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Wprowadzenie

W ostatnim okresie coraz wigkszego znaczenia nabiera w ekonomice trans-
portu zagadnienie transportu regionalnego. Rosngce zainteresowanie funkcjo-
nowaniem transportu jest zauwazane od przyjecia w Polsce nowego podziatu
administracyjnego, okreslajacego terytorialnie 16 nowych wojewodztw (1999 r.).
Nalezy takze zwroci¢ uwage na duzy wplyw polityki regionalnej UE na rozwoj
regionu, ktorego waznym czynnikiem jest transport. Przystapienie Polski do UE
takze wywarlo duzy wplyw w tym zakresie, poniewaz transport uznawany jest
za wazny czynnik konkurencyjnosci regionu. Ponadto wida¢ coraz wigksze an-
gazowanie wladz samorzadowych w finansowanie oraz organizacje transportu
w regionie, szczegdlnie pasazerskiego.

Dostepno$¢ transportowa mozna uznaé za jeden z miernikdw oceny trans-
portu. Jej pomiar jest oparty na analizie infrastruktury transportu. Mozna przyjac
ogolng tezg zaktadajaca, ze poprawa dostgpnosci jest warunkowana rozwojem,
rozbudowa badz modernizacjg infrastruktury transportu.

W obszarze analizy zwigzanej z dostgpnos$cia transportowa mieszcza si¢ po-
jecia ,,dostepnosci ustug transportowych” oraz ,,dostepnosci komunikacyjne;j”.
Trzeba przyznaé, ze analiza tych poje¢ nie jest tak szeroko traktowana w litera-
turze przedmiotu, jak ogdlne zagadnienie dostepnosci transportowej. Celem
opracowania jest analiza zagadnienia dostgpnosci ustug transportowych w od-
niesieniu do przewozow pasazerskich jako kryterium oceny systemu transporto-
wego w regionie. Szerzej odnoszono watki teoretyczne i praktyczne do transportu
samochodowego oraz kolejowego uznajac je za podstawowe elementy wspol-
tworzace wewngtrzny regionalny system transportowy.
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Istota dostepnosci ustugi transportowych

Obecnie w teorii oraz w badaniach empirycznych wickszg wage przywigzu-
je si¢ do zagadnienia dostgpnosci transportowej, ktore mozna uzna¢ za najszer-
sze w analizowanej problematyce dostgpnosci. Warunkiem rozwoju dostepnosci
transportowej danego obszaru jest przede wszystkim poprawa infrastruktury li-
niowej transportu. Natomiast warunkiem rozwoju dostepnosci ustug transporto-
wych jest rozw6j oraz wzrost liczby punktow transportowych, a takze rozwoj
oferty przewozowe;j.

Zagadnienie dostepnos$ci ustug transportowych jest jeszcze stosunkowo ma-
o rozpowszechnione w ekonomicznej teorii transportu, cho¢ pewne odniesienia
z tego zakresu mozna znalez¢ w literaturze przedmiotu juz w latach 60. ubiegte-
go wieku. Dotyczyly one gestosci sieci komunikacyjnej, a w szerszym zakresie
badania potrzeb przewozowych w regionie'. Nalezy podkresli¢ duza rangg, jaka
przypisywano juz w tym okresie czynnikowi czasu. Warto przytoczy¢ takze po-
jecie komunikacji regionalnej, ktora odnoszono do terytorium wojewddztwa. Jej
funkcja byto taczenie osrodkow przemystowych, kulturalnych, a takze miast po-
wiatowych z miastem wojewodzkim. Stad tez linie maja bardzo czesto uktad pro-
mienisty. Diugo$¢ linii regionalnych zostata przyjeta w przedziale 45-150 km?,
a relatywnie niski udzial w przewozach regionalnych odgrywaty codzienne do-
jazdy do pracy oraz do szkot.

Dostepnos¢ ustug transportowych nalezy odnie$¢ do jakosci organizacji pro-
cesu transportowego, a jednoczes$nie podkresli¢, ze nie jest cechg ustugi trans-
portowej. P. Malek zauwaza, ze dostgpno$¢ ustug transportowych jest relacja
przestrzenng migdzy osrodkiem pojawienia si¢ potrzeby transportowej a roz-
mieszczeniem produkcji transportowej. Poprawa dostgpnosci ustug transporto-
wych warunkowana jest zwickszeniem na sieci liczby punktow transportowych’.

Dostgpno$¢ ustug transportowych jest zwigzana z dwoma wskaznikami:

1. Wielko$cia obszaru cigzenia. Wskaznik ten mozna obliczy¢ dzielac po-
wierzchni¢ przez liczbe punktéw transportowych.

2. Spdjnosciag systemu transportowego. Wyrazona jest powigzaniem réznych
galezi transportu ze sobg, co umozliwia wykorzystanie roznych gatezi trans-
portu w podrozy. Innym jest wskaznik odzwierciedlajacy iloraz punktow
transportowych jednej galezi (np. transportu kolejowego) z inng gatezig (np.
transportu samochodowego)*.

' Zob. J. Kubalski, P. Malek, K. Mroczek, Komunikacja autobusowa, WKikL, Warszawa 1968.

% Przyjecie zblizonej odlegtosci dla linii regionalnych jest takze obecnie wykorzystywane przez
GUS (50-160 km).

3 P. Matek okresla punkt transportowy jako staty osrodek sieci transportowe;.

4 P. Malek, Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1977, s. 142.
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Analizujgc dostepnos¢ ustug transportowych dwoch podstawowych gatezi
transportu obstugujacych potrzeby transportowe regionu nalezy podkresli¢ rela-
tywnie niska dostepnos¢ ustug transportu kolejowego. W praktyce dostepnosc
bezposrednia jest oceniana na poziomie 2-3 km’. Zwiekszanie dostepnosci ustug
transportu kolejowego jest mozliwe poprzez lokalizacje w poblizu dworca kole-
jowego przystanku autobusowego. Ogolnie nalezy podkresli¢ duzg rozbieznosé
w elastycznos$ci ksztalttowania tras oraz punktéw transportowych przez obie ga-
fezie transportu. Duzo wyzsza jest ona w przypadku transportu samochodowego.

Obok wlasciwej infrastruktury transportu, w tym jej lokalizacji czynnikiem
zapewniajagcym wzrost integracji migdzy gal¢ziami transportu jest wlasciwa or-
ganizacja ustug transportowych, zapewniajaca ich integracje tak, aby czas przy-
jazdu jednego $rodka transportu i odjazdu drugiego byt do zaakceptowania przez
pasazera. Znaczna odleglo$¢ pomigdzy punktami transportu zwigksza czas zwig-
zany z przemieszczeniem si¢ pomiedzy punktami transportu. Miarg stopnia
skomunikowania jest stopien integracji’. Moze on przybra¢ warto$¢ od 1 (co
oznacza pelng integracj¢ transportu kolejowego i samochodowego — interwat
czasu pomigdzy nimi begdzie mniejszy niz 45 min.) do 0 (co oznacza, ze zaden
pociag nie jest skomunikowany z autobusem — interwatl czasu jest wigkszy niz
45 min.”.

Powyzsze wskazniki mozna rozszerzy¢ o liczbe ludnosci przypadajaca na
punkt transportowy oraz czas odzwierciedlajacy poziom spojnosci systemu
transportowego. Wazna jest takze analiza wymiaru ekonomicznego ustugi trans-
portowej dla klienta, w tym przypadku (uwzgledniajac taryfe degresywna) moz-
liwos¢ skonstruowania spdjnego systemu transportowego umozliwiajacego za-
kup ,,wspdlnego” biletu odpowiadajacego calej trasie podrozy realizowanego
przez rdéznych operator6w. Wobec rosnacego znaczenia informacji wazna jest
kwestia dostgpnosci informacyjne;j.

Jako zbiezne z zagadnieniem dostepnosci ustug transportowych mozna
uznaé pojecie ,,postulatu dostepnosci transportowej”. Wedlug W. Grzywacza,
postulat ten charakteryzuje pozadany stan dostepu do punktu transportowego po-
szczegblnych gatezi transportu. Infrastruktura liniowa transportu sama w sobie
nie realizuje postulatu dostepnosci, gdyz klienci transportu moga z niej skorzy-
sta¢ jedynie za posrednictwem punktow transportowych. Zastrzezenie to nie od-

> Zob. B. Bogdaniuk, Integracja pasazerskiego transportu regionalnego warunkiem rewitalizacji
linii kolejowych, w: Infrastruktura transportowa szansg i bariera rozwoju regionalnego, red.
J. Lacny, Wyzsza Szkota Gospodarki, Bydgoszcz 2008, s. 73.

® Ibid., s. 74.

7 Waznym czynnikiem poprawiajacym ocene przez podroznego dostepnosci ustug transportowych
jest rytmiczno$¢ w ofercie ustugowej. Ponadto wazne sg komfort podrozy oraz integracja roz-
ktadu jady z potrzebami transportowymi spoteczenstwa.
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nosi si¢ do uzytkownikéw transportu indywidualnego, ktorych potrzeby trans-
portowe realizowane sa w nastepstwie dostepu do infrastruktury liniowej (droga
kotowa).

Wazng rolg w ksztaltowaniu dostgpnosci ushug transportowych w Polsce
odgrywa ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r.%.
Ustawa ta okresla zasady organizacji i funkcjonowania pasazerskich przewozow
regularnych m.in. dla transportu kolejowego oraz samochodowego. Jako istotne
dla problematyki dostepnosci ustug transportowych mozna uzna¢ zdefiniowanie
przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej jako powszechnie dostepnej
ustugi transportowej w zakresie publicznego transportu zbiorowego, wykony-
wanej przez operatora w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb
przewozowych spoleczno$ci danego obszaru.

Dotychczasowa analizg dostgpnosci ustug transportowych odnoszono do in-
frastruktury transportu oraz organizacji procesu transportowego. Wazne miejsce
w poruszanej problematyce odgrywaja rowniez przedsigbiorstwa transportowe.
Ksztaltujac podaz ustug transportowych warunkuja wlasciwg dostgpnosé ushug
transportowych. Wazna w tym zakresie jest rowniez suprastruktura transportu —
— jej liczba oraz jako$¢. Na polskim rynku ushug transportowych wida¢ w tym
zakresie zmiany. Duzym problemem, wynikajgcym z charakteru pracy transpor-
tu jest wlasciwe dopasowanie $rodkéw transportu do bardzo zréznicowanych
w trakcie trwania procesu transportowego potrzeb. Stad tez na czgsci trasy wyste-
puje zbyt mata w stosunku do potrzeb pojemnos¢ srodkow transportu. U prze-
woznikoéw transportowych mozna takze zauwazy¢ zmiany wynikajace z racjona-
lizacji kosztow, np. ze stawek dostepu do infrastruktury, kosztow przegladow
wagonow, zamiany autobusoéw na mniejsze srodki transportu itd. W krytycznych
momentach taka sytuacja powoduje bardzo drastyczne obnizenie jakos$ci ofero-
wanych ustug, a czasem brak mozliwosci skorzystania z ustug transportowych.

Dostepnosé ustug transportowych w swietle
dokumentéw z obszaru polityki transportowej

W ogdlnie dostepnym projekcie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywa do 2030 r.)’ znalazly si¢ zapisy potwierdzajace istotny wplyw,
jako impulsu rozwojowego, dostgpnosci w czasie oraz przestrzeni ustug trans-

§ Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13.
% Zob. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) — projekt, Minister-
stwo Infrastruktury, Warszawa, marzec 2011.
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portowych. Jak stusznie zauwazajg autorzy projektu Strategii, w polskiej staty-
styce brakuje danych umozliwiajacych okreslenie poziomu dostepnosci ustug
transportowych lub sposobu jej pomiaru (np. spo6jnosci, obszaru cigzenia), cho¢
dorobek teoretyczny umozliwiatby prowadzenie takich badan. Przede wszystkim
brakuje informacji dotyczacych transportu samochodowego o liczbie realizowa-
nych linii, kursach, autobusach uczestniczacych w przewozach, liczbie pasaze-
réw, wykonywanej pracy przewozowej, np. dane GUS obejmuja przedsigbior-
stwa o liczbie zatrudnionych powyzej 9, co stanowi okoto 4% przewoznikow'’.

Przy analizie dostgpnosci ustug transportowych warto zwrdci¢ uwage na liczbg
pasazerow korzystajacych z transportu publicznego. W latach 2003-2009 spada-
ta ona w transporcie samochodowym (autobusy i autokary) z 823 do 613 miln'',
a w transporcie kolejowym oscylowata migdzy 260 a 290 mln — po drastycznym
spadku z poczatku lat 90. W tym samym okresie bardzo dynamicznie rosta licz-
ba pasazerow wykorzystujacych transport lotniczy (o 170%). Nalezy podkresli¢
stosunkowo niskie wykorzystywanie samochodu osobowego przez pasazerow,
poniewaz $rednia liczba oséb w samochodzie (wskaznik zapelniania samocho-
du) wyniosta 1,2, a przy przewozach miedzynarodowych 2,5.

Proces liberalizacji rynku ustug kolejowych spowodowat niewielkie zmiany
podazowe. Nawet po otwarciu rynku (2007 r.) nie wida¢ ze strony nowych pod-
miotéw checi do wejécia na rynek'>. Na koniec 2010 r. operatorami w tej gatezi
byty: dwie spotki z PKP (PKP Intercity S.A., PKP Szybka Kolej Miejska S.A.),
pie¢ spotek samorzadowych (Przewozy Regionalen Sp. z 0.0., Koleje Mazowiec-
kie Sp. z 0.0., Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0., Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. zo.0., Koleje Dolnoslaskie S.A.), dwie spotki koncernu DB (DB Schenker
Rail Polska S.A., Usedomer Baederbahn GmbH)". W 2011 r. liczba operatorow,
ktorzy oferujg ushugi transportowe w zakresie przewozoéw pasazerskich, wedlug
oceny UTK wzrosta do 13 (w tym 3 okazjonalnie)'*. Ogétem w Polsce Urzad
Transportu Kolejowego wydat 35 licencji na przewozy 0séb'”.

Strategie dotyczace rozwoju transportu, w tym publicznego transportu pa-
sazerskiego przygotowywane sg takze na poziomie regionalnym. Przyktadem

"% Ibid.

" Dane dla przedsigbiorstw zatrudniajacych powyzej 9 0sob.

12 Niektore wojewodztwa (np. zachodniopomorskie) zapowiadaja uruchomienie wiasnej spotki
przewozowe;j.

13 Zob. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r...., op. cit., s. 12.

14 33 to obok wyzej wymienionych Koleje Wielkopolskie oraz Arriva RP. Zob. Rynek transportu
kolejowego. Przewozy pasazerskie w I potroczu 2011, Urzad Transportu Kolejowego, Departa-
ment Regulacji Transportu Kolejowego, Wydzial Analiz i Monitoringu Rynku Transportu Kole-
jowego, Warszawa, wrzesien 2011.

15 Zob. A. Stefanska, Przybywa pasazerskich przewoznikoéw kolejowych, ,,Rzeczpospolita” 2011,
nr 254, s. B 10.
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moze by¢ przygotowany przez Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu do-
kument pt. ,,Strategia rozwoju sektora transportu wojewoddztwa zachodniopo-
morskiego do 2020 roku”'®. W dokumencie tym przedstawiono m.in. analize
uwarunkowan funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, diagnozg jego
obecnej sytuacji (w zakresie transportu samochodowego oraz kolejowego),
tendencje rozwojowe, a takze finansowanie rozwoju transportu publicznego.
Z punktu widzenia dostgpnosci ustug transportowych waznym zagadnieniem jest
obowiazek stuzby publicznej w transporcie (PSO). Realizacja uslug transporto-
wych w takim systemie warunkowana jest stopniem ich dofinansowania. Zré-
dlem finansowania moga by¢ budzet panstwa badz tez budzety samorzadowe.
Do charakteru ustug transportu publicznego w wojewodztwie zachodniopomor-
skim odnosi si¢ tez inny dokument strategiczny pt. ,,Strategia rozwoju woje-
wodztwa zachodniopomorskiego do roku 2020”7, Jedng z cech nowego systemu
ma by¢ integracja systemu biletowego, informacyjnego oraz rozktadu jazdy
w zakresie roznych gatezi transportu. Mozna przyjac, ze podjecie takich dziatan
bedzie sprzyja¢ poprawie dostepnosci ustug transportowych na terenie woje-
wodztwa zachodniopomorskiego.

Zakonczenie

Dostepno$¢ ustug transportowych mozna uznaé¢ za jeden z podstawowych
czynnikow wptywajacych na wybor sposobu przemieszczania sig. Wybdr ten
najczesciej obejmuje Srodek transportu publicznego lub motoryzacje indywidu-
alna. Proste statystyki obrazujace liczbe przewozonych pasazerow pozwalajg na
stwierdzenie, ze transport publiczny nie jest skuteczna alternatywa dla motory-
zacji indywidualnej, nawet wobec nasilajacego si¢ zjawiska kongestii. Wydaje
si¢, ze niezbednych dziatan obejmujacych poprawe pozycji konkurencyjnej regio-
nalnego transportu publicznego nalezy upatrywaé w dziataniach obejmujacych
kwestie organizacyjne, w tym w szczegolnosci poprawiajgce spojnos¢, wprowa-
dzenie rytmicznos$ci oraz finansowe (wspolna taryfa).

16 Zob. Strategia rozwoju sektora transportu wojew6dztwa zachodniopomorskiego do 2020. (wer-
sja po konsultacjach spotecznych), OBET Sp. z 0.0., Warszawa-Szczecin 2008.

17 Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020, Szczecin, grudzien
2005.
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ACCESSIBILITY OF TRANSPORT SERVICES AS CRITERION MEASURE
OF PUBLIC REGIONAL TRANSPORT SYSTEM

Summary

Transport accessibility can be considered as one of the assessment measure of
transport. It should be stressed that its measurement is based on the analysis of transport
infrastructure. The general thesis can be accepted which assumes that improving acces-
sibility is conditioned by the development, expansion or modernization of transport
infrastructure.

In the analysis associated with the transport accessibility is the concept of accessi-
bility of transport services and communication accessibility. It must be admitted that the
analysis of these concepts is not as widely regarded in the literature as the general prob-
lem of transport accessibility.

Accessibility of transport services is conditioned by an area of gravity, cohesion,
transport system, number of transport points, transport suprastructure and organization of
the carriage process.



