_WYBRANE CZYNNIKI OGRANICZAJACE
ROZWOJ TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO W POLSCE

Edyta ZIELINSKA

W artykule przedstawiono wybrane czynniki ograniczajace rozwdj transportu samochodowego w
Polsce. Scharakteryzowano podstawowe problemy zwiazane z infrastruktura transportu samochodowego i z
poziomem bezpieczenstwa na drogach. Przedstawiono takze istotny problem zwiazany z zapotrzebowaniem
energetycznym transportu samochodowego. W artykule przedstawiono mozliwos$ci rozwiazywania problemow
hamujacych rozwdj transportu samochodowego.

1. WSTEP

Transport samochodowy spetnia istotna rolg gospodarcza, warunkuje ksztattowanie
oraz rozwdj przestrzennego podziatu pracy. Przewdz towaréw transportem samochodowym
migdzy o$rodkami ich produkcji 1 konsumpcji umozliwia staly wzrost produkeji,
a jednocze$nie wiaze regiony i kraje w jeden zintegrowany kompleks gospodarczy.

Transport samochodowy nalezy do najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ gatezi
transportu ladowego w Europie i w Polsce. W Polsce charakteryzuje go przewoéz ok. 80%
fadunkow 1 ok. 70% pasazerow [2]. Ggstos¢ sieci drog jest ok. 10 razy wigksza i bardziej
réwnomiernie rozmieszczona niz w transporcie kolejowym, ale w poréwnaniu z krajami
»stare]” UE wypada niekorzystnie. Najlepiej rozbudowana siecia drog w Polsce dysponuja
duze aglomeracje miejskie wraz z nalezacymi do nich obszarami podmiejskimi (np.
wojewodztwo matopolskie, mazowieckie, dolno$laskie). Trzykrotnie rzadsza sie¢ drog
o twardej nawierzchni posiadaja wojewodztwa Polski péinocno-wschodnie;.

Cecha charakterystyczna dla transportu samochodowego w Polsce jest takze brak
dostatecznej ilosci drég szybkiego ruchu oraz autostrad, ktére umozliwilyby szybkie
przemieszczania si¢ z jednego konca kraju na drugi. Takze istniejaca struktura wiekowa
srodkéw transportowych uzywanych w kraju jest niewatpliwie duzym problemem, poniewaz
znaczny udzial maja pojazdy stare i wyeksploatowane.

Duzy wplyw na poprawg stanu technicznego infrastruktury transportu
samochodowego miato przystapienie Polski do Unii Europejskiej, poniewaz spowodowalo
wzrost dostgpnosci do pomocy strukturalnej. Pomoc finansowa juz przyznana przez UE i
dalsza pomoc w tej dziedzinie, w polaczeniu ze zwigkszonymi $rodkami krajowymi, pozwoli
na zaspokojenie do 2020 r. =zasadniczych potrzeb kraju w obszarze transportu
samochodowego zwiazanych z szybka jego modernizacja. Udzielona pomoc pozwoli na
stworzenie w tym okresie nowoczesnej sieci drog na odpowiednim poziomie, w tym na
budowe wszystkich planowanych autostrad 1 drog ekspresowych.

2. ZAPOTRZEBOWANIE NA TRANSPORT SAMOCHODOWY

Do 2020 roku prognozuje si¢ bardzo duzy wzrost zapotrzebowania na transport
samochodowy, co zwiazane jest bezposrednio z przewidywanym wzrostem gospodarczym,
a takze ze znacznym zwigkszeniem obrotow polskiego handlu zagranicznego. Zwigkszone
zapotrzebowanie do 2020 roku na transport samochodowy zwiazane jest z [4]:

e duzym wzrostem przewozow ladunkéw transportem samochodowym, na poziomie 2-3%
rocznie, przy duzej wielko$ci juz wykonywanych przewozow,

e duzym wzrostem zapotrzebowania na przewozy samochodowe ladunkow polskiego
handlu zagranicznego (wzrost o 300%),

e wzrostem liczby samochodow osobowych o 50 - 70%,
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e spadkiem przewozéw komunikacja miejska o 5 - 10%,

e spadkiem zamiejscowych przewozow autobusowych (o 25%), przy rownoczesnym
wzroscie przewozow motoryzacja indywidualna (o 50% - 70%) na trasach krajowych
(0 60%).

Szczegdlowe przewidywania dotyczace przewozow realizowanych za pomoca transportu

samochodowego zostaty przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Skala przewozow realizowanych za pomoca transportu samochodowego do 2020 .

Wzrost Wzrost
Lp. Prognoza 2003 2013 wobec 2020 wobec
2003 2003
1. | wzrostu przewozéw w min ton 903 min. 1179 19% min. 1344 35%
max. 1344 3% | max. 1654 |  67%
5. | wzrostu pracy przewozowej 87 min. 158 81% 235 169%
w mld tkm
max. 177 102% 280 221%
% udzialu w wewnatrzkrajowej
4. pracy przewozowej (jako % 59 % 61% - } 63% - -
liczby tkm) 62% 65%
4. | wazrostu liczby samochodow 11,2 min. 14,4 28% min. 16,9 50%
osobowych w milionach sztuk
max. 15,6 39% max. 19,4 73%

3. PROBLEMY ROZWOJU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Do najwazniejszych probleméw zwigzanych z transportem samochodowym w Polsce
zaliczy¢ nalezy stan techniczny infrastruktury drogowe;j i eksploatowanych pojazdéw, poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz zapotrzebowanie na energie.

3.1. Infrastruktura transportowa

Stan techniczny nawierzchni polskich drog wymaga wielu remontow 1 modernizacji.
Ocenia sig sig, ze 46% drog krajowych jest w stanie dobrym, 28% w stanie zadawalajacym,
natomiast az 26% drog krajowych jest w ztym stanie technicznym. Podstawowym problemem
polskiej sieci drogowej, wplywajacym na zmniejszenie dostgpno$ci komunikacyjnej na
terytorium kraju oraz poszczego6lnych jego obszardw, jest brak droég o duzej przepustowosci:
autostrad 1 drog szybkiego ruchu. Przepustowo$¢ potaczen pomigdzy glownymi
aglomeracjami miejskimi jest ograniczona, co prowadzi do zattoczenia motoryzacyjnego na
gléwnych drogach kraju. Brak sieci drog o duzej przepustowosci, ze wzgledu na role
transportu samochodowego w wymianie migedzynarodowej oraz w dostawach logistycznych
dla przemystu i handlu, staje si¢ jednym z najistotniejszych czynnikdw ograniczajacych
rozwdj ekonomiczny kraju [4].

Problemem polskiej sieci drogowej jest takze przechodzenie drog przez tereny
zabudowane, rozwijajace si¢ wzdhuz ciagow drogowych. Ruch tranzytowy dezorganizuje
1 zaktoca zycie wielu miast w Polsce. Jego uciazliwo$¢ zwiazana jest ze zwigkszajaca si¢
iloscia wypadkéw, nadmiernym poziomem hatasu, wigksza emisja spalin oraz wibracjami.
Rozwiazaniem tego problemu byloby wyprowadzanie ruchu tranzytowego z obszaréw
miejskich poprzez budowe¢ obwodnic. W przypadku matych miejscowosci znajdujacych sie
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w poblizu szlakéw komunikacyjnych, ktore sa zarazem ich glownymi ciagami
komunikacyjnymi, poniewaz shuza do obstugi ruchu pieszego i rowerowego, wazne jest
zwigkszanie bezpieczenstwa na tych obszarach poprzez budoweg chodnikow, urzadzen
bezpieczenstwa ruchu, ,,uspokajanie ruchu” poprzez tworzenie rond, zakrzywien toru jazdy,
wyniesionych przejs¢ 1 skrzyzowan.

Od stanu technicznego najwazniejszych drog krajowych w duzo gorszej sytuacji sa
drogi przebiegajace przez miasta. Poprawa ich stanu technicznego wiaze sig z bardzo duzymi
kosztami, z konieczno$cia budowy nowych przepraw mostowych, zwlaszcza przez duze rzeki,
z podnoszeniem nos$nosci wielu istniejacych mostow, z tworzeniem tras obwodowych na
terenie miast, dobudowa drugiej jezdni czy budowa wielopoziomowych skrzyzowan. Tego
typu inwestycje czgsto przekraczaja mozliwosci finansowe miast i jedynym rozwiazaniem jest
wsparcie UE.

Kolejnym problemem jest niedostateczne przygotowanie instytucjonalne do realizacji
inwestycji transportowych. Limity etatow 1 funduszu ptac u inwestoréw powaznie utrudniaja
wykonywanie zadan inwestycyjnych. Inwestorzy, zarzadzajac wszystkimi nowymi projektami
drogowymi maja problemy ze $rodkami na pozyskiwanie fachowej kadry w firmach
projektowych i wykonawczych.

3.2. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Z niezadawalajaca sytuacja w Polsce mozna si¢ spotka¢ rowniez w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego wptywa
m.in. aktualny stan infrastruktury drogowej, np. niebezpieczne przejScia drog przez tereny
zabudowane, nieprawidlowo zaprojektowane skrzyzowania drog 1 przejscia dla pieszych, brak
oddzielenia ruchu pieszego i kolowego, niewlasciwe zagospodarowanie otoczenia drogi [6].
Stan bezpieczenstwa na sieci drogowej w naszym kraju przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Stan bezpieczenstwa sieci drogowej w Polsce (Srednio)

Rodzaje drog Ilo$¢ wypadkow Ilos¢ ofiar Smiertelnych
Drogi krajowe 20% 37%
Drogi wojewodzkie 14% 20%
Drogi w powiatach grodzkich 36% 15%
Pozostate drogi 30% 28%
Elementy drog i otoczenia Hos¢ wypadkow Ilos¢ ofiar Smiertelnych
Najechania na drzewo 1 shup 11% 16%
Przej s’cig (.lr(')g tra’ngytowych 16% 17%
przez miejscowosci
Skrzyzowania 23% 12%
Wyd?ielone przejscia 20% 99
dla pieszych

Niski poziom bezpieczenstwa na polskich drogach zwigzany jest z niebezpiecznymi
zachowaniami uczestnikow ruchu. Wynikaja one gltownie z nieprzestrzegania przepisow
ruchu drogowego, z nadmiernej predkosci jazdy, nietrzezwos$ci uzytkownikow drog, niskiego
stopnia stosowania urzadzen zabezpieczajacych (pasy bezpieczenstwa, foteliki dziecigce,
itp.). Problemem jest takze brak zyczliwosci 1 zrozumienia dla innych uczestnikéw ruchu.

Istotna przyczyna wypadkow drogowych w Polsce jest nadmierna predkos$¢ jazdy;
srednio 45% kierowcoéw przekracza dozwolone limity predkosci, a na drogach krajowych
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wskazniki te wynosza odpowiednio: w obszarach zamiejskich - 62%, na przejSciach drog
tranzytowych przez male miasta i miejscowosci - 84%, w obszarach miejskich - 48%.
Niestety, te dane naleza do najwyzszych w krajach Unii Europejskiej. Wciaz ogromnym
problemem sa nietrzezwi uzytkownicy drog, ktérzy powoduja 11% wszystkich wypadkow, w
ktorych ginie 12% ofiar [6]. Mimo, Ze zapigte pasy bezpieczenstwa w pojezdzie zwigkszaja
szansg przezycia wypadku drogowego o ponad polowe, do ich stosowania przyznaje sig
srednio, biorac pod uwage wszystkie pojazdy 1 wszystkich uzytkownikoéw - 61 %.

Tabela 3. Dane statystyczne dotyczace ilosci wypadkéw

Dane dotyczace Polski 2003 2004 2009 2010
Laczna ilo$¢ wypadkow 51078 51 069 44196 38776
[lo$¢ ofiar $miertelnych 5640 5712 4572 3902
[lo$¢ rannych 63 900 64 661 56046 48872*

* dane wstepne

Jak wynika z danych statystycznych, w 2010 r. nastapil nieznaczny spadek wypadkoéw
1 kolizji drogowych, co wiaze si¢ z poprawa stanu bezpieczenstwa na polskich drogach. Mnie;j
byto wypadkoéw, mniej os6b zabitych i rannych.

3.3. Zapotrzebowanie energetyczne transportu samochodowego

Zapotrzebowanie na transport samochodowy jest ogromne mimo tego, ze jest jedna
z najbardziej energochlonnych dziedzin gospodarki. Obecnie eksploatowanych na $wiecie
samochodéw jest ponad 750 mln, natomiast prognozy do 2050 r. wskazuja, ze liczba ta
zwiekszy sie jeszcze trzykrotnie. Srodki transportu w UE emituja ok. 12% dwutlenku wegla,
dlatego prowadzone sa r6zne dzialania proekologiczne zmierzajace m.in. do zaostrzenia norm
srodowiskowych dotyczacych zmiany do 2015 r. emisyjnosci samochodow, wynoszacej
obecnie 160 g/km CO, do poziomu 125 g/km; z kolei do 2020 r. obnizenie jej do poziomu 95
g/km. W zwiazku z tym, samochody beda musiaty posiada¢ nowe rozwiazania technologiczne
majace na celu zwigkszenie ich wydajnosci, poziomu efektywnosci systemow napedowych
oraz stosowania opon o mniejszych oporach. Producenci samochodow, ktorzy nie ogranicza
emisyjnosci przy tworzeniu nowych pojazdéw beda podlegali r6znym sankcjom; dodatkowo,
produkowane przez nich pojazdy maja by¢ tansze w eksploatacji ze wzgledu na wydajniejsze
paliwa. Obecnie w transporcie samochodowym wykorzystuje si¢ ok. 95% paliw
wytwarzanych z ropy naftowej [3].

Przeprowadzane ekspertyzy geologiczne przewiduja, ze zasoby konwencjonalnych
surowcOw energetycznych na $wiecie maleja 1 wystarczy ich jedynie na kilkadziesiat lat.
Wykorzystanie surowcodw energetycznych na obecnym poziomie pozwoli prawdopodobnie na
wydobywanie ropy naftowej przez ponad 40 lat (pomimo odkrywania wciaz nowych jej zt6z,
np. na dnie Zatoki Meksykanskiej i u wybrzezy Brazylii), gazu ziemnego przez ponad 65 lat,
wegla przez ok. 150 lat, natomiast uranu przez blisko 100 lat. Takze gaz ziemny, cieszacy si¢
w ostatnim czasie coraz wigkszym zainteresowaniem w transporcie samochodowym, ma
ograniczone zasoby. Przyjmuje si¢, ze pokladow gazu wy-starczy na ok. 25 lat. Mimo tego,
znaczenie gazu w gospodarce Swiatowej bedzie rosto, ze wzgledu na jego niska emisyjnosé
1 mniejsza cen¢ w poréwnaniu z ropa naftowa. Mozliwosci wydobywcze zasobow
surowcowych paliw kopalnych zaleza rowniez w znacznym stopniu od wdrozenia technologii
umozliwiajacych pozyskiwanie tych no$nikéw energii z glgbszych lub trudniej dostgpnych
warstw geologicznych.

Ograniczone zasoby 1 wysokie ceny ropy naftowej prawdopodobnie wptyna znaczaco
na spadek jej znaczenia jako surowca energetycznego w Unii Europejskiej [1]. W tym
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temacie opracowana zostala i przyjeta na posiedzeniu Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego dyrektywa, ktéra dotyczy rekomendacji dziatan zwiazanych z zaopatrywaniem
UE w ropg naftowa. Obecnie UE importuje ok. 77% potrzebnej ropy naftowej, a na jej terenie
znajduje si¢ zaledwie 2% $wiatowych zasoboéw tego surowca (rys. 1).
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Rys. 1. Udzial paliw importowanych w catkowitym zapotrzebowaniu na no$niki energii w Krajach UE [5]

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego wskazuje na dzialania
zwigkszajace udzial odnawialnych Zrddet energii (w tym trzeciej i czwartej generacji)
w bilansie energetycznym i zmierzajace do wdrazania technologii wychwytywania oraz
skladowania CO,. Takie dziatania maja przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zapotrzebowania UE
na ropg¢ naftowa o przynajmniej 50% do 2050 r., jak rowniez spowodowaé spadek cen ropy
naftowej w nadchodzacych latach (rys. 2).
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Rys. 2. Zapotrzebowanie na energi¢ w krajach UE (Mtoe - miliony ton ekwiwalentu olejowego;
1 Mtoe = 41,9 PJ = 1015 keal) [5]
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Rosnace zapotrzebowanie na energi¢ w transporcie samochodowym zwiazane jest
z ogromnym popytem na nowe technologie umozliwiajace [3,5]:

o efektywne magazynowanie i wykorzystywanie energii elektrycznej w nowej generacji
akumulatorach o duzej pojemnosci 1 zywotnosci,

e wytwarzanie energii uzytecznej w transporcie samochodowym za pomoca ogniw
paliwowych bazujacych na czystym wodorze (jako paliwo stosuje si¢ takze wodorotlenek
potasu, kwas fosforowy, metan i metanol),

e stosowanie zaawansowanych  technologii informatycznych 1 telematycznych
pozwalajacych optymalizowa¢ ruch na obszarach zurbanizowanych i eliminowaé zatory
uliczne,

e magazynowanie 1 przechowywanie samochodéw w nadziemnych i podziemnych
garazach, ktére zmniejsza potrzeby transportu samochodowego na nowe tereny,

e wykorzystywanie nowej generacji materiatow w budownictwie infrastrukturalnym,
zwigkszajacych trwalos¢, funkcjonalnos¢ 1 bezpieczenstwo drog.

Jak najszybsze wdrozenie 1 upowszechnienie wymienionych innowacji w transporcie
samochodowym nastapi w krajach, w ktérych istnieje $cista wspdipraca Swiata nauki,
o$rodkéw rozwoju technologii, przemyshu, wladz publicznych i samorzadowych, sfery
finansowo-bankowej 1 organizacji konsumenckich. Najpozniej wystapi tam, gdzie istnieja
bariery mentalne w postaci konserwatyzmu technologicznego, niecheci do ryzyka
innowacyjnego, silnego oporu grup tradycyjnego biznesu (lobby paliwowego itp.).

Zainteresowanie niekonwencjonalnymi zrdédlami energii sprzyja zmniejszeniu
znaczenia ropy naftowej w transporcie samochodowym. Stosowanie alternatywnych
no$nikéw energii w eksploatacji srodkéw transportu samochodowego jest rowniez bardziej
przyjazne, jak wykazuja badania, dla sSrodowiska naturalnego.

4. PODSUMOWANIE

Pomimo wielu zmian, jakie nastapilty w Polsce w ostatnim okresie, transport
samochodowy wciaz pozostaje dziedzinag powaznie niedoinwestowang i oferujaca w wielu
przypadkach przedsigbiorcom i spoleczenstwu ustugi na ogédt niskiej jakosci. Problemy
dotycza nie tylko pozyskiwania srodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury transportowe;j
z UE, ale 1 odpowiednie ich zagospodarowanie. Polsce grozi utrata miliardow euro z UE na
budowg droég oraz postgpowanie karne o naruszenie unijnego prawa, poniewaz nie
wprowadzono w terminie do 19 grudnia 2010 r. zapisow dotyczacych bezpieczenstwa na
drogach, zmierzajacych do radykalnego obnizenia liczby $miertelnych wypadkow. Spetnienie
unijnych wymagan byto warunkiem koniecznym do otrzymania dotacji.

Najwigksze wyzwania stojace przed transportem samochodowym w Polsce dotycza
przestarzalej infrastruktury transportowej, niskiego poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz zwigkszajacego si¢ zapotrzebowania na energi¢. Przestarzala infrastruktura
transportu samochodowego przyczynia si¢ do zwigkszania kosztow przewozu tadunkéw,
obnizania jakosci $wiadczonych ustug transportowych, a takze do ograniczania mobilnosci.
Problemem jest takze niska efektywno$¢ organizacji odpowiedzialnych za prowadzenie
inwestycji zwiazanych z transportem samochodowym, réwniez zwiazanych z pozyskiwaniem
zagranicznego kapitahu.

Mimo pewnej poprawy, Polska wciaz charakteryzuje si¢ wysokim stopniem zuzycia
znacznej czesci srodkow transportu, stanowiacego powazne zagrozenie dla dziatalnosci wielu
zarejestrowanych w Polsce przedsigbiorstw przewozowych oraz niska jako$cia transportu
zbiorowego, ktéry nie stanowi alternatywy dla motoryzacji indywidualne;.

Na bezpieczenstwo w ruchu drogowym wplywaja rézne czynniki. Przede wszystkim
kierowcy, ich zachowanie 1 poszanowanie prawa oraz innych uzytkownikéw drog,
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samochody, ktore sa coraz nowsze i1 coraz bardziej bezpieczne, drogi, ktore buduje si¢
z uwzglednieniem obowiazujacych norm w tym zakresie itp. Wazna rol¢ w zapewnieniu
bezpieczenstwa odgrywaja policyjne patrole (w 2010 roku na polskich drogach stuzbg petito
prawie 400 radiowozow wyposazonych w wideorejestratory); na bezpieczenstwo kierowcow
wptywato takze ok. 1230 masztow fotoradardéw, ktore skutecznie wyhamowuja predkosciowe
zapedy wielu kierowcoéw [6]. Duze znaczenie w zwigkszaniu bezpieczenstwa na drogach maja
przeprowadzane kampanie informacyjne i1 promocyjne, ktérych celem jest wzmocnienie
dzialan prewencyjno-kontrolnych i zmiana zachowan uczestnikéw ruchu oraz dzialan
edukacyjnych celem podniesienia $wiadomosci spoleczenstwa w tym zakresie. Istotne jest
takze prowadzenie szkolen 1 seminariéw dla 0sob zawodowo zwiazanych z bezpieczenstwem
ruchu drogowego.

Niewatpliwym optymizmem napawa statystyka bezpieczenstwa w ruchu drogowym
z ub. roku, poniewaz byla najbardziej korzystna od 10 lat. Jeszcze w 2001 roku na polskich
drogach doszto do prawie 54 tys. wypadkow; obecnie liczba ta spadta o ponad 15 tys. Warto
takze zauwazy¢, ze w 1989 roku w Polsce zostato zarejestrowanych ponad 8,5 min
samochodow, a ilos¢ wypadkow wyniosta ponad 67 tys. Na przestrzeni lat liczba aut
poruszajacych si¢ po Polsce zwigkszyta si¢ do ponad 21 milionéw, a liczba wypadkow spadta
do niecatych 39 tys.
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SELECTED RESTRICTIVE FACTORS
OF MOTOR TRANSPORT DEVELOPMENT IN POLAND

The selected factors limiting the development of road transport in Poland presented in
the article. Characterized the fundamental issues of road transport infrastructure and the
growth of road safety. Also presents a significant problem related to energy road transport.
The possibility of resolving the problems that hamper the development of road transport have
been presented.
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