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Transport drogowy — stan i perspektywy rozwoju w aspekcie integracji z innymi galeziami trans-
portu

Stan ogolny

Majac na uwadze wyniki dzialalnosci transportu publikowane przez GUS mozna z pelnym przekonaniem
wnioskowac, ze transport drogowy jest najwazniejsza galezig krajowego systemu transportu. Transportem
drogowym przewozi si¢ prawie 87% tadunkoéw na terytorium kraju (dane za rok 2022). Dla poréwnania
w 2005 r. udziat ten nizszy i wynosit niespetna 76%. Roéwniez podrdze osob odbywane z wykorzystaniem
transportu drogowego zbiorowego i1 indywidualnego maja wiekszy udziat niz podréze odbywane innymi
galeziami transportu (brak jest szczegdélowych danych poniewaz statystyka GUS nie obejmuje indywidu-
alnych podrdzy, a dane dotyczace przewozow taborem komunikacji miejskiej nie sag kompletne).
Dominujaca rola transportu drogowego jest mozliwa miedzy innymi dzigki dobrze rozwinigtej infrastruk-
turze drogowej. W poroéwnaniu z innymi gat¢ziami transportu infrastruktura drogowa jest znacznie lepiej
rozwinigta niz infrastruktury pozostatych gatezi transportu.

Dla poréwnania w 2022 r. byto w kraju 296 tys. km drég o nawierzchni utwardzonej ulepszonej podczas,
gdy eksploatowanych linii kolejowych byto 19 tys. km, w tym zelektryfikowanych 12 tys. km. Od 2005
r. przybyto ponad 70 tys. km drég, podczas gdy w przypadku linii kolejowych ich taczna dlugos¢ w tym
samym czasie zmniejszyla si¢ o ok 800 km, a dtugos¢ linii zelektryfikowanych zwigkszyla si¢ tylko o ok
200 km.

Warto rowniez pokresli¢, ze obecnie dostgpne jest ponad 5100 km drog szybkiego ruchu, w tym prawie
1850 km autostrad 1 3268 km drog ekspresowych. Natomiast w 2005 r. dtugo$¢ sieci autostrad wynosita
zaledwie 552 km.

Problemy integracji transportu drogowego

Dokonanie oceny stanu integracji transportu drogowego z innymi gat¢ziami transportu napotyka na szereg
problemow metodycznych. Pierwszym z nich jest pytanie o to, czy mozna dokona¢ ogo6lnej oceny doty-
czacej catego transportu drogowego, czyli transportu osob (pasazerow) i towarow (tadunkow), ktory od-
bywa si¢ z wykorzystaniem drog ladowych?

Moze bardziej wlasciwym jest spojrzenie na system transportu drogowego w rozbiciu na dwa podstawowe
podsystemy, czyli transport pasazerski i towarowy? Niestety, ale wykonanie ogdlnej oceny wymienionych
podsysteméw réowniez moze by¢ metodycznie trudne, poniewaz podsystemy te sa wewnetrznie bardzo
zroznicowane 1 posiadajg zroznicowany stopien integracji z innymi gateziami transportu.

W przypadku transportu drogowego pasazerskiego oceny stanu jego integracji moga by¢ zréznicowane w
zaleznosci od miedzy innymi nastepujacych obszarow:
1) Transport osob w obszarach zurbanizowanych z wyszczegolnieniem
a) duzych miast, ktore tworzg metropolie (stolice wojewddztw),
b) obszaréw podmiejskich metropolitarnych w kontekscie:
1) skomunikowania z miastem stolicag metropolii oraz



1) pozostatych podrozy wewnatrz metropolii,
¢) miast $redniej wielkosci,
d) miast matej wielko$ci.
2) Zamiejski transport 0s6b pomi¢dzy metropoliami.
3) Zamiejski transport 0oséb do miejscowosci i obszaréw o walorach turystycznych.
4) Zamiejski transport osob w obszarach wiejskich.
5) Migdzynarodowy transport oséb, podréze zrédtowo-docelowe i tranzytowy.

Dodatkowym utrudnieniem oceny transportu oséb jest podziat tego transportu na transport indywidualny
(odbywany samochodami osobowymi) oraz zbiorowy publiczny i prywatny (realizowany autobusami, mi-
nibusami 1 autokarami). Majac na uwadze powyzsze, wazne jest pytanie czy ocena integracji transportu
drogowego z innymi gateziami transportu nie powinna krzyzowo obejmowaé réwniez oceny integracji
wewnatrz transportu drogowego pomig¢dzy transportem indywidualnym i zbiorowym.

W przypadku podsystemu transportu towardw réwniez mozna spodziewac si¢ zrdznicowanej oceny w
zaleznosci od obszaréw, w tym:
1) Transport towaréw bedacych zaopatrzeniem zaktadow:

a) przemystowych w surowce i materialy do niezb¢dne do produkc;ji,

b) przetworczych w produkty pochodzace z upraw i hodowli rolniczych.
2) Transport wyprodukowanych surowcow i towarow, w tym do:

a) magazyndw, centrow logistycznych i sklepow,

b) elektrowni weglowych (np. wegiel),

¢) bezposrednio do koncowego odbiorcy.
3) Migdzynarodowy transport towarow, w tym eksport/import oraz tranzyt.
4) Logistyka miejska.
5) Przesylki i paczki nadawane przez mieszkancow.

W Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przedstawione sg wyniki wykonane;j
analizy SWOT dla transportu w Polsce. W przypadku ,,infrastruktury” jako stabg strone¢ wpisano ,,staba
integracja mi¢dzygateziowa transportu”. Niestety nie ma wyjasnienia, co bylo powodem wystawienia ta-
kiej oceny, ale tez rodzi si¢ pytanie czy infrastruktura jest tozsama z transportem? Prawdopodobnie inten-
cjg autorow bylo stwierdzenie, ze wystepujace braki po stronie infrastruktury utrudniajg integracje¢ trans-
portu. Ale czy taka syntetyczna ocena jest stuszna? Czy rzeczywiscie we wszystkich obszarach transportu
drogowego wystepuje staba integracja?

Autorzy ,,Zrownowazonej Strategii ...” ocenili, Ze poziom integracji transportu w miastach rowniez nie
jest wysoki, cyt.: ,, Wiekszo$¢ miast taczy jednak tendencja do inwestowania gtownie w transport drogowy.
Integracja systemow transportu zbiorowego w aglomeracjach miejskich tez nie jest powszechnym stan-
dardem.

Prowadzi to do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indywidualne oraz do zmniejszenia
bezpieczenstwa 1 komfortu innych uczestnikéw ruchu. W efekcie atrakcyjnosé przestrzeni publicznych
spada, a poruszanie si¢ pieszo, rowerem lub komunikacja miejska staje si¢ ucigzliwe. W planowaniu sys-
temu transportowego miast wazne jest, aby mie¢ na uwadze interes wszystkich grup uzytkownikow i
wdraza¢ inwestycje o skali odpowiadajacej warunkom.”

Niestety duzym mankamentem dokonywanych ocen, zaréwno transportu w miastach, jak i transportu za-
miejskiego jest brak informacji o zastosowanych kryteriach. Stad mozna odnie$¢ wrazenie, ze dokonane
oceny s3 czesto subiektywne. Ponadto brak ustalonych kryteriéw uniemozliwia rOwniez monitorowanie
zmian.

Czy w takim razie mozna w ocenach integracji gateziowej bazowac¢ na wskaznikach udziatow przewozo-
nych o0sob i towaréw przez system transportu drogowego w poszczegélnych obszarach w stosunku do
innych rodzajéw transportu? Czy raczej potrzebne sg inne wskazniki? Istotne jest rOwniez pytanie o



poziomy tych wskaznikoéw, ktore nalezatoby osiggnac by uznac¢ system transportowy za poprawnie zinte-
growany.

Majac na uwadze transport zamiejski mozna przeanalizowac, czy bazowanie na samych wskaznikach jest
uzasadnione. Moze zachodzi¢ obawa, ze ocena oparta na wyliczonych wskaznikach moze prowadzi¢ do
wyciggania falszywych wnioskéw. Jednym z przyktadéw moze by¢ np. poréwnanie udzialéw transportu
drogowego z transportem $rodladowym. Nawet nie znajac doktadnych wynikéw intuicyjnie mozna prze-
widzie¢, ze udziat transportu §rodladowego w przewozach towardéw jest znikomy, a przez to integracja
tych srodkow transportu bytaby réwniez oceniana jako znikoma. Bazujac np. wspomnianej juz Strategii
Zréwnowazonego Transportu mozna wyciagnac prosty wniosek, ze poprawe tego stanu powinno uzyskac
si¢ poprzez inwestycje w transport srodladowy. Ale czy ten i podobnego typu wnioski sg uzasadnione?
Moze najpierw powinno si¢ odpowiedzie¢ na inne pytania. W tym na nastgpujace:
e Jaki moze by¢ rzeczywisty udziat transportu §rodladowego jezeli bedzie on budowany od podstaw?
e Jakie konkretne surowce i towary produkowane w kraju moga by¢ transportowane tym rodzajem
transportu?
e (Czy nad rzekami s3 zlokalizowane zaklady, magazyny, centra logistyczne, ktore beda korzystaty
z transportu $§rodladowego?
e Jakie inne $rodki transportu nalezaloby zintegrowac z tym transportem by mogt on sprawnie funk-
cjonowac?
e Jakie beda koszty finansowe i sSrodowiskowe rozwoju tego srodka transportu?
e Jaki bedzie koncowy efekt mierzony np. zmniejszeniem emisji z transportu?
e Jaki efekt moglby by¢ uzyskany przy przeznaczeniu potrzebnych srodkéw zamiast w rozwoj trans-
portu §rodladowego w dalszy rozwdj np. transportu drogowego?

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze jeszcze niedawno jednym z gtéwnych postulatow przemawiajacych za roz-
wojem transportu §rodladowego byt aspekt srodowiskowy w postaci mniejszych emisji. Ale czy w §wietle
obecnie dynamicznych zmian i wzrostu udzialu samochodéw napedzanych silnikami zeroemisyjnymi lub
nisko emisyjnymi aspekt srodowiskowy w ocenie transportu srodladowego bedzie aktualny w perspekty-
wie kilku najblizszych lat?

Podobne uwagi mozna formutowa¢ w odniesieniu do przewozow kolejowych. Mozliwe jest, Ze stosowana
w niej elektryfikacja na przestrzeni najblizszych kilku/kilkunastu lat przestanie by¢ przewaga tej gatezi
transportu. Pojawia si¢ rowniez pytanie czy budowa linii kolejowych duzych predkosci jest zbiezna z ideg
zrownowazonego rozwoju? Watpliwosci biorg si¢ stad, ze wymagaja one znacznych naktadow inwesty-
cyjnych 1 sg bardzo energochtonne.

Kolejny dylemat pojawia przy porownywaniu si¢ z krajami sgsiedzkimi, w ktorych konkurencyjne gatezie
transportu do transportu drogowego powstawaly rownolegle z rozwojem transportu drogowego lub nawet
wczesniej, np. transport srodladowy. Doprowadzito to do innej niz w Polsce struktury osiedlenczej tych
krajow, innego rozlokowania przemystu, rolnictwa, itp. W przypadku Polski wiele z galezi transportu
zostalo ,,w tyle” 1 nie rozwingto odpowiedniej infrastruktury, tak jak w przypadku transportu drogowego.
W efekcie na przestrzeni wielu lat powstajace inwestycje przemystowe, osiedlencze ukierunkowane sa
na obstuge transportem drogowym. Czy w takim razie budowa nowej 1 do tego drogiej infrastruktury dla
gatezi transportu konkurencyjnych w stosunku do transportu drogowego doprowadzi do osiaggnigcia ,,po-
zadanego” poziomu integracji, np. zblizonego do wystepujacego u naszych sgsiadow? Ponadto pojawia
si¢ pytanie o to, czy inwestycje w powstawanie tej infrastruktury beda optacalne?

Po powyzszych uwagach dochodzimy do kolejnego dylematu jakim jest prognozowanie pasazerow i prze-
wozow towarow dla nowej infrastruktury.

W przypadku transportu drogowego metodyka wykonywania prognoz jest ugruntowana i rozwijana od
wielu lat. GDDKIA cyklicznie wykonuje GPR, instaluje stacje stale do biezacego monitorowania nat¢ze-
nia ruchu 1 rozwija krajowy model ruchu. Wykonane prognozy ruchu dla wielu projektow drogowych
wykazaly dobrg zbiezno$¢ uzyskiwanych wynikow ze stanem rzeczywistym.



Niestety w przypadku pozostatych galezi transportu prognozowanie ruchu nie zostalo dotychczas zwery-
fikowane. Praktycznie zadna z duzych inwestycji, jaka jest np. budowa nowej linii kolejowe;j, dla ktorej
wykonywano prognozy, nie zostata oddana do uzytku przez co nie mozna zweryfikowa¢ uzyskiwanych
wynikow prognoz. Nalezy réwniez podkresli¢, ze wykonywane prognozy ruchu z uwzglednieniem CPK
obarczone sg znaczng niepewnos$cia co do prognozowanej liczby pasazeréw i cargo obstugiwanych przez
nowy port lotniczy oraz zaktadany rozwoj terenow wokot lotniska. Dane te nie pochodza z prognoz pop-
artych zweryfikowanymi modelami, tylko s3 danymi zatozonymi. Podobnie przyjmowane sg zatozenia co
do stopnia intermodalnosci.

W zwiazku z powyzszym istnieje powazna obawa, ze celem wykonywanych prognoz zlecanych przez
CPK nie jest optymalizacja projektu, ale raczej uzasadnienie dla przyjetych zatozen dotyczacych skali
inwestycji? Jesli tak, to mozna mie¢ watpliwo$¢, czy w efekcie tak zaprojektowanej infrastruktury konku-
rencyjnej do transportu drogowego uda si¢ osiggna¢ znaczaco wiekszy poziom integracji systemow trans-
portu niz jest obecnie. Wptyw na to ma rowniez fakt, ze CPK jest branzowg instytucja, ktdra prowadzi
projekty w ramach spotki o $cisle ukierunkowanym zadaniu (interesie) polegajacym na budowie lotniska
oraz linii kolejowych.

Nieco inaczej sytuacja wygladata w przypadku GDDKIA przed rozpoczgciem budowy autostrad 1 drog
ekspresowych. Na przestrzeni ponad 10 lat Politechnika Warszawska zrealizowala trzy obszerne prace
studialne dotyczace uktadu autostrad 1 drog ekspresowych. Prace te prowadzone byly nieprzerwanie nie-
zaleznie od tego, kto sprawowat rzady. W ramach analiz przeanalizowano mi¢dzy innymi postulaty zgla-
szane przez postow, instytucje, wojewodow i ministerstwa. W efekcie powstat kierunkowy plan budowy
autostrad i drog ekspresowych, ktory jest nieprzerwanie realizowany.

Natomiast w przypadku inwestycji CPK nie bylo Zadnych analiz czy zaproponowany uktad szprych kolei
duzych predkosci jest optymalnym uktadem. Nie wykonano catej czgsci prac prognostycznych na wzor
autostrad i drog ekspresowych.

Mimo, ze w obydwu opisywanych przypadkach wystepuja duze rdznice, to jednak obydwa te przypadki
sa do siebie w pewnym sensie podobne. W jednym 1 drugim przypadku planowanie jednej gatezi trans-
portu wystepuje w oderwaniu od pozostatych. Jest to sprzeczne z gtownym celem budowy zroéwnowazo-
nego systemu transportu. Jesli system transportowy ma by¢ zintegrowany, to jego planowanie powinno
by¢ wykonywane kompleksowo. Z tego powodu pomimo ewidentnych réznic przy planowaniu autostrad
1 drog ekspresowych w poréwnaniu do planowania linii kolejowych duzych predkosci, wystepuje wspolny
czynnik, ktorym jest prowadzenie przez podmioty w gtownej mierze kieruja si¢ swoim sektorowym inte-
resem.

Planowanie zintegrowanego systemu transportu musi by¢ prowadzone przez instytucje¢, ktora nie ma wia-
snego interesu w preferowaniu ktorej$ z gatgzi. Wraz z tym stwierdzeniem pojawia si¢ pytanie o to, ktora
instytucja na szczeblu krajowym powinna by¢ odpowiedzialna za opracowanie takiego planu?

Podobne problemy, tylko w mniejszej skali, wystepuja w przypadku miast. Z jednej strony urzedy miejskie
sg odpowiedzialne za przygotowywanie planéw mobilnosci, studiow i kierunkdéw zagospodarowania prze-
strzennego itp., a rdwnoczesnie dochodzi o do sytuacji, w ktorych prace studialne dotyczace wybranych
korytarzy transportowych sa cedowane na spotki miejskie pelnigce role przewoznikéw i1 inwestorow za-
stepczych. Dochodzi do sytuacji, w ktorych w projektach zlecanych przez spotki tramwajowe zawsze jako
najbardziej efektywny wariant budowy nowej linii transportu zbiorowego wygrywa tramwaj. Gdy studium
zleca operator metra to wygrywa metro itp. Spotki miejskie, podobnie jak GDDKIA czy CPK 1 PLK, staja
si¢ naturalnymi lobbystami, poniewaz dzialajag w imi¢ wtasnego rozwoju i1 korzysci z tytulu petnienia
funkcji inwestorskich i eksploatacyjnych.

Sytuacja ta wystepujgca rowniez w obszarze zamiejskim nie sprzyja planowaniu zintegrowanych syste-
mow transportu.

Pilne zadania

Problemy do rozwiazania



Dyskutujac o integracji transportu drogowego z innymi gat¢ziami transportu konieczne jest spojrzenie na
ten problem w kontekscie zadan transportowych, ktorych specyfika rézni si¢ istotnie w przypadku prze-
wozu 0s6b 1 przewozu towaroéw, a takze w zaleznosci od zasiggu terytorialnego tych ustug.

Uksztattowanie poszczegdlnych galezie transportu jest w duzym stopniu uzaleznione od dostepnosci do
dedykowanej dla nich infrastruktury i uwarunkowan korzystania z niej. Z uwagi na powyzsze uprawnio-
nym jest wniosek, ze mozna doprowadzi¢ do bardziej zrObwnowazonego niz to jest obecnie podziatu rol
wszystkich gatezi transportu poprzez rozwoj infrastruktury, w tym infrastruktury zapewniajacej sprawne
funkcjonowanie ,,na styku” poszczegdlnych gatezi transportu. Ksztattowanie infrastruktury transportowe;j
wymaga kompleksowego planowania wykraczajacego poza sektorowe interesy. Podejmujac takie plano-
wanie nalezy mie¢ na uwadze to, ze system transportowy jest rozbudowanym systemem ustug, ktérych
celem jest przewo6z pasazerow i towarow. Obecny stan tego systemu jest wynikiem jego ewolucji
1 wzajemnych interakcji pomigdzy dostepnymi uslugami transportowymi poszczegolnych gatezi trans-
portu i otoczeniem spoteczno-gospodarczym.

Otoczenie spoteczno-gospodarcze z jednej strony stwarza popyt na uslug transportowe, a z drugiej do-
stepnos¢ ushug transportowych stymuluje rozwoj otoczenia. Stad system transportu funkcjonuje w pewnej
symbiozie ze swoim otoczeniem spoleczno-gospodarczym i to ono w duzym stopniu decyduje o potrze-
bach i stopniu integracji réznych galezi transportu. Nalezy mie¢ §wiadomos$¢, ze nawet intensywny rozwoj
infrastruktury gatezi transportu konkurencyjnych w stosunku do transportu drogowego moze nie przynies$¢
oczekiwanych rezultatow. Dotyczy to zwlaszcza transportu zamiejskiego. Dlatego szczegdtowe planowa-
nie dziatan, ktorych celem miatoby by¢ zwigkszanie integracji transportu drogowego wymaga uprzednich
badan, ktére moga wskazan w jakich obszarach jak intensywnie nalezy rozwija¢ integracje transportu
drogowego z innymi gat¢ziami transportu, tak aby uzyska¢ wyznaczone cele zgodne z oczekiwaniami
spotecznymi. Ogolnie infrastruktura transportowa nalezy do niezwykle trwatej, wpisujacej si¢ w srodowi-
sko cztowieka iw §rodowisko przyrodnicze, wywierajac szereg negatywnych oddzialywan. Btedy popel-
niane przy jej planowaniu sg bardzo trudne do naprawy i sg takze niezwykle kosztowne. Stad konieczno$¢
minimalizacji prawdopodobienstwa wspomnianych btedéw poprzez lepsza wiedz¢ o procesach transpor-
towych i ich uwarunkowaniach oraz przyktadania wigkszej starannos$ci i niezaleznos$ci przy prognozowa-
niu tych proceséw, w tym uniezaleznienia procesu prognozowania od beneficjentow.

W przypadku miast problem jest jeszcze bardziej zlozony niz w transporcie zamiejskim. Wybor srodkow
transportu do odbywania podrézy w miastach w duzej czg$ci wynika z zachowan komunikacyjnych ich
mieszkancoOw. Sg one ksztattowane przez szereg czynnikdéw. Oprdcz dostepnosci do infrastruktury, wazng
role odgrywaja procesy miedzy innymi zwigzane z rozwojem miast, a w ostatnich latach ich suburbaniza-
cja, ktora w duzej czesci przyczynia si¢ do uzalezniania mieszkancow od uzywania samochodow. Pomimo
inwestowania przez miasta w drogie systemy szynowego transportu zbiorowego, nadal wzrasta liczba
uzytkownikéw samochodow 1 powszechnymi problemami jest poziom zattoczenia ulic. Bez rozwigzan
systemowych realizacja ambitnych projektdow majacych na celu zmiany podziatu zadan przewozowych
bedzie malo realna. W przypadku transportu w miastach rowniez pilnym zadaniem jest podjecie rozle-
glych badan, ktorych celem bytoby udzielenie odpowiedzi na pytanie, dlaczego pomimo przyjmowania
przez miasta od ponad 20 lat polityk transportowych oraz polityk zrownowazonej mobilnosci, poziomy
zattoczenia ulic caty czas wzrastajg. Takie badania musza mie¢ charakter interdyscyplinarny, bo nie da si¢
oddzieli¢ problemdw transportowych w miastach od zachodzacych zmian spoteczno-gospodarczych i kul-
turowych. Stosowane metody planowania i projektowania nie nadazaja za zmianami paradygmatow za-
chowan spotecznych.



