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WPROWADZENIE 

Niniejsza Strategia Rozwoju Transportu (SRT) to sektorowy dokument strategiczny, kt·rego istotŃ jest 

przedstawienie kierunk·w rozwoju transportu w Polsce w zgodnoŜci z celami zawartymi w 

Dğugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) i średniookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK). 

Zgodnie z ustawŃ o zasadach prowadzenia polityki rozwoju z dnia 6 grudnia 2006 r. i decyzjŃ Rady 

Ministr·w z dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu uporzŃdkowania strategii rozwoju jest ona 

integralnym elementem sp·jnego systemu krajowych dokument·w strategicznych. Wzajemne 

powiŃzania strategii rozwoju kraju przedstawia rys.1. 

Rysunek 1. Miejsce SRT w systemie zintegrowanych strategii rozwoju kraju 
 

 
 

Zgodnie z art. 9 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, DSRK jest dokumentem rzŃdowym 

okreŜlajŃcym gğ·wne trendy, wyzwania i scenariusze rozwoju spoğeczno-gospodarczego kraju oraz 

kierunki przestrzennego zagospodarowania kraju, z uwzglňdnieniem zasady zr·wnowaŨonego rozwoju, 

obejmujŃcym okres co najmniej 15 lat. SRK jest dokumentem okreŜlajŃcym podstawowe 

uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spoğecznym, gospodarczym, regionalnym i 

przestrzennym, obejmujŃcym okres 4-10 lat, realizowanym przez strategie rozwoju oraz przy pomocy 

program·w, z uwzglňdnieniem okresu programowania UE (aktualizowanym co 4 lata). Znaczna czňŜĺ 

strategicznych cel·w rozwoju transportu zostanie zrealizowana w horyzoncie czasowym dğuŨszym niŨ 

SRK, co wymaga charakterystyki najwaŨniejszych dziağaŒ koniecznych do wykonania w perspektywie 

do 2030 roku. NaleŨŃ do nich kapitağochğonne i czasochğonne inwestycje w infrastrukturze 
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transportowej, przeksztağcenie systemu zarzŃdzania, jak r·wnieŨ towarzyszŃce im Ăinteligentneò 

rozwiŃzania innowacyjne, uğatwiajŃce funkcjonowanie tej infrastruktury w ramach jednej gağňzi 

transportu oraz w wymiarze intermodalnym. Skoordynowane stosowanie rozwiŃzaŒ ITS jest 

zasadniczym czynnikiem prowadzŃcym do integracji systemu transportowego na poziomie 

funkcjonalnym.  

Racjonalnie zaprojektowane i wdroŨone rozwiŃzania innowacyjne powodowujŃ korzystne efekty w 

postaci poprawy dostňpnoŜci i jakoŜci usğug transportowych dla uŨytkownik·w koŒcowych, jak i dla  

dostawc·w tych usğug (np. uğatwiajŃ skuteczne zarzŃdzanie okreŜlonymi obszarowo fragmentami sieci 

drogowej i ruchem na nich, zarzŃdzanie transportem zbiorowym czy flotami samochodowymi). 

SRTw Polsce zawiera diagnozň obecnego stanu transportu w Polsce, prognozň rozwoju przewoz·w, 

charakterystykň cel·w realizacji SRT w powiŃzaniu z celami pozostağych strategii, koncepcjň tworzenia 

zintegrowanego systemu transportu w Polsce z wyszczeg·lnieniem miejsca w tym systemie 

poszczeg·lnych gağňzi i form transportu, moŨliwoŜci wdroŨania nowoczesnych technologii w 

transporcie, przedsiňwziňcia konieczne dla poprawy bezpieczeŒstwa w transporcie, wskaŦniki realizacji 

strategii w okresie do 2020 r. i 2030 r., opis systemu wdraŨania i monitoringu oraz finansowe 

uwarunkowania rozwoju transportu (w tym realizacji inwestycji w infrastrukturze transportowej). Do SRT 

doğŃczono  cztery zağŃczniki. 

Niniejszy dokument podporzŃdkowany jest nastňpujŃcym og·lnym zasadom: ǒ zr·wnowaŨonego 

rozwoju, ǒ niedyskryminacji w Ũyciu politycznym, spoğecznym i gospodarczym, ǒ solidarnoŜci (w tym 

r·wnieŨ solidarnoŜci wewnŃtrz- i miňdzypokoleniowej), ǒ sp·jnoŜci (sp·jnoŜĺ terytorialna, regionalna, 

regulacyjna), ǒ zasadzie dobra publicznego i demokratycznego paŒstwa prawa.  

SRT wychodzi naprzeciw takim wyzwaniom wsp·ğczesnoŜci, jak: ǒ sprostanie wymogom 

konkurencyjnej gospodarki Ŝwiatowej, ǒ uwzglňdnienie trend·w demograficznych, dŃŨenie do poprawy 

sp·jnoŜci spoğecznej, ǒ dostosowanie systemu transportowego do malejŃcej dostňpnoŜci paliw 

pğynnych na Ŝwiecie. Odnosi siň r·wnieŨ do aktualnych trend·w wynikajŃcych z polityki transportowej 

Unii Europejskiej. 

 



1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU - WNIOSKI1 

1.1. Uwagi wstŉpne 

Analiza proces·w zachodzŃcych w okresie 2000-2010 prowadzi do wniosku, Ũe mimo wzmoŨonego 

wysiğku, w Polsce w dalszym ciŃgu brak jest sp·jnego i sprawnie funkcjonujŃcego systemu 

transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego 

transportu nie jest moŨliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranicŃ. 

Z punktu widzenia cel·w rozwojowych Polski i aspiracji obywateli konieczne jest, by transport nie tylko 

przestağ byĺ barierŃ hamujŃcŃ wzrost gospodarczy kraju, lecz aby stanowiğ istotny elementem 

przyczyniajŃcym siň do jego wszechstronnego rozwoju poprzez stworzenie funkcjonalnie zintegrowanej 

infrastruktury, wdroŨenie nowych technologii transportowych i zapewnienie obywatelom, w tym 

przedsiňbiorcom, wysokiej jakoŜci usğug na konkurencyjnym rynku transportowym.  

System transportowy moŨe tworzyĺ impulsy rozwojowe w gospodarce, o ile bňdzie zdolny sprostaĺ:  

ǒ wyzwaniu zwiňkszania dostňpnoŜci w czasie i w przestrzeni usğug transportowych (zar·wno dla  

polskich, jak i zagranicznych uŨytkownik·w), ǒ wyzwaniu ograniczania koszt·w i czasu transportu,  

ǒ potrzebie rozwoju intermodalnoŜci, ǒ innym oczekiwaniom uŨytkownik·w. Przedstawione poniŨej 

wnioski z diagnozy sğuŨŃ rozpoznaniu gğ·wnych sğaboŜci polskiego systemu transportowego, 

stanowiŃcych czynniki ograniczajŃce moŨliwoŜci rozwojowe gospodarki oraz sğuŨŃ rozpoznaniu 

mocnych stron tego systemu. Eliminacja tych sğaboŜci bňdzie moŨliwa dziňki realizacji zaplanowanych 

przedsiňwziňĺ inwestycyjnych i zmian systemowych w transporcie, dla kt·rych strategiczne kierunki 

wyznacza niniejsza strategia.  NaleŨy teŨ dŃŨyĺ do wykorzystania mocnych stron. 

1.2. Stan infrastruktury transportowej 

Z punktu widzenia wpğywu na rozw·j gospodarczy kraju,  infrastrukturň transportowŃ naleŨy oceniaĺ 

pod wzglňdem jej stanu technicznego i dostňpnoŜci. Zjawiskiem negatywnym jest wciŃŨ mniejsza 

dynamika poprawy wskaŦnik·w gňstoŜci sieci infrastruktury w relacji do wzrostu PKB i intensywnoŜci 

przewoz·w. NiŨszy niŨ w innych paŒstwach UE poziom wskaŦnik·w gňstoŜci krajowej sieci 

transportowej oznacza, Ũe polska gospodarka i polscy przedsiňbiorcy majŃ gorsze warunki 

konkurowania na rynkach miňdzynarodowych niŨ zagraniczne podmioty gospodarcze. 

Na podstawie najnowszych badaŒ moŨna oszacowaĺ, Ũe spowodowana niewydolnoŜciŃ systemu 

transportowego wzglňdna wartoŜĺ strat czasu w transporcie (w stosunku do PKB, tylko w obrňbie miast) 

wzrosğa w latach 2001-2009 z 0.4% do 0.9% 2. Straty te wywoğuje zar·wno zğy stan infrastruktury, jak i 

zğa organizacja system·w transportowych. Inwestycje eliminujŃce tň niewydolnoŜĺ mogŃ wiňc przynieŜĺ 

oszczňdnoŜci og·lnogospodarcze wynoszŃce kilkanaŜcie miliard·w zğotych rocznie. 

                                                 
1  Szczeg·ğowa diagnoza polskiego transportu zawarta jest w ZağŃczniku 1 do niniejszego dokumentu. 

2  Kongestia w Polsce i jej koszty. Ekspertyza Katedry BadaŒ Por·wnawczych System·w Transportowych Uniwersytetu 
GdaŒskiego. Sopot, styczeŒ 2011; Raport o korkach w 7 najwiňkszych miastach Polski Warszawa, Ğ·dŦ, Wrocğaw, 
Krak·w, Katowice, PoznaŒ, GdaŒsk. Deloitte & Targeo 2011 i inne opracowania. 
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Polska infrastruktura drogowa jest jednym ze sğabszych podsystem·w polskiej gospodarki. Jest ona 

niewystarczajŃco rozwiniňta w stosunku do intensywnoŜci produkcji i wymiany oraz ruchliwoŜci 

mieszkaŒc·w. DodatkowŃ sğaboŜciŃ jest niska jakoŜĺ utwardzonej sieci drogowej (miejskiej 

i pozamiejskiej) zğoŨonej w 82% z dr·g powiatowych i gminnych (majŃcych generalnie niskie parametry i 

stan techniczny), a jedynie w 6,9% z dr·g krajowych, w 11,0% dr·g wojew·dzkich i zaledwie 0,40% 

autostrad i dr·g ekspresowych (2009 r.). Do nacisku 115 kN/oŜ dostosowana jest nawierzchnia tylko na 

nieco ponad 1/5 dğugoŜci dr·g krajowych, a pewna czňŜĺ sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu 

pojazd·w o tym nacisku jedynie w trybie administracyjnym. Sieĺ dr·g krajowych, liczŃca w 2009 r. 

18 577 km, powinna byĺ stale utrzymywana w wysokim stanie technicznym. Tymczasem, jedynie okoğo 

60% tej sieci jest w stanie dobrym (w latach 2000-2009 udağo siň ten odsetek zwiňkszyĺ z 23,6% do 

59,6%).  

W Polsce w latach 2000-2009 dğugoŜĺ sieci dr·g utwardzonych wzrosğa o 7.6%, podczas gdy PKB 

wzr·sğ o 40,7%, ale jeszcze bardziej (o 56,1%) wzrosğa liczba pojazd·w samochodowych (liczŃc razem 

osobowe, ciňŨarowe, autobusy i ciŃgniki rolnicze). Oznacza to, Ũe przyrost sieci dr·g utwardzonych 

pozostawağ w tyle zar·wno za wzrostem liczby pojazd·w w ruchu, jak i za wzrostem PKB. W efekcie, w 

2009 r. powstağa sytuacja, w kt·rej na 1 km sieci dr·g utwardzonych w Polsce przypadağo wiňcej 

pojazd·w niŨ Ŝrednio w UE-27 (odpowiednio 70 i 53).  

Gğ·wnym problemem jest sğabe nasycenie kraju sieciŃ autostrad i dr·g ekspresowych, dla kt·rych 

wskaŦnik w odniesieniu do PKB ksztağtuje siň na poziomie 60.6% Ŝredniego w UE-27 i na poziomie 

19.1% wskaŦnika najwyŨszego w EU-27 (w Sğowenii). Pokazuje to skalň istniejŃcej w tym zakresie luki 

infrastrukturalnej w por·wnaniu z resztŃ Unii Europejskiej. 

Wprawdzie obecnie infrastruktura kolejowa, partycypuje w tworzeniu PKB3 w relatywnie niskim 

stopniu, ale odgrywa ona istotnŃ rolň w obligatoryjnym zaspokajaniu potrzeb transportowych ludnoŜci i 

moŨe stanowiĺ podstawň do rozwoju przyjaznych dla Ŝrodowiska form przewoz·w. Najwiňkszym 

problemem w rozwoju tej gağňzi transportu jest niski stan techniczny znacznej czňŜci eksploatowanej 

sieci kolejowej, bňdŃcy wynikiem wieloletniego niedofinansowania. Niekorzystne trendy w transporcie 

kolejowym doprowadziğy zar·wno do ograniczenia iloŜci obsğugiwanych poğŃczeŒ pasaŨerskich, jak 

i zmniejszenia cağkowitej dğugoŜci eksploatowanych w Polsce linii kolejowych (w latach 1999-2009 ubyğo 

ich 2 tys. km). PowaŨne mankamenty tej infrastruktury to: Å wysoki odsetek tor·w uğoŨonych na 

podkğadach drewnianych, kt·re w duŨej czňŜci przekroczyğy nominalny okres eksploatacji, Å ukğady 

torowe na stacjach nie sŃ dostosowane do wsp·ğczesnych potrzeb, Å perony nie zapewniajŃce komfortu 

podr·Ũnym przy wsiadaniu i wysiadaniu, Å zğy stan techniczny obiekt·w inŨynieryjnych i sterowania 

ruchem, Å brak system·w bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajŃcych na kursowanie pociŃg·w 

z prňdkoŜciŃ powyŨej 160 km/h, Å niewystarczajŃca liczba skrzyŨowaŒ wielopoziomowych z drogami 

koğowymi (w ciŃgach eksploatowanych linii kolejowych znajduje siň ponad 14 200 skrzyŨowaŒ 

z drogami koğowymi i przejŜĺ dla pieszych, z czego ok. 2 700 jest strzeŨonych przez pracownik·w), 

Å mağa liczba przejazd·w wyposaŨonych w aktywne zabezpieczenia (tylko okoğo 20%). 

W okresie ostatnich kilkunastu lat, prňdkoŜci obowiŃzujŃce na liniach kolejowych ulegağy stopniowemu 

                                                 
3  W Polsce w latach 2000-2009 udziağ kolei w sumarycznej wielkoŜci pracy przewozowej ğadunk·w i pasaŨer·w (mln tkm 
+ mln paskm) obniŨyğ siň z 23.2% do 13.3%. 
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zmniejszaniu. W latach 2001ï2006 prňdkoŜĺ zwiňkszono na 4 476 km tor·w, natomiast zmniejszono na 

13 151 km tor·w. W latach 2007-2009 ta negatywna tendencja zostağa odwr·cona. PrňdkoŜĺ 160 km/h 

jest obecnie osiŃgalna zaledwie na 8,5% dğugoŜci og·lnej tor·w, w tym: na Centralnej Magistrali 

Kolejowej (CMK): odcinek Grodzisk Mazowiecki ï Zawiercie, na odcinku Warszawa ï Kunowice 

(granica PaŒstwa), Warszawa ï Siedlce, a takŨe na odcinku Opole Zachodnie ï Brzeg. 

Polska sieĻ dr·g wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, lecz zbi·r odrňbnych i 

r·Ũnych jakoŜciowo szlak·w Ũeglugowych. W oparciu o podstawowe wskaŦniki klasyfikacyjne, 

Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym, odpowiadajŃcym parametrom klasy IV i 

wyŨszej (tj. dla statk·w o ğadownoŜci powyŨej 1000 ton) jest zaledwie 5,5% ich cağkowitej dğugoŜci. 

Pozostağe drogi wodne posiadajŃ jedynie znaczenie regionalne. Najsprawniejszym wodnym ciŃgiem 

komunikacyjnym w Polsce jest OdrzaŒska Droga Wodna (wraz z kanağami Gliwickim i KňdzierzyŒskim), 

jednak warunki nawigacyjne na Ŝrodkowym odcinku swobodnie pğynŃcym od Brzegu Dolnego do ujŜcia 

Warty sprawiajŃ, Ũe przez wiňkszoŜĺ okresu nawigacyjnego nie jest moŨliwe uprawianie Ũeglugi 

pomiňdzy g·rnym i dolnym odcinkiem Odry. Wisğa (ze wzglňdu na fragmentarycznŃ zabudowň) 

najlepsze parametry eksploatacyjne posiada na skanalizowanym g·rnym odcinku od ujŜcia rzeki 

Przemszy do stopnia wodnego Przew·z oraz na dolnym odcinku od Pğocka do stopnia wodnego 

Wğocğawek i w d·ğ od Tczewa do ujŜcia Zatoki GdaŒskiej. Efektem takiego stanu rzeczy jest marginalne 

znaczenie Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej w polskim systemie transportowym (zaledwie 0,5% udziağu w wielkoŜci 

pracy przewozowej ğadunk·w w 2009 roku). 

Na terenie Polski funkcjonujŃ cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki 

narodowej (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin i świnoujŜcie) oraz 57 mniejszych port·w i przystani. SğaboŜciŃ 

polskich port·w morskich jest przede wszystkim ich oddalenie od oceanicznych szlak·w Ũeglugowych, a 

takŨe niedostatecznie rozwiniňte poğŃczenia transportowe z gğ·wnymi oŜrodkami gospodarczymi na ich 

zapleczu. Por·wnanie podstawowych parametr·w infrastruktury port·w polskich i zagranicznych (ich 

bezpoŜrednich konkurent·w w Regionie Morza Bağtyckiego) oraz oferty przeğadunkowej wskazuje, Ũe 

polskie porty nie odbiegajŃ znacznie pod tym wzglňdem od pozostağych port·w poğudniowego Bağtyku. 

Zasadniczy problem stanowi jednak koniecznoŜĺ poprawy stanu i przepustowoŜci infrastruktury dostňpu 

do polskich port·w od strony zaplecza. W latach 2000-2009 nastŃpiğo zmniejszenie dğugoŜci nabrzeŨy 

og·ğem (-5,4%), przy wzroŜcie dğugoŜci nabrzeŨy og·ğem nadajŃcych siň do eksploatacji (+10,3%), 

nabrzeŨy przeğadunkowych (+1,4%) i nabrzeŨy przeğadunkowych nadajŃcych siň do eksploatacji 

(+3,2%). Najwiňkszy przyrost nabrzeŨy przeğadunkowych nadajŃcych siň do eksploatacji nastŃpiğ w 

Szczecinie: +45,9% przy spadku w świnoujŜciu: - 45,4%. Do podstawowych problem·w istniejŃcej, na 

og·ğ przestarzağej infrastruktury portowej naleŨŃ: Å zbyt mağe gğňbokoŜci basen·w portowych, Å 

niedostateczne dopuszczalne obciŃŨenia nabrzeŨy, Å niedostatecznie rozwiniňte zaplecze nabrzeŨy 

przeğadunkowych, Å znaczna dekapitalizacja pozostağych element·w infrastruktury portowej. 

OdnoŜnie potencjağu polskiej infrastruktury lotniczej, w 2010 r., w rejestrze lotnisk cywilnych Urzňdu 

Lotnictwa Cywilnego w Polsce byğy ujňte 54 porty, w tym 37 zarzŃdzane przez aerokluby. W sumie 

w Polsce istnieje formalnie 89 lotnisk o nawierzchni utwardzonej, jednak ich stan w wiňkszoŜci 

przypadk·w nie kwalifikuje siň do wykorzystania. W por·wnaniu z silnie zdekapitalizowanŃ 

infrastrukturŃ transportu drogowego i kolejowego, infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie 

nowoczesna (dotyczy lotnisk eksploatowanych w ruchu pasaŨerskim) i w znacznie wiňkszym stopniu 



8 
 

zbliŨona do standard·w europejskich. Gorzej przedstawia siň sytuacja w zakresie infrastruktury 

poğŃczeŒ z lotniskami. Do wiňkszoŜci polskich port·w lotniczych nie doprowadzono autostrad ani dr·g 

szybkiego ruchu (wyjŃtkiem jest lotnisko KatowiceïPyrzowice poğŃczone z drogŃ ekspresowŃ S1 oraz 

lotnisko Krak·w ï Balice poğŃczone z autostradŃ A4). W Polsce jedynie lotnisko Krak·w-Balice posiada 

obecnie poğŃczenie kolejowe z centrum miasta (przystanek kolejowy znajduje siň ok. 200 m od 

terminala pasaŨerskiego). 

PrzepustowoŜĺ gğ·wnych polskich lotnisk ulegğa w minionej dekadzie istotnemu zwiňkszeniu w wyniku 

przeprowadzonych prac modernizacyjnych. PrzepustowoŜĺ terminali polskich lotnisk w 2009 r. wyniosğa 

23 mln pasaŨer·w i byğa wykorzystywana w 82%. BiorŃc pod uwagň dalsze prognozy ruchu lotniczego, 

wskazujŃce na jego dynamiczny wzrost oraz jednoczeŜnie dosyĺ dğugi proces inwestycyjny zwiŃzany z 

budowŃ skğadnik·w infrastruktury, istotnie wpğywajŃcych na jej przepustowoŜĺ (np. terminale 

pasaŨerskie, drogi startowe) wskaŦnik ten jest krytyczny dla efektywnego funkcjonowania sieci port·w 

lotniczych w Polsce.   

Tabela 1. Projektowe roczne przepustowoŝci port·w lotniczych w poszczeg·lnych miastach w 
2009 r. 

Nazwa Portu 

Teoretyczna 
przepustowoŝĻ 

terminali 
pasaũerskich w 

2009 r. 

Pasaũerowie 
obsĠuũeni w 

portach lotniczych 
w 2009 r. 

Wykorzystanie 
przepustowoŝci w 

2009 r. w % 

1. Warszawa  10 050 000 8 282 035 82% 

2. Krak·w  3 100 000 2 661 294 86% 

3. Katowice  3 580 000 2 301 375 64% 

4. Wrocğaw  1 500 000 1 324 483 88% 

5. PoznaŒ  1 500 000 1 248 764 83% 

6. Ğ·dŦ  600 000 312 225 52% 

7. GdaŒsk  1 000 000 1 890 925 189% 

8. Szczecin  650 000 276 582 42% 

9. Bydgoszcz  280 000 264 528 94% 

10. Rzesz·w  640 000 380 691 59% 

11. Zielona G·ra  100 000 2 955 3% 

Razem  23 000 000 18 945 857 82% 

ťr·dğo: Koncepcja lotniska centralnego dla Polski: Raport czŃstkowy 3 - Ocena obecnych i przyszğych potrzeb w zakresie 
przepustowoŜci infrastruktury lotniskowej 

 

Infrastruktura logistyczna rozwijağa siň w Polsce dynamicznie po akcesji do Unii Europejskiej. Krajowa 

sieĺ powierzchni magazynowych przeŨyğa prawdziwy boom, kiedy to ğŃczne jej zasoby w okresie miňdzy 

pierwszym kwartağem 2005 r. a pierwszym kwartağem 2010 r. wzrosğy 3,6-krotnie. W Polsce rynek 

powierzchni magazynowych rozwija siň szybciej niŨ w pozostağych krajach Europy środkowej i 

Wschodniej, co wynika z dogodnego poğoŨenia geopolitycznego. W Ŝwietle standard·w przyjňtych w 

wyŨej rozwiniňtych krajach czğonkowskich UE, Polska jest na etapie poczŃtkowym tworzenia sieci 

duŨych nowoczesnych centr·w logistycznych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi nazywane 

sŃ obiekty bňdŃce w rzeczywistoŜci jedynie nowoczesnymi magazynami do wynajňcia (okreŜlanymi teŨ 

mianem park·w logistycznych) lub sŃ to jedynie branŨowe bŃdŦ firmowe punkty dystrybucyjne. Jedynie 

Warszawa zalicza siň do centr·w europejskich, zaŜ pozostağe polskie centra sŃ zlokalizowane poza 
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gğ·wnymi europejskimi korytarzami logistycznymi. 

W Polsce istnieje i jest rozbudowywanych 19 terminali kolejowych dla transportu intermodalnego, ale 

brak jest choĺby jednego obiektu, gdzie opr·cz podstawowej obsğugi przeğadunkowej oferowany jest 

cağy pakiet usğug dodatkowych. IstniejŃce terminale kolejowe to: Brzeg Dolny, Gliwice Port, Krak·w 

Krzesğawice, Ğ·dŦ Olech·w, Mağaszewicze, Medyka, Mğawa, PoznaŒ GŃdki, PoznaŒ Kobylnica, PoznaŒ 

Garbary, Pruszk·w, Sğawk·w Poğudniowy, Warszawa Gğ·wna Towarowa, Warszawa Praga, Wrocğaw 

Gğ·wny Towarowy, KŃty Wrocğawskie, Gliwice SoŜnica, Kutno Krzewie i Sosnowiec Poğudniowy. 

Niedostosowana infrastruktura i brak nowoczesnego sprzňtu powodujŃ, Ũe transport intermodalny na 

terytorium Polski stwarza znacznie mniej korzystne warunki do rozwoju niŨ w innych paŒstwach. 

Przeprowadzone analizy odnoszŃce siň do kierunk·w i natňŨeŒ przepğywu ğadunk·w w Polsce 

wskazujŃ, Ũe istniejŃca obecnie sieĺ terminali intermodalnych nie jest wystarczajŃca. Objňcie 

transportem intermodalnym cağego terytorium Polski wymagağoby uruchomienia co najmniej okoğo 30 

terminali oraz 6-8 regionalnych centr·w logistycznych.  

Jednym z powod·w kongestii w polskich miastach jest bardzo zğy stan techniczny miejskiej 

infrastruktury transportowej. Skala realizowanych inwestycji drogowych w miastach jest bardzo 

zr·Ũnicowana. Na transport publiczny przeznaczane sŃ niewielkie Ŝrodki. WyjŃtek stanowi budowa 

metra w Warszawie. W niewielu miastach sŃ tworzone obszarowe, zaawansowane systemy sterowania 

ruchem i informacji. Te mağo kapitağochğonne inwestycje charakteryzujŃ siň szczeg·lnie wysokŃ 

efektywnoŜciŃ, prowadzŃc do szybkiej poprawy pğynnoŜci ruchu i redukcji jego uciŃŨliwoŜci. MağŃ wagň 

przywiŃzuje siň do organizacji przewozu ğadunk·w w miastach. Rozw·j centr·w i terminali logistycznych 

odbywa siň w spos·b Ũywioğowy. Systemy transportowe miast z uwagi na sğabŃ integracjň 

miňdzygağňziowŃ, nie sprzyjajŃ rozpowszechnianiu podr·Ũy intermodalnych (realizowanie podr·Ũy z 

wykorzystaniem kilku r·Ũnych Ŝrodk·w lokomocji). 

Inteligentne systemy transportowe (ang. ITS) nie sŃ obecnie powszechnie wykorzystywane w 

Polsce. W tym obszarze w naszym kraju obserwuje siň olbrzymie op·Ŧnienia w stosunku do istniejŃcych 

system·w zarzŃdzania transportem w miastach europejskich. SŃ juŨ jednak pozytywne przykğady ich 

zastosowania na duŨŃ skalň, takie jak powszechny dostňp do nawigacji satelitarnej na bazie GPS (w 

przyszğoŜci GALILEO), systemy Ăzielonej faliò w sygnalizacji Ŝwietlnej ruchu miejskiego, karty miejskie i 

bilety elektroniczne, itp. Przykğadami sŃ: warszawski System Nadzoru Ruchu Tramwaj·w (SNRT2000), 

system pğatnego parkowania w centrum Warszawy, inteligentny system sterowania ruchem dla regionu 

PodhalaŒskiego, znaki o zmiennej treŜci na autostradzie A4, tr·jmiejski system inteligentnego 

transportu aglomeracyjnego TRISTAR i inne. Eliminacja kongestii na polskich drogach i ulicach wymaga  

zastosowania system·w ITS oraz zapewnienia interoperacyjnoŜci wdraŨanych system·w bez wzglňdu 

na zmianň zarzŃdcy  drogi, czy teŨ zmianň kategorii drogi. 

Polska wciŃŨ jest biağŃ plamŃ w obszarze tworzonej infrastruktury zasilania energetycznego 

pojazd·w samochodowych o alternatywnym napŉdzie: sieci ğadowania bateryjnych samochod·w 

elektrycznych (BEV) i sieci tankowania wodoru do samochod·w napňdzanych paliwami ogniwowymi 

(FCV). Temat budowy infrastruktury wodorowej dla transportu zostağ w Polsce uznany za waŨne 

zadanie w strategii innowacyjnoŜci i efektywnoŜci gospodarki, poprzez utworzenie Polskiej Platformy 

Technologicznej Wodoru i Ogniw Paliwowych. Agencja Rozwoju Regionalnego ARR S.A. zainicjowağa 

program operacyjny pt. "Budowa rynku pojazd·w elektrycznych i infrastruktury ich ğadowania podstawŃ 
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bezpieczeŒstwa energetycznego". 

1.3. PotencjaĠ przewozowy gaĠŉzi transportu 

Polski transport ma coraz wiňkszy udziağ w wartoŜci obrot·w na rynku usğug sektora transportu, spedycji 

i logistyki (TSL) UE, ale jest mniejszy od udziağu w liczbie przedsiňbiorstw i udziağu w wielkoŜci 

zatrudnienia w tym sektorze. GeneralnŃ przyczynŃ niskiej wartoŜci obrot·w na polskim rynku TSL jest 

zbyt mağa iloŜĺ przewoz·w ğadunk·w wysokowartoŜciowych. Jest to widoczne w por·wnaniu do Ŝredniej 

wartoŜci 1 tony ğadunku przewoŨonego w obsğudze polskiego handlu zagranicznego (phz) i w obsğudze 

handlu zagranicznego UE, kt·ra jest Ŝrednio wyŨsza w Unii niŨ w Polsce. Opr·cz og·lnego stanu 

polskiej gospodarki (zbyt mağej roli towar·w wysoko przetworzonych), przyczynia siň do tego niska 

wartoŜĺ rynkowa usğug wykonywanych przez polskich armator·w morskich i przez polskich 

przewoŦnik·w lotniczych (co odzwierciedla ich mağo znaczŃcŃ rolň w przewozach ğadunk·w phz 

i polskich podr·Ũnych, odprawianych w portach lotniczych). Na uwagň zasğuguje bardzo duŨy wzrost w 

okresie 2003-2007 wartoŜci obrot·w w zakresie usğug transportu samochodowego w Polsce: z 6,8 mld ú 

do 17,5 mld ú i z 2,3% do 4,4% udziağu w tym rynku w UE. 

RosnŃce w ostatniej dekadzie znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku UE oparte jest 

na dostňpie do duŨej floty pojazd·w samochodowych, kt·rych liczba roŜnie szybciej niŨ PKB w 

Polsce. Liczba samochod·w ciňŨarowych w okresie 2003-2009 wzrosğa z 2 192 tys. do 2 596 tys. sztuk 

(+18,4%). W latach 2003-2009 cağkowita ğadownoŜĺ polskiego taboru samochod·w ciňŨarowych 

wzrosğa o 24,5% (z 4,2 do 5,2 mln ton). NastŃpiğ teŨ znaczŃcy wzrost produktywnoŜci jednego pojazdu: 

z 39 do prawie 74 tys. tkm rocznie (+88,5%). Liczba autobus·w i autokar·w w Polsce zwiňkszyğa siň w 

latach 2003-2009 w stosunkowo niewielkim stopniu: z 82,8 tys. do 95,4 tys. sztuk (+15,3%), przy czym 

prawie nie zmieniğa siň liczba autobus·w miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 11,8 tys. w 2009 r.), natomiast 

w wiňkszym stopniu powiňkszyğa siň liczba autobus·w pozamiejskich (wzrost o 17,4%). Wzrost ten nie 

miağ uzasadnienia w wielkoŜci zapotrzebowania na autobusowe i autokarowe przewozy pasaŨerskie, 

kt·re w tym okresie zmniejszyğy siň z 30 do 24,4 mld paskm (-18,7%). 

W przewozach pasaŨerskich  w transporcie kolejowym, najistotniejszym problemem jest bardzo zğy stan 

techniczny taboru, spowodowany wieloletnimi zaniedbaniami przede wszystkim w zakresie dostawy 

wagon·w nowej generacji i modernizacji wagon·w eksploatowanych do tej pory. Przeciňtny wiek 

wagon·w pasaŨerskich wynosi ponad 27 lat i ulega stağemu wydğuŨaniu. Poza ich wymianŃ, 

najpilniejszŃ potrzebŃ w zakresie modernizacji jest zwiňkszenie komfortu podr·Ũy poprzez 

kompleksowe unowoczeŜnienie wnňtrz, w tym zabudowň klimatyzacji, dostosowanie do obsğugi os·b o 

ograniczonych moŨliwoŜciach poruszania siň i zwiňkszenie liczby wagon·w przystosowanych do 

prňdkoŜci rzňdu 200 km/godz. Zdecydowanie niewystarczajŃca jest liczba elektrycznych zespoğ·w 

trakcyjnych (EZT), przystosowanych do prňdkoŜci rzňdu 160 km/godz. i zapewniajŃcych podr·Ũnym 

oczekiwany przez nich komfort. NiewystarczajŃca pozostaje iloŜĺ elektrycznych lokomotyw 

pasaŨerskich przystosowanych do prňdkoŜci 140/160 km/godz. Brakuje r·wnieŨ odpowiedniej iloŜci 

wğaŜciwie wyposaŨonych Ŝrodk·w trakcyjnych do prowadzenia pociŃg·w z prňdkoŜciami rzňdu 

200 km/godz., w tym wielosystemowych. Park wagon·w towarowych zdominowany jest przez wagony 

przeznaczone gğ·wnie do przewozu wňgla kamiennego. JednoczeŜnie, udziağ wagon·w 
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specjalizowanych w og·lnej, cağkowitej liczbie wagon·w ksztağtuje siň na poziomie 10% ï 15%. Tworzy 

to powaŨne utrudnienia rozwojowe dla nowoczesnych system·w przewoz·w towarowych, co jest 

szczeg·lnie widoczne w obszarze obejmujŃcym przewozy intermodalne.  

PotencjaĠ przewozowy polskiej ũeglugi ŝr·dlńdowej jest r·wnie sğaby jak sieĺ jej dr·g wodnych. 

StanowiŃ go statki wybudowane w wiňkszoŜci w latach 70. i 80 XX wieku, kt·re sŃ obecnie przestarzağe 

i zuŨyte technicznie. Odsetek pchaczy zbudowanych po 1990 r. wynosi zaledwie 1,5%, a barek do 

pchania zaledwie 7%. NoŜnoŜĺ nie przekraczajŃcŃ 1000 ton ma 77% tonaŨu barek z wğasnym napňdem 

i 84% barek do pchania. 

Polska flota morskich statk·w handlowych w latach 2003-2009 ulegğa zwiňkszeniu: o 3,4% pod 

wzglňdem liczby statk·w i o 12,8% pod wzglňdem noŜnoŜci. W cağym tym okresie zdecydowana 

wiňkszoŜĺ tych statk·w (83%-90%) byğa eksploatowana pod obcymi banderami. średnia wieku statk·w 

morskich w 2009 r. wynosiğa 16,9 lat, przy czym statki poniŨej 10 lat stanowiğy 22,5% tonaŨu, w wieku 

11-20 lat 42,8% tonaŨu i w wieku powyŨej 20 lat 34,8% tonaŨu. Handel zagraniczny w coraz wiňkszej 

mierze opiera siň na transporcie towar·w w kontenerach. Polska flota morska nie dysponuje 

odpowiednimi statkami do ich przewozu (dominujŃ w niej w 83% tradycyjne masowce). Natomiast 19 

konkurencyjnych armator·w na Bağtyku dysponuje ğŃcznie flotŃ 152 statk·w kontenerowych o ğŃcznej 

pojemnoŜci 113,7 tys. TEU. 

Potencjağ przewozowy polskiego lotnictwa cywilnego jest w por·wnaniu z duŨymi paŒstwami Unii 

Europejskiej doŜĺ skromny, mimo Ũe do Rejestru Cywilnych Statk·w Powietrznych ULC na poczŃtku 

stycznia 2010 r. byğo wpisanych 2235 statk·w powietrznych. Dla rynku lotniczego podstawowe 

znaczenie majŃ duŨe samoloty przeznaczone do ruchu komunikacyjnego. W latach 2003-2009 liczba 

samolot·w o masie powyŨej 9 ton zwiňkszyğa siň z 59 do 86, a liczba miejsc pasaŨerskich z 5 292 do 

6 133. Najwiňkszym mankamentem w zakresie floty powietrznej jest brak duŨych cywilnych samolot·w 

cargo. 

Funkcjonowanie transportu intermodalnego jest w znacznym stopniu zdeterminowane odpowiedniŃ 

iloŜciŃ i jakoŜciŃ wyspecjalizowanego taboru kolejowego: wagon·w do przewozu naczep 

samochodowych, wagon·w wyposaŨonych w ramy obrotowe, wagon·w niskopodwoziowych 

(technologia RoLa), platform przeznaczonych do przewozu kontener·w 10', 20', 30', 40'. W Polsce 

istnieje deficyt gğ·wnie wagon·w specjalistycznych, innych niŨ kontenerowe, o czym sygnalizujŃ 

podmioty zainteresowane rozwojem tego systemu przewoz·w. Nie powinno natomiast brakowaĺ 

samych kontener·w, bowiem rodzimy przemysğ produkuje rocznie 40-50 tys. sztuk kontener·w r·Ũnych 

typ·w, a opr·cz tego istnieje bogata oferta leasingowa. Dla obniŨki koszt·w zwiŃzanych z przewozami 

kontener·w pustych, konieczne jest natomiast rozwijanie produkcji lub import brakujŃcych kontener·w 

skğadanych. 

1.4. Rynek przewoz·w Ġadunk·w 

Przewozy ğadunk·w w minionej dekadzie cechowağa umiarkowana tendencja wzrostowa, zr·Ũnicowana 

w poszczeg·lnych gağňziach transportu. Liczba ton przewiezionych og·ğem w latach 2003-2009 wzrosğa 

z 1 239 do 1 691 mln ton (+36,5%), czyli nieco wiňcej niŨ wzrost PKB w tym samym okresie (+32,1%). 
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Cağkowita praca przewozowa w tym czasie wprawdzie wzrosğa w umiarkowanym stopniu, bo z 261 do 

283 mld tkm (+8,4%), ale praca przewozowa transportu lŃdowego wzrosğa wysoko, bo ze 160 do 259 

mld tkm (+61,5%), przy jednoczesnym spadku pracy przewozowej polskich armator·w morskich ze 100 

do 24 mld tkm (-76,2%). 

Akcesja Polski do UE stworzyğa dla przewoŦnik·w zagranicznych wiňksze moŨliwoŜci konkurowania na 

rynku polskim.  W latach 2003-2009 byli oni najbardziej obecni w samochodowych i morskich 

przewozach ğadunk·w phz, w mniejszej skali natomiast w kabotaŨu samochodowym na terenie Polski i 

w lotniczych przewozach cargo. Nowym zjawiskiem na polskim rynku kolejowych przewoz·w ğadunk·w 

byğo pojawienie duŨej liczby nowych, rodzimych licencjonowanych sp·ğek kolejowych, a w ciŃgu 

ostatnich kilku lat nasilenie kolejowej konkurencji zagranicznej. Od 2004 r. wystňpowağa wyraŦna 

tendencja zniŨkowa wielkoŜci przewoz·w i pracy przewozowej, wykonywanej przez obie istniejŃce 

sp·ğki towarowe PKP, kt·rej towarzyszyğ stağy wzrost masy ğadunkowej i pracy przewozowej nowych 

sp·ğek kolejowych. Najwiňkszy ubytek pracy przewozowej transportu kolejowego miağ miejsce w 

ostatnich latach w przewozach miňdzynarodowych (ğadunk·w phz i tranzytowych), kt·rych praca 

przewozowa tylko w latach 2007-2009 zmniejszyğa siň o 37%. Jest to wynik sğabej pozycji 

konkurencyjnej w tych przewozach sp·ğek kolejowych wobec dysponujŃcych nowoczesnym potencjağem 

produkcyjnym przewoŦnik·w samochodowych. 

O ile w okresie 2003-2009 PKB w Polsce liczony w cenach stağych 2009 r. wzr·sğ o 32,1%, o tyle 

zapotrzebowanie na pracň przewozowŃ zarobkowego transportu samochodowego wzrosğo o 187,7%, 

do czego przyczyniğo siň bardzo silne umiňdzynarodowienie tego transportu po akcesji do UE. 

Najbardziej wymownym efektem umiňdzynarodowienia przewoz·w samochodowych ğadunk·w jest 

wzrost zapotrzebowania na zarobkowe przewozy samochodowe na duŨe odlegğoŜci. Sprawia to, Ũe 

Ŝrednia odlegğoŜĺ tych przewoz·w wzrosğa w okresie 2003-2009 ze 153 do 204 km, zbliŨajŃc siň do 

Ŝredniej odlegğoŜci przewoz·w kolejowych. 

Negatywnym zjawiskiem w poczŃtkowym okresie czğonkostwa Polski w UE byğ silny spadek roli polskich 

armator·w morskich w obsğudze przewoz·w ğadunk·w polskiego handlu zagranicznego. Z cağkowitej 

masy ğadunk·w polskiego handlu zagranicznego realizowanego drogŃ morskŃ, wynoszŃcej w 2003 r. 

39,4 mln ton, polscy armatorzy przewieŦli 9,1 mln ton. Natomiast w 2009 r. z cağkowitej masy morskich 

ğadunk·w phz wynoszŃcej 40,0 mln ton, w gestii polskich armator·w znalazğo siň juŨ zaledwie 2,6 mln 

ton.  

1.5. Rynek przewoz·w os·b 

Polski rynek przewoz·w pasaŨerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku cechowağa duŨa dynamika 

wzrostu przewoz·w lotniczych, stagnacja przewoz·w kolejowych i systematyczny spadek przewoz·w 

autobusami i autokarami w ruchu pozamiejskim. W okresie 2003-2009 liczba pasaŨer·w 

przewiezionych przez polskich i zagranicznych przewoŦnik·w lotniczych wzrosğa z 7,1 do 18,9 mln 

(wzrost o 170%), liczba pasaŨer·w przewoŨonych pociŃgami oscylowağa w przedziale 260-290 mln, 

a liczba pasaŨer·w przewoŨonych autobusami i autokarami przez przedsiňbiorstwa o liczbie 

pracujŃcych powyŨej 9 os·b zmalağa 823 do 613 mln (spadek o 25,5%). Na te procesy nakğadağ siň 

gwağtowny wzrost motoryzacji indywidualnej, w kt·rej rosğa zar·wno liczba os·b podr·ŨujŃcych w Ŝlad 
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za wzrostem liczby samochod·w osobowych (wzrost o 45%), jak i rosnŃcŃ intensywnoŜciŃ ich 

wykorzystania (liczbŃ i odlegğoŜciŃ przejazd·w). NajwiňkszŃ wadŃ, tej gwağtownie rozwijajŃcej siň 

motoryzacji, byğo niskie Ŝrednie zapeğnienie samochodu w czasie przejazdu, wahajŃce siň od 1,2 osoby 

w ruchu w aglomeracjach do 2,5 osoby w przejazdach miňdzynarodowych. Jest to jedna z gğ·wnych 

przyczyn nasilania siň kongestii drogowej i ulicznej, kt·rŃ moŨna wyeliminowaĺ, promujŃc w Polsce 

system tzw. podwoŨenia ( ang. car sharing / car-pooling). 

Na rynku lotniczych przewoz·w pasaŨerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku dokonağy siň bardzo 

duŨe zmiany w strukturze podaŨy usğug. Gğ·wnym motorem tych zmian byğy tanie linie lotnicze, kt·rych 

udziağ w rynku w latach 2003-2009 znacznie wzr·sğ, a byğ wysoki zaraz po wprowadzeniu w 2004 roku 

liberalnych zasad dostňpu do rynku (26,55% w 2005 r.). W 2010 r. linie te wyraŦnie dominowağy na tym 

rynku z udziağem prawie 43,69%. Drugie i trzecie miejsce po PLL LOT zajmuje obecnie na nim 

odpowiednio WIZZAIR (18,2%) i RYANAIR (16,4%). 

Wzrost popytu na przewozy pasaŨerskie widoczny jest r·wnieŨ w transporcie morskim. Przewozy 

pasaŨer·w morskŃ flotŃ transportowŃ w komunikacji miňdzynarodowej ksztağtujŃ siň na poziomie ok. 

700 tys. os·b rocznie.  

Na rynku kolejowych przewoz·w pasaŨerskich z duŨym op·Ŧnieniem nastŃpiğa liberalizacja dostňpu dla 

nowych sp·ğek przewozowych, kt·re mogğyby przeğamaĺ marazm w Ŝwiadczeniu usğug przez 

przewoŦnik·w z grupy PKP. Po otwarciu tego rynku dla nowych konkurent·w od 2007 r. nieznacznie 

zmieniğa siň struktura podaŨowa, kt·rŃ w 2010 roku tworzyğy nastňpujŃce grupy sp·ğek: Å dwie sp·ğki z 

grupy PKP S.A. (PKP Intercity S.A., PKP Szybka Kolej Miejska w Tr·jmieŜcie), Å piňĺ sp·ğek bňdŃcych 

wğasnoŜciŃ samorzŃdowŃ (Przewozy Regionalne Sp. z o.o., Koleje Mazowieckie Sp. z o.o., Szybka 

Kolej Miejska Sp. z o.o. w Warszawie, Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.o., Koleje DolnoŜlŃskie 

S.A.), Å dwie sp·ğki bňdŃce wğasnoŜciŃ koncernu DB (DB Schenker Rail Polska S.A., Usedomer 

Baederbahn GmbH). 

Rynek przewoz·w autobusowych poza obszarami miejskimi r·wnieŨ przechodzi metamorfozň 

strukturalnŃ. W okresie od 1990 r. nastŃpiğy duŨe zmiany w autobusowej regionalnej komunikacji 

regularnej. Pojawiağy siň na tym rynku nowo tworzone, mağe przedsiňbiorstwa oraz bardzo duŨa liczba 

os·b fizycznych, prowadzŃcych dziağalnoŜĺ w zakresie takich przewoz·w. Rynek autobusowych 

przewoz·w regionalnych jest cağkowicie zliberalizowany. Panuje tu cağkowita swoboda konkurencji, a 

ponadto dziağa na nim nieokreŜlona, ale bardzo duŨa liczba przewoŦnik·w, kt·rzy wykonujŃ przewozy 

nielegalnie pod pretekstem wykonywania tzw. przewoz·w okazjonalnych. W efekcie, w polskiej 

statystyce brak jest danych o liczbie realizowanych linii, kurs·w, autobusach uczestniczŃcych w 

przewozach, liczbie pasaŨer·w, wykonanej i oferowanej pracy przewozowej. Dane statystyczne GUS 

opierajŃ siň na zbiorowoŜci okoğo 4% przewoŦnik·w (zatrudniajŃcych wiňcej niŨ 9 os·b) i nie dajŃ 

prawidğowego obrazu tego rynku. GUS nie zbiera danych na temat mağych przedsiňbiorc·w, 

zatrudniajŃcych mniej niŨ 9 os·b, a w tej grupie znajduje siň prawie 8 000 przewoŦnik·w prywatnych, 

posiadajŃcych krajowe licencje na przew·z os·b. 

W latach 1990-2010 zostağa przeprowadzona reforma systemu transportu pasaŨerskiego w miastach. 

Na wielu obszarach zurbanizowanych udağo siň doprowadziĺ do konkurencji w dziağalnoŜci 

przewozowej, dziňki zaangaŨowaniu przewoŦnik·w prywatnych. Ich udziağ w przewozach miejskich, 
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wszňdzie tam, gdzie wğadze publiczne potrafiğy to odpowiednio wykorzystaĺ, zmusiğ przewoŦnik·w 

komunalnych do racjonalizacji dziağalnoŜci. Wskutek oddziağywania okreŜlonych uwarunkowaŒ 

zewnňtrznych nie wykorzystano jednak moŨliwej skali zaangaŨowania przewoŦnik·w prywatnych. Na 

wiňkszoŜci obszar·w zurbanizowanych, na kt·rych stworzono organizacyjno-zarzŃdcze warunki do 

wystŃpienia konkurencji regulowanej, ich udziağ nie osiŃgnŃğ znaczŃcego poziomu. Na poczŃtku 2010 r. 

funkcjonowağo w naszym kraju 25 wyodrňbnionych zarzŃd·w transportu miejskiego, w tym niekt·re na 

szczeblu zwiŃzk·w komunalnych. Mimo wprowadzonych reform, rynek usğug przewozowych w 

transporcie zbiorowym w miastach zdominowany jest przez przewoŦnik·w komunalnych, chociaŨ w 

coraz szerszym stopniu postňpuje jego demonopolizacja. W 2010 r. przewozy miejskie pasaŨer·w 

realizowağo okoğo 110 przewoŦnik·w, z kt·rych ok. 10% stanowili przewoŦnicy prywatni. 

1.6. Bezpieczeœstwo w transporcie 

Dynamiczny charakter dziağalnoŜci transportu sprawia, Ũe w tym sektorze istnieje wyjŃtkowo duŨe 

ryzyko nieszczňŜliwych wypadk·w, kt·rych ofiarami sŃ zar·wno pracownicy przedsiňbiorstw 

transportowych, podr·Ũni, jak i osoby trzecie. 

W Polsce utrzymuje siň wciŃŨ bardzo duŨa liczba wypadk·w drogowych, mimo jej spadku w 2009 r. 

W ostatnich latach w Polsce wskaŦnik ciňŨkoŜci wypadk·w prawie nie ulegğ poprawie (11% wypadk·w 

pociŃgağo za sobŃ skutek Ŝmiertelny, w wiňkszoŜci paŒstw europejskich wskaŦnik ten nie przekraczağ 

5%). WdroŨone w ostatnich latach Ŝrodki poprawy bezpieczeŒstwa (obowiŃzkowe zapiňcie pas·w, 

poduszki powietrzne, Ŝwiatğa drogowe przez cağŃ dobň, duŨa liczba fotorejestrator·w, opony zimowe, 

ABS i inne) przyniosğy zauwaŨalne efekty w postaci obniŨenia wskaŦnik·w liczby ofiar. Mimo tej 

poprawy, wskaŦnik liczby ofiar na 10 mld paskm wykonanych ğŃcznie samochodami osobowymi, 

autobusami i autokarami dalekobieŨnymi w 2009 r. ksztağtowağ siň na poziomie ponad dwukrotnie 

wyŨszym od Ŝredniego w UE. Gorszy wskaŦnik niŨ Polska odnotowağy jedynie Sğowacja, Wňgry, 

Buğgaria i Rumunia. To, co odr·Ũnia negatywnie Polskň od UE w sferze wypadk·w drogowych, to 

wysoki odsetek pieszych wŜr·d ofiar (w latach 2000-2009 utrzymywağ siň na prawie takim samym 

poziomie 32-35%, podczas gdy w UE-27 Ŝrednio nie przekracza 20%), na co wpğyw ma ich zğe 

oŜwietlenie nocŃ, brak poboczy przy drogach, i agresywna jazda kierowc·w. 

Jednym z podstawowych instrument·w, realizowanych obecnie przez administracjň drogowŃ, kt·rego 

celem jest poprawa stanu bezpieczeŒstwa na polskich drogach jest program ĂDrogi zaufaniaò. Jest to 

pierwszy kompleksowy program poprawy bezpieczeŒstwa drogowego w Polsce. 

Przeprowadzone badania wykazağy, Ũe w minionych latach w Polsce nieszczňŜliwe wypadki kolejowe 

byğy skutkiem wykolejeŒ, kt·rych przyczynŃ byğ zğy stan infrastruktury, zğy stan taboru, niewğaŜciwy 

spos·b organizacji i technologii przewoz·w, nieodpowiednie kwalifikacje pracownik·w, awarie 

nawierzchni kolejowej, zakğ·cenia urzŃdzeŒ sterowania ruchem kolejowym. Newralgicznym punktem na 

sieci linii kolejowych w Polsce sŃ ich liczne skrzyŨowania jednopoziomowe z drogami koğowymi, na 

kt·rych ma miejsce wiňkszoŜĺ wypadk·w (w 2008 r. przejazd·w tych byğo 13 063, w tym tylko 2 772 

strzeŨone). O ile w cağej Unii Europejskiej co roku w wypadkach na przejazdach kolejowych ginie okoğo 

400 os·b, to w Polsce liczba ta waha siň w przedziale 35-45 ofiar. Stawia to nasz kraj na czwartym 

miejscu pod wzglňdem tego rodzaju wypadkowoŜci. Najwiňcej tych wypadk·w ma miejsce na 
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przejazdach niestrzeŨonych, ale teŨ do dziesiňciu os·b rocznie ginie na przejazdach strzeŨonych, 

zar·wno w wyniku zaniedbaŒ pracownik·w kolei, jak i w wyniku najechania pojazd·w samochodowych 

na rogatki. 

W Polsce w ostatnich latach brak jest danych, pozwalajŃcych analizowaĺ wskaŦniki liczby ofiar 

wypadk·w lotnictwa komunikacyjnego. Trzy najwiňksze polskie katastrofy lotnicze to: Å 14 marca 1980 

roku katastrofa IĞ62 w Warszawie, kt·ra pochğonňğa 87 ofiar, Å 9 maja 1987 roku katastrofa IĞ62 

w Warszawie, kt·ra pochğonňğa 183 ofiary, Å 10 kwietnia 2010 r. katastrofa prezydenckiego TU154 pod 

SmoleŒskiem, kt·ra pochğonňğa 96 ofiar. W lotnictwie cywilnym ma jednak miejsce co roku znaczna 

liczba wypadk·w zwiŃzanych z eksploatacjŃ mağych samolot·w. Wedğug danych Urzňdu Lotnictwa 

Cywilnego w 2009 r. w 15 wypadkach lotniczych, Ŝmierĺ poniosğo 21 os·b. 

W transporcie morskim istnieje znacznie wiňksze ryzyko nieszczňŜliwych wypadk·w niŨ w transporcie 

lotniczym, gdyŨ kontakt statku z Ũywioğem morskim, w poğŃczeniu z wiatrem nie zawsze pozwala na 

planowŃ realizacjň Ũeglugi. W Polsce w pierwszej dekadzie XXI wieku nie byğo Ũadnej katastrofy duŨego 

statku morskiego (zatoniňcia, utraty cağkowitej). Ostatnio, co roku ma miejsce 80-100 wypadk·w 

morskich z udziağem statk·w polskich, wŜr·d kt·rych najczňstszŃ formŃ sŃ zderzenia i uderzenia 

statk·w (25-35%), wejŜcia na mieliznň (5-12%), awarie silnik·w, nieszczňŜliwe wypadki marynarzy (10-

25%). Bezwzglňdne liczby wypadk·w polskich marynarzy na statkach nie sŃ niepokojŃce, ale zwraca 

uwagň wysoka proporcja liczby wypadk·w Ŝmiertelnych do liczby przypadk·w utraty zdrowia. 

1.7. OddziaĠywanie transportu na ŝrodowisko 

Polskň obowiŃzujŃ miňdzynarodowe zobowiŃzania, r·wnieŨ w zakresie oddziağywania na Ŝrodowisko, 

kt·re przekğadajŃ siň na poszczeg·lne zintegrowane strategie rozwoju kraju, w tym na SRT. Wyrazem 

tego sŃ wnioski z oceny oddziağywania SRT na Ŝrodowisko, umieszczone w ZağŃczniku 3. 

W Polsce najwiňksze problemy Ŝrodowiskowe stwarza duŨa skala dziağalnoŜci szeroko pojňtego 

transportu samochodowego. AnalizujŃc wielkoŜĺ zanieczyszczeŒ emitowanych przez transport drogowy 

w okresie 2000-2008 moŨna zauwaŨyĺ, Ũe nastŃpiğ wzrost emisji zanieczyszczeŒ zaliczanych do gaz·w 

cieplarnianych tzn. dwutlenku wňgla o 37,7%, metanu o 23,1% i podtlenku azotu o 38,3%.  

Hağas wynikajŃcy z dziağalnoŜci transportowej powoduje koszty spoğeczne w postaci ograniczenia 

satysfakcji z czasu wolnego, dyskomfortu oraz innych niedogodnoŜci, jak np. kğopoty ze snem, 

nerwowoŜĺ itp. Ponadto ekspozycja na hağas zwiňksza ryzyko chor·b serca i krŃŨenia, obniŨa teŨ 

subiektywnŃ jakoŜĺ snu. W roku 2007 w Polsce skoŒczyğa siň pierwsza faza sporzŃdzenia akustycznej 

mapy kraju. Pomiary hağasu drogowego w 2009 r. przeprowadzono na terenach mieszkalnych przy 

elewacjach budynk·w mieszkalnych oraz przy drodze (badanie emisji), ğŃcznie w 154 punktach 

pomiarowych, usytuowanych przy 130 odcinkach dr·g. Wykonane pomiary w porze dziennej na 

terenach mieszkalnych wykazağy przekroczenia dopuszczalnego poziomu hağasu w 32,8% punkt·w 

pomiarowych. W 64,4% badanych punkt·w pomiarowych rejestrowano przekroczenia dopuszczalnych 

poziom·w dŦwiňku w porze dziennej w przedziale 0,1 ï 10 dB, a w 21,3 % w przedziale 10 ï 20 dB. 

Negatywne oddziağywanie transportu na Ŝrodowisko jest obecnie uwzglňdniane w rachunku koszt·w 

og·lnych transportu (wğasnych + zewnňtrznych). W Polsce koszty negatywnego oddziağywania 
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transportu na Ŝrodowisko stanowiŃ szacunkowo okoğo 29% koszt·w zewnňtrznych w tym: Å koszty 

zanieczyszczenia powietrza 11%, Å koszty zmian klimatycznych 5%, Å koszty hağasu 11%, Å inne koszty 

Ŝrodowiskowe 2%. Pozostağych 71 % koszt·w zewnňtrznych stanowiŃ skutki ludzkie i materialne 

wypadk·w transportowych. W sumie szacuje siň, Ũe koszty zewnňtrzne stanowiŃ ekwiwalent 6% PKB i 

nie sŃ uwzglňdniane w rachunkowoŜci. 

W por·wnaniu do innych gağňzi transportu, transport morski w najmniejszym stopniu zanieczyszcza 

Ŝrodowisko. Morze Bağtyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwen·w wodnych, co jest 

wypadkowŃ wielu czynnik·w. środowisko morskie Bağtyku jest zagroŨone zanieczyszczeniami 

pochodzŃcymi z lŃdu, ze statk·w oraz z atmosfery. Podstawowe zagroŨenia stanowiŃ zanieczyszczenia 

pochodzŃce ze Ŧr·değ rozproszonych i punktowych znajdujŃcych siň na lŃdzie (ok. 97 % wszystkich 

zanieczyszczeŒ). PochodzŃ one z rolnictwa, obszar·w miejskich oraz przemysğu Odrňbny problem 

stanowi zanieczyszczanie morza przez statki uprawiajŃce Ũeglugň.  Analizy w zakresie wpğywu 

transportu morskiego na Ŝrodowisko Morza Bağtyckiego prowadzi Komisja HelsiŒska (HELCOM)ï 

regionalna organizacja miňdzyrzŃdowa, kt·rej zadaniem jest ochrona Ŝrodowiska Morza Bağtyckiego.  

1.8. Ocena dostŉpnoŝci transportowej obszaru Polski 

Nasycenie obszaru Polski infrastrukturŃ transportowŃ i funkcjonujŃcy system usğug przewozowych 

determinujŃ jednŃ z najwaŨniejszych cech systemu gospodarczego, jakŃ jest dostňpnoŜĺ transportowa 

kraju. Dany punkt obszaru jest tym bardziej dostňpny transportowo, im wiňcej jest innych punkt·w, do 

kt·rych moŨna dotrzeĺ zadowalajŃco szybko, tanio i sprawnie. W wielu polskich regionalnych 

opracowaniach analitycznych i strategicznych, dostňpnoŜĺ miňdzynarodowa region·w jest 

interpretowana w spos·b obrazowy, ale uproszczony, oparty na wykazaniu istnienia lub braku 

fizycznych poğŃczeŒ transportowych w okreŜlonych kierunkach geograficznych w Ŝwietle stanu 

istniejŃcej sieci i wňzğ·w infrastruktury transportowej. Taka forma interpretacji dostňpnoŜci transportowej 

nie wystarcza jednak do ustalenia priorytet·w realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, 

gdyŨ nie bierze pod uwagň istotnoŜci (siğy) grawitacji miňdzy poszczeg·lnymi obszarami lub miejscami.  

W skali miňdzynarodowej, najwiňksze znaczenie ma pojňcie dostňpnoŜci potencjağowej obszaru. Jest 

ona doŜĺ zgodnie definiowana w Ŝwiatowym Ŝrodowisku naukowym jako pojňcie zwiŃzane z teoriŃ 

grawitacji i potencjağu. Zgodnie z tym pojňciem, za bardziej dostňpne sŃ uznawane regiony o wiňkszej 

liczbie ludnoŜci i dobrze skomunikowane z pozostağymi, leŨŃce w Ŝrodku obszaru. Miňdzynarodowa 

potencjağowa dostňpnoŜĺ transportowa polskich region·w zostağa ustalona w wyniku  analiz zawartych 

w projekcie badawczym ESPON dla 2001 i 2006 roku. Do 2010 r. ulegğa ona prawdopodobnie pewnej 

poprawie, dziňki polskim inwestycjom drogowym, ale nadal jest niŨsza od jej relatywnej wielkoŜci w 

krajach Europy Zachodniej. Nawet w najlepszych pod wzglňdem dostňpnoŜci polskich regionach, 

dostňpnoŜĺ plasuje siň poniŨej Ŝredniej UE, natomiast najniŨsza dostňpnoŜĺ waha siň w przedziale 40 ï 

60 % tej Ŝredniej. Zr·Ũnicowanie potencjağowej dostňpnoŜci drogowej i kolejowej polskich region·w do 

Ărdzenia Europyò jest w przypadku obu gağňzi transportu bardzo podobne: najwiňkszŃ peryferyjnoŜciŃ 

cechujŃ siň regiony leŨŃce na wschodzie i czňŜciowo na p·ğnocy kraju, a najwiňkszŃ dostňpnoŜciŃ 

cechujŃ siň regiony sŃsiadujŃce z granicŃ z Niemcami i z granicŃ z RepublikŃ CzeskŃ. 

Patrzenie na dostňpnoŜĺ transportowŃ polskich region·w z punktu widzenia Europy nie jest jednak 
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jedynym punktem odniesienia przy ustalaniu priorytet·w modernizacji i wzmocnienia polskiego systemu 

transportowego. Konieczne jest takŨe ocena wzajemnej dostňpnoŜci transportowej miňdzy punktami 

polskiej przestrzeni, w kt·rej czňsto miejsca leŨŃce w bardzo bliskiej odlegğoŜci liniowej sŃ znacznie 

oddalone w wymiarze czasowym z powodu istniejŃcych zator·w na sieci i w wňzğach transportowych.  

DostňpnoŜĺ czasowŃ do oŜrodk·w wojew·dzkich drogami koğowymi w 2008 roku prezentuje poniŨej 

przedstawiona mapa nr 1. 

DostŉpnoŝĻ czasowa do oŝrodk·w wojew·dzkich drogami koĠowymi w 2008 r. 
 

 
 

 

 
 

Mapa 1. DostŉpnoŝĻ czasowa do oŝrodk·w wojew·dzkich drogami koĠowymi w 2008 r. 
ťr·dğo: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego z dn. 13 lipca 2010r. ZağŃczniki, str. 78, Ministerstwo Rozwoju 
Regionalnego, Warszawa, 2010r.  

 

DostňpnoŜĺ transportowa do Warszawy jest waŨnŃ miarŃ, obrazujŃcŃ integralnoŜĺ polskiej przestrzeni 

spoğeczno-gospodarczej. W idealnym ksztağcie ukğad izochron wok·ğ stolicy powinien byĺ moŨliwie 
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koncentryczny, jak to ma miejsce w przypadku ParyŨa czy Budapesztu. W odniesieniu do Warszawy 

dostňpnoŜĺ za pomocŃ sieci drogowej pozostaje nier·wnomierna. Jest to szczeg·lnie dobrze widoczne 

w relacjach stolicy z PolskŃ poğudniowo-zachodniŃ, poğudniowo-wschodniŃ i p·ğnocno-zachodniŃ (czyli 

przede wszystkim z Wrocğawiem, Szczecinem i Rzeszowem). WyraŦnie lepsza dostňpnoŜĺ drogowa 

wystňpuje na kierunku zachodnim (PoznaŒ, autostrada A2) oraz poğudniowym (Katowice, droga 

dwujezdniowa o numerach 8 i 1). NajgorszŃ dostňpnoŜciŃ do stolicy w przypadku korzystania 

z transportu kolejowego charakteryzuje siň Polska p·ğnocna. 

Sieĺ drogowŃ w Polsce charakteryzuje istnienie jedynie dw·ch region·w o zwartej, dobrej dostňpnoŜci 

do miast wojew·dzkich: region poğudniowy (Krak·w - Katowice - Opole - Wrocğaw) i p·ğnocno-zachodni 

(PoznaŒ - Gorz·w Wielkopolski - Szczecin), na kt·rŃ istotny wpğyw majŃ ukoŒczone odcinki tras A4, A2 

i S3. Zwarte obszary o wyraŦnie upoŜledzonej dostňpnoŜci regionalnej wystňpujŃ na Pomorzu 

środkowym (brak sprawnych poğŃczeŒ drogowych na kierunku GdaŒsk-Szczecin), na kraŒcach 

p·ğnocno-wschodnich (pogranicze wojew·dztw podlaskiego i warmiŒsko-mazurskiego), w poğudniowej 

Wielkopolsce, p·ğnocnym Mazowszu oraz na niekt·rych obszarach przygranicznych (zwğaszcza w 

Bieszczadach, w rejonie Nowego SŃcza oraz w Kotlinie Kğodzkiej).  

Nieco inny obraz przestrzenny uzyskujemy analizujŃc dostňpnoŜĺ kolejowŃ do oŜrodk·w regionalnych. 

Zwarty obszar o relatywnie lepszych parametrach w tym zakresie jest rozleglejszy i obejmuje wiňkszŃ 

czňŜĺ Polski centralnej, poğudniowej i zachodniej.  

DostňpnoŜĺ czasowŃ do oŜrodk·w wojew·dzkich kolejŃ  w 2008 roku prezentuje poniŨej przedstawiona 

mapa nr 2. 

 

Mapa 2. DostŉpnoŝĻ czasowa do oŝrodk·w wojew·dzkich kolejń w 2008 r. 
ťr·dğo: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego z dn. 13 lipca 2010r. ZağŃczniki, str. 78, Ministerstwo Rozwoju 
Regionalnego, Warszawa, 2010r.  
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AnalizujŃc dostňpnoŜĺ wzajemnŃ aglomeracji w transporcie samochodowym, zauwaŨyĺ naleŨy, Ũe 

zadowalajŃce czasy przejazd·w wystňpujŃ pomiňdzy oŜrodkami poğoŨonymi najbliŨej siebie - czynnik 

determinujŃcy dostňpnoŜĺ to odlegğoŜĺ, a nie stan infrastruktury. Najwiňcej relacji o zadowalajŃcym 

czasie przejazdu zanotowano w Ğodzi, Warszawie i Katowicach. Najgorzej wypada Szczecin oraz 

Biağystok. 

W zakresie poğŃczeŒ lotniczych na obszarze Polski i jej najbliŨszego otoczenia utrzymuje siň 

przewaŨajŃca koncentracja ruchu w relacjach z lotniskiem stoğecznym. OŜrodki regionalne rozwinňğy 

sieĺ poğŃczeŒ (gğ·wnie dziňki tzw. Ătanim liniomò) gğ·wnie do Europy Zachodniej (zachodnie landy 

niemieckie, Wielka Brytania, Irlandia, Francja) oraz do turystycznych miejscowoŜci regionu Morza 

śr·dziemnego. W niekt·rych wypadkach liczba bezpoŜrednich lot·w do Frankfurtu, Monachium lub 

Londynu jest por·wnywalna z liczbŃ krajowych poğŃczeŒ z WarszawŃ.  

WewnŃtrzkrajowa dostňpnoŜĺ lotnicza region·w Polski jest znacznie gorsza od dostňpnoŜci 

miňdzynarodowej, czego wyrazem jest proporcja liczby pasaŨer·w odprawianych na polskich 

lotniskach. W 2009 roku w ruchu miňdzynarodowym odprawiono w sumie 18,21 mln pasaŨer·w, 

a w ruchu krajowym jedynie 0,86 mln pasaŨer·w. Ta mağa liczba pasaŨer·w w ruchu krajowym wynika 

nie tyle z braku lotnisk cywilnych i stanu ich infrastruktury, lecz z braku dobrej oferty poğŃczeŒ 

lotniczych, wynikajŃcego z nadal dosyĺ niskiego potencjağu tego segmentu rynku, sğabego 

skomunikownia port·w lotniczych z komunikacja miast oraz stosunkowo bliskiego ich poğoŨenia, kt·re 

obniŨa konkurencyjnoŜĺ transportu lotniczego na niekt·rych trasach. ZadowalajŃca jest dostňpnoŜĺ 

lotnicza w ukğadzie promienistym miňdzy WarszawŃ i kilkoma stolicami wojew·dztw (GdaŒsk, Katowice, 

Krak·w, PoznaŒ, Szczecin, Rzesz·w, Wrocğaw, Bydgoszcz), natomiast bardzo ograniczona jest 

dostňpnoŜĺ w ukğadzie poprzecznym miňdzy poszczeg·lnymi stolicami wojew·dztw. BiorŃc pod uwagň 

wszystkie rodzaje podr·Ũy lotniczych, dostňpnoŜĺ lotniczŃ moŨna okreŜliĺ wskaŦnikiem czasu dotarcia z 

poszczeg·lnych miejsc w kraju do najbliŨszych lotnisk.  

W roku 2009 w strefie 60 minutowego dojazdu do portu lotniczego najwiňcej os·b zamieszkiwağo w 

rejonie lotnisk Warszawa-Okňcie (3,1 mln), Katowice-Pyrzowice i Krak·w-Balice (oba ponad 2 mln), 

najmniej w sŃsiedztwie obiekt·w w Zielonej G·rze, Rzeszowie i Szczecinie.  

Sumaryczny obraz dostňpnoŜci transportowej obszaru Polski moŨna przedstawiĺ za pomocŃ wskaŦnika 

dostňpnoŜci potencjağowej, czyli wskaŦnika miňdzygağňziowej dostňpnoŜci transportowej (MDT), 

bňdŃcego wypadkowŃ sytuacji w r·Ũnych gağňziach transportu. W 2010 r., zar·wno w ruchu 

pasaŨerskim, jak i towarowym, najwyŨsze wartoŜci wskaŦnika byğy obserwowane w strefie zewnňtrznej 

konurbacji g·rnoŜlŃskiej oraz w woj. ğ·dzkim i we wschodniej Wielkopolsce. NajsğabszŃ dostňpnoŜciŃ 

charakteryzujŃ siň wňzğy z wojew·dztw zachodniopomorskiego, pomorskiego, warmiŒsko-mazurskiego, 

podlaskiego i lubelskiego. 

1.9. Analiza SWOT dla transportu w Polsce 

Analiza SWOT dla  transportu  w Polsce zostağa zaprezentowana w tabeli poniŨej.  Stanowi ona 

integralnŃ czňŜĺ diagnozy polskiego transportu i zostağa  przeprowadzona w dw·ch aspektach: 

krajowym i unijnym . 
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MOCNE STRONY SğABE STRONY 
 

INFRASTRUKTURA 
- duŨy zas·b i potencjağ istniejŃcych sieci, port·w, terminali i wňzğ·w 
- istnienie peğnego wachlarza gağňziowych i technicznych form 

infrastruktury 
- sprzyjajŃce warunki topograficzne (brak duŨych barier 

naturalnych) 
- poğoŨenie na skrzyŨowaniu europejskich korytarzy transportowych 
- przejrzysty system zarzŃdzania poszczeg·lnymi rodzajami 

infrastruktury 
- ukğad Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych, korzystny z punktu widzenia 

potrzeb przewozowych; 

 
RYNKI TRANSPORTOWE 

- istnienie duŨego, trwağego popytu na transport stanowiŃcego 
podstawň stabilnego funkcjonowania przedsiňbiorstw transportu, 
spedycji i logistyki 

- duŨa liczba podstawowych i pomocniczych przedsiňbiorstw w 
transporcie lŃdowym 

- duŨa liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje pracownik·w 
wiňkszoŜci przedsiňbiorstw 

- liczebny i nowoczesny ciňŨarowy tabor samochodowy 
- umiejňtne i skuteczne zarzŃdzanie przedsiňbiorstwami 
samochodowymi i zdolnoŜĺ do obniŨki ich koszt·w 

- zliberalizowane i zapewniajŃce wolnŃ konkurencjň rynki 
transportowe  

 
INFRASTRUKTURA 

- duŨy stopieŒ zuŨycia wielu element·w liniowych i punktowych 
- wystňpowanie wŃskich gardeğ i brakujŃcych ogniw w sieci 
- nier·wnomiernoŜĺ regionalnego rozmieszczenia i dostňpnoŜci sieci 
- brak sieci dostosowanej do duŨej szybkoŜci ruchu 
- brak ciŃgğoŜci klasy technicznej poğŃczeŒ miňdzy aglomeracjami 
- sğaboŜĺ moduğ·w integrujŃcych r·Ũne rodzaje sieci 
- uciŃŨliwoŜĺ wielu element·w sieci dla osiedli i Ŝrodowiska 

naturalnego 

- sğabe elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci 
 
 

RYNKI TRANSPORTOWE 
- asymetria popytu na transport, skierowanego gğownie na transport 

samochodowy 
- przestarzağe Ŝrodki transportu kolejowego i wodnego 
- niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoŦnik·w lotniczych 

i morskich,  
- nikğe znaczenie lotniczych przewoz·w cargo 
- niska jakoŜĺ kolejowych i autobusowych przewoz·w pasaŨerskich 
- sğaba kondycja finansowa sektora TSL i duŨy odsetek deficytowych 
przedsiňbiorstw 

- duŨa liczba nieszczňŜliwych wypadk·w, zwğaszcza w ruchu 
drogowym, ale takŨe na przejazdach kolejowych 

- wysokie obciŃŨenie dla Ŝrodowiska naturalnego, zwğaszcza ze 
strony transportu samochodowego 

SZANSE ZAGROŨENIA 
 

INFRASTRUKTURA 
- stworzenie sieci poğŃczeŒ zwiňkszajŃcych miňdzynarodowŃ 
dostňpnoŜĺ transportowŃ Polski 

- doprowadzenie do dobrego stanu technicznego cağej infrastruktury 
miňdzy polskimi aglomeracjami 

- powstanie sp·jnej sieci autostrad i dr·g ekspresowych 
- odrodzenie transportu kolejowego i powstanie zalŃŨka sieci kolei 
duŨych prňdkoŜci 

- osiŃgniňcie integracji miňdzygağňziowej i europejskiej 
interoperacyjnoŜci sieci 

- eliminacja brakujŃcych ogniw w sieci regionalnej i lokalnej 
- zbudowanie kompletu obwodnic miast i miejscowoŜci leŨŃcych 

w obrňbie sieci o znaczeniu miňdzynarodowym i krajowym 
- uzupeğnienie sieci tradycyjnych o inteligentne i innowacyjne sieci 

transportowe 
- pojawienie siň nowych Ŧr·değ finansowania infrastruktury 
- Polityka transportowa UE wspierajŃca rozw·j transportu wodnego 
Ŝr·dlŃdowego 

 

RYNKI TRANSPORTOWE 
- moŨliwoŜĺ utrzymania lub nawet wzmocnienia pozycji polskich 
przewoŦnik·w samochodowych na rynku europejskim 

- dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju kolei duŨych 
prňdkoŜci 

- rosnŃce zainteresowanie uŨytkownik·w dobrej jakoŜci transportem 
zbiorowym 

- rosnŃca skutecznoŜĺ Ŝrodk·w stosowanych w systemach poprawy 
bezpieczeŒstwa w transporcie 

- silna integracja miňdzygağňziowa i technologiczna systemu 
transportowego  

- napğyw kapitağu zagranicznego, wzmacniajŃcego potencjağ 
i nowoczesnoŜĺ polskiego transportu 

 

I 
NFRASTRUKTURA 

- utrzymywanie siň dotychczasowych barier, op·ŦniajŃcych 
realizacjň strategii modernizacji infrastruktury 

- wzrost zagroŨenia klňskami Ũywioğowymi, spowodowanymi 
zmianami klimatycznymi 

- nietrwağoŜĺ efekt·w modernizacyjnych sieci powodowana 
przedwczesnym jej niszczeniem 

- wymuszenie przez Ŝrodowiska ekologiczne surowszych rygor·w 
w projektach infrastrukturalnych 

- lekcewaŨenie waŨnych trend·w Ŝwiatowych w zakresie budowy 
infrastruktury transportowej 

- powstanie nowoczesnych, konkurencyjnych obiekt·w 
infrastrukturalnych w krajach sŃsiednich 

- zmniejszenie dostňpnej pomocy finansowej UE w nowej 
perspektywie finansowej po 2013 r. 

 
 
 
 

RYNKI TRANSPORTOWE 
- niedostateczne Ŝrodki finansowe na modernizacjň system·w 

transportu i logistyki 
- marginalizacja lub wyparcie z rynku niekt·rych duŨych polskich 
przewoŦnik·w i operator·w 

- nieskutecznoŜĺ Ŝrodk·w zmniejszania Ŝrodowiskowej uciŃŨliwoŜci 
transportu 

- niemoŨnoŜĺ zahamowania Ũywioğowego rozwoju motoryzacji 
indywidualnej 

- brutalizacja konkurencji na rynkach transportowych 
- niedostateczna liczba pracownik·w w niekt·rych uciŃŨliwych 

zawodach transportowych 
- dalsze osğabienie roli tranzytowej polskiego systemu 

transportowego 
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Ocena polskiego transportu przedstawiona w powyŨszej analizie SWOT w spos·b syntetyczny 

wskazuje na mocne strony polskiego transportu, kt·re odpowiednio wykorzystane przyczniŃ siň do 

zwiňkszenia szans i unikniňcia zagroŨeŒ rozwojowych. Prowadzi takŨe do nastňpujacych wniosk·w: 

poğoŨenie Polski w centrum Europy i na przeciňciu gğ·wnych szlak·w komunikacyjnych, a takŨe 

korzystne uwarunkowania topograficzne terytorium naszego kraju, stwarzajŃ dogodne warunki dla 

obsğugi ruchu tranzytowego oraz rozwoju przedsiňbiorstw dziağajŃcych w obszarze transportu, spedycji i 

logistyki. Dla peğnego wykorzystania tych zalet konieczna jest m.in. rozbudowa i modernizacja 

istniejŃcej infrastruktury transportowej. Infrastruktura ta, odpowiednio wyposaŨona w nowczesne 

rozwiŃzania technologiczne przyczyni siň do wmocnienia pozycji konkurencyjnej gospodarki Polski na 

rynku miňdzynarodowym, a takŨe wpğynie na poprawň jakoŜci Ũycia obywateli. 

 

 

 

 
 

é



2.  PROGNOZA POPYTU NA TRANSPORT -  WNIOSKI 

Jednym z podstawowych wyznacznik·w dziağaŒ, majŃcych na celu wzmocnienie i modernizacjň 

potencjağu polskiego systemu transportowego jest wielkoŜĺ i struktura przyszğego popytu na cağoksztağt 

usğug przewozowych ğadunk·w i os·b. Prognozy tego popytu do 2030 r. zostağy opracowane w oparciu 

o znane pod koniec 2010 roku oceny uwarunkowaŒ makroekonomicznych, technologicznych, 

spoğecznych i europejskich.  

Wykorzystane dla potrzeb niniejszej Strategii prognozy rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 

przyjmujŃ rok 2009 jako bazowy. BiorŃc jednak pod uwagň oddziağywanie Ŝwiatowego kryzysu 

gospodarczego w ·wczesnym okresie oraz aktualnŃ wiedzň na temat rozwoju gospodarki Ŝwiatowej 

(marzec 2011), prezentowane wartoŜci prognostyczne sŃ w wiňkszoŜci przypadk·w zaniŨone. Niemniej 

jednak, co warto podkreŜliĺ, prawidğowo diagnozujŃ trend rozwoju transportu i jego poszczeg·lnych 

gağňzi w perspektywie najbliŨszych lat. Szczeg·lnie jest to widoczne w kontekŜcie transportu lotniczego, 

czego dowodem sŃ dane pochodzŃce z najnowszych prognoz Urzňdu Lotnictwa Cywilnego (ULC) oraz 

prognozy opracowane na potrzeby Koncepcji Lotniska Centralnego dla Polski.  

Prognozy zostağy ujňte w ukğadach przestrzennych (ruch lokalny, krajowy i miňdzynarodowy), 

funkcjonalnych (obsğuga krajowej produkcji, obsğuga polskiego handlu zagranicznego, obsğuga 

ğadunk·w obcych), wg form transportu (zarobkowy i niezarobkowy) oraz typu operacji (przewozy, 

operacje portowe i terminalowe). 

PodstawowŃ cechŃ i istotŃ zastosowanego modelu prognostycznego jest dynamiczny symulacyjny 

mechanizm, odwzorowujŃcy wsp·ğistnienie transportu i cağej gospodarki oraz Ũycia spoğecznego. W 

strategii rozwoju transportu celem nadrzňdnym jest zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej obszaru 

kraju, poprawa bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu i efektywnoŜci systemu transportowego, a w jego 

osiŃganiu potrzebne sŃ dane prognostyczne, obliczone z perspektywy zar·wno harmonii wewnŃtrz 

sektora transportu (sp·jnoŜĺ wewnňtrzna), jak i z punktu widzenia kompatybilnoŜci transportu z 

systemem gospodarczym i spoğecznym. Gğ·wnŃ osiŃ tej sp·jnoŜci sŃ relacje miňdzy poziomem 

aktywnoŜci gospodarczej a poziomem aktywnoŜci transportowej. Poprawny opis tych relacji osiŃga siň 

w·wczas, gdy bierze siň pod uwagň nie tylko proste oddziağywania bezpoŜrednie (typu wzrost produkcji 

ï wzrost popytu na transport), ale takŨe sprzňŨenia zwrotne i oddziağywania poŜrednie4.  

W ustaleniach prognostycznych oparto siň na skwantyfikowanych wielkoŜciach gğ·wnych czynnik·w 

determinujŃcych popyt na poszczeg·lne rodzaje usğug transportowych. Opr·cz wzrostu PKB, 

czynnikami ksztağtujŃcymi wielkoŜĺ popytu na przewozy ğadunk·w bňdŃ zmiany wskaŦnik·w 

transportochğonnoŜci dziağalnoŜci gospodarczej (na og·ğ malejŃce wraz ze wzrostem udziağ·w towar·w 

wysoko przetworzonych i usğug), wolumen polskiego handlu zagranicznego i inne wskaŦniki 

charakteryzujŃce wymianň z zagranicŃ, zmiany relacji miňdzygağňziowych w transporcie, spowodowane 

ewolucjŃ technologii i organizacji przewoz·w oraz spodziewane ksztağtowanie siň koniunktury na 

                                                 
4  Uproszczeniem byğoby prognozowanie aktywnoŜci transportowej z punktu widzenia teorii zakğadajŃcej, Ũe popyt na 

transport jest jedynie pochodnŃ wielkoŜci produkcji. Na og·ğ oczekuje siň tego by transport byğ aktywnym czynnikiem 
kreujŃcym nie tyle wzrost, co rozw·j gospodarczy, .ale sytuacja taka jest moŨliwa w·wczas, gdy poprawia siň jakoŜĺ 
systemu transportowego, a nie ogranicza siň do stwarzania prostych zachňt do zwiňkszania wielkoŜci przewoz·w. 
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miňdzynarodowych rynkach transportowych. WielkoŜĺ popytu na przewozy i ruch os·b w ograniczonej 

mierze jest powiŃzana z wielkoŜciŃ PKB, a wpğywa na niŃ przede wszystkim liczba i struktura ludnoŜci, 

(wedğug wieku i miejsc zamieszkania), wielkoŜĺ Ŝrodk·w na wydatki konsumpcyjne i preferencje w 

przeznaczaniu tych Ŝrodk·w na usğugi poszczeg·lnych form transportu lub indywidualnego poruszania 

siň, zmiany urbanistyczne w miastach, mobilnoŜĺ ludnoŜci zwiŃzana z pracŃ i rekreacjŃ, jakoŜĺ 

oferowanych usğug transportu zbiorowego, dostňpnoŜĺ i warunki eksploatacji samochod·w osobowych  

oraz motocykli a takŨe ceny bilet·w transportu zbiorowego. 

W syntetycznym ujňciu,  wielkoŜĺ popytu na przewozy w poszczeg·lnych rodzajach transportu w roku 

2020 i 2030, na tle wzrostu PKB bňdzie ksztağtowağa siň wedğug prognoz przedstawionych w tabeli 2, 

dla kt·rych rokiem wyjŜciowym jest rok 2009. 

Tabela 2. Podstawowe wskaŧniki wzrostu popytu na przewozy w Polsce w 2020 i 2030 roku 

Wzrost w % w latach 2009-2030 

 2020 r.  2030 r. 

wariant 
maksymalny 

wariant 
minimalny 

wariant 
maksymalny 

wariant 
minimalny 

PKB 46.0% 43.5% 98.7% 90.6% 

Transport kolejowy ğadunk·w (tkm) 16.2% 14.4% 42.3% 36.5% 

Transport samochodowy ğadunk·w (tkm) 43.8% 37.6% 81.5% 67.8% 

Transport wodny Ŝr·dlŃdowy ğadunk·w (tkm) 57.7% 51.9% 215.4% 160.4% 

Transport rurociŃgowy (tkm) 0.3% -3.2% 14.2% 3.8% 

Transport morski ğadunk·w (tkm) 25.1% 18.7% 62.0% 47.1% 

Transport lotniczy ğadunk·w (tkm) 60.2% 46.8% 234.3% 167.1% 

Inne przewozy ğadunk·w (tkm) 14.4% 10.1% 29.5% 17.7% 

Transport intermodalny ğadunk·w (tkm) 50.4% 35.9% 136.2% 105.7% 

Og·Ġem tkm przewz·w Ġadunk·w 33.4% 27.9% 68.6% 55.6% 

Przewozy kolejowe os·b (paskm) 4.2% 2.0% 118.2% 97.7% 

Przewozy os·b autobusami dalekobieŨnymi (paskm) -17.1% -19.5% -5.5% -9.5% 

Przewozy lotnicze os·b (paskm) 61.1% 49.7% 161.1% 119.4% 

Przewozy morskie os·b (paskm) 17.2% 16.0% 35.2% 32.8% 

Przejazdy motoryzacjŃ indywidualnŃ (paskm) 34.7% 26.3% 54.4% 35.6% 

Przewozy os·b ŨeglugŃ Ŝr·dlŃdowŃ i przybrzeŨnŃ (paskm) 105.6% 94.1% 423.0% 358.9% 

Przewozy os·b autobusami miejskimi (paskm) -1.9% -2.9% -4.6% -5.9% 

Przewozy os·b tramwajami (paskm) -1.2% -2.4% -1.6% -4.7% 

Przewozy osob trolejbusami (paskm) -1.0% -2.3% 2.0% -1.4% 

Przejazdy os·b metrem w Warszawie (paskm) 161.6% 157.3% 287.7% 272.5% 

Przejazdy os·b SKM w Tr·jmieŜcie (paskm) 11.9% 10.3% 22.4% 18.1% 

Przejazdy motocyklami i skuterami (paskm) 77.4% 58.8% 116.9% 92.4% 

Przejazdy rowerami (paskm) 13.0% 7.6% 41.2% 28.6% 

Ruch pieszy (paskm) -4.9% -9.5% -6.8% -15.1% 

OGĎğEM paskm ruchu os·b 31.7% 23.6% 62.5% 43.1% 

ťr·dğo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczeŒ 2011. 

CzňŜĺ popytu na przewozy jest i bňdzie w przyszğoŜci zaspokajana przez przewoŦnik·w polskich, a 

czňŜĺ przez przewoŦnik·w zagranicznych (zwğaszcza w przypadku transportu lotniczego i morskiego). 

UjmujŃc obie czňŜci popytu ğŃcznie, ustalono, Ũe globalne zapotrzebowanie na przewozy ğadunk·w 

wzroŜnie z 1759 mln ton w 2009 r. do 2099-2149 mln ton w 2020 r. i do 2371-2498 mln ton w 2030 r. 

Globalne zapotrzebowanie na pracň przewozowŃ wzroŜnie z 389 mld tkm w 2009 r. do 498-520 mld tkm 

w 2020 r. i do 606-657 mld tkm w 2030 r. WielkoŜĺ popytu na przewozy ğadunk·w, zaspokajanego przez 

polskich przewoŦnik·w wzroŜnie z 1 691 mln ton w 2009 r. do 1 997-2 048 mln ton w 2020 r. i do 2 240-

2 361 mln ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej z 283 mld tkm w 2009 r. do 354-374 mld tkm 

w 2020 r. i do 423-461 mld tkm w 2030 r. WielkoŜĺ popytu na przewozy ğadunk·w, zaspokajanego przez 

zagranicznych przewoŦnik·w wzroŜnie z 67 mln ton w 2009 r. do 100-101 mln ton w 2020 r. i do 131-
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137 mln ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej ze 104 mld tkm w 2009 r. do 155-157 mld tkm w 

2020 r. i do 182-195 mld tkm w 2030 r 5.  

W ukğadzie gağňziowym, najwiňksza czňŜĺ popytu na przewozy ğadunk·w bňdzie koncentrowaĺ siň na 

transporcie samochodowym, kt·rego udziağ w globalnej wielkoŜci lŃdowej i morskiej pracy przewozowej 

wzroŜnie z 57,4% w 2009 r. do okoğo 62% w 2020 r. i na takim poziomie pozostanie do 2030 r. 

W odniesieniu tylko do transportu lŃdowego, udziağ popytu na samochodowŃ pracň przewozowŃ 

ğadunk·w (w tkm) wzroŜnie z 77,3% w 2009 r. do okoğo 81% w 2020 r. i do okoğo 82% w 2030 r. Udziağ 

popytu na kolejowŃ pracň przewozowŃ ğadunk·w w transporcie lŃdowym zmniejszy siň z 14,6% 

w 2009 r. do okoğo 13% w 2020 r. i do okoğo 12,5% w 2030 r. Zbiorcze zestawienie danych liczbowych 

przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy ğadunk·w wszystkimi gağňziami transportu 

zawiera tabela 3.  

Tabela 3. Prognoza wielkoŝci popytu globalnego na przewozy Ġadunk·w poszczeg·lnymi 
gaĠŉziami w Polsce do 2030 r. (przewoŧnicy polscy i zagraniczni)  
Mln ton Wariant maksymalny Wariant minimalny 

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030 

Kolejowe 202 211 225 241 261 202 210 223 237 253 

Samochodowe 1 486 1 643 1 800 1 919 2 075 1 484 1 621 1 757 1 848 1 972 

Wodne Ŝr·dlŃdowe 5.7 6.1 6.8 8.5 14.0 5.7 6.1 6.6 7.8 11.6 

RurociŃgowe 51 54 56 59 66 51 53 53 55 59 

Morskie 44 52 60 69 81 44 50 58 65 74 

Lotnicze 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 

Inne 0.5 0.6 0.7 0.7 0.8 0.5 0.6 0.6 0.7 0.7 

Og·Ġem 1 789 1 966 2 149 2 297 2 498 1 787 1 941 2 099 2 213 2 371 

Mld tkm Wariant maksymalny  Wariant minimalny 

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030 

Kolejowe 44 46 50 55 62 44 46 50 54 59 

Samochodowe 232 279 321 356 405 231 271 307 335 375 

Wodne Ŝr·dlŃdowe 1.1 1.4 1.6 2.0 3.2 1.1 1.3 1.5 1.8 2.7 

RurociŃgowe 23 23 23 24 26 23 23 22 22 24 

Morskie 100 110 123 137 159 100 106 116 127 144 

Lotnicze 0.2 0.2 0.3 0.3 0.6 0.2 0.2 0.3 0.3 0.5 

Inne 0.5 0.5 0.6 0.6 0.6 0.5 0.5 0.5 0.6 0.6 

Og·Ġem 401 461 520 575 657 399 448 498 541 606 

Struktura % wg tkm Wariant maksymalny Wariant minimalny 

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030 

Kolejowe 10.9% 10.1% 9.7% 9.7% 9.4% 11.0% 10.2% 10.0% 10.0% 9.8% 

Samochodowe 57.8% 60.5% 61.8% 61.9% 61.7% 57.8% 60.4% 61.7% 61.9% 61.9% 

Wodne Ŝr·dlŃdowe 0.27% 0.29% 0.31% 0.35% 0.49% 0.27% 0.30% 0.31% 0.34% 0.44% 

RurociŃgowe 5.7% 5.1% 4.4% 4.1% 4.0% 5.8% 5.1% 4.5% 4.1% 3.9% 

Morskie 25.1% 23.9% 23.6% 23.8% 24.2% 25.0% 23.7% 23.4% 23.5% 23.8% 

Lotnicze 0.04% 0.05% 0.05% 0.06% 0.09% 0.04% 0.05% 0.05% 0.05% 0.08% 

Inne 0.12% 0.11% 0.11% 0.10% 0.10% 0.12% 0.12% 0.11% 0.10% 0.10% 

Og·Ġem 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

ťr·dğo: Prognozy popytu na  transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz. styczeŒ 2011  

Popyt na pracň przewozowŃ (paskm) transportu pasaŨerskiego w ukğadach przestrzennych, 

najintensywniej bňdzie wzrastağ w zakresie przejazd·w miňdzynarodowych: w stosunku do 2009 r. do 

2020 r. wzroŜnie o 34-43%, a do roku 2030 wzroŜnie o 70-97%. Natomiast w zakresie przejazd·w 

krajowych dalekobieŨnych w stosunku do roku 2009 wzroŜnie do 2020 r. w przedziale 22-30%, a do 

                                                 
5    Ta druga czňŜĺ popytu nie jest ujmowana w statystykach GUS, ale jej pominiňcie dla potrzeb strategii rozwoju transportu mogğoby 
doprowadziĺ do bğňdnych decyzji, konsekwencjŃ kt·rych byğoby nie uwzglňdnienia w planowaniu strategicznym, obciŃŨenia 
stwarzanego przez tň czňŜĺ popytu dla polskiej liniowej i punktowej infrastruktury transportowej. 
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roku 2030 w przedziale 43-62%, w miastach wzrost ten wyniesie odpowiednio 20-27% i 28-42%, a na 

obszarach wiejskich odpowiednio o 19-26% i 27-43%.  

W ujňciu gağňziowym, wzrost globalnego popytu na pasaŨerskŃ pracň przewozowŃ bňdzie najwiňkszy w 

odniesieniu do motoryzacji indywidualnej: w stosunku do 2009 r. zwiňkszy siň on do 2020 r. o 26-35%, a 

w perspektywie do 2030 r. o 36-54%. Liczba zarejestrowanych samochod·w osobowych wzroŜnie z 

16,5 mln szt. w 2009 r. do 19,5-20,5 mln szt. w 2020 r. i do 20-22 mln szt. w roku 2030. O ile popyt na 

przewozy pasaŨerskie kolejŃ w latach 2009-2020 wzroŜnie zaledwie o 2-4%, to w latach 2009-2030, po 

podniesieniu jakoŜci usğug przewozowych i uruchomieniu kolei duŨych prňdkoŜci (KDP), wzrost ten 

moŨe wynieŜĺ nawet 98-118%. Zgodnie z prognozami ULC, popyt na podr·Ũe lotnicze w latach 2010 ï 

2020 wzroŜnie o ok. 100%, natomiast w latach 2010-2030 o 178% -270%. Popyt na przewozy lotnicze 

przedstawiono w tabeli poniŨej. 

Tabela 4. Prognoza popytu na przewozy lotnicze 

Lp. 
 

Wyszczeg·lnienie 
 

Lata 

2010 2015 2020 2025 2030 2035 

1. 

 
Pasaũerowie w mln 
pasaũer·w 

(ruch na lotniskach) 
 

20,5 31,0 40,0 52,0 
57,0 (min) 
76,0 (max) 

64,0 (min) 
101,0 (max) 

2. 

 
ğadunki 

w mln ton 
 

0,08 0,2 0,3 0,4 
0,5 (min) 
0,7 (max) 

_ 
_ 

ťr·dğo:UrzŃd Lotnictwa Cywilnego, 6 

 

Uruchomienie centralnego portu lotniczego (CPL) wpğynie na wzrost ruchu lotniczego w Polsce.  

W tabeli 5 przedstawiono prognozň ruchu lotniczego dla portu lotniczego w Warszawie/CPL. 

 

Tabela 5.  Prognozy ruchu lotniczego dla portu lotniczego w Warszawie / CPL (w mln pas.)\ 

Rok 
Koncepcja lotniska centralnego dla 

Polski ð raport konsorcjum 
PricewaterhouseCoopers 

Centralny Port Lotniczy w Polsce ð 
raport konsorcjum INECO-SENER 

2015 13,1 14,7 

2025 21,1 23,1 

2035 35 32,9 

 

ťr·dğo: Koncepcja lotniska centralnego dla Polski ï Raport czŃstkowy 2 ï Prognoza rozwoju transportu lotniczego w Polsce, 

Centralny Port Lotniczy w Polsce, INECO-SENER.  

 

Zestawienie danych, przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy pasaŨer·w wszystkimi 

gağňziami i formami transportu zawiera tabela 6. Struktura gağňziowa popytu na pracň przewozowŃ w 

dalekobieŨnych przejazdach os·b (paskm) bňdzie przez najbliŨsze 20 lat ulegağa r·Ũnokierunkowym 

                                                 
6 Wedğug prognozy Urzňdu Lotnictwa Cywilnego, znacznemu przyspieszeniu mogŃ ulec przewozy 

lotnicze, w przypadku uruchomienia nowego CPL.  
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zmianom. Udziağ popytu na przejazdy motoryzacjŃ indywidualnŃ zwiňkszy siň z 76,2% w 2009 r. do 

okoğo 81% w 2020 r. by obniŨyĺ siň ponownie do 75-76% w 2030 r. Udziağ popytu na przejazdy 

kolejowe zmieni siň odwrotnie: zmniejszy siň z 8,8% w 2009 r. do okoğo 7% w 2020 r., by wzrosnŃĺ do 

12-13% w 2030 r. po wzbogaceniu oferty przewozowej tej gağňzi transportu. ObniŨce bňdzie ulegağ 

popyt na dalekobieŨne przejazdy autobusowe, kt·rych udziağ spadnie z 11,5% w 2009 r. do niespeğna 

8% w 2020 r. i okoğo 7% w 2030 r. 

Dziağania promujŃce w miastach transport zbiorowy przyczyniŃ siň w nadchodzŃcych latach do 

pewnego wyhamowania spadku jego udziağu w cağkowitej pracy przewozowej os·b w obrňbie miast. 

Mimo to, jego udziağ obniŨy siň z 13,3% w 2009 r. do poniŨej 12% w 2020 r. i poniŨej 11% w 2030r.  

 cağkowitym popycie na przejazdy miejskie. Nadal bňdzie wzrastağ udziağ motoryzacji indywidualnej 

(samochody osobowe i motocykle) w zaspokajaniu tego popytu: z 80,9% w 2009 r. do okoğo 84,5% 

w 2020 r. i 85-86% w 2030 r. Zmaleje znaczenie ruchu pieszego w miastach z 5,5% w 2009 r. do 3,9% 

w 2020 r. i 3,6% w 2030 r. W niewielkim stopniu wzroŜnie udziağ popytu na przejazdy rowerami: z okoğo 

0,3% w 2009 r. do 0,4% w 2020 r. i 0,5% w 2030 r. 

Tabela 6. Prognoza wielkoŝci popytu globalnego na przewozy pasaũer·w poszczeg·lnymi 
gaĠŉziami i formami w Polsce do 2030 r. (przewoŧnicy polscy i zagraniczni) 
 
Mln os·b Wariant maksymalny Wariant minimalny 

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030 

Kolej 281 288 301 371 521 281 288 299 363 496 

Autobusy pozamiejskie 590 493 446 444 456 586 483 434 432 442 

Lotnictwo 20 27 28 35 45 20 25 26 31 38 

Transport morski 1.5 1.6 1.7 1.8 2.0 1.5 1.6 1.7 1.8 2.0 

Motoryzacja indywidualna 24 327 27 591 30 475 32 686 33 811 24 221 26 787 28 763 29 927 30 130 

ŧegluga Ŝr·dlŃdowa 
i przybrzeŨna 

1.7 1.8 2.0 2.4 3.4 1.7 1.8 2.0 2.3 3.2 

Autobusy miejskie 2 839 2 812 2 790 2 741 2 705 2 833 2 791 2 762 2 710 2 672 

Tramwaje 899 891 888 884 882 897 885 878 865 855 

Trolejbusy 27 27 27 27 28 27 27 27 27 27 

Metro (Warszawa) 149 236 357 483 535 148 234 353 472 519 

SKM (Tr·jmiasto) 38 40 42 44 46 38 40 42 43 45 

Motocykle i skutery 1 057 1 373 1 578 1 721 1 815 1 036 1 293 1 467 1 592 1 668 

Rowery 1 477 1 368 1 482 1 513 1 635 1 468 1 333 1 414 1 413 1 494 

Ruch pieszy 23 283 22 934 22 876 22 428 21 718 23 143 22 338 21 824 20 948 19 850 

OGĎğEM 54 989 58 085 61 294 63 383 64 203 54 702 56 526 58 291 58 828 58 241 

Mld paskm Wariant maksymaliny Wariant minimalny 

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030 

Kolej 18.4 18.6 19.4 26.7 40.7 18.4 18.4 19.0 25.1 36.8 

Autobusy pozamiejskie 23.8 21.3 20.2 21.0 23.1 23.7 20.9 19.6 20.3 22.1 

Lotnictwo 40.7 56.3 60.4 75.1 97.9 40.7 53.0 56.1 66.7 82.3 

Transport morski 0.46 0.50 0.53 0.57 0.62 0.46 0.49 0.53 0.57 0.61 

Motoryzacja indywidualna 274.0 317.8 358.2 391.0 410.6 272.7 307.4 335.7 354.2 360.5 

ŧegluga Ŝr·dlŃdowa 
i przybrzeŨna 

0.03 0.04 0.06 0.09 0.15 0.03 0.04 0.06 0.08 0.13 

Autobusy miejskie 9.6 9.5 9.4 9.3 9.2 9.6 9.4 9.3 9.2 9.0 

Tramwaje 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.3 2.3 

Trolejbusy 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 

Metro (Warszawa) 0.70 1.11 1.68 2.25 2.48 0.70 1.10 1.65 2.19 2.39 

SKM (Tr·jmiasto) 0.76 0.81 0.85 0.89 0.92 0.76 0.80 0.83 0.86 0.89 

Motocykle i skutery 17.1 23.4 27.8 31.5 34.0 16.3 21.2 24.9 28.1 30.1 

Rowery 1.54 1.48 1.73 1.85 2.16 1.53 1.44 1.65 1.72 1.97 

Ruch pieszy 15.3 14.9 14.6 14.5 14.3 15.2 14.5 13.9 13.5 13.1 

OGĎğEM 405 468 517 577 638 402 451 486 525 562 

ťr·dğo: Prognozy popytu na  transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczeŒ 2011  
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Przestrzenny i gağňziowy rozkğad przyszğego popytu na transport w Polsce daje wskaz·wkň, w jaki 

spos·b powinien zostaĺ ukierunkowany wysiğek inwestycyjny w infrastrukturze transportowej 

i w modernizacji system·w przewozowych. Najwiňksza presja popytu istnieje na zwiňkszanie potencjağu 

infrastruktury drogowej, zwğaszcza o znaczeniu miňdzynarodowym i krajowym. Istnieje jednak duŨy 

potencjalny popyt na usğugi transportu kolejowego, zar·wno pasaŨerskiego, jak i towarowego. Badania 

popytu nie dajŃ jednak wystarczajŃcych sygnağ·w, jakie zmiany jakoŜciowe w technologiach 

i organizacji transportu naleŨy rozwijaĺ, by zwiňkszyĺ dostňpnoŜĺ, sprawnoŜĺ i efektywnoŜĺ systemu 

transportowego we wszystkich jego funkcjach. Zmiany te naleŨy programowaĺ w oparciu 

o doŜwiadczenia innych paŒstw i analizň trend·w w sferze wiedzy transportowej na Ŝwiecie. 

 

 

 



3. MISJA, WIZJA I CELE STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU 

3.1. Misja Strategii Rozwoju Transportu 

MisjŃ SRT jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju, optymalnych 

warunk·w dla przewozu os·b i rzeczy, sprzyjajŃcych podniesieniu konkurencyjnoŜci gospodarczej kraju 

i poprawie jakoŜci Ũycia obywateli. SRT uruchamia nowy zestaw dziağaŒ, obejmujŃcych najpierw 

upowszechnienie wiedzy o tym, co i dlaczego naleŨy zrealizowaĺ w polskim transporcie w najbliŨszych 

latach, a nastňpnie wskazujŃcych podmiot, narzňdzia i Ŧr·dğa finansowania niezbňdne do ich realizacji.  

3.2. Wizja Strategii Rozwoju Transportu w Polsce 

W drugiej dekadzie XXI wieku poprawi siň jakoŜĺ systemu transportowego w Polsce, co pozwoli na 

sprawne i bezpieczne przemieszczanie siň ludzi, uğatwi im dostňp do pracy, usğug i turystyki. Poprawa 

dostňpnoŜci transportowej stworzy warunki pozwalajŃce na dalszy rozw·j gospodarczy Polski. NastŃpi 

optymalne wykorzystanie kaŨdego Ŝrodka transportu w ramach zintegrowanego systemu 

transportowego 

W ramach wizji SRT, przyszğy polski transport bňdzie systemem speğniajŃcym wymogi zr·wnowaŨonego 

rozwoju, a wiňc gwarantujŃcym: ǒ racjonalne korzystanie z zasob·w naturalnych (tak by nie redukowaĺ 

zdolnoŜci przyrody do regeneracji), ǒ zwiňkszanie sprawnoŜci technologicznej wytwarzania d·br 

i usğug, Ǔ poprawň efektywnoŜci ekonomicznej produkcji i dystrybucji (eliminacja marnotrawstwa, 

obniŨka koszt·w), ǒ zapewnianie poziomu sprawiedliwoŜci spoğecznej (bardziej wyr·wnany, dziňki 

transportowi dostňp r·Ũnych grup spoğecznych do d·br i usğug), ǒ tworzenie ğadu przestrzennego 

(uksztağtowanie przestrzeni, kt·re tworzy harmonijnŃ cağoŜĺ). 

Polski transport bňdzie sektorem nowoczesnym, na co skğadaĺ siň bňdŃ takie jego cechy i elementy, 

jak: Å alternatywne Ŝrodki napňdu i korzystanie w znacznym stopniu z odnawialnych Ŧr·değ energii 

Å infrastruktura nowej generacji wyposaŨona w wňzğy integrujŃce procesy, Å eksploatacja Ŝrodk·w 

transportu szeroko oparta na nowych materiağach i technologiach, Å powszechne zastosowanie 

inteligentnych system·w sterowania i zarzŃdzania, Å wysoka elastycznoŜĺ i zdolnoŜĺ adaptacyjna 

operator·w transportu i logistyki, Å zmniejszona uciŃŨliwoŜĺ sektora dla Ŝrodowiska. 

Przestrzenne przepğywy d·br i os·b bňdŃ optymalizowane dziňki wsp·ğdziağaniu dziağalnoŜci 

transportowej i logistycznej. Zadaniem logistyki bňdzie uruchamianie proces·w i wdraŨanie rozwiŃzaŒ 

prowadzŃcych do obniŨania transportochğonnoŜci polskiej gospodarki. BranŨe transportowe bňdŃ 

wykonywaĺ swe zadania zar·wno pod wpğywem impuls·w rynkowych, jak i realizowanych strategii 

logistycznych sektor·w czy region·w. 

Przyjazny dla spoğeczeŒstwa i biznesu system transportowy bňdzie sprzyjağ procesom rozwojowym i 

innowacyjnym. OpierajŃc siň na nowoczesnych technologiach, bňdzie jednoczeŜnie tworzyğ znaczŃcy 

rynek pracy, obejmujŃcy branŨe transportowe, spedycyjne i logistyczne. Decyzje rozwojowe bňdŃ 

podejmowane na zasadzie subsydiarnoŜci, w ramach kt·rej szerokie pole kompetencyjne bňdŃ miağy 
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jednostki samorzŃdu terytorialnego oraz mağe i Ŝrednie przedsiňbiorstwa. 

3.3. Cele Strategii Rozwoju Transportu 

Cele niniejszej SRT zostağy sformuğowane na podstawie szczeg·ğowej diagnozy aktualnego stanu 

wszystkich element·w polskiej infrastruktury transportowej i diagnozy funkcjonowania wszystkich 

segment·w rynku transportowego, a takŨe na podstawie systemowo opracowanej prognozy 

zapotrzebowania na transport w Polsce do 2020 r. (w perspektywie do 2030 r.). Cele te uwzglňdniajŃ 

nowe koncepcje wsp·lnej polityki transportowej UE i wypracowane w ostatnich latach gğ·wne zağoŨenia 

polskiej polityki transportowej, a takŨe zamierzenia zawarte w innych zintegrowanych strategiach 

horyzontalnych rozwoju kraju. Przy ich precyzowaniu, konsultowano siň ze Ŝrodowiskiem politycznym, 

zawodowym i naukowym, zajmujŃcym siň w Polsce problematykŃ transportu i logistyki. 

Dğuga perspektywa realizacji strategii i jej zintegrowany, wielowŃtkowy charakter sprawiajŃ, Ũe naleŨy 

zidentyfikowaĺ hierarchicznie uporzŃdkowanŃ grupň cel·w w spos·b pokazany na rys.2, na kt·re to 

cele skğadajŃ siň: 

 cel gğ·wny, 

 dwa cele strategiczne (infrastrukturalny i rynkowy), 

 szeŜĺ cel·w horyzontalnych, 

 siedem cel·w operacyjnych (sektorowych i gağňziowych). 

 

Gğ·wnym celem SRT jest zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej, poprawa bezpieczeŒstwa 

uczestnik·w ruchu i efektywnoŜci sektora transportowego, poprzez tworzenie sp·jnego, 

zr·wnowaŨonego i przyjaznego uŨytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, 

europejskim i globalnym. 

 

 Urzeczywistnienie tego celu pozwoli na stworzenie dogodnych warunk·w, sprzyjajŃcych stabilnemu 

rozwojowi gospodarczemu kraju. Dla jego osiŃgniňcia szczeg·lnie istotne znaczenie bňdzie miağo 

wdroŨenie proces·w wzmacniajŃcych potencjağ infrastruktury transportowej kraju oraz podnoszŃcych 

jakoŜĺ i dostňpnoŜĺ usğug transportowych.  
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Rysunek 2. Struktura i hierarchia cel·w Strategii Rozwoju Transportu 
 

 

 

Wymienione na rys. 2 cele majŃ komplementarny charakter, najczňŜciej nawzajem przenikajŃ siň i 

krzyŨujŃ, co oznacza, Ũe nie moŨna realizowaĺ Ũadnego z nich w spos·b wyizolowany z cağej strategii. 

Mozaika cel·w horyzontalnych i jednoczeŜnie odnoszŃcych siň do poszczeg·lnych gağňzi  wyznacza w 

praktyce gğ·wne zadania do zrealizowania w okreŜlonym wycinku dziağalnoŜci transportowej pod kŃtem 

okreŜlonej idei zmian systemowych (integracja, innowacyjnoŜĺ, ğad przestrzenny, sp·jnoŜĺ ze 

Ŝrodowiskiem, itd.). Ten zğoŨony ukğad cel·w sprawia, Ũe og·lna filozofia SRT opiera siň na zasadzie 

subsydiarnoŜci, kt·ra oznacza, Ũe na niŨszych szczeblach decyzyjnych bňdŃ tworzone programy 

bardziej szczeg·ğowe. 

Cele powyŨsze wpisujŃ siň w cele Ŝredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015, w kt·rej 
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okreŜlone zostağy nastňpujŃce priorytety strategiczne: 

 wzrost konkurencyjnoŜci i innowacyjnoŜci gospodarki, 

 poprawa stanu infrastruktury technicznej i spoğecznej, 

 wzrost zatrudnienia i podniesienie jego jakoŜci, 

 budowa zintegrowanej wsp·lnoty spoğecznej i jej bezpieczeŒstwa, 

 rozw·j obszar·w wiejskich, 

 rozw·j regionalny i podniesienie sp·jnoŜci terytorialnej. 

Cele ujňte na rys. 2 sŃ komplementarne z celami ĂStrategii Europa 2020ò7, a zwğaszcza z takimi 

zamierzeniami jak: Å dbağoŜĺ o to, by sieci transportowe i logistyczne umoŨliwiağy sektorowi przemysğu i 

usğug w UE skuteczny dostňp do jednolitego rynku i do rynk·w miňdzynarodowych, Å zapewnienie 

wystarczajŃcego finansowania podstawowej infrastruktury w obszarach takich, jak transport i energia, 

nie tylko na potrzeby rozwoju gospodarki poszczeg·lnych kraj·w, ale r·wnieŨ po to, aby m·c w peğni 

uczestniczyĺ w wewnňtrznym rynku UE, Åmodernizacja sektora transportu i zmniejszenia jego udziağu w 

emisji zwiŃzk·w wňgla, co przyczyni siň do zwiňkszenia konkurencyjnoŜci). Cele te bňdŃ aktualizowane 

w Ŝlad za otrzymywanymi z Komisji Europejskiej zaleceniami strategicznymi formuğowanymi na 

podstawie skğadanych przez Polskň sprawozdaŒ. 

Realizacja nakreŜlonej wizji przyszğoŜci transportu wymaga, aby SRT obejmowağa dwa komplementarne 

gğ·wne skğadniki cel·w dğugookresowych: infrastrukturalne i rynkowe. Rozw·j infrastruktury 

transportowej nie jest celem samoistnym samym w sobie, gdyŨ infrastruktura ta jest jedynie czynnikiem 

produkcji w systemie gospodarczym kraju. Jej rozmieszczenie, przepustowoŜĺ i cechy techniczne 

muszŃ byĺ podporzŃdkowane przewidywanym potrzebom oraz koncepcjom podsystem·w 

przewozowych. Zgodnie z tŃ zasadŃ, nie planuje siň rozwoju tych rodzaj·w infrastruktury, kt·ra jest 

jedynie Ăsğusznaò ze wzglňd·w teoretycznych (doktrynalnych), a nie jest dobrem poŨŃdanym ze strony 

okreŜlonych uŨytkownik·w. DostňpnoŜĺ transportowŃ kraju w wymiarze regionalnym, europejskim i 

globalnym oraz pobudzanie rozwoju ekonomiczno-spoğecznego zapewniŃ powszechnie dostňpne 

wysokiej jakoŜci usğugi transportowe, a nowoczesna i wydajna infrastruktura bňdzie jednym z gğ·wnych 

warunk·w Ŝwiadczenia tych usğug. 

Cel strategiczny, jakim jest Ăstworzenie nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej 

paœstwaò naleŨy bardziej szczeg·ğowo rozpisaĺ nie tylko na poszczeg·lne gağňzie i rodzaje 

infrastruktury (koncentrujŃc siň na jej rozmieszczeniu na obszarze Polski), ale takŨe na takie cele 

horyzontalne jak: tworzenie warunk·w do rozprzestrzeniania proces·w rozwojowych i tworzenie sieci, 

integracja podsystem·w (intermodalnoŜĺ i interoperacyjnoŜĺ), rozwiŃzania inteligentne i innowacje, 

rozwiŃzania proekologiczne, bezpieczeŒstwo i niezawodnoŜĺ, zarzŃdzanie zintegrowanym systemem 

transportowym, racjonalny model finansowania. 

Cel strategiczny, jakim jest ăstworzenie efektywnych system·w przewozowych i sprawnych 

rynk·w transportowych ó w praktyce jest zestawem cel·w sektorowych i gağňziowych, z 

uwzglňdnieniem ich specyfiki. KlamrŃ spinajŃcŃ te gağňziowe i sektorowe podsystemy bňdŃ w 

                                                 
7  Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zr·wnowaŨonego rozwoju sprzyjajŃcego wğŃczeniu spoğecznemu. 

Komunikat Komisji. Bruksela, 3.3.2010, KOM(2010) 2020 wersja ostateczna. 
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przyszğoŜci rozwiŃzania integracyjne i intermodalne. Nie moŨna poprzestawaĺ jedynie na promowaniu 

tradycyjnych form transportu intermodalnego ğadunk·w, konieczne staje siň rozwijanie intermodalnoŜci 

pasaŨerskiej oraz integracja transportu bliskiego (lokalnego) z transportem dalekobieŨnym. 

3.3.1. Priorytetowe cele w zakresie stworzenia nowoczesnej i wydajnej infrastruktury 
transportowej paŒstwa 

Stworzenie nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej paŒstwa wymaga ustalenia charakteru 

prac inwestycyjnych i modernizacyjnych w dw·ch podokresach: a) w latach 2011-2020, b) w latach 

2021-2030. W pierwszym okresie naleŨy przede wszystkim skoncentrowaĺ siň na dokoŒczeniu 

nadrabiania zalegğoŜci infrastrukturalnych w zakresie zwiňkszenia dostňpnoŜci transportowej w Polsce 

(drogi, koleje, lotniska) i do tego czasu zorganizowaĺ podstawowŃ infrastrukturň zintegrowanego 

systemu transportowego, a w drugim okresie skupiĺ siň na zwiňkszaniu poziomu nasycenia 

infrastrukturŃ i stworzyĺ zintegrowany, samofinansujŃcy siň poprzez kombinacjň opğat uŨytkownik·w i 

podatk·w og·lnych, system transportowy.  

Realizacja cel·w infrastrukturalnych bňdzie opierağa siň na kilku fundamentalnych zasadach:  

kontynuacji duŨych wieloletnich projekt·w ujňtych w dotychczas uzgodnionych decyzjach, aktach 

prawnych i programach sektorowych8, z okresowym uwzglňdnianiem nowych uwarunkowaŒ 

realizacyjnych,  

realistycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji infrastrukturalnych w Ŝwietle 

istniejŃcych uwarunkowaŒ finansowych, 

dŃŨeniu do maksymalnej absorpcji funduszy Unii Europejskiej, moŨliwych do wykorzystania w SRT, 

eliminacji wszelkich barier utrudniajŃcych i op·ŦniajŃcych realizacjň projekt·w inwestycyjnych,  

szerokiej informacji i konsultacji spoğecznej program·w inwestycji infrastrukturalnych, w tym 

upowszechnianie aktualizowanych na bieŨŃco materiağ·w kartograficznych i statystycznych,  

stworzenie optymalnego modelu finansowego, niezbňdnego do realizacji cel·w SRT. 

DojrzağoŜĺ przyszğego ukğadu krajowej infrastruktury transportowej bňdzie wyraŨağa siň w istnieniu 

r·wnolegğych, wysokiej jakoŜci poğŃczeŒ drogowych i kolejowych, a takŨe iloŜci regularnych poğŃczeŒ 

lotniczych o duŨej czňstotliwoŜci. Schematyczne okreŜlenie ukğadu tej najwyŨszej kategorii sieci 

infrastruktury transportowej polega na wyr·Ũnieniu zespoğu pasm poğŃczeŒ miňdzy WarszawŃ a 

aglomeracjŃ ŜlŃskŃ i krakowskŃ, ğ·dzkŃ, poznaŒskŃ, wrocğawskŃ, szczeciŒskŃ, bydgosko-toruŒskŃ, 

tr·jmiejskŃ, biağostockŃ, lubelskŃ i rzeszowskŃ. 

                                                 
8  RozporzŃdzenie Rady Ministr·w z 20 paŦdziernika 2009 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie sieci autostrad i dr·g ekspresowych. 

Dz. U. 2009 Nr 187, poz. 1446;  Programu Budowy Dr·g Krajowych 2011-2015;Program budowy i uruchomienia przewoz·w Kolejami 
DuŨych PrňdkoŜci w Polsce. Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa, sierpieŒ 2008 r. (przyjňty UchwağŃ Nr 276/2008 Rady Ministr·w z dnia 
19 grudnia 2008 r.); Narodowy program przebudowy dr·g lokalnych 2008-2011. Ministerstwo Spraw Wewnňtrznych i Administracji. 
Warszawa, 28 paŦdziernika 2008; Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 
sierpieŒ 2008; Strategia rozwoju port·w morskich do 2015 roku. Uchwağa Nr 292/2007 Rady Ministr·w z 13 listopada 2007; Krajowy 
Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2005-2013 GAMBIT 2005; Program Operacyjny Infrastruktura i środowisko. Ministerstwo 
Rozwoju Regionalnego. Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007ï2013 (wersja zaakceptowana przez Komisjň EuropejskŃ 5 
grudnia 2007 r.); Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006-2025; ZağoŨenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020. 
Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa, wrzesieŒ 2009. 
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Efektywne osiŃganie cel·w rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej 

kolejnoŜci rozwijaĺ powiŃzania infrastrukturalne w ukğadzie krajowym i europejskim gğ·wnych oŜrodk·w 

miejskich, tj. 18 oŜrodk·w wojew·dzkich (18 miast wojew·dzkich, w tym dwie pary stolic wojew·dztw:), 

kt·re koncentrujŃ potencjağ rozwojowy kraju, tak aby zapewniĺ przepğyw wiedzy, kapitağu i zasob·w 

pomiňdzy nimi. Jednym z podstawowych dziağaŒ, majŃcych na celu wzrost konkurencyjnoŜci polskich 

region·w do roku 2020 (i w perspektywie do 2030 r.) bňdzie znaczne zaawansowanie procesu 

tworzenia wysokiej jakoŜci powiŃzaŒ transportowych (skğadajŃcych siň z poğŃczeŒ autostradowych, dr·g 

szybkiego ruchu, zmodernizowanych konwencjonalnych linii kolejowych oraz wdraŨanego systemu 

KDP, a takŨe poğŃczeŒ lotniczych). Dziağania w tym zakresie dotyczyĺ bňdŃ w pierwszym rzňdzie 

poprawy krajowych i kontynentalnych poğŃczeŒ komunikacyjnych pomiňdzy wszystkimi gğ·wnymi 

oŜrodkami Ũycia gospodarczego kraju (oŜrodkami wojew·dzkimi), a takŨe pomiňdzy nimi i oŜrodkami 

miejskimi, zlokalizowanymi w UE (biorŃc pod uwagň koncentracjň przestrzennŃ zagranicznej 

aktywnoŜci gospodarczej naszego kraju) oraz w dalszej kolejnoŜci na pozostağych kierunkach. 

Strategia Rozwoju Transportu w Polsce uwzglňdnia koncepcje, powstajŃce w ramach prowadzonego 

procesu rewizji transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, kt·re sŃ wynikiem zar·wno uzgodnieŒ 

krajowych, miňdzynarodowych w ramach Grupy Wyszehradzkiej (V4)9, jak i na forum cağej UE. Zgodnie 

z zağoŨeniami wypracowywanymi w ramach prac Komisji Europejskiej do priorytetowych projekt·w bňdŃ 

zaliczone projekty stanowiŃce wsp·lne europejskie przedsiňwziňcia w dziedzinie rozwoju sieci TEN-T 

(realizowane przez wiňcej niŨ jeden kraj czğonkowski), a w szczeg·lnoŜci projekty transgraniczne i  

projekty z zakresu transportu przyjaznego Ŝrodowisku (transport kolejowy, morski, Ũegluga Ŝr·dlŃdowa). 

Priorytetowe wsp·lne projekty V4 to: ǒ perspektywiczny ukğad kolei duŨych prňdkoŜci na obszarze 

kraj·w Grupy Wyszehradzkiej, ǒ propozycje wğŃczenia nowych element·w sieci kolejowej do oficjalnie 

zdefiniowanej sieci kolejowej TEN-T, ǒ propozycje kolejowych projekt·w priorytetowych wraz z 

elementami sieci kompleksowej w stosunku do oficjalnie zdefiniowanej kolejowej sieci TEN-T,  

ǒ propozycja znowelizowanego, perspektywicznego ukğadu dr·g na sieci TEN-T na obszarze kraj·w 

V4. 

Zarysowanie strategii rozwoju przestrzennego polskiej sieci transportowej w kontekŜcie europejskim 

bňdzie miağo duŨe znaczenie dla intensyfikacji powiŃzaŒ funkcjonalnych polskich miast z lepiej 

rozwiniňtymi obszarami UE (a tym samym powinno przyczyniĺ siň do wzrostu ich konkurencyjnoŜci) 

oraz wpğynie pozytywnie na wzmocnienie sp·jnoŜci terytorialnej kraju (w tym w szczeg·lnoŜci nastŃpi 

radykalna poprawa poğŃczeŒ transportowych stolic wojew·dztw zachodnich z WarszawŃ i resztŃ kraju, 

a takŨe poprawa dostňpnoŜci Polski Wschodniej). Ponadto, istotna jest budowa nowego 

miňdzynarodowego lotniska CPL oraz rozbudowa i modernizacja lotnisk znajdujŃcych siň w sieci  

TEN-T. W zakresie transportu morskiego i Ŝr·dlŃdowego, dziağania polityki transportowej dotyczyĺ bňdŃ 

rozwoju infrastruktury portowej oraz autostrad morskich i wybranych dr·g Ŝr·dlŃdowych. 

Priorytet ma teŨ zwiňkszanie dostňpnoŜci komunikacyjnej wewnŃtrz region·w. W tym aspekcie dla 

integracji terytorialnej region·w i peğniejszego wykorzystania potencjağ·w obszar·w poğoŨonych poza 

miastami wojew·dzkimi niezbňdne sŃ dziağania na rzecz poprawy jakoŜci poğŃczeŒ centr·w z 

zapleczem region·w (zar·wno z oŜrodkami subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi), poprzez 

                                                 
9  Wsp·lne propozycje Grupy Wyszehradzkiej odnoŜnie rewizji sieci TEN-T. [online] http://www.mi.gov.pl/2-

4934f0edb9650-1792563.htm [dostňp: 3 luty 2011 r.].  

http://www.mi.gov.pl/2-4934f0edb9650-1792563.htm
http://www.mi.gov.pl/2-4934f0edb9650-1792563.htm
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rozbudowň infrastruktury, a takŨe przez rozwijanie i integrowanie system·w transportu publicznego. 

DuŨe znaczenie bňdzie miağa pomoc dotyczŃca uruchamiania stağych poğŃczeŒ komunikacji publicznej 

(w tym szczeg·lnie kolejowych) w obrňbie regionu, zakğadajŃcych skr·cenie czasu dojazdu do 

oŜrodk·w wojew·dzkich, wpğywajŃcych na poprawň bezpieczeŒstwa i komfortu podr·Ũowania, 

majŃcych najwiňksze znaczenie dla stymulowania rozprzestrzeniania proces·w rozwojowych. 

Upowszechniane bňdŃ rozwiŃzania instytucjonalne i organizacyjne, integrujŃce duŨe miasta z 

otoczeniem regionalnym, takie jak bilety aglomeracyjne czy koordynacja rozkğad·w jazdy. W dalszej 

kolejnoŜci (po zapewnieniu dobrych powiŃzaŒ regionu z oŜrodkiem wojew·dzkim) wpierane bňdŃ 

powiŃzania komunikacyjne, omijajŃce oŜrodki wojew·dzkie o charakterze tranzytowym oraz 

zapewniajŃce poğŃczenia pomiňdzy miastami wewnŃtrz i na zewnŃtrz regionu.  

Realizowane inwestycje i prace modernizacyjne spowodujŃ zwiňkszanie dostňpnoŜci transportowej do 

oŜrodk·w wojew·dzkich na obszarach o najniŨszej dostňpnoŜci, najbardziej oddalonych od oŜrodk·w 

regionalnych. Dziağania w tym zakresie powinny obejmowaĺ przede wszystkim rozbudowň i 

modernizacjň infrastruktury transportowej ï drogowej i kolejowej oraz polepszanie jakoŜci Ŝrodk·w 

przewozu zbiorowego tak, aby skr·ciĺ czas dostňpu przestrzennego.  

Konieczne jest takŨe wspieranie rozwiŃzaŒ integrujŃcych przestrzeŒ funkcjonalnych obszar·w miejskich 

w zakresie transportu zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwiŃzaŒ organizacyjnych), w spos·b 

zintegrowany ze wspieraniem innych dziağaŒ istotnych dla rozwoju tych oŜrodk·w, takich jak usğugi 

komunalne, rynku pracy czy zagospodarowania przestrzennego. 

W syntetycznym ujňciu, strategiczne kierunki dziağaŒ w zakresie modernizacji i przestrzennego 

rozmieszczenia infrastruktury prezentuje tabela 7: 

Tabela 7: ĂKierunki dziağaŒ w zakresie modernizacji i przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury: 

1. Zapewnienie sprawnego multimodalnego poğŃczenia Warszawy z wszystkimi miastami 
wojew·dzkimi i sieciŃ europejskŃ (w tym budowa Centralnego Portu Lotniczego i KDP); 

2. Zapewnienie efektywnych poğŃczeŒ transportowych miast wojew·dzkich z najwaŨniejszymi 
oŜrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich; 

3. Integracja transportowa obszar·w funkcjonalnych miast - rozw·j wewnňtrznego systemu 
transportowego (m.in. bezkolizyjne skrzyŨowania, obwodnice, transport publiczny); 

4. Poprawa jakoŜci poğŃczeŒ transportowych centr·w z zapleczem region·w (oŜrodki subregionalne, 
obszary wiejskie); 

5. Zapewnienie sprawnego, multimodalnego poğŃczenia Warszawy z wszystkimi miastami 
wojew·dzkimi i sieciŃ europejskŃ (w tym budowa Centralnego Portu Lotniczego i KDP); 

6. Zapewnienie efektywnych poğŃczeŒ transportowych miast wojew·dzkich z najwaŨniejszymi 
oŜrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich; 

7. Integracja transportowa, obszar·w funkcjonalnych miast - rozw·j wewnňtrznego systemu 
transportowego (m.in. bezkolizyjne skrzyŨowania, obwodnice, transport publiczny); 

8. Poprawa jakoŜci poğŃczeŒ transportowych centr·w z zapleczem region·w (oŜrodki subregionalne, 
obszary wiejskie); 

9. PowiŃzania transportowe zapewniajŃce dostňp z miast wojew·dzkich do obszar·w 
o specyficznych walorach i potencjağach rozwojowych (turystyka, przemysğ, kultura, Ŝrodowisko 
itp.); 

10. Specjalne dziağania dotyczŃce poprawy komunikacji na obszarze Polski Wschodniej, 
w szczeg·lnoŜci lepsze powiŃzania komunikacyjne tych obszar·w z obszarami o wiňkszych 
perspektywach rozwojowych; 
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11. PowiŃzania transportowe, zapewniajŃce skr·cenie czasu dojazdu z obszar·w wiejskich 
o najniŨszym poziomie dostňpu do d·br i usğug warunkujŃcych moŨliwoŜci rozwojowe do oŜrodk·w 
miejskich, peğniŃcych waŨne role gospodarcze, wğŃcznie z poprawŃ lokalnych system·w transportu 
zbiorowego; 

12. Zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej obszar·w przygranicznych do oŜrodk·w wzrostu i miejsc 
pracy oraz w szczeg·lnoŜci na obszarach poğoŨonych wzdğuŨ zewnňtrznych granic UE, rozbudowa 
sieci poğŃczeŒ transgranicznych; 

13. Poprawa dostňpnoŜci transportowej do oŜrodk·w wojew·dzkich z obszar·w o najniŨszej 
dostňpnoŜci. 

14. Wzmocnienie morskich powiŃzaŒ transportowych Polski ze Ŝwiatem, poprzez rozbudowň 
gğňbokowodnej infrastruktury port·w morskich i zwiňkszenie potencjağu przeğadunkowego 
istniejŃcych port·w morskich. 

15. Rozbudowa infrastruktury transportowej, zapewniajŃca lepszŃ dostňpnoŜĺ transportowŃ do port·w 
morskich od strony lŃdu i morza. 

16. Przywr·cenie parametr·w eksploatacyjnych na wybranych Ŝr·dlŃdowych drogach wodnych o 
znaczeniu transportowymò 

 

 

W SRT akcent poğoŨony zostağ gğ·wnie na wzmocnienie powiŃzaŒ i poprawň dostňpnoŜci w wymiarze 

miňdzynarodowym i miňdzyregionalnym. Wojew·dzkie strategie koncentrujŃ siň natomiast Strategiach 

Rozwoju Wojew·dztw (SRW) na sieci o znaczeniu regionalnym i lokalnym. Sieci te stanowiŃ w duŨej 

mierze ukğad autonomiczny, podporzŃdkowany tworzeniu sp·jnoŜci miňdzy gminami i regionalnymi 

oŜrodkami miejskimi. Strategie wojew·dzkie wskazujŃ na potrzebň wzmacniania pozycji konkurencyjnej 

ich region·w poprzez modernizacjň infrastruktury uzupeğniajŃcej gğ·wne arterie miňdzynarodowe i 

krajowe, przebiegajŃce przez ich terytorium. Istnieje zatem potrzeba, przy respektowaniu zasady 

subsydiarnoŜci, wiňkszej kontroli ewentualnego powstawania brakujŃcych ogniw i eliminacji wŃskich 

gardeğ na styku plan·w wojew·dzkich ukğad·w sieci drogowej oraz na styku system·w transportu 

miejskiego i transportu dalekobieŨnego.  

Przyszğa jakoŜĺ systemu polskiej infrastruktury transportowej bňdzie coraz bardziej zaleŨağa od 

element·w i instrument·w integrujŃcych jŃ w jednŃ funkcjonalnŃ cağoŜĺ, a w coraz mniejszej mierze od 

ekstensywnego rozwoju jej zagňszczenia w przestrzeni geograficznej i spoğecznej. Brak technicznych 

(punktowych) element·w spajajŃcych i tworzŃcych sp·jnoŜĺ przestrzennŃ moŨe powodowaĺ, Ũe 

zainwestowana duŨa iloŜĺ Ŝrodk·w finansowych w powiňkszanie dğugoŜci i jakoŜci sieci dr·g oraz linii 

kolejowych nie przyniosŃ oczekiwanego efektu dla gospodarki i spoğeczeŒstwa (moŨe zaistnieĺ 

syndrom Ămartwej infrastrukturyò).  

Nowe inwestycje infrastrukturalne bňdŃ podobnie jak obecnie realizowane  zgodnie z wymogami prawa 

UE. Jednym z kluczowym uwarunkowaŒ realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest 

uwzglňdnianie przepis·w odnoŜnie ochrony obszar·w Natura 2000.  

 

W ujňciu gağňziowym cele strategiczne rozwoju infrastruktury transportowej do 2020 r.  

(i w perspektywie do 2030 r.) w wymiarze iloŜciowym obejmujŃ: 

Transport drogowy: Å powiňkszenie og·lnej sieci dr·g utwardzonych w perspektywie nieco dğuŨszej niŨ 
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2030 r. do 308-310 tys. km (o 37 tys. km w stosunku do roku 2010); ω stworzenie sieci 7 300 km 

autostrad i dr·g ekspresowych, w tym okoğo 2 000 km autostrad (zgodnie z RozporzŃdzeniem Rady 

Ministr·w z dnia 20 paŦdziernika 2009 r., zmieniajŃcym rozporzŃdzenie w sprawie sieci autostrad i dr·g 

ekspresowych); Å zbudowanie obwodnic drogowych przynajmniej w 1/3 z istniejŃcych w Polsce 904 

miast najbardziej obciŃŨonych ruchem tranzytowym;  

Transport kolejowy: Å modernizacja istniejŃcej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 r. okoğo 90% tej 

sieci byğo w stanie dobrym i aby okoğo 30% odcink·w sieci pozwalağo na kursowanie pociŃg·w z 

prňdkoŜciŃ co najmniej 120 km/h; Å zbudowanie do 2020 r. pierwszych 450 km KDP (sieĺ ĂYò), a do 

2030 r., w miarň moŨliwoŜci, dalsza rozbudowa miňdzy duŨymi aglomeracjami oraz w relacji Berlin-

Warszawa oraz Wrocğaw-Praga Å modernizacja okoğo 30 terminali przystosowanych do obsğugi przez 

kolej intermodalnych przewoz·w kontenerowych; 

Transport wodny ŝr·dlńdowy: Å do 2020 r. dokoŒczenie realizacji ĂProgramu dla Odry 2006ò; 

Åmodernizacja poğŃczenia wodnego Ŝr·dlŃdowego Odra ï Wisğa ï Zalew WiŜlany, Å realizacja Programu 

Wieloletniego przywr·cenia parametr·w eksploatacyjnych na wybranych Ŝr·dlŃdowych drogach 

wodnych w Polsce,Å podjňcie decyzji w sprawie budowy poğŃczenia Dunaj ï Odra Ğaba; Å do 2030 r. 

realizacja procesu dostosowania polskich dr·g wodnych do standard·w europejskich. 

Transport morski: Å rozbudowa portu zewnňtrznego w świnoujŜciu obejmujŃca wybudowanie do 2014 

roku terminala LNG, obsğugujŃcego nowy rodzaj operacji portowych, jakimi bňdŃ przeğadunki gazu LNG 

oraz budowň do 2020 roku gğňbokowodnych nabrzeŨy dedykowanych do obsğugi drobnicy 

konteneryzowanej i ro-ro, Å budowa gğňbokowodnych tor·w podejŜciowych do polskich port·w 

morskich10, Å poprawa dostňpnoŜci portowych urzŃdzeŒ do odbioru odpad·w ze statk·w,. 

Transport lotniczy: Å modernizacja terminali pasaŨerskich na lotniskach tak, aby w 2030 roku 

posiadağy ğŃcznŃ przepustowoŜĺ na poziomie okoğo 80- 85 mln pasaŨer·w rocznie (prognozy ULC) Å 

zwiňkszenie dostňpnoŜci do istniejŃcych port·w lotniczych poprzez zwiňkszenie lŃdowych poğŃczeŒ 

(transport kolejowy i drogowy), Å skomunikowanie port·w lotniczych, w sieci TEN-T z krajowŃ sieciŃ 

transportu kolejowego Å budowa CPL Å Implementacja inicjatyw zwiŃzanych z Single European Sky 

(SES), sğuŨŃcych zwiňkszeniu przepustowoŜci przestrzeni powietrznej. 

Transport miejski: Å przeksztağcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element 

infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajŃcy dogodne powiŃzania z innymi 

regionami i z europejskim systemem transportowym; Å zorganizowanie sprawnego, zgodnego z 

oczekiwaniami mieszkaŒc·w przemieszczania os·b wewnŃtrz miasta i uğatwienie przemieszczania do 

obszar·w zewnňtrznych; Å zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochod·w ciňŨarowych, w 

jak najmniejszym stopniu zakğ·cajŃcego ruch w mieŜcie; Å zapewnienie r·wnowagi pomiňdzy zdolnoŜciŃ 

transportu do sğuŨenia rozwojowi ekonomicznemu, a  poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego i 

poprawŃ jakoŜci Ũycia w przyszğoŜci. 

Logistyka ð wsp·ĠmodalnoŝĻ transportu (comodality) Å tworzenie sprzyjajŃcych warunk·w do 

rozwoju sp·jnej sieci terminali logistycznych i platform multimodalnych. 

                                                 
10 Na potrzeby realizacji SRT zostanie opracowany ĂProgram rozwoju polskich port·w morskich do 2020r.ò (kt·ry zastŃpi 
obecnie obowiŃzujŃcy dokument pn. Strategia rozwoju polskich port·w morskich do 2015r.)w kt·rej zostanŃ przedstawione 
szczeg·ğowe informacje dotyczŃce pogğňbienia tor·w podejŜciowych do polskich port·w morskich.  
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3.3.2. Priorytetowe cele w zakresie stworzenia efektywnych system·w przewozowych i 
sprawnych rynk·w transportowych 

W transporcie drogowym, r·wnolegle z tworzeniem kompletnej i nowoczesnej sieci infrastruktury 

drogowej, powstanŃ nowe systemy przewoz·w ğadunk·w, zar·wno w przewozach dalekobieŨnych, jak i 

w logistyce miejskiej, sğuŨŃce zwiňkszaniu efektywnoŜci przewoz·w i obniŨce koszt·w, poprawie 

bezpieczeŒstwa ruchu, zmniejszaniu energochğonnoŜci pojazd·w oraz zmniejszaniu kongestii na sieci 

dr·g i ulic. 

 W transporcie kolejowym, priorytetowego znaczenia nabierze wsparcie okreŜlonych segment·w rynku 

przewoz·w pasaŨerskich, poprzez dofinansowanie ze Ŝrodk·w publicznych wykonywania usğug o 

charakterze publicznym, a takŨe modernizacji i zakupu taboru przeznaczonego do realizowania 

przewoz·w w ramach tych usğug. WdroŨone zostanŃ sprawdzone na Ŝwiecie technologie, pozwalajŃce 

na przyspieszenie zağadunku i wyğadunku wagon·w, Ŝledzenie przesyğek powierzonych przewoŦnikom, 

automatyzacjň operacji stacyjnych, inteligentne sterowanie ruchem pociŃg·w i inne. Szczeg·lne 

znaczenie bňdzie miağo wdroŨenie bardziej efektywnych i sprawniejszych system·w transportu 

intermodalnego ğadunk·w z udziağem kolei (gğ·wnie przez wprowadzenie do eksploatacji wiňkszej iloŜci 

specjalistycznego taboru kolejowego, zar·wno do przewozu duŨych kontener·w, jak i do przewozu 

pojazd·w drogowych).  

W transporcie morskim, Polska stworzy wğasnŃ flotň statk·w kontenerowych, kt·re obecnie stanowiŃ 

margines floty handlowej (w 2009 r. statki ro-ro stanowiğy 1,4% noŜnoŜci, a nie byğo Ũadnego statku 

kontenerowego). Uruchomienie w świnoujŜciu bazy przeğadunku gazu LNG pociŃga za sobŃ 

koniecznoŜĺ rozwoju rodzimej floty statk·w do przewozu gazu w tej postaci. 

DuŨy nacisk w latach 2020-2030 musi byĺ poğoŨony na rozw·j lotniczych przewoz·w ğadunk·w (cargo), 

kt·re dotychczas majŃ w Polsce marginalne znaczenie. Zar·wno w polskim handlu zagranicznym, jak i 

w obrocie wewnŃtrzkrajowym bňdzie przybywağo wysokowartoŜciowych towar·w, dla kt·rych 

najefektywniejszym rozwiŃzaniem jest lotniczy transport cargo. Aby ten transport zaczŃğ siň w Polsce 

rozwijaĺ konieczne jest stworzenie rodzimej floty Ŝredniej wielkoŜci samolot·w cargo. 

W transporcie pasaŨerskim najwiňkszŃ zmianŃ, jaka nastŃpi w latach 2020-2030, bňdzie rozw·j 

poğŃczeŒ pociŃgami duŨej prňdkoŜci (powyŨej 300 km/h). Istnieje potencjalnie duŨy popyt na te 

przewozy. W roku 2030 popyt ten moŨe siňgaĺ 33-37 mln pasaŨer·w rocznie, co oznacza istnienie 

bardzo dobrych warunk·w dla efektywnego funkcjonowania tego, tak dğugo oczekiwanego systemu 

przewozowego, tworzŃcego nowŃ jakoŜĺ Ũycia obywateli. 

W dalekobieŨnych przewozach autobusowych i autokarowych nie ma zbyt wielu moŨliwoŜci poprawy 

jakoŜci oferty przewozowej, ale i w tym przypadku pomysğowoŜĺ prywatnych (zwğaszcza nowych) 

przewoŦnik·w moŨe byĺ duŨa. Zaawansowane technologie informacyjne i telematyczne mogŃ 

przyczyniĺ siň do zastňpowania tradycyjnych przewoz·w regularnych przewozami autobusowymi na 

zam·wienie on-line.  

PowaŨnym mankamentem polskiego systemu zbiorowego dalekodystansowego transportu 

pasaŨerskiego jest nikğa rola lotnictwa w obsğudze podr·Ũy wewnŃtrzkrajowych. Priorytetowym 

zadaniem strategicznym jest wiňc stymulowanie podaŨy usğug na tym rynku. Rola wğadzy publicznej w 
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tym zakresie polega na usuwaniu barier w dostňpie do regionalnych port·w lotniczych, a zwğaszcza 

poprzez ustanawianie obowiŃzku uŨytecznoŜci publicznej (ang. PSO ï Public Service Obligation).  

Wynika to z dotychczasowego braku oferty w tym zakresie ze strony nisko kosztowych przewoŦnik·w 

zagranicznych. Priorytetowym zadaniem strategicznym jest wiňc stymulowanie podaŨy usğug na tym 

rynku, niezaleŨnie od tego jakiej narodowoŜci bňdŃ przewoŦnicy. Rola wğadzy publicznej w tym zakresie 

polega na usuwaniu barier w dostňpie do regionalnych port·w lotniczych, a zwğaszcza uznanie za 

dopuszczalnŃ pomoc wğadz samorzŃdowych w ksztağtowaniu niskiego poziomu stawek za starty 

i lŃdowania samolot·w.  

W Ŝlad za nowelizacjŃ transportowego acquis communautaire, w Polsce bňdzie nastňpowağ proces 

skuteczniejszej i racjonalniejszej regulacji rynk·w transportowych. Najwiňkszym wyzwaniem jest 

doprowadzenie polskiego transportu do stanu odpowiadajŃcego unijnym wymogom ekologicznym11. 

Priorytetem jest promowanie ekologicznie czystych i energooszczňdnych pojazd·w transportu 

drogowego, obniŨenie poziomu hağasu pociŃg·w towarowych w miastach, dziağania na rzecz wdraŨania 

inteligentnych system·w transportowych oraz realizacja zaleceŒ zawartych w Zielonej Ksiňdze na temat 

mobilnoŜci w mieŜcie. WaŨnym nowym rozwiŃzaniem jest partnerstwo publiczno-prywatne, kt·rego 

upowszechnienie otworzy drogň do przyspieszonej modernizacji polskiego systemu transportowego. 

Polski system prawny, regulujŃcy funkcjonowanie sektora i rynk·w transportowych bňdzie podlegağ 

takŨe procesowi upraszczania pewnych przepis·w, uzupeğniania luk i usuwania sprzecznoŜci. 

                                                 
11  W SRT i programach szczeg·ğowych uwzglňdniane sŃ zalecenia zawarte w nastňpujŃcych dokumentach UE: 
ω Ekologiczny transport. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady. Bruksela, dnia 8.7.2008, KOM(2008) 
433 wersja ostateczna; ω Greening Transport Inventory. Commission staff working document accompanying the 
Communication from the Commission to the European Parliament and the Council - Greening Transport. Brussels, 
8.7.2008 SEC(2008) 2206, {COM(2008) 433 final}; ωUwzglňdnianie kwestii zr·wnowaŨonego rozwoju w polityce UE 
w r·Ũnych dziedzinach: PrzeglŃd strategii Unii Europejskiej na rzecz zr·wnowaŨonego rozwoju ï rok 2009. Komunikat 
Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego i Komitetu Region·w.  
Bruksela, dnia 24.7.2009 KOM(2009) 400 wersja ostateczna; ω Zr·wnowaŨona przyszğoŜĺ transportu: w kierunku 
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uŨytkownikowi systemu. Komunikat Komisji. Bruksela, 
dnia 17.6.2009, KOM(2009) 279 wersja ostateczna; ω Zielona Ksiňga - TEN-T: PrzeglŃd polityki. W kierunku lepiej 
zintegrowanej transeuropejskiej sieci transportowej w sğuŨbie wsp·lnej polityki transportowej. Bruksela, dnia 4.2.2009, 
KOM(2009) 44 wersja ostateczna. 
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4. ZINTEGROWANY SYSTEM TRANSPORTU W POLSCE 

Polski system transportowy osiŃgnie realny stan zintegrowania w stosunkowo odlegğej perspektywie. W 

latach 2011-2030 bňdŃ istniağy duŨe moŨliwoŜci stopniowego przezwyciňŨania dotychczasowego braku 

integracji. Pomocne w tym zakresie mogŃ okazaĺ siň rozwiŃzania koncepcyjne proponowane w polityce 

transportowej UE, stworzone na podstawie wieloletnich badaŒ naukowych w ramach Ramowych 

Program·w Badawczych UE.  

Zr·wnowaŨony rozw·j transportu UE stanie siň rzeczywistoŜciŃ po zintegrowaniu w skali przestrzennej i 

gağňziowej istniejŃcych i tworzonych sieci infrastruktury transportowej. Lepsze wykorzystanie 

moŨliwoŜci, jakie stwarza sieĺ oraz wykorzystanie relatywnie mocnych stron kaŨdego rodzaju transportu 

mogŃ w znacznym stopniu przyczyniĺ siň do zmniejszenia zator·w, emisji, zanieczyszczenia i liczby 

wypadk·w. Wymaga to jednak optymalizacji sieci i jej funkcjonowania jako cağoŜci, podczas gdy 

obecnie sieci modalne sŃ najczňŜciej oddzielone, a nawet moŨna stwierdziĺ brak integracji pomiňdzy 

paŒstwami czğonkowskimi w obrňbie jednego rodzaju transportu. W szczeg·lnoŜci, w odniesieniu do 

przewoz·w pasaŨerskich, kluczowe znaczenie bňdzie miağa integracja transportu lotniczego z KDP. 

JeŜli chodzi o transport towarowy, to inteligentny i zintegrowany system logistyczny stanie siň 

rzeczywistoŜciŃ, jeŜli najwaŨniejszymi jego elementami bňdŃ porty i terminale intermodalne. PrzejŜcie 

na nowy, zintegrowany system transportu tylko wtedy bňdzie szybkie i udane, gdy wprowadzone 

zostanŃ otwarte standardy i normy dla nowej infrastruktury i pojazd·w oraz inne niezbňdne urzŃdzenia i 

wyposaŨenie. Motywem opracowania tych standard·w powinny byĺ interoperacyjne, bezpieczne i 

przyjazne uŨytkownikowi urzŃdzenia oraz nowe elementy proponowane do uwzglňdnienia w rewizji sieci 

TEN-T. 

Dla realnej integracji transportu istotne znaczenie ma wysoka jakoŜĺ infrastruktury oraz jej standardy 

techniczne, a takŨe rozwiŃzania i elementy integrujŃce r·Ũne kategorie sieci (wňzğy multimodalne, 

wielopoziomowe skrzyŨowania wielkich arterii, tunele, systemy sterowania ruchem, przestrzenie 

parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe i pomocnicze).  

Zapewnienie wszystkim obywatelom moŨliwoŜci ğatwego i bezpiecznego podr·Ũowania stanowi jeden z 

element·w zintegrowanego systemu transportowego. Transport publiczny powinien byĺ dostňpny dla 

wszystkich os·b wyraŨajŃcych chňĺ lub potrzebň podr·Ũowania. Jego dostňpnoŜĺ dla  os·b 

niepeğnosprawnych i o ograniczonej zdolnoŜci ruchowej utrudniajŃ bariery architektoniczne i techniczne 

(np. wysokie krawňŨniki, schody, wŃskie drzwi, rozwiŃzania konstrukcyjne Ŝrodk·w transportu i inne). Z 

tego wzglňdu plany rozwoju transportu publicznego w aglomeracjach miejskich i regionach kraju (w tym 

r·wnieŨ obszar·w wiejskich) bňdŃ uwzglňdniağy dostosowanie system·w transportowych ( infrastruktury 

oraz taboru) takŨe do potrzeb os·b niepeğnosprawnych. Dotyczy to zar·wno transportu drogowego i 

szynowego, a takŨe styku z transportem lotniczym lub wodnym dla zapewnienia intermodalnoŜci 

systemu transportu publicznego. Przygotowanie plan·w i dziağaŒ transportowych o charakterze 

inwestycyjnym, powinno byĺ konsultowane z organizacjami reprezentujŃcymi osoby niepeğnosprawne. 

Informacja wizualna i dŦwiňkowa, stosowana we wszystkich gağňziach transportu powinna zapewniĺ 

peğnŃ aktualnŃ wiedzň o kursowaniu pojazd·w. W taborze przewozowym oba noŜniki informacji 
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powinny sğuŨyĺ zapowiadaniu o zbliŨaniu siň do stacji, dworca, przystanku. Informacje te powinny byĺ 

uzupeğniane danymi o dogodnych przesiadkach. Nowoczesna informacja o transporcie publicznym 

dotyczy potrzeby wydawania stosownych informator·w dla podr·Ũnych niepeğnosprawnych w wersji 

drukowanej i elektronicznej. MogŃ one dotyczyĺ poszczeg·lnych gağňzi transportu (droga, kolej, 

lotnictwo, Ũegluga i ich wzajemnych powiŃzaŒ) lub okreŜlonych region·w.  Zakğada siň, Ũe do 2020 roku 

transport miejski i aglomeracyjny zostanie dostosowany do peğnej obsğugi podr·Ũnych 

niepeğnosprawnych i z ograniczonŃ zdolnoŜciŃ ruchowŃ.  

DuŨym stopniem integracji i ujednolicenia standard·w oraz parametr·w cechuje siň wsp·ğczesny 

transport lotniczy (przesŃdzajŃ o tym wzglňdy bezpieczeŒstwa), a takŨe transport samochodowy 

(zar·wno infrastruktura drogowa, jak i homologowane pojazdy). W transporcie samochodowym 

jednolitoŜĺ norm i standard·w w najbliŨszym 20-leciu ulegnie pewnemu zakğ·ceniu w wyniku 

powiňkszania siň floty samochod·w elektrycznych i wodorowych.  

Wiele do zrobienia w UE i w Polsce pozostaje w zakresie integracji transportu kolejowego. Z punktu 

widzenia wzmacniania sp·jnoŜci przestrzennej i dostňpnoŜci transportowej kraju, praktyczne znaczenie 

ma taka infrastruktura kolejowa, kt·ra pozwala na przewozy i przejazdy w czasie relatywnie kr·tszym 

niŨ na sieci drogowej. Z tego wzglňdu coraz mniejsze znaczenie majŃ klasyczne wskaŦniki gňstoŜci 

sieci kolejowej, a znaczenia nabierajŃ zintegrowane ukğady sieci linii kolejowych, pozwalajŃce na ruch 

pociŃg·w z duŨŃ prňdkoŜciŃ, bez odcink·w z ograniczeniami prňdkoŜci. 

Wyzwaniem dla rozwoju transportu jest usprawnienie systemu transportu pasaŨerskiego poprzez 

poprawň powiŃzaŒ miňdzy poszczeg·lnymi gağňziami transportu, szczeg·lnie w aspekcie powiŃzania 

poğŃczeŒ dğugiego i kr·tkiego zasiňgu. Cel ten zyskuje na znaczeniu, gdyŨ w ostatnich latach roŜnie rola 

miňdzyregionalnych podr·Ũy pasaŨerskich na obszarze cağej UE. Tymczasem istniejŃcy niedostateczny 

stan integracji gağňzi transportu wpğywa negatywnie na realizacjň cel·w rozwoju sieci transeuropejskich. 

NaleŨy przy tym zauwaŨyĺ, Ũe sprostanie temu wyzwaniu stwarza realne moŨliwoŜci istotnego wzrostu 

efektywnoŜci przewoz·w, jak r·wnieŨ redukcji negatywnego wpğywu na Ŝrodowisko wywoğywanego 

przez przewozy pasaŨerskie. Sprawniejsze powiŃzania miňdzygağňziowe sprzyjajŃ ponadto poprawie 

konkurencyjnoŜci europejskich region·w. 

Priorytetowe podejŜcie do zagadnieŒ integracji kr·tko i dğugodystansowego transportu pasaŨerskiego 

nie ma obecnie w Polsce zastosowania, tymczasem na poziomie UE jest traktowane jako podstawowe i 

warunkujŃce wspieranie rozwoju infrastruktury, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem sieci 

transeuropejskich. OczekujŃc wsparcia finansowania transportowych inwestycji infrastrukturalnych ze 

Ŝrodk·w UE w Polsce, naleŨy zwr·ciĺ wiňkszŃ uwagň na problemy powiŃzaŒ miňdzygağňziowych 

w transporcie pasaŨerskim. 

Z punktu widzenia pasaŨera, problem niedostatecznej integracji pojawia siň, gdy wystňpujŃ op·Ŧnienia, 

utrudnienia i/lub dodatkowe koszty w zwiŃzku z brakiem optymalnej integracji usğug i sieci 

transportowych. Na podstawie wynik·w badaŒ w ramach 7 Ramowego Programu Badawczego UE12, 

Ŧr·değ tych problem·w naleŨy upatrywaĺ w funkcjonowaniu wňzğa transportowego (np. portu lotniczego 

czy dworca kolejowego) lub na trasie przejazdu i mogŃ one byĺ zwiŃzane z : 

                                                 
12 INTERCONNECT, Projekt badawczy 7 FP UE, roczne sprawozdania naukowe prof. M. BŃk [Uniwersytet GdaŒski]. 
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 brakiem lub nieadekwatnym standardem infrastruktury w odniesieniu do skğadnika podr·Ũy na 
poziomie lokalnym, 

 sğabŃ jakoŜciŃ usğug transportowych oferowanych na poziomie lokalnym, 

 nieodpowiednimi rozwiŃzaniami w zakresie zaprojektowania czy utrzymania wňzğ·w 
transportowych, 

 nieefektywnymi procedurami zmiany Ŝrodka transportu, 

 niedostatecznŃ jakoŜciŃ usğug dodatkowych i informacji, np. brakiem koordynacji rozkğad·w jazdy 
czy odbioru/przewozu bagaŨu. 

RozwiŃzania w zakresie poprawy integracji transportu lokalnego i dğugodystansowego moŨna 

rozpatrywaĺ w kilku obszarach problemowych: 

 usprawnienie poğŃczenia wňzğa transportowego z centrum (regionu/miasta) ïodrňbna linia kolejowa, 
tramwajowa, a ponadto metro, wydzielone pasy ruchu dla autobus·w i rower·w (aspekt 
infrastrukturalny),  

 poprawa usğug lokalnego transportu publicznego pod kŃtem integracji z transportem 
dğugodystansowym ï sprawniejsza organizacja usğug transportu publicznego, np. zintegrowane 
rozkğady jazdy, usğugi typu wahadğowy autobus (ang. bus shuttle), autobus ekspresowy oraz re-
routing, dodatkowe przystanki, usğugi typu autobus na wezwanie (ang. demand-responsive bus 
service), specyficzne usğugi taks·wkowe, np. polegajŃce na wsp·lnej podr·Ũy kilku os·b  - (ang. 
shared ride taxi service). 

 usprawnienie wňzğa transportowego ï poprawa infrastruktury umoŨliwiajŃca podr·Ũnym ğatwiejsze i 
szybsze przemieszczanie oraz dodatkowe rozwiŃzania sprawiajŃce, Ũe czas spňdzony na 
oczekiwaniu na poğŃczenie bňdzie przyjemniejszy i bardziej produktywny, np. aktualna informacja 
dla pasaŨer·w, dodatkowe usğugi dla podr·Ũnych, a ponadto parkingi, kamery monitorujŃce, 
odpowiednia infrastruktura dla rower·w, 

 usprawnienie procedur odprawy bagaŨu i transferu bagaŨu ï odprawa bagaŨu lotniczego na dworcu 
kolejowym, odprawa lotnicza na dworcu kolejowym, przew·z bagaŨu Ăod drzwi do drzwiò, itp. 

 dogodne rozwiŃzania w zakresie opğat i bilet·w ï zintegrowany bilet umoŨliwiajŃcy podr·Ũ 
skğadajŃcŃ siň z wielu odcink·w r·Ũnymi gağňziami transportu z wykorzystaniem jednego biletu, np. 
bilety typu opğacone z g·ry (ang.pre-paid), wsp·lne systemy biletowe w transporcie kolejowym i 
lotniczym, zintegrowany bilet w transporcie kolejowym i lokalnym publicznym, zintegrowana opğata 
za parkowanie i korzystanie z transportu publicznego, zintegrowana opğata za usğugi taks·wkowe i 
bilet lotniczy,  

 marketing i informacja ï umoŨliwienie pasaŨerowi przyjazne planowanie podr·Ũy poprzez 
dostarczenie mu informacji nt. funkcjonujŃcego systemu, szczeg·lnie z wykorzystaniem internetu, 
dodatkowych usğug w postaci tzw. òinteligentnychò kart i wirtualnych bilet·w. 

W sferze infrastruktury transportu miejskiego od szeregu lat za priorytetowy kierunek uznawane jest 

promowanie rozwiŃzaŒ z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystem·w transportowych, 

w tym zachňcanie do tworzenia system·w intermodalnych (wňzğy przesiadkowe, systemy Ăparkuj i jedŦò 

ï P+R, itp.), promowanie i wspomaganie w duŨych miastach roli transportu szynowego, w tym w 

szczeg·lnoŜci kolei i tramwaju, jako podstawowych Ŝrodk·w transportu publicznego, wspieranie 

tworzenia system·w logistyki miejskiej (w tym stymulowanie rozwoju terminali i urzŃdzeŒ dla przewoz·w 

intermodalnych oraz element·w sieci transportowej sğuŨŃcych do powiŃzaŒ z takimi urzŃdzeniami) oraz 

promowanie innowacyjnych rozwiŃzaŒ technicznych, np. poprzez zachňcanie do rozwijania system·w 
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zarzŃdzania ruchem zapewniajŃcych priorytet w ruchu Ŝrodkom transportu publicznego, stosowania 

system·w sterowania dyspozytorskiego dla pojazd·w transportu publicznego z wykorzystaniem 

nawigacji satelitarnej, rozwijania dynamicznych system·w informowania pasaŨer·w itp. 

Nowe podejŜcie do programowania rozwoju polskiego systemu transportowego polega na 

podporzŃdkowaniu strategii rozwoju infrastruktury transportowej kryteriom logistycznego ksztağtowania 

jej sieci i system·w tak, aby zwiňkszyĺ integracjň i intermodalnoŜĺ za pomocŃ wzmocnienia element·w 

takich, jak: terminale intermodalne oraz inteligentne systemy sterowania ruchem i przeğadunkami. 

WaŨnym kierunkiem jest takŨe dŃŨenie do zapewnienia kolejowej i intermodalnej obsğugi wszystkich 

polskich lotnisk cywilnych o duŨym natňŨeniu ruchu miňdzynarodowego. 

4.1. Transport lńdowy jako element zintegrowanego systemu transportowego 

Transport lŃdowy (drogowy, kolejowy, wodny Ŝr·dlŃdowy) w Polsce byğ i pozostanie podstawŃ 

zintegrowanego systemu transportowego, zapewniajŃcym w ponad 99% obsğugň wewnŃtrzkrajowych 

potrzeb transportowych ğadunk·w i os·b. Jest on takŨe gğ·wnym narzňdziem (w ponad 80%) 

przestrzennej integracji polskiej gospodarki z rynkiem Unii Europejskiej. Integracja systemu transportu 

lŃdowego wymaga zar·wno stymulowania jego wymiaru iloŜciowego (do czasu nadrobienia zalegğoŜci) 

oraz poprawy jakoŜciowej powiŃzaŒ miňdzy poszczeg·lnymi gağňziami i r·Ũnymi procesami 

dokonujŃcymi siň na sieciach transportowych i w punktach poczŃtkowych, koŒcowych lub 

manipulacyjnych (a takŨe poprawy jakoŜci zarzŃdzania) 

Przyszğy lŃdowy transport ğadunk·w bňdzie jakoŜciowo lepszy od wsp·ğczesnego, dziňki nadaniu mu 

nastňpujŃcych poŨŃdanych, zar·wno przez przewoŦnik·w, jak i przez uŨytkownik·w cech: 

 wysoka niezawodnoŜĺ, osiŃgana dziňki technologiom oraz instrumentom sprawnego i efektywnego 
zarzŃdzania ğaŒcuchami dostaw (uproszczone ğaŒcuchy transportowe, technologie ICT w logistyce , 
solidna koordynacja miňdzygağňziowa i miňdzysektorowa, systemy automatycznego transportu 
rozproszonych partii ğadunk·w),  

 zwiňkszone moŨliwoŜci wyboru przez uŨytkownika (szerszy asortyment form technicznych 
w miejskim transporcie ğadunk·w, logistyka miejska, wiňksza dostňpnoŜĺ usğug kolejowych dziňki 
nowym technologiom przewoz·w wagonami z wğasnym napňdem, hybrydowe pojazdy drogowo-
kolejowe),  

 duŨa elastycznoŜĺ realizacji zindywidualizowanych potrzeb przewozowych dziňki nowym 
technologiom przewoz·w i nowym technikom sterowania ruchem,  

 uğatwione zlecanie miňdzynarodowych przewoz·w kombinowanych dziňki usğugom integrator·w 
ğadunk·w ( ang. freight integrators),   

 mniejsza zaleŨnoŜĺ od warunk·w naturalnych dziňki innowacyjnym rozwiŃzaniom w zakresie ruchu 
we mgle i w warunkach zimowych,  

 stosowanie innowacyjnych technologii sprzyjajŃcych obniŨce koszt·w transportu . 

4.1.1. Transport kolejowy 

PodstawowŃ przesğankŃ, decydujŃcŃ o wyborze kolei, powinna byĺ jej konkurencyjnoŜĺ w stosunku do 

innych Ŝrodk·w transportu, w odniesieniu do czasu przejazdu, komfortu podr·Ũy oraz bezpieczeŒstwa. 

W nadchodzŃcym okresie strategicznym zadaniem jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w 
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zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez inwestycje, zmiany organizacyjne 

i technologiczne oraz zmiany w aktywnoŜci zawodowej kolejarzy, stwarzajŃce moŨliwoŜci zwiňkszania 

podaŨy wysokiej jakoŜci konkurencyjnych usğug i wygenerowania dodatkowego popytu na usğugi tej 

gağňzi transportu. 

 Realizacja tego strategicznego zadania wiŃŨe siň z podjňciem poniŨszych dziağaŒ w zakresie inwestycji 

w sektorze transportu kolejowego: 

usprawnienie przewoz·w pasaŨer·w i ğadunk·w na liniach znajdujŃcych siň w sieci TEN-T poprzez 

wypeğnienie zobowiŃzaŒ miňdzynarodowych w zakresie standardu i przepustowoŜci na liniach 

modernizowanych, 

stworzenie zalŃŨka nowej generacji infrastruktury kolejowej,  sğuŨŃcej funkcjonowaniu systemu KDP, 

wzrost efektywnoŜci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy (w tym powstrzymanie degradacji 

infrastruktury), przy uwzglňdnieniu standard·w technicznych dla interoperacyjnoŜci kolei oraz 

standard·w Ŝrodowiskowych, 

umoŨliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejŃcej infrastruktury kolejowej, szczeg·lnie 

w perspektywicznych segmentach, 

uğatwienie moŨliwoŜci przemieszczania siň z wykorzystaniem r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, w tym 

w szczeg·lnoŜci dla pasaŨer·w z ograniczonŃ moŨliwoŜciŃ poruszania siň, 

poprawa standard·w obsğugi pasaŨer·w na dworcach, stacjach i przystankach osobowych, w tym 

dostosowanie do potrzeb os·b z ograniczonŃ zdolnoŜciŃ poruszania siň. 

PowyŨsze dziağania majŃ na celu zapewnienie maksymalnej efektywnoŜci systemu transportowego, a 

wiňc moŨliwie najwiňkszych korzyŜci dla spoğeczeŒstwa i dla gospodarki, przy moŨliwie najmniejszych 

kosztach oraz zapewnienie jednolitoŜci rozwiŃzaŒ technicznych zgodnie z prawem unijnym. Istotne jest 

takŨe, by modernizacja infrastruktury kolejowej nie byğa traktowana jako cel sam w sobie. Inwestowanie 

w infrastrukturň musi byĺ widziane, jako stwarzanie warunk·w do realizacji przewoz·w kolejowych, 

gdyŨ dopiero one sŃ efektem odczuwalnym przez faktycznych beneficjent·w: mieszkaŒc·w 

poszczeg·lnych region·w, a takŨe zlokalizowane w nich podmioty gospodarcze. 

Transport kolejowy ma moŨliwoŜĺ uzyskania stabilnej pozycji na rynku transportowym w najbliŨszym 

okresie, zwğaszcza w tych jego segmentach, w kt·rych przewozy kolejowe sŃ najbardziej atrakcyjne 

cenowo, wğaŜciwe ze wzglňd·w ekonomicznych i spoğecznych oraz dobrze postrzegane przez 

uŨytkownik·w w zakresie dostňpnoŜci transportowej obszar·w, w obsğudze kt·rych kolej moŨe w 

najwiňkszym stopniu wykorzystywaĺ swoje zalety.  

MoŨna przewidywaĺ, Ũe w ciŃgu najbliŨszych kilkunastu lat najbardziej intensywnie rozwijaĺ siň bňdŃ 

dwa podsystemy przewoz·w pasaŨerskich: aglomeracyjne i miňdzyaglomeracyjne.  

Bardzo waŨnym i perspektywicznym rynkiem dla transportu kolejowego sŃ przewozy 

miňdzyaglomeracyjne. Obejmuje on poğŃczenia najwiňkszych miast w kraju i za granicŃ. Podstawowymi 

przesğankami decydujŃcymi o wyborze kolei powinny byĺ atrakcyjne, konkurencyjne w stosunku do 

innych Ŝrodk·w transportu czasy przejazdu, komfort podr·Ũy oraz bezpieczeŒstwo. 

Docelowy ukğad kolejowych poğŃczeŒ miňdzyaglomeracyjnych w 2030r. prezentuje poniŨej 
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przedstawiona mapa nr 3. 

 
Mapa 3. Docelowa sieĻ kolejowych poĠńczeœ miŉdzyaglomaracyjnych w 2030 roku 

ťr·dğo: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpieŒ 2008, 
s. 53. 

W segmencie rynku przewoz·w aglomeracyjnych zakğada siň wzrost znaczenia transportu kolejowego, 

przede wszystkim z uwagi na niemoŨliwe do rozwiŃzania problemy ruchu drogowego (kongestia i brak 

miejsc do parkowania), duŨŃ zdolnoŜĺ przewozowŃ kolei i relatywnie atrakcyjnŃ prňdkoŜĺ handlowŃ. 

Poprawie pozycji konkurencyjnej kolei na obszarach aglomeracyjnych bňdzie sğuŨyğo zapewnienie 

peğnej jej integracji z innymi Ŝrodkami transportu miejskiego. Konieczne bňdzie r·wnieŨ pozyskanie 

odpowiedniej iloŜci taboru dostosowanego do specyfiki przewoz·w aglomeracyjnych.  

WciŃŨ bňdŃ istniağy przewozy pasaŨerskie, charakteryzujŃce siň mniejszŃ zyskownoŜciŃ niŨ dwa 

poprzednie: przewozy regionalne, miňdzywojew·dzkie i miňdzynarodowe. MuszŃ byĺ one wykonywane 

w ramach usğug publicznych, wypeğniania przyjňtych zobowiŃzaŒ miňdzynarodowych oraz wspierane ze 

Ŝrodk·w publicznych zar·wno w aspekcie ich organizacji, jak i unowoczeŜniania poprzez zakup i 

modernizacjň odpowiedniego taboru.  

PoniŨej przedstawiona mapa nr 4 przedstawia docelowy ukğad kolejowych poğŃczeŒ miňdzyregionalnych 

w 2030r. 
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Mapa 4. Docelowa sieĻ kolejowych poĠńczeœ miŉdzyregionalnych w 2030 roku 

ťr·dğo: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpieŒ 2008, 
s. 55. 

W zakresie przewoz·w towarowych bardzo istotne staje siň zapewnienie warunk·w do Ŝwiadczenia 

usğug komplementarnych w powiŃzaniu z innymi gağňziami transportu. R·wnowaŨeniu struktury 

gağňziowej na rynku transportowym bňdzie sprzyjağ rozw·j interoperacyjnej i intermodalnej 

infrastruktury. Celem jest zaoferowanie klientom peğnego ğaŒcucha transportowego, pozwalajŃcego 

realizowaĺ usğugi Ăod drzwi do drzwiò i Ădokğadnie na czasò. Jako najbardziej perspektywiczne naleŨy 

wskazaĺ dwa segmenty towarowego rynku przewozowego. SŃ to: 

 przewozy intermodalne, pozwalajŃce na peğne wykorzystanie zalet poszczeg·lnych Ŝrodk·w 
transportu oraz 

 przewozy cağopociŃgowe, stanowiŃce najefektywniejszŃ formň przemieszczania ğadunk·w 
w przewozach masowych. 

System towarowych przewoz·w intermodalnych jest szczeg·lnie perspektywiczny, jeŨeli weŦmie siň 

pod uwagň cele i zadania polityki transportowej. Wynika to z przede wszystkim z jego proekologicznego 
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charakteru, odciŃŨenia infrastruktury drogowej i ograniczenia koszt·w zewnňtrznych transportu. NaleŨy 

zağoŨyĺ, Ũe dominujŃcŃ formň przewoz·w bňdŃ stanowiğy przewozy ğadunk·w w kontenerach. W 

systemie cağopociŃgowych przewoz·w ğadunk·w masowych, kluczowymi grupami towar·w sŃ i nadal 

bňdŃ wňgiel kamienny, produkty ropopochodne i inne chemikalia. Bardzo duŨy potencjağ ma r·wnieŨ 

rynek przewoz·w kruszyw. 

 Ze wzglňdu na znaczenie pasaŨerskich przewoz·w kolejowych w obszarze ciŃŨenia metropolii 

(uznanych za perspektywiczne), niezbňdne sŃ inwestycje infrastrukturalne na tych obszarach. 

Inwestycje te mogŃ obejmowaĺ nie tylko budowň nowych linii, czy nowych tor·w (par tor·w) na liniach 

istniejŃcych eksploatowanych, ale takŨe rewitalizacjň niewykorzystywanych odcink·w. NaleŨy poğoŨyĺ 

duŨy nacisk na zapewnienie wydajnej i efektywnej infrastruktury, charakteryzujŃcej siň odpowiedniŃ do 

potrzeb przewoz·w towarowych zdolnoŜciŃ przepustowŃ, prňdkoŜciŃ maksymalnŃ, naciskiem osi, 

skrajniŃ ğadunkowŃ, a takŨe dğugoŜciŃ tor·w. Taka infrastruktura pozwoli zapewniĺ wğaŜciwŃ pğynnoŜĺ 

ruchu pociŃg·w. Jest ona warunkiem stworzenia konkurencyjnej, wobec transportu drogowego oferty 

kolei w przewozach towarowych, w tym szczeg·lnie w tranzycie wsch·d-zach·d (w tym przewozy 

Europa-Azja) oraz p·ğnoc-poğudnie, a takŨe w obsğudze port·w morskich. 

OsobnŃ grupň dziağaŒ majŃ stanowiĺ inwestycje obejmujŃce budowň system·w sterowania na liniach o 

mağym i Ŝrednim obciŃŨeniu ruchem. Zadaniem tych inwestycji jest automatyzacja prowadzenia ruchu i 

obniŨka koszt·w eksploatacji tych linii. Ponadto przewidywane sŃ takŨe inwestycje w infrastrukturň 

system·w usprawniajŃcych zarzŃdzanie przewozami pasaŨerskimi i towarowymi. 

Mapa nr 5 przestawia docelowń specjalizacjŉ linii kolejowych w Polsce w 2030 r., z 
uwzglŉdnieniem przewagi ruchu towarowego lub pasaũerskiego. 
 

Z uwagi na bardzo duŨe zalegğoŜci i zaniedbania w zakresie infrastruktury dworc·w i przystank·w 

kolejowych, do 2030 roku zağoŨono duŨy zakres inwestycji zwiŃzanych z ich rewitalizacjŃ i 

modernizacjŃ. Podjňcie tych dziağaŒ wynika z faktu, Ũe stan dworc·w w istotny spos·b rzutuje na ocenň 

usğug transportu kolejowego przez pasaŨer·w. W odniesieniu do stacji mağych i Ŝrednich, modernizacja 

infrastruktury punktowej bňdzie prowadzona w ramach modernizacji poszczeg·lnych linii kolejowych, a 

jej koszty sŃ uwzglňdnione w kosztach poszczeg·lnych projekt·w modernizacyjnych. Najwiňksze 

dworce kolejowe, zlokalizowane na terenie duŨych aglomeracji, bňdŃ podlegağy przebudowie i 

rozbudowie w ramach projekt·w o charakterze komercyjnym. Oznacza to rozszerzenie ich funkcji w ten 

spos·b, by peğniğy one rolň wňzğ·w integrujŃcych transport kolejowy z innymi systemami transportowymi 

(w tym szczeg·lnie z transportem miejskim oraz z dalekobieŨnym transportem autobusowym), a 

jednoczeŜnie wielofunkcyjnych centr·w handlowo-usğugowych. 

Warunkiem Ŝwiadczenia przez transport kolejowy najwyŨszej jakoŜci usğug przewozowych jest 

dysponowanie nowoczesnym taborem odpowiadajŃcym specyfice poszczeg·lnych segment·w rynku, 

ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem najbardziej perspektywicznych jego segment·w. Do obsğugi 

przewoz·w miňdzyaglomeracyjnych, w kr·tkim (2015) i Ŝrednim horyzoncie czasowym (2020) naleŨy 

zakğadaĺ wykorzystywanie przede wszystkim pociŃg·w klasycznych, zestawionych z lokomotywy 

elektrycznej, ciŃgnŃcej wagony pasaŨerskie, zestawianych ze zmodernizowanych oraz nowo 

zakupionych wagon·w typu Z1, zar·wno w ukğadzie bezprzedziağowym, jak i przedziağowym. PociŃgi te 

bňdŃ kursowağy po liniach zmodernizowanych do prňdkoŜci 200 km/h, czňŜciowo takŨe do prňdkoŜci 
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120-160 km/h. Dlatego do ich obsğugi naleŨy przewidywaĺ lokomotywy nowej generacji o prňdkoŜci 

maksymalnej 200 km/h. 

 
Mapa 5. Docelowa specjalizacja linii kolejowych w Polsce w 2030 r. (ruch towarowy lub 
pasaũerski) 

ťr·dğo: PKP PLK S.A. styczeŒ 2011 r.  

 

Do poğŃczeŒ miňdzyaglomeracyjnych, realizowanych pociŃgami duŨych prňdkoŜci naleŨy stosowaĺ 

odpowiedni tabor, przy czym istniejŃ w tym zakresie nastňpujŃce rozwiŃzania: 

 pociŃgi zespoğowe duŨych prňdkoŜci klasy 1 (o prňdkoŜci 250 - 350 km/h), 

 pociŃgi zespoğowe duŨych prňdkoŜci klasy 2 (o prňdkoŜci 190 - 249 km/h), 

 pociŃgi z przechylnym nadwoziem. 

Wyb·r taboru do obsğugi tego systemu powinien odpowiadaĺ specyfice poszczeg·lnych odcink·w linii 

kolejowych i byĺ poprzedzony analizŃ maksymalnego wykorzystania jego parametr·w. Zakğada siň, Ũe 

pozyskanie pierwszych jednostek taboru klasy 2 (prňdkoŜĺ do 250 km/h) nastŃpi juŨ w horyzoncie roku 

2015, a pierwszych jednostek taboru klasy 1 ï w horyzoncie roku 2020. 
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Nowoczesne technologie przewoz·w aglomeracyjnych w wymiarze taborowym wymagajŃ zastosowania 

skğad·w o parametrach odpowiadajŃcych obsğugiwanym przewozom. Oznacza to ich specjalizacjň, 

nawet w warunkach jednej aglomeracji. Tabor przewidziany do ruchu aglomeracyjnego powinien 

charakteryzowaĺ siň przede wszystkim: 

 duŨŃ liczbŃ drzwi, co znacznie poprawia szybkoŜĺ wymiany podr·Ũnych (wsiadania i wysiadania), 

 jednoprzestrzennym wnňtrzem wagon·w, w celu lepszego monitoringu i wzrostu bezpieczeŒstwa 
podr·Ũnych, 

 moduğowŃ budowŃ pociŃg·w, co umoŨliwia dostosowanie pojemnoŜci pociŃgu do wystňpujŃcych 
dobowych i tygodniowych zmian potok·w podr·Ũnych, 

 dostosowaniem wysokoŜci wejŜcia do wagonu do wysokoŜci peron·w, poprawiajŃcym  
bezpieczeŒstwo i szybkoŜĺ wsiadania i wysiadania pasaŨer·w, 

 dostosowaniem wagon·w do przewozu os·b o ograniczonych moŨliwoŜciach ruchowych. 

NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe analogicznie, jak w przypadku infrastruktury kolejowej, r·wnieŨ w zakresie taboru 

przewidziano grupň dziağaŒ przeznaczonych do realizacji w perspektywie kr·tkoterminowej. WŜr·d tych 

dziağaŒ naleŨy podkreŜliĺ sukcesywnŃ modernizacjň taboru pasaŨerskiego, ukierunkowanŃ na potrzeby 

gğ·wnych grup docelowych, przede wszystkim pasaŨer·w podr·ŨujŃcych sğuŨbowo (na przykğad 

powszechne wyposaŨenie wagon·w w instalacje elektryczne do zasilania komputer·w osobistych). 

W zakresie przewoz·w towarowych, konieczne inwestycje taborowe muszŃ byĺ ukierunkowane przede 

wszystkim na potrzeby tych segment·w rynku przewozowego, w kt·rych transport kolejowy moŨe 

odgrywaĺ istotnŃ rolň takŨe w Ŝredniej i dğuŨszej perspektywie czasowej. W odniesieniu do przewoz·w 

masowych, jako priorytetowe dziağanie naleŨy potraktowaĺ pozyskanie przez przewoŦnik·w duŨej liczby 

wagon·w specjalistycznych przeznaczonych do przewozu kruszyw. W zakresie przewoz·w 

intermodalnych, istotna jest szybka modernizacja i rozbudowa parku wagon·w platform, a takŨe 

wagon·w kieszeniowych, umoŨliwiajŃcych przew·z r·Ũnych jednostek ğadunkowych: kontener·w, 

nadwozi wymiennych oraz naczep. 

Celami przewidzianymi do realizacji w okresie do roku 2020 powinno byĺ stworzenie warunk·w do 

rozwoju bardzo wysokiej jakoŜci usğug przewozowych w wybranych, priorytetowych i najbardziej 

opğacalnych relacjach, zar·wno w zakresie przewoz·w pasaŨerskich, jak i w zakresie przewoz·w 

towarowych. Realizacja tych cel·w wymaga juŨ nie tylko dziağaŒ modernizacyjnych, ale takŨe budowy 

ukğadu KDP, stanowiŃcych poğŃczenia najwiňkszych aglomeracji, to jest Warszawy, Ğodzi, Wrocğawia, 

Poznania, Katowic i Krakowa. Spos·b realizacji takich poğŃczeŒ okreŜla przyjňty przez Radň Ministr·w 

w dniu 19 grudnia 2008 roku  Program budowy i uruchomienia przewoz·w Kolejami DuŨych PrňdkoŜci 

w Polsce13. Zgodnie z tym programem sieĺ ta do roku 2020 powinna obejmowaĺ: 

 nowŃ liniň duŨych prňdkoŜci Wrocğaw/PoznaŒ ï Ğ·dŦ ï Warszawa (projekt ĂYò), 

 zmodernizowanŃ do standardu linii duŨych prňdkoŜci CentralnŃ Magistralň KolejowŃ (CMK) 
Warszawa ï Katowice i Krak·w, 

 poğŃczenie miňdzy liniami ĂYò i CMK na odcinku Ğ·dŦ ï Opoczno Poğudnie. 

Ponadto zakğada siň, Ũe oddziağywanie wymienionych linii duŨych prňdkoŜci zostanie wzmocnione 

                                                 
13  Program budowy i uruchomienia przewoz·w Kolejami DuŨych PrňdkoŜci w Polsce. Minister Infrastruktury. Warszawa, 
sierpieŒ 2008 r. (przyjňty UchwağŃ Nr 276/2008 Rady Ministr·w z dnia 19 grudnia 2008 r.). 
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dziňki sieci wsp·ğpracujŃcych z nimi linii zmodernizowanych do prňdkoŜci 200 km/h, w szczeg·lnoŜci 

E65 na odcinku Warszawa ï GdaŒsk ï Gdynia, E75 na odcinku Warszawa ï Biağystok oraz E59 na 

odcinku PoznaŒ ï Szczecin. 

Docelowe prňdkoŜci na sieci kolejowej Polski w 2030 roku zostağy zaprezentowane na mapie nr 6. 
 

 
 
Mapa 6. Docelowe prŉdkoŝci na sieci kolejowej Polski w 2030 roku 

ťr·dğo: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpieŒ 2008, 
s. 81. 

W okresie do roku 2030 konieczne jest stworzenie warunk·w do rozwoju wysokiej jakoŜci usğug 

transportu kolejowego na znacznej czňŜci obszaru kraju i zapewnienie takich usğug r·wnieŨ 

w przewozach miňdzynarodowych. W szczeg·lnoŜci sieĺ poğŃczeŒ miňdzyaglomeracyjnych o wysokim 

standardzie (obsğugiwanych zar·wno pociŃgami duŨych prňdkoŜci, jak i skğadami konwencjonalnymi 

o prňdkoŜci 200 km/h) powinna objŃĺ co najmniej wszystkie miasta wojew·dzkie i gğ·wne relacje do 

wszystkich kraj·w UE sŃsiadujŃcych z PolskŃ (Niemcy, Czechy, Sğowacja, Litwa). Z tego wzglňdu 

niezbňdne jest nie tylko zakoŒczenie do roku 2030 procesu modernizacji gğ·wnych linii kolejowych w 
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Polsce, ale takŨe zbadanie moŨliwoŜci rozbudowy KDP. RozwaŨyĺ naleŨağoby wğŃczenie do systemu 

KDP pozostağych duŨych oŜrodk·w miejskich i aglomeracji, tj. Tr·jmiasto, Szczecin, aglomeracjň 

bydgosko-toruŒskŃ, Biağystok, Lublin. PowiŃzanie najwiňkszych skupisk ludnoŜci sieciŃ KDP (lecz 

niekoniecznie oddzielnych linii duŨych prňdkoŜci) pozwoli r·wnieŨ na Ŝcisğe powiŃzanie ze sobŃ 

poszczeg·lnych region·w oraz zwiňkszy atrakcyjnoŜĺ transportu kolejowego w podr·Ũach wewnŃtrz 

kraju. 

Transport kolejowy stanie siň trwağŃ podstawŃ rozwoju przewoz·w intermodalnych. Obecnie 

obowiŃzujŃce uregulowania prawne przewidujŃ poŜredni wpğyw ministra wğaŜciwego do spraw 

transportu na regulowanie wysokoŜci opğat za dostňp do infrastruktury kolejowej. Wpğyw ten jest 

zapewniony poprzez moŨliwoŜĺ dofinansowania z budŨetu PaŒstwa koszt·w remontu i utrzymania 

infrastruktury kolejowej w celu zmniejszenia koszt·w i wysokoŜci opğat za korzystanie z niej. 

RozwiŃzanie to naleŨy traktowaĺ jako przejŜciowe, gdyŨ docelowym modelem powinien byĺ system 

kontrakt·w wieloletnich, zawieranych pomiňdzy PaŒstwem a zarzŃdcŃ infrastruktury. Istotne jest przy 

tym stworzenie w systemie prawa moŨliwoŜci obniŨenia opğat za korzystanie z infrastruktury kolejowej 

dla przewoŦnik·w realizujŃcych przewozy intermodalne. 

Za organizacjň przewoz·w miňdzyregionalnych (a takŨe miňdzynarodowych)w najbliŨszej perspektywie 

czasowej odpowiedzialny bňdzie nadal minister wğaŜciwy do spraw transportu. IstniejŃce dysproporcje w 

obsğudze transportowej kraju wskazujŃ, Ũe konieczne jest zwiňkszenie aktywnoŜci organizatora 

przewoz·w (jako reprezentanta interesu spoğecznego), szczeg·lnie w zakresie okreŜlania 

zapotrzebowania na przewozy i ksztağtowania oferty przewozowej na poszczeg·lnych liniach (relacjach 

przewozowych). 

4.1.2. Transport drogowy 

Wyniki prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce  nie pozostawiajŃ wŃtpliwoŜci, jaka musi byĺ 

skala dziağalnoŜci i skala inwestycji w transporcie drogowym, zwaŨywszy Ũe polska sieĺ drogowa juŨ 

obecnie przyjmuje ruch ponad 2,2 mln polskich samochod·w ciňŨarowych, okoğo 0,5 mln ciňŨarowych 

samochod·w zagranicznych, 64 tys. autobus·w i autokar·w pozamiejskich, prawie 17 mln samochod·w 

osobowych i 1 mln motocykli. Przyjňta w 2009 r. rzŃdowa koncepcja rozwoju gğ·wnej sieci infrastruktury 

drogowej obejmuje schemat docelowy sieci drogowej, na kt·ry skğada siň w pierwszej kolejnoŜci 

dokoŒczenie programu budowy autostrad i dr·g ekspresowych (A+S) oraz przebudowa pozostağych 

dr·g. Zakğada siň w niej, Ũe autostrady bňdŃ mieĺ dğugoŜĺ ok. 2000 km, a drogi ekspresowe ok. 5300 

km (po jego zrealizowaniu  ğŃczna dğugoŜĺ dr·g o najwyŨszym standardzie bňdzie wynosiğa ok. 7300 

km)14. Proponowane sŃ teŨ inne bardziej ambitne warianty docelowego ukğadu dr·g A+S. 

Dziağania warunkujŃce prawidğowy rozw·j transportu drogowego w kolejnych latach obejmujŃ: 

 zapewnienie utrzymania stanu technicznego dr·g na dobrym poziomie, co oznacza dla duŨej czňŜci 
sieci dr·g, w szczeg·lnoŜci samorzŃdowych, odbudowň ich obecnego stanu, a nastňpnie bieŨŃce 
ich utrzymanie;  

                                                 
14  RozporzŃdzenie Rady Ministr·w z 20 paŦdziernika 2009 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie sieci autostrad i dr·g 

ekspresowych. Dz. U. 2009 Nr 187, poz. 1446. 
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 zapewnienie poprawy stanu bezpieczeŒstwa ruchu, kt·re powinno dotyczyĺ og·ğu zarzŃdc·w 
drogowych. Z wykorzystaniem ramowych kierunk·w, wynikajŃcych z program·w o zasiňgu 
krajowym, takich jak Gambit 2005, bňdŃ wypracowane (ew. zaktualizowane) programy lokalne, 
konkretyzujŃce i stabilizujŃce (finansowo) dziağania ograniczajŃce zagroŨenie w ruchu pojazd·w 
i pieszych na drogach zamiejskich.  

 usprawnianie metod zarzŃdzania ruchem drogowym, w szczeg·lnoŜci na drogach o duŨym 
natňŨeniu ruchu, zar·wno krajowych, jak i samorzŃdowych. W zakresie dziağaŒ naleŨy przewidywaĺ 
nowe, ale coraz bardziej powszechne, systemy ITS, kt·re przyczyniŃ siň nie tylko do usprawnienia 
warunk·w ruchu, ale dziňki przekazywanym informacjom o stanie ruchu takŨe do  zwiňkszenia jego 
bezpieczeŒstwa.  

 wymagania ochrony Ŝrodowiska dotyczŃce dr·g, kt·re muszŃ byĺ wdraŨane z mocy 
obowiŃzujŃcego prawa. 

Docelowy ukğad sieci autostrad i dr·g ekspresowych na terenie Polski ilustruje mapa nr 7. 

 

 
 
Mapa 7. Docelowa sieĻ autostrad i dr·g ekspresowych w Polsce (Dz.U. 2009 Nr 187, poz. 1446) 
ŧr·dğo: Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad - 
http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/d/docelowy-uklad-autostrad_6329/images/rozp.PNG  
Zakğada siň, Ũe przy realizacji budowy nowych odcink·w dr·g o najwyŨszym standardzie bňdzie 
wykorzystywany system koncesyjny. 
Nowe inwestycje infrastrukturalne bňdŃ, podobnie jak obecnie, realizowane zgodnie z wymogami prawa 

http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/d/docelowy-uklad-autostrad_6329/images/rozp.PNG
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UE. Jednym z kluczowym uwarunkowaŒ realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest 

uwzglňdnianie przepis·w odnoŜnie ochrony obszar·w Natura 2000.  

Polski rynek transportu samochodowego ma nadmiernie rozproszonŃ strukturň podaŨowŃ, czego 

wyrazem jest istnienie ponad 130 tys. firm deklarujŃcych Ŝwiadczenie drogowych usğug transportowych. 

PoŨyteczne byğoby dokonanie koncentracji kapitağu w tym sektorze, podobnie jak ma to miejsce w 

Belgii, Holandii, czy Niemczech tak, aby przedsiňbiorstwa eksploatujŃce zarobkowo przynajmniej 10 

pojazd·w stanowiğy ponad 20% wszystkich podmiot·w zarobkowo wykonujŃcych drogowe przewozy 

rzeczy i os·b. W ramach obowiŃzujŃcego prawa UE moŨna w tym celu uŨyĺ niekt·rych instrument·w 

podatkowych, takich jak degresja rocznego podatku od Ŝrodk·w transportu wraz z liczebnoŜciŃ tych 

Ŝrodk·w w przedsiňbiorstwie transportu zarobkowego. 

4.1.3. Transport wodny Ŝr·dlŃdowy 

PatrzŃc na perspektywy rozwoju Ŝr·dlŃdowego transportu wodnego naleŨy stwierdziĺ, Ũe transport 

ğadunk·w ma szanse w miarň dynamicznie rozwijaĺ siň na OdrzaŒskiej Drodze Wodnej. Natomiast na 

pozostağych drogach wodnych bňdzie miağ jedynie znaczenie lokalne. Odra jeszcze przez wiele lat 

pozostanie w Polsce jedynŃ drogŃ wodnŃ, kt·ra bňdzie miağa znaczenie transportowe. Wynika to z kilku 

zasadniczych powod·w: Å Odra ma bezpoŜrednie poğŃczenie z systemem dr·g wodnych Europy, 

Å wzdğuŨ Odry i do Odry ciŃŨy szereg region·w o duŨej podaŨy ğadunk·w, Å z OdrŃ zwiŃzane sŃ regiony 

Polski majŃce znaczŃcy udziağ w wymianie zagranicznej, Å Odra stanowi integralnŃ czňŜĺ 

paneuropejskiego korytarza transportowego, kt·ry zapewnia najkorzystniejsze poğŃczenie kraj·w 

skandynawskich z EuropŃ środkowŃ, P·ğwyspem ApeniŒskim i Bağkanami. ZasadniczŃ przeszkodŃ we 

wzroŜcie znaczenia Odry jako waŨnej drogi transportowej sŃ i bňdŃ warunki nawigacyjne. Mimo 

realizacji Programu dla Odry 2006, z punktu widzenia potrzeb transportowych, sytuacja na tej drodze 

wodnej w najbliŨszej przyszğoŜci zmieni siň nieznacznie. 

Gağňziowe cele strategiczne w zakresie infrastruktury transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego moŨna 

sformuğowaĺ nastňpujŃco: 

 utrzymanie okreŜlonych w klasyfikacji Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych warunk·w nawigacyjnych na 
drogach wodnych; 

 stworzenie sieci dr·g wodnych o znaczeniu turystycznym;  

 stworzenie nowoczesnych dr·g wodnych na zapleczu port·w morskich;  

 stworzenie dr·g wodnych o stabilnych warunkach dla przewoz·w lokalnych i regionalnych; 

 dostosowanie polskich Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych do wymagaŒ europejskiej sieci dr·g wodnych. 

 

W dğugiej perspektywie rozwojowej moŨna wyr·Ũniĺ dwa etapy modernizacji polskich dr·g wodnych 

Ŝr·dlŃdowych: 

 etap do 2020 r.: Å ukoŒczenie ĂProgramu dla Odry 2006ò, Å rozpoczňcie zagospodarowania dolnej 
Wisğy (pilne ze wzglňdu na zagroŨenie bezpieczeŒstwa stopnia wodnego we Wğocğawku), 
Å przygotowanie perspektywicznego programu zagospodarowania Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych 
w Polsce (z uwzglňdnieniem dorobku samorzŃd·w w tym zakresie), zakğadajŃcego dostosowanie 
czňŜci dr·g AGN (droga wodna Odra i dolna Wisğa) do standard·w europejskich; 
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 etap do 2030 r.: realizacja wizji perspektywicznego stanu Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych, 
wymagajŃcej czňŜciowego dostosowania polskich dr·g wodnych do standard·w europejskich (wg 
wczeŜniej przygotowanego programu). 

W zwiŃzku z niewydolnoŜciŃ obecnego modelu zarzŃdzania drogami wodnymi, przyszğy model 

funkcjonowania transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego bňdzie uwzglňdniaĺ moŨliwoŜĺ przekazywania (np. 

w formie um·w) zainteresowanym samorzŃdom terytorialnym i podmiotom gospodarczym 

w zarzŃdzanie i eksploatacjň niekt·rych odcink·w dr·g. Model funkcjonowania transportu wodnego 

Ŝr·dlŃdowego docelowo ma obejmowaĺ zatem dwa ukğady Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych: 

 drogi, w odniesieniu do kt·rych zastosowanie ma zasada rozdzielnoŜci funkcji zarzŃdzania 
i eksploatacji (system tradycyjny), 

 drogi, w odniesieniu do kt·rych zastosowanie ma zasada poğŃczenia funkcji zarzŃdzania 
i eksploatacji. 

Przekazywanie w zarzŃd i eksploatacjň Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych zainteresowanym jednostkom 

powinno obejmowaĺ gğ·wnie drogi o relatywnie niskich parametrach technicznych oraz o znaczeniu 

lokalnym (np. Kanağ ElblŃski, Kanağ Augustowski, Wielkie Jeziora Mazurskie, Ŝr·dmiejski wňzeğ wodny 

we Wrocğawiu). WdroŨenie tego rozwiŃzania wiŃŨe siň z potrzebŃ opracowania zasad i warunk·w, na 

podstawie kt·rych byğoby moŨliwe przekazywanie okreŜlonych odcink·w dr·g wodnych 

zainteresowanym samorzŃdom i podmiotom w zarzŃd. Zastosowanie takiego modelu funkcjonowania 

transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego na ukğadzie dr·g wodnych przyczyniğoby siň do odciŃŨenia 

finansowego budŨetu paŒstwa, a jednoczeŜnie zwiňkszenia roli lokalnych dr·g wodnych, zwğaszcza w 

przewozach turystyczno-wypoczynkowych oraz w obsğudze potrzeb przewozowych przedsiňbiorstw 

zlokalizowanych w bezpoŜrednim sŃsiedztwie dr·g wodnych. 

Transport morski 

Podstawowym elementem rozwoju infrastruktury dostňpu do port·w morskich w Polsce jest utrzymanie 

i rozbudowa tor·w podejŜciowych do port·w od strony morza (gdzie wyznacznikiem i naturalnym 

ograniczeniem jest gğňbokoŜĺ tor·w wodnych w cieŜninach duŒskich) oraz tor·w wodnych obejmujŃce:  

- modernizacjň tor·w wodnych zgodnie z nowymi technologiami oznakowania nawigacyjnego i jego 

monitorowanie, zarzŃdzanie ryzykiem oraz analizy ekonomiczne i nawigacyjne ich parametr·w;  

- stworzenie kompatybilnych warunk·w na styku wody morskie - wody Ŝr·dlŃdowe w celu wydğuŨenia 

dr·g transportu wodnego poprzez lepsze wykorzystanie dr·g Ŝr·dlŃdowych jako dostňpu od strony 

lŃdu. 

Na potrzeby realizacji SRT zostanie opracowana koncepcja w zakresie rozwoju tor·w podejŜciowych  

do polskich port·w morskich, kt·rej szczeg·ğy znajdujŃ siň w ĂProgramie rozwoju polskich port·w 

morskich do 2020r.ò (ZastŃpi on obecnie obowiŃzujŃcy dokument pn. Strategia rozwoju polskich port·w 

morskich do 2015r.). 
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4.2. Transport lotniczy jako element zintegrowanego systemu transportowego 

Polski rynek lotniczy, jako czňŜĺ wsp·lnotowego rynku staje przed wyzwaniem zwiŃzanym z 

efektywnym zaspokojeniem spoğecznego popytu na przewozy lotnicze. Dotyczy to nie tylko 

przepustowoŜci infrastruktury lotniczej, ale r·wnieŨ jej efektywnego wkomponowania w polski, a przede 

wszystkim europejski system transportowy. Zgodnie z analizami Komisji Europejskiej przy 

uwzglňdnieniu wszystkich nowych inwestycji, w 2025 r. ponad 60 port·w lotniczych w Europie nie 

bňdzie w stanie sprostaĺ zapotrzebowaniu przy normalnym godzinowym natňŨeniu ruchu bez 

wywoğywania op·ŦnieŒ lub bez odwoğywania lot·w.15 Cel gğ·wny SRT w odniesieniu do transportu 

lotniczego bňdzie realizowany poprzez zapewnienie warunk·w do zr·wnowaŨonego rozwoju rynku 

pasaŨerskiego oraz cargo z jednoczesnym zapewnieniem najwyŨszych standard·w bezpieczeŒstwa 

oraz ochrony Ŝrodowiska. Celami operacyjnymi dla rozwoju transportu lotniczego bňdŃ zatem: 

 zwiňkszenie przepustowoŜci infrastruktury istniejŃcych port·w lotniczych na poziomie 
zapewniajŃcym efektywne Ŝwiadczenie usğug przez poszczeg·lnych uczestnik·w rynku lotniczego,  

 budowa CPL, jako miňdzynarodowego wňzğa skomunikowanego z sieciŃ autostrad oraz KDP, 

 zapewnienie warunk·w dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w 
szczeg·lnoŜci w Polsce Wschodniej,  

 zwiňkszenie intermodalnoŜci transportu lotniczego z innymi Ŝrodkami transportu, 

 zapewnienie zr·wnowaŨonego dla Ŝrodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego, 

 zwiňkszenie przepustowoŜci przestrzeni powietrznej poprzez wdroŨenie inicjatyw zwiŃzanych z 
JednolitŃ EuropejskŃ PrzestrzeniŃ PowietrznŃ (ang. Single European Sky).  

 

Zwiŉkszenie przepustowoŝci infrastruktury istniejńcych port·w lotniczych.  

Przy obecnych parametrach operacyjnych port·w lotniczych, przepustowoŜĺ wiňkszoŜci z nich  

wyczerpie siň w ciŃgu najbliŨszych 5 lat. Natomiast biorŃc pod uwagň potencjağ polskiego rynku 

lotniczego, ksztağtujŃcy siň na poziomie 40 mln pasaŨer·w w 2020 r. oraz miňdzy 57-76 mln pasaŨer·w 

w 2030 r. wzrost przepustowoŜci istniejŃcej infrastruktury lotnisk powinien byĺ priorytetem dla 

zapewnienia efektywnoŜci funkcjonowania sieci port·w lotniczych oraz zapewnienia pasaŨerom 

wystarczajŃcej oferty przez podmioty na rynku lotniczym.  

Zwiňkszeniu przepustowoŜci port·w lotniczych powinno towarzyszyĺ wdraŨanie nowych technologii 

oraz procedur, kt·re przyczyniŃ siň do zwiňkszenia jego przepustowoŜci, w szczeg·lnoŜci w trudnych 

warunkach pogodowych oraz w sytuacjach powodujŃcych kr·tkookresowe spiňtrzenia przepğyw·w 

ruchu w porcie. Dotyczy to w szczeg·lnoŜci wprowadzenia inicjatyw w zakresie wsp·lnego 

podejmowania decyzji przez poszczeg·lnych uczestnik·w ğaŒcucha usğugi lotniczej - CDM (ang. 

Collaborative Decision Making) oraz inicjatyw SESAR16 (technologicznego komponentu Jednolitej 

Europejskiej Przestrzeni Powietrznej). W szczeg·lnoŜci dotyczyğo to bňdzie port·w lotniczych w 

                                                 
15 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 11 paŦdziernika 2007 r. w sprawie przepustowoŜci port·w lotniczych i obsğugi 

naziemnej: w kierunku bardziej skutecznej polityki (2007/2092(INI). 

16 SESAR -  od ang. Single European Sky ATM Research Programme - technologiczny komponent SES skğadajŃcy siň z 
szeregu inicjatyw majŃcych na celu usprawnienie oraz zintegrowanie systemu zarzŃdzania ruchem lotniczym w Europie. 
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Warszawie, Krakowie, Katowicach, GdaŒsku, Wrocğawiu i Poznaniu, a wiňc port·w, kt·re obecnie 

obsğugujŃ ponad 93% ruchu lotniczego w Polsce, a w ciŃgu nastňpnych 20 lat ok. 85%. 

Budowa Centralnego Portu Lotniczego jako miňdzynarodowego wňzğa skomunikowanego z sieciŃ 

autostrad oraz Kolei DuŨych PrňdkoŜci 

Obecne i przyszğe ograniczenia portu lotniczego w Warszawie sprawiajŃ, Ũe nie bňdzie on w stanie 

speğniĺ swojej funkcji. Zgodnie z wykonanymi analizami, obecne ograniczenia portu w Warszawie 

powodujŃ, Ũe pierwsze problemy z przepustowoŜciŃ pojawiŃ siň ok. 2012-2014 r., a jego przepustowoŜĺ 

bňdzie wyczerpywaĺ siň okoğo 2020 roku. co bňdzie miağo negatywny wpğyw na ograniczone moŨliwoŜci 

przyjňcia przez port dodatkowej liczby pasaŨer·w, obniŨenie standardu oferowanych usğug oraz 

zwiňkszenie bezpoŜrednich i poŜrednich koszt·w funkcjonowania przewoŦnik·w w porcie, a w efekcie 

do zmniejszenia atrakcyjnoŜci portu dla pasaŨer·w oraz zmniejszenia konkurencyjnoŜci zar·wno portu 

w Warszawie, jak i cağej sieci port·w.  

RozwiŃzanie tego problemu poprzez uruchomienie na obszarze aglomeracji Warszawy nastňpnych 

port·w lotniczych nie zwiňkszy efektywnoŜci oraz nie speğni warunk·w dla zr·wnowaŨonego rozwoju 

transportu lotniczego w Polsce. Rozdrobnienie ruchu lotniczego pomiňdzy poszczeg·lne porty w 

systemie nie zapewni odpowiedniej liczby poğŃczeŒ oraz jakoŜci i efektywnoŜci usğug przewoŦnikom 

sieciowym, takiej, jak pojedyncze lotnisko, zoptymalizowane pod wzglňdem synchronizacji poğŃczeŒ. 

Doprowadzi to do rozdrobnienia ruchu lotniczego oraz zmniejszenia efekt·w skali w porcie/portach 

lotniczych.  

Istotnym elementem realizacji cel·w SRT w odniesieniu do transportu lotniczego bňdzie budowa CPL, 

jako miňdzynarodowego wňzğa skomunikowanego z krajowym systemem transportu, w tym  z KDP, 

wpisanego w europejski system transportowy. Usytuowanie CPL w bliskiej okolicy kluczowych wňzğ·w 

kolejowych i drogowych ï skrzyŨowania wňzğa autostrad A1 i A2 oraz jego poğŃczenie z KDP zwiňkszy 

liczbň wejŜĺ i wyjŜĺ z portu lotniczego, efektywnie skomunikowanych z transportem kolejowym oraz 

drogowym, zwiňkszajŃc jego obszar ciŃŨenia oraz przepğywy ruchu pasaŨerskiego. Nowy port lotniczy 

nie tylko umocni pozycjň Warszawy, jako regionalnego hubu, ale takŨe zwiňkszy konkurencyjnoŜĺ 

cağego systemu transportu lotniczego. Centralne lotnisko obsğugujŃce aglomeracjň Warszawy, kt·ra jest 

zdecydowanie najwiňkszym skupiskiem ludnoŜci i dziağalnoŜci gospodarczej w Polsce, poğŃczone z 

sieciŃ autostrad oraz kolei bňdzie odgrywaĺ gğ·wnŃ rolň oraz stanowiĺ waŨny element systemu 

transportowego kraju, skupiajŃc od 40 do 45% cağego polskiego ruchu lotniczego. 

Zapewnienie warunk·w dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w 
szczeg·lnoŝci w regionie Polski Wschodniej. 

Kolejnym celem jest zwiňkszanie dostňpnoŜci do istniejŃcej sieci port·w lotniczych. JeŨeli te dziağania 

nie zapewniŃ w racjonalnym czasie dostňpu do funkcjonujŃcej sieci lotnisk, zaleca siň adaptowanie 

istniejŃcej infrastruktury lotniskowej na ten cel, lub tam, gdzie jest to uzasadnione - budowň nowego 

lotniska z uwzglňdnieniem kryteri·w, wedğug kt·rych oceniana bňdzie zasadnoŜĺ zaangaŨowania 

Ŝrodk·w publicznych (budŨet·w regionalnych wğadz samorzŃdowych) na infrastrukturň lotniskowŃ. 

JednoczeŜnie wielkoŜĺ tej infrastruktury powinna byĺ dostosowana do potencjağu ruchu lotniczego, kt·ry 

powinna obsğugiwaĺ. Podejmowane w tym zakresie dziağania powinny przede wszystkim koncentrowaĺ 

siň na zapewnieniu dostňpnoŜci dla oŜrodk·w miejskich w Polsce Wschodniej.  
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W zwiŃzku z istnieniem biağych plam w dostňpnoŜci do sieci lotnisk w Polsce (charakteryzujŃcej siň 

obszarem o promieniu 2h dostňpu do portu lotniczego), w szczeg·lnoŜci w Polsce Wschodniej, wğadze 

regionalne podjňğy dziağania majŃce na celu zwiňkszenie dostňpnoŜci do infrastruktury lotniczej w tym 

regionie. Regionalne porty lotnicze bňdŃ zwiňkszağy efektywnoŜĺ funkcjonowania poprzez 

implementacjň procedur oraz technologii, w szczeg·lnoŜci zwiŃzanych z CDM oraz SESAR. PlanujŃc 

sieĺ lotnisk cywilnych w Polsce w perspektywie do 2030 roku, naleŨy uwzglňdniĺ zar·wno rozw·j 

duŨych port·w lotniczych z ruchem regularnym, jak i mağych lotnisk niezbňdnych dla funkcjonowania 

lotnictwa biznesowego (ang. general aviation). Porty te obsğugiwaĺ bňdŃ takŨe operacje statk·w 

powietrznych lotnictwa paŒstwowego oraz ratownictwa medycznego.  

 
Regiony nie dysponujŃce infrastrukturŃ lotniskowŃ 

 

 
 
Mapa 8. Koncepcja docelowej sieci lotnisk cywilnych z regularnym ruchem pasaũerskim 
w Polsce w perspektywie do 2030 roku 

ťr·dğo: M. Niezg·dka, (W:) Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzŃdzeŒ naziemnych. Ministerstwo Transportu 2006. 

 
 



57 
 

Zwiŉkszenie intermodalnoŝci transportu lotniczego z innymi ŝrodkami transportu.   
 
W celu zapewnienia intermodalnoŜci transportu lotniczego, naleŨy dŃŨyĺ do wpisania port·w lotniczych 

w krajowŃ i unijnŃ sieĺ transportu intermodalnego, co pozwoli na zwiňkszenie ich roli oraz poprawň 

dostňpnoŜci polskich port·w lotniczych, nie tylko w ujňciu regionalnym i krajowym, ale takŨe 

europejskim. Skomunikowanie port·w lotniczych z innymi Ŝrodkami transportu, zwiňkszy efektywnoŜĺ 

ich funkcjonowania oraz konkurencyjnoŜĺ. JednoczeŜnie przyczyni siň do racjonalizacji wykorzystania 

zasob·w (przepustowoŜci) infrastruktury transportowej, wynikajŃcej z jednoczesnej subsydiarnoŜci i 

komplementarnoŜci transportu lotniczego oraz kolejowego, w szczeg·lnoŜci na kr·tkich trasach 

podr·Ũy. 

Wszystkie polskie porty lotnicze naleŨŃce do sieci TEN-T bňdŃ w spos·b efektywny poğŃczone z sieciŃ 

drogowŃ oraz kolejowŃ. Ze wzglňdu na r·Ũnice w potencjale ruchu lotniczego, znaczenie portu 

lotniczego dla systemu transportowego w Polsce oraz obecne usytuowanie port·w lotniczych na tle 

sieci dr·g oraz kolei, charakter tych poğŃczeŒ powinien przebiegaĺ na r·Ũnych poziomach:  

 port lotniczy zintegrowany z sieciŃ kolejowŃ o znaczeniu krajowym/ KDP oraz z sieciŃ 
autostrad/dr·g szybkiego ruchu (Warszawa, Krak·w, Katowice, GdaŒsk, PoznaŒ, Wrocğaw).  

 port lotniczy z dogodnym dojazdem do dr·g szybkiego ruchu, posiadajŃcy lokalne poğŃczenie 
kolejowe z obsğugiwanym miastem (Rzesz·w, Szczecin, Bydgoszcz, Ğ·dŦ).  

JednoczeŜnie, w zwiŃzku z planami budowy KDP na linii ĂYò (Warszawa- Ğ·dŦ-Kalisz-Wrocğaw-PoznaŒ) 

oraz modernizacjŃ istniejŃcych odcink·w kolejowych do obsğugi kolei duŨych prňdkoŜci (do 250 km/h), 

wszystkie duŨe lotniska (Warszawa, Krak·w, Katowice, GdaŒsk, PoznaŒ, Wrocğaw) bňdŃ technicznie 

zintegrowane z dworcami kolei duŨych prňdkoŜci, aby podr·Ũnym w ruchu miňdzynarodowym umoŨliwiĺ 

szybki i wygodny dojazd do port·w lotniczych, oferujŃcych miňdzynarodowe poğŃczenia lotnicze. JeŜli 

istniejŃ ograniczenia terenowe w budowie kolejowych poğŃczeŒ lotnisk z centrum duŨych miast, 

alternatywŃ sŃ innowacyjne systemy PRT (ang. Personal Rapid Transit). 

 Zapewnienie zr·wnowaŨonego dla Ŝrodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego. 

Zr·wnowaŨonemu rozwojowi transportu lotniczego towarzyszyĺ bňdzie minimalizacja negatywnego 

wpğywu na Ŝrodowisko oraz zapewnienie komfortu Ũycia mieszkaŒc·w z zachowaniem zdolnoŜci 

operacyjnych lotnictwa cywilnego w Polsce wraz z poszanowaniem reguğ wolnej konkurencji na rynku 

usğug lotniczych. Dodatkowo, wyzwaniem dla polskiego rynku lotniczego bňdzie jego wğŃczenie do 

handlu emisjami Europejskiego Systemu Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS), kt·ry stanowi 

jeden z gğ·wnych narzňdzi UE w przeciwdziağaniu zmianom klimatycznym..  

Podmioty zwiŃzane z lotnictwem bňdŃ dŃŨyğy do zwiňkszenia efektywnoŜci Ŝrodowiskowej swoich 

operacji, poprzez zastosowanie nowych technologii, procedur, czy teŨ system·w. Wszelkie inicjatywy 

polegajŃce na obciŃŨaniu lotnictwa dodatkowymi kosztami powinny byĺ poprzedzone wyczerpaniem 

operacyjnych, technologicznych, proceduralnych i systemowych rozwiŃzaŒ wpğywajŃcych na 

ograniczenie wpğywu tego sektora transportu na Ŝrodowisko. W szczeg·lnoŜci, gğ·wne dziağania w 

zakresie zr·wnowaŨonego rozwoju polskiego rynku lotniczego bňdŃ skupiağy siň na efektywnej realizacji 

cel·w zawartych w Planie Implementacyjnym dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (ang. 

European Single Sky Implementation Plan (ESSIP) oraz ATM Master Plan. Dziağaniom tym bňdzie 
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towarzyszyĺ wprowadzanie na poszczeg·lnych lotniskach wsp·lnego zarzŃdzania Ŝrodowiskiem tzw. 

CEM (ang. Collaborative Environmental Management), kt·re docelowo majŃ byĺ forum wsp·ğpracy 

poszczeg·lnych podmiot·w rynku usğug lotniczych w kwestiach usprawniania proceduralnego 

realizowania postulatu redukcji negatywnego wpğywu lotnictwa na Ŝrodowisko. 

Zwiŉkszenie przepustowoŝci przestrzeni powietrznej poprzez wdroũenie inicjatyw zwińzanych z 
Jednolitń Europejskń Przestrzeniń Powietrznń (ang. Single European Sky- SES).  

Niezbňdne bňdzie wdroŨenie zağoŨeŒ Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Odnosi siň to 

zar·wno do obszar·w dotyczŃcych identyfikacji, implementacji i nadzoru proces·w operacyjnych oraz 

zarzŃdczych, jak r·wnieŨ aktualizacji i rekomendacji do wdroŨenia infrastruktury nawigacyjnej, zgodnie 

z rozporzŃdzeniami oraz dokumentami strategicznymi, zwiŃzanymi z utworzeniem SES. NaleŨy doğoŨyĺ 

wszelkich staraŒ, aby osiŃgnŃĺ wyznaczone, zar·wno przez Komisjň EuropejskŃ, jak i PaŒstwa 

Czğonkowskie, cele (tzw. performance targets), kt·re powinny zawieraĺ siň w celach og·lnych, 

scharakteryzowanych jako: 

 Trzykrotne zwiňkszenie przepustowoŜci przestrzeni powietrznej; 

 WskaŦnik bezpieczeŒstwa na najwyŨszym moŨliwym poziomie; 

  ograniczenie negatywnego wpğywu na Ŝrodowisko, wywieranego przez lotnictwo o 10%; 

  obniŨenie koszt·w jednostkowych o 50%. 
WaŨnym projektem bňdzie utworzenie Bağtyckiego Funkcjonalnego Bloku Przestrzeni Powietrznej (ang. 

Baltic FAB) pomiňdzy PolskŃ i LitwŃ. Zgodnie z celami pakietu legislacyjnego SES, II Funkcjonalne 

Bloki Przestrzeni Powietrznej sŃ gğ·wnymi elementami umoŨliwiajŃcymi poprawň wsp·ğpracy pomiňdzy 

instytucjami zapewniajŃcymi sğuŨby Ũeglugi powietrznej, sğuŨŃcej zwiňkszeniu efektywnoŜci dziağania i 

redukcji koszt·w. PaŒstwa czğonkowskie UE sŃ zobowiŃzane do utworzenia FAB-·w najp·Ŧniej do 

4 grudnia 2012 roku. Celem utworzenia FAB-·w w Europie jest osiŃgniňcie maksymalnej pojemnoŜci i 

wydajnoŜci sieci zarzŃdzania ruchem lotniczym, skr·cenia dğugoŜci tras lotniczych - z czym wiŃŨe siň 

oszczňdnoŜĺ paliwa lotniczego oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczeŒ i hağasu, przy zachowaniu 

wysokiego poziomu bezpieczeŒstwa i poprawy efektywnoŜci kosztowej instytucji zapewniajŃcych 

funkcjonowanie sğuŨby Ũeglugi powietrznej. 

Kluczowym elementem realizacji celu bňdzie zwiňkszenie efektywnoŜci struktur organizacyjnych 

odpowiedzialnych za wdroŨenie zağoŨeŒ SES w ramach lub pomiňdzy konkretnymi podmiotami 

zwiŃzanymi z ŨeglugŃ powietrznŃ, a takŨe administracjŃ rzŃdowŃ, kt·ra razem ze strukturŃ 

zarzŃdzajŃcŃ FAB bňdzie dawaĺ impulsy i wskazywaĺ kierunki zmian. Zintegrowanie przestrzeni 

powietrznej Polski, Litwy oraz innych potencjalnych partner·w, jak i rozw·j przestrzenny FAB-u poprzez 

wğŃczanie kolejnych zainteresowanych paŒstw do inicjatywy jest dziağaniem priorytetowym. 

R·wnoczeŜnie, konieczne bňdzie wdroŨenie planu integracji przestrzeni powietrznej w ramach 

inicjatywy SES pod kŃtem proces·w, nadzoru ich wykonania, infrastruktury lotniczej (zar·wno w 

kontekŜcie przebudowy przestrzeni powietrznej, jak r·wnieŨ urzŃdzeŒ nawigacyjnych), a takŨe kwestii 

prawnych (nadz·r i odpowiedzialnoŜĺ nad operacjami wykonywanymi w przestrzeni powietrznej FAB-u).  

Systemy i procesy bňdŃ w peğni kompatybilne (interoperacyjne), aby osiŃgnŃĺ odpowiednie efekty 

synergii. InteroperacyjnoŜĺ bňdzie wymagana nie tylko w ramach konkretnego FAB-u, ale takŨe 

pomiňdzy wszystkimi Funkcjonalnymi Blokami Przestrzeni w paneuropejskim systemie zarzŃdzania 

ruchem lotniczym, tak aby urzeczywistniĺ ideň SES. WaŨnym zadaniem bňdzie teŨ okreŜlenie poziomu 
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zaangaŨowania zarzŃdzajŃcych portem lotniczym w rozw·j infrastruktury oraz proces·w dotyczŃcych 

usprawnienia zarzŃdzania przepğywami ruchu lotniczego w okoğo lotniskowej przestrzeni powietrznej 

oraz w porcie. Bňdzie to kluczowe dla stworzenia systemu Ăod bramy do bramyò (ang.gate-to-gate), 

stanowiŃcego koŒcowy Ăproduktò obecnych i przyszğych przeprowadzanych i testowanych inicjatyw 

(procedury i technologie) w ramach przedsiňwziňcia SESAR (technologiczny filar SES). Aktualnie 

poszczeg·lne porty lotnicze, w tym Port Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie,, wdraŨajŃ inicjatywň 

CDM, kt·ra otwiera pierwszy etap w drodze usprawnienia zarzŃdzania przepğywami ruchu lotniczego w 

portach oraz okoğo portowej przestrzeni powietrznej, a kt·re mogŃ posğuŨyĺ w przyszğoŜci jako baza do 

systemu gate-to-gate. Dziňki skorelowaniu CDM z inicjatywami w ramach programu SESAR, a wiňc 

systemami informatycznymi, pozwalajŃcymi na efektywny przepğyw informacji lub procedurami 

zapewniajŃcymi ekonomiczniejsze wykonywanie operacji oraz lepszemu wykorzystaniu przestrzeni 

powietrznej, moŨliwe bňdzie szybsze wprowadzenie systemu gate-to-gate, poğŃczone z lepszymi 

efektami dla jego uczestnik·w. 

4.3. Transport morski jako element zintegrowanego systemu transportowego 

Cele rozwoju transportu morskiego Polski do roku 2030 uwzglňdniajŃ gğ·wne elementy, skğadowe 

dotyczŃce port·w morskich oraz Ũeglugi morskiej. W ramach drugiego z wymienionych element·w cele 

obejmujŃ dodatkowo funkcjonowanie na obszarze Polski port·w majŃcych podstawowe znaczenie dla 

gospodarki naszego kraju oraz port·w o charakterze regionalnym i lokalnym.  

Jako gğ·wny cel rozwoju najwiňkszych polskich port·w morskich do roku 2030 naleŨy przyjŃĺ poprawň 

ich konkurencyjnoŜci na rynku poğudniowego Bağtyku. WŜr·d cel·w szczeg·ğowych naleŨy wymieniĺ: 

- rozw·j infrastruktury portowej oraz poprawň dostňpu do port·w od strony lŃdu i morza, 

- dywersyfikacja oferty usğugowej oraz dostosowanie jej do potrzeb rynkowych, 

- przyczynianie siň port·w do podniesienia bezpieczeŒstwa energetycznego kraju,  

- wzrost znaczenia port·w w gospodarce Polski, region·w i gmin portowych. 

 

Systematyczna rozbudowa infrastruktury portowej jest warunkiem koniecznym, ale niewystarczajŃcym 

dla realizacji celu gğ·wnego rozwoju najwiňkszych polskich port·w morskich. Wsp·ğczeŜnie od port·w 

morskich wymaga siň peğnienia aktywnej roli w kreowaniu lŃdowoïmorskich ğaŒcuch·w transportowych. 

Sprawne funkcjonowanie port·w, jako zintegrowanych ogniw ğaŒcuch·w transportowych, wymaga 

dostosowania do zmian nastňpujŃcych w Ũegludze morskiej, w ramach kt·rej zauwaŨalny jest trend do 

budowy coraz wiňkszych jednostek. Takie okolicznoŜci wymuszajŃ pogğňbianie tor·w podejŜciowych do 

port·w od strony morza. OdpowiedziŃ polskich port·w na wspomniane tendencje bňdzie pogğňbienie 

tor·w podejŜciowych do maksymalnych gğňbokoŜci, umoŨliwiajŃcych statkom bezpieczne wejŜcie na 

Morze Bağtyckie w polskich portach morskich oraz rozw·j port·w zewnňtrznych. KorzyŜci zwiŃzane z 

wysokimi parametrami infrastruktury portowej i dostňpu do port·w morskich od strony morza nie 

zostanŃ wykorzystane, jeŨeli wŃskie gardğo stanowiĺ bňdzie infrastruktura dostepu do port·w od strony 

lŃdu. ZağoŨeniem na okres SRT jest wiňc budowa i modernizacja infrastruktury ğŃczŃcej porty z 

zapleczem gospodarczym (drogowej, kolejowej i rzecznej).  
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WaŨnŃ kwestiŃ dla poprawy pozycji konkurencyjnej polskich port·w, szczeg·lnie na tle ich rywali z 

regionu poğudniowego Bağtyku, bňdzie dostosowanie oferty usğugowej port·w do wymagaŒ rynkowych. 

Polskie porty powinny podejmowaĺ dziağania nakierowane na zwiňkszenie oferty dedykowanej obsğudze 

drobnicy zjednostkowanej oraz aktywnie uczestniczyĺ w rozwoju przewoz·w intermodalnych. Port 

GdaŒsk dziňki gğňbokowodnemu terminalowi kontenerowemu w Porcie P·ğnocnym ma szanse staĺ siň 

pierwszym na Bağtyku hubem kontenerowym. Systematycznie rozbudowywane terminale kontenerowe 

w GdaŒsku, Gdyni, Szczecinie-świnoujŜciu i Policach, a w przyszğoŜci prawdopodobnie r·wnieŨ w 

porcie zewnňtrznym w świnoujŜciu, to zaledwie jeden z warunk·w rozwoju transportu intermodalnego w 

relacjach z polskimi portami. Niezbňdna jest poprawa jakoŜci infrastruktury kolejowej, prowadzŃcej do 

polskich port·w, rozw·j terminali intermodalnych na ich zapleczu, jak r·wnieŨ adekwatna polityka 

rzŃdowa, promujŃca przewozy intermodalne. W sŃsiedztwie terminali kontenerowych rozwijaĺ siň 

bňdzie dziağalnoŜĺ logistyczna (centra logistyczne).  

NaleŨy mieĺ na uwadze, iŨ polskie porty, bňdŃc elementami europejskiego systemu transportowego, a 

przez to i przedmiotem oddziağywania polityki transportowej UE, przyczyniajŃ siň r·wnieŨ do realizacji 

cel·w polityki energetycznej UE (terminale portowe mogŃce stanowiĺ alternatywň dla dostaw lŃdowych, 

a porty do lokalizacji elektrowni). W okresie realizacji SRT na terenie najwiňkszych polskich port·w 

morskich, budowane lub rozbudowywane bňdŃ terminale do obsğugi surowc·w strategicznych (wňgla, 

ropy, gazu ziemnego). W stosunku do dostaw lŃdowych, lokalizacja portowa stanowi czňsto lokalizacjň 

najbardziej odpowiedniŃ z punktu widzenia moŨliwoŜci przyszğych zmian kierunk·w dostaw paliw 

kopalnych.  

Wszystkie podejmowane na terenach portowych dziağania powinny uwzglňdniaĺ filozofiň rozwoju 

zr·wnowaŨonego, czyli poszanowania dla kwestii spoğecznych i Ŝrodowiskowych w rozwoju 

gospodarczym. Warunkiem niezbňdnym wsp·ğczesnego rozwoju port·w morskich jest ich symbioza 

z lokalnym/regionalnym otoczeniem. RozwijajŃce siň porty powinny zwiňkszaĺ sw·j udziağ w rozwoju 

spoğeczno ï gospodarczym gmin i region·w portowych oraz cağej gospodarki Polski. O ile w obsğudze 

polskiego handlu zagranicznego, realizowanego w relacjach oceanicznych, polskie porty morskie majŃ 

silnŃ pozycjň, o tyle trudno im sprostaĺ konkurencji transportu samochodowego w obsğudze handlu 

z partnerami europejskimi. Niezbňdne sŃ wiňc dziağania, nakierowane na uruchamianie nowych linii 

Ũeglugowych bliskiego zasiňgu oraz zabiegi polegajŃce na uzyskaniu dla wybranych poğŃczeŒ statusu 

autostrad morskich. WaŨny jest r·wnieŨ aktywny udziağ w inicjatywach podejmowanych przez Komisjň 

EuropejskŃ (m.in. dziağaniach zwiŃzanych z uproszczeniem procedur administracyjnych i wprowadzeniu 

e-usğug, czy teŨ dotyczŃcych usprawnieŒ typu Ăjedno oknoò).  

W przypadk·w pozostağych polskich port·w morskich, gğ·wnym celem rozwoju do roku 2030 bňdzie 

dynamiczny rozw·j funkcji gospodarczych tych port·w oraz wzrost ich znaczenia jako waŨnych 

biegun·w lokalnego i regionalnego rozwoju. Szans rozwojowych dla mağych port·w i przystani morskich 

naleŨy upatrywaĺ, obok tradycyjnej funkcji zwiŃzanej z obsğugŃ ryboğ·wstwa morskiego i zalewowego, 

w obsğudze morskich przewoz·w pasaŨerskich i Ũeglarstwa oraz turystyki. KluczowŃ rolň w dalszym 

rozwoju tych port·w majŃ do odegrania samorzŃdy, na terenie kt·rych porty te sŃ poğoŨone. W 

przypadku port·w Ŝrednich, na terenie kt·rych rozwijana jest r·wnieŨ funkcja transportowa 

(przeğadunkowo ï skğadowa), podejmowane powinny byĺ zabiegi, nakierowane na zdynamizowanie ich 

obrotu ğadunkowego (rozbudowa infrastruktury portowej i dojŜciowej do port·w od strony morza i lŃdu) z 
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poszanowaniem dla rozwoju pozostağych portowych funkcji gospodarczych. 

Celem nadrzňdnym rozwoju ũeglugi morskiej do 2030 roku jest poprawa konkurencyjnoŜci polskich 

armator·w morskich na rynku Ũeglugowym, przy zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczeŒstwa 

Ũeglugi oraz ochrony Ŝrodowiska morskiego. WŜr·d cel·w szczeg·ğowych, odnoszŃcych siň do tak 

sformuğowanego celu gğ·wnego, naleŨy wymieniĺ: 

- stworzenie warunk·w dla powrotu floty polskich armator·w pod polskŃ bandera oraz odnowy ich 
tonaŨu Ũeglugowego, 

- promowanie rozwoju Ũeglugi morskiej bliskiego zasiňgu, jako formy transportu preferowanej przez 
Uniň EuropejskŃ,  

- doskonalenie standard·w bezpiecznego uprawiania Ũeglugi przez statki morskie oraz 
przestrzeganie miňdzynarodowych wymog·w, zwiŃzanych z ochronŃ Ŝrodowiska morskiego. 

Jednym z kluczowych wyzwaŒ w okresie realizacji SRT bňdzie przygotowanie pakietu instrument·w, 

kt·rych wejŜcie w Ũycie bňdzie szansŃ na powr·t floty polskich armator·w pod polskŃ banderň.  

Dziağania naleŨy kierowaĺ na: 

- umocnienie silnej pozycji PŧM na globalnym rynku morskich przewoz·w masowych, co wymagaĺ 
bňdzie dalszych konsekwentnych dziağaŒ, zwiŃzanych zar·wno z odnowŃ tonaŨu, jak 
i koniecznoŜciŃ sprostania wyzwaniom, zwiŃzanym z miňdzynarodowymi wymogami dotyczŃcymi 
bezpieczeŒstwa na morzu i ochrony Ŝrodowiska morskiego, 

- stworzenie sprzyjajŃcych warunk·w dla rozwoju Ũeglugi promowej, w tym jej uczestnictwa 
w przewozach intermodalnych,  

- znalezienie skutecznej strategii dalszego rozwoju polskich przedsiňbiorstw Ũeglugi liniowej, 
znajdujŃcych siň w gestii Agencji Rozwoju Przemysğu, dostosowanie ich oferty do potrzeb rynku 
europejskiej Ũeglugi morskiej bliskiego zasiňgu, 

- tworzenie platform wsp·ğpracy armator·w i szk·ğ morskich, aktywna promocja zawodu marynarza, 

- skuteczne ubieganie siň o status Ăautostrad morskichò wybranych poğŃczeŒ liniowych (świnoujŜcie ï 
Ystad/Trelleborg, świnoujŜcie ï Kğajpeda, GdaŒsk ï Rotterdam), uczestnictwo w kolejnych 
inicjatywach UE, nakierowanych na przejmowanie ğadunk·w  z lŃdu na morze, 

- sprostanie wyzwaniom, przed jakimi stoi europejska Ũegluga morska koŒca pierwszej dekady 
XXI w., poruszanym w komunikatach Komisji Europejskiej  (m.in. rozszerzenie rynku wewnňtrznego 
UE na transport morski, ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ powietrza (CO2, SOx, NOx, PM) przez 
transport morski, strategiczne znaczenie Ũeglugi w zapewnianiu dostaw energii, rozw·j kadr 
morskich, wsparcie dla badaŒ i innowacji morskich, walka z piractwem i terroryzmem). 

Wiňksza integracja Ũeglugi morskiej z polskim systemem transportowym do 2030 r. bňdzie moŨliwa, 

jeŜli jej udziağ w przewozach ğadunk·w polskiego handlu zagranicznego wzroŜnie z obecnych 6,5% do 

przynajmniej 20%.  

Rozw·j polskiej Ũeglugi morskiej bňdzie siň koncentrowağ na rozwoju (promowanej w UE) Ũeglugi 

bliskiego zasiňgu, kt·ra zdefiniowana zostağa jako przew·z ğadunk·w i pasaŨer·w drogŃ morskŃ 

pomiňdzy portami poğoŨonymi w geograficznych granicach Europy lub pomiňdzy portami nie leŨŃcymi w 

Europie, ale w krajach majŃcych liniň brzegowŃ na morzach zamkniňtych, graniczŃcych z EuropŃ. 

ŧegluga Bliskiego Zasiňgu jest bardzo istotnym elementem kreowania zr·wnowaŨonego rozwoju 

transportu. Jest takŨe waŨnym ogniwem w organizowaniu multimodalnych poğŃczeŒ w systemie dom-

dom. 
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4.4. Transport intermodalny 

Transport intermodalny byğ dotychczas jednŃ z najbardziej popieranych form transportu w programach 

polityki transportowej UE i w narodowych koncepcjach tej polityki. Efekty tego poparcia sŃ wciŃŨ 

niewielkie. Do 2030 r. oczekuje siň poprawy pozycji konkurencyjnej transportu intermodalnego na 

rynkach dziňki dojrzağym innowacjom oraz postňpowi technicznemu i organizacyjnemu. Rynek 

przewoz·w intermodalnych w Polsce jest  mğodym rynkiem, kt·ry charakteryzuje siň niewielkim, ale 

stağym rozwojem. Obserwuje siň wzrost tego typu przewoz·w w por·wnaniu z og·ğem przewoz·w 

towar·w, lecz udziağ intermodalnej pracy przewozowej w pracy przewozowej ğadunk·w w Polsce wynosi 

niespeğna 5% (najwiňkszym odsetkiem intermodalnoŜci charakteryzuje siň obsğuga ğadunk·w PHZ przez 

obcych armator·w morskich ï okoğo 14%). Strategicznym celem rozwoju transportu intermodalnego w 

Polsce jest stworzenie korzystnych warunk·w technicznych, prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-

finansowych dla dynamicznego rozwoju systemu przewoz·w intermodalnych tak, aby ich udziağ w 

przewozach kolejowych osiŃgnŃğ w 2020 r. Ŝredni poziom kraj·w Unii Europejskiej z 2000 roku, tj. 10-

15% w ujňciu tonaŨowym. 

Istnieje szereg powaŨnych barier utrudniajŃcych w Polsce rozw·j transportu intermodalnego. NaleŨŃ do 

nich: Å nie odpowiadajŃcy wymogom AGTC ( Umowa europejska o gğ·wnych miňdzynarodowych liniach 

kolejowych transportu kombinowanego i obiektach towarzyszŃcych) stan techniczny polskich linii 

kolejowych, Å niska jakoŜĺ usğug kolejowych, Å niekonkurencyjnoŜĺ cenowa transportu intermodalnego w 

stosunku do transportu drogowego, Å brak centr·w logistycznych, powodujŃcy rozproszenie potoku 

ğadunk·w, Å brak jednolitego i kompleksowego systemu informacyjnego w lŃdowych i morsko-lŃdowych 

ğaŒcuchach transportu intermodalnego, Å brak kompleksowych uregulowaŒ prawnych w zakresie 

transportu kombinowanego w Polsce. 

W perspektywie do 2030 r. podstawowym dziağaniem, wspierajŃcym rozw·j transportu intermodalnego 

bňdzie intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w 

systemie tych przewoz·w (usytuowanej na sieci AGTC). Podstawowe infrastrukturalne warunki rozwoju 

tych przewoz·w to: 

 sieĺ wňzğ·w przeğadunkowych (terminali intermodalnych, centr·w logistycznych), 

 sieĺ szlak·w kolejowych o podwyŨszonej skrajni, dostosowanych do nisko zawieszonych 
skğad·w pociŃgowych, 

 systemy telematyczne i satelitarne, optymalizujŃce i sterujŃce procesami transportowymi, kt·re 
przyczyniajŃ siň do skr·cenia czasu dostawy oraz eliminujŃ zagroŨenia dla stanu 
przewoŨonych ğadunk·w, 

 dobra wsp·ğpraca przewoŦnik·w kolejowych z operatorami transportu kombinowanego, 
centrami logistycznymi, wğaŜcicielami terminali, sğuŨbami celnymi, weterynaryjnymi oraz 
fitosanitarnymi. 

IstniejŃce obecnie terminale transportu intermodalnego wymagajŃ modernizacji i rozbudowy. Rozw·j 

transportu kombinowanego w Polsce wymaga zwiňkszenia liczby terminali i stworzenia regionalnych 

centr·w logistycznych przy wszystkich duŨych polskich aglomeracjach miejskich. Istotne jest 

zapewnienie neutralnoŜci terminali i centr·w logistycznych oraz moŨliwoŜci ich wykorzystywania przez 

wszystkich uczestnik·w rynku. 
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PrzewidywalnŃ lokalizacjň platform multimodalnych (patrz sğownik pojňĺ ï zağŃcznik nr 2) obrazuje 

poniŨej zamieszczona mapa nr 9.  

 
 
Mapa 9. Przewidywalna lokalizacja platform multimodalnych  
ťr·dğo: Departament Polityki Transportowej i Spraw Miňdzynarodowych, Ministerstwo Infrastruktury ï 
opracowanie wğasne. 
 
Istotne jest przy tym stworzenie w systemie prawa moŨliwoŜci obniŨenia opğat za korzystanie 

z infrastruktury kolejowej dla przewoŦnik·w realizujŃcych przewozy intermodalne. 

Dotychczasowa niska konkurencyjnoŜĺ przewoz·w intermodalnych w stosunku do bezpoŜrednich 

przewoz·w samochodowych nawet na duŨe odlegğoŜci, moŨe jednak ulec poprawie, nie tyle przez 

szukanie formalnych podstaw do udzielania finansowej pomocy publicznej dla tego systemu 

przewoz·w, ile przez wdroŨenie innowacji i sprawniejszych technologii. 

Wyb·r transportu intermodalnego przez klienta zaleŨy w duŨym stopniu od iloŜci dostarczonych 
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informacji. JeŜli klienci (gğ·wnie nadawcy, ale r·wnieŨ spedytorzy i przewoŦnicy drogowi) bňdŃ w peğni 

poinformowani o moŨliwoŜciach, warunkach i cenach transportu intermodalnego, moŨna oczekiwaĺ 

duŨego wzrostu tych przewoz·w. Ponadto, systemy Ŝledzenia i odnajdywania (ang. tracking and 

tracing) mogŃ dostarczaĺ uŨytkownikom informacji, kt·re w duŨej mierze mogŃ decydowaĺ o sukcesie 

cağego ğaŒcucha transportu intermodalnego. W Polsce naleŨy korzystaĺ z doŜwiadczeŒ najlepszych w 

tym zakresie praktyk w Europie. 

NaleŨy zağoŨyĺ, Ũe pomoc ze Ŝrodk·w publicznych w zakresie specjalistycznego taboru kolejowego, 

sğuŨŃcego przewozom intermodalnym moŨe dotyczyĺ wsparcia zakup·w platform do kontener·w i 

ewentualnie wagon·w kieszeniowych. SzansŃ na rozw·j przyjaznych dla Ŝrodowiska system·w 

transportu intermodalnego bňdzie ich integracja z systemami i sieciami logistyki miňdzynarodowej, kt·ra 

bňdŃc dziağalnoŜciŃ bardziej dochodowŃ od prostej dziağalnoŜci przewozowej, dysponuje wiňkszymi 

moŨliwoŜciami finansowania niezbňdnych inwestycji infrastrukturalnych. 

4.5. Transport miejski jako element zintegrowanego systemu transportowego 

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jednakowy. Wynika to z r·Ũnic wielkoŜci 

miast, w poziomach motoryzacji, w jakoŜci infrastruktury technicznej, w zasadach organizacji 

przewoz·w transportem publicznym, czy teŨ w stopniu przygotowania i realizacji polityk i program·w 

rozwoju transportu. W funkcjonowaniu systemu transportowego w miastach, istotnŃ rolň odgrywa 

komunikacja zbiorowa. Zakğada siň, Ũe w perspektywie do 2030 roku bňdzie ona skutecznie 

konkurowağa z transportem indywidualnym w przewozach pasaŨerskich. 

Komisja Europejska wskazağa najwaŨniejsze wytyczne dla ksztağtowania miejskich system·w 

transportowych17. SŃ nimi: Å pğynne poruszanie siň w miastach; Å szczeg·lna dbağoŜĺ o Ŝrodowisko 

naturalne; Å stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnoŜci dziağaŒ 

transportowych; Å dostňpnoŜĺ transportu miejskiego; Å kreowanie bezpiecznego i niezawodnego 

transportu miejskiego.  

W Raporcie Polska 2030 zaznaczono koniecznoŜĺ m.in.: budowy obejŜĺ miejscowoŜci, uspokojenia 

ruchu na drogach przechodzŃcych przez mağe miejscowoŜci oraz na przejazdach kolejowych; poprawy 

warunk·w przejazdu dla ruchu tranzytowego i obsğugi ruchu w obszarach metropolitalnych i duŨych 

miastach; dla przewoz·w pasaŨerskich w obszarze ciŃŨenia duŨych aglomeracji miejskich ï wydzielone 

zostağy tory i pary tor·w na najbardziej obciŃŨonych odcinkach linii. W aglomeracjach miejskich, kolej 

moŨe zapewniĺ najwiňkszŃ zdolnoŜĺ przewozowŃ spoŜr·d wszystkich Ŝrodk·w transportu, 

zaspokajajŃc skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozw·j aglomeracji miejskich 

rozciŃgajŃcych siň w promieniu okoğo 30ï40 km od ich centrum, bňdzie takŨe generowağ rozw·j tego 

systemu przewozowego. DoŜwiadczenia innych kraj·w pokazujŃ, Ũe obok odpowiedniej oferty 

przestrzennej i czasowej, zasadnicze znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma zintegrowany 

system taryfowy, umoŨliwiajŃcy komunikacjň wszystkimi Ŝrodkami transportu publicznego na podstawie 

jednego biletu.  

                                                 
17 Zielona Ksiňga ĂW kierunku nowej kultury mobilnoŜci ï KOM (2007) 551 oraz Komunikat ĂPlan dziağaŒ na rzecz mobilnoŜci 

miejskiej ï COM (2009) 490. 
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Z kolei, w zintegrowanej Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego podkreŜlono koniecznoŜĺ wspierania 

rozwiŃzaŒ integrujŃcych przestrzeŒ funkcjonalnych obszar·w miejskich m.in. w zakresie transportu 

zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwiŃzaŒ organizacyjnych). Integracja wewnňtrznej przestrzeni 

obszaru metropolitarnego moŨe nastŃpiĺ poprzez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i 

organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania r·Ũnych usğug publicznych oraz rozbudowň i 

wprowadzenie usprawnieŒ z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujŃcych r·Ũne 

Ŝrodki transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj, inny transport publiczny, 

lotniska, systemy kierowania ruchem, obiekty Ăparkuj i jedŦò). Ponadto, za najwaŨniejszy cel uznano 

zwiňkszanie liczby i udziağu pasaŨer·w korzystajŃcych z transportu publicznego w najwiňkszych 

miastach i ich obszarach funkcjonalnych do 2020 roku, co ma na celu zredukowanie problemu 

kongestii.  

MajŃc na uwadze powyŨsze, priorytetami SRT w zakresie transportu miejskiego sŃ: 

a. przeksztağcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury 
regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajŃcy dogodne powiŃzania z innymi regionami 
i z europejskim systemem transportowym, 

b. zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkaŒc·w przemieszczania os·b 
wewnŃtrz miasta i uğatwienie przemieszczania do obszar·w zewnňtrznych, 

c. zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochod·w ciňŨarowych, w jak najmniejszym 
stopniu zakğ·cajŃcego ruch w mieŜcie, 

zapewnienie r·wnowagi pomiňdzy zdolnoŜciŃ transportu do sğuŨenia rozwojowi ekonomicznemu, a 

poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego i zachowaniem jakoŜci Ũycia w przyszğoŜci. 

Dla osiŃgniňcia powyŨszych cel·w naleŨy podjŃĺ nastňpujŃce dziağania i inicjatywy: 

 promowanie rozwiŃzaŒ z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystem·w 
transportowych; 

 tworzenie warunk·w do integracji roŨnych gağňzi transportu, poprzez wdraŨanie system·w 
intermodalnych (wňzğy przesiadkowe, systemy "parkuj i jedŦ", itp.), wsp·lnych rozkğad·w jazdy, 
jednolitych system·w taryfowych, wprowadzenia biletu waŨnego na wszystkie Ŝrodki transportu 
u wszystkich przewoŦnik·w w skali region·w i kraju (biletu elektronicznego); 

 zwiňkszenie moŨliwoŜci przewoz·w kolejŃ na obszarach aglomeracji; 

 modernizacjň ukğadu drogowego w celu wyeliminowania ciňŨkiego ruchu towarowego oraz 
przewoz·w masowych ğadunk·w niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania 
miejskiego; 

 promowanie innowacyjnych rozwiŃzaŒ technicznych, np. poprzez zachňcanie do rozwijania 
system·w zarzŃdzania ruchem, zapewniajŃcych priorytet w ruchu Ŝrodkom transportu 
publicznego,  

 tworzenie wymog·w i zachňt dla dostosowywania system·w transportowych miast do potrzeb 
niepeğnosprawnych uŨytkownik·w przez odpowiednie przepisy oraz wsp·ğfinansowanie 
projekt·w. 

WaŨnym dziağaniem w zakresie transportu miejskiego jest wdroŨenie ustawy o publicznym transporcie 

zbiorowym18, kt·ra weszğa w Ũycie z dniem 1 marca 2011 roku.  

                                                 
18 Zob. szerzej, Dz.U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 



66 
 

Zadania administracji rzŃdowej bňdŃ skoncentrowane na: Å zapewnieniu samorzŃdom miast 

optymalnych warunk·w prawnych; Å udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunk·w rozwoju 

transportu miejskiego, w tym teŨ Ŝrodk·w pomocowych z funduszy europejskich; Å sprawowaniu funkcji 

kontrolnych w kwestiach zarezerwowanych dla naczelnych i centralnych organ·w wğadzy; Å udziağ w 

pracach na forum UE. Ponadto, administracja rzŃdowa ma za zadanie wyznaczaĺ og·lne ramy 

dziağalnoŜci transportu lokalnego, w obszarze kt·rych podejmuje dziağania administracja samorzŃdowa.  

 

4.6 Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T) w zintegrowanym systemie 

transportowym Polski 

Strategiczne planowanie rozwoju transportu w Polsce musi uwzglňdniaĺ kierunki dziağaŒ i wytyczne 

zawarte w Europejskiej Polityce Transportowej. Jednym z jej kluczowych element·w jest polityka 

wyznaczajŃca TranseuropejskŃ Sieĺ TransportowŃ (ang. Transeuropean Transport Network TEN-T). 

Rozw·j sieci transeuropejskich ma sğuŨyĺ zwiňkszeniu efektywnoŜci funkcjonowania wsp·lnego rynku, 

zapewniĺ wewnňtrznŃ sp·jnoŜĺ gospodarczŃ Unii oraz umoŨliwiĺ obywatelom Wsp·lnoty, podmiotom 

gospodarczym, regionalnym i lokalnym wsp·lnotom peğne czerpanie korzyŜci z jednolitego rynku 

wewnňtrznego. JednoczeŜnie Polska, bňdŃc od poğowy 2004 roku peğnoprawnym czğonkiem Unii 

Europejskiej, aktywnie uczestniczy we wsp·ğtworzeniu tej polityki, majŃc obecnie wpğyw na aktualny 

proces rewizji sieci TEN-T19 i kierunki jej dalszego rozwoju. W stosunku do wytycznych w sprawie  

rewizji TEN-T, strona polska opowiedziağa siň m.in. za tym, aby: Å sieĺ TEN-T w jej przyszğym ksztağcie 

byğa lepiej zintegrowana i interoperacyjna; Å  wdraŨanie innowacyjnych rozwiŃzaŒ nie odbywağo siň 

kosztem rozbudowy infrastruktury podstawowej, bez powstania kt·rej optymalizacja przewoz·w nie 

bňdzie moŨliwa; Å przyszğe dziağania UE koncentrowağy siň na usuwaniu wciŃŨ istniejŃcych wŃskich 

gardeğ, zlokalizowanych w szczeg·lnoŜci na zewnňtrznych i wewnňtrznych granicach UE. 

Ponadto strona polska zgğosiğa propozycje uzupeğnienia sieci TEN-T na terenie Polski o 

elementy infrastruktury transportowej, kt·rych realizacja pozwoli na zwiňkszenie dostňpnoŜci 

transportowej obszar·w i oŜrodk·w kraju o duŨym potencjale ekonomicznym i demograficznym (gğ·wny 

cel SRT) oraz stworzenie do 2030 roku nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej.  

 

 

 

 

                                                 
19 Do 2009 roku Polska nie uczestniczyğa w procesie rewizji wytycznych UE w sprawie sieci TEN-T, poniewaŨ ostania 
rewizja miağa miejsce w latach przypadajŃcych na okres naszej akcesji do UE (2004-5) Zdefiniowane zostağy w·wczas tzw. 
osie transkontynentalne oraz lista 30 projekt·w priorytetowych na sieci TEN-T, z kt·rych 3 lŃdowe i 1 morski dotyczŃ Polski 
(aneks nr 3 do decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady nr 884/2004, ). Na terytorium Polski sŃ nimi: Projekt priorytetowy 
nr 23 ï linia kolejowa E 65 na odcinku: Gdynia ï GdaŒsk ï Warszawa ï Katowice ï Zebrzydowice / ZwardoŒ; Projekt 
priorytetowy nr 25 ï oŜ drogowa: GdaŒsk ï ToruŒ ï Ğ·dŦ ï Czňstochowa ï Katowice ï Bielsko-Biağa ï Cieszyn / ZwardoŒ; 
Projekt priorytetowy nr 27 ï linia kolejowa E 75 ĂRail Balticaò na odcinku Warszawa ï Biağystok ï Suwağki ï Trakiszki. 
Ponadto wszystkich paŒstw z dostňpem do morza dotyczy takŨe projekt autostrad morskich (nr 21). 
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Obecna sieĺ TEN-T zostağa utworzona w oparciu o Paneuropejskie Korytarze Transportowe wraz z 

wczeŜniej zdefiniowanŃ sieciŃ jako ukğad TINA, kt·ry po poszerzeniu UE w 2004 r. zostağ uznany za 

sieĺ TEN-T. Wedğug ustaleŒ Konferencji Ministr·w Transportu (Kreta 1994, Helsinki 1997) przez 

terytorium Polski przebiegajŃ cztery z dziesiňciu Korytarzy Paneuropejskich. SŃ to: Korytarz I 

(HelsinkiïTallinïRyga-/KaliningradïGdaŒsk/-KownoïWarszawa), korytarz II (BerlinïWarszawaïMiŒskï

MoskwaïNiŨny Nowgor·d), korytarz III (Berlin/DreznoïWrocğawïKatowiceïKrak·wïLw·wïKij·w) i 

korytarz VI (Gdynia/ GdaŒskïWarszawaïKatowiceïŧylina/OstrawaïBrnoïBrzeclaw). Sieĺ TEN-T na 

terytorium Polski obejmuje obecnie 4 816 km odcink·w dr·g, 5 106 km odcink·w linii kolejowych, 

drogň wodnŃ Odry od ujŜcia Nysy ĞuŨyckiej do Zalewu SzczeciŒskiego i Bağtyku, drogň wodnŃ Wisğy 

od Tczewa do ujŜcia do Bağtyku, 8 port·w lotniczych (WarszawaïOkňcie, Krak·wïBalice, GdaŒsk-

Rňbiechowo, PoznaŒïĞawica, WrocğawïStrachowice, KatowiceïPyrzowice, SzczecinïGoleni·w, 

Rzesz·wïJasionka) i 4 duŨe porty morskie (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin, świnoujŜcie. 

 
Mapa aktualnie obowińzujńcej sieci TEN-T na tle korytarzy Paneuropejskich 
 

 
Mapa 10. SieĻ TEN-T i Paneuropejskie Korytarze Transportowe na obszarze Polski 
ťr·dğo: GDDKiA 2011 
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Mapa 11. SieĻ drogowa w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T 
 (ťr·dğo: Departament Dr·g i Autostrad, Ministerstwo Infrastruktury). 
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Propozycje MI w zakresie kolejowej sieci TEN-T 
 
 

 
 

 
 
Mapa 12. SieĻ kolejowa w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T 
ťr·dğo: Departament Polityki Transportowej i Spraw Miňdzynarodowych, Ministerstwo Infrastruktury 
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Mapa 13. Infrastruktura wodna i lotnicza w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T 
ťr·dğo: R. Matczak: Proces weryfikacji TEN-T dotychczasowy przebieg i dalsze kroki. 

http://www.konwent.mazovia.pl/load.php?id=135   
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5. WDRAŨANIE NOWOCZESNYCH TECHNOLOGII W TRANSPORCIE 

Zwiňkszeniu efektywnoŜci gospodarki sprzyja nie tylko budowa i modernizacja infrastruktury 

transportowej, ale r·wnieŨ zastosowanie nowoczesnych technologii w transporcie, wykorzystywanych 

obecnie w bardzo niewielkim zakresie. Odpowiedni poziom element·w infrastruktury transportowej 

(drogi, koleje, lotniska, porty, terminale transportowe oraz Ŝr·dlŃdowe drogi wodne) sprzyja napğywowi 

kapitağu zagranicznego i wymianie miňdzynarodowej, zwiňkszajŃc atrakcyjnoŜĺ inwestycyjnŃ gospodarki 

oraz konkurencyjnoŜĺ w miňdzynarodowych kontaktach handlowych. Dobrze rozwiniňta infrastruktura 

wpğywa r·wnieŨ na warunki prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej. Obecne braki w tym zakresie 

hamujŃ rozw·j przedsiňbiorczoŜci oraz negatywnie wpğywajŃ na wykorzystanie potencjağu region·w, 

zwğaszcza peryferyjnych. W krajach wysoko rozwiniňtych innowacje i nowoczesne technologie sŃ w 

ostatnich latach wdraŨane z duŨŃ determinacjŃ i intensywnoŜciŃ. W Polsce w perspektywie do 2030 r. 

nastŃpiŃ r·wnieŨ przeksztağcenia technologiczne cağego sektora TSL. 

5.1. Procesy innowacyjne we wsp·Ġczesnym transporcie 

Innowacje sŃ waŨnym czynnikiem zwiňkszania sp·jnoŜci terytorialnej oraz rozwoju przestrzennego Unii 

Europejskiej i Polski, kt·re naleŨy ksztağtowaĺ za pomocŃ nowej generacji system·w transportowo-

logistycznych, zğoŨonych ze Ŝrodk·w energooszczňdnych, czystych ekologicznie, sterowanych 

inteligentnymi instrumentami i procedurami, przyjaznych czğowiekowi, bezpiecznych, zwartych 

przestrzennie i oszczňdnych pod wzglňdem zajmowanego terenu.  

Sektor transportu i logistyki cechuje duŨa siğa Ăssaniaò innowacji , co wynika z naturalnego znaczŃcego 

na nie zapotrzebowania, powodowanego istnieniem pewnych wad wrodzonych we wszystkich rodzajach 

transportu i wszystkich systemach transportowych. Wieloletnie obserwacje pozwalajŃ zidentyfikowaĺ 

sğabe elementy system·w transportowych, wymagajŃce dziağaŒ innowacyjnych. Potrzeba tworzenia i 

wdraŨania innowacji w transporcie wynika z wciŃŨ niskiej sprawnoŜci wielu jego element·w 

technicznych i wystňpujŃcych w nim proces·w, co powoduje niezadowalajŃcŃ wydajnoŜĺ, 

przepustowoŜĺ i niezawodnoŜĺ, powstawanie strat czasu i Ŝrodk·w oraz zawyŨanie koszt·w 

dziağalnoŜci. Motywem poszukiwania nowych rozwiŃzaŒ w transporcie jest takŨe koniecznoŜĺ poprawy 

jego relacji z otoczeniem, przez zwiňkszenie dostňpnoŜci przestrzennej i czasowej, podniesienie jakoŜci 

usğug i zmniejszenie uciŃŨliwoŜci ekologicznej.  

O sukcesach innowacyjnych decyduje powszechne wsp·ğdziağanie decydent·w politycznych, 

administracji samorzŃdowej, przedsiňbiorc·w, konsument·w i organizacji spoğecznych. Konieczne jest 

intensywne ksztağtowanie proinnowacyjnej mentalnoŜci spoğeczeŒstwa i Ŝwiata biznesu poprzez 

prezentowanie walor·w konkretnych, innowacyjnych koncepcji, produkt·w, prototyp·w i system·w. 

Dziňki wiňkszym zasobom zaawansowanej wiedzy innowacyjnej, podmioty odpowiedzialne za sektor 

transportowo-logistyczny mogŃ skuteczniej siňgaĺ po niekonwencjonalne rozwiŃzania, a jednoczeŜnie 

poczuwaĺ siň do inicjowania prac sğuŨŃcych tworzeniu nowej generacji system·w transportowo-

logistycznych. 

Procesom innowacyjnym w transporcie z jednej strony sprzyja szereg pozytywnych czynnik·w, z drugiej 

strony ï napotykajŃ one na powaŨne bariery i niosŃ ze sobŃ duŨe ryzyko niepowodzenia. Do czynnik·w 
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sprzyjajŃcym innowacjom naleŨy zaliczyĺ: Å silny Ŝwiatowy potencjağ naukowy, pracujŃcy na rzecz 

transportu; Å dojrzağŃ sferň technologicznŃ i przemysğowŃ zaopatrujŃcŃ transport; Å rosnŃca dostňpnoŜĺ 

nowych materiağ·w i nanotechnologii przydatnych w transporcie; Å pojawienie siň wielu technologii 

przeğomowych (nowej generacji akumulatory duŨej pojemnoŜci, nowe hydrogeny do ogniw paliwowych, 

geomateriağy dla budownictwa transportowego, itd.); Å udane aplikacje informatyczne i informacyjne dla 

transportu i logistyki. Czynnikami hamujŃcymi procesy innowacyjne z kolei sŃ: Å wrogoŜĺ lobby 

naftowego wobec innowacji w sferze napňd·w; Å konserwatyzm i sceptycyzm technologiczny wielu 

spoğecznoŜci i polityk·w transportowych; Å duŨe ryzyko i kapitağochğonnoŜĺ wdraŨania innowacji w 

transporcie; Å nagromadzenie duŨego majŃtku tradycyjnych form transportu, bňdŃcych jeszcze w 

dobrym stanie technicznym i Ũal porzucenia go; Å trwajŃca wciŃŨ nadzieja na odkrycia nowych zasob·w 

ropy naftowej. 

Og·lnymi symptomami przeğomu technologicznego we wsp·ğczesnym transporcie sŃ nastňpujŃce 

zjawiska: 

1. Zastňpowanie silnik·w spalinowych alternatywnymi technikami napňdu (elektrycznym, wodorowym, 
hybrydowym, na sprňŨone powietrze); 

2. Ewolucja konstrukcji Ŝrodk·w transportu wedğug koncepcji pojazdu czystego ekologicznie 
i przyjaznego czğowiekowi; 

3. Upowszechnienie nanomateriağ·w w przemyŜle Ŝrodk·w transportu i budownictwie 
infrastrukturalnym, nowoczesny recykling i utylizacja uciŃŨliwych odpad·w; 

4. Elektronizacja monitorowania i sterowania ruchem oraz kontroli bezpieczeŒstwa ruchu i przewoz·w; 

5. Przechodzenie od logistyki 3PL do 4PL i 5PL z naciskiem na systemowŃ optymalizacjň ğaŒcuch·w 
dostaw i minimalizacjň popytu na transport. 

W ostatnich latach na Ŝwiecie powstağo wiele innowacji majŃcych uniwersalne zastosowanie we 

wszystkich rodzajach transportu lub pomyŜlanych gğ·wnie dla gağňzi transportu (najczňŜciej 

drogowego). Innowacyjnymi rozwiŃzaniami znajdujŃcymi powszechne zastosowanie w transporcie sŃ: 

1. Inteligentne narzňdzia zarzŃdzania systemami transportowymi (opğaty kongestyjne, kompleksowe 
zarzŃdzanie systemem autobusowym, automatyczny nadz·r nad ruchem drogowym);  

2. RozwiŃzania neutralizujŃce transport pod wzglňdem emisji tlenk·w wňgla (ciňŨar·wki Euro 5, lekkie 
aluminiowe pojazdy drogowe itp.); 

3. Alternatywne paliwa i Ŧr·dğa energii (np. pojazdy elektryczne); 
4. Innowacyjne koncepcje obniŨki koszt·w transportu (nawigacja satelitarna sğuŨŃca optymalizacji 

wykorzystania infrastruktury transportowej, automatyczna lokalizacja niewykorzystanych moŨliwoŜci 
pojazd·w); 

5. Innowacyjne koncepcje logistyki miejskiej (lokalne miejsca wysadzania/odbierania pasaŨer·w, 
punkty scentralizowanej dystrybucji miejskiej i centra logistyczne, logistyka budowlana, strefy 
ochrony Ŝrodowiska); 

6. Nowe strategie ksztağtowania ruchliwoŜci spoğeczeŒstwa (dostňpnoŜĺ informacji o podr·Ũy, 
zintegrowana taryfa, dzielenie siň samochodem i rowerem, obszary zamieszkania bez dostňpu dla 
samochod·w);  

7. Innowacje podnoszŃce poziom jakoŜci Ũycia (obszary, w kt·rych moŨna przemieszczaĺ siň 
wyğŃcznie pieszo, dni bez samochodu, super-szybki tranzyt autobusem).  
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5.2. Innowacje moũliwe do wdroũenia w polskiej infrastrukturze transportowej 

W polskich realiach gospodarczych bardzo duŨe znaczenie bňdzie miağo zastosowanie w budownictwie 

infrastrukturalnym nowych materiağ·w i technologii budowy, sprzyjajŃcych przyspieszeniu prac 

budowlanych, zwiňkszeniu trwağoŜci i funkcjonalnoŜci infrastruktury oraz wiňkszej symbiozie 

budownictwa infrastrukturalnego ze Ŝrodowiskiem naturalnym. 

Wprawdzie w bliŨszej przyszğoŜci nie nastŃpi w tym zakresie zasadnicza rewolucja technologiczna, czyli 

asfalt oraz beton pozostanŃ podstawowym budulcem dr·g, a skalny balast i stalowe szyny pozostanŃ 

zasadniczymi elementami torowisk kolejowych i tramwajowych, ale w skğad tej infrastruktury bňdzie 

wchodziğo coraz wiňcej materiağ·w nowej generacji. Wykorzystanie innowacyjnych rozwiŃzaŒ w tym 

zakresie ma nastňpujŃce uzasadnienie: poprawa jakoŜci, trwağoŜci i bezpieczeŒstwa infrastruktury oraz 

wykorzystanie trudnych do zagospodarowania odpad·w. Innowacje materiağowe w budownictwie 

drogowym polegajŃ na stosowaniu materiağ·w alternatywnych i dodatkowych materiağ·w 

uszlachetniajŃcych asfalt, beton i fundament drogi. Naturalne deficytowe kruszywa wysokiej jakoŜci 

moŨna zastŃpiĺ kruszywem z ŨuŨli paleniskowych (piaskiem ŨuŨlowym) i mieszankami betonowymi 

popioğowo-ŨuŨlowymi. Opracowywane sŃ i wdraŨane innowacyjne rozwiŃzania oraz technologie 

wykorzystujŃce materiağy budowlane o wysokiej wytrzymağoŜci i trwağoŜci. W tym celu wykorzystuje siň 

nanotechnologie, mikrotechnologie czy biotechnologie, pozwalajŃce modyfikowaĺ strukturň materiağ·w. 

DuŨŃ uŨytecznoŜĺ znalazğy niekt·re nowe materiağy w zakresie poprawy bezpieczeŒstwa drogowego. 

Dziňki nim sŃ tworzone innowacyjne nawierzchnie drogowe (antypoŜlizgowe, podgrzewane, 

pochğaniajŃce hağas, o wzmocnionej wytrzymağoŜci). 

Na przeğomowe technologie wciŃŨ jeszcze czeka polski system przewoz·w intermodalnych. IstniejŃce 

dotychczas rozwiŃzania majŃ niewiele wsp·lnego z rzeczywistŃ intermodalnoŜciŃ, rozumianŃ jako 

zdolnoŜĺ do pğynnego poruszania siň danego Ŝrodka transportu w r·Ũnych Ŝrodowiskach drogi (koğowej, 

szynowej, wodnej). W kierunku tak rozumianej intermodalnoŜci idzie koncepcja DMV - pojazd·w 

drogowo-szynowych. Tworzone innowacyjne rozwiŃzania miňdzygağňziowe (intermodalne) bňdŃ 

wykorzystywane dla eliminacji lub zmniejszenia defekt·w i sğabych stron tradycyjnych system·w 

transportu kombinowanego i intermodalnego. W og·lnym ujňciu obejmujŃ one tworzenie nowych 

technologii dziağania Ŝrodk·w transportu, nowe techniki przeğadunku jednostek ğadunkowych, nowe 

koncepcje konstrukcyjne jednostek ğadunkowych i nowe techniki komunikacji miňdzy podmiotami 

ğaŒcuch·w przewoz·w intermodalnych.  

Innowacje bňdŃ wdraŨane pod kŃtem dostosowania linii i terminali kolejowych do potrzeb tych nowych 

rozwiŃzaŒ. Najbardziej obiecujŃcym obszarem innowacji sŃ terminale kolejowe, kt·re majŃ znacznŃ 

zdolnoŜĺ absorpcyjnŃ system·w informacyjnych i informatycznych, pozwalajŃcŃ na skr·cenie operacji i 

obniŨenie ich koszt·w. 

Rozw·j floty samochod·w o napňdzie elektrycznym i wodorowym pociŃga za sobŃ koniecznoŜĺ 

stworzenia od podstaw na terenie cağego kraju sieci stacji ğadowania lub wymiany baterii elektrycznych 

oraz sieci tankowania wodoru. W wielu krajach wysoko rozwiniňtych sieci takie zaczňto juŨ tworzyĺ przy 

znacznym wsparciu finansowym i fiskalnym wğadz publicznych i angaŨuje siň w to coraz wiňcej firm 

specjalizujŃcych siň w jej budowie. 
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Kluczowym instrumentem modernizacji zarzŃdzania systemem transportowym jest wykorzystanie 

potencjağu inteligentnych system·w transportowych. Na potrzeby stworzenia interoperacyjnego systemu 

konieczne jest przygotowanie opracowania dotyczŃcego funkcjonowania i wdraŨania inteligentnych 

system·w transportowych w Polsce.   

5.3.  Transfer do Polski nowych technologii przewozowych 

NadŃŨanie za Ŝwiatowymi trendami w zakresie technologii przewozowych jest jednym z element·w 

polityki innowacyjnej paŒstwa, kt·ra ma istotne reperkusje dla polityki transportowej. Gğ·wny wysiğek 

koncepcyjny i finansowy muszŃ w tym zakresie ponosiĺ przedsiňbiorstwa transportowe i inni 

uŨytkownicy Ŝrodk·w transportu, a paŒstwo bňdzie tworzyğo sprzyjajŃce uwarunkowania prawne, 

podatkowe, proceduralne i informacyjne. 

Najwiňkszy przeğom technologiczny czeka uŨytkownik·w pojazd·w samochodowych. Perspektywa 

wyczerpywania siň Ŝwiatowych zasob·w ropy naftowej sprawia, Ũe masowo bňdŃ wprowadzane do 

eksploatacji udane modele samochod·w elektrycznych lub napňdzanych ogniwami paliwowymi.  

Transport kolejowy jest stosunkowo mağo podatny na tworzenie technologii przeğomowych, gdyŨ 

specyfika drogi szynowej jest tak oporna na zmiany, Ũe zastŃpienie jej czymŜ innym oznaczağoby kres 

istnienia tej formy transportu. Gğ·wne trendy innowacyjne w zakresie towarowych system·w kolejowych, 

to dwa z pozoru sprzeczne kierunki zmian: z jednej strony dŃŨy siň do obniŨki koszt·w jednostkowych 

poprzez rozw·j technologii przewoz·w pociŃgami o duŨej masie, z drugiej strony pr·buje siň zwiňkszaĺ 

dostňpnoŜĺ przestrzennŃ usğug kolejowych poprzez zastosowanie lekkich pojazd·w szynowych 

wymagajŃcych torowisk taŒszych w budowie i utrzymaniu. W Polsce gğ·wny przeğom technologiczny 

dokona siň poprzez wdroŨenie technologii pasaŨerskich kolei duŨych prňdkoŜci, kt·ra powinna byĺ 

skojarzona z systemem nocnych usğug logistyki ekspresowej, wykorzystujŃcej na liniach duŨych 

prňdkoŜci lekki i szybki tabor towarowy. 

Perspektywiczny, pozytywny charakter majŃ  nastňpujŃce kierunki kreowania nowej organizacji i 

nowych technologii transportu miejskiego w Polsce:  

- radykalne przestawienie ruchu miejskiego na transport zbiorowy przez reorganizacjň i przebudowň 
urbanistycznŃ dzielnic miast,  

- czyste ekologicznie pojazdy miejskie (napňd elektryczny, gazowy, wodorowy, hybrydowy, na 
sprňŨone powietrze),  

- systemy automatycznych pojazd·w miejskich typu PRT (ang. Personal Rapid Transit), bňdŃcych 
specyficznymi zindywidualizowanymi pojazdami poruszajŃcymi siň po wğasnych drogach 
oddzielonych wielopoziomowo od tradycyjnych ulic,  

- tworzenie stref o niskiej emisji spalin (ang. The Low Emission Zone - LEZ) o zaostrzonym reŨimie 
wjazdu i parkowania pojazd·w spalinowych,  

- usğugi wsp·ğuŨytkowania transportu indywidualnego w miastach,  

- systemy zamawianych przewoz·w mikrobusowych i inne. 

W lotnictwie cywilnym procesy innowacyjne obejmujŃ:  

zmiany w konstrukcji i napňdzie samolot·w,  
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tworzenie zaawansowanej techniki nawigacyjnej,  

rozw·j lotniczych aplikacji informatycznych i satelitarnych,  

nowej generacji lotniska i lŃdowiska.  

WŜr·d obserwowanych trend·w innowacyjnych w tej gağňzi, jako najwaŨniejsze i najbardziej przydatne 

do zastosowania w Polsce moŨna wymieniĺ: konstrukcje samolot·w przyjaznych dla Ŝrodowiska o 

niskiej emisji hağasu oraz CO2 i technologie zautomatyzowanego, bezpiecznego sterowania ruchem 

lotniczym (ATS). 

Najbardziej obiecujŃce innowacje w transporcie morskim, kt·rych zastosowanie w Polsce naleŨy braĺ 

pod uwagň wsp·ğczeŜnie obejmujŃ: 

- szybkie statki pasaŨerskie (ang. HSC - High Speed Craft) o prňdkoŜci 35-45 wňzğ·w i superszybkie 
statki kontenerowe (ang. Super High Speed Container Ship - HTH) o prňdkoŜci nawet powyŨej 50 
wňzğ·w, przydatne w aktywizacji turystyki nadmorskiej i polskiej wsp·ğpracy gospodarczej w 
Regionie Bağtyku;  

- zaawansowane systemy bezpieczeŒstwa Ũeglugi morskiej (Automatyczne Systemy Identyfikacji ï 
ang. AISðang. Automatic Identification Systems, systemy ostrzegawcze o zagroŨeniu dla statku i 
systemy dalekodystansowego monitorowania - ang. Ship Security Alert Systems and Long-Range 
Tracking ï SSAS), istotne dla bezpieczeŒstwa na polskich statkach; 

- przyjazne dla Ŝrodowiska statki napňdzane sprňŨonym gazem ziemnym, niezbňdne do 
wprowadzenia realnej poprawy stanu Ŝrodowiska nadmorskiego; 

- zautomatyzowane technologie kontener·w w portach (ang. Automated Container Handling 
Technology), niezbňdne dla utrzymania na zadowalajŃcym poziomie konkurencyjnoŜci polskich 
terminali kontenerowych w Gdyni, GdaŒsku i świnoujŜciu;  

- nowej generacji kontenery, w tym kontenery skğadane (ang. Foldable Container) przydatne 
w przewozach pustych jednostek i pozwalajŃce na obniŨkň koszt·w eksploatacji statk·w 
kontenerowych. 

W Ũegludze Ŝr·dlŃdowej, mimo istniejŃcych ograniczeŒ naturalnych, procesy innowacyjne majŃ takŨe 

miejsce i dajŃ pozytywne efekty. W Polsce na uwagň zasğugujŃ nastňpujŃce innowacje: Å koncepcje 

nowej generacji statk·w Ŝr·dlŃdowych (w tym kontenerowych statk·w Ŝr·dlŃdowych 

energooszczňdnych i czystych pod wzglňdem ekologicznym, statk·w typu ro/ro katamaran, statk·w 

przystosowanych do Ũeglugi na pğytkich drogach wodnych typu INBAT); Å technologie zapewniajŃce 

przeniesienie ğadunk·w z transportu samochodowego do wodnego Ŝr·dlŃdowego (zautomatyzowane 

terminale wodne Ŝr·dlŃdowe); Å nowoczesne systemy i technologie informacji rzecznej (ang. River 

Information Services ï RIS); Å technologie Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej, wydğuŨajŃce okres nawigacji w 

warunkach zimowych. 

5.4. PrzyszĠoŝĻ inteligentnych system·w transportowych (ITS) w Polsce 

W rozwoju w Polsce ITS naleŨy widzieĺ moŨliwoŜĺ znacznie efektywniejszego, bardziej ekonomicznego 

i bezpieczniejszego wykorzystania juŨ istniejŃcej infrastruktury, pozwalajŃcego skuteczniej wspomagaĺ i 

chroniĺ uŨytkownik·w transportu, redukowaĺ negatywne oddziağywania na Ŝrodowisko, ksztağtowaĺ 

dalszy rozw·j branŨy transportowej z uwzglňdnieniem wsp·ğczesnych trend·w i moŨliwoŜci 

informatyzacyjnych.  

WŜr·d system·w wykorzystywanych przez ITS, szczeg·lnŃ rolň odgrywajŃ satelitarne systemy 
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pozycjonowania, w szczeg·lnoŜci w poğŃczeniu z systemami informacji przestrzennej i w oparciu 

o mapy cyfrowe. Powszechne juŨ stosowane pozycjonowanie w oparciu o system GPS w niedalekiej 

przyszğoŜci zostanie oparte na nowoczeŜniejszym i precyzyjniejszym europejskim systemie Galileo. 

Szacuje siň, Ũe wprowadzanie rozwiŃzaŒ telematycznych w transporcie moŨe przynieŜĺ20: 

- poprawň bezpieczeŒstwa o ok. 30 - 40%; 

- zmniejszenie zanieczyszczeŒ Ŝrodowiska ok. 10%;  

- zwiňkszenie efektywnoŜci dziağania transportu o ok. 20% (koszt·w zarzŃdzania taborem drogowym, 
koszt·w utrzymania i renowacji nawierzchni, zuŨycia paliwa itp.); 

- lepsze wykorzystanie infrastruktury (np. 20 ï 25% zwiňkszenie przepustowoŜci ulic); 

- uğatwienie, a nawet umoŨliwienie integracji r·Ũnych rodzaj·w transportu oraz poğŃczenia z innymi 
systemami (granice, bezpieczeŒstwo publiczne) z usprawnieniem ich dziağania; 

- zwiňkszenie og·lnogospodarczych korzyŜci poszczeg·lnych kraj·w i region·w. 

Pilnymi zadaniami w zakresie rozwoju telematycznej infrastruktury w Polsce sŃ: Å rozbudowa 

i unowoczeŜnianie urzŃdzeŒ do pozyskiwania i dystrybucji danych o stanie i wykorzystaniu infrastruktury 

transportowej oraz danych o stanie poboczy i Ŝrodowiska, Å dalszy rozw·j iloŜciowy i jakoŜciowy 

system·w zarzŃdzania i sterowania ruchem, Å wprowadzanie system·w zwiňkszania bezpieczeŒstwa 

ruchu, w tym system·w wymuszania przestrzegania przepis·w, Å zarzŃdzanie i sterowanie ruchem 

miejskim i na drogach pozamiejskich, z uwzglňdnieniem systemu elektronicznego poboru opğat, 

mogŃcego wpğywaĺ na pğynnoŜĺ ruchu i efektywnoŜĺ transportu drogowego, Å zarzŃdzanie ruchem 

transgranicznym, Å Ŝwiadczenie innowacyjnych usğug informacyjnych, Å rozw·j zintegrowanego systemu 

zarzŃdzania wypadkami. 

Wykorzystanie inteligentnych system·w transportowych znajduje najwiňksze perspektywy w obszarze 

transportu drogowego. Potencjağ moŨliwych zastosowaŒ jest tu ogromny - od poboru opğat za 

korzystanie z infrastruktury drogowej, poprzez systemy wspierajŃce zarzŃdzanie i bezpieczeŒstwo 

ruchu drogowego, do wszechstronnej, powszechnej informacji dla podr·ŨujŃcych. Pozostağe, liczŃce siň 

poza-drogowe gağňzie transportu, ze wzglňdu na swŃ specyfikň (aktywnoŜĺ miňdzynarodowa), juŨ 

zostağy w zasadniczy spos·b zinformatyzowane. Obecnie podejmowane dziağania majŃ na celu ich 

unowoczeŜnienie i zapewnienie im wewnňtrznej interoperacyjnoŜci w wymiarze europejskim (dotyczy to 

gğ·wnie system·w takich jak ERTMS ï transport kolejowy, SESAR ï transport lotniczy, VTS ï transport 

morski). W transporcie drogowym uporzŃdkowany proces informatyzacji dziağalnoŜci zarzŃdzania 

dopiero siň rozpoczŃğ. Gğ·wnym obszarem zastosowaŒ ITS powinien byĺ transport drogowy, stanowiŃcy 

najbardziej zr·Ũnicowany i powszechny system transportowy, ale takŨe pozostağe gağňzie transportu i 

powiŃzania pomiňdzy poszczeg·lnymi formami transportu. WdroŨenie rozwiŃzaŒ ITS na drogach w 

oczywisty spos·b usprawni zarzŃdzanie infrastrukturŃ i ruchem drogowym, poprawi bezpieczeŒstwo 

ruchu drogowego oraz bňdzie dostarczaĺ uŨytkownikom infrastruktury drogowej niezbňdnych informacji, 

w tym m.in. o miejscach parkingowych, o utrudnieniach drogowych, o warunkach atmosferycznych itd. 

Skoordynowane wdroũenie ITS bŉdzie decydujńcym horyzontalnym czynnikiem, kt·ry umoũliwi 

integracjŉ systemu transportowego (kraju bńdŧ regionu), a dziŉki temu znaczńco poprawi 

skutecznoŝĻ i efektywnoŝĻ. 
                                                 
20  K. B. Wydro: Koncepcja rozwoju inteligentnych system·w transportowych i spos·b ich ujňcia w opracowywanej strategii 
rozwoju transportu. Warszawa, paŦdziernik 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury). 
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6. BEZPIECZEŒSTWO W TRANSPORCIE 

     6.1  Bezpieczeœstwo drogowe 

Konieczna jest poprawa stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, oparta na edukacji uŨytkownik·w 

ruchu, regulacjach prawnych w zakresie przepis·w ruchu, rozwoju bezpiecznych form infrastruktury, 

sprawnym zarzŃdzaniu ruchem z wykorzystaniem wydajnych technologii (w szczeg·lnoŜci ITS)  na 

innych instrumentach. W pierwszej kolejnoŜci Ŝrodki te powinny mieĺ odniesienie do dr·g o duŨych 

strumieniach ruchu (tam gdzie Ŝredniodobowy ruch przekracza 15 tys. pojazd·w.) 

Ze wszystkich gağňzi transportu najbardziej niebezpiecznym i kosztownym spoğecznie,  

a jednoczeŜnie najszerzej uŨywanym w przewozach pasaŨerskich jest transport drogowy (wypadki 

drogowe stanowiŃ ok. 95% wszystkich wypadk·w w transporcie). Dlatego teŨ bezpieczeœstwo na 

drogach jest priorytetem w tym zakresie. Jego poprawa wymaga postawienia ambitnego celu 

zmniejszenia liczby zabitych o poĠowŉ do 2020 roku ð zgodnie z wytycznymi IV Europejskiego 

Programu DziağaŒ na rzecz BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego (BRD), ogğoszonego przez Komisjň 

EuropejskŃ oraz ich dalszej redukcji o 50 procent do 2030 r.  w stosunku do roku 2020. 

Na liczbň i skutki wypadk·w drogowych majŃ wpğyw trzy czynniki: czĠowiek, pojazd i droga, spoŜr·d 

kt·rych, to wĠaŝnie czĠowiek pozostaje gĠ·wnym ich sprawcń. Statystyka wskazuje, Ũe zğy stan 

techniczny pojazdu (podobnie jak drogi) jest przyczynŃ bardzo niewielkiej liczby wypadk·w (poniŨej 1% 

og·ğu wypadk·w). Poza czynnikami obiektywnymi, wynikajŃcymi ze stanu infrastruktury, szereg 

przyczyn nadmiernej wypadkowoŜci leŨy zatem w organizacji ruchu i postawach uczestnik·w transportu 

drogowego21. Dlatego teŨ dziağania zmierzajŃce w kierunku poprawy bezpieczeŒstwa bňdŃ 

koncentrowaĺ siň na: 

 dziağaniach prewencyjno-kontrolnych, przyczyniajŃcych siň do zmniejszenia liczby przekroczeŒ 
dopuszczalnej prňdkoŜci o 50%, zmniejszenia liczby nietrzeŦwych kierowc·w i prowadzŃcych 
pojazdy pod wpğywem narkotyk·w jak r·wnieŨ zwiňkszenia wskaŦnika stosowania pas·w 
bezpieczeŒstwa do poziomu 95%; 

 uspokajaniu ruchu na drogach przechodzŃcych przez miasta i mağe miejscowoŜci (m.in. 
poprzez budowň obwodnic) oraz przebudowň miejsc niebezpiecznych ; 

 wykorzystywaniu nowoczesnych rozwiŃzaŒ technologicznych, kt·re m.in. dziňki systemowi 
wykrywania wypadk·w i nadzorowania ruchu mogŃ udzielaĺ informacji uŨytkownikom dr·g w 
czasie rzeczywistym; 

 edukacji dzieci w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego; 

 przygotowaniu zintegrowanego systemu innowacyjnych szkoleŒ kierowc·w w zakresie 
bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i wprowadzeniu obowiŃzku tych szkoleŒ dla kierowc·w; 

 wprowadzeniu bardziej restrykcyjnych kar za nieprzestrzeganie przepis·w ruchu drogowego  
i konsekwentnym ich egzekwowaniu (np. wysokie grzywny czy kilkuletnia utrata prawa jazdy, 

                                                 
21 {ǘŀƴ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻΣ ŘȊƛŀƱŀƴƛŀ ǊŜŀƭƛȊƻǿŀƴŜ ǿ ǘȅƳ ȊŀƪǊŜǎƛŜ ǿ нллф ǊΦΣ ƻǊŀȊ ǊŜƪƻƳŜƴŘŀŎƧŜ 

na rok 2010 - ǎǇǊŀǿƻȊŘŀƴƛŜΣ  YǊŀƧƻǿŀ wŀŘŀ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wuchu Drogowego, Warszawa, marzec 2010 
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kt·re p·Ŧniej bardzo trudno odzyskaĺ). Mandaty powinny stanowiĺ powaŨne Ŧr·dğo 
finansowania przedsiňwziňĺ, zmierzajŃcych do poprawy bezpieczeŒstwa. 

ksztağtowanie bezpiecznych postaw uczestnik·w ruchu drogowego, ochrona pieszych, dzieci i 

rowerzyst·w  

budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej w oparciu o nowy projekt Europejskiego 

Programu DziağaŒ w zakresie BRD na lata 2011-2020 oraz wykorzystanie doŜwiadczeŒ kraj·w, kt·re 

osiŃgajŃ najwiňksze sukcesy w tej dziedzinie22. 

Wykorzystanie ITS w ruchu drogowym moŨe przyczyniĺ siň do zmniejszenia liczby ofiar o 30-40%. 

Poprawň bezpieczeŒstwa uzyskuje siň dziňki rozwojowi usğug, pozwalajŃcych na szybkie 

przeprowadzanie akcji ratowniczych dziňki danym lokalizacyjnym, integracji i koordynacji akcji 

ratowniczych, zapobieganiu rozprzestrzenianiu siň katastrof i ich skutk·w, a takŨe ulepszeniu metod 

zarzŃdzania kryzysowego. WaŨna pod tym wzglňdem jest szansa udoskonalenia system·w 

monitorujŃcych, ukierunkowanych na stymulowanie przestrzegania przepis·w oraz zabezpieczenia 

przeciwwypadkowe w tym antyterrorystyczne. 

6.2. Bezpieczeœstwo kolejowe 

Podstawowymi czynnikami wpğywajŃcymi na stan bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego sŃ: Å stan 

techniczny infrastruktury kolejowej, ω stan techniczny taboru kolejowego, ω funkcjonowanie przejazd·w 

kolejowych. W transporcie kolejowym powaŨniejsze wypadki pociŃgajŃce za sobŃ ofiary wŜr·d 

pasaŨer·w sŃ tak rzadkie, Ũe nie ustala siň program·w poprawy bezpieczeŒstwa, odnoszŃcych siň do 

obniŨki wskaŦnik·w wypadkowoŜci. Niemniej oczekuje siň, Ũe dğugookresowy trend liczby ofiar powinien 

siň obniŨaĺ.  

JeŜli wziŃĺ pod uwagň cağkowitŃ liczbň ofiar wypadk·w zwiŃzanych z transportem kolejowym, to 

szczeg·lna uwaga musi byĺ zwr·cona na ich najliczniejszŃ grupň, spowodowanŃ przez wypadki na 

przejazdach kolejowych (stanowiŃce okoğo 70% og·ğu wypadk·w kolejowych). W Polsce co roku zdarza 

siň 250-300 tego typu wypadk·w, w kt·rych ginie Ŝrednio okoğo 40 os·b (sŃ to prawie wyğŃcznie 

uŨytkownicy samochod·w osobowych, w 98% bňdŃcy sprawcami tych wypadk·w). Poprawa 

bezpieczeŒstwa ruchu na przejazdach kolejowych wymaga podjňcia m. in. nastňpujŃcych dziağaŒ: Å 

obserwacji (w tym filmowania) przejazd·w, na kt·rych nagminnie dochodzi do naruszania przepis·w, Å 

oznaczania szczeg·lnie niebezpiecznych przejazd·w kolejowych tablicami informacyjnymi, Å 

intensywniejszej modernizacji tych przejazd·w, Å w miarň moŨliwoŜci likwidacji skrzyŨowaŒ 

jednopoziomowych na rzecz skrzyŨowaŒ dwupoziomowych (wiadukt·w i tuneli). 

Szczeg·lne znaczenie dla maksymalnej poprawy bezpieczeŒstwa ma dob·r kolejnoŜci eliminacji 

przejazd·w. W pierwszej kolejnoŜci powinny byĺ likwidowane przejazdy, na kt·rych nastŃpiğ znaczŃcy 

wzrost potok·w ruchu koğowego i szynowego a takŨe przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu 

zamkniňcia do otwarcia ruchu na drodze koğowej (szczeg·lnie w obszarach zurbanizowanych), jak 

                                                 
22 ograniczanie ryzyka zderzeŒ czoğowych, m.in. poprzez rozdzielanie przeciwlegğych pas·w ruchu (np. budowa dr·g 
jednokierunkowych lub, jak ma to miejsce w Szwecji, zastosowanie w tym celu stalowej liny, kt·ra ze wzglňdu na swŃ 
elastycznoŜĺ pochğania energiň kinetycznŃ i dziňki temu zapobiega zepchniňciu pojazdu na pobocze) 
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r·wnieŨ wystňpujŃce na drogach wyŨszej kategorii oraz wszňdzie tam, gdzie wystŃpiğy inne okolicznoŜci 

powodujŃce istotny wzrost ryzyka zaistnienia wypadku. Z uwagi na fakt, Ũe przejazd kolejowo-drogowy 

jest miejscem przeciňcia dr·g komunikacyjnych naleŨŃcych do dw·ch zarzŃdc·w, niezbňdna jest pilna 

zmiana sposobu finansowania dziağaŒ inwestycyjnych, obejmujŃcych zar·wno koszty budowy 

skrzyŨowaŒ wielopoziomowych, jak i koszty modernizacji przejazd·w oraz zmiany sposobu ich 

zabezpieczenia. 

Innym rodzajem wypadk·w w transporcie kolejowym sŃ incydenty majŃce miejsce w zwiŃzku 

z przewozem ğadunk·w niebezpiecznych. Rocznie na liniach kolejowych w Polsce przewoŨonych jest 

okoğo 20 mln ton towar·w niebezpiecznych i odnotowuje siň 35-45 zdarzeŒ bez powaŨnych skutk·w 

z taborem zağadowanym towarami niebezpiecznymi. Wedğug opinii Urzňdu Transportu Kolejowego 

(UTK) stan bezpieczeŒstwa tych przewoz·w moŨna oceniĺ jako zadowalajŃcy. 

6.3. Bezpieczeœstwo lotnicze 

Wedğug opinii ULC, nie powstağ na Ŝwiecie system, kt·ry byğby w stanie w peğni chroniĺ organizacje 

lotnicze przed zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Przy systematycznym wzroŜcie liczby operacji 

lotniczych istnieje ryzyko wzrostu liczby wypadk·w. WaŨne jest, by istniağ skuteczny system stymulujŃcy 

poprawň bezpieczeŒstwa cywilnego lotnictwa. Wypadek lotniczy powstaje w·wczas, gdy wystŃpi wiele 

negatywnych czynnik·w, tkwiŃcych w systemie lub wystňpujŃcych doraŦnie w okreŜlonym czasie 

i miejscu. Istotna jest ŜwiadomoŜĺ, Ũe waŨne sŃ wszystkie elementy funkcjonowania komunikacji 

lotniczej takie jak:ω wğaŜciwy dob·r, przygotowanie i szkolenie zağ·g lotniczych, ω warunki, w jakich jest 

realizowane zadanie lotnicze, jego zabezpieczenie, wykorzystywany sprzňt, jego niezawodnoŜĺ i 

przystosowanie do moŨliwoŜci czğowieka, ω procedury lotnicze oraz wiele innych czynnik·w 

wchodzŃcych w skğad szeroko pojňtego zarzŃdzania lotnictwem. 

Polska musi w przyszğoŜci stosowaĺ znacznie bardziej doskonağy system zarzŃdzania i monitorowania 

bezpieczeŒstwem ruchu lotniczego w powietrznym obszarze kraju, niŨ ten stosowany obecnie. 

Zadaniem tego systemu miağoby byĺ miňdzy innymi unikniňcie takiej liczby nieszczňŜliwych wypadk·w, 

jakie miağy miejsce w latach 2007-2010 w cağym polskim lotnictwie, gğ·wnie pozakomunikacyjnym. W 

minionej dekadzie w naszym kraju nie byğo Ũadnego powaŨnego wypadku z ofiarami w lotach 

regularnych i czarterowych. Zdarzağy siň jedynie usterki techniczne i incydenty, kt·re powodowağy  

zakğ·cenia w rozkğadzie lot·w oraz generowağy dodatkowe koszty zwiŃzane z naprawami.  

Nowy system, czyli Krajowy Program BezpieczeŒstwa ï KPB (ang. State Safety Programme ï SSP), 

skğada siň z trzech element·w takich jak: Å polityka i cele bezpieczeŒstwa paŒstwa, Å krajowy system 

zarzŃdzania ryzykiem oraz Å zapewnienie bezpieczeŒstwa. PrzejŜcie na system KPB powinno 

odzwierciedlaĺ siň poprzez zmianň regulacji prawnych w celu ich uzupeğnienia zgodnie z podejŜciem 

opartym na wynikach przeprowadzonych analiz. Powinno to znaleŦĺ odzwierciedlenie r·wnieŨ w 

zmianie typ·w wskaŦnik·w bezpieczeŒstwa z tzw. reaktywnych w kierunku proaktywnych. 



80 
 

6.4. Bezpieczeœstwo w transporcie wodnym  

6.4.1. BezpieczeŒstwo w transporcie morskim  

Podstawowymi elemantami decydujŃcymi o bezpieczeŒstwie transportu morskiego sŃ: Å stan techniczny 

statk·w morskich; Å monitorowanie ruchu statk·w morskich; Å kwalifikacje zawodowe zağ·g statk·w 

morskich. 

W celu podniesienia bezpieczeŒstwa oraz zapobiegania wypadkom statk·w oraz na statkach, 

powstanie Krajowy System BezpieczeŒstwa Morskiego, obejmujŃcy cağe polskie wybrzeŨe, pozwalajŃc 

na monitoring i kontrolň ruchu statk·w na polskich obszarach morskich. W skğad systemu wchodzi: Å 

System Nadzoru i Monitorowania BezpieczeŒstwa Ruchu Morskiego (SMRM); Å Krajowa Sieĺ Stacji 

Bazowych Systemu Automatycznej Identyfikacji Statk·w (AIS-PL); Å System Wczesnego Ostrzegania 

(EWS). 

Badaniem przyczyn wypadk·w statk·w oraz na statkach, zgodnie z przepisami miňdzynarodowymi oraz 

UE, zajmie siň powoğana PaŒstwowa Komisja BadaŒ Wypadk·w Morskich (PKBWM). Jej dziağalnoŜĺ 

ma poprawiĺ bezpieczeŒstwo Ũeglugi poprzez niezaleŨnŃ analizň nawigacyjnŃ i technicznŃ przyczyn 

wypadk·w morskich. Celem dziağalnoŜci Komisji jest zapobieganie podobnym wypadkom oraz 

podniesienie poziomu bezpieczeŒstwa Ũeglugi morskiej i zağ·g na statkach oraz ochrony Ŝrodowiska 

morskiego. 

BezpieczeŒstwem morskim zajmuje siň wyspecjalizowana struktura ratownicza - Morska SğuŨba 

Poszukiwania i Ratownictwa (SğuŨba SAR). 

6.4.2. BezpieczeŒstwo w transporcie Ŝr·dlŃdowym 

 Elementy decydujŃce o bezpieczeŒstwie transportu Ŝr·dlŃdowego, to opr·cz stanu 

technicznego dr·g wodnych oraz ich infrastruktury, r·wnieŨ stan techniczny statk·w Ŝr·dlŃdowych  a 

takŨe wğaŜciwy nadz·r nad ruchem Ŝr·dlŃdowym i jego wsparcie informacyjne. W zakresie stanu 

technicznego statk·w zasadnicze znaczenie ma kompatybilnoŜĺ polskich rozwiŃzaŒ organizacyjno-

prawnych ze zharmonizowanym systemem wymagaŒ technicznych, inspekcji i dokument·w statk·w, 

okreŜlonym w przepisach unijnych. SprawnoŜĺ i dostňpnoŜĺ funkcjonowania tych rozwiŃzaŒ w Polsce 

uğatwi rozw·j polskich przedsiňbiorstw Ũeglugowych na rynkach europejskich. Natomiast w zakresie 

nadzoru ruchu nad statkami, poprawň bezpieczeŒstwa zapewni utworzenie w naszym kraju oraz rozw·j, 

zgodnie ze standardami unijnymi, zharmonizowanych usğug informacji rzecznej (system RIS), kt·ry 

obejmowaĺ bňdzie: Å og·lne informacje geograficzne, hydrologiczne, administracyjne dla danego 

odcinka ï tzw. informacje shore to ship (brzeg ï statek) lub shore to office (brzeg ï biuro); Å informacje o 

aktualnej sytuacji na odcinku drogi wodnej (w szczeg·lnoŜci zwiŃzane z awariami, wypadkami); Å 

informacje dotyczŃce Ŝrednio- i dğugoterminowych plan·w dotyczŃcych odcinka wodnego (np. 

inwestycji); Å dane statystyczne dotyczŃce transportu Ŝr·dlŃdowego oraz informacje o opğatach za 

korzystanie z infrastruktury rzecznej. 
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6.4.3. Zapobieganie zanieczyszczaniu morza 

 

Morze Bağtyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwen·w wodnych, gdyŨ jest to morze 

zamkniňte, o niewielkim zasoleniu i bardzo intensywnie uŨytkowane. środowisko morskie Bağtyku jest 

zagroŨone zanieczyszczeniami pochodzŃcymi z lŃdu, jak r·wnieŨ z jednostek pğywajŃcych, uŨywanych 

w transporcie i w turystyce morskiej. W zakresie zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez 

statki, naleŨy prowadziĺ dziağania polegajŃce na zapobieganiu wypadkom morskim tj. poprawie szeroko 

pojňtego bezpieczeŒstwa Ũeglugi a takŨe ograniczeniu zanieczyszczania Ŝrodowiska zwiŃzanego z 

normalnŃ eksploatacjŃ jednostek pğywajŃcych. W tym celu naleŨy: Å na bieŨŃco uczestniczyĺ w 

opracowaniu miňdzynarodowych norm prawnych, dotyczŃcych ochrony Ŝrodowiska morskiego oraz 

niezwğocznie je implementowaĺ do systemu prawnego RP; Å prowadziĺ niezbňdne inwestycje majŃce na 

celu budowň infrastruktury portowej oraz doposaŨenie administracji morskiej i jednostek wyznaczonych 

do zapobiegania i zwalczania zanieczyszczeŒ morza. 

Szczeg·ğowe dziağania na rzecz m.in. osiŃgniňcia dobrego stanu Ŝrodowiska morskiego okreŜli 

 ĂPolityka  Morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020ò. 

Podstawowym celem aktywnej strategii zarzŃdzania bezpieczeŒstwem jest skoncentrowanie aktywnoŜci 

na permanentnym monitoringu i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie r·Ũnorodnych informacji, mogŃcych 

wskazywaĺ obszar zagroŨeŒ oraz sygnalizowaĺ pojawianie siň pierwszych symptom·w potencjalnych 

problem·w istotnych dla bezpieczeŒstwa. SğuŨŃ temu opracowane szczeg·ğowo systemy meldowania 

o zagroŨeniach i wypadkach. Sprawny system powinien zatem pozwoliĺ na moŨliwie peğnŃ identyfikacjň 

warunk·w, stanowiŃcych potencjalne zagroŨenie dla bezpieczeŒstwa (ukryte niebezpieczne warunki). 




































