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1. Czynniki wplywajace na strukture popytu na uslugi
transportowe w Polsce do 2033 roku

Skuteczna realizacja plandw przestrzennego zagospodarowania kraju wymaga z jednej
strony konsekwentnej i trwalej ochrony gospodarczego oraz pozagospodarczego przezna-
czenia okreslonych obszaréw i miejsc, z drugiej strony - stalej weryfikacji prognoz zapotrze-
bowania na transport. Prognozy wprawdzie nigdy si¢ nie sprawdzaja, lecz nie mozna igno-
rowa¢ zmian w uwarunkowaniach branych pod uwage przy ich opracowywaniu. Najwieksze
zmiany wplywajace na wielko$¢ i strukture popytu na transport dokonuja si¢ w sferze tech-
nologicznej i innowacyjnej transportu, w strukturze i technologiach produkcji oraz w sferze
stylu Zycia spofeczenstwa.

Przygotowujac prognoz¢ popytu na transport w Polsce w perspektywie do 2033 roku,
konieczne jest przyjecie w modelu obliczeniowym czynnikéw determinujacych, maja-
cych charakter czynnikéw wiodacych (najsilniej i najpewniej wplywajacych na potrzeby
transportowe) w konkretnych segmentach rynku transportowego. Szacowanie wielkosci
tych wspolczynnikéw zostalo oparte na analizie dotychczasowych trendéw rozwoju (lata
1985-2006) i ocenie prawdopodobienstwa pojawienia si¢ w okreslonych okresach nowych
jakosciowo zjawisk, zmieniajacych te trendy. W zdecydowanej wigkszosci przypadkéw do-
tychczasowe trendy rozwoju nie bedg mialy kontynuacji w latach 2006-2033. Wplyng na
to warunki funkcjonowania polskiej gospodarki w UE, ewolucja cen paliw silnikowych
(oczywisty ich wzrost), wzrost poziomu zamoznosci polskiego spoteczenstwa, innowa-
cje technologiczne w produkcji, egzekwowanie rygoréw ekologicznych i bezpieczenistwa
oraz zmiany stylu zycia spoleczenstwa). Oznacza to prawdopodobienstwo pojawienia si¢
w dluzszej perspektywie nowych zjawisk transportowych (podobnych do wejscia na rynek
po 2004 r. tanich przewoznikéw lotniczych), a moga nimi by¢ dla przyktadu: nowoczesne
systemy masowego ruchu rowerowego w miastach (takich jak paryski Velib i podobne),
zindywidualizowany transport zbiorowy i inne (ponizsze zestawienie ilustruje potencjalne
mozliwo$ci).

Za gtéwne czynniki wiodace, determinujace wielkosci popytu na transport w Polsce do
2033 roku przyjeto:

- przyszta wielkos¢ PKB,

- liczbe mieszkancow kraju,

- warto$¢ i wolumen wymiany z zagranica,

- poziom konsumpcji,

- strukture wydatkow gospodarstw domowych,

- racjonalizacj¢ zespolu wskaznikéw eksploatacyjnych danych form transportu,

- tendencje zmian odleglosci przewozow i przejazdéw pod wpltywem proceséw integracji
europejskiej i zmian w lokalizacji produkeji oraz osadnictwa w Polsce.

Nowymi czynnikami jako$ciowymi pojawiajacymi si¢ w prognozowanym okresie w rdz-
nych okresach i réznych latach bedg takie zjawiska jak:

- wejscie Polski do strefy Euro (po 2009 r.?),

- dokonczenie liberalizacji migdzynarodowych i kabotazowych rynkéw transportowych

(lata 2009-2010),

- pojawienie sie nowych technologii i innowacji w transporcie (satelitarne sterowanie ru-

chem, nowe paliwa i silniki, inne nowe rozwigzania),
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- uzdrowienie sytuacji handlowej i finansowej w sektorze kolejowym,

- oddanie do eksploatacji nowych lotnisk i zwigkszenie aktywnosci przewoznikéw nisko-
kosztowych (low cost),

- dojrzaloé¢ spolecznosci miejskich i przestawienie si¢ z masowego korzystania z moto-
ryzacji indywidualnej na ustugi zintegrowanego transportu miejskiego (obejmujacego
transport zmechanizowany i niezmechanizowany).

Intensywno$¢ oddzialywania tych czynnikéw zostala uwzgledniona w formutach progno-
stycznych jako dodatkowy wskaznik elastyczno$ci pojawiajacy sie¢ w okreslonych latach na
oszacowanym symulacyjnie poziomie.

Znaczna cze$¢ ustalen prognostycznych wymagala zastosowania bardziej zaawansowa-
nych operacji niz obliczenia wedtug ustalonych formut, z jednostajnie powtarzajacymi sie
wskaznikami oddzialywania zewnetrznego na popyt w transporcie. Dla ustalenia prawdo-
podobnych wielko$ci maksymalnych konieczne bylo przeprowadzenie wielokrotnych ope-
racji symulacyjnych, polegajacych na testowaniu wielu wariantéw pod wzgledem harmonii
uzyskiwanych wynikéw dla komplementarnych rynkéw czastkowych. Symulacje byly takze
konieczne dla ustalenia bazy statystycznej opisujacej sytuacje w polskim transporcie w latach
1985-2006 - dotyczylo to nieznanej oficjalnie liczby przewozéw tadunkéw polskiego handlu
zagranicznego przez przewoznikow obcych, przejazdéw w miastach autobusami, tramwaja-
mi i trolejbusami, liczby przejazdéw motoryzacjg indywidualng w ruchu miejskim, wiejskim
i krajowym.

1.1. Produkt krajowy brutto jako czynnik determinujacy popyt na
transport

Oddzialywanie wielkosci makroekonomicznych na popyt globalny na ustugi transpor-
towe ma zrdznicowany charakter. Dynamika produktu krajowego brutto ma istotny wplyw
na wielko$¢ popytu na przewozy wewnatrzkrajowe, ale jej wplyw na popyt w przewozach
miedzynarodowych oraz w zakresie motoryzacji indywidualnej jest zalezny takze od wielu
innych czynnikéw. W omawianej prognozie uwzgledniono zréznicowane zwiazki logiczne
i zréznicowane wskazniki elastycznoéci miedzy PKB i transportem wewnatrzkrajowym oraz
miedzy PKB a pozostalymi formami transportu. Przewidywana wielkos¢ PKB w Polsce do
2033 r. zostala oszacowana na poziomie minimum i maksimum w cenach statych 2005 r.
Zostaly przyjete zmienne roczne wskazniki dynamiki uwzgledniajace uwarunkowania mie-
dzynarodowe rozwoju polskiej gospodarki oraz oddzialywanie §redniookresowego cyklu
koniunkturalnego. Zaklada si¢ diugookresowy spadkowy trend tempa wzrostu PKB z oko-
to 4,0-4,5% rocznie w latach 2008-2020 do okoto 3,5-4,0% rocznie w latach 2021-2033.
Wynika to z nieuchronnos$ci podporzadkowania polskiej polityki gospodarczej powszechnie
akceptowanej w Unii Europejskiej zasadzie zréwnowazonego rozwoju, ktéra w praktycznie
nie godzi si¢ ze wzrostem wyzszym niz 3% rocznie. Rys. 1. ilustruje przewidywane tempo
rocznych zmian polskiego PKP w analizowanej perspektywie.
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Rys. 1. Prognoza rocznej dynamiki PKB Polski 2007-2033 (rok poprzedni = 100).

Rys. 1 Prognoz rocaej dynoanila PKB Polsla 2007-2033 (rok poprzedia = 100)
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Osiagniecie w 2033 roku 2,6-3,0 biliona zI PKB bedzie oznaczalo, ze jego wielko$¢ w stosunku do $redniej
w UE-27 wzro$nie z 30,8% w 2007 r. do 40-46% w 2033 r.

1.2. Transportochlonnos¢ produktu krajowego brutto

Pojecie transportochtonno$ci PKB oznacza zesp6! podstawowych wskaznikéw wyko-
rzystywanych w modelu prognostycznym popytu na transport. Ich oszacowanie, oparte
na szerokim zestawie informacji o przebiegu wielu proceséw oraz zmian funkcjonalnych
i strukturalnych w polskiej gospodarce, pozwala przeprowadzi¢ obliczenia dla wielkosci
tych rodzajéw popytu, ktére majg silny zwigzek z wolumenem przysztego PKB. Od wolu-
menu PKB i wielkosci wskaznikéw transportochfonnosci bede zalezaly przyszle wewnatrz-
krajowe przewozy os6b transportem samochodowym i kolejowym oraz wewnatrzkrajowe
przewozy ladunkéw transportem samochodowym, kolejowym, wodnym $rédladowym
i rurociggowym. Pozostale rodzaje popytu bede zalezaly w wigkszej mierze od obrotéw
handlu zagranicznego, poziomu konsumpcji, aktywnosci polskich przewoznikéw poza gra-
nicami kraju, aktywnosci przewoznikéw zagranicznych, liberalizacji dostgpu do rynkéw
transportowych itp. Nie ulega watpliwosci, Ze nie istnieje zwigzek funkcjonalny miedzy
wielkosciag PKB w Polsce i wielkoscig przewozéw tranzytowych przez terytorium naszego
kraju, a tym bardziej miedzy wolumenem krajowego PKB a przewozami tadunkéw ob-
cych przez polskich przewoznikéw na terenie innych panstw (kabotaz) lub miedzy innymi
panstwami (cross-trade). Dla tych ostatnich rodzajéw rynkéw czastkowych prognozowanie
popytu nie moze by¢ oparte na czynniku wiodacym, jakim jest transportochtonno$¢ pol-
skiego PKB.
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Tab. 1. Wskazniki prognostyczne transportochtonnosci PKB w Polsce w latach 2007-2033.

g ‘Tony/1000 zt PKB|Tony/1000 zI PKB| Tkm/1000z1 PKB | Tkm/1000zt PKB
Wyszczegolnienie . .. . .
maksimum minimum maksimum maksimum
Razem przewozy wewnatrzkrajowe -2,41% -2,25% -1,84% -1,72%
- kolejowe -2,30% -2,10% -1,81% -1,66%
- samochodowe -2,45% -2,30% -1,86% -1,76%
- wodne érédladowe -0,80% -0,70% -0,40% -0,35%
- rurociggowe -1,80% -1,60% -1,70% -1,50%

Zrédlo: opracowane na podstawie symulacji modelowych Jana Burnewicza [2007].

W niniejszej prognozie dynamike spadku wskaznika w tonach oszacowano dla maksy-
malnego wariantu wzrostu PKB na poziomie -2,41%, a dla wariantu minimalnego wzrostu
PKP na poziomie -2,25% (w tonokilometrach odpowiednio: -1,84% i -1,72%), co ilustru-
je tab. 1. Zalozono tez, ze wigksze mozliwo$ci obnizki wskaznika transportochlonnosci sa
w wariancie maksymalnego wzrostu PKB, w ktérym czynnikiem dynamizujacym wzrost go-
spodarczy jest wzrost stopnia przetworzenia wytwarzanych towardw i wzrost ich wartosci,
niepociagajacy dodatkowej masy przewozdéw. Nie ma wigc paradoksu w tym co pokazuje ta.
1., w ktérej wskazniki dla minimalnego wariantu wzrostu PKB sa w 2033 roku wyzsze niz dla
wariantu maksymalnego wzrostu PKB.

1.3. Czynnik demograficzny w ksztaltowaniu popytu na transport

Od czynnikéw demograficznych zalezy zapotrzebowanie na transport pasazerski. W mo-
delu prognostycznym uwzglednione zostaly takie szczegélowe czynniki demograficzne jak:
a) liczba ludnoéci Polski ogétem w latach 2005-2020, b) przyszia struktura wieku ludnoéci,
¢) przyszta liczba ludnosci w miastach i na wsi.

Wedtug prognozy GUS liczba ludnosci Polski w wieku produkcyjnym w latach 2007-2033
zmniejszy sie z 24,4 do 20,8 mln oséb, a liczba ludno$ci w wieku nieprodukcyjnym (zwlasz-
cza poprodukcyjnym) zwigkszy sie z 13,6 do 14,3 mln oséb. O ile w 2007 r. proporcja obu
grup ludnosci wynosita 64% : 36%, to w roku 2033 wyniesie 59% : 41%. Zmieni si¢ takze
proporcja ludnos$ci miejskiej i wiejskiej na korzys¢ tej drugiej. O ile w 2007 r. wynosila ona
61% : 39%, to w roku 2033 wyniesie 57% : 43%. Zmiana ta nie ma bezposredniego przeloze-
nia na intensywnos¢ korzystania z samochodéw osobowych na terenie gmin miejskich, wiej-
skich i miedzy nimi. Miejsce zamieszkania dysponenta samochodu osobowego nie decyduje
o tym, w jakiej proporcji wykorzystuje go w ruchu lokalnym i dalekobieznym.

1.4. Wydatki transportowe polskich gospodarstw domowych

Preferencje gospodarstw domowych maja decydujacy wplyw na wielko$¢ i strukture za-
potrzebowania na transport pasazerski. Z dochodéw przeznaczanych przez te gospodarstwa
na konsumpcje znaczna cz¢$¢ obejmuje wydatki na transport, na ktdre sktada sie zakup bile-
tow transportu zbiorowego oraz zakup, eksploatacja i utrzymanie samochodéw osobowych.
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Na poczatku lat 2000 wydatki te stanowily 11-12% calosci wydatkéw w budzetach rodzin-
nych i mialy tendencje rosnaca. Analizujac ich ewolucje w krajach wysoko rozwinietych,
mozna szukac pewnej analogii do niej w Polsce w latach 2007-2033. Ich udzial w budzetach
gospodarstw moze wzrosna¢ w optymistycznym wariancie wzrostu gospodarczego do 18,1%,
a w wariancie pesymistycznym do 17,6%.

Na podstawie danych GUS i wilasnych szacunkéw mozna przewidywaé, ze wielko$¢
i struktura wydatkow transportowych w budzetach polskich gospodarstw domowych (w ce-
nach stalych 2005 r. w zlotych na 1 mieszkarca) bedzie w prognozowanym okresie ksztalto-
wala sie w sposéb podany w tab. 2.

Tab. 2. Prognozowana wysokoé¢ wydatkéw transportowych w gospodarstwach domowych w zlo-
tych rocznie na 1 osobe (ceny stale 2005 r.).

Wariant wzrostu PKB max. | 2007 | 2011 | 2015 | 2019 | 2023 |20027 | 2031 | 2033 szrszIg%
Kolej 76 87 98 | 113 | 131 | 144 | 160 | 170 | 3,17%
Autobusy zamiejscowe 235 | 275 | 315 | 373 | 439 | 492 | 558 | 602 [ 3,69%
Lotnictwo 182 | 253 | 342 | 476 | e62 | 877 | 1174 | 1374 | 8,07%
Zegluga morska 25 31 37 46 57 67 80 89 5,05%
Zegluga $rédladowa 0.8 0.9 1.1 14 1.7 2.0 24 2.7 4,94%
Transport miejski 191 | 225 | 259 | 307 | 363 | 409 | 466 | 503 | 3,79%
Motoryzacja indywidualna | 1612 | 2066 | 2581 | 3329 | 4282 | 5243 | 6490 | 7308 | 5,99%
Razem 2321 | 2938 | 3633 | 4645 | 5936 | 7235 | 8930 (10049 | 5,80%
Roczny

Wariant wzrostu PKB min. | 2007 |2011 |2015 |2019 |2023 (20027 |2031 |2033
wzrost w %

Kolej 76 85 94 107 121 132 145 153 2,75%
Autobusy zamiejscowe 235 270 304 353 408 452 507 542 3,27%
Lotnictwo 181 242 317 427 573 739 962 | 1109 7,22%
Zegluga morska 25 30 35 42 51 60 70 77 4,46%
Zegluga $rédladowa 0.8 0.9 L1 1.3 15 1.8 2.1 2.3 4,31%
Transport miejski 191 222 252 295 343 384 434 466 3,48%

Motoryzacja indywidualna 1606 | 2002 | 2443 | 3064 | 3836 | 4608 | 5590 | 6221 5,35%

Razem 2314 | 2853 | 3448 | 4289 | 5335 | 6377 | 7709 | 8569 5,16%

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [2007].

Najszybciej beda rosty wydatki gospodarstw domowych na motoryzacje¢ indywidualng
(5,3-6,0% rocznie) oraz na ustugi transportu lotniczego (7,2-8,1% rocznie) i na te dwa ro-
dzaje transportu w 2033 r. bedzie wydawanych docelowo 85-86% $rodkéw tych gospodarstw
przeznaczanych na potrzeby transportowe (obecnie 77%). Stosunkowo niewielka rola w tych
wydatkach bedzie przypadala ustugom transportu kolejowego, a nadal marginalne znaczenie
beda mialy wydatki na ustugi transportu wodnego $rédladowego i morskiego.
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1.5. Obroty polskiego handlu zagranicznego jako czynnik generujacy
zapotrzebowanie na transport

O wielkosci zapotrzebowania na transport ze strony podmiotéw realizujacych wymiane
handlowa Polski z zagranica beda decydowaly glownie nastepujace czynniki:

1) warto$¢ oraz wolumen (w tonach) polskiego eksportu i importu,

2) $rednia warto$¢ jednej tony towaru w obrotach handlowych phz,

3) kierunki wymiany handlowej phz,

4) struktura asortymentowa towaréw phz,

5) aktywnos¢ zagranicznych przewoznikéw w zakresie wykorzystania gestii transportowej

w ramach kontraktéw phz.

Uwzglednienie wymiernych wartoéci tych czynnikéw w modelu prognostycznym
jest dos§¢ trudne i wymaga wielokrotnych symulacji i weryfikacji wariantowych szacun-
kow. Takie operacje zostaly wykonane i na ich podstawie zostal opracowany syntetyczny
format czynnika generujacego popyt na przewozy tadunkéw phz. Jest nim wynikajacy
z wielu czynnikéw szczegdélowych wskaznik ,,intensywnosci polskiego handlu zagranicz-
nego” wyrazajacy liczbe ton przewozéw tadunkéw phz na 1 min PKB w cenach statych
2005 r. Udziat eksportu w PKB wroénie z 29,9% w 2006 r. do 42,9-48,4% w 2033 r.,
a udzial importu w PKB - odpowiednio z 33,7% w 2006 r. do 40,7-42,9% w 2033 r.
Srednia wartos¢ jednej tony fadunku polskiego handlu zagranicznego wzroénie z 3968 zt
w 2006 r. do 9108-9305 zt w 2033 roku. W efekcie wskaznik ,,intensywnosci polskiego
handlu zagranicznego” obnizy si¢ z 160,2 ton na 1 mln zt PKB w 2006 r. do 98,1-106,5
ton na 1 mln PKB w 2033 r.

2. Prognoza zapotrzebowania na przewozy ladunkow

Przewidywanie przyszlego popytu na transport tadunkéw w Polsce nie moze ograni-
cza¢ si¢ do ustalenia wielko$ci syntetycznych, obejmujacych sume zapotrzebowania na
wszystkie rodzaje przewozow. Konieczne jest podzielenie tego popytu na moduly odpo-
wiadajgce najwazniejszym segmentom rynku transportowego. Moduly te nie pozwalajg
W prosty sposob sie sumowa¢, gdyz znaczna cze§é przewozow dokonuje sie w zlozo-
nych tancuchach. Specyficzny charakter ma segment morskiego rynku transportowego,
ktérego wiekszos¢ masy tadunkowej jest rejestrowana zaréwno w obrocie morskim, jak
i ladowym.

Przewozy wewnatrzkrajowe zaleza bezposrednio od tetna zycia gospodarczego, zwlaszcza
od krajowej produkcji rzeczowej. Ich prognoza zostala oparta na oszacowanych wskaznikach
transportochtonnosci PKB. Przewozy tadunkéw phz sa pochodng wolumenu tego handlu,
na ktéry wplywa oprécz PKB stan stosunkéw handlowych Polski z poszczegélnymi grupami
zagranicznych partneréw gospodarczych. Przewozy tadunkéw obcych przez polskich prze-
woznikéw zalezg od wielu bardzo zmiennych w krétkim czasie czynnikéw, takich jak: prze-
pustowos¢ polskiej infrastruktury transportowej, konkurencyjno$¢ polskich przewoznikéw
na rynkach miedzynarodowych, warunki prawne i fiskalne eksploatacji §rodkéw transportu
pod polska banders, stosunek wiadz publicznych do tranzytu przez Polske i swobody kabo-
tazu.
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2.1. Prognoza popytu na wewnatrzkrajowe przewozy fadunkow w Polsce

Zapotrzebowanie na wewnatrzkrajowe przewozy tadunkéw jest zalezne od intensywno-
$ci produkeji i wymiany, struktury wytwarzanych wyrobéw, materiato- i energochtonnoéci
produkgji, ukladu powigzan kooperacyjnych miedzy gtéwnymi o$rodkami gospodarczymi
kraju i wielu czynnikéw podazowych w sferze transportu (zwlaszcza organizacji proceséw
przewozowych). Najbardziej wymiernymi syntetycznymi parametrami, ktére stosunkowo
tatwo jest uja¢ w modelu prognostycznym sa wskazniki transportochtonnosci PKB. Wskaz-
niki transportochtonnosci PKB w odniesieniu do ustug fadunkowych poszczegélnych galezi
transportu zostaly w modelu prognostycznym oszacowane na podstawie analizy trendéw
dotychczasowych i badan réznorodnych uwarunkowan funkcjonowania polskiego rynku
przewozéw wewnatrzkrajowych tadunkéw w przyszlosci. Na podstawie przewidywanego
wzrostu PKB oraz tendencji ksztaltowania sie wskaznikéw transportochtonnosci PKB zosta-
ty ustalone wielko$ci wewnatrzkrajowych przewozéw tadunkow, ktére zawiera tab. 3.

Tab. 3. Prognoza wewnatrzkrajowych przewozéw fadunkow.

% wzrostu

S:E;n‘tr ;r;gfg’gf)tfy 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 | rocznie
2005-2033
Przewozy w min ton
kolejowe — max 197,9 | 2297 | 2432 | 2610 | 2869 | 3008 | 3077 | 3233 | 1,77%
kolejowe — min. 1979 | 227,01 | 2370 | 2504 | 2700 | 2796 | 2834 | 2940 | 1,42%

samochodowe - max. | 1027,2 | 1131,9 | 1191,1 | 1270,3 | 1387,8 | 1446,5 | 1470,3 | 1535,5 1,45%

samochodowe - min. | 1027,2 | 1117,5 | 1157,2 | 1212,2 | 1296,2 | 1331,4 | 1338,5 | 1377,2 1,05%

wodne $rédlagdowe

 max. 4,5 5,1 5,7 6,6 7,7 8,5 9,3 10,4 3,05%
‘_’V‘I’Ii‘;f $rédladowe 45 50 56 6,2 7.1 7.8 8,3 92 | 2.60%
rurociggowe — max. 11,3 12,9 13,9 15,3 17,1 18,3 19,1 20,5 2,14%
rurociggowe — min. 11,3 12,8 13,6 14,6 16,1 17,0 17,6 18,7 1,79%
ogétem - max. 1240,9 | 1379,7 | 1454,0 | 1553,1 | 1699,5 | 1774,2 | 1806,4 | 1889,7 1,51%
ogdtem - min. 1240,9 | 13624 | 1413,5 | 1483,4 | 1589,4 | 1635,8 | 1647,9 | 1699,0 1,13%
przewozy w min tkm

kolejowe — max 25681 | 30264 | 32687 | 35782 | 40127 | 42930 | 44789 | 48012 2,26%
kolejowe — min. 25681 | 29879 | 31759 | 34149 | 37484 | 39522 | 40785 | 43075 1,86%

samochodowe — max. | 68854 | 74939 | 80764 | 88220 | 98718 |105385 |109710 |117351 1,92%

samochodowe - min. | 68854 | 73872 | 78193 | 83724 | 91516 | 96087 | 98742 |103848 1,48%

wodne $rodladowe 185 | 213 | 244 | 282 | 335 | 380 | 419 476 | 342%

— max.

‘_”‘r’r‘lii‘r‘f $rodladowe 185 | 210 | 235 267 | 308 343 373 | 415 | 2,92%
rurociggowe — max. 3814 3988 4326 4757 5359 5759 6035 6498 1,92%
rurociggowe — min. 3814 | 3943 | 4218 | 4564 | 5042 | 5351 | 5557 | 5907 | 1,57%
ogétem - max. 98535 | 109404 [118021 |129041 |144539 |154453 |160954 [172337 | 2,02%
og6tem — min. 98535 107904 | 114406 |122704 [134351 [141302 |145458 |153244 | 1,59%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.
Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].
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2.2. Prognoza popytu na przewozy ladunkow polskiego handlu

zagranicznego

Prognozowanie wielkosci popytu na miedzynarodowe przewozy lfadunkéw w Polsce jest
jednym z najbardziej skomplikowanych obszaréw dzialalnosci transportu, niedoskonale opi-
sanym w statystykach GUS i zaleznym od wielu czynnikéw lezacych poza naszym krajem.

Do polskich przewozéw miedzynarodowych zaliczajg si¢ zaréwno operacje zwigzane z ob-
stuga polskiego handlu zagranicznego (phz) wykonywane przez polskich i obcych przewoz-
nikoéw, jak i operacje zwigzane z przemieszczaniem tadunkéw obcych na polskim terytorium
(tranzyt) i poza tym terytorium (kabotaz i cross-trade). Oficjalne statystyki obrazujg jedynie
operacje wykonywane przez polskich przewoznikéw, podczas gdy pelny obraz rzeczywisto-
$ci obejmuje takze operacje wykonywane przez przewoznikéw obcych.

Tab. 4. Prognoza zapotrzebowania na przewozy fadunkéw polskiego handlu zagranicznego.

Galgz transportu, wariant

% wzrostu

2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 | rocznie
prognozy 2005-2033

Przewozy w min ton

Kolejowe — max. 667 787] 838] 893] 952] 101,4] 1081] 1152] 1,97%
Kolejowe — min. 667] 782 27| s74] 924 977] 1033] 1092] 1,78%
Samochodowe — max. 408] 650] 705 794] 952] 1006 993] 1053 344%
Samochodowe — min. 408] 641] 687 759] 886 927] 912] 956 300%
Wodne $rodlagdowe — max. 2,7 2,2 2,4 2,5 2,7 2,9 3,1 33| 0,71%
Wodne $rodlagdowe — min. 2,7 2,2 2,4 2,5 2,7 2,8 3,0 32| 0,62%
Rurociggowe — max. 19,6 22,2 24,4 26,8 29,4 32,4 35,6 39,1 2,50%
Rurociaggowe — min. 196 220] 240 262] 286] 312] 340] 371] 231%
{)‘2; (S)Z‘r’dtlr“rt;grr‘:ﬁ‘)’r_“iég(tym 149| 171 190 210 233| 258| 286| 37| 273%
Lne’;; SZ‘r’dtl;‘rtrfg’r’:lg‘)’r_“;fl‘ertYm 149| 170 187| 206| 226| 249| 274| 301| 253%
Ogétem — max. 144,7] 1852] 2001 2191 2458] 263,1] 2747] 2046 2,57%
Ogélem — min, 1447 183,6[ 1965] 2126 2349] 2493] 2589] 2752] 2,32%
Przewozy w mln tkm

Kolejowe — max. 21436 | 25247] 26848] 28551] 30361 32287] 34335] 36512] 1,92%
Kolejowe — min. 21436 | 25098 26480 27938 29477] 31100] 32813] 34621] 1,73%
Samochodowe - max. 39588 | 64540 71758 82792[101620[ 110017 | 111195 120748 4,06%
Samochodowe - min. 39588 | 63714] 69857 | 79087 | 94554101302 102151109673 3,71%
Wodne $rodladowe — max. 665 556 595 637 681 729 780 834| 0,81%
Wodne érédladowe — min. 665 555] so1] 630 61| 75| e s12] 072%
Rurociagowe — max. 6391 7266] 8037 8890 9834 10878] 12032] 13309 2,65%
Rurociggowe - min. 6391 7224] 7928] 8701 9550| 10481 11503 12624] 2.46%
Li?iiﬁ?%‘ﬁi?ﬁggfﬂyxm 43431 | 50214 | 56090 | 62654| 69985 78175 | 87323 | 97541 2,93%
Lﬁgiggﬁiﬁ‘;ﬁ?:ﬁ?f%mtm 43431 49921 | 55329 | 61323| 67966 | 75330 | 83490 | 92535| 2,74%
Ogélem — max. 111511 147824 | 163329 | 183523 [ 212481 [ 232085 | 245664 [ 268944 [ 3,19%
Ogétem — min. 111511 [ 146512 | 160186 | 177680 | 202219 ] 218929 | 230720 [ 250266 | 2,93%

Uwaga: dane za rok 2005 realne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicz.
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W tab. 4. prognoza popytu na przewozy tadunkéw phz poszczegdlnymi galeziami obej-
muje duze agregaty réznych operacji przewozowych zestawione w taki sposob by nie liczy¢
wielokrotnie tych samych partii tadunkéw bedacych przedmiotem transakeji handlowych.
Z tego powodu za przewozy droga morska zostaly uznane jedynie operacje odbywajace si¢ bez
udziatu transportu ladowego w faficuchach ladowo-morskich, co w praktyce dotyczy gtéwnie
obrotéw paliwami plynnymi (w 2005 roku 14,9 mln ton, w 2033 roku 30-32 mln ton).

2.3. Prognoza popytu na przewozy fadunkow obcych przez polskich
przewoznikow

Popyt na przewozy miedzynarodowe fadunkéw obcych zalezy w gléwnej mierze od ze-
wnetrznych czynnikéw makroekonomicznych, a jedynie dodatkowo od aktywnosci polskich
przewoznikéw i ich atrakcyjnoéci na rynku przewozéw miedzynarodowych. Prognoza tego
popytu zostata oparta na analizie jego dotychczasowego ksztaltowania si¢ i na jakosciowej
ocenie czynnikéw, ktore beda go ksztaltowaly w przysziosci.

Tab. 5. Prognoza popytu na przewozy lfadunkéw obcych przez polskich przewoznikéw.

L
SR
yE8
&8
Przewozy w mln ton 2005 | 2009 [ 2013 | 2017 | 2021 [ 2025 | 2029 | 2033 v o}
588
gg
[%2)
Kolejowe (tranzyt) — max. 4,9 7,0 8,0 92| 105 12,1 13,8] 159 |429%
Kolejowe (tranzyt) — min. 4,9 6,9 7,8 8,8 99 11,2 12,7 14,3 ]3,90%
Samochodowe ( tranzyt, kabotaz, 11,7 23,7 27,3 31,5 36,3 41,8 48,1 55,4 5,70%
cross—trade) — max.
Samochodowe (tranzyt, kabotaz, 11,7 234( 26,6 302 342 388| 44,0 499(531%
cross-trade) — min.
Wodne $rédladowe (tranzyt, cross- 2,5 3,0 34 39 4,4 5,1 5,8 6,6 | 3,59%
trade) —-max.
Wodne $rédladowe (tranzyt, cross- 2,5 2,9 33 3,7 4,1 4,6 5,2 58]13,11%
trade) —min.
Rurociggowe (tranzyt) — max. 23,4 256 282 3L1| 344 379| 419 462(247%
Rurociggowe (tranzyt) — min. 23,4 255( 28,0| 308| 339 372| 409 450(2,37%
Zegluga morska (cross-trade) — max. 5,6 6,7 7,7 89| 103 11,9| 13,8| 159(3,79%
Zegluga morska (cross-trade) — min. 5,6 6,6 7,5 8,5 9,71 1L1| 12,6| 14,3]3,40%
Ogolem - max. 48,1 65,9 74,6 84,5 95,9( 108,7| 123,4| 140,1]3,89%
Ogotem - min. 48,1 65,3 73,1 82,0 91,8 102,9| 115,4| 129,4]3,60%
Przewozy w mln tkm 2005 2009| 2013 2017 2021 2025| 2029| 2033
Kolejowe (tranzyt) — max. 2851 4070 4693 5412 6240 7195| 8296 9566 |4,42%
Kolejowe (tranzyt) — min. 2851 4023| 4568 5186| 5888 6684| 7589 8616[4,03%
Samochodowe (tranzyt, kabotaz, cross-| 11298 | 23114 | 26947 | 31416 | 36627 | 42701 | 49783 | 58040 | 6,02%
trade) — max.
Samochodowe (tranzyt, kabotaz, cross-| 11298 | 22847 [ 26227 | 30108 | 34562 | 39675 | 45545 | 52284 5,62%
trade) — min.
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Wodne $rédladowe (tranzyt, cross- 426 555 687 850 | 1052| 1301 1610| 1992 5,66%
trade) -max.
Wodne $rédladowe (tranzyt, cross- 426 547 664 806 978 1187 1440 1748]5,17%
trade) —min.
Rurociggowe (tranzyt) — max. 15183 | 16644 | 18409 | 20361 | 22520 | 24907 | 27548 | 30469 | 2,52%
Rurociggowe (tranzyt) — min. 15183 | 16596 | 18284 | 20143 | 22192 | 24450 | 26936 | 29676 | 2,42%

Zegluga morska (cross-trade) - max. | 22353 | 27102 | 32100 | 38020 | 45032 | 53337 | 63174 | 74825 | 4,41%

Zegluga morska (cross-trade) — min. 22353 26790 | 31244 [ 36438 | 42496 | 49561 | 57801 | 67410 | 4,02%
Ogdlem - max. 52112 71486 | 82837 96059 111470 129442 [150411 |174891 | 4,42%
Ogdlem — min. 52112 70803 | 80987 | 92681 1106116 |121557 [139312 1159734 | 4,08%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Transport tadunkéw obcych realizowany jest w nastepujacych formach: jako tranzyt, cross-
-trade, kabotaz i inne ustugi przewozowe poza granicami Polski. Wyniki prezentowanych tu
ustalen prognostycznych nalezy wigc traktowa¢ z duzg ostroznoscia. Ich wielkos¢ zostala za-
mieszczona w tabeli 5. Dynamika tych przewozéw bedzie relatywnie wyzsza niz przewozéw
tadunkoéw polskiego handlu zagranicznego i wyniesie w ujeciu liczby ton 3,6-3,9% rocznie,
natomiast w wymiarze pracy przewozowej w tonokilometrach wyniesie 4,1-4,4% rocznie.
W efekcie, wolumen tych przewozéw wzrosnie z 48 mln ton w 2005 r. do 129-140 mln ton
w2033 r.

2.4. Prognoza obrotéw w portach morskich i przewozéw zegluga
morskg ladunkéow

Przewozy morskie fadunkdéw sg przedmiotem najsilniejszej konkurencji na rynku, w kto-
rej polscy armatorzy zajmuja do$¢ skromne miejsce. W prognozie niniejszej zostala wyeks-
ponowana ta wlasnie sytuacja, pokazujac, w jaki sposéb moze ona ewoluowaé w zakresie
przewozéw tadunkow phz statkami polskimi i statkami obcymi, fadunkéw tranzytowych
statkami polskimi i statkami obcymi oraz wielko$¢ dzialalnosci polskich armatoréw w prze-
wozach fadunkéw obcymi miedzy portami obcymi. Pokazana zostata takze ewolucja przy-
sztych przetadunkéw w portach morskich Polski. Ogoélng wielkos$¢ przewidywanych obrotow
tadunkéw droga morska prezentuje tab. 6.

Tab. 6. Prognoza morskich obrotéw tadunkowych w Polsce do 2033 r.

Wyszczegolnienie 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033

Srednie roczne
tempo zmian
2005-2033

Obroty phz ogotem max. w mln ton| 144,7 | 185,2 | 200,1 | 219,1 | 245,8 | 263,1 | 274,7 | 294,6 | 2,57%
Obroty phz ogétem min. w mln ton | 144,7 | 183,6 | 196,5 | 212,6 | 234,9 | 249,3 | 258,9 | 275,2 | 2,32%

% drogi morskiej w obrotach 30,6% |27,4% (28,1% [28,7% |29,3% [30,0% [30,6% |31,3% | 0,09%
phz-max.
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% drogi morskiej w obrotach phz  |30,6% [27,4% [28,0% |28,5% [29,1% [29,7% |30,3% [30,9% | 0,04%
—min.

Obroty phz droga morska w mln 44,2 | 50,8 [ 56,1 | 62,8 | 72,1 | 788 | 84,1 [ 92,2 | 2,66%
ton —-max.

Obroty phz droga morska w mln 44,2 | 50,3 | 549 | 60,6 | 683 | 740 [ 784 | 850 | 2,36%
ton —min.

Przetadunki portowe w mln ton 59,5 67,8 75,1 84,1 95,9 | 105,7 | 114,5 | 126,7 | 2,74%
-max.

- ladunki phz 44,2 50,8 56,1 62,8 72,1 78,8 84,1 92,2 | 2,66%
- ladunki tranzytowe 12,6 | 13,7 | 149 | 162 | 17,6 | 19,1 | 20,8 | 22,6 | 2,10%
- inne tadunki 2,6 3,3 4,1 5,0 6,2 7,7 9,6 11,9 | 5,50%
Przetadunki portowe w mln ton 59,5 67,1 73,3 80,9 90,7 98,8 | 105,9 | 115,6 | 2,40%
—min.

- ladunki phz 44,2 50,3 54,9 60,6 68,3 74,0 78,4 85,0 | 2,36%
- ladunki tranzytowe 12,6 13,6 14,6 15,6 16,8 18,0 19,4 20,8 | 1,80%
- inne tadunki 2,6 3,2 3,9 4,6 5,6 6,8 8,2 9,8 | 4,80%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Polski handel morski, dziatalno$¢ polskich portéw morskich i dziatalno$¢ polskich arma-
toréw morskich to trzy sfery gospodarki majace rézne zakresy. W obstudze polskiego handlu
zagranicznego biorg udzial zaréwno przewoznicy krajowi, jak i zagraniczni, a dzialalnos¢
polskich portéw i armatoréw morskich stuzy zaréwno obstudze tadunkéw polskiego, jak
i obcego handlu zagranicznego. Statystyki GUS nie w pelni opisuja te trzy rodzaje dziatalno-
$ci. Uzupelniajac je o pewne szacunki mozna sporzadzi¢ prognoze przysztego zaangazowa-
nia polskich podmiotéw morskich w miedzynarodowym rynku zeglugowym. Wyniki tych
ustalen prognostycznych zawiera tabela 7.

Tab. 7. Prognoza popytu na przewozy zegluga morska w Polsce do 2033 r.

Wyszczegolnienie 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033

Srednie roczne
tempo zmian
2005-2033

Przewozy w mln ton

Przewozy phz polskimi statkami — max. 3,34 4,90| 6,30 8,10| 10,42| 13,41| 17,25| 22,196,99%

Przewozy phz polskimi statkami — min. 3,34 483 6,09 7,69 971| 12,26| 1548| 19,546,51%

Przewozy phz obcymi statkami - max. | 40,86 45,92 49,83 | 54,73 | 61,63 | 6543 66,86 70,02 [ 1,94%

Przewozyphzobcymistatkami—min. 40,86 | 45,49 48,82 | 52,94 58,62| 61,72 6291 | 65,46 |1,70%

Tranzyt polskimi statkami — max. 0,40 0,51 0,59 0,67 0,771 0,89 1,02 1,17 | 3,94%

Tranzyt polskimi statkami — min. 0,40 0,50 0,57 0,64 0,72 0,81 0,91 1,03 | 3,46%

Przewozy tadunkéw obcych polskimi 5,62 6,70 8,00 9,53 11,37 | 13,56 16,17 | 19,28 |4,50%
statkami (cross—trade i inne) — max.

Przewozy fadunkéw obcych polskimi 562 6,60 7,75| 9,11| 10,69| 12,56| 14,75| 17,32 |4,10%
statkami (cross-trade i inne) — min.
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—min.

Obroty phz drogg morska — max. 4421 50,81 56,12 62,83 | 72,06| 78,84 | 84,11 92,21]2,66%
Obroty phz drogg morska — min. 44,21 50,32| 54,92| 60,63| 68,33| 73,98| 78,39 | 85,01]2,36%
Ogolem przewozy polskimi statkami 9,36 12,11 14,88 18,31 | 22,57| 27,86| 34,44| 42,64|5,56%
-max.

Ogo’lem przewozy polskimi statkami 9,36 11,93 | 14,42 17,44| 21,13| 25,63| 31,14| 37,89|5,12%
—-min.

Przewozy w min tkm

Przewozy phz polskimi statkami - max.| 9318 13666 | 17617 | 22708 [ 29272 37733 | 48639 [ 62698 | 7,05%
Przewozy phz polskimi statkami — min| 9318 | 13585 | 17323 | 22090 [ 28168 [ 35918 [ 45801 [ 58403 [ 6,77%
Przewozy phz obcymi statkami — max. |118883 |135469 (149071 (166043 (189623 [204131 [211548 [224646 | 2,30%
Przewozy phz obcymi statkami — min. [118883 (133942 145488 [159649 (178924 190640 (196661 207111 | 2,00%
Tranzyt polskimi statkami — max. 1060 | 1393| 1625| 1894 2209 2575 3003 3501 [4,36%
Tranzyt polskimi statkami — min. 1060 | 1369| 1562| 1781| 2031| 2316| 2642| 3013]3,80%
Przewozy fadunkéw obcych polskimi | 22350 [ 27407 | 33608 | 41213 | 50538 | 61972 | 75994 | 93189 | 5,23%
statkami (cross-trade i inne) — max.

Przewozy tadunkéw obcych polskimi | 22350 | 26776 | 32079 | 38431 | 46042 55159 | 66082 | 79169 | 4,62%
statkami (cross-trade i inne) — min.

Obroty phz droga morska — max. 128200 (149135 |166688 (188751 |218896 [241864 260187 |1287344 | 2,92%
Obroty phz drogag morska — min. 128200 (147528 1162811 (181738 207091 226558 (242461 |1265514 | 2,63%
Ogotem przewozy polskimi statkami | 31668 | 41074 | 51225 | 63921 [ 79810 [ 99705 (124634 (155887 | 5,86%
—max.

Ogolem przewozy polskimi statkami | 31668 | 40361 | 49402 | 60521 [ 74209 [ 91077 (111883 (137571 | 5,39%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédto: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

2.5. Prognoza zagregowanej wielkosci popytu na przewozy fadunkow
polskim transportem

Zagregowana wielko$¢ popytu na przewozy fadunkéw polskim transportem jest sumga
przewidywanych przewozéw wykonywanych na wymienionych wyzej rodzajach rynkéw po-
szczegolnych galezi transportu. W ten sposéb zestawione wielkosci syntetyczne moga by¢
przydatne w analizach makroekonomicznych dotyczacych proporcji rozwoju gospodarcze-
go, obcigzenia dla srodowiska naturalnego i spofecznego, wplywu na rynek pracy i bilans
platniczy kraju. Zagregowane dla catego sektora dane prognostyczne moga by¢ przydatne
przy dtugookresowym programowaniu inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, ale sg
zbyt syntetyczne, by na ich podstawie okresla¢ szczegdtowe priorytety inwestycyjne (podziat
galeziowy, wybdr korytarzy transportowych, konfiguracje docelowej sieci polaczen i ich
przepustowosci). Tab. 8. przedstawia wspomniane wyzej zagregowane wielkosci popytu na

przewozy fadunkow.

— 46 -




WIZJA STRUKTURY TRANSPORTU ORAZ ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWYCH... tom IT

Tab. 8. Zagregowana wielko$¢ popytu na przewozy fadunkéw w Polsce do 2033 r.

Srednie roczne

Przewozy w min ton 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 . o
tempo zmian w %

kolejowe — max. 269 315 335 359 393 414 430 454 1,88%
kolejowe — min. 269 312 328 347 372 389 399 417 1,58%
samochodowe — max. 1080 | 1221 [ 1289 | 1381 | 1518 | 1588 [ 1616 | 1694 1,62%
samochodowe — min. 1080 | 1205 | 1252 | 1318 | 1419 | 1463 | 1474 | 1523 1,24%
wodne $rodladowe — max. 10 10 12 13 15 16 18 20 2,70%
wodne $rédladowe — min. 10 10 11 12 14 15 17 18 2,30%
rurociggowe — max. 54 62 69 77 87 97 108 121 2,90%
rurociggowe — min. 54 60 66 72 80 87 94 103 2,32%
morskie - max. 9 11 13 14 16 19 21 24 3,42%
morskie - min. 9 11 12 14 15 17 20 22 3,10%
Ogotem - max. 1422 | 1619 | 1716 | 1845 | 2029 | 2134 | 2193 | 2314 1,75%
Ogoétem — min. 1422 | 1599 [ 1670 | 1763 | 1900 | 1971 | 2004 | 2084 1,37%

Srednie roczne

Przewozy w mld tkm | 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 . o
tempo zmian w %

kolejowe — max. 50,0 | 59,6 | 64,2 | 69,7 | 76,7 | 82,4 | 87,4 | 94,1 2,29%
kolejowe — min. 50,0 | 59,0 | 62,8 | 67,3 | 728 | 77,3 | 8L2 | 86,3 1,97%
samochodowe — max. 119,7 | 162,5 | 179,1 | 201,8 | 236,0 | 256,8 | 268,9 | 293,7 3,26%
samochodowe - min. 119,7 | 160,4 | 174,3 | 192,9 | 220,6 | 237,1 | 246,4 | 265,8 2,89%
wodne srodlagdowe - max.| 1,3 1,3 1,5 1,8 2,1 2,4 2,8 33 3,45%
wodne $rodlagdowe - min. 1,3 1,3 1,5 1,7 2,0 2,2 2,6 3,0 3,07%
rurociggowe — max. 254 | 284 | 32,0 [ 36,1 40,9 | 46,1 51,7 | 583 3,01%
rurociggowe — mm. 254 | 279 | 30,7 | 338 | 374 | 41,2 | 452 | 498 2,44%
morskie — max. 31,7 | 37,6 | 43,6 50,7 | 58,9 68,5 79,8 | 93,0 3,91%
morskie - min. 31,7 | 373 | 429 | 492 | 56,6 | 651 | 748 | 86,1 3,63%
Ogolem - max. 228,1 | 289,3 | 320,5 | 360,1 | 414,7 | 456,2 | 490,6 | 542,4 3,14%
Ogotem - min. 228,1 (2859 | 312,1 | 345,0 | 389,5 | 422,9 | 450,3 | 491,0 2,78%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Tempo wzrostu popytu globalnego na przewozy tadunkéw bedzie mniejsze od tempa
wzrostu PKB. O ile PKB w wariancie optymistycznym bedzie wzrastal rocznie $rednio 4,1%,
a w wariancie pesymistycznym o 3,5%, to wzrost popytu na prace przewozowa tadunkéw wy-
niesie odpowiednio: 3,1% i 2,8%. W ten sposob moze w Polsce zosta¢ zrealizowana pomysl-
nie unijna idea decouplingu polegajaca na oddzieleniu wzrostu gospodarczego od wzrostu
dziafalnosci transportu. Réznica miedzy tempem wzrostu PKB wzrostem popytu na trans-
port bedzie jeszcze wieksza, jesli przewozy wyrazimy w liczbie ton — wzrost w tym ujeciu
wyniesie odpowiednio 1,8% i 1,4%. Niezaleznie od tempa wzrostu PKB i realizacji bardziej
lub mniej proekologicznej polityki transportowej beda wzrastaly srednie odleglosci przewo-
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z6w: w transporcie kolejowym ze 185 km do 207 km, w transporcie samochodowym ze 111
km do 174 km, w transporcie wodnym $rodladowym ze 133 km do 163 km, w transporcie
rurociggowym z 468 km do 482 km i w transporcie morskim z 3390 km do 3870-3910 km.

Na podstawie czastkowych prognoz wzrostu popytu na przewozy tadunkéw na poszcze-
golnych rynkach mozna zestawi¢ dane na temat przewidywanej zmiany struktury gateziowej
tych przewozoéw, co ilustruje tabela 9.

Tab. 9 Prognoza zmian struktury gateziowej przewozéw tadunkéw w % liczby tonokilometréw.

| 2005 | 2000 | 2013 [ 2017 | 2021 | 2025 | 2020 | 2033

Prognoza maksimum

kolejowe 21,9% 20,6% 20,0% 19,4% 18,5% 18,1% 17,8% 17,3%
samochodowe 52,5% 56,2% 55,9% 56,0% 56,9% 56,3% 54,8% 54,2%
wodne érédladowe 0,6% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,6% 0,6%
rurociggowe 11,1% 9,8% 10,0% 10,0% 9,9% 10,1% 10,5% 10,7%
morskie 13,9% 13,0% 13,6% 14,1% 14,2% 15,0% 16,3% 17,1%
Ogolem 100,0% |100,0% |100,0% |100,0% [100,0% |100,0% |100,0% |100,0%
Ogolem ladowe 86,1% 87,0% 86,4% 85,9% 85,8% 85,0% 83,7% 82,9%
Prognoza minimum

kolejowe 21,9% 20,6% 20,1% 19,5% 18,7% 18,3% 18,0% 17,6%
Samochodowe 52,5% 56,1% 55,8% 55,9% 56,6% 56,1% 54,7% 54,1%
wodne srodladowe 0,6% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,6% 0,6%
Rurociggowe 11,1% 9,7% 9,8% 9,8% 9,6% 9,7% 10,0% 10,1%
Morskie 13,9% 13,1% 13,7% 14,3% 14,5% 15,4% 16,6% 17,5%
Ogolem 100,0% |100,0% |100,0% |100,0% [100,0% |100,0% |100,0% |100,0%
Ogoélem ladowe 86,1% 86,9% 86,3% 85,7% 85,5% 84,6% 83,4% 82,5%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

3. Prognoza zapotrzebowania na transport osob

Sfera przewozoéw pasazerskich sklada sie z duzej mozaiki rynkéw czastkowych, z ktérych
cze$¢ konkuruje miedzy sobg, a cze$¢ ma charakter niezalezny. Wzajemnie substytucyjne sg
na przyklad rynki krajowych przewozéw kolejowych i lotniczych oraz krajowych przejazdow
motoryzacjg indywidualna. Nie istnieje natomiast substytucja miedzy popytem na przejazdy
wewnatrz miast i przejazdy w gminach wiejskich.

3.1. Prognoza zapotrzebowania na przejazdy motoryzacja
indywidualna w Polsce

Mimo rosnacego zattoczenia droég, ulic i parkingéw oraz rosnacych cen paliw silnikowych
i kosztow korzystania z infrastruktury drogowej, popyt na przewozy pasazerskie w latach
2005-2033 bedzie si¢ kierowal gléwnie do motoryzacji indywidualnej. Punktem wyjscia ni-
niejszej prognozy bylo ustalenie prawdopodobnej liczby samochodéw osobowych w §wietle
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takich czynnikéw determinujacych ich zakupy i eksploatacje jak: fundusze konsumpcyjne
polskich gospodarstw domowych, miejsce i wielko$¢ wydatkéw motoryzacyjnych w budze-
tach polskich gospodarstw domowych, ceny nowych i uzywanych samochodéw osobowych,
ceny paliw silnikowych, atrakcyjnos¢ oferty zbiorowego transportu pasazerskiego, opodat-
kowanie motoryzacji indywidualne;j.

Liczba samochodéw osobowych wzrosnie z obecnych 12,3 mln sztuk do 22-23 mln sztuk
w 2033 roku. W modelu prognostycznym roczne przyrosty tej liczby zostaly powigzane z dy-
namika wzrostu PKB i dochodéw gospodarstw rodzinnych. Takie rozwigzanie sprawia, ze
dynamika wzrostu liczby samochodéw osobowych w latach 2012-2015 bedzie gasnaca i ule-
gnie znacznemu zwigkszeniu po 2015 r., po pojawieniu si¢ na rynku nowej generacji pojaz-
déw mniej zaleznych od sytuacji na rynku paliw ptynnych (napedzanych paliwami alterna-
tywnymi). Jednak po 2025 r. nastapi kolejne, bardziej trwale ostabienie dynamiki wzrostu
liczby samochodéw osobowych, na co wplynie zaréwno osiagnigcie wysokiego (,,nasycone-
go”) wskaznika motoryzacji, jak i spodziewany silny wzrost cen paliw silnikowych w wyniku
wyczerpywania si¢ zasobdw ropy naftowej na $wiecie.

Prognoza wielkosci przejazdéw motoryzacja indywidualng zostala sporzadzona za pomo-
ca modelu obejmujacego 4 nastepujace czynniki: 1) liczbe samochodéw osobowych w da-
nym roku w kraju, 2) liczbe przejazdéw samochodem osobowym w ciggu roku w ruchu: a)
w aglomeracjach miejskich b) w innych miastach, c) w obrebie gmin wiejskich, d) w ruchu
miedzyosiedlowym (krajowym), 3) $rednig odleglo$¢ przejazdu samochodem w danym ro-
dzaju ruchu (a, b, ¢, d), 4) $rednie zapelnienie samochodu w czasie jazdy (liczba osob). Wy-
niki ustalen prognostycznych w tym zakresie zawiera tab. 10.

Tab. 10. Prognoza przejazdéw motoryzacja indywidualng.

Roczne tem-
MlIn os6b 2005 2009 2013 2017 2021 2025 2029 2033 | po wzrostu
2005-2033
Aglomeracje - max. | 6302 7579 8298 9143 | 10357 | 11467 [ 12239 [ 12757 2,55%
Aglomeracje - min. | 6302 7556 8222 8984 | 10057 | 11017 | 11677 | 12132 2,37%
Inne miasta - max. | 6012 7330 8024 8825 9936 | 10960 | 11710 | 12268 2,58%
Inne miasta — min. 6012 7307 7951 8672 9648 | 10530 | 11172 | 11666 2,40%
Wie$ — max. 4867 6930 7767 8618 9851 | 10940 | 11917 | 12509 3,43%
Wie$ — min. 4867 6909 7697 8469 9565 | 10511 [ 11370 [ 11896 3,24%
Kraj - max. 3249 3910 4258 4745 5396 6011 6431 6864 2,71%
Kraj - min. 3249 3898 4220 4663 5239 5775 6135 6527 2,52%
Ogodlem - max. 20429 | 25749 | 28348 |31332 |35541 |39378 | 42297 | 44397 2,81%
Ogolem - min. 20429 | 25670 | 28090 |30788 |34510 |37833 |40354 | 42221 2,63%
Mid paskm
Aglomeracje - max. | 35,3 45,5 56,4 65,8 76,6 88,3 96,7 104,6 3,96%
Aglomeracje - min. | 35,3 45,3 55,9 64,7 74,4 84,8 92,2 99,5 3,77%
Inne miasta — max. 25,9 32,3 36,1 40,6 46,7 53,7 58,6 66,2 3,42%
Inne miasta — min. 25,9 32,2 35,8 39,9 45,3 51,6 55,9 63,0 3,23%
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Wies$ - max. 63,3 90,1 108,7 129,3 157,6 186,0 214,5 237,7 4,84%
Wie$ - min. 63,3 89,8 107,8 127,0 153,0 178,7 204,7 226,0 4,65%
Kraj - max. 137,4 167,4 183,1 205,5 236,3 265,1 284,9 309,6 2,94%
Kraj — min. 137,4 166,8 181,4 201,9 229,5 254,7 271,8 294,4 2,76%
Ogolem - max. 261,8 335,2 384,4 441,2 517,3 593,1 654,6 718,1 3,67%
Ogotem - min. 261,8 334,1 380,9 433,5 502,3 569,8 624,6 682,9 3,48%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Dynamika przejazdéw motoryzacjg indywidualng w latach 2005-2033 bedzie nieco niz-
sza (+3,5-3,7% rocznie) od dynamiki wzrostu PKB (3,5-4,1% rocznie), gdyz nastapi juz
nasycenie gospodarstw domowych w samochody osobowe i zaczna one intensywniej in-
westowa¢ w inne przedsiewziecia (poprawa zdrowia, edukacja, dobra nowej generacji). Juz
obecnie praca przewozowa tej formy transportu jest ogromna (262 mld paskm), a do 2033 r.
wzro$nie do 683-718 mld paskm, powodujac catkowite zdominowanie transportu pasazer-
skiego w Polsce przez samochody osobowe. Jest to bardzo egoistyczna forma transportu pa-
sazerskiego, bowiem $rednia liczba 0s6b w czasie jazdy samochodem osobowym wynosila
w 2005 r. 1,66 i mimo $rodkéw promujacych wigksze wspdtuzytkowanie samochodéw oso-
bowych wskaznik ten do 2033 roku wzrosnie nie wigcej niz do 1,92 osoby. Na odleglosciach,
ktdre sa najczesciej obserwowane w ruchu codziennym obywateli (okoto 13 km) samochéd
osobowy nie ma jednak skutecznej alternatywy w transporcie zbiorowym.

3.2. Prognoza zapotrzebowania na przejazdy pozamiejskim
transportem zbiorowym

Rynek krajowych przewozoéw i przejazdéw pasazerskich w Polsce obejmuje zaréwno roz-
wojowe, jak i bedace w regresie galezie i formy transportu. To zréznicowanie wymaga zasto-
sowania metody prognozowania uwzgledniajacej specyficzne czynniki motoryczne zmian
w kazdym segmencie rynku. Przyszly popyt na te przewozy i przejazdy zalezy zaréwno od
obiektywnych ocen wlasciwosci ekonomicznych i eksploatacyjnych poszczegdlnych srodkow
transportu (koszt, czas, jako$¢, dostepnosé), jak i od subiektywnych ocen uzytkownikéw tych
$rodkéw, trudnych do ujecia w wymiernych wskaznikach modelu prognostycznego.

Tab. 11. Prognoza przewozow pasazeréw pozamiejskim transportem zbiorowym.

Srednie rocz-

Mln oséb 2005 2009 2013 2017 2021 2025 2029 2033 ne tempo
zmian w%
[Kolejowe —max. 258,1 259,0 250,8 2429 237,3 239,2 247,7 270,7 0,17%
[Kolejowe — min. 258,1 257,4 247,3 237,6 230,7 2324 240,1 259,9 0,02%

JAutobusowe poza-

1tobu 782,0 | 7380 | 7205 | 7033 | 689,1 | 6772 | 6687 | 6655 | -0,57%
miejskie — max.
Autobusowe poza- | 2o, o | 2336 | 7104 | 6879 | 6694 | 6540 | 6431 | 6390 | -0.72%
miejskie - min.
Lotnicze - max. 46 59 6,8 7.9 9,1 104 | 120 | 138 3,98%
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Lotnicze - min. 46 | 59| 67| 77| 88| 101 | 115 | 131 | 379%
Morskie - max. 07| o8| o8| 08| 09| 09 1,0 10 | 1,30%
Morskie - min. 07| o7 | o8| o8| 08| 09| 09| 09| 090%
x‘;g;‘;zre‘;ilj‘jfn‘;i 14 15 16 1,7 1.8 1,9 2.1 22 | 150%
x‘;g;‘;rire‘;flle"f‘_lfn‘fﬁ 14 15 1,6 17 1.8 1,9 2,0 2,1 1,30%
Ogotem - max. 10469 [10052 | 980,5 | 956,6 | 9382 | 9297 | 9315 | 9532 | -033%
Ogotem - min. 10469 | 999.2 | 9668 | 9357 | 9115 | 899,1 | 8976 | 9150 | -048%
Mln paskm
Kolejowe-max. 18157 | 18192 | 17723 | 17266 | 16970 | 17209 | 17930 | 19707 | 0,29%
Kolejowe - min. 18157 | 18066 | 17437 | 16831 | 16427 | 16621 | 17259 | 18770 | 0,12%

Autobusowe poza-

1tob 29314 | 27794 | 27329 | 26872 | 26518 | 26247 | 26105 | 26168 | -0,40%
miejskie — max.
Autobusowe poza- | o314 | o7uge | 26632 | 25802 | 25119 | 24553 | 24155 | 24012 | —0.71%
miejskie — min.
Lotnicze - max. 8504 | 12635 | 14095 | 15724 | 17541 | 19567 | 21828 | 24350 3,83%
Lotnicze — min. 8504 | 12600 | 14004 | 15565 | 17299 | 19227 | 21369 | 23750 3,74%
Morskie - max. 188 199 210 223 235 249 263 278 1,42%
Morskie — min. 188 196 204 212 220 229 238 248 1,00%
[Wodne érédladowe 21 21 23 24 26 27 29 31 1,45%
i przybrzezne —-max.
[Wodne srddladowe 21 21 22 24 25 26 28 29 1,24%
L przybrzezne —min.
Ogolem - max. 56183 | 58842 | 59380 | 60108 | 61289 | 63300 | 66155 | 70534 0,82%
Ogoélem — min. 56183 | 58371 | 58300 | 58433 | 59090 | 60657 | 63049 | 66809 0,62%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastgpnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Jak pokazuje tab. 11. w latach 2005-2033 nadal bedzie utrzymywata sie znizkowa tenden-
cja (-0,4-0,7%) w zakresie pozamiejskich przewozéw autobusowych i to zaréwno w licz-
bie przewozonych oséb, jak i w wielkoéci pracy przewozowej w pasazerokilometrach. Po
2025 roku nastapi ostabienie tej znizkowej tendencji w przewozach kolejowych, w wyniku
rozpoczecia wprowadzania do uzytku nowocze$niejszych systeméw kolejowych przewozow
pasazerskich (nowej generacji systemy przewozéw regionalnych, przynajmniej dwie linie
nowe obstugujace pociagi duzej predkosci). Duzg dynamika beda si¢ charakteryzowaly sie
przewozy lotnicze wykonywane przez przewoznikéw krajowych (+3,7-3,8% rocznie, liczac
pasazerokilometry) i ruch pasazeréw w polskich portach lotniczych (jego prognoze ilustruje
tab. 12.). W strukturze galeziowej przewozéw w tym segmencie rynku transportowego, liczac
na podstawie liczby pasazerokilometréw, nastgpi znaczny wzrost udzialu transportu lotni-
czego (z 15% do 34-35%), a zmniejszenie udzialu transportu kolejowego (z 32% do 28%)
i autobusowego (z 52% do 36-37%).
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Tab. 12. Prognoza ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach.

Sredni roczny
2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 | wzrost 2005-
2033w %

I_{‘I‘;}a‘xfni‘?dzynaYOdowy 98 | 200 | 246 | 284 | 327 | 377 | 434 | 500 5,99%
Ruch krajowy — max. 1,7 2,5 3,0 35 4,1 4,8 5,6 6,5 4,91%
Razem -max. 11,5 | 225 | 276 | 319 | 368 | 424 | 490 | 565 5,85%
If‘ig?nfm‘?dzynamdowy 98 | 194 | 232 | 261 | 293 | 330 | 372 | 418 5,32%
Ruch krajowy - min. L7 | 25 | 28 | 32| 36 | 40 | 45 | 51 3,97%
Razem -min. 1,5 | 219 | 260 | 292 | 329 [ 370 | 417 | 469 5,15%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Do jednych z najdynamiczniej rozwijajacych sie rodzajow dziatalnosci transportowe;j be-
dzie nalezala obstuga podréznych na polskich lotniskach. Liczba podréznych bedzie w latach
2009-2033 rosta wolniej niz w rekordowym okresie lat 2004-2006 (26-33%), ale w calym
prognozowanym okresie (2005-2033) dynamika wzrostu wyniesie w wariancie optymistycz-
nym +5,85%, a w wariancie pesymistycznym +5,15,%, przy czym po silnym wzroscie jeszcze
w 2007 r. w nastepnych latach dynamika ta bedzie stabnaca.

3.3. Prognoza przejazdow zbiorowym transportem miejskim

Prognoz¢ popytu na przejazdy transportem zbiorowym w miastach mozna opracowac
jedynie na podstawie szacunkowych danych o liczbie przejazdéw $rodkami transportu miej-
skiego, gdyz nie istnieje w Polsce odpowiednia statystyka w tym zakresie. Szacunkowy cha-
rakter maja zar6wno ustalenia liczby przejazdéw mieszkancéw miast (i przyjezdnych) po-
szczegblnymi §rodkami transportu zbiorowego (autobusy, tramwaje, trolejbusy, metro SKM)
i samochodami osobowymi, jak i $rednie odlegtosci przejazdu. Najtrudniej dokona¢ traf-
nych szacunkéw w odniesieniu do uzytkownikéw samochoddéw osobowych, ktdrzy majg od-
mienne uwarunkowania alternatywnego poruszania si¢ w duzych aglomeracjach i odmienne
w innych miastach, zwtaszcza tych, w ktérych nie istnieje zorganizowany transport zbiorowy.
Wyniki ustalen prognostycznych w tym zakresie zawiera tab. 13.

Tab. 13. Prognoza przejazdéw oséb w miastach.

MIn oséb 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 te?;;i"zifnri‘;flz"f%
Autobusy - max. 3003 | 2949| 2014| 2879| 2845| 2812| 2778| 2745 -0,32%
Autobusy - min. 3003| 2943| 2001| 2860| 2819 2778| 2738| 2699 -0,38%
Tramwaje - max. 1084| 1069 1059| 1051| 1052| 1069| 1116 1187 0,32%
Tramwaje - min. 1084| 1067| 1055| 1046| 1047| 1063| 1102| 1168 0,27%
Trolejbusy — max. 38 37 37 37 37 37 37 37 -0,09%
Trolejbusy - min. 38 37 37 37 37 37 36 36 -0,16%
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Metro (Warszawa) 82 96| 111| 129 149| 173 200| 231 3,76%

— max.

Ij/lrentlrr‘l’ (Warszawa) 82 95| 109 124| 142 162 185 212 3,43%

Kolej miejska (Tréj- 38 41 45 49 54 59 64 70 2,22%

miasto) — max.

Kolej miejska (Trdj- 38 41 44 47 51 54 58 63 1,82%

miasto) — min.

Samochody osobowe | 1,51, | 14909 | 16322 | 17968 | 20204 | 22427| 23949 25024 2,56%

w miastach —-max

Samochody osobowe | 53141 14563 | 16173 | 17656 | 19705 | 21547 | 22849 | 23798 2,38%

w miastach -min

Ogdlem - max. 16559 | 19101 | 20488 | 22114 | 24431| 26575| 28144 29295 2,06%

Ogdlem - min. 16559 | 19047 | 20319 | 21770 23800 | 25641| 26969 | 27976 1,89%
Mln paskm

Autobusy - max. 9911| 9754 9670| 9586| 9503| 9420 9338| 9257 -0,24%

Autobusy - min. 9911| 9730 9614| 9499| 9385| 9273| 9162| 9053 -0,32%

Tramwaje - max. 2602 | 2572| 2558| 2549| 2559| 2610| 2735| 2919 0,41%

Tramwaje - min. 2602 | 2566| 2545| 2530| 2539| 2585| 2688 2857 0,33%

Trolejbusy - max. 106 109 109 109| 109 110| 110 110 0,14%

Trolejbusy - min. 106 109| 109 109| 108 108| 108| 108 0,07%

I_\/[;:;;’( (Warszawa) 376| 443| s11| s590| eso| 785 905| 1044 3,71%

1_‘42:;‘1’ (Warszawa) 376| 442| 507| 583 669 769| 883| 1014 3,60%

Kolej miejska (Tréj- 749| 824 905 994 1092| 1200 1318| 1448 2,38%

miasto) — max.

Kolej miejska (Trdj- 749| 814| 879 950| 1026| 1109| 1198] 1294 1,97%

miasto) — min.

Samochody osobowe | 1145 | 27706 | 92533 | 106425 | 123345 | 141999 | 155238 | 170851 3,74%

w miastach —-max

Samochody osobowe | o145 | 27407 | 91692 | 104576 | 119766 | 136426 | 148106 | 162477 3,55%

w miastach -min

Ogdlem - max. 74886 | 91429 | 106286 | 120252 | 137289 | 156123 | 169644 | 185629 3,30%

Ogdlem - min. 74886 | 91148 | 105346 | 118246 | 133495 | 150270 | 162145 | 176804 3,12%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastgpnych prognostyczne.

Zrédlo: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].

Z tab. 13. wynika, Ze juz obecne duze zattoczenie miast samochodami osobowymi ule-
gnie gwaltownemu zwigkszeniu w przysztosci, gdyz wielko§¢ pracy przewozowej wykony-
wanej samochodami osobowymi wzroénie z 61 mld paskm w 2005 r. do 162-171 mld paskm
w 2033 1., gléwnie w efekcie wzrostu srednich odleglosci przejazdéw do coraz bardziej odda-
lonych od centréw miast miejsc zamieszkania (wzrost z 5,0 km do 6,8 km). W tym samym
okresie przejazdy transportem zbiorowym wzrosna w niewielkim stopniu: z 13,7 mld paskm
w 2005 r. do 14,3-14,8 mld paskm w 2033 roku. W $wietle tych tendencji konieczna jest
realizacja programu przeniesienia przynajmniej 10% przejazdéw samochodami osobowymi
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w miastach na nowoczesny ruch rowerowy. Przy duzym zatloczeniu ulic miejskich samo-
chodami osobowymi bedzie rosta rola ruchu pieszego, ktéry w 2005 r. wynosit szacunkowo
okoto 15,6 mld paskm i w perspektywie do 2033 r. powinien ulec podwojeniu.

4. Prognoza zapotrzebowania transportowej w Polsce na
potencjal i uklad infrastruktury

Przyszta wielko$¢ popytu na ustugi transportowe bedzie pociggata za sobg okreslone skutki
w zakresie liczby pojazdéw niezbednych dla zapewnienia wykonania przewozdw i w zakresie
przepustowosci liniowej i punktowej infrastruktury transportowej. Czynnikiem modyfiku-
jacym proporcje miedzy wielkoscig popytu na transport, a wielkoscig niezbednych czynni-
kéw produkeji transportowej jest produktywno$¢ srodkow transportu. W pewnych formach
transportu jej wskazniki sa rosnace (tam, gdzie nastepuje koncentracja kapitatu), w innych
formach sg malejace (przy rozpraszaniu struktury podmiotowej i specjalizacji w zakresie
przewozéw malych partii fadunku).

Najwieksze znaczenie majg ustalenia prognostyczne w zakresie najbardziej przecigzonego
rodzaju infrastruktury transportowej, jakim jest sie¢ drogowa, ktérej rola w obstudze catosci
przewozow fadunkow wzrosnie z 61% w 2005 1. do 65-66% w 2033 r., a w obstudze pozamiej-
skich przewozdéw pasazerskich (biorac pod uwage facznie przejazdy autobusami pozamiej-
skimi i motoryzacja indywidualna) wzrosnie z 86% do 88% liczby paskm.

Duza dynamika wzrostu przewozéw lotniczych spowoduje réwniez konieczno$¢ znacznego
zwigkszenia potencjalu infrastrukturalnego portéw lotniczych i budowy nowych portéw lotni-
czych, obstugujacych regiony dotychczas pozbawione bliskiego dostepu do tej infrastruktury.

Dynamika przysztych przewozéw kolejowych i wodnych jest na tyle umiarkowana, ze za-
spokojenie przysztego popytu kierujacego sie do tych galezi bedzie racjonalne poprzez moder-
nizacje sieci linii i portéw istniejacych, bez koniecznosci budowy nowych linii lub portow.

Tab. 14. Prognoza zapotrzebowania na srodki transportu samochodowego (tys. sztuk).

Sredni roczny

2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033
wzrost w %

Samochody cigzarowe — max. 2306 | 2607 | 2731 [ 2902 | 3167 | 3285 | 3317 | 3449 1,45%
Samochody ci¢zarowe — min. 2306 | 2575 | 2656 | 2774 | 2964 | 3032 | 3032 | 3109 1,07%
Autobusy pozamiejskie — max. 68 73 74 74 76 77 79 81 0,63%
Autobusy pozamiejskie - min. 68 72 72 72 72 73 74 76 0,39%
Samochody osobowe — max. |12339 [14806 [15997 |17515 |19592 (21425 |22645 (23177 2,28%
Samochody osobowe — min. |12339 (14761 [15852 |17211 |19024 (20584 |21605 [22041 2,09%
Pozostate pojazdy — max. 2103 | 2211 | 2247 | 2283 | 2320 | 2357 | 2395 | 2434 0,52%
Pozostate pojazdy - min. 2103 [ 2205 | 2231 | 2258 | 2285 | 2313 | 2341 | 2369 0,43%

Razem pojazdy samochodowe
—max.

16816 (19697 21048 (22775 |25154 (27144 |28436 |29142 1,98%

Razem pojazdy samochodowe

—min 16816 19612 |20811 (22315 |24345 [26003 |27051 [27595 1,78%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastepnych prognostyczne.

Zrédto: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].
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Pochodng wzrostu liczby pojazdéw samochodowych bedzie wzrost nat¢zenia ruchu na
drogach, dodatkowo zwielokrotniony wydtuzeniem $rednich odlegtosci przewozdéw, kto-
re w przypadku samochodéw ciezarowych wzrosng ze 111 km w 2005 r. do 173-175 km
w 2033 r., w przypadku autobuséw pozamiejskich z 37 km w 2005 r. do 38-39 km w 2033 r.
i w przypadku samochodéw osobowych z 13 km do 16 km.

Tab. 15. Prognoza intensywnosci ruchu drogowego (pojazdy na dobe).

SDR - $redni dobowy ruch

Sredni rocz-|

(pojazdy) 2005 | 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 | ny xzo/rost
o
SDR ogoétem - max. 8244 9738 | 10493 11450 | 12753 ( 13878 | 14661 | 15151 2,20%
SDR ogdétem - min. 8244 9696 | 10375| 11219 | 12343 | 13294 | 13947 | 14347 2,00%
SDR krajowy — max. 5990 7002| 7468 8064 | 8889 9573 10008 | 10236 1,93%
SDR krajowy — min. 5990 6972 7383 7901 8603 9170 9521| 9693 1,73%
SDR miedzynarodowy — max. 13561 | 16173 [ 17595 | 19383 | 21796 | 23947 | 25541 | 26649 | 2,44%
SDR migdzynarodowy — min. 13561 | 16103 [ 17396 | 18992 21095 | 22940 | 24297 | 25235 2,24%
E-28 (S6) (S7) (S22) (A6) - max.| 11402 | 13728 15079 | 16771 | 19039 21118 [ 22740 | 23955 2,69%
E-28 (S6) (S7) (S22) (A6) — min.| 11402 | 13669 | 14909 | 16432 | 18427 | 20230 | 21633 | 22683 2,49%
E-30(S2) (A2) - max. 13439 | 15119 15517 16127 | 17107 | 17730 | 17840 | 17560 0,96%
E-30(S2) (A2) - min. 13439 | 15054 15342 | 15801 | 16557 | 16985 | 16971 | 16628 0,76%
E-36(A18)-max. 6940 7641| 7674 7805| 8103( 8218 8092| 7795 0,42%
E-36(A18)-min. 6940 7608 | 7588 7647| 7842( 7873| 7698| 7381 0,22%
E-40 (A4) - max. 17192 | 20762 | 22873 | 25516 | 29055 | 32324 | 34912 | 36886 2,76%
E-40 (A4) - min. 17192 | 20672 | 22615 | 25001 | 28120 | 30965 | 33212 | 34929 2,56%
E-65 (S3) - max. 10343 | 12228 13188 | 14402 | 16054 | 17485 ( 18487 | 19122 2,22%
E-65 (S3) - min. 10343 | 12175 13039 | 14111 | 15538 | 16750 | 17587 | 18107 2,02%
E-67 (S8) (A8) — max. 14092 | 17430 19668 | 22472 | 26209 | 29865 33037 | 35751 3,38%
E-67 (S8) (A8) - min. 14092 | 17355 19446 | 22019 | 25366 | 28609 | 31429 | 33854 3,18%
E-75(S1)(Al)-max. 18365 | 21803 [ 23614 | 25898 [ 28991 | 31708 [ 33667 | 34970 2,33%
E-75(S1)(Al)-min. 18365 | 21709 | 23348 | 25375| 28059 | 30374 | 32028 | 33114 2,13%
E-77 (S7) (S22) - max. 15077 | 18123 19873 | 22066 [ 25010 | 27695 29773 | 31311 2,64%
E-77(S7)(S22)-min. 15077 | 18045 19649 | 21621 | 24206 | 26530 | 28323 | 29649 2,44%
E-261 (S5)-max. 11374 | 13808 [ 15291 | 17148 [ 19628 | 21951 | 23833 | 25312 2,90%
E-261 (S5)-min. 11374 | 13748 15119 16802 | 18997 | 21028 | 22672 | 23969 2,70%
E-371 (S9)-max. 7652 9157 9996 | 11049 | 12467 | 13743 | 14708 | 15398 2,53%
E-371 (§9)-min. 7652 9117 9883 10826 12066 | 13165 13992 14581 2,33%
E-372(S17)-max. 11024 | 12889 13748 | 14849 16371 | 17633 | 18439 | 18862 1,94%
E-372(S17)-min. 11024 | 12834 13593 | 14549 15844 | 16892 17541 | 17861 1,74%
E-373(S12)-max. 5927 7106 7772| 8608 9732| 10749] 11526 | 12090 2,58%
E-373 (S12)-min. 5927 7076 7685 8434 9419 10297 | 10965 | 11449 2,38%

Uwaga: dane za rok 2005 realne, dla lat nastgpnych prognostyczne.

Zrédto: opracowanie J. Burnewicza [listopad 2007].
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W latach 1995-2005 generalny pomiar ruchu drogowego w Polsce pozwolit ustali¢, ze
$redni dobowy ruch pojazdéw w sztukach wzrastal srednio rocznie na calej sieci drogowej
0 4,4%, na drogach miedzynarodowych o 4,7% i na pozostatych drogach krajowych o 4,1%.
W okresie objetym niniejsza prognoza nastapi stopniowe zmniejszanie dynamiki wzrostu
tego ruchu w wyniku pojawienia si¢ ograniczen technicznych (kongestia) i ekonomicznych
(wzrost cen paliw silnikowych) oraz w wyniku zastosowania systemoéw logistycznych opty-
malizujacych przeptywy przestrzenne w polskiej gospodarce. W efekcie prognozowana dy-
namika wzrostu ruchu na calej sieci drogowej wyniesie $rednio rocznie 2,0-2,2%, na drogach
miedzynarodowych 2,2-2,4%, a na pozostatych drogach krajowych 1,7-1,9% rocznie. Nawet
to gasnace stopniowo tempo wzrostu ruchu drogowego sprawi, ze jego bezwzgledna wiel-
kos¢ ulegnie podwojeniu, przy czym na calej sieci drogowej jego wielko§¢ wzrosnie z 8,2 tys.
pojazdow do 14,3-15,1 tys. pojazdéw, na drogach miedzynarodowych wzroénie z 25,2-26,6
tys. pojazdéw i na pozostalych drogach krajowych wzroénie z 9,7-10,2 tys. pojazdéw. Na
wigkszosci drog migdzynarodowych intensywnos¢ ruchu przekroczy w 2033 r. poziom 20
tys. pojazdéw na dobe, co oznacza, ze powinny one zosta¢ przebudowane w autostrady lub
dwupasmowe drogi ekspresowe. Szczegélowe ustalenia prognostyczne ruchu drogowego za-
wiera tab. 16.

5. Wizja optymalnej struktury modalnej polskiego
transportu

Przedstawiona wyzej prognoza struktury popytu na poszczegélne rodzaje transportu
w Polsce moze si¢ sprawdzi¢ w opisanym ksztalcie, przy zalozeniu braku interwencji wladz
publicznych i akceptacji do§¢ zywiotowego oddziatywania sit rynkowych. Intensywnos¢
przewidywanego zapotrzebowania na transport w niektdrych segmentach rynku nakazuje
zastanowienie si¢ nad tym, jak na jako$¢ Zycia spoteczenstwa i stan $rodowiska naturalne-
go wplywaloby zrealizowanie si¢ scenariuszy rozwoju zaleznych jedynie od tempa wzrostu
gospodarczego i preferencji uzytkownikéw transportu. Najwiekszy niepokdj budzi utrzy-
mywanie si¢ na wysokim poziomie zapotrzebowania na ustugi transportu samochodowego
i mozliwo$¢ intensywnego korzystania z samochodéw osobowych.

O ile mozna si¢ pogodzi¢ z przesadzonym przez rynek wysokim udzialem transportu sa-
mochodowego w przewozach tadunkéw, zwlaszcza w zakresie wymiany handlowej z zagrani-
c3, o tyle trudno wyobrazi¢ sobie dalszy nieskrepowany wzrost samochodowych przewozdéw
i przejazdow pasazerskich. Nalezy jednak dostrzega¢ rdznice w intensywnosci powstawania
negatywnych skutkéw spotecznych i srodowiskowych w ruchu samochodowym miejskim,
wiejskim i krajowym. Infrastruktura drogowa w tych trzech ukladach cechuje si¢ wysoko
zréznicowanymi wskaznikami obcigzenia ruchem, ma zréznicowane przestrzenne i urba-
nistyczne mozliwosci rozwoju i rézni si¢ w wysokim stopniu jednostkowymi kosztami roz-
budowy i modernizacji. Najtrudniej jest wttoczy¢ dodatkowy ruch samochodowy w uklady
komunikacyjne i urbanistyczne aglomeracji i duzych miast, w ktérych juz w 2007 r. zostat
osiggniety stan zblizony do chronicznej kongestii. Rozwigzanie probleméw komunikacyj-
nych w tych ukladach wymaga prowadzenia skutecznej polityki dla osiggnigcia trzech celow:
1) zahamowania dalszego wzrostu ruchu samochodowego, 2) zwigkszenia roli transportu
zbiorowego przez modernizacje jego infrastruktury, tworzenie nowoczesnych systemow
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przewozowych i optymalizacje oraz integracje wszystkich form zbiorowego transportu miej-
skiego, 3) rozwoju nowoczesnych systeméw ruchu rowerowego na wzdr wielu miast zachod-
nioeuropejskich (paryski Vélib, niemiecki Call a Bike, inne systemy bike-sharing).

Wizje zdrowszej ekologicznie struktury modalnej ladowych przewozéw tadunkéw mozna
przykladowo zilustrowa¢ w sposdb zawarty w tab. 17.

Tab. 16. Wariant rynkowy i proekologiczny struktury galeziowej ladowych przewozéw tadunkéw
w Polsce w 2033 roku.

Wedlug liczby tkm 2005 2033 (struktura rynkowa) 2033 (struktura ekologiczna)
Kolejowe 25,4% 20,9% 23,0%
Samochodowe 61,0% 65,4% 62,0%

Wodne $rédladowe 0,7% 0,7% 2,0%
Rurociggowe 12,9% 13,0% 13,0%
Ogolem 100,0% 100,0% 100,0%

Dane za 2005 rok realne, dane dla 2033 r. prognozowane.

Zrédlo: opracowanie Jana Burnewicza [listopad 2007].

Zmiany struktury galeziowej w zakresie ladowych przewozéw fadunkéw moga sie doko-
na¢ w perspektywie do 2033 roku w stosunkowo ograniczonym zakresie. Nie ma mozliwo-
$ci ani potrzeby zmiany roli transportu rurociggowego, ktdry jest najefektywniejsza forma
transportu paliw ptynnych, a ulegtaby ona wyraznemu zmniejszeniu jedynie w przypadku
dokonania sie na $wiecie i w Polsce rewolucji energetycznej polegajacej na zastapieniu ropy
naftowej nowymi uzytecznymi w transporcie no$nikami energii. Zwiekszenie roli zeglugi
$rédladowej moze nastapi¢ co najwyzej do 2% udziatu w calym rynku transportu ladowego,
co oznacza i tak duze wyzwanie inwestycyjne i handlowe, gdyz musialby nastapi¢ wzrost
przewozoéw z 10 mln ton w 2005 r. do 50 mln ton w 2033 r. Istotniejsza zmiana na bardziej
proekologiczna proporcje bytaby mozliwa przez przesuniecie okoto 2% tadunkéw, tj. okoto
45 mln ton (gtéwnie masowych) z transportu samochodowego na transport kolejowy, ale
taka dos¢ kosmetyczna zmiana bylaby mato odczuwalna dla polskiego ekosystemu.

Tab. 17. Wariant rynkowy i proekologiczny struktury gateziowej pozalokalnych przewozéw pasa-
zerskich w Polsce w 2033 roku.

Wedlug liczby pas km 2005 | 2033 (struktura rynkowa) | 2033 struktura proekologiczna
Transport kolejowy 9,4% 5,2% 12,0%
Autobusy pozamiejskie 15,1% 6,6% 8,0%
Lotnictwo 4,4% 6,6% 6,0%
Zegluga $rédladowa i przybrzezna | 0,01% 0,01% 0,01%
Zegluga morska 0,10% 0,07% 0,01%
Krajowa motoryzacja indywidualna| 71,0% 81,5% 74,0%
Ogolem 100,0% 100,0% 100,0%

Dane za 2005 rok realne, dane dla 2033 r. prognozowane.

Zrédlo: opracowanie Jana Burnewicza [listopad 2007].
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Znacznie bardziej podatna na §wiadome zmiany jest struktura pozalokalnych przewozéw
pasazerskich (innych niz miejskie i w gminach wiejskich), w zakresie ktorych alternatywa dla
motoryzacji indywidualnej moga by¢ zaréwno dobrej jakosci dalekobiezne, jak i regionalne
przewozy pasazerskie oraz nowoczesniejsze lokalne przewozy autobusowe. Brak jest nato-
miast przekonujacego uzasadnienia dla konieczno$ci zmniejszenia udzialu w rynku przewo-
z6w lotniczych, ktére sg bardzo wazne dla cywilizacyjnego rozwoju spoteczenstwa, a w Pol-
sce pozostaja na relatywnie niskim poziomie. Przykltadows ilustracje mozliwych zmian
w strukturze galeziowej tego segmentu rynku transportowego zawiera tab. 18. Obnizenie
udzialu samochodéw osobowych w ogdlnym krajowym ruchu pasazerskim z przewidywa-
nych w 2033 r. w wariancie rynkowym 81,5% liczby paskm do 74% tej liczby oznaczaloby
bardzo duze zmniejszenie ucigzliwo$ci ekologiczne;j.

Sferg transportu wymagajaca zdecydowanej interwencji wszystkich sil politycznych,
samorzadowych i spofecznych na rzecz uzdrowienia struktury galeziowej przewozow jest
transport miejski, zdominowany w sposéb skrajny przez motoryzacj¢ indywidualng. Bez za-
stopowania eksplozji ruchu samochodowego, zycie w miastach zostanie sparalizowane. Nie
wystarcza tworzy¢ alternatywne wobec motoryzacji indywidualnej systemy nowoczesnego
transportu zbiorowego i ruchu rowerowego, konieczne jest wyeliminowanie przyczyn powo-
dujacych nadmierne korzystanie z samochodéw osobowych w miastach w trakcie wykony-
wania pracy. Obserwujac polskie miasta odnosi si¢ wrazenie, ze gtéwna czynno$cig pracow-
nikéw jest jazda samochodem po miescie, a raczej stanie w korkach. Konieczna jest skuteczna
logistyka eliminujaca przynajmniej 30% zrédel potrzeb przewozowych. W dobie telematyki
i internetu nie jest konieczne, by pracownik towarzyszyl przeptywowi débr i informacji.

Tab. 19. pokazuje, w jaki sposéb mozna zoptymalizowa¢ strukture galeziows transportu
0s6b w miastach w perspektywie do 2033 roku.

Tab. 18. Optymalizacja struktury modalnej przejazdéw oséb w polskich miastach w perspektywie
do 2033 roku (wedlug liczby paskm).

Formy transportu w miastach 2005 2033 (wariant rynkowy)| 2033 (wariant optymalny)
Autobusy miejskie 9911 9257 12175
Tramwaje 2602 2919 3861
Trolejbusy 106 110 128
Metro (Warszawa) 376 1044 1307
Kolej miejska (SKM Tréjmiasto) 749 1448 1618
Samochody osobowe 61 142 170 851 132 478
Ruch rowerowy 550 5607 13129
Ruch pieszy 12 202 12 340 21244
RAZEM 87 638 203 576 185941

Dane za 2005 rok realne, dane dla 2033 r. prognozowane.

Zrédlo: opracowanie Jana Burnewicza [listopad 2007].
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6. Kierunki optymalnego rozwoju infrastruktury
transportowej

Istniejace programy dlugofalowego rozwoju polskiej infrastruktury transportowej powinny
by¢ co jakis czas aktualizowane pod wptywem przewidywanych zmian wielkosci oraz struktury
modalnej i przestrzennej zapotrzebowania na transport. W programach tych musza by¢ zawarte
zaréwno projekty modernizacji i rozbudowy infrastruktury istniejacej, jak i projekty tworzenia
nowych potaczen i obiektoéw infrastrukturalnych, w tym drdg i linii kolejowych nowej generacji.

Tak jak wiekszos¢ panstw cztonkowskich Unii Europejskiej Polska stoi wobec konieczno-
$ci powstrzymania dalszej redukeji i degradacji jako$ciowej sieci kolejowej. Obecnie istnie-
jaca sie¢ 19 tys. km linii kolejowych udostepnianych przewoznikom przez jej zarzadce PKP
PLK oznacza, ze gestos¢ czynnych linii kolejowych zbliza si¢ do wskaznika 6,04 km linii na
100 km kraju, co sprawia, ze Polska zaczyna by¢ panstwem z niedoborem sieci kolejowej,
juz nie tylko w stosunku do najlepiej rozwinietych krajéw europejskich (np. Niemiec - 9,73
km/100 km?) , ale réwniez do krajéw Grupy Wyszehradzkiej (Czechy - 12,04; Wegry - 8,55;
Stowacja - 7,47)".

Niniejsza prognoza stanowi zbyt szczupla baz¢ informacyjna dla dokonywania oceny za-
kresu rzeczowego i przestrzennego oraz priorytetow w sferze inwestycji w sieci kolejowej
Polski. Malejace w latach 2007-2020 kolejowe przewozy pasazerskie (spadek z 18,4 do 17,0
mld paskm) nie powinny by¢ argumentem za powsciagliwym inwestowaniem w sie¢ linii
zaréwno obstugujacych pociagi kwalifikowane (InterCity i ekspresowe), jak i ruch regional-
ny i lokalny. Jesli poszukiwa¢ w tym zakresie mozliwosci optymalizacji, nalezaloby wigksza
wage przywiazywaé do inwestycji stuzacych regeneracji przewozdw regionalnych, a nieco
mniejsza do inwestycji na liniach dalekobieznych, majacych alternatywe w postaci bardzo
konkurencyjnych przewozéw lotniczych. Po 2020 r. Polska powinna posiada¢ juz sie¢ po-
ciaggdw duzej predkosci. Nalezy mie¢ nadzieje, ze spolce PKP Polskie Linie Kolejowe SA uda
sie zrealizowa¢ plan budowy linii duzych predkosci w nadchodzacych latach. Projektowane
nowe szybkie polaczenia miedzy Warszawa, Wroctawiem, Poznaniem i Lodzig (tzw. linia Y),
dostosowane do predkosci przekraczajacych 300 km/h., byloby przeznaczone wylacznie do
ruchu pasazerskiego, obstugiwanego wielosystemowymi zespotami trakcyjnymi. Jest to traf-
ny wybor technologiczny i przestrzenny, pokrywajacy sie z pasmami najwigkszego popytu na
przejazdy pociggami kwalifikowanymi. Nie jest jednak pewne, czy plan jest wykonalny, biorac
pod uwage dotychczasowe osiagnigcia struktury PKP w zakresie modernizacji infrastruktury
kolejowej. Wieksze szanse¢ na stworzenie sieci linii kolejowych nowej generacji (nawet nieza-
leznych od sieci PKP PLK) maja silne kapitalowo wyspecjalizowane podmioty zagraniczne.
Warto wiec bra¢ pod uwage realizacje ambitniejszego planu rozwoju sieci pociagéw duzej
predkosci (powyzej 250 km/h) celem zapewnienia nowej generacji polaczen pasazerskich na
przyklad na osi Tréjmiasto-Bydgoszcz—Warszawa-Krakéw/Katowice (ilustruje to ponizsza
rycina). Po roku 2030 kryzys paliwowy powaznie ostabi pozycje rynkows transportu samo-
chodowego, ktorego miejsce powinna zajmowac kolej nowej generacji. W systemie polaczen
duzej predkosci nalezy zapewni¢ mozliwos¢ korzystania z tych wysokiej jakosci ustug miesz-
kancom aglomeracji powyzej 0,5 mln mieszkancow, przy czym aglomeracja t6dzka jest pre-
destynowana to pelnienia gléwnego wezla tego systemu.

' Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, Ministerstwo Transportu 2007, s. 26.
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Han Burmewics, 2007)

Przedstawiona wyzej prognoza natezenia ruchu na drogach miedzynarodowych i krajo-
wych wskazuje, ze w dtuzszym horyzoncie czasowym niz dotychczasowe programy rozwoju
infrastruktury drogowej (po 2020 roku) niezbedne bedzie podjecie wysitku inwestycyjnego
w zakresie budowy dotychczas nierozwazanych polaczen autostradami i drogami ekspre-
sowymi. Waskim gardlem moze okazaé si¢ droga ekspresowa S8 w relacji miedzy Wrocta-
wiem i Lodzig i zajdzie konieczno$¢ przebudowania jej w autostrade A8. Rozwigzaniem
problemoéw ekologicznych Polski péinocno-wschodniej moze by¢ zbudowanie nowych drog
ekspresowych omijajacych newralgiczng relacje miedzy Bialymstokiem i Augustowem oraz
stworzenie lepszego polaczenia drogowego miedzy Olsztynem i Bialymstokiem. Propozycje
tych inwestycji drogowych ilustruje ponizsza rycina.

WIZJA SIECI AUTOSTRAD I DROG EKSPRESOWYCH W 2033 ROKU [JB]

== autostrada AR [JB]

— "proechologicrne” drogi
elrpresowe [7B]
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Duza dynamika ruchu lotniczego po 2020 roku nie moze koncentrowa¢ si¢ w 11 obecnie
funkcjonujacych portach lotniczych, zwlaszcza ze znaczna czgé¢ obszaru Polski jest pozba-
wiona dobrego dostepu do infrastruktury lotniskowej. Stosunkowo niewielkie nakiady sa
potrzebne dla uruchomienia nowych lotnisk w Bialymstoku, Lublinie, Stupsku i Olsztynie
(w tym ostatnim wypadku modernizujac lotnisko w Szczytnie-Szymanach). Tab. 20. ilustru-
je przewidywany wzrost ruchu pasazerskiego na istniejacych i nowych lotniskach.

Tab. 19 Przewidywany wzrost ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach (tys. pasazeréw)

Tys. pasazerow 2005 ( 2009 | 2013 | 2017 | 2021 | 2025 | 2029 | 2033 rocilrﬂleed trclalrflpo
wzrostu w %

Bydgoszcz - max. 76,9 237,2| 3342 421,6| 531,9( 671,1| 846,7| 10682 9,9%
Bydgoszcz — min. 76,9 226,6| 301,6| 3658 443,7| 5382 652,8| 7919 8,7%
Gdansk — max. 667,9 | 1867,5] 2292,3| 2631,4( 3020,8| 3467,8| 39809 4569,9 7,1%
Gdansk - min. 667,9 | 1815,7| 2152,6| 2413,6 2706,2| 3034,2| 3402,1| 3814,5 6,4%
Katowice — max. 1083,2 | 2430,9( 3022,2| 3499,6| 4052,5| 4692,7| 5434,0( 6292,5 6,5%
Katowice — min. 1083,2 | 2359,5( 2827,4| 3193,1| 3606,1| 4072,6( 4599,5( 5194,4 5,8%
Krakow - max. 1568,8 | 3645,7 4322,0| 4845,8| 5433,0| 6091,4| 6829,6( 7657,3 5,8%
Krakow - min. 1568,8 | 3560,8 | 4100,9| 4508,8| 4957,1 | 5450,1| 5992,1| 6587,9 5,3%
L6d7 - max. 18,1 327,4| 4232 503,2| 5983 711,5( 846,0| 1006,0 15,4%
16dz - min. 18,1 316,2| 3914 451,9| 521,8| 602,44 6955 803,0 14,5%
Poznan - max. 398,1 | 1142,2| 1514,4| 1832,4( 2217,2| 2682,8| 3246,2| 39279 8,5%
Poznan - min. 398,1 | 1099,6| 1390,4| 1628,8| 1908,0 | 2235,2| 2618,4| 3067,3 7,6%
Rzeszéw - max. 94,0 430,9| 542,1 632,8| 738,7| 862,4| 1006,7( 1175,2 9,4%
Rzeszéw — min. 94,0 417,6| 5054| 574,6( 6533 742,8| 844,5| 960,2 8,7%
Szczecin — max. 68,4 254,0| 289,6| 3163 3454 3772 411,9| 4499 7,0%
Szczecin — min. 68,4 249,41 278,1| 299,1| 321,7| 346,1| 372,3| 400,55 6,5%
Szymany - max. 0,3 0,8 1,6 2,6 4,0 6,4 10,0 15,8 14,8%
Szymany - min. 0,3 0,8 1,4 2,0 2,9 4,2 6,1 9,0 12,5%
Warszawa — max. 7071,9 110750,0|13130,4 [15023,0 [ 17188,4 | 19665,9 | 22500,5 | 25743,7 4,7%
Warszawa — min. 7071,9 |10458,5|12348,4 [13807,0 [ 15437,9 |17261,4|19300,2 [ 21579,9 4,1%
Wroctaw - max. 465,5 | 1573,8| 1958,8| 2270,1| 2630,9 3049,0( 3533,5| 4095,1 8,1%
Wroctaw - min. 465,5 | 1527,3| 1831,9| 2070,3| 2339,7 2644,1| 2988,2| 3377,0 7,3%
Zielona Gora - max. 1,0 13,6 14,9 17,2 19,8 22,9 26,4 30,5 13,2%
Zielona Gora — min. 1,0 13,5 14,2 14,8 15,3 15,9 16,4 17,1 10,8%
Nowe lotniska (Biaty- 0,0 0,0 0,0 0,0 37,2 87,9 207,9] 491,6 24,0%
stok, Lublin, Olsztyn,

Stupsk) —max.

Nowe lotniska (Biaty- 0,0 0,0 0,0 0,0 36,0 74,2 153,01 3155 19,8%
stok, Lublin, Olsztyn,

Stupsk) - min.

Ogolem - max. 11514 | 22674 27846 31996 36818 | 42389 | 48881 | 56524 5,8%
Ogolem - min. 11514 | 22045| 26144 29330 32950| 37021 | 41641 46918 5,1%

Dane za 2005 rok realne, dane dla 2033 r. prognozowane.

Zrédlo: opracowanie Jana Burnewicza [listopad 2007].
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Wizje lokalizacji polskich lotnisk cywilnych z ruchem regularnym zawiera zamieszczona
ponizej rycina. Oprdcz zaznaczonych na niej lotnisk gtéwnych bedzie funkcjonowato kilka-
dziesigt matych lotnisk cywilnych obstugujacych ruch biznesowy, turystyczny i specjalny.

SIEC GLOWNYCH LOTNISK W 2033 ROKU
c:) lotniska shslhugujace ruch regularny w 2007 r.

O soetistasrtenseg

w2033 r.

Struktura przestrzenna polskich portéw morskich w perspektywie do 2033 roku nie wy-
maga istotnych zmian. W §lad za wzrostem wolumenu i struktury przetadunkéw portowych
bedzie ulegata wzmocnieniu ilo§ciowemu i jako$ciowemu infrastruktura portéw istnieja-
cych, zwlaszcza w zespotach portowych Gdanska-Gdyni i Szczecina-Swinoujécia. Pozostate
porty nadal bede odgrywaly role pomocnicza w zakresie towarowej i pasazerskiej zeglugi
krotkiego zasiggu (SSS). Przewidywang wielko$¢ przetadunkéw w poszczegdlnych portach
ilustruje tab. 21. Ponizsza rycina pokazuje koncentracje potencjatu przetadunkowego pol-
skich portéw w 2033 roku na tle infrastruktury ladowych korytarzy transportowych obstu-
gujacych ich zaplecze.

Tab. 20. Przewidywana wielkoé¢ przeladunkéw w polskich portach morskich.

Sredni

Tys. ton 2005 2009 2013 2017 2021 2025 2029 2033 roczny
wzrost w %

Gdansk - max. 24162,6 | 25764,4 | 27997,7 | 30424,7 | 33062,0 | 35927,9 | 39042,2 | 42426,6 2,03%

Gdansk - min. 24162,6 | 25538,0 | 27426,9 | 29455,6 | 31634,4 | 33974,3 | 36487,3 | 39186,2 1,74%

Gdynia - max. 12294,2 | 15543,0 ( 17561,8 | 19842,9 | 22420,2 | 25332,2 | 28622,5| 32340,2 3,51%

Gdynia - min. 12294,2 | 15362,8 ( 17090,4 | 19012,3 | 21150,3 | 23528,7 | 26174,5| 29118,0 3,13%
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Szczecin - max. | 100016 | 10794,5 | 12008,4 | 13358,7 | 14861,0| 16532,1| 18391,2| 204594  2,59%
Szczecin - min. | 100016 | 10668,8 | 11684,8 | 12797.4| 14016,0| 15350,7 | 16812,4| 184133 | 2,20%
Swinoujécie - max.| 10017,6 | 124915 | 14115,2| 16814,7 | 21699.4| 23793,1 | 240316 | 26737,1|  3,57%
Swinoujécie - min.| 10017,6 | 12365,3 | 13840,3 | 16197.6 | 20304,4| 22103,6 | 224150 | 246804 | 3.27%
Police - max. 26193| 25271 2640,1| 27582| 2881,6| 30105| 31452| 32859| 0,81%
Police - min. 26193| 2512,1| 2603,8| 2698.8| 2797,3| 2899,3| 30051| 31148| 0,62%
Kolobrzeg-max. | 1730 1677| 1823| 1981| 2152| 2339| 2542| 2762| 1,69%
Kolobrzeg-min. | 1730 1660| 177.9| 1907| 2044| 2191 2349| 2518| 135%
f;f"g:fpor' 2102 1285| 141,8| 1565| 1728 1907 2105| 2324[ 0,36%
g’f";‘f‘fp"r' 2102 1277| 1399| 1532| 1678 1838| 2013 2204| 0,17%
Ogotem - max. | 59478,5 | 67416,6 | 74647,4 | 83553,8 | 95312,2{105020,5 |113697,5 [125757,7 |  2,71%
Ogotem - min. | 59478,5 | 667407 | 72964,0 | 80505,6 | 90274,6 | 98259,5105330,5 [114984,8 |  2,38%

Dane za 2005 rok realne, dane dla 2033 r. prognozowane.

Zrédlo: opracowanie Jana Burnewicza [listopad 2007].

.

PREEWIDYWANA W 2033 ROKU WIELKOSC PRZEL ADUNKEOW W PORTACH MORSKICH W MLN TON
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