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Funkcjonowanie transportu moze pozytywnie wplywaé na rozwdj spoleczno-go-
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Wstep

Funkcjonowanie transportu moze pozytywnie wptywac na rozwdj spolecz-
no-gospodarczy kraju oraz regionow, zatem uzasadnione sa naktady ponoszone na
jego rozwdj, szczegolnie jesli wptyw ten ma charakter wymierny i ekonomiczny.
Stosunkowo wigkszym problemem jest uzasadnienie ponoszenia tych naktadéw,
jesli transport ma wspiera¢ realizacje celow o charakterze spotecznym. Zarow-
no jednak w odniesieniu do celéw ekonomicznych, jak i spotecznych wystepuje
problem optymalnego rozwoju transportu, uwzgledniajacy nie tylko pozytywne,
ale i negatywne efekty rozwoju transportu. Istotne znaczenie maja wszelkie decy-
zje dotyczace nie tylko infrastruktury, lecz takze transportu w regionie.

Jeszcze bardziej problematyczne staje si¢ ustalenie powyzszych zwiazkow
w odniesieniu do rozwoju regionalnego. Co wigcej, w odniesieniu do regiondow
moze wystapi¢ specyficzny problem negatywnego wplywu rozwoju transportu
na rozwoj regionow.

1. Wplyw transportu na rozwéj spoteczno-gospodarczy regionu

Aby oceni¢ wptyw transportu na rozwoj regiondw, nalezy najpierw okre-
$li¢ miary tego rozwoju. Pomocna moze by¢ identyfikacja celow rozwoju oraz
opracowanie kryteriow oceny ich realizacji. Posrednio mozna je znalez¢ w defi-
nicjach rozwoju regionalnego.

Rozw¢j regionalny obejmuje zjawiska gospodarcze, spoteczne i przestrzen-
ne, a definiowany jest on w rézny sposob, w zaleznosci od autora’. Przyktadowe
definicje brzmia:

,,R0zwoj regionalny to systematyczna poprawa konkurencyjno$ci podmiotoéw go-
spodarczych i poziomu zycia mieszkancoéw oraz wzrostu potencjatu gospodarcze-
go regiondw, przyczyniajacy si¢ do rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju”.
,»Irwaty wzrost poziomu zycia mieszkancow i potencjatu gospodarczego w skali
okreslonej jednostki terytorialnej”.

»Itwaty wzrost trzech elementow: potencjatu gospodarczego regionow, ich sity
konkurencyjnej oraz poziomu i jakosci zycia mieszkancow”.

Cele wymienione w powyzszych definicjach maja charakter bardzo ogdlny,
mogtyby jednak zosta¢ skwantyfikowane. Wygodniej jest jednak, szczegodlnie
z punktu widzenia procesu podejmowania decyzji, w tym planowania rozwo-

5 Metody oceny rozwoju regionalnego, pr. zb. pod red. D. Stahl, Wydawnictwo Akademii

Ekonomicznej, Wroctaw 2006, s. 13.
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ju transportu (i oceny tego rozwoju), postugiwac¢ si¢ konkretnymi, wymiernymi
efektami. Moga nimi by¢ np.: wzrost liczby nowych przedsigbiorstw i nowych
miejsc pracy, powigkszenie ilosci zasobéw mieszkaniowych, powotanie nowych
urzadzen i instytucji sektora ustug publicznych, nowe dobra i ustugi, atrakcyjne
lokalizacje, wysokiej jako$ci §rodowisko przyrodnicze, wiedza, kwalifikacje za-
wodowe 1 umiegje¢tnosci regionalnej spotecznosci oraz jej kreatywna aktywnose,
a takze sktonnosci innowacyjne.

Nalezy jednak uwzgledni¢ réwniez cele juz sformutowane w réznych doku-
mentach, w tym przede wszystkim w Strategii Rozwoju Kraju, m.in. okreslajace;j
cele i priorytety polityki rozwoju regionalnego w Polsce®. Podobnie jak polityka
regionalna UE, uwzglednia ona zasady zréwnowazonego rozwoju, a wigc daze-
nia do réwnowagi w rozwiagzywaniu problemow o charakterze ekonomicznym,
spotecznym i ekologicznym. Polityka ta zaktada m.in. zmniejszenie bezrobocia
na obszarach, gdzie jest ono szczegélnie wysokie, zwigkszenie wykorzystania
zasobow krajowych, wyrownywanie réznic migdzy regionami, zachowanie
1 umocnienie kultur regionalnych i regionalnych tozsamosci oraz osiagnigcie lep-
szej rownowagi miedzy ludnoscia i srodowiskiem.

Wyréznia si¢ roznorodne czynniki rozwoju regionalnego: zasoby demogra-
ficzne, regionalny ekosystem, infrastrukture, gospodarke regionalna, przestrzen
regionu, czynniki egzogeniczne (globalizacja, integracja, warunki makroekono-
miczne), czynniki okreslajace zdolno$¢ reagowania regionu na zmiany w makro-
otoczeniu (elastyczno$¢ gospodarki regionu, wewngtrzne mozliwosci kapitatowe,
aktywnosc¢ i otwarto$¢ regionu)’.

Do istotnych czynnikéw rozwoju regionu zaliczy¢ nalezy takze transport,
w tym transport pasazerski. Transport w szerokim znaczeniu — w tym rowniez
publiczny, zbiorowy transport regionalny — pozwala na integracj¢ regionu, przez
co moze si¢ sta¢ waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego. Jego wptyw za-
lezy od oddzialywania innych czynnikéw, w tym przyktadowo charakteru re-
gionu (specyfika geograficzna, demograficzna) oraz rodzaju prowadzonej w nim
dziatalno$ci gospodarczej. Najwczes$niejsze badania o charakterze zaréwno te-
oretycznym, jak i empirycznym wykazaty, ze poprawa funkcjonowania trans-
portu pozwala zmniejszy¢ koszty dziatalnosci gospodarczej w roznym stopniu
—w zalezno$ci od branzy. Wielko$¢ rynku pracy (i zwiazany z nig czas podrézy
1 koszty) moze si¢ inaczej ksztaltowa¢ w rdznych galg¢ziach gospodarki. Ponadto

¢ Cele i priorytety polityki rozwoju regionalnego zawarte sa w Strategii Rozwoju Kraju

2007-2015 oraz Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia 2007-2013.
7 Metody oceny rozwoju regionalnego..., s. 16—18.



10 E. Kuciaba, T. Kwarcinski, D. Milewski, E. Zaloga

zaré6wno pokonywane odleglosci, jak i stosowane sposoby dojazdu ($rodek trans-
portu) do pracy zaleza w duzym stopniu od charakteru tej pracy i zajmowanego
stanowiska?®,

Wsréd celow ekonomicznych osigganych dzigki transportowi mozna wy-
mieni¢ zwigkszenie konkurencyjnosci regiondw przez np. poprawe jakosci sy-
stemow transportu, co umozliwia lepsze wykorzystanie dostgpnej sity robocze;.
Natomiast do celow spolecznych zaliczy¢ mozna redystrybucje (dzigki systemo-
wi transportowemu regionu) aktywnosci gospodarczej migdzy przestrzennymi
obszarami, krajami lub sektorami, stuzacej zmniejszeniu dysproporcji dochodo-
wych i promowaniu spojnosci spoteczne;j.

Moéwiac o wplywie transportu na rozwoj spoleczno-gospodarczy, zazwy-
czaj mysli sig o inwestycjach infrastrukturalnych, co jest zrozumiate, jako ze wy-
magaja one znacznych naktadow pienig¢znych, a ich realizacja wiaze si¢ z duzym
ryzykiem oraz efektami zewngtrznymi. Ich wplyw jest najwickszy sposrod dzia-
fan podejmowanych w sferze transportu. Z tych powodow to wtasnie problemowi
efektywnos$ci ekonomicznej infrastruktury poswigcona jest najwigksza uwaga.
Jednak bezposrednie i posrednie korzysci spoteczno-gospodarcze osiagane sa
przede wszystkim dzigki §wiadczonym ustugom transportowym zaréwno w prze-
wozach tadunkow, jak i pasazeréw. Z punktu widzenia polityki rozwoju regionu,
za ktorej tworzenie i realizacj¢ odpowiedzialne sa jej wtadze, szczegolnie istotne
sa ustugi regionalnego transportu zbiorowego. Z punktu za§ widzenia transportu
zbiorowego — istotna jest nie tylko liniowa, ale rowniez punktowa infrastruktura
(przystanki, stacje), ich liczba i lokalizacja. Korzysci dla gospodarki i spoteczen-
stwa regionu wynikaja wigc z catosci systemu transportowego, sktadajacego si¢
zarowno z czynnikéw migkkich (ustugi), jak i twardych (supra- i infrastruktura),
ktore sa ze soba mocno powiazane. Przyktadowo jako$¢ podrézowania w zbioro-
wym transporcie pasazerskim moze by¢ oceniana przy uwzglednieniu komfortu
jazdy, zattoczenia i jako$ci informacji, czystosci itd.’

8 G. Weisbrod, D. Vary, G. Treyz, Measuring the Economic Costs of Urban Traffic Con-
gestion to Business, Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research
Board, t. 1839, nr 1 (1 January 2003), s. 98—106.

® W USA stosowane sa pojecia ,,jakos¢ podrozy” (ang. ,ride quality”), do oceny kto-
rej wykorzystuje si¢ wskaznik ,,indeks komfortu podrézy” (ang. ,,ride comfort index”). Kom-
fort podrézowania zaleze¢ moze od réznych czynnikow; nie tylko od jakos$ci ustug samych prze-
woznikow, ale rowniez od jakosci infrastruktury — np. gltadkosci powierzchni autostrady. Vide:
Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development, Paperback — Large Print,
by OECD Organisation for Economic Co-operation and Development (Author), June 6, 2002,
s. 34.
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Napoziomie regionalnym punkt cigzko$ci problemow transportowych zalezy
od charakteru samego regionu. Jesli jest to region z jednym centrum (duze domi-
nujace miasto), istotna jest dostgpnos¢ do tego centrum. Konsekwencje wigkszej
dostepnosci transportowej w regionie moga by¢ rozne — wigksza atrakcyjnosc da-
nego obszaru, wigksze poczucie integracji ze spoteczenstwem regionu, mniejsze
odczucie peryferialnosci jako niedogodnosci, wystawienie lokalnych osrodkow
gospodarczych na presje konkurencyjna ze strony centrum. Rezultatem zwigk-
szania tej dostgpnosci moze by¢ zmiana struktury gospodarki regionu.

Istnieje wiele r6znych rodzajow korzysci wynikajacych z rozwoju transpor-
tu dla rozwoju regionu, ktore okresla si¢ jako bezposrednie i posrednie efekty
rozwoju transportu w regionie'® (zob. rys. 1).

ROZWOJ TRANSPORTU

|
v v

Efekty bezposrednie Efekty poSrednie

Dostgpno$¢ regionu |

Redukcja czasu podrozy

| Zatrudnienie |

Obnizka kosztow transportu

| Efektywnos¢ |

Zwigkszone bezpieczenstwo

| Spoteczne ,,wlaczenie” |

Efekty srodowiskowe

Rys. 1. Efekty bezposrednie i po$rednie rozwoju transportu regionalnego

Zrédto: opracowanie wasne Dariusza Milewskiego na podstawie: Impact of Transport Infrastruc-
ture Investment on Regional Development...

Efekty bezposrednie to przede wszystkim czas podrdzy, koszty i bezpie-
czenstwo, bedace wyznacznikami warunkéw przemieszczania. Sa to wige efekty
odczuwane przez bezposrednich uzytkownikéw transportu (zaréwno ustugodaw-
cow, jak i ustugobiorcow ustug transportowych, czyli gestoréw tadunkow oraz
pasazerdéw).

19 Impact of Transport Infrastructure..., s. 8—13.
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Efekty posrednie wynikaja z bezposrednich i maja szerszy zakres. Przykta-
dowo efekty posrednie majace wptyw na sie¢ transportowa to: wzbudzony ruch,
zmiana gal¢zi transportu, niezawodnos¢ i jako$¢ ustug transportowych. Wystg-
powanie efektow posrednich wiaze si¢ jednak przede wszystkim z nastgpujacymi
skutkami spoteczno-ekonomicznymi:

— dostepno$¢ regionu,
wielko$¢ zatrudnienia,

poziom efektywnosci procesow gospodarczych (transportowych i poza-
transportowych),

spoleczne integracja (social inclusion),

efekty srodowiskowe.

Oszczednosci czasowe w pasazerskim transporcie zbiorowym sa trudne
do oszacowania m.in. dlatego, ze warto$¢ czasu w transporcie jest oceniana np.
w zaleznosci od fazy przemieszczania (czas oczekiwania na autobus, jazda). War-
to$¢ tego czasu zmienia si¢ tez w trakcie podrézy — wraz z jej wydtuzaniem
zwiekszy¢ sie moze dyskomfort podréznego!'. Oczywiscie zroznicowanie ocen
wystepuje tez migdzy samymi podroznymi.

Wedtug M. Wardmana na catkowity koszt wynikajacy z wydtuzenia czasu
transportu sktadaja si¢: koszt alternatywny czasu po§wigconego na dojazd i strata
wynikajaca z niewykorzystania tego czasu na inne czynnosci'?. W transporcie
pasazerskim koszty te trudniej jest obliczy¢. Czas poswigcony w podrozy zwia-
zanej z obowigzkami zawodowymi moze by¢ przeliczany wedtug stawki godzi-
nowej pracownika, natomiast w innych przypadkach (celach niebiznesowych) —
warto$¢ czasu oceniana jest nizej (zazwyczaj ok. 50% wynagrodzenia). Zalezy to
réwniez od sposobu przemieszczania oraz dochodéw uzytkownika transportu'?.
Jak wynika z przeprowadzonych badan, niemal 13,6 mln zt dziennie traca kie-
rowcy wskutek kongestii w siedmiu najwigkszych miastach Polski: Warszawie,
Lodzi, Krakowie, Wroctawiu, Katowicach, Poznaniu i Gdansku. Rocznie stano-
wi to 31 mld zt. Wyliczenia te opieraja si¢ wlasnie na zalozeniu, Ze czas stracony
w trakcie procesu transportowego (ujmujacego postoje) mogtby by¢ poswigcony

' 'H. Mohring, J. Schroeter, and P. Wiboonchutikula, The Values of Waiting Time, Travel
Time, and a Seat on a Bus, ,,Rand Journal of Economics”, 1987, t. 18, nr 1, s. 40-56.

12 M. Wardman, The Value of Travel Time: A Review of British Evidence, ,Journal
of Transport Economics and Policy”, 1998, t. 32, nr 3, s. 285-316.

13 Ta zalezno$¢ nie zostata doktadnie zbadana, ale wyniki wielu badan wskazuja, ze war-
to$¢ czasu ro$nie wraz z dochodami.
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na uzyskiwanie dodatkowych dochodéw. Koszty wigc zaleza od wielko$ci docho-
dow w poszczegdlnych miastach i poszczegolnych osob'.

Na bezpieczenstwo, mierzone iloscia wypadkow oraz ich skutkami ($mier¢,
utrata zdrowia, straty majatkowe, koszty opieki zdrowotnej, ubezpieczen), wpty-
waja roznorodne czynniki: parametry drog (geometryczne i nawierzchnia) oraz
miejsce, w ktorym odbywa si¢ przemieszczanie'’, warunki meteorologiczne,
srodowiskowe, uszkodzenia mechaniczne pojazdow, parametry pojazdow (masa,
fadownos¢, mocy silnika, konstrukcja zawieszenia, przebiegi roczne), czynnik
ludzki.

Bezpieczenstwo mozna poprawic¢ przez dziatania o zréznicowanym charak-
terze: zmniejszenie kongestii, zmiany w sygnalizacji, stosowanie pasow skretow,
ograniczenia w przechodzeniu przez jezdnig, wprowadzanie zmian do stanu pasa
drogowego — takich jak potozenie nowej nawierzchni do usunigcia dziur, tworze-
nie bezpieczniejszego srodowiska jazdy, ograniczenia predkosci.

Chociaz zdrowie i zycie ludzkie — jak si¢ wydaje — nie ma ceny, to jednak
z wypadkami wiaza si¢ konkretne i wymierne skutki ekonomiczne.

Konsekwencje wypadkow sa zwykle sklasyfikowane w trzech kategoriach:
ofiary $miertelne, ranni i szkody majatkowe. Stosunkowo tatwiej jest wyliczy¢
straty materialne, takie jak szkody w pojezdzie czy tadunku, ustugi ratownicze
i medyczne albo utrata zarobku. Moga by¢ one wycenione na bazie kosztow na-
praw i remontow albo sktadek ubezpieczeniowych. Wigkszym problemem jest
wycena strat niematerialnych, takich jak smutek, cierpienie, jako$¢ zycia i samo
zycie ludzkie, co sprawia, ze wycena ta bedzie zawsze subiektywna i dysku-
syjna.

Podroze pasazerow do i z pracy maja co najmniej dwa aspekty zwiazane
z dostepnoscia:

1. Zwigkszona wydajnosc sity roboczej — poprawa dostgpnosci pozwala
skroci¢ czas podrozy, ktory moze by¢ nastepnie wykorzystany w dzia-
alnosci produkcyijne;.

2. Zwigkszone geograficzne rozmiary rynku pracy w regionie — jesli po-
prawa dostgpno$ci prowadzi do zwigkszenia odleglosci podrozy w tym
samym czasie podrozy, to wzrasta zakres wyboru dla pracownikoéw

4 Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski Warszawa, £6dZ, Wroctaw, Kra-

kow, Katowice, Poznan, Gdansk. Wyniki badan przeprowadzonych przez Deloitte i Targeo, ma-
rzec 2012, http://www.deloitte.com/assets/Dcom-Poland/Local Assets/Documents/Raporty, bada-
nia, rankingi/pl Raport Korki2011 marzec2012.pdf (DATA ODCZYTU).

5 Wigcej wypadkow wystepuje na gtdéwnych arteriach miasta niz na autostradach i dro-
gach ekspresowych.
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i pracodawcow. Pozwala to na zwigkszenie specjalizacji w regionalnych
rynkach pracy przez lepsze dopasowanie umiejgtnosci (kompetencji)
oferowanych i oczekiwanych na tych rynkach.

Wptyw transportu regionalnego na poziom zatrudnienia jest dwustronny.
Wigksza dostgpnos¢ transportowa moze przyczyniac si¢ do tworzenia miejsc pra-
cy, ale tez — prowadzi¢ do ich relokacji w regionie dzigki mozliwosci dojazdu do
pracy z odlegtych miejscowosci.

Zmniejszajaca si¢ dostgpnos¢ transportowa wskutek np. zamykania polaczen
kolejowych czy autobusowych moze prowadzi¢ do spolecznego wykluczenia, co
z kolei bedzie skutkowa¢ takimi zjawiskami spotecznymi, jak bezrobocie, niski
poziom umiejgtnosci i dochodow, zle warunki mieszkaniowe, staby dostgp do
edukacji, wysoka przestepczos$¢, zty stan zdrowia i rozpad rodziny. Spoteczne

16 jako przeciwienstwo ,,spolecznego wykluczenia” mozna osiagnaé

.Wwlaczenie
dzigki zwigkszeniu dostgpnosci transportowej oraz mobilnosci spoteczenstwa.
Trudno jest jednak stwierdzi¢, czy poprawa funkcjonowania transportu jest
w stanie przywroci¢ prawidtowe funkcjonowanie danej spotecznosci.

Do korzysci uzytkownikow transportu zalicza sig rowniez mozliwos¢ wybo-
ru sposobu podrozowania. Dla mieszkancow rejonu, w ktéorym udziat motoryzacji
indywidualnej jest bardzo duzy, ilos¢ i jako$¢ dostgpnych opcji transportowych,
takich jak jazda na rowerze, ruch pieszy, wspotuzytkowanie srodkow transportu
(ang. ,,ridesharing’) stanowia o jakosci zycia w tym rejonie. Ograniczenia moga
stwarzac¢ zatloczone drogi, poszerzanie ulic (tworzenie barier). Pojawia sig¢ tutaj
nawet problem rownosci w dostgpnosci transportowej dla 0sob niezmotoryzowa-
nych, niepelnosprawnych czy o nizszych dochodach.

Powiazania o charakterze systemowym wystepuja rowniez w samej sieci
transportowej. Zwickszenie przepustowosci na danej linii to korzysci nie tyl-
ko dla tego konkretnego potaczenia, ale catej sieci, poniewaz inne potaczenia
moga by¢ odciazone. Efekty te odnosza si¢ zaréwno do infrastruktury transpor-
towej, jak i ustug publicznego transportu. Budowa nowej drogi, np. autostrady,
moze spowodowaé wygenerowanie dodatkowego ruchu lub zmiany w sposobach
podrozowania, szczeg6lnie w dtuzszym okresie czasu.

16 Wolne ttumaczenie terminu ,,social inclusion”, czg$ciej stosowane jest okreslenie ,,inte-
gracja spoteczna”, o czym bedzie mowa w dalszej czg$ci opracowania.
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2. Znaczenie transportu dla integracji spotecznej

Transport, z uwagi na petnione funkcje, zwykle jest postrzegany jako waz-
ny czynnik integracji. Moze ona mie¢ rozny charakter, ale najczgs$ciej wymienia
si¢ integracj¢ ekonomiczna, spoteczna oraz przestrzenna. W ramach poszcze-
golnych rodzajow integracji cechy systemu transportowego decyduja o poziomie
spojnosci regiondw, panstwa czy ugrupowan panstw, wptywaja takze na spdjnosc
spoteczna.

Dostegp do motoryzacji indywidualnej, sieci infrastruktury transportu oraz
ustug transportu zbiorowego warunkuje mobilnos¢ spoteczna i decyduje o jej
rozmiarze. W ubieglym dziesigcioleciu podmioty polityki transportowej UE
i panstw czlonkowskich z niepokojem obserwowaly zjawisko rosnacej mobil-
nosci spotecznej, majac gtownie na wzgledzie potrzebe ochrony $srodowiska,
zmniejszenia zatloczenia w miastach czy poprawe bezpieczenstwa na drogach.
Powstawaly nawet koncepcje ograniczania mobilno$ci. Szybko jednak zweryfi-
kowano takie podejscie i skoncentrowano si¢ na zarzadzaniu mobilnoscia, bez
pokusy jej ograniczania.

Pojecie mobilno$ci, zwane tez ruchliwoscia spoteczna, wywodzi si¢ z so-
cjologii' i tam rozpatrywane jest w kilku wymiarach. H. Rogall definiuje mo-
bilnos¢ jako ,,mozliwos¢ dotarcia do wszystkich miejsc, w ktorych cztowiek chce
si¢ znalez¢”'®. W ekonomice transportu termin ten odnosi si¢ do pokonywania
przestrzeni przy pomocy $srodkéw transportu badz pieszo. Podstawowa przestan-
ka mobilnosci jest potrzeba transportowa. Ona, w potaczeniu z silag nabywcza,
wyznacza: cel, czgstotliwosc, odleglos¢ oraz sposdb przemieszczania sie.

Transport regionalny jest jedna z form (obok motoryzacji indywidualnej)
zaspokajania potrzeby mobilnosci mieszkancoéw zdefiniowanych obszarow (wo-
jewodztwa) oraz osob przybywajacych na ten obszar w celach stuzbowych, tu-
rystycznych i osobistych. Podstawowa funkcja transportu regionalnego jest
zaspokajanie potrzeby dojazdu do pracy i szkél. Poza tym stuzy on realizacji
takze innych potrzeb spotecznych, jak:

— przejazdy stuzbowe do gtéwnych centrow gospodarczych i za granicg,

— zakupy, zatatwianie spraw urzedowych,

17" Tworca definicji mobilnosci jest Pitrim A. Sorokin (1889-1968), amerykanski socjo-

log pochodzenia rosyjskiego, ktory zdefiniowat ja jako ,,zjawisko przemieszczania si¢ jednostek
w przestrzeni spotecznej”. Za: L. Zadecki, Spoleczne podstawy tadu politycznego, Uniwersytet
Warszawski, Warszawa 2011, s. 87.

18 Zob. H. Rogall, Ekonomika zréownowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Zysk i S-ka
Wydawnictwo, Poznan 2010, s. 461.
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opicka medyczna,
udziat w imprezach kulturalnych, sportowych,
udziat w zyciu politycznym i religijnym,

— utrzymywanie wigzi rodzinnych i spotecznych,

— rekreacja i turystyka itp.

Publiczny transport regionalny ma charakter ustugi uzytecznosci publiczne;j,
co przemawia za zobowigzaniem panstwa do zapewnienia dostepu do tych ustug
w sposob niedyskryminacyjny i ciagly!®. Miara dostepnos$ci do ustug przewozo-
wych jest poziom integracji transportu. Regulacja UE? przez publiczne ustugi
w zakresie zintegrowanego transportu pasazerskiego rozumie ,,potaczone ustugi
transportowe na okreslonym obszarze geograficznym, zawierajace wspolny sy-
stem informacyjny i biletowy oraz wspolny rozktad jazdy”. Efektywny trans-
port regionalny wymaga koordynacji ustug w przestrzeni i czasie — tzw. randez
— vous?'. Integracja dotyczy¢ moze takze kilku podsysteméw transportu: ruchu
pieszego, rowerowego, motoryzacji indywidualnej i komunikacji publiczne;.

Zintegrowany transport pasazerski w regionie jest narzedziem poglebia-
nia integracji spotecznej na tyle istotnym, ze wszelkie jego ograniczenia moga
przyczynia¢ si¢ do wykluczenia spotecznego®. Komisja Europejska uznata, ze
do takiego stanu poza ubdstwem prowadza akumulacja i kombinacja kilku typow
deprywacji, w tym: brak edukacji, pogorszenie warunkéw zdrowia, bezdomnosc,
utrata wsparcia rodzinnego, brak uczestnictwa w regularnym zyciu spoteczenstwa
i brak mozliwosci podjgcia pracy®. Narodowa Strategia Integracji Spotecznej dla
Polski (NSJS) z 2004 r. definiuje wykluczenie spoteczne jako ,,sytuacje unie-
mozliwiajaca lub znacznie utrudniajaca jednostce lub grupie, zgodne z prawem
petnienie 16l spotecznych, korzystanie z dobr publicznych i infrastruktury spo-
lecznej, gromadzenie zasobdw i zdobywanie dochodow w godny sposob”. Zakres
wykluczenia moze dotyczy¢ funkceji spotecznych, ekonomicznych, politycznych,

¥ Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajace Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70
(DzU UE L.315 z 3.12.2007).

20 Ibidem, art. 2, pkt m.

2 Suburban and Regional Railways Landscape in Europe, ERRAC — the European Rail
Research Advisory Council, October 2006, www.uitp.org/public transport (16.11.2011).

22 Wykluczenie spoteczne jest skutkiem oddziatywania czynnikow o roznym charakte-
rze, wérod ktérych dominuja: ekonomiczne, techniczne, organizacyjne, spoteczne, informacyjne.
Przyjmuje sig, ze wykluczenie spoteczne ma miejsce wowczas, ,,gdy osoba nie moze uczestniczy¢
w glownych rodzajach aktywnosci spoteczenstwa, w ktorym zyje”. Za: Social Exclusion and the
Provision of Public Transport. Main Report, Department for Transport, London, 27. Oct. 2000.

B Vide: Social exclusion and the provision of public transport. Main report.
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kulturalnych, rodzinnych, a wigc wszystkich tych, ktore okreslaja integracjg spo-
teczng osoby. Transport warunkuje mozliwos$¢ realizacji tych funkcji.

Wykluczenie spoteczne wynika na skutek oddzialywania czynnikéow o roz-
nym charakterze. Jednych z nich jest dostepnos$¢ do transportu. Wzrost poziomu
motoryzacji indywidualnej wysyla niekiedy biedne sygnaty do decydentow od-
powiedzialnych za transport, na poziomie rzadu czy samorzadu. Spolecznosci
zalezne od samochodu osobowego nie zglaszaja popytu na transport publiczny,
co w efekcie ogranicza jego dostgpnos¢ dla gospodarstw domowych pozbawio-
nych samochodu. Brak wtasciwej dostgpnosci ustug transportu publicznego do-
tyka szczegdlnie regiony generujace maty ruch.

Jest wiele czynnikow, ktore decyduja o udziale transportu w procesie wy-
kluczenia spotecznego. Gtéwnymi sa nastgpujace®*:

— fizyczne (bariery fizyczne dostgpu do drog, przystankow, srodkow trans-

portu),

— ekonomiczne (koszty transportu, cena ustug przewozowych),

— czasowe (czas dotarcia do celu, czgstotliwo$¢ potaczen, niezawodnosc

ustug),

— przestrzenne (przestrzenne rozmieszczenie infrastruktury liniowej

i punktowej transportu),

— psychologiczne (obawy zwiazane z bezpieczenstwem osobistym w zwiaz-

ku z korzystaniem z transportu, Iek przed podrédza),

— informacyjne (bariera informacji o ustugach transportowych, rozktadzie

jazdy stopniu skomunikowania itp.).

Do najbardziej zagrozonych wykluczeniem z tytutu braku dostgpu do trans-
portu naleza osoby niepelnosprawne i starsze, a takze mieszkancy obszarow stab-
szych ekonomicznie (obszary niskiego popytu na ushugi transportowe), ktorzy
maja ograniczony dostep do ustug transportu publicznego.

3. Charakterystyka potrzeb transportowych w regionie

Ogdlnie przyjmuje si¢, ze zrodtem potrzeb transportowych sa aktywnosé
spoteczna cztowieka oraz dziatalno$¢ produkcyjna. W ramach kryterium hie-
rarchizacji wyrdznia si¢ potrzeby obligatoryjne oraz fakultatywne. Do potrzeb
obligatoryjnych zalicza si¢: dojazdy do pracy, szkol, przewozy zwiazane z prze-

24 Zob. m.in. D. Stanchev, B. Menaz, Third Annual Thematic Research Summary — Equity
and Accessibility, EC, Brussels 2006.



18 E. Kuciaba, T. Kwarcinski, D. Milewski, E. Zaloga

wozami tadunkoéw, natomiast do fakultatywnych — potrzeby zwiazane z turys-
tyka, rozrywka, odwiedzinami itp. W zakresie transportu w regionie mieszcza
si¢ wszystkie wskazane powyzej rodzaje potrzeb. Oznacza to, iz obstuguje on
przewozy w zakresie dojazdow do pracy i szkot, a takze jest wykorzystywany
w celach turystycznych czy rozrywkowych. Jako zbiezna z wyzej zaprezento-
wang klasyfikacja mozna uzna¢ podzial potrzeb transportowych na obiektywne
oraz subiektywne. W grupie potrzeb obiektywnych, odpowiadajacych obliga-
toryjnym, wyrdznia si¢ poza wyzej wskazanymi przejazdy stuzbowe (business
travel)®.

Potrzeby transportowe zglaszane przez osoby rdznia si¢ co do stopnia na-
tezenia oraz rodzaju . Do gtéwnych cech w przewozach 0s6b mozna wyrdznic:
koncentracjg na ograniczonym przestrzennie obszarze (transport miejski, aglo-
meracyjny), rozproszenie na nieograniczonym przestrzennie obszarze (transport
regionalny), powszechno$¢ (transport miejski, aglomeracyjny), sporadycznosé¢
(transport regionalny), czasoprzestrzenna nierownomierno$¢*®. Ta ostatnia cecha
ma swoje odzwierciedlenie w wahaniach przewozowych okresowych oraz przes-
trzennych. W przewozach w regionie zjawisko wahan przewozowych jest zwia-
zane z realizacja potrzeb transportowych w zakresie dojazdéw do szkoét, uczelni
oraz pracy. Wyrdzniajac dni tygodnia, mozna zauwazy¢, ze wahania dotycza nie-
dziel, poniedziatkow (dojazd) oraz piatkow (powrot).

Wzrost zainteresowania badaczy transportem w regionie wynika z wielu
przyczyn. Przede wszystkim na poziomie regionalnym widoczne sa skutki nie-
wiasciwego funkcjonowania systemu transportowego, szczegdlniec w zakresie
przewozow pasazerskich. Jedna z oznak tego stanu jest zjawisko kongestii wy-
wotane dynamicznym rozwojem motoryzacji indywidualnej. Jej wzrost negatyw-
nie oddziatywuje na §rodowisko naturalne, a w szerszym wymiarze wplywa na
obnizanie jakoS$ci zycia mieszkancow miast, aglomeracji oraz regionu.

Zmiana stylu zycia mieszkancéw w regionie wywotuje zjawisko osiedlania
si¢ w miejscach dotychczas nieobstugiwanych przez transport publiczny. Osoby
te z zalozenia wykorzystuja do obstugi swoich potrzeb wlasne samochody, a ot-
wieranie nowych potaczen jest bardzo czgsto mato optacalne (m.in. efekt pacz-
kowania miast).

W publicznym transporcie regionalnym mozna tez wskaza¢ na proces ogra-
niczania dostgpu do ustug transportowych. Polega on na wycofywaniu si¢ ope-

25

Vide: Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. W. Rydzkowski, K. Wo-
jewodzka-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 30.
2% Jbidem, s. 33.
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ratorow ze $wiadczenia ustug z uwagi na interes ekonomiczny przedsigbiorstwa
transportowego. Ten stan jest szczego6lnie niekorzystny dla oséb bez wlasnego
srodka transportu.

Inna grupa zmian wptywajacych na potrzeby transportowe wynika z ogol-
nych przeobrazen spoteczno-gospodarczych regionu. Zmiany spoteczne zwia-
zane sa przede wszystkim ze zmianami demograficznymi (efekt starzenia sig
spoleczenstwa, migracje ludno$ci). Oznacza to miedzy innymi wzrost zapotrze-
bowania na ustugi transportowe przez osoby starsze. Wymaga to zatem zwro-
cenia wigkszej uwagi w ofercie przewozowej na potrzeby tej grupy spotecznej
(autobusy niskopodtogowe czy perony dostosowane do potrzeb pasazerow).

Zmiany strukturalne zapoczatkowane w Polsce po 1989 r. przyczynity si¢ do
likwidacji wielu, szczegodlnie duzych, przedsigbiorstw w regionie, do ktorych, wy-
korzystujac najczesciej transport publiczny badz zaktadowy, dowozono pracowni-
kéw. Powstajace nowe przedsigbiorstwa (w strukturze dominuja przedsigbiorstwa
male) nie generuja juz tak duzego zapotrzebowania na przewozy pracownicze.

Szeroko ujmujac, potrzeby transportowe w regionie zaspokajane sa w ramach
ushug transportu miejskiego, aglomeracyjnego oraz regionalnego, a takze moty-
wagcji indywidualnej. Elementem réznicujacym poszczegodlne rodzaje transportu
zbiorowego jest zasigg dzialania. W ostatnim okresie mozna zauwazy¢ ekspansje
transportu miejskiego w uktadzie terytorialnym. Efektem jest zwigkszanie oferty
przewozowej realizowanej w ramach wtasciwych umow z gminami o§ciennymi.
Umozliwia to korzystanie przez wigksza liczbg mieszkancow z oferty przedsig-
biorstw transportu miejskiego. W pewnym sensie proces ten mozna traktowac
jak ewolucyjne przesunigcie transportu miejskiego w kierunku transportu aglo-
meracyjnego. Przyktadem moga by¢ otwierane w ostatnim okresie w Szczecinie
(na mocy porozumienia z gminami Kotbaskowo oraz Dobra) nowe linie autobu-
sowe. Umozliwia to mieszkancom korzystanie z regularnych, dotowanych prze-
wozow pasazerskich, a zarazem eliminuje z rynku innych operatorow.

Transport aglomeracyjny z zatozenia ma umozliwia¢ sprawng komunikacje
migdzy miastami w ramach uktadu aglomeracja — miasta satelickie. W przypad-
ku wojewoddztwa zachodniopomorskiego uktad taki moze tworzy¢ Szczecin (jako
aglomeracja) z Policami, Goleniowem, Stargardem Szczecifiskim oraz Gryfinem.
O sprawno$ci transportu, w tym transportu aglomeracyjnego, decyduje stopien
jego integracji. Wazna jej czgs¢ stanowi wspodlna taryfa. W przypadku woje-
wodztwa zachodniopomorskiego brakuje takiego rozwiazania. Wlasciwie kazde
przedsigbiorstwo posiada wtasna taryfe, nie honorujac biletéw innego przewoz-
nika. Jako paradoks mozna uznaé brak porozumien migdzy operatorami trans-
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portu kolejowego, samochodowego oraz przedsigbiorstwami komunikacji miej-
skiej, a takowe wystepuje miedzy Szczecinem a Berlinem. Dzigki porozumieniu
(od 2005 r.) pasazer DB moze korzysta¢ z bezptatnej komunikacji miejskiej Ber-
lina oraz Szczecina.

Cechy potrzeb transportu w regionie mozna wyrazi¢ w postaci postulatow
transportowych, okreslajac je mianem wymagan jakosciowych, zglaszanych
przez klientow transportu w regionie, wobec ustugodawcy. Postulaty moga doty-
czy¢ takich cech, jak: predko$¢, masowosé, tanios¢, niezawodno$é, komplekso-
wos¢, elastyczno$¢ oraz dostepnosc.

Wydaje sig, iz dla klientow transportu w regionie wazne beda postulaty
zwiazane z cena, pr¢dkoscia oraz dostgpnoscia. Pozadanym jest wtasciwa kom-
binacja wskazanych cech ustug. Przyklad potaczenia autobusowego Szczecin
— Swinoujscie pokazuje mozliwosé ich taczenia. Wiodaca pozycje rynkowa uzy-
skaty przedsigbiorstwa mate (tzw. busiarze), oferujace ushugi transportowe o niz-
szej cenie i krotszym czasie przejazdu wobec transportu kolejowego.

4. Transport regionalny wobec wymogow zréwnowazonego rozwoju

Zréwnowazony rozwoj jest trendem globalnym i dotyczy wszelkich sfer go-
spodarowania i aktywnosci spotecznej. Transport ma szczegdlne miejsce w tym
procesie.

Zroéwnowazonym transportem jest takie przemieszczanie, ktore zaspokaja
potrzeby mobilnosci dzisiejszych pokolen, dbajac jednoczesnie o stan srodowiska,
warunki zycia oraz mozliwos$ci rozwoju gospodarczego przysztych generacji®’.

By osiagnaé stan zrownowazonego transportu, nalezy zachowa¢ odpo-
wiednia réwnowage miedzy réoznymi i czgsto przeciwstawnymi interesami, sta-
rajac si¢ pogodzi¢ podstawowe prawo obywateli do mobilnos$ci, znaczenie sek-
tora transportu dla gospodarki i zatrudnienia, odpowiedzialno$¢ za srodowisko
w skali lokalnej i globalnej, a takze prawo obywateli do bezpieczenstwa, jakosci
zycia i zdrowia®®.

27 Smart Thinking to Restart European Transport Policy, European Federation for Trans-

port and Environment, T & E 04/6, Brussels 2004, www.transportenvironment.org/Publications/
prep_hand_out/lid:324 (25.09.2011).

2 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie zrownowazonej
europejskiej polityki transportowej uwzgledniajacej europejska polityke energetyczna i europej-
ska polityke ochrony $rodowiska (2007/2147 (INI)) P6_TA-PROV(2008)0087 www.europarl.eu-
ropa.eu/meetdocs/2004_2009/documents/ta/p6_ta-prov(2008)0087 /P6_TA-PROV(2008)0087
pl.pdf (25.09.2011).
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Komisja Europejska przedstawia rozne typy inicjatyw w celu zintensyfiko-
wania wysitkow majacych na celu uczynienie transportu bardziej ekologicznym
i zrbwnowazonym?®. Jeden z nich polega na ,,urealnieniu cen” przez internaliza-
cje zewngetrznych kosztow transportu, drugi —na wprowadzeniu szeregu srodkow
uzupelniajacych, obejmujacych instrumenty regulacyjne i dzialania w zakresie
infrastruktury oraz badan i rozwoju.

OECD zdefiniowata zrownowazony transport® jako taki, ktory nie zagra-
za zdrowiu publicznemu i zaspokaja potrzeby transportowe zgodnie z zasadami
wykorzystywania zasobow odnawialnych ponizej poziomu ich zdolnosci do re-
generacji i zasobow nieodnawialnych ponizej poziomu rozwoju ich odnawialnych
zamiennikoéw, a w szczegolno$ci®!:

— zapewnia dostgpnos¢ celéw komunikacyjnych w sposob bezpieczny,

niezagrazajacy zdrowiu ludzi i srodowisku w sposob réwny dla obecnej
1 nastgpnych generacji,

— pozwala funkcjonowa¢ efektywnie, oferowa¢ mozliwos¢ wyboru srodka
transportowego i podtrzymac gospodarke oraz rozwdj regionalny,

— ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwo$ci zaabsorbowania ich
przez ziemig, zuzywa odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich
odtworzenia, zuzywa nieodnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do
ich zastapienia przez odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zajg-
cia terenu 1 hatasu.

Réwniez Europejska Federacja Transportu i Srodowiska (European Fe-
deration for Transport and Environment) podata swoja wizje zrdwnowazonego
transportu, uznajac, ze aby transport mozna byto uzna¢ za zréwnowazony, musi
spetnia¢ warunek swiadomosci sSrodowiskowej (envirnomentally sensible), op-
tymalnos$ci ekonomicznej (economically sound), uzasadnienia spotecznego
(socially just) oraz odpowiedzialnosci politycznej (politycally responisible).
Wyzej wymienione komponenty zrownowazonego transportu nalezy rozumie¢
jako:*?

— uwzglednianie w rozwoju transportu aspektu ekologicznego,

— odpowiednie wywazenie korzysci ekonomicznych oraz efektow ze-

wngtrznych,

2 Komisja Wspoélnot Europejskich: Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego

i Rady: Ekologiczny transport, Bruksela2008, KOM(2008) 433 wersja ostateczna.
3% Environmentally sustainable transport (EST).
Synthesis Report of the OECD Project on Environmentally Sustainable Transport EST,

International EST Conference, Vienna 2000.
32
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— odzwierciedlanie przez ceny rzeczywistych kosztow wytworzenia ustugi
transportowe;j,

— zapewnienie wszystkim uzytkownikom transportu minimalnego pozio-
mu dostepu do ustug transportowych,

— akceptacje spoteczna przeprowadzonych dziatan uzyskana dzigki prze-
prowadzaniu przejrzystych i jasnych procesow decyzyjnych oraz odpo-
wiedzialnemu wydatkowaniu $srodkéw pienieznych.

Synonimem dla zrownowazonego systemu transportowego jest ,,etyczny”
system transportowy. Pojecie wprowadzone w Stanach Zjednoczonych na potrze-
by podejmowania racjonalnych — w ocenie spotecznej — decyzji rynkowych. Jest
ono definiowane jako system? , ktory ,,nie stwarza zagrozenia bezpieczenstwa,
efektywnie wykorzystuje energig, chroni srodowisko przed zanieczyszczeniem
1 jest budowany na zdrowych ekonomicznych zasadach”. Pojgcie to ma za zadanie
zwrdci¢ uwage spoleczenstwa na niepozadane trendy w funkcjonowaniu trans-
portu i wynikajace z tego zagrozenia dla wspotczesnej i przyszlej cywilizacji.

Rozwdj systemu transportowego z poszanowaniem zasady zréwnowazone-
g0 rozwoju wymaga wspierania mobilnosci, opartej na systemach zbiorowego
transportu pasazerskiego.

Zgodnie z polityka transportowa, wyznaczona w najnowszej Bialej Ksiedze
Komisji Europejskiej*, sektor transportu musi zuzywac¢ mniej energii w bardziej
ekologiczny sposob, lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury i ograniczaé
negatywny wptyw na srodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne, takie jak
wodg, ziemig i ekosystemy. Musza powsta¢ nowe wzorce transportu, pozwalajace
na transport wigkszej liczby towardw i pasazerow za pomoca najwydajniejszych
srodkow lub kombinacji takich srodkow. Réwnoczesnie transport nie moze ogra-
nicza¢ mobilno$ci®.

Odzwierciedleniem tej idei w przewozach pasazerskich na $rednie odlegto-
$ci jest ksztaltowany zgodnie z wymogami zrownowazonego rozwoju publiczny
transport zbiorowy. ,,Zréwnowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego
jest to proces rozwoju transportu uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotycza-
ce zapewnienia powszechnej dostgpnosci do ustug publicznego transportu zbio-
rowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkow transportu, a takze

3 G.E Garmichael, Rail Enterprises and Their Economic/Political Environment, ,,Rail In-

ternational” 1993, nr 5.

3% Biala Ksiega. Plan utworzenia europejskiego obszaru transportu — dqzenie do osiqgnie-
cia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska, KOM (2011)
144 (wersja ostateczna), www.europa.cu (15.12.2011).

35 Ibidem, s. 6.
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promujacy przyjazne dla §rodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwiazania
techniczne $rodki transportu™3®,

Wilasciwos$ci transportu regionalnego sa zréznicowane w zaleznosci od
galezi transportu, jaka sa wykonywane, oraz ulegaja korzystnym zmianom pod
wplywem rosnacej jako$ci taboru i infrastruktury. Wérod najistotniejszych czyn-
nikéw konkurencyjnosci transportu regionalnego nalezy wymienic:

— ceng,

— dostepnosc,

— koniecznos$¢ skorzystania z komplementarnych gatezi transportu,

szybko$¢ handlowa,

stopien bezpieczenstwa,
— jako$¢ §rodkow transportu oraz obstugi pasazera,

wspolczynniki energo- praco- i kapitatochtonnos$ci w przeliczeniu na jed-
nego przewiezionego pasazera.

Rola publicznego transportu w systemie przewozu oséb w Polsce na prze-
strzeni lat maleje. Jest to konsekwencja nie tylko duzej atrakcyjnosci i dostgpno-
$ci motoryzacji indywidualnej, ale rowniez niskiej jako$ci $wiadczonych ustug
przewozowych w transporcie regionalnym.

W dobie ograniczono$ci zasobow do rangi naczelnych kierunkow rozwoju
transportu urasta zuzycie zasobow naturalnych oraz oddziatywanie na $§rodowi-
sko. Dlatego tez czynniki te wptywac beda w coraz silniejszy sposob na strukture
galgziowa systemu transportowego oraz kierunki postgpu technicznego w roz-
nych gateziach transportu. Trend ten sprzyja rozwojowi transportu regionalnego.
Ekologiczne efekty dzialalnosci przewozowej w transporcie regionalnym mierzo-
ne na jednostkg pracy przewozowej lub jednego pasazera sa wielokrotnie bardziej
korzystne niz w transporcie indywidualnym. Przewage transportu zbiorowego
ugruntowuja rowniez widoczne korzysci spoteczne i eksploatacyjne. Potwierdza
to ekologiczny, ekonomiczny, a co za tym idzie — wlasciwy w $wietle polityki
zroéwnowazonego rozwoju — charakter.

Atrakcyjny transport regionalny, w szczegolnosci kolejowy, jest srodkiem
do osiagnigcia celu zrownowazonego rozwoju polegajacego na zmianie struktu-
ry galgziowej przewozow pasazerskich oraz ograniczeniu emisji substancji za-
nieczyszczajacych przez ograniczenie motoryzacji indywidualnej. Efektem roz-
woju zbiorowego transportu regionalnego jest zmniejszenie zaggszczenia ruchu

3 Art. 4 ust. 1, pkt 28, DzU nr 5, poz. 13 z pdzn. zm.
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na drogach, a tym samym — zwigkszenie bezpieczenstwa oraz przeciwdziatanie
skutkom kongestii.

Niezbedne w zakresie zwigkszenia roli publicznego transportu zbiorowego
w procesie ksztaltowania zrownowazanego transportu sa srodki polegajace na:

— uzyskaniu efektywnos$ci energetycznej srodkdéw transportu regionalnego
przez wprowadzenie niskoemisyjnych paliw i systeméw napedowych,

— zastosowaniu nowoczesnych systemow zarzadzania transportem regio-
nalnym oraz innowacyjnych rozwigzan informacyjnych i komunikacyj-
nych w celu wydajnego wykorzystania infrastruktury i taboru,

— zarzadzania ruchem stawiajacego $rodki transportu regionalnego
w uprzywilejowanej pozycji w celu zwigkszenia predkosci i niezawodno-
$ci przewozu oraz — tym samym — stworzenia zachety dla uzytkownika,

— wysokiemu bezpieczenstwu transportu regionalnego.

W dazeniu do wzrostu konkurencyjnosci oraz atrakcyjnosci publicznego
transportu zbiorowego konieczne jest skomunikowanie srodkow transportu re-
gionalnego i miejskiego oraz wprowadzenie biletow intermodalnych.

W przypadku oferty przewozowej na $rednie odleglosci nowe technologie
sa mniej rozwinigte, wybor srodkéw transportu za$ — bardziej ograniczony niz
w miastach. Jednakze i w tym zakresie dziatania UE moga przynie$¢ najszybsze
rezultaty, jako Ze ograniczenia zwiazane z zasada pomocniczosci lub umowami
miedzynarodowymi sa mniejsze. Bardziej zasobooszczedne pojazdy i ekologicz-
ne paliwa prawdopodobnie nie wystarcza do osiagnigcia wymaganych redukcji
emisji ani nie rozwiaza problemu zatoréw. Musi im towarzyszy¢ konsolidacja
w przewozach pasazeroéw, polegajaca na wigkszym wykorzystaniu Srodkow
transportu zbiorowego réznych galezi transportu®’.

Komisja Europejska promuje stworzenie sieci multimodalnego podroézowa-
nia miedzy miastami. Lotniska, porty, stacje kolejowe, metra, autobusowe po-
winny by¢ coraz lepiej potaczone oraz stac si¢ platformami potaczen multimo-
dalnych dla pasazerow. Lepsza integracja sieci umozliwi wigkszy wybor galezi
transportu. Podréz wieloma srodkami transportu musi jednak by¢ dostepna, co
maja zapewni¢ systemy informacji internetowej oraz elektronicznej rezerwacji
1 platnosci. Szersze wykorzystanie sSrodkow transportu zbiorowego musi by¢ ure-
gulowane stosownymi przepisami w zakresie praw pasazerow3.

Wymogi te na poziomie zarzadzania transportem regionalnym maja by¢
wspierane przez uregulowania tworzone w zrownowazonym planie rozwoju

37 Biala Ksigga. Plan utworzenia europejskiego obszaru transportu...,s. 7.

3 Ibidem.
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transportu publicznego, okreslonym w rozporzadzeniu 1370/2007 i przelozonym
na grunt polski ustawa z 2011 r. o publicznym transporcie zbiorowym (DzU 2011
nr 5, poz. 13 z pdzn. zm).

Publiczny transport regionalny przez zapewnienie mobilnosci, przy jedno-
czesnej minimalizacji jej negatywnych skutkow, jest waznym elementem zrow-
nowazonego systemu transportu. Istnieje potrzeba wzrostu udziatu transportu
zbiorowego w przewozach osob na Srednie odleglosci. Aby spetnié to wymaganie,
konieczne sa dziatania w kierunku promocji i rozwoju oraz zwigkszenie atrakcyj-
nosci uslug transportu regionalnego. W dobie narastania potrzeb komunikacyj-
nych oraz ekspansji motoryzacji indywidualnej, niosacej takze negatywne skutki
dla jakosci zycia spoleczenstwa, wzrost wykorzystania transportu zbiorowego
w obstudze potrzeb pasazerskich w regionie jest postulowanym trendem.

Podsumowanie

Transport regionalny jest srodkiem do osiagnigcia podstawowego celu po-
lityki transportowej Unii Europejskiej, jakim jest zrbwnowazony rozwoj. Jednak
rola publicznego transportu w systemie przewozu 0sob na przestrzeni lat maleje
wskutek stosunkowo wigkszej atrakcyjnosci motoryzacji indywidualnej oraz ni-
skiej jako$ci §wiadczonych ustug przewozowych w transporcie regionalnym.

Problemy stwarza rowniez charakter potrzeb transportowych mieszkancow
regionow, w tym przede wszystkim:

— zmiana stylu zycia mieszkancow (osiedlanie si¢ w miejscach dotychczas
nieobstugiwanych przez transport publiczny — m.in. efekt paczkowania
miast),

— zmiany demograficzne (efekt starzenia si¢ spoleczenstwa, migracje lud-
nosci),

— zmiany strukturalne — np. likwidacja duzych przedsigbiorstw.

Zjawiska te powoduja znaczne utrudnienie w tworzeniu atrakcyjnej oferty
transportu zbiorowego, poniewaz z jednej strony niezbedne sa wysokie naktady,
a z drugiej — efektywno$¢ tego transportu nie jest wysoka ze wzgledu na trudno-
sci w uzyskaniu korzysci skali ze wzgledu na maty ruch pasazerski. W zwiazku
z tym w publicznym transporcie regionalnym mozna tez wskaza¢ na proces ogra-
niczania dostepu do ustug transportowych.

Jednak transport ten peini bardzo wazne role spoleczne: stuzy poglebia-
niu integracji i warunkuje mobilnos$¢ spoteczna. Dlatego konieczne sa dziatania
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w kierunku promocji i rozwoju oraz zwigkszenia atrakcyjnosci ustug transportu
regionalnego.

Komisja Europejska przedstawia rézne typy inicjatyw w celu zintensyfiko-
wania wysitkow majacych na celu uczynienie transportu bardziej ekologicznym
i zrownowazonym. W dazeniu do wzrostu konkurencyjnos$ci oraz atrakcyjnosci
publicznego transportu zbiorowego konieczna jest integracja systemu transporto-
wego w regionie, czego przejawem moze by¢ skomunikowanie §rodkow transpor-
tu regionalnego i miejskiego oraz wprowadzenie biletow intermodalnych.

Sposobem na zwigkszenie efektywnosci tego transportu jest rowniez opty-
malne zaspokajanie potrzeb transportowych mieszkancow regionu. Wydaje sig,
iz dla klientow transportu w regionie wazne bgda postulaty zwiazane z cena,
predkoscia oraz dostgpnoscia. Pozadanym jest wlasciwa kombinacja wskazanych
cech ustug.

Wsparciem w opracowywaniu w tworzeniu zréwnowazonego systemu
transportowego mogtyby by¢ modele wptywu transportu na rozwdj spoteczno-
-gospodarczy regiondéw, za pomoca ktérych mozna byloby oceni¢ efektywnosé
proponowanych rozwiazan transportowych.
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