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Abstract

Transport is one of the most important branches of economy. It enables to exchange
goods and services as well as determines economic growth. In Poland road and rail trans-
port play a dominant role. In the last five years the positive trend of using road transport
and systematic decrease in other means of transport can be noticed. The article presents
selected information (condition of infrastructure and its use) concerning road freight
transport in Poland and its development in the last ten years.
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Wstep

Transport jako jeden z bardziej zngoych dziatdbw gospodarki, petni w niej dwo-
jaka role, jest jednoczaie dawg i biorcg. Spetniagc swop podstawow funkcije —
swiadczc ustugi przewozowe (dawca), wspomaga pozostakzigagospodarki.
Umozliwia wymiane dobr i ustug, jest warunkiem, a takczynnikiem determinu-
jacym wzrost gospodarczy. Z drugiej strony natomigsko biorca, korzysta
z produkcji pozostatych dziatbw gospodarki narodowetym przemystu metalo-
wego, hutniczego, drzewnego ftp.

Najwickszy udziat w zaspokajaniu potrzeb transportowyarowno w prze-
wozach osob, jak i tadunkéw w Polsce gndjvie gatzie transportu: samochodo-
wy i kolejowy. W chgu ostatnich giciu lat zauway¢ maozna tendengj wzrostu

! Rydzkowski W., Wojewédzka-Krél K. (red.), 2008ransport Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszaw, s. 1.
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wykorzystania transportu drogowego, azealsystematyczny spadek przewozow
pozostatymi gafziami transportu.

Rozwo¢j infrastruktury transportu drogowego (nazyegm dalej réwnie sa-
mochodowym), wzrost liczby pojazdéw porugzgch sé po drogach negatywnie
oddziatup na srodowisko. Hatas, drgania, zanieczyszczenie glgipwietrza
i wody, a take wiele innych czynnikow wpltywa ngycie czlowieka oraz miejsco-
wa faure i flore.

1. Cechy transportu drogowego

Przyczyny tak powszechnego wykorzystywania transposamochodowego
do przewozéw tadunkdéw, upatrywvaalezy przede wszystkim w cechach, ktére
w wyrazny sposOb odriaja go od pozostatych opcji. W dobiegztnia
do utrzymywania mdiwie jak najnizszych stanéw zapaséw, stosowania strategii
zarzdzania nimi — Just In Time, bardzo imgm zagadnieniem jest wybérodka
transportu umdiwiajacego realizagj czynndci przewozowych w przedddior-
stwie. Decyzja ogsto zdeterminowana jest koniecZoig realizacji zamowig
W sposOb szybki i niezawodny.

Podstawowe cechy transportu drogowego, czyli nszgbka¢ i elastycznéé
wynikaja z dwzej dostpndici infrastruktury punktowej i liniowej —ggtej i spojnej
sieci drég transportowych, co jest podstawomacdy pozostatychsrodkow trans-
portu. Umaliwia to, w wigkszdaci przypadkow, dostagtowaru z miejsca nadania
bezpdrednio do miejsca odbioru bez koniecgriorealizacji czasochtonnych
czynndci przetadunkowych (czyli realizacjprzewozéw door-to-door, ,,0d drzwi
do drzwi").

Wsréd czynnikdéw wyréniajacych transport samochodowy spad innych
wymienié mazna rownie>:

e korzystne dostosowanie sieci drég do rozmieszczem#dw zaopatrzenia

i zbytu;

* duwza szybké¢ przewozu oraz elastyczitopodr@y;

* mozliwosci dowozu do innych gaki transportu;

» rozwd¢j infrastruktury drogowej (wydatki na budewowych i modernizagj
istniegcych drég traktowane gs czsto jako priorytet w poréwnaniu

Z pozostatymi ggkiami transportu).

Negatywne aspekty tego typu transportu to, fh.in.

2 Stajniak M. i in., 2008Transport i spedycjanstytut Logistyki i Magazynowania, Pozna. 14-15.
3 lbidem, s. 20.
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* wysokie koszty jednostkowe wytwarzania ustug;

» niski potencjat przewozowy;

* ograniczona zdolrié wykonywania przewozéw masowych;
* energochtonng;

» obcigzenie dlasrodowiska naturalnego;

» obnizenie komfortu i bezpiechstwa podray.

2. Rozwadj infrastruktury drogowej
W ciagu ostatnich 20 lat zaudy mozna znaczny wzrost wykorzystania transpor-
tu samochodowego. Warunkiem koniecznym jego rozwept rozbudowana,

utrzymana w odpowiednim stanie infrastruktura drego
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Maty rocznik statystyczny Polski. GUS, Warszawa 2011,
s. 370, 626-627 oraz Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r. GUS, Warszawa 2009, s. 75.

Rys. 1. Drogi publiczne w Polsce w latach 1990-2009

Dlugos¢ drég publicznych o twardej nawierzchni na przestrzostatnich
dwudziestu lat zwikszyta s¢, jednak nieznacznie. W 1990 r. dgstych byto
218 tys. km drég, natomiast w 2009 — 268 tys. kgs.(1), z czego zaledwie
849 km stanowity autostrady. Sielrég ekspresowych i autostrad w Polsce jest

4 Rydzkowski W., Wojewddzka-Krél K. (red.), 200Bransport.., op.cit., s. 50
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bardzo stabo rozwinia. Wymienionych typow drég w Europie jest ponadty)
km, z czego w Niemczech jest 12,2 tys. km, Hiszpadi2 tys. km, Francji — 10,4
tys. km, Wioszech — 6,5 tys. km, a w Polsce nieavigdnad 1 tys. k. Srednio
od roku 1990 corocznie oddawanych jest dgtku zaledwie okoto 32 km auto-
strad.

Warto take poréwna stan infrastruktury drogowej w Polsce z 27 krajamii
Europejskiej (UE-27) przy pomocy wskakdw wzgkdnych (tabela 1).

Tabela 1. Poréwnanie nasycenia Polski i UE-27 infrastrukturg drogowg w 2007 r.

Gestosé sieci
L, Gestos¢ catko- Gestosc sieci autostrad
Gestos¢ catko- DN S L
. | witejsieci drég | autostrad idrég | i drog ekspre-
witej sieci drog
w km,/100 km? w km/10 tys. ekspresowych2 sowych
mieszkancow | w km/1000 km w km/1 min
mieszkancow
Wskaznik dla Polski 82,9 68,0 3,2 26,0
Sredni wskaznik w UE-27 131,2 114,21 15,1 131,0
Najwyzszy wskaznik w UE-27 742,7 461,7 62,2 301,2
% Sredniego w UE-27 63,2% 59,6% 21,1% 19,9%
% najwyzszego w UE-27 11,2% 14,7% 5,1% 8,6%

Zrédto: Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku). Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2011, s. 8.

Niekorzystnie ksztattuje sigestas¢ sieci drog przypadagych na 100 ki
oraz na 10 tys. mieszkedw, wynosz one okoto 60 %redniej wartéci dla kra-
jow UE. Skrajnie negatywnsytuacg zanotowano tate dla sieci autostrad i drog
ekspresowych, gdzie w przeliczeniu na 1 min mieszéa Polska posiada tylko
26 km tego typu drog (okoto 20 #edniej wartéci wskanika dla 27 krajow Unii
Europejskiej). Pokazuje to skailstniegcej luki infrastrukturalnej dla zapewnienia
przedsgbiorstwom i obywatelom réwnych szans w poréwnaniaszt Europy.

® Karbowiak H., 2009Podstawy infrastruktury transportWydaw. Wyzszej Szkoty Humanistycz-
no-Ekonomicznej, £64 s. 54.

®EU transport in figuresStatistical pocketboolEuropean Commission, Luxembourg 2011, s. 71.

! Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 rokdjnisterstwo Infrastruktury, Warszawa 2011,
s. 9-10.
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Réwniez stan techniczny infrastruktury nie przedstawigksirzystnie. Wynika
to z jej niedoinwestowania w latach osiemdzsih i dziewgcdziesatych ubie-
gtego wieku. Ocena stanu drég krajowych o nawierisdh asfaltowych i beto-
nowych w latach 2001-2009, wedtug danych zgromagldomprzez GenerainDy-
rekcje Drég Krajowych i Autostrad przedstawiona zostaays. 2.
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Zrédto: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych
na koniec 2009 roku, GDDKiA, Warszawa 2010, s. 18.

Rys. 2. Procentowy rozktad ocen stanu drég krajowych w latach 2001-2009

W analizowanym okresie, znacznie poprawikajakos¢ nawierzchni asfalto-
wych i betonowych drog krajowych. Stupki wzrostuadup tendengj, ktéra ule-
gla zmianie w 2002 roku. Od tego czasu ¢@age cagly wzrost diugéci odcin-
kow w stanie dobrym, w stosunku do dhsgoodcinkow w stanie ztym. W 2009
roku r@nica ta wyniosta 40 punktéw procentowych na kéézstanu dobrego na-
wierzchnf. Stan utrzymania drég jest jednak nadal niewystgrcy — mimo inwe-
stycji poczynionych w latach 2000-2009, okoto 40#ckwciaz jest w stanie nie-
zadowalajcym lub ztym (wg stanu na rok 2009).

Wsréd najwikszych niedocignieé systemu sieci drogowej wymigninazna’:

« maly udzial autostrad i drog szybkiego ruchu, Ispéjnej sieci tych drog;
* mala liczba obwodnic miast;

8 Program budowy drég krajowych na lata 2011-20Mnisterstwo Infrastruktury, Warszawa 2011,
s. 13.

® Kozlak A., 2007 Ekonomika transportu: teoria i praktyka gospodarcgydawnictwo Uniwersyte-
tu Gdaskiego, Gdask, s. 39-40.
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* ruch o daym natzeniu (w tym samochodow giarowych) przez rozwijage
sie wzdtuwz osi drogowych tereny zabudowane;

« mata liczba skrzsowan bezkolizyjnych;

e zly stan techniczny mostéw, tuneli;

e niska jakd¢ budowanych drog;

e niedostosowanie nawierzchni drog do ruchu pojazd@ékich (do nacisku
115 kN/@& dostosowanych jest aktualnie tylko ponad 1/5 neagteni drog kra-
jowych. W zwazku z tym, cgs¢ sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu po-
jazdoéw o tym nacisku jedynie w trybie administragyp, co oznaczae kon-
strukcyjnie cgs¢ tych drog z zatzenia gdzie niszczona szybciejmnto prze-
widywali projektanci i administracja drogow?)

Temat poprawy infrastruktury transportowej w kraglupia wiele uwadgi,

w zwigzku z organizagj przez Polsk wspolnie z Ukrain Mistrzostw Europy

w Pitlce Nanej — Euro 2012. Drogi dola bowiem najwaniejszym elementem

transportu 4dowego, wykorzystywanym w Polsce w tym czasie (mieszczanie

si¢ kibicow pomedzy Miastami — Gospodarzami, ktérymi: SGdaisk, Pozna,

Warszawa i Wroctaw). Istotny jest, w z@ku z tym, rozwdj autostrad A2 i A4,

pozwalajicych na pajczenie wymienionych miejst
Skutkuje to kumulowanienifrodkéw w wybranych egciach kraju, jednocze-

$nie powoduyjc blokad inwestycji w infrastruktuy w pozostatych regionach. Ne-
gatywnym efektem jest tak przesuwaniérodkow przeznaczonych na rozwoj in-
nych ga¢zi transportu na wskazane #ey inwestycje. Przykladem takich dziata
jest zlazenie przez Polgkwniosku do Komisji Europejskiej o przesecie $rod-

kow z funduszy unijnych na rozwdj infrastrukturya(tata 2008-2013) — 1,2 mid

euro z projektéw kolejowych na drogotfe

3. Eksploatacja infrastruktury drogowej

Utrzymanie dobrego stanu infrastruktury drogowejzojej rozbudowa to nietatwe
zadania ze wzgtlu na ograniczongrodki, a talke w zwizku ze stale wzrastgj
cym ruchem pojazdow, szczegolnie pojazdéyelach.

10 Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 rokap.cit., s. 10.

1 Strona internetowa pwiecona organizacji Euro 2012Ministerstwo Sportu i Turystyki. Tryb
dostpu: http://www.2012.0rg.pl/, stan z dn. 02.08 2.

12\Witryna internetowa. Tryb dagiu: http://www.polskatimes.pl/pap/425865,czy-ue-mocniej
dofinansuje-budowe-polskich-drog-decyzja,id,t.hroidkie=1, stan z dn. 02.08.2011 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Maty rocznik statystyczny Polski. GUS, Warszawa 2011,
s. 370, 626-627 oraz Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r. GUS, Warszawa 2009, s. 76.

Rys. 3. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych i ciezarowych w latach 2004-2010

Wyrazny trend rosacy zauway¢ mozna w przypadku iléci pojazdéw poru-
szapcych s¢ po drogach krajowych. Systematycznie wzrasta éiczérejestrowa-
nych samochodéw giarowych, jeszcze szybsze tempo wykazggjestracje sa-
mochodow osobowych (rys. 3).

Zblizony trend utrzymuje sitakze w skali europejskiej. Ogotem swmd
27 krajéw Unii Europejskiej, liczba pojazdéw do gnmozu tadunkéw w roku 1995
wynosita 22 811,7 tys. szt.,, w 2005 r. bylo ich B17,1 tys. szt., natomiast
w 2009 r. liczba ta wzrosta do 33 840,4 tys.'3zt.

W analizowanym przedziale czasowym, zagyéamazna take wzrost prze-
wozéw tadunkéw ogotem. W 2005 roku przexwno w kraju 1423 min ton,
po pkciu latach zanotowano natomiast przew6z 1838 miiadunkéw (rys. 4).

13 EU transport in figuresStatistical pocketbook, European Commission, mbeurg 2011, s. 82.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Maty rocznik statystyczny Polski. GUS, Warszawa 2011,
s. 370, 628-629 oraz Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r. GUS, Warszawa 2009, s. 77.

Rys. 4. Przewozy tadunkéw wedtug wybranych gatezi transportu w latach 2004-2010

Wzrostowi ogotu przewozéw towarzyszy systematyozmyost wykorzystania
do tego celu transportu samochodowego. Systemagyezioku na rok maleje na-
tomiast wykorzystanie pozostatych gat w tym: transportu wodnego, rurego-

wego oraz lotniczego.
Doktadne informacje na temat udziatlu poszczegllngetezi transportu
w 0golnej wielkdci przewozow tadunkéw zaprezentowano w tabeli 26®oano

stan z 2005 i 2010 roku.

Tabela 2. Udziat poszczegdlnych gatezi transportu w przewozach tadunkéw w Polsce w latach 2005
i 2010

Gataz transportu 2005 - 2010 -
w tys. ton Udziat w % w tys. ton Udziat w %

tacznie 1422576 100,00% 1838492 100,00%
Transport kolejowy 269 553 18,95% 216 899 11,80%
Transport samochodowy 1079 761 75,90% 1551841 84,41%
Transport rurociggowy 54 259 3,81% 56 208 3,06%
Transport morski 9362 0,66% 8362 0,45%
Srédlgdowy transport wodny 9 607 0,68% 5141 0,28%
Transport lotniczy 34 0,002% 41 0,002%

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie: Maty rocznik statystyczny Polski. GUS, Warszawa 2011,
s. 372.
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Udziat transportu samochodowego w przewozach tadlunk Polsce od lat
jest na wysokim poziomie i stale wzrasta. W 200%ar pomog, tego typu trans-
portu przewieziono prawie 76% wszystkich tadunkéwy 2010 r. odsetek ten wy-
niost juz niemake 85%. Stale zmniejszacsinaczenie przewozoéw kolejowych oraz
pozostatych typow transportu. Marginalne znaczenéewykorzystanie do prze-
wozdw, takich gaizi transportu, jak: transport rurggowy — 3,06%, transport
morski — 0,45%,$rodlgdowy transport wodny — 0,28%, transport lotniczy —
0,002%.

Wykorzystanie wybranychrodkow transportu w diej mierze zdeterminowa-
ne jest rodzajem tadunkow nimi przexeoych (rys. 5).

m 2,2%m 2,1% ™ 1.5%& 0,a% W 3,5% 0 1,9%
= 4,3% - W 5,4% |
. s]
4.6%  3,3%
O 45.2% | 40'3%
10,8% (
B 3,4%
Transport E 3% 15,5% Transport sa-
kolejowy ! 2,7% mochodowy

O Mineralne paliwa Rudy metali i pozostate produlkty

gornictwa i kopalnictwa

Koks i produkty rafinacji ropy naftowej

H Metale i wyroby metalowe gotowe
(bez maszyn i urzadzen)
B Wyroby z pozostatych surowcow

Inne
m Wyroby chemiczne

M Surowce wiorne i odpady komunalne

niemetalicznych
M Produkty rolnictwa, towiectwa,
lesnictwa, rybactwa i rybotowstwa

W Artykuty spozywcze | wyrchy tytoniowe

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r. GUS, Warszawa 2009, s. 47, 53.

Rys. 5. Struktura przewozow tadunkow transportem kolejowym i drogowym wedtug grup fadunkéw
w 2008 r.

Transport samochodowy wykorzystywany jest przedeystkim do przewozu
rud metali oraz pozostatych produktow gornictwapalnictwa — 40,3%, wyrobow
z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznggtkio i wyroby ze szkia,
wyroby ceramiczne i ceramika budowlana, produk@aentu i gipsu, wyroby
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ze skat i kamienia naturalnego) — 14,6%, a¢gbroduktow spaywczych i wyro-
bow tytoniowych — 8,5% oraz produktow rolnictwawtectwa, lénictwa, rybac-
twa i rybotéwstwa — 5,4%.

Drog kolejowg przewozi st natomiast gtdwnie mineralne paliwa (45,2%), ru-
dy metali oraz pozostate produkty goérnictwa i kopativa (19,6%) oraz koks
i produkty rafinacji ropy naftowej (10,8%).

Podsumowanie

Dziatalnai¢ transportowa ma bezatpienia charakter komplementarny w stosunku
do funkcjonowania catej gospodarki. Najlezatem dzy¢ do rozwoju oraz jak naj-
doskonalszego dostosowania oferty transportowepatozeb zgtaszanych przez
stale unowoczmiajgce st dziaty produkcji.

Przeanalizowane dane jednoznacznie wskazaijstaty i systematyczny wzrost
znaczenia transportu drogowego w Polsce. Ekstrggolwendy z ostatnich lat,
mozna przypuszcza iz tendencja ta utrzymagesiowniez w przysztgci. W zwigz-
ku z tym, konieczny jest szybki, ale takzrownowaony rozwoj infrastruktury
drogowej. Obecne, tempo jej rozwoju jest niewystapce. Nie jest bowiem
w stanie pogha¢ za stale zwikszajcym sk ruchem pojazdéw, zwytanym
ze wzrostem zapotrzebowania na ustugi przewozowekza rosacymi potrzeba-
mi mobilndéci spoteczne;.
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