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1. Zagadnienie dostepnosci

Wedtug ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju” ,zréznicowany poziom wyposazenia
infrastrukturalnego i dostepnosci transportowej, majgcej kluczowe znaczenie dla uczestnictwa w rynku
pracy i dostepnosci do ustug publicznych” jest — obok m.in. regionalnych réznic w wydajnosci pracy,
niezrownowazenia podazy i popytu na lokalnych rynkach pracy, geograficznie selektywnego naptywu
inwestycji (gtéwnie zagranicznych), potencjatu poszczegélnych osrodkéw — jedng z przyczyn
utrzymujacych sie dysproporcji w poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski.> To stanowi o
randze tego zagadnienia, ale tez o potrzebie porzadkowania zwigzanych z nim zagadnien
metodologicznych. Obecnie bogactwo podejs¢ i uzyskiwanych rozwigzan tylez inspiruje i daje asumpt
do istotnych wnioskdéw, co oniesmiela réznorodnoscig technik badawczych, jak i trudnoscig w ich
konfrontowaniu, weryfikacji i efektywnym zastosowaniu. W pracach analitycznych i realizacji
inwestycji stosowane sg rézne miary dostepnosci przestrzennej.

Dostepnoscé jest generalnie zagadnieniem obecnym w naukach geograficznych (Geurs, van Wee, 2004).
Takze w polskiej literaturze przedmiotu zagadnienie to posiada stosunkowo bogate podstawy.? W
ostatnich latach kwestia dostepnosci pojawiata sie w badaniach w kontekscie prac nad nowg wizjg
rozwoju infrastruktury transportowej, wariantowej dostepnosci w transporcie lgdowym na potrzeby
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, problematyki dostepnosci do portéow
lotniczych, lub dostepnosci kolejowej, dostepnosci w transporcie autobusowym (m.in. Goliszek,
Potom, 2016a; Goliszek, Potom, 2016b; Stepniak, Goliszek, 2017a, Goliszek, 2017b). Nalezy tez
zauwazy¢, ze zazwyczaj badania dostepnosci dotyczyty gtéwnie pojedynczych srodkéw transportu, w
tym w szczegdlnosci dostepnosci transportem indywidualnym lub koleja.

Polskie badania dostepnosci transportem publicznym przez dtugi skupiaty sig na obszarach miejskich
lub aglomeracjach. Pewng zmiane w tym zakresie umozliwita terytorializacja badan zwigzana z
rozwojem regionalnych osrodkéw, wsrdd nich w szczegdlnosci:

- osrodek krakowski: m.in. badania wewnatrzregionalne dostepnosci — dla wojewddztwa
matopolskiego (R. Guzik., A. Zborowski, A. Kotos, G. Micek, K. Gwozdz, P. Trzepacz, T. Chaberko, P.
Kretowicz, M. Ciechowski, M. Dej, N. Grad, Dostepnos¢ komunikacyjna oraz delimitacja obszarow
funkcjonalnych, [w:] B. Domarniski, A. Nowordl (red.), Matopolskie miasta - funkcje, potencjat i trendy
rozwojowe, Matopolskie Obserwatorium Polityki Rozwoju, Krakéw 2010, s. 88-134.) oraz pomorskiego
(R. Guzik, A. Kotos, Dostepnos¢ komunikacyjna, [w:] R. Guzik, A. Koto$ (red.), Relacje funkcjonalno-
przestrzenne miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem w wojewddztwie pomorskim, Pomorskie
Studia Regionalne, Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2015, s. 217-268.)

- osrodek todzki — badanie prowadzone prze Bartosiewicz, Pielesiak (2012), Bartosiewicz, Wisniewski
(2016) oraz dla miast wojewddztwa tédzkiego (Wisniewski, 2015),

- osrodek poznanski:

- Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN w Warszawie posiadajacy dtuga

historie analiz dostepnosci transportem publicznym przy wykorzystaniu réznych wskaznikdw.

1 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020, Ministerstwo Rozwoju, Warszawa 2017, s. 173.

2 Wymienic tu mozna: T. Komornicki, R. Wiéniewski, J. Baranowski, K. Bfazejczyk, M. Degérski, S. Goliszek, P.
Rosik, J. Solon, M. Stepniak, I. Zawiska, Wptyw wybranych korytarzy drogowych na srodowisko przyrodnicze i
rozwdj spoteczno-ekonomiczny obszarow przylegtych, Prace Geograficzne 249, IGiPZ PAN, Warszawa 2015; K.
Spiekermann, M. Wegener, V. Kvéton, M. Marada, C. Schiirmann, O. Biosca, A. Ulied Segui, H. Antikainen, O.
Kotavaara, J. Rusanen, D. Bielanska, D. Fiorello, T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, TRACC Transport
Accessibility at Regional/Local Scale and Patterns in Europe. Final Report. ESPON Applied Research, 2013; P. Rosik,
W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki, Multimodalna
dostepnosc transportem publicznym w Polsce, Prace Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa 2017. Do starszych
pozycji nalezg przede wszystkim prace T. Lijewskiego (1994), M. Kozaneckiej (1980, 1996) oraz Z. Taylora (1999,
2003).



Czesto mozna spotka¢ w literaturze przedmiotu stwierdzenie, ze nie ma jednej, uniwersalnej i
powszechnie uznanej za obowigzujgcg, definicji dostepnosci transportowej (Baradaran, Ramjerdi
2001). Trudno jest dostepnosé zarowno poprawnie zdefiniowad, jak i zmierzy¢ (Gould 1969).

W jezyku polskim istniejg co najmniej trzy naktadajace sie na siebie odpowiedniki termindw uzywanych
w jezyku angielskim dla pojecia ,, dostepnosci”. Stowo availability odnosi sie do samego istnienia celéw
podrdzy (np. odpowiedniej liczbe placéwek stuzby zdrowia w otoczeniu). Przez affordability nalezy
rozumiec ,,cene dostepu”, gdy wobec fizycznego istnienia obiektéw (np. placéwek stuzby zdrowia)
uwzgledniana jest mozliwos¢ skorzystania z ustugi determinowana chocby mozliwosciami
finansowymi. Wreszcie termin accessibility dotyczy fizycznej mozliwosci dotarcia na miejsce w
rozsgdnym czasie i bez ponoszenia nadmiernych kosztédw przejazdu. W polskim kontekscie jezykowym
i rozwojowym istnieje potrzeba zaréwno ich spdjnego postrzegania i rozumienia, adekwatnej analizy,
jak i podejmowania wynikajgcych z takiego rozumienia decyzji. ,,Poprawe dostepu do stuzby zdrowia
mozna przeciez osiggnac zardéwno w ten sposob, ze zbuduje sie nowg prywatng przychodnie (poprawa
dostepnosci — availability), jak i wtedy, gdy obejmie sie ja kontraktem NFZ (dziatanie w zakresie
affordability), a takze jesli zostanie zorganizowany transport zbiorowy do istniejgcych juz publicznych
placéwek w sgsiednim powiecie (podniesienie poziomu accessibility”.?

Niejako w oderwaniu od tych uwarunkowan leksykalnych dostepnos¢ jest terminem powszechnie
uzywanym w strategiach i planach rozwoju transportu, regionu, miasta. Odgrywa role w formutowaniu
i realizacji polityki transportowej, poniewaz jest podstawowym produktem systemu transportowego i
determinuje lokalng przewage okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji (Spiekermann,
Neubauera 2002). Jest wtasciwoscig miejsca, zwigzang z pewng formg pokonywania oporu przestrzeni
(Ingram 1971). Okresla potencjalng szanse, mozliwos¢ zajscia interakcji (Hansen 1959). Odzwierciedla
fundamentalng zasade dazenia cztowieka do maksymalizacji kontaktéw przy minimalnej aktywnosci,
w sensie trudu, wysitku, jaki trzeba podjaé przy utrzymywaniu tychze kontaktéw (Karlgvist 1975).%
Przemystaw SleszyAski w prébie uporzadkowania zagadnienia stoi na stanowisku, ze dostepno$¢ jest
mozliwoscig zajscia relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami (miejscami). W nawigzaniu do tej
definicji przypisuje jej nastepujace atrybuty:

1) przestrzenny — relacje mogg zachodzi¢ pomiedzy co najmniej dwoma punktami, czyli w przestrzeni
(np. euklidesowej, geograficznej); Ma miejsce zatozenie o elemencie Zrédtowym i docelowym
dostepnosci, w szczegdlnym przypadku np. punktu Zrédfa i konca podrdzy. Dostepnosc jest taka
wtasnoscig przestrzeni, ktéra umozliwia zachodzenie relacji — jednostronnej (mozna wéwczas méwic o
kierunku dostepnosci) lub wielostronnej (wzajemnej, zwigzanym np. z kierunkiem i/lub natezeniem
relacji).

2) komunikacyjny — relacje mogg zachodzi¢ za pomocg nosnikébw komunikacyjnych (np.
transportowych); Dostepnos¢ komunikacyjna oznacza najczesciej dostepnosé wzajemng, gdyz obydwa
punkty w przestrzeni sg dla siebie osiggalne. Ponadto wielos$¢ rodzajéw transportu daje podstawy do
wyrdznienia dostepnosci multimodalnej (intermodalnej), w przeciwienstwie do dostepnosci
jednomodalnej (unimodalnej).

3) czasowy — relacje mogg zachodzi¢ w danym czasie fizycznym (np. w okreslonej porze dnia, tygodnia,
roku, itd.), jak tez nawigzanie relacji w postaci np. przemieszczenia sie zajmuje ile$ czasu (liczbe minut,
godzin, dni, itd.). relacja moze tez wystgpi¢ w okreslonym czasie w sensie pozostawania w zaleznosci
od innego nadrzednego zjawiska lub procesu (np. autobus odjezdza z przystanku o danej godzinie).
Szczegblnym atrybutem czasowym w tym drugim rozumieniu bedzie zatem czestotliwosc.

Dostepnos$¢ ma zawsze charakter potencjalny, czyli mozliwy do osiggniecia, w sensie szansy lub
prawdopodobienstwa. Wynika to z faktu, ze relacja moze zaj$¢ na danym obszarze za pomocga

3 Tomasz Komornicki, Polska sprawiedliwa komunikacyjnie, s. 3

4 P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 27
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okreslonych srodkdéw transportu w okreslonym czasie. Spotykane nieraz w literaturze sformutowania
takie jak , potencjalne mozliwosci skorzystania z funkcji” sg pleonazmem.

Ponadto w kontekscie analizy systemdéw spoteczno-gospodarczych dostepnosci przypisuje on
dodatkowo nastepujgce atrybuty:

4) spoteczno-kulturowy — podmiotem dostepnosci sg jednostki i zbiorowosci ludzkie;

5) ekonomiczny — zajscie relacji wymaga wysitku, czyli uzycia srodkéw technicznych, finansowych itd.;
6) celu — wszelkie relacje w przestrzeni zachodzg wskutek zwigzkéw przyczynowo-skutkowych,
zaréwno dyskrecjonalnych (ukrytych), jak i intencjonalnych.®

Dos¢ powszechnie akceptowana wydaje sie by¢ definicja dostepnosci jako synonimu minimalizacji
kosztéw przemieszczania sie do wybranych celéw podrozy (Vickerman 1974).

Problemem jest natomiast wybdr metod oraz narzedzi analizy dostepnosci, ktdre mozliwie najwierniej
pokazatyby przestrzenne zréznicowanie w mozliwosciach, jakie daje uzytkownikowi sieci system
transportowy, szczegdlnie w ujeciu multimodalnym.

Potrzebna jest zatem odpowiedz na nastepujgce podstawowe pytania:

,- do czego (lub tez od czego) dostepnosé ma by¢ mierzona (pytanie o zrédto i cel podrozy),

- jaki element kosztu podrozy (czas, koszt, a moze wysitek) jest kluczowy w ocenie dostepnosci,

- jaka jest percepcja celu podrozy (atrakcyjnosc) w relacji do kosztu podrozy,

- w jaki sposéb podroz sie odbywa (jakim $rodkiem/srodkami transportu),

- dla kogo (w sensie cech spoteczno-ekonomicznych uzytkownika sieci) zmierzona dostepnos¢ jest
wtasciwa” b

Wielowymiarowos¢ dostepnosci transportowe] skutkuje mozliwoscig badania tego zjawiska za pomoca
wielu zréznicowanych metod (Rosik 2012). W wiekszosci opracowan dotyczgcych tej problematyki
panuje jednak pewien konsensus, pozwalajgcy wydzieli¢ kilka najwazniejszych typéw metod (Geurs i
Ritsema van Eck 2001, Spiekermann i in. 2013).

W literaturze mozna spotkac liczne metody szacowania dostepnosci transportowe]j Nalezg do nich:

— dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — dostepnos¢ szacowana z
wykorzystaniem

wskaznikdw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilosci i jakosci obiektdw liniowych i
punktowych infrastruktury transportu w odniesieniu do liczby mieszkancéw, powierzchni danego
obszaru itd. co do zasady jest to miara natezenia danego zjawiska; (tj. za pomocg wskaznikéow
wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. liczba lub dtugos¢ punktowych i liniowych
elementdw infrastruktury, jakos¢ infrastruktury, poziom kongestii)

— dostepnos¢ mierzona odlegtoscia — jako odlegtos¢ rozumie sie tutaj odlegtosé fizyczna,

fizyczng rzeczywista (np. odlegtos¢ drogowa), czasowg (czas podrézy/przewozu) lub ekonomiczng
(koszt podrézy/przewozu) miedzy zrédtem podrdzy a celem lub zbiorem celéw podrézy; (tj. dostepnosé
mierzona odlegtoscig fizyczng, fizyczng rzeczywisty, czasowa lub ekonomiczng do celu lub zbioru celéw
podrozy, np. $redni lub catkowity koszt podrozy miedzy zrédtem podrozy, a pozostatymi interesujgcymi
dla uzytkownika sieci celami podrozy)

— dostepnos¢ kumulatywna — zwana rdowniez dostepnoscig izochronowg, a w kontekscie
wykorzystania czasu podrézy/przewozu réwniez dostepnoscig czasowg (Komornicki i in. 2010a); jest
mierzona przez oszacowanie zbioru celdow podrdézy dostepnych np. w okreslonym czasie, przy

5 P. Sleszyriski, Dostepnos¢ czasowa i jej zastosowania, ,,Przeglad Geograficzny”, 2014, 86, 2, s. 171-215

6 P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 27
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okreslonym koszcie lub wysitku podrézy (np. liczba mieszkancéw dostepna w czasie 15 min, liczba
szpitali dostepna w czasie 1 godziny, liczba miejsc na studiach oferowana przy koszcie biletu
kolejowego do 30 zt w jedng strone itd.); (tj. dostepnos¢ mierzona przez oszacowanie zbioru celéw
podrozy dostepnych w okres$lonym czasie, wzglednie przy okreslonym koszcie lub wysitku podrozy;)

— dostepnos¢ potencjatowa — dostepnosé mierzona przy zatozeniu, ze wraz z wydtuzaniem sie
dystansu, czasu lub kosztu podrdzy atrakcyjnos$¢ celu podrézy maleje poniewaz uczestnik ruchu jest
bardziej sktonny do podrdézowania na krétsze niz dtuzsze odlegtosci; charakter spadku atrakcyjnosci
celu podrdzy wraz z wydtuzaniem sie odlegtosci obrazuje tzw. funkcja oporu przestrzeni;

— dostepnos¢ spersonalizowana (indywidualna) — uwzgledniajagca indywidualne preferencje
uczestnikéw ruchu; metoda o ograniczonym zastosowaniu przy opracowywaniu zgeneralizowanych
wnioskdw dotyczacych zréznicowar przestrzennych.” (mierzona m.in. w tzw. pryzmacie czaso-
przestrzeni; dostepno$¢ mierzona za pomocg zbioru alternatywnych sciezek podrozy miedzy zrédtem
a celami podrozy, uwzgledniajgca zachowanie poszczegdlnych uzytkownikow systemu transportowego
i ich preferencje).

Podstawowe miary, najczesciej wykorzystywane przy szacowaniu dostepnosci dla kolejnych
komponentéw, zawiera tablica 1. Dostepno$¢ transportowa jest determinowana przez sposdb
zagospodarowania przestrzeni (komponent przestrzenny) oraz przez system transportowy
(komponent transportowy). Ponadto, uzytkownicy sieci mogg rézni¢ sie w ocenie dostepnosci, w
zaleznosci od momentu czasowego podrézy (komponent czasowy) oraz ich indywidualnych cech
spotecznoekonomicznych (komponent indywidualny).

Typy miar dostepnosci i ich komponenty

Komponent Komponent Komponent Komponent Komponent
transportowy przestrzenny czasowy indywidualny
Miara
- éredni czas podréSy - okres godziny - rozréSnienie
N - predkosé podréSy szczytu podréSy (np.
% o - straty czasu - okres 24 godzin dompraca, podréSe
&2 wynikajace z stuSbowe itp.)
2 2 kongestii
g8
S E
- czas podrdéSy i/lub | - rozktad - czas podréSy i - rozréSnienie
v koszty podréSy moSliwosci koszty w zaleSnosci populacji (np. przez
O miedzy okreslonymi przestrzennych (np. | od pory dnia, dniw dochéd, poziom
> ‘g punktami . liczba miejsc pracy | tygodniu lub sezonu wyksztatcenia)
= g ‘go‘f0 - zwykle funkcja . na strefe)
3 oporu przestrzeni
§ - czas podréSy - roﬂzkfad - czasowe - dostepnos¢
E @ moSliwosci ograniczenia w analizowana na
© S przestrzennych przemieszczaniu i poziomie jednostki
@ % czasowa dostepnosé¢ | lub gospodarstwa
@ Q domowego
o s
2| ¢
z Z 0
© S 5
= = 0

7 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszyriski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja i
monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem wskaznika WMDT, Ministerstwo
Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018, s. 5



9 - koszt podrdSy - rozktad - czas podréSy i - uSytecznosc jest
e miedzy okreslonymi moSliwosci koszty w zaleSnosci okreslana na
> g punktami przestrzennych od pory dnia, dni w poziomie populacji,
o <;'>) - funkcja oporu tygodniu lub sezonu | grupy lub
=5 przestrzen indywidualnym

Zrédto: Grzegorz Sierpinski, Miary dostepnosci transportowej miast i regiondw, Zeszyty naukowe
Politechniki Slaskiej, Seria Transport, z. 66 Nr kol. 1825/2010, S. 93

Wsréd metod badania dostepnosci transportowej najczestszym wyborem jest dostepnosc¢ potencjalna.
Nalezy ona - obok dostepnosci mierzonej odlegtoscig oraz dostepnosci kumulatywnej - do grupy metod
opartych na lokalizacji (Geurs, van Wee 2004; szerzej réwniez w: Komornicki i in. 2010). W grupie
modeli okreslanych jako ,dostepnos¢ potencjatowa” znajdujg sie rozine warianty dostepnosci
mierzonej za pomocg wskaznikéw potencjatu lub modeli grawitacji.® Jest ona wykorzystywana szczegélnie
w przypadku ewaluacji zmian wynikajacych z rozwoju infrastruktury transportowej w wyniku realizacji poszczegdlnych
projektéw lub programéw inwestycyjnych. Metoda ta polega na mierzeniu potencjalnej mozliwosci zajscia
interakcji miedzy zréodtem podrdézy a zbiorem celéw podrdzy. W ramach dostepnosci potencjatowej jest to,
ze atrakcyjnosé celu podrézy/przewozu wzrasta wraz z jego rozmiarem i maleje w miare wydtuzania sie odlegtosci
fizycznej, czasowej lub ekonomicznej. Jest ona obliczana na podstawie analizy wszystkich par jednostek
okreslonego szczebla. W przypadku badan dotyczacych Polski sg to relacje miedzy ponad dwoma
tysigcami gmin. Dla kazdej z nich obliczony jest czas przejazdu do wszystkich pozostatych.
Jednoczesnie w kalkulacjach zaktadamy, ze dla potencjalnego podréznego (mieszkarca jednej z gmin)
wazniejsze okazujg sie zawsze relacje z tymi gminami, ktére sg wieksze (czas dojazdu do duzego miasta
znaczy wiecej niz do matego miasteczka) oraz ktore sg potozone blizej (czas dojazdu do ,wtasnego”
miasta wojewddzkiego jest istotniejszy niz do miasta tej samej wielkosci w innej czesci kraju).

Wada dostepnosci potencjatowej jest duza wrazliwo$¢ m.in. na wybér formy funkcyjnej oraz
parametréw funkcji oporu przestrzeni, sposéb uwzgledniania potencjatu wtasnego lub rozumienie
pojecia atrakcyjnosci masy. , Nieznaczne réznice w wysokosci parametréw mogg skutkowac znacznymi
réoznicami w ostatecznych wynikach. Model potencjatu zakfada istnienie nieograniczonego
przestrzennie kontinuum. Tymczasem zawsze istnieje problem relatywnie nizszej dostepnosci
obszaréw na krancu zasiegu przestrzennego badania [...] Ponadto pewng wadg jest rdwniez fakt, iz
wyniki modelu potencjatu nie sg fatwe w interpretacji, poniewaz dostepnos¢ potencjatowa nie ma
jednostek. Z tego wzgledu rezultaty badan sg czesto podawane w ujeciu relatywnym, tj. w formie
procentowych réznic poziomu dostepnosci poszczegdlnych rejondw transportowych w stosunku do
pewnego wyj$ciowego poziomu, wzglednie $redniej dla badanego obszaru.”®

Gtéwna formuta dostepnosci potencjatowej, ktéra stanowi punkt wyjscia do rozwazan modelowych i
aplikacji przyjeta w badaniu nastepujgca postaé A;=M; exp(- Bc;) +Z M; exp(- Bci), gdzie:

A, =M, expl— fe; )+ SM,; exp(— Be; ) (
J

gdzie:

— A, — dostgpnos¢ transportowa rejonu transpor
towego i;

— M. - masy (atrakcje) dostepne w rejonie transpor
tdwym i(zrodla i cele podrézy),

- M.exp(-Bc,) - tzw. potencjla} wiasny,

Cyp —CZ3S podrézy w srodku transportu w trans

porcie indywidualnym lub autobusowym,

— B- parametr okreslajacy diugosé podrézy.

8 P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 38
9 P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 41

7



Wspodtczesnie metody bazujgce na analizie grawitacyjnej i modelu potencjatu sg najczesciej stosowane
w badaniach dostepnosci. Jako miernik odlegtosci bardzo czesto wykorzystywany jest czas. Zaletg
takiego podejscia jest uogdélniony — lub przy okreslonych zatozeniach syntetyczny — obraz dostepnosci.
Ma to duzg uzytecznosé, jesli potrzebne jest zbadanie wiekszego obszaru, majacego wiele obiektow
(punktéw Zrédtowych i celéw podrdézy). Powazng wadg jest tutaj jednak nadreprezentacja terenéw
potozonych posrodku badanego zbioru w stosunku do obrzezy, z racji uwarunkowanej topologicznie
mozliwosci przechodzenia przezen wiekszej liczby relacji. Ta swoista nadreprezentacja jest mozliwa do
przezwyciezenia, ale w zasadzie tylko poprzez subiektywne manipulowanie parametrami oporu
przestrzeni, w zwigzku z charakterem i zasiegiem oddziatywania relacji (ostatnio np. Stepniak i Rosik,
2014, Wieckowski i inni, 2014).

Drugim problemem nierozwigzanym dotychczas w zadowalajgcym stopniu jest silny wptyw na wyniki
wielkosci jednostek, znany jako efekt MAUP (Modifiable Areal Unit Problem; Gehlke i Biel, 1934;
Openshaw, 1983), ktéry ze wzgledu na znaczenie dla wynikéw jest czesto dyskutowany (ostatnio np.
Stepniak i Rosik, 2014). Trzecia kwestig jest uwzglednianie w catkowitej dostepnosci tzw. masy wtasnej
(Rosik, 2009). Pojawiajg sie tu bowiem watpliwosci w sytuacji, gdy dostepnos$¢ potencjatowa z
zatozenia bazuje tylko na macierzowej sumie potaczen dla okreslonej, zwykle zgeneralizowanej liczby
jednostek. Uwzglednienie masy wfasnej i ‘wewnetrznej’ dostepnosci zagregowanych juz jednostek
wprowadza jednak inny stopien dezagregacji przestrzennej. Argumentem za stosowaniem tego
rozwigzania sg sytuacje zwigzane z duzg masg jednostki w stosunku do innych regiondw przy braku
mozliwosci dezagregacji. Wymienione trzy gtdwne przyczyny powodujg, ze metody potencjatowe dajg
rozne, czesto niepordwnywalne i trudne do jednoznacznej interpretacji wyniki. Utrudnia to
wykorzystywanie tych metod w praktyce.°

Kluczowe w rozumieniu problematyki dostepnosci multimodalnej opartej na modelu potencjatu jest
wyrdznienie wymiaréw, atrybutéw, komponentdw i uwarunkowan dostepnosci.

Wskazniki dostepnosci sg wrazliwe na wykorzystanie, tzw. wymiaréw dostepnosci. Ich liczba jest
relatywnie duza, uwaza sie, ze w zasadzie nieograniczona. W dowolnej symulacji dostepnosci mozna
wzig¢ pod uwage dowolng liczbe wymiardéw, przy czym kazdy wariant wyboru prowadzi do uzyskania
innych wynikéw. Spiekermann i Neubauer (2002) wyrézniajg kilka wymiaréw dostepnosci:

- zrédfa podrozy — rozne grupy spoteczno-ekonomiczne zréznicowane pod katem dochodu, wieku lub
pfci,

- cele podrozy — mozliwosci, aktywnosci lub zasoby dostepne w celu podrozy (np. liczba ludnosci, PKB,
ustugi),

- typ (rodzaj) transportu — transport pasazerski lub towarowy,

- gataz transportu,

- miara oporu przestrzeni,

- forma oporu przestrzeni,

- ograniczenia w postaci regulacji (limity predkosci, zakazy wjazdu) lub przepustowosci (kongestia),

- bariery — polityczne, ekonomiczne, prawne, psychologiczne i inne (por. Rosik 2012),

- zasieg przestrzenny badania (od globalnego, przez europejski, krajowy, po regionalny i lokalny) (por.
m.in. Rosik i in. 2015),

- dynamika (ujecie statyczne vs dynamiczne).

W prowadzonych w Polsce badaniach wskazywana sg jako kluczowe trzy wymiary dostepnosci, ktére
réznicujg wyniki poszczegdlnych symulacji dostepnosci i sg niejako walcami gry w dostepnos¢. Tym
samym model ma charakter jednorekiego bandyty o trzech walcach. S3 to:

- gataz transportu,

- miara oporu przestrzeni,

- forma oporu przestrzeni.

10 p_ Sleszyriski, Dostepno$¢ czasowa i jej zastosowania, ,Przeglad Geograficzny”, 2014, 86, 2, s. 171-215
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Gataz transportu. W badaniu dostepnosci nalezy uwzglednié réznice w czasie, koszcie lub koszcie
uogélnionym podrozy w zaleznosci od gatezi transportu, np. motoryzacji indywidualnej, transportu
autobusowego, kolejowego lub lotniczego. W ujeciu multimodalnym istniejg trzy mozliwe podejscia do
problemu opisane szerzej w podrozdziale 2.9.

Miara oporu przestrzeni. Trudnos¢ pokonania dystansu miedzy Zrédtem podrozy, a celem podrozy jest
mierzona na pare sposobow. Ze wzgledu na stosowang miare mozna wyrodznic:

- odlegtos¢ fizyczna (linia prosta w km),

- odlegtosé fizyczng rzeczywistg (najkrétsza odlegtosé drogowa w km),

- odlegtosé czasowgq (mierzong w godzinach lub minutach),

- odlegtos¢ ekonomiczng (mierzong w jednostkach pienieznych, tj. koszt podrozy),
- wysitek (m.in. komfort podrozy, ryzyko wypadku),

- koszt uogdlniony uwzgledniajgcy czas, koszt oraz wysitek.

Forma oporu przestrzeni. Wraz z rosngcym dystansem (mierzonym czasem, kosztem lub wysitkiem
podrozy) maleje stopien interakcji miedzy dwoma punktami w przestrzeni (modele grawitacji) lub
maleje atrakcyjnosé celu podrozy (modele potencjatu). Szybkos¢ spadku interakcji lub atrakcyjnosci
celu jest w modelach dostepnosci mierzona funkcjg oporu przestrzeni lub funkcjg utrudnienia (distance
decay function, impedance function, deterrence function). Wielkos¢ parametrow, wedtug ktorych jest
obliczana funkcja oporu przestrzeni zalezy od wielu uwarunkowan dostepnosci, w tym przede
wszystkim od celu podrozy i motywacji podrozy (por. Komornicki i in. 2010; Rosik, Kowalczyk 2015).
W opracowaniu przyjeto umowny podziat na podréze krétkie i dtugie (szerzej w: Rosik, Kowalczyk
2015). W modelach dostepnosci stosuje sie dla funkcji oporu rozne formy funkcyjne. Do najczesciej
uzywanych naleza: funkcja potegowa, funkcja wyktadnicza, funkcja rozktadu normalnego Gaussa oraz
funkcja logistyczna. Jedng z funkcji oporu, ktéra najlepiej obrazuje rzeczywiste zachowania
uzytkownikow jest funkcja wyktadnicza, wykorzystana rdwniez w niniejszym opracowaniu (por. Rosik
i in. 2015; Geurs, van Eck, 2001; Spiekermann i in. 2015).

Pozostate wymiary dostepnosci, tj. Zrodta podrozy, cele podrozy, typ (rodzaj) transportu, ograniczenia,
bariery, zasieg przestrzenny badania oraz dynamika majg w niniejszym opracowaniu charakter staty.

Zrédta i cele podrozy ograniczono w opracowaniu do liczby ludnosci zamieszkujacej dany rejon
transportowy na poziomie gminnym. Kalkulacje czasu lub kosztu podrozy miedzy dowolng parg miejsc
przeprowadza sie za pomocg algorytmu najkrétszej Sciezki. W zaleznosci od stosowanego modelu
predkosci ruchu, gatezi transportu oraz rodzaju transportu (w niniejszym opracowaniu jest to
transport pasazerski) uwzglednia sie rozne ograniczenia i bariery warunkujgce czas lub koszt podrozy
danym odcinkiem sieci. Ograniczenia mogg wynika¢ m.in. z: regulacji (limity predkosci wedtug kategorii
drogi lub obnizenie predkosci na terenie zabudowanym) lub warunkéw podrozy (natezenie ruchu,
uksztattowanie powierzchni terenu, liczba zakretéw, warunki pogodowe itd.).



Tabela. Miary oporu przestrzeni i ich sktadowe

Miary Galaz transportu
oporu Samochod (motoryzacja Transport publiczny
przestrzeni indywidualna) Dojécie/odejsécie W $rodku transportu Przesiadka
- dojscie do miejsca - czas dojscia do stacji/przystanku - czas podrozy (w $rodku transportu) | - czas przesiadki/przesiadek (transfer
parkingowego ze poczatkowego (access time) (in vehicle time) time)
zrodta podrozy - czas oczekiwania na $rodek - czas mozliwego opdznienia
Czas - czas podrozy (w samochodzie) transportu na stacji/przystanku
- czas na szukanie miejsca - czas na wyjscie ze $rodka transportu
parkingowego - czas przejscia ze stacji/przystanku
- czas przejscia z miejsca koncowego do celu podrozy (egress
parkingowego do celu podrozy time)
- koszty state (prawo jazdy, zakup | - koszty biletow dojazdu od Zrodta - koszty biletow - warto$¢ czasu oczekiwania na
samochodu, ubezpieczenie) podrozy do stacji/przystanku - warto$¢ czasu podrozy (w srodku przystanku/stacji/lotnisku
- koszty zmienne (koszty paliwa, | poczatkowego transportu)
koszty uzytkowania) - koszty biletow dojazdu od
- koszty parkingowe stacji/przystanku koncowego do celu
Koszt - koszt}./ zwigzane z optatami podrozy
za przejazd - warto$¢ czasu dojazdu od Zrodta
- warto$¢ czasu podrozy w podrozy do stacji/przystanku
pojezdzie poczatkowego
- warto$¢ czasu dojazdu od stacji/
przystanku koncowego do celu
podrozy
- dyskomfort podrozy (hatas, - wysitek fizyczny, dyskomfort - dyskomfort podrozy (m.in. hatas, - dyskomfort przesiadki (w tym halas,
kongestia) 1 bezpieczenstwo podrozy zwigzany zattoczenie) zattoczenie, niepewnosc)
- wysitek fizyczny z dojazdem od zrodta podrozy - wysitek fizyczny zwigzany z - informacja w punkcie
- niezawodno$¢é do stacji/przystanku poczatkowego podroza przesiadkowym
Wysilek |~ stres i od stacji/przystanku koncowego - bezpieczenstwo podrozy - czysto$¢ i nowoczesnos¢ miejsca

- ryzyko wypadku drogowego

do celu podrozy

- dostepno$¢ ustug w czasie podrozy
(np. umozliwiajacych prace)
- dostepno$¢ miejsc siedzacych

przesiadkowego

- wysitek fizyczny zwigzany z podroza
- bezpieczenstwo przesiadki

- dostepno$¢ ustug i udogodnien
(mozliwo$¢ positku oraz zakupow)

P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki, Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin
w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017
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2. Geneza stanu dostepnosci transportowej

Najwiekszy rozwdj komunikacji autobusowe] przypadat niewatpliwie na lata 60. i 70. Jak piszg Taylor i
Ciechanski (2007), wzrost przewozdéw realizowanych przez PKS osiggnat zawrotne tempo: w 1946 r.
przewieziono 6,9 min pasazerdow, w 1950 r. — prawie 70 min, w 1960 r. — 322 mIn, w 1967 r. przewozy
przekroczyty 1 mld osdb, czyli wiecej niz przez éwczesne PKP. W 1974 r. wynik ten zostat podwojony,
a w 1989 r. przewozy osiggnety rekordowy poziom — 2,5 mld osdéb. W znacznej mierze rozwdj ten
wynikat ze specyfiki rozwoju spoteczno-ekonomicznego w ustroju socjalistycznym, ktéry ograniczat
dostep do indywidualnych srodkéw transportu samochodowego, a jednoczesnie sprzyjat dojazdom do
pracy, nieraz na znaczne odlegtosci. Znaczace potrzeby przewozowe musiat wiec zaspokoié

transport zbiorowy . Jego organizacjg i wykonawstwem zajmowatfa sie przede wszystkim PKS
(Panstwowa Komunikacja Samochodowa) az do 1990 roku bedaca przedsiebiorstwem panstwowym.
Do wyjatkow nalezaty przewozy realizowane przez spoétdzielnie (przede wszystkim we wschodniej
Polsce) lub przedsiebiorstwa branzowe (np.: przewozy gornikow w rejonie GOP-u).

W miastach i ich strefach podmiejskich dziataty, réwniez panstwowe, ale podlegte innemu
ministerstwu, zaktady komunikacji miejskiej. Gdzieniegdzie pojawiata sie dzieki temu quasi-
konkurencja w potgczeniach podmiejskich pomiedzy przedsiebiorstwem PKS i komunalnym, chociaz z
zasady panstwo usitowato unika¢ takich sytuacji.

Pod koniec lat 1980. komunikacja autobusowa pokrywata dos¢ gestg siecig caty kraj. Natezenie ruchu
autobusowego wzrastato wraz ze wzrostem liczby ludnosci, a najwieksza liczba linii i czestotliwos¢
taczyta duze i srednie miasta (Kozanecka 1980). Nie dopuszczano takze do konkurencji pomiedzy
transportem autobusowym i kolejowym. Jezeli w korytarzu transportowym wiodgcym z duzego miasta
w kierunku mniejszych osrodkéw funkcjonowata kolej to nie uruchamiano tam pofaczen
autobusowych lokalnych i regionalnych. Bylo to powigzane z funkcjonowaniem ,hubow”
autobusowych, nieraz w matych miasteczkach, tgczgcych system kolejowy z autobusowym, stuzgcych
do dowozu pasazeréw do stacji kolejowej. Przyktadowo w Matopolsce takie rozwigzania dziataty w
Krzeszowicach czy Wieliczce.!

Do konica XX wieku od przewozinikéw prywatnych panstwo nie wymagato zadnych formalnosci,
nieobowigzkowy byt miedzy innymi minutowy rozkfad jazdy, co spowodowato uksztattowanie sie
szeregu bardzo negatywnych zachowan rynkowych, takich jak:

- wykonywanie tylko najlepiej frekwencyjnych kurséw,

- odjazdy tuz przed rozktadowymi kursami duzych przewoinikéw (najczesciej PKS, ale takie
komunalnych, a wyjatkowo nawet duzych prywatnych firm,

- nieprzestrzeganie przepiséw bezpieczenstwa, przede wszystkim w zakresie predkosci jazdy (,wyscigi
buséw”) i stanu technicznego pojazddw,

- konkurowanie jedynie za pomoca cen a nie jakosci ustug.?

Po roku 1989, wraz z rozwojem motoryzacji indywidualnej, gwattownym wzrostem liczby samochodéw
osobowych (zwiekszenie mobilnosci indywidualnej), rozwdj konkurencyjnych wobec kolei prywatnych
przewoznikow samochodowych oraz zjawisko bezrobocia, ktére ograniczyto ilos¢ pasazerow

11 p, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 63
12 p, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 64
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dojezdzajgcych codziennie do pracy pociggamii zmniejszyto udziat przejazdédw na wypoczynek, co byto
takze przejawem zubozenia spofeczerstwa.’®

Motoryzacja indywidualna w przypadku wielu regionalnych i lokalnych odcinkéw wptyneta na to, ze
wyraznie zmniejszyt sie popyt na przewozy. Posiadanie potgczenia kolejowego nie byto juz symbolem
prestizu dla miejscowosci. W okresie transformacji pasazerskie potgczenia utracito wiele obecnych
miast powiatowych, m.in. Gotdap, tomza (byte miasto wojewddzkie), Sokotéw Podlaski, Lubartéw,
Miedzychdd, Srem, a takie uzdrowiska i miejscowosci atrakcyjne turystycznie, np. Busko-Zdroj,
Swieradow-Zdroj, Kartuzy, Bialowieza czy Chetmno. Zaistniate braki w ofercie przewozowej w szybkim
tempie uzupetniane byly przez komunikacje samochodowg (PKS, busy). Wielko$¢ przewozéw oraz
pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym az do 2005 roku cechowata sie wyrazng
tendencja spadkowa. Najwieksze spadki notowano w latach 1989-1992.1

Przemiany, jakie nastgpity w Polsce po roku 1989 dotknety wszystkie dziaty gospodarki, w tym
transport kolejowy. Dotychczasowa infrastruktura i system przewozéw musiaty stawi¢ czota nowej
strukturze produkgji, liberalizacji cen, zmienionemu uktadowi wewnetrznych powigzan gospodarczych,
zmodyfikowanym kierunkom w polskim handlu zagranicznym i tranzycie oraz innym czynnikom
towarzyszgcym procesowi transformacji. Odtagd zaczeta liczyé sie efektywnos¢ pracy, jakosc
Swiadczonych ustug i elastycznos¢ funkcjonowania na rynku. Poszczegdlne gatezie transportu nie
wykazywaty jednakowych zdolnosci adaptacyjnych. Sektor kolejowy, z racji swej specyfiki, szczegdlnie
ciezko przechodzit czas transformacji. Pod wzgledem dynamiki i charakteru zachodzacych zmian, okres
ten mozna podzieli¢ na dwie gtéwne fazy:

- 0od 1989 do 2004 (moment wstgpienia Polski do Unii Europejskiej)
- po 2004 roku (pojawienie sie znacznych srodkdw na inwestycje infrastrukturalne z funduszy UE).

Jedno przedsiebiorstwo panstwowe - PKP - nie przystawato do nowych realiéw gospodarczych. Firma
dziatata nieefektywnie, wystepowat przerost zatrudnienia, a oferta ustug przewozowych nie
odpowiadata oczekiwaniom wolnego rynku. Pozycja monopolisty oraz silna rola zwigzkéw
zawodowych nie sprzyjaty reformom. Proces restrukturyzacji PKP rozpoczat sie dopiero w 1997 roku
(uchwalenie Ustawy o transporcie kolejowym). Cztery lata pdzniej, na mocy Ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP, instytucja ta podzielona zostata na
24 spétki Grupy PKP, odpowiedzialne za odrebne dziedziny dziatalnosci. Kluczowag kwestig byto
roztgczenie funkcji przewoznika od funkcji administratora infrastruktury. Powotano wtedy m.in. spotke
PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK), ktdra stata sie zarzadca wiekszosci linii normalnotorowych.
Wszystkie podmioty prowadzace dziatalnos¢ przewozowa zostaty zobowigzane do wnoszenia opfat za
dostep do infrastruktury kolejowej, ktérych wielkos$¢ zostata uzalezniona od masy pociggu i kategorii
linii. Odtad optaty za dostep weszty na state do czesci kosztowej dziatalnosci przewozowej. Akcesja do
Unii Europejskiej wymusita na Polsce kolejne zmiany w prawodawstwie (Ustawa o transporcie
kolejowym z 2003 roku), co dato podstawy do rozpoczecia liberalizacji rynku kolejowego.®

Rosik i Szuster doszli do wniosku, ze realizowana (przed 2006 r.) rozbudowa sieci autostrad
przyczyniata sie do poprawy dostepnosci regiondw juz relatywnie dobrze dostepnych, a kolejne
inwestycje skutkujg wzrostem polaryzacji przestrzennej.'® Zarazem w Polsce ,system transportowy
okazat sie bardzo mato elastyczny wzgledem przeksztatcen systemowych. Polska, w obliczu ogdlnych

13 Bagiriska 2007; Taylor 2007; Wectawowicz i in. 2006

14 p, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 117

15 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 115

16 Rosik P., Szuster M.,, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw. Wyd. Politechniki
Poznaniskiej, Poznan 2008
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probleméw budzetowych, miata trudnosci w przeznaczaniu nawet niewielkich srodkéw na nowe
inwestycje. Z czasem, wraz z materializowaniem sie perspektywy cztonkostwa, przyjeto niepisang
strategie oczekiwania na srodki Unii Europejskiej. Luka w podejmowaniu inwestycji transportowych
trwata w Polsce znacznie diuzej niz w innych krajach Europy Srodkowej. W praktyce w latach 1981—
2004 nie realizowano nowych zadan, pomimo gruntownej zmiany uwarunkowan. W Czechach lub na
Wegrzech luka transformacyjna wynosita okoto 5-10 lat, w Polsce zas blisko 25. Z konsekwencjami
tego faktu borykamy sie do dzisiaj, szczegdlnie w transporcie kolejowym”.Y’

Istnienie przewozéw kolejowych jest nieodtgcznie zwigzane z dostepem do infrastruktury liniowej.
Regres sieci jaki miat miejsce na przetfomie XX i XXI w. w sposdb niebagatelny wptynat na zasieg obstugi
obszaru Polski przez transport kolejowy. Najwiekszg skale zjawisko to osiggneto podczas okresu
transformacji (Taylor 2007). W roku 1985 dtugos¢ linii bedacych w eksploatacji, wraz z kolejami
waskotorowymi uzytku publicznego, wynosita az 27,1 tys. km (Rocznik Statystyczny 1992). W 1989 roku
zmniejszyta sie do 26,6 tys. km (24,3 tys. km, bez linii waskotorowych). Do konca lat 90. XX w. wielko$¢
ta spadfa ponizej 23 tys. km, a w pierwszej dekadzie XXI wieku ogdlna dtugos¢ eksploatowanej,
panstwowej sieci wynosita mniej niz 20 tys. km (pomijajac koleje przemystowe) i w poréwnaniu ze
stanem z lat 80. zmniejszyta sie o ok. 8 tys. km, w tym ponad 2 tys. km stanowity zamkniete linie
waskotorowe, ktore do korica lat 90. utracity gospodarcze znaczenie.

Wraz z regresem infrastruktury nastepowat regres sieci potgczen pasazerskich. Paradoksalnie, w
wyniku regresu zniwelowane zostaty niekorzystne rdznice w gestosci sieci, jakie wystepowaty
pomiedzy regionami kraju. Tereny Slgska, Wielkopolski i Pomorza, gdzie miat miejsce najwiekszy
ubytek, charakteryzowaty sie wczesniej znacznie wyzszg gestoscia, anizeli obszary wschodniej Polski.
Rdéznice te byly swiadectwem powstawania wiekszosci linii w czasach zaboréw, w trzech roznych
systemach polityczno-gospodarczych. W warunkach, jakie zaistniaty po Il wojnie Swiatowej, szereg linii
utracito swoje pierwotne znaczenie, stajgc sie odcinkami drugorzednymi, badz miejscowego znaczenia.
Spadek wielkosci przewozéw na poszczegdlnych liniach byt czesto przyczyng zawieszania na nich ruchu,
a w dalszej perspektywie — likwidacji linii.*®

W Polsce po roku 2000 miaty miejsce istotne zmiany w zapisach planéw strategicznych o wymiarze
regionalnym i przestrzennym (KSRR, KPZK 2030), a co za tym idzie w sposobie i zakresie oceny
inwestycji transportowych. Stan infrastruktury zaczeto postrzegac jako bariere rozwoju regionalnego,
a poprawa dostepnosci stata sie jednym z celéw strategicznych Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju. ,Wigzalo sie to ze zmiang paradygmatu rozwoju przestrzennego i
podniesieniem rangi powigzan wewnetrznych miedzy gtéwnymi biegunami rozwojowymi (tzw.
metropolia sieciowa; Korcelli i in. 2010), kosztem miedzynarodowych relacji tranzytowych.”*®
Znaczna poprawa dostepnosci w Polsce nastgpita przede wszystkim pod koniec okresu programowania
lat 2007-2013. Zgodnie z filozofig wydatkowania srodkdw unijnych w ramach tego okresu inwestycje
infrastrukturalne w duzej mierze byty realizowane do korica 2015 r.2° Badania dostepnosci, zaréwno w
transporcie drogowym, jak i kolejowym, wykazaty ponadto, ze wraz z przyspieszeniem inwestycyjnym,
jakie miato miejsce po akcesji Polski do Unii Europejskiej, zwiekszyto sie zrdéznicowanie terytorialne
badanych wskaznikéw. W sensie dostepnosci Polska stata sie zatem bardziej spolaryzowana. Jest to
zjawisko naturalne. Brak réznic u progu akcesji byt wynikiem ztego stanu infrastruktury w catym kraju.
Modernizowanie niektérych szlakéw zawsze prowadzi do polaryzacji. Nie jest to jednak proces

17 Tomasz Komornicki, Polska sprawiedliwa komunikacyjnie, s. 4

18 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 116

19 T, Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszyriski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja i
monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem

wskaznika WMDT, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018, s. 5

20 p, Rosik, W. Pomianowski, A. Koto$, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepno$é¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018, 5. 55
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nieodwracalny. Wraz z domykaniem sie sieci (autostrad i drég ekspresowych lub zmodernizowanych
linii kolejowych) osiggany jest punkt, poza ktérym zréznicowania ponownie maleja.

Pierwsza dekada XXI wieku w Polsce to okres przetomowy zaréwno z punktu widzenia zmian w
mobilnosci spoteczenstwa, jak i pod wzgledem realizowanych inwestycji infrastrukturalnych.
Rozbudowa infrastruktury transportu jest jednym z czynnikdw, ktére poprzez swdéj wptyw na zmiany
czasowej i kosztowej przewagi konkurencyjnej oddziatywaty na szybkos¢, kierunek oraz rozmieszczenie
w przestrzeni przesunie¢ miedzygateziowych popytu. Byt to okres gwattownego rozwoju motoryzacji
indywidualnej (wzrost liczby samochodéw osobowych w latach 1990-2015 o 294%), ktéremu
towarzyszyt rozwéj infrastruktury drogowej (wzrost dtugosci drég publicznych w latach 1990-2015 o
33%) oraz dtugosci drog szybkiego ruchu (autostrad i drég ekspresowych) o 1339%.2

Zarazem praca przewozowa w regularnej komunikacji autobusowej obnizyta sie o 54% a przewozy
spadty o 80%. Warto zauwazy¢, ze w tym samym czasie transport kolejowy stracit ,tylko” 65%
pasazerow. Nalezy jednak w tym miejscu odnotowac niedoskonatos$¢ naszej statystyki transportowe;j.
Uwzglednia ona wytgcznie przedsiebiorstwa zatrudniajgce powyzej 9 oséb. W niektérych regionach
(matopolska, lubelskie) znaczgco ogranicza to wielkos$¢ przewozéw, gdyz znaczacg ich cze$é prowadzg
wiasnie mate i mikroprzedsiebiorstwa.?

Rozwigzania organizacyjne i prawne nie w petni nadazaty za tendencjami rynkowymi, a nawet efektami
realizowanych inwestycji. Do 1989 roku organizacja transportu publicznego byta zadaniem parnstwa,
ktdrg faktycznie realizowaty wspomniane oddziaty PKS a w wiekszych miastach — zaktady komunikacji
miejskiej. Wejscie w zycie Ustawy o samorzadzie gminnym (1990) organizacje transportu lokalnego
wskazato jako zadanie wtasne gmin. Pojawity sie zatem dwie istotne luki prawne: pierwsza oznaczata
pominiecie transportu ponadgminnego, co oznaczato de facto pominiecie catego transportu
publicznego w gminach wiejskich oraz przewozéw regionalnych i dalekobieznych. Z kolei brak
przymusu wobec gmin spowodowat ograniczenie komunikacji gminnej jedynie do komunikacji
miejskiej w miastach, ktére te forme komunikacji posiadaty przed 1990 rokiem a i to nie zawsze. Od
roku 1990, w wyniku nie zadeklarowanej, ale faktycznie realizowanej deregulacji nie byto zatem
formalnego organizatora transportu publicznego. W rzeczywistosci polski model deregulacji byt
bardziej liberalny od modelu brytyjskiego, z wyjatkiem komunikacji miejskiej.?

Sektor pasazerski mimo mozliwosci prawnych, jakie zaistniaty po 2003 roku, nie ulegt petnej
liberalizacji. Wynikato to poniekad z mniejszego zainteresowania podmiotéw prywatnych ta,
przynoszaca nizsze dochody branza (w przeciwierstwie do sektora towarowego). Ponadto, kilka prob
uruchomienia dziatalnosci przez zewnetrzne firmy spotkato sie z protestami kolejowych srodowisk
zwigzkowych. Wyodrebnione z PKP spotki przewozowe, ktére zdominowaty rynek, nie stanowity wobec
siebie realnej konkurencji. Dziataty bowiem w odrebnych sektorach — w przewozach dalekobieznych,
regionalnych i aglomeracyjnych (Taylor, Ciechanski 2011).

Specyficzny przypadek stanowita spotka PKP Przewozy Regionalne, ktéra obok obstugi lokalnych
pofaczen, zajmowata sie realizacjg przewozéw miedzywojewddzkich. Miaty one wyréwnywac straty
ponoszone na nierentownych trasach. W praktyce, w wyniku wewnetrznych ustalen w Grupie PKP,
oferta tej spotki byta redukowana, aby zlikwidowaé konkurencje z gtéwnym przewoznikiem
dalekobieznym — PKP Intercity. Za finansowanie przewozéw miedzywojewddzkich odpowiedzialnos¢
przejeto ministerstwo wtasciwe ds. transportu. Niezaleznie od tego czes¢ oferty przewozowe] spotki
PKP Intercity przynoszgca duze dochody ze sprzedazy miato w petni komercyjny charakter i realizowane

21 p, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 65
22 p, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 66
23 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 68
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byto bez dodatkowego wsparcia z budzetu centralnego. Od 2004 roku finansowanie i organizacja
regionalnych potaczen kolejowych stato sie natomiast zadaniem samorzagdéw wojewddztw, ktére
dokonywaty réwniez zakupéw nowego taboru (gtownie autobuséw szynowych), uzyczajgc go do
uzytkowania przez PKP Przewozy Regionalne (Ciechanski 2007).

Przeprowadzone pod koniec 2008 roku tzw. usamorzadowienie, w wyniku ktérego spétka Przewozy
Regionalne wytgczona zostata z Grupy PKP i przekazana na witasno$é¢ samorzagdom, nie przyniosto
oczekiwanych rezultatdw. Niektére samorzady, nie chcgc wspotfinansowac deficytowych potaczen w
innych wojewdédztwach, decydowaty sie na powotanie wtasnych, regionalnych spétek przewozowych.
Prekursorem byto wojewddztwo mazowieckie, ktére juz w 2004 roku (poczgtkowo przy wspdtudziale
spotki PKP Przewozy Regionalne) utworzyto Koleje Mazowieckie (KM), stajac sie z czasem, dzieki
gruntownej wymianie taboru, najnowoczesniejszym przewoznikiem regionalnym w kraju. W $lad za
KM, w 2008 roku powstaty Koleje Dolnoslaskie, dziatajgce na niezelektryfikowanych odcinkach, w tym
kilku reaktywowanych, np. Ktodzko-Watbrzych. W 2010 utworzono Koleje Slaskie i Koleje
Wielkopolskie (Taylor, Ciechanski 2011), ktére w kolejnych latach rozpoczety przewozy. W $lad za
czterema wojewddztwami poszty kolejne. W 2014 roku dziatalnos¢ przewozowa zainaugurowata
tédzka Kolej Aglomeracyjna, a rok pdzniej Koleje Matopolskie. Organizacja niezaleznych spodtek
wojewddzkich w dalszym ciggu nie wprowadza faktycznej konkurencji, gdyz z monopolu krajowego
zaczety ksztattowac sie mate monopole w skali regionalnej.?*

24 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 118
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3. Stan infrastruktury transportowej i przewozow zbiorowych

Przebijajacy sie do gtosu paradygmat funkcjonowania panstwa i administracji jako aparatu obstugi
mieszkancow i tworzenia wysokiej jakosci zycia znajduje wyraz w ,,humanizacji” transportu. Dotyka
ona zagadnienia reorientacji zarzadzania infrastrukturg, podnoszenia standardu przewozéw,
poszukiwania rozwigzan w dziedzinie dedykowania systemu dla potrzeb indywidualnych i zbiorowych
odbiorcow. Niestety w Polsce od wielu lat dominuje budowanie infrastruktury transportowej ,na
kilometry” zamiast kompleksowego tworzenia sieci, podczas gdy przyktadowo w okresie |l
Rzeczypospolitej mozliwe bylo - w znacznie trudniejszych warunkach - realizowanie wielu
kompleksowych strategicznych inwestycji o charakterze catosciowym. W konsekwencji Polska
doswiadcza nie tylko trudnosci wynikajgcych z pozostatosci po okresie rozbioréw, wojnach, okresie
PRL, ale takze ,,dalekiego od optymalnego” sposobu budowy infrastruktury transportowej w Polsce. W
rezultacie po 30 latach od ponownego odzyskania niepodlegtosci nie tylko utrzymuja sie trudnosci z
budowg najwazniejszych linii transportowych (autostrad, drég ekspresowych), ale przede wszystkim
brak powigzan sieciowych umozliwiajacych sprawny przeptyw oséb i towaréw nie tylko miedzy
najwiekszymi miastami, ale takze miedzy obszarami wiejskimi a miastami o réinej roli dla sieci
osadniczej. W konsekwencji na obszarach wiejskich utrudniony jest dostep do ponadlokalnego rynku
pracy przez wahadtowg mobilnos¢ przestrzenng i do wielu ustug publicznych o charakterze
ponadlokalnym. W obu tych sferach (rynek pracy i ustugi publiczne) obszary wiejskie nie sa
samowystarczalne i muszg w pewnym zakresie korzysta¢ odpowiednio z ofert pracy i ustug
edukacyjnych, zdrowotnych czy kulturalnych dostarczanych w miastach réznej wielkosci, takze tych
najwiekszych.?> Wynika to ze zfozonego splotu uwarunkowari w dziedzinie stopnia rozwoju
infrastruktury transportu publicznego i przewozow zbiorowych.

Stan infrastruktury

Polska infrastruktura drogowa obstuguje systematycznie rosnacg liczbe pojazdéw. W ogdlnej liczbie
pojazdow samochodowych i ciggnikéw najwiekszy udziat miaty samochody osobowe. W 2017 r.
utrzymat sie on na zblizonym poziomie jak przed rokiem i wynidst 75,9%. Wskaznik motoryzacji (liczba
samochodéw osobowych przypadajgca na 1000 ludnosci) w 2017 r. wynidst 586 (wobec 564 w 2016 r.).
Najwyzszg warto$¢ tego wskaznika zanotowano w wojewddztwach: mazowieckim (650),
wielkopolskim (648) i opolskim (625), a najnizszg — w podlaskim (503), warminsko-mazurskim (524) i
podkarpackim (532). Samochody osobowe najczesciej posiadaty silniki benzynowe; ich udziat w ogdlnej
liczbie samochoddw osobowych podobnie jak przed rokiem w 2017 r. wynidst 54,0%. Samochody na
olej napedowy stanowity 30,5% (przed rokiem — 30,2%), a udziat samochoddéw na gaz (LPG) wyniost
13,5% (przed rokiem — 14,2%). Wiekszos¢ zarejestrowanych samochodéw osobowych (90,1%) miata 6
lat i wiecej; ich udziat spadt w poréwnaniu z 2016 r. 0 0,3 p. proc. Wzrést nieznacznie udziat pojazdow
w wieku do 5 lat (0 0,3 p. proc.) — do poziomu 9,9%.%¢

Zarzadcami drég w Polsce s3:

- dla drég krajowych — Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad,
- dla drég wojewddzkich — zarzad wojewddztwa,

- dla drég powiatowych — zarzad powiatu,

- dla drég gminnych — waéjt (burmistrz, prezydent miasta),

25 P, tyson, Komplementarno$é inwestycji na rzecz rozwoju obszaréw wiejskich, [w:] W. Kamiriska, K. Heffner
(red.) Polityka spdjnosci UE a rozwdj obszarow wiejskich stare problemy i nowe wyzwania, Studia Komitetu
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, t. CLVI/2014, s. 87

26 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, S.
23
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W granicach miast na prawach powiatu zarzadcg wszystkich drég publicznych, z wyjgtkiem autostrad i
drog ekspresowych, jest prezydent miasta, Z kolei funkcje zarzadcy drdég krajowych, z wyjgtkiem
autostrad i drég ekspresowych, oraz drég wojewddzkich, moze petni¢ zarzad zwigzku
metropolitalnego. GDDKIA zarzadza siecig drdg krajowych o tgcznej dtugosci blisko 17 800 km, w tym
drogami szybkiego ruchu o dtugosci 4 153 km, na co sktada sie 1693,8 km autostrad i 2459,2 km drdg
ekspresowych. Zdecydowana wiekszo$¢ drdg - 95,4 proc. ogdtu, tj. 405 160,80 km - jest zarzadzanych
przez jednostki samorzadu terytorialnego, w tym:

- wojewddzkie - 28 924,40 km,
- powiatowe — 124 572,40 km,
- gminne — 251 664,00 km.

Wsrdd drég wojewddzkich w 2017 r. 99,9% stanowity drogi o nawierzchni twardej. Wsrdd drég
powiatowych (o dtugosci 124,7 tys. km) nawierzchnie twardg posiadato 92,0%, a sposrdd drog
gminnych (249,1 tys. km) — 54,8%.%” Wskaznik gestosci drég o nawierzchni twardej w 2017 r. wynidst
95,8 km na 100 km2 i wykazywat duze zrdinicowanie terytorialne. Najwyisza jego wartosé
odnotowano w wojewddztwach $lgskim (176,8) i matopolskim (170,6), a najnizsza — w warminsko-
mazurskim (56,4) i zachodniopomorskim (61,2).28

Drogi publiczne o twardej nawierzchni w 2017 r.

Pomarskie

Kujawsko-pomorskie

Mazowieckie

Wielkopolskie

Lodzkie

Dalnoslgskie
Polska/Polond = 95,8

na 100 km* Opolsde
per 100 kv
Podkarpackie
Bl 50 - 1200
Bl 50150
Bl - sso
[ sso- 750

Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin
2019,s.21

Pomimo systematycznej poprawy, stan polskich drég samorzadowych wcigz stanowi jedng z
podstawowych barier ograniczajacych wzrost poziomu bezpieczeristwa ruchu drogowego, a takze jest
czynnikiem obnizajagcym aktywnos$é gospodarczg, inwestycyjng oraz konkurencyjnosé regiondow i

27 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, s.
20
28 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, s.
21
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poszczegblnych osrodkéw gospodarczych. Zarazem istnieje duze regionalne zréznicowanie w
dziedzinie administracyjnej zwierzchnosci nad utrzymaniem drég, co wptywa na zdolnosci realizacyjne
i mozliwosci finansowe samorzaddéw. Przy stosunkowo niskiej gestosci infrastruktury drogowej na
Pomorzu Zachodnim mniej niz potowa ogdtu drég w regionie znajduje sia w administracji samorzadu
gmin, podczas gdy w Matopolsce wartosc tego wskaznika przekracza 70 %. Duzo mniejsze dysproporcje
maja miejsce w przypadku odsetka drog powiatowych w ogdle drég, w poszczegblnych
wojewddztwach wacha sie on w przedziale 20 — 40 %.

Drogi publiczne wedtug kategorii drég i wojewddztw

Jako odsetek ogotu drog
powiatowe gminne
Matopolskie 20,97 71,06
Kujawsko - pomorskie 25,47 63,62
Slaskie 25,51 63,55
Podlaskie 28,47 62,89
Pomorskie 25,27 62,65
Mazowieckie 27,74 62,33
Lubelskie 28,68 62,30
tédzkie 29,98 59,11
Wielkopolskie 29,91 59,02
Polska 29,52 58,99
Lubuskie 26,82 56,97
Pokarpackie 31,89 55,53
Swietokrzyskie 35,38 54,11
Dolnoslaskie 35,43 48,66
Warminsko - mazurskie 37,99 47,39
Opolskie 37,17 45,76
Zachodniopomorskie 38,95 44,55

Zrédto: Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa,
Szczecin 2019

Uktad sieci kolejowej w Polsce zasadniczo zostat uksztattowany pod koniec lat 30. XX wieku. Oznacza
to [okreslenie gtéwnych tras, ale tez — nadanie charakteru powiazaniom z obszarami peryferyjnymi]
Dominante niezmiennie stanowita obstuga funkcji przemystowych i militarnych, w zdecydowanie
mniejszym stopniu — zapewnienie odpowiednio gestej sieci potgczen da obstugi sieci osadniczej.
Szczytowy rozwdj sieci przypadt na lata 80. Wraz z regresem gospodarczym i infrastrukturalnym
nastgpita stopniowa likwidacja potgczen kolejowych o mniejszej rentownosci, zwtaszcza w zwigzku z
wycofaniem ruchu pasazerskiego. Do roku 1983 dtugos¢ linii normalno i szerokotorowych spadta do
nieco ponad 24,2 tysigca kilometrow, w tym 7,83 kilometréw linii zelektryfikowanych. Siedem lat
pdzniej, w momencie rozpoczecia przemian ustrojowych i gospodarczych catkowita dtugosé linii
wynosita okoto 26,2 tysigca kilometréw, w tym 24 tysigce kilometréow linii normalnotorowych i 11,4
tysigca kilometréw linii zelektryfikowanych.? Kolejne lata, wraz z kryzysem gospodarczym i wzrostem

2% M. Falkowski, M. Pytel, analiza geopolityczna aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce, ,Przeglad
geopolityczny”, 2014,1t. 9, s. 80 - 81
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znaczenia transportu samochodowego zaowocowaty spadkiem rozwoju sieci kolejowej. ,W latach
1987 — 1992 zawieszono ruch pasazerski na okoto 1723 linii, rozebrano okoto 657 kilometréw toréw
normalnotorowych oraz zamknieto 520 stacji i przystankéw kolejowych”.3° Z oczywistych powoddéw
proces ten w przewazajgcej mierze dotyczyt obszaréw wiejskich i peryferyjnych i to one w najwiekszym
stopniu odczuwaty jego skutki. Patrzac z szerszej perspektywy od zakoriczenia Il wojny Swiatowe]j do
poczatku lat 90. obstuge kolejowa utracito 107 miast i 245 gmin.3!

Kolejne dekady zostaty naznaczone kontynuacja trendu likwidacji linii kolejowych. W roku 1995 ich
catkowita dtugos¢ wynosita nieco ponad 23,9 tysigca kilometréw, w 2000 - nieco ponad 22,5 tysigca
kilometréw, w 2005 — 20,2 tysigca kilometréw.3? Obecnie — dane GUS.

Dostepnos¢ kolejowa w Polsce

5 10 15 20
Zrédto: M. Falkowski, M. Pytel, analiza geopolityczna aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce,
,Przeglad geopolityczny”, 2014, 1.9, s. 87

W skali catego kraju $rednia gestosé sieci wynosita 6,5 km/100 km?, przy $redniej unijnej na poziomie
5,4 km//100 km?w roku 2010 ( w Czechach i Belgii warto$¢ tego wskaznika nawet 11 — 12 km/100 km?).
Najmocniej rozwinieta jest sie¢ kolejowa w obrebie wojewddztw $lgskiego, opolskiego i
dolnoslaskiego. Wschodnia czes¢ kraju cechuje sie najstabszymi parametrami zaréwno pod wzgledem
dtugosci linii kolejowych, jak tez ich gestosci oraz zelektryfikowania.

30 M. Falkowski, M. Pytel, analiza geopolityczna aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce, ,Przeglad
geopolityczny”, 2014,t.9, s. 82

31 5, Koziarski, Przeksztatcenia infrastruktury transportowej w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego,
Opole 2010, s. 64.

32 M. Falkowski, M. Pytel, Analiza geopolityczna aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce, ,Przeglad
geopolityczny”, 2014,t. 9, s. 82

19



Transport publiczny

Transport publiczny zasadniczo moze by¢ utozsamiany z ,publicznym transportem zbiorowym” w
rozumieniu ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, w ktérej oznacza
on ,powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po
okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”. Istniejg przy tym
warianty tego pojecia stosowane w réznego rodzaju podejsciach analitycznych czy tez koncepcjach
rozwojowych Przyktadowo w modelu MULTIMODACC Jako transport publiczny rozumie sie wszystkie
trasy kolejowe oraz krajowe potaczenia lotnicze, a takze linie komunikacyjne przekraczajgce granice
powiatu (w transporcie autobusowym).®* Ocena skali realizowanych w kraju i w poszczegblnych
regionach przewozdéw publicznym transportem zbiorowym stanowi nie lada wyzwanie.
Uwzglednienie komunikacji autobusowej w tego typu badaniach jest bardzo trudne. W Polsce nie ma
nadal dostepu do petnej bazy elektronicznej integrujgcej rozktady jazdy wszystkich przewoznikéw (co
stanowi standard w wielu krajach Europy). Konieczne jest niekiedy reczne przeszukiwanie teczek, w
ktérych urzedy marszatkowskie gromadzg dane o wydanych pozwoleniach na uruchomienie linii (cho¢
niektére wojewddztwa stanowig chlubne wyjatki od tej reguty).

Cechg charakterystyczng rozktadu przestrzennego dostepnosci w transporcie publicznym jest takze
skokowa zmiana wartosci wskaznika w miare oddalania sie od gtéwnych szlakéw (zwtaszcza kolejo-
wych). ,W transporcie indywidualnym dostepnos¢ pogarsza sie stopniowo, a prawdziwe problemy wi-
dzimy dopiero na odlegtych peryferiach. W transporcie publicznym bardzo niskie wartosci wskaznika
(ktére mozemy interpretowac jako wykluczenie transportowe wszystkich oséb niedysponujgcych w
gospodarstwie domowym samochodem osobowym) notujemy niekiedy nawet w bezposrednim
sgsiedztwie duzych miast. Transport publiczny zapewnia zatem generalnie lepszg dostepnos$é w Polsce
wschodniej niz zachodniej, ale zréznicowania majg niekiedy bardzo lokalny wymiar. Catkowicie
odmienna moze byé nawet sytuacja przylegajacych do siebie jednostek.”3*

Liczba pasazerow w autobusowych przewozach pozamiejskich od 1990 r. systematycznie spada,
gtéwnie dlatego, ze zmniejsza sie liczba oséb czynnych zawodowo i liczba uczniéw, a wzrasta
gwattownie liczba samochoddéw osobowych oraz liczba kurséw wykonywanych przez komunikacje
miejskg poza obszarem wiasnego miasta. Ponadto poprawa warunkdéw zycia na terenach wiejskich
eliminuje cze$¢ potrzeb przewozowych zwigzanych m.in. z zaopatrzeniem w artykuty spozywcze czy
przemystowe.>

W 2015 roku przewozy pasazerdw transportem autobusowym miedzymiastowym wyniosty nieco
ponad 416 tysiecy, z czego 83% dotyczyto komunikacji regularnej. Az 40% stanowity przewozy z
biletami miesiecznymi szkolnymi, a wiec przede wszystkim dojazdy do szkét. Niewielka srednia
odlegtos¢ tych przewozdéw (22 km) sugeruje, ze odbywaty sie one w ramach komunikacji lokalnej — w
nomenklaturze GUS — podmiejskiej. W latach 2008-2015 zanotowano wyrazny spadek przewozéw w
krajowej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce (o ponad 37%). Towarzyszyty mu spadki
dtugosci tras (o 35%), zwtaszcza o charakterze miejskim (o 66%) i regionalnym (o 43%). Najmniejsze
spadki dtugosci tras zanotowata wtasnie komunikacja dalekobiezna (tylko o 23%). Trasy o charakterze
miejskim stanowig niewielki margines co oznacza, ze niewielkie w istocie zmiany mogg dawac duzg
dynamike. Dokfadna analiza pozwala takze zauwazy¢, ze zmiany czesto sg powigzane z przejmowania
(lub tracenia) w wyniku przetargu tras klasycznej komunikacji miejskiej (organizowanej przez gminy),
np.: w Elblggu czy w Bydgoszczy. Ktopot w tym, ze powinny by¢ w takim razie wykazywane w statystyce
dtugosci tras komunikacji miejskiej, a nie komunikacji regularnej o charakterze komunikacji miejskiej.

33 p. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017

34 Tomasz Komornicki, Polska sprawiedliwa komunikacyjnie, s. 7

35 por. Zdzistaw Szczerbaciuk, Publiczny transport drogowy - uwarunkowania i prognozy funkcjonowania,
»Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe”, 2014, R. 15, nr 4
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Wedtug danych zgromadzonych na potrzeby badania w ramach projektu MULTIMODACC w Polsce
udzielono ponad 8000 zezwolen na prowadzenie komunikacji miedzypowiatowej — wojewddzkiej z
ktorych ponad 1/4 dotyczyta powigzan miedzywojewddzkich, przekraczajgcych granice wojewddztw.
Przewozy realizowato ponad 1,5 tysigca przewoznikdéw, w wiekszosci mikro i matych przedsiebiorstw.
1/5 przewoznikéw realizuje zaledwie po niecate 2 kursy wytgcznie w dni robocze. Mali przewoznicy sg
niewatpliwie bardziej elastyczni, ale jednoczesnie dzwigajg wyzsze koszty state i majg utrudnione
mozliwosci reakcji w przypadku awarii lub zdarzen losowych, co wptywa na pewnos¢ ustugi. W dzien
roboczy w Polsce miedzypowiatowa komunikacja autobusowa realizuje okoto 58 tys. kurséw. W dni
wolne liczba ta zmniejsza sie o okoto potowe — zmniejszenie to dotyczy przede wszystkim komunikacji
regionalnej i lokalnej.3

W 2017 r. wszystkimi rodzajami srodkow zbiorowego transportu publicznego 2 przewieziono 696,2
mln pasazerdéw, tj. 0 1,1% mniej niz przed rokiem. Najwiekszy udziat w tych przewozach miaf transport
samochodowy (54,4%), ktérym w 2017 r. przewieziono 378,6 mln 0séb, tj. 0 3,0% mniej niz w 2016 r.>’
Transportem drogowym (komunikacja miejska i zamiejskg) przewieziono tgcznie 4118,0 min
pasazerdw, tj. o0 0,9% mniej niz przed rokiem. Spadek przewozéw zanotowano zaréwno w komunikacji
miejskiej, jak i miedzymiastowe].®®

Regularna komunikacja autobusowa miedzymiastowa prowadzona byta na 13,0 tys. liniach krajowych
o dtugosci 627,5 tys. km. W ogdlnej liczbie linii krajowych dominowaty linie podmiejskie, ktére
stanowity 81,7%. Liczba autobuséw eksploatowanych przez jednostki transportu samochodowego w
komunikacji krajowej wyniosta 13,5 tys. (o tgcznej liczbie miejsc —722,5 tys.) i byta 0 4,2% mniejsza niz
w 2016 r. W komunikacji autobusowej przedsiebiorstwa nalezgce do sektora publicznego przewiozty
29,9% ogbtu pasazeréw (w 2016 r. — 31,8%), a nalezace do sektora prywatnego — 70,1% (w 2016 r. —
67,9%).%

W 2017 r. komunikacjg miedzymiastowg przewieziono 374,4 min pasazerdw, tj. o 3,1% mniej niz przed
rokiem. W poréwnaniu z 2016 r. liczba pasazeréw przewiezionych w komunikacji regularnej spadta o
2,3%, w komunikacji regularnej specjalnej — o 7,1%, a w pozostatych przewozach — o0 5,4%.

W 2017 r. dominujgcy udziat w przewozach pasazerow komunikacjg krajowg miaty przewozy
komunikacja regularna (95,9% przewozéw ogétem). W stosunku do roku poprzedniego w komunikacji
regularnej odnotowano spadek przewozéw z biletami miesiecznymi pracowniczymi (o 5,9%) i z
biletami miesiecznymi szkolnymi (0 9,1%), natomiast wzrost przewozow z biletami jednorazowymi (o
7,7%). W komunikacji regularnej specjalnej nastgpit spadek w przewozach szkolnych i pracowniczych
(odpowiednio 0 5,6% i 8,5%).%°

36 p. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos$¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 71

37 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, S. 31
38 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, s. 32
39 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, S. 32
40 Transport drogowy w Polsce w latach 2016 i 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, Szczecin 2019, S. 33
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Tabela. Linie krajowe regularnej komunikacji autobusowej wedtug wojewdédztw w roku 2017

ogotem w tym regionalne w tym podmiejskie
liczba dtugos¢ w km liczba jako % ogoétu | dtugosé w km | jako % ogétu | liczba jako % ogotu | diugosé w km | jako % ogétu
POLSKA 13026 627528 1877 14,41 140982 22,47 10643 81,71 351004 55,93
Dolnoslaskie 1003 43889 130 12,96 8507 19,38 829 82,65 24520 55,87
Kujawsko-pomorskie 1587 84311 229 14,43 15957 18,93 1307 82,36 54659 64,83
Lubelskie 1044 56230 294 28,16 18784 33,41 714 68,39 25948 46,15
Lubuskie 792 25521 79 9,97 5058 19,82 702 88,64 17219 67,47
toédzkie 841 39596 98 11,65 9404 23,75 704 83,71 22068 55,73
Matopolskie 194 7396 14 7,22 1442 19,50 177 91,24 5660 76,53
Mazowieckie 2104 122768 268 12,74 24860 20,25 1740 82,70 64688 52,69
Opolskie 444 12845 15 3,38 1306 10,17 419 94,37 11469 89,29
Podkarpackie 868 38944 88 10,14 6251 16,05 745 85,83 20425 52,45
Podlaskie 46 7063 6 13,04 544 7,70 30 65,22 1105 15,64
Pomorskie 735 32647 153 20,82 9911 30,36 566 77,01 17284 52,94
$Iaskie 599 26004 45 7,51 4006 15,41 523 87,31 16422 63,15
§wietokrzyskie 321 14902 34 10,59 2742 18,40 270 84,11 6371 42,75
Warminsko-mazurskie 624 31815 120 19,23 9002 28,29 428 68,59 14689 46,17
Wielkopolskie 1007 39492 129 12,81 9834 24,90 871 86,49 27809 70,42
Zachodniopomorskie 817 44105 175 21,42 13374 30,32 618 75,64 20668 46,86
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W segmencie transportu kolejowego z punktu widzenia analizy dostepnosci dla obszaréw wiejskich
istotna role odgrywajg przewozy regionalne, ktére zapewniajg lokalng komunikacje miedzy mniejszymi
miejscowosciami i dojazd ze wsi do lokalnych centréw (miasteczek powiatowych). Obejmujg one
przejazdy realizowane w obrebie jednego wojewddztwa badz miedzy sgsiednimi wojewddztwami.
Podobnie jak granice samych aglomeracji, takze podziat miedzy przewozami aglomeracyjnymi a
regionalnymi nie jest w petni jednoznaczny, tym bardziej ze jeden pocigg osobowy na czesci swej trasy
moze obstugiwacd przewozy aglomeracyjne, a na dalszym fragmencie regionalne.”*! Podziat przewozéw
pasazerskich na trzy segmenty - przewozy aglomeracyjne, regionalne i dalekobiezne - wynika z réznej
ich charakterystyki technicznej, tj. czestotliwosci kursowania, predkosci jazdy, odlegtosci pomiedzy
poszczegblnymi stacjami, na ktérych zatrzymuje sie dany pocigg, odlegtosci przewozu, liczby
podrdznych.

Liczba pasazeréw (w tys.) ogétem w poszczegdlnych kategoriach przejazdéw

2015 2016
Przejazdy wojewddzkie 244 336 251611
Przejazdy miedzywojewddzkie 33367 38 099
Przejazdy miedzynarodowe i transgraniczne 2455 2724
Przejazdy okazjonalne 151 114

Zrédto: wg UTK

Pociagi regionalne to oczywiscie ta kategoria przewozéw, z ktérych najczesciej korzystajg Polacy -
56,6% wszystkich respondentéw badania Urzedu Transportu Kolejowego podrézuje koleja codziennie
(tj. przynajmniej w dni robocze), 31,8% kilka razy w miesigcu. Natomiast najpowszechniejszym celem
podrozy jest dojazd do pracy (54,5% ankietowanych) lub szkoty/uczelni (17,3%), a 28,2 % to inne
powody, w tym 15,4% odpoczynek. Nalezy zatem uznaé, ze w codziennych przewozach kluczowa role
odgrywajg koleje regionalne. Ponadto warto mie¢ na uwadze, ze posréd wskazan pociggdéw
regionalnych oraz tych z kategorii ,,inne” znajduja sie takze pociagi aglomeracyjne.

Kategorie pociggdw, z ktérych najczesciej korzystajg respondenci

60-1:.% 5516%
50,0%
40,05
200% 15,1%
20,0% ' 10,8%
5.3% 9.1%
0.0% [ [ | - -
EIP EIC (ekspres) pospieszny IC  pospieszny pociag inny
(Pendoling) TLE regionalny
(osobowy)

Zrédto: Badanie satysfakcji pasazeréw kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020

41 M. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 91- 92
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Charakterystyka ilosciowa sieci potgczen regionalnych w 2015 r.

Licsh Srednia dobowa liczba
Przewoinik Kategnria uni'l-lcl;jl{n:ch par poaczen
pocggu bras w dni W
robocze weekendy
Przewozy Regionalne REGIO 302 8406455 654,9415
Arriva RP 24 62,6045 49,215
Koleje Dolnoglskie 29 1046165 89,644
Koleje Mazowieckie a9 402,386 294,191
Koleje Matopolskie + 57,535 53,4065
Koleje Slaskie 39 174,755 130,325
Koleje Wielkopolskie osobowy 20 63,0125 46,038
;;f;:;ﬁ;‘;’m 11 65,8255 48,9345
PEP SEM w Trojmiescie 20 211.8495 164,0095
SKM Warszawa 10 110,244 98,584
i Kl HEERE
OGOLEM 554 216747 1670,29

Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnosé transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017

Organizacja przewozow

Transport publiczny w wiekszosci krajéw Unii Europejskiej jest wspierany ogromnymi srodkami z
budzetédw publicznych. Takze w Polsce srodki publiczne pokrywajg ponad 80% wydatkéw na
wykonywanie kolejowych przewozéw regionalnych oraz 60% kosztéw na funkcjonowanie komunikacji
miejskiej. Z uwagi na zaangazowanie s$rodkéw publicznych w niemal 100% s3 to przewozy
organizowane i wspétfinansowane przez organy samorzadu terytorialnego lub wtadze panstwowe.
Zdecydowana wiekszos¢ przedsiebiorcéw realizujgcych przewozy w ramach publicznego transportu
zbiorowego to takie firmy, ktérych wylgcznym lub wiekszosciowym wiascicielem s3 jednostki
samorzadowe réznych szczebli lub wtadze paristwowe.

Od roku 1945 do lat 90. jedynym panstwowym przewoznikiem o zasiegu ogodlnokrajowym (poza
miedzynarodowymi liniami autokarowymi PKS, m.in. wycieczki do Europy Zachodniej) obstugujacym
niemal w cafosci lokalne potaczenia autobusowe byto panstwowe przedsiebiorstwo ustugowe
Panstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS, w latach 1983—1990 - Krajowa Panstwowa Komunikacja
Samochodowa).*> W 1990 roku PKS podzielono na 233 samodzielne podmioty, parstwowe
przedsiebiorstwa PKS, ktére nastepnie poddano komercjalizacji i restrukturyzacji. Czesé
przedsiebiorstw udato sie sprzedaé inwestorom prywatnym, takze zagranicznym (Veolia/Arriva,
Mobilis/Egged). Jednak wobec niepowodzen sprzedazy prywatnym podmiotom na szerszg skale,
czesto stosowano inne formy przeksztatcen wtasnosciowych. czes¢ z nich zostata zlikwidowana badz

42 7akres komunikacji publicznej wykonywany przez innych przewoznikéw miat charakter uzupetniajacy i stanowit
niespetna 1% wszystkich przewozéw osdb. Por. Zdzistaw Szczerbaciuk, Publiczny transport drogowy -
uwarunkowania i prognozy funkcjonowania, , Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe”, 2014,
R.15,nr4
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przebranzowita sie. Mimo to jeszcze w 2007 roku udziat PKS w rynku przewozdéw pasazerskich wynosit
60%.%

Przez pierwsze 8 lat transformacji ustrojowej w sektorze pasazerskich przewozéw autobusowych nie
byto praktycznie zadnej regulacji prawnej. Od 1998 r. wprowadzono wymaog posiadania zezwolenia na
wykonywanie przewozdéw regularnych, wydawanego przez wojewoddéw lub ministra wtasciwego do
spraw transportu. Funkcjonowata takze tzw. koordynacja rozktadéw jazdy. Liberalizacja i deregulacja
rynku przewozéw pasazerskich spowodowata, ze nowe podmioty rozpoczynaty obstuge linii i kurséw
zapewniajgcych wysokg rentownosc. Przedsiebiorstwa PKS takze stopniowo odchodzity od obstugi
nierentownych kurséw. Od 2002 roku kompetencje do wydawania zezwolen na wykonywanie
krajowych przewozéw regularnych zostaty przekazane do organéw administracji samorzadowe;.
Dziatalnos¢ gospodarcza w drogowym transporcie oséb formalnie jest dziatalnoscig podlegajaca
regulacji prawnej. Regulacja prawna w tym zakresie opiera sie na ustawie z 21 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym, Ustawa ta, wraz z pézniejszg ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym wyznacza na regulatora rynku organy administracji samorzadowe] wszystkich
szczebli.

Definicje ustawowe odnoszace sie do terytorialnego aspektu publicznego transportu zbiorowego

Operator Samorzadowy zakfad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do
publicznego prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb, ktory
transportu zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o
zbiorowego Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii

komunikacyjnej okreslonej w umowie.

Gminne przewozy | Przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
pasazerskie w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujacych, ktére
zawarly stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwigzek
miedzygminny; inne niz przewozy powiatowe, wojewddzkie i
miedzywojewodzkie.

Powiatowe przewozy | Przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
pasazerskie w granicach administracyjnych co najmniej dwdch gmin i niewykraczajgcy
poza granice jednego powiatu albo w granicach administracyjnych
powiatdw sgsiadujgcych, ktdre zawarly stosowne porozumie nie lub ktére
utworzyty zwigzek powiatow; inne niz przewozy gminne, wojewddzkie i
miedzywojewodzkie.

Zrédto: wedtug ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

Praktycznie jednak rola operatora sprowadza sie wytgcznie do wydania niezbednej decyzji
administracyjnej (,,zezwolenia” na kazdg wnioskowang przez przewoznika relacje, zwang w ustawie
,»inig”) oraz do pobrania okreslonych w ustawie optat administracyjnych.

Rynek przewozéw regionalnych jest wiasciwie catkowicie rozregulowany. Panuje na nim catkowita
swoboda konkurencji, a ponadto dziata na nim nieokreslona, ale bardzo duza liczba przewoznikéw,
ktorzy wykonujg przewozy nielegalnie ,pod pfaszczykiem” wykonywania tzw. przewozéw
okazjonalnych. Przewoznikom narzuca sie sposdéb funkcjonowania, a ponadto poddawani sg oni
roznym kontrolom. Szczegdlnie dotyczy to duzych, zorganizowanych firm, bylych i obecnych
przedsiebiorstw PKS. Jest je — po pierwsze — tatwo kontrolowaé, a po drugie podlegajg one ostrym

43 P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 64
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naciskom, aby wykonywaty komunikacje na liniach, na ktérych zaden inny przewoznik nie chce jej
wykonywac. Obecng sytuacje w zakresie popytu i podazy, panujacg na rynku autobusowej regionalnej
komunikacji publicznej, jest niezmiernie trudno oceni¢ w sposéb prawidtowy. W Polsce nikt nie posiada
danych o liczbie realizowanych linii, kursdw, autobusach uczestniczacych w przewozach, liczbie
pasazeréw, wykonanej i oferowanej pracy przewozowej. Prowadzi to do ograniczania komunikacji.
Wedtug danych zgromadzonych na potrzeby badania dostepnosci gmin transportem autobusowym
(dane z 16 urzedéw marszatkowskich) ,w Polsce w latach 2014-2015 udzielono ponad 8 tys. zezwolen
na prowadzenie komunikacji miedzypowiatowej — wojewddzkiej, z ktérych ponad 1 dotyczyta
powigzan miedzywojewddzkich, przekraczajgcych granice wojewddztw. Przewozy wykonywato ponad
1,5 tys. przewoznikow, w wiekszoSci mikro i matych przedsiebiorstw. 1/5 przewoznikéw realizuje
zaledwie mniej niz dwa kursy, wytgcznie w dni robocze. Mali przewoznicy sg niewatpliwie bardzie
elastyczni, ale jednoczesnie diwigajg wyzsze koszty state i majg utrudnione mozliwosci reakcji w
przypadku awarii lub zdarzen losowych, co wptywa na pewno$¢ ustugi. W dzien roboczy w Polsce
miedzypowiatowa komunikacja autobusowa realizuje ok. 58 tys. kurséw (ryc. 1). W dni wolne liczba ta
zmniejsza sie o okoto potowe — zmniejszenie to dotyczy przede wszystkim komunikacji regionalnej i
lokalnej.”*

Sie¢ krajowych regularnych przewozéw autobusowych miedzypowiatowych

§¢ gminna /

Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, A. Koto$, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepno$¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018, s. 57

Sciste powiazanie organizatora transportu z jednostkami samorzadu terytorialnego (i ich
porozumieniami lub zwigzkami) sprowokowato powotanie 12 szczebli organizatoréw transportu
publicznego, a uwzgledniajac roznego rodzaju zwigzki komunalne liczbe organizatoréw w Polsce mozna
oszacowac na okoto 3 000 podmiotdw. Tak duza liczba organizatoréw nie moze poprawnie planowac,
organizowac i zarzadzaé publicznym transportem zbiorowym. Czes$¢ sposrdd organizatoréw nie ma
zresztg racji bytu, skoro na przyktad sg nimi mate gminy wiejskie. Komunikacja jest Scisle powigzana z

44 P. Rosik, W. Pomianowski, A. Koto$, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepno$¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018, s.57
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hierarchig osadniczg i w tym przypadku organizatorami powinny by¢ co najmniej powiaty. Innym
problemem s3g wifasciwosci przestrzenne organizatoréw, ktére niejednokrotnie sie pokrywaja (np.:
gmina i zwigzek miedzygminny). Co prawda ustawa wskazuje, ze w przypadku kolizji dwdch wiasciwosci
wazniejsze sg zwigzki i porozumienia gminne lub powiatowe, ale wyjasnia to tylko niektére
sprzecznosci.*

Rozwdj infrastruktury kolejowej nastgpit z duzym opdznieniem w stosunku do budowy pofaczen
drogowych. W dodatku zdefiniowane priorytety, w szczegdlnosci wprowadzenie i rozbudowa linii
duzych predkosci, pozostajg odmienne od potrzeb znacznej liczby mieszkaricdw obszardow wiejskich i
potozonych peryferyjnie.

Obstuga transportu publicznego kolejg przynosi korzysci ogétowi spoteczenstwa ze wzgledu na jego
znacznie nizsze, w poréwnaniu z transportem drogowym, koszty zewnetrzne, w tym gtédwnie
zanieczyszczenia srodowiska, hatasu i koszty wypadkéw. W wielu przypadkach, choéby ze wzgledéw
technicznych (np. przepustowosci systeméw drogowych), nie jest mozliwe zastgpienie przewozéw
kolejowych autobusowymi, nie mowigc juz o transporcie indywidualnym. Ponadto przewozy
regionalne i aglomeracyjne stanowig tak znaczny udziat ruchu kolejowego, ze czesto sankcjonujg one
istnienie wielu linii kolejowych. Ewentualne znaczne ograniczenie tych przewozéw uniemozliwitoby
pokrycie statych kosztédw utrzymania infrastruktury jedynie przychodami z pozostatych przewozéw
kolejowych.*®

W ramach podsieci regionalnej dziata jedenastu przewoznikdw. Wiodacg role odgrywa spoétka
Przewozy Regionalne, uruchamiajgca pociaggi REGIO. Posiada prawie 40%-owy udziat w ramach
podsieci, z najwiekszg czestotliwoscig kursowania w skali kraju ($Srednio ok. 840 par pociggdw
uruchamianych w dni robocze). Sie¢ potgczen REGIO dostepna jest we wszystkich wojewddztwach, ale
ich poziom dostepnosci jest ograniczony w regionach, w ktdrych utworzone zostaty wtasne spoétki
przewozowe, w szczegdlnosci w wojewddztwie mazowieckim. Wiodaca role Przewozy Regionalne
odgrywajg natomiast na terenie wojewddztw: zachodniopomorskiego, warminisko-mazurskiego,
podlaskiego, lubuskiego, opolskiego, lubelskiego, $wietokrzyskiego, matopolskiego i podkarpackiego.*’
Koleje Mazowieckie posiadajg drugi w kolejnosci udziat w ramach podsieci (ok. 18%). Spotka obstuguje
niemal wszystkie potgczenia regionalne na terenie wojewddztwa mazowieckiego (w aglomeracji
warszawskiej tylko czes¢ potaczen) oraz kilka tras wychodzgcych poza granice (do Dziatdowa,
Czeremchy, tukowa, Deblina, Skarzyska Kamiennej, towicza i Kutna. Pociggi pozostatych spoétek
wojewddzkich, w rozktadzie jazdy 2015/2016, kursowaty tylko na wybranych trasach, dzielgc pozostate
odcinki z Przewozami Regionalnymi. Byty to: ArrivaRP (na terenie wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego), Koleje Dolno$laskie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Slgskie, tédzka Kolej Aglomeracyjna,
Koleje Matopolskie.

Wraz z rozwojem spétek przewozowych, rozbudowa parku taborowego, ma miejsce stopniowe
przejmowanie sieci pofaczen. W poczatkowej fazie pierwsi niezalezni przewoznicy obstugiwali
wytgcznie trasy niezelektryfikowane, z racji dysponowania tylko taborem spalinowym (autobusy
szynowe), z czasem wzbogacili sie o jednostki elektryczne. W badanym rozktadzie jazdy wszystkie
spotki regionalne posiadaty juz tabor elektryczny.

Obszary aglomeracyjne cechuje najwieksze natezenie przewozéw pasazerskich w ramach podsieci
regionalnej oraz znaczne zrdznicowanie sredniej liczby kurséw pomiedzy dniami roboczymi i
weekendami, zwigzane z obstugg dojazddw do pracy. W dwdéch aglomeracjach, oprécz wymienionych

4 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 68

46 7ajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozdw pasazerskich w Polsce, internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 99

47 P, Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 125.
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wczesniej spotek regionalnych, dziatajg takze przewoznicy nastawieni na transport oséb w obrebie
miasta i terendw podmiejskich.*®

Podsie¢ regionalna obejmuje swym zasiegiem znacznie wiekszg liczbe gmin anizeli podsiec
miedzywojewodzka. Zauwazalne sg jednak pewne nieciggtosci sieci w rejonie granic niektérych
wojewddztw, wynikajace ze specyfiki finansowania przewozéw. Kazdy samorzad dotuje potaczenia
przede wszystkim na wtasnym terenie, unikajgc dofinansowywania odcinkéw wykraczajgcych poza
granice regionu. Przyktadem tego sg m.in. pogranicza wojewddztw: wielkopolskiego i kujawsko-
pomorskiego (brak potaczen na odcinku Gotancz—Bydgoszcz), mazowieckiego i podlaskiego (odcinek
Matkinia—tapy), mazowieckiego i tddzkiego (odcinek Przysucha—Tomaszow Maz.), Swietokrzyskiego i
podkarpackiego (odcinek Sandomierz—Tarnobrzeg), matopolskiego i $lgskiego (odcinek Sucha
Beskidzka—Zywiec) oraz dolnoslaskiego i opolskiego (odcinek Kamieniec Zgbkowicki—Nysa). Najwieksze
czestotliwosci pociggdw regionalnych notowane sg na obszarach aglomeracyjnych i szlakach
prowadzacych do osrodkdw miejskich nizszego rzedu, stanowigcych lokalne rynki pracy. Szczegélnie
duzo potaczen dostepne jest w aglomeracjach: warszawskiej, tréjmiejskiej, poznanskiej, wroctawskiej,
katowickiej, krakowskiej i tédzkiej.*

48 p. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnosé transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 126
4 p. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 124
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4. Badania i rezultaty

Po Il wojnie swiatowej badania odlegtosci czasowej w skali catego kraju byty prowadzone m.in. przez
Z.Baje (1948), T. Lijewskiego (1962), A. Gawryszewskiego i S. Pietkiewicza (1966), E. Bidermana (1967),
Cz. Ziembowa (1969), W. Maciejewskiego (1973), W. Kaczmarka (1978), B. Stryjek i K. Warakomskg
(1982) oraz W. Sobczyk (1985). Rozwdj badan tego typu byt stymulowany potrzebami
zagospodarowania przestrzennego i wigzat sie szczegdlnie z pojawieniem sie intensywnych dojazdéw
do pracy, wynikajacych z przyspieszonej industrializacji

i urbanizacji kraju. Dostepnos$¢ czasowa stata sie jedng z podstawowych przestanek rozwoju
regionalnego i ksztattowania sie spoteczno-ekonomicznej struktury przestrzennej Polski.

Po 1989 r. tematyka dostepnosci czasowej byta rzadziej obecna, ale powstaty dwie wieksze prace
teoretyczno-empiryczne, wigzace dostepnos$é przestrzenng z regutami topologicznymi (Ratajczak
1999) oraz oddziatywaniem spoteczno-ekonomicznym i ruchliwoscig spoteczng (Taylor, 1999). Przyrost
liczby prac notuje sie w Polsce od pierwszej dekady obecnego stulecia (Guzik, 2003), co ma
niewatpliwie zwigzek z rozwojem komputerowych technik wyznaczania czasu dojazdu
(przemieszczania sie) i izochron. W ostatnim okresie publikuje sie coraz wiecej

prac, ktére powstajg na potrzeby praktyki i obrazujg wktad geograféw w optymalizacje
zagospodarowania przestrzennego kraju, regionéw i miast (Komornicki i Sleszyriski, 2009; Gadziriski,
2010; Komornickiiinni, 2010a, 2010b; Domanski i Nowordl, 2010; Guzik, 2012; Rosik, 2012). Przy okazji
prac nad Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 roku wykonano dotychczas
najwieksze badanie dostepnosci czasowej za pomocg metody izochronowej do osrodkdéw réznego typu
w skali catego kraju (Komornicki i inni, 2008).

W krajach rozwinietych wykorzystanie metod izochronowych jest powszechne, przy czym dosc¢
wczesnie dostrzezono ich przydatnosé z punktu widzenia analizy i oceny wskaznikdw spotecznych
(Wachs i Kumagai, 1973; Vickerman,1974). Dzieki rozwojowi systemoéw informacji geograficznej analizy
te s3 mozliwe do wykonania w bardzo szczegétowej skali nie tylko dla matych regionéw, ale takze dla
catego $wiata (Nelson, 2008).%°

Odnoszac sie do realizowanych w Polsce inwestycji unijnych coraz szerzej postugiwano sie miarami
dostepnosci przestrzennej, najpierw czasowej [Komornicki T., Sleszyriski P., Sitka P., Stepniak M., 2008,
Wariantowa analiza dostepnosci w transporcie lgdowym, [w:] Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju, t. Il, K. Saganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.). MRR,
Warszawa, s. 133-334.], a potem potencjatowej [m.in. Komornicki T., Sleszyiski P., Rosik P.,
Pomianowski W., 2010, Dostepnosc¢ przestrzenna jako przestanka ksztaftowania polskiej polityki
transportowej. Biuletyn KPZK PAN, z. 241, Warszawa.; Stepniak M., Rosik P., 2013, Accessibility
Improvement, Territorial Cohesion and Spillovers: a Multidimensional Evaluation of Two Motorway
Sections in Poland. Journal of Transport Geography, t. 31, s. 154-163.; Wieckowski M., Michniak D.,
Bednarek-Szczepariska M., Chrenka B., Ira V., Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Szekely V., Sleszyriski
P., Swiatek D., Wisniewski R., 2012, Polish-Slovak Borderland — Transport Accessibility and Tourism.
IGiPZ PAN, Prace Geograficzne, 234, Warszawa.].

Wptyw inwestycji drogowych na dostepno$¢ oraz na rozwdj, analizowano szczegétowo w kilku
formalnych badaniach ewaluacyjnych, w tym w dwdch duzych projektach o skali ogdlnokrajowej
[Komornicki et al. 2010 oraz Komornicki, Rosik et al. 2013]. Ich konkluzje potwierdzaty wczes$niejsze
stwierdzenia, ze rozbudowa infrastruktury drogowej jest warunkiem koniecznym, ale nie
wystarczajgcym rozwoju spoteczno-gospodarczego. Wskazywaty one takze na silne zréznicowanie
regionalne efektoéw inwestycji. W skali lokalnej potwierdzaty to rowniez analizy Urlickiego [Urlicki M.,
2012, Autostrada Al i jej wptyw na dostepnosc i mobilnosé w pomorskiej przestrzeni, [w:] Dostepnos¢
i mobilnos¢ w przestrzeni..., op. cit., s. 129-138.] dotyczace oddziatywania pdétnocnego odcinka
autostrady Al na dostepnos¢ i mobilnosé.

50 p, Sleszyriski, Dostepnoé¢ czasowa i jej zastosowania, ,,Przeglad Geograficzny”, 2014, 86, 2, s. 171-215

29



Dostepnos¢ czasowa

Popularnosé i uzytecznos¢ stosowania metody izochron warunkuje w szczegdlnosci fatwosé i wygoda
percepcji wynikow a takze ich funkcjonalne rozpowszechnienie (stosowne narzedzia z reguty
automatycznie wykonujg wszystkie procedury analityczne, zostaly zaimplementowane w wielu
pakietach oprogramowania GIS). Na procedure badawczg sktadajg sie: analiza sieciowa, akumulacja
czaséw dojazdu, generowanie punktow w okreslonych interwatach, interpolacja izochron,
zapewniajgca ciggtosc obszardéw o jednakowej dostepnosci i ich zgodnos¢ z siecig drogowa. Izochrony,
podobnie jak kartodiagram wstegowy, wykonuje sie najczesciej dla z géry okreslonych interwatéw (np.
1-minutowych) na wycechowanej sieci drogowej. Wyznacza sie w ten sposdb punkty, w ktdrych
zakumulowany czas dojazdu jest wielokrotnoscig przyjetego interwatu. Nastepnie na podstawie tych
punktéow wykonuje sie interpolacje izolinii. Istotnos¢ ograniczenia metody polega w szczegdlnosci na
tym, Zze prowadzi ona do okres$lenia dostepnosci za pomoc' przedzia3éw czasowych, na przyk3ad: 0-5
min., 5-10 min., a nie za pomocg wartosci bezwzglednych.

W oparciu o analize izochronowg w ostatnich latach w ramach prac ministerialnych na potrzeby
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 okre$lono dostepnos$é kumulatywng
poszczegblnych obszardw kraju dla roku 2013 i dla 2023, odrebnie w odniesieniu do izochron 60 i 90
minut.>> W polskich realiach przestrzennych i rozktadzie sieci osadniczej izochrona 60 minut czesto
utozsamiana jest z zasiegiem rynku pracy (jako umowna wartos¢ graniczna dla regularnych dojazdéw
pracowniczych), natomiast izochrona 90 minut bywa traktowana jako odlegtos¢ czasowa
odpowiadajgca relatywnie dogodnym przemieszczeniom fakultatywnym przy badaniach dostepnosci
do ustug wyzszego rzedu. W efekcie uzyskano obraz terendéw, ktdre sg juz objete izolinig 60
minutowego dojazdu do miast wojewddzkich, badz tez znajdg sie w tym zasiegu w roku 2023. Tam,
gdzie wyznaczone strefy dwdch sgsiadujgcych miast wojewddzkich naktadajg sie, powiekszenie zasiegu
pozostaje niewidoczne. W tych samych miejscach sgsiednie metropolie pozostawac bedg w silnym
oddziatywaniu wzajemnym, wyrazajgcej sie w konkurencji (m.in. o dojezdzajgcego pracownika) lub
komplementarnej wspotpracy (dojazdy dwukierunkowe). Taki stan rzeczy ma miejsce pomiedzy
Krakowem a konurbacjg gérnoslaska, konurbacjg gérnoslagska a Opolem, Opolem a Wroctawiem oraz
Warszawg i todzig. Jego szczegdlny przypadek stanowig wojewddztwa z dwoma osrodkami
administracyjnymi — lubuskie oraz kujawsko — pomorskie. W nastepstwie nasilenie inwestycji
drogowych i podniesienia poziomu infrastruktury bedzie on réwniez wystepowat takze m.in. miedzy
Poznaniem a Wroctawiem, Rzeszowem a Lublinem, Gdanskiem a Bydgoszcza, a takie miedzy
Krakowem i Kielcami.

Zasieg izochrony 60-minutowej wyznaczonej od wtasciwego miasta wojewddzkiego w latach 2013, 2015 i 2023

e S \
% 8

Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszyriski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja

i monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem wskaznika WMDT, Ministerstwo
Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018

51 Komornicki i in. 2008.
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Jednoczesnie pozostang w 2023 r. zwarte i rozlegte przestrzennie obszary pozostajgce poza zasiegiem
izochrony 60 minut do wfasciwego osrodka wojewddzkiego. Najwieksze z nich to srodkowe Pomorze,
potnocne Mazowsze, przygraniczny styk wojewddztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego,
potudniowa Wielkopolska, a takze Karpaty i Sudety. Uktad ten stanowi silng przestanke badz to do
dalszej rozbudowy infrastruktury transportowej w kierunku stolic wtasciwych wojewddztw badz tez do
wzmachniania wybranych osrodkéw subregionalnych potozonych na tych obszarach.

Obraz przestrzenny zasiegu izochrony 90 minut od wfasciwego miasta wojewddzkiego oraz jej zmian
(do roku 2023) potwierdza postawione wyzej tezy. Juz w roku 2013 zdecydowana wiekszosé
powierzchni kraju znajdowata sie w zasiegu 90-minutowego dojazdu do stolicy wtasnego
wojewddztwa. Najwieksze efekty nowych inwestycji drogowych sg obserwowalne na terenach, ktére
potozone sy daleko do stolicy wojewddztwa, czyli przede wszystkim w regionach najwiekszych
obszarowo (posiadajgcych najrozleglejsze peryferie wewnetrzne). Dotyczy to w pierwszej kolejnosci
wojewddztwa mazowieckiego (powiekszenie zasiegu izochrony 90 minut zwtaszcza w pétnocne;j i
potudniowej czesci regionu dzieki planowanej realizacji drogi ekspresowej S7), zachodniopomorskiego
i pomorskiego (w obu wypadkach efekt budowy drogi ekspresowej S6). W kilku innych przypadkach
nowe inwestycje doprowadzg do likwidacji ,,wysp” bedacych dotad poza zasiegiem péttoragodzinnego
dojazdu (np. na pdétnocnych rubiezach wojewddztw $lgskiego i dolnoslgskiego oraz potudniowych
krancow wojewddztwa tédzkiego).

Zasieg izochrony 90-minutowej wyznaczonej od wtasciwego miasta wojewddzkiego w latach 2013, 2015 2023
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Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszynski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja
i monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem wskaznika WMDT, Ministerstwo

Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018

Mimo opisanych zmian na terenie kraju pozostang zwarte obszary, z ktérych dojazd do stolic wtasnych
regiondw pozostanie dtuzszy niz 90 minut. Najwiekszy z nich znajdowac sie bedzie na Pomorzu
Srodkowym, inne rozlegte w pasie od pétnocnego Mazowsza po Suwatki, na potudniowej i pétnocnej
Wielkopolsce, wschodniej Lubelszczyznie i w Karpatach. Uktad terendw najstabiej dostepnych (zgodnie
z logikg opisywanego wskaznika) jest ponownie zdeterminowany wielko$cig wojewddztw, a takze
potozeniem geograficznym ich stolic (np. duze tereny poza izochrong 90 minut w obu wojewddztwach
nadmorskich wynikajg z potozenia Szczecina i Gdanska odpowiednio na zachodnich i wschodnich
rubiezach wtasnych regiondéw). Nie bez znaczenia jest takze sam przebieg inwestycji przewidzianych
do realizacji. Przyktadem moze by¢ planowana droga ekspresowa S61 (Via Baltica), ktéra omijajac
Biatystok i Olsztyn nie przyczynia sie do poprawy dostepnosci do tych miast z peryferyjnych terenéw
obu wojewddztw (pomimo, ze przez te peryferia przebiega). Uzyskany obraz pokazuje takze, ktére
odcinki z docelowej sieci autostrad i drog ekspresowych mogtyby w pierwszej kolejnosci przyczynié sie
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do eliminacji terendw pozostajgcych poza zasiegiem izochrony 90-minutowego dojazdu do wtasnych
miast wojewddzkich. Sg to w pierwszej kolejnosci droga ekspresowa S11 (potudniowa i pétnocna
Wielkopolska), droga ekspresowa S17 (odcinek do granicy z Ukraing w potudniowo-wschodniej
Lubelszczyznie), droga ekspresowa S10 z Ptoriska do Torunia, droga ekspresowa S12 z Radomia do
Lublina, a takze autostrada A2 (odcinek wschodni przebiegajgcy przez Polesie Lubelskie i wschodnie
rubieze Mazowsza). Niektdre inne obszary mogtyby przyblizy¢ sie do wtasnych miast regionalnych tylko
w wypadku powstania tras takich, jak np. droga ekspresowa S16 przez wojewddztwo warminsko-
mazurskie, potencjalne trasa z Wroctawia do Brna przez Kotline Ktodzka i z rejonu Tarnowa do Nowego
Sacza.

W tabeli ponizej zestawiono odsetek ludnosci w zasiegu obu analizowanych izochron (wzgledem
wtasciwych miast wojewddzkich) w badanych przekrojach czasowych. Jednym z elementéw
ttumaczacych niskie wartosci wskaznika zmian w niektérych wojewddztwach (we wszystkich lub tylko
wczesniejszych przekrojach czasowych) jest nie objecie (jak dotgd) systemem autostrad i drég
ekspresowych niektérych relatywnie duzych subregionalnych osrodkéw miejskich. W efekcie pozostajg
one poza zasiegiem badanych izochron wptywajac w istotny sposéb na odsetki przypisane niektérym
regionom. Dotyczy to np. wojewddztwa wielkopolskiego (pozycja Kalisza), zachodniopomorskiego
(Koszalin), pomorskiego (Stupsk), dolnoslaskiego (Jelenia Gdra), a takie mazowieckiego (Ptock i
Ostroteka) i matopolskiego (Nowy Sacz). Jest to zarazem wskazanie jakie inwestycje (obejmujace
wymienione miasta) moglyby relatywnie tatwo poprawi¢ wartos¢ wskaznika w wymienionych
wojewddztwach.

Odsetek ludnosci w zasiegu izochrony do wtasciwego miasta wojewddzkiego (wedtug wojewddztw)

. .. .. . |lzochrona 60-minutowa |izochrona 90-minutowa
0Odsetek ludnosci wiejskiej

2013 2023 2013 2013
POLSKA 39,89 66,9 71,2 88,8 91,7
Dolnoslaskie 31,39 56,5 59,8 86 89
Kujawsko-pomaorskie 40,91 90,6 94,2 100 100
Lubelskie 53,54 56,7 61,4 82,7 34,4
Lubuskie 35,05 92,4 93,6 100 100
todzkie 37,45 77,8 81 95,4 9g,3
Matopolskie 51,79 71,7 74,2 90,8 92,5
Mazowieckie 35,57 63,8 68,5 84,8 91,7
Opaolskie 46,70 84 86,9 99,8 100
Podkarpackie 58,58 61,9 70,1 96,1 96,9
Podlaskie 39,21 57,9 62,2 86,9 87,6
Pomorskie 36,33 69,9 73,7 84,6 91,5
S'Ia_skie 23,27 81,2 87,3 99,1 99,8
Swietokrzyskie 54,51 70,6 73,7 99,9 99,9
Warmirisko-mazurskie 40,80 45,9 49,5 79,7 32,5
Wielkopolskie 45,73 49,9 55,7 78,2 81,7
Zachodniopomorskie 31,50 47,3 50,2 64,7 71,9

Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszyriski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja
i monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem wskaznika WMDT, Ministerstwo
Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018

Uktad sieci autostrad i drog ekspresowych, mozna ocenia¢ nie tylko z punktu widzenia krajowego, ale
takze wewnatrzregionalnego. Cze$¢ miast wojewddzkich wskutek inwestycji w trasy szybkiego ruchu
staje sie gtéwnymi weztami transportowymi wtasnych regionéw, co bedzie sprzyjato ich spdjnosci
wewnetrznej oraz efektom synergicznym, wynikajgcym z najbardziej efektywnego modelu sieci
transportowo-osadniczej w skali regionalnej. Niestety, dla pewnej czesSci miast wojewddzkich
przyjmowane rozwigzania z punktu widzenia popytu wewnetrznego nie sg optymalne i miasta te w
jakims stopniu , pozostajg na uboczu”, gdyz realizowane na ich terenie inwestycje stuzg raczej celom
ogolnokrajowym lub miedzynarodowym (np. droga ekspresowa S61 w wojewddztwach podlaskim i
warminsko-mazurskim).
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Dostepnos¢ kumulatywna do sieci miast wojewddzkich wzgledem obszaréw peryferyjnych.

Odrebnym zagadnieniem jest dostepnos¢ kumulatywna do catej sieci miast wojewddzkich. W tym
wypadku nie ma znaczenia do jakiego osrodka mozna dotrze¢ w przeciggu 60 lub 90 minut. W
przypadku izochrony 60 minut (ryc. 14) obserwujemy je przede wszystkim dla roku 2023 w pdétnocnej
czesci wojewddztwa dolnoslgskiego (zasieg dojazdu godzinnego do Zielonej Gory, a nie Wroctawia),
potudniowej wielkopolskiego (lepszy dojazd do Wroctawia niz Poznania), potudniowej mazowieckiego
(lepszy dojazd do Kielc niz do Warszawy) oraz w zachodniej czesci Warmii (znajdujacej sie juz obecnie
w zasiegu szybszego dojazdu do Gdanska niz Olsztyna).

W roku 2023 realizacja drég ekspresowych na Mazowszu spowoduje takze, ze niektére, peryferyjne
gminy regionu znajdg sie w zasiegu 60-minutowego dojazdu do Olsztyna (efekt realizacji inwestycji na
drodze ekspresowe]j S7), Biategostoku (kontynuacja budowy na drodze ekspresowej S8) i Lublina (droga
ekspresowa S17). Uzyskane wyniki mozemy interpretowa¢ w kontekscie adekwatnosci podziatu
administracyjnego oraz przynaleznosci niektérych wiekszych miast do rynkéw pracy wojewddztw
osciennych. Oprécz oczywistego faktu odmiennosci sytuacji w najwiekszych obszarowo
wojewddztwach mazowieckim i wielkopolskim (co z czasem moze potencjalnie skutkowac
postepujgcym, w miare rozwoju infrastruktury, cigzeniem ich obszardw peryferyjnych do wojewédztw
sgsiednich), uwage w tym kontekscie zwraca sytuacja zachodniej czesci wojewddztwa warminsko-
mazurskiego (z Elblagiem), ktore pozostaje wyraznie w zasiegu oddziatywania (w tym zasiegu rynku
pracy) Tréjmiasta.

O wiele wieksze rdznice w obu rozktadach przestrzennych odnotowujemy w przypadku izochrony 90
minut (ryc. 14). Odniesienie sie do catej sieci miast wojewddzkich powoduje, ze praktycznie znikajg
wszystkie ,, wyspy” ztej, tzn. ponad 90-minutowej, dostepnosci do osrodkéw regionalnych wewnatrz
kraju. Nadal widoczne sg jednak, w prawie nie zmienionym ksztafcie, najwieksze terytoria ztej
dostepnosci potozone na peryferiach (Pomorze Srodkowe, wschodnie Mazury i Suwalszczyzna,
potudniowe Podlasie, potudniowo-wschodnia Lubelszczyzna, Karpaty i Sudety). W ich wypadku
poprawa sytuacji moze nastgpic tylko na drodze nowych inwestycji drogowych.

Zasieg izochron 60-minutowych i 90-minutowych wyznaczonych od najblizszego miasta wojewddzkiego
w latach 2013, 2015 2023

Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, P. Sleszyriski, S. Goliszek, W. Pomianowski, K. Kowalczyk, Ewaluacja
i monitoring zmian dostepnosci transportowej w Polsce z wykorzystaniem wskaznika WMDT, Ministerstwo
Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018

Interpretacja obu rozktadéw (w przypadku kazdej z izochron) moze byé rdina zaleinie od
interesujgcych nas faktycznych celéow podrézy. Generalnie czas dojazdu do ,,wtasnego” osrodka
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wojewddzkiego jest wtasciwy w przypadku przemieszczen do szeroko rozumianych ustug pozytku
publicznego o silnym umocowaniu administracyjnym (administracja publiczna, ustugi zrejonizowane
jak sady, czes¢ stuzby zdrowia). W przypadku pozostatych ustug wyzszego rzedu, a takze w odniesieniu
do rynkéw pracy, wifasciwszy bedzie czas dojazdu do dowolnego najblizszego z osrodkéw
wojewddzkich.

Wymienione wczesniej zagadnienie konstrukcji izochron policentrycznych wigze sie w istocie z
wyznaczeniem obszardw cigzen czasowych, a wiec posrednio takze zasiegu i powierzchni zaplecza
przypadajgcego na jeden punkt (obiekt) bedacy celem podrdzy. Metodyka ta nadaje sie szczegdlnie do
oceny lokalizacji punktéw transportowych, takich jak przystanek autobusowy i kolejowy lub port
lotniczy, gdyz pozwala obliczaé popyt generowany w stosunku do ustug skoncentrowanych w danym
osrodku osadniczym. Nie uwzglednia ona jednak rangi i wielkosci tych osrodkdw, co stato sie wtasnie
przyczyng powstania metod wyznaczania zasiegdw oddziatywania opartych na modelach
grawitacyjnych.*?

Dostepnos¢ w obrebie obszaréw rynkowych

Wyznaczanie obszardw cigzen czasowych nie musi prowadzi¢ do rysowania ostrych ich granic. W
literaturze mozna spotkac sie z réznymi sposobami podziatu przestrzeni na obszary rozgraniczone
liniami o jednakowe] odlegtosci czasowej. Podstawowe znaczenie ma tutaj metodyka wyznaczania
catchment area (zlewni transportowych, nazywanych niekiedy btednie dziatami komunikacyjnymi,
gdyz dziaty oznaczajg linie rozgraniczajgce), opartych albo na ekwidystantach i izochronach dojazdu do
danego miejsca albo tez na geometrycznym podziale przestrzeni, np. w postaci teselizacji i poligondw
Woronoja.>® Jezeli przyjmiemy, ze zlewnia czasowo--transportowa pokrywa sie z zasiegiem
oddziatywania rynkowego pod wzgledem jednakiego przyciggania, to uprawnione jest postugiwanie
sie terminem obszar rynkowy lub obszar konsumencki.

Znane sg metody obliczania ”przenikajacych sie” obszaréw cigzern do dwu lub wiecej osrodkéw
przyciggania, bazujgce na ‘klasycznej’ dostepnosci czasowej oraz modelu grawitacji, zastosowane dla
miast wojewddztwa matopolskiego i pomorskiego.>* Takie podejscie umozliwia bardziej elastyczne
szacowanie popytu, w zaleznosci od zaktadanych celéw. J. Wasowicz (1934) wyznaczyt okregi
komunikacyjne (transportowe) dla 16 miast przedwojennej Polski. Obszary rynkowe na potrzeby
lokalizacji portédw lotniczych wyznaczono w pracy T. Komornickiego i P. Sleszyriskiego (2011).

Obszary rynkowe mogg mieé hierarchie zwigzang z rangg osrodkéw osadniczych réznego rzedu, do
ktorych przynalezg. Dla kazdego punktu teoretycznie mozliwe jest wyznaczenie tylu obszaréow
rynkowych, z iloma innymi punktami moze wej$¢ on w interakcje. W praktyce istnieje hierarchia
osrodkdéw osadniczych réznego rzedu i poszczegdlne obszary rynkowe do nich nawigzujgce majg takze
swojg hierarchie. Prébe typologii tego typu opracowano na potrzeby Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030 (Sleszyriski, 2011). Najpierw dla kazdej z gmin wyznaczono najkrétszy
czas dojazdu samochodem indywidualnym odpowiednio do trzech kategorii o$rodkéw osadniczych:
rangi powiatowej (stolica powiatu), subregionalnej (stolice bylych wojewddztw 1975-1998) i
regionalnej (stolice obecnych wojewddztw). Nastepnie skonstruowano typologie czaséow dojazdu,
oparta na arbitralnie ustalonych przedziatach czasowych — najkrétszych dla miast powiatowych, a
najdtuzszych dla miast wojewddzkich. Wyniki przedstawiono na mapie z zastosowaniem metody
trojkata Osanna.”

52W.J. Reilly’ego (1931) i D.L. Huffa (1962), metodzie 2SCFA (Luo i Wang, 2003; Stepniak, 2013).

53 Por. Pantazis i Liefner, 2006; Fuellhart, 2007; Komornicki i Sleszyriski, 2009, 2011, Boots, 1980; Sleszyriski,
2004b, 2007, §|eszyr’15ki, 20044a, 2004b.

54 Domanski i Nowordl, 2010, Guzik, 2012

55 p, Sleszyriski, Dostepno$¢ czasowa i jej zastosowania, ,,Przeglad Geograficzny”, 2014, 86, 2, s. 171-215, s. 197
-198
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Typologia czasowej dostepnosci transportowej do osrodkdw koncentracji ustug réznego rzedu
(wojewddzkich, subregionalnych, powiatowych).

Przyjete granice zadowalajgcej i niezadowalajacej dostepnosci czasowej indywidualnym transportem samochodowym do
centréw najblizej potozonych osrodkéw: wojewddzkich, W — 60 minut, grodzkich (wraz ze stolicami dawnych wojewddztw),
G — 40 minut, powiatowych, P — 20 minut. Zrédto: P. Sleszyriski (2011, w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030). P. Sleszynski, Dostepnos¢ czasowa i jej zastosowania, ,Przeglad Geograficzny”, 2014, 86, 2, s. 171-215

Takze w diagnozie wchodzacej w sktad przywotywanej wczesniej ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju” wykorzystano wyniki badari Przemystawa Sleszynskiego. Sformutowat on wskaznik
peryferyjnosci czasowej na poziomie gmin okreslajgcy dostepnosc przestrzenna do osrodkéw miejskich
3 kategorii (miast wojewddzkich, subregionalnych i powiatowych) mierzony czasem dojazdu
samochodem osobowym. Im wyzsza wartos$¢ wskaznika, tym ta dostepnos¢ jest gorsza.

Syntetyczny wskaznik peryferyjnosci czasowej wg gmin, r. 2013

83 75 70 85 60 55 45 40 85 30 20 7
(wazonych minut)

Zrédto: Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020, za: P. Sleszyriski, A synthetic index of spatial-temporal
accessibility to urban centers in Poland, Geographia Polonica, vol. 89, iss. 4, IGiPZ PAN, Warszawa 2016.
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Dostepnos¢ jako funkcja realizacji inwestycji

Czynnikiem, ktéry w ostatniej dekadzie w najwiekszym stopniu wptyngt na skale i standard
infrastruktury w Polsce, a przez to dostepnosc¢ transportowg poszczegdlnych obszaréw i jakos¢ zycia w
ich obrebie, sg inwestycje infrastrukturalne, w szczegdlnosci realizowane z wykorzystaniem funduszy
unijnych. Tylko w latach 2014-2020 Unia Europejska przeznaczyta dla Polski 82,5 mld euro. Od akces;ji
do Unii Europejskiej do roku 2019 Polska zrealizowata ponad 200 tys. inwestycji o wartosci 675 mld zt.
Projekty infrastrukturalne, takie jak drogi czy koleje, pochtonety 36 proc. udziat w wykorzystaniu
dofinansowania z UE. Od wejscia Polski do UE powstato w Polsce ok. 15,5 tys. km drég i autostrad i
prawie 4,5 tys. nowych oraz zmodernizowanych linii kolejowych.

Tomasz Komornicki poswiecit uwage wptywowi realizowanych inwestycji drogowych (wytgcznie dla
inwestycji wspartych ze srodkéw Unii Europejskiej) na poprawe dostepnosci drogowej potencjatowej
w szczegdlnosci w odniesieniu do obszaréw wiejskich.

Wzgledna zmiana krajowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce w latach 2004-2013
w wyniku realizacji inwestycji z udziatem srodkéw unijnych
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T. Komornicki, Duze inwestycje drogowe a sytuacja spoteczno-gospodarcza obszaréow wiejskich, [w:] W.
Kaminska, K. Heffner (red.) Polityka spojnosci UE a rozwdj obszaréw wiejskich stare problemy i nowe wyzwania,
Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, t. CLVI/2014, s. 69

Najwiekszymi beneficjentami inwestycji z badanego okresu sg regiony; tédzki (autostrada Al i A2),
kujawsko-pomorski (A1), pomorski (Al i pétnocne odcinki S7) oraz podkarpacko-matopolski (pas od
Tarnowa po Przemysl, A4). Ponadto, pozytywny efekt widoczny jest w rejonie Szczecina (pétnocne
odcinki S3) i na Mazowszu (A2). Na realizowanych inwestycjach posrednio zyskujg takze niektére
obszary potozone poza ich bezposrednim sgsiedztwem. Przyktadem moze by¢ potudniowa
Lubelszczyzna (dzieki A4), rejon Stupska (dzieki A1) oraz Podlasie (dzieki A2).

Interpretacja tych faktéw nie jest jednak jednoznaczna. Dowodzi ona posrednio stabej dostepnosci na
szlakach taczacych wymienione regiony bezposrednio z resztg kraju (najkrétszymi okazujg sie okrezne
Sciezki przejazdu wykorzystujgce pojawiajacg sie wtasnie nowa infrastrukture). Analiza poprawy
dostepnosci potwierdza dodatkowo, wyraznie wyzszg efektywnos$é budowy autostrad niz drog
ekspresowych. Jako istotne z punktu widzenia obszaréw wiejskich wskazaé trzeba, ze przez poprawe
dostepnosci do niektdrych duzych miast wytwarzajg sie inne kierunki cigzenia niz wynikatoby to z
podziatu administracyjnego.
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Jednoczesnie trzeba pamieta¢, ze charakter autostrady (a w mniejszym stopniu takze drogi
ekspresowej) powoduje, ze nie wptywa ona na poprawe dostepnosci w skali stricte lokalnej. Co wiecej
w takiej skali moze by¢ obserwowany tzw. efekt korytarza. O swiadomosci tego zagrozenia mogg
Swiadczy¢ postulaty spotecznosci lokalnych zmierzajgce do tworzenia nowych weztéw na planowanych
trasach. W latach 2004-2013 czes$¢ z takich staran konczyta sie sukcesem (m.in. na autostradzie A2 na
obwodnicy Minnska Mazowieckiego oraz na drodze ekspresowej S7 pod Pastekiem). W innych
przypadkach pozostawiono rezerwe terenowg pod ewentualny dodatkowy wezet (np. w
Niepotomicach na odcinku A4 z Krakowa do Tarnowa). Przyktadem postulatu, ktdérego nie
uwzgledniono byta budowa wezta Pilzno na autostradzie A4 [Komornicki et al. 2013].

O wptywie gestosci weztéw na potencjalny rozwdj gospodarczy posrednio informuje nas takze rozktad
przestrzenny dostepnosci potencjatowej oraz jej zmian. Izolowane obszary o wyzszych wartosciach
wskaznika (otaczajgce wezty) mogg by¢ dowodem na tego typu zagrozenie. Na podstawie wykonanej
analizy, mozemy stwierdzi¢, ze problem ten w wiekszym stopniu dotyczy autostrad budowanych w
systemie koncesyjnym, gdzie odlegtosci miedzy weztami sg wieksze (zwtaszcza na autostradzie A2).
Ponadto, zmniejszenie dostepnosci na odcinkach miedzy weztami mozemy obserwowaé na wschodniej
czesci autostrady A4 oraz na centralnym fragmencie Al. Efekt praktycznie nie jest zauwazalny w
sgsiedztwie powstatych drog ekspresowych.

Potwierdza to teze, ze generalnie autostrady w wiekszym stopniu moga generowacé ,efekt korytarza”
niz ma to miejsce w przypadku drég ekspresowych. Analiza dostepnosci potencjatowej moze tez
dostarczac posrednich wskazan lokalizacyjnych dla weztéw, przez identyfikacje obszaréw potozonych
relatywnie blisko inwestycji, a jednak stabo dostepnych przestrzennie. We wspomnianym przypadku
niezrealizowanego wezta Pilzno na autostradzie A4 beneficjentami bytyby obszary osrodki
zlokalizowane nieco dalej od inwestycji, jak powiaty jasielski i krosnienski (oba o bardzo niskich
wskaznikach dostepnosci przestrzennej.

Poziom dostepnosci drogowej potencjatowej w 2015 r. (podrdze krétkie)

T. Komornicki, Duze inwestycje drogowe a sytuacja spoteczno-gospodarcza obszaréow wiejskich, [w:] W.
Kaminska, K. Heffner (red.) Polityka spdjnosci UE a rozwdj obszarow wiejskich stare problemy i nowe wyzwania,
Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, t. CLVI/2014, s. 70
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Terytorialne i funkcjonalne zréznicowanie dostepnosci

Cechg przestrzeni Polski jest silny uktad sieci osadniczej z licznymi, réwnomiernie roztozonymi
miastami. Wyznaczajg one ramy naturalnego podziatu regionalnego, wspartego tradycjg podziatu
administracyjnego, a od kilku dziesiecioleci — praktyka funkcjonowania samorzagdowych wojewddztw.
Wszystko to sprawia, ze przestrzen ta stanowi obszar, na ktédrym zachodzg dynamiczne procesy
rozwojowe, w ktérych komponent terytorialny (regionalny) réwnowazy wptyw najwiekszego,
stotecznego osrodka miejskiego, jak i obszaréw koncentracji przemystu oraz innych istotnych
czynnikdéw naturalnych i przestrzennych.

Ten stan rzeczy uzasadnia uwzglednienie w analizie terytorialne i funkcjonalne zréznicowanie
dostepnosci, w tym przypadku — dostepnosci transportowej obszaréw wiejskich. Jej adekwatnos¢
umocowana jest na takich aspektach, jak wzglednie rdwnomierny — poza nielicznymi przypadkami —
uktad przestrzenny poszczegélnych wojewddztw, ich wzglednie poréwnywalna wielko$é, dominujgcy
model centralnego potozenia osrodka miejskiego jako najwazniejszego czynnika rozwojowego i
czynnika przyciggania i wptywu na rozktad sieci osadniczej czy tez dystrybucji ustug publicznych.

W przypadku dostepnosci analizowanej na poziomie regionalnym bardzo wyraznie ujawniajg sie roz-
legte strefy stabo dostepnych peryferii wewnetrznych potozonych najczesciej na pograniczach
poszczegblnych wojewddztw, wzglednie w sgsiedztwie granicy panstwowej. Sg to tereny, gdzie
mozemy diagnozowac zagrozenie wykluczeniem transportowym juz na poziomie transportu
indywidualnego (a zarazem samej infrastruktury drogowej).

Dostepnosé drogowa obszaru Polski w skali regionalnej w roku 2015

Dostepnosé potencjatowa
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Zrédto: T. Komornicki, R. Wisniewski, J. Baranowski, K. Btazejczyk, M. Degérski, S. Goliszek, P. Rosik, J. Solon, M.
Stepniak, I. Zawiska, Wpfyw wybranych korytarzy drogowych na srodowisko przyrodnicze i rozwdj spoteczno-
ekonomiczny obszardéw przylegtych, Prace Geograficzne 249, IGiPZ PAN, Warszawa 2015;

Unikatowe wyniki badan dostepnosci w transporcie publicznym uwzgledniajgce komunikacje
autobusowg i kolejowg w catym kraju (zrealizowane w roku 2015 pod kierunkiem prof. Piotra Rosika).
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Ujawnity one ogromne zréznicowanie regionalne obstugi ludnosci. Co wiecej, obraz tych zréznicowan
jest po czesci odmienny od intuicyjnego. Lepsza sytuacja wystepuje w szeroko rozumianej Polsce
potudniowo-wschodniej, obstugiwanej stosunkowo dobrze przez sieci autobusowe. Wynika to m.in. z
uktadu miejsc pracy, rozproszonego osadnictwa oraz wzglednie dobrej sytuacji demograficznej. W
efekcie swiadczenie ustug przewozowych jest tam bardziej optacalne niz w innych czesciach kraju.
Paradoksalnie sytuacja jest o wiele gorsza w Polsce zachodniej. Podstawg transportu publicznego
pozostaje tam kolej, ale na terenach, gdzie nie docierajg pociagi, zaleznos¢ od samochodow
prywatnych wydaje sie wieksza niz na wschodzie. Oczywiscie bardzo trudna jest takze sytuacja w Polsce
poétnocno-wschodniej (Podlasie), szczegdlnie w strefach najwiekszej zapasci demograficznej na
pograniczu z Biatorusia.

Dostepnosc¢ w transporcie publicznym autobusowym (2015)
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Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnosc transportem publicznym w Polsce, Prace Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa
2017.

Wieksze uzaleznienie od transportu kolejowego jako dominujgcego czynnika dostepnosci w oczywisty
sposéb premiuje osrodki miejskie wzgledem terenéw wiejskich, a w wymiarze miedzyregionalnym —
obszar centralnej i potudniowej czesci kraju wzgledem ziem potozonych na zachodzi i pétnocy. Rozktad
sieci kolejowej ze swej istoty ma charakter pasmowy, wobec tego pozostawia znaczna czes¢ terytorium
regionu poza oddziatywaniem komunikacji kolejowej. Uzaleznia to pasazerdw kolei od koordynowania
przejazdow z dodatkowymi formami transportu pozwalajgcymi dojechac do stacji kolejowej lub wrdcié
z niej po odbyciu podrdzy do miejsca zamieszkania.

Nalezy mie¢ przy tym na wzgledzie, ze Polska posiadata jedng z najdtuzszych sieci linii kolejowych w
catej UE. Polskie linie eksploatowane stanowity 9,1% catej sieci kolejowej w Europie. Nie przektada sie
to jednak na obiektywng dostepnosc kolei jako srodka transportu publicznego. Gestos¢ geograficzna
sieci (Srednia gestos¢ sieci kolejowej) w UE w 2010 roku wyniosta 5,73km linii na 100km2 powierzchni
krajow, w Polsce byta ona nieznacznie wyzsza — wynosita 6,64 km.100 km2 (najwiekszg gestos¢ sieci
posiadata Wielka Brytania 12,95km/100 km2 oraz Czechy 11,99km/100km2; siecig o najnizszym
poziomie gestosci dysponowata Finlandia i Estonia - 1,75km/100km2). Wartos¢ tego wskaznika jest w
Polsce zréznicowana regionalnie, waha sie od 3.4 (woj. podlaskie) do 17.2 (woj. $laskie). Srednia
odlegtos$¢ od linii kolejowej - w Polsce okoto 15 km. Jesli poming¢ gesto rozmieszczong infrastrukture
kolejowa na terenach miejskich i w obszarach przemystowych takich jak Slask, oznacza to istnienie
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rozlegtych stref marginalizacji —, wykluczenia kolejowego” na ternach, gdzie tego rodzaju infrastruktury
brak. Jesli zatem w danym regionie nawet istnieje sie¢ kolejowa, to z duzym prawdopodobieristwem
nie zaspokaja ona potrzeb komunikacyjnych wszystkich mieszkancéw, zwtaszcza tych, ktérzy
zamieszkujg obszary wiejskie o rozproszonej sieci osadniczej

Dostepnosé w transporcie publicznym kolejowym (2015)
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Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki,
Multimodalna dostepnosc transportem publicznym w Polsce, Prace Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa
2017.

Rozwiniecie powyzszych wnioskéw przynosi pogtebiona analiza odnoszaca sie do skonkretyzowanych
praktyk ustugobiorcow. W przypadku oceny poziomu dostepnosci transportowej dla terendw wiejskich
i ich relacji z zapleczem miejskim szczegélne znaczenie ma wygoda realizacja przejazdéw krotkich,
zwigzanych z edukacjg, praca i dostepem do ustug publicznych.

Zrdznicowanie przestrzenne dostepnosci transportem autobusowym wyraznie rézni sie od obrazu
dostepnosci w transporcie indywidualnym. W podrdézach kréotkich (B = 0,0347) dostepnosé
transportem autobusowym jest wyraznie wyzsza w aglomeracjach i stolicach wojewddztw, a w dalszej
kolejnosci — rdwniez w osrodkach subregionalnych, w tym przede wszystkim w dawnych (sprzed 1999
r.) miastach wojewdédzkich. Uktad przestrzenny dostepnosci jest wyraznie zréznicowany na pojedyncze
miasta (wzglednie niewielka strefa podmiejska) o zdecydowanie wyzszym poziomie wskaznika,
otoczone rozlegtymi obszarami o kilku- lub nawet kilkunastokrotnie nizszej dostepnosci. W ramach
projektu zbadano réwniez wptyw na zmiany dostepnosci sieci komunikacji podmiejskiej. Systemy
autobusowej komunikacji podmiejskiej wptywajg na relatywng poprawe dostepnosci przede
wszystkim w wojewddztwie $lgskim oraz w Wielkopolsce (w dojazdach do takich miast jak Poznan,
Kalisz lub Konin), a w mniejszym stopniu — stanowig istotng poprawe w dojazdach do Warszawy,
Szczecina oraz Tréjmiasta. Generalnie istnieje duze zrdéznicowanie stopnia oddziatywania systemoéw
podmiejskiej komunikacji zaréwno na szczeblu wojewddzkim, jak i podregionalnym. Znaczenie
systemdéw komunikacji podmiejskiej jest znacznie nizsze w wojewddztwie warminsko-mazurskim,
lubuskim, kujawsko-pomorskim, lubelskim, a takze w Kotlinie Ktodzkiej. Z kolei gesta sie¢ autobusow
podmiejskich skutkuje wzrostem w podrdzach krétkich dostepnosci Kielc, Jeleniej Gory, Nowego Sacza,
Krosna lub Ptocka. W podrézach dtugich efekt poprawy procentowej dostepnosci dla autobusow
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podmiejskich niknie na obszarach o ,wysokiej” bazie dostepnosci autobusowej, czyli w Polsce
potudniowo-wschodniej. Z kolei w Polsce pdétnocno-zachodniej efekt komunikacji podmiejskiej w
sensie poprawy dostepnosci jest wyzszy ze wzgledu na ogdlnie niskie pokrycie obszaru siecig
autobusowa.

Generalnie, w podrdzach krétkich zdecydowanym beneficjentem ustug w transporcie autobusowym
jest konurbacja gérnoslaska oraz Polska potudniowo- wschodnia rozumiana jako cztery wojewddztwa
(matopolskie, podkarpackie, $wietokrzyskie i lubelskie), przede wszystkim trasy dojazdowe do
Krakowa, Lublina, Rzeszowa i Kielc obstugiwane przez bardzo duzg liczbe przewoznikéw, w zasadzie we
wszystkich kierunkach. Czesciowo zrdznicowanie przestrzenne dostepnosci pokrywa sie réwniez z
gestoscig zaludnienia. Przede wszystkim taka sytuacja ma miejsce w Polsce potudniowo-wschodniej.
Widoczne stajg sie rozlegte peryferie wewnetrzne, np. na styku wojewddztw tddzkiego i
Swietokrzyskiego, a takze na rozlegtym obszarze miedzy Wroctawiem, todzig i konurbacjg gérnoslaska.
Relatywnie gorzej dostepne jest rowniez pétnocne Mazowsze. Najgorzej dostepnymi obszarami kraju
sg obszary o niskiej gestosci zaludnienia w pasie od wojewddztwa lubuskiego przez Pomorze Srodkowe,
poétnocng Wielkopolske do zachodniej czesci wojewddztwa pomorskiego, a takze péthocne Mazowsze,
Mazury, Podlasie (z wyjatkiem okolic Biategostoku) i Bieszczady.

Dostepnos¢ transportem autobusowym (wariant autobus) — podrdéze kroétkie (B = 0,0347).

Dostepnosé potencjatowa
Potential accessibility
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Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, A. Koto$, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepnos$¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018, s. 60

Poréwnujgc dostepnos¢ transportem indywidualnym i autobusowym nalezy mie¢ na uwadze
wielokrotng (kilku-, kilkunasto-, a nawet kilkudziesieciokrotng) réznice w dostepnosci miedzy tymi
gateziami transportu. Sredniowazona powierzchnig rejonu transportowego dostepno$¢ w transporcie
autobusowym jest w podrézach krotkich prawie 25-krotnie nizsza niz dostepnos¢ w transporcie
indywidualnym.

W podrézach krotkich zréznicowanie przestrzenne rdznic procentowych wskazuje na pewng
mozaikowos¢ i relatywnie wyzszg wage transportu autobusowego w obszarach aglomeracji oraz dla
osrodkéw subregionalnych (tam poziom dostepnosci autobusowej jest nawet wyzszy niz 20% poziomu
dostepnosci w transporcie indywidualnym, a ponad 40% w Biatymstoku i Szczecinie), w Polsce
potudniowo-wschodniej oraz w miejscach atrakcyjnych turystycznie jak Mazury, Podhale lub Pobrzeze
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Battyku. Zaznacza sie relatywnie dobry poziom dostepnosci autobusowej (w relacji do poziomu
dostepnosci w transporcie indywidualnym) réwniez na Podlasiu.

Z kolei z drugiej strony, bardzo stabo transport autobusowy wypada na tle samochodu osobowego na
obszarach peryferii wewnetrznych, m.in. dla granic wojewddztwa tédzkiego, ale takze miedzy
wojewddztwem pomorskim i kujawsko-pomorskim, miedzy Gorzowem Wielkopolskim a Zielong Géra,
na pétnocnym Mazowszu lub w wojewddztwie opolskim. Na obszarach tych dostepnos¢ transportem
autobusowym jest nawet ponad stukrotnie nizsza niz analogiczny wskaznik dostepnosci transportem
indywidualnym.

Réznice w dostepnosci. Autobus / samochdd. Wariant samochdd = 100%. Podrdze krétkie (B =
0,0347).
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Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, A. Kotos, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepnosé¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018, .61

Dostepnosé w transporcie autobusowym w podrdzach krétkich jest wyraznie wyzsza w aglomeracjach,
stolicach wojewédztw oraz w osrodkach subregionalnych. Ukfad przestrzenny dostepnosci jest
zréznicowany na pojedyncze miasta (wzglednie niewielka strefa podmiejska) o zdecydowanie wyzszym
poziomie wskaznika, otoczone rozlegtymi obszarami o kilku- lub nawet kilkunastokrotnie nizszej
dostepnosci. W podrdzach dtugich zaznacza sie jeszcze wyrazniej obraz nizszy. Najnizsza dostepnosc
cechuje Polske pétnocno- zachodnig oraz Podlasie i Mazury. Widoczny jest pas peryferii wewnetrznych
rozdzielajgcych aglomeracje zachodniej Polski (Poznan i Wroctaw) od uktadu wyzszej dostepnosci
Polski centralnej i potudniowowschodnie;j.

Sredniowazona powierzchnig rejonu transportowego dostepno$éé w transporcie autobusowym jest w
podrdzach krétkich prawie 25-krotnie nizsza, a w podrézach dtugich — 12-krotnie nizsza niz dostepnosé
w transporcie indywidualnym. W podrézach dtugich mniej niz pieciokrotna przewaga w dostepnosci
transportu indywidualnego nad publicznym dotyczy jedynie czesci aglomeracji warszawskiej i
krakowskiej, a takze okolic Lublina i Putaw. Relatywnie dobra sytuacja w tym wzgledzie cechuje réwniez
czes$¢ obszaru Polski potudniowo-wschodniej, konurbacji gdrnoslaskiej oraz wybranych miast i czesci
ich aglomeracji. Generalnie, w relacji do transportu indywidualnego , punkt ciezkosci” dostepnosci w
podrdzach dtugich przesuwa sie w kierunku Polski potudniowo- wschodnie;j.

W przysztosci badanie multimodalnej dostepnosci transportowej nalezy rozszerzy¢ m.in. w kierunku
bardziej lokalnym, w tym uwzgledni¢ zréznicowanie wewnatrz duzych miast (rejony transportowe w
dzielnicach miast oraz transport miejski). Nalezy takze uwzglednié, na podstawie pewnej kwerendy,
potgczenia autobusowe wewnatrz powiatéw, tak by oszacowac skale , biatych plam”, tj. obszarow, w
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ktorych rzeczywista obecnos$é transportu publicznego jest wyzsza niz ta obliczona z wykorzystaniem
dostepnych danych z urzedéw marszatkowskich.>®

Badania rozktadu podstawowych placéwek ustugowych w kraju prowadza do btednych wnioskéw o ich
zrbwnowazonym rozmieszczeniu. Wynik taki jest oczywisty, skoro w kazdej gminie ,ustawowo”
znajdujg sie szkoty i placéwki ochrony zdrowia. Dlatego celowe jest stosowanie bardziej
zaawansowanych miernikéw biorgcych pod uwage element jakosciowy, a takze mozliwosci wyboru.
Takie alternatywne sposoby oceny szeroko rozumianego dostepu do ustug publicznych
zaproponowano w badaniu europejskim ESPON TRACC3. Obszar polski byt jednym ze studiéw
przypadku tego badania. Dostep do edukacji oceniano za pomocg wskaznika liczby szkét srednich
(poziom licealny) osiggalnych w czasie 30-minutowego dojazdu. Badanie powtarzano dla transportu
indywidualnego oraz zbiorowego. Ukazane zostaty ogromne rdéznice w faktycznej mozliwosci wyboru
Sciezki edukacji, wynikajgce zaréwno z rozmieszczenia placéwek, jak i z jakosci oraz uktadu
infrastruktury. Skala réznicy w dostepnosci transportem indywidualnym oraz publicznym jest w tym
wypadku szczegdlnie istotna, poniewaz uczniowie szkét licealnych najczesciej nie majg jeszcze
mozliwosci poruszania sie wtasnymi pojazdami, a gmina nie ma juz obowigzku zapewnienia im
transportu szkolnego. Mozna przyjgé, ze niska dostepnosc¢ przestrzenna szkoét ogranicza mtodym
ludziom mozliwosci wyboru placdwek edukacyjnych, a tym samym w jakim$ stopniu determinuje ich
szerzej rozumiane wybory zyciowe. Na uwage zastuguje fakt, ze gminy, w ktérych w transporcie
publicznym w 30 minut nie jest osiggalna zadna szkota, znajdujg sie takie w obrebie aglomeracji
miejskich, w bezposrednim sasiedztwie duzych osrodkédw zapewniajgcych ogromny wybdr placowek
edukacyjnych (kilkadziesigt w zasiegu potgodzinnej podrozy, a nawet wiecej).

Szkoty srednie dostepne w czasie dojazdu 30 minut w transporcie indywidualnym (A) i publicznym (B)
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Zrédto: K. Spiekermann i in., TRACC Transport Accessibility..., dz. cyt.; M. Stepniak, P. Rosik, T. Komornicki,
Accessibility patterns: Poland Case Study, Europa XXI, 24, IGiPZ PAN, Warszawa 2013, s. 77-93.

56 por. P. Rosik, W. Pomianowski, A. Koto$, R. Guzik, S. Goliszek, M. Stepniak, T. Komornicki, Dostepno$é gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 21(1)
2018s.62 - 63
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Innym przyktadem jest dostepnosé do stuzby zdrowia. To samo badanie europejskie, w miejsce
standardowej liczby tdzek szpitalnych lub lekarzy rodzinnych w gminach, proponuje miare dostepnosci
potencjatowej do ogdlnej populacji lekarzy. Uzyskany obraz (ilustracja 5) ujawnia daleko wieksze réz-
nice przestrzenne. Skupienie lekarzy (w tym przede wszystkim lekarzy specjalistéw) w kilku
najwazniejszych osrodkach oraz uktad sieci osadniczej i transportowej determinujg rzeczywistg
dostepnos¢ do stuzby zdrowia. Mapa jest potwierdzeniem intuicyjnej wiedzy o koniecznosci szukania
pomocy w ograniczonej liczbie renomowanych placéwek, w przypadku gdy problem medyczny staje
sie powazniejszy. Réznica miedzy transportem indywidualnym i zbiorowym jest ponownie bardzo duza.

Dostepnosé potencjatowa do lekarzy w Polsce (2012) w transporcie indywidualnym (A) i zbiorowym (B)
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Badania dostepnosci oraz rozwoju infrastruktury na szczeblu krajowym rzadko odnoszone byty
bezposrednio do rozwoju obszaréw wiejskich. Do nielicznych opracowan tego typu nalezy praca
dotyczaca typologii obszaréw wiejskich z punktu widzenia ich relacji z obszarami metropolitalnymi
[Komornicki, Sleszyriski 2009]. Wykazano w niej, ze dostep do duzych oérodkéw i rynkéw pracy
determinuje sytuacje i perspektywy rozwojowe terendéw formalnie uznawanych za wiejskie. W ujeciu
miedzynarodowym dostepnos¢ obszarow wiejskich w Polsce, Czechach i na Stowacji analizowat takze
Guzik [2012], badajac zalezno$¢ miedzy wielkosScig miejscowosci a jej dostepnoscia (przede wszystkim
w transporcie publicznym). Autor ten wskazuje m.in. na duze znaczenie powigzan poszczegdlnych
regiondw z siecig powstajgcych w kazdym z badanych krajow, autostrad.
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5. Uwarunkowania

Modernizacja obszarow wiejskich i dotyczgce ich procesy i problemy rozwojowe

Najbardziej rzucajagcym sie w oczy przejawem modernizacji Polski z punktu widzenia wspdlnoty
uwarunkowan przestrzennych i komunikacyjnych jest trwajgca juz od dwdch dziesiecioleci szybka
suburbanizacja. Wzgledem innych krajow Europy polska specyfikg jest fakt, ze rozpraszanie sie
zabudowy nie wystepuje tylko w otoczeniu wielkich metropolii, ale takze wokdt miast srednich, a
nawet matych. Suburbanizacja nie musi by¢ procesem negatywnym — stanowi bowiem wyraz
podnoszenia sie zamoznosci spoteczenstwa. Negatywne jest jednak jej catkowite oderwanie od polityki
transportowej. W efekcie nasze decyzje zwigzane z budowg infrastruktury lub organizacja transportu
publicznego sg czesto tylko préba jakiej$ reakcji na zywiotowe procesy zachodzgce w przestrzeni.
Suburbanizacja skupiona wzdtuz szlakéw podmiejskiego transportu szynowego nie wywotywataby tak
wielu negatywnych skutkéw.®’

Realizacja nowych projektéw infrastrukturalnych w sieci transportowej poprawia atrakcyjnosé
poszczegblnych regiondéw dla nowych inwestoréw. Nalezy jednak podkresli¢, ze tylko kompleksowe
zrealizowanie wszystkich niezbednych inwestycji kolejowych i drogowych na danym obszarze (tzn.
stworzenie spdjnej sieci transportowej) moze wiasciwie stymulowaé wzrost gospodarczy.®® Tymczasem
w Polsce sygnalizowana dynamiczna suburbanizacja w znacznym stopniu pozostawia poza wptywem
renty modernizacyjnej szerokie rzeczy mieszkancow matych osrodkdw i wsi, teren6. potozonych
peryferyjnie. Wynika to w szczegdlnosci z braku spdjnosé i polityk rozwojowych zaréwno w uktadzie
wertykalnym (w obrebie szczebli administracji), jak i horyzontalnym — pomiedzy panstwem,
samorzgdem terytorialnym i pozostatymi sktadowymi administracji. Wykluczenie transportowe
traktowane jako zagadnienie sektorowe i poddawane rozwigzaniom ,silosowym” abstrahuje od
rzeczywistej natury dokonujgcych sie przemian i zwigzanych z nimi problemow.

Ponad 60% pasazerow badanych prze Urzad Transportu Kolejowego pozytywnie ocenia czas podrézy
kolejg w poréwnaniu do innych srodkdéw transportu. Zatem nalezy mie¢ na uwadze, ze gtdwnym
czynnikiem prowadzgcym do sukcesu kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce jest ich
konkurencyjno$¢ wzgledem czasu przejazdu w poréwnaniu do indywidualnych podrézy
samochodem.>®

Ocena czasu podrézy pociggiem w poréwnaniu do innych sSrodkéw transportu

0.4%

A

= dobrzeib.dobrze =srednio =zleib.zle = nie mamzadania

Zrédto: Badanie satysfakcji pasazeréw kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020

57 Tomasz Komornicki, Polska sprawiedliwa komunikacyjnie, s. 10 - 11

58 W. Kaczynska, K. Korycifiska, Wptyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionu, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Przyrodniczo - Humanistycznego w Siedlcach, Seria: Administracja i Zarzadzanie, Nr 103/2014, s.
324

59 Badanie satysfakcji pasazeréw kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020, s. 49
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Tego rodzaju konstatacje powinny powstrzymywac przed zbyt pochopnym przechodzeniem do
porzadku dziennego nad faktem rosnacej ilosci samochoddw prywatnych w Polsce, postepujgcym
uzaleznieniem od korzystania z nich przez mieszkarncéw obszaréw wiejskich pragnacych pozostac
aktywnymi na rynku pracy, a przede wszystkim winny by¢ brane pod uwage w ocenie proceséow
rozwojowych i dostosowywaniu do nich polityk publicznych.

Inwestycje drogowe

Szerszym problemem jest wskazywanie i realizacja celéw, ktéorym ma stuzy¢ nowa infrastruktura
transportowa. Ich ewolucje wyraznie wida¢ na poziomie Unii Europejskiej, zaréowno w kolejnych
Biatych Ksiegach dotyczacych rozwoju transportu, jak i w dokumentach okreslajgcych cele polityki
przestrzennej, jak Agenda Terytorialna UE. W Agendzie z roku 2007 jednym z priorytetéw byta budowa
sieci transeuropejskich. W kolejnym analogicznym dokumencie z roku 2011 wskazuje sie juz na
poprawe powigzan transportowych dla indywidualnych mieszkaricéw Unii.

W procesie rozwoju sieci drogowej w Polsce Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
odpowiedzialna jest za przygotowanie inwestycji od etapu koncepcyjnego do etapu koficowego, czyli
nadzoru nad budowg, a w nastepnej kolejnosci zapewnienie ptynnosci ruchu i bezpieczenstwa
podréznych poprzez odpowiednie utrzymanie. W przygotowaniu jest 230 zadan o tgcznej dtugosci
3422,7 km. W trakcie postepowan przetargowych jest 21 zadan o tacznej dtugosci 253 km, aw
realizacji jest 98 zadan o facznej dtugosci 1227,8 km. W pierwszej kolejnosci domykamy ciggi
komunikacyjne, aby sie¢ byta spdjna, a potgczenie miedzy konkretnymi miastami i regionami
kompletne. GDDKIiA buduje ostatnie odcinki A1 w wojewddztwach $lgskim i tédzkim, aby najwazniejsze
drogowe potgczenie w Polsce na osi pétnoc-potudnie byto zakoriczone.

Konczy sie rowniez budowa odcinkéw A2 miedzy Warszawg a obwodnicg Minska Mazowieckiego. Na
wschod od Warszawy domykane jest ekspresowe potgczenie miedzy stolicg Polski a Lublinem w
ciggu S17. Prowadzone sg rowniez prace budowlane na S3, dzieki czemu porty w Szczecinie beda
potgczone z potudniowa granicg z Czechami. Intensywne prace w terenie trwajg na ponad 70-
kilometrowym odcinku S7 od granicy wojewddztwa warminsko-mazurskiego i mazowieckiego do
obwodnicy Ptoniska. Ukonczenie prac na tych odcinkach pozwoli uzyska¢ ekspresowe potaczenie z
Gdanska az do Ptoriska.

F — Program Budowy Drég Krajowych 2014-2023
p | Bregraclkiidiypd " g " {z perspektywa do 2025]
- Program Budowy 100 Obwodnic 2020-2030
Sy sy .
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46



Ustawg z 23 pazdziernika 2018 r. o Funduszu Drég Samorzadowych (Dz. U. poz. 2161, z pdzn. zm.)
powotany zostat nowy mechanizm wsparcia dla jednostek samorzadu terytorialnego, realizujgcych
inwestycje na drogach samorzgdowych. Fundusz Drég Samorzgdowych (FDS) stanowi kompleksowy
instrument wsparcia realizacji zadan na drogach zarzadzanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego. Jego celem jest przyspieszenie powstawania nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury
drogowej na szczeblu lokalnym, stanowigcej wazny element prawidtowego funkcjonowania i rozwoju
gospodarki oraz przyczyniajgcej sie do poprawy poziomu zycia obywateli.

Zasady budowy, remontu i finansowania drdég lokalnych reguluje obecnie ustawa o Funduszu Drég
Samorzgdowych, dzieki ktérej samorzagdy mogg otrzymac pomoc nawet do 80% kosztéw inwestycji.
Utworzenie Funduszu ma réwniez na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i parametrow
technicznych lokalnej sieci drogowej, a takze poprawe oraz zwiekszenie atrakcyjnosci i dostepnosci
terendw inwestycyjnych. Rozwdj lokalnej infrastruktury drogowej stanowi przy tym dziatanie
komplementarne do inicjatyw podejmowanych na szczeblu krajowym w odniesieniu do budowy
systemu autostrad i drég ekspresowych, przyczyniajgc sie do stworzenia spdjnego i zintegrowanego
systemu transportowego.

Zrédta finansowania Funduszu Drég Samorzadowych to wptaty pochodzace z Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW), dotacje z budzetu parstwa (w tym z czesci
budzetu, ktdrej dysponentem jest Minister Obrony Narodowej), Paristwowego Gospodarstwa Lesnego
Lasy Panstwowe oraz z zysku jednoosobowych spotek Skarbu Panstwa i spdtek, w ktérych wszystkie
akcje (udziaty) sg witasnoscig Skarbu Panstwa. Ponadto Fundusz moze zosta¢ zasilony s$rodkami
pochodzacymi z przekazania skarbowych papierdw wartosciowych, a takze dobrowolnych wptat na
rzecz Funduszu np. przez spétki, w ktérych udziaty albo akcje posiada Skarb Parstwa. Srodki
przekazywane przez Ministra Obrony Narodowej bedg w pierwszej kolejnosci przeznaczane na
realizacje inwestycji na drogach istotnych dla obronnosci panstwa.

Srodki Funduszu Drég Samorzadowych przekazywane bedg na:

- dofinansowanie budowy, przebudowy i remontu drég powiatowych i drég gminnych;

- dofinansowania budowy mostow lokalizowanych w ciggach drég wojewddzkich, powiatowych i
gminnych;

- finansowanie budowy, przebudowy i remontu drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych o
znaczeniu obronnym.

W 2019 roku dofinansowanie z rezerwy subwencji ogdlnej uzyskaty 124 jednostki samorzgdu
terytorialnego w tym:

- 14 wojewddztw na kwote 49,2 min zt,

- 73 powiaty na kwote 107,3 min zf,

- 37 prezydentéw miast na prawach powiatu na kwote 154,5 min zt,

- Prezydent Swinoujécia na utrzymanie rzecznych przepraw promowych na kwote 25 min zt.

W ramach Funduszu Drég Samorzadowych, srodki przekazywane beda na zasadach konkursowych,
gtéwnie na dofinansowanie budowy, przebudowy i remontu drég powiatowych i gminnych. Wsparcie
bedzie przyznawane na podstawie wnioskow o dofinansowanie, sktadanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego w ramach naboréw przeprowadzanych na terenie kazdego wojewddztwa. Za
przeprowadzenie naboru oraz pdzniejszg ocene wnioskdw o dofinansowanie bedg odpowiadad
wojewodowie.

Warunkiem uzyskania dofinansowania bedzie ztozenie przez wtasciwego zarzadce drogi wniosku o
dofinansowanie u wojewody i spetnienie kryteriow kwalifikacyjnych. Kryteria oceny wnioskow
okreslone sg w ustawie o Funduszu Drog Samorzadowych i wskazujg szereg przestanek, ktére powinny
zostaé wziete pod uwage przez komisje dokonujgcg oceny wniosku. Uwzglednia sie takie kwestie jak:
zwiekszenie dostepnosci transportowe] jednostek administracyjnych, zapewnienie spdjnosci sieci drog
publicznych, podnoszenie standardéw technicznych drég powiatowych i gminnych, poprawe stanu
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bezpieczenstwa ruchu drogowego czy poprawe dostepnosci terendéw inwestycyjnych. Natomiast
wojewodowie ustalg szczegétowe kryteria uwzgledniajgce specyfike i potrzeby regionu.
Premier bedzie zatwierdzat ostateczne listy zadan powiatowych i gminnych do dofinansowania z FDS,
z prawem dokonywania w nich zmian. W tym celu w planie finansowym FDS wyodrebniona bedzie
rezerwa w kwocie stanowigcej rownowartos¢ 5 proc. planowanych wydatkéw Funduszu w danym
roku, ktéra dysponowat bedzie szef rzadu.

Wysokos¢ dofinansowania ze srodkdw FDS na zadania powiatowe i gminne bedzie uzalezniona od
dochoddéw danej jednostki samorzadu terytorialnego: im nizszy dochdd wtasny jednostek samorzadu
terytorialnego, tym wieksza wartos$¢ dofinansowania, przy czym maksymalne dofinansowanie bedzie
mogto wynies¢ az do 80% kosztéw realizacji zadania.

W ramach Funduszu wsparcie otrzymajg zadania mostowe, na ktére udzielono dofinansowania
kosztow przygotowania inwestycji z Rzagdowego Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej
Infrastruktury Drogowej - Mosty dla Regiondw. Celem realizacji przepraw mostowych jest
zlikwidowanie nieciggtosci sieci drogowej spowodowanej brakiem przepraw mostowych w
jednostkach samorzadu terytorialnego, a przez to poprawa wewnetrznej spdjnosci komunikacji
regiondéw Polski. Dofinansowanie tych zadan obejmie w kazdym przypadku 80% kosztéw realizacji
zadania wraz z drogami dojazdowymi do mostu. Nabér wnioskéw o dofinansowanie zadan mostowych
przeprowadza minister wtasciwy ds. transportu, a dofinansowanie odbywac sie bedzie na podstawie
umowy zawieranej pomiedzy wojewodg a jednostkami samorzadu terytorialnego.

Paradygmat i efekty polityki inwestycyjnej

Jak zauwazono weczesniej unijny standard rozwoju infrastruktury drogowej odnosi sie przede
wszystkim do szeroko rozumianego interesu mieszkancow, zwtfaszcza z tych obszaréow, ktore
identyfikowane sg jako marginalizowane i dewaloryzowane. Tymczasem w Polsce inwestycje
wyzszego szczebla nie sg projektowane optymalnie z punktu widzenia mieszkarncédw otaczajacych gmin.
Problemem jest, wspomniana wyzej, zbyt rzadka lokalizacja weztéw na autostradach i niektdrych
drogach ekspresowych. W konsekwencji trasy nie sg takze wykorzystywane przez komunikacje
autobusowg (poza dalekobiezng). Argumentem podnoszonym przez administracje drogowg jest tu
zwykle predkosc¢ i ptynnosc ruchu na trasach tranzytowych. W Polsce nadal pokutuje przekonanie, ze
najwiekszg wartoscig nowych inwestycji jest obstuga tranzytu, zwtaszcza towarowego (tiry). Ma to
oczywiscie ogromne znaczenie (m.in. w kontekscie bezpieczenistwa ruchu), ale mozliwe wydaje sie
lepsze godzenie zadan krajowych oraz lokalnych.

Zwiekszenie dostepnosci transportowej w skali europejskiej i krajowe] nie zawsze idzie w parze z po-
prawa obstugi komunikacyjnej na szczeblu lokalnym, a tym samym z polepszaniem jakosci zycia.
Sasiedztwo nowoczesnej infrastruktury drogowej nie wptywa na dostep do ustug podstawowych.
Korzysci uwidaczniajg sie w przypadku ustug skupionych w wiekszych miastach, takich jak duze centra
handlowe, administracja wojewddzka i szkoty wyzsze. Mieszkarcy gmin potozonych przy nowych we-
ztach autostradowych byli pytani o zmiany w czestotliwosci podrézy do okreslonych miejsc po otwarciu
trasy. Beneficjentami inwestycji transportowych okazaty sie przede wszystkim duze centra handlowe.
Skorzystaty jednak takze placowki kultury (respondenci deklarowali, ze czesciej jezdzg do kina) oraz
obiekty turystyczne (zgtaszano czestsze rekreacyjne wyjazdy weekendowe). Ponadto tam, gdzie
autostrady byty ptatne (badanie realizowano m.in. na autostradzie Al na potudnie od Gdanska), wiek-
szo$¢ dojezdzajgcych codziennie do pracy wybierata starg darmowa droge. Jadacy na zakupy z reguty
decydowali sie ponies¢ optate na bramce. ,Problemem lokalnym jest takze rozcinanie uktaddéw
osadniczych przez drogi ekspresowe budowane po $ladzie starych tras. Badania wsrdd mieszkancéw
gmin przylegajagcych do nowych drdg zawieraty pytanie o skrécenie czasu przejazdu do okreslonych
placéwek. Prawie zawsze okoto 5—-10% respondentéw deklarowato, ze czas dojazdu do takich miejsc,
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jak szkota podstawowa, osrodek zdrowia czy urzad gminy, nie tylko nie zmalat, ale nawet ulegt
wydtuzeniu.”®

W podrdzach krétkich daje sie zauwazy¢ tzw. efekt tunelu pomiedzy niektérymi weztami
autostradowymi. ,Jednostki przeciete nowa inwestycjg nie zyskuja na zmianach dostepnosci w
oczekiwanym stopniu na skutek niekorzystnej lokalizacji weztéw. Zmniejszenie dostepnosci na
odcinkach miedzy weztami obserwowa¢ mozemy na koncesyjnych fragmentach Al i A2 oraz we
wschodniej cze$ci autostrady A4.”°1

»Niektdre obszary relatywnie dobrze dostepne z rdzenia Unii Europejskiej pozostajg peryferyjnymi w
skali kraju. Osrodek dobrze powigzany transportowo na poziomie krajowym moze by¢ natomiast stabo
dostepny ze swojego zaplecza, co ma wptyw na wielko$¢ rynku pracy i dostep do ustug spotecznych.
Dotyczy to zwtaszcza niektdrych obszaréw metropolitalnych borykajgcych sie z permanentng
kongestig, czyli problemem natezenia ruchu wiekszego od przepustowosci. Pozwala to na postawienie
ostroznej tezy, iz dokonane inwestycje stuzyly bardziej powigzaniom miedzynarodowym i
miedzymetropolitalnym, za$ ich wptyw na poprawe sytuacji w wojewddztwach byt mniejszy.”®?
Wptywa to na pozycje i perspektywy rozwojowe obszaréw wiejskich, jak i w ogdle obszaréw
peryferyjnych. W metropoliach i duzych miastach poprawa dostepnosci wptywa na poszerzenie
zasiegu rynku pracy, co skutkuje zwiekszong dtugoscig podrdzy (dojazdy do pracy). Dzieki temu
inwestycje drogowe moga przejsciowo kompensowac ubytki liczebne na rynku pracy (w sasiedztwie
niektérych miast) zwigzane z kryzysem demograficznym. Sytuacje takg obserwujemy np. w todzi.
Pomimo dtugoletniego wyludniania sie metropolii liczba o0s6b mieszkajgcych w  zasiegu
jednogodzinnego dojazdu do centrum miasta nie zmienita sie w ostatnim dziesiecioleciu. Stato sie tak
dzieki licznym inwestycjom drogowym w otoczeniu osrodka. Nie we wszystkich uktadach
aglomeracyjnych udaje sie uzyskac ten efekt w zadowalajgcym stopniu.

Po realizacji duzych inwestycji drogowych z punktu widzenia obszaréw wiejskich za istotne uznaé
trzeba powstawanie obwodnic, stanowigcych pierwszy etap przysztej realizacji drogi ekspresowej lub
autostrady. Inwestycje takie sprzyjaty wyprowadzeniu ruchu ciezkiego z matych miejscowosci (np. na
odcinku S8 miedzy Warszawg a Biatymstokiem). Jakkolwiek zwarte tereny, w znacznej mierze o
charakterze wiejskim, pozbawione byty inwestycji ze wzgledu na brak silnych osrodkéw miejskich,
ktore tgczone sg drogami wyzszego rzedu, a czasem takze ze wzgledu na uwarunkowania
srodowiskowe zwiekszajgce koszty inwestycji. Obszary takie to, obok Polski Wschodniej, przede
wszystkim Pomorze Srodkowe oraz Karpaty z rejonem nowosadeckim. W polskich strategiach rozwoju
sieci drogowe] brakowato koncepcji ,Slepych” odcinkdw tras ekspresowych stuzgcych wytacznie
obstudze transportowej okreslonych miast i regionéw. Wszystkie planowane szlaki projektowano w
kontekscie ruchu miedzyaglomeracyjnego i/lub tranzytowego. Pierwsze propozycje zmiany w tym
zakresie pojawity sie dopiero w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.%
Badania ankietowe realizowane w spotecznosciach lokalnych wskazujg dobitnie, ze z punktu widzenia
obszaréw wiejskich, wybudowanie autostrad przyczynito sie przede wszystkim do poprawy
bezpieczenstwa w ruchu lokalnym oraz ze ten witasnie element byt bardzo istotny dla miejscowych
spotecznosci. Poprawa bezpieczenstwa dokonywata sie w sposdb bezposredni (przeniesienie ruchu z
drég krajowych na autostrady i drogi ekspresowe) i posredni (wybudowanie autostrady byto impulsem
do budowy uzupetniajgcej infrastruktury drogowe]j zwiekszajgcej poziom bezpieczeristwa). Badanie
ewaluacyjne przeprowadzone przez Tomasza Komornickiego [Komornicki et al. 2013] zwraca uwage
na ponowne zagrozenia zwigzane z wprowadzeniem poboru optat w systemie ViaToll, co w niektdrych
miejscach spowodowato czesciowe przeniesienie ruchu ciezkiego na drogi lokalne. Na wybranych
drogach reperowych (trasy o duzym ruchu, gdzie nie prowadzono nowych inwestycji) stwierdzono niski
poziom bezpieczenstwa ruchu lokalnego oraz brak dostatecznej infrastruktury zapewniajgcej
bezpieczenstwo ruchu pieszego. Zwrdcono takze uwage na ograniczone mozliwosci rozbudowy dréog w
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najbardziej niebezpiecznych miejscach (skrzyzowania) ze wzgledu na szczelne otoczenie zabudowy
mieszkalnej.

Z punktu widzenia lokalnej sytuacji ekonomicznej, przeprowadzone wywiady eksperckie potwierdzity
wzrost zainteresowania inwestycyjnego w gminach sasiadujacych z autostradami i drogami
ekspresowymi. Zainteresowanie to w matym stopniu przektada sie jednak na konkretne inwestycje, co
mozna ttumaczy¢ zbyt krétkim jeszcze okresem funkcjonowania autostrad. Stwierdzono takze brak
spektakularnych inwestycji w poblizu weztéw autostradowych oraz oznak delokalizacji podmiotéw
gospodarczych, zwigzanych z nowym uktadem sieci drogowej. Dla spotecznosci lokalnych istotny okazat
sie takze problem drég ekspresowych prowadzonych starym sladem. Ich budowa powoduje czesto
odciecie podmiotéw gospodarczych od drogi (brak bezposredniego dojazdu, ktéry byt wczesniej
zapewniony).

Respondenci badania ewaluacyjnego wykonywanego na potrzeby MRR oceniali (w skali od 1 do 6)
inwestycje pod katem mozliwosci poruszania sie na kierunkach prostopadtych. Przewazaty oceny
umiarkowanie pozytywne, zawierajgce sie w przedziale 3,5-4.0. Najlepsza ocena inwestycji pod tym
katem miata miejsce w przypadku autostrady A4 na odcinku Zgorzelec-Krzyzéwa oraz drogi
ekspresowej S3 (Szczecin — Gorzéw Wielkopolski). W obu przypadkach byty to drogi zbudowane w
Polsce Zachodniej, charakteryzujgcej sie relatywnie mniej rozproszonym osadnictwem wiejskim. W
sposdb negatywny wyrdzniata sie natomiast autostrada Al na odcinku Betk-Gorzyczki. Mozna
domniemywad, ze niska ocena wigze sie tam raczej z przeciggajgcy sie inwestycjg (most w Mszanie) i
nie uwzglednieniem niektérych postulatow spotecznosci lokalnej (domagano sie budowy przejazdu w
miejscu jednej z ktadek dla pieszych), niz z faktycznie intensywniejszym efektem bariery/korytarza.
Uzyskany materiat nie pozwala na jednoznaczne wskazanie, jaki typ drogi (autostrada czy trasa
ekspresowa) w wiekszym stopniu jest barierg przestrzenna.

O faktycznym wptywie analizowanych inwestycji na zmiany w poziomie dostepnosci moze swiadczy¢
badanie czestotliwosci podrdézy do okreslonych celdw. Zmiany w tym zakresie sg oczywiscie
konsekwencjg wielu czynnikdw o charakterze administracyjnym, ekonomicznym a nawet kulturowym.
Niemniej jednak mozliwe jest uchwycenie pewnych prawidtowosci w odpowiedziach respondentdw.
Ich zadanie polegato na okresleniu zmian w czestotliwosci z uzyciem skali od -2 do 2 (gdzie 0 oznaczato
brak zmian). Jest bardzo charakterystyczne, ze we wszystkich badanych jednostkach zostat stwierdzony
ogoblny wzrost czestotliwosci podrézy do prawie wszystkich badanych destylacji, co wpisuje sie w opinie
o rosngcej mobilnosci fakultatywnej Polakéw. Jedynym wyjatkiem byto zmniejszenie liczby podrézy do
dworca kolejowego zadeklarowane w sgsiedztwie drogi DK8 na Dolnym Slgsku. Jest ono
prawdopodobnie wyrazem drastycznego spadku konkurencyjnosci transportu kolejowego w regionie.
W kilku innych przypadkach respondenci deklarowali brak zmian w czestotliwosci. Najczesciej
dotyczyto to dworcéw kolejowych i co interesujgce miato miejsce gtdéwnie na badanych odcinkach
reperowych. Jednoczesnie w sasiedztwie nowych autostrad i drég ekspresowych czestotliwosé
podrézy do dworcow wzrosta, co moze Swiadczy¢, ze tatwiejszy lokalny dostep do pociggdéw
dalekobieznych (InterCity) jest przyczyng wybierania tego srodka transportu (dotyczy to drég Al i S8,
a tym samym prawdopodobnie podrézy do Warszawy i Gdariska). Jest to wazna konstatacja w
kontekscie promowania rozwigzan multimodalnych na obszarach wiejskich.

Ogodlnie (na wszystkich badanych drogach, zaréwno nowych, jak i reperowych) wzrost czestotliwosci
podrdzy najwyrazniej ujawnit sie w przypadku takich destylacji, jak duze centra handlowe oraz
wypoczynek weekendowy. W drugiej kolejnosci zauwazalny byt takze w odniesieniu do wypoczynku
wakacyjnego, bankéw, osrodkéw kultury (kino, teatr) oraz infrastruktury ochrony zdrowia (szpitali,
osrodkow zdrowia i aptek). Poréwnanie zmian w gminach sgsiadujgcych z nowymi inwestycjami oraz
tych lezgcych przy drogach reperowych wskazuje, ze mogty one generowaé nowy ruch do takich ustug,
jak osrodki kultury, administracja wojewddzka, a takze wspomniane dworce kolejowe. W pozostatych
przypadkach (w tym w przypadku centrow handlowych) wzrost wystepowat niezaleznie od istnienia
nowej infrastruktury. Nie oznacza to jednak, ze infrastruktura ta nie wptyneta na lokalizacje
konkretnych miejsc realizacji poszczegélnych typdw ustug.

Koncowa ocena wptywu duzych inwestycji drogowych na obszary wiejskie musi by¢ dokonana odrebnie
dla autostrad i drog ekspresowych. Musi takze uwzglednia¢ réwne aspekty oddziatywania oraz rézne
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skale przestrzenne. Wptyw badanych inwestycji w skali makro z catg pewnoscig nalezy ocenic
pozytywnie. Ogdlny wzrost dostepnosci jest istotnym uwarunkowaniem rozwoju spoteczno-
gospodarczego, chociaz z catg pewnoscig rozwoju tego nie gwarantuje. Ma to odniesienie zaréwno do
obszaréw zurbanizowanych, jak i do terenéw wiejskich. Elementem negatywnym moze by¢ w tym
kontekscie jedynie hierarchia priorytetéw inwestycyjnych przyjeta w biezgcej perspektywie
finansowej, ktéra nie sprzyjata niektérym obszarom peryferyjnym. Jakkolwiek byta ona do pewnego
stopnia wymuszona mozliwosciami finansowymi oraz stopniem przygotowania inwestycji. Ponadto,
jak wykazano w badaniach realizowanych na potrzeby Strategii Rozwoju Polski Wschodniej budowa
autostrad i drég ekspresowych w Polsce Centralnej (w tym zwtaszcza w rejonie duzych aglomeracji z
Warszawag na czele) w sposdb bardzo istotny poprawia wartosci wskaznikdw dostepnosci w
wojewddztwach peryferyjnych (w tym przypadku zwtaszcza w podlaskim i lubelskim).54

Tabor i park maszynowy

Komunikacja publiczna nastrecza administracji cigglych wyzwan, bowiem oprdcz jednorazowych
inwestycji zwigzanych z rozbudowg infrastruktury wymaga utrzymania w ciggtej dyspozycji znacznego
zasobu taboru i parku maszynowego. Wbrew pozorom nie jest to tatwe w przypadku kraju, ktory
zwtaszcza w zakresie przemystu samochodowego nie zdotat zbudowad silnego wtasnego zaplecza
produkcyjnego i w duzym stopniu znajdowat i znajduje sie pod silnym wptywem globalnych trendéw
koniunkturalnych.

Obecny stan przewozow stanowi w znacznym stopniu nastepstwo zapasci w produkcji autobusdw i
czesci zamiennych do tego rodzaju pojazdéw w zwigzku z upadkiem zaktadéw produkcyjnych. Brak
podazy zoptymalizowanego, paliwooszczednego i niezawodnego taboru wptynat na zdolnos$¢ do
obstugi wielu linii, a tym samym zdolnos¢ utrzymania siatki potgczen i atrakcyjnosci tego rodzaju ustugi
publicznej. Do rzadkosci nalezg lokalne systemy obstugi transportu publicznego postugujgce sie
pojazdami o parametrach dostosowanych do skali przewozéw i nasilenia ruchu na poszczegélnych
liniach. Dominujacy, trwaty standard wyznaczyta powszechna eksploatacja autobusdw z serii Autosan
H9 wykorzystywanych w relacjach lokalnych, miedzymiastowych a nawet miejskich klasy midi. Byty one
produkowane w latach 1973-2002 (nieliczne egzemplarze powstawaty jeszcze do 2006 roku)
w Sanockiej Fabryce Autobusdw, a nastepnie w zaktadach Autosan S.A. w Sanoku. Konstrukcja zdobyta
duzg popularno$¢ wsrdd przedsiebiorstw PKS za sprawg prostoty i trwatosci, nie bez znaczenia byta tez
jej odpornos¢ na ztg jakos¢ polskich drég, tatwos$é napraw i serwisu oraz niska cena. Stopniowa
dekapitalizacja tego taboru wraz z pojawieniem sie na rynku przewoznikdéw prywatnych, adaptacja
pojazddéw sprowadzanych z zagranicy i przejmowanych od przewoznikéw turystycznych, zmienito
realia prowadzenia dziatalnosci w tym zakresie. Jej koszty podnosito zmniejszenie ilosci i
komercjalizacja dziatalnosci stacji obstugi, deficyt czesci zamiennych dla tanszych, starszych pojazdow.
To wszystko prowadzito do wygaszenia standardu, a posrednio do utrudnien w utrzymaniu wydajnego
zaplecza sprzetowego do przewozdéw.

Z odmienng dynamika nastepowaty przeksztatcenia w organizacji i zarzadzaniu taborem obstugujgcym
przewozy kolejowe. Jedng z przyczyn nasilajgcego sie od poczatku lat 90. XX w. systematycznego
spadku regionalnych przewozéw pasazerskich i jednoczesnego rosngcego lawinowo deficytu ich
realizacji byt brak taboru kolejowego dostosowanego do obstugi takiego ruchu. W wiekszosci krajow
europejskich juz w latach 60. XX w. na masowg skale wprowadzano do ruchu wagony silnikowe.
Tymczasem w Polsce na PKP pociagi na liniach lokalnych byty obstugiwane ciezkimi lokomotywami
spalinowymi, ciggngcymi jeden badz dwa wagony osobowe. Jedyng wiekszg partie 250 szt. wagondw
silnikowych PKP zakupity w latach 1960-1975 w zaktadach Ganz-Mavag na Wegrzech (seria SN61).5°

64 T. Komornicki, Duze inwestycje drogowe a sytuacja spoteczno-gospodarcza obszaréw wiejskich, s. 71 - 76
8 Ppor. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce,
internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 102
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Jednak ze wzgledu na wyeksploatowanie ich podzespotéw napedowych i kryzys gospodarczy,
obejmujacy takze zaplecze warsztatowe kolei, byty one masowo kasowane w latach 80., a ostatnie
egzemplarze wycofano z ruchu na poczatku lat 90.

Majgc swiadomos¢, ze PKP nie dysponowato taborem dostosowanym do obstugi regionalnego ruchu
pasazerskiego, a jako zadtuzona spétka nie bedzie w stanie finansowac jego zakupu od 2000 r.,
ustawowo zobligowano do takich zakupéw samorzady wojewddzkie. Oferte dostawy lekkich wagondéw
spalinowych (autobuséw szynowych) przedstawito trzech producentéw: PESA Bydgoszcz (niegdys
ZNKT), ZNTK Poznan i Kolzam Racibdrz. W ciggu dekady samorzady wojewddzkie zakupity ogétem ok.
160 wagondw silnikowych. Wielosé producentdow i réznorodna oferta kazdego z nich oraz jednostkowe
zakupy dokonywane przez poszczegblne samorzady sprawity, ze zakupione pojazdy bylty réznych
typdéw, sposrdd ktérych wiele miato charakter prototypowy. Z oczywistych przyczyn nie utatwiato to
pdzniejszej ich eksploatacji. Sytuacje pogorszyt jeszcze fakt, ze w 2005 r. ogtosit upadtos¢ jeden z
producentéw — raciborski Kolzam, a w 2007 r. takze drugi producent — ZNTK Poznan. W efekcie
pozbawito to, podmioty eksploatujgce pojazdy tych producentéw, dostepu do serwisu i czesci
zamiennych. Reasumujac, po uwzglednieniu podziatu na poszczegdlne wojewddztwa i zachowaniu
koniecznej rezerwy wynikajacej z niepodzielnosci czynnikéw produkcji (planowe naprawy i przeglady
oraz niemozliwe do zaplanowania awarie), ogdlna liczba pozostajgcych w dyspozycji wagonow
silnikowych byta nadal zbyt mata. Jedynie w trzech wojewddztwach (kujawsko-pomorskie,
wielkopolskie i pomorskie) taczna liczba zakupionych przez samorzady pojazdow umozliwiata
organizacje kolejowych przewozdéw regionalnych. W trakcie rozstrzygania przetargdw na obstuge
przewozéw regionalnych nie wypracowano zadnej koncepcji pdzniejszej eksploatacji czy udostepniania
ich oferentom. Dlatego pojazdy te zostaty w wiekszosci przekazane w nieodptatne uzytkowanie spétce
PKP Przewozy Regionalne, a w przypadku Mazowsza — Kolejom Mazowieckim.®®

Koszty i uwarunkowania ekonomiczne

Presja spoteczna na utrzymanie badz ponowne uruchomienie transportu publicznego jest jednym z
najwazniejszych powoddéw podejmowanych przez administracje dziatan i wdrazanych rozwigzan
majacych na celu zwiekszenie dostepnosci transportowe]. Stopniowo staje sie to standardem w
obszarach aglomeracyjnych, gdzie wraz z rozbudowa przemiesci postulat integracji systemodw
komunikacyjnych jest mocno akcentowany. Dodatkowo wzmacnia go wzrastajgca Swiadomosé
ekologiczna, wola ograniczenia ruchu samochodowego i wdrozenia zachet do zastepowania jazdy
samochodem korzystaniem z transportu publicznego. Rachunek ekonomiczny odnosi sie w tym
przypadku przede wszystkim do kategorii jakosci zycia, podnoszeniu ktérej stuzy upowszechnianie
transportu publicznego.

Na obszarach wiejskich kazdy z tych czynnikdw ma duzo bardziej ograniczone znaczenie. Posiadanie
indywidualnego srodka transportu, oprécz znamion prestizu, jest zasadniczo warunkiem zachowania
zdolnosci do funkcjonowania na rynku pracy i w wielu przypadkach dostepu do ustug publicznych,
wobec tego indywidualna kalkulacja ekonomiczna uwzglednia go jako staty koszt zycia. Decydujaca role
odgrywa zachowanie dostepnosci przez osoby mtodsze (uczace sie, nie posiadajgce prawa jazdy badz
nie posiadajgce pojazdu) oraz z innych powoddw nie poruszajgce sie transportem indywidualnym.
Wobec tego — inaczej niz na ternach miejskich — kalkulacja ekonomiczna odwotuje sie do
dewaloryzowanej i wymagajgcej wsparcia czesci populacji. To w czystej postaci , koszt” o stosunkowo
niskiej i odsunietej w czasie ,,stopie zwrotu”. Nie sprzyja to aktywizowaniu samorzaddow lokalnych i
regionalnych w celu odejmowania kosztownych i ucigzliwych przedsiewzieé¢ stuzgcych wdrozeniu
systeméw transportu zbiorowego.

Poréwnanie przedstawionych na wykresie ponizej krzywych obrazujgcych przecietne koszty i
przychody réznych rodzajow pociggdw pasazerskich wskazuje, ze dla dalekobieznych (ekspresowych)

66 Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozdw pasazerskich w Polsce, internetowy
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moze istnie¢ taka odlegtos¢ przejazdu, dla ktérej krzywa opisujgca koszt przecietny przecina krzywa
opisujacy cene biletu. Zatem przy dtuzszej drodze przejazdu, niz wyznacza ten punkt przeciecia,
przychody z biletow przewyzszajg koszty uruchomienia pociggu dalekobieznego, a rzeczywiste
potozenie tego punktu zalezy od bardzo wielu czynnikdéw wynikajgcych z organizacji i charakteru
technicznego. Natomiast w przypadku pociggdw aglomeracyjnych i regionalnych, choéby zréwnanie
przychodéw z biletéw z kosztami, niezaleznie od odlegtosci przewozu jest trudne do osiggniecia. W
celu ograniczenia osigganego deficytu, przewoznik pasazerski moze dazy¢ do zwiekszenia przychodéw
poprzez wzrost cen biletdw. Jednak podnoszenie ceny biletu do poziomu pokrywajgcego koszty
przecietne nie przyniesie poprawy jego sytuacji, gdyz potencjalny pasazer poréwnuje jg z kosztami
alternatywnych form transportu — komunikacja autobusowg i wtasnym samochodem.®’

Wptywy i koszty przecietne uruchomienia pociggu pasazerskiego zaleznie od kategorii i dtugosci trasy

koszt

koszty przecietne poc. Ex

koszty przecigtne poc. regionalny

— —
—— przecietna cena biletu poc. Ex

= =przecietna cena biletu poc. regionalny

km

Zrédto: M. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce,
internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 93

Jak sie wydaje, samorzady w Polsce skoncentrowane przez lata na mechanizmie umocowania
procesow rozwojowych na dystrybucji sSrodkdw unijnych, skupione na projektach infrastrukturalnych i
systemowo ograniczane i samoograniczajgce sie we wspotpracy z biznesem i szerzej podmiotami
spotecznymi nie wyksztatcity wystarczajgco skutecznych narzedzi oceny i zarzadzania sferg rynku
transportu w wymiarze lokalnym i regionalnym. Jednoczesnie to na nich spoczywa w pewnej mierze
obowigzek kontrolno — koncesyjny (w przypadku samorzadu regionu), finansowanie przewozéw, jak i
stosownej infrastruktury (zwtaszcza przystanki) oraz dotowania przewozéw. Dodatkowg trudnosc
sprawia zrdznicowanie uwarunkowan przestrzennych i spotecznych najogdlniej rzecz ujmujac
wptywajace na fakt, ze istniejg istotne réznice w kosztach funkcjonowania i obstugi przewozéw miedzy
regionami.

Brak skutecznego oprzyrzadowania, woli i zdolnosci do odpowiednio efektywnego dziatajg ze strony
administracji pozostawia szerokie pole dla rynku jako mechanizmu regulowania rzeczywistosci
komunikacyjnej. Nalezy przy tym mieé na wzgledzie, ze tak rozumiany rynek obejmuje panstwowych
przewoznikdw wykorzystujgcych — w szczegdlnosci w segmencie przewozéw kolejowych — swoja
pozycje dla kreowania podazy czy tez regulowania cen. Po wtére ograniczona konkurencja na rynku i
brak zwigzanej z nig presji sprzegniete ze zobowigzaniem do realizacji waznej misji publicznej sktaniajg
do przyjmowania rozwigzan, w ktérych jednym z mniej wigzgcych uwarunkowan jest najlepiej
rozumiany interes samych pasazeréw. Prowadzi to do wcigz niewystarczajgcej jakosci Swiadczonych
ustug, ale takze do istotnych regionalnych zréinicowan kosztéw biletéw w transporcie, zaréwno
kolejowym, jaki autobusowym. Oddajg one zdolno$¢ rynku do efektywnego wykorzystywania popytu

57 M. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy
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na ustugi. Tym samym uwidacznia sie poziom ekonomicznego aspektu wykluczenia poszczegdlnych
obszaréw kraju, gdzie pasazerowie — zwtaszcza z peryferyjnie potozonych obszaréw wiejskich — sg
dodatkowo obarczeni wyzszymi kosztami udziatu w przewozach.

Regionalne zréznicowanie kosztow biletéw w transporcie autobusowym lokalnym i regionalnym (< 100 km)

Sredni koszt biletu w 2t za 1 km trasy Liczha
Wojewddztwo ogélem za pierwszy | odcinek odcinek | Zbadanych
km trasy 20 km 50 km tras (n)
Dolnoglaskie 0,24 =t 2,50zt 0,34 zk 0,20 zk 4
Kujawsko-Pomorskie 0,232 2,66 7t 0,22 z 0,18zt 7
Lubelskie 0,21z 3,30zt 0,29 z 0,18zt 1
Lubuskie 0,28 zt 3,20zt 0,41 zk 0,27 zk 1
Lodzkie 0,23 71 3,67 1 0,34 zk 0,22 zt &
Matopolskie 0,17 =t 2,50zt 0,20 z 0,18zt &
Mazowieckie 0,27 316zt 0,36 zi 0,28 zk 9
Opolskie 0,50 z¢ 326zt 0,36 zi 0,30zt 5
Podkarpackie 0,24zt 2,95zt 0,26 zk 0,20 zt 10
Podlaskie 0,25zt 338z 0,34 zk 0,24 zi 4
Pomorskie 0,23 24 2,87zt 0,28 zi 022zt 7
Slaskie 0,20 zt 26321 0,29 gt 0,21 zk &
Swietokrzyskie 0,17zt 1.83 zt 0,24 =t 0,22zt &
Warminsko-Mazurskie | 0,24zt 398zt 0,39 zk 0,28 zi 4
Wielkopolskie 0,29 z¢ 3,39zt 0,41 z 0,30zt 8
Zachodniopomorskie 0,25zt 350zt 0,38 zk 0,28 zt 1
RAZEM 0,25zt 3,01 =i 0,31 = 0,24 21 o4

P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos, T. Komornicki, Multimodalna
dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce (MULTIMODACC), Prace Geograficzne nr 258, Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania - Polska Akademia Nauk, Warszawa 2017, s. 142

Nalezy mie¢ przy tym na wzgledzie, ze wedtug oséb ankietowanych w roku 2019 przez Urzad
Transportu Kolejowego ceny biletdw obowigzujgce w pociggach regionalnych s3 najlepiej
dostosowane do oczekiwan podréznych (az 49,3% ocen dobrych i bardzo dobrych) wsréd wszystkich
kategorii przewozéw kolejowych. Zle ocenia je co pigty ankietowany.

Percepcja ceny biletéw kolejowych w Polsce
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Zrédto: Badanie satysfakcji pasazeréw kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020
Uwarunkowania organizacyjne

Organizacja transportu publicznego jest zadaniem wtasnym samorzadu terytorialnego i to gminy
muszg wygospodarowac na jego zapewnienie pienigdze. Uwarunkowania finansowe pozostajg zatem
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najwazniejsza sktadowa decyzji odnosnie zasad funkcjonowania pozamiejskiego transportu
publicznego, a tym samym stymulowania dostepnosci transportowej poszczegdlnych obszaréw, w
szczegblnosdci — terendw wiejskich. W sposdb bezwzgledny dotyczy to w szczegdlnosci transportu
autobusowego i przekfada sie na stosowane rozwigzania organizacyjne. Charakter i skala tego rodzaju
przewozow zasadniczo wyklucza mozliwosé utrzymywania przedsiebiorstw publicznych efektywnie
obstugujacych indywidualne przewozy na rynkach lokalnych.

W 2019 roku rzad PiS zainaugurowat program wsparcia lokalnych PKS-6w - Fundusz Rozwoju
Przewozéw Autobusowych. Dofinansowanie z funduszu samorzady mogg uzyskaé dla linii
komunikacyjnych niefunkcjonujgcych od co najmniej 3 miesiecy przed wejsciem w Zzycie ustawy
powotujgcej fundusz i na ktére umowa o swiadczenie ustug dotyczacych publicznego transportu
zbiorowego zostanie zawarta po wejsciu w zycie tej ustawy. Dlatego do kazdego przejechanego
kilometra panstwo dopfaca maksymalnie ztotéwke w ciggu pierwszych trzech lat od wznowienia
potaczeniaido 80 groszy w latach pdzniejszych. Jak dotad fundusz nie przynidst rzeczywistego wsparcia
firmom przewozowym, ktérych koszty dziatalnosci rosng, a wptywy z biletéw systematycznie spadaja.
Nie dos¢ korzystne sg warunki, ktore trudno spetni¢ wielu przedsiebiorstwom. Stawka doptaty wynosi
1 zt za przejechany kilometr, a rynkowy poziom to 4-7 zt na km. Ponadto wkfad samorzadu lokalnego
dane potgczenie ma wynosi¢ co najmniej 10 procent, na co brak w lokalnych budzetach srodkéw. Do
tego dochodzi brak taboru i kierowcéw. W 2019 r. z 300 min zt sSrodkéw dostepnych w ramach funduszu
wykorzystano zaledwie 18 min zt., w 2020 r. z puli 800 min zt samorzady wykorzystajg ok. 60 min zt.
Projekt ustawy siega najdalej do 2028 roku. Zgodnie z jego zapisami dopiero w latach kolejnych
przywracanie potgczen autobusowych bedzie zasilane kwotami po 800 mlin zt rocznie, w sumie - 7,5
mid zt.

Bardziej ztozony charakter ma zarzadzanie przewozami kolejowymi w skali regionalnej. Samorzady
wojewddzkie znalazty w tej dziedzinie istotna sfere swojej — niezaktadanej pierwotnie — aktywnosci, co
wynika zaréwno z rodzacych sie ,,w biegu” potrzeb (narastajgce wykluczenie obszaréow wiejskich i
peryferyjnych, mozliwos¢ pogodzenia interesu publicznego z kompetencja w zakresie dystrybuowania
srodkédw unijnych w ramach regionalnych programéw operacyjnych, wreszcie wymég dziatania w
duchu zasady subsydiarnosci i udzielania systemowego wsparcia samorzgdom lokalnym).

W odrdznieniu od lokalnych i rozproszonych systemoéw przewozéw autobusowych, regionalny
transport kolejowy w znacznie wiekszym stopniu wpisuje sie w kompleksowy obraz regionalnej
spotecznosci i wskaznikow jej funkcjonowania. Jego ogdlna skala nie pozwala na daleko idgcy podziat
na podmioty realizujgce funkcje transportowe, niezbedne jest takze utrzymanie na odpowiednim
poziomie infrastruktury sieciowej. Przy wzglednej spotecznej akceptacji dla degradacji przewozow
kolejowych, koniecznos$¢ utrzymania osobowego transportu kolejowego takize w jego wymiarze
regionalnym na zadnym etapie przemian spotecznych i ekonomicznych nie ulegata kwestii.

Problem realnym byto natomiast znalezienie formuty zarzadzania przewozami i finansowania ich.
Istotne bariery wejscia wynikajg z regulacji panstwa, czyli koszty uzyskania wszelkich wymaganych
zezwolen, konces;ji i licencji oraz wigzace sie z nimi koszty spetnienia réznorodnych wymogdéw. Do
barier wejscia wynikajacych z regulacji panstwa nalezy zaliczyé réwniez niestabilnos¢ i
nieprzewidywalno$¢ warunkéw funkcjonowania przedsiebiorstwa w Polsce, a szczegdlnie na samym
rynku kolejowym.

Znaczenie barier wejscia decyduje o zachowaniu sie na rynku podmiotéw juz na nim funkcjonujgcych.
Silny wptyw tych barier pozwala istniejgcym na danym rynku podmiotom na lekcewazenie grozby
pojawienia sie nowej konkurencji. Natomiast dgzenie do ograniczenia wptywu barier wejscia moze
sprawi¢, ze zasiedziate firmy, liczac sie z grozbg pojawienia sie potencjalnej konkurencji, beda
zachowywac sie, jak na rynku o konkurencji doskonatej albo dgzgc do ochrony swej pozycji, same bedg
staraty sie stworzy¢ dodatkowe bariery wejscia.

Wszystkie przedsiebiorstwa wchodzgce na rynek transportu kolejowego taczy wspdlna cecha:
podejmujg dziatalno$¢ przewozowg w celu maksymalizacji zysku. Pewnym przyblizeniem jego
wielkosci, motywujgcym do wyboru okreslonej dziatalnosci, mogg by¢ przychody uzyskiwane przez
przewoznikéw juz funkcjonujgcych na rynku o dominujgcej (badz znaczacej) pozycji. Na wykresie
ponizej zostat przedstawiony przecietny przychdd z uruchomienia jednego pociggu danego segmentu
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przewozow przy zatozeniu petnego wykorzystania jego tadownosci badz liczby miejsc siedzgcych i
usrednionych parametréw technicznych (dtugosé¢ sktadu, odlegtos¢ przewozu). Jednoznacznie
wskazuje on, ze najwieksze przychody sg mozliwe do osiggniecia podczas organizacji przewozéw
towarowych. Ponadto w przypadku przewozéw pasazerskich nie mozna zaplanowac faktycznej liczby
podrdéznych w pociggu, w rzeczywistosci ulega ona nieprzewidywalnym wahaniom, co utrudnia
planowanie przychoddéw, a wiec zwieksza ryzyko finansowe. Fakt ten w obszarze ruchu pasazerskiego
ttumaczy zainteresowanie niezaleznych przewoznikdow obstugg przewozéw regionalnych na zlecenie
samorzgddéw, ktdre sg rozliczane wedtug wykonanej pracy przewozowej, bez zwigzku z liczbg
podrdznych. Kolejng przewagg przewozow towarowych jest fakt, ze nie wymagajg one ponoszenia
kosztow biezgcego utrzymania wagonow (sprzatania itp.), cho¢ cechujg sie wyzszymi kosztami energii
zuzytej przez lokomotywe i wyzszymi optatami za dostep do infrastruktury. Widoczne na wykresie
proporcje, mimo oczywistych uproszczen problemu, jednoznacznie ttumacza duze zainteresowanie
niezaleznych przewoznikéw jedynie masowymi (catopociggowymi) przewozami tadunkéw.%8

Przecietny przychdd z uruchomienia jednego pociggu (w zt)

120 000 - O pocigg towarowy
100000 7 @ pociag dalekobiezny
80 000 1 ekspresowy
60 000 - DOpociag regionalny
40 000 7
20 000 +
0

M. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozow pasazerskich w Polsce, internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 96

Na poczatku lat 90. w sektorze transportu kolejowego nie istniat podziat na przewoznika kolejowego i
zarzadce infrastruktury, nie byty okreslone tez zasady udostepniania tej infrastruktury. Wéwczas nie
dysponowano dzisiejszymi doswiadczeniami z tworzenia rynku kolejowego w Unii Europejskiej, a tym
bardziej w Polsce. Tymczasem szybko postepujgce zmiany spoteczne i ekonomiczne wymagaty
dostosowania sfery ustug publicznych do potrzeb spoteczenstwa doswiadczajgcego z jednej strony
zburzenia stabilnosci dawnych struktur (rynku pracy, porzadku administracyjnego i logiki
funkcjonowania urzedéw), a z drugiej wchodzacego na rynek pracy stawiajgcy nowe wymagania, w
tym w zakresie mobilnosci. Dla obszaréw wiejskich byta to szczegdlnie gruntowna przemiana.

W 1991 r. PKP zawiesito przewozy pasazerskie na wielu lokalnych liniach kolejowych w Polsce, na
terenie wojewddztwa zielonogdrskiego obejmowaty one blisko 40% dtugosci tamtejszych linii. Nie
akceptujgc tej decyzji, lokalne wtadze dgzyty do przywrdcenia przewozdéw pasazerskich na zamknietych
przez PKP liniach, powotujgc samorzadowg Lubuskg Kolej Regionalng. Przedsiebiorstwo to miato sie
samofinansowaé, dzieki podjeciu réwnolegle z przewozami pasazerskimi dochodowych przewozéw
towarowych na wiasnych liniach oraz uruchamianiu dalekobieznych przewozéw pasazerskich w
regionie zielonogdrskim.

LKR do obstugi przewozéw regionalnych zakupita w 1992 r. za symboliczng kwote 9 lokomotyw
spalinowych i 29 wagondéw pasazerskich, wycofywanych wéwczas z ruchu przez koleje dunskie DSB.
Byty to liczace wowczas ok. 25-30 lat dalekobiezne, komfortowo wyposazone zespoty spalinowe o

68 M. Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy Kwartalnik
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maksymalnej predkosci 160 km/h. Z taboru tego zestawiono 5 sprawnych sktadéw pasazerskich,
sposrdd ktérych trzy byty codziennie w ruchu. LKR rozpoczeta dziatalno$é przewozowag w 1993 r. na 6
lokalnych liniach o tgcznej dtugosci 174 km. Sprzedaz biletow pokrywata zaledwie 10-12% kosztow,
dotacje Ministerstwa do przewozéw pasazerskich (uzaleznione od wielkosci pracy przewozowej
wyrazonej liczbg pasazero-km) pokrywaty dalsze 5-8% kosztow. W efekcie deficyt funkcjonowania LKR
przekraczat 80%. Jednoczesnie, wbrew poczatkowym zatozeniom, spétka nie otrzymata zgody od PKP
na uruchomienie przewozéw towarowych. Wojewoda, nie widzac innej drogi do ograniczenia deficytu
spotki, podjat decyzje o postawieniu jej w stan likwidacji — pociggi LKR przestaty kursowac juz po roku.
Mozna wskazaé kilka kluczowych przyczyn determinujgcych tak szybki upadek Lubuskich Kolei
Regionalnych.

Lubuska Kolej Regionalna byta pierwszym, pionierskim przedsiewzieciem powotfania w Polsce
niezaleznego od PKP przewoznika kolejowego. W praktyce jej funkcjonowania dochodzito do
oczywistych dzi$ btedéw samego funkcjonowania LKR, jak rowniez nieefektywnosci w finansowaniu i
udostepnianiu infrastruktury temu przewoznikowi.

Przez wiele lat przypadek LKR byt traktowany jako argument we wszelkich dyskusjach i opracowaniach
dotyczacych regionalizacji, usamorzadowienia czy prywatyzacji kolejowych przewozéw regionalnych.
Przyczyny upadku LKR wigzano ze zt3 wola monopolisty PKP. Pojawialy sie tez argumenty, ze
niemozliwe jest powotanie sprawnie funkcjonujacej kolei samorzgdowej, co sankcjonowato
utrzymanie monopolu PKP w transporcie kolejowym.

Zasady funkcjonowania LKR i jej wspdtpracy z PKP stworzyty bezprecedensowy model organizacji
transportu regionalnego, ktdory bedac ciekawym doswiadczeniem, posiadat jednak podstawowy,
systemowy btgd. Nieodptatne uzytkowanie infrastruktury ostatecznie doprowadzitoby do techniczne;j
degradacji linii kolejowych, na ktérych LKR prowadzita dziatalnosé¢ przewozowa. PKP udostepniajac
nieodptatnie te linie i zarazem nie wykorzystujac ich do ruchu wtasnych pociggéw, nie miaty zadnej
finansowej motywacji choc¢by do biezgcego utrzymywania tych linii. Jednoczesnie LKR, nawet
ustrzegajgc sie wskazanych wczesniej przyczyn swego upadku, nie osiggataby przychodow
pozwalajgcych na finansowanie kosztéw utrzymania. Nalezy sie spodziewaé, ze z powodu
pogarszajgcego sie stanu technicznego, na liniach tych bylyby wprowadzane coraz drastyczniejsze
ograniczenia predkosci pociggdw, prowadzgce ostatecznie do ich zamkniecia dla ruchu. Jedynie szybki
upadek LKR nie zdgzyt doprowadzi¢ do uwypuklenia opisanej systemowe] wady wypracowanego
woweczas modelu funkcjonowania kolei regionalnej.®®

Na mocy ustawy o transporcie kolejowym od 2001 r. organizowanie i dotowanie regionalnych
przewozow pasazerskich, wykonywanych w ramach obowigzku stuzby publicznej, oraz nabywanie
kolejowych pojazdéw szynowych nalezaty do zadan wtasnych samorzadu wojewddztwa20.
Organizowanie przewozéw obejmowato:

- ustalenie zapotrzebowania na przewozy,

- wybor przewoznikéw i zawarcie z nimi umow w sprawie organizowania i dotowania przewozow,

- opracowanie i wprowadzanie, przy wspotpracy z przewoznikiem kolejowym, planu potaczen
kolejowych.

Zgodnie z ustawg przewoznicy kolejowi mieli by¢ wybierani na obstuge obszaru catego wojewddztwa
badz wojewddztw sgsiadujacych, na obstuge wybranych linii lub odcinkéw kolejowych albo na obstuge
pociggéw w okreslonej relacji. Wybor przewoznikéw miat by¢é dokonywany na mocy przepisow o
zamoéwieniach publicznych, tj. na drodze przetargu, gdzie sposrdd oferentéw wybierany jest ten, ktory
zapewni realizacje ustug po najnizszej cenie (rynek aukcyjny). Wyjatek stanowity przewozy
wykonywane przez przedsiebiorstwa, w ktérych samorzad wojewddztwa byt wiekszoSciowym
wiascicielem.

69 Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy Kwartalnik
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Pierwotnie zatozono, iz samorzady wojewddzkie docelowo rok rocznie bedg otrzymywac z budzetu
panstwa tacznie 800 min zt przeznaczone na organizowanie i dotowanie kolejowych przewozéw
regionalnych. Jednoczesnie 10% tych srodkéw samorzady byty zobowigzane przeznaczyé na zakup
nowoczesnego, dostosowanego do potrzeb ruchu regionalnego taboru, tj. lekkich wagondéw
silnikowych, tzw. autobuséw szynowych. Przeprowadzona restrukturyzacja, przynajmniej formalnie,
przyniosta zasadnicza zmiane, przekazujagc samorzgdom wojewddzkim odpowiedzialnos¢ za
organizacje kolejowych przewozéw regionalnych. Jednak realizacja przedstawionych zatozen
zdecydowanie rozmijata sie z ich ideg, poniewaz:

- Samorzady wojewddzkie w rzeczywistosci nie miaty zadnego wyboru przewoznika, gdyz jedynym byta
spotka PKP Przewozy Regionalne. W takiej sytuacji brakowato mozliwosci obiektywnej oceny kosztéw
oferowanych przez tego przewoznika. W efekcie samorzady byly zmuszone godzi¢ sie na realizacje
przewozow zgodnie z jego wymaganiami finansowymi.

- Okreslenie rzeczywistych potrzeb przewozowych ze strony samorzadéw wymagato profesjonalnych i
kompleksowych, a wiec kosztownych badain marketingowych w lokalnych spotecznosciach oraz
znajomosci specyfiki organizacji ruchu kolejowego. Dlatego samorzady zazwyczaj powierzaty to
zadanie przewoznikowi, tj. spétce PKP Przewozy Regionalne.

- Srodki przeznaczone na dofinansowanie przewozéw regionalnych z budietu centralnego byty
dzielone na poszczegdlne samorzady wojewddzkie, ktére nastepnie przekazywaty je jedynemu
ogdélnopolskiemu przewoznikowi kolejowemu, tj. spotce PKP Przewozy Regionalne. Stad wynikato
przedmiotowe traktowanie przez te spotke samorzaddw, co przejawiato sie m.in. w braku
jakichkolwiek konsultacji dotyczgcych ksztattu rozktadu jazdy pociggdw.

- Dotacje rokrocznie ograniczano o 60%26, co po podziale na poszczegdlne wojewddztwa stanowito
kwote zbyt niska, by z ustawowych 10% tej kwoty przeznaczonych na tabor byt mozliwy zakup chociaz
jednego nowego pojazdu. Przy jednoczesnym braku instrumentow finansowych (kredyt, sprzedaz
ratalna, leasing) umozliwiajgcych roztozenie procesu inwestycyjnego na kilka lat, samorzady
wojewddzkie nie byty w stanie wykorzystac¢ przyznawanych rokrocznie srodkéw na zakup taboru, co
sprawiato ich przepadanie.

Zawierane od 2001 r. umowy na obstuge regionalnych przewozéw pasazerskich pomiedzy urzedami
marszatkowskimi a spdtkg PKP Przewozy Regionalne nie zadowalaty zadnej ze stron. Brak wyboru
innych, niz PKP Przewozy Regionalne, przewoznikéw sktaniaty samorzady do wykreowania nowej,
wiasnej spotki przewozowej, ktérej marszatek wojewddztwa zlecatby prowadzenie regionalnych
przewozow pasazerskich na swoim obszarze. W 2004 r. powotano spdtke Koleje Mazowieckie, ktorej
51% udziatéw objat Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego, a pozostate 49% spdtka PKP Przewozy
Regionalne. Nowa spétka przejeta od PKP Przewozy Regionalne pracownikdw i zaplecze oraz otrzymata
w dzierzawe 184 szt. elektrycznych zespotéw trakcyjnych serii EN57. Tabor ten nie zostat wniesiony
aportem do Kolei Mazowieckich, jak zaktadaty pierwotne uzgodnienia, gdyz nie posiadat on zdolnosci
aportowej i przekazanie go mogtoby by¢ uznane za prébe wyprowadzania mienia z zadtuzonej spofki
PKP Przewozy Regionalne.

Od chwili powstania Kolei Mazowieckich przekazana im w uzytkowane liczba taboru byta
niewystarczajgca do prawidtowej realizacji zatozonego rozktadu jazdy pociggdéw, nie mdéwiac juz o
poszerzaniu oferty. Dlatego tez od poczatku prowadzenia dziatalnosci przewozowej PKP Przewozy
Regionalne odptatnie udostepniaty Kolejom Mazowieckim dodatkowe sktady zespotdw elektrycznych
serii EN57 oraz starych wagonow pietrowych.

Jednoczesnie mazowiecki samorzad ze srodkdw wtasnych prowadzit systematyczne inwestycje —
stopniowg modernizacje eksploatowanych zespotéw elektrycznych i zakup nowych pojazdéw.
Prowadzona polityka taborowa w zasadniczy sposdb zmienita postrzegany przez pasazeréw wizerunek
firmy, a od 2008 r. pozwolita na wyeliminowanie doraznego wynajmu starych jednostek elektrycznych
od spotki PKP Przewozy Regionalne. Poprzez rokroczne pokrywanie deficytu dziatalnosci, finansowanie
stopniowej modernizacji taboru i zakupu nowego samorzad wojewddztwa mazowieckiego
systematycznie podwyzszat kapitat Kolei Mazowieckich. W efekcie w 2007 r. udziat spotki PKP Przewozy
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Regionalne zmalat do 5%, a w 2008 r. samorzad w catosci sptfacit zobowigzania wobec drugiego
udziatowca, przejmujgc tym samym 100% udziatéw w spdtce.

Powotanie Kolei Mazowieckich pozwolito na wyeliminowanie probleméw wynikajgcych z negocjacji ze
spotkg PKP Przewozy Regionalne. Przejecie przewozéw regionalnych przez Urzad Marszatkowski
przyniosto szereg korzysci —samorzad, bedgc wtascicielem kolei, miat zdecydowanie wiekszy wptyw na
jej funkcjonowanie. Pozwalato to na biezgce dostosowywanie oferty do rzeczywistych potrzeb, znaczne
inwestycje w modernizacje wtasnego majatku i pozyskiwanie srodkdw zewnetrznych na jego wymiane,
w tym szczegdlnie w ramach pomocy UE. Jako uzasadnienie takiej formy angazowania sie samorzadu
w prowadzenie dziatalnosci przewozowej uznawany jest fakt, ze ustawowo odpowiada on za
organizacje transportu zbiorowego w swoim regionie. Tymczasem rola samorzadu powinna sie
ogranicza¢ do okreslenia potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw i wyboru na drodze przetargu
prywatnego przewoznika zaspokajajgcego te potrzeby. Powotywanie kolei samorzgdowych nie jest
najkorzystniejszym rozwigzaniem, gdyz faktycznie oznacza tworzenie lokalnych monopoli w obszarze
pasazerskich przewozéw regionalnych — brak przetargdw na obstuge przewozéw regionalnych
eliminuje ekonomiczne bodZce motywujgce do obnizki kosztéw i poprawy jakosci ustug oraz
angazowanie sie panstwa (na szczeblu samorzadu terytorialnego) w dziatalnos$¢ gospodarczg, co jest
to mniej efektywne niz realizacja tej samej dziatalnosci przez przedsiebiorstwa prywatne.

Wzorujgc sie na Kolejach Mazowieckich Urzad Marszatkowski w Poznaniu od 2004 r. dazyt do
powotania wspdlnie ze spdtkg PKP Przewozy Regionalne lokalnego przewoznika. Kluczowg przyczyna,
dla ktérej woéwczas on nie powstat, byt spér dotyczacy finansowania jego deficytu i kwestii majatku.
Samorzad oczekiwat od PKP wniesienia aportem do spotki majatku, tj. taboru kolejowego i pokrywania
deficytu funkcjonowania spoétki proporcjonalnie przez obydwu udziatowcow. PKP nie akceptowaty
zadnego z tych warunkdéw, proponujgc jedynie nieodptatng dzierzawe taboru kolejowego nowe;j
spotce. Ostatecznie w 2009 r. samorzad samodzielnie powotat spotke Koleje Wielkopolskie, ktére w
czerwcu 2011 r. rozpoczety dziatalnos¢ przewozowa.

W 2010 r. samorzad wojewddztwa $laskiego powotat Koleje Slaskie, ktére w pazdzierniku 2011 r.
rozpoczety dziatalnos¢ przewozowa na pojedynczych liniach kolejowych w wojewddztwie. Poczgwszy
od wprowadzenia w grudniu 2012 r. nowego rozktadu jazdy pociggéw, Koleje Slaskie przejety obstuge
wszystkich potgczen w wojewddztwie. Jednym z kluczowych czynnikéw decydujgcych o niepowodzeniu
przejecia tych przewozdéw byto zlekcewazenie wagi bariery wejscia na rynek, jaka jest dostep do taboru
kolejowego. W chwili przejecia catoéci przewozéw Koleje Slaskie posiadaty 37 sprawnych pojazdéw.
Tymczasem zaplanowany rozktad jazdy przewidywat uruchomienie 46 obiegdéw. Sytuacje probowano
ratowac doraznym wynajmem lokomotyw i wagondw osobowych. Racjonalng eksploatacje taboru
powaznie komplikowata duza jego rdéznorodnos¢ — 10 typow wiasnych jednostek i 3 typy
wypozyczonych lokomotyw. Fakt ten nie pozwalat na osigganie opisanych wczesniej korzysci skali przy
rosnacej liczbie eksploatowanych pojazddw, lecz generowat zasadniczy wzrost kosztéw ich utrzymania
i eksploatacji oraz dodatkowo zwiekszat udziat taboru wytgczonego z ruchu. Jednoczesnie zbyt krétki
czas organizacji przewozoéw uniemozliwit przeszkolenie personelu do obstugi i utrzymania wszystkich
posiadanych typéw pojazdow. W efekcie, nawet gdy do obstugi danego pociggu posiadano sprawny
sktad, to nie dysponowano do niego obstugg. Dlatego cze$¢ pociggdw byta przez ok. miesiac
obstugiwana zastepczg komunikacjg autobusowsa.

Podczas rozstrzygania przetargdw na obstuge przewozéow regionalnych w poszczegdlnych
wojewddztwach czy na wybranych liniach kolejowych, ogtaszanych przez Urzedy Marszatkowskie w
catej Polsce, oferty sktadata jedynie spotka PKP Przewozy Regionalne ze wzgledu na koniecznosc
zapewnienia przez zwyciezce witasnego taboru kolejowego. Szybkie rozpoczecie obstugi, krotki,
zazwyczaj 3-letni, czas obowigzywania kontraktu i brak mozliwosci uzyczenia zwyciezcy przetargu
wtasnego taboru kolejowego praktycznie uniemozliwiat uczestnictwo innych przewoznikéw, pomimo
ich potencjalnego zainteresowania. Wyjgtek stanowi Urzad Marszatkowski Wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego, ktory w 2007 r. rozstrzygnat przetarg na obstuge przewozéw regionalnych przez okres 3
lat. Jeden z pakietow obejmowat przewozy trakcjg spalinowg i jednoczesne uzyczenie oferentowi 13
autobusow szynowych bedgcych wtasnoscig samorzadu. To pozwolito na rzeczywistg konkurencje
ofert, a ztozona przez konsorcjum spétek PCC Rail i Arriva Polska byta o ponad 30 % nizsza od oferty
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PKP Przewozy Regionalne. Przetarg w wojewddztwie kujawsko-pomorskim byt pierwszym w Polsce, w
efekcie ktérego kolejowe przewozy regionalne zaczeta obstugiwac niezalezna, prywatna spodtka,
przetamujac tym samym dotychczasowy monopol spétki PKP Przewozy Regionalne.

W 2008 r. samorzady wszystkich wojewddztw przejety od PKP SA wszystkie udziaty spotki PKP Przewozy
Regionalne. Wbrew powszechnym oczekiwaniom przekazanie samorzgdom tej spétki nie rozwigzato
problemu, lecz przyniosto pogorszenie sytuacji i znaczne zwiekszenie obcigzenia finansowego
samorzgddéw. Wynikato to z nastepujacych faktéw:

- przed przekazaniem samorzgdom ze spotki PKP Przewozy Regionalne wytgczono obstuge pociggéw
dalekobieznych pospiesznych wraz z przeznaczonym do tego taborem i przekazano jg spotce PKP
Intercity;

- samorzady zostaty zobowigzane do utrzymania dotychczasowego poziomu zatrudnienia (pomimo
wspomnianego wyfaczenia obstugi pociggdw pospiesznych) i zapewnienia pracownikom wszelkich
kolejowych gwarancji pracowniczych i pakietdw socjalnych, co zasadniczo ograniczyto mozliwos$¢
redukcji kosztédw i dostosowania zatrudnienia do potrzeb;

- podczas negocjacji z samorzadami postugiwano sie prognozami finansowymi nieuwzgledniajgcymi
wytgczenia z dziatalnosci spoétki PKP Przewozy Regionalne obstugi pociggdédw dalekobieznych
pospiesznych, co podwazato wiarygodnos¢ spodziewanego poziomu deficytu funkcjonowania spétki i
oznaczato wprowadzanie w tej kwestii samorzagdéw w bifad;

- wbrew pierwotnym zatozeniom spoétka PKP Przewozy Regionalne w chwili przekazywania
samorzgdom pozostata obcigzona czescig starych zobowigzan finansowych, ktérych pokrycie
pozostato w gestii nowych udziatowcow;

- spétka nie otrzymata dostatecznej liczby lokomotyw elektrycznych i spalinowych do obstugi pociggéw
regionalnych, w efekcie czego po podjeciu dziatalnosci musiata zlecaé obstuge trakcyjng pociggow
spotce PKP Cargo S.A.7°

Jeszcze przed przekazaniem spotki PKP Przewozy Regionalne w wiekszosci przypadkéw samorzady nie
byty w stanie ustali¢ rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy regionalne ani rozliczy¢ przewoznika
z przekazywanej dotacji. Dlatego samorzady, po przejeciu spétki, nadal nie byty w stanie realizowac
tych zadan, co praktycznie oznaczato podejmowanie zwigzanych z nimi decyzji przez dotychczasowg
kadre kierowniczg spotki PKP Przewozy Regionalne. Zaden z udziatowcéw samorzadowych nie miat
praktycznie wptywu na jej postepowanie, a wiec na przemyslane ksztattowanie oferty przewozow
kolejowych w swoim regionie. Potwierdzaty to doniesienia prasowe, informujgce o odwotywaniu przez
spotke pociggdw bez uzgodnienia z kimkolwiek, takze samorzadami bedacymi jej wspdtwiascicielami.
Przekazanie samorzadom spotki PKP Przewozy Regionalne, oprécz zasadniczych wad analogicznych, jak
w przypadku Kolei Mazowieckich, utrwalitfo jej status monopolisty w tym segmencie. Zmiana
wtasciciela przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowej struktury jednej, ogdlnopolskiej spotki
przewozowej sprawifa, ze dotychczasowe rokroczne negocjacje dotyczgce wielkosci dotacji zastgpito
oczekiwanie petnego pokrycia deficytu spotki przez jej wspétwiascicieli. W efekcie coraz wiecej
samorzadow dazy do uniezaleznienia sie od tej ogdlnopolskiej spoétki, kreujgc wtasnego przewoznika.
Najstarszym przyktadem stanowigcym wzdr dla pozostatych samorzadéw sg utworzone w 2005 r.
Koleje Mazowieckie, gdzie widoczna poprawa oferty znajduje odzwierciedlenie w osigganych wynikach
przewozowych.

W zwigzku z systematycznie ograniczanymi przewozami spotka Przewozy Regionalne w latach 2001—
2008 skasowata 33% swoich wagondéw pasazerskich, a w latach 2004-2013 — 30% elektrycznych
zespotow trakcyjnych. Obawa tej spoétki przed konkurencjg jest tak silna, ze sztucznie i znacznie zaniza

70 7ajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy
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ona przychody z likwidacji zbednego jej taboru kolejowego, przeznaczajgc go do fizycznej kasacji i
uniemozliwiajac jego wykorzystanie przez innych przewoznikéw.”*

Koleje samorzagdowe s3g lepszym rozwigzaniem niz ogdlnopolskie Przewozy Regionalne, jednak nie
mozna uznad takiej drogi przeksztatcen za optymalng i docelowa. Powotywanie wtasnego przewoznika
jest de facto tworzeniem lokalnego monopolu i angazowaniem sie paristwa w prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej. Ponadto wydaje sie nieracjonalne tworzenie 16 kolei samorzagdowych. Najlepszym
wzorem jest tu wojewddztwo kujawsko-pomorskie, ktére juz od szesciu lat z powodzeniem organizuje
przetargi na obstuge przewozéw kolejowych i gdzie ma miejsce rzeczywista konkurencja ofert.
Najwiekszg barierg w rozwoju takiej konkurencji ofert jest jednak wspomniany brak taboru
kolejowego. Samorzady posiadajg go zbyt mato, nie funkcjonuje rynek umozliwiajgcy czasowe
wypozyczanie uzywanego taboru (jak np. ROSCO w Wielkiej Brytanii), a zbyt krétki czas obowigzywania
umow na obstuge przewozdéw nie pozwala na zakup nowego. Ponadto mozliwa do osiggniecia w
segmencie przewozow pasazerskich stopa zwrotu jest zbyt niska w poréwnaniu z przewozami
fadunkow, aby mogta pokryé koszty zakupu nowego taboru. Wiekszo$é taboru bytych PKP
przeznaczonego do obstugi przewozdéw regionalnych posiada spétka Przewozy Regionalne, a
pozostatego taboru pasazerskiego spdtka PKP Intercity. Przewozy Regionalne ograniczajg wykonywane
przewozy, argumentujgc to nieadekwatnymi do kosztéw dotacjami samorzagdowymi, a zbedny tabor
kolejowy ztomuje w sposéb uniemozliwiajacy jego odkupienie przez innych przewoznikéw.

Kazde przedsiebiorstwo stara sie zdoby¢ przewage konkurencyjng nad konkurencjg badz potencjalng
konkurencja. Dlatego z punktu widzenia przedsiebiorstw posiadajgcych tabor bytych PKP (tj. spdtek
Przewozy Regionalne, PKP Intercity, PKP Cargo S.A.) blokowanie dostepu do tego taboru jest
zachowaniem catkowicie racjonalnym. Jednak przedmiotowy majatek nie jest efektem dziatalnosci
gospodarczej tych podmiotdw, nie zostat przez nie zakupiony, lecz zostat im nieodptatnie przekazany
przez panstwo. W zwigzku z tym panstwo ma prawo oczekiwaé jego wykorzystania racjonalnego dla
spoteczenstwa i gospodarki, a nie — dla przedsiebiorstw dominujgcych na rynku.

Majac to na uwadze mozna wskaza¢ mozliwe rozwigzania eliminujgce wzmacnianie przez podmioty
dominujgce bariery wejscia na rynek, jaka jest dostep do taboru kolejowego.

- przekazanie catosci taboru Przewozéw Regionalnych do dyspozycji wtascicieli tej spdtki, a wiec
samorzgdom. Samorzad, posiadajgc nawet stare pojazdy udostepniane zwyciezcy przetargéw na
obstuge pofaczen regionalnych, bedzie miat wiekszg, niz obecnie, szanse na wybdr optymalnego
przewoznika.

- powotanie przez Ministerstwo Transportu (zapowiedziane w styczniu 2013 r.) spotki udostepniajgcej
roznym przewoznikom tabor pasazerski, zarowno nowy, kupowany z wykorzystaniem Srodkow
unijnych, jak i uzywany, poddawany modernizacji. Spétce tej winien by¢ nieodptatnie przekazywany
tabor kolejowy zbedny spétkom PKP Cargo i PKP Intercity. Prostym kryterium wskazujgcym ten tabor
jest stan jego aktualnego utrzymania — jako zbedny uznaé mozna kazdy pojazd kolejowy, dla ktdorego
uptynat termin waznosci ostatniej naprawy okresowej i nie skierowano go do kolejnej naprawy.

71 7ajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy
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7. Whnioski i konsekwencje

Przywotfana wczesniej dostepnosé potencjatowa okreslana na podstawie czas przejazdu pomiedzy
wszystkimi parami jednostek okreslonego szczebla w skali kraju opisuje wskaznik potencjalnych
mozliwosci dojazdu do wszystkich innych gmin w Polsce. Ma on znaczenie o tyle, o ile znajduje
przetozenie na konkretne przewagi i mozliwosci ich wykorzystywania. W realiach wspéfczesnego
kapitalizmu i uzasadnionej ekonomicznie koncentracji produkcji i Swiadczenia ustug tatwa dostepnosé
oznacza dla uczestnika rynku pracy wiekszg szanse na dobrg prace, a kolei dla konsumenta - szanse na
zaspokajanie potrzeb w zakresie réznego rodzaju ustug. ,,Nie oznacza to gwarancji powodzenia. To, czy
z tych mozliwosci skorzystamy, zalezy od wielu innych czynnikdw (np. naszego wyksztatcenia). Z drugiej
strony staba dostepnosc¢ z catg pewnosciag pogarsza naszg pozycje. Jesli jesteSmy aktywni zawodowo
lub prowadzimy firme, oznacza to zmniejszenie naszej konkurencyjnosci. Gdy jestesmy tylko
mieszkaicami danego miejsca, oznacza to obnizenie jako$ci naszego zycia, a w skrajnym przypadku
wykluczenie transportowe i w konsekwencji spoteczne.”’? ,,0 wykluczeniu transportowym decydowaé
moze przede wszystkim dostepnosc obliczana dla podrdézy krétkich. Pozycja w uktadzie podrdzy dtugich
ma jednak wptyw posredni. To ona moze warunkowaé rozwdj lokalny (naptyw inwestoréw czy
turystow).””3

Poprawa dostepnosci moze zatem zwiekszyé zasieg stref dojazddéw do pracy, a tym samym dziata¢ ha-
mujgco na dalsze migracje do duzych i srednich osrodkéw. Stawia nas to przed waznym dylematem,
jaki ujawnia sie na styku polityki demograficzno-osadniczej oraz transportowej. Istotne przestanki
spoteczne przemawiajg zaréwno za wspieraniem migracji, jak i alternatywnie za promowaniem dal-
szych dojazdow do pracy. Migracje do miast duzych i Srednich sprzyjajg bardziej skupionemu osadnic-
twu, przeciwdziatajg rozpraszaniu zabudowy, zmniejszajg koszty infrastruktury komunalnej. Ponadto
ograniczajg czas spedzany na dojazdach, zmniejszajg zattoczenie drég, a takze negatywny wptyw na
srodowisko, jaki wynika z mobilnosci spoteczenstwa. Z drugiej strony migracje oznaczajg procesy
wyludniania oraz naruszajg strukture demograficzng obszaréow wiejskich i wielu mniejszych miast.
Odlegte dojazdy wptywajg na zachowanie funkcji mieszkaniowych peryferyjnych miejscowosci, dajg
szanse miejscowym ustugodawcom, przeciwdziatajg tworzeniu sie skupisk ludnosci najstarszej, ktora z
czasem staje sie wykluczona transportowo i spotecznie. Rozstrzygniecie tego dylematu nie jest proste.
Badania prowadzone w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN dowodzg, ze w
chwili obecnej osiggnelismy juz taki punkt w transporcie drogowym, zas wciaz jest on jeszcze przed
nami w kolejowym. Wyniki te prowadza nas do bardzo istotnego wniosku. Jezeli proces inwestycyjny
w Polsce zostatby obecnie zatrzymany (np. na skutek braku dostepu do srodkéw Unii Europejskiej w
kolejnej perspektywie finansowej), to pozostalibysmy z infrastrukturg transportowg zapewniajgca
ogolnie znacznie lepszg dostepnosc¢ niz 20 lat temu, ale jednocze$nie oznaczajgca znacznie wiekszg niz
dawniej polaryzacje tejze dostepnosci. Bytaby to sytuacja, w ktérej konkurencyjnosé naszego kraju oraz
gtéwnych osrodkéw bedzie wyzsza niz dawniej, ale jednoczesnie systemy transportowe bedg sprzyjac
réoznicom rozwojowym, a takze rdéinicom w poziomie i jakosci zycia. Mogtoby to skutkowac
wykluczeniem transportowym kolejnych obszaréw, zwtaszcza tych, gdzie jednoczesnie miatby miejsce
odptyw ludnosci. Jest to niezwykle wazna przestanka przemawiajgca za kontynuacjg wysitku
inwestycyjnego, przede wszystkim w transporcie kolejowym, ale takze w drogowym.

Na poziomie regionalnym podstawowym problemem jest witasciwa integracja duzych inwestycji z
systemem drogowym drugiego rzedu. W tym zakresie z pewnoscig istnieje pole do poprawy
efektywnosci podejmowanych dziatan. Problem wyraza sie przede wszystkim w gestosci weztéw
(zwtaszcza na autostradach) i ich powigzaniu z siecig drugiego rzedu. W tej skali przestrzennej
zagrozeniem moze by¢ réwniez przenoszenie sie ruchu ciezkiego na drogi nie objete systemem ViaToll.
W ujeciu lokalnym oddziatywanie spoteczno-ekonomiczne jest, na chwile obecng, mniejsze od
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wczesniejszych oczekiwan. Budowa drég nie spowodowata gwattownego rozwoju przedsiebiorczosci,
delokalizacji firm oraz inwestycji typu green field. Stworzyta tylko warunki do potencjalnego rozwoju
gospodarczego w przysztosci. Jednoczesnie, zaleznie od przyjetych rozwigzan technicznych i zakresu
konsultacji spotecznych, w skali lokalnej ujawniaty sie niekiedy negatywne skutki inwestycji, jak np.
izolacja drobnych przedsiebiorcdw przez ekrany akustyczne.

Biorgc pod uwage jakosé zycia mieszkancéw, autostrady i drogi ekspresowe wydajg sie poprawiaé
dostep do ustug zlokalizowanych w wiekszej odlegtosci od obszaréw wiejskich (na poziomie
subregionalnym i regionalnym), nie majgc pozytywnego wptywu na obstuge ludnosci w skali gminnej i
powiatowej. Co wiecej, w niektérych przypadkach (drogi ekspresowe rozcinajace system osadniczy)
wptyw ten moze by¢ nawet negatywny.

Biorgc pod uwage ewentualne korekty w prowadzonej obecnie polityce transportowej, w
szczegdlnosci w ramach przygotowywania i wdrazania kolejnego okresu finansowania UE, przez
poprawe dostepnosci obszaréw wiejskich nalezy rozumiec dziatania skierowane docelowo na rzecz
lepszego skomunikowania terendéw potozonych w poblizu granic panistwa, na pograniczach
poszczegblnych wojewddztw (staba dostepnos¢ do osrodkdw regionalnych) oraz w miejscach, w
ktérych dostepnos¢ ograniczona jest przez czynniki naturalne (orograficzne, hydrograficzne lub
wynikajgce z uktadu linii brzegowej i potozenia obszaréw chronionych). Dziatania na rzecz poprawy
dostepnosci obszaréw wiejskich, z wykorzystaniem budowy autostrad i drég ekspresowych, mogg
odbywac sie w trzech podstawowych i komplementarnych wymiarach:

1. Wyprowadzenie odcinkdéw drég ekspresowych w kierunku miast subregionalnych. Odcinki te mogg
by¢ ,$lepe”, tak aby zachowa¢ odpowiednio niski poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwtaszcza
ciezkiego — koszty zewnetrzne), z jednoczesng poprawg dostepnosci. Ich powstanie bytoby
wypetnieniem zatozen Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej 2020, ktadgcej znaczny nacisk na systemy
transportowe drugiego rzedu (secondary networks). Bytoby to réwniez zbiezne z regulacji unijnych
dotyczacych rozwoju sieci TEN-T przyjetyh w maju 2013 r., zaktadajgcych skrécenie czasu dojazdu do
sieci bazowych do poziomu 30 minut.

2. Budowa obwodnic w standardzie drég ekspresowych (jedno- lub dwujezdniowych) w ciggach tych
tras, ktore sprzyjajg lepszej obstudze regiondw peryferyjnych.

3. Zwiekszenie gestosci weztéw na istniejgcych oraz planowanych autostradach. Podstawg takich
decyzji bezwzglednie musi by¢ ocena dostepnosci osrodkow w skali regionalnej i lokalnej, a nie tylko
sztywne standardy techniczne (okreslona odlegtos¢ miedzy weztami, skadingd bardzo rézna w réznych
krajach Unii Europejskiej). Normy w tym zakresie z catg pewnoscig powinny by¢ bardziej elastyczne niz
obecnie. Co wiecej ocena potrzeby powstania wezta nie moze by¢ dokonywana wytgcznie przez
pryzmat sytuacji osrodkéw potozonych w ciggu danego korytarza transportowego. Nie mniej wazne sg
jednostki potozone w wiekszej odlegtosci, dla ktérych ewentualny wezet moze stanowic¢ najszybszy
sposéb dojazdu do sieci autostrad i drég ekspresowych.

Minimalizacja efektow negatywnych w skali lokalnej moze by¢ dokonywana na kilka
komplementarnych sposobdw. Najwazniejsze wydaje sie uwzglednienie potencjalnych problemdéw na
etapie podejmowania decyzji o prowadzeniu tras po starym lub nowym $ladzie (z mocng preferencja
dla drugiego rozwigzania). Ponadto, kluczowe jest przeprowadzenie odpowiednio szeroko zakrojonych
oraz wczesnych konsultacji spotecznych, obejmujgcych nie tylko mieszkaricéw, ale w rGwnym stopniu
takze lokalnych przedsiebiorcow oraz osoby kierujgce podmiotami ze sfery ustug podstawowych. Z
innych mozliwych dziatan nalezy wymienic scalenie gruntéw rolnych w miare potrzeb. Dla zachowania
pozytywnego efektu w zakresie poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego konieczne jest
uporzadkowanie zasad funkcjonowania optat drogowych, tak aby nie dochodzito do przenoszenia sie
ruchu ciezkiego na drogi lokalne.”

74 7. Komornicki, Duze inwestycje drogowe a sytuacja spoteczno-gospodarcza obszaréw wiejskich, s. 76 - 78
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Co do przewozdw regionalnych zwraca sie uwage, iz szansg dla rozwoju tego segmentu rynku
kolejowych przewozow pasazerskich jest integracja z regionalnym transportem autobusowym — w
formie swego rodzaju ,partnerstwa intermodalnego”. Transport kolejowy statby wodwczas sie
podstawowym systemem transportu zbiorowego w regionie, podczas gdy regionalny transport
autobusowy petnitby funkcje dowozowo-odwozowg, przyczyniajac sie do stworzenia kompleksowe;j,
zintegrowanej oferty przewozowej. Wspomniane partnerstwo intermodalne zaleca sie takie w
segmencie przewozéw aglomeracyjnych. Miatoby ono obejmowac miedzy innymi tworzenie weztéw
przesiadkowych zaréwno w centrum miasta i jego dzielnicach, jak i w miejscowosciach satelickich oraz
petne wigczenie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejgcy w danej aglomeracji.
Prawdopodobnie do wykorzystania pozostajg mozliwos¢ aktywnego zarzadzania ekonomicznymi
aspektami funkcjonowania kolejowych przewozéw zbiorowych. Przyktady korzystnego rozwigzania
problemu bariery wejscia na rynek, jakg stanowi brak taboru, dostarcza organizacja transportu
zbiorowego w miastach, ktdrych ekonomiczna charakterystyka jest zblizona do kolejowych przewozéw
regionalnych. Przyktadowo, Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, ktdry jest organizatorem
komunikacji miejskiej w stolicy, ogtasza przetargi na Swiadczenie ustug przewozowych wykonywanych
autobusami na relatywnie dtugi okres, wynoszacy 10 lat (zywotnos$¢ taboru autobusowego wynosi ok.
15 lat). Warunki przetargu okreslajg wiek i standard taboru, uwzgledniajg czas konieczny na realizacje
zakupu nowego taboru i stopniowe wprowadzanie go do ruchu, zgodnie z ustalonym
harmonogramem. Pozwala to wytonionemu przewoznikowi na zakup nowego taboru po wygraniu
przetargu, a dtugoletnia umowa z ZTM stanowi wiarygodng gwarancje sptat kredytéw niezbednych na
ich zakup. Przedmiotem przetargu jest wykonanie, w obowigzujgcym okresie, okreslonej pracy
przewozowej, tj. wykonanie wskazanego przebiegu [km] przez okreslong liczbe autobuséw o
okreslonym standardzie technicznym. Z punktu widzenia organizatora komunikacji, tj. ZTM, istotny jest
tu fakt, ze w warunkach przetargu nie jest wskazana konkretna linia czy czestotliwos¢ kursowania.
Oznacza to, ze rozstrzygniete juz przetargi nie blokujg mozliwosci dostosowywania podazy ustug
komunikacji miejskiej, poprzez zmiane ukfadu linii komunikacyjnych i czestotliwosci ich kursowania,
zaleznie od rozwoju aglomeracji i wynikajgcych z tego zmian jej potrzeb komunikacyjnych. Waznym
czynnikiem dajgcym dostep do rynku réznym mniejszym oferentom oraz dyscyplinujgcym zwycieskich
przewoznikéw jest fakt, ze organizowane przez ZTM przetargi nie obejmujg obstugi catej aglomeracji,
lecz jedynie jej fragmentow, a wprowadzana w jednym przetargu liczba nowych pojazdéw nie
przekracza mozliwosci produkcyjnych ich producentéw.

Trudno wskazaé jakiekolwiek merytoryczne przestanki, ktére wskazywatyby, ze w przypadku
organizacji kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych nie jest mozliwe wdrozenie
analogicznych rozwigzan. Pierwszym skutecznym, cho¢ nie pozbawionym btednych zatozen,
przyktadem takiego przetargu w Polsce jest przedstawiona wczesniej inicjatywa samorzadu
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego z 2007 r. Kluczowym warunkiem niezbednym dla skutecznego
wytonienia najlepszego przewoznika sg przemyslane szczegdty specyfikacji ofert przetargowych,
uwzgledniajgce zaréwno okres i zakres wykonywania ustug, jak i warunki techniczne. Obecnie, jak
wczesniej przedstawiono, dla przewoznikow podstawowg barierg jest brak witasnego taboru
kolejowego. Ze wzgledu na znaczne koszty jego zakupu i dtugi czas eksploatacji (co najmniej 30 lat)
zazwyczaj niemozliwy, a z pewnoscig ekonomicznie nieracjonalny, bytby jego samodzielny zakup przez
potencjalnego oferenta w przypadku relatywnie krétkiego czasu obowigzywania umowy.”®

W Polsce mamy rozproszone osadnictwo i trudno wyobrazi¢ sobie, abysmy na drodze administracyjnej
sktonili tysigce gospodarstw domowych do porzucenia nowo wybudowanych nieruchomosci. Dlatego
wazne jest poszukiwanie sposobdw adaptacji do istniejgcego zagospodarowania przestrzennego.
»Jednym z najwazniejszych probleméw okazuje sie wtasciwa obstuga transportowa obszaréw
rozproszonego osadnictwa. Wykonanie tego zadania przez transport publiczny wymagatoby
ogromnych naktadéw finansowych, ktérych wtadze samorzagdowe nie bedg w stanie poniesc. Z drugiej
strony konieczne jest ograniczenie potokéw samochoddéw osobowych wijezdzajgcych do centrow

75 Zajfert, Dostep do taboru kolejowego barierg rozwoju rynku przewozéw pasazerskich w Polsce, internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2013, nr 4(2), s. 108
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najwiekszych osrodkéw. Wydaje sie zatem, ze w warunkach polskich jestesmy skazani na rozwigzania
intermodalne, czyli na przesiadki. W strefie podmiejskiej konieczne jest wykorzystanie transportu
indywidualnego (samochodowego, a w wymiarze bardziej lokalnym takze rowerowego), zas celem
wtadz samorzgdowych powinno by¢ organizowanie infrastruktury park and ride oraz bike and ride.
Wykorzystanie rozwigzan ,przesiadkowych” jest w Polsce zdecydowanie niezadowalajgce. Wskazujg
na to m.in. badania wykorzystania linii kolejowych w sgsiedztwie najwiekszych aglomeracji miejskich
dla przewozdéw intermodalnych.”’®

Z catg pewnoscig potrzebujemy wiekszej terytorializacji polityki transportowej, zaréwno krajowej, jak
i realizowanej przez wtadze samorzgdowe réznych szczebli. Potrzeby transportowe regionéw, a nawet
lokalnych jednostek samorzadowych sg odmienne. ,,Wynika to z sytuacji demograficznej, rozwoju
infrastruktury, istniejgcych przewozéw, a takze czynnikéw historycznych. Podziat na Polske zachodnig
i wschodnig w zakresie dostepnosci transportowej nie jest tak prosty, jak podpowiadajg stereotypy.
Zrdznicowania majg bardziej lokalny charakter, a ponadto podaz transportu publicznego w Polsce
potudniowo-wschodniej jest wyzsza niz na zachodzie. Sytuacja demograficzna powinna takze wptywaé
na rdéznicowanie przestrzenne standardéw transportowych, ktorych istnienie czesto postulujemy.
Pokazane przyktady dowodzg réwniez, ze polityka transportowa nie moze by¢ oderwana od innych
polityk realizowanych zaréwno przez wtadze centralne, jak i samorzadowe. W wymiarze krajowym
powinna by¢ ona komplementarna wzgledem polityki demograficznej, a na poziomie lokalnym zinte-
growana z politykg edukacyjna, zdrowotna oraz spoteczng.””’

Rozproszenie polskiej sieci osadniczej oraz szybki rozrost przestrzenny metropolii sg faktami. Nie-
zaleznie od podejmowania préb zatrzymania tego procesu, konieczne sg adaptacja i poszukiwanie
realistycznych rozwigzan transportowych. Btedem wydaje sie ostre przeciwstawianie sobie transportu
indywidualnego i zbiorowego. Nalezy je traktowac jako uzupetniajace, a rozwigzania typu park and ride
a takze car sharing (poza obszarami rdzeniowymi metropolii, a nie w ich obrebie) powinny by¢ priory-
tetami w dziataniach na rzecz ograniczenia ruchu w centrach miast.

Inwestycje o charakterze tranzytowym (zwtaszcza drogowe) powinny by¢ projektowane z uwzglednie-
niem ich roli w uktadach lokalnych (nawet kosztem ograniczenia predkosci ruchu). Celowe s3: wieksza
gestos¢ weztdw na autostradach i drogach ekspresowych, zapewnienie lepszej komunikacji w poprzek
tras, a takze umozliwienie autobusom transportu publicznego (innym niz dalekobiezne) korzystania z
nich.

Ewentualny brak kontynuacji duzych inwestycji drogowych i kolejowych (np. na skutek przerwania
wsparcia ze strony Unii Europejskiej) oznaczatby w Polsce utrzymanie sie bardzo duzych zréznicowan
regionalnych w zakresie dostepnosci przestrzennej. Poziom polaryzacji jest obecnie znacznie wiekszy
niz na poczatku okresu transformacji. W dtuzszym okresie musiatoby przetozy¢ sie to na wzrost zréz-
nicowan spoteczno-gospodarczych, w tym na wykluczenie transportowe.

Koniecznoscia stato sie wykorzystywanie bardziej zaawansowanych wskaznikdw pokazujgcych realny
dostep do rynkdéw pracy i ustug publicznych. Wskazniki tradycyjne nie odzwierciedlajg faktycznych
zréznicowan terytorialnych w tym zakresie. Mogg potencjalnie by¢ w sposéb mylgcy wykorzystywane
w debacie publicznej.””®

76 Tomasz Komornicki, Polska sprawiedliwa komunikacyjnie, s. 11
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