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Bartosz Bartniczak

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu

ZROWNOWAZONY TRANSPORT
NA POZIOMIE REGIONALNYM
JAKO PRZEDMIOT POMIARU WSKAZNIKOWEGO

Wprowadzenie

Sektor transportowy jest kluczowym sektorem dla zrownowazonego rozwo-
ju ze wzgledu na korzysci spoteczne i ekonomiczne, ktére mozna dzigki niemu
osiaggnaé, przy jednoczesnym minimalizowaniu jego niekorzystnych skutkow dla
spoteczenstwa, gospodarki oraz srodowiska. Koncepcje zrOwnowazenia, pojgcie
,»ZIOwnowazonego rozwoju” i ,,zrownowazonego transportu” pozostajg od dhuz-
szego czasu w centrum zainteresowan, cho¢ ich konkretyzacja dziedzinowa po-
przez wskazniki zrownowazenia jest zaawansowana w bardzo réznym stopniu'.
Trudno jednoznacznie zdefiniowaé co nalezy rozumie¢ pod pojeciem ,,zrow-
nowazonego transportu”. Efekt ,,rownowazenia” transportu moze by¢ okresla-
ny w rozny sposob. W literaturze okresla si¢ go najczesciej jako zrownowazony
transport, transport zrownowazony srodowiskowo oraz system zrownowazonego
transportu lub procesowo, jako zrownowazenie, rownowazenie systemu trans-
portu. Analiza tych poje¢ wskazuje, ze roznice w ich definiowaniu sg w sumie
niewielkie i w zasadzie mozna je uznaé¢ za synonimy °.

Europejska Konferencja Ministrow Transportu OECD® przyjeta definicje,
zgodnie z ktorg system zrownowazonego transportu jest to system, ktory:

' T. Borys, Pomiar zréwnowazonego rozwoju transportu, w: D. Kietczewski, G. Dobrzafiska,
Ekologiczne problemy zrownowazonego rozwoju, Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Biatystok
2009, s. 167.

T. Borys, Raport z Realizacji Ekspertyzy ,,Analiza istniejacych danych statystycznych pod ka-
tem ich uzytecznosci dla okreslenia poziomu zréwnowazonego rozwoju transportu wraz z pro-
pozycja ich rozszerzenia”, Jelenia Gora-Warszawa 2008, s. 16.

Assessment & decision making for sustainable transport, European Conference of Ministers of
Transport, OECD 2004, s. 17.
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1) umozliwia spelnienie podstawowej potrzeby dostepu do systemu trans-
portowego przez jednostki i spoteczenstwa w sposob bezpieczny i spojny
z potrzebami zdrowia ludzkiego i ekosystemoéw oraz odpowiada wymogom
wartosci kapitatlowych w obrebie danego pokolenia i w skali miedzypokole-
niowej,

2) jest przystgpny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybor srodkow trans-
portu oraz wspiera preznie rozwijajaca si¢ gospodarke,

3) ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich ab-
sorpcji, minimalizuje zuzycie zasobow nieodnawialnych, ogranicza kon-
sumpcje zasobow odnawialnych do poziomu zrownowazenia, przetwarza
1 wtornie wykorzystuje ich komponenty oraz minimalizuje wykorzystanie
gruntéw, a takze ogranicza natezenie hatasu.

Wedtug tej definicji system zrownowazonego transportu uwzglednia kryte-
rium dostgpnosci do ustug transportowych zgodny z wymogiem bezpieczenstwa
zdrowotnego i ekologicznego (oddziatywania na ekosystemy), z uwzglednieniem
zasady sprawiedliwosci miedzypokoleniowej, a nastepnie kryterium efektywnosci
ekonomicznej oraz kryterium ograniczania wplywu na $rodowisko (negatywnych
efektow zewnetrznych) 1 wykorzystanie przestrzeni (gruntéw). Definicja ta wska-
zuje, ze zrownowazony transport musi odzwierciedla¢ w rownomiernym stopniu
zréznicowane cele gospodarcze, spoteczne i srodowiskowe”.

Zrownowazony transport musi si¢ charakteryzowaé nastepujgcymi cechami:

— jego funkcjonowanie musi si¢ przyczynia¢ do poprawy stanu zdrowia spote-
czenstwa i podnoszenia poziomu zycia,

— musi by¢ preferowana komunikacja zbiorowa,

— muszg by¢ uwzgledniane potrzeby pieszych uczestnikow ruchu, a takze ro-
werzystow,

— na etapie tworzenia strategii, planow, polityki transportowej wazng role po-
winny odgrywac lokalne spotecznosci,

— ceny energii w transporcie musza uwzglednia¢ wszystkie koszty (w tym
koszty zewnetrzne), co bedzie powodowac racjonalne decyzje inwestycyjne,

— planujac przebieg sieci transportowych nalezy uwzglednia¢ wystgpowanie
obszaréw przyrodniczo cennych.

Celem opracowania jest pokazanie, jak za pomocg wskaznikow mozna do-
konywaé¢ monitorowania zrownowazonego rozwoju transportu. Przedstawione
zostang wskazniki wykorzystywane przez Eurostat oraz wskazniki, za pomoca
ktoérych mozna monitorowac¢ zrownowazony transport w Polsce na poziomie re-
gionalnym, a takze postulowane dalsze kierunki prac nad wskaznikami zréwno-
wazonego rozwoju.

4 Ibid,, s. 19.
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Wskazniki zrownowazonego rozwoju Unii Europejskiej

Modut wskaznikow zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej opraco-
wany przez Eurostat powstal w celu monitorowania Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Unii Europejskiej. Jednym z dziesigciu celow strategicznych Unii Eu-
ropejskiej jest wdrozenie zasad zrownowazonego transportu. W celu monitoro-
wania postepéw w kierunku wdrazania zasad zrownowazonego transportu opra-
cowane zostaty wskazniki monitorujace. Wskazniki w obszarze zréwnowazony
transport przedstawia tab. 1.

Tabela 1

Wskazniki zrownowazonego rozwoju Unii Europejskiej — wskazniki zréwnowazonego transportu

Wskaznik wiodacy Wskazniki celéw priorytetowych Wskazniki wyjasniajace

transport i mobilnos¢

Wolumen transportu towarowego
Podziat zadan przewozowych w stosunku do PKB

W transporcie towarowym Wolumen transportu pasazerskiego
w stosunku do PKB

Zuzycie energii przez transport

o B Podziat zadan przewozowych —
Zuzycie energii w transporcie 0sob Inwestycje w infrastrukture

W transporcie drogowa
w stosunku do PKB

wplyw transportu

Emisja gazow cieplarnianych Emisja prekursoré6w ozonu
ze $rodkow transportowych Z transportu

Ofiary $miertelne wypadkow

drogowych Emisja pylow z transportu

Przecigtna emisja CO, na km
z nowych samochodoéw

Wskaznik kontekstowy Indeks cen transportu

Zrédio: Sustainable development indicators — theme 7 Sustainable transport,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (27.09.2011).

Modut ten zostat opracowany do oceny catej gospodarki Unii Europejskie;j,
a takze poszczegodlnych jej panstw cztonkowskich. Opracowanie Eurostatu,
w odroznieniu od wielu prac naukowych, bazuje na wskaznikach w pelni zgod-
nych ze standardami statystyki publicznej, co powoduje, ze modut ten moze sta-
nowi¢ podstawe do opracowania wskaznikdw na poziomie regionalnym. Nalezy
rowniez podkresli¢, ze statystyka publiczna do tej pory nie opracowata modutu
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do monitorowania zrownowazonego rozwoju na poziomie kraju. Polskie regiony
(wojewodztwa) nierzadko mozna poréwna¢ — pod wzgledem skali — do mniej-
szych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, co powoduje, ze tworzac modut
regionalny mozna korzysta¢ z doswiadczen Unii Europejskie;.

Komisja Europejska regularnie publikuje raporty z monitorowania postg-
poéw we wdrazaniu SZR. W ostatnim raporcie opublikowanym w 2011 r. mozna
znalez¢ informacje, ze w stosunku do 2000 r. w odniesieniu do czterech wskaz-
nikdéw zmiany zostaly okres§lone jako ,,wyraznie korzystne” (wolumen transportu
towarowego w stosunku do PKB, przeci¢tna emisja CO, na km z nowych samo-
chodow, emisja prekursoréw ozonu z transportu oraz emisja pytow z transportu).

W przypadku pozostatych jako ,,umiarkowanie niekorzystne””.

Wskazniki zrownowazonego rozwoju
na poziomie regionalnym

Tworzac modut wskaznikowy na poziomie regionalnym napotyka si¢ wiele
trudnosci, z ktorych gltéwna polega na braku strategii zrownowazonego rozwoju
na poziomie regionalnym. 13 lipca 2010 r. Rada Ministréw przyjeta Krajowa
Strategie¢ Rozwoju Regionalnego (KSRR) na lata 2010-2020, ktora nie jest jed-
nak strategia zrdwnowazonego rozwoju. W tre§ci mozna przeczytaé, ze |...]
istotne jest rowniez zapewnienie, aby stymulowane przez KSRR zmiany w sposo-
bie wykorzystania przestrzeni oraz intensyfikacja procesow spoteczno-gospo-
darczych, poprawa warunkow Zycia i wzrost poziomu konsumpcji przebiegatly
zgodnie z konstytucyjnym wymogiem trwatego i zrownowazonego rozwoju. Po-
szczegolne przedsiewzigcia muszqg uwzgledniaé potrzebe zachowania trwatosci
funkcjonowania ekosystemow, optymalizacji wykorzystania przestrzeni oraz
utrzymania wysokiego poziomu réznorodnosci biologicznej®. Zrébwnowazony
rozwoj zostal takze zaliczony do podstawowych zasad polityki regionalnej’.
Wskazano, ze [...] wszystkie dziatania w zakresie planowania i programowania
dziatan realizowanych w ramach KSRR muszq bra¢ pod uwage jedng z kardynal-
nych zasad, ktora znalazta takze swoje miejsce w traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskie® (art. 11 TofUE), 1. zasadzie integrowania celéw i wymogéw ochrony
Srodowiska do polityk, strategii i dziatan w innych dziedzinach aktywnosci pan-

5 EU SDS Monitoring Report 2011Executive summary, DOC. SDI/WG10/09 (2011).

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020; regiony, miasta, obszary wiejskie, Mini-
sterstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 13 lipca 2010 ., s. 5.

7 Ibid., s. 73.

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, Dz.Urz. Unii Europejskiej C 115 z 9 maja 2008 r.
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stwa. Oznacza to koniecznos$¢ identyfikacji i oceny potencjalnych skutkow srodo-
wiskowych, w ramach okreslonych w tym zakresie przez obowiqzujgce przepisy
prawne, konsultacji tych kwestii z zainteresowanymi spotecznosciami, organiza-
cjami i osobami oraz przyjmowania stosownych Srodkow i rozwigzan eliminujg-
cych ryzyka srodowiskowe lub sprowadzajgcych je do akceptowalnego minimum’.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania mozna przyjac, ze stworzony
modut regionalny be¢dzie opracowany wedtug schematu zaproponowanego przez
Eurostat, tzn. w temacie zréwnowazony transport wyodrebnione zostang dwa
podtematy, tj. transport i mobilnos$¢ oraz wptyw transportu.

W tworzeniu regionalnych wskaznikow bardzo waznym problemem jest
dostepnos¢ danych, poniewaz w bardzo duzym stopniu ogranicza ona tworzenie
wskaznikow. Czgs¢ danych jest dostgpnych na poziomie krajowym, a czgs¢ na
poziomie lokalnym (gminnym i powiatowym), co powoduje, ze tworzac wskaz-
niki regionalne musimy dokonywac¢ dezagregacji badz agregacji danych. Mozna
takze zbiera¢ dane bezposrednio na poziomie regionalnym.

Kolejng wazng kwestig dotyczaca budowy wskaznikow jest rodzaj wskaz-
nikéw uwzgledniony w module. W module mozna bowiem umieszczaé tzw.
wskazniki twarde (obiektywne) budowane na podstawie dostgpnych w statystyce
publicznej danych oraz wskazniki tzw. migkkie (subiektywne) zbierane w proce-
sie ankietowania danej spotecznosci. Wykorzystanie twardych wskaznikow po-
zwoli na stworzenie rdzenia modutu, ktory bedzie mogt by¢ wykorzystywany
dla wszystkich regionow i bedzie pozwalal na tworzenie porownan mi¢dzyre-
gionalnych. Wykorzystanie miekkich wskaznikow pozwoli na uwzglednienie
aspiracji i oczekiwan mieszkancow zwigzanych z regionem, w ktorym zyja.
Umozliwi to takze zapewnienie partycypacji spolecznej w procesie tworzenia
wskaznikow zréwnowazonego rozwoju. W tej czgsci modutu moga si¢ pojawic
wskazniki specyficzne dla danego regionu, ktore nie bedg miaty wigkszego zna-
czenia i warto$ci poznawczych dla innych regionow.

Wazna kwestig jest rowniez to, aby wybrane do modutu wskazniki odnosity
si¢ do zasad rozwoju spotecznego, gospodarczego i ekologicznego zrownowazo-
nego transportu. Aspekt spoteczny reprezentowany jest przez wskazniki umozliwia-
jace monitorowanie roéwnego dostepu do srodkow transportowych dla réznych
grup spotecznych, a takze poprzez monitorowanie negatywnego wplywu trans-
portu na spoteczenstwo. Aspekt gospodarczy reprezentowany jest przez wskaz-
niki pokazujace rolg transportu jako dziedziny gospodarki, a takze poprzez
wskazniki umozliwiajgce monitorowanie jego trwatego wzrostu. Aspekt srodo-
wiskowy pokazuje wplyw transportu na komponenty srodowiska, a takze po-

° Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020.. ., op. cit., s. 80.
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zwala na pokazanie rownowagi pomi¢dzy zaspokajaniem potrzeb spotecznych
a zachowaniem waloréw $rodowiskowych w niezmienionej postaci, umozliwia-
jacej korzystanie z tych zasoboéw kolejnym pokoleniom.

Biorgc pod uwage wszystkie powyzsze uwarunkowania mozna podjaé pro-
be stworzenia modutu wskaznikéw zrownowazonego transportu na poziomie re-
gionalnym. Propozycje wskaznikoéw do monitorowania zrownowazonego trans-
portu na poziomie regionalnym przedstawiono w tab. 2.

Tabela 2
Regionalne wskazniki zrownowazonego transportu
Temat: Zrownowazony transport Poziom dostegpu
Podtemat: Transport i mobilno$¢
Ludno$¢ w miastach obstugiwanych przez zaktady komunikacji NTS 5
miejskiej w ogole ludnosci miast (%)
Dlugosc¢ linii autobusowych w komunikacji miejskiej w granicach NTS 5
administracyjnych gminy (km/km?)
Liczba przystankéw komunikacji zbiorowej na km?
Zuzycie energii elektrycznej przez sektor transportowy w GWh NTS 2
w zuzyciu energii elektrycznej ogotem w GWh (%)
Przecigtna cena biletu komunikacji miejskiej NTS 2
Struktura przewozoéw pasazerskich w transporcie ladowym (%) Polska
Struktura przewozdéw towarowych w transporcie ogotem (%) Polska
Dhugos¢ drog rowerowych w granicach administracyjnych NTS 5
gminy (km/km?) (wskaznik
w trakcie

weryfikacji)
Powierzchnia stref pieszych w granicach administracyjnych miast (wskaznik w trakcie
(km?*/km?) weryfikacji)
Udzial zarejestrowanych samochod6éw z napgdem hybrydowym lub (wskaznik w trakcie
elektrycznym w ogolnej liczbie zarejestrowanych samochodow (%) weryfikacji)

Podtemat: Wptyw transportu

Ofiary $miertelne wypadkow drogowych na 100 tys. pojazdow NTS 2
samochodowych (osoba)
Ranni w wypadkach drogowych na 100 tys. pojazdéw (osoba) NTS 2
Udziat wypadkow drogowych z udziatem pieszych lub rowerzystow (wskaznik w trakcie
w liczbie wypadkow drogowych ogdtem (%) rozpoznania)
Emisja gtéwnych gazow cieplarnianych (dwutlenek wegla, metan, Polska
podtlenek azotu) z transportu (Gg/km?)
Koszty leczenia i rehabilitacji poszkodowanych w wypadkach drogowych | (wskaznik w trakcie
na 1 osobe poszkodowana w wypadkach drogowych weryfikacji)
Udzial 0so6b zamieszkujacych obszary o przekroczonych dopuszczalnych | (wskaznik w trakcie
normach hatasu powodowanych przez transport w liczbie ludnosci ogotem weryfikacji)
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Dla czgséci wybranych wskaznikow nie ma obecnie jeszcze pokrycia w da-
nych statystycznych, co powoduje konieczno$¢ zmian w zakresie informacji
zbieranych przez statystyke publiczng. Obecnie zbierane dane nie pozwalaja na
stworzenie petnego modutu wskaznikowego na poziomie regionalnym, a takze
powoduja problemy z pokryciem danymi juz istniejacych wskaznikow.

Warto$ci wybranych wskaznikow dla poszczegélnych wojewddztw dla
2010 r. przedstawiono w tab. 3.

Tabela 3

Warto$ci wybranych wskaznikdw zréwnowazonego rozwoju transportu dla wojewodztw

Ludnos¢ Zuzycie energii Ofiary émi Ranni
wmiastach | elektrycznej | Przecigtna llary sm1czir- annt d
obstugiwanych | przez sektor | cena bile- tli(’?v?, ‘évr}(’)pi__ k\;vcgij]rp(? (-)_
przez zaklady | transportowy | tu .kom.l.l' chna gl 00 ch nga
Wojewoddztwo | komunikacji | w GWhw zu- | nikacji | WYCR @ iuu WY
L . . s ilia | tys. pojazdow | 100 tys. po-
miejskiej zyciu energii | miejskiej samochodo- azdow
w ogole lud- | elektrycznej (zh) wych (osoba) %osoba)
nosci miast | ogétem w GWh| (20101.) }22010 r) 20101
(%) (2008 1.) | (%) (2009 1.) ’ )
Dolnoslaskie 64,2 2,3 2,24 14,55 187,1
Kujawsko-pomorskie 74,3 32 2,28 18,19 143,6
Lubelskie 62,7 2,5 1,95 19,36 173
Lubuskie 50,5 33 2,12 17,73 182,7
Lodzkie 90,1 4,2 2,13 23,09 3332
Matopolskie 84,8 3,1 2,20 12,38 265,8
Mazowieckie 81,4 3,1 2,59 23,18 179
Opolskie 439 2,8 2,10 16,96 162,9
Podkarpackie 79,2 1,3 2,02 17,20 218,9
Podlaskie 76,9 2,2 2,03 20,94 161,4
Pomorskie 83,3 4,1 2,21 15,07 2593
Slaskie 93,6 24 2,52 13,96 2432
Swietokrzyskie 78,0 24 2,00 25,14 257,4
Warminsko- 62,6 2,6 2,09 21,47 298,7
-mazurskie
Wielkopolskie 68,1 48 2,40 14,62 154,4
Zachodniopomorskie 68,6 4.0 2,01 16,11 192,2

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie witryny internetowej Banku Danych Lokalnych,
www.stat.gov.pl/bdl
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Jednym z celow zrownowazonego transportu jest zachecenie spoteczenstwa
do korzystania z ustug komunikacji zbiorowej. Mozliwo$¢ skorzystania z trans-
portu zbiorowego w celu dojazdu do pracy, szkoty, na zakupy pozwoli na oszczg-
dzanie zasobow Srodowiskowych (mniejsza emisja zanieczyszczen), ale takze na
osiagnigcie sporych korzy$ci w sferze spotecznej (mniejsza ilo§¢ wypadkoéw
drogowych, mniejsze zatloczenie droég samochodami prywatnymi). Z danych
przedstawionych w tab. 3 wynika, Ze najlepsza sytuacja pod wzglgdem dostep-
no$ci komunikacji miejskiej byta w wojewddztwach $laskim i 16dzkim, a zdecy-
dowanie najgorsza w wojewddztwie opolskim.

Motywowanie do korzystania z komunikacji miejskiej moze si¢ rowniez
dokonywa¢ poprzez czynnik ekonomiczny, jakim jest cena biletu komunikacji
miejskiej. Dla wielu 0séb cena biletu stanowi barier¢ w korzystaniu z tego ro-
dzaju $rodka transportu. Przeci¢tna cena biletu komunikacji miejskiej wykazuje
mate zréznicowanie, na najnizszym poziomie ceny ksztaltowaly sie¢ w woje-
wodztwie lubelskim, a na najwyzszym w mazowieckim.

Zuzycie energii jest czynnikiem, dzigki ktoremu mozna ocenia¢ popyt na
ustugi transportowe, poniewaz zuzycie energii i popyt na uslugi transportowe sa
scisle powigzane. Transport jest jedng z najwigkszych i najszybciej rozwijaja-
cych si¢ galezi odpowiadajacych za zuzycia energii. Wigksze wykorzystanie
transportu zwigksza zapotrzebowanie na energie. Trzeba jednak bra¢ pod uwagg,
jaki srodek transportu jest wykorzystywany, specyfike pojazdu oraz rodzaj prze-
bytej trasy'’. Ograniczanie zuzycia energii ma wazne znaczenie nie tylko z punktu
widzenia polityki transportowej, ale takze ekologicznej. Na konieczno$¢ oszczg-
dzania energii w transporcie zwraca tez uwage polityka ekologiczna panstwa'.
Najwyzsze zuzycie energii przez sektor transportowy w calkowitym zuzyciu
energii odnotowano w wojewodztwie wielkopolskim, a najnizsze w podlaskim.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego moze by¢ monitorowane za pomoca
wskaznika obrazujacego liczbg ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych oraz
liczbe rannych na 100 tys. pojazdéw. Wpltyw na jego wartos¢ maja jakos¢ infra-
struktury drogowej, standardy bezpieczenstwa pojazdow, przepisy prawne, prze-
strzeganie przepisow prawa, a takze zachowania kierowcow'”. Jednym z celéw
szczegotowych polityki transportowej panstwa na lata 2006-2025 jest poprawa
bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukcji liczby wypadkow i ograni-

' Energy consumption by transport mode and relative to GDP, Eurostat quality profile,
http://epp.curostat.ec.europa.cu/portal/page/portal/sdi/files/QP_(Energy consumption of transp
ort_relative_to GDP)-fin.pdf (01.03.2011).

! polityka ekologiczna panstwa w latach 2009-2012 z perspektywa do roku 2016, Ministerstwo
Srodowiska, Warszawa 2008, s. 11.

12 people killed in Road accident, http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/files/People
%?20killed%20in%20road%?20accidents.pdf (01.03.2011).
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czania ich skutkdéw (ranni, zabici) oraz w rozumieniu spolecznym do poprawy
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu i ochrony tadunkow'. Po-
prawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby $mier-
telnych ofiar w wypadkach, jest jednym z dziesigciu priorytetéw krajowej poli-
tyki transportowej'*. Wypadki, a w konsekwencji ranni w nich, a takze ofiary
$miertelne sg zaliczane do najwazniejszych kosztow zewngtrznych transportu.
W 2010 r. najwigcej ofiar Smiertelnych na 100 tys. pojazdéow odnotowano w wo-
jewodztwie $wietokrzyskim, a najmniej w matopolskim. W przypadku rannych
najwigksza liczba w przeliczeniu na 100 tys. pojazdow wystapita w wojewodz-
twie 16dzkim, a najnizsza w kujawsko-pomorskim.

Podsumowanie

Kwestie dotyczace zrownowazonego rozwoju transportu sg dosy¢ dobrze
opisane w literaturze oraz w opracowaniach organizacji mi¢dzynarodowych.
Praktyczne wdrazanie tej idei wymaga jednak monitorowania postepow w kie-
runku jej wdrazania na kazdym poziomie zarzadzania. Przeprowadzone badania
wskazuja, ze monitorowanie zrownowazonego transportu na poziomie regional-
nym stwarza sporo problemoéw wynikajacych w glownej mierze z trudnosci
zwigzanych z tworzeniem wskaznikow. Brak dostepnych danych powoduje, ze
obecnie stworzenie pelnego modutu jest niemozliwe. Statystyka publiczna nie
jest bowiem dostosowana do monitorowania zréwnowazonego rozwoju, w tym
takze problematyki zréwnowazonego transportu. Dalsze prace prowadzone w tym
obszarze powinny si¢ koncentrowaé¢ na dopracowaniu obecnie funkcjonujacych
wskaznikow zrownowazonego transportu, a takze na konstruowaniu nowych
wskaznikéw, w coraz lepszym stopniu opisujacych badang problematyke.

Brak pelego modulu wskaznikowego uniemozliwia przeprowadzanie po-
rownan regionalnych, a co za tym idzie nie mozna wskazaé¢, w ktorym z woje-
wodztw w najwigkszym stopniu wdrazana jest idea zrownowazonego transportu.
Dobrym rozwigzaniem byloby dodanie do dokumentéw strategicznych opra-
cowywanych w obszarze transportu rozdzialdéw poswigconych zrownowazo-
nemu transportowi, a takze aneksow wskaznikowych pozwalajacych na jego
monitorowanie.

13 Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005,
s. 10.
" Ibid., s. 12.
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SUSTAINABLE TRANSPORT AT THE REGION LEVEL AS A SUBJECT
ON INDICATORS MEASUREMENT

Summary

The transport sector is a key sector for sustainable development because of the
social and economic benefits that can be achieved thanks to him whit simultaneous
minimizing the unfavorable consequences for society, economy and environment. There-
fore, such an important issue is the monitoring of progress in the direction of the imple-
mentation of sustainable transport. This monitoring must be done on every level of
governance from local through regional to national and international. The main aim of
this article is to show indicators that can be used in the monitoring of sustainable trans-
port at the regional level. Article points to the difficulties that arise when creating indica-
tors and suggests directions for further work on indicators.
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SCENARIUSZE ROZWOJU
POWIAZAN MIEDZYGALEZIOWYCH
W TRANSPORCIE PASAZERSKIM
UNII EUROPEJSKIEJ

Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest wskazanie, ze powigzania mi¢dzygate-
ziowe w transporcie pasazerskim majg istotne znaczenie w integracji transportu
1 moga znaczaco przyczyni¢ si¢ do osiagania celéw zrownowazonego rozwoju
transportu w Unii Europejskiej. Integracja transportu moze by¢ rozumiana na
wielu poziomach i w wielu aspektach. Mozemy mowi¢ o integracji w ujeciu
geograficznym (regionalna, krajowa, miedzynarodowa), w zaleznos$ci od rodza-
jow transportu (przewozow tadunkéw lub pasazerskich) czy od gatezi transportu
(np. integracja transportu publicznego). W sektorze transportu mozemy si¢ do-
szukiwa¢ roznych form integracji, zarowno funkcjonalnej, jak i organizacyjnej,
wertykalnej, jak i horyzontalnej. O ile w sektorze transportu tadunkoéw zjawisko
integracji byto znane od dawna (niczym innym nie sg bowiem rozwigzania logi-
styczne czy transport multimodalny), o tyle w sektorze pasazerskim nie przy-
wigzywano do tego problemu wagi. Wyjatkiem moga by¢ jedynie zintegrowane
systemy transportu pasazerskiego w niektorych miastach czy dziatania w kie-
runku integracji ushug stymulowane przez wielkich przewoznikéw, szczegdlnie
lotniczych. Tymczasem zjawisko to przekracza wymienione horyzonty i moze
dotyczy¢ powiagzan miedzygaleziowych réznych galezi transportu, co moze
wpltywaé na poprawe wykorzystania istniejacej infrastruktury transportowe;j,
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zmnigjszanie kongestii w transporcie 1 zasadniczg poprawe relacji Srodowisko-
wych i ogélnej jakosci transportu’.

Niniejsze opracowanie powstato na podstawie wynikéw projektu badawcze-
go INTERCONNECT realizowanego w 7. Ramowym Programie Badawczym
Unii Europejskiej’. Projekt dotyczy powiazan miedzygateziowych w transporcie
pasazerskim. Autorzy reprezentujgc zespot Uniwersytetu Gdanskiego sg partne-
rami projektu. W opracowaniu przedstawiono wyniki badan dotyczace scenariu-
szy powiazan migdzygateziowych w transporcie UE.

Rola powiazan miedzygateziowych w osiagnieciu
celow zrownowazonego rozwoju transportu w UE

W ostatnich latach mozna obserwowa¢ wzrost znaczenia mi¢dzyregional-
nych podrozy pasazerskich w Unii Europejskiej. Jest to nie jedyny, ale istotny
czynnik wskazujacy na duze znaczenie poprawy mi¢dzygateziowej efektywnosci
przewozow. Niedostateczny stan powigzan migdzy poszczegdlnymi gateziami
transportu oraz sieciami transportowymi wpltywa negatywnie na realizacje celow
integracyjnych. W efekcie poprawy wzajemnych powigzan mozna oczekiwaé
wzrostu efektywno$ci przewozow pasazerskich. Nalezy tez podkresli¢, ze
sprawniejsze powigzania miedzygateziowe czynig europejski przemyst bardziej
konkurencyjnym. Ponadto regiony europejskie mogg si¢ sta¢ tatwiej dostepne
dla transportu na dlugie dystanse, co z kolei wptywa korzystnie na dostgpnosc,
czyli wyzsza konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw przemystowych zlokalizowanych
w tych regionach. Lepsze powigzania migdzygateziowe znajdujg tez odzwiercie-
dlenie w redukcji gazow cieplarnianych, czyli wplywaja na realizacj¢ europej-
skiej polityki w zakresie zmian klimatycznych, cho¢by poprzez redukcje zagro-
zen ekologicznych generowanych przez transport drogowy.

Wystepowanie tak wielu obszarow wpltywu powiazan mig¢dzygaleziowych
oznacza, 7€ poprawa integracji stanowi istotny element zwigkszajacy efektyw-
no$¢ transportu, ale tez czynnik stymulujacy realizacje celow polityki transpor-
towej. Dowodzg tego zapisy w ostatnich dokumentach programowych publiko-
wanych przez Komisje Europejska.

' A. Sitran, S. Maffii, C. de Stasio, Impacts of improved interconnectivity on a European scale”
Deliverable D5.1 of INTERCONNECT, Cofunded by FP7. TRI, Edinburgh Napier University,
Edinburgh, May 2011.

2 INTERCONNECT (INTERCONNECTion Between Short- and Long-Distance Transport Net-
works), Project co-funded by the European Commission within the Seventh Framework Pro-
gramme, Theme 7 Transport, Contract number 233846, www.interconnect-project.eu
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Wraz z przetomowym dokumentem w formutowaniu priorytetow europej-
skiej polityki transportowej, czyli Biala Ksiega z 2001 r. ,,Europejska polityka
transportowa do 2010: czas na decyzje”, wskazano na integracj¢ transportu i in-
termodalno$¢ jako obszary priorytetowe, ktdérych implementacja ma zapewnié
poprawe warunkéw podroézowania i utatwi¢ zmiang $rodka transportu w podro-
zach wymagajacych uzycia wigcej niz jednego $rodka czy tez roznych gatezi
transportu. Ponadto w Bialej Ksigdze stwierdza sig, ze braki w infrastrukturze
transportowej, gtdéwnie w punktach przesiadkowych, moga powodowaé utrud-
nienia w podrézowaniu’.

Pozniejsze dokumenty strategiczne, zaréwno przeglad Sredniookresowy
Bialej Ksiegi z 2006 r., jak i komunikat ,,Zrownowazona przysztos¢ transportu
72009 r.” podkreslity potrzebe dalszego wspierania i koordynowania dziatan i in-
westycji infrastrukturalnych. Celem tych dziatan bylo zapewnienie komodalno-
$ci oraz lepszej integracji europejskiego systemu transportowego’.

Bardziej holistyczne podejscie do realizacji jednolitego, zintegrowanego
i wydajnego systemu transportu zostato zaprezentowane w nowej Bialej Ksigdze
dotyczacej polityki transportowej, opublikowanej w marcu 2011 r. Komisja Eu-
ropejska w dokumencie roboczym towarzyszacym Bialej Ksigdze podkreslita
znaczenie zagadnien zwigzanych z integracja gatgziows transportu. Zaznaczono,
ze dobdr poszczegdlnych srodkow i gatezi transportu musi by¢ dostosowany in-
dywidualnie do kazdej podrozy, szczegolnie jesli chodzi o transport pasazerski.
Bedzie to mozliwe tylko w systemie, ktory jest wysoce zintegrowany i oparty na
dostepie do odpowiedniej informacji. Zaleca si¢ wykorzystanie nowoczesnych
technologii informatycznych do optymalizacji podrozy’.

Podsumowujac, zardbwno badania teoretyczne przeprowadzane w ostatnich
latach wskazujace na potrzebe poprawy integracji w transporcie pasazerskim,
jak i dokumenty programowe UE dowodza istoty zjawiska i wydaja si¢ otwierad
droge do wdrazania konkretnych rozwigzan poprawiajacych migdzygaleziowe
powiazania w transporcie. W kolejnych czgéciach opracowania przedstawiono,
jakich scenariuszy zmian mozna oczekiwac.

White Paper European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final, Brus-
sels, European Commission 2001.

Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent — Mid-term review of the Euro-
pean Commission’s 2001 Transport White Paper, COM(2006) 314, Brussels. European Com-
mission 200.

Commission staff working document accompanying the White Paper — Roadmap to a Single Eu-
ropean Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system.
SEC(2011) 391 final, Brussels, European Commission.
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Mozliwosci wykorzystania w modelowaniu integracii
miedzygateziowej efektéw rozwigzan zaproponowanych
w narzedziu TOOLKIT

Rozwiazania usprawniajgce powigzania migdzygateziowe w transporcie pa-
sazerskim mozna klasyfikowa¢ w rézny sposob. Jednym z wynikow projektu
INTERCONNECT byto opracowanie narzedzia, tzw. TOOLKIT, sktadajacego
si¢ z 94 rozwiazan przypisanych do 7 grup problemowych. W tab. 1 podano krot-
ka charakterystyke poszczegdlnych kategorii wraz z przyktadowymi rozwigza-
niami.

Tabela 1

Charakterystyka typdw rozwigzan wchodzacych w zakres TOOLKIT

Lp. | Kategoria Cel Przyktady rozwigzan
1 2 3 4
1. | Poprawa i/lub Rozwiazanie Potaczenia Maglev
modernizacja problemu brakow Potaczenia z systemem kolei duzych predkosci
lokalnej w infrastrukturze lub Dedykowane potaczenie za pomoca kolei duzych predkosci
infrastruktury me,O(,iPOWIedmej Jja- Potaczenia z systemem kolei konwencjonalnych
kosei mfr.astruktury Powigzania metra i kolei
(np. poml_e;dzy punk- Pot . . . .
tem przesiadkowym olgczenia za pomocy sieci tramwajowe;j
a centrum miasta) Powigzania za pomocg kolei jednoszynowej
Systemy Parkuj i JedZ (park & ride)
Tramwaj dwusystemowy (np. Karlsruhe)
Dojazd autobusem z przewodnikiem
Wydzielone pasy dla autobusow
W drodze pasy ruchu dla autobusow
2. | Poprawa jakosci | Poprawa organizacji Zintegrowane rozklady jazdy
ustug lokalnego [ transportu lokalnego, Regularne odstepy czasu migdzy kursami
transportu ktory moglby zostaé Rozktady jazdy dostosowane do wielkich weztow
osiagnicty bez wigk- (tzw. hub-and-spoke)
i}rllcz)llvl;‘i,:lef;;};g;ktu- Usiuga, Zmia'ny trasy w transporcie publicznym
re l?ez'posredl'ne per?w'(>2y kolejowe lub autqbusowe
Swiadczenie specjalistycznych ushug przejazdow
taksowka (przejazdy wspolne — shared ride taxi)
Autobus typu shuttle taczacy wezly transportowe
Loty krétkiego zasiggu typu dowozowego
3. | Usprawnienia Rozwiazywanie pro- Dodatkowe, dogodnie zlokalizowane parkingi
w wezle bleméw pojawiajg- Dogodne potozenie lokalnych ustug transportowych
przesiadkowym | cych si¢ w punkcie Wygodne pozycjonowanie ustug taksowkowych
wymiany §rodkéw Ruchome chodniki
|- Wi oty riome
stacjach kolejowych Dostep do pociagdéw i autobusow dla osob niepetno-
lub portach mor- sprawnych
skich) Oznaczenia na dworcach i weztach przesiadkowych
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cd. tabeli 1

4

Dotykowe systemy instruowania i pomocy dla 0sob
niepelnosprawnych

Poprawa poziomu ushug dla podréznych

Informacja o pociagach, dostgpnosé biletow kolejowych
w hali odbioru bagazu z lotniska

Wielojezyczny system informacyjny lub piktogramy,
multimodalne informacje

Odprawa
i transfer bagazu

Poprawa procedury
check-in i transferu
bagazu podroznego

Odprawa pasazerow lotniczych na stacji kolejowe;j
Odprawa pasazeréw lotniczych w pociagu
Transport bagazu od drzwi do drzwi
Samoobstugowe punkty odprawy bagazu

Bilety i ceny Wprowadzenie Bilety typu pre-paid biletow lub karty umozliwiajace
ustug zintegrowanych nieograniczone podroze lokalne
transportowych [ oplat i/lub zintegro- Prosta struktura taryfy w transporcie lokalnym
wanego biletu Zintegrowany bilet na przejazdy
Zintegrowany system sprzedazy biletow lotniczych
i kolejowych
Wczesniejsza rezerwacja biletow za parkowanie
i korzystanie z transportu publicznego
Zintegrowany system sprzedazy biletow na dtugich dy-
stansach (kolejowego i lokalnego transportu publicznego)
Wiaczenie lokalnych przejazdow taksowka w transporcie
kolejowym lub lotniczym
Karty smard
Marketing, Utatwienie podrozy Wspdlne systemy informacji przewoznikow
dostgpnos¢ wieloetapowej Jednolite znaki rozpoznawcze i marketing operatorow
informacji dp}(onwainej ) Informacja o weztach przesiadkowych
! formy sprzeda- | 16znymi Srodkami Multimodalne planery podrézy krajowych i miedzynaro-
zy ustug transportu dowych
Sprzedaz biletow lokalnych przez Internet
Aplikacje na smartfony
Rozwigzania Utatwienie Jedna instytucja zarzadzajaca transportem na danym
usprawniajace wprowadzenia obszarze

innych rozwiazan

Dobrowolne partnerstwo

Umowy dotyczace integracji przewozow pasazerskich
Ztagodzenie przepisow antymonopolowych

Wzrost konkurencji w przypadku niewielkiej liczby
operatorow

Koordynacja pomigdzy lokalnymi operatorami transportu
publicznego i kolejowego

Skoordynowana polityka w zakresie zarzadzania
transportem

w weztach przesiadkowych

Sprawiedliwy podziat wptywow z biletow zintegrowa-
nych

Zrodto: P. Bonsall, P. Abrantes, M. Bak, C. Bielefeldt, P. Borkowski, S. Maffii, B. Mandel, B. Matthews,
J. Shires, B. Pawlowska, O. Schnell, C. de Stasio, Deliverable 3.1: An Analysis of Potential Solutions
for Improving Interconnectivity of Passenger Networks, WP3, INTERCONNECT, Co-funded by FP7.
TRI, Edinburgh Napier University, Edinburgh, May 2010.
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Rozwigzania zaproponowane w narz¢dziu TOOLKIT mogg by¢ wykorzy-
stane do modelowania scenariuszy efektow poprawy integracji mi¢dzygalezio-
wej w przewozach na dhugie i krotkie odlegtosci®.

W pierwszej z grup rozwiazan ,,Poprawa i/lub modernizacja lokalnej infra-
struktury” sa to najczesciej inwestycje majace za zadanie uzupetienie luki w ist-
niejacej infrastrukturze, gldwnie na styku dtugodystansowych podrézy i przewo-
zow lokalnych, np. potgczenie portu lotniczego czy morskiego z centrum miasta.
Dlatego tego typu interwencje stosunkowo latwo oceni¢ przy zastosowaniu
transportowych modeli sieciowych. Wymaga to wprowadzenia do modelu scena-
riusza z przewidywanym potaczeniem i nastgpnie porownania jego efektow z re-
zultatami scenariusza referencyjnego.

W przypadku inwestycji drogowej przeznaczonej gtownie dla motoryzacji
indywidualnej wystarczajace jest wprowadzenie tego elementu do schematu mo-
delowego, okres$lajac jego podstawowe funkcjonalne atrybuty (typu: dlugosc,
predkos¢ podrozy, potoki ruchu, przepustowos¢, optaty, koszty itp.) i urucho-
mienie modelu, co w efekcie wygeneruje spodziewane efekty. W przypadku
rozwigzan angazujacych transport publiczny (takich jak: autobusy komunikacji
miejskiej, kolej czy potaczenia promowe) konieczne jest okreslenie rowniez cha-
rakterystyki ustug (rozktadu jazdy, czestotliwosci potaczen, czasu przewozu, ilo-
$ci przystankow, kosztow, pojemnosci pojazdu/linii itp.). Jesli natomiast propo-
nowane rozwigzanie dotyczy przewozow intermodalnych pojawia si¢ potrzeba
modelowania zmiany galezi transportu lub $rodka transportu w ramach réznych
typow potaczen tej samej galezi. Tu szczegdlna uwaga powinna by¢ zwrocona
na potrzebe uwzgledniania w modelowaniu czynno$ci w punkcie przesiadko-
wym i uwzglednienia gtéwnie dodatkowego czasu i kosztow. Nalezy wzig¢ row-
niez pod uwage, ze zastosowanie tego typu modelowania w skali europejskie;j,
na poziomie strategicznym, wymaga kompromisu zwigzanego z zasi¢giem geo-
graficznym 1 szczegdtowos$cig struktury modelu, co najczesciej prowadzi do
uogo6lnien na poziomie lokalnym. Dlatego, jezeli proponowane rozwigzania ma-
ja przynies¢ gtowne efekty w skali lokalnej, to uzycie modeli transportowych
0 zasiggu europejskim ma raczej ograniczone zastosowanie.

Rozwiazania z drugiej grupy ,,Poprawa jakosci ustug lokalnego transportu”
dotyczg gtdownie sposobow optymalizacji rozktadowych i nieregularnych ustug
transportowych. Jako podstawowe charakterystyki uyymowane w modelowaniu sa
tu przyjmowane czestotliwos¢ i rozktady jazdy. Do tego typu rozwigzan stoso-
wane sg dwa podejscia:

1. Line-base supply model — dla ustug transportu liniowego.
2. Run-based supply model — dla ustug nieregularnych.

6 A. Sitran, S. Maffii, C. de Stasio: Impacts of improved..., op. cit.
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Jesli do estymacji efektow rozwigzan nastawionych na optymalizacje rozkta-
déw jazdy uzyty zostanie pierwszy z wymienionych modeli, wtedy szczegdlng
uwage trzeba zwroci¢ na oszacowanie roznych wariantdw czestotliwosci z tego
wzgledu, Ze jest to model statyczny. Z tego tez powodu czesciej stosuje si¢ drugie
podejscie, ktdre w sposdb dynamiczny ocenia popyt na dang ustuge transportowa.

Odnosnie do innych rozwigzan z tej grupy, dotyczacych uruchomienia no-
wych ustug czy zmiany tras istniejacych potgczen mozna wykorzysta¢ wspo-
mniane wczesniej modelowanie sieciowe.

W przypadku trzeciej i czwartej kategorii ,,Usprawnienia w wezle przesiad-
kowym” i ,,Odprawa i transfer bagazu”, gdzie wigkszo$¢ proponowanych roz-
wigzan dotyczy ulepszen istniejgcej infrastruktury polegajacych na ulatwieniu
ruchu, skréceniu czasu potrzebnego na zmiang Srodka transportu czy uczynieniu
czasu spgdzanego w weztach przesiadkowych przyjemniejszym i bardziej pro-
duktywnym, gtéwne spodziewane efekty dotycza skrocenia czasu i poprawy
komfortu podréznych. Z tego tez powodu w wiekszosci stosowanych modeli ta-
kie efekty moga by¢ estymowane w sposob posredni, poprzez uwzglgdnienie re-
dukcji czasu potrzebnego na zmiane $rodka transportu.

Jesli wzia¢ pod uwage rozwigzania dotyczace integracji biletow, to spo-
dziewane efekty beda dotyczyty skrocenia czasu ze wzgledu na formy przedptat
pre-paid oraz nizszych optat za przejazd. Efekty te w modelowaniu szacuje si¢
w sposob posredni uwzgledniajac oszczednosci czasu 1 nizsze koszty podrozy.

Usprawnienia w zakresie dostgpu pasazera do szczegoétowe] informacji
umozliwiajacej tatwiejsze i korzystniejsze czasowo czy cenowo zaplanowa-
nie podrozy skutkuja skroceniem czasu podrozy i/lub nizsza optatg za przejazd,
jednak trudno to uja¢ w stosowanych modelach. O ile w pewnych segmentach
jest mozliwe oszacowanie tych oszcz¢dnosci, np. w przejazdach biznesowych
lub tez podréznych dokonujacych przedptat za bilety lub korzystajgcych z inter-
netowych lub SMS-owych platnosci, to jednak rzadko te efekty ujmowane sa
w stosowanych modelach. Podobnie jest z rozwigzaniami z ostatniej kategorii
TOOLKIT. Te rozwigzania w swoim zatozeniu stuza ulatwianiu wprowadzenia
innych rozwigzan.

Modelowanie scenariuszy rozwoju transportu pasazerskiego
z uwzglednieniem roli powigzan miedzygateziowych

Dla trafnego formutowania celow europejskiej polityki transportowej w przy-
szlosci i dla wyboru priorytetowych inwestycji infrastrukturalnych wazne jest
zrozumienie, w jaki sposob istniejace trendy w transporcie bgda si¢ zmieniaé
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w przysztosci. Dotyczy to rowniez rynku przewozow pasazerskich. Zachowania
klientow w przewozach pasazerskich mozna przewidywac¢ na podstawie analizy
czynnikow determinujacych sktonno$¢ do przemieszczania i wynikajgcych ze
zmiennej wartosci czasu i1 kosztow podrdzy, zgodnie z zaleznos$cia:

Koszt przemieszczenia = koszt czasu + koszty procesu transportowego

O ile koszty procesu transportowego wynikaja z prostego monetarnego uj¢-
cia ceny, jaka uzytkownik transportu musi zaptaci¢ (kosztu biletu, ewentualnie —
— w transporcie indywidualnym — kosztu paliwa i amortyzacji pojazdu) oraz zu-
zycia infrastruktury, to oszacowanie kosztu czasu jest zawsze usrednieniem zin-
dywidualizowanych kosztow uzytkownikow. Oba te elementy maja jednak jesz-
cze inny wymiar. Sktadaja si¢ bowiem z kosztow ponoszonych w trakcie
realizacji przemieszczenia oraz kosztow zwigzanych ze zmiang $rodka transpor-
tu, jesli usluga $wiadczona jest z wykorzystaniem wigkszej ich liczby. W tej sy-
tuacji niezbedne staje si¢ zbadanie wplywu kosztéw zmiany srodka transportu na
zachowania klientow w procesach transportowych.

W odniesieniu do parametru okreslajagcego koszty procesow transportowych
mozna wykorzysta¢ faktyczne optaty ponoszone przez uzytkownikéw transpor-
tu. Mozna tez dla transportu drogowego oszacowac te koszty w odniesieniu do
cen paliwa, oplat autostradowych oraz amortyzacji pojazdow, zas dla transportu
kolejowego uwzgledni¢ zuzycie energii, naktady na utrzymanie sieci oraz wyna-
grodzenia (zob. tab. 2).

Tabela 2

Koszty procesu transportowego

Kategoria transportu EUR/km
Drogowy 0,15
Kolejowy (krotki dystans <80 km) 0,09
Kolejowy ($redni dystans 80-160 km) 0,15
Kolejowy (dtugi dystans >160km) 0,20

Zrodio: A. Ulied, O. Biosca, R. Catala, N. Franco, E. Larrea, R. Rodrigo, Modelling module for interconnectivity.
Deliverable D5.3 of INTERCONNECT, Co-funded by FP7. TRI, Edinburgh Napier University, Edin-
burgh, May 2011.
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W stosunku do transportu lotniczego do realizacji celu oszacowania kosz-
tow mozna si¢ postuzy¢ funkcja postaci:

Koszt =L XU X«

gdzie:
Koszt — koszt catkowity,
L — odlegtos¢, na ktéra przemieszcza si¢ pasazer,
U — koszt jednostkowy przemieszczenia (zalezny od odleglosci),
a — wielkos¢ portu lotniczego (zalezna od pax.).
Na podstawie bazy danych z portow lotniczych UE, taka funkcje mozna
rozwigza¢ ekonometrycznie metoda najmniejszych kwadratow, uzyskujac osta-
teczng zalezno$¢ migdzy kosztem jednostkowym a odlegloscia:

U =689 x L %% —0,0313

Koszty zmiany $rodka transportu nalezy oszacowacé w zaleznosci od dtugo-
$ci podrozy na podstawie przeprowadzonych studiow przypadkoéw obejmujacych
zardwno gléwne europejskie wezly transportowe, jak i wezty lokalne. Zestawie-
nie kosztéw w zaleznos$ci od typu wezta przesiadkowego zawiera tab. 3.

Tabela 3

Koszty wykorzystania wezta transportowego

Relacja EUR/km
Komunikacja miejska — drogowy 0,25
Komunikacja miejska — kolejowy 0,1
Drogowy — lotniczy 0,15
Drogowy — kolejowy 0,25
Lotniczy — kolejowy 0,15

Zrodho: Ibid.

Kolejnym krokiem w budowie modelu jest wyznaczenie kosztu czasu dla
podrozy w zalezno$ci od ich rodzaju (zob. tab. 4).
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Tabela 4

Koszty czasu

Rodzaj podrozy EUR/h
Biznesowe 25
Prywatne 10
Komunikacyjne 10
Wypoczynkowe 7,5

Zrodho: Ibid.

Wyliczona warto$¢ czasu stanowi $rednig dla krajéw UE w odniesieniu do
podrozy na poziomie NUTS3. Obliczenie uwzglgdnia PKB per capita, $redni
poziom zamoznosci. W trakcie modelowania wartosci te sg modyfikowane w za-
leznosci od punktu startowego podrézy — dla regiondw o najnizszym GDP kory-
gowane s3 wspotczynnikiem do -30%, dla najbogatszych do +30%. Tak skali-
browany model pozwala na oceng réznorodnych wariantéw rozwoju transportu
pasazerskiego w Unii Europejskiej w zaleznosci od przyjetych zatozen dotycza-
cych redukcji kosztow zmiany galezi czy $rodka transportu.

Scenariusze rozwoju transportu pasazerskiego w UE
z uwzglednieniem zmian kosztéw powiazan
miedzygateziowych

Obecnie w transporcie pasazerskim w Europie dominujg przewozy krotko-
dystansowe. Jest to podyktowane przede wszystkim wymogami codziennej
aktywnos$ci spoteczenstw wynikajacymi z koniecznos$ci dokonywania prze-
mieszczen z/do pracy, szkoly, centrow handlowych i rozrywkowych. Podroze
dlugodystansowe stanowig jedynie 10% wszystkich podrozy, jednak obraz ten
zmienia si¢, jezeli przeanalizowa¢ liczbg pasazerokilometréw — woéwczas podro-
ze dlugodystansowe osiagaja juz 30% udzial. Problemy zwiazane z podrézami
dlugodystansowymi, takie jak konieczno$¢ zmiany $rodka transportu i wynikaja-
ce z niej niedogodno$ci (zakup wielu biletow, przemieszczanie si¢ z bagazem
z jednego pojazdu do drugiego, brak informacji, niedogodna siatka polaczen itp.)
sg waznym czynnikiem ograniczajgcym efektywnos¢ transportu pasazerskiego.
Sa to tez przyczyny, z powodu ktorych wielu podréznych ogranicza popyt na
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ustugi transportowe. Co prawda podroze wykorzystujace wigeej niz jeden Srodek
transportu stanowia w skali europejskiej zaledwie 7%, to jednak ponownie prze-
liczajac te wielko$ci na pasazerokilometry stanowi to juz 20% wszystkich po-
drozy. Kazda podréz multimodalna staje si¢ wigc duzo wigkszym obcigzeniem
dla funkcjonowania systemu transportowego niz podr6z wykorzystujaca jeden
rodzaj transportu. Stopien wykorzystania multimodalnych metod transportu jest
tez $cisle zwigzany z polozeniem geograficznym. Mieszkancy peryferii UE wy-
korzystuja raczej jeden $rodek transportu, podczas gdy mieszkancy obszarow
centralnych preferuja rozwigzania multimodalne. Powodem tego jest przede
wszystkim nizsza dostgpno$¢ zroznicowanych Srodkdw transportu na peryfe-
riach. Nieche¢ przewoznikéw do oferowania zréznicowanej oferty przewozowej
wynika tez ze stosunkowo nizszej gestosci zaludnienia peryferii, nizszych do-
chodéw ludnos$ci (a wige nizszego wykorzystania srodkéw transportu przez
potencjalnych klientow), ale takze z konieczno$ci zapewnienia lepiej zinte-
growanej siatki potaczen przy podrozach peryferyjnych (z uwagi na nizsza
czestotliwo$¢ ushug).

Kluczowym czynnikiem dla rozwoju transportu dlugodystansowego w prze-
wozach pasazerskich jest poprawa powigzan mi¢dzy roznymi galgziami trans-
portu. W skali UE w ramach projektu INTERCONNECT przeanalizowano
wpltyw roznych czynnikow zwiekszajacych te powigzania na rozwoj rynku
przewozow dlugodystansowych. Zidentyfikowano trzy mozliwe scenariusze
zmian i odniesiono do scenariusza bazowego — a wigc wariantu, w ktérym funk-
cjonuje dotychczasowy system transportowy. Pierwszy scenariusz zaklada, ze
koszty wszystkich zmian $rodka transportu w trakcie podrozy beda zredukowane
w skali UE o 50%. Ta redukcja dotyczy polaczen pomigdzy wszystkimi galezia-
mi transportu niezaleznie od wykorzystywanego $rodka transportu (w praktyce
rozpatrywane jest ograniczenie kosztow przesiadkowych w relacjach: kolej-
samolot, samochod-samolot, samochdod-pociag, samochod-transport miejski, po-
cigg-transport miejski, samolot-transport miejski). Drugi scenariusz zaktada hi-
potetyczna obnizke kosztoéw zmiany $rodka transportu do zera. Ma on pokazac,
gdzie w UE istniejg najlepsze warunki rozwoju transportu pasazerskiego dtugo-
dystansowego, jesli poming¢ koszty przesiadek. Trzeci scenariusz redukuje je-
dynie koszty dostepu do terminali kolejowych do zera. Scenariusz ten ma zba-
da¢, w jaki sposob promocja bardziej ekologicznej galezi transportu wplynie na
rozwdj transportu dtugodystansowego.

W skali Unii Europejskiej realizacja tych trzech scenariuszy wobec warian-
tu bazowego przynosi oszczednosci globalnych kosztow transportu rzedu 3%,
5,4% 1 0,3% dla kolejnych scenariuszy (zob. rys. 1). Wyniki te wskazujg wyraz-
nie, ze oszczednosci mozna uzyskaé przez rownomierng redukcje barier na sty-
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kach wszystkich galezi transportu, natomiast zmniejszenie kosztow dostgpu je-
dynie do terminali kolejowych ma w istocie minimalny wptyw na koszty reali-
zacji przewozow dlugodystansowych. Koncepcja ,,ekologizacji” transportu przez
zwigkszenie udzialu kolei nie pozwala zatem na istotng redukcje kosztow prze-
mieszczania ogélem.
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Rys. 1. Koszty w transporcie pasazerskim

Zrédto: A. Ulied, O. Biosca, R.Catala, N. Franco, E. Larrea, R. Rodrigo, Metamodels for the analysis of inter-
connectivity. Deliverable D5.2 of INTERCONNECT, Co-funded by FP7. TRI, Edinburgh Napier Uni-
versity, Edinburgh, May 2011.

Z punktu widzenia indywidualnego uzytkownika transportu zmiany mozna
obliczy¢ jako procentowg redukcje kosztu jednej podrozy w zaleznosci od jej ce-
lu. Rysunek 2 pokazuje zmiany w kosztach przemieszczenia w odniesieniu do
celow biznesowego (dlugodystansowe podréze zwigzane z wykonywana praca
zawodow3a), prywatnego (zwigzanego z realizacja codziennych, innych niz za-
wodowe, potrzeb przemieszczania), komunikacyjnego (dojazdy do/z pracy) i wy-
poczynkowego (wyjazdy wakacyjne). Najwigksze zmiany mozna zaobserwowac
w odniesieniu do wyjazdow wakacyjnych, ale takze codzienne wydatki komuni-
kacyjne spadaja znaczaco we wszystkich trzech scenariuszach. Ponownie tatwo
zaobserwowac, ze inwestowanie jedynie w poprawe dostepu do kolei nie przy-
nosi zasadniczych oszczednosci.

Konsekwencje obnizenia kosztow zmiany $rodka transportu dla struktury
galeziowej zobrazowano na rys. 3. Przy zalozeniu proporcjonalnej obnizki kosz-
tow najwigksze korzysci odnotowuje sektor lotniczy, co uwidacznia si¢ zarowno
W scenariuszu pierwszym, jak i drugim. Nalezy znow zauwazy¢, ze redukcja
kosztéw dostepu do transportu kolejowego przy niezredukowanych kosztach do-
stepu do pozostatych galezi transportu nie generuje znaczacego wzrostu konku-
rencyjnosci kolei.
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Scenariusz 3
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Rys. 2. Redukcja indywidualnych kosztéw transportu

Zrédo: Ibid.
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Rys. 3. Zmiana struktury gateziowej na skutek obnizki kosztéw potaczen
Zrédo: Ibid.
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Relatywnie stabe wyniki scenariusza kolejowego rozpatrywane z punktu
widzenia kosztow przemieszczenia sg jednak w duzej mierze bilansowane bar-
dzo duzymi redukcjami kosztéw $rodowiskowych transportu. To prowadzi do
dylematu na szczeblu ksztattowania polityki transportowej. Skierowanie naj-
wiekszego wysitku inwestycyjnego na poprawe dostepnosci kolejowej daje efekt
ekologiczny, jednak dla koncepcji zrOwnowazonego wzrostu (a nie jedynie ,,eko-
logizacji” transportu) efekt ten nie jest wystarczajacy, aby rezygnowac z rozwoju
innych gatezi transportu. Gdyby pozostawi¢ te decyzje rynkowi nalezy si¢ spo-
dziewaé, ze inwestycje w inne galgzie szybko zdominuja inwestycje kolejowe.
Co wiecej, istotnym czynnikiem przeciwdzialajagcym realizacji koncepcji kole-
jowej jest fakt, iz nawet przy skupieniu inwestycji na weztach przesiadkowych
na dworcach kolejowych podrézni bedg si¢ kierowaé indywidualnym rachun-
kiem ekonomicznym, ktoéry bedzie powodowal wybor transportu lotniczego
w relacjach dlugodystansowych.

Z punktu widzenia zmiany proporcji podroézy multimodalnych do wykorzy-
stujacych tylko jeden $rodek transportu nalezy zauwazy¢, iz kazdy ze scenariuszy
wskazuje na blisko 20% udziat transportu multimodalnego. Scenariusz 1 prze-
widuje wzrost przewozoéw wykorzystujacych wigcej niz jeden Srodek transportu
0 1% wobec wariantu bazowego, scenariusz 2 o 2%, a scenariusz 3 o0 3%. Scena-
riusze redukcji kosztow przesiadek potwierdzaja wiec, ze wraz z ich obnizaniem
nastgpuje wzrost sktonnosci do wykorzystywania réznych gatezi transportu
W przemieszczaniu, ale wzrost ten jest ograniczony realnymi potrzebami trans-
portowymi klientow. Jest bowiem naturalne, ze dominujagcym rodzajem trans-
portu pasazerskiego jest realizacja codziennych przewozoéw do/z pracy, szkoty
itp. Tego rodzaju przewozy sg zas w wigkszosci miast europejskich zdomino-
wane przez jedng gataz transportu. Wynika to i z tego, iz proporcja czasu nie-
zbednego do dokonania przesiadki w stosunku do czasu calej podrozy jest
w transporcie miejskim duzo gorsza niz w transporcie dlugodystansowym. Te
same 10 minut oczekiwania na inny $rodek transportu przy ewentualnej prze-
siadce ma wigkszg warto§¢ w przewozach, ktore sg realizowane ponizej godziny
niz w przewozach kilkugodzinnych.

Whioski z modelowania scenariuszy wskazuja, ze realizacja scenariusza
50% redukcji kosztow przesiadek oznacza spadek ogolnych kosztéw transportu
0 3%, ale jest to rownowazne 11 mld euro oszczgdnos$ci rocznie. Przy hipote-
tycznym wyeliminowaniu kosztow przesiadek w ogoéle, oszczednosci siegnetyby
az 20 mld euro. W skali indywidualnej natomiast najwigksze korzysci odnosza
uzytkownicy transportu o najnizszych dochodach. Bardziej zyskuja tez miesz-
kancy unijnych peryferii, a co za tym idzie, poprawia si¢ dostepnos¢ transporto-
wa tych obszaréw, wigc realizowane sg cele polityki spojnosci. Zyskujg tez ci



Scenariusze rozwoju powiazan miedzygateziowych w transporcie... 35

pasazerowie, dla ktorych czas ma najnizszg warto$¢ Oznacza to rowniez wzrost
przewozow rekreacyjnych (bo tu warto$¢ czasu jest najmniejsza), czyli promocje
turystyki. Redukcja kosztow przesiadek powoduje tez redukcje liczby pasazero-
kilometréw. Przy scenariuszu 50% obnizki kosztéw polaczen spadek ten wynosi
2,2%, przy 100% obnizce tych kosztow 1,1%. W przeliczeniu na wartosci abso-
lutne jest to odpowiednio: 2,6 mld pkm i 1,3 mld pkm. Skoro przeci¢tna dlugosé¢
podrézy maleje, zatem przy jednoczesnym wzroscie udziatu podrozy diugody-
stansowych w obstudze pasazeréw mamy do czynienia ze spadkiem liczby po-
drozy krotkodystansowych (reprezentowanym przez przesuni¢cie ci¢zaru z trans-
portu drogowego na lotniczy) oraz optymalizacja wybieranych potaczen. Rosnie
wiec efektywno$¢ systemu transportowego jako catosci. Oba rozwazane scena-
riusze redukcji kosztow potaczen generuja jednak niekorzystne efekty srodowi-
skowe. Laczna warto$¢ emisji CO, wzrasta o 0,9% (1,9 min ton CO,). Jedynie
scenariusz alternatywny (promujacy tylko spadek kosztow przesiadek kolejo-
wych) daje spadek emisji 0 0,5%.

Zakonczenie

Ograniczenie kosztow zwigzanych ze zmiang $rodka transportu przektada
si¢ na stosunkowo niewielkie zmiany procentowe ogo6lnych kosztéw transportu.
Te niewielkie procentowe zmiany odnosza si¢ jednak do catego unijnego rynku
transportowego 1 w wartosciach absolutnych daja znaczace oszczednosci.

Wyniki badania scenariuszy rozwoju transport pasazerskiego w UE wskazu-
ja, ze Unia jako organizacja moze ukierunkowywac ten rozwdj tylko do pewne-
go stopnia. Jednoczes$nie ocena dokumentéw programowych zaréwno szczebla
unijnego, jak i narodowych wskazuje na istniejacy brak spojnos$ci miedzy po-
szczegoOlnymi poziomami decyzyjnymi. W polityce transportowe]j poszczegolnych
panstw z reguly brakuje odniesien do powigzan migdzygaleziowych w wymiarze
pasazerskim. Zwraca si¢ duza uwage na rozwoj inter- i multimodalno$ci w trans-
porcie fadunkdw, natomiast przewozy osob nie sa pod tym kontem analizowane.
Otwiera to pole do formutowania jednolitej unijnej polityki w tym zakresie, kto-
rej realizacja przynosi wymierne korzysci finansowe.



36 Przemystaw Borkowski, Monika Bak, Barbara Pawlowska

SCENARIOS OF PASSENGER TANSPORT INTERCONNECTIVITY
DEVELOPMENT IN THE EUROPEAN UNION

Summary

The paper deals with the problem of passenger transport interconnectivity in the
European Union. Suboptimal transport solutions exist in multimodal passenger transport
mainly due to the barriers at interconnection points. In the paper possible scenarios re-
sulting from reduction of those interconnection costs are analysed and described together
with preconditions and tools required for optimisation of interchanges.
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ZNACZENIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO
W SWIETLE POLITYKI TRANSPORTOWEJ
NA PRZYKLADZIE SZWECJI

Wprowadzenie

Szwecja powierzchniowo jest trzecim co do wielkosci panstwem w Europie
Zachodniej — 450 tys. km®. Liczba ludno$ci wynosi 9 mln, z czego az 80%
mieszka na potudniu kraju. Liberalizacja i prywatyzacja transportu lokalnego
iregionalnego w Szwecji miata miejsce w latach 80. XX w. Przelomowe dla
transportu publicznego w Szwecji byly lata 1982 i 1989. Obie daty zaznaczyty
zmiany w dostepie do rynku, bez zmian praw wilasnosci. Do 1982 r. prawo do
udzielania zezwolen w dostgpie do rynku miaty wladze lokalne. Decyzje samo-
rzadow byly oparte gtownie na szacunkach potrzeb rozszerzenia juz istniejace;j
sieci transportowe;'.

Polityka transportowa w Szwec;ji

W Szwecji nad transportem czuwa Ministerstwo Przedsigbiorczos$ci, Ener-
gii i Komunikacji. Minister infrastruktury (od 2010 r. pani Catharina Elmsiter-
-Sviérd) koordynuje transport 0sob i towarow, infrastrukture drogowsa oraz kole-
jowa, wspodlprace miedzynarodowa, m.in. dotyczaca Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T)”. Ponadto ministerstwo kieruje dugoterminowymi pro-

' J. Hamark, Ch. Thornqvist, Liberalisation, privatisation and regulation in the Swedish local
public transport sector. The project ,,Privatisation of Public Services and the Impact on Quality,
Employment and Productivity” (CIT5-2006-028478). November 2006, Géteborg.

2 www.sweden.gov.se
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jektami w zakresie transportu, wlaczajac koncepcje dobrej dostepnosci w transpor-
cie publicznym, wysoka jako$¢, bezpieczenstwo, ochrone srodowiska, wzmocnie-
nie struktur regionalnych. Zaréwno efektywnos$¢, jak i zapewnienie zrownowa-
zonego rozwoju stanowia ogoélnokrajowy cel ustugi transportowej’. Celem
szwedzkiej polityki transportowej’ jest zapewnienie ekonomicznej efektywnosci
i zrbwnowazonego $wiadczenia ustug transportowych dla ludzi oraz biznesu.
Cel ogodlny zostal wsparty celem funkcjonalnym, w ktéorym zostata wyrdzniona
dostepnos¢. Zaprojektowanie oraz funkcjonowanie systemu transportowego
przyczyni si¢ do zapewnienia kazdemu podstawowej dostgpnosci dobrej jakosci,
funkcjonalnos$ci i mozliwosci rozwoju w catym kraju. Dzigki temu system trans-
portu bedzie réwny wobec pici, zostang zaspokojone potrzeby transportowe zarow-
no kobiet, jak i me¢zczyzn. Co wigcej, system transportowy powinien by¢ zaprojek-
towany tak, aby byt uzyteczny dla oséb niepelnosprawnych i aby nastgpowata
poprawa bezpieczenstwa i mobilno$ci dzieci.

Cele wspierajace ogolny cel polityki transportowej Szwecji to triada cech:
zdrowie, bezpieczenstwo i ochrona srodowiska. Zgodnie z tym, system transpor-
towy, jego budowa, dzialanie i wykorzystanie beda dostosowane do zmniejsze-
nia ofiar $miertelnych i powaznych wypadkow. Ponadto bedzie wkladem do
osiagnigcia celow jakosci srodowiskowej i lepszego stanu zdrowia. Jednym z za-
lozen jest uniezaleznienie taboru samochodowego od paliw kopalnych w per-
spektywie do 2030 .

Transport publiczny jest waznym $rodkiem realizacji celéw polityki trans-
portowej, dlatego w dokumentach istotny nacisk kladzie si¢ na wzmocnienie
transportu publicznego, co pozwoli na osiggnigcie zrOwnowazonego rozwoju.
W raporcie krajowym dla Organizacji Narodéw Zjednoczonych Szwecja® postu-
luje, aby osiagna¢ najlepsze mozliwe wyniki, transport publiczny musi by¢ do-
stosowany do zmian zachodzacych w spoteczenstwie.

Organizacja transportu publicznego

W Szwecji za rozwoj transportu publicznego odpowiedzialnych jest wiele
organdw. Rolg rzadu szwedzkiego jest przede wszystkim bezpieczne zaspokoje-
nie podstawowych potrzeb transportowych i stworzenie dobrych warunkéw ko-

3 Public Transport and its Users: the Passenger's Perspective in Planning and Customer Care,

eds. M. Schiefelbusch, H. Diene, Ashgate Publishing Limited 2009, s. 211.

www.sweden.gov.se

Swedish National Reporting to the UN Commission on Sustainable Development CSD18-19.
Chemicals, Waste management, Sustainable consumption and production, Transport and Min-
ing, maj 2010.
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ordynacji i rozwoju transportu publicznego. Instrumentami wspierajagcymi role
rzadu sg legislacja i inwestycje w infrastrukture transportu. Od 1 kwietnia 2010 .
rozpoczela dziatalnos¢ Szwedzka Administracja Transportu (Trafikverket), jako
publiczny organ odpowiedzialny za dlugoterminowe planowanie systemu trans-
portu drogowego, kolejowego, morskiego i lotniczego oraz za rozwoj transportu
publicznego. Rzeczywista odpowiedzialno$¢ za lokalny i regionalny transport
publiczny znajduje si¢ jednak w kompetencji wtadz transportu publicznego,
tzn. lokalnych wtadz razem z Rada Regionalng (Szwecja dzieli si¢ na 21 Rad
1290 wiladz lokalnych — gmin). Zarzad Transportu Publicznego (Public Transport
Authority — PTA) w kazdej Radzie politycznie i finansowo koordynuje transport
lokalny i regionalny. Obecnie najbardziej rozpowszechniong forma $wiadczenia
uslug transportu publicznego sg zamowienia. Ponad 95% wszystkich ustug
transportu publicznego nabywanych jest w ramach konkursu przez PTA®. Trans-
port publiczny w Szwecji to okoto 1,2 mld przejazdéw dokonywanych kazdego
roku. Udzial w rynku transportu publicznego na poziomie krajowym wynosi
24%. Ponad 34% wszystkich podrézy w radach metropolii dokonywanych jest
przez transport publiczny w poréwnaniu do 12% w pozostatych radach’.

Szwedzki rynek autobusowy charakteryzuje kilka duzych firm: Nobina,
Veolia Transport i Busslink, co stanowi prawie 50% catej floty, z drugiej strony
istnieje duza liczba mniejszych firm posiadajacych do 9 autobuséw i dzialaja-
cych gltoéwnie miejscowo®. Statystycznie ujmujac prace przewozowa dokonywana
przez osoby, najwickszy udzial stanowi transport samochodowy 87,4% (w tym
76% to praca wykonywana przez samochody osobowe), nastgpnie kolejowy
9,7% 1 lotniczy 2,2%. Na dlugie dystanse — transport os6b wedlug pracy prze-
wozowej — udzial jest nastepujacy: 70% stanowi samochdd osobowy, 17%
transport lotniczy, 16% kolej, 6% autobusy, 1% Zegluga, natomiast na krotkie
dystanse — 74% samochdd osobowy, 10% autobusy, 5% kolej, 5% udzialu w pracy
przewozowej stanowi ruch pieszy, rowerowy i motorowerowy tacznie, 3% mo-
tocykl, 2% tramwaj/metro, 1% taksowki’.

Transport kolejowy stanowi coraz wazniejsza cz¢$¢ transportu publicznego,
ale istnieje potrzeba modernizacji rynku kolejowego celem sprostania wymaga-
niom. Rzad szwedzki upatruje rozwigzanie w zwickszeniu konkurencji jako istot-
nym iniezb¢dnym elemencie modernizacji. Zdaniem szwedzkiego rzadu, kon-
kurencja na rynku moze doprowadzi¢ do szybkiej innowacji, presji na ceny

www.svenskkollektivtrafik.se/

The Swedish Public Transport Association Report 2011. www.svenskkollektivtrafik.se
www.svenskkollektivtrafik.se/

Pocket Facts 2010. The Swedish Transport Administration, railways, roads, traffic and trans-
ports. Swedish Transport Administration, czerwiec 2010.
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i efektywnego wykorzystania zasobow spotecznych. Szwecje mozna uznac za
pioniera przemian w europejskim transporcie kolejowym. Byla ona pierwszym
krajem europejskim, w ktérym dokonano rozdzielenia organizacyjnego zarzadza-
nia infrastruktura kolejowa od przewozow kolejowych na niej wykonywanych za-
nim jeszcze przyjeto w 6wczesnym EWG dyrektywe 440/91 o rozwoju kolei
wspolnotowych. Te istotne zmiany na kolejach szwedzkich rozpoczgto wraz
z przyjeciem w 1988 1. ustawy o polityce transportowej (Transport Policy Act of
1988). Podstawowym zalozeniem reformy bylo stwierdzenie, ze istnieje nierow-
nowaga w zakresie obcigzenia kosztami infrastruktury przedsigbiorstw w r6znych
galeziach transportu. Szczeg6lnie widoczne byto to w odniesieniu do przewoznika
kolejowego i1 analogicznych przewoznikow samochodowych, ktérych udziat
w kosztach utrzymania i rozwoju infrastruktury byt znaczaco mniejszy.

Tworcy reformy stwierdzili, ze zwigkszenie konkurencyjnosci kolei
wymaga zblizenia warunkow dziatania transportu kolejowego do takich, jakie sa
w transporcie samochodowym. Chodzito o to, aby zdja¢ z transportu kolejowego
nadmierny ci¢zar obcigzen zwigzanych z infrastrukturg i dostosowac je do po-
ziomu, w jakim obciazony jest transport samochodowy. Dlatego przez analogie
do panstwowego zarzadcy drog (Vigverket) powotano panstwowego zarzadce
infrastruktury kolejowej — Banverket. Od 1 kwietnia 2010 r. obie te funkcje
przejeta Szwedzka Administracja Transportu'’. Zarzadza ona okoto 80% linii
kolejowych. Reszta pozostaje w zarzadzie wladz regionalnych (gtownie
w aglomeracji Sztokholmu), przedsigbiorstw przemystowych oraz gmin. Od-
dzielenie zarzadzania infrastrukturg od przewozow nie zmniejszylo zapotrze-
bowania transportu kolejowego na dotacje panstwa. Wrecz przeciwnie, przyje-
to zasade, ze przewoznicy pokrywaja tylko cze$¢ kosztow infrastruktury
analogicznie do przewoznikdéw w transporcie samochodowym. Pozostatg czgs¢
pokrywa dotacja panstwowa. Dzigki takiemu rozwigzaniu stawki dostepu do
infrastruktury w Szwecji nalezg do najnizszych w panstwach Wspoélnoty, a dla
preferowanych przewozow (np. technologie kombinowane) obowigzuja nawet
stawki zerowe. Duzy jest tez udzial wydatkéw prorozwojowych, przeznaczo-
nych szczegdlnie na nowe inwestycje, co przyczynia si¢ do rozwoju infrastruktu-
ry kolejowe;.

Dawne panstwowe zintegrowane przedsigbiorstwo kolejowe SJ zreorgani-
zowano w 2001 r. wydzielajac przewozy pasazerskie w spotke SJ AG, przewozy
towarowe w Green Cargo AB oraz inne spoiki. Cele, jakie stawiano przed re-
forma kolei w Szwecji w zakresie przewozow pasazerskich dotyczyty nastgpuja-
cych podstawowych aspektow:

10 www.trafikverket.se
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— wyjscia ze statego ich deficytu poprzez doprowadzenie do regulowanej kon-
kurencji w segmentach przewozow regionalnych (ich regionalizacja) i mig-
dzyregionalnych,

— zwigkszenia udziatlu kolei w przewozach pasazerskich ogétem na rynku,

— zapewnienia przewozow pasazerskich jako ustugi publicznej poprzez odpo-
wiednig polityke w zakresie ksztattowania cen tych ustug.

Catosciowe cele reformy kolei szwedzkich mozna podsumowa¢ jako za-
pewnienie gospodarstwom domowym oraz przedsiebiorcom z poszczegdlnych
regionow bezpiecznego i przyjaznego dla Srodowiska transportu, przy mozliwie
najmniejszych kosztach dla gospodarki narodowe;j i spoteczenstwa.

Deregulacja pasazerskiego transportu kolejowego w Szwecji zostata zakon-
czona w pazdziernika 2010 r. Efekty przeprowadzonych reform nalezy uzna¢ za
pozytywne. Przewozy pasazerskie wzrosty z poziomu 5609 min pkm w 1991 r.,
do 11 219 mln pkm w 2010 r., czyli o ponad 100%, co oznacza réwniez znaczg-
ce zwigkszenie znaczenia kolei w przewozach pasazerskich ogétem. W tym
6455 mln pkm stanowi ruch dlugodystansowy, a 4763 mln pkm ruch regional-
ny''. W wykonywaniu tych przewozow nadal dominujaca pozycje na rynku ma
narodowy przewoznik spotka SJ AB (okoto 55% udzialu w pasazerskim rynku
kolejowym, 90% udzialu w przewozach na dtugie odleglosci powyzej 100 km'?),
cho¢ firmy prywatne, takie jak Connex, Citypendeln, Tagkompanier sa juz po-
waznymi jej konkurentami. Publicznym transportem migdzyregionalnym na
dtugie odlegtosci zajmuje si¢ Agencja Narodowego Transportu Publicznego (po-
przednio Rikstrafiken), od 1 stycznia 2011 r. jest cze$cia Szwedzkiej Admini-
stracji Transportu.

Obecnie szwedzki transport publiczny zaangazowany jest w projekt, kto-
rego celem jest podwojenie udzialu transportu publicznego w rynku. Forma
wspotpracy pomiedzy partnerami sektora transportu publicznego znana jako
,Doubling Project” prowadzona jest przez Szwedzkie Stowarzyszenie Transpor-
tu Publicznego, Szwedzka Federacje Autobuséw i Autokarow (BR), Szwedzkie
Stowarzyszenie Taksowek, Stowarzyszenie Szwedzkich Przedsigbiorstw Operu-
jacych Pociagami, Szwedzkie Stowarzyszenie Wladz Lokalnych i Regionalnych
(SALAR) i Szwedzka Administracje Transportu'®. Projekt szwedzki jest cze$cia
globalnego projektu ,,PTx2 — Public Transport times two” organizowanego przez
UITP — Migdzynarodowa Organizacj¢ Transportu Publicznego. Podwojenie
udziatlu transportu publicznego w rynku zaowocuje korzys$ciami dla spoteczen-
stwa. Wsrod nich wymienione zostaly: zmniejszenie emisji dwutlenku wegla

' Rail traffic 2010. Trafikanalys 2011. http://www.trafa.se/
12 www.sj.se
13 hitp://www.svenskkollektivtrafik.se/English/The-Doubling-Project/
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i zwickszenie efektywnosci energetycznej w calym systemie transportowym,
zwigkszone bezpieczenstwo na drogach, mniejsza kongestia oraz system trans-
portowy, ktory oferuje rowne szanse. Skupiajac si¢ na uzytkowniku zostanie
stworzona warto$¢ dla pasazerow'*. Wyzwaniem byta nowa ustawa o transporcie
publicznym, ktéra weszta w zycie 1 stycznia 2012 r. Nowe regionalne wiladze
transportu publicznego beda odpowiedzialne za rozwoj systemu transportu pu-
blicznego w kazdym regionie. Decyzje strategiczne beda lezaty w kompetencji tych
wiadz. Wiadze transportu publicznego beda decydowaty o programach swiadczenia
ustug regionalnego transportu, ktore okreslajg cele dtugoterminowe dla regional-
nego transportu publicznego, ponadto o obowigzku stuzby publicznej jako przed-
siewzieciu dla obywateli. Nowy akt prawny zezwala rowniez przedsiebiorstwom
prywatnym na $wiadczenie ustug transportu publicznego na terenie kraju'’.

Podsumowanie

Transport publiczny w Szwecji odgrywa istotng rolg¢ w zréwnowazonym
rozwoju. W systemie transportu publicznego liczy si¢ przede wszystkim pasazer,
ktorego interesy i satysfakcja powinny zosta¢ zaspokojone. Wiadze przekonuja
do transportu publicznego wskazujac jego korzysci, m.in. mniejsze koszty dla
spotecznosci, mniejsze zanieczyszczenie, poprawa dostepnosci, najwigksze bez-
pieczenstwo, mobilno$¢ dla wszystkich.

THE IMPORTANCE OF PUBLIC TRANSPORT IN THE LIGHT
OF TRANSPORT POLICY ON THE EXAMPLE OF SWEDEN

Summary

Public transport in Sweden plays an important role. According to authorities it is
a part of natural travel in sustainable society. A doubling of the public transport market
share creates values for passengers among others by fulfilling their mobility needs and
produces major advantages for society, among others costs less to the community, pol-
lutes less, is the safest mode, improves accessibility to job.

141y
Ibid.
' The Swedish Doubling Project. 2011. www.svenskkollektivtrafik.se
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Politechnika Radomska

INTEGRACJA TRANSPORTU MIEJSKIEGO
| REGIONALNEGO JAKO CZYNNIK
ROZWOJU RYNKU PUBLICZNYCH
PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Wprowadzenie

Potrzeba integracji transportu stanowi zarowno przedmiot badan naukowych,
jak i rozwigzan praktycznych. Stata si¢ ona takze podstawg europejskiej polityki
transportowej. Postrzegana jest bowiem jako czynnik poprawy konkurencyjnosci
transportu publicznego i wzrostu popytu na ustugi przewozowe, a w konsekwencji
ograniczenia korzystania z indywidualnych samochodow. Ma zatem pozytywny
wplyw na ograniczenie negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko
naturalne, zmniejszenie kongestii i poprawe bezpieczenstwa. Integracja postrze-
gana jest wiec jako czynnik urzeczywistniania idei zrbwnowazonego rozwoju.

Pozytywny wplyw integracji r6znych systemoéw transportowych, w tym
komunikacji miejskiej i regionalnej, ma niewielkie odzwierciedlenie w stosowa-
nych rozwigzaniach praktycznych. Warto zatem przeanalizowaé koncepcje inte-
gracji transportu i ich skutki dla funkcjonowania rynku przewozow pasazerskich.

Integracja w europejskiej polityce transportowej

Integracja transportu stanowi istotny instrument europejskiej polityki trans-
portowej. Juz w Biatej Ksiedze z 1992 r." podkreslono, ze integracja — obejmuja-
ca sie¢ polaczen, infrastrukture, taryfy, systemy biletowe, informacj¢, marketing —

! Communication from the Commission — The future development of the common transport policy.
A global to the construction of a Community framework for sustainable mobility. COM (92)494.
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— dzigki Scistej i sprawnej wspotpracy réoznych przewoznikow prowadzi do po-
prawy poziomu i jakosci ushug.

Na koniecznos¢ rozszerzenia dziatan integracyjnych w transporcie pasazer-
skim zwrécono uwage w Zielonej Ksiedze z 1995 r.>. W dokumencie tym wska-
zano wady obecnego systemu transportu zbiorowego oraz zaproponowano kon-
kretne dzialania na rzecz ich usunig¢cia. Zmierzajg one do zwigkszenia stopnia
integracji systemow transportowych wykorzystywanych w obstudze przewozow
pasazerskich®.

Postulaty integracji transportu znalazly si¢ takze w Biatej Ksiedze z 2001 r.*
i aktualizacji zawartego w niej programu podczas Sredniookresowego przegladu
w 2006 r.°. W dokumentach tych wskazuje si¢ na konieczno$é wprowadzenia in-
termodalnosci w transporcie pasazerskim jako wyzszego stopnia jego integracji.
Takie podejscie ma zapewniaé nie tylko pelng swobode wyboru trasy i srodka
podrdzy, ale rowniez liczne ustugi pozatransportowe, np. obstuga bagazu, ushugi
bankowe, hotelowe, turystyczne itp. Podkreslono takze, ze w rozszerzonej UE
znajdujacej si¢ w zglobalizowanym, szybko zmieniajacym si¢ §wiecie potrzebny
jest obszerniejszy, bardziej elastyczny zestaw narzedzi polityki transportowe;.
Zakres mozliwych rozwigzan powinien obejmowaé prawodawstwo europejskie
i $rodki zapewniajace jego jednolite stosowanie, instrumenty ekonomiczne, wpty-
wanie na opini¢ spoteczna, integracj¢ technologiczna, a takze podejscie zro6zni-
cowane geograficznie, prawodawstwo odpowiadajace na szczegdlne potrzeby
oraz wzmocniong wspotprace.

Szczegblne znaczenie nadano integracji transportu w aktualnej polityce
transportowej’. Odzwierciedla je uzyte sformutowanie w tytule komunikatu Ko-
misji konczacego konsultacje spoteczne nad zalozeniami europejskiej polityki
transportowej na druga dekade XXI w. Brzmi on: ,,Zréwnowazona przyszto§¢
transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przy-
jaznego uzytkownikowi systemu”’. Integracja stanowi pierwszy czton podtytutu

Resolution on the Commission Green Paper on The Citizens Network: fulfilling the potential of
public passenger transport in Europe, (COM(95)0601 — C4-0598/95). DzUrz WE 1996, C 380
z 16.12.1996, p. 65.

Szerzej A. Mezyk, Uwarunkowania integracji ustug w przewozach pasazerskich, w: Procesy in-
tegracyjne wybranych systemoéw transportowych, red. M. Michatowska, Akademia Ekonomicz-
na, Katowice 2007, s. 210-211.

* WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide. COM (2001) 370.
Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: Utrzyma¢ Europe w ruchu — Zrow-
nowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu — Przeglad $redniookresowy Biatej Ksiegi Komisji
Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r. KOM(2006) 314.

Biata Ksigga — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osia-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. KOM(2011) 144.
Komunikat Komisji: Zréownowazona przyszto$¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, za-
awansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu. COM(2009) 279.
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tego komunikatu i jest istotnym instrumentem kreowania jednolitego europej-
skiego obszaru transportu. Jego stworzenie jest celem polityki na rozpoczynaja-
ce si¢ dziesigciolecie. Wymaga to eliminacji barier migdzy $rodkami transportu
1 systemami krajowymi oraz utatwienie procesu integracji i tworzenia migdzyna-
rodowych, multimodalnych operatoréw. Dzialaniom Komisji w tej dziedzinie
bedzie towarzyszy¢ aktywne egzekwowanie zasad konkurencji we wszystkich
rodzajach transportu.

Wizja europejskiego systemu transportu w pierwszej potowie XXI w. obej-
muje kreowanie wysokiej jakosci, dostgpnosci i niezawodnosci ustug transpor-
towych. Te cechy beda w nadchodzacych latach coraz wazniejsze m.in. ze
wzgledu na starzenie si¢ spoleczenstwa i potrzebe promowania transportu pu-
blicznego®. Glownymi cechami ustug wysokiej jakosci, jak podkreslono w Biafej
Ksiedze, sg: atrakcyjny rozktad jazdy, komfort, tatwy dostep, niezawodno$¢
ustug i integracja z innymi $rodkami transportu. Dostepnos¢ informacji na temat
czasu podrdzy oraz informacje na temat tras alternatywnych sa rownie wazne dla
zapewnienia niezakloconej podrozy ,,od drzwi do drzwi” zaréwno dla pasaze-
row, jak i w odniesieniu do transportu towardw.

Integracja transportu miejskiego i regionalnego
jako czynnik konkurencyjnosci regionéw

Koncepcje integracji transportu moga obejmowac:

— integracj¢ systemOw transportu zbiorowego o rdéznym zasiggu przestrzen-
nym (np. transportu regionalnego z komunikacja miejska),

— integracj¢ uslug $wiadczonych przez réznych przewoznikdéw transportu
zbiorowego,

— integracje transportu zbiorowego i indywidualnegog.

Potrzeba integracji transportu miejskiego i regionalnego wynika z funkcji,
jakie pelnig wielkie miasta w regionach. Powinny one stuzy¢ rozwojowi regio-
néw, zapewniajac im ekspansj¢ w skali otoczenia wewnetrznego i mi¢dzynaro-
dowego. Realizowane funkcje miast powinny by¢ skierowane zaréwno do we-
wnatrz, jak i na zewnatrz regionow. W zaleznosci od stopnia ich uksztaltowania
1 wyspecjalizowania, jakosci 1 unikatowo$ci moga one mie¢ charakter regional-

8 Por. A sustainable future for transport. European Communities, 2009; The Future of Transport.

Focus Groups’ Report, 20.02.2009; T. Dyr, M. Oz6g, Uwarunkowania rozwoju transportu w Unii
Europejskiej, TTS, 2010, nr 3.

Szerzej J. Bogustawski, K. Szatucki, O. Wyszomirski, Problemy integracji transportu miejskie-
go w procesie dostosowania Polski do Unii Europejskiej. Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK
RP, Oddzial w Krakowie, Seria: materiaty konferencyjne, 2000, nr 39 (119), s. 105.
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ny, narodowy, kontynentalny, a nawet globalny. Powinny to by¢ zatem funkcje
metropolitalne'’. Do$wiadczenia ksztaltowania si¢ uktadow osadniczych wska-
zuja, ze tylko nieliczne o$rodki miejskie wchodza na droge prowadzaca do
uksztattowania si¢ metropolii. Wigkszo§¢ obszaréw miejskich pozostaje w ini-
cjalnej fazie rozwoju, jednak rozszerzajaca si¢ pod wplywem réznych czynni-
kéw przestrzen niektorych miast, sie€ powigzan o charakterze regionalnym
1 migdzyregionalnym prowadza do stopniowego przeksztalcania si¢ w obszary
metropolitarne''. Zmienia to charakter i zakres powigzan spoleczno-ekonomicz-
nych z osrodkami lokalnymi i obszarami wiejskimi w regionie. W ich ksztalto-
waniu szczegolne znaczenie majg wzajemne potozenie i dostgpnos¢ oraz poziom
rozwoju infrastruktury, kwalifikacje mieszkancow, aktywno$¢ samorzadow lo-
kalnych, dziatalno$¢ przedsigbiorstw i1 gospodarstw rolnych, potencjal gospo-
darstw domowych itp."?

Wsrdd funkcji metropolitalnych majacych wplyw na rozwdj i konkurencyj-
no$é regionéw' szczegdlne miejsce zajmuje funkcja komunikacyjna. Jest ona
warunkiem otwartos$ci regionu i nowoczesnym czynnikiem jego rozwoju. Brak
sprawnego transportu prowadzi do marginalizacji i trwatego wylaczenia regionu
z procesOw rozwojowych'?.

Wplyw integracji na funkcjonowanie rynku transportowego

Integracja transportu jest postrzegana jako czynnik doskonalenia jakosSci
ustug przewozowych, prowadzac do wzrostu atrakcyjnosci transportu zbiorowe-
20"’ W szczegolnosci ma ona pozwoli¢ na:

10 A. Klasik, Strategie regionalne. Formutowanie i wprowadzanie w zycie, Akademia Ekonomicz-
na, Katowice 2002, s. 15-16.

! Szerzej K. Heffner, Problemy zagospodarowania przestrzeni miejskiej, w: Zarzadzanie strate-
giczne rozwojem lokalnym i regionalnym, red. A. Klasik, F. Kuznik, Akademia Ekonomiczna,
Katowice 2001, s. 31-32.

12 K. Heffner, Przestrzenny aspekt integracji polskiej wsi. Lokalne rynki pracy i zmiany funkcji
osrodkoéw rozwoju obszarow wiejskich, w: Wspolczesne problemy rozwoju osrodkéw lokal-
nych, red. K. Heffner, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2008, s. 15-16.

13 K onkurencyjnosé regionu jest jego zdolnoscia do stawienia czota innym regionom z nim rywa-
lizujacym w skali wewnatrzkrajowej i migdzynarodowej. Pozycja konkurencyjna regionu jest
istotnym czynnikiem jego trwalego rozwoju. Szerzej A. Klasik, Strategia konkurencyjna regio-
nu, w: Zarzadzanie strategiczne..., op. cit., s. 39-60.

4 Szerzej A. Klasik, Strategie regionalne. .., op. cit., s. 18.

15 Szerzej S. Dziadek, G. Dydkowski, R. Tomanek, Metody integracji komunikacji miejskiej
w aglomeracjach na przykladzie GOP, w: Zarzadzanie rozwojem gminy w zespolach miejsko-
-przemystowych, red. F. Kuznik, Akademia Ekonomiczna, Katowice 1996, s. 118-119. Por. takze
B. Mazur, Integracja taryfowo-biletowa pasazerskiego transportu zbiorowego — wybrane przyktady
dwubiegunowych uktadow przestrzennych, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2004, nr 12, s. 24.
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— wzmocnienie pozycji konkurencyjnej transportu zbiorowego na rynku prze-
wozow pasazerskich,

— obnizenie kosztow przewozoéw poprzez szersze mozliwo$ci ograniczenia
kosztowej bezposredniosci potaczen oraz likwidacji substytucyjnych linii
komunikacyjnych,

— uzyskiwanie szerszych mozliwos$ci prowadzenia marketingu (efektywniejsza
dystrybucja, wigksze mozliwosci réznicowania cen, efektywniejsza promo-
cja transportu Zbiorowego)16.

Wykorzystanie zalet procesow integracyjnych na rynku przewozow pasa-
zerskich powinno prowadzi¢ do wzrostu popytu na ustugi transportowe oraz ra-
cjonalizacji wydatkowania srodkoéw publicznych na realizacj¢ ustug o charakte-
rze uzytecznos$ci publicznej. Doswiadczenia europejskie wskazujg jednak, ze nie
ma wyraznej korelacji pomig¢dzy integracja transportu a popytem na ushugi
transportowe. Przyktadem moga by¢ procesy integracyjne w miastach i regio-
nach niemieckich. Tworzenie zwigzkow komunikacyjno-taryfowych rozpoczgto
tam juz w latach 70. XX w. Proces ten zakonczyt si¢ w potowie lat 90., kiedy
zgodnie z obowigzujacym w tym kraju prawem wszystkie jednostki terytorialne
znalazty si¢ w obrebie jednego z takich zwigzkow. Mimo wysokiego stopnia in-
tegracji nie nastapito oczekiwane przejecie przez transport zbiorowy przewozow
z transportu indywidualnego. Nie zaobserwowano tam takze zmniejszenia zatto-
czenia na drogach'”.

Konsekwencjg wdrazanych proceséOw integracyjnych w transporcie regio-
nalnym jest wzrost zaangazowania administracji samorzadowej w sfere realna
rynku transportowego. Samorzad wojewddztwa oprocz funkcji regulacyjnych
powinien podejmowac¢ — zdaniem propagatorow tej idei — liczne zadania w sfe-
rze realnej. Dotycza one w szczeg6lnosci ustalania zakresu ustug, poziomu
optat, finansowania ulg przewozowych, inwestycji infrastrukturalnych i taboro-
wych, zarzadzania przewozami, wdrazania nowych technologii itp.'*.

Procesy integracyjne na rynku przewozow pasazerskich moga takze powodo-
wac¢ skutki negatywne. W ich wyniku moze bowiem doj$¢ do monopolizacji rynku
oraz znaczacego zaangazowania si¢ wiadz publicznych w jego regulacje. Prowadzi to
zazwyczaj do wzrostu barier wejécia na rynek i ograniczenia konkurencji'’. Nega-

1 W. Starowicz, R. Janecki, Ksztattowanie systemOw obstugi pasazerskiej przez samorzady szcze-
bla powiatowego 1 wojewodzkiego, w: Aktualne problemy regionalnego transportu pasazerskie-
go w Polsce, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP, Oddziat w Krakowie, Seria: materiaty
konferencyjne, 2004, nr 63 (113), s. 129.

'7 Szerzej A. Mezyk, Uwarunkowania integracji ustug. .., op. cit., s. 212.

'8 Szerzej R. Janecki, Ksztattowanie systemu publicznego transportu pasazerskiego o zasiegu re-
gionalnym — nowe podejscie, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2004, nr 11, s. 4-8.

19 Szerzej T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku. .., op. cit., s. 63-92.
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tywnym skutkiem takiego procesu moze by¢ nie tylko wzrost wydatkow pu-
blicznych na organizacj¢ przewozow pasazerskich, ale przede wszystkim brak
zainteresowania przewoznikow poprawa skutecznosci i efektywnos$ci dziatan na
rynku transportowym.

Integracja transportu, mimo wskazywanych zalet dla pasazera, moze pro-
wadzi¢ do pogorszenia oferty przewozowej. Ograniczenie liczby kurséw autobu-
sowych — jako skutek integracji oferty transportu kolejowego i autobusowego —
— mogloby sie przyczyni¢ do racjonalizacji wykorzystania proekologicznego
transportu kolejowego. Takie dzialanie, by¢ moze uzasadnione korzysciami
zewnetrznymi, bedzie jednak prowadzito do zmniejszenia mozliwosci wyboru
sposobu zaspokajania potrzeb przewozowych przez uzytkownikow transportu,
a w konsekwencji do spadku wartosci ustug dla pasazera™.

Dazenie do integracji transportu w regionie (miejskiego i regionalnego),
przy jednoczesnym wzro$cie zaangazowania samorzadu wojewddzkiego w sfere
realng transportu, bedzie prowadzi¢ do powotywania regionalnych zarzadow
transportu. Zdaniem zwolennikdéw takiego podejscia do transportu regionalnego,
ich celem powinno by¢ podjecie dziatan zmierzajacych do pelnego zaspokojenia
potrzeb przewozowych mieszkancoéw regionu. Moze to oznaczaé, ze takie pod-
mioty beda si¢ zajmowaly nie tylko transportem regionalnym, ale takze transpor-
tem krajowym i migdzynarodowym. Zakres dziatalno$ci organizatora przewozow
w regionie powinien obejmowaé przede wszystkim ustalanie zapotrzebowania
na przewozy, planowanie oferty, oglaszanie przetargdéw na obstuge poszcze-
gblnych linii i wybér przewoznikéw, zawieranie umow z przewoznikami, fi-
nansowanie przewozow, kontrole zakresu i standardu ustug $wiadczonych
przez operatorow, organizacje weztow przesiadkowych, ksztalttowanie cen i norm
jakosciowych, planowanie inwestycji oraz promocje transportu publicznego®.
Takie podejscie do kreowania zadan regionalnego zarzadu transportu nawigzuje
do wdrozonych w wielu miastach i aglomeracjach zasad zarzadzania komunika-
cja miejska®. Powotywanie podmiotu zarzadzajacego komunikacja miejska (za-
rzadu transportu miejskiego) pozwalalo na wprowadzenie konkurencji na rynek
komunikacji miejskiej, przy zachowaniu zintegrowanego systemu ustug przewo-
zowych®. W latach 90. XX w. bylo czynnikiem umozliwiajacym wzrost konku-
rencji 1 zwigkszenie zaangazowania kapitalu prywatnego na rynku komunikacji

20 Szerzej W. Bakowski, Procesy integracyjne w systemie transportowym a generowanie wartosci
dodanej, w: Procesy integracyjne..., op. cit., s. 39-40.

21 Szerzej J. Laskowska, Koncepcja ksztaltowania systemu przewozow pasazerskich w wojewodz-
twie lubuskim, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 11, s. 20-21.

22 Szeroki przeglad modeli zarzadzania komunikacja miejska mozna znalezé w: Gospodarowanie

» w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2002, s. 141-158.
Ibid., s. 154.
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miejskiej, a w efekcie nizsze koszty jej funkcjonowania i poprawe jakosci ustug.
W ostatnich latach model rynku z zarzadem transportu miejskiego zmniejsza
swoja przewage ekonomiczng nad innymi rozwigzaniami organizacyjnymi’*.
Utworzenie w kazdym wojewoddztwie zarzadu transportu regionalnego nie ozna-
cza zatem, ze spowoduje to wzrost atrakcyjnosci ustug przewozowych. Warto
jednoczesnie zwrdci¢ uwage na strukture podmiotowa rynku w komunikacji
miejskiej i transporcie regionalnym. W komunikacji miejskiej na poczatku lat
90. ustugi byly swiadczone przez monopolistyczny podmiot komunalny. W ta-
kiej sytuacji jednym z najwazniejszych zadan zarzadu transportu miejskiego
byto doprowadzenie do demonopolizacji komunikacji miejskiej>. Inna jest sy-
tuacja w transporcie regionalnym. Rynek ten charakteryzuje si¢ wysokim po-
ziomem konkurencji. W takiej sytuacji powolanie zarzadu transportu regio-
nalnego moze doprowadzi¢ do ograniczenia konkurencji. Bedzie to czynnik
zagrazajacy rozwojowi transportu regionalnego. Dziatania podejmowane przez
zarzad transportu regionalnego beda bowiem zmierzaly do dopasowania poda-
zy ustug do istniejacego popytu. Tymczasem nowoczesne przedsigbiorstwa
oferuja nowe produkty, zwiekszajac podaz, aby wygenerowaé nowy popyt na
ushugi®.

W literaturze przedmiotu podkresla sig, ze integracjg transportu w regionie
zainteresowane sg przedsiebiorstwa transportowe. Postrzegaja one integracje ja-
ko czynnik zwickszajacy efektywnos¢ ich funkcjonowania®’. Taka teza nie znaj-
duje pelnego potwierdzenia w autorskich badaniach zrealizowanych w 2001 r.
w przedsiebiorstwach PKS wojewodztwa mazowieckiego®. Ponad 80% mene-
dzeréw stwierdzito co prawda, ze powotanie podmiotu zarzadzajacego transpor-
tem regionalnym w wojewodztwie mazowieckim bedzie korzystne, jednak zna-
mienne jest to, ze zaledwie 12% menedzeréw uznalo, ze powotanie zarzadu
transportu bedzie zdecydowanie korzystne i tyle samo respondentow stwierdzito,
ze bedzie to dziatanie niekorzystne. Takie oceny zostaly sformutowane mimo

24 Szerzej zob. R. Tomanek, Czynniki efektywnosci zarzadow transportu miejskiego, ,, Transport
Miejski i Regionalny” 2005, nr 3, s. 5.

% Zadanie to w komunikacji miejskiej zostalo zrealizowane w niewielkim stopniu. Nadal w wick-
szo$ci miast ustugi sg realizowane przez podmiot publiczny majacy pozycje monopolistyczng
badz dominujacg.

26 Szerzej W. Bakowski, Procesy integracyjne w systemie transportowymn. .., op. cit., s. 40.

27 Szerzej G. Dydkowski, Regulacyjne i ekonomiczne czynniki integracji miejskiego i regionalne-
go transportu zbiorowego, w: Procesy integracyjne..., op. cit., s. 169.

8 Badania zostaly przeprowadzone dla potrzeb realizacji projektu pt. ,,Studium powotania organi-
zatora transportu publicznego w wojewodztwie mazowieckim”, BCEOM, Nexel Polska, War-
szawa 2001. Studium zostato zrealizowane w ramach wspotpracy wtadz regionu Ile-de-France
z Mazowieckim Urzgdem Wojewoddzkim i bylo finansowane z funduszu pomocowego rzadu
francuskiego FASEP.
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duzego wysitku ekspertow francuskich, przekonujacych podczas warsztatow™,
ze powolanie organizatora transportu jest korzystnym rozwigzaniem dla funk-
cjonowania transportu w regionie. Niektorzy menedzerowie podczas wywiadow
osobistych podkreslali, ze funkcjonowanie organizatora transportu moze prowa-
dzi¢ do ograniczenia autonomii przewoznikoéw, a system kontraktowania ushug
moze spowodowac pogorszenie szans rozwojowych tych przedsigbiorstw, ktore
majg dobrg pozycje konkurencyjng. Sprzyjat on bedzie jednoczesnie przedsig-
biorstwom stabym, ktérym trudno jest funkcjonowaé w warunkach rynkowych.

Przewoznicy bioracy udziat w badaniu oczekuja od zarzadu transportu re-
gionalnego ,,uporzadkowania rynku”. Postulat ten powtarza si¢ w wielu bada-
niach i jest adresowany do r6znych podmiotow sfery regulacyjnej. Moze on by¢
interpretowany jako konieczno$¢ podjgcia takich dziatan, ktore spowodujg ogra-
niczenie konkurencji na rynku transportowym, a w szczegolnosci wyeliminowa-
nie matych prywatnych przewoznikdw.

Zakres zadan organizatora transportu regionalnego, zdaniem menedzerow
badanych przedsigbiorstw, nie jest tak oczywisty, jak w przypadku zarzadow
transportu miejskiego. Najwiecej wskazan dotyczy prowadzenia badan marke-
tingowych 1 kontroli jako$ci. Ponad 40% respondentéw nie uwaza za celowe
ustalania rozktadow jazdy przez taki podmiot ani zawierania umow przewozo-
wych. Jeszcze wigcej — ponad 60% — menedzerow uwaza, ze zarzad transportu
regionalnego nie powinien ustala¢ cen biletow ani ustala¢ uprawnien do ulgo-
wych przejazdow. Wywiady osobiste prowadzone z tymi menedzerami potwier-
dzaja, ze zagadnienia te powinny by¢ domena przewoznikdéw. Oferta przewozo-
wa jest bowiem istotnym elementem budowania przewagi konkurencyjnej
przedsigbiorstwa transportowego na rynku.

Decyzje dotyczace integracji transportu regionalnego powinny by¢ poprze-
dzone szczegdtowa ocena ich skutkdéw dla funkcjonowania rynku oraz wplywu
na pozycje¢ rynkowg przedsigbiorstw. Obecnie brakuje instrumentéw i metod po-
zwalajacych na kompleksowy pomiar integracji transportu zbiorowego. Prowa-
dzi to — jak podkres$la R. Tomanek — do zalozenia, Ze integracja jest procesem
obfitujagcym w same korzysci. W takiej sytuacji precyzja jej pomiaru jest mato
istotna. Tymczasem integracja, jak kazdy proces ekonomiczny, ma swoje opti-
mum i tylko obserwacja polaczona z pomiarem moze da¢ oczekiwane uzasad-

% Integralnym elementem projektu przywolywanego w przypisie 28 byt cykl warsztatow dla me-
nedzer6w przedsigbiorstw transportowych z zakresu zarzadzania transportem publicznym w re-
gionie, ze szczegdlnym uwzglednieniem rozwigzan stosowanych we Francji. Moglo to mie¢
wplyw na postrzeganie znaczenia organizatora transportu dla funkcjonowania rynku przewozoéw
regionalnych. Eksperci francuscy wskazywali jednoznacznie na zalety powotania podmiotu za-
rzadzajacego transportem w regionie, podkreslajac jego walory zaréwno dla funkcjonowania
rynku, jak i przewoznikow.
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nienia dla ustalenia zakresu i obszaréw jej przeprowadzenia®. Nadmierny po-
ziom integracji moze bowiem ogranicza¢ konkurencyjno$¢ wewnatrz- i miedzy-
galeziowa oraz hamujaco wptywac¢ na wdrazanie innowacji technicznych i orga-
nizacyjnych®'. Niektore dziatania integracyjne maja niewatpliwe walory dla
uzytkownikow transportu i nie wymagaja szczegdélowego badania. Takim obsza-
rem jest zapewne integracja taryfowo-biletowa zapewniajaca mozliwo$¢ po-
dr6zowania na podstawie jednego biletu wszystkimi srodkami transportu pu-
blicznego®™. Nie oznacza to jednak, ze celowe byloby ujednolicenie cen ustug
przewozowych w catym regionie i we wszystkich srodkach transportu®. Cena
jest bowiem istotnym instrumentem konkurencji i kryterium wyboru $rodka
transportu na rynku regionalnych przewozow pasazerskich.

Skutecznos$¢ integracji transportu w regionie spowoduje konieczno$¢ do-
datkowego zaangazowania publicznych rodkow finansowych®. Znaczny wzrost
wydatkow publicznych na realizacj¢ proceséw integracyjnych nie musi jednak,
jak wykazano w pierwszej czgséci opracowania, prowadzi¢ do zwigkszenia udzia-
hu transportu publicznego w rynku.

Zakonczenie

Pozytywne i negatywne skutki integracji transportu pozwalaja przypusz-
czaé, ze w najblizszych latach procesy integracyjne bedg realizowane w ograni-
czonym zakresie. Czynnikiem sprzyjajagcym integracji moze by¢ konsolidacja
przewoznikow autobusowych. Dazac do poprawy efektywnosci funkcjonowania
beda oni wprowadzali takie rozwigzania, ktore pozwola im na osiggniecie efektu
synergii i poprawe¢ pozycji konkurencyjnej. W szczegolnosci bedzie to dotyczyto
integracji biletowej i ofertowe;.

Czynnikiem ograniczajacym integracj¢ bedzie zapewne komunalizacja
przedsigbiorstw PKS. Ich przejmowanie przez samorzady regionalne lub lokalne
badz ich zwigzki wymaga zapewnienia takich warunkéw funkcjonowania, ktdre
beda prowadzity do poprawy pozycji konkurencyjnej wobec innych przewozni-
kéw. Zia sytuacja finansowa i ekonomiczna tych przedsiebiorstw moze mie¢ bo-
wiem wplyw na wizerunek samorzadu i prowadzi¢ do konfliktéw spotecznych.

30 Szerzej R. Tomanek, Pomiar integracji miejskiego transportu zbiorowego — charakterystyka
problemu, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2007, nr 6, s. 39.

31 Por. W. Bakowski, Procesy integracyjne..., op. cit., s. 39.

32 Por. K. Grzelec, H. Kotodziejski, M. Wotek, O. Wyszomirski, Integracja taryfowo-biletowa jako
pierwszy etap integracji transportu zbiorowego w aglomeracji gdanskiej, ,,Transport Miejski
i Regionalny” 2006, nr 1, s. 15.

33 Szerzej W. Bakowski, Procesy integracyijne. .., op. cit., s. 38.

3% por. K. Grzelec, H. Kotodziejski, M. Wotek, O. Wyszomirski, Integracja..., op. cit., s. 16.
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Brak wyraznych efektow integracji transportu w krajach Unii Europejskiej
nie bedzie sprzyjal zaangazowaniu wiladz publicznych w budowanie zintegro-
wanych systemow transportowych. W najblizszych latach istotniejsze bedzie
stworzenie warunkow do poprawy konkurencyjnosci transportu zbiorowego oraz
zachet do inwestowania kapitatu prywatnego na rynku transportowym.

INTEGRATION OF THE URBAN AND REGIONAL TRANSPORT
AS THE FACTOR OF DEVELOPMENT OF THE PUBLIC PASSENGER
TRANSPORT MARKET

Summary

The paper presents, on the background of theoretical considerations, conditioning
of urban and regional transport integration. Positive and negative factors of integration
were discussed as well as their consequences for public passenger transport market.



Bozena Grad

Ewa Ferensztajn-Galardos
Politechnika Radomska

FINANSOWANIE REGIONALNYCH PRZEWOZOW
PASAZERSKICH W POLSCE W PROCESIE
INTEGRACJI Z RYNKIEM EUROPEJSKIM

Wprowadzenie

Analiza proceséw zachodzacych w latach 2004-2010 prowadzi do wniosku,
ze mimo wzmozonego wysitku, w Polsce w dalszym ciagu brakuje spojnego
i sprawnie funkcjonujacego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem
europejskim i globalnym. Realizacja zadan przedstawionych w Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (w perspektywie do 2030 r.) jest procesem dlugofalowym,
dlatego nie jest mozliwe oparcie jej wdrazania na kompletnym i szczegétowym
planie finansowym, obejmujacym zaréwno poszczegoédlne wydatki finansowe
na rzeczowe zaplanowane przedsigwzigcia rozwojowe w calym potencjale trans-
portowym (infrastrukturalnym, przewozowym i pomocniczym), jak i zrodta fi-
nansowania'.

Transport jako wielogalgziowy sektor wypeiajacy zarowno funkcje uzytecz-
nos$ci publicznej, jak 1 stanowigcy istotny sktadnik wzrostu gospodarczego kraju
wymaga takiego systemu finansowania, ktory z jednej strony zapewni $rodki na wie-
loletnie programy sprzyjajace nadrabianiu podstawowych zalegtosci infrastruktural-
nych oraz podnoszeniu dostepnosci transportowej, z drugiej strony pozwoli na stop-
niowe zwickszanie rentowno$ci sektora oraz ograniczenie udziatu Srodkow
publicznych w finansowaniu inwestycji w infrastrukture¢ transportowg i tabor.

Dywersyfikacja zrodet finansowania przewozow regionalnych jest szczegdlnie
wazna, gdyz rynek ten w procesie integracji z rynkiem europejskim potrzebuje

! Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2011, s. 86.
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wdrozenia licznych i kosztochtonnych rozwigzan systemowych, zgodnych ze
standardami europejskimi. Kwestie te dotycza zarowno sfery regulacyjnej rynku,
a wigc ksztaltowania zasad finansowania przewozoéw i1 wsparcia finansowego
rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich ze srodkow publicznych,
jak rowniez sfery realnej tego rynku, czyli zmian finansowania adaptacji rynko-
wej przewoznikéw bedacych podmiotami publicznymi.

W pierwszej czes$ci rozwazan skupiono uwage na omowieniu zagadnien fi-
nansowania przewozow pasazerskich w Polsce. Druga czes$¢ stanowi analiza finan-
sowania przewozow pasazerskich w Polsce w latach 2004-2010. Cato$¢ rozwazan
konczy podsumowanie, w ktorym przedstawiono wnioski zwigzane z ksztattowa-
niem finansowania rynku regionalnych przewozoéw pasazerskich w Polsce
w procesie integracji z rynkiem europejskim.

Finansowanie regionalnych przewozéw pasazerskich
w Swietle uwarunkowarn teoretycznych

Finansowanie regionalnych przewozow pasazerskich stanowi jedng z istot-
nych sfer aktywizujacych rozwoj rynku regionalnych przewozow pasazerskich w
Polsce w procesie integracji z rynkiem europejskim. Ponadto, obok kwestii doty-
czacych ksztattowania dostepnosci transportu, podnoszenia jakosci przewozow
czy zarzadzania przewozami, finansowanie regionalnych przewozow pasazer-
skich jest waznym czynnikiem modernizacji tego rynku. Jest ono zwigzane
Z trzema nastepujacymi sferami:

— dziatalno$cig podstawowa podmiotow rynku, czyli finansowaniem przewo-
zOwW,

— innowacyjnoscia i rozwojem rynku,

— infrastrukturg transportows.

Finansowanie rynku regionalnych przewozow pasazerskich jest dokonywane
zarowno z wilasnych §rodkow finansowych, ktore generuja podmioty sfery realnej
tego rynku, jak réwniez ze srodkéw pozyskanych ze zrodet zewnetrznych.

Wsrod zewnetrznych zrodet finansowania mozna wymieni¢ m.in.:

— $rodki pozyskane z budzetu panstwa,

— $rodki pochodzace z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego (JST),

— $rodki prywatnych inwestorow pozyskane w formule partnerstwa publiczno-
-prywatnego (PPP), $rodki inwestorow pozyskanych z prywatyzacji podmio-
tow transportowych,
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— $rodki unijne,
— inne (np. internacjonalizacja przedsiebiorstw transportowych)z.

Wsréd wymienionych zrodet finansowania (rys. 1) nalezy dostrzec te, ktore
pojawily si¢ po akcesji Polski z Unig Europejska (fundusze unijne) oraz $rodki
uzyskane w wyniku wdrozenia procedur strukturalno-wtasno$ciowych w publicz-
nych podmiotach transportowych (prywatyzacja i internacjonalizacja dziatalno$ci
polskich przewoznikoéw).

Publiczne $rodki panstwowe
(ujete w budzecie panstwa) |

Publiczne $rodki jednostek samorzadu terytorialnego
(ujete w budzecie samorzadu wojewodztwa) l

Srodki Unii Europejskiej opisane w programach operacyjnych, 1
gtéwnie w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko l

Srodki prywatne, w tym:

o

pozyczki i kredyty bankowe: krajowe i zagraniczne

srodki instytucji finansowych: krajowych i zagranicznych

EBI (Europejski Bank Inwestycyjny)
MFW (Migdzynarodowy Fundusz Walutowy)

Srodki inwestorow prywatnych I
(prywatyzacja i internacjonalizacja przedsigbiorstw
transportu pasazerskiego)

Rys. 1. Zrodta finansowania regionalnych przewozéw pasazerskich w Polsce

Szerzej na temat metod finansowania pasazerskiego transport regionalnego, w tym m.in. z udziatem
srodkéw prywatnych w formule PPP w: B. Grad, E. Ferensztajn-Galardos, Reorientation in the
Menagement of Public Funds on Transport Tasks in the Light of the New Law of Public Finance,
in: Proceding, eds. W. Karpiniuk, K. Wisniewski, Politechnika Poznanska, Poznan 2010, s. 528-
-532; B. Grad, Public Private Partnership as the method of regional public transport management
— The conference theme: Urban Transport. Finally. ,,From Horse — drawn Railway to High —
Speer Transportation System” Czech Technical University in Prague Praha, Czech Republic 2007,
s. 53-59; A. Matuszewska, Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP) — pojecie i istota, ,,Komunikacja
Publiczna” 2010, nr 2(39), s. 36-40.
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Procesy prywatyzacji i internacjonalizacja sg czgsto postrzegane przez uczest-
nikow realnej sfery rynku regionalnych przewozéw pasazerskich jako zagrozenia
dla ich dalszego funkcjonowania, przez co mogg stanowi¢ jedng z istotnych barier
dostosowania’.

W ogolnodostepnej literaturze zjawisko internacjonalizacji przedsigbiorstw
w transformujacej si¢ gospodarce jest stabo rozpoznawalne. Brakuje rozwigzan
modelowych, jak rowniez charakterystyki zakresu i intensywnosci ich umiedzy-
narodowienia. Nalezy jednak podkresli¢, ze podjecie wyzwan konkurencyjnych
stawianych przez globalizacj¢ przed publicznymi przedsigbiorstwami regionalne-
go transportu pasazerskiego wymaga, co podkreslaja prawie wszyscy badacze
tych zjawisk, stopniowego — ewolucyjnego umigdzynarodowienia ich dziatalnosci.
W tym procesie podmioty transportowe zdobywaja wiedz¢ o nowych rynkach,
wchodzg na te rynki, stwarzajac sobie nowe szanse rozwoju i w konsekwencji
zmniejszajac ryzyko swej dzialalnosci®.

Zagadnienia internacjonalizacji przedsi¢biorstw, z punktu widzenia ekono-
micznego, mozna rozpatrywac¢ w ujeciu mikroekonomicznym, odnoszacym si¢ do
przedsigbiorstwa jako podmiotu realizujagcego w praktyce ekspansj¢ zagraniczna
1 ujeciu makroekonomicznym, polegajacym na handlu badz inwestycjach bezpo-
srednich pomiedzy krajami lub poszczegdlnymi branzami. Dla przedsicbiorstw
transportowych funkcjonujacych na rynku regionalnych przewozow pasazerskich
internacjonalizacja moze cz¢sto oznacza¢ przetrwanie, a nie prowadzi do wzrostu
zyskow. Stad czgsto motywy ich ekspansji zagranicznej majg charakter pasywny,
gdyz w tym przypadku ich celem: [....] jest bowiem nie tyle poszukiwanie szans,
ile reakcja na zagrozenia wynikajgce z konkurencji. Zasadniczym celem umigdzy-
narodowienia jest przezwycigzenie specyficznych ograniczen mozliwosci rozwoju,
z ktérymi spotykajq sie polskie firmy’.

Przedsigbiorstwa regionalnego transportu pasazerskiego w procesie integracji
rynku regionalnych przewozow pasazerskich w Polsce z rynkiem europejskim zo-
staty poddane konkurencji migdzynarodowej. Szczegdlnie trudng sytuacje maja
publiczne podmioty transportowe, ktore nadal funkcjonuja w formie wlasnosci
publicznej, tj. jednoosobowych spotek Skarbu Panstwa lub spoétek samorzado-
wych. Podmioty te nie wykorzystuja swojej przewagi konkurujac pomigdzy soba
na tym samym rynku, za§ w procesie internacjonalizacji upatrujg bardziej zagrozen
niz szans swojego rozwoju. Internacjonalizacja tych podmiotow, jesli ma miejsce,

3 Szerzej zob. B. Plawgo, Zachowania matych i $rednich przedsigbiorstw w procesie internacjonali-

zacji, Instytut Organizacji i Zarzadzania w Przemysle ,,ORGMASZ”, Warszawa 2004, s. 47-66.
Por. Ph. Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner i Spotka, War-
szawa 1994, s. 384-385.

A.K. Kozminski, Zarzadzanie mi¢gdzynarodowe, Konkurencja w klasie $wiatowej, PWE, Warsza-
wa 1999, s. 23-24.
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wynika glownie z koniecznosci podjecia przez nie procesu dostosowania si¢ do
warunkow konkurencyjnego i zmieniajagcego si¢ permanentnie otoczenia, ktore
wymusza te zmiany, niz z ich wlasnego wyboru. Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage
na fakt braku, w wigkszosci tych przedsigbiorstw, wystarczajacych zasobow (ka-
pitatowych, organizacyjnych, rzeczowych), co stanowi istotng bariere w ich sa-
modzielnej ekspansji migdzynarodowe;.

Dynamiczny rozwoj sektora prywatnych przewozow pasazerskich oraz zain-
teresowanie zagranicznych przewoznikow polskim rynkiem przewozow pasazer-
skich powodujg sytuacj¢, w ktorej publiczne podmioty regionalnego transportu
pasazerskiego, pomimo istnienia licznych barier, muszg tworzy¢ strategie inter-
nacjonalizacji, jednak zar6wno dynamika, jak i jako$¢ tych zmian nie sa zado-
walajace.

Rownie waznym sposobem finansowania zadan transportowych realizowa-
nych na rynku przewozow pasazerskich w Polsce sg §rodki finansowe pozyskane
w ramach instrumentéw polityki regionalnej, $ciS§le powiazanej z funduszami
unijnymi. Dotyczy to zadan, ktore zostaly ujete w ramy Regionalnego Programu
Operacyjnego (RPO) danego regionu i ktore dotycza gltéwnie regionalnej infra-
struktury transportowej. Zadania te sg odpowiednio oszacowane, a wigc harmo-
nogramowi ich realizacji towarzyszy wskazanie Zrodet finansowania. Struktura
rzeczowo-finansowa RPO wiaze ksztattowanie i rozwoj rynku regionalnych prze-
wozow pasazerskich w Polsce z finansowaniem pochodzacym z réznych zrodet,
tj. z budzetow publicznych (budzetu panstwa i budzetoéw samorzadu terytorialne-
g0), budzetow prywatnych, pozyskanych w formule partnerstwa (PPP) oraz z ab-
sorbeji srodkoéw unijnych.

Na rys. 2 przedstawiono, w ujeciu schematycznym, tryb podejmowania de-
cyzji zwiazanych z wdrazaniem RPO. Z przedstawionej procedury wynika sposob
finansowania projektow ujetych w programie, w tym projektow transportowych
rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Procedura wdrazania Regionalnych
Programoéw Operacyjnych, w tym przedsiewzie¢ transportowych w nich ujetych,
sktada si¢ z trzech zasadniczych faz. W fazie pierwszej, obejmujacej negocjacje
rzadu RP reprezentowanego przez ministra rozwoju regionalnego z przedstawicie-
lem Komisji Europejskiej — Komisarzem ds. Rozwoju Regionalnego, zostaja usta-
lone warunki finansowe realizacji poszczegdlnych Regionalnych Programéw
Operacyjnych. Jej zwienczeniem jest podpisanie kontraktow dotyczacych po-
szczegolnych regionow. Faza ta jest $cisle zwiazana z drugim etapem procedury
wdrazania Regionalnych Programéw Operacyjnych, tj. etapem ustalania zadan
ujetych w kontrakcie przez organy stanowigce samorzadu terytorialnego (JST) —
— sejmiki. Nastepuje tu rowniez zapewnienie spdjnosci RPO z innymi dokumen-
tami programowania rozwoju oraz wskazanie srodkow wlasnych samorzadu skie-
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rowanych do finansowania zadan. Po tych ustaleniach sejmik upowaznia marszat-
ka wojewddztwa do podpisania kontraktu ze strong rzadowa, ktéra réwniez uczest-
niczy w finansowaniu zadan RPO. W trzeciej fazie kontrakt jest wykonywany.
Dotyczy to przede wszystkim listy zadan podstawowych. Prowadzgcym kontrakt
jest zarzad wojewodztwa, tj. organ wykonawczy samorzadu, za§ wykonawcy fir-
my realizujgce poszczegdlne zadania.

Unia Europejska Rzad polski

~ -
~ -
SO .
~

A &«
Kontrakt obejmujacy Srodki finansowe skierowane do danego regionu

v
Zatwierdzenie planu Lista zadaf podstawowych
zadan inwestycyjnych s
objetych RPO w regionie
przez wtadze regionu Lista zadan pomocniczych
— —
v

Podpisanie kontraktu RPO przez marszatka wojewodztwa z rzadem

v
Realizowanie zadan obje¢tych RPO, w tym zadan transportowych

Rys. 2. Schemat procedury wdrazania Regionalnego Programu Operacyjnego

Przedstawiona procedura stanowi ponadto istotny element programowania
rozwoju regionalnej infrastruktury transportowej. Srodki finansowe kierowane do
regiondw za posrednictwem Regionalnych Programéw Operacyjnych stanowia
tzw. wktad wlasny w projektach transportowych finansowanych z udziatem fun-
duszy Unii Europejskiej

Kolejng kwestiag zwigzang z rozwojem rynku regionalnych przewozéw jest
finansowanie dziatalnosci podstawowej podmiotéw tego rynku. W finansowaniu
tym obok $rodkow wiasnych, wypracowanych przez te podmioty, uczestnicza
srodki publiczne pochodzace z budzetu panstwa oraz budzetéw jednostek samo-
rzadu terytorialnego (rys. 1).
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W przypadku $rodkéw wiasnych podmiotow transportowych nalezy do-
strzec, ze wiele podmiotow sfery realnej rynku regionalnych przewozéw pasazer-
skich w Polsce generuje straty. Konsekwencja tej sytuacji jest, ze podmioty te nie
prowadza samodzielnej polityki inwestycyjnej (taborowej) w pozadanym zakre-
sie. Nie moga wiec w pelni uczestniczy¢ w finansowaniu rozwoju tego rynku, zas
ich funkcjonowanie wymaga dofinansowania pochodzacego z zewnatrz.

W drugim z wymienionych przypadkow publiczne $rodki finansowe sa dys-
trybuowane do samorzadu wojewodztwa (regionu) przez budzet wojewody lub
pochodza z budzetu samorzadu wojewodzkiego (regionu). W §wietle obowigzuja-
cych w Unii Europejskiej norm prawa $rodki te sa forma pomocy publicznej. Za-
gadnienie finansowania regionalnych przewozéw pasazerskich w Polsce zostalo
zobrazowane w ramach analizy danych statystycznych stanowigcej przedmiot dal-
szych rozwazan.

Analiza finansowania regionalnych przewozéw
pasazerskich w Polsce w latach 2004-2010

Pomoc publiczna stanowi istotny instrument wspierajacy sektor transportu
zarOwno przez panstwo, jak i przez samorzad lokalny. Z punktu widzenia analizy
udzielania pomocy publicznej nalezy rozpatrywa¢ pomoc publiczng udzielang
zarOwno przez poszczegbdlne organy — ministra finanséw, ministra wiasciwego
ds. infrastruktury, wojewodow, regionalne instytucje finansujace, starostow po-
wiatow czy organy wykonawcze gmin i miast na prawach powiatu, jak i poprzez
stosowane instrumenty pomocowe, takie jak: dotacje, refundacje, porgczenia,
zwolnienia z optat, umorzenia zaleglosci podatkowych. W Unii Europejskiej obo-
wigzuje rozporzadzenie 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r., dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i dro-
gowego transportu, ktore reguluje kwestie pomocy publiczne;j.

Rzeczywista wielko$¢ naktadow na infrastrukture transportowg w Polsce (ze
wszystkich zrodet: publicznych, panstwowych, samorzadowych, niepublicznych,
kredytéw 1 innych) wyniosta w 2009 r. okoto 23 mld zl, przy czym udzial $rod-
koéw publicznych (budzet panstwa, budzety jednostek samorzadow terytorialnych)
byl dominujacy i ksztaltowat sie na poziomie 40,1%, KFD i FK reprezentowaty
35,1% naktadow, $rodki unijne 17%, za$ udzial srodkow wilasnych podmiotow
gospodarczych dziatajacych w sektorze transportu wynosit 7,6%°. Do 2015 r. na

6 J. Burnewicz, Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element identyfikacji
procesow rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych, Ekspertyza dla Minister-
stwa Rozwoju Regionalnego, Czerwiec 2010.
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sieciach transportowych w pierwszej kolejnosci bgdg realizowane inwestycje juz
rozpoczete, w tym projekty, ktorych finansowanie zostato zapewnione w progra-
mach pomocowych aktualnej perspektywy finansowej UE, tj. ze $rodkoéw Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 (POIiS) oraz
ze $rodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego UE (ERDF), do-
stepnych w ramach Regionalnych Programow Operacyjnych (RPO) poszczegol-
nych wojewddztw.

Cele transportowe na poziomie regionu zwigzane z poprawg spojnosci ko-
munikacyjnej i przestrzennej wojewodztw oraz wspomaganiem dyfuzji proceséw
rozwojowych, a takze poprawa standardu i jako$ci regionalnej sieci drogowej,
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ksztattujace dostepnos¢ transportowa regionu
sg realizowane z udziatem finansowym ekologicznych funduszy celowych. W zwigz-
ku z tym funkcje instytucji wdrazajacej Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko na lata 2007-2013 powierzono Narodowemu Funduszowi Ochrony Sro-
dowiska i Gospodarki Wodnej. Realizujgc cele i zadania priorytetowe programu
fundusz wspotpracuje z licznymi instytucjami administracji publicznej. Laczna
wielko$¢ srodkow finansowych zaangazowanych w realizacj¢ Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 wyniesie 37,6 mld euro,
z czego wklad unijny wynosi¢ bedzie 27,9 mld euro, zas§ wkilad krajowy —
— 9,7 mld euro. Okoto 71% $rodkow programu stanowia §rodki przeznaczone
na transport (tab. 1).

Tabela 1

Podziat $rodkéw finansowych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko

Dziedzina dofinansowania Kwota Udziat %
Transport 19,4 mld euro 71
Srodowisko 4,8 mld euro 18
Szkolnictwo wyzsze 500,0 mln euro 2
Zdrowie 350,0 mln euro 1
Kultura 490,0 mln euro 2
Energetyka 1,7 mld euro 6

Zrédto; Opracowanie wiasne na podstawie Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.
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Na rys. 3 przedstawiono podzial $rodkéw unijnych w ramach priorytetéw
transportowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Jest to naj-
wigkszy, z punktu widzenia dostgpnych srodkow i zakresu dziatania, program
operacyjny w Unii Europejskiej, stanowigcy najwazniejsze zrdédlo finansowania
inwestycji transportowych w Polsce. Na realizacje programu w latach 2007-2013
Polska otrzymata z unijnego budzetu okoto 27,9 mld euro, z czego na inwestycje
w infrastrukture transportowa przeznaczono blisko 19,4 mld euro, co stanowi po-
nad 70% $rodkéw ogdtem przeznaczonych na Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko.
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Rys. 3. Podziat $rodkéw unijnych w ramach priorytetéw transportowych Programu Operacyjnego In-
frastruktura | Srodowisko

Zrédto: Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Z danych przedstawionych na rys. 3 wynika, ze poziom alokacji dla sektora
transportu wynosi 19 423,9 min euro, z tego ponad 80% $rodkéw zostato prze-
znaczonych na priorytety transportu drogowego (okoto 11 104,4 mln euro, co sta-
nowi 58% alokowanych $rodkéw ogdtem) i kolejowego (okoto 4863,0 min euro,
co stanowi okoto 25% alokowanych $rodkow ogdtem).

W tab. 2 przedstawiono ksztattowanie si¢ poziomu wydatkéw budzetu pan-
stwa ogotem w latach 2004-2010 na dziat Transport i tgczno$¢.
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Tabela 2

Wydatki budzetu parstwa ogétem w latach 2004-2010 na dziat Transport i taczno$¢ —
— ujecie syntetyczne

Wydatki budzetu panstwa ogolem
w tym wykonanie
Lata plan wykonanie wydatkow na dziat
Transport i tacznosé
w tys. zt %
2004 199 851 862 193019 512 4 813 835 2,5
2005 209 703 733 208 132 944 4573201 2,2
2006 225 828 675 220250298 5070 190 2,3
2007 258952516 249 654 809 9394 556 38
2008 308 982 737 277 893 478 15 814 169 5,7
2009 300097 811 298 028 478 14 477 455 4,9
2010 301220 817 294 893 878 9081902 3,1

Zrédto; Opracowanie wlasne na podstawie danych zrédiowych Ministerstwa Finanséw, www.mf.gov.pl
(10.2011).

Na podstawie danych liczbowych zaprezentowanych w tab. 2 mozna prze-
prowadzi¢ analiz¢ stopnia wykorzystania srodkow publicznych ogotem pochodza-
cych z budzetu panstwa w latach 2004-2010 w Polsce zarowno po stronie planu, jak
i wykonania, z uwzglednieniem $rodkéw wydatkowanych na dziat Transport
itacznosé. Przyjmujac jako bazg odniesienia poziom $rodkow planowanych w bu-
dzecie panstwa ogotem w 2004 r., tj. w roku akcesji Polski z Unia Europejska, na-
lezy stwierdzi¢, ze w kolejnych latach analizy, tj. w latach 2004-2008 zaréwno po
stronie planu, jak i wykonania wydatkéw ogotem miat miejsce wzrost. Wzrastat
rowniez poziom wydatkow skierowanych do dziatu Transport i tacznos¢. I tak:
w 2004 r. wydatki budzetu panstwa ogoédtem zostaly zaplanowane na poziomie
okoto 200 mld zl, z tego wykonanie wydatkow ogdtem stanowito 96,6% zalozen
planu, czyli byto o 6,3 mld mniejsze. Na dziat Transport i tagczno$¢ w 2004 r. wy-
dano 4,8 mld zl, co stanowilo 2,5% zrealizowanych wydatkéw ogdtem.

W 2010 r. wydatki ogétem budzetu panstwa byty zaplanowane na wyzszym
poziomie 1 wyniosty 301 mld zt, tj. o 50,7% wigcej niz w 2004 r. Wykonanie pla-
nu wydatkoéw ogdétem w 2010 r. wyniosto 97,9%, co praktycznie oznacza, ze oko-
o 6 mld zt srodkow publicznych nie zostato wykorzystanych. W tym roku wsrod
zrealizowanych wydatkow ogotem okoto 3,1% s$rodkdéw przeznaczono na dziat
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Transport i tgcznos¢. Mozna zauwazy¢, ze poziom $rodkéw przeznaczonych na
dzial Transport i tacznos¢ w 2010 r., w porownaniu z 2004 r. wzrést przeszio
2-krotnie, tj. 0 4,2 mld zt.

W analizowanym okresie 2004-2010 najwyzszy poziom wydatkow ogdtem
zaplanowano w budzecie panstwa na 2008 r., tj. 308 mld zl, z czego wydatkowa-
no 278 mld zl., co oznacza wykorzystanie zaplanowanych $rodkow publicznych
na poziomie 90%. W ramach wydatkowanej kwoty ogdlem na dziat Transport
1 tgczno$¢ przekazano 15,8 mld zt, co stanowito 5,7% wydatkéw ogodlem budzetu
panstwa.

W tab. 3 zaprezentowano ksztaltowanie si¢ poziomu wydatkéw wojewodow
w Polsce w latach 2004-2010, w tym poziom wydatkow na dziat Transport i tacznos¢.

Tabela 3

Wydatki wojewoddw na dziat Transport i taczno$¢ w Polsce w latach 2004-2010 -
— ujecie syntetyczne

Wydatki budzetéw wojewodow ogodtem

plan wykonanie woym n.a dziat N

Wyszczegolnienie Transport i taczno$c¢
w tys. zk %
2004 14 523 703 13616 167 603 675 4,4
2005 16 103 466 15272 348 399 634 2,6
2006 21023778 19275 409 719 398 3,7
2007 23 544 668 21914284 66 920 0,3
2008 26 042 697 24 575310 1536878 6,3
2009 24910770 24636716 2397592 9,7
2010 28 511759 28 021 715 2791 506 10,0

Zrodho: Ibid.

Podobny wzrost poziomu wydatkow ogotem w badanym okresie 2004-2010
mozna zauwazy¢ w budzetach wojewodow. W 2004 r. w budzetach wojewodoéw
wydatki ogdétem zaplanowano na poziomie 14,5 mld zl, z czego wykorzystano
94% srodkow, czyli o 0,91mld zt mniej niz zaktadat plan. W 2004 r. zrealizowano
wydatki w wysokos$ci 604 mln zl, co stanowi 4,4% wykonanych wydatkow ogo-
lem. Poziom tych wydatkéw w kolejnych latach analizy byl zroznicowany i oscy-
lowal w granicach 66 min zl, co stanowito 0,3% ogoétem wydatkow w 2007 r.
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(najnizszy poziom wydatkdéw w badanym okresie) do wysokosci 2791 min zt
w 2010 r., co stanowito 10% ogdtem wydatkow (najwyzszy poziom wydatkow
w badanym okresie). Do 2010 r. poziom wydatkéw ogdtem w budzetach wojewo-
doéw zarowno po stronie planu, jak i wykonania znaczgco wzrastat. W 2010 r.
w budzetach wojewodow zaplanowano wydatki ogétem na poziomie 28 mld zi,
co stanowi o 96% wiecej niz w 2004 r. Z planow tych zrealizowano 98,3%, co
oznacza, ze okoto 0,5 min zt srodkdéw publicznych nie zostato wykorzystanych.
Wisrod wykonanych wydatkéw ogotem wojewodow okoto 2,8 mld zl, czyli 10%
dotyczyto dziatu Transport i tacznos¢. W porownaniu z poziomem wydatkow
z 2004 r. wydatki budzetéw wojewodow na dziat Transport i facznos¢ w 2010 r.
byly 3-krotnie wigksze, co stanowi okoto 2,2 mld zt.

W badanym okresie w strukturze wydatkéw poszczegélnych wojewodow
wystgpily pozycje zwigzane z krajowymi pasazerskimi przewozami autobusowy-
mi, krajowymi pasazerskimi przewozami kolejowymi oraz lokalnym transportem
zbiorowym (tab. 4).

Tabela 4

Wykonanie wydatkéw wojewodow na finansowanie krajowych przewozéw pasazerskich
i lokalnego transportu zbiorowego w latach 2004-2010 (tys. zt) — ujecie syntetyczne

Lata
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ogotem 188293 | 52098 | 110000 | 10941 553 142 571 187 | 641987

Wyszczegdlnienie

W tym:

Krajowe pasazer-
skie przewozy 29214 - - - 527685 | 543 126 | 543 456
autobusowe

Krajowe pasazer-
skie przewozy 40 487 - - - - - 98 531
kolejowe

Lokalny transport

. 118592 | 52098 | 110000 | 10941 | 25457 28 061 -
zbiorowy

Zrodho: Ibid.

W latach 2004-2010 w budzetach publicznych wojewodow zostaty zaplano-
wane i wydatkowane srodki publiczne przeznaczone na finansowanie krajowych
pasazerskich przewozow autobusowych, krajowych pasazerskich przewozow kole-
jowych oraz na dofinansowanie lokalnego transportu publicznego. Laczna kwota
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srodkow publicznych wydatkowanych w tym okresie najwyzszy poziom osiggneta
w latach: 2008 — 553 142 tys. zt, 2009 — 571 187 tys. zt, 2010 — 641 987 tys. zl.
W strukturze tych wydatkéw dominowaly $rodki przeznaczone na finansowanie
krajowych pasazerskich przewozow autobusowych. W 2004 r. poziom tych $rod-
kow siegat kwoty 29 214 tys. zt, aby w 2008 1. wynies¢ 527 685 tys. zt, za§ w 2009 .
— 543 126 tys. zt i w 2010 1. — 543 456 tys. zt. Wydatki te sa zwigzane ze zmiang
sposobu finansowania doptat do ulgowych przejazdow autobusowych. Od 2008 r.
sa to doptaty finansowane z budzetu pafstwa’. Ponadto w latach 2004-2009
w budzetach wojewodoéw wystepowaty wydatki przeznaczone na lokalny transport
zbiorowy. Laczna kwota tego dofinansowania z budzetow wojewodow wyniosta
345 149 tys. zt. W 2010 r. taka pozycja w budzetach wojewoddw nie wystapita.

Srodki publiczne na finansowanie kolejowych przewozoéw regionalnych
w budzetach publicznych samorzadu wojewddztw przedstawiono w tab. 5.

Tabela 5

Srodki publiczne na finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych w budzetach publicznych
samorzadu wojew6dztw w latach 2004-2010 (min zt) — ujecie syntetyczne

Lata Poziom dofinansowania ogotem
2004 4242
2005 492,5
2006 629,5
2007 726,7
2008 797,6
2009 916,2
2010 1015,1
Razem 5001,8

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetow samorzadow wojewddztw za
lata 2004-2010.

Ogodlna kwota dofinansowania kolejowych przewozow pasazerskich w bada-
nym okresie 2004-2010 wyniosta 5001,8 mIn zl. Poziom tego dofinansowania
w okresie objetym analiza z roku na rok sukcesywnie wzrastat. Najwyzszy po-

7 Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 25 lipca 2006 r. (Sygn. Akt K30/04) opublikowany w: Dz.U.
2006, nr 141, poz. 1011, w sprawie finansowania doptat do ulgowych przejazdow autobusowych.
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ziom dofinansowania mozna zaobserwowa¢ w 2010 r. Wyniosto ono wdwczas
1015,1 mln zl, co stanowi okoto 20,3% ogodtem $rodkoéw przeznaczonych z bu-
dzetow samorzadéw wojewodztw na dofinansowanie kolejowych przewozow pa-
sazerskich.

W tab. 6 przedstawiono doptaty do ulgowych regionalnych przejazdéw auto-
busowych wykazane w latach 2004-2010 w budzetach publicznych samorzadoéw
wojewodztw.

Tabela 6

Doptaty do ulgowych regionalnych przejazdow autobusowych w budzetach publicznych
samorzadow wojewodztw (min zt) — ujecie syntetyczne

Lata Poziom dofinansowania ogolem
2004 439,7
2005 481,7
2006 516,9
2007 553,9
2008 536,5
2009 524,3
2010 536,9
Razem 3589,9

Zrédto; Opracowanie wiashe na podstawie sprawozdan z wykonania budzetéw publicznych samorzadu woje-
wodztw za lata 2004-2010.

Z danych liczbowych przedstawionych w tab. 6 wynika, ze wielkos$¢ dotacji
samorzadowej (doptat) wyptaconej przewoznikom z tytutu realizacji uprawnien
do ulgowych i bezptatnych regionalnych przejazdow drogowych (przewozy auto-
busowe) sukcesywnie rosnie. Jej poziom w 2004 r. wynidst 439,7 min zl, aby w ko-
lejnych latach osiagna¢ odpowiednio: w 2005 r. — 481,7 mln zt, w 2006 r. — 516,9 mIn
zt, w 2007 1. — 553,9 mln zl, w 2008 r. — 536,5 mln zi, w 2009 r. — 524,3 mln zi,
w 2010 r. — 536,9 mln zl. Przedstawiony wzrost procentowy wielko$ci kwot dota-
cji samorzadowej (doptat) wyptaconej przewoznikom z tytutu realizacji upraw-
nien do ulgowych i bezptatnych przejazdow drogowych (przewozy autobusowe)
w latach 2004-2009 powinien by¢ skorygowany o wskaznik §redniorocznej stopy
inflacji, ktory w tym okresie w Polsce ksztattowat si¢ na poziomie: w 2004 r. — 3,5%,
w 2005 1. — 2,1%, w 2006 1. — 1,3%, w 2007 1. — 2,6%, w 2008 1. — 4,2%, w 2009 . —
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—4,0%, w grudniu 2010 r. — 3,1%, liczac do poziomu inflacji analogicznego okre-
su roku poprzedniego®. Wzrost ten byt wiec w badanym okresie realnie mniejszy
o okoto 3%.

Laczna kwota srodkéw publicznych przekazana na dofinansowanie regional-
nych przewozow pasazerskich w latach 2004-2010 z budzetéw publicznych sa-
morzadow wojewodztw (regiondow) wyniosta 8591,7 min zi. W obowigzujacym
systemie jest to zadanie wilasne, ktore od 2008 r. samorzad finansuje z budzetu
panstwa poprzez swoj budzet’. Tak wiec w badanym okresie 2004-2007 zrodlem
srodkéw publicznych byly budzety marszalkow wojewodztw, za§ w latach 2008-
-2010 dofinansowanie to byto kierowane z budzetow wojewodow poprzez budzet
marszatka. Bylo ono skierowane do krajowych pasazerskich przewozéw autobu-
sowych, a jego poziom w 2008 r. wynosit 527 685 tys. zt, zas w 2010 . 543 456
tys. z1.

Podsumowanie

Przedstawiona w rozwazaniach analiza zrédetl finansowania regionalnych
przewozdw pasazerskich w Polsce wskazuje na ich znaczne zréznicowanie.

W badanym okresie 2004-2010 rozw6j rynku regionalnych przewozow pasa-
zerskich w Polsce, ktory podlegat wielokierunkowym procesom dostosowania
1 integracji z rynkiem europejskim, wspomagany byt zarowno §rodkami publicz-
nymi pochodzacymi z budzetu panstwa, jaki i sSrodkami samorzadu terytorialnego
(regionu). W finansowaniu, o ktérym mowa wystapity roéwniez $rodki unijne per-
spektywy 2007-2013. Dofinansowanie przewozow, na co wskazuje przeprowa-
dzona analiza, bylo zwigzane glownie z finansowaniem uprawnien do ulgowych
przejazddéw. Stanowi ono instrument ksztattowania zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw regionu, a wiec jest czynnikiem ksztattowania popytu na rynku
regionalnych przewozow pasazerskich. Natomiast $rodki z Unii Europejskiej
kierowane byly gltéownie na finansowanie zadan ujetych w Regionalnych Pro-
gramach Operacyjnych i dotyczyly inwestycji w infrastrukturze transportowe;j
regionu.

Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej za 2009 r., GUS, Warszawa 2010; Strategia
Rozwoju Kraju. Podstawowe Wskazniki Realizacji, Wskazniki stuzace do monitorowania realiza-
cji celow Strategii Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 (SRK), GUS, Warszawa 2011; Biuletyn In-
formacyjny 12/2010 NBP, Departament Statystyki NBP, Warszawa, stan na 11.02.2011 r.
Uprawnienia do ulgowych przejazdéw autobusowych sa od 2004 r. zadaniem wlasnym samorza-
du wojewddztwa, za$ wyrokiem Trybunatu Konstytucyjnego z 25 lipca 2006 r. rozstrzygnicto, ze
srodki na doptaty do ulg stanowionych przez Parlament sa przekazywane z budzetu panstwa po-
przez budzet marszatka.
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FINANCING OF REGIONAL PASSENGER TRANSPORT IN POLAND
IN THE PROCESS OF INTEGRATION WITH EUROPEAN MARKET

Summary

An important factor of regional market integration of passenger in Poland to the
European market are issues related to transportation funding and shaping the development
of this market in accordance with the requirements of the European Union.

These issues concern, among other things, rationalization of public expenditure and
to seek new solutions to funding the development of regional passenger market, ie private
investment funds, EU funds, etc., also make better use of development policy instruments
to improve the absorption of funds from European Union funds

The subject of discussion is to discuss sources of financing regional passenger trans-
port in Poland and analysis of the use of public and EU funds in the years 2004-2010 to
shape the development of this market in the process of integration with the European
market.
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Wprowadzenie

Podstawa planowania transportu miejskiego w Polsce, jako kraju nalezace-
go do Unii Europejskiej, powinno by¢ z jednej strony przekonanie o istotnym
znaczeniu mobilnosci komunikacyjnej dla spoteczno-gospodarczego rozwoju
obszaréw zurbanizowanych, z drugiej strony $wiadomo$¢ jej negatywnych na-
stepstw w postaci kongestii, wypadkéw komunikacyjnych i szkod srodowisko-
wych. W ramach strategii zrownowazonego rozwoju kluczowe znaczenie ma dg-
zenie do zapewnienia racjonalnego podziatu zadan przewozowych pomiedzy
transport zbiorowy i indywidualny. Jej zatozeniem jest preferowanie transportu
zbiorowego w $rodmiesciu oraz w dzielnicach otaczajacych srodmiescie o naj-
wiekszym ruchu pasazerskim. Warunkiem zrownowazenia transportu w mia-
stach jest dazenie do skrocenia odleglosci podrozy i zmniejszenia ich liczby.
Niezbgdne jest wige koordynowanie planowania przestrzennego i planowania
transportu, gtownie zbiorowego, w celu przeciwdzialania juz na tym etapie
nadmiernemu wykorzystywaniu samochodéw osobowych. Zapewnienie zrow-
nowazonego transportu jest bowiem uzaleznione od prawidlowego rozwoju
przestrzennego i whasciwie rozwinigtego transportu zbiorowego'.

Wprowadzony przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
obowigzek przygotowania planow zréwnowazonego rozwoju transportu pu-
blicznego (nazywanymi powszechnie planami transportowymi) mial odpowia-
da¢ przedstawionym wyzej zatozeniom. Wczytujac si¢ w szczegdlowe zapisy

' A. Faron, A. Rudnicki, Idea i narzedzia unijnego projektu MAX majacego na celu podniesienie
$wiadomosci potrzeby zarzadzania mobilnoscia, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 1,
s. 19.



70 Krzysztof Grzelec, Olgierd Wyszomirski

ustawy trudno oprze¢ si¢ jednak wrazeniu, ze sporzadzanie planéw transporto-
wych ma przede wszystkim sprosta¢ wymaganiom formalnym, w zdecydowanie
mniejszym stopniu natomiast przyczynic¢ si¢ do wspomagania procesOw organi-
zowania i zarzadzania transportem publicznym. Za gléwne mankamenty przepi-
sow regulujacych zawarto$¢ i zastosowanie plandow zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego mozna uznac:

— mozliwo$¢ nieuwzglgdniania w planie transportowym transportu indywidu-
alnego,

— zmniegjszenie elastycznosci w ksztaltowaniu oferty przewozowej poprzez
konieczno$¢ poddawania zmian w ofercie procedurze zwigzanej z uchwala-
niem planéw,

— brak jednoznacznej wykladni dotyczacej zawartosci planow i procedur ich
uchwalania,

— mozliwo$¢ ograniczenia konkurencji w realizacji ustug przewozowych za
posrednictwem planow.

Uwzgledniajac wymienione zastrzezenia ponizej przedstawiono najwaz-
niejsze zasady i podstawowy zakres danych, jakimi powinny si¢ charakteryzo-
wac plany transportowe, umozliwiajac nie tylko dopetnienie wymogu ustawo-
wego, ale takze wykorzystanie danych zawartych w planie do organizowania
i zarzadzania transportem publicznym®.

Zakres i zasady przygotowania planéw zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego

Konstrukcja planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego powinna wynikac¢ z art. 12 ust. 1. ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicz-
nym transporcie zbiorowym’, zgodnie z ktérym plan transportowy okresla w szcze-
goblnosci:

1) sie¢ komunikacyjng, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej,

2) oceng i prognozy potrzeb przewozowych,

3) przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

4) preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkoéw transportu,

5) zasady organizacji rynku przewozow,

2 Pehy zakres i zasady przygotowania planow transportowych zostaty opisane w: K. Grzelec,
O. Wyszomirski, Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego, Izba Gospodarcza Komu-
nikacji Miejskiej, Warszawa 2011.

3 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, nr. 5, poz. 13.
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6) pozadany standard ustlug przewozowych w przewozach o charakterze uzy-
tecznos$ci publiczne;,

7) przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera.

Wychodzac z zapiséw przedmiotowej ustawy mozna zaproponowaé naste-
pujace elementy sktadowe planu:

— metodologia tworzenia planu publicznego transportu zbiorowego,

— determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego,

— sie¢ komunikacyjna, na ktoérej jest planowane wykonywanie przewozoéw
o charakterze uzytecznosci publicznej,

— ocena i prognoza potrzeb przewozowych,

— finansowanie ushug przewozowych,

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu,

— zasady organizacji rynku przewozow,

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzy-
tecznos$ci publiczne;j,

— organizacja systemu informacji dla pasazerow,

— kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego,

— zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu zbiorowego,

— planowana oferta przewozowa publicznego transportu zbiorowego.

Plan transportowy powinien zawiera¢ cele strategiczne, w tym cel gtéwny
oraz cele uzupeiajace, a takze wizj¢ funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego na koniec okresu planowania. Okres planowania w planie transpor-
towym moze by¢ uzalezniony od:

— rodzaju transportu publicznego objetego planem,

— sposobu kontraktowania ustug (dla gmin, w ktérych wystepuje tylko komu-
nikacja autobusowa i ewentualnie trolejbusowa mozna przyja¢ 5-10-letni
okres planowania, a dla gmin, w ktorych dodatkowo eksploatuje si¢ komu-
nikacje¢ tramwajows, metro i kolej miejskg — 15-20-letni),

— inwestycji infrastrukturalnych i zatozonych w programach realizacji tych
inwestycji okresow niezmiennej ich postaci.

Zrédla danych, niezbedne do opracowania planu transportowego, mozna
podzieli¢ na pierwotne i wtorne. Ze zrodet pierwotnych (wyniki badan marke-
tingowych i rynkowych, wyniki kompleksowych badan ruchu) powinny pocho-
dzi¢ dane przygotowane specjalnie z mys$la o planowaniu, organizowaniu i za-
rzadzaniu popytem w transporcie zbiorowym. Zrédta wtorne zawieraja dane
1 informacje, ktore sg przygotowywane niezaleznie w stosunku do potrzeb zwia-
zanych z opracowaniem planow transportowych. Wykorzystujac wymienione
zrodta powinno si¢ kazdorazowo wnikliwie analizowa¢ dane z punktu widzenia
poprawno$ci metodologicznej ich gromadzenia i przetwarzania oraz aktualnosci.
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Plan transportowy nie moze by¢ sprzeczny z ustaleniami zawartymi w in-
nych, juz przyjetych przez wtadze publiczne dokumentach strategicznych, takich
jak: plany transportowe wyzszego szczebla, strategia rozwoju miasta (gminy),
studium kierunkow i uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego miasta
(gminy), polityka transportowa miasta (gminy) itp.

Zgodnie z zasadg transparentno$ci, plany transportowe powinny zostac
poddane procesom konsultacji spotecznych. Ich celem jest poinformowanie spo-
tecznosci lokalnej o planowanych dziataniach przewidzianych do realizacji w ra-
mach planu transportowego, prezentacja okreslonych rozwigzan inwestycyjnych
i organizacyjnych w zakresie rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz
stworzenie mieszkancom mozliwosci zgloszenia ewentualnych uwag i wskaza-
nia rozwigzan preferowanych. Dzialania konsultacyjne majg rowniez umozliwi¢
projektantom, inwestorom oraz organom wydajacym decyzje administracyjne
wybor optymalnego wariantu rozwigzania projektowego, uwzgledniajacego moz-
liwie najwigcej postulatow zainteresowanych stron. Zgodnie ze standardami
Komisji Europejskiej, konsultacje powinny si¢ charakteryzowac:

— wlasciwg, konkretng i rzeczowa informacja,

— objeciem konsultacjami wszystkich grup docelowych (tzw. interesariuszy),

— prowadzeniem konsultacji za posrednictwem $rodkéw komunikacji dosto-
sowanych do celow konsultacji i oczekiwan ich uczestnikow,

— publikacja raportu opisujacego wyniki konsultacji oraz sposéb ich wykorzy-
stania w trakcie przygotowania wersji planu do uchwalenia.

Konsultacje spoteczne powinny si¢ odbywa¢ wedtug czterech zasad:

— jawnosci,

— publicznego charakteru,
—  rownosci,

—  otwartodci’.

Przygotowujac plan transportowy nalezy uwzgledni¢ wptyw czynnikoéw
zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym, ktore determinujg: przebieg
tras 1 linii komunikacyjnych, rodzaj i cechy eksploatowanych na nich $rodkow
transportu (tramwaj, trolejbus, autobus, metro, kolej miejska), charakter linii
komunikacyjnych (zwykte, przyspieszone, pospieszne i ekspresowe, stale i se-
zonowe oraz specjalne). Do czynnikéw tych naleza:

* Podstawa do przeprowadzenia konsultacji spotecznych przez organizatoréw samorzadowych sa
przepisy ustaw z: 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz.U. 1990, nr 16, poz. 95;
5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym, Dz.U. 1998, nr 91, poz. 578; 5 czerwca 1998 r.
o samorzadzie wojewodzkim, Dz.U. 1998, nr 91, poz. 576; 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnos$ci
pozytku publicznego i wolontariacie, Dz.U. 2003, nr 96, poz. 873.
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— lokalizacja gtdéwnych obszaréow zagospodarowania przestrzennego zgodnie
ze studium kierunkéw i uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego
oraz (o ile to mozliwe) z miejscowymi planami zagospodarowania prze-
strzennego,

— lokalizacja najwigkszych dzielnic (osiedli) mieszkaniowych,

— kierunki rozwoju przestrzennego miasta (gminy).

Plan powinien takze identyfikowac i okresli¢ wptyw czynnikéw demogra-
ficznych, spotecznych i gospodarczych na stan i rozwdj sieci transportu publicz-
nego, w tym gtowne zrdédia ruchu.

Identyfikacja i charakterystyka planowanej sieci komunikacyjnej powinna
zawiera¢ delimitacje obszaru objetego siecig komunikacyjng — poprzez okreslenie
granic obszaru, na ktérym funkcjonuje sie¢ publicznego transportu zbiorowego
oraz liczby i charakterystyki linii komunikacyjnych. Sie¢ transportu publicznego
powinna zosta¢ takze scharakteryzowana poprzez okreslenie dostgpnosci do
ustug (W ujeciu przestrzennym, czasowym i ekonomicznym), w tym dla osob
niepetnosprawnych.

Istotnym problemem dla przygotowujacych plany transportowe moze byc¢
realizowanie czgSci prognostycznej obejmujacej potrzeby przewozowe. Potrzeby
te mozna ustala¢ na podstawie wielkosci popytu efektywnego i potencjalnego.
Popyt efektywny jest wyrazany liczba pasazerow przewozonych transportem
publicznym w danym okresie. Popyt potencjalny to taki, ktory moze przeksztat-
ci¢ si¢ w popyt efektywny, przy spetnieniu przez transport publiczny okreslo-
nych warunkoéw zwiazanych z oczekiwang ilo$cia i jako$cia ustug. Popyt poten-
cjalny reprezentuja przede wszystkim ci mieszkancy, ktorzy realizujg swoje
potrzeby przewozowe innymi Srodkami transportu niz publiczne, ale byliby go-
towi korzysta¢ z transportu publicznego pod pewnymi warunkami. Ocena popy-
tu jest mozliwa do przeprowadzenia pod warunkiem dysponowania danymi
o popycie efektywnym, w przekroju:

— sieci komunikacyjne;j,

— poszczegodlnych jednostek terytorialnych,

— dni tygodnia (powszedni, sobota, niedziela),

— poszczegodlnych linii komunikacyjnych.

Takie dane znajduja si¢ w dyspozycji organizatorow (lub operatorow
i przewoznikow), o ile prowadzg oni regularnie badania marketingowe popytu
w przedstawionych przekrojach lub majg system sprzedazy (biletu elektronicz-
nego) umozliwiajacy uzyskanie wymienionych wyzej danych. Dobrym Zrodlem
danych o popycie sa takze Kompleksowe Badania Ruchu. W miastach (gmi-
nach), w ktérych organizatorzy nie dysponuja danymi z badan lub elektronicz-
nych systemow sprzedazy, oceng¢ popytu mozna przeprowadzi¢ na podstawie
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wynikow sprzedazy biletow, przyjmujac dla poszczegoélnych rodzajow biletow

okresowych odpowiednie wskazniki ruchliwo$ci komunikacyjnej. Wskazniki

ogolnokrajowe mogg by¢ jednak, w specyficznych warunkach komunikacyjnych
danego miasta, zrodlem istotnych bledéw oceny i nastepnie prognozy popytu.

W czeéci planu przedstawiajacej finansowanie ushug przewozowych po-
winno si¢ uwzgledni¢ przychody z biletow, doptat budzetowych, refundacje¢ ulg
i przejazdow bezplatnych w okreslonych przekrojach (np. w przekroju rodzajow
transportu publicznego, gmin itp.), poziom odptatnosci ustug i prognozy tych pa-
rametrow na lata objete planem. W tej czeSci opracowania nalezy takze wskazac
zrodla finansowania inwestycji.

Podstawa zmian w uktadzie sieci komunikacyjnej powinna by¢ identyfika-
cja podziatu zadan przewozowych mig¢dzy transport zbiorowy i indywidualny
oraz w ramach transportu zbiorowego, a takze preferencji i zachowan transpor-
towych mieszkancow. Podziat zadan przewozowych jest mierzony udziatem po-
szczegblnych rodzajow i srodkow transportu zbiorowego w podrozach i oblicza-
ny jako stosunek liczby podrézy zrealizowanych danym rodzajem i $rodkiem
transportu do liczby podrozy ogédtem. Dane uzyskuje si¢ z badan marketingo-
wych lub kompleksowych badan ruchu. Strategia zréwnowazonego rozwoju
przyjmuje okre§lony podzial zadan przewozowych pomiedzy poszczegdlne ro-
dzaje transportu. Informacje o przyjetym podziale zadan przewozowych pomig-
dzy transport indywidualny i zbiorowy czesto sg zawarte w strategii rozwoju
miasta (gminy) oraz polityce transportowej lub studium kierunkéw i uwarunko-
wan zagospodarowania przestrzennego. W przypadku braku danych w tym za-
kresie mozna przyjac, ze w miastach matych i $rednich (do 100 000 mieszkan-
cOw) podzial zadan przewozowych pomig¢dzy transport indywidualny i zbiorowy
docelowo powinien si¢ ksztattowa¢ w proporcjach 75 : 25 (lub korzystniejszych
dla transportu zbiorowego), natomiast w miastach duzych i aglomeracjach (po-
wyzej 100 000 mieszkancow) w proporcjach 50 : 50 lub korzystniejszych dla
transportu zbiorowego. Planujac podziat zadan przewozowych w ramach trans-
portu zbiorowego uwzglednia sie:

— zdolno$¢ przewozowa danego srodka transportu,

— cechy eksploatacyjne, tj. zdolno$¢ do penetrowania poszczegdlnych obsza-
row miasta, zdolnos¢ do pokonywania wzniesien, tatwos¢ wilaczania si¢ do
ruchu,

— koszty eksploatacyjne,

— istniejacg infrastrukture transportu publicznego,

—  koszty budowy infrastruktury niezbednej wytacznie z punktu widzenia funkcjo-
nowania danego $rodka transportu (torowiska, sie¢ trakcyjna, podstacje itp.),

— ekologiczno$¢ poszczegdlnych srodkow transportu, w tym koszty zewngtrzne.
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Okreslenie preferencji dotyczacych wyboru $rodkoéw transportu wymaga
przeprowadzenia badan marketingowych lub kompleksowych badan ruchu. Po-
winno si¢ zbada¢ ranking podstawowych postulatow przewozowych. Ranking
postulatow przewozowych i stopien ich spetiania to zestaw determinant wska-
zujacych na kierunki ksztattowania podziatu zadan przewozowych w transporcie
zbiorowym z punktu widzenia pasazeréw, w tym osob niepelnosprawnych. Roz-
nice pomig¢dzy oferowanym i pozadanym standardem ushug mozna przedstawic
za pomocg tzw. luki jakosciowe;j’.

Jednym z najwazniejszych zadan realizowanych za pomoca planu transpor-
towego powinna by¢ integracja w ramach ustug transportu zbiorowego i pomig-
dzy transportem zbiorowym i indywidualnym. Integracja ustug publicznego
transportu zbiorowego moze by¢ wewnetrzna (np. w ramach komunikacji miej-
skiej) 1 zewngtrzna (np. komunikacji miejskiej z regionalng). Integracja najcze-
$ciej jest zapewniona w ramach funkcjonowania poszczegoélnych podsystemow,
tj. w podsystemie transportu miejskiego, regionalnego kolejowego lub regional-
nego autobusowego. Dzialania w zakresie integracji moga obejmowac:

— integracje biletowa lub taryfowo-biletowa, umozliwiajaca podrézowanie na
podstawie jednego biletu r6znymi rodzajami transportu publicznego,

— integracj¢ rozktadéw jazdy (zapewniong poprzez koordynacje odjazddéw po-
jazdoéw w weztach przesiadkowych),

— budowg przystankow i weztdw przesiadkowych oraz nadawanie istniejacym
przystankom, stacjom i dworcom statusu przesiadkowych — poprzez ich mo-
dernizacje, przebudowe i doprowadzenie do nich okreslonej liczby linii roz-
nych $rodkow transportu,

— integracje¢ systemu informacji pasazerskiej na przystankach i w weztach
przesiadkowych oraz w Internecie, telefonach komorkowych itp.,

— integracj¢ organizacyjng — poprzez utworzenie jednego organizatora trans-
portu publicznego, obejmujacego w zaleznosci od potrzeb: transport miejski,
regionalny kolejowy, regionalny autobusowy i innyé.

Charakterystyka organizacji rynku publicznego transportu zbiorowego po-
winna obejmowac: formy i podmioty wystepujace na danym rynku czgstkowym,
zasady kontraktowania ustug oraz funkcje realizowane w praktyce przez organi-
zatora ushug.

Cze$¢ planistyczna dokumentu powinna zawiera¢ informacje dotyczace sie-
ci transportowej uwzgledniajace: dostepnos¢ do ustug, ograniczenia i zagrozenia

5 W. Starowicz, Ksztattowanie jako$ci ushug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym,
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2001, s. 356.

8 Por. G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009,
s. 42-48.
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dla planowanego standardu ustug wynikajace z uwarunkowan finansowych,
technicznych i spotecznych, specyfike obstugi 0séb niepelnosprawnych, przewi-
dywana efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowg proponowanych zmian, zakres
integracji i przewidywane innowacje. Plan powinien okresla¢ przyjete zasady pla-
nowania dotyczace oferty przewozowej, w tym: rozkladow jazdy, taryfy, organiza-
cji weztow przesiadkowych, rentownosci linii i dostgpu do infrastruktury.

Uklad gldéwnej czgsci planistycznej zawierajacej planowany uklad sieci
komunikacyjnej moze by¢ zdeterminowany zakresem wprowadzanych zmian.
Proponuje si¢, aby w przypadku radykalnej przebudowy sieci komunikacyjne;
przedstawi¢ w planie charakterystyke sieci w przekroju linii, zawierajaca: rela-
cje, rodzaj i kategorig linii oraz planowang czestotliwos¢. W przypadku modyfi-
kacji istniejgcej sieci komunikacyjnej powinno si¢ wskaza¢ planowane zmiany
w uktadzie istniejacej sieci charakteryzujac rodzaj wprowadzanych zmian i uza-
sadnia¢ je. Poza zmianami w sieci plan powinien uwzglednia¢ planowane inwe-
stycje infrastrukturalne i taborowe. Wszystkie wprowadzane zgodnie z planem
zmiany powinny by¢ monitorowane.

Podsumowanie

Przygotowanie planéw transportowych w sposob umozliwiajacy ich wyko-
rzystanie w praktyce organizowania i zarzadzania transportem publicznym moze
by¢ zadaniem przekraczajacym mozliwosci niektorych samorzadow. Przedsta-
wione rozwazania wskazuja, ze sporzadzenie planéw przydatnych z praktyczne-
go punktu widzenia wymaga dysponowania okreslonym zasobem informacji,
umiejetnoscia ich analizy i wykorzystania do ksztattowania oferty przewozowe;.
Wyniki badan dowodza bowiem, ze tylko co dziesiaty organizator transportu
miejskiego prowadzi kompleksowe badania preferencji i zachowan transporto-
wych mieszkaficow’, ktorych wyniki umozliwiajg profesjonalne przygotowanie
planu transportowego.

Wiladze samorzadowe stajg de facto przed wyborem:

— minimalizacji zakresu przygotowanych planow transportowych w dostosowa-
niu do literalnego wypeknienia ich tre$cig przewidziang w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym i rozporzadzeniu ministra infrastruktury i tym
samym sprowadzenia roli planu do dokumentu formalnego, fasadowego,

7 K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowane;,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2011, s. 92.
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— przygotowania planu w szerokim zakresie, umozliwiajacym jego wykorzy-
stanie w praktyce z jednoczesnym ryzykiem formalnego ograniczenia moz-
liwosci elastycznego ksztaltowania oferty przewozowe;.

THE PLAN OF PUBLIC TRANSPORT SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Summary

Implementing the statutory obligation to prepare the plan of public transport inte-
grated development have met with criticism both from practitioners dealing with orga-
nizing and managing public transport and from local government representatives. Criti-
cal remarks concern the range as well as the rules of implementing transport plans into
the public transport organizing and managing processes.

The hereby article presents the proposal how to prepare the transport plans in a way
that enables not only meeting formal criteria of their possession, but also using them in
the practice of organizing and managing public transport.
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KOMUNIKACJA TRAMWAJOWA
W AGLOMERACJI KATOWICKIEJ

JAKO PRZEDMIOT POLITYKI TRANSPORTOWEJ
W OKRESIE TRANSFORMACJI GOSPODARCZEJ
(1989-2010)

Wprowadzenie

Przemiany polityczno-gospodarcze zapoczatkowane w 1989 r. w zasadni-
czy sposob wptynety na funkcjonowanie transportu zbiorowego w aglomeracji
gornoslaskiej. Zespol gesto zamieszkalych, $cisle powigzanych ze soba pod
wzgledem gospodarczym i komunikacyjnym miejscowosci, gdzie zasadniczym
zrddtem dochodéw ludnosci byta do tej pory praca w przemysle ciezkim, zmie-
rzyt si¢ z chaotyczng restrukturyzacja tego przemystu, ktorej nieunikniong kon-
sekwencja byl lawinowy wzrost bezrobocia ze wszelkimi negatywnymi skutka-
mi spoteczno-gospodarczymi towarzyszacymi temu zjawisku. Z czasem trend
ten zostat odwrocony dzigki rozwojowi przedsigbiorstw prywatnych. Tym nie-
mniej od lat 90. XX w. liczba stalych mieszkancow duzych miast aglomeracji
z roku na rok maleje, przy czym wzrasta liczba ludnosci osiedlajacej si¢ w zabu-
dowie jednorodzinnej na obrzezach duzych miast i w gminach wiejskich w sa-
siedztwie aglomeracji (zjawisko eksurbanizacji). Zjawisko to silnie przyczynia
si¢ do narastania kongestii drogowej, ktéra powoduje coraz wigksze problemy
komunikacyjne mimo kosztownej, bezustannej rozbudowy uktadu drogowego.

Na poczatku okresu transformacji gospodarczej organizacja komunikacji
autobusowej i tramwajowej na obszarze dwczesnego wojewodztwa katowickie-
go byla realizowana przez istniejace od 1951 r. Wojewddzkie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne, bedace najwicksza firmg w sektorze miejskiego transportu
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zbiorowego w historii Polski (zatrudnienie ponad 13 tys. osob)'. Lata 1988-1991
bytly okresem szczytowej w dotychczasowych dziejach regionu integracji
transportu zbiorowego, gdzie obok zunifikowanego w skali calego wojewodz-
twa biletu na komunikacj¢ miejska funkcjonowal miesigczny bilet na okazicie-
la obowiazujacy na gtdéwnej regionalnej trasie kolejowej Gliwice-Zawiercie (ob-
stugiwanej z czestotliwoscia 20-minutowa) oraz w komunikacji WPK i PKS
w promieniu 20 km od nie;j.

W 1989 r. na obszarze Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (GOP) funk-
cjonowata sie¢ tramwajowa o dtugosci 202 km (nie liczgc zajezdni) peligca role
gtéwnego $rodka transportu w centrach duzych miast i w wigkszosci relacji mig-
dzymiastowych. W planach byta budowa w ciggu 20 lat kolejnych 90 km tras
tramwajowych dla polepszenia skomunikowan migdzymiastowych oraz lokal-
nych wewnatrz poszczegdlnych miast (w szczego6lnosci budowa drugich torow
na liniach jednotorowych oraz nowych polaczen Zagédrze-Dabrowa Gornicza,
Bytom-Miechowice, rozbudowa sieci w kierunku potudniowych dzielnic Kato-
wic). Pierwszy z wyznaczonych pigciu etapdw rozwoju sieci tramwajowej miat
obejmowac 16 km tras w Katowicach, Chorzowie i Bytomiu (z odbudowa trasy
do Miechowic) i zakup nowoczesnego taboru z Konstalu. Glowny cigg komuni-
kacyjny aglomeracji na kierunku wschod-zachoéd mialy obstugiwac¢ dwie sztan-
darowe inwestycje transportowe: Kolej Ruchu Regionalnego (KRR) i Drogowa
Trasa Srednicowa (DTS).

Reforma systemu transportu zbiorowego w wojewddztwie
katowickim na poczatku transformacji gospodarczej

Podziat WPK Katowice

Stosunkowo wysoki poziom oferty komunikacyjnej przy atrakcyjnych ce-
nach biletow utrzymywany byt do lat 80. XX w. dzigki dotacji z budzetu woje-
wodzkiego, pokrywajacej okoto 60% kosztéw funkcjonowania WPK Katowice.
Od 1 stycznia 1988 r. do lutego 1989 r. cena podstawowego biletu jednorazowe-
go wynosita 15 zt. Pojawienie si¢ galopujacej inflacji wymusito regularne pod-
wyzki cen biletow — tylko w 1989 r. wprowadzono je trzy razy, podnoszac ceng
biletu podstawowego kolejno do 25, 50, 100 zt, w 1990 r. dwa razy — kolejno na
2401480 zt, a w 1991 1. trzy razy — na 1000, 1500 i 2000 zi. Bezustanny spadek

! Rola samorzadu w ksztaltowaniu transportu regionalnego w Polsce i w Europie, red. B. Molecki,
Politechnika Wroctawska, Wroctaw 2010, s. 51.
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sity nabywczej pienigdza powodowal kolejne zadania ptacowe pracownikow
komunikacji. W lutym 1989 r. Federacja Zwiazkow Zawodowych Pracownikow
Komunikacji weszta w spor zbiorowy z rzadem. Konsekwencja przedtuzajacego
si¢ braku porozumienia byl najdtuzszy w historii strajk pracownikow WPK,
trwajacy w dniach 18-20 lipca 1989 r. Strajk zakonczyt sie po wynegocjowaniu
podwyzki ptac o okoto 60%.

W warunkach hiperinflacji w 1989 r. niedostateczna wysoko$¢ dotacji spo-
wodowata konieczno$¢ zaciagnigcia przez WPK kredytu w wysokosci 12 mld zt
na biezgce wyplaty. Z racji wysokiego oprocentowania z kazdym miesigcem od-
setki wzrastaly o 5 mld zt. Kondycja przedsigbiorstwa pogarszata si¢, a place re-
alne po kilku miesigcach byly znéw niezadowalajace. Pracownicy masowo
zwalniali si¢, co skutkowato powaznymi brakami kadrowymi. W marcu 1990 r.
brakowato w WPK ponad 200 kierowcow i 100 motorniczych do realizacji roz-
ktadu — efektem byta rekordowa liczba nadgodzin i ,,czarne kropki” pojawiajace
si¢ w rozktadach jazdy, symbolizujace kursy odwolywane w pierwszej kolejno-
$ci. Srednia ptaca w WPK wynosila w tym czasie 64% $redniej placy w regionie
1 byta znacznie nizsza niz w innych czesciach Polski. Konsekwencja byta grozba
kolejnego strajku. Po pikiecie zwigzkowcow, ktorzy otoczyli gmach Urzedu Wo-
jewodzkiego 20 oflagowanymi autobusami, 30 pazdziernika 1990 r. doszto do
podpisania kolejnego porozumienia ptacowego. Podwyzki plac byly jednakze
rozwigzaniami tymczasowymi, stale nie wypracowano rozwigzania systemowe-
g0, mogacego zapewnié¢ trwate finansowanie komunikacji. 28 marca 1991 r. do-
szto do kolejnego strajku ostrzegawczego, kiedy strajkujacy podnosili kwestie
niedostatecznego finansowania, uniemozliwiajgcego wlasciwe utrzymanie ta-
boru i zatrzymanie masowo zwalniajgcych si¢ fachowcow. 3 kwietnia podpisa-
no kolejne porozumienie zaktadajace likwidacje nadgodzin i podniesienie wyna-
grodzen w WPK Katowice do poziomu takiego, jak w MZK Warszawa, czemu
miala towarzyszy¢ weryfikacja siatki linii 1 ograniczenie poziomu ustug celem
wzrostu wydajnosci. W mys$l porozumienia od 1 maja 1991 r. wprowadzono sto-
sowne zmiany w tramwajowych i autobusowych rozkladach jazdy — na sieci
tramwajowe]j zmniejszono wowczas podstawowa czestotliwosé kursow na wigk-
szosci linii (w centralnej czesci sieci z 14 do 20-minutowej), a dla zachowania
zdolnosci przewozowej zwigkszono ilo§¢ sktadow dwuwagonowych.

Zgodnie z ustawg o samorzadzie terytorialnym z 8 marca 1990 r., organiza-
cja lokalnego transportu zbiorowego stala si¢ jednym z zadan wiasnych gmin®.
Wojewoda katowicki nie widzial mozliwosci dalszego funkcjonowania WPK

2 Ustawodawca nie przewidziat odrebnych uregulowan prawnych dla komunikacji miedzygmin-
nej, ktora w aglomeracji katowickiej spetnia szczego6lnie wazng rolg, a oddzielenie jej od komu-
nikacji lokalnej (wewnatrzgminnej) jest nieuzasadnione.
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Katowice w istniejacej strukturze. 5 sierpnia 1991 r. w Urzedzie Wojewodzkim
odbyto si¢ spotkanie zespotu powotanego do restrukturyzacji przedsigbiorstwa,
na ktérym wojewoda proponowat utworzenie samodzielnych jednostek przejmu-
jacych dotychczasowy majatek i zobowigzania. Likwidacji miat ulec przy tym
Osrodek Badawczo-Rozwojowy 1 Zarzad WPK, ktorego role mial przejac¢ zwia-
zek gmin. Kierownictwo WPK przygotowato alternatywna propozycje, prze-
widujaca komunalizacj¢ zakladow komunikacyjnych w ramach istniejacej
struktury regionalnego organizatora lub utworzenie dwoch duzych podmiotéw
(tramwajowego 1 autobusowego), na ktorych rzecz pracowatby centralny dziat
kontroli liniowej 1 dyspozytornia. Wojewoda Wojciech Czech odrzucit propozy-
cje kierownictwa WPK i 13 wrzesnia 1991 r. zarzadzit podzial przedsigbiorstwa
komunikacyjnego poprzez wylaczenie z niego 15 jednostek i utworzenie na ich
bazie niezaleznych przedsigbiorstw. Dotychczasowe Zaktady Komunikacyjne nr 2
w Chorzowie, nr 1 w Bedzinie i nr 15 w Katowicach (typowo tramwajowe) wraz
z Oddzialami Tramwajowymi Zaktadow Komunikacyjnych nr 3 w Bytomiu i nr 4
w Gliwicach (tramwajowo-autobusowych) oraz Zaktadem Remontow Toroéw
i Budynkéw w Katowicach z dniem 1 pazdziernika 1991 r. zostaly potaczone
w Przedsigbiorstwo Komunikacji Tramwajowej w Katowicach (PKT)’.

19 wrzesnia 1991 r. odbylo si¢ zgromadzenie zatozycielskie Komunikacyjne-
go Zwigzku Komunalnego Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP),
ktory miat si¢ zajaé organizacja transportu w aglomeracji katowickiej. Pierwot-
nie w jego sktad weszto jednak zaledwie 13 gmin. Z miast posiadajacych komu-
nikacj¢ tramwajowa poza KZK GOP przez dlugi czas pozostawaty Gliwice,
Bytom, Bedzin i Dabrowa Goérnicza. Wykluczato to mozliwo$¢ samodzielnego
ksztaltowania przez zwigzek gmin polityki transportu publicznego w obregbie
aglomeracji.

Demontaz WPK nie rozwigzal zasadniczego problemu, jakim byto finan-
sowanie deficytu komunikacji. O ile w 1991 r. panstwo wyasygnowato na dota-
cje kwote 560 mld zl, na 1992 r. w budzecie centralnym nie przewidziano na
komunikacje¢ lokalng w regionie zadnej dotacji, cedujac finansowanie na gminy.
Prezydenci i burmistrzowie miast wojewodztwa katowickiego wraz z przedsta-
wicielami KZK GOP wystosowali 13 stycznia 1992 r. wspolny protest do prezy-
denta RP, Sejmu, Senatu, prezesa RM i ministra finansow, wskazujac na regio-
nalny charakter komunikacji miejskiej w aglomeracji katowickiej, niezdolno$¢
lokalnych samorzadéw do udzwigniecia wydatkow tej skali i grozbe paralizu
komunikacji. Rownocze$nie regionalna sekcja ,,Solidarnosci” oglosita pogoto-
wie strajkowe domagajac si¢ rozwigzania problemu finansowania.

3 M. Rechlowicz, Komunikacja miejska GOP w poczatkach transformacji gospodarczej (1989-
-1993), Jaworzno 2010, s. 53-56.
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12 kwietnia 1992 r. Zgromadzenie KZK GOP podjeto uchwatg o komunali-
zacji PKT Katowice. Zwiazek chcial przejac obshuge sieci tramwajowej obejmu-
jacej wowczas 15 gmin. W kolejnych miesigcach do porozumienia przystapity
takze gminy Gliwice, Bedzin, Bytom, Pickary Slaskie, Wojkowice, wreszcie
w lipcu 1992 r. w Biurze KZK GOP zawarto porozumienie, ktérego sygnatariu-
szami byli przedstawiciele wszystkich gmin korzystajacych z transportu tramwa-
jowego. Strony porozumienia upowaznity w nim KZK GOP do podjgcia w ich
imieniu czynno$ci zmierzajacych do komunalizacji mienia éwczesnego Przed-
sigbiorstwa Komunikacji Tramwajowej, uznajac t¢ czynnos¢ za niezbedng do
wykonywania zadania wlasnego — zapewnienia komunikacji tramwajowej na te-
renie objetym dziataniem PKT Katowice'. Organy panstwowe nie wyrazily
wowczas zgody na komunalizacj¢ firmy na rzecz zwiazku gmin, wskazujac na
brak stosownych regulacji prawnych i PKT Katowice miato pozosta¢ odtad na
dlugo panstwowym podmiotem wielozaktadowym, $wiadczacym ustlugi trans-
portowe dla mieszkancoéw 15 gmin aglomeracji katowickie;j.

Od czerwca 1992 r. cena biletu podstawowego wzrosta z 2000 na 3000 zt.
Wprowadzono nowy bilet ze znakiem wodnym, co utrudniato coraz powszech-
niejsze ich fatszowanie’. Bilety nosity nadruk ,,Komunikacja Miejska — woj. ka-
towickie” ze znakiem wodnym. Za ich druk byto odpowiedzialne PKT Kato-
wice, a za dystrybucje prywatna firma Biuro Transportu Pasazerskiego. Nowe
bilety staly si¢ drukami $cistego zarachowania, jednak nieuniknione byly spory
pomigdzy przedsigbiorstwami, zwigzane z dystrybucja i podziatem przychodow
ze sprzedazy biletow. Z poczatkiem 1993 r. przedsiebiorstwa autobusowe (PKM
Gliwice — styczen i PKM Swierklaniec — luty) nie pytajac o zgode wojewody
rozpoczelty wprowadzanie wlasnych biletow waznych na liniach tylko jednego
przewoznika (PKM Tychy wystosowato w tym czasie zapytanie do wojewody
0 zgodg¢ na emisj¢ wiasnego biletu).

W lutym 1993 r. prezydenci miast Slaska i Zaglebia wzywali wojewode do
okreslenia przejrzystych zasad, wedlug ktérych wojewoda przekaze gminom
srodki na finansowanie komunikacji mi¢dzygminnej, oczekujac finansowania
zadan komunikacyjnych na rzecz mieszkancow, a nie struktur przedsigbiorstw
realizujacych te zadania. Jako$¢ ustug tramwajowych w tym okresie utrzymywa-
fa si¢ na relatywnie dobrym poziomie na tle podupadajacej w wielu miastach
aglomeracji komunikacji autobusowe;j.

Dazenie gmin do komunalizacji PKT Katowice wynikalo z zapisu ustawy o samorzadzie teryto-
rialnym z 1990 r., ktéra przeniosta na gminy odpowiedzialno$¢ za realizacj¢ ustug lokalnego
transportu zbiorowego. Przedsigbiorstwa tramwajowe 1 autobusowe byly w tym czasie z mocy
ustawy przekazywane gminom, z reguly w drodze komunalizacji.

> W tym czasie straty wywotane falszowaniem biletéw byly szacowane na okoto 2 mld zt.
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Rozwdj konkurencji pomiedzy podsystemem tramwajowym
i autobusowym w latach 1993-1999

1 marca 1993 r. wojewoda katowicki niejako usankcjonowal powstanie
konkurencji pomiedzy podsystemami tramwajowym i autobusowym, wprowa-
dzajac odrebne wzory dla biletu tramwajowego PKT Katowice (niebieski) i au-
tobusowego wspodlnego dla wszystkich komunalnych przedsigbiorstw przewo-
zowych (czerwony). Przestanka tego dziatania miato by¢ utatwienie rozliczen.
Zaréwno bilety tramwajowe, jak i autobusowe miaty by¢ odtad emitowane
1 sprzedawane przez bedace w gestii wojewody PKT Katowice, a dochody miaty
by¢ dzielone pomiedzy przewoznikow zgodnie z wielkoscia pracy eksploatacyj-
nej wykonanej w IV kwartale 1992 r. Rownoczes$nie cena biletu jednorazowego
wzrosta do 4000 zt. Wojewoda uniewaznit bilety wyemitowane przez PKM Gli-
wice i PKM Swierklaniec, ktore mozna byto wymienié¢ tylko w siedzibie PKT
Katowice. W wyniku zwigkszonego popytu i niewtasciwie zorganizowanej dys-
trybucji przez dluzszy czas brakowato biletow w kioskach. W praktyce poszcze-
gblne przedsigbiorstwa zaczely otrzymywaé bilety w cenie druku konkurujac
w ich sprzedazy i pozostawiajac w kasach dochody z ich sprzedazy. Naruszona
zostala tym samym zalezno$¢ migdzy praca przewoznikow a dochodami.

Zgodnie z ustawg budzetowa na 1993 r. wojewddztwo katowickie otrzyma-
fo 365 mld zt na dofinansowanie komunikacji miejskiej (po odliczeniu dtugow
wobec przewoznikoéw za 1992 r. — 330 mld), co byto mniej niz potowg szacowa-
nego na 730 mld zt deficytu. Brakujace 400 mld powinno by¢ pokryte z budze-
tow miast i gmin, jednak wiele gmin nie podjelo woéwczas jeszcze obowiazku
dofinansowania lokalnego transportu zbiorowego. W odpowiedzi na kolejny
protest pracownikow komunikacji (11 marca strajkowaty zatogi PKM Katowice,
PKM Sosnowiec i PKM Tychy) wojewoda o$wiadczyl, ze poza dofinansowa-
niem dotychczas nieskomunalizowanych przedsigbiorstw komunikacyjnych
cze$¢ dotacji zostanie przeznaczona na dofinansowanie potaczen migdzygmin-
nych realizowanych przez skomunalizowane juz przedsiebiorstwa na mocy sto-
sownych porozumien z gminami, ktoére je przejely. Rownocze$nie wojewoda
podkreslit konieczno$¢ ustalenia warunkéw wspotpracy, koordynacji 1 rozliczen
przez gminy. W czerwcu doszlto do spotkania zainteresowanych przystapieniem
do ,,unii biletowej” organizatoréw komunikacji w obrgbie aglomeracji katowic-
kiej (KZK GOP w Katowicach, PK w Tychach, PK w Gliwicach, MZKP Swier-
klaniec, PK w Olkuszu i gminy Bytom), na ktéorym przyjeto projekt jednolitego
biletu wyrdéznianego literg (symbol przewoznika) i ustalono zasad¢ zakazu nie-
sprzedawania biletdéw poza terenem gminy. KZK GOP uznal warunki porozu-
mienia za niekorzystne, decydujac o rozpoczeciu emisji wlasnego biletu od
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1 lipca 1993 r. Tym samym w zintegrowanym do niedawna systemie pojawito
si¢ wiele systemow taryfowych, osobnych dla komunikacji tramwajowej oraz
poszczegblnych podsystemow autobusowych. Po rozpoczgciu emisji biletu KZK
GOP zdawatl si¢ dazy¢ do maksymalizacji przychoddw, rozszerzajac obszar ko-
munikacji autobusowej na rejony dotychczas dostepne tylko komunikacja tramwa-
jowa oraz kolejows i zwigkszajac czestotliwosé potaczen dla niej alternatywnych®.

Niski poziom regulacji i kontroli konkurencji na omawianym rynku przy-
czynit si¢ takze do dynamicznego rozwoju autobusowych przewoznikow pry-
watnych, ktorzy na bazie taboru pozyskiwanego z likwidowanych panstwowych
zaktadow pracy zaczgli konkurowaé¢ z tramwajami, koleja i autobusowymi
przewoznikami komunalnymi na najbardziej rentownych relacjach miejskich
i migdzymiastowych, czemu sprzyjaty ograniczenia w ofercie przewozowej
przedsigbiorstw publicznych i wysoki popyt przy wciaz jeszcze relatywnie ni-
skim poziomie motoryzacji indywidualnej. Od 1994 r. KZK GOP sukcesywnie
przejmowal zarzadzanie komunikacjg autobusowg na obszarze gmin lezacych
w centrum aglomeracji i majacych komunikacje tramwajowa.

PKT Katowice wciaz funkcjonowato jako niezaleznie od KZK GOP przed-
sigbiorstwo wlasnosci Skarbu Panstwa. Koszty dziatalno$ci byly pokrywane
z emisji biletow i1 dotacji otrzymywanych poczatkowo z budzetu panstwa za po-
srednictwem wojewody, a nastepnie ze Srodkow zapisanych w pierwszym bu-
dzecie wojewodztwa $laskiego na 1999 r. (kwota 35,8 mln nowych ztotych’).
Wplywy te pozwalaly na prowadzenie regularnej gospodarki remontowej taboru
1 utrzymanie infrastruktury w zadowalajacej kondycji. Istnienie panstwowej ko-
munikacji tramwajowej w poczatkowym okresie transformacji bylo niewatpliwie
rozwigzaniem korzystnym dla zwolnionych z jej finansowania samorzadow gor-
noslaskich, z ktorych wiekszo§¢ zmagata si¢ z problemami rosnacego bezrobo-
cia i nie dysponowala znacznymi $§rodkami na dotowanie transportu zbiorowego.
W latach 90. oferta przewozowa PKT Katowice zachowywata relatywnie wysoki
poziom, a firma tramwajowa oferowala wciaz liczne miejsca pracy. Mimo stale
kurczacego si¢ na skutek postgpujacej motoryzacji indywidualnej rynku pasaze-
réw transportu zbiorowego, przewozy tramwajami utrzymywaty si¢ do konca lat
90. na wysokim poziomie (powyzej 200 mln pasazeroOw rocznie).

Starzejaca si¢ infrastruktura torowa wymagata odnowienia. W 1994 r. PKT
Katowice zrealizowaly ostatnig wigckszg inwestycje — liczacy niespelna 1 km
dtugosci dwutorowy odcinek zostat przeniesiony z ul. Gliwickiej w Katowicach
na wydzielone torowisko. Realizacja dalszych planow byta wstrzymana. W 1997 r.

8 Dobrym przyktadem tych dziatan byto uruchomienie linii autobusowych 663, 664, 665 w relacji
Siemianowice-Chorzow, co pdzniej miato si¢ przyczyni¢ do likwidacji linii tramwajowej 12.
7 1 stycznia 1995 r. nastapita denominacja ztotego w proporcji 10 000 : 1
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wladze panstwowe podjety decyzje o sfinansowaniu modernizacji linii tramwa-
jowej Katowice-Chorzéw-Bytom. W budzecie panstwa na 1998 r. przewidziano
200 mln zt na nowg infrastrukture (wraz z zajezdnia i wagonami). Przetarg wy-
gral francuski koncern Alstom, ktory w tym czasie kupowat fabryke Konstal
w Chorzowie i gwarantowat realizacje produkcji na miejscu. Zgodnie z warun-
kami kontraktu o wartosci 176 mln zt Alstom miat wykona¢ nowg infrastrukture
torowo-sieciowa 1 dostarczy¢ niskopodlogowe tramwaje. Realizacja kontraktu
zostata podjeta ze znacznym opdznieniem, przy tym do 2002 r. PKT Katowice
otrzymalo zamdéwione wagony, podczas gdy modernizacja samej infrastruktury
zostata dokonana tylko w niewielkiej czgsci. W konsekwencji PKT Katowice
wystapito przeciwko firmie Alstom na droge sadowa, wstrzymujac wyplate cze-
$ci zobowigzan kontraktowych ze wzgledu na nierozliczenie si¢ francuskiego
koncernu z otrzymanych w 1999 r. zaliczek.

Kryzys tramwajow slaskich
Zmiana modelu finansowania komunikacji tramwajowej

Po wprowadzonej 1 stycznia 1999 r. reformie administracyjnej dotychcza-
sowy system subsydiowania dzialalno$ci przedsigbiorstwa tramwajowego przez
Skarb Panstwa ulegl zalamaniu. Dalsze funkcjonowanie PKT Katowice bylo
powaznie zagrozone. Dlugookresowym rozwigzaniem problemu finansowania
aglomeracyjnej komunikacji tramwajowej miato by¢ przejecie dystrybucji biletow
1 finansowania dzialalno$ci PKT Katowice przez KZK GOP, przy wspotudziale
samorzadu wojewodztwa w dofinansowaniu potgczen ponadlokalnych. Dla reali-
zacji tego celu 27 stycznia 2000 r. zostato zawarte ,,Porozumienie w sprawie two-
rzenia zintegrowanego systemu komunikacji zbiorowej w aglomeracji kato-
wickiej” pomiedzy Zarzadem Wojewodztwa Slaskiego a KZK GOP. Na mocy
porozumienia finansowanie i organizacje przewozow tramwajowych przejely za
posrednictwem KZK GOP gminy. Podstawowym zrodtem dochodow PKT Kato-
wice staty si¢ odtad optaty za wykonanie pracy eksploatacyjnej (wedtug umowne;j
stawki za wozokilometr), przekazywane przez KZK GOP. Zasadniczg korzyscia,
ktorg bezposrednio odczuli pasazerowie komunikacji byto przywrocenie od 1 marca
2000 r. wspdlnego biletu na autobusy i tramwaje. Nie doczekaly si¢ natomiast
praktycznej realizacji postulaty integracji KZK GOP z koleja regionalna®.

§ Jedynym przejawem konsensusu politycznego pomiedzy gminami KZK GOP a samorzadem by}
funkcjonujacy przejsciowo, malo atrakcyjny (znacznie drozszy od biletu miesiecznego KZK
GOP) wspolny bilet ATP (Autobus — Tramwaj — Pociag).
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Bardzo szybko okazalo si¢, ze umowa z KZK GOP nie zabezpieczata nale-
zycie interesow PKT Katowice. Juz pierwszy rok jej obowigzywania PKT Ka-
towice zamkneto stratg rzedu 7,2 min zt. Podczas gdy wptywy z biletow do KZK
GOP po wlaczeniu w system komunikacji tramwajowej wzrosty o blisko 70%
(w 2000 r. tramwaje mialy okoto 40% udziatu w przewozach transportem zbio-
rowym w miastach KZK GOP), podstawowe wskazniki ekonomiczne przedsi¢-
biorstwa tramwajowego pogarszaty si¢ gwattownie w kolejnych latach. Rosng-
cym stratom towarzyszytl szybki spadek warto$ci aktywoéw oraz wzrost
zadtluzenia krotkoterminowego (tab. 1). W rezultacie zmian w obsludze liniowe;
wprowadzonych na zlecenie KZK GOP i trudnosci z obnizaniem kosztéw wia-
snych dziatalnosci PKT Katowice, nowy model finansowania poskutkowat
w krotkim czasie zaro6wno znacznym spadkiem wydajnosci, jak i realnych do-
chodow przedsiebiorstwa tramwajowego. W latach 2000-2005 wzrosta o 6%
ilo$¢ pracy przewozowej tramwajow wyrazona w pociagokilometrach, jednak
rownocze$nie znacznie spadt wskaznik ukrotnienia (z 1,47 do 1,15). Oznaczato
to, ze firma tramwajowa musiata zwigkszy¢ zatrudnienie motorniczych, podczas
gdy realne wptywy za prace przewozowa spadaty w zwigzku z eliminacja wago-
noéw doczepnych z wigkszosci kursujacych na sieci sktadow tramwajowych.
Wazrosta rotacja pracownikow w konsekwencji spadku realnego wynagrodzenia,
atrakcyjnego tylko dla mniej wymagajacych.

Miejsce doswiadczonych pracownikow rezygnujacych z niskoptatnej pracy
zajmowaly osoby o nizszych kwalifikacjach i niewielkich wymaganiach ptaco-
wych, co przyczyniato si¢ do spadku jakos$ci ustug i bezpieczenstwa ruchu.

Tabela 1

Wybrane wskazniki finansowe PKT Katowice i Tramwajéw Slaskich w latach 2001-2005 (PLN)

Rok Wynik finansowy Wartosé aktywéw ZadluZeqie krotkoter-
netto minowe

2001 —4 155 446,94 58207 353,91 40 891 994,46

2002 —15 251 476,81 56 546 414,03 43 300 458,50

2003 —-15 467 085,24 28 873 243,18 38 105 566,42

2004 —16 460 048,72 24 873 539,98 42 892 988,98

2005 —13 134 825,22 13 854 046,64 56 947 986,08

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie: http://ec.europa.eueu_law/state_aids/transports-2006/n258-
06.pdf (17.09.2011).
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Komercjalizacja PKT Katowice

W obliczu pogarszajacej si¢ kondycji przedsigbiorstwa tramwajowego,
5 grudnia 2002 r. Ministerstwo Skarbu Panstwa dokonato jego formalnej ko-
mercjalizacji. PKT Katowice od 1 marca 2003 r. stato si¢ spotka akcyjna
Tramwaje Slaskie (100% akcji objal Skarb Panstwa), co rozpoczeto dtuga
droge do dokonania zmian wlasno$ciowych. Kapital zaktadowy, ustalony na
95 mln zt podzielono na 9,5 miln akcji imiennych o warto$ci nominalnej 10 zt
kazda. Akcje spotki sg zbywalne i moga by¢ za zgoda akcjonariusza umorzone
w przypadku utrzymania si¢ przez 3 kolejne lata obrotowe ujemnego wyniku
finansowego.

Sytuacja ekonomiczna nowo powstalej spotki nadal pogarszata sig¢, czemu
sprzyjata duza rotacja w organach zarzadzajacych. Juz na poczatku 2003 r.
zwiazki zawodowe przekonywaty pracownikow przedsigbiorstwa, aby zgodzili
si¢ na obnizenie swoich wynagrodzen dla ratowania firmy. Przedsigbiorstwo mia-
o coraz wigksze trudnosci z regulowaniem zobowiagzan, narastala grozba posta-
wienia w stan upadto$ci. Wstrzymana zostata regularna gospodarka remontowa.
Rabunkowa eksploatacja taboru, postepujaca dewastacja infrastruktury i wzra-
stajace niezadowolenie pracownikow powodowaly, ze TS od poczatku istnienia
zmierzaty w szybkim tempie w kierunku utraty zdolno$ci realizowania zadan
przewozowych. Ponadto prawomocnym orzeczeniem Sadu Arbitrazowego przy
Krajowej Izbie Gospodarczej w Warszawie powéodztwo TS przeciwko koncer-
nowi Alstom zostato oddalone i spétka tramwajowa zostala zobowigzana do
zwrotu okoto 24 min zt. W 2005 r. fatalny stan finanséw TS dawat Skarbowi
Panstwa mozliwo$¢ likwidacji spotki. W takiej sytuacji likwidatorami byliby
cztonkowie Zarzadu Spotki, chyba ze uchwata Walnego Zgromadzenia stanowi-
faby inaczej, za$ mienie pozostate po zaspokojeniu lub po zabezpieczeniu wie-
rzycieli przypadioby Skarbowi Panstwa. Wladze panstwowe nie wykazywaty
wickszego zainteresowania ratowaniem spotki, uznajagc ze do upadku firmy
w znacznym stopniu doprowadzity ubiegajace si¢ wczesniej o jej majatek gminy
KZK GOP.

Postepowanie KZK GOP wobec TS mozna probowaé wytlumaczy¢ faktem,
ze najbardziej wplywowymi uczestnikami zwigzku byty gminy, ktére byly zara-
zem wtlascicielami konkurencyjnych dla tramwajow przedsiebiorstw autobuso-
wych i1 dbaty o ich interesy, co mialo proste odzwierciedlenie w niekorzystnych
dla tramwajow zmianach w podziale zadan przewozowych. Sprzeczno$¢ tej lo-
giki z zasadami zréwnowazonego rozwoju (a takze zdrowym rozsadkiem) nie
miata w tym okresie znaczenia dla organizatora dazacego do redukcji kosztow
obstugi linii tramwajowych i niezwazajacego ani na nieunikniony w tej sytuacji
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spadek jakosci przewozow, ani na rosngce ryzyko likwidacji tej formy transpor-
tu. Bardzo niekorzystne dla komunikacji tramwajowej bylo postrzeganie organi-
zacji transportu miejskiego przez pryzmat kosztow ,,wozokilometra” optacanego
przez KZK GOP. Cena pracy eksploatacyjnej tramwaju byta od poczatku o oko-
o 50% wyzsza niz autobusu o zblizonej pojemnosci, poniewaz do zblizonych
w obydwu przypadkach kosztow eksploatacji taboru dochodzit koszt utrzymania
infrastruktury torowej i sieciowej. Zarzad Zwigzku zdawat si¢ nie wycigga¢ wnio-
skoéw z dostgpnych informacji ekonomicznych, zapominajac o wiekszej produk-
tywno$ci komunikacji tramwajowej (tramwaje przewozity niemal 2-krotnie wig-
cej pasazerow na wozokilometr), jak i o kosztach utrzymania infrastruktury
drogowej czy emisji zanieczyszczen przez autobusy, ktére niekorzystnie odbijaja
si¢ bezposrednio na budzetach kazdej gminy, nie majac odzwierciedlenia w ra-
chunku KZK GOP.

Polityka transportu zbiorowego realizowana przez KZK GOP wptywala na
ztg kondycje transportu zbiorowego réwniez z uwagi na zaniechanie realizacji
zatozen porozumienia z wojewoda dotyczacych optymalizacji potaczen. Pokry-
wanie si¢ tras autobuséw i tramwajow, staba synchronizacja rozktadow jazdy
i brak wygodnych punktow przesiadkowych dawatly pasazerom wrazenie funk-
cjonowania dwoch niezaleznych systeméw komunikacyjnych’. Na oferte pod-
stawowych biletéw jednorazowych KZK GOP sktadaty si¢ trzy bilety strefowe
o stabym zréznicowaniu ceny (2,40 zt — 1 miasto, 2,90 zt — 2 miasta, 3,50 zt —
— 31 wigcej miast). Prowadzito to do paradoksow, np. przejazd odleglosci
2 km w Katowicach z 1 przesiadka kosztowat 4,80 zt (2,40 zt za 1 km, okoto
4-krotnie drozej niz samochodem), za to przejazd 30 km z Katowic do Gliwic
bezposrednig linig zaledwie 3,50 zt (12 groszy za 1 km, doktadnie 20-krotnie
tanszy koszt kilometra niz w poprzednim przypadku). Pasazerowie preferowali
zatem jazde na dlugich trasach bez przesiadania si¢, cenowo atrakcyjnego tylko
dla posiadaczy biletow okresowych. Na krotkich, miejskich odcinkach KZK GOP
tracilo pasazeréw na rzecz tanszych przewoznikow prywatnych (a nawet tak-
sowek, ktore oferowaty tanszy bezposredni przejazd malym grupom osob).
Wielu pasazerow unikalo kasowania biletu. Na wydtuzonych relacjach przy-
spieszonych organizator stosowat dumping cenowy wobec pociggéw regional-
nych (przy braku wspdlnego biletu i ubozejacej ofercie kolei wigkszos¢ pasa-
zerOw wybierata tanszy i dos¢ czesto kursujacy, cho¢ wolniejszy i bardziej
zatloczony autobus na trasach, ktére do poczatku lat 90. XX w. pokonywano
pociagiem regionalnym).

° Optymalizacja podsysteméw autobusowego i tramwajowego rowniez pozostawiata wiele do zy-
czenia.
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Gdy na silnie obcigzone linie tramwajowe KZK GOP zaczat przydzielac
pojedyncze wagony, ktore nie byly w stanie pomiesci¢ wszystkich pasazerow,
podrézujacy w duzym zatloczeniu znacznie czgsciej niz dotychczas nie kasowali
biletow. Ostabiona zostata zalezno§¢ pomiedzy iloscig przewozonych pasazerow
a przychodami. Zarzad zwiazku zdawat si¢ dazy¢ do obnizania kosztow eksplo-
atacji nie zwazajac na gwaltownie spadajace przychody z przewozow. Utrzymy-
wano bazowg dla centralnej czesci sieci tramwajowej 14-minutowa czgstotliwosé
ruchu, ktéra utrudniala pasazerom zapamigtanie rozktadu jazdy i uniemozliwiata
dokonanie powtarzalnych skomunikowan z liniami autobusowymi, kursujacymi
zwykle z potgodzinng lub godzinng czestotliwoscig. Kolejne zmiany rozktadow
jazdy nieraz pogarszaty oferte przewozowa w miejscach dotychczasowej mocnej
pozycji konkurencyjnej tramwaju (co byto szczegdlnie ucigzliwe dla pasazerow
w rejonie Bytomia, Zabrza, Gliwic i miast Zagtebia Dabrowskiego). Na nieko-
rzy$¢ efektywnosci dziatala tez sama firma tramwajowa. Zwiazki zawodowe
w tramwajowej spotce wywalczyly likwidacje stuzb przerywanych. Tym samym
zwigkszenie czgstotliwosci ruchu w godzinach szczytow komunikacyjnych nie
bylo mozliwe bez zwigkszenia zatrudnienia. Stalym problemem pozostawat mi-
nimalizm uktadu torowego i brak ekonomicznego taboru dwukierunkowego, de-
terminujacy nadmierng lub niedostateczng oferte przewozowa na niektdrych od-
cinkach sieci ze wzgledu na brak mozliwo$ci optymalizacji tras.

Konsekwencjg zatlamania finansowania dziatalnosci przy przedstawione;j
wyzej polityce byl powazny kryzys komunikacji tramwajowej. Apogeum kryzy-
su nastgpito zimg 2005/2006, gdy firma wskutek narostych zaniedban w gospo-
darce taborowej nie byta w stanie sprosta¢ warunkom pogodowym przy zmaso-
wanym opadzie $niegu. W obliczu licznych awarii i braku rezerw taborowych
przedsigbiorstwo od 30 grudnia 2005 r. przez kolejne 2 miesiagce nie byto w sta-
nie w pehni realizowac ruchu rozktadowego, np. 3 stycznia 2006 r. do obshugi
wyznaczonego rozkladu jazdy na liniach tramwajowych brakowalo 60 wagonow.
Dopiero pod koniec lutego na linie tramwajowe powrocitla wymagana umowa
liczba pociggdw, chociaz wiele z nich wcigz zjezdzato do warsztatow po wyko-
naniu kilku kursow. Brak realizacji rozktadow jazdy skutkowal w mysl umowy
karami finansowymi.

Do 2006 . siedziby administracji TS S.A. oraz KZK GOP miescily si¢ w biu-
rowcu WPK w Katowicach przy ul. Wita Stwosza 31, ktory zapewniat likwida-
torowi przedsiebiorstwa intratng posade, przynoszac 4 min zt dochodu rocznie.
Spekulowano, ze obiekt ten przejma TS, jako najwieksza firma komunikacyjna
wydzielona wczesniej z WPK Katowice, co pozwolitoby pokry¢ w znacznej cze-
$ci narastajacy z roku na rok deficyt spotki. Wojewoda §laski zdecydowat jednak



90 Jakub Halor

o przekazaniu budynku Prokuraturze Wojewddzkiej, co wymusito przeniesienie
biur TS do budynku administracyjnego zajezdni w Chorzowie'.

Poza wspomnianymi wyzej niekorzystnymi dla firmy tramwajowej roz-
strzygnigciami prawnymi i polityka organdéw panstwowych i samorzadowych,
negatywny wptyw na kondycje spo6tki mial poglebiajacy sie chaos organizacyj-
ny, ktorego ewidentnym przejawem byly czeste zmiany osobowe w organach za-
rzadzajacych. Warunkiem przetrwania firmy tramwajowej bylo niezwloczne
podjecie krokow naprawczych, a przekazanie nieodptatnie udziatéw w spotce
samorzadom przedstawiano jako warunek konieczny do pozyskania dotacji unij-
nych. Konieczny byt wzrost finansowania, aby wznowi¢ program remontéw in-
frastruktury i taboru przywracajac wlasciwy poziom pracy przewozowe;j i rezerw
oraz zaopatrzenia w materiaty eksploatacyjne i czgsci zamienne. Nalezalo grun-
townie przeanalizowaé strukture kosztow przedsigbiorstwa i poszukaé oszczed-
nos$ci po stronie kosztéw statych, szczegdlnie w administracji, prawdopodobnie
nadmiernej w stosunku do potrzeb i mato efektywnej. TS przygotowaty wiasny
program restrukturyzacji, ubiegajac si¢ o pomoc publiczng w wysokosci 45 min
zt z Agencji Rozwoju Przemyshu. Firma postawila sobie jako cel wyremontowa-
nie w okresie 5 lat 90 tramwajow, czyli okoto 25% posiadanego stanu i rozpo-
czgcie remontdw infrastruktury torowe;.

Komunalizacja tramwajow Slaskich
Uwarunkowania prawne komunalizacji TS

W 2004 r. do Ministerstwa Skarbu Panstwa wptynat kolejny wniosek ko-
munalizacyjny KZK GOP, ktory zwracat si¢ o nieodptatne przekazanie na jego
rzecz akcji Spotki Tramwaje Slaskie S.A. Ponownie przedmiotowy wniosek
zostal rozpatrzony negatywnie ze wzgledu na brak mozliwosci prawnych''. Fa-
talna sytuacja finansowa TS S.A. nie kwalifikowata firmy do podjecia dziatan
prywatyzacyjnych okreslonych w art. 33 ustawy z 30 sierpnia 1996 r. o komer-
cjalizacji 1 prywatyzacji, jednak réwnoczesnie powazne watpliwosci budzita
dopuszczalno$¢ przekazania akcji lub udziatow w spotkach Skarbu Panstwa

19 Stanowisko wojewody w latach 2005-2007 piastowat Tomasz Pietrzykowski, doktor nauk praw-
nych i radca prawny.

" Odpowiedz sekretarza stanu w Ministerstwie Skarbu Pafistwa — z upowaznienia ministra — na
zapytanie nr 38 w sprawie zmian wlasnosciowych spotki Tramwaje Slaskie S.A. z siedzibg
w Katowicach, z 10 stycznia 2006 r.
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samorzadom'?>. W zwigzku z tym Ministerstwo Skarbu Panstwa sugerowato
gminom przystepowanie do TS S.A. i obejmowanie akcji w podwyzszonym ka-
pitale zaktadowym. Taka procedura byta opisana w dokumencie ,,Plan dziatania
spotki Tramwaje Slaskie S.A.”, przyjetym przez Rade Nadzorcza i Zarzad Spot-
ki oraz zaakceptowanym kierunkowo przez Ministra Skarbu Panstwa. W lipcu
2006 1. po wielu monitach przesytanych do MSP przez instytucje, parlamenta-
rzystow i1 osoby prywatne zaniepokojone grozbg upadku komunikacji tram-
wajowej w aglomeracji katowickiej, ustanowiono korzystng dla aglomeracji
nowelizacj¢ prawa. Niezwtocznie, bo juz 20 lipca 2006 r. KZK GOP zawart po-
rozumienie z 12 gminami cztonkowskimi w sprawie wystgpienia o nicodptatne
przejecie akcji spotki Tramwaje Slaskie od MSP. Na jego mocy KZK GOP po
podjeciu uchwat przez organy stanowigce wszystkich stron porozumienia miat
wystgpi¢ do ministra skarbu z wnioskiem o niecodplatne zbycie na rzecz KZK
GOP akcji Tramwajow Slaskich. W p6ézniejszym czasie miato nastapié przenie-
sienie wlasnosci akcji na poszczegoélne miasta — strony porozumienia. 31 lipca
2006 r. o powyzszych postanowieniach poinformowany zostat sekretarz stanu
w ministerstwie Skarbu Panstwa, Pawetl Szalamacha.

Ze wzgledu na pojawiajace si¢ informacje o zarezerwowaniu przez ministra
skarbu czesci akcji dla pracownikow TS, 11 wrzesnia 2006 r. KZK GOP wystat
do ministra skarbu, Wojciecha Jasinskiego, opini¢ prawna dotyczaca uprawnien
pracownikow spotki tramwajowej do nieodptatnego nabycia do 15% akcji',
z ktorej wynikato, ze takie prawo istnieje w przypadku prywatyzacji, lecz zbycie
akcji na rzecz zwiazku komunalnego lub gmin jest komunalizacja, a tym samym
nie powoduje powstania prawa pracownikow spotki do nieodptatnego nabycia

12 W kwestii mozliwosci przekazania akcji lub udzialéw samorzadowi gminnemu wypowiedziat
si¢ Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z 20 sierpnia 1998 r. (I SA 178/98), ktorego teza
brzmi: Akcje w spolce akcyjnej powstatej w procesie prywatyzacji z przeksztatcenia przedsie-
biorstwa panstwowego nie sq mieniem ogolnonarodowym zwigzanym bezposrednio z realizacjg
zadan gminy, ktore moze by¢ przedmiotem komunalizacji w oparciu o przepis art. 5 ust. 4 usta-
wy z dnia 10 maja 1990 r. (Przepisy wprowadzajgce ustawg o samorzqdzie terytorialnym). Akcja
stanowi przede wszystkim o udziale w kapitale zaktadowym, jest papierem wartosciowym inkor-
porujgcym okreslone prawa udziatowe. Akcja nie daje jednak akcjonariuszowi wspotwilasnosci
w majqtku spotki, lecz tylko roszczenie o wydanie odpowiedniej jej czesci, jaka przypadnie na
akcje w wyniku procesu likwidacji spotki; [...] Akcje w spolce nie stanowig, po pierwsze, mienia
ogolnonarodowego (panstwowego), mogqgcego by¢ przedmiotem komunalizacji, a, po wtore, nie
jest to mienie, ktore miatoby po przekazaniu stuzy¢ bezposrednio — a taki jest cel art. 5 ust. 4 — do
realizacji zadan gminy. Akcje pozwalajq jedynie wplywaé na funkcjonowanie spotki, ktorej ma-
Jatek stanowi mienie panstwowe (Skarbu Panstwa), natomiast w zaden sposob posiadanie akcji
nie jest bezposrednio zwigzane z realizacjq zadan gminy. Uznawano, ze konkluzja przytoczone-
go wyroku odnosi si¢ rowniez analogicznie do samorzadu wojewodzkiego.

13 Zgodnie z art. 36 ust. 1 ustawy z 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywatyzacji uprawnio-
nym pracownikom przystuguje prawo do nieodptatnego nabycia do 15% akcji objetych przez
Skarb Panstwa w dniu wpisania spotki do rejestru.



92 Jakub Halor

do 15% akcji. Takie prawo zachowujg oni, gdyby spotka komunalna byta poz-
niej prywatyzowana. Departament prawny ministerstwa skarbu stwierdzil w od-
powiedzi, ze nie zgadza si¢ z takg opinig i rozwaza realizacj¢ prawa pracowni-
kow Tramwajow Slaskich S.A. do otrzymania do 15% akcji spotki w momencie
komunalizacji.

14 wrzesnia 2006 r. Zgromadzenie KZK GOP podjeto Uchwate nr LXXVIII/
/16/2006 o wystgpieniu do ministra skarbu panstwa w sprawie nicodptatnego
przekazania na rzecz KZK GOP akcji Tramwajow Slaskich S.A. powierzajac jej
wykonanie Zarzadowi, ktory 12 pazdziernika przyjal tres¢ wystapienia do mini-
stra skarbu. Zarzad KZK GOP zdecydowat o wystgpieniu o nieodptatne przeka-
zanie na rzecz KZK GOP 100% akcji spotki Tramwaje Slaskie S.A. i 19 paz-
dziernika 2006 r. przestano ministrowi skarbu stosowny wniosek. W listopadzie
2006 r. podczas wizyty w Katowicach podsekretarz stanu w ministerstwie skarbu
panstwa Michat Krupinski oraz wojewoda $laski Tomasz Pietrzykowski infor-
mowali opinie publiczna, ze w ,,najblizszym czasie” decyzja o przekazaniu akcji
na rzecz KZK GOP zostanie podje¢ta. ,,Najblizszy czas” jednak nie nadchodzit.
Powstata patowa sytuacja, a dialog pomiedzy gminami a ministerstwem dopiero
si¢ rozpoczynatl. 1 grudnia 2006 r. w Ministerstwie Skarbu Panstwa w Warsza-
wie w przedmiotowe]j sprawie prowadzil rozmowy przewodniczacy zarzadu
KZK GOP Roman Urbanczyk, jednak nie doszto do podjecia wiazacych ustalen.
9 stycznia 2007 r. przewodniczacy, tym razem w asyscie prezydenta Katowic
Piotra Uszoka i Chorzowa Marka Kopla, zostal przyjety przez podsekretarza
stanu Stawomira Urbaniaka. To drugie spotkanie okazato si¢ o tyle owocne, ze
22 stycznia 2007 r. do KZK GOP wplynat projekt umowy pomiedzy Skarbem
Panstwa i KZK GOP w sprawie nieodptatnego przeniesienia wiasnosci akcji
spotki, ktory obejmowal przejecie 85% akceji o wartosci nominalnej 80 750 000
zt 1 przewidywatl m.in. zachowanie przez KZK GOP 51% sumy gloséw przez
5 lat od dnia przekazania akcji oraz prawo do powotywania wigkszosci cztonkoéw
zarzadu i rady nadzorczej. Zwigzek komunalny nie godzit si¢ jednak na takie roz-
wigzanie. Wymiana korespondencji nabrata tempa. Zarzad KZK GOP 25 stycz-
nia 2007 r. wystosowal w odpowiedzi pismo do ministra skarbu Wojciecha Jasin-
skiego, zwracajac uwage, ze przestany wczesniej wniosek dotyczyl przekazania
100% akcji spoiki. 2 lutego 2007 r. wptyngto w odpowiedzi kolejne pismo z Mi-
nisterstwa Skarbu z argumentacja uzasadniajaca przekazanie 85% akcji. W od-
powiedzi z 9 lutego 2007 r. KZK GOP wskazal na szczegdtowe uzasadnienie
swojego stanowiska, przesylajac wlasne uwagi do projektu umowy. Ze wzgledu
na brak odpowiedzi, zarzad KZK GOP 1 marca 2007 r. skierowatl pismo do pre-
miera Jarostawa Kaczynskiego z prosba o podjecie interwencji w przedmiotowe;j
sprawie.



Komunikacja tramwajowa w aglomeracji katowickiej... 93

O przeksztalceniach wlasnosciowych przedsigbiorstwa tramwajowego roz-
mawiali takze obradujacy pod przewodnictwem wojewody $laskiego Tomasza
Pietrzykowskiego na posiedzeniu Wojewodzkiej Komisji Dialogu Spolecznego
26 marca 2007 r. stwierdzajac, ze przedtuzajacy si¢ stan zawieszenia decyzji fa-
talnie odbija si¢ na kondycji firmy i wymaga zdecydowanych dziatan. Wreszcie
12 kwietnia 2007 r. minister Wojciech Jasinski zadeklarowat gotowo$¢ przeka-
zania przez Skarb Panstwa 100% akcji Tramwajow Slaskich S.A. na rzecz KZK
GOP podczas spotkania w Urzedzie Wojewddzkim w Katowicach i wkrotce,
25 kwietnia 2007 1. na r¢ce przewodniczacego Zarzadu KZK GOP Romana
Urbanczyka wptyneto pismo ministra skarbu panstwa z zatgczonym projektem
nowej umowy, przewidujacej nieodptatne przeniesienie witasnosci 100% akcji
spotki Tramwaje Slaskie S.A. zgodnie z przestanym pierwotnym wnioskiem
KZK GOP, przy zachowaniu prawa pracownikow do nabycia do 15% akcji
w przypadku przysztej prywatyzacji spotki. 24 maja w trakcie posiedzenia Zgro-
madzenia KZK GOP podjeto uchwale akceptujaca zapisy projektowanej umowy.
Stosowna umowa zostata podpisana uroczyscie 30 maja 2007 r. w obecnosci mini-
stra skarbu panstwa Wojciecha Jasinskiego, wojewody $laskiego i przedstawicieli
whadz Samorzadu Wojewodztwa Slaskiego'®. TS byly pierwsza panstwowa
spotka przekazang samorzagdom na podstawie znowelizowanej ustawy o komer-
cjalizacji i prywatyzacji.

Opracowanie planu rozwoju transportu zbiorowego w regionie

4 stycznia 2007 . Przedstawiciele Komunikacyjnego Zwigzku Komunalne-
go GOP (KZK GOP) poinformowali opini¢ publiczng o rozpoczgciu badan w ce-
lu stworzenia dtugofalowego planu rozwoju transportu zbiorowego w regionie.
Wykonanie projektu o wartosci 600 tys. zt zlecono renomowanej firmie consul-
tingowej Ernst & Young (E & Y). Pierwszorzgdnym celem strategicznym planu
rozwoju transportu zbiorowego w obszarze KZK GOP miato by¢ odwrdcenie
negatywnej tendencji zmniejszania si¢ jego roli wzgledem transportu indywidu-
alnego samochodami prywatnymi, a w szczegdlnosci wzrost roli podupadajace;j
komunikacji szynowej. Obok oceny lokalnego rynku ustug komunikacji pu-
blicznej mial powsta¢ material informacyjny zawierajacy optymalne rozwigzania
techniczne i organizacyjne na eksploatacje i rozwoj systemu transportu zbioro-
wego w okresie najblizszych 20-25 lat, gotowy do wykorzystania w staraniach
o $rodki z Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura

14 Wojewodzki Portal komunikacyjny, http://www.wpk katowice.pl/index.php?itemid=412, za infor-
macja prasowa Urz¢du Marszatkowskiego (30.09.2011).



94 Jakub Halor

i Srodowisko oraz z wojewoddzkiego Regionalnego Programu Operacyjnego.
E & Y miata takze przeprowadzi¢ konsultacje z innymi operatorami transportu
zbiorowego na terenie aglomeracji, w tym PKP, celem zbadania mozliwosci in-
tegracji komunikacji autobusowej, tramwajowej i kolejowej. Prace trwaty od
stycznia do maja 2007 r., nastepnie konsultowano projekt w gminach KZK GOP.
Ukonczenie prac ogloszono 30 pazdziernika 2007 r.

Czeg$¢ samorzadowcow silnie skrytykowata skupienie si¢ autorow studium
na rozwoju komunikacji tramwajowej, oczekujac raczej wskazania linii tramwa-
jowych kwalifikujacych si¢ do zastgpienia autobusami celem obnizenia kosztow
komunikacji. Obok wielu celnych spostrzezen plan ten mial niedociggnigcia,
ktore beda mie¢ znaczacy wplyw na realizacje zakladanych celéw strategicz-
nych. W czesci rozwojowej opracowania brakowato pomystow na poszerzenie
zasiggu trakcji tramwajowej w Srodmiejskich dzielnicach duzych miast o niewy-
starczajagcym stopniu nasycenia siecig tramwajowa, podczas gdy budowa nie-
drogich, kroétkich odcinkéow taczacych istniejgce trasy tramwajowe stworzylaby
mozliwo$¢ optymalizacji siatki potgczen, zwigkszajac rentownos¢ i niezawod-
nos¢ systemu. Zaskakiwata dyskredytacja kolei regionalnej i brak koncepcji
integracji miedzygateziowej". Zdaniem autoréw studium, realizacje najskrom-
niejszego planu naprawczego dla systemu transportu zbiorowego aglomeracji
katowickiej warunkowalo zwigkszenie przejSciowo obecnych nakladow na
transport zbiorowy o ponad 100%'°.

Konsekwencja opracowania planu rozwoju bylo ogloszenie przez TS prze-
targu na opracowanie studium wykonalnos$ci oraz przygotowanie wniosku o do-
finansowanie ze $rodkéw unijnych realizacji planu zatytulowanego ,,Program
inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej w latach 2008-2013”. Objete planem in-
westycje mialy mie¢ w wigkszos$ci charakter modernizacji istniejacych potaczen,
do ktérych dopisano dwie planowane od lat 90. inwestycje (odbudowa odcinka
linii 31 Karb-Miechowice w Bytomiu i wydluzenie linii 15 w Sosnowcu-
Zagodrzu). Studium miato zosta¢ opracowane do konca 2008 r.

Objecie akcji przez gminy KZK GOP

Pottora roku po komunalizacji na rzecz zwigzku, 30 grudnia 2008 r. akcje
Spotki Tramwaje Slaskie warte 95 mln zt zostaty przekazane przez KZK GOP na

15 J. Halor, Plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze dziatania KZK GOP — komentarz do
ekspertyzy firmy Ernst & Young, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2008, nr 3, s. 34-41.

'S Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze
dziatania KZK GOP. Synteza opracowania. Wersja finalna, Ernst & Young, Warszawa-Katowice,
sierpien 2007.
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rzecz 12 z 13 gmin, na terenie ktorych organizowana jest komunikacja tramwa-
jowa (akcji nie objat Bedzin w sprzeciwie wobec wysokich kosztow udziatu
w zwiazku). Akcje o wartosci nominalnej 10 zt kazda zostaly podzielone migdzy
samorzady proporcjonalnie do pracy eksploatacyjnej wykonywanej przez tram-
waje na terenie poszczegolnych miast:

Katowice — 25% akcji (2 384 500 akcji).
Bytom — 14,6% (1 387 000 akcji).
Sosnowiec —14,8% (1 406 000 akcji).
Zabrze — 12,4% (1 178 000 akcji).
Chorzow — 9,3% (883 500 akcji).
Dabrowa Gornicza — 6% (570 000 akcji).
Swigtochtowice — 5,5% (522 500 akcji).
Ruda Slaska — 5,2% (494 000 akcji).

9. Gliwice — 4% (437 000 akcji).

10. Mystowice — 1% (95 000 akcji).

11. Czeladz — 0,9% (85 500 akcji).

12. Siemianowice Slaskie — 0,6% (57 000 akcji).

Przekazanie akcji miato na celu umozliwienie gminom wspotinansowania
planowanych inwestycji w komunikacje tramwajowa na ich terenie takze za po-
mocg dostepnych funduszy unijnych. Informacjom prasowym towarzyszyly za-
pewnienia, ze gminy beda mogly teraz inwestowa¢ w unowoczes$nianie infra-
struktury, co za kilka lat powinno przynie§¢ wymierne efekty dla pasazerow.
Przemystaw Kedzior z UM w Dabrowie Gorniczej zwracat uwage, ze w bu-
dzecie miasta na 2009 r. juz zabezpieczono 3 mln 250 tys. zt na inwestycje
tramwajowe'’. Zgodnie z pierwotnym planem, do 2012 r. (termin rozpoczecia
Mistrzostw Europy w pilce noznej, ktore mogly sie odby¢ takze na Slasku)
miato zosta¢ zakupionych 50 nowoczesnych, niskopodtogowych tramwajow,
zmodernizowane 100 eksploatowanych obecnie wagondw, ponadto planowano
modernizacj¢ ponad 100 km i budoweg 14 km nowych tras tramwajowych.
Przedstawiciel UM w Bytomiu Tomasz Sanecki wskazywal na wydzielone
w 70% torowiska, ktore daja gwarancje prowadzenia regularnej komunikacji
zbiorowej w zatloczonej aglomeracji oraz walor ekologiczny, ktory zwlaszcza
w zattoczonych centrach miast ma bardzo wazne znaczenie spoteczne. Opty-
mistami byli przedstawiciele wielu gmin-nowych wspotwitascicieli Tramwajow
Slaskich.

e A el

7 http://infotram.pl/text.php?id=22018 (30.09.2011).
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Likwidacja wybranych linii tramwajowych
w latach 2006-2009

Likwidacja linii tramwajowych nr 8 i 25

Jeszcze podczas negocjacji w sprawie udzielenia zamdowienia publicznego
na dalsze §wiadczenie ustug przewozu osob na rzecz KZK GOP trakcja tramwa-
jowa na lata 2006-2008 TS, znajdujace si¢ w katastrofalnej sytuacji finansowej,
dazyty do podniesienia stawki za wozokilometr. Organizator nie brat pod uwage
znaczacego zwickszenia dofinansowania panstwowej spotki i oczekiwat ograni-
czenia pracy przewozowej i kosztow wiasnych niejako ,,w zamian” za podnie-
sienie stawki. Przedstawiciele TS zaproponowali likwidacje tras Bedzin-Wojko-
wice i Bytom-Dabrowka Wielka, gdzie koszty utrzymania infrastruktury w sto-
sunku do wykonywanej pracy przewozowej byly najwyzsze z racji niskiej cze-
stotliwosci ruchu. W podpisanej w grudniu 2005 r. nowej umowie zastrzezono,
ze dla linii 8 (Bytom Politechnika-Dabrowka Wielka) i 25 (Zychcice-Dgbrowa
Gornicza KWK Paryz) obowigzuje ona do 31 marca 2006 r. KZK GOP poinfor-
mowat o decyzji likwidacyjnej bezposrednio zainteresowane gminy, ktorych
przedstawiciele rychto wyrazili obawy o zachowanie ciaglo$ci ustug przewozo-
wych na obstugiwanych dotychczas przez tramwaje trasach. Prezydent Bedzina
Radostaw Baran domagat si¢ wyjas$nienia:

— na ile wykorzystana jest zdolno$¢ przewozowa tramwajow linii przewidzia-
nych do likwidacji,

— w jaki sposéb KZK GOP planuje zapewni¢ komunikacje zastepczg rekom-
pensujaca ograniczenia oferty przewozowe;j,

— jaki jest wptyw likwidacji na koszty zakupu uslugi na pozostatych liniach
tramwajowych,

— jaki wptyw na wysokos$¢ dotacji gmin do KZK GOP bedzie mie¢ zastapienie
tramwaju autobusem.

20 lutego 2006 r. na spotkaniu przedstawicieli bedzinskiej Rady Miasta,
KZK GOP i TS zwotanym z inicjatywy prezydenta Bedzina wladze miasta wy-
razily gotowo$¢ zwickszenia kwoty na funkcjonowanie komunikacji, aby nie
dopuscié¢ do likwidacji linii 25'®. W dyskusji proponowano takze optymalizacje
oferty poprzez eliminacje dublujacych si¢ kursow tramwajow i autobusow.
W odpowiedzi na pismo prezydenta, datowanej na 21 lutego 2006 r., KZK GOP
tlumaczyt konieczno$¢ likwidacji ,,umiarkowanym zainteresowaniem pasaze-

'8 M. Rechtowicz, Wojkowice koniec jazdy, Forum Transportu Pasazerskiego, Gliwice 2007, s. 86-87.
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réw”, przytaczajac pomiary napelien wykazujace $rednie wykorzystanie zdol-
nos$ci przewozowej na poziomie 20% (co odpowiadalo 25 osobom w wagonie
0 pojemnosci szczytowej 125 o0sob) przy maksymalnym wykorzystaniu w go-
dzinach szczytu na poziomie 70% (co odpowiada okoto 90 osobom w wagonie),
przy tym w pisSmie zwrdcono uwage na istnienie alternatywy w postaci linii au-
tobusowych biegnacych wzdluz trasy tramwaju oraz zlg jako$¢ torowiska. Od-
powiedz KZK GOP spotkata si¢ ze zdecydowang krytyka ze wzgledu na przyjeta
metodyke pomiardéw i nieprzystajaca do uzyskanych wynikoéw ocene. Zapetnie-
nie wagonu 105N ponad 80 osob pasazerowie odbieraja jako nadmierne zatto-
czenie 1 organizator komunikacji stosujacy wspotczesne standardy wrecz nie
powinien dopuszczaé, aby takie zjawisko mialo miejsce. Przytoczone napetnie-
nia uzasadnialy utrzymanie, a nawet zwickszenie oferty przewozowej, tym bar-
dziej, ze pomiar przeprowadzono w okresie zimowych ferii szkolnych, przy za-
legajacym $niegu i silnym mrozie zniechg¢cajacym wielu pasazerow do podrozy.
W okresie nauki typowe napelnienia w godzinach dojazdéw 1 powrotow ze szkot
silnie wzrastaty, znacznie wigksze byly tez napetlnienia w dni targowe, gdyz
tramwaj linii 25 stanowil najpewniejszy $rodek dojazdu do bedzinskiego targo-
wiska poruszajac si¢ na wydzielonym torowisku, podczas gdy przepustowosc¢
réwnoleglej szosy byla niedostateczna. Wreszcie samo torowisko, wyremonto-
wane w 1989 r., bylo w lepszym stanie od wielu innych zaglebiowskich tras
tramwajowych.

16 marca, ponownie z inicjatywy prezydenta Bedzina, odbyto si¢ gtosowa-
nie Zarzadu KZK GOP w kwestii utrzymania tramwaju do Zychcic, na ktorym
cztonkowie podtrzymali decyzje o likwidacji linii 25 z dniem 1 kwietnia 2006 r.
Decyzja KZK GOP wywotala zdecydowane protesty mieszkancow. Bedzinski
radny Marek Bugajski podjat 21 marca gtodéowke protestacyjna, a w Wojkowi-
cach i Grodzcu zebrano pod petycjg o zachowanie linii 2200 podpisow. Apele
1 protesty nie zmienity jednak decyzji Zarzadu KZK GOP, ktora po raz kolejny
podtrzymano w glosowaniu z 27 marca (przeciwko likwidacji byli jedynie pre-
zydenci Sosnowca i1 Begdzina). 28 marca odbyta si¢ burzliwa sesja w begdzinskim
Urzedzie Miasta, gdzie radni udzielili prezydentowi zgody na zawarcie nieza-
leznie od KZK GOP umowy z TS w sprawie kursowania linii 25, co sklonito
radnego Bugajskiego do przerwania gtodowki.

Eliminacja tramwaju obstugujacego lokalnie Bedzin i Wojkowice dokonana
przez KZK GOP w uzgodnieniu z TS wbrew woli mieszkancow gmin i ich
przedstawicieli najlepiej zilustrowata powazny konflikt w KZK GOP, gdzie
nadmierne kompetencje zarzadu zwigzku moga uderzac¢ bezposrednio w interesy
gmin bedacych jego cztonkami. Do takiej sytuacji nie doszloby, gdyby gminy
mialy prawo weta wobec decyzji dotyczacych tras komunikacyjnych, ktorych
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eksploatacje bezposrednio dofinansowujg, a w szczegolnosci wobec decyzji
skutkujacych likwidacja kosztownej w budowie infrastruktury liniowej. W ko-
munikacie Biura Prasowego KZK GOP informujacym pasazeréw o likwidacji
linii tramwajowych sugerowano, ze autobusy bedg wygodniejszym $rodkiem
transportu o zwickszonej dostepnosci. Podparcie si¢ przez KZK GOP rzekoma
,»checig poprawienia komunikacji dla 0os6b niepelnosprawnych” oraz deklaracje
o kursowaniu ,,z takg samg cze¢stotliwoscig” okazaty si¢ w praktyce tylko proba
zamaskowania niekorzystnej dla zainteresowanych pasazerow decyzji.

Tramwaj linii 8 na wydzielonym torowisku poruszal si¢ w znacznej czesci
trasy niezaleznie od ruchu drogowego (podobnie jak w przypadku linii 25), po-
nadto autobusy omijaja $rodmie$cie Bytomia obstugiwane przez tramwaje. Li-
kwidacja linii 8 szczegodlnie dotkneta dzieci i mtodziez dojezdzajace z Brzezin
Slaskich do szkot w $rodmiesciu Bytomia oraz pracownikéw dojezdzajacych
z Bytomia i Brzezin do zaktadow gorniczo-hutniczych. Osoby te utracity dogod-
ne potaczenia bezposrednie i zostaty sktonione do dojazdéw transportem indy-
widualnym. Watpliwy sens miato uruchomienie przez KZK GOP w charakterze
swoistej rekompensaty linii autobusowej 148 kursujacej z Dabréwki Wielkiej do
hipermarketu na pograniczu Chorzowa i Bytomia. Ostatecznie lini¢ t¢ skierowa-
no do dworca w Bytomiu. Z obawy przed ztodziejami pracownicy TS zdemon-
towali sie¢ trakcyjna na trasie linii 8 w pospiechu pracujac na trzy zmiany, roz-
poczynajac rozbiorke niezwlocznie po przejezdzie ostatniego tramwaju.

Nieudang namiastka linii tramwajowej 25 byl ,,Bedzinski tramwaj histo-
ryczny” kursujacy na podstawie osobnej umowy z TS na odcinku Bedzin-Gro-
dziec od czerwca do grudnia 2006 r. Wykonywane zabytkowym wagonem dwu-
osiowym 2-4 pary kurséw na dobg¢ nie mialy istotnego znaczenia handlowego,
nie spetniaty rowniez roli tramwaju o charakterze turystycznym z racji nieatrak-
cyjnego rozktadu jazdy. Z koncem roku, po zaniechaniu doptacania do kursow
zabytkowego tramwaju przez miasto TS podjely rozbidrke linii, w czym wydat-
nie pomagali ztodzieje.

Likwidacja linii tramwajowej 25 wbrew zapewnieniom KZK GOP nie
wplyneta na spadek kosztow transportu zbiorowego w Bedzinie i Wojkowicach.
Przeciwnie, w kolejnych latach postepowatl wzrost doptat gminnych. Rzekome
oszczednosci pochlongta organizacja zastepczej komunikacji autobusowej na
wydluzonej trasie, ktora okazata si¢ mniej atrakcyjna dla pasazerow, a jej oferta
wbrew zapewnieniom KZK GOP byta ubozsza od tramwajowej i z roku na rok
redukowana (tramwaj wykonywat 47 kursow z czgstotliwos$cia 30-minutowa
w dni robocze, 41 w dni wolne, autobus za$ na koniec 2006 r. juz tylko odpo-
wiednio 30 i 28 kurséw przy braku statego ,,taktu”). Doplaty Bedzina do KZK GOP
po eliminacji tramwaju z roku na rok wzrastaly, i tak w 2005 r. (ostatni petny rok
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funkcjonowania linii tramwajowej 25) wyniosty 6,5 min zi, w 2006 r. juz
7,6 mln zt, a w 2007 r. 8,1 mln zl. Rownie szybko wzrastata doptata Wojkowic
7 847 tys. w 2005 r. do 959 tys. w 2006 1. i 1078 tys. w 2007 r.".

Zmiana modelu rozliczania kosztéw funkcjonowania
linii komunikacyjnych

W dotychczasowym systemie finansowania dziatalnosci KZK GOP niedo-
boér powstajacy pomigdzy kosztami organizatora a przychodami z biletow po-
krywaty gminy proporcjonalnie do wykonywanej na ich obszarach pracy prze-
wozowej wyrazonej w wozokilometrach. System ten byt oparty na usrednionych
warto$ciach 1 nie uwzglgdnial rentownosci poszczegdlnych linii komunikacyj-
nych. W warunkach statego wzrostu motoryzacji nieskuteczna polityka marke-
tingowa organizatora cechujgca si¢ ograniczaniem jakosci oferty przewozowej
w wielu relacjach przektadata si¢ na postepujacy spadek przychodoéw ze sprze-
dazy biletéw. W miare wzrostu udzialu dotacji w finansowaniu przewozow, kto-
ry postgpowat nieprzerwanie na skutek statego odplywu pasazeréow w kierunku
motoryzacji indywidualnej, narastata krytyka gmin cztonkowskich. Aby dokona¢
modyfikacji systemu rozliczen tak, ze wysoko$¢ doptaty bedzie uzalezniona od
popularnosci okreslonej linii komunikacyjnej, KZK GOP podjat w 2007 r. kom-
pleksowe badania frekwencji pasazeréw. Wynik finansowy obliczany jest odtad
dla konkretnej linii, a r6znice pomiedzy prognozowanymi przychodami a kosz-
tami eksploatacji rozdziela si¢ proporcjonalnie do pracy eksploatacyjnej na ob-
szarach gmin, przez ktore prowadzi jej trasa.

KZK GOP powinien si¢ kierowa¢ wspolnym dobrem wszystkich gmin
cztonkowskich, zapewniajac dobrg jakosciowo obstuge obszaru komunikacyjne-
go aglomeracji. Realizacja tej misji z zalozenia napotyka trudnos$ci, gdyz zwia-
zek zobowigzany jest prowadzi¢ wilasny rachunek zyskow i strat, co stawia na
uprzywilejowanej pozycji przewoznikow autobusowych, ktérych w warunkach
gornoslaskich nie obcigzaja koszty utrzymania infrastruktury drogowej. Doko-
nana modyfikacja systemu rozliczen dostarczyta argumentow dla likwidacji linii
tramwajowych o niskiej rentownosci, cho¢ spotecznie potrzebnych i generujg-
cych ruch na liniach powigzanych. Czg$¢ samorzadowcow zasiadajacych w za-
rzadzie KZK GOP prezentowala ponadto w mediach nie wyniki finansowe po-
szczegblnych tras, lecz jedynie koszty, a media przekazywaly te informacje
spoteczenstwu bez adekwatnego komentarza. Sprowadzato si¢ to do rozpo-

19 M. Rechtowicz, Wojkowice..., op. cit., s. 89.
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wszechniania czytelnego komunikatu: , komunikacja tramwajowa jest 2-krotnie
drozsza w eksploatacji od autobusu” wprowadzajacego opini¢ publiczng w btad.
Tymczasem pomimo znacznej substytucji komunikacja autobusowa, skupienie
potokow pasazerskich na liniach tramwajowych jeszcze w 2007 r. bylo na tyle
duze, ze $redni koszt przewiezienia pasazera komunikacja tramwajowa w obsza-
rze KZK GOP we wspomnianym czysto finansowym rachunku KZK GOP wy-
nosit 0,92 zt i byt nizszy niz w komunikacji autobusowej (0,98 z})*. Samorza-
dowcy porownujac wylacznie wyniki pracy eksploatacyjnej zdawali si¢ nie
dostrzega¢ konsekwencji przedstawionych powyzej zaleznos$ci, nie zwazajac na
fakt, Zze ograniczenie zasiggu 1 skali pracy przewozowej moze pogorszy¢ konku-
rencyjnos$¢ komunikacji tramwajowej, a tym samym przyczyni¢ si¢ do wzrostu
kongestii, zanieczyszczenia srodowiska i wymusi¢ kosztowne inwestycje dro-
gowe, ktore pociagng za sobg dalszy wzrost kosztéw funkcjonowania systemu
transportowego.

Gtéwne zatozenia umowy przewozowej KZK GOP
z Tramwajami Slaskimi na lata 2009-2023

TS sa jedynym podmiotem, ktéry wykonuje w aglomeracji gorno$laskiej
ustugi przewozowe tramwajami, zatem kolejne umowy z KZK GOP byly zawie-
rane w trybie negocjacji*'. Pierwsze umowy zawierano na okresy 3-letnie (2000-
-2002, 2003-2005, 2006-2008). Kolejna umowa miata zosta¢ zawarta na okres
az 15 lat, aby zapewni¢ przedsigbiorstwu tramwajowemu trwate perspektywy fi-
nansowania zadan inwestycyjnych. Negocjacje rozpoczgto na podstawie uchwa-
ty Zarzadu KZK GOP nr 71/2008 z 16 wrzesnia 2008 r. w sprawie rozpoczgcia
procedury udzielenia zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug transportu
publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej, przyjmujac, ze KZK GOP
przeznaczy maksymalnie 2,9 mld zt na realizacj¢ komunikacji tramwajowe;j
w ciggu 15 lat. 16 grudnia 2008 r. Zarzad KZK GOP podjat uchwate nr 103/2008
w sprawie zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug transportu publicznego
w tramwajowej komunikacji miejskiej, do ktérej dolaczono protokédt z 12 grud-
nia 2008 r. z przeprowadzonego zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug
transportu publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej realizowanych po
terenie gmin aglomeracji katowickiej, a zatacznikiem do protokotu byta tres¢

20 3. Halor, Poréwnanie efektywnosci przewozéw w komunikacji tramwajowej i autobusowej na
obszarze aglomeracji katowickiej, w: Efektywno$¢ transportu w teorii i praktyce, red. M. Mi-
chatowska, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2010, s. 254-269.

2 Na obstuge linii autobusowych organizowane s przetargi.
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projektu umowy, jaka miata zosta¢ zawarta pomigdzy KZK GOP a Tramwajami

Slaskimi®.

Strony ustality jeden z najwyzszych w Polsce poziomow stawek za wozoki-
lometr, co miato ostatecznie umozliwi¢ finansowanie planowych modernizacji
taboru i infrastruktury ze srodkow wiasnych operatora, odpowiednio:

— dla taboru typu N, 105 N, 111 N lub rownowaznego o pojemnosci do 150
miejsc, jako pojedynczy wagon lub pierwszy wagon w sktadzie — 7,93 zt
plus VAT,

— dla taboru typu N, 105 N, 111 N lub rownowaznego o pojemnosci do 150
miejsc, jako doczepny wagon — 6,27 zt plus VAT,

— dla taboru typu 116 Nd lub réwnowaznego o pojemnosci powyzej 150
miejsc — 10,46 zt plus VAT.

Ponadto wprowadzono wspétczynniki sktaniajace TS do eksploatacji taboru
nowego (w przypadku wprowadzenia go do ruchu na linii stawka bazowa po-
wiekszona jest 0 20%) lub zmodernizowanego (stawka zwigkszona o 10%). Przy
realizacji dodatkowych ustug przewozu pasazerow na liniach uruchamianych
w zwiazku z imprezami masowymi stawka powigkszona jest o 50%.

Zabezpieczeniem przedsigbiorstwa tramwajowego przed negatywnymi
skutkami inflacji 1 wzrostu cen energii jest w nowej umowie zapis o kwartalnej
waloryzacji stawek za pomoca wskaznika ,,w”” zgodnie ze wzorem:

w=0,1 w.+ 0,9 w,

gdzie:

w — wskaznik waloryzacji ceny jednego wozokilometra,

w, — wskaznik cen (okres poprzedni = 100) energii elektrycznej na podstawie
o$wiadczenia Zarzadu spotki Tramwaje Slaskie S.A. o procentowej zmia-
nie ceny energii elektrycznej, ktore bedzie przesytane do KZK GOP do 15 dnia
pierwszego miesigca po uplywie kwartatu,

w; — kwartalny wskaznik cen towaréw i ustug konsumpcyjnych oglaszany przez
Prezesa Gléwnego Urzgdu Statystycznego w Warszawie (GUS) i publiko-
wany w ,,Monitorze Polskim” na podstawie ustawy z 17 grudnia 1998 r.
o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spolecznych (Dz.U.
2004, nr 39, poz. 353, z p6zn. zm.).

2 Uchwata nr 103/2008 Zarzadu Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu
Przemystowego w Katowicach z 16 grudnia 2008 r. w sprawie zamowienia publicznego na
$wiadczenie uslug transportu publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej, http://bip.
kzkgop.pl/pdf/uchwaly zarzadu/uchwala 103 2008.pdf (20.12.2008).
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Zapisy umowy nie zabezpieczaly jednak przedsigbiorstwa przed skutkami
redukcji pracy eksploatacyjnej w przypadku likwidacji linii tramwajowej, tym
samym mogly si¢ przyczyni¢ do dalszej destrukcji systemu. Gminy, na ktorych
terenie nie przewidziano modernizacji w przygotowanych przez TS S.A. planach
inwestycyjnych mogly wywiera¢ presje¢ na rezygnacje z komunikacji tramwajo-
wej argumentujac — nie bez racji — ze sg przymuszane do doplacania do inwesty-
¢ji realizowanych w innych miastach. Co gorsza, TS S.A. nadal nie byly przed-
siebiorstwem efektywnym, a istniejacy system rozliczen stwarzatl jedynie presje
na wzrost pracy eksploatacyjnej, a nie na jej optymalizacje i intensywne podno-
szenie jakoSci ustug poprzez realizacj¢ starannej polityki remontowej. W nowej
umowie zrezygnowano z wymieniania szczegdtowo linii tramwajowych (wraz
z numerami i relacjg), na jakich §wiadczone majg by¢ ustugi. Brak okreslenia
numeracji i relacji linii mial umozliwi¢ elastyczne projektowanie rozktadow jaz-
dy i wprowadzanie zmian w numeracji. Linie tramwajowe i wielko$¢ pracy eks-
ploatacyjnej realizowanej na kazdej z nich (z podzialem na dni tygodnia i typy
taboru) okreslane sg odtad w tabeli zalaczonej do umowy, aktualizowanej przy
kazdej zmianie rozkladéow jazdy. Przy okazji wejScia w zycie nowej umowy
zdecydowano si¢ wprowadzi¢ wiele zmian rozktadowych. Na liniach 6, 7, 10,
11, 13, 14, 15, 16, 17, 19 i 20 wprowadzono 15-minutowa czgstotliwo$é ruchu
w dni robocze, z dawna postulowana przez srodowisko entuzjastow komunika-
cji. Towarzyszyto jej wydluzenie czaséw przejazdow na liniach z mijankami,
ktore powinno utatwi¢ utrzymanie rozktadu jazdy przy ograniczeniach predko-
$ci spowodowanych ztym stanem torow. Niestety, pojawity si¢ przy tym zmia-
ny negatywne, skutkujace spadkiem efektywnosci podsystemu tramwajowego
jako catosci.

W listopadzie 2008 r. w Chorzowie, bedacym obecnie macierzystym mia-
stem tramwajowej spoitki, a zarazem miastem, w ktorym zbudowano wigkszosé
tramwajow jezdzacych dzisiaj w Polsce, urzgdnicy KZK GOP, Tramwajow
Slaskich i zaproszeni goécie $wigtowali jubileusz 110-lecia elektrycznej ko-
munikacji tramwajowej w okregu katowickim. Powodoéw do radosci jednak nie
byto, gdyz w prasie pojawily si¢ alarmujace zapowiedzi planowanych przez
KZK GOP likwidacji linii tramwajowych 12, 18, 24 i 27. Ostatecznie zarzad
KZK GOP zdecydowalt, ze 31 grudnia 2008 r. ostatnie kursy wykona ,,tylko”
linia 12%.

2 To koniec dwunastki?, ,,Dziennik Zachodni — tygodnik miejski Siemianowice S1.” nr 46
z14.11.2008 r.,s. 1.
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Likwidacja linii tramwajowej 12

Najpowazniejsza zmiang wprowadzong w nowym rozkladzie jazdy byta li-
kwidacja linii 12, skutkujaca zerwaniem potaczenia tramwajowego (i utrata do-
tychczasowych skomunikowan) pomiedzy weztami komunikacyjnymi Chorzéw
Rynek/Pl. Hutnikéw i Welnowiec PI. Alfreda oraz rozbiérka dedykowanej infra-
struktury torowej pomiedzy Chorzowem i Pl. Alfreda. Nowy rozktad jazdy ce-
chowaly wyjatkowo liczne btedy w optymalizacji rozktadéw jazdy poszczegol-
nych linii: brak tgczenia zadan réznych linii przez wagony bedace w ruchu oraz
rezygnacja z obstugi linii migdzymiastowych przez kilka zajezdni. Zmiany te
poskutkowaty nadmierng iloscia jazd pomiedzy trasami liniowymi a zajezdniami
osiagajaca warto$¢ 677,9 ,,pustych” wozokilometrow w kazdy dzien roboczy
(18 pociagdw, wyjazdy i zjazdy). ,,Zaoszczedzona” dzienna praca eksploatacyj-
na wszystkich czterech pociggdéw na linii 12 (z dojazdami i zjazdami) wynosita
w rozkladzie jazdy na 2008 r. niewiele wigcej, bo 864,2 km. Spadek efektywno-
$ci sieci tramwajowej determinowalo réwniez nadmierne wydtuzenie postojow
na petlach koncowych wptywajace na spadek predkosci eksploatacyjnej (czas
bezczynno$ci siggajacy 30-45 minut). Wymienione zmiany mialy wpltyw na
wzrost kosztow funkcjonowania komunikacji tramwajowej przewyzszajacy zna-
czaco rzekome oszczedno$ci, jakie mialo dac zastgpienie linii tramwajowej
12 autobusem.

Projekt zastgpienia autobusem (lub wrgcz mikrobusem) ,,dwunastki” nie byt
nowy — juz w 2004 r. taki wniosek zaakceptowata Komisja Infrastruktury i Roz-
woju Miasta w Chorzowie. Tramwaj rzekomo przeszkadzat w budowie obwodni-
cy drogowe;j (ktorej po dzien dzisiejszy nie zbudowano). Linia 12 w ciagu ponad
stulecia nie tylko stanowita najszybsze bezposrednie potaczenie komunikacyjne
Chorzowa i Siemianowic Slaskich, miast aglomeracji katowickiej zamieszkatych
lacznie przez ponad 200 tys. mieszkancow, ale przy tym obstugiwata ,,zaplecze”
Wojewddzkiego Parku Kultury i Wypoczynku i Stadionu Slaskiego, ktory aspi-
rowat do roli jednej z aren EURO 2012. Tramwaje linii 12 kursujace na 6-kilo-
metrowej trasie przewozily dziennie nie mniej niz 4000 pasazerow, nie istniaty
wiec bezwzgledne przestanki ekonomiczne do zamkniecia linii. W ramach zor-
ganizowanej przez chorzowski KMTM akcji ,,Ratujmy tramwaje” zebrano po-
nad 3000 podpisow pasazerow pod petycja o zachowanie linii. Ani wiladze
KZK GOP, ani prezydent Chorzowa Marek Kopel, ktory ztozyt wniosek o likwi-
dacje¢ linii, nie podj¢li jednak publicznej debaty w celu znalezienia alternatyw-
nego, rozsadnego rozwigzania — chociazby drogga zmian czestotliwosci 1 korela-
cji rozkladow jazdy tramwaju i dublujacych go na znacznej czeSci trasy
autobusow linii 663, 664, 665. W konsekwencji decyzji likwidacyjnej z poczat-
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kiem stycznia, w $rodku mroznej zimy, pasazerowie podrozujgcy pomiedzy po-
tudniowsa czescia Siemianowic a Chorzowem zostali bez §rodka transportu. Po-
dobnie jak w przypadku linii 8 i 25 z 2006 r., najbardziej poszkodowang grupa
pasazerow byta mtodziez szkolna i pracownicy szkét i osrodkoéw ulokowanych
wzdtuz trasy, nie zapewniono im bowiem adekwatnej komunikacji zastgpcze;j.
Dopiero po licznych skargach i artykutach prasowych na wniosek prezydenta
Siemianowic SI. KZK GOP uruchomit od 1 marca 2009 r. lini¢ autobusowa
nr 190 w relacji pokrywajacej trase nieczynnego tramwaju. Ze wzgledu na wy-
dluzony przebieg czasowy linia ta wymaga obstugi 3 wozami przy czestotliwo-
stotliwo$¢ 20-minutowa, a przy dwoch wagonach 28-minutowa). Tym samym
ostatecznie upadt ,,mit” oszczednosci. W lokalnej prasie pojawily si¢ spekulacje,
ze za likwidacja tramwaju staty partykularne interesy wtascicieli terendw w po-
blizu jego trasy.

Likwidacja linii tramwajowej 12, szeroko komentowana na forach krajo-
wych 1 zagranicznych, przyczynita si¢ do odrzucenia kandydatury miasta Cho-
rzowa do roli gospodarza EURO 2012 i przegranej dotychczasowego prezydenta
w wyborach samorzadowych jesienig 2010 r.

Likwidacja komunikacji tramwajowej w Gliwicach
(skrécenie linii 1 4)

Gliwice sg miastem, w ktorym rozpoczely si¢ dzieje gornoslaskiej komuni-
kacji tramwajowej (pierwsze kursy parowych tramwajéw mialy tu miejsce juz
w 1893 r.). W latach 80. XX w. doszto do likwidacji dwoch linii miejskich (nr 1
inr 2) w ciggach ul. Pszczynskiej i ul. Zygmunta Starego, co uzasadniono ich
jednotorowym przebiegiem, powodujacym zatrzymywanie ruchu drogowego
w czasie postoju na mijankach. Gdy 16 marca 1992 r. na dtugo zawieszono ruch
tramwajowy jedynej pozostatej linii 4 z racji katastrofalnego stanu wiaduktu
w ciggu ul. Chorzowskiej wprowadzajac zastepczo autobusy, radny Andrzej
Gatazewski zaproponowat, aby usung¢ ostatecznie tramwaje z miasta argumen-
tujac, ze niewydzielone torowisko i czgste remonty torow tamuja ruch. Rada od-
rzucila wowczas wniosek, podpierajac si¢ wzgledami ekologicznymi. Plany li-
kwidacji tramwaju powr6cily jednak po 2000 r., forsowane przez prezydenta
Zygmunta Frankiewicza, m.in. wskutek protestow niektérych mieszkancéw ulic
przyleglych do linii tramwajowej (w tym wpltywowych wiascicieli kamienic na
ul. Zwycigstwa). Aby ztagodzi¢ glosy sprzeciwu, Zarzad TS planowat montaz
torowisk wibroakustycznych na trasie linii 4, a takze budowe nowej linii tram-
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wajowej od najwigkszego w miescie Os. Kopernika przez srodmiescie, do majg-
cej by¢ sztandarowa inwestycja miejska hali widowiskowo-sportowej ,,Podium”
(dwutorowa trasa o dlugosci 14,5 km toru pojedynczego wraz z infrastruktura
towarzyszaca).

Przedstawione propozycje, a w szczegolnosci kalkulacja kosztow inwesty-
cji, zostaty odrzucone. Prezydent Gliwic uznat, ze lepszym rozwigzaniem bedzie
wykorzystanie dostgpnych $rodkéw na zakup autobuséw, zerwanie torowisk
i nowe nawierzchnie bitumiczne w miejscu trasy tramwajowej, po czym w maju
2009 r. wystapit do KZK GOP z wnioskiem o likwidacje komunikacji tramwa-
jowej na terenie miasta Gliwice. Oznaczato to wycofanie si¢ Gliwic z udziatu
W zaawansowanym juz programie modernizacji trakcji elektrycznej, ktory miat
by¢ finansowany w wigkszosci ze srodkow unijnych. Pomimo $wiadomosci za-
grozenia dla catosci projektu (a przynajmniej znacznego opdznienia jego reali-
zacji), 26 maja Zarzad KZK GOP pozytywnie rozpatrzyt zlozony wniosek.
Perspektywa utraty tramwajow przez Gliwice przyczynita si¢ do protestu miej-
scowego spoleczenstwa na niespotykana dotychczas na Goérnym Slasku skale.
17 czerwca inicjatorzy akcji protestacyjnej z radnym Markiem Berezowskim na
czele rozpoczeli pod hastem ,,TAK dla tramwaju, NIE dla prezydenta” zbie-
ranie podpisow pod referendum w sprawie odwolania prezydenta miasta
Gliwice i Rady Miejskiej. 20 marca urzadzono Dzien Otwarty zajezdni w Gli-
wicach, potgczony z parada tramwajow ulicami Gliwic z kursowaniem jubile-
uszowej linii tramwajowej o numerze 115, symbolizujac 115 lat historii tramwa-
jow w Gliwicach.

Likwidacja linii tramwajowych w aglomeracji gormoslaskiej stata w sprzecz-
nosci z wytycznymi obowigzujacej polityki transportowej panstwa, co znalazto
wyraz w wystosowanym przez Ministerstwo Infrastruktury piSmie do przewod-
niczacego Zarzadu KZK GOP, w ktoérym dyrektor Departamentu Polityki Trans-
portowej 1 Spraw Migdzynarodowych zalecat stosowanie wielokryteriowej oceny od
strony ekonomicznej i funkcjonalnej przy podejmowaniu decyzji o substytucji
tramwaju autobusem oraz rozwagg i ostroznos¢ przy ewentualnych decyzjach li-
kwidacji infrastruktury tramwajowej wylaczonej z eksploatacji, jednoczesnie
ostrzegajac o ich negatywnych skutkach®.

1 wrzesnia 2009 r. KZK GOP zawiesit ruch linii tramwajowych w Gliwi-
cach®. W miejsce tramwaju KZK GOP wprowadzit do ruchu lini¢ autobusowa
A4 obstugiwana niskopodlogowym taborem.

¥ Ministerstwo Infrastruktury, Departament Polityki Transportowej i Spraw Miedzynarodowych,
pismo nr MP2mm-076-7/09 z 11 sierpnia 2009 r.

% Formalnie w mie$cie pozostato 75 m linii tramwajowej, gdyz bieg linii 1 i 4 z Zabrza skrocono
do przystanku Gliwice Zajezdnia.
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11 wrzesnia, po weryfikacji zebranych podpiséw komisarz wyborczy w Ka-
towicach oglosit referendum w sprawie odwotania Rady Miasta oraz prezydenta
przed uptywem kadencji, wyznaczajac jego termin na dzien 8 listopada 2009 r.
6 listopada 2009 r. policja nieoczekiwanie zablokowata przejazd tramwaju refe-
rendalnego w Gliwicach, ktéry byl elementem prowadzonej kampanii referen-
dalnej. Okazato si¢, ze w poprzek torow tramwajowych na ul. Chorzowskiej zo-
staty utozone betonowe zapory, ktorych obecnos¢ ttumaczono... naglta potrzeba
usunigcia awarii wodociagow. Przejazd zostal uprzednio optacony przez komitet
referendalny, a trasa przejazdu sprawdzona przez tramwaj techniczny w dniu
4 listopada 2009 r.

8 listopada 2009 r. odbylo si¢ referendum, ktore okazato si¢ niewazne ze
wzgledu na brak odpowiedniej frekwencji: wzielo w nim udzial okoto 20 tys.
mieszkancow, przy progu okreslonym na 33 tys. Warto podkresli¢, ze prawie
90% uczestnikow opowiedziato si¢ przeciwko wltadzom miasta, a tym samym za
wznowieniem ruchu tramwajowego.

27 kwietnia 2010 r. w gliwickich mediach donoszono o mozliwosci likwi-
dacji torowisk. Stowarzyszenie Grupa Inicjatywna i Obywatelski Komitet Obro-
ny Tramwajow i Promocji Komunikacji Miejskiej w Gliwicach apelowaty do
Zarzadu Tramwajow Slaskich o niepodejmowanie likwidacji torowisk na wnio-
sek wtadz Gliwic do czasu jesiennych wyboréw samorzadowych, aby ewentual-
ne nowe wiadze miaty mozliwos¢ przywrocenia komunikacji tramwajowej. Za-
rzad TS nie przychylit si¢ do apelu stowarzyszen. W czerwcu i lipcu 2010 r.
zdemontowano tory tramwajowe w ul. Wieczorka, ul. Dolnych Watow i na wia-
dukcie w ul. Zabrskiej. Miasto sfinansowalo potozenie w ich miejscu nowych
nawierzchni bitumicznych. Demontaz toréw przekreslit szanse na rychlg reak-
tywacje tramwajow i wytracil wazny argument kontrkandydatow urzgdujacego
prezydenta, ktory ostatecznie zwyci¢zyt w kolejnych wyborach. W 2011 r.
TS kontynuowatly demontaz pozostatej infrastruktury. Przedsigbiorstwo tramwa-
jowe nieoczekiwanie skierowalo znaczne $rodki na likwidacje torowisk w biegu
gliwickich ulic, podczas gdy w sasiednim Zabrzu, tozagcym stale na komunikacje
tramwajowa, podobne zaangazowanie moglo znaczgco poprawi¢ stan torowisk
pozostajacych w gorszym od gliwickich tras stanie technicznym.

W tab. 2 zostaty zebrane informacje o podstawowej ofercie przewozowej na
zlikwidowanych w latach 2006-2009 trasach tramwajowych i sposobie zastgpie-
nia ich autobusami. Mimo wczes$niejszych zapewnien KZK GOP o utrzymaniu
dotychczasowej oferty, w kazdym z omawianych przypadkow znaczaco, bo
o okoto 50% zostata ograniczona oferta przewozowa, co poskutkowato propor-
cjonalnym spadkiem popytu.
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Tabela 2

Poréwnanie podstawowej czestotliwosci obstugi w dni robocze dla linii tramwajowych
przed likwidacjq i zastepujacych je linii autobusowych
wedtug stanu na wrzesien 2011 r.

Tramwaj Autobus Data ostatniego
Relacja (pojemnos$¢ szczytowa | (pojemnos¢ szczytowa kursu relacji
125-250 miejsc) 100 miejsc) tramwajowej

Bytom-Dabréwka 14-28 minut (linia 8) | 60 minut (linia 148) 31.03.2006 .
Wielka
Bedzin-Zychcice 30 minut (linia 25) okoto 50 minut (linia 25) 31.03.2006 .
Siemianowice Slaskie- | 14 o0t (linia 12) 30 minut (linia 190) 31.12.2008 1.
-Chorzow
Gliwice Zajezdnia- . L . .
“Wojtowa Wies 8-12 minut (linie 1 14) | 10-17 minut (linia A4) 31.08.2009 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie oficjalnych rozktadow jazdy KZK GOP z lat 2006-2011.

Przewozy komunikacja tramwajowa
w latach 1989-2010

Jedna z konsekwencji rozpadu WPK Katowice bylo zaprzestanie groma-
dzenia kompleksowych informacji o przewozach pasazeréw. Dane o sprzedazy
biletow przy narastajacym po 1989 r. problemie falszowania biletow i sporej
liczbie 0sdb jezdzacych bez wnoszenia oplat (osoby upowaznione, ale takze ga-
powicze) nie byly wystarczajace, aby dokona¢ biezacej oceny liczby pasazerow.
Analiza zebranych danych pozwala ustali¢, ze PKT Katowice dysponowato mia-
rodajnymi informacjami o liczbie pasazerow za 1997 r. Pierwsze profesjonalne
badania napetien w komunikacji KZK GOP zostaly wykonane dopiero w latach
2007-2009, poczatkowo przez Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komu-
nikacji (SITK) oddziat w Krakowie, nastepnie $rodkami wiasnymi KZK GOP,
przy czym dokonano tacznie oszacowania rocznych liczb przewiezionych pasa-
zerow dla okoto 330 linii (w kolejnych latach 141, 187 i 135). Laczna liczba pa-
sazerow przewiezionych wszystkimi liniami KZK GOP (liczba pojedynczych
podrdzy) zostata oszacowana na 395 779 399, przy wzglednym $rednim btedzie
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szacunku 0,23%°. Warto$¢ ta znacznie przewyzszata poziom 250 mln szacowa-
ny przez KZK GOP w 2005 r. na podstawie liczby sprzedawanych biletow, suge-
rujac znacznie wyzszy niz oczekiwano odsetek przejazdow bezplatnych i nie-
uprawnionych. Podobne wyniki uzyskal nieco wcze$niej autor niniejszego
opracowania, korzystajac dzieki uprzejmosci KZK GOP z danych zrédtowych
pomiaréw w latach 2007-2008 i majac mozliwos¢ dokonania samodzielnych
analiz przewozow danymi liniami tramwajowymi i autobusowymi, a tym samym
dokonania proby oceny efektywnosci poszczegdlnych linii komunikacyjnych
i ich poréwnania®’.

Na podstawie zebranych danych dokonano wyliczen statystycznych prze-
wozow pasazerOw w pozostatych latach z przedziatu 1989-2010. W latach, dla
ktorych nie uzyskano wiarygodnych danych o ilosci pasazerow autor dokonat in-
terpolacji wielko$ci przewozéw uwzgledniajac zmiany w pracy eksploatacyjnej
wedlug danych TS, wzrost wskaznika motoryzacji w miastach aglomeracji §la-
skiej wedlug danych GUS oraz zmiany w przychodach ze sprzedazy biletow.
Dane te zebrano w tab. 3. Ponadto dokonano wyliczenia przewozow pasazerow
KZK GOP na podstawie analizy sprzedazy i pracy eksploatacyjnej w uktadzie
galeziowym dla lat 2000-2010, ktéra wykazata znaczaca korelacje z wylicze-
niami wczes$niejszg metodg. Uzyskane statystyki przewozow wydajg si¢ dobrze
odzwierciedla¢ nastgpstwa spadku oferty w 1991 r., wymuszonej redukcja za-
trudnienia stabilizacj¢ w kolejnych latach i trend spadkowy utrwalajacy si¢
w miar¢ wprowadzanych po 2000 r. ograniczen oferty przewozowej. Najwigkszy
spadek przewozéw mogt nastapi¢ w pierwszych latach XXI w. w odpowiedzi na
znaczne podwyzki cen biletow KZK GOP sprowokowane redukcja panstwowej
dotacji. Po 2005 r. liczba pasazerow autobusow stabilizowata si¢ na poziomie
ponad 250 mln, jednak kosztem spadku liczby pasazeréow tramwajow z poziomu
150 mln do niewiele ponad 100 mln w 2010 .

% G. Dydkowski, W. Gamrot, R. Tomanek, Wykorzystanie metod statystycznych w badaniu popy-
tu na ustugi transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009, s. 128.
27 J. Halor, op. cit., 5. 254-269.
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Tabela 3
Przewozy pasazeréw komunikacjg tramwajowg w aglomeracji katowickie;
w latach 1989-2010
Praca eksploatacyjna
(wozokm) Przewoz- | Ilos¢ pasa-
Ukrotnienie . . Przewozy

nik — zerdw .

Rok wagony (wozokm/ . pasazerow
. - organiza- | nawo-
sterownicze | wagony wagony pociagokm) " K (tys.)
(pocia- doczepne razem or zokm
gokm)

1989 | 16336330 | 11458153 | 27 794 483 1,70 WPK 12,1 335300
1990 | 16481130 | 12117050 | 28 598 180 1,74 WPK 10,9 312 800
1991 | 13418536 | 10642765 | 24 061 301 1,79 WPK 11,5 276 000
1992 | 13188945 | 9920871 | 23109816 1,75 PKT 11,3 261 100
1993 | 14628359 | 8826143 | 23454502 1,60 PKT 11,0 257 300
1994 | 14913836 | 8251015 | 23 164 851 1,55 PKT 10,7 246 700
1995 | 15387311 | 7949478 | 23336789 1,52 PKT 10,3 241 300
1996 | 15507889 | 8232978 | 23740 867 1,53 PKT 10,0 238 300
1997 | 15993991 | 9031135 | 25025126 1,56 PKT 9,7 241572
1998 | 16462044 | 9300887 | 25762931 1,56 PKT 9.3 239 100
1999 | 15782125 | 7784374 | 23 566499 1,49 PKT 9,0 212 800
2000 | 15647955 | 7349880 | 22997835 1,47 PleTl{ 8,6 198 400

PKT -
2001 | 15503815 | 6713081 | 22216896 1,43 K7ZK 84 186 900

PKT -
2002 | 15229873 | 4634454 | 19864 327 1,30 KZK 83 164 800
2003 | 15961872 | 3291288 | 19253160 1,21 TS —-KZK 81 156 300
2004 | 16279140 | 2529256 | 18808 396 1,16 TS - KZK 8,0 150 500
2005 | 16 626984 | 2441054 | 19068 038 1,15 TS - KZK 7.8 147 800
2006 | 15840712 | 2408415 | 18249127 1,15 TS - KZK 7,5 136 100
2007 | 15690530 | 2754521 | 18445051 1,18 TS - KZK 7,1 131100
2008 | 15135208 | 2911757 | 18046 965 1,19 TS —-KZK 6,7 121 400
2009 | 13898910 | 3244210 | 17143120 1,23 TS —-KZK 6,5 112 000
2010 | 14139274 | 2971196 | 17110470 1,21 TS - KZK 6,1 104 400

Wartosci oznaczone kursywa zostaly wyliczone statystycznie przez autora.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKT Katowice, Tramwaje Slaskie S.A., KZK GOP oraz GUS.
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Whnioski koncowe

W latach 80. XX w. $wiadomo$¢ rosnacych kosztow kongestii, zanieczysz-
czenia $rodowiska 1 wzrost cen paliw przyczynity si¢ do zwrdcenia uwagi wiadz
w aglomeracjach zachodnioeuropejskich na konieczno$¢ ograniczenia ruchu
drogowego 1 stworzenia w peli zintegrowanych, efektywnych sieci transportu
zbiorowego. Réwnoczesnie rozpoczat si¢ okres renesansu komunikacji tramwa-
jowej. Kraje wschodnioeuropejskie, gdzie motoryzacja nie miata tak powszech-
nego charakteru, miaty w tym czasie w kazdym wigkszym osrodku miejskim
dos¢ dobrze zorganizowane i1 dostgpne dla spoteczenstwa systemy transportu
zbiorowego, ktorych podstawa byta komunikacja tramwajowa. W aglomeracji
gornoslaskiej odgrywata ona w XX w. gtowng role w przewozach pasazerow.
Utrzymanie tego stanu w okresie transformacji gospodarczej bylto realne, biorac
pod uwage dobry stan i stosunkowo niski wiek taboru WPK Katowice u progu
lat 90. XX w., a takze zaawansowany stopien realizacji kluczowej inwestycji, ja-
ka byta budowa KRR, ktora miata by¢ zasilana przez linie tramwajowe.

W latach 90. XX w. dziatalno$¢ wyodrgbnionej z WPK panstwowej firmy
tramwajowej byla finansowana w sposob gwarantujacy stabilne funkcjonowanie
dzigki samodzielnej emisji biletow i dotacjom z budzetu centralnego. Z poczat-
kiem 2000 r. nastapita rewolucyjna zmiana: przedsi¢biorstwo tramwajowe stato
si¢ przewoznikiem otrzymujacym wynagrodzenie za prac¢ eksploatacyjng wy-
konang na rzecz organizatora transportu zbiorowego i emitenta biletow (KZK
GOP). W kolejnych latach postepowat kryzys finanséw, zarzadzania i organizacji
komunikacji tramwajowej, czego skutkiem byto zatamanie gospodarki infrastruk-
turg i taborem. Proces komunalizacji przedsigbiorstwa tramwajowego, w ktorym
upatrywano recepty na przelamanie kryzysu, z przyczyn prawnych i politycz-
nych zostal nadmiernie rozciagnigty w czasie. Dokonanie jego pelnej oceny be-
dzie mozliwe w nieodleglej przysztosci.

Polityka transportowa wladz panstwowych i samorzadowych w okresie
transformacji systemowej wplyneta na pogorszenie si¢ konkurencyjnosci gorno-
slaskiej komunikacji tramwajowe;j. Realizacja miejscowej polityki transportowej
przebiegata w sposob odmienny od przyjetych przez wladze zatozen zréwnowa-
zonego rozwoju. Budowg KRR i projekty rozwoju sieci tramwajowej porzucono,
a dostepne $rodki na inwestycje transportowe stuzyly niemal wylacznie rozbu-
dowie infrastruktury transportu drogowego. Przyjeta przez KZK GOP metodyka
wyliczenia kosztow funkcjonowania linii tramwajowych miata uproszczony cha-
rakter, nie uwzgledniala rentownos$ci poszczegdlnych odcinkéw tras tramwajo-
wych oraz efektu zasilania przez linie o nizszej rentownosci relacji lepiej prospe-
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rujacych. Zmian uktadu tramwajowych tras komunikacyjnych nie poprzedzato
profesjonalne okres$lenie wiezby ruchu, a likwidacja porzuconej infrastruktury
tramwajowej zaangazowata znaczne $rodki, ktore mozna byto w celowy sposob
wykorzysta¢ na remonty istniejgcych tras. Niejeden przypadek zamknigcia linii
tramwajowej moze stanowi¢ przyktad podejmowania decyzji likwidacyjnych
z naruszeniem interesOw spotecznych, a nawet dziatania wbrew woli bezposred-
nio zainteresowanych wtadz gmin. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze posuwajac si¢ do
fizycznej likwidacji infrastruktury domniemanych nierentownych linii tramwa-
jowych nie rozwazono ,,mi¢kkich” wariantow optymalizacji kosztow, jakie mo-
gla dac reorganizacja siatki polaczen komunikacyjnych oraz koordynacja roz-
ktadow jazdy linii autobusowych i tramwajowych na tych trasach, gdzie ze
wzgledu na wspotbieznos¢ obu rodzajow komunikacji dochodzito do nadpodazy
ustug przewozowych, a w konsekwencji niepotrzebnej, wewngtrznej konkurencji
migdzygateziowe]j generujacej nadmierne koszty eksploatacji. Decyzje o likwi-
dacji wybranych linii tramwajowych i ich zastgpieniu komunikacja autobusowa
podjete w latach 2006-2009 niekorzystnie wplynety na reputacj¢ gornoslaskiego
transportu zbiorowego i poskutkowaty spadkiem przewozow. W ciagu 10 lat or-
ganizacji komunikacji tramwajowej, KZK GOP utracit okoto 50% wolumenu
pasazerow tramwajow. Najczgsciej porzucali oni transport zbiorowy na rzecz
komunikacji indywidualnej, ktora stala si¢ bardziej atrakcyjna dzieki rozbudo-
wie sieci drogowe;.

TRAM PUBLIC TRANSPORT IN KATOWICE AGGLOMERATION
AS A MATTER OF TRANSPORT POLICY DURING PERIOD
OF ECONOMIC TRANSFORMATION (1989-2010)

Summary

Until the nineties of the twentieth century Upper Silesian tram operations were fi-
nanced through self-ticketing and donations from the national budget, allowing to main-
tain a stable service without municipal subsidies. Since 2000 the tramway company is
contracted to local public transport organizer (the association of municipalities — KZK
GOP), receiving fees for their operational work (contractual rate for vehiclekilometer).
Tram company revenues no longer depend on revenue from tickets. Management prob-
lems and the adverse resolution of the dispute with Alstom company led local tram sys-
tem to the brink of bankruptcy. The importance of tram, which was the essential mode of
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public transport in the Upper Silesian agglomeration over the twentieth century, has been
deprecated as a result of transport policies. Since the end of the twentieth century, the
authorities allocate almost all available funds for development of road transport and its
infrastructure. After 20 years of Poland’s economic transformation tram offer in Ka-
towice agglomeration became generally less attractive than in the past and some tram-
lines disappeared replaced by less frequent bus service.
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REGIONALNE PORTY LOTNICZE

W WARUNKACH SPOWOLNIENIA
GOSPODARCZEGO NA PRZYKLADZIE
MPL KATOWICE-PYRZOWICE

Wprowadzenie

W efektywnym funkcjonowaniu duzych aglomeracji wazna role odgrywa
port lotniczy, ktéry jest jednym z podstawowych elementdéw infrastruktury go-
spodarczej, przyczyniajac si¢ do wszechstronnego rozwoju regionu. Rozwoj por-
tu jest w znacznym stopniu zalezny od potencjatu ekonomicznego aglomeracji,
stad kryzysy gospodarcze powodujace recesj¢ w przewozach dotykaja rowniez
lotniska. W warunkach dekoniunktury plany rozwojowe ulegajg ograniczaniu, co
przejawia si¢ najczesciej w korygowaniu wielkosci niezbednych inwestycji, po-
niewaz brakuje wymaganych $rodkow. Wychodzenie z sytuacji kryzysowej wy-
maga podjecia trudnych i1 niezwykle kosztownych przedsigwzig¢ nie tylko przez
zarzad portu, ale rowniez wladze aglomeracji, poniewaz takie podejscie stanowi
podstawowy wymog zrdwnowazonego rozwoju transportu. Efektywnie i1 spraw-
nie funkcjonujace lotnisko umozliwia nie tylko ozywienie ruchu lotniczego, ale
ma réwniez istotny wpltyw na wzrost potencjatu oraz poziom efektywnosci go-
spodarczej regionu. Taka koncepcja zostata zawarta w kompleksowym progra-
mie rozwoju Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice-Pyrzowice, wyka-
zujac Sciste powiazanie z przebudowa najwazniejszych elementdéw infrastruktury
aglomerac;ji $laskie;j.
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Skutki kryzysu gospodarczego w branzy lotniczej

Swiatowy kryzys gospodarczy, ktérego konsekwencje ekonomiczne wysta-
pity z najwigksza ostro$cig w pierwszych miesigcach 2009 r. miat istotny wptyw
na poziom efektywnoS$ci branzy lotniczej. Zdaniem analitykow rynku, jego skut-
ki okazaty si¢ znaczniejsze niz te, ktore zostalty wywolane zamachem na WTC
w 2001 r.'. Rownolegle z kryzysem gospodarczym nastgpowaly nieprzewidy-
walne zmiany kosztow paliwa, rosty naktady na poprawe poziomu bezpieczen-
stwa i dziatania proekologiczne. Tym tendencjom towarzyszy? silny spadek popytu
na przewozy lotnicze. Szczegdlnie glebokie zalamanie miato miejsce w pierw-
szym potroczu 2009 r., natomiast poczawszy od drugiego potrocza wyniki byty
realnie lepsze, ale nie przetozyto si¢ to na dynamike wzrostu, a raczej na hamo-
wanie trendu spadkowego®. Gleboki kryzys dotknal niemal wszystkie segmenty
rynku. Znaczne straty wystapity m.in. w wysoce dochodowych podrézach biz-
nesowych oraz popularnych przelotach niskokosztowych. W konsekwencji
niekorzystne wyniki finansowe zanotowata przewazajaca czg¢$¢ linii lotniczych
1 portow, a w §wiatowym lotnictwie po raz pierwszy od 2002 r. nastapito zmniej-
szenie liczby przewiezionych pasazerow (rys. 1) i frachtu (rys. 2).
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Rys. 1. Regularne przewozy pasazerskie na $wiecie w latach 1994-2009

Zrédto: Annual Report of the Council Doc — ICAO 9916 — 2008. Tables Relating to the world of air transport.
ICAOQ Air Transport Reporting Form A. Appendix 1, p. 1(105).

' ICAO Doc. 9921 Annual Report of the Council 2009: Tables Relating to the world of air
transport in 2009. World total revenue traffic-international and domestic (scheduled services of
airlines of ICAO Member States, 2000-2009), Appendix 1, p. 1(105).

Rynek lotniczy 2010, red. T. Dziedzic, Instytut Turystyki w Warszawie, Wydawnictwo Eurosys-
tem, Warszawa 2010, s. 8.
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Zrédio: Annual Report of the Council Doc — ICAO 9916 — 2008. Tables Relating to the world of air transport.
ICAOQ Air Transport Reporting Form A. Appendix 1. p. 2(106); Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywil-
nego nr 2, O$rodek Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej ULC, red. J. Liwinski, Rynek
transportu lotniczego w Polsce i na $wiecie 2008, Warszawa 2009, s. 13.

Zgodnie z analizami zaprezentowanymi przez mi¢dzynarodowa organizacje
ACP, liczba obstuzonych pasazeréw (w ruchu regularnym i nieregularnym)
w portach lotniczych w 2009 r. w stosunku do poprzedniego roku zmalata o 2,7%,
tonaz przewozonych tadunkoéw (cargo, poczty i bagazu podréznych) o 8,2%, na-
tomiast ilo$¢ operacji lotniczych zmniejszyta si¢ o 5,5%".

Administratorzy lotnisk zaczeli weryfikowaé plany rozwojowe, a niejedno-
krotnie rezygnowali z waznych inwestycji dotyczacych infrastruktury portowe;,
co wynikato z braku $rodkoéw niezbednych do ich realizacji. Poglebiajace si¢
symptomy recesji wykazywaty w coraz wigkszym stopniu cechy globalnej zapa-
$ci w tej branzy. Powstate uwarunkowania rynkowe zmusity organizatoréw ru-
chu lotniczego do podjecia istotnych przedsigwzig¢ w zakresie poprawy efek-
tywnosci ekonomicznej. Programy naprawcze okazaly si¢ skuteczne, o czym
$wiadcza wyniki zanotowane w czwartym kwartale 2009 r., wskazujace na roz-

Airports Council International — Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych utworzona w 1991 r.
Glownym celem ACI jest promowanie regulacji prawnych i przepisow mi¢dzynarodowych oraz
wspolpraca w zakresie wymiany informacji o zmianach w tych przepisach. Priorytetem dzia-
falno$ci tego stowarzyszenia jest wspolpraca pomigdzy portami bedacymi jego cztonkami a
organizacjami rzadowymi, przewoznikami lotniczymi i producentami sprzetu lotniczego. Do-
starcza informacji i prowadzi szkolenia w celu podniesienia standardoéw w lotnictwie na ca-
lym $wiecie.

4 J. Liwiaski, Polskie porty lotnicze 2009, ,,.Lotnictwo” 2009, nr 4, s. 22-25.
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poczynajacy si¢ proces wychodzenia z kryzysu. W tym okresie w $wiatowym
ruchu pasazerskim zanotowano wzrost o 5,3%, natomiast w ruchu towarowym
nastgpita nieznaczna poprawa. Te wyniki wyraznie wykazaty, ze branza lotnicza
zaczyna stopniowo przetamywac negatywne tendencje spowodowane kryzysem
swiatowym. W tym okresie zarysowal si¢ wyrazniejszy uklad prorozwojowy,
w ktorym zaczely ponownie funkcjonowac podstawowe zalezno$ci powodujace
powolny wzrost dynamiki ustug lotniczych, tworzac takze korzystniejsze warunki
dla rozwoju gospodarczego. Trend ten potwierdzaja szacunkowe wyniki za 2010 r.

Poprawa koniunktury w §wiatowym transporcie lotniczym stawia przed or-
ganizatorami ruchu lotniczego nowe zadania. W tym procesie powinny aktywnie
uczestniczy¢ wszystkie porty lotnicze i wspolpracujacy z nimi partnerzy oraz
wladze regionalne tworzac kompleksowy program zrownowazonego rozwoju
transportu.

Porty lotnicze w Polsce

Polskie porty lotnicze muszg by¢ przygotowane na narastajaca konkurencje
ze strony europejskich podmiotéw rynku lotniczego, poniewaz liberalizacja
stworzyta swobodny dostep przewoznikow do kazdego portu lotniczego Wspo6l-
noty. Rozwazania dotyczace portéw lotniczych wymagaja blizszego okreslenia
tego pojecia. Zgodnie z prawem lotniczym, port lotniczy to [...] lotnisko uzytku
publicznego wykorzystywane do lotow handlowych, tzn. lgdowania, w celu za-
brania lub pozostawienia pasazerow, bagazu, towarow lub poczty przewozonych
odplatnie’. W ogdlnym ujeciu port lotniczy sktada sie z [...] pola wzlotow i ze-
spotu budynkow wraz z urzqdzeniami zapewniajqcymi bezpieczenstwo startow
i lgdowan, obstuge samolotow przy pomocy nawigacji na trasach przelotu oraz
nad lotniskiem®. Przedstawione definicje wykazuja, ze port lotniczy stanowi
jeden z najwazniejszych elementdéw procesu komunikacji lotniczej, bez ktore-
go transport lotniczy nie moze si¢ odbywac. Jest nie tylko obiektem komuni-
kacyjnym, ale takze podmiotem dzialalnos$ci gospodarczej w sferze lotniczej
i pozalotniczej. Oprocz funkceji transportowych porty lotnicze petnig rowniez
funkcje:

— ekonomiczne — gtdéwnie promocji, rozwoju regionu i generowania z tej dzia-
alnosci dochodéw,

5 Ustawa z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, art. 2, poz. 8 i 17.
6 7. Mika, Geografia transportu, Wydawnictwo Komunikacji i £.acznoéci, Warszawa 1967, s. 137.
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— spoleczne — zapewniajg miejsca pracy, szkolenie kadr, ustugi dotyczace ra-
townictwa lotniczego, stuzb pozarniczych i porzadkowych,
—  militarne’.

Wraz z procesem rozwoju komunikacji lotniczej, zakres funkcjonowania,
a tym samym okreslenie portu lotniczego ulegato ewolucji. Po zakonczeniu dru-
giej wojny $wiatowej w nomenklaturze poje¢ dotyczacych transportu lotniczego
pojawit si¢ termin ,,migdzynarodowego portu lotniczego”, czyli obszaru wyzna-
czonego [...] dla lgdowan i startow w miedzynarodowym ruchu powietrznym,
z tym Ze w obregbie tego portu dokonuje si¢ czynnosci wynikajgcych z przepisow
celnych, imigracyjnych, ochrony zdrowia publicznego, kwarantanny oraz innych
formalnosci tego typu®. Zmiany dokonaty si¢ rowniez w klasyfikacji portow lot-
niczych. Jedna z nich oparto na standardach wyznaczonych przez Unig¢ Europe;j-
ska, zgodnie z ktdrymi nastapit ich podzial na: centralne, gtdéwne regionalne
i regionalne. Mianem regionalnych portow lotniczych okresla si¢ ich sie¢, ktora
w poczatkowym znaczeniu miala odgrywa¢ pomocnicza role w stosunku do por-
tu centralnego.

Po liberalizacji rynku lotniczego w 2004 r. wiele portow rozwineto wilasne
potaczenia zagraniczne, gtownie w oparciu o przewoznikéw niskokosztowych.
To spowodowato m.in., ze pozycja polskiego portu centralnego w Warszawie ja-
ko lotniska przesiadkowego z roku na rok stabnie. Tak ksztattujaca sie tendencje
wykazujg dane przedstawione na rys. 3.
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8 M. Grzegorczyk, Miedzynarodowe porty lotnicze, Zeszyty Naukowe UJ, Krakow 1967, s. 18.
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Rys. 3. Udziat portu centralnego i krajowych portdw regionalnych w przewozach pasazeréw, ta-
dunkéw i komunikacyjnych operacii lotniczych w Polsce w latach 1999-2010

Zrédto: Wplyw liberalizacji rynku potaczen lotniczych na konkurencje na tym rynku (wersja jawna), Urzad
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, Departament Analizy Rynku, Warszawa, luty 2010, s. 13; Biu-
letyn Informacyjny nr 2 ULC 2008, s. 13; J. Liwinski, Polskie porty lotnicze 2009, ,Lotnictwo” 2010,
nr4,s. 22-25; Idem, Krajowe porty lotnicze 2010, ,Lotnictwo” 2011, nr 5, s. 18-21.

Nalezy zaktadaé, ze w najblizszym okresie wzrosnie aktywnos$¢ portow re-
gionalnych, poniewaz zwigkszona dostgpnos¢ do ustug lotniczych stanowi istot-
ne zrodlo poprawy efektywnosci przewozoéw w warunkach dekoniunktury. Moz-
na réwniez wskazac na istniejace w tym zakresie rezerwy wynikajace z faktu, ze
cztery polskie wojewddztwa: podlaskie opolskie, lubelskie i §wietokrzyskie nie
majg portu lotniczego.
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W Polsce istnieje okoto 110 lotnisk i portéw lotniczych, jednak zgodnie
z klasyfikacja Ministerstwa Infrastruktury tylko 11 z nich prowadzi obsluge
miedzynarodowego ruchu lotniczego. Ich lokalizacj¢ przedstawiono na rys. 4.
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Rys. 4. Istniejace i planowane porty lotnicze w Polsce

Zarzadzaniem portami lotniczymi zajmuje si¢ Panstwowe Przedsigbiorstwo
Porty lotnicze (PPL) posiadajace 100% udziatu wlascicielskiego w obstudze por-
tu F. Chopina w Warszawie oraz Zielona Gora-Babimost. W pozostatych por-
tach, przeksztalconych w latach 90. ubiegltego wieku w spotki prawa handlowe-
go, PPL posiada zréznicowane udziaty. Podstawowym zakresem dziatalnosci
tego przedsicbiorstwa jest naziemna obstuga pasazeréw i tadunkow oraz zabez-
pieczenie materiatowo-techniczne i nawigacyjne statkow powietrznych wykonu-
jacych operacje startu i ladowania’.

? Ministerstwo Infrastruktury. Departament Lotnictwa. Analiza obecnego stanu rynku transportu
lotniczego w Polsce na tle rynku europejskiego i $wiatowego, Umowa nr 268/2009, Warszawa,
31 stycznia 2010.
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W 2010 r. w krajowych portach lotniczych obstuzono 20 700,9 tys. pasaze-
row, 82,1 tys. ton tadunkow (cargo i poczta) i odbyto sie 285,9 tys. operacji star-
tow i ladowania. Blisko potowa pasazerow (42%) i dwie trzecie tadunkow
(69,5%) odprawiono na lotnisku w Warszawie (obstuzono 8712,4 tys. podréznych
i 57,1 tys. ton tadunkoéw). Porty regionalne odprawily 11 988.,5 tys. pasazerow
i fadunki o masie 25,0 tys. ton (spo$rdd nich najlepsze wyniki w ruchu pasazerskim
osiggnety porty Krakow-Balice 1 Katowice-Pyrzowice, natomiast w zakresie obshu-
gi tadunkow Katowice-Pyrzowice i Gdansk-Rembiechowo). Jedynym portem,
ktory odprawil mniej pasazerow i osiagnat ujemng dynamike wzrostu byt port
lotniczy Szczecin-Goleniow. W ruchu rozktadowym w lotach do/z Polski obstu-
zono ponad 17,4 mln pasazeréw, tj. o 7,8% wiecej niz w poprzednim roku'”.

Najwigcej pasazeréw przewiozly linie nalezace do Grupy PLL LOT, wérod
przewoznikoéw niskokosztowych Wizzair, Ryanair, Norwegian i easylet, nato-
miast z grupy przewoznikow tradycyjnych Lufthansa i Air France (rys. 5).
Siedmiu przewoznikéw zaprezentowanych na rys. 5 obstuzylo 87% pasazerow
podrézujacych w ruchu rozktadowym''.
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Rys. 5. Linie lotnicze obstugujace najwieksza liczbe pasazeréw w lotach rozktadowych do/z Pol-
skiw 2010 r.
Zrédto; Opracowanie wiasne na podstawie: Liczba obstuzonych pasazerow w polskich portach lotniczych

w ruchu regularnym wedtug przewoznika faktycznego w latach 2005-2010, ULC, Warszawa, styczen
2011.

10J. Liwinski, Polskie porty lotnicze 2010, ,,Lotnictwo™ 2011, nr 5, 5. 18.
" Liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym wedtug
przewoznika faktycznego w latach 2005-2010, ULC, Warszawa, styczen 2011.
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Najbardziej popularne kierunki podrézy przedstawiono na rys. 6. W znacz-
nym stopniu sg one zwigzane z emigracja zarobkowa (Londyn, Dublin) i ruchem
tranzytowym (Frankfurt, Monachium)'*.
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Rys. 6. Najbardziej uczgszczane kierunki do/z Polski w 2010 r.

Zrédio: Liczba obstuzonych pasazerow w polskich portach lotniczych, wediug kierunkéw, w ruchu oznaczo-
nym jako regulary w latach 2008-2010. Opracowanie ULC na podstawie informacji uzyskanych
z portéw lotniczych, Warszawa, maj 2011.

W 2010 r. w ruchu czarterowym obstuzono 3,3 min pasazerow, tj. o 9,9%
wigcej niz rok wezesniej. W tym segmencie przewozow coraz bardziej aktywni
sa polscy przewoznicy, a ich udziat w rynku zwigkszyt si¢ analogicznie z 21%
do 29% (liczba obstuzonych przez nich pasazeréw wzrosta z 630 do 940 tys.
0sob)".

Czynniki warunkujace rozwoéj miedzynarodowego
portu lotniczego Katowice-Pyrzowice

Port lotniczy jako wazny element infrastruktury gospodarczej obstugiwanej
aglomeracji przyczynia si¢ do dynamicznego rozwoju regionu, zwigkszajac $ro-

12 Liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych, wedtug kierunkow, w ruchu
oznaczonym jako regularny w latach 2008-2010. Opracowanie ULC na podstawie informacji
uzyskanych z portéw lotniczych, Warszawa, maj 2011.

13 J. Liwinski, Polskie porty lotnicze 2010, op. cit., s. 19.
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dowiskowy potencjal gospodarczy, dochody firm i ludnosci przy rownoczesnym
obnizaniu poziomu bezrobocia. Te elementy wskazuja, ze migdzy rozwojem por-
tu lotniczego a wzrostem gospodarczym regionu istnieje $cista zalezno$¢, ktore;j
efektywna koordynacja i sposob wykorzystania decyduja o rozmiarach korzysci
zardwno dla portu, jak i podmiotéw gospodarczych'®.

W warunkach powtarzajacych si¢ ogdlnoswiatowych kryzysow gospodar-
czych zaostrzenie wymogow w zakresie efektywnej koordynacji programu roz-
woju portu lotniczego i gospodarki regionu staje si¢ niezbgdna konieczno$cia
1 determinantg postgpu. Regionem, w ktorym te zasady sg realizowane z dobrym
skutkiem jest Gorny Slask, w ramach ktérego funkcjonuje Miedzynarodowy
Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice'”. Konurbacje $laska zalicza si¢ do jednego
z pigciu najwigkszych zwartych organizmow miejskich w Europie. W jego oto-
czeniu w promieniu do 100 km mieszka okoto 11 mln oséb. Jest to region o istot-
nym znaczeniu gospodarczym, generujacy okoto 14% PKB Polski. Na Slasku s3
zlokalizowane liczne przedsigbiorstwa wydobywcze, przemystu maszynowego,
motoryzacyjnego, chemicznego i1 przetworczego, ktore bez funkcjonowania
sprawnego portu lotniczego umozliwiajacego szybkie potaczenia z najwazniej-
szymi centrami i osrodkami przemystowymi w Europie i na $wiecie miatyby
znacznie utrudnione warunki rozwoju.

Oceniajac z tej perspektywy zakres dotychczas wykonanych inwestycji
1 zmian organizacyjnych oraz plany rozwojowe na najblizsze lata mozna zauwa-
zy¢, ze Migdzynarodowy Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice jest waznym ele-
mentem infrastruktury. Jego pozycja w systemie transportowym regionu syste-
matycznie umacnia si¢, wykazujac daleko idaca kompatybilno$¢ z aktywizacja
gospodarczg 1 rozwojem turystyki na obszarze aglomeracji §laskiej.

Lotnisko jest najwyzej potozonym cywilnym portem lotniczym w Polsce
i charakteryzuje si¢ dobrymi warunkami atmosferycznymi, to znaczy mniejsza
niz na innych lotniskach liczbg dni uniemozliwiajacych ladowanie. Jest wyposa-
zony w dwa terminale pasazerskie 21 300 m” o przepustowosci ponad 3,6 min
pasazerow rocznie (przepustowos¢ godzinowa 1170 pasazerow). Otwarcie czgsci
ogolnodostepne;j i strefy przylotow terminalu B odbyto si¢ 9 lipca 2007 r., a stre-
fy odlotow 30 lipca 2007 r. W planach zarzadcy lotniska jest takze budowa trze-
ciego terminala. Port lotniczy posiada jeden terminal cargo o powierzchni 5378 m?,
a gtownymi uzytkownikami sktadow sa m.in. DHL, Izba Celna w Katowicach,
TNT Express i UPS.

' Por. J. Neider, Transport migdzynarodowy, PWE, Warszawa 2008, s. 208-216.
13 | otnisko z przysztoscia, ,,Silesia Airport” 2008, nr 2, s. 4.
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Oceniajac funkcjonowanie Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice-
-Pyrzowice w warunkach kryzysu nalezy stwierdzi¢, ze negatywne skutki okaza-
ly si¢ zroznicowane. Wickszy spadek zanotowano w zakresie przewozu tadun-
koéw, bedacy skutkiem stopniowego wyhamowywania tempa rozwoju gospo-
darczego, spadajacego poziomu obrotéw miedzynarodowych oraz zmniejszenia
si¢ krajowej aktywnoS$ci inwestycyjnej, natomiast spadek poziomu przewozow
pasazerskich okazat si¢ mniej dotkliwy.

Uzyskanie w porcie lotniczym wyzszego poziomu obstugi ruchu, z zacho-
waniem wymogow stawianych przez migdzynarodowe instytucje oraz zgodnego
z oczekiwaniami klientdw, wymaga poniesienia znacznych nakladéw zwigza-
nych z doskonaleniem stanu jego infrastruktury'®. Nie jest to jednak warunek
wystarczajacy, gdyz nie mniejsze znaczenie majg poziom istniejgcej komuni-
kacji naziemnej, sprawne potaczenia z gtdéwnymi miastami kraju oraz stopien
atrakcyjnosci turystycznej, kulturalnej i gospodarczej regionu. Nalezy zatem
opracowa¢ kompleksowy program rozwoju uwzgledniajacy priorytety, zakres
koordynacji instytucjonalnej oraz mozliwosci pozyskania wymaganych $rod-
kow. Realizacja takiego programu jest mozliwa pod warunkiem zgodnego
zaangazowania wszystkich sit gospodarczych i politycznych regionu'’.
Umozliwi to uzyskanie szerszego dostgpu do ustug lotniczych, poprawi ko-
munikacje pomiedzy miastami oraz spowoduje poprawe bezpieczenstwa i kom-
fortu obstugi.

Zaistniaty proces spadku przewozow lotniczych wymaga doktadnej analizy,
aby mozliwe stalo si¢ ustalenie strategii postepowania na wypadek wystgpienia
ponownych kryzysow. Mozna przypuszczaé, ze ta sytuacja zostanie uznana za
naturalng cech¢ cykliczno$ci w rozwoju branzy lotniczej, dlatego tak istotne
znaczenie ma podejmowany obecnie wysitek w kierunku przyspieszenia rozwo-
ju infrastruktury. Wraz z wstgpieniem Polski w struktury Unii Europejskiej
wzrosta atrakcyjno$¢ miedzynarodowa MPL Katowice. Liczne powigzania
mieszkancow Slaska z rodzinami i znajomymi w Niemczech spowodowaty, ze
ruch na tym kierunku wcigz stanowi znaczacy czynnik wzrostu efektywnosci
ekonomicznej portu. Kolejnym utatwieniem aktywizujagcym rozwoéj bylo wsta-
pienie Polski do strefy Schengen.

' http://www.esky.pl/informacje-o-lotniskach/Katowice-Pyrzowice-%28K TW%29.html
(1.09.2009).
17 Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, op. cit., s. 92.
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Rys. 7. Przewozy pasazerow, tadunkow i liczba komunikacyjnych operacji lotniczych w wybranych
portach regionalnych w Polsce w latach 1996-2010

Zrédto: Biuletyn Informacyjny nr 1 (133). ULC 2004, s. 6: Biuletyn Informacyjny nr 1(134). ULC 2005 s. 9;
Biuletyn Informacyjny nr 2. ULC 2007, s. 31; Biuletyn Informacyjny nr 2. ULC 2008, s. 13; J. Liwinski,
Polskie porty lotnicze 2010, ,Lotnictwo” 2011, nr 5, s. 20.
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Analiza danych zaprezentowanych na rys. 7 wskazuje na znaczaca pozycje
Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice-Pyrzowice w grupie portow re-
gionalnych w Polsce. W latach 1999-2008 przewozy pasazerskie w tym porcie
charakteryzowaly si¢ stalg tendencjg wzrostowg. Wynikajace z ogdlnoswiatowe-
go kryzysu gospodarczego zalamanie ruchu pasazerskiego w 2009 r. zwigkszyto
aktywno$¢ zarzadu portu, ktory poprzez wdrazanie skutecznego programu na-
prawczego juz w nastepnym roku uzyskal poprawe¢ wynikow przewozowych.
W 2010 r. odprawiono 2403,2 tys. pasazerow (wzrost w stosunku do poprzed-
niego roku o 2,5%), z czego 1693 tys. stanowity osoby podroézujace w ruchu re-
gularnym. Samoloty linii lotniczych operujacych z Pyrzowic wykonaty 26,8 tys.
operacji startow i ladowan. Najwigkszy udzial w ruchu pasazerskim mieli prze-
woznicy: Wizzair (52,9%), Ryanair (9,5%), Lufthansa (5,1%). Udziat linii czar-
terowych wynosit tgcznie 28,9%, a polskiego przewoznika PLL LOT jedynie
2,9% (rys 8). W tym okresie zanotowano takze ozywienie w ruchu czarterowym,
w ramach ktoérego odprawiono prawie 700 tys. pasazerow, tj. o 15% wiecej niz
rok wezesniej. Wynik ten umocnit pozycje katowickiego lotniska jako czartero-
wego centrum Polski Potudniowe;.

Pozistali
1%

Linie
czarterowe
29%

PLL LOT
0,
3% Wizzair
Lufthansa 52%
5% 10%

Rys. 8. Linie lotnicze operujace w porcie lotniczym Katowice-Pyrzowice w 2010 r.

Zrédto: Liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym wedtug przewozni-
ka faktycznego w latach 2005-2010, ULC, Warszawa, styczen 2011.
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MPL Katowice-Pyrzowice jest znaczacym portem przewozow towarowych.
W zakresie tej dziatalno$ci zajmuje drugie miejsce w Polsce ustepujac jedynie
portowi centralnemu w Warszawie. Z portu w 2010 r. wyekspediowano ponad
11 tys. ton towardw, tj. o 51% wigcej niz w poprzednim roku. Tak dobry wynik
to efekt ciagltego poszerzania siatki regularnych potaczen cargo i sukcesywnego
zwickszania mozliwosci przewozowych na juz istniejgcych trasach. Waznym
czynnikiem wplywajacym na wzrost transportu tadunkow bylo tez duze zainte-
resowanie klientow jedyna regularng transatlantycka trasg all-cargo realizowana
z Polski. Jest ona obstugiwana wspolnie przez kanadyjska lini¢ lotniczg Cargojet
i LOT Cargo, a rejsy pomi¢edzy Hamilton a Katowicami wykonuje towarowy
samolot Boeing 767-200ER.

Perspektywy rozwoju Miedzynarodowego Portu
Lotniczego Katowice-Pyrzowice

W ramach rozwoju szeroko pojetej infrastruktury portowej planuje si¢
utworzenie w otoczeniu lotniska centrum logistycznego z pojemnym hangarem,
wykorzystujac wschodnie plyty postojowe. W ten sposdb istnieje mozliwos¢
zrealizowania najwyzej cenionego standardu portu lotniczego, czyli efektywne
wykorzystanie intermodalnosci transportu'®. Taki program inwestycyjny odpo-
wiada rosngcemu zapotrzebowaniu podmiotéw aglomeracji $laskiej na globalne
ustugi lotnicze w wymiarze regionalnym i §wiatowym, gdyz ich rozwoj na wy-
taczny uzytek rynku lokalnego bylby bledem strategicznym. Wynika to z ko-
niecznosci uczestniczenia w gldwnym nurcie przemian, a tym samym budowa-
nia programow rozwoju portow regionalnych z uwzglednieniem mozliwie pelne;j
obstugi rynku lotniczego. Realizacja tych zalozen jest niezbednym warunkiem
rozwoju regionu i umozliwi zmniejszenie negatywnych skutkéw ewentualnego
spowolnienia koniunktury gospodarczej w przysztosci. Efektywnemu niwelowa-
niu skutkéw kryzysu i wzmacnianiu pozycji krajowej 1 migdzynarodowej MPL
Katowice-Pyrzowice stuzy budowa nowego terminala pasazerskiego (Terminal C),
ktory bedzie miat nowoczesng infrastrukturg obshugi.

Realizacje przyjetych zatozen umozliwi projekt wspoétfinansowany przez
Uni¢ Europejska — Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN — T). Jest to pro-
gram pomocowy w dziedzinie transportu skierowany do wszystkich panstw
cztonkowskich. O finansowanie z funduszu moga si¢ ubiega¢ podmioty pan-

'8 E. Marciszewska, D. Kaminski, Transport lotniczy, w: Uwarunkowania rozwoju systemu trans-
portowego Polski, red. B. Liberadzki, L. Mindur, SGH, Warszawa 2006, s. 331-339.
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stwowe oraz prywatne dziatajace w sferze ustug publicznych, a takze partner-

stwa publiczno-prywatnego. Srodki z budzetu TEN — T sa przeznaczone dla pro-

jektow, ktore:

— przyczyniajg si¢ do zrownowazenia rozwoju sieci transportowej na obszarze
catej wspolnoty,

— zapewniajg spojno$¢ oraz interoperacyjnosc transeuropejskiej sieci transpor-
towej oraz dostepu do niej,

— integruja wszystkie rodzaje transportu,

— przyczyniaja si¢ do ochrony $rodowiska oraz podwyzszenia standardow
bezpieczenstwa .

Lotnisko w Pyrzowicach, jako drugi port lotniczy w Polsce, otrzymato po-
moc finansowg z budzetu TEN — T. Decyzje w tej sprawie Komisja Europejska
podjeta 24 listopada 2008 r. przyznajac dofinansowanie projektu: ,,Analiza
dtugoterminowego rozwoju Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice
w Pyrzowicach”. Porozumienie wykonawcze pomig¢dzy ministrem infrastruk-
tury a Gornoslaskim Towarzystwem Lotniczym S.A. zawarto 24 marca 2009 r.
Szacunkowe, taczne koszty projektu wynosza 2,04 mln euro, z czego port lotni-
czy otrzyma bezzwrotng pomoc finansowa w wysokosci 0,81 min euro®.

Priorytetows inwestycja jest budowa plyty postojowej (nastapi potgczenie
plyt postojowych nr 11 2, tworzac lacznie powierzchnig 127 tys. m” na ktorej
zostanie usytuowanych trzynascie miejsc dla samolotow). Do najwazniejszych
inwestycji portowych nalezy zaliczy¢ takze budowe nowej drogi startowej,
umozliwiajacej obstuge regularnych lotow dlugodystansowych i przyjmowanie
duzych samolotéw zarowno pasazerskich, jak i cargo. Nowa droga startowa be-
dzie miala dlugos¢ 3600 m, natomiast obecnie istniejgca (2800 m) zostanie
przebudowana na droge kotowania i wraz z nowymi plytami postojowymi stwo-
rzy baz¢ pod budowe nowego terminala pasazerskiego. Aktualnie w Pyrzowi-
cach mogg ladowac najwicksze samoloty $wiata, jednak podczas startu musza
by¢ zatankowane ograniczona iloscia paliwa. Z chwila zbudowania nowego pasa
ta niedogodno$¢ zostanie usunigta. Przestang by¢ rowniez potrzebne dwa réwno-
leglte pasy startowe, ktore majg racj¢ bytu tylko w najwigkszych portach lotni-
czych $wiata.

Cele, jakie postawit przed sobg Zarzad GTL S.A. zmierzaja do wypeknienia
w okresie do 2019 r. wszystkich wytycznych Unii Europejskiej w zakresie Tran-
seuropejskich Sieci Transportowych, tworzac jeden z wazniejszych weziow ko-
munikacyjnych w tej czesci Polski i Europy. Uwzgledniajac t¢ sytuacje mozna
sadzi¢, ze zarzad lotniska podejmuje wlasciwe decyzje zmierzajace do wypro-

1 hitp://www.katowice-airport.com/pl/lotnisko/ten-t (7.10.2010).
2 http://www.katowice-airport.com/pl/lotnisko/ten-t (3.02.2010).
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wadzenia portu z sytuacji kryzysowej, rownoczes$nie skupiajac wysitek na efek-
tywnym skoordynowaniu jego rozwoju z realizacja ogo6lnego programu podsta-
wowej infrastruktury gospodarczej i komunikacyjnej aglomeracji $laskie;.

W porcie prace zostaty skoncentrowane na realizacji inwestycji charaktery-
zujacych sie najwiekszym potencjatem rozwojowym, zmierzajace w kierunku
dostosowania lotniska do przysztych potrzeb, okreslonych w planie generalnym,
m.in. przewidywanego wzrostu ruchu pasazerskiego do 6,5 mln oséb w 2015 r.
Sprostaniu tym wymogom powinna stuzy¢ stata poprawa infrastruktury lotniska.
Dzi¢ki uzyskaniu w ostatnim okresie znacznej przepustowosci portu mozna byto
skupi¢ wysitek na realizacji programéw poprawiajacych poziom bezpieczen-
stwa. Uruchomiono nowe centrum monitoringu obejmujace caty obszar obiektu,
zakupiono nowy system komunikacji TETRA, w istotnym zakresie wzbogacono
techniczny park maszynowy, ktéry uzupetniono m.in. o 3 zestawy do ods$nieza-
nia, pojazd do odladzania pasa startowego, plug wirnikowy, oczyszczarke let-
niego utrzymania, nowg karetke pogotowia oraz dwa nowoczesne samochody
strazackie®'.

Podstawowym warunkiem kompleksowego rozwoju jest koniecznos¢ do-
konania niezbednej modernizacji sieci potgczen drogowych i kolejowych z por-
tem, bez ktorych mozliwos¢ aktywizacji regionu wynikajaca z rozwoju lotniska
nie moze by¢ w petni wykorzystana. Mimo zrealizowania wielu inwestycji dro-
gowych, katowickie lotnisko nie ma jeszcze wystarczajaco dogodnego, a szcze-
gblnie zapewniajacego szybkie polaczenia systemu komunikacji naziemnej, tacza-
cego port z gldéwnymi arteriami kraju i najwazniejszymi miastami aglomeracji.
Komunikacja zewnetrzna musi si¢ wykaza¢ duzym stopniem kompatybilnosci
z potencjalnymi mozliwosciami portu, gdyz w przeciwnym razie staje si¢ po-
wazng bariera rozwoju.

Od 2006 r. dzigki drodze ekspresowej S1 Miedzynarodowy Port Lotniczy
Katowice w Pyrzowicach dysponuje dogodnym potagczeniem drogowym z aglo-
meracja $lasko-dabrowska. W bezposrednim sasiedztwie lotniska ma przebiegac
projektowana autostrada Al. Budowany od 15 listopada 2010 r. wezet Pyrzowi-
ce polaczy te autostrade z drogag S1, a takze, po wybudowaniu, konczaca tu
swoj bieg, droga ekspresowa S11. Te inwestycje w sposob istotny zmienia
obecny uklad komunikacji drogowej, ktory zapewnia bezposrednie potaczenia
autobusowe pomiegdzy portem a Katowicami, Krakowem, Gliwicami i Czgsto-
chowg (rys. 9).

2! Materialy wewnetrzne Gérnoslaskiego Towarzystwa Lotniczego.
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Rys. 9. Gtéwne potaczenia drogowe z portem lotniczym MPL Katowice-Pyrzowice

Zrédto: http://www.esky.pl/informacje-o-lotniskach/Katowice-Pyrzowice(KTW).htmi?gclid=CNDSgL6ChKo
CFU kT3wodlUPuzQ (10.07.2011).

W najblizszych latach zostanie oddany do uzytku w poblizu lotniska wezet
komunikacyjny taczacy autostrade Al z droga S1, stwarzajac mozliwos$¢ posze-
rzenia istniejgcego strumienia bezkolizyjnego ruchu kotowego w kierunku portu.
Bedace juz teraz w budowie kluczowe wezly $laskiej czesci autostrady A4,
w potaczeniu z przebiegiem autostrady Al, stworza bardzo dogodny uktad ko-
munikacyjny umozliwiajagcy szybki dojazd do portu, nawet z dalszych czesci
aglomeracji, co powinno sprzyja¢ wzrostowi dostepnosci przewozow lotniczych.

Podjeto rowniez dzialania zmierzajace w kierunku uruchomienia potaczenia
kolejowego pomiedzy lotniskiem i centrum Katowic. 29 wrze$nia 2009 r. podpi-
sano umowe, ktorej przedmiotem jest wykonanie dokumentacji przedprojekto-
wej 1 projektowej dla zadania pt. ,,Budowa potaczenia kolejowego MPL Katowi-
ce w Pyrzowicach z miastami aglomeracji gornoslaskiej, odcinek Katowice-
-Pyrzowice”. Zadanie to znajduje si¢ na liscie projektéow indywidualnych dla
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. Warto$é
prac objetych umowa wynosi ponad 52 min zt (netto), a szacunkowa wartos¢ dofi-
nansowania z Funduszu Spojno$ci ma si¢ zamknaé¢ w kwocie 44,2 mln zt*. Glow-
ne cele realizacji catego projektu linii kolejowej Katowice-MPL Katowice to:

— stworzenie mozliwosci obstugi ruchu pasazerskiego dla Migdzynarodowego
Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowicach ekologicznym transportem kole-
jowym,

2p Adamczyk, Kolej do MPL Katowice, ,,Silesia Airport” 2009, nr 5, s. 20.
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— wazrost dostepnosci do lotniska dla podréznych krajowych i zagranicznych,

— wlaczenie nowo wybudowanej linii kolejowej w uklad calej struktury, stuza-
cej realizacji przewozow na obszarze aglomeracji $lasko-dabrowskiej,

— skrdcenie czasu dojazdu do portu.

Planowana trasa potaczenia kolejowego z Katowic do MPL w Pyrzowicach
bedzie przebiegaé czesciowo po istniejacej infrastrukturze kolejowej, a czescio-
wo nowym $ladem. Odcinek Katowice-Chorzow Batory-Bytom bedzie biegt na
funkcjonujacych liniach PKP, natomiast odcinek Bytom-MPL Katowice w Py-
rzowicach zostanie poprowadzony po nowych torach, ktére zostang usytuowane
na zachdd od autostrady Al. Cala trasa o dlugosci 34,9 km zostanie przygoto-
wana do ruchu zestawoéw ze zwickszona predkoscia do 160 km/h, w wyniku
czego czas przejazdu z Katowic do portu wyniesie okoto 28 minut. Linia ta be-
dzie obstugiwaé sze$¢ przystankoéw: Katowice Zateze, Chorzéw Batory, Cho-
rzéw ul. 3-go Maja, Bytom Rozbark, Piekary Slaskie i Katowice-Pyrzowice
Lotnisko. Wstepny koszt realizacji tej inwestycji wynosi 1,5 mld zF>.

Dla dostepnosci MPL Katowice-Pyrzowice duze znaczenie bgdzie miato
rowniez wlaczenie Katowic do ogdlnopolskiej sieci przewozow kolejami duzych
predkosci poprzez modernizacj¢ Centralnej Magistrali Kolejowej do 250 km/h
i potaczenie jej z siecia ,,Y” przebiegajaca przez Warszawe, Poznan i Wroctaw™”,

Trzeba zaznaczy¢, ze realizacja kompleksowego planu rozwoju aglomeracji
$laskiej wymaga maksymalnego zaangazowania srodkéw i koordynacji organi-
zatoroOw transportu drogowego, kolejowego i lotniczego w celu stworzenia na
Slasku sprawnego wezla logistyczno-komunikacyjnego, majacego kluczowe
znaczenie dla Polski i Unii Europejskiej oraz kontaktow z pozostatymi pan-
stwami Europy Wschodniej. Nalezy réwniez podkresli¢, ze w planach rozwo-
jowych MPL Katowice-Pyrzowice znajduja si¢ szczegolnie wazne dla tej
aglomeracji zadania zwigzane z ochrong $rodowiska, stanowigce bardzo trudne
i kosztowne przedsigwzigcia. Integralnie zwigzana ze specyfikg prowadzonych
ustug lotniczych jest znaczna emisja hatasu. W celu jego zmniejszenia wyzna-
czono wokot lotniska strefe ograniczonego uzytkowania. Realizuje si¢ takze
wazne inwestycje proekologiczne, np. nowa mechaniczno-biologiczng oczysz-
czalni¢ $ciekow i instalacje separatoréw substancji ropopochodnych, ktéra wraz
z prowadzonymi usprawnieniami gospodarki wodno-§ciekowej chroni przed
wyciekami substancji ropopochodnych®.

2 11
Ibid.

2 A. Urbanek, P. Sosnicki, Aspekty organizacji miedzynarodowych przewozéw kolejowych
w Polsce, ,,Technika Transportu Szynowego™ 2010, nr 1-2, s. 29.

25 Materialy wewnetrzne Gornoslaskiego Towarzystwa Lotniczego S.A.
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Whioski

Zatozenia rozwoju Migdzynarodowego Portu Lotniczego w Katowicach-
-Pyrzowicach sa skonfigurowane w spojna catos¢, wykazujaca daleko idace
zwiazki z przewidywanym rozwojem regionu i w istotnym zakresie mogg tago-
dzi¢ skutki ewentualnego spowolnienia gospodarczego w przysztosci. Obejmuja
zadania wynikajace z roli, jaka nowoczesny transport lotniczy spetnia w procesie
globalizacji i integracji przestrzeni powietrznej. Rozpoczete i przewidywane do
realizacji inwestycje majg na celu zbudowanie struktury potaczen komunikacyj-
nych, w ktdrej port lotniczy spetnia rolg weztowego punktu transportowego, ak-
tywizujacego wielokierunkowe funkcje rozwoju miast i regionu. Atutem lotniska
jest réwnolegle rozwijanie najbardziej nowoczesnych systemow w zakresie
ustug pasazerskich, cargo i obstugi logistycznej. Nalezy przypuszczac, ze w nie-
dalekiej przysztosci port ten stanie si¢ waznym centrum transportu tadunkow dla
catej potudniowej Polski, w promieniu do 400 km. Nalezy podkresli¢, ze pro-
gram rozwoju GTL S.A. koncentruje si¢ nie tylko na poprawie infrastruktury re-
gionalnej, ale aktywizuje roéwniez zamierzenia rozszerzajace gospodarcza
wspoélprace migdzynarodowsg. Dziatalno$¢ portu lotniczego MPL Katowice-
-Pyrzowice dynamizujac rozwdj w obszarze regionu staje si¢ zrodtem szerokiego
zakresu ekonomicznych i spotecznych korzysci. W znacznym stopniu przyczy-
nia si¢ do umocnienia potencjatu transportowego aglomeracji i pozycji konku-
rencyjnej zwigzanych z nim podmiotow gospodarczych. W najszerszym aspek-
cie powoduje poprawe poziomu zycia mieszkancow i terytorialnej spdjnosci
sieci transportowej w ponadregionalnym wymiarze.

Trzeba zaznaczy€, ze wzrastajace zapotrzebowanie na ushugi linii lotni-
czych postawito przed portami i wspotpracujacymi z nimi partnerami oraz wta-
dzami regionalnymi nowe zadania dotyczgce kompleksowego rozwoju regionu.
Wiadze aglomeracji $laskiej wspierajac rozwoj wlasnego portu lotniczego budu-
ja silny 1 wazny fundament ogolnego postgpu w regionie i szerzej otwierajg moz-
liwosci ekspansji na rynki miedzynarodowe. Jest to dziatanie racjonalne i w pehni
uzasadnione, wynikajace z analizy prognozowanej wielkosci ksztaltowania si¢ pa-
sazerskiego ruchu lotniczego i rozwoju gospodarczego.
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REGIONALNE PORTY LOTNICZE W WARUNKACH SPOWOLNIENIA
GOSPODARCZEGO NA PRZYKLADZIE MPL KATOWICE-PYRZOWICE

Summary

The world economic crisis has had a big impact on the air transport business
efficiency. Its effects are still present and require difficult and costly actions to be taken
not only by airports managements, but also urban agglomerations’ authorities. Managers
responsible for air transport coordination, with their limited investment funds, are forced
to continuously improve the effectiveness of flight economics and of airports’ utilization.

The article presents the outcomes of the economic crisis of the air transport busi-
ness in Poland. It describes the circumstances conditioning the development of Ka-
towice-Pyrzowice Airport and its future in a staggering economy, with special considera-
tion to investments widening the availability of airport services within the urban
agglomeration.
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NOWA KULTURA MOBILNOSCI

JAKO KIERUNEK ROZWOJU

TRANSPORTU MIEJSKIEGO | REGIONALNEGO
W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Wprowadzenie

Pozycja miast w wojewddztwie $laskim podnosi znaczenie transportu miej-
skiego dla funkcjonowania i rozwoju calego regionu. Obecnie blisko 78,5% lud-
nosci wojewodztwa to mieszkancy 71 miast. Przy takich proporcjach szczegdl-
nego znaczenia nabieraja dziatania w zakresie transportu stuzace poprawie
jakos$ci zycia i dobrobytu mieszkancow miast, pracujacych na ich terenie osob
z zewnatrz i gosci. Rownie wazny jest wzrost konkurencyjnosci osrodkéw miej-
skich, a tym samym calego regionu, co przyciaga réoznorodne formy aktywnosci
ekonomicznej. Tak okreslone dziatania uwzglgdniaja potrzeby mobilnosci wszyst-
kich wymienionych grup uzytkownikéw i realizujg strategiczne cele rozwojowe
wspotczesnego transportu w miastach. Sa one ze wzgledu na skalg potrzeb, r6z-
norodno$¢ i niekiedy niezadowalajace zrozumienie u decydentow nietatwe do
osiggnigcia.

W strukturze terytorialnej wojewodztwa S$laskiego wyrdznia si¢ cztery
aglomeracje: na poétnocy czgstochowska, gornoslaska w czesci centralnej woje-
wodztwa, rybnickg na zachodzie, a na wschodzie bielsko-bialska. Ze wzgledu na
ich wzajemne sgsiedztwo istotnym wyzwaniem jest polaczenie aglomeracji wo-
jewodztwa $laskiego uktadem roznorodnych potaczen transportowych.

Bioragc pod uwage obydwa elementy struktury terytorialnej regionu, a wigc
miasta lub ich zespoty tworzace poszczegodlne aglomeracje oraz uklad tych
aglomeracji, przed transportem rysujg si¢ trzy rodzaje dziatan:
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— w skali lokalnej na obszarach poszczegdlnych miast i aglomeracji, zapew-
niajace spojnos¢ spoteczng i ekonomiczna,
— w skali regionalnej, zapewniajace spojnos$¢ uktadu aglomeracji wojewodz-
twa,
— w skali regionalnej, poprawiajace dostepnos¢ aglomeracji wojewddztwa.
Kolejnym waznym czynnikiem determinujgcym kierunki rozwoju transpor-
tu w wojewddztwie $laskim jest kwestia dychotomii miedzy potrzebami i wyni-
kajacymi z nich zadaniami w skali lokalnej i regionalnej a systemem finansow
publicznych, w ktérym samorzady terytorialne stykajg si¢ z ograniczeniem ich
samodzielnosci finansowej ze wzgledu na niski poziom dochodéw wiasnych'.
Jedna z mozliwych drég poprawy sytuacji w tym zakresie pozostaje wykorzy-
stanie $rodkoéw finansowych pochodzacych z funduszy strukturalnych i Fundu-
szu Spojnosci Unii Europejskiej. Wymaga to uwzglednienia w podejmowanych
dziataniach, priorytetéw wspolnej polityki transportowej Unii. W perspektywie
finansowej na lata 2014-2020 do takich obszaréw nalezg zagadnienia mobilnos$ci
w miastach i rownowazenia transportu. Ogdlng koncepcje dziatan w kierunku
roOwnowazenia transportu w miastach i regionach okreslita najpierw Zielona
Ksigga Komisji Wsponot Europejskich z 2007 r.%, a nastepnie we wrzeniu 2009 r.
przygotowany przez Komisje ,,Plan dziatan na rzecz mobilnosci w miescie”
COM(2009)490°. Wizje konkurencyjnego i zrownowazonego systemu transportu
oraz strategi¢ jej urzeczywistniania w nadchodzacych dekadach — do 2030 r. z per-
spektywa do 2050 r. przedstawiono w Biatej Ksiedze z marca 2011 r. ,,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” COM(2011)144",
Koncepcja rozwoju zrownowazonego transportu w wojewddztwie $laskim
wykorzystujaca zatozenia nowej kultury mobilnosci jest przedmiotem rozwazan

W odniesieniu do samorzadéw lokalnych pisze o tym m.in. J.J. Parysek (Podstawy gospodarki
lokalnej, UAM, Poznan 2001, s. 179-183 i 218). W przypadku wojewodztw na niski poziom do-
chodow wilasnych samorzadow wojewddztw i niekorzystny podziat Zrédet uzyskiwania §rodkow
publicznych wskazuja m.in. J. Olbrycht (Funkcjonowanie wojewodztw samorzadowych w kon-
tek$cie integracji europejskiej, w: Zarzadzanie rozwojem lokalnym i regionalnym w kontekscie
integracji europejskiej, red. A. Klasik, ,,PAN KPZK Biuletyn” 2003, z. 208, s. 45-57) oraz
A. Pyszkowski (Planowanie strategiczne jako instrument zarzadzania rozwojem regionalnym,
w: Zarzadzanie rozwojem lokalnym..., op. cit., s. 101-102).

Zielona Ksigga. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wspolnot Europej-
skich COM(2007)551, Bruksela 2007.

Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw COM(2009)
490, Bruksela 2009.

Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osia-
gni¢cia konkurencyjnego i1 zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska
COM(2011)144, Bruksela 2011.
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podjetych w prezentowanym opracowaniu. Jednocze$nie rozpatrywane zagad-
nienie ograniczono do kwestii mobilno$ci w miastach oraz przeptywu osob i to-
wardow pomiedzy aglomeracjami wojewodztwa.

Nowa kultura mobilnosci - szansa na zréwnowazony
rozwoj transportu w miastach i regionie

Dla zdefiniowania poje¢cia ,,nowej kultury mobilnosci” w pierwszej kolej-
nos$ci nalezy w ogdlny sposob odnies¢ si¢ do kategorii ,,mobilnos¢”. Kategoria ta
rozumiana og6lnie moze dotyczy¢ mobilnosci, ktorej przedmiot nie wymaga za-
angazowania transportu — jego alokacja przestrzenna nie ulega zmianie lub do-
konuje si¢ w sferze informacyjnej. W tym przypadku mozna wymieni¢ mobil-
nos¢ kapitatu®, mobilno$é spoleczna, bedaca zmiana przez jednostke lub grupe
spoleczna swojego miejsca w ukladzie pozycji spotecznej’, mobilno$é zawodo-
wa, na ktora sktadaja si¢ w takim ujeciu m.in. gotowo$¢ do zmiany zawodu, do-
skonalenie i poszerzanie przez pracownika swoich kwalifikacji zawodowych czy
dostosowanie si¢ do ustawowych wymogow pracodawcy’ oraz mobilno$¢ wirtu-
alng grupujaca rézne formy aktywnosci ludzi bez zmiany miejsca w przestrzeni®.

Szczegoblnie szeroki jest zakres mobilno$ci wyrazajacej zdolnosé, sktonnosc
lub gotowo$¢ ludzi do przemieszczania sie. W tej grupie znajduje si¢ inna forma
mobilnosci zawodowej, wyrazajaca sklonno$¢ ludzi do zmiany miejsca pracy
w odpowiedzi na zaistnienie okre§lonych bodzcow, najczesciej ekonomicznych’.
Nalezy do niej takze mobilnos¢ geograficzna lub terytorialna, ktora obejmuje fi-
zyczne przemieszczanie sie ludzi, w tym migracje i cyrkulacje'.

> N. Acocella, Zasady polityki gospodarczej. Wartoéci i metody analizy, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2002, s. 459-460.

% B. Szacka, Wprowadzenie do socjologii, Oficyna Naukowa, Warszawa 2003, s. 294-297.

" T. Dyr, M. 0z6g, Uwarunkowania rozwoju transportu w Unii Europejskiej, ,,Przeglad Komuni-
kacyjny” 2010, nr 1-2, s. 10-11; K. Janc, Przestrzenne zréznicowanie kapitatu ludzkiego i spo-
tecznego na Dolnym Slasku, w: Endo- i egzogeniczne determinanty obszarow wzrostu i stagna-
cji w wojewddztwie dolnoslaskim w kontekscie Dolnoslaskiej Strategii Innowacji, DAWG,
Wroctaw 2009, s. 38-40.

8 R. Janecki, S. Krawiec, Citizen’s mobility as the contemporary goal of operation and develop-
ment of the transportation systems in the cities, in: Contemporary Transportation Systems.
Selected Theoretical and Practical Problems. New Mobilate Culture, eds. R. Janecki, G. Sierpinski,
Politechnika Slaska, Gliwice 2011, s. 26.

® W. Gumuta, J. Socha, W. Wojciechowski, Presja ptacowa oraz niedopasowanie na rynku pracy
w $wietle badan, ,,Materiaty i Studia” 2007, z. 219, s. 12.

M. Chapman, R. M. Prothero, Themes on circulation in the Third World, in: Circulation in the
Third World Countries, eds. M. Chapman, R.M. Prothero, Routledge Taylor & Francis Group,
London 1985.
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Rozumienie mobilnosci wywodzace si¢ z teorii nauk spolecznych nalezy
rozszerzy¢ o jej interpretacj¢ z punktu widzenia transportu. W tym kontekscie
definiuje si¢ mobilnos¢ jako:

— ruch ludzi i rzeczy w przestrzeni zapewniany przez transport, ktory jest wa-
runkiem koniecznym zréwnowazonego rozwoju

— postawy i zachowania komunikacyjne ludzi determinujace popyt na okreslone
rodzaje Srodkdéw transportu miejskiego, a wigec sposoby odbywania podréZylz,

— dobro bedace w posiadaniu jednostki lub grupy spolecznej, ktoére powinno
by¢ zapewnione przez system transportowy miasta lub aglomeracjil3; dobro
nalezy rozumie¢ jako warto$¢ bedaca efektem realizacji procesow zachodza-
cych w systemie transportowym miasta lub aglomeracji; efekt ten jest warto-
scig uzytkowa dla konkretnego mieszkanca, pracujacego z zewnatrz lub go-

Scia odwiedzajacego miasto, a takze wtasciciela przemieszczanych towarow'

Miasta i aglomeracje wojewodztwa $laskiego sa uwazane za obszary o pod-
stawowym znaczeniu dla wzrostu gospodarczego, rozwoju innowacji i tworzenia
nowych, efektywnych miejsc pracy. Pozostaja jednak takze miejscem koncentra-
cji wielu problemow, w tym zwiazanych z negatywnym wptywem dziatalno$ci
cztowieka na $rodowisko. Rysunek 1 przedstawia aspekty niekorzystnego od-
dziatywania transportu miejskiego na srodowisko. Rosngce zageszczenie miej-
skie 1 wzrost ruchliwo$ci mieszkancow spowodowany glownie intensywnym
rozwojem motoryzacji indywidualnej (rys. 2) sg gtdwnymi przyczynami tego
stanu rzeczy.

Wyzwania generowane przez dzialalno$¢ transportowa w miastach i aglo-
meracjach spowodowaty zmiang¢ podejscia do mobilnosci na ich obszarze.
Zmiang t¢ nazwano nowg kulturg mobilnosci. Ten termin nalezy interpretowac
jako wyzszy poziom dobra — wartosci bedacej efektem realizacji procesow
transportowych w systemach transportowych miast i aglomeracji, ktore jest do-
stepne dla ich mieszkancow, pracujacych z zewnatrz i odwiedzajacych gosci,
a takze wiascicieli przemieszczanych towarow — osigganego przy wickszym
udziale wymienionych beneficjentow i w warunkach rownowazenia celéw eko-
nomicznych, spotecznych i srodowiskowych. Na rys. 3 zilustrowano pojecie
,,nowej kultury mobilnosci”.

'V, Himanen, P. Nijkamp, J. Padjen, Transport Mobility. Spatial Accessibility and Environmental
Sustainbility, Vrije Universiteit, Amsterdam 1992, s. 9-11.

2 K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia zarzadzania mobilnoscia, ,,Transport Miejski
i Regionalny” 2010, nr 3, s. 27.

13 Podrozowanie w strong nowej mobilnosci: doswiadczenia CARAVEL. Raport koncowy projek-
tu Inicjatywa CIVITAS, Burgos-Genua-Krakow-Stuttgart 2009, s. 8-9, 24-25, 40-41, 56-57.

!4 Szerokie omowienie probleméw ksztattowania wartosci w systemie transportowym zawiera pra-
ca: W. Downar, System transportowy. Ksztaltowanie wartosci dla interesariusza, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 2006.
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Rys. 1. Zestawienie skutkdw negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko w miastach

Zrédto: K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia zarzadzania mobilnoscia, , Transport Miejski i Regio-
nalny” 2010, nr 3, s. 26.
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Rys. 2. Wskaznik motoryzacji w wojewddztwie $laskim w latach 2002-2010
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Rys. 3. Pojecie ,nowej kultury mobilno$ci” w miastach i aglomeracjach

Jak wynika z rys. 3, nowa kultura mobilno$ci koncentruje dziatania prowa-
dzace do rownowazenia transportu w miastach, aglomeracjach i posrednio w re-
gionie oraz wspierajace wzrost gospodarczy, przyczyniajace si¢ do poprawy po-
ziomu zycia mieszkancéw i innych uzytkownikéw transportu, a takze ochrony
srodowiska.

Z przedstawiong interpretacja pojecia ,,nowej kultury mobilnosci” wigza si¢
zmiany w podejsciu do problemow transportu miejskiego i regionalnego. Dzia-
ania te, bedace rezultatem zmiany celéw, narzedzi i obszaréw problemowych,
tworza w ten sposob dlugofalowa koncepcje funkcjonowania i rozwoju transpor-
tu miejskiego i regionalnego.

W zgodzie z powyzszymi zasadami moga by¢ systemy transportowe miast,
aglomeracji i regionéw majace okre§lone atrybuty. Wsréd walorow o zasadni-
czym znaczeniu nalezy wymieni¢ m.in.:
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— odpowiednie zorganizowanie transportu spetniajagcego warunki, ktore pro-
wadzg do:

— poszanowania zasad zréwnowazonego rozwoju z punktu widzenia
ochrony $rodowiska naturalnego, co przektada si¢ na spadek emisji
CO,, zanieczyszczen powietrza, poziomu hatasu komunikacyjnego i wy-
padkow,

— zmniejszenia kongestii, co skutkuje lepszym postrzeganiem miasta,
aglomeracji i regionu, ktore stajg si¢ bardziej konkurencyjne w stosunku
do innych jednostek terytorialnych,

— uwzglednienia potrzeb spotecznych, co oznacza integracj¢ dziatan trans-
portowych z przedsigwzieciami z zakresu polityki edukacyjnej i zdro-
wia, popraw¢ obstugi komunikacyjnej 0sob starszych i z ograniczeniami
ruchowymi oraz rodzin z dzie¢mi,

— zapewnienia wzrostu spojnosci spotecznej i gospodarczej,

— stworzenie warunkéw do racjonalnych wyborow przez uzytkownikéw trans-
portu sposobow podrozowania, a przez to wptywanie na:

— rozwoj miast, aglomeracji i regiondw w przysztosci,

— popraweg sytuacji ekonomicznej mieszkancéw i podmiotow gospodar-
czych,

— dostrzezenie znaczenia mobilno$ci w miastach i aglomeracjach dla komple-
mentarnos$ci rozwigzan w transporcie dalekiego zasiggu poprzez organizacje

i zapewnienie sprawnej i efektywnej obslugi transportowej wezléw i cen-

trow przesiadkowych, centrow logistycznych itp.".

Kontynuujac rozwazania nalezy odpowiedzie¢ na pytanie o rodzaj dzialan
podejmowanych w ramach nowej kultury mobilnosci, przyczyniajacych sie¢ do
integracji spotecznych, ekonomicznych i srodowiskowych celow wspoétczesnego
transportu miejskiego i regionalnego.

Dziatania na rzecz zréwnowazonej mobilnosci
ujete w dokumentach Unii Europejskiej

W Unii Europejskiej pojecie ,,nowej kultury mobilno$ci” wprowadzita opu-
blikowana w 2007 r. Zielona Ksiega ,,W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie” COM(2007)551. Wedlug tego dokumentu najwazniejsze problemy
zréwnowazonej mobilno$ci mozna okresli¢ nastepujaco:

15 Plan dziatania na rzecz mobilno$ci w miastach, ,.Komunikacja Publiczna” 2010, nr 2, s. 41.
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— poprawa jako$ci ruchu w miastach, w tym jego ptynnosci,

— poprawa dostepnosci transportu miejskiego i poziom jej jakosci,

— wzrost bezpieczenstwa i niezawodnosci transportu miejskiego,

— rozwoj aplikacji systemow inteligentnego transportu,

— ograniczenie negatywnych skutkéw funkcjonowania i rozwoju transportu

w miastach.

Rozwiazania powyzszych wyzwan dla wspoélczesnego transportu w mia-
stach, aglomeracjach i regionach mieszcza si¢ w kilkunastu charakterystycznych
obszarach ich systemow transportowych i otoczenia tych systeméw. Zielona
Ksigga wskazuje wiec na konieczno$¢ zmian w:

— infrastrukturze transportu miejskiego,

— zarzadzaniu mobilnoscia,

— poziomie innowacyjnoS$ci transportu poprzez aplikacje ITS,
— uregulowaniach prawnych,

— pojazdach transportowych,

— zachowaniach uzytkownikow transportu,

— ekonomicznym stymulowaniu zrownowazonej mobilnosci'®

Na rys. 4 przedstawiono uktad: wyzwania wspolczesnego transportu w mia-
stach, aglomeracjach i regionach — proponowane obszary dziatan w kierunku
zroéwnowazonej mobilnosci. Obszary te skupiaja najkorzystniejsze z ekonomicz-
nego punktu widzenia potencjalne rozwigzania zapewniajace realizacje potrzeb
zwiagzanych z mobilnosécia przy odpowiednim poziomie zycia mieszkancow
i stanie ochrony $rodowiska. W ten sposob powinien dokonywaé sie postep
w rownowazeniu spotecznych, srodowiskowych i ekonomicznych celow trans-
portu miejskiego i regionalnego.

Zgodnie z praktyka Unii Europejskiej, Zielona Ksiega stata si¢ w latach
2007-2009 przedmiotem szerokiej debaty. Jej wyniki postuzyty do przygotowa-
nia dokumentu precyzujacego katalog potencjalnych dziatan w miastach, aglo-
meracjach i regionach na rzecz nowej kultury mobilnosci. ,,Plan dziatania na
rzecz mobilnosci w miescie” COM(2009)490 proponuje sze$¢ grup tematycz-
nych obejmujacych dwadzieécia obszarow, w ktorych podejmowane przedsie-
wzigcia pozwola na zmiany zgodne z zalozeniami koncepcji nowej kultury mo-
bilnosci. W tab. 1 zamieszczono wymienione powyzej elementy planu.

16 Zielona Ksigga. W kierunku..., op. cit., s. 5-16.
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Tabela 1

Grupy tematyczne i proponowane obszary dziatania przyjete w ,Planie dziatania na rzecz
mobilnosci w miescie” Komisji Wspoinot Europejskich z 2009 r.

Nazwa grupy tematycznej Obszar programowanych dziatan
w planie dziatania w danej grupie tematycznej

1. Wspieranie zintegrowanej polityki | 1. Wprowadzanie planéw dotyczacych mobilno$ci
transportowej miast, aglomeracji w miastach i aglomeracjach zgodnej z zasadami
zrdwnowazonego rozwoju

2. Identyfikacja zaleznosci pomig¢dzy mobilnoscia
w miastach i aglomeracjach zgodng z zasadami
zrownowazonego rozwoju a polityka regionalna

3. Tworzenie zdrowego $rodowiska miejskiego

2. Znaczenie uzytkownikow 4. Tworzenie platformy dziatan zwigzanych z prawami
transportu i troska o ich dobro pasazeréw w miejskim transporcie publicznym

5. Poprawa dostgpnosci transportu miejskiego dla osob
z ograniczeniami ruchowymi

6. Usprawnienie informacji w transporcie miejskim

7. Ksztattowanie dostepu do zielonych stref (obszarow
miasta, aglomeracji z wylaczonym lub ograniczonym
ruchem pojazddw, stref ruchu pieszego i rowerowego,
ruchu uspokojonego)

8. Kampanie edukacyjne, informacyjne i uSwiadamiajace
na temat zachowan sprzyjajacych mobilnosci zgodne;j
z zasadami zrOwnowazonego rozwoju

9. Propagowanie energooszczednego prowadzenia
pojazdow, w tym takze w czasie szkolenia kierowcow

3. Ekologiczny transport miejski 10. Wspieranie projektow badawczo-rozwojowych
w zakresie niskoemisyjnych lub bezemisyjnych
pojazdow

11. Przygotowanie internetowego przewodnika na temat
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow

12. Prowadzenie badan w zakresie internalizacji kosztow
zewnetrznych w transporcie miejskim

13. Wymiana informacji na temat miejskich systemow
optat i procedur ich ustalania

4. Wzmocnienie finansowania przed- |14. Optymalizacja istniejacych zrodet finansowania
sigwzie¢ w zakresie zrOwnowazo- |15. Analiza potrzeb w zakresie przyszlego finansowania
nej mobilnosci w miastach

5. Dzielenie si¢ doswiadczeniem 16. Poprawa jakos$ci danych i statystyk
i wiedza 17. Powotanie centrum mobilno$ci w miastach
18. Migdzynarodowy dialog i wymiana informacji
6. Optymalizacja mobilnosci 19. Systemowe podejscie do zagadnien transportu
W miastach towarowego w miastach, odpowiadajace stale

wzrastajacej roli tego rodzaju przeptywow
20. Zastosowanie ITS stuzacych mobilnosci w miastach

Zrédto: Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw COM (2009) 490,
Bruksela 2009, s. 5-12.



Nowa kultura mobilno$ci jako kierunek rozwoju transportu miejskiego... 143

Z przegladu grup tematycznych i programowanych dziatan mozna wnio-
skowa¢, ze plan powinien by¢ istotng pomoca dla wtadz lokalnych i regional-
nych w wyborze kierunku rozwoju transportu w miastach i regionie zgodnego
z celami nowej kultury mobilnosci, a nastgpnie w ich osiaganiu. Przekonanie to
moze wynikaé z:

— mozliwosci uzyskiwania znaczacego wsparcia finansowego nowej kultury
mobilnosci z funduszy strukturalnych i Funduszu Spojnosci,

— istniejacej sfery o charakterze instytucjonalnym w postaci unijnych polityk
i prawodawstwa, sprzyjajacych zréwnowazonej mobilnosci w miastach,
aglomeracjach i regionach,

— uwzglednienia w planie dzialania wielu innowacyjnych podej$¢ i rozwigzan
opracowanych w ostatnich latach (inicjatywy unijne, programy ramowe
w zakresie badan i rozwoju technologicznego), ktore moga by¢ upowszech-
nione i zastosowane w catej Unii.

Wiladze samorzadowe szczebli lokalnego i regionalnego powinny réwniez
zdawaé sobie sprawg, ze przedsiewzigcia zwigzane z nowa kulturg mobilno$ci
buduja pozycje miast, aglomeracji i regionow w krajowej i europejskiej prze-
strzeni, poprawiaja ich wizerunek i konkurencyjnos¢. Wyniki wielu dziatan mo-
g3 by¢ rowniez wykorzystane przez roézne sektory przemyshu lokalnego i regio-
nalnego.

Kolejne propozycje dziatan zawiera pochodzacy z 2011 r. strategiczny
dokument Wspolnoty odnoszacy si¢ do probleméw mobilnosci w transporcie
miejskim 1 regionalnym, jakim jest Biala Ksigga ,,Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego
1 zasobooszczednego systemu transportu”. Zarysowany w niej obraz transportu
miejskiego w przysztosci ma nastepujace cechy:

— traktowanie obecnego poziomu mobilnosci jako prawa nabytego mieszkan-
cOw miast; uzyskanie zmniejszenia ruchu moze mie¢ miejsce poprzez zarza-
dzanie zapotrzebowaniem i zagospodarowanie przestrzenne,

— oferowanie uslug w zakresie mobilnosci o wysokiej jakosci, przy oszczed-
nym gospodarowaniu zasobami; oznacza to preferowanie §rodkow transpor-
tu zuzywajacych w bardziej ekologiczny sposéb mniej energii, lepsze wyko-
rzystywanie unowocze$nianej infrastruktury i ograniczanie negatywnego
wplywu transportu na srodowisko, w tym najwazniejsze zasoby naturalne,

— rozszerzenie udziatu transportu zbiorowego w obstudze potrzeb, przy jedno-
czesnej minimalizacji zobowigzan w zakresie ustug publicznych,

— tworzenie i efektywne wykorzystywanie technologii i technik przemieszcza-
nia si¢, pozwalajacych na transport wickszej liczby 0sob i masy towarow za



144 Ryszard Janecki

pomoca najwydajniejszych srodkoéw transportu dziatajacych osobno Iub zin-
tegrowanych ze soba,

— ograniczanie obszaru operowania transportu indywidualnego do pierwszych
i ostatnich odcinkéw przemieszczania, a wigc do spelniania roli transportu
dowozowo-odwozowego,

— usprawnienie transportu towar6w na odcinku tzw. ostatniej mili oraz prefe-
rowanie w miastach zintegrowanych i skoordynowanych logistycznie dostaw,

— stopniowe eliminowanie pojazdéw o napedzie konwencjonalnym (niehybry-
dowe silniki); stosowanie mniejszych, 1zejszych i bardziej wyspecjalizowa-
nych pojazdow pasazerskich w duzym stopniu lepiej podatnych na wprowa-
dzenie alternatywnych napgdow,

— szerokie wykorzystanie technologii teleinformatycznych 1 aplikacji ITs"’.

W przypadku transportu regionalnego Biata Ksigga z 2011 r. podkresla zna-
czenie dziatan prowadzacych do:

— konsolidacji potokéw pasazerskich i towaréw w celu lepszego wykorzysta-
nia zdolnosci przewozowych transportu autobusowego i transportu kolejo-
wego w przypadku przewozu pasazerOw, natomiast w transporcie towarow
rozwigzan multimodalnych,

— rozszerzenia wykorzystania kolei poprzez unowocze$nienie sieci linii kole-
jowych,

— poprawy wydajnosci samochodow cigzarowych dominujacych w przewo-
zach tadunkow poprzez rozwoj i wprowadzenie nowych silnikow i ekolo-
gicznych paliw, stosowanie aplikacji ITS oraz dalszy rozw6j mechanizméw
rynkowychlg.

Koncepcja rozwoju transportu miejskiego i regionalnego
w wojewddztwie Slaskim wykorzystujaca zasady
nowej kultury mobilnosci

Propozycje dziatania na rzecz mobilnosci w miastach i aglomeracjach, a za-
tem posrednio takze w regionach ich lokalizacji zawarte w planie Komisji
Wspolnot Europejskich z 2009 r. oraz w Biatej Ksigdze z 2011 r., jak juz uprzed-
nio stwierdzono, powinny by¢ inspiracja do programowania zrownowazonego
rozwoju transportu zgodnie z zasadami nowej kultury mobilnosci. Ze wzgledu
na specyfike struktury terytorialnej wojewodztwa $laskiego (duza liczba miast

17 Biata Ksiega. Plan..., op. cit., s. 5-6, 8-9.
" Ibid., s. 7-8.
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i cztery sgsiadujgce ze sobg aglomeracje) oraz istniejacy podzial administracyj-
ny, konceptualizacj¢ programu rozwoju transportu miejskiego i regionalnego
powinno poprzedza¢ opracowanie koncepcji dziatania w szeroko rozumianej
sferze instytucjonalnej. Nie chodzi przy tym o powolywanie nowych organizacji,
ale o podkreslenie waznosci zmiany postaw, wartosci i kultury sprawowania
funkcji wtadczych, a wigc o model partycypacyjny, integrujacy wielu lokalnych
i regionalnych aktorow'’. Nalezy przy tym tak kreowaé regionalne $rodowisko,
aby ich dziatania spetniaty kryteria odpowiadajace koncepcji New Public Gover-
nance, do ktorych zalicza si¢: demokratyczno$¢ procedur, partycypacyjnosc,
kompromisowo$¢, wiarygodnosc, przejrzystosé, sprawiedliwosé (spoteczng i eko-
nomiczna), sprawno$¢ (wyrazang jako skuteczno$é, korzystnos¢ i efektywnose),
otwarto$¢ na zmiany i elastycznos¢™.

Podkreslenie waznosci problemow zarzadczych, ktorych wystgpienie w wa-
runkach istniejacej struktury terytorialnej i struktury witadz samorzadowych
w wojewaddztwie §laskim jest wysoce prawdopodobne ma uzasadnienie w:

— doswiadczeniach ostatniej dekady,

— zréznicowaniu i liczbie lokalnych i regionalnych aktorow mogacych uczest-
niczy¢ w dzialaniach na rzecz ksztaltowania zrownowazonej przysztosci
transportu miejskiego i regionalnego w wojewodztwie; naleza do nich samo-
rzady terytorialne szczebla lokalnego i samorzad wojewddztwa, instytucje
samorzadowe o zroznicowanych zadaniach i zakresie kompetencji, takie jak:
Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia Silesia 1 organizatorzy transportu
zbiorowego, w tym m.in. KZK GOP w Katowicach, MZK Tychy, MZK Ja-
strzebie, ZTZ Rybnik,

— zasiggu dzialania wynikajacym z podejmowanych w fazie formulowania i na-
stepnie realizacji programu rozwoju zrownowazonego transportu miejskiego
i regionalnego zagadnien o zrdznicowanej alokacji: na obszarze danego miasta,
aglomeracji lub obszarze obejmujacym wszystkie aglomeracje wojewodztwa,

— rozwigzywaniu probleméw o $cisle okreslonym przydziale kompetency;j-
nym, jak np. kolejowy ruch regionalny w miastach i aglomeracjach woje-
wodztwa $laskiego.

1 Pamietajac o silnie upolitycznionym samorzadzie terytorialnym w miastach, odmiennie do kra-
jow zachodnich, gdzie proces profesjonalizacji administracji wtadz samorzadowych jest bardzo
zaawansowany, nawet tak segmentowo ujmowane przedsigwzigcie moze by¢ trudne do realiza-
cji. Zob. szerzej na temat podejscia instytucjonalnego w zarzadzaniu obszarem metropolitalnym:
J. Danielewicz, T. Markowski, Zarzadzanie w obszarze metropolitalnym — podej$cie instytucjo-
nalne, w: O nowy ksztalt badan regionalnych w geografii i gospodarce przestrzennej, red.
T. Stryjakiewicz, T. Czyz, ,,PAN KPZK Biuletyn” 2008, z. 237, s. 73-103.

2 bid., s. 100. Zob. réwniez: D. Fiirst, Stenerung auf regionaler Ebene versus Regional
Governance Aktionsraum Region — Regional Governance, ,,Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung. Informationen zur Raumentwicklung” 2003, Heft 8/9, s. 441-451.
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Majac na uwadze powyzsze uwarunkowania, w tab. 2 przedstawiono po-
wigzania ewentualnych podmiotéw dzialajacych na rzecz zréwnowazonego
transportu miejskiego i regionalnego zgodnego z zasadami nowej kultury mobil-
nosci, z przestrzenng alokacja podejmowanych w tym zakresie problemow.

Tabela 2

Relacje aktoréw lokalnych i regionalnych w ramach koncepcji rozwoju transportu miejskiego
i regionalnego w wojewddztwie $laskim, wykorzystujacej zasady nowej kultury mobilno$ci
z alokacjg przestrzenng podejmowanych do rozwigzania probleméw

Przestrzenna alokacja podejmowa-
nych do rozwigzania problemow
i wynikajacych z nich dziatan

Podmiot podejmujacy dziatania na rzecz zrownowazonego
transportu zgodnego z zasadami nowej kultury mobilno$ci

1. Obszar danego miasta - samorzad miasta
— wspolpraca w zakresie zagadnien kolejowego ruchu
regionalnego z samorzadem wojewodztwa

samorzadowi organizatorzy transportu zbiorowego

na obszarze aglomeracji skupiajacy gminy potozone

w aglomeracji

— wspdlpraca GZM Silesia oraz samorzadu wojewodztwa
(kolejowy ruch regionalny)

2. Obszar aglomeracji -
gornoslaskiej

samorzadowi organizatorzy transportu zbiorowego

na obszarze danej aglomeracji, skupiajacy m.in. gminy
potozone w tej aglomeracji

— wspolpraca z samorzadem wojewodztwa w zakresie
kolejowego ruchu regionalnego

3. Pozostate aglomeracje -
wojewodztwa §laskiego

4. Uktad obejmujgcy obszary
wszystkich aglomeracji
wojewodztwa $laskiego

- samorzad wojewodztwa
— samorzadowi organizatorzy transportu zbiorowego

na obszarze poszczegdlnych aglomeracji

— GZM Silesia

Wymienione w tab. 2 relacje tworza sie¢ powigzan: podmioty dziatajace na
rzecz nowej kultury mobilno$ci — przestrzenny zasieg podejmowanych zagad-
nien. W wielu przypadkach, szczegolnie dla aglomeracji wojewodztwa §laskiego
tworzonych niekiedy nawet przez kilkadziesiat zréznicowanych gmin, rozwoj
zréwnowazonego transportu bedzie wymagal wspodtdziatania i wspotpracy wielu
podmiotow. Powinny one tak dziala¢, aby ich aktywno$¢ w tym zakresie nie
byla sprzeczna z istniejacym w regionie systemem warto$ci, lokalnymi spo-
leczno-kulturowymi uwarunkowaniami, interesem catych spotecznosci, dekla-
rowang wolg wspotdziatania i wspolpracy.
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Wyroéznienie w tab. 2 czterech obszarow alokacji problemow i dzialan na

rzecz rownowazenia transportu i nowej kultury mobilno$ci w wojewodztwie $la-
skim pozwala wykorzysta¢ je do przedstawienia propozycji dziatan w tym za-
kresie w kazdym z obszaréw. Zamieszczono je w tab. 3.

Tabela 3

Propozycje dziatania w ramach koncepcji rozwoju transportu miejskiego i regionalnego w woje-

wodztwie $laskim wykorzystujace zasady nowej kultury mobilno$ci — ujecie przestrzenne

Specyfikacja dziatan na rzecz zrownowazonego transportu i nowej kultury mobilnosci

MIASTA WOJEWODZTWA SLASKIEGO®

11.

12.

13.

14.

15

16.

. Ksztaltowanie dostgpu do centrum miasta, przy uwzglednieniu kryterium jakosci zycia

. Wdrozenie automatycznych narzgdzi kontroli dostepu do stref ograniczonego ruchu

. Rozwoj systemow zarzadzania ruchem drogowym, w tym rozwigzan realizujacych

. Modernizacja i rozbudowa stref ruchu pieszego i ruchu uspokojonego oraz zastosowanie
. Ograniczenie ruchu samochodéw ci¢zarowych w miescie

. Priorytetyzacja ruchu pojazdow miejskiego transportu zbiorowego i system jej kontroli
. Doskonalenie miejskich strategii parkowania z wykorzystaniem innowacyjnych systemow

. Rozbudowa sieci bezpiecznych drog i §ciezek rowerowych oraz zwigkszenie liczby miejsc

. Wprowadzenie do eksploatacji miejskich systemow wypozyczania roweréw
. Rozw¢j innowacyjnych systeméw dystrybucji towaréw, w tym wspolnego korzystania

. Wdrozenie przedsigwzi¢é gwarantujacych stale osigganie wysokiego stopnia ochrony

mieszkancow i ochrony waloréw srodowiska miejskiego
pojazdow
ponadstrandardowe funkcje, jak np. zarzadzanie incydentami

systemow ich catodobowego monitoringu

platnego parkowania ulicznego, informacji on line o wolnych miejscach parkingowych poza
ulicami, wyznaczonych obszar6éw na obrzezach miast do parkowania samochodow
cigzarowych

do parkowania rowerow

z floty pojazdow okreslonego rodzaju, systemu optat opartego na koncepcji kredytow
mobilnos$ciowych dla pojazdoéw sektora dystrybucji towardw operujacych w strefach
ograniczonej dostepnosci

Rozwdj miejskich systemow informacyjnych o sytuacji ruchowej w miescie i zajgtosci
miejsc parkingowych, dzialajacych w czasie rzeczywistym

Utworzenie systemu informacyjnego o potaczeniach na poziomie lokalnym,
wspotpracujgcego z systemami planowania podrozy o zasiggu aglomeracyjnym, regionalnym
i krajowym

Rozwdj systemow informacyjnych o mobilnosci oraz dziatan marketingowych
wykorzystujacych nowoczesne srodki komunikacji; promocja mobilnosci

Podejmowanie dziatan na rzecz budowania §wiadomosci spolecznej pozwalajacej zmieniaé
zachowania uzytkownikow samochodu na korzys¢ ekologicznego transportu

i bezpieczenstwa w transporcie miejskim

Opracowanie strategii mobilnoéci dla miasta i planéw mobilnos$ci dla wybranych obiektow
na terenie miasta, b¢dacych waznymi generatorami ruchu
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cd. tabeli 3

GORNOSLASKO-ZAGLEBIOWSKA METROPOLIA SILESIA

1. Rozwoj czystej ekologicznie floty pojazdow transportu publicznego

2. Poprawa dostgpnosci transportu miejskiego i aglomeracyjnego dla osob starszych,
z ograniczeniami ruchowymi oraz rodzin z malymi dzie¢mi

3. Podnoszenie atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego na terenie miast aglomeracji
poprzez:
— tworzenie korytarzy mobilnosci dla srodkow transportu zbiorowego
— rozwdj informacji pasazerskiej
— monitorowanie przystankow i pojazdow
— wzmocnienie ochrony praw pasazerow

4. Rozwdj na obszarze aglomeracji zintegrowanego systemu biletowego w transporcie
zbiorowym oraz systemow lojalnosciowych dla dotychczasowych uzytkownikow

5. Rozwdj ustug elastycznego transportu, w tym transportu na zadanie z wykorzystaniem
technologii ITS

6. Innowacyjne dziatania w zakresie obstugi dojazdow do i z pracy w strefach przemystowych
miast, prowadzace do zmniejszenia liczby przejazdéw samochodami osobowymi

7. Rozwdj sieci parkingéw w systemie park and ride oraz weztdw przesiadkowych
integrujacych rézne systemy transportowe

8. Podjecie pilotazowych dziatan w zakresie car-sharingu

9. Utworzenie aglomeracyjnego systemu planowania podrézy powigzanego z systemem
informacyjnym o potaczeniach lokalnych oraz systemami o zasiggu regionalnym i krajowym

10. Przystosowanie kolejowego ruchu regionalnego do roli podstawowego systemu
transportowego w obstudze przejazdéw migdzymiastowych na obszarze aglomeracji
POZOSTALE AGLOMERACIJE WOJEWODZTWA SLASKIEGO

1. Jak wyzej poz. 1-9
2. Poprawa dostepnosci kolejowych przewozow regionalnych i tworzenie komplementarnych
powigzan transportu aglomeracyjnego i kolejowego ruchu regionalnego

UKLAD CZTERECH AGLOMERACII WOJEWODZTWA SLASKIEGO

1. Utworzenie systemu planowania podrozy na poziomie regionalnym, powigzanego
z systemami informacyjnymi o zasi¢gu lokalnym oraz z systemami planowania podrozy
na poziomie aglomeracyjnym i krajowym

2. Ksztattowanie sieci polaczen w kolejowym ruchu regionalnym pomi¢dzy wszystkimi
aglomeracjami wojewodztwa $laskiego

* . . . . . . . .
Dziatania w odniesieniu do transportu zbiorowego przedstawiono w ramach aglomeracyjnych
systemoOw transportu zbiorowego.

Zrodto: Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, op. cit., s. 42-47; Podr6zowanie w strone nowej
mobilnosci: doswiadczenia CARAVEL. Raport koncowy projektu. Inicjatywa CIVITAS, Burgos-Genna-
-Krakéw-Stuttgart 2009, s. 10-71.

Nowa kultura mobilno$ci pozwala na wiele dziatan, ktore tworza jedna
z drég rozwoju transportu miejskiego i regionalnego. Szczegdlne mozliwos$ci
stwarza miastom i aglomeracjom, ktére poprzez zmiany w systemach transpor-
towych mogg si¢ przybliza¢ do réwnowagi celow spotecznych, ekonomicznych
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i srodowiskowych. Przyszte zmiany moga dotyczy¢ zarzgdzania popytem, ofero-
wania alternatywnych dla samochodu osobowego srodkéw transportu i uspraw-
nien w publicznym transporcie zbiorowym. Do nowych przedsigwzi¢¢ nalezy
takze opracowywanie planow mobilno$ci miasta lub aglomeracji. Daja one moz-
liwos¢ kompleksowego ujecia spolecznych, ekonomicznych i srodowiskowych
problemow miejskich lub aglomeracyjnych systemow transportowych i zaakcen-
towania tych dzialan, ktére sg wysoce efektywne w poszczegdlnych miastach
1 na obszarze catej aglomeracji.

W skali danej aglomeracji a takze ich uktadu w wojewodztwie $laskim do
dziatan, ktore sg proponowane naleza przedsiewziccia zwigzane z kolejami re-
gionalnymi. Wzrost ich roli w potaczeniach miedzymiastowych na obszarze
GZM Silesia i calej aglomeracji gorno$laskiej moze si¢ sta¢ alternatywa dla
przejazdéw samochodami osobowymi. Warunkiem tego sg komplementarne sys-
temy obstugi transportowej wszystkich punktéw styku kolei (przystanki, dworce,
centra przesiadkowe) z obslugiwanym obszarem aglomeracji. Natomiast nowo-
czesny system szybkiej kolei regionalnej taczacej ze soba wszystkie aglomeracje
wojewddztwa §laskiego powinien by¢ konkurencyjng propozycja dla samochodu
osobowego w obsludze polaczen migdzyaglomeracyjnych, szczegdlnie ich cen-
tralnych osrodkow.

Podsumowanie

Zadania miast, aglomeracji i calego wojewddztwa $laskiego nawigzujace do
koncepcji nowej kultury mobilnosci prowadzacej do funkcjonowania i rozwoju
zrbwnowazonego transportu trzeba uznac za wyjatkowe. Musza one bowiem po-
laczyé proces iloSciowego dopasowania potencjatu swoich systemow transpor-
towych do identyfikowanych potrzeb z ksztalttowaniem tych systemow zgodnie
z zasadami zroéwnowazonej mobilno$ci. Mozna zaobserwowaé, ze wigkszo$¢
miast, w mniejszym stopniu aglomeracje ze wzgledu na brak efektywnych roz-
wigzan strukturalnych, a takze region skupiaja si¢ na pierwszym rodzaju zadan,
formujac dopiero wydajne systemy transportu miejskiego i regionalnego. W przed-
stawionej koncepcji proponuje si¢ rozszerzenie dzialan o przedsigwzigcia zgodne
z zasadami nowej kultury mobilno$ci, co pozwoli na nowe podejécie do wielu
zagadnien i pozyskanie wsparcia finansowego ze srodkow Unii Europejskie;j.

Nowa kultura mobilnosci w dazeniu do bardziej ekologicznego i lepszego
transportu w miastach, aglomeracjach i calym regionie §laskim obejmuje
wszystkie zasadnicze sktadniki ich systemow transportowych, ukierunkowujac
dziatania m.in. na:
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— zarzadzanie popytem, ktore przy silnym wsparciu politycznym pozwala na
zastosowanie takich srodkéw, dzigki ktorym osiggnie si¢ zmniejszenie wiel-
kos$ci ruchu samochodowego,

— rozwo0j innych poza publicznym transportem zbiorowym alternatywnych
Sposobow przemieszczania,

— ciggle doskonalenie publicznego transportu zbiorowego bedacego podsta-
wowg opcja w stosunku do samochodu osobowego,

— nowe koncepcje dystrybucji towaréw w miastach,

— innowacyjne rozwigzania w transporcie miejskim i regionalnym sprzyjajace
zroéwnowazonej mobilnosci.

Nowa kultura mobilnosci rozszerza krag interesariuszy, na ktérych maja
wplyw podejmowane w jej ramach dziatania. Roznorodno$¢ tych dziatan sprzyja
réznym formom ich partycypacji. Moga one polega¢ zaréwno na informowaniu,
konsultacjach, jak i na faktycznej kontroli przez mieszkancéw podejmowanych
przedsigwzig¢. Partycypacja pozostaje waznym czynnikiem identyfikowania si¢
poszczegblnych spolecznoscei z miejscami, w ktorych egzystuja, co jest waznym
impulsem dla rozwoju spoteczno-gospodarczego miast, aglomeracji i regionu.

A NEW CULTURE OF MOBILITY AS THE DIRECTION
OF THE DEVELOPMENT OF URBAN AND REGIONAL TRANSPORT
IN SILESIA REGION

Summary

Cities and agglomerations of Silesia region are considered key importance areas for
economic growth, innovation and creation of new, more efficient jobs. Thus, a variety of
activities aimed at improving transport in the cities and in the region, are of particular
importance. One of the possible ways to improve the current urban and regional trans-
port is the use of a new culture of mobility in functioning and development of the transport
systems. A new culture of mobility in the quest for better and ecological transport in cities,
agglomerations and the region includes all the essential components of their transport sys-
tems. It also allows for balancing social, economic and environmental objectives.
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WYMIAR BEZPIECZENSTWA

W LANCUCHU DOSTAW Z PERSPEKTYWY
POLSKICH PRZEDSIEBIORSTW

Wprowadzenie

Migdzynarodowe przeptywy tadunkéw byty zawsze narazone na roézne nie-
bezpieczenstwa wynikajace ze zjawisk naturalnych oraz dziatalnosci cztowieka,
jednak po atakach terrorystycznych na World Trade Center oraz Pentagon
w Stanach Zjednoczonych w 2001 r. problem ten nabrat innego znaczenia. Okazato
si¢ bowiem, ze $rodki transportu moga by¢ nie tylko celem dla terrorystow czy
innych przestepcow, ale takze, uzyte w niewlasciwy sposob, moga si¢ stac nie-
bezpiecznym narz¢dziem. Konsekwencjg tych zdarzen bylo skierowanie uwagi
na nowe, dotad uwzglednianie w kontekScie tancucha dostaw niebezpieczen-
stwa. Ze wzgledu na fakt, ze wigkszo$¢ badan na temat bezpieczenstwa prowa-
dzi si¢ w Stanach Zjednoczonych, wiele opracowan i wprowadzanych przepisow
przyjmuje amerykanski punkt widzenia, zarowno ze wzglgdu na rodzaj rozpa-
trywanych zagrozen, jak i galaz transportu. Administracja Standw Zjednoczo-
nych wprowadza réwniez wiele regulacji i przepiséw, do ktorych przestrzegania
zobligowane sg podmioty z innych krajow. Ten punkt widzenia nie odzwiercie-
dla jednak specyfiki wszystkich krajow, czego dowodem jest przyktad Polski.
Dlatego zostal on omowiony szerzej w niniejszym opracowaniu w celu wykaza-
nia réznic w postrzeganiu problemu bezpieczenstwa z perspektywy zard6wno
migdzynarodowej, jak i lokalnej. Analiza tych zagrozeh pozwoli rowniez na
oceng przydatno$ci migdzynarodowych regulacji w ujgciu krajowym.
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Zagrozenia w tanncuchach dostaw

Bezpieczenstwo w tancuchu dostaw (supply chain security) to z jednej stro-
ny stan wolny od zagrozenia — dotyczy przede wszystkim zagadnien zwigzanych
z przestepczoscig'. Z drugiej strony pojecie to mozna zdefiniowa¢ jako procedu-
ry i $rodki ochrony elementow tancucha dostaw oraz jego otoczenia przed dzia-
talno$cig przestepcza i terrorystyczna’. Dziatalno$é ta obejmuje sytuacje, w kto-
rych dziatalno$¢ cztowieka moze doprowadzi¢ do zniszczenia lub zaginigcia
fadunku czy $rodka transportu, uszkodzenia elementow infrastruktury, ale takze
takie, w ktorych sam tadunek lub nieodpowiednio uzyty §rodek transportu moze
si¢ sta¢ niebezpiecznym narzgdziem (jak w przypadku wspomnianych zama-
chow 11 wrzesnia 2001 r.). Do przestepstw zwigzanych z tancuchem dostaw
mozna zaliczy¢ przede wszystkim:

— kradzieze, w tym kradzieze catych pojazdow i porwania dla okupu,

— przestepczos¢ zwigzang z handlem ludzmi i nielegalng imigracja,

— naruszenie wlasnosci intelektualnej,

— naruszenie prawa celnego, w tym przemyt,

— oszustwa podatkowe, w tym zwigzane z podatkiem VAT,

— szpiegostwo przemystowe,

— korupcje,

— piractwo,

— terroryzm, w tym zniszczenie elementow tancucha dostaw badz jego otocze-
nia, a takze wykorzystanie tancucha dostaw do przewozu nielegalnych mate-
rialow i przedmiotéw3.

Potencjalne konsekwencje tych przestepstw moga mie¢ r6zny wymiar. Za-
sieg zaklocen spowodowanych przestepczoscig zalezy m.in. od tego, gdzie lezy
zrodlo zagrozen. Jezeli znajduje si¢ ono na zewnatrz tancucha dostaw, przewaz-
nie dochodzi do bezposrednich zaktocen jego funkcjonowania, takich jak np.
spéznienie dostawy, zniszczenie tadunku. W sytuacji, gdy zagrozenie jest we-
wnatrz tancucha dostaw, najczgséciej wigze si¢ to z wykorzystaniem tancucha do-
staw do dzialalno$ci przestgpczej, np. przemytu broni masowego razenia lub

! Za przestepstwa w tancuchu dostaw mozna uznaé czyny umyslne, majace spowodowaé uszkodze-
nia lub zniszczenia w obrebie fancucha dostaw i jego otoczenia, wykonywane w celu uzyskania
wymiernych korzysci finansowych lub celow politycznych w przypadku dziatan terrorystycznych.

2 Por. D.J. Closs, E.F. McGarrel, Enhancing Security Throughout the Supply Chain, The IBM

Center for the Business of Government, 2004.

Por. J. Ahokas, J. Hintsa, Assuring Supply Chain Continuity in Industrial Supply Chains and

Complying with Authorised Economical Operator AEO Europe, BIT Research Centre, s. 18-20;

J. Hintsa, J. Ahokas, T. Ménnist6, J. Sahlstedt, CEN Supply Chain Security (SCS). Feasibility

study, CEN/TC 379 Supply Chain Security, Cross-border Research Association, Lausanne 2010,

s. 18.
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uzycia $rodka transportu jako broni, w wyniku czego stanowi on zagrozenie dla
otoczenia — zdrowia i zycia ludzi, infrastruktury, gospodarki, czy tez dla poczu-
cia bezpieczenstwa wérod spoteczenstwa®.

Niektéore z wymienionych przestgpstw moga by¢ uznane za zagrozenia
o duzym znaczeniu w skali globalnej, jak np. terroryzm, piractwo, przemyt ludzi
oraz broni masowego razenia. Z kolei kradzieze, drobny przemyt czy oszustwa
podatkowe maja z reguly tylko lokalny charakter, gdyz dotycza jednego lub
niewielkiej liczby podmiotéw. Skutki danego zdarzenia wynikaja nie tylko z ro-
dzaju popelnionego przestepstwa, co wplywa na zasieg ewentualnych zniszczen,
ale takze z zasiggu tancucha dostaw. Im wigcej zréznicowanych pod wzgledem
kraju czy rodzaju prowadzonej dziatalnosci podmiotow jest zaangazowanych
w przeptywy materiatow, produktow i srodkéw finansowych, tym zasieg popel-
nionego przestepstwa jest wickszy. Postepujace procesy globalizacyjne sprawily,
ze coraz wiecej tancuchow dostaw ma migdzynarodowy charakter. Biorac pod
uwage fakt, ze obecnie migdzynarodowe tancuchy dostaw tworzg sie¢ naczyn po-
taczonych, zar6wno powigzaniami kooperacyjnymi, produkcyjnymi oraz transpor-
towymi, konsekwencje nieprzewidzianych zdarzen w jednym miejscu najczesciej
wywoluja negatywne skutki w ramach innych ogniw tancucha umiejscowionych
w odlegtych czesciach $wiata. Warto podkreslic, ze podstawowym zadaniem w tan-
cuchu dostaw jest utrzymanie ciaglego przeptywu dobr od miejsca ich pochodzenia
do koncowego nabywcy’. Mowiac zatem o bezpieczenstwie w tancuchu dostaw
zwraca si¢ uwage na transport oraz miejsca, gdzie dokonuje si¢ przetadunkow,
gdyz to wlasnie wtedy przeptywy materialdéw sg narazone na najwicksze ryzyko.

W ujeciu globalnym najwazniejsza role petni transport morski. Wedtug sza-
cunké6w UNCTAD, obejmuje on okolo 80% s$wiatowej wymiany handlowe;.
Udziat ten jest jeszcze wyzszy w odniesieniu do transportu pomigdzy réznymi
kontynentami, co jest gldwnie spowodowane brakiem alternatywnej drogi trans-
portu o porownywalnych kosztach. Potwierdzeniem znaczenia tej galezi trans-
portu w miedzynarodowych i migdzykontynentalnych tancuchach dostaw moze
byé fakt, ze 90%° chinskich tadunkéw eksportowych jest wysytanych droga
morska’. Ta sama droga transportu jest wykorzystywana w przypadku 99%?°
handlu miedzynarodowego Stanéw Zjednoczonych’. W Unii Europejskiej droga

* Supply Chain Security Guide, Worldbank 2009, s. 8.

A. Harrison, R. van Hoek, Zarzadzanie logistyka, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, War-
szawa 2010, s. 41.

Pod wzgledem wartosci tadunkow.

J. C. Fransoo, C.-Y. Lee, Ocean container transport: An underestimated and critical link in glob-
al supply chain performance, Working paper, Eindhoven University of Technology 2008.

Pod wzgledem masy tadunkow.

? Ibid.
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morska przewozi si¢ okoto 72% tadunkow eksportowanych poza obszar UE oraz
okoto 37% tadunkéw wewnatrzunijnych'®. Dane te potwierdzaja globalng role
transportu morskiego i jednoczes$nie moga uzasadnia¢ fakt ustanowienia tak du-
zej liczby regulacji dotyczacych tej gatezi transportu.

Drugim aspektem, bardzo czgsto poruszanym w konteks$cie bezpieczenstwa
w tancuchu dostaw, jest przewdz tadunkow w jednostkach tadunkowych, a przede
wszystkim w kontenerach. Wedhug szacunkéw Banku Swiatowego, okoto 90%
przewozow tadunkow drobnicowych stanowia tadunki skonteneryzowane. W po-
réwnaniu do fadunkow masowych sg one mniej jednolite i o wiele trudniejsze do
kontrolowania ze wzgledu na to, ze sa przewozone w zaplombowanych jednost-
kach. W zwiazku z powyzszym z ich przewozem, przyjeciem do portu lub na
obszar celny danego kraju wigze si¢ o wiele wigksze ryzyko. Kontener moze
bowiem stuzy¢ do przewozu nielegalnych tadunkow, w tym broni masowego ra-
Zenia, uzbrojenia, nielegalnych imigrantow i narkotykoéw. Wielu ekspertow pod-
kresla, ze nie znajac prawdziwego pochodzenia, a takze bedac pozbawionym
mozliwosci kontroli kazdego tadunku, osoby odpowiedzialne za odprawe konte-
neroOw narazajg siebie i otoczenie na niebezpieczenstwo. Moze to by¢ uzasadnie-
niem dla faktu, ze duza cze$¢ opracowan, inicjatyw i regulacji ustanowionych po
2001 r. w zakresie bezpieczenstwa w tancuchu dostaw odnosi si¢ wtasnie do ta-
dunkéw w kontenerach przewozonych drogg morska.

Relatywnie mniej opracowan 1 inicjatyw odnosi si¢ do ladowych gatezi
transportu, a takze do innych elementow tancuchow dostaw. Transport ladowy
jest wykorzystywany przede wszystkim do przewozu tadunkow na skale krajowa
badZz miedzynarodowa, ale z reguly na terenie krajow polozonych w obrgbie
jednego kontynentu. Ma wigc charakter bardziej regionalny badz lokalny. Nale-
zy jednakze zwroci¢ uwage, ze ten regionalny charakter nie oznacza, iz wigze
si¢ z tym mniejsze niebezpieczenstwo. Oczywiscie charakter zagrozen, jak i za-
si¢g ich oddzialywania jest inny niz w przypadku transportu morskiego, jednak
skutki ewentualnych lokalnych zdarzen moga by¢ rownie dotkliwe, tym bar-
dziej, ze majg one miejsce czgsciej niz akty terroryzmu czy piractwa.

Postrzeganie problemu bezpieczenstwa
w tancuchu dostaw w Polsce i na Swiecie

Mimo ze drobne przestepstwa o zasiegu lokalnym stanowig zagrozenie dla
codziennej dziatalno$ci przedsigbiorstw, czgsto nie sg one rozpatrywane jako

10 Eurostat, Panorama of Transport, Office for Official Publications of the European Communities,
Luxembourg 2009.
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czynnik zwigzany z zagadnieniem bezpieczenstwa w tancuchu dostaw. Na pod-
stawie analizy opinii polskich przedsigbiorcow oraz dostepnych raportéw i opra-
cowan mozna stwierdzi¢, ze istniejg zasadnicze rdéznice w postrzeganiu pro-
blemu bezpieczenstwa w tancuchu dostaw. Moze na to wptywaé m.in. mniej
globalny charakter tancuchéw dostaw, w ktoérych uczestnicza polskie przedsig-
biorstwa, a takze charakter zagrozen, na ktére sg one narazone.

Dowodem na inne postrzeganie problemu bezpieczenstwa w tancuchu do-
staw moze by¢ badanie pod nazwa Annual Global CEO Survey przeprowadzane
co roku przez grupe PricewaterhouseCoopers (PwC) wsrod menedzeréw duzych
firm, w ktérym sg oni pytani o obawy zwiazane z potencjalnymi zagrozeniami
dla dziatalnosci ich przedsigbiorstw. Wedtug danych publikowanych w tym ra-
porcie, polscy menedzerowie zglaszaja o wiele mniejsze obawy zwigzane z bez-
pieczenstwem w tancuchu dostaw niz wszyscy menedzerowie ujeci w badaniu
mig¢dzynarodowym. Okoto 20% polskich menedzeréw uwaza ten problem za
istotny. Roznica pomiedzy wynikami polskiej i globalnej ankiety przekracza
10 punktow procentowych''. Moze to wynikaé z jednej strony z nieznajomosci
zjawiska wsrod menedzerow w Polsce lub niedostrzegania potencjalnych zagro-
zen, a z drugiej strony z istnienia bardziej znaczgcych probleméw. Wyniki §wia-
towej ankiety przeprowadzonej pod koniec 2010 r., opublikowanej w raporcie
w 2011 r. wskazuja, ze 38% menedzeréw uwaza to zagrozenie za istotne. Co wig-
cej, mozna zaobserwowaé wzrost tych obaw o 3 punkty procentowe w stosunku
do ankiety z poprzedniego roku'’. Najwicksze obawy w zwiazku z bezpieczen-
stwem tancucha dostaw zglaszaja menedzerowie firm z branzy chemicznej i me-
talowej, gdzie ponad polowa okreslila je jako znaczace badz bardzo znaczace.

Ciekawych wnioskow dostarcza analiza ryzyka wystepujacego w réznych
krajach $§wiata w zwiazku z dziatalnos$cig terrorystyczng i tancuchami dostaw.
Regiony objete danym ryzykiem przedstawiajg zataczone mapy. Okazuje si¢, ze
w Polsce, w odroznieniu od wigkszos$ci krajow europejskich (w tym Europy Za-
chodniej), ryzyko terroryzmu i sabotazu jest na niewielkim poziomie (rys. 2).
Nie oznacza to jednak, ze ewentualne nast¢pstwa takiego zdarzenia w innym re-
jonie nie wplyna na funkcjonowanie tancuchéw dostaw w Polsce. Warto wspo-
mnie¢, ze zagrozenie terrorystyczne jest uwazane za jedno z najwazniejszych
wystepujacych w skali globalnej zagrozen zwigzanych z funkcjonowaniem tan-
cuchow dostaw. Analiza map ryzyka politycznego pozwala rowniez stwierdzic,
ze gtéwnym czynnikiem ryzyka w tej kategorii jest mozliwo$¢ wystapienia za-
ktocen w tancuchu dostaw (rys. 3). Jezeli zatem ryzyko zwigzane z terroryzmem
jest niewielkie, muszg istnie¢ inne czynniki, ktore wplywaja na taka sytuacje.

! Polska perspektywa. Przemyslany wzrost, 14. coroczne badanie Global CEO Survey, PwC, 2010.
12 Growth reimagined. Prospects in emerging markets drive CEO Confidence, 14th Annual Global
CEO Survey 2011, PwC 2011.
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Obszary, w ktorych wystepuje ryzyko terroryzmu i sabotazu zostaly zaznaczone ciemniejszym
kolorem.

Rys. 1. Wystepowanie ryzyka terroryzmu i sabotazu na $wiecie w 2011 r.
Zrodio: Occurrence of Terrorism and Sabotage Risk 2011, AON, http://www.aon.com, 4.10.2011.

Obszary, w ktorych wystepuje ryzyko zaktécen w tancuchu dostaw zostaty zaznaczone ciemniej-
szym kolorem.

Rys. 2. Wystepowanie ryzyka zaktdcen w fancuchu dostaw na $wiecie w 2011 r.
Zrédto: Ibid.
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Bezpieczenstwo w tancuchu dostaw
z perspektywy polskich przedsiebiorstw

Badanie ankietowe przeprowadzone w 2011 r. wérdod polskich firm spedy-
cyjnych pozwolito na zidentyfikowanie najwazniejszych zagrozen dla tancucha
dostaw". Duza cze§¢ (43%) sposrod przebadanych przedstawicieli przedsie-
biorstw uwaza poziom bezpieczenstwa w tancuchu dostaw za wysoki lub bardzo
wysoki, a jedynie 19% uwaza, ze jest on niski. Ciekawych wnioskéw dostarcza-
ja odpowiedzi na pytanie, jak przedsiebiorcy postrzegaja poziom kosztow zwig-
zanych z bezpieczenstwem. Fakt istnienia tego typu kosztéw nie jest jedynie
elementem lokalnym, krajowym, przede wszystkim ze wzgledu na to, ze wigk-
szo$¢ oplat 1 kosztow jest zwigzana z potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa
w wymiarze mi¢dzynarodowym (jak np. w zwigzku ze zjawiskiem piractwa), jak
rowniez z wprowadzeniem w zycie roznego rodzaju regulacji majacych charak-
ter migdzynarodowy (np. Kodeks ISPS) badz wprowadzonych przez dany kraj,
ale oddziatujacych na inne kraje (np. reguta 24 godzin). Badani spedytorzy
w wigkszos$ci ocenili poziom tych kosztow jako sredni (33% badanych) lub niski
(32%). Wyniki te uzupelniajg odpowiedzi na pytanie o poziom skomplikowania
procedur bezpieczenstwa. Zostal on oceniony jako niski (30%) lub bardzo niski
(8%). W tej analizie nalezy jednak wzia¢ pod uwage fakt, ze badanymi przedsie-
biorcami byli spedytorzy, ktorzy maja duze do§wiadczenie w realizacji tego typu
procesow, co nie oznacza, ze koszty bezpieczenstwa i poziom skomplikowania
procedur tak samo ocenityby firmy produkcyjne badz handlowe.

Badani przedsigbiorcy zostali rowniez zapytani, czy w ostatnich 5 latach
oraz w ostatnich 12 miesigcach byli ofiarg przestepstwa zwiazanego z bezpie-
czenstwem w tancuchu dostaw (rys. 4). Najwiecej przedsigbiorstw potwierdzito,
ze padto ofiarg kradziezy zarbwno w magazynach, jak i w czasie przewozu, a tak-
ze spotkato sie z wykorzystaniem $rodkéw transportu do przemytu. Zadna z firm
nie doSwiadczyta ataku terrorystycznego, natomiast dwie firmy podaty, ze tadu-
nek przez nie obstugiwany znalazt si¢ na statku porwanym przez piratow. Z ko-
lei poréwnanie wplywu zdarzen typowo kryminalnych z innymi, czgsto spoty-
kanymi zagrozeniami dla tancucha dostaw, jak np. katastrofy naturalne czy
problemy z odzyskiwaniem naleznoS$ci, wskazuje, ze istnieje wiele innych trud-
nych sytuacji, na ktére przedsiebiorstwa musza si¢ przygotowac. By¢ moze z te-
go wzgledu problem bezpieczenstwa w tancuchu dostaw bywa niedoceniany
badz nawet niezauwazany przez wiele przedsigbiorstw, co mogloby potwierdzac¢
wyniki przytoczonej wezesniej ankiety PwC.

13 Badanie zostato przeprowadzone na grupie 60 polskich przedsiebiorstw spedycyjnych. Badanie
przeprowadzono metoda telefoniczng w czerwcu 2011 r. (nawigzano kontakt z 289 przedsigbior-
stwami, liczba zwrotnych odpowiedzi: 60, stopa zwrotu ankiet: 20,76%).
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Nieuregulowanie przez klienta naleznosci za
wykonang ustuge

Kradzieze tadunkéw i srodkow transportu w
czasie transportu

Katastrofy naturalne

Kradzieie towardw w magazynach ina placach
sktadowych
Wykorzystanie tadunku iflub srodka transportu
wcelu przemytu
tadunek znajdowat sie na statu zaatakowanym
przez piratow

Porwanie tadunku,/srodka transportu dla okupu

Ostatnie 5 lat

Naruszenie bezpieczenstwa informacji
H Ostatnie 12 miesiecy

Atak terrorystyczny ‘ ‘
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Rys. 3. Udziat przedsiebiorstw, ktore padty ofiarg przestepstwa lub doswiadczyty innego zagro-
Zenia zwigzanego z taficuchem dostaw w ostatnich 12 miesigcach oraz 5 latach

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow przeprowadzonej ankiety.

Kradziez fadunku w magazynie
Kradziez tadunku w czasie transportu

Katastrofa naturalna

Atak na kierowce
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Badani przedsigbiorcy odpowiedzieli na pytania, czy zgadzaja si¢ ze stwierdzeniem, ze dany
czynnik stanowi powazne zagrozenie dla fancucha dostaw.

Rys. 4. Zagrozenia dla tancucha dostaw
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow przeprowadzonej ankiety.
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Badanym przedsi¢biorcom zadano réwniez pytanie o to, w jakim stopniu
zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem, ze dany czynnik stanowi powazne zagrozenie dla
fancucha dostaw. Sposrod najwigkszych zagrozen wymienia si¢ przede wszyst-
kim kradzieze, zarbwno w magazynie, jak i w czasie przewozu, a takze ataki na
kierowcow, ktore mozna uzna¢ za przestepstwa o charakterze lokalnym. Zagro-
Zenie terroryzmem i piractwem nie jest uwazane za istotne, mimo ze w kontek-
Scie bezpieczenstwa to wlasnie te problemy sg poruszane najczesciej i do nich
odnosi si¢ najwiecej regulacji.

Jedynie 15% przebadanych przedsigbiorstw zadeklarowato posiadanie cer-
tyfikatu AEO, z czego 67% uwaza, ze certyfikat ten znaczaco utatwia odprawe
celng. Warto wspomnie¢, ze wedtug bazy danych Komisji Europejskiej, polscy
przedsigbiorcy sa czwartg pod wzgledem liczebnos$ci grupa firm posiadajacych
certyfikat AEO (wedlug kraju pochodzenia) w Unii Europejskiej. Wiecej certy-
fikatow posiadaja jedynie firmy niemieckie, holenderskie i francuskie, jednakze
wiekszos¢ tych certyfikatow (okoto 60%) stanowia certyfikaty AEOC'*. Moze to
oznaczaé, ze gldwnym motywem ubiegania si¢ o tego typu certyfikat nie sg
wzgledy bezpieczenstwa, a utatwienia procedur celnych. Dla poréwnania, w in-
nych krajach Unii Europejskiej udziat certyfikatow AEOC jest o wiele nizszy —
—w Holandii wynosi 7%, w Wielkiej Brytanii 12%, w Hiszpanii 30%.

Wiele przedsiebiorstw wprowadza wlasne wewnetrzne procedury bezpie-
czenstwa. Sposrdd badanych przedsigbiorstw 82% zadeklarowato, ze wprowa-
dza tego typu dziatania, wsrod ktorych wymieniane sg m.in. monitoring, poste-
powanie wedlug okreslonych procedur, ubezpieczenie tadunku, sprawdzanie
kontrahentow, wspotpraca z zaufanymi podwykonawcami, dbanie o bezpieczen-
stwo informacji, szkolenie pracownikow oraz kontrole.

Odpowiadajac na pytanie o propozycje dziatan, jakie powinny zosta¢ podje-
te w celu zapewnienia bezpieczenstwa tancucha dostaw, badani przedsigbiorcy
najczesécie] wymieniali monitoring, sprawdzanie kontrahentow oraz szkolenie pra-
cownikow. Tylko dwoch respondentow odpowiedziato, ze powinny zosta¢ wpro-
wadzone nowe przepisy regulujace te kwestie, a jeden uwaza, ze powinna zostac
poglebiona miedzynarodowa wspotpraca w tym zakresie.

14 Obliczenia whasne na podstawie Authorised Economic Operator Database, European Commission.
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Globalne ujecie i lokalny charakter bezpieczenstwa
w fancuchu dostaw

Wszystkie dzialania w zakresie bezpieczenstwa w tancuchu dostaw moga
zosta¢ pogrupowane wzgledem ich zasiggu. Globalne aspekty bezpieczenstwa
z reguly odnosza si¢ do transportu morskiego oraz lotniczego i w wigkszos$ci przy-
padkoéw skupiaja sie przede wszystkim na zagrozeniu terroryzmem i piractwem.
Ponadto najczgsciej zwigzane sg z koniecznos$cig postepowania zgodnie z prze-
pisami wydawanymi przez organizacje mi¢dzynarodowe lub regulacjami ustala-
nymi przez poszczegdlne kraje, majacymi wplyw na dziatalno§¢ podmiotow ze
wszystkich krajow.

W odniesieniu do polskich przedsigbiorstw globalne aspekty zwigzane z bez-
pieczenstwem w tancuchu dostaw oznaczaja przede wszystkim konieczno$¢ po-
stepowania wedlug przepiséw ustalonych na szczeblu mi¢dzynarodowym lub
w innych krajach. Skutkiem tego jest wzrost liczby koniecznych do przygotowania
dokumentow, jak rowniez wydtuzenie czasu potrzebnego do przeprowadzenia
transakcji. Takie czynnoS$ci czgsto stanowig w pewnym sensie bariere dla przed-
sigbiorstw, cho¢ mozna przypuszczaé, ze wraz z uplywem czasu staja si¢ ruty-
nowe. Ponadto nalezy podkresli¢, ze dodatkowe procedury wplywaja rowniez na
wzrost kosztow. W transporcie morskim cze$¢ kosztow bezpieczenstwa mozna
latwo zidentyfikowaé, gdyz przyjmuja one posta¢ dodatkowych optat pobiera-
nych przez przewoznikéw oraz zarzadzajacych portami i terminalami kontene-
rowymi. Jednorazowe kwoty nie sg wysokie, szczegélnie w zestawieniu z cal-
kowitym kosztem dostarczenia kontenera, ale warto podkresli¢ fakt, ze opftaty te
istniejg. Biorgc zatem pod uwage poruszane w niniejszym opracowaniu globalne
aspekty bezpieczenstwa w tancuchu dostaw mozna stwierdzi¢, ze istnieje wiele
podobienstw pomiedzy Polska a innymi krajami. R6znice wystepuja m.in. w za-
kresie oszacowaniu ryzyka w zwiagzku z zagrozeniem terroryzmem. Problem ten,
podobnie jak piractwo, nie jest wymieniany przez polskie przedsiebiorstwa jako
gtéwne zagrozenie dla tancucha dostaw, co moze by¢ m.in. konsekwencja tego,
ze powigzania biznesowe polskich firm z reguty nie dotycza regionéw o duzym
zagrozeniu terrorystycznym.

Lokalne aspekty zwigzane z bezpieczenstwem w lancuchu dostaw odnosza
si¢ czeSciej do ladowych galezi transportu, w tym szczegdlnie do transportu dro-
gowego, gdzie wigkszo$¢ zagrozen nie dotyczy terroryzmu czy piractwa, ale ra-
czej mozliwych zaklocen o znaczaco mniejszej skali, takich jak kradzieze czy
przemyt. W tym zakresie nie ma oficjalnych obowigzkowych procedur bezpie-
czenstwa, powodujacych dodatkowe optaty dla przewoznikéw badz zatadow-
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cow. Mozna jednak spotkac si¢ z dobrowolnymi prywatnymi badz oficjalnymi
inicjatywami, ktdre maja pomoc w zwiekszeniu poziomu bezpieczenstwa. W Polsce
takg inicjatywa jest np. program ,,Rzetelny przewoznik” prowadzony przez giet-
de transportowag Trans przy wsparciu Ministerstwa Infrastruktury oraz Instytutu
Transportu Samochodowego. Ponadto kazde przedsiebiorstwo moze samodziel-
nie podja¢ dziatania zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa, a takze starac si¢
o uzyskanie certyfikatow potwierdzajacych bezpieczenstwo proceséOw z udzia-
lem danego podmiotu. Nalezy jednak podkresli¢, ze takie dziatania moga si¢
okazac¢ nieskuteczne, jezeli w ktorymkolwiek ogniwie tancucha dostaw btad po-
petni cztowiek. Minimalizowanie prawdopodobienstwa wystapienia takiego btgdu
poprzez szkolenia, wprowadzanie procedur i egzekwowanie ich przestrzegania
moze si¢ okaza¢ najlepszym $rodkiem zapobiegawczym, szczegoélnie w przy-
padku lokalnych zagrozen dla fancucha dostaw. Innym, alternatywnym rozwia-
zaniem byloby wprowadzanie kolejnych regulacji, ale kazdy kolejny przepis
moze mie¢ negatywny wpltyw na tancuchy dostaw, gdyz oznacza konieczno$¢
poniesienia dodatkowych naktadéw inwestycyjnych, stanowi dodatkowa bariere
dla przeptywu tadunkow i z reguty ma zbyt szeroki zasieg w stosunku do osia-
gnietego wzrostu bezpieczenstwa'”.

W ujeciu globalnym duze prawdopodobienstwo wystgpienia danego zakto-
cenia w fancuchu dostaw moze wptywaé na decyzje inwestycyjne przedsigbior-
cow, gdyz preferuja oni z reguty takie miejsca, w ktérych bgda mogli zapewnic¢
sprawne przeplywy produktow. W tym kontekscie zagadnienie kradziezy i in-
nych drobnych przestgpstw, zakwalifikowane jako problem lokalny, moze miec¢
znacznie szerszy kontekst. Za lokalnym charakterem tego zagrozenia przemawia
fakt, Zze nie odnoszg si¢ do niego migdzynarodowe regulacje, a przepisy krajowe
w zasadzie dotycza tylko danego panstwa. Z drugiej strony, dzisiejsze tancuchy
dostaw sg oparte na wielu powigzaniach i zalezno$ciach, zatem zaklocenie
w danym miejscu moze oddziatywaé na funkcjonowanie calej sieci, niezaleznie
od tego, czy przyczyna tego zaklocenia byla kradziez czy atak terrorystyczny.

15 Commission staff working document — Annex to the Communication from the Commission to
the Council, the European Parliament, the European Economic and Social committee and the
Committee of the Regions on enhancing supply chain security and Proposal for a Regulation of
the European Parliament and of the Council on enhancing supply chain security — Impact as-
sessment {COM(2006)79 final}.
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Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze problem bez-
pieczenstwa w lancuchu dostaw nie wszgdzie jest taki sam. Okazuje sie, Ze istnieja
duze réznice w sposobie postrzegania problemu bezpieczenstwa, jak rowniez
w ocenie najwazniejszych zagrozen dla tancucha dostaw. Przepisy miedzynaro-
dowe odnosza si¢ z reguly do najczesciej wykorzystywanych gatezi transportu
ido globalnych zagrozen, takich jak terroryzm. Przytoczony przyktad Polski
wskazuje, ze w ujeciu lokalnym zarowno wybierane $rodki transportu, jak i zwia-
zane z nimi przestgpstwa sg inne od tych miedzynarodowych. Mimo tego przed-
sigbiorstwa sg zobligowane do przestrzegania mi¢dzynarodowych lub narzuca-
nych przez inne kraje procedur i ponoszenia zwigzanych z tym kosztow. Nie
otrzymuja jednak ochrony tam, gdzie jest ona najpotrzebniejsza, cho¢ nie po-
winno to skutkowa¢ wprowadzeniem kolejnych regulacji, gdyz moglyby one
utrudni¢ funkcjonowanie tancuchow dostaw. W lokalnym wymiarze najlepiej
funkcjonuja dobrowolne inicjatywy, zard6wno te bazujace na wspotpracy wielu
podmiotow, jak i te wdrazane bezposrednio przez przedsi¢cbiorstwa.

GLOBAL AND LOCAL DIMENSION OF SUPPLY CHAIN SECURITY
FROM THE PERSPECTIVE OF POLISH ENTERPRISES

Summary

The issue of supply chain security is not the same everywhere, especially when the
global and local dimensions are considered. The article discusses in detail the differences
occurring in the perception of the problem of security, as well as in the evaluation of the
most important threats to the supply chain. International regulations generally apply to
the most commonly used modes of transport and to global threats such as terrorism. The
local dimension, described on the example of Polish enterprises, involves other means of
transport and occurring threats. Despite this, all companies are obliged to comply with
international rules and procedures imposed by other countries which results in additional
costs, but does not guarantee better protection in the local dimension. The article ana-
lyzes the possibility of filling this gap by voluntary initiatives instead of another interna-
tional laws.
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POPYT NA PRZEWOZY

JAKO DETERMINANTA WIELKOSCI
TABORU OBSLUGUJACEGO
AUTOBUSOWE LINIE KOMUNIKACYJNE

Wprowadzenie

Proces efektywnego zarzadzania publicznym transportem zbiorowym prze-
biega w wielu ptaszczyznach. Jego gloéwnym celem jest zwigkszenie liczby
przewozow poprzez ksztaltowanie wielkosci popytu za pomocg dostepnych na-
rzgdzi, osiagajac jak najlepsze efekty ekonomiczne. Jednym z tych narzedzi jest
odpowiedni, pod wzgledem wielkosci, dobor pojazdow obstugujacych linie ko-
munikacyjne, dostosowany do wielkosci potokéw pasazerskich. W literaturze
mozna znalez¢ zaleznosci stuzace do obliczania m.in. czestotliwosci kursowania
pojazddéw, ktore bazuja na wielkosci potoku pasazerskiego oraz nominalnej po-
jemnosci pasazerskiej pojazdow. Uzycie tych zaleznos$ci pozwala na sprawdze-
nie istniejagcego ksztattu oferty przewozowej oraz wprowadzenie zmian w kur-
sowaniu linii dostosowanych do rzeczywistego popytu na przewozy.

Oddzialywanie na zmiane popytu na ustugi
transportu zbiorowego w miastach

Oddzialywanie transportu na potrzeby przewozowe moze mie¢, w zaleznosci
od rozmiardéw posiadanych zdolnosci przewozowych i ekonomicznego zaintereso-
. . . . , . . . 1
wania zwickszaniem liczby przewozow, charakter stymulujacy lub ograniczajacy .

! R. Kuziemkowski, Racjonalne ksztattowanie potrzeb przewozowych, Wydawnictwo Komunika-
cji 1 Lacznosci, Warszawa 1978, s. 48.
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Wyroznia si¢ wiele czynnikow wplywajacych na popyt na ushugi transportu
zbiorowego w miastach. Sg to m.in.:

— poziom rozwoju sieci transportu zbiorowego w miastach,

— wielko$¢ i specyfika miasta,

— poziom rozwoju sieci drogowo-ulicznej,

— intensywno$¢ zagospodarowania w strefie cigzenia do korytarza transportowego,
— odlegltos¢ od centrum miasta,

— dlugos¢ podrozy,

— system taryfowy,

— polityka komunikacyjna panstwa i miasta,

— poziom motoryzacji.

Zarowno wzrost gestosci sieci komunikacyjnej na terenach o wysokiej in-
tensywnos$ci zamieszkania, jak i rozmieszczenie punktéw komunikacyjnych po-
woduje wzrost liczby przewozow. Przy gestosci sieci ma tez wplyw liczba 0sob
czynnych zawodowo na danym terenie oraz stopien urbanizacji danego obszaru.

Wazrost predkosci podroézy powoduje rowniez zwigkszenie si¢ popytu na te
ustugi. Ten czynnik jest zalezny od warunkow lokalnych: im poziom obshugi jest
nizszy, tym zwigkszenie predkosci powoduje znaczny wzrost podrdzy transpor-
tem zbiorowym. Kolejnym czynnikiem jest poziom optat za przejazdy, ktory jest
zalezny od rodzaju biletu, rodzaju srodka transportowego, okresu doby, moty-
wacji podrozy oraz kwalifikacji zawodowych pasazerow.

Zwickszenie opodatkowania posiadania samochodu oraz dotacji na trans-
port zbiorowy w miastach oraz ograniczenie poziomu motoryzacji to czynniki
zalezne od wladz panstwowych i miejskich, majace réwniez wpltyw na wielkos¢
popytu na omawiane ustugi’.

Skomasowanie kilku z wymienionych czynnikow umozliwia przedstawie-
nie powodow klasyfikacji pojazdow komunikacji miejskiej. Wielko$¢ potokow
pasazerskich, odlegtosci przebywane przez podréznych do docelowych miejsc
podrozy oraz charakterystyka obstugiwanego obszaru maja duzy wptyw na ko-
niecznos$¢ wyboru taboru odpowiedniej wielko$ci pojazdow.

Klasyfikacja pojazdéw w komunikacji autobusowej

Producenci pojazdéw komunikacji miejskiej dostosowuja oferte do wyste-
pujacych wymagan przewoznikow. Dotyczy to zardéwno wielkoSci pojazdow, jak

2 Z. Pawlicka, Przewozy pasazerskie, Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1978,
s. 36; E. Golembska, Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2004, s. 73.
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1 wyposazenia. Przedsiebiorstwa eksploatujace te pojazdy, jak i organizatorzy
komunikacji, na zlecenie ktorych one dziataja, ustalaja kryteria dotyczace typow
pojazdow. Kryteria te sa zwigzane w pierwszej kolejnosci z wielko$cig taboru
determinowang przez wielkos¢ potokéw pasazerskich oraz stanem i warunkami
geometrycznymi infrastruktury liniowej i punktowej transportu. Parametrami
dotyczacymi wielko$ci sa przede wszystkim: nominalna pojemno$¢ pasazerska
wyrazona liczba miejsc siedzacych oraz stojacych, a takze dlugosé, rzadziej sze-
rokos¢. Parametr pojemnosci pasazerskiej oraz dlugosci sa w bezposredniej za-
leznosci pomigdzy soba. Wyrodznia sig¢ cztery gtowne grupy pojazdow zestawio-
ne i scharakteryzowane w tab. 1.

Tabela 1
Charakterystyka gtownych typdw autobuséw
. Oznaczenie Liczba Masa‘ Dhugosé Przyklady pojazdow
Kategoria literowe Asazerow catkowita (m) dostepnych na
p (v polskim rynku
MINI M, MN Do 50 6+9 6+8 Autosan H7-10
MIDI A, AN Do 75 12+15 9+10 Jelez M101i
MAXI B, BN Do 120 16+19 11+12 Solaris Urbino 12
MEGA C,CN Powyzej 120 24+28 Do 18 MAN Lion’s City G

Narys. 112 pokazano schematycznie wybrane typy pojazdoéw. Pojazdy kla-
sy mega mozna podzieli¢ na dwie grupy — jedno- i dwucztonowe. Dwuczionowe
maja w typowych wersjach cztery pary drzwi dwuskrzydtowych, natomiast jed-
nocztonowe trzy pary. Ta krotka charakterystyka jest obrazem typowych pojaz-
doéw obstugujacych linie komunikacyjne na terenie Polski, w innych krajach,
szczegolnie w zachodniej czesci Europy, typowy jest brak drzwi znajdujacych
si¢ w tylniej czes$¢ pojazdu.
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Rys. 1. Autobus dwucztonowy, trzyosiowy klasy MEGA
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Rys. 2. Autobus jednoczionowy, trzyosiowy klasy MEGA

Nowoczesne autobusy miejskie sg budowane powszechnie jako autobusy
niskopodtogowe z silnikiem umieszczonym z tytu (oznaczenie ,,N” w tab. 1). Sa
to autobusy, w ktorych co najmniej 35% powierzchni podlogi przeznaczonej dla
pasazerow stojacych (lub powierzchni przedniego cztonu w przypadku autobu-
sow przegubowych) tworzy jednolita powierzchnig¢ bez stopni, do ktérej dostep
jest zapewniony przez co najmniej jedne drzwi pasazerskie z pojedynczym stop-
niem’. Do zalet tego typu pojazddw nalezy zaliczy¢:

— krotszy czas wymiany pasazerdw na przystankach,
— latwe wsiadanie pasazeréw niepetnosprawnych,

— latwe wsiadanie pasazerow w podesztym wieku,

— latwe wprowadzanie wozkow dziecigcych.

Wybrane determinanty doboru taboru
do wielkosci potokow pasazerskich

Istotne jest, aby pojazdy nie kursowaly przepetnione, gdyz wptywa to nie-
korzystnie na wizerunek oferty przewozowej, a tym samym zmniejsza popyt na
tego rodzaju ustugi. Zapehienie pojazdu mozna okresla¢c w dwojaki sposob.
Znajac zmiennos$¢ napetienia pojazdu w ciggu dnia, odcinka trasy oraz kierun-
ku znamy zapehienie pojazdu w danej chwili — pomiar dynamiczny. Stopien
wykorzystania pojazdéow na trasie mierzy si¢ wspoOlczynnikiem zapehienia,
tj. stosunkiem liczby przewiezionych w okre§lonym czasie w obu kierunkach
pasazerokilometrow do wykonanych miejscokilometrow. Wielko$¢ taboru moz-
na rowniez okresla¢ za pomocg liczby przewiezionych pasazerow w danej porze
dnia w danym kierunku. Jest to pomiar statyczny. Ten rodzaj pomiaru pozwala
na zweryfikowanie wielkosci taboru pod katem jego dostosowania do wystepu-

3 PN —S—47010, 1999, Pojazdy drogowe. Autobusy. Wymagania podstawowe.
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jacych potrzeb. Znana jest tylko maksymalna liczba pasazerow, jaka teoretycznie
moze si¢ znajdowa¢ w pojezdzie. Gdy liczba ta jest odpowiednio mniejsza od
maksymalnej pojemnosci taboru, wskazane jest wyznaczenie do obstugi mniej-
szego taboru.

Zmiana pojemnosci taboru powoduje na ogoét zmiang liczby miejsc do sta-
nia, a tym samym zmiang liczby pasazeréw przypadajacych na 1 m* powierzchni
przeznaczonej do stania. Natomiast liczba miejsc siedzacych nie zmienia si¢ tak
szybko przy zmianie pojazdu, jak w przypadku miejsc stojacych.

Zaktadajac poziom standardu obstugi ,,d” mozna obliczy¢ powierzchni¢
miejsc do stania ze wzoru*:

s ="F [m?] (1)

gdzie:

N — $rednie napelnienie pojazdu (catkowita liczba pasazeréw w pojezdzie) [pas],

C — liczba miejsc siedzacych [pas],

d — stopien zapehienia powierzchni miejsc do stania, odpowiednio przed i po
zmianie taboru [pas/m?].

W zalezno$ci od poprawy standardu obstugi poprzez zmniejszenie po-
wierzchni miejsc do stania zmienia si¢ koszt eksploatacji pojazdu. Zmiana tabo-
ru z mniejszego na wiekszy powoduje na ogot wiekszy jednostkowy koszt eks-
ploatacji, ktory jest zwigzany m.in. z pojemnoscia silnika, a co za tym idzie
zuzyciem paliwa oraz wicksza liczbg elementéw wymagajacych biezacej ob-
stugi.

Kolejny aspekt, w ktérym wystepuje m.in. zagadnienie wielkosci taboru do-
tyczy czestotliwosci kursowania, ktora jest mozliwa do obliczenia m.in. za po-
moca wzoru’:

__ Pmax pojazdow
f = Zmax [PREECR @)

gdzie:

P...x — maksymalny potok pasazerski na linii w godzinie szczytu [pas/h]

p — nominalna pojemnos¢ taboru [pas/pojazd],

k — wspodtczynnik nierdwnomiernosci potoku w godzinie szczytu, uwzgledniaja-
cy chwilowe spietrzenie ruchu — najczesciej w wysokosci 0,7-0,8.

4 A. Rudnicki, Jakoéé komunikacji miejskiej, SITK, Krakoéw 2009, s. 270.
> Wytyczne planowania systemu linii (marszrut) komunikacji miejskiej, BPRW, Warszawa 1988.



168

Ltukasz Kosobucki

Jest to réwniez jeden ze sposobow poprawy standardu obstugi. Zwigkszenie
czestotliwosci powoduje zmniejszenie interwatu miedzypojazdowego, a co za

tym idzie, zmniejszenie czasu oczekiwania na przystanku, ktory jest jednym ze

sktadnikow czasu podrozy.

Zmiana czestotliwosci jako przyktad mozliwosci

stosowania pojazdéw réznej wielkosci

W tab. 2 pokazano przyktadowe wielkosci potokow pasazerskich na jednej
z linii komunikacji miejskiej. Zostaly w niej wyrdznione poszczegdlne charakte-
rystyczne okresy ruchu pasazerskiego, tj. godziny szczytowe oraz pozaszczyto-
we. Dla uproszczenia obliczen zatozono, ze linia ma charakter okreznej, a cat-

kowita dtugos$¢ trasy wynosi 22,4 km.

Zaktadajac obstuge linii autobusem klasy MEGA o pojemnosci 100 pasaze-
row 1 korzystajac ze wzoru (1), dla k = 0,8, obliczono liczbe kurséw i wyznaczono
interwal migdzypojazdowy dla analizowanej linii. Wyniki zawarto w tab. 2,
natomiast w tab. 3 zaproponowano zmiany w rozktadzie jazdy — kolorem szarym
zaznaczono godziny szczytowe.

Tabela 2
Czestotliwos¢ kursowania pojazdow na linii komunikacji miejskiej
Przed . . W szezycie | Po szezycie
Cecha szczytem Wiszezycie | Migdzy . popotu- popotudnio-
porannym | szczytami .
porannym dniowym wym
Laczna liczba pasazeréw 70 180 209 303 171
Maksyrpglna liczba pasazerow 38 08 76 114 56
w godzinie szczytowej
100-miejscowy 1 2 1 2 1
Liczba kursow
35-miejscowy 2 4 3 5 2
Interwal migdzy- 100-miejscowy 60 30 60 30 60
pojazdowy [min] | 55 ioiccowy 30 15 20 12 30
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Tabela 3

Proponowane zmiany na analizowanej linii komunikacyjne;

Stan istniejacy

Proponowane zmiany

Przedziat 100-miejscowy 35-miejscowy
crasowy liczba godziny rozpo- liczba | godziny rozpo- | liczba | godziny rozpoczgcia
kursow czecia kursow kursow | czecia kurséw | kursow kursow
04:00-05:00 1 4:45 1 4:45 2 4:30, 5:00
05:00-06:00 1 5:30 1 5:30 2 5:30, 6:00
06:00-07:00 1 6:29 1 6:29 2 6:29, 7:00
07:00-08:00 2 7:09, 7:54 2 7:05,7:35 4 0> 77:.25% =
08:00-09:00 1 8:34 2 8:05, 8:35 4 8:05, 88::25%’ 8:35,
09:00-10:00 2 9:04, 9:39 2 9:34 3 9:14, 9:34, 9:54
10:00-11:00 1 10:34 1 10:34 3 10:14, 10:34, 11:54
11:00-12:00 2 11:04, 11:34 1 11:34 3 Hil, 1134,
11:54

12:00-13:00 1 12:34 1 12:34 3 12:14, 12:34, 12:54
13:00-14:00 2 13:09, 13:49 2 13:09, 13:39 5 13'0193’241‘2;2115:5'33’
14:00-15:00 2 14:14, 14:49 2 14:09, 14:39 5 14'01141“5‘;211‘;:;47"33’
15:00-16:00 1 1529 2 00,1530 | 5|10 20 0P
16:00-17:00 1 16:24 1 16:24 2 16:09, 16:39
17:00-18:00 1 17:09 1 17:09 2 17:09, 17:39
18:00-19:00 1 18:09 1 18:09 2 18:09, 18:39
19:00-20:00 1 19:09 1 19:09 2 19:09, 19:39
20:00-21:00 0 - 0 - 0 -
21:00-22:00 1 21:54 1 21:54 2 21:24,21:54
22:00-23:00 0 - 0 - 0 -
23:00-24:00 0 - 0 - 0 -

Suma: 22 - - 23 51 -

Zastosowanie wzoru (2) wykazato, ze dobierajac pojazd o tej samej wielko-
$ci nalezy wprowadzi¢ jeden dodatkowy kurs, natomiast dla pojazdu klasy mini
(do 35 miejsc) konieczne jest ponad 2-krotne zwigkszenie kursow. W tab. 4
zestawiono koszty zmiany taboru w zaleznosci tylko od jednego czynnika — wiel-
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kosci zuzycia paliwa oraz pokazano poprawe standardu obstugi poprzez zwigk-
szenie czgstotliwosci kursowania linii. Z tabeli wynika, ze zmiana na mniejszy
pojazd powoduje zwigkszenie kosztow eksploatacji zwigzanych ze zuzyciem pa-
liwa o okoto 33%, poniewaz w sklad kosztow obstugi linii wchodzg nie tylko
koszty zwigzane ze zuzyciem paliwa, ale takze zatrudnienia obstugi oraz zakupu
i rozdysponowania taboru.

Tabela 4
Poréwnanie kosztow zuzycia paliwa dla analizowane;j linii
Dotychezasow Zmiana rozktadu Zmiana rozkladu
Cecha rotZkia diazd y wedtug wzoru (2) wedtug wzoru (2)
Jazdy (pojazd 100-miejscowy) | (pojazd 35-miejscowy)
Liczba kursow 21 22 51
Zuzycie paliwa
Heyere pany 35 35 20
(/100 km)
Koszt zakupu paliwa (z1/1) 5
Laczny dzienny koszt 862 902.0 1142.0
zuzycia paliwa (zt) ’ ’
Interwg{ CZASOWY . do 30 minut do 30 minut do 12 minut
w godzinie szczytu (min)

Podsumowanie

Wspdlczesny rozwodj motoryzacji przyczynit si¢ do znacznego spadku po-
drozy realizowanych za pomoca transportu zbiorowego. Jednym ze sposobow
odwrocenia tej niekorzystnej dla finanséw publicznych, bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz srodowiska tendencji jest dostosowywanie oferty przewozowej
do wymagan podréznych. Do osiagnigcia tego celu konieczne jest zapewnienie
pozadanego standardu obstugi m.in. poprzez wydelegowanie do obstugi linii od-
powiedniego taboru. Podstawowa kwestia przy jego wyborze jest jego wielkosc¢
determinowana wielko$cia potokow pasazerskich. W odpowiedzi na t¢ determi-
nant¢ obstuga linii odbywa si¢ taborem sklasyfikowanym w cztery podstawowe
grupy — tabor typu A, M, B, C. Wplywa to nie tylko na wizerunek transportu
zbiorowego, ale rowniez na jeden ze skladnikow czasu podrézy, ktorym jest
czas oczekiwania podroznego na przystanku. W opracowaniu podjgto probe sko-
rzystania z odpowiedniej zalezno$ci i na jej podstawie zaproponowano nowy
rozktad jazdy istniejacej juz linii. Okazalo sie, ze koszt obshugi dla mniejszego
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taboru wedtug tych zalozen okazat si¢ ponad 33% wyzszy. W aspekcie kosztow
przewidywalnych jest to znaczny wzrost, jednak obliczona czgstotliwo$¢ (do-
chodzaca nawet do 12 minut) moglaby w znacznym stopniu wptyna¢ na wzrost
liczby podr6zy analizowang linia poprzez uatrakcyjnienie oferty dzicki zmniej-
szeniu czasu oczekiwania na pojazd.

DEMAND FOR FREIGHT AS DETERMINANT OF VEHICLES CAPACITY
IN LINE BUS TRANSPORTATION MAINTENANCE

Summary

The article presents main issues concerning the development of the services offered
in the public transport fleet with the selection of a vehicles capacity to operate communi-
cation lines. Formulas have been presented for achieving this aim, and is an example of
the calculations using one of them. Have also calculated the effects of organizational and
economic changes resulting from the use of these formulas presents the types of vehicles
that transport managers can make to support the communication lines.
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KOLEJ AGLOMERACYJNA JAKO PODSTAWA
SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO
OBSZAROW METROPOLITALNYCH

W POLSCE

Wprowadzenie

Dynamiczny rozwdj obszarow metropolitalnych w Polsce stawia coraz
wicksze wyzwania w zakresie obstugi komunikacyjnej ludnosci. W podejsciu do
rozwoju transportu na terenach zurbanizowanych nastgpita zmiana priorytetow
i kierowanie si¢ zgodno$cia z koncepcja zrownowazonego rozwoju. W zwigzku
z tym jednym z najwazniejszych celow polityki transportowej jest wspieranie
rozwoju transportu szynowego, jako bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska
naturalnego. Poprawa dostgpnosci transportowej obszaréw podmiejskich i gmin
nalezacych do obszarow metropolitalnych bedzie najwicksza, gdy beda one po-
taczone z rdzeniem metropolii kolejg aglomeracyjna.

Celem opracowania jest wykazanie, ze niesprawny system transportowy jest
barierg rozwoju spoleczno-gospodarczego obszarow metropolitalnych w Polsce,
a sposobem pokonania jej jest rozwoj systemow kolei aglomeracyjnych.

Problemy komunikacyjne obszaréw
metropolitalnych w Polsce

We wspolczesnej gospodarce glownymi centrami rozwoju sg miasta, gtow-
nie metropolie wraz z otaczajacymi je obszarami funkcjonalnymi. Roéwniez
w Polsce ma miejsce wyrazna koncentracja potencjatu ekonomicznego i ludnosci
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w najsilniejszych pod wzgledem ekonomicznym obszarach metropolitalnych',
ktore determinujg tempo rozwoju spoteczno-gospodarczego na poziomie regio-
nalnym i krajowym.

Przestrzenna ekspansja metropolii oraz oddzielenie miejsc zamieszkania,
pracy i ustug powoduje coraz wigksza ruchliwo$¢ mieszkancoéw, co wymaga or-
ganizacji wydajniejszego systemu transportu indywidualnego i zbiorowego.
Mobilno$¢ powinna by zapewniona na takim poziomie, aby umozliwi¢ rozwoj
gospodarczy catego obszaru metropolitalnego, zapewni¢ odpowiedni poziom zy-
cia mieszkancow, ale jednocze$nie chroni¢ srodowisko naturalne. Bezposrednim
zadaniem systemu transportowego miasta jest zapewnienie mieszkancom do-
stepnosci przestrzennej, czyli mozliwosci korzystania z roznych obiektow i in-
stytucji umozliwiajacych realizacj¢ aktywno$ci zyciowej czlowieka, ktore roz-
mieszczone sg w przestrzeni metropolii.

Obecnie w polskich miastach mozna zaobserwowaé wystgpowanie znacz-
nych dysproporcji pomigdzy potrzebami transportowymi a mozliwosciami ich
realizacji na pozadanym poziomie jako$ci. Spostrzezenie to dotyczy zaréwno
transportu publicznego, jak i prywatnego. Podstawowymi przyczynami nieza-
dowalajacego stanu systemow transportowych polskich miast s3:

— nadmierny rozw6j motoryzacji indywidualne;j,

— niska konkurencyjnos$¢ transportu publicznego,

— zbyt niska przepustowo$¢ miejskich uktadow drogowych i niedostosowanie
ich do poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego miasta,

— zly stan techniczny drég miejskich i obiektow inzynierskich,

— brak sprawnych systemow sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.

O charakterze systemu transportowego metropolii decyduje podziatl zadan
przewozowych miedzy komunikacj¢ zbiorowa i indywidualng. Cecha charakte-
rystyczng wszystkich polskich metropolii jest dynamiczny wzrost poziomu zmo-
toryzowania spoteczenstwa i spadek wielko$ci przewozow w transporcie pu-
blicznym. W konsekwencji wcigz wzrasta liczba samochodéw przypadajacych
na mieszkanca i natgzenie ruchu ulicznego, co prowadzi do wystepowania kon-
gestii 1 znacznego wydtuzenia czasu podrozy. Oprocz nieracjonalnego wykorzy-
stania czasu przez spoteczenstwo nadmierny ruch samochodowy powoduje

! Ustawa z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym definiuje obszar
metropolitalny jak obszar wielkiego miasta oraz powigzanego z nim funkcjonalnie bezposred-
niego otoczenia (Dz.U. 2003, nr 80, poz. 717). Elementami skladowymi obszaru metropolital-
nego sa centrum metropolii i obszar funkcjonalny metropolii (bezposrednie i silnie powigzania
funkcjonalne, m.in. relacjg miejsce pracy-miejsce zamieszkania), chociaz zdarza sig, ze zalicza
si¢ do nich takze otoczenie metropolii (strefe posredniego oddziatywania), np. w publikacji
,,Irojmiejski Obszar Metropolitalny 2009 wydanej przez Urzad Statystyczny w Gdansku
i Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego.



174 Aleksandra Kozlak

wzrost stopnia zanieczyszczenia powietrza, jest zrodlem hatasu oraz przyczynia
si¢ do zwiekszenia liczby wypadkéw drogowych, co przektada si¢ na wzrost
kosztow spotecznych funkcjonowania metropolii. Wskaznik poziomu zmoto-
ryzowania w Polsce wzrést z 258 samochodéw osobowych na 1000 oséb
w 2000 r. do 451 w 2010 r.%, natomiast nie nastapita w tym czasie istotna
zmiana parametrow infrastruktury drogowej w obregbie aglomeracji miejskich.
O skali problemu $§wiadczg dane statystyczne dla niektorych polskich metropolii
przytoczone w tab. 1.

Tabela 1
Sie¢ drogowa i wskaznik zmotoryzowania w wybranych metropoliach
. G:;;:)os’é sie.ci na lOolgtifr(:jss(tirrgfvanych Lic(fsb(?bl())(\g;i?léw
Metropolia goWe) pojazdoéw na 1000 os6b
2005 2010 2005 2010 2005 2010
Gdansk 3,19 3,47 3,81 3,40 388 479
Katowice 3,33 3,40 3,69 2,99 352 482
Krakow 3,84 3,37 3,64 2,54 374 468
Lodz 3,64 3,52 4,34 2,92 268 404
Poznan 4,29 4,35 3,92 3,14 375 517
Warszawa 5,49 4,0 3,0 1,82 411 540

* Dla Krakowa dane z 2006 r.

Zrédto; Opracowanie wiasne na podstawie bazy danych System Analiz Samorzadowych,
http://www.sas24.0rg/(20.10.2011).

W obszarach metropolitalnych wystepuje silne uzaleznienie wielkosci
1 struktury potrzeb transportowych od formy, funkcji i intensywnos$ci zagospoda-
rowania przestrzennego. Zwickszeniu intensywnos$ci zagospodarowania terenow
wewnatrz obszaru miejskiego i zmianom jego struktury przestrzenno-funkcjo-
nalnej towarzyszy wigksza intensywno$¢ uzytkowania terenéw w strefie pod-
miejskiej, przy czym proces ten obejmuje swoim zasiggiem coraz dalej potozone
obszary otaczajace. Zjawiskiem obserwowanym w procesie rozwoju obszarow

2 Dane GUS.
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metropolitalnych jest niezaplanowana ekspansja przestrzenna nazywana subur-
banizacja (urban sprawl), ktora charakteryzuja niska gesto$¢ zaludnienia i mata
zwarto$§¢ zabudowy oraz brak warto§ciowych przestrzeni publicznych i stref
centralnych. Ze wzgledu na staby rozwoj infrastruktury spotecznej i ustug, a tak-
ze brak miejsc pracy, mieszkancy przedmie$¢ pracujg i zaspokajaja swoje po-
trzeby w centrach gléownych osrodkéw miejskich. Powoduje to koniecznos$¢ wie-
lokrotnego przemieszczania si¢ mieszkancéw miedzy miejscem zamieszkania
a osrodkiem centralnym. Ze wzgledu na brak dostatecznie rozwinigtego transportu
publicznego mieszkancy strefy podmiejskiej sg uzaleznieni od transportu indy-
widualnego. Wahadtowy charakter ruchu, tzn. rano do centrum, a po potudniu
z centrum, jest przyczyna spowolnienia poruszania si¢ pojazdow oraz powsta-
wania zatorow komunikacyjnych na drogach wlotowych do miasta, co w rezul-
tacie powoduje obnizenie sprawno$ci i niewydolnos¢ catego systemu transpor-
towego danego o$rodka miejskiego’. Wzrost liczby uzytkowanych pojazdow
poglebia deficyt miejsc parkingowych w centralnych czg$ciach miast i w wiek-
szosci osiedli mieszkaniowych.

W zestawieniu miast europejskich, ktére w 2010 r. byly najbardziej dotknig-
te kongestiag w pierwszej dwudziestce znalazly si¢ trzy polskie miasta: Warszawa
(na 2. miejscu), Wroctaw (na 3. miejscu) i Poznan (na 20. miejscu), nastepnym
miastem zaraz za Poznaniem byta L.6dz. Badanie zostato przeprowadzone przez
producenta nawigacji satelitarnej TomTom w oparciu o bazg pomiaréw rzeczy-
wistych predkosci pochodzacych z odbiornikéw GPS, z jakg samochody prze-
mieszczaly si¢ po miejskich sieciach drég®. Natomiast raport dla najwigkszych
miast w Polsce opracowata firma doradcza Deloitte we wspolpracy z serwisem
mapowym Targeo.pl, dostarczajacym informacje o ruchu drogowym. Dla po-
szczegolnych miast policzono $rednie opdznienia z powodu kongestii i $rednia
predkos¢ pojazdow w czasie szczytow komunikacyjnych na catej sieci drogowe;j
objetej badaniem. Przy okreslaniu $redniej predkosci w sieci wzigto pod uwage
caty ruch (w tym ruch tranzytowy omijajacy centrum lub gtowne wezty komuni-
kacyjne), z czego wynikaja znacznie wigksze $rednie predkosci niz na obszarach
objetych kongestig. Dane zawiera tab. 2.

? Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Projekt dokumentu rzadowego.
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 15 kwietnia 2011 r., s. 74.

* Najbardziej zakorkowane miasta Europy: http://www.egospodarka.pl/52120,Najbardzie;j-
zakorkowane-miasta-Europy,1,39,1.html (20.10.2011).
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Tabela 2

Poréwnanie skutkow kongestii w najwiekszych polskich miastach

Srednie opdznienie na odcinku 10 km ’ . Miesigezny czas
Srednia
dkosc spedzony w zatorach
Miasto procentowo precrose w czasie dojazdow
. przejazdu .
do czasu w minutach do pracy na odlegtos¢
. (km/h)
nominalnego 10 km
Katowice 24 8 63,1 3 godz. 13 min.
Lodz 39 12 38,1 4 godz. 56 min.
Poznan 55 17 43,9 6 godz. 35 min.
Gdansk 60 19 43,7 6 godz. 16 min.
Wroctaw 71 24 33,5 7 godz. 22 min.
Warszawa 74 25 37,7 9 godz. 21 min.
Krakow 87 28 41,1 9 godz. 30 min.

Zrodho; Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski: Warszawa, Krakow, Katowice, Wroctaw, £6dz,
Gdansk, Poznan. Deloitte, Targeo.pl, styczen 2011 r.

Dane w tab. 2 pokazuja, ze najwigcej czasu z powodu kongestii tracg
mieszkancy Krakowa i Warszawy, natomiast najmniej Katowic. W ostatnim z tych
miast rowniez $rednia predkos$¢ jazdy jest najwyzsza. Zatory komunikacyjne
tworzace si¢ w okreslonych punktach miasta majg najwigkszy wpltyw na obnize-
nie predkosci w catej sieci drog we Wroctawiu, Warszawie i Lodzi, przez co
w tych miastach §rednia predkos$¢ przemieszczania si¢ jest najnizsza i nie prze-
kracza 40 km/h.

Rosnace zattoczenie ulic wptywa takze na warunki funkcjonowania komu-
nikacji publicznej, zwlaszcza autobusowej. Autobusy zazwyczaj poruszajg si¢ po
tych samych pasach ruchu co samochody i podobnie jak one stoja w zatorach
ulicznych, ulegajac znacznym opo6znieniom w stosunku do rozktadu jazdy. Po-
wszechne sg zatem obnizenie predkosci komunikacyjnej, spadek regularnosci
1 punktualno$ci kursowania pojazdéw oraz wzrost niepewnosci pasazerow, czy
uda si¢ im osiagnac cel podrdzy w zaplanowanym czasie. Wszystko to powoduje
obnizenie atrakcyjno$ci transportu zbiorowego, rezygnacje czesci pasazerdw
z ushug na rzecz motoryzacji indywidualnej, a to z kolei podnosi koszty jednost-
kowe §wiadczenia ushug i prowadzi do dalszego pogorszenia ich jakoSci.
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Predyspozycje transportu szynowego
do obstugi obszaréw metropolitalnych

Nie ma jednego dobrego rozwigzania dla poprawy funkcjonowania systemu
transportowego na obszarach metropolitalnych, jednak nie budzi watpliwosci
fakt, ze nalezy doprowadzi¢ do zmiany proporcji migdzy $rodkami transportu
zaangazowanymi w obstuge komunikacyjng ludnosci na rzecz zwigkszenia
udziatu transportu publicznego. Obecnie na wszystkich obszarach metropolital-
nych ponad 40% przemieszczen w celach zawodowych jest realizowanych sa-
mochodami. Dane liczbowe dla siedmiu obszaréw metropolitalnych przedsta-
wiono w tab. 3.

Tabela 3

Sposoby przemieszczania sie do pracy w obszarach metropolitalnych

i Obszar metropolitalny
Srodek
transportu | Tryimiasta Kgllzlal EEZJCJ i Krakowa | Lodzi |Poznania | Warszawy | Wroctawia

Samochadd 43,5 43,9 41,7 40,1 46,8 42,9 48,9
Autobus 32,6 41,6 37,1 41,1 25,7 51,4 33,8
Tramwaj 6,8 14,3 26,5 28,9 23,1 23,1 21,7
Metro - - - - - 16,2 -
Kolej 12,8 3,2 1,1 1,0 34 6,0 2,5
Rower 45 6,1 3,7 5.8 7.6 55 7,7
Pieszo 29,2 28,0 18,5 21,6 26,0 20,4 26,4

Zrédto: M. Smetkowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Obszary metropolitalne w Polsce: problemy rozwojowe
i delimitacja, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa, maj 2008, s. 18.

Poza dominacja motoryzacji indywidualnej stosunkowo duza role w dojaz-
dach do pracy odgrywa transport autobusowy. Poza obszarami metropolitalnymi
Warszawy i Trojmiasta, w ktorych udzial transportu kolejowego jest istotny,
w pozostatych aglomeracjach odgrywa on znikoma rolg.

Ksztattowanie si¢ coraz wigkszych obszaro6w metropolitalnych wokoét naj-
wiekszych polskich miast stawia coraz wigksze wyzwania przed podmiotami
odpowiedzialnymi za polityke rozwoju transportu i zorganizowanie obstugi ko-
munikacyjnej ludnosci. W dobie powszechnie wystepujacej kongestii najwigksze
nadzieje wigze si¢ z szerszym zakresem wykorzystania transportu szynowego —
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— tramwajow w przewozach miejskich i transportu kolejowego w obstudze tere-
né6w podmiejskich i potozonych w gminach sasiadujacych z metropolia.

W pasazerskim transporcie kolejowym wyrdznia si¢ cztery podsystemy,
tj. przewozy miedzyaglomeracyjne, miedzyregionalne, regionalne i aglomeracyj-
ne. Do obstugi obszarow metropolitalnych wykorzystywane sa przewozy regio-
nalne i aglomeracyjne, jednak znacznie wigkszy potencjal rozwojowy maja koleje
aglomeracyjne, ktore koncentruja si¢ na obszarach zurbanizowanych. Przewozy
aglomeracyjne zapewniajg wygodne i szybkie potaczenie przedmies¢ i miast sa-
telickich z centrami aglomeracji. Umozliwiajg przemieszczanie znacznych poto-
kéw podréznych w sposob sprawny 1 bezpieczny. Potaczenia aglomeracyjne ob-
stuguja wszystkie stacje, chociaz niekiedy stosowana jest tzw. obstuga strefowa,
co oznacza, ze czg$¢ pociagdéw nie zatrzymuje si¢ na niektorych przystankach.
Skraca to czas przejazdu pociggdéw i przyspiesza dojazd do centrum miasta z da-
lej potozonych miejscowosci. Cechg charakterystyczng tych przewozow jest ich
zmienno$¢ dobowa (szczyty poranny i popoludniowy odpowiednio w kierunku
do centrum i z centrum aglomeracji) i tygodniowa (znaczny spadek przewozow
w weekendy)’. W celu okreslenia perspektyw dla kolei aglomeracyjnych prze-
prowadzono analiz¢ SWOT, ktorg przedstawiono w tab. 4.

Popyt na kolejowe przewozy aglomeracyjne od kilku lat ro$nie mimo za-
strzezen co do jakosci $wiadczonych ustug, a odpowiednia polityka w zakresie
rozwoju tej formy przewozow moze uczyni z nich podstawe poprawy konkuren-
cyjnosci transportu publicznego na obszarach metropolitalnych. Dziatania krot-
kookresowe powinny si¢ koncentrowa¢ na modernizacji taboru i pogltebianiu in-
tegracji z transportem miejskim. W dokumencie ,,Master plan dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030 roku” za podstawowe dziatania na rzecz rozwoju
przewozow aglomeracyjnych uznano:

— zwigkszenie czestotliwosci kursowania i pojemnos$ci pociagow,

— wydzielenie ruchu aglomeracyjnego poprzez budowe¢ nowych toréw na naj-
bardziej przecigzonych odcinkach sieci,

— zwigkszenie liczby elektrycznych zespotow trakcyjnych najnowszej genera-
cji oraz kompleksowo zmodernizowanych,

— tworzenie zintegrowanych weztow przesiadkowych w centrum miasta, jego
dzielnicach oraz w miejscowos$ciach satelickich,

— tworzenie systemow Park & Ride i Bike & Ride dla 0séb dojezdzajacych do
stacji przesiadkowych samochodami i rowerami,

— pelne wiaczenie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejacy
w danej aglomeracji,

5 Biata Ksiega. Mapa probleméw polskiego kolejnictwa. Forum Kolejowe — Railway Business
Forum, Warszawa-Krakéw, grudzien 2009, s. 45.
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koordynacjg¢ tras pociagow, rozktadow jazdy, dziatan informacyjnych i pro-

mocyjnych,

— zapewnienie kompleksowej informacji dla podr(')Znych(’.

Tabela 4

Analiza SWOT dla kolei aglomeracyjnych w Polsce

Silne strony

Stabe strony

Wysoka predkos¢ handlowa na tle pozostatych
$rodkow transportu

Krotki czas dojazdu do centrum aglomeracji

Duza zdolnos$¢ przewozowa

Niezawodnos¢ (niewrazliwos$¢ na kongesti¢)
Wysoki poziom bezpieczenstwa (mate ryzyko wy-
padkow)

Wysoka ekologiczno$¢ (niskie koszty zewngtrzne)
Niska energochtonno$¢ jednostkowa

Niskie koszty jednostkowe przy duzych potokach
pasazerskich

Niski koszt dla pasazera dzigki dotacjom ze $rod-
kow publicznych

Lokalizacja przystankéw niedopasowana do bieza-
cych potrzeb wynikajacych z rozwoju przestrzen-
nego aglomeracji, skutkujaca niska dostepnoscia
Zty stan techniczny infrastruktury kolejowej
znacznie ograniczajacy predkosé kursowania po-
ciggow

Ograniczona przepustowos¢ infrastruktury w aglome-
racjach (konflikt ruchu lokalnego i dalekobieznego)
Wysokie naklady inwestycyjne na budowe nowych
linii kolejowych i przystankow na liniach istniejacych
Z1ty stan techniczny i estetyczny taboru

Wysokie koszty zakupu nowoczesnego taboru
Niska jako$¢ oferty przewozowej i zty wizerunek
transportu kolejowego

Niski poziom bezpieczenstwa osobistego podroznych
Ograniczone mozliwosci przewozéw ,,od drzwi do
drzwi”

Brak integracji technicznej, organizacyjnej i tary-
fowo-biletowej z systemami transportu miejskiego
oraz indywidualnego

Szanse

Zagrozenia

Polityka UE promujaca zroéwnowazony rozwdj
transportu

Znaczne $rodki finansowe z funduszy UE na roz-
woj ekologicznego transportu w metropoliach
Modernizacja i wymiana taboru podnoszaca jako$¢
$wiadczonych ustug

Postepujaca kongestia transportowa w miastach
obnizajaca konkurencyjnos¢ pozostatych srodkow
transportu

Podejmowanie dziatan na rzecz integracji transpor-
tu kolejowego z systemem transportu miejskiego
i indywidualnego (Park & Ride, Bike & Ride)
Wdrazanie nowych systemow informacji dla po-
droznych, uwzgledniajacych rozne $rodki transportu
Tendencja do wlaczania transportu kolejowego do
obstugi portéw lotniczych

Wzrost znaczenia samorzadow terytorialnych
w procesie finansowania i ksztaltowania oferty
przewozowej

Prowadzenie dziatan propagujacych podréozowanie
koleja

Brak wystarczajacych $rodkow i stabilnosci finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych i zakupu
taboru

Pogarszanie si¢ stanu technicznego infrastruktury
liniowej i punktowej

Niedostateczny popyt, nizszy od prognozowanego
Inwestycje poprawiajace stan infrastruktury dro-
gowej w aglomeracjach

Silne przywigzanie czgsci spoteczenstwa do poru-
szania si¢ samochodem

Nizsza dostgpnos¢ w poréwnaniu do regionalnej
komunikacji autobusowej

6 Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury,

Warszawa, sierpien 2008, s. 56, 108.
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Oferta przewozowa kolei aglomeracyjnych wymaga zastosowania stalych
tras pociagdw w powiazaniu z odjazdami pociggéw w rownych odstgpach czasu.
W celu przyspieszenia przejazdu do dalszych miejscowosci ¢zg$¢é pociagdw nie
powinna zatrzymywac si¢ na przystankach o mniejszych potokach podroznych.
Za standard dla kolei aglomeracyjnych uznano predkos¢ techniczng 70-100 km/h
i handlowa 35-50 km/h’. W polskich warunkach powszechne jest prowadzenie
ruchu dalekobieznego i aglomeracyjnego po tych samych torach. Z tego wzgledu
na obszarze weztow kolejowych, gdzie jest duzy ruch trzeba bedzie przeprowa-
dzi¢ inwestycje polegajace na budowie nowych toréw 1 ich specjalizacje dla
okreslonego rodzaju ruchu.

Zastosowanie nowoczesnego taboru wptywa na komfort podrozy, postrze-
ganie jakos$ci oferowanych ushug i wizerunek przewoznika. Tabor w przewozach
aglomeracyjnych powinien si¢ charakteryzowa¢ duzymi przyspieszeniami roz-
ruchu, duzg pojemnoscia, jednoprzestrzennym ukladem wngtrza wagonow, duza
liczbg drzwi utatwiajaca szybka wymiang podroznych, miejscami na bagaz i ro-
wery, a takze dostosowaniem do potrzeb 0sdb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania si¢®.

Gléwnym czynnikiem sukcesu przewozoéw aglomeracyjnych jest ich inte-
gracja z transportem publicznym w miastach, ktéra powinna przebiega¢ na roz-
nych ptaszczyznach:

— technicznej — budowa zintegrowanych weztow przesiadkowych, systemow
informacji wizualnej i elektronicznej,

— organizacyjnej — systemy wspolnego biletu, uzgadnianie tras, skoordynowa-
nie rozktadow jazdy itp.,

— handlowej — wspdlna dystrybucja ustug (informacja, odprawa handlowa)g.

Funkcj¢ integracyjng réznych $rodkow transportu publicznego powinny
spetnia¢ dworce kolejowe w duzych aglomeracjach, w zaleznos$ci od lokalnych
uwarunkowan — usytuowania dworcow i uktadu sieci transportu publicznego
oraz drog kotowych. Mniejsze dworce powinny zosta¢ wiaczone w system
Park & Ride, zapewniajagc mozliwo$¢ szybkiej zmiany wlasnego samochodu
na pociag.

Szczegodlne znaczenie dla osob korzystajacych z transportu publicznego ma
dostep do informacji o skomunikowaniu réznych srodkéw transportu. Dziatania
na rzecz wdrozenia sieciowego systemu informacji dla uczestnikow transportu

7 Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa, lipiec-sierpien 2010 r., s. 51-52.

§ Master plan..., op. cit., s. 57.

° Biata Ksigga. Mapa probleméw..., op. cit., s. 45.
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kolejowego zostaly zapoczatkowane przez spotke PKP Telekomunikacja Kole-
jowa w postaci projektu SITKol (System Informacyjnej Obstugi Transportu Ko-
lejowego). W ramach pilotazowego wdrozenia SITKol-u funkcjonuje juz portal
internetowy. System udostepni mozliwo$¢ planowania podrozy ,,od drzwi do
drzwi”, tzn. z wykorzystaniem $rodkow transportu miejskiego i dojscia pieszo.
Funkcja ta jest obecnie dostegpna tylko dla komunikacji w aglomeracji warszaw-
skiej. Z kolei system lokalizacji i monitorowania biegu pociagéw umozliwia wi-
zualizacje przystankow, stacji oraz lokalizacje srodkow transportu na mapie. Na
biezgco mozna §ledzi¢ opdznienia konkretnego pociagu, a takze uzyska¢ infor-
macj¢ o zakloceniach w ruchu kolejowym. W ramach projektu SITKol planowa-
ne jest rowniez wprowadzenie Systemu Mobilnej Sprzedazy Biletow BILkom-IC,
ktory pozwoli na dokonywanie rezerwacji miejsc oraz uiszczanie oplat za bilety
elektroniczne za pomoca telefonu komérkowego'.

Koleje aglomeracyjne w strategiach rozwoju transportu
na przykladzie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Transport kolejowy jest w stanie zapewni¢ najwigksza zdolno$¢ przewo-
zowa 1 najwieksza predko$¢ komunikacyjnag sposrod wszystkich $rodkéw
transportu, co jest szczegdlnie istotne w warunkach dynamicznie rozwijaja-
cych si¢ obszaréw metropolitalnych. Plany rozwoju kolei aglomeracyjnych zo-
staly uwzglednione w dokumentach strategicznych na szczeblu krajowym, re-
gionalnym i lokalnym. W dokumencie ,,Master plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku” przedstawiono harmonogram realizacji poszczegol-
nych dziatan.

Z tab. 5 wynika, Ze istniejgce systemy kolei aglomeracyjnych w metropo-
liach warszawskiej i tr6jmiejskiej zostang rozbudowane, a nowe takie systemy
powstang w aglomeracjach: poznanskiej, wroctawskiej, krakowskiej, gornosla-
skiej, t6dzkiej i bydgosko-torunskiej. Projekty uzyskaja dofinansowanie z fun-
duszy unijnych w ramach PO Infrastruktura i Srodowisko lub regionalnych pro-
gramdw operacyjnych.

12 System Informacyijnej Obstugi Transportu Kolejowego, http:/www.sitkol.pl (27.10.2011).
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Tabela 5
Harmonogram wdrazania i dziatan w zakresie kolei aglomeracyjnych
Przedziat Zakres
CZasowy dziatan
Do 2013 1. — Poprawa oferty na istniejacych liniach SKM w Tréjmiescie i w Warszawie

Utworzenie nowych potaczen do portéw lotniczych (Warszawa-Okgcie,
Modlin, Gdansk-Re¢biechowo, Katowice-Pyrzowice, Szczecin-Golenidw)

Zakupy ETZ nowej generacji i modernizacja istniejagcych
Integracja rozktadéw jazdy transportu publicznego
Nowe systemy sprzedazy biletow

Systemy informacji pasazerskiej o ofercie transportu publicznego w aglo-
meracjach

Rewitalizacja wybranych stacji i przystankéw kolejowych oraz przeksztat-
cenie ich w intermodalne wezty transportowe (Park & Ride, Bike & Ride)

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa osobistego w pociagach i na
stacjach

Lata 2014-2020

Utworzenie systemu SKM w aglomeracjach, w ktorych ich nie ma (aglo-
meracja gornoslaska, Krakow, Poznan, Wroctaw, 1.6dz, aglomeracja byd-
gosko-torunska)

Wprowadzenie obstugi strefowej dla najbardziej obcigzonych relacji

Tworzenie kolejnych potaczen do portéw lotniczych w regionach, w kto-
rych bedzie to uzasadnione liczba pasazerow

Lata 2021-2030

Zwigkszenie liczby tras i czgstotliwo$ci kursowania pociggéw
Rozszerzenie obstugi strefowej

Wymiana na nowe ETZ zmodernizowanych przed 2013 r.

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, Warsza-
wa, sierpien 2008, s. 63.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ma by¢ remedium na problemy
komunikacyjne obszaru metropolitalnego Trojmiasta. Za podstawowe cele reali-
zacji projektu uznano:

— udostgpnienie szybkiego transportu szynowego mieszkancom zachodnich
osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgoérzach morenowych,

— powigzanie ze soba oraz z centrami aglomeracji trojmiejskiej w Gdansku
1 Gdyni Portu Lotniczego im. L. Walesy oraz projektowanego lotniska Gdy-
nia-Kosakowo,

— zapewnienie lepszego dostepu do sieci kolei dalekobieznej mieszkancom
oraz pasazerom linii lotniczych,
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— umozliwienie mieszkancom gmin potozonych na Kaszubach szybkiego do-

stepu do aglomeracji trojmiej skiej11

Pomorska Kolej Metropolitalna zapewni efektywniejsza obstuge rosnacych
potokow pasazerskich, a takze intensyfikacje powigzan funkcjonalnych pomige-
dzy Trojmiastem a terenami potozonymi w kierunku poludniowo-zachodnim od
niego. Potaczenie kolejowe pomigdzy centrum aglomeracji a sgsiednimi powia-
tami umozliwi lepsza dostepnos$¢ rynkoéw pracy i edukacji. Pozwoli tez zwigk-
szy¢ atrakcyjnos¢ inwestycyjna oraz turystyczng regionu, polepszajac dojazd
z Kaszub do Trojmiasta. Nie mniej wazne jest zapewnienie szybkiego i nieza-
wodnego transportu osobom korzystajacym z portu lotniczego w Gdansku Re-
biechowie. Obecnie do portu lotniczego dojezdzaja autobusy ZKM, ale wiek-
szo$¢ osob korzysta jednak z samochodow osobowych. Natg¢zenie ruchu na
trasach dojazdowych do lotniska od strony Gdanska Wrzeszcza powoduje wy-
dluzenie czasu dojazdu oraz jego nieprzewidywalnos¢. Przebieg trasy Pomor-
skiej Kolei Metropolitalne;j i lokalizacj¢ przystankow pokazano na rys. 1.
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Rys. 1. Przebieg Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
Zrédto; Pomorska Kolej Metropolitalna S.A., http:/www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/(13.10.2011).

"' Czes¢ 1M1 SIWZ. Opis przedmiotu zamowienia (OPZ). Studium wykonalnosci i dokumentacja
przygotowawcza (przedprojektowa) dla przedsigwzigcia inwestycyjnego ,,Kolej Metropolitalna w
Trojmiescie”, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, czerwiec 2008, s. 12.
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Zakres projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej sktada si¢ z dwoch cze-
$ci. Pierwsza cze$¢ projektu obejmuje rewitalizacje nieczynnej od 1945 r. linii
kolejowej, tzw. Kolei Kokoszkowskiej, na odcinku Gdansk Wrzeszcz-Kokoszki,
na drugg czg¢$¢ sktada si¢ budowa od podstaw nowego odcinka linii kolejowej od
Obwodnicy Tréjmiasta przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy do potaczenia si¢
z istniejacg linig kolejowa Gdynia-Ko$cierzyna. Pociagi beda mogly skrecaé za-
réwno w stron¢ Gdyni, jak i Koscierzyny. Dzigki PKM czas dojazdu pociggiem
z Gdanska i z Gdyni do portu lotniczego bedzie wynosit 25 min.

Do realizacji wybrano wariant najkorzystniejszy dla mieszkancow. Bedzie
to linia dwutorowa zelektryfikowana, o dlugosci okoto 20 km. Wzdtuz linii
PKM powstanie 8 nowych przystankéw, z ktorych 6 bedzie petni¢ funkcje we-
ztéw zintegrowanych z komunikacjg tramwajowg i autobusowa. Planuje si¢ tak-
ze budowe parkingdéw w systemie Park & Ride, dajacych mozliwos¢ pozosta-
wienia auta/roweru na parkingu i kontynuacji podrozy pociagiem'”. Realizacja
projektu PKM pozwoli na bardziej zréwnowazony rozwoj obszaru metropolital-
nego, przyczyni si¢ do usprawnienia systemu transportowego, zmniejszenia
kongestii i poprawy warunkéw ekologicznych. Inwestycja ta wraz z innymi
planowanymi w zakresie transportu publicznego w istotny sposob poglebi
1 przyspieszy proces integracji przestrzennej i gospodarczej Trojmiasta z catym
regionem.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazala, ze bez zmian w podziale zadan przewo-
zowych w obstudze transportowej obszarow metropolitalnych w Polsce zjawisko
kongestii bedzie juz nie tylko barierg ich rozwoju, ale moze wrecz sparalizowac
funkcjonowanie metropolii. Jedynie zmiana zachowan komunikacyjnych miesz-
kancow moze zapobiec dalszemu pogorszeniu sytuacji. Osoby dotychczas prze-
mieszczajace si¢ samochodami bgdg sktonne zmieni¢ srodek transportu tylko
wtedy, gdy komunikacja publiczna okaze si¢ bardziej konkurencyjna w zakresie
ich podstawowych preferencji, m.in. zapewni krotszy czas dojazdu. Konieczno$¢
dojezdzania z miejsc coraz bardziej oddalonych od centrum metropolii wynika
z procesu suburbanizacji i zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. W tych

12 Zarzad Wojewodztwa Pomorskiego rekomendowal do realizacji najlepszy wariant budowy
PKM, Pomorska Kolej Metropolitalna S.A., http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/zarzad-
wojewodztwa-pomorskiego-rekomenduje-do-realizacji-najlepszy-wariant-budowy-
pkm/(13.10.2011).
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warunkach sprawdzi si¢ tylko transport kolejowy, dobrze zintegrowany z miej-
skim transportem zbiorowym i infrastruktura umozliwiajaca pozostawienie
wlasnego pojazdu przy stacji kolejowej na przedmiesciach lub w miastach sa-
telickich.

Pozytywnie nalezy oceni¢ plany rozwoju kolei aglomeracyjnych w naj-
wigkszych polskich miastach, ktore przyczynia si¢ do ograniczenia nadmiernego
ruchu na drogach oraz poprawy stanu $rodowiska. System kolei aglomeracyjne;j
powinien obslugiwaé te relacje przewozowe, ktore charakteryzuja si¢ duzymi
potokami pasazerow, stanowigc rdzen uktadu komunikacyjnego. Potwierdze-
niem faktu, iz takie rozwigzanie sprawdza si¢ w praktyce jest duza liczba pasa-
zerdw korzystajacych z transportu kolejowego w obszarach metropolitalnych
Warszawy 1 Trojmiasta.

URBAN RAILWAYS AS A BASIS OF TRANSPORT SYSTEMS
IN METROPOLITAN AREAS IN POLAND

Summary

The dynamic development of metropolitan areas in Poland poses increasing chal-
lenges for organization of transport systems. A spatial expansion of metropolis and
a separation of places of residence from work and services increase the mobility of soci-
ety. An excessive development of motorization and low competitiveness of public trans-
port cause chronic congestion in the road network of metropolitan areas. In such a situa-
tion, the best solution can be railways integrated with an urban public transport and Park
& Ride infrastructure near train stations in the suburbs.
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ROZWOJ SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
JAKO PRIORYTET STRATEGII
REGIONALNYCH W POLSCE

Wprowadzenie

Rozwoj transportu jest powszechnym elementem strategii rozwoju woje-
wodztw (nazywanych tu strategiami regionalnymi), cho¢ zazwyczaj nie jest trak-
towany jako priorytet. W kazdej strategii regionalnej tematyka rozwoju transpor-
tu jest obecna. Jednocze$nie mozna zauwazy¢, ze poszczegdlne wojewodztwa
roznie definiujg priorytety rozwoju transportu oraz instrumentarium, ktore ma
shuzy¢ realizacji zamierzen regionalnych podmiotow polityki transportowe;.
Odmiennosci pomigdzy poszczegdlnymi wojewodztwami dotycza stopnia do-
precyzowania zamierzen w obszarze systemu transportowego oraz ilosci pod-
systemoéw transportowych objetych strategig. Zagadnienia te zostaly poddane
ocenie i w syntetyczny sposob przedstawiono je w niniejszym opracowaniu.
Ponadto zamieszczono przeglad stanu prac nad regionalnymi strategiami trans-
portowymi.

Systemy transportowe w strategiach
regionalnych w Polsce

Obowiazek tworzenia (i aktualizacji) strategii rozwoju wojewodztwa wyni-
ka z art. 11 ustawy o samorzadzie wojewédztwa' i ma na celu m.in. pobudzenie
aktywnosci gospodarczej, podniesienie konkurencyjnosci regionu oraz ksztatto-

! Ustawa z 5 czerwea 1998 1. o samorzadzie wojewodztwa, Dz.U. 2001, nr 142, poz. 1590 z pozn. zm.
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wanie tadu przestrzennego. Ustawodawca wskazat instytucje, z ktorymi samo-

rzad wojewodztwa moze nawigza¢ wspoOlprace na etapie planowania i realizacji

dziatan — sg to jednostki administracji publicznej, organizacje migdzynarodowe,
organizacje pozarzadowe, wyzsze uczelnie oraz instytuty naukowo-badawcze

(art. 12 ustawy). Jednostki te sa podstawowymi interesariuszami strategii, z kto-

rymi prowadzony jest dialog w procesie analizy i planowania strategicznego na

poziomie regionalnym.

Obowigzujace strategie regionalne nakreslono w perspektywie 2020 r. (trwa
proces aktualizacji i wyznaczania perspektywy 2030). Przeglad tresci poszcze-
golnych strategii wojewddzkich pokazuje, ze dokumenty te przygotowano przy
wykorzystaniu roznych podstaw metodologicznych, co skutkuje m.in. zréznico-
wang terminologig oraz zmiennym podejsciem w zakresie precyzji zapisu zadan
i dzialan. W strategiach zaakceptowano fakt, ze zasadnicze znaczenie dla spraw-
nego rozwoju wojewodztwa ma transport spetniajacy funkcje: konsumpcyijna,
produkcyjng i integracyjna’. Zagadnienia rozwoju transportu wystepuja we
wszystkich strategiach regionalnych i przejawiajg si¢ w formutowaniu celow do-
tyczacych:

— dostepnosci transportowej,

— konkurencyjnosci transportu,

— zréwnowazenia transportu.

O ile jednak kwestie konkurencyjnosci i zrbwnowazenia transportu przy-
braly posta¢ do$¢ ogolnag (zeby nie powiedzie¢ ogdlnikows), a czgsto zupelie
nie sg ujmowane w analizowanych dokumentach, to juz zagadnienia poprawy
dostepnosci transportowej wojewodztw sa obszerne i zazwyczaj dookreslone
w postaci wyraznie zidentyfikowanych zamierzen inwestycyjnych.

Przeglad wojewddzkich strategii rozwoju pozwala stwierdzi¢, ze pierwotne
eksponowanie zalozen dotyczacych systemu transportowego nastgpuje na trzech
poziomach:

— priorytetow/celow gtownych (wojewoddztwa: matopolskie, podkarpackie,
pomorskie),

— celow podrzednych (wojewodztwa: kujawsko-pomorskie, lubelskie, lubu-
skie, 16dzkie, mazowieckie, opolskie, podlaskie, §laskie, §wietokrzyskie,
warminsko-mazurskie, wielkopolskie, zachodniopomorskie),

— dziatan/zadan (wojewodztwo dolnoslaskie).

2 S. Krawiec, Zarzadzanie mobilnoscia jako niezbedny instrument rozwoju regionalnego, w: Za-
rzadzanie rozwojem regionu — wymiar spoteczny, gospodarczy i srodowiskowy, red. K. Malik,
Politechnika Opolska, Opole 2010, s. 171.
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Mozna zatem zauwazy¢, ze cho¢ zagadnienia zwigzane z rozwojem trans-
portu sa obecne we wszystkich strategiach regionalnych, to jednak w zréznico-
wany sposob akcentuje si¢ wagg tej tematyki. Osobng kwestig jest realnos¢ po-
szczegolnych zamierzen — wydaje sig, ze dos¢ czgsto strategie sprowadza si¢ do
roli narzedzia ewentualnych staran o finansowanie rozwoju ze $rodkow ze-
wnetrznych.

Gateziowa i subsystemowa aktywno$¢ samorzadéw
wojewodztw dotyczaca polityki transportowe;j

Zapisy strategii regionalnych dotycza infrastruktury poszczegoélnych gatezi
transportu oraz podsystemow takich, jak transport zbiorowy, wezty multimodal-
ne i centra logistyczne oraz Inteligentne Systemy Transportowe (ITS — nazywa-
ne tez systemami telematycznymi). Poziom doprecyzowania zamierzen jest
zréznicowany — w niniejszym opracowaniu przedstawiono wyniki rangowania
zapisOw strategii na podstawie oceny w skali: 1 (zapis ogolny), 2 (zarys przed-
siewzigcia), 3 (odniesienie zapisow do skonkretyzowanego przedsiewzigcia).
Zbiorcza oceng stopnia doprecyzowania zamierzen dotyczacych regionalnego sys-
temu transportowego przedstawiono w tab. 1. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze
podobnie jak w przypadku innych przedsiewzig¢ okreslonych w strategiach re-
gionalnych, takze wiele zamierzen dotyczacych transportu mozna osiggna¢ tylko
w przypadku podjecia dziatan przez podmioty majace bezposrednig gestic w tym
zakresie. Nie mozna jednak twierdzi¢ (jak to czasem zdarza si¢ w przypadku dys-
kusji o podziale kompetencji), ze samorzad wojewodztwa nie ma prawa decydo-
wac o rozwoju tych fragmentéw systemu transportowego, ktore zajmuja si¢ reali-
zacja zadan wlasnych innych podmiotéw polityki transportowej. To prawo wynika
wlasnie z ustawowych uprawnien do programowania rozwoju wojewodztwa.

Zdecydowanie najczesciej doprecyzowanie zamierzen dotyczy obszaru in-
frastruktury — w szczegolnosci transportu lotniczego i drogowego. W przypadku
infrastruktury drogowej planuje si¢ m.in. budowe autostrad, drog ekspresowych,
drog krajowych i1 powiatowych oraz stworzenie obwodnic najwigkszych regio-
nalnych osrodkow miejskich. Identyfikowane sa takze odcinki drog wymagajace
modernizacji i przebudowy w celu polepszenia parametrow lub podwyzszenia
kategorii danej drogi. W przypadku transportu lotniczego zamierzenia strate-
giczne dotycza rozwoju regionalnych portéw lotniczych bedacych elementem
TEN-T (Trans-European Transport Networks) oraz nowych portéw w przypadku
wojewodztw, ktore nie majg jeszcze lotnisk komunikacyjnych (lubelskie, opol-
skie, swietokrzyskie).
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Tabela 1

Ocena stopnia doprecyzowania zamierzen dotyczacych systemu transportowego
w strategiach regionalnych

Infrastruktura Centra logi-
styczne Telema-
Wojewddztwo drogo- i wezly T;%lnsport tyka
W%l kolejowa | lotnicza | wodna | multimo- |~ rorowy transportu
dalne
Dolnoslaskie 1 1 1 1 - - -
Ku]awskq- 3 2 3 2 _ 2 -
-pomorskie
Lubelskie 3 3 3 - 2 2
Lubuskie 3 2 3 2 2 3 3
Lodzkie 3 2 3 - 1 1 1
Matopolskie 3 2 3 3 1 3 2
Mazowieckie 3 3 3 - 2 3 2
Opolskie 3 2 3 2 1 - -
Podkarpackie 3 3 3 - 2 2 -
Podlaskie 3 3 3 1 3 3 2
Pomorskie 1 1 3 2 1 2 -
Slaskie 2 1 3 1 1 2 1
Swigtokrzyskie 1 1 1 - - 1 -
Warmmsl.m- 3 3 3 B ’ B
-mazurskie 3
Wielkopolskie 1 1 1 1 1 1 -
Zachodn19- 3 1 1 3 3 1 B
-pomorskie
Liczba naj- 11 5 12 3 2 4 1
wyzszych not

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie strategii rozwoju wojewddztw.

Mniej uwagi poswiecono rozwojowi infrastruktury pozostatych galezi
transportu. Projekty dotyczace transportu kolejowego skoncentrowano na mo-
dernizacji i podwyzszeniu maksymalnej predkosci na wybranych liniach kole-
jowych. Rzadko pojawiaja si¢ propozycje budowy nowych linii (w tym takze
dotyczace kolei duzych predkosci) oraz przedtuzenia lub rewitalizacji juz istnie-
jacych. W przypadku transportu wodnego srodladowego proponuje si¢ rewitali-
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zacj¢ niektorych szlakow, skupiajac si¢ w glownej mierze na drodze wodnej Wi-
sty 1 Odry. Czasem upatruje si¢ w rozwoju tej gatezi transportu szansy na po-
prawe waloréw turystycznych i dodatkowa promocje regionu.

W procesie tworzenia strategii regionalnych marginalnie potraktowano te-
matyke przewozow kombinowanych, transportu zbiorowego i rozwigzan telema-
tycznych. Kwestie wsparcia budowy centrow logistycznych oraz rozwoju trans-
portu multimodalnego sprowadzono do wyrazenia dos¢ ogoélnych zamiarow
realizacji tego typu przedsiewzig¢. Propozycje rozwoju transportu zbiorowego
skupiono na zbiorowym transporcie miejskim. Najczgsciej zajmowano si¢ inte-
gracja transportu zbiorowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem tworzenia we-
ztow przesiadkowych i koordynacji rozktadow jazdy. Przedstawiono takze za-
miary: poprawy jakosci i ekologicznos$ci taboru, stosowania w miejskim ruchu
drogowym priorytetow dla transportu zbiorowego oraz wzrostu bezpieczenstwa
i promocji transportu zbiorowego. Najmniej uwagi poswigcono inwestycjom
w zakresie ITS — tylko jedno wojewddztwo (lubuskie) zapowiada podjecie do-
precyzowanych dziatan w tym zakresie.

Mozna zauwazy¢, ze rozwoj systemu transportowego na etapie strategii ko-
jarzony jest przede wszystkim z jego materialnym obliczem w postaci infra-
1 suprastruktury. Kwestie organizacji i zarzadzania systemem transportowym scho-
dza (poki co) na dalszy plan. W strategiach regionalnych w r6znym zakresie do-
precyzowano przedsigwzig¢cia dotyczace poszczegdlnych podsystemow transpor-
towych. Dokumenty, w ktérych przynajmniej cztery podsystemy zawieraja
propozycje przedsiewzie¢ (ranga 3 — zob. tab. 1) sklasyfikowano jako strategie
kompleksowe, dwie lub trzy pozycje jako strategie koncentracji, pozostate jako
strategie ogdlne (zob. tab. 2).

Tabela 2

Klasyfikacja strategii regionalnych ze wzgledu na kryterium liczby podsystemdw transportowych,
dla ktérych doprecyzowano przedsigwziecia

Liczba podsystemow - Opracowanie
- . Calosciowa ocena "
Wojewodztwo z doprecyzowanymi stratesii strategil
zamierzeniami & transportowej
1 2 3 4
Dolnoslaskie 0 ogodlna nie
Kujawsko-pomorskie 2 koncentracji tak
Lubelskie 3 koncentracji nie
Lubuskie 4 kompleksowa tak
Lodzkie 2 koncentracji nie
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cd. tabeli 2
1 2 3 4
Matopolskie 4 kompleksowa tak
Mazowieckie 4 kompleksowa nie
Opolskie 2 koncentracji nie
Podkarpackie 3 koncentracji nie
Podlaskie 5 kompleksowa nie
Pomorskie 1 ogodlna tak
Slaskie 1 ogolna W opracowaniu
Swigtokrzyskie 0 ogblna tak
Warminsko-mazurskie 4 kompleksowa nie
Wielkopolskie 0 ogodlna nie
Zachodniopomorskie 3 koncentracji tak
Zrodto: Ibid.

W pigciu wojewodztwach mozna mowic o strategiach ogdlnych, w szesciu
o strategiach koncentracji, a w pigciu o strategiach kompleksowych. Cho¢ istnie-
je obawa, ze strategie kompleksowe zbyt szeroko (w stosunku do instrumentdw)
ujmuja zamierzenia dotyczace transportu, to jednak trudno odmoéwié takiemu
podejsciu zalety wykorzystania potencjatu posiadanego systemu.

Strategie transportowe w regionach

Regionalne strategie transportowe zostaly przygotowane w sze$ciu woje-
wodztwach, ponadto w wojewodztwie $laskim podjeto prace w tym zakresie
(zob. tab. 2). Dokumenty te precyzyjniej (a przede wszystkim kompleksowo) niz
strategie regionalne zajmuja si¢ problematyka rozwoju transportu w regionie.
Przygotowanie strategii transportowej wymaga zastosowania metodologii wyko-
rzystywanej w procesie planowania strategicznego. Roznice w stosunku do re-
gionalnej strategii rozwoju dotycza doboru interesariuszy, zwracania wigkszej
uwagi na przedsiewziecia inwestycyjne (co jest wynikiem infrastrukturalnej
funkcji systemow transportowych) oraz koniecznosci $cistej koordynacji z pro-
cesem planowania przestrzennego”.

3 1. Zigtek, Diagnoza stanu systemu planowania przestrzennego oraz jego rola w systemie zarza-
dzania strategicznego (podsumowanie dyskusji), w: System planowania przestrzennego i jego
rola w strategicznym zarzadzaniu rozwojem kraju, red. T. Markowski, P. Zuber, Polska Akade-
mia Nauk Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Warszawa 2011, s. 251.
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Przy tworzeniu strategii rozwoju transportu (jak ma to obecnie migjsce
w wojewodztwie $laskim) nalezy pamietaé, ze charakterystyczna cecha regio-
nalnych systemow transportowych jest ich powigzanie z otoczeniem, a zwlasz-
cza z innymi systemami transportowymi — w tym przypadku z systemem transportu
krajowego i migdzynarodowego, z systemami regionalnymi sasiednich woje-
wodztw oraz wewnetrzna zlozono$¢ i integracja®. Podstawa regionalnej strategii
transportowej jest diagnoza systemu transportowego wojewddztwa. Wbrew po-
zorom nie jest to proste zadanie, barierg diagnozy sg zwlaszcza luki w zbiorach
danych, a takze rozproszenie gestii transportowej. Diagnoza wymaga tez uwzgled-
nienia opinii interesariuszy systemu transportowego.

Tworzenie regionalnej strategii transportowej to nie tylko proces zarzadza-
nia strategicznego najwazniejszym dla konkurencyjnosci regionu systemem, ale
takze ptaszczyzna dialogu spotecznego interesariuszy. Nie nalezy jednak tak
postrzeganej — w pewnym sensie socjotechnicznej — strony tego procesu oce-
nia¢ negatywnie. Realizacja strategii wymaga aktywno$ci wtasnie wspomnia-
nych tu wczeéniej interesariuszy, dlatego ten element (aktywizujacy) ma tak
istotne znaczenie.

Formutowanie strategii sktada si¢ z kilku etapow, wsrod ktorych najwaz-
niejsze sg: tworzenie wizji, identyfikacja celow oraz wskazanie kluczowych
przedsiewzig¢. Wizja strategii to idealistyczne przedstawienie [...] pozgdanego
stanu w przysztosci obejmujgca wszystkie szczeble organizacji, ktora jest na tyle
inspirujgca, ze wywotuje u ludzi pozytywne emocje, opisuje wartosci organiza-
cyjne oraz kulture organizacyjng, uzyskuje aprobate otoczenia, ktore moze
wspomoc osiggniecie tej wizji”>. Zasadniczymi elementami tak rozumianej wi-
Zji s3:

— kompleksowos¢,

— dalekosigznosc,

— kreatywnos$¢ (powodujaca szerokie echo wewnatrz oraz na zewnatrz w za-
kresie dobrych emoc;ji).

Wizja to warunek zbudowania dobrej strategii, m.in. dlatego, ze [...] wizja
Jjest integratorem wszystkich procesow wewnetrznych i zewnetrznych przedsie-
biorstwa. Aby jednak wizja spetniata pokfadane w niej oczekiwania musi po-
wstaé¢ w oparciu o rzeczywiste zaangazowanie i rozumienie jej znaczenia przez
naczelne kierownictwo firmy oraz przez pozostatych kluczowych managerow. Bo
wizja inspiruje i niebywale motywuje do efektywnej, zespotowej pracy tylko wte-

4 R. Janecki, R. Tomanek, Metodyka opracowania strategii rozwoju systemu transportu woje-
wodztwa §laskiego, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego, listopad 2011 (maszy-
nopis).

> Keyston Consulting, http://keystone.com.pl/strategia-organizacji.php (15.11.2011).
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dy, kiedy przyklad idzie z géry°. Dlatego nie nalezy bagatelizowa¢ znaczenia wi-
Zji w strategii — wizja to fundament strategii, bez wizji dokument nie moze by¢
uznany za strategie, wizja to sama istota strategii’.

Wskazanie dzialan strategicznych w spojnym ukladzie strategii rozwoju
transportu wojewodztwa wymaga hierarchicznej konstrukcji systemu celow.
W szczegdlnoscei na szczycie celow powinna si¢ znalez¢ misja jako cel glowny.
Misja (wraz z pozostaltymi celami) odpowiada na pytanie, w jaki sposob osia-
gna¢ zdefiniowana wczesniej wizje. Cele powinny by¢ pogrupowane w obsza-
rach wyznaczonych przez priorytety. Priorytetow powinno by¢ kilka — 3-5, bte-
dem bedzie proba wypracowania strategii, ktora — ,,holistycznie” — ,,zadowoli
wszystkich”. Dlatego identyfikacja priorytetow to sztuka wyboru, w tym odrzu-
cenia r6znych propozycji i mozliwosci. Podobna uwage mozna skierowaé pod
adresem procedury tworzenia celow nizszego poziomu. Takze tu wielo$¢ zamia-
row nie bedzie stuzyta wypracowaniu strategii z prawdziwego zdarzenia. Reali-
zacja celow okreslonych w strategii zalezy od poprawnego wyboru przedsig-
wzigé i projektow®.

Podsumowanie

Powszechno$¢ podejmowania problematyki rozwoju transportu w strategiach
regionalnych oraz inicjowanie prac nad strategiami transportowymi nalezy oceni¢
pozytywnie. Transport jest istotnym czynnikiem konkurencyjnosci regionow,
a w zakresie rozwoju tego systemu Polske cechujg (na tle europejskim) wielo-
letnie zaniedbania i zacofanie. Jednoczes$nie przeglad strategii regionalnych po-
kazuje, ze pomimo wspomnianego wczesniej znaczenia systemu transportowego
dla rozwoju regionow, w wigkszosci przypadkow problematyka ta nie jest trak-
towana jako priorytet. Cho¢ w praktyce zarzadzania wojewodztwami taka prio-
rytetyzacja wydaje si¢ mie¢ miejsce (zob. np. dziatania wojewodztwa Slaskiego
w obszarze rozwoju transportu lotniczego, a ostatnio tez kolejowego’), to w za-
pisach strategii czesto brakuje adekwatnego odwzorowania takiego stanowiska.

® M. Gieracz, Wizja marki, ,,StrategyJournal” 2011,

http:/strategyjournal.pl/index.php/2011/07/wizja-marki/(15.11.2011).

7 R. Janecki, R. Tomanek, Metodyka..., op. cit.

* Ibid.

% Zob. Wywiad z marszatkiem wojewédztwa $laskiego Adamem Matusiewiczem, , Kawa na fawe”
z30.12.2011 r., Polskie Radio Katowice, http://www.radio.katowice.pl/index.php?id=129&tx_ttnews
[tt news]=1547&tx_ttnews[backPid]=17&cHash=cct78fe737 (31.12.2011).
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Dominujgcym zagadnieniem podejmowanym w strategiach regionalnych
jest poprawa dostepnosci transportowej, zwlaszcza drogowej i lotniczej, margi-
nalnie traktowana jest kwestia rownowazenia transportu i konkurencyjnosci sek-
tora transportu, spedycji i logistyki (TSL). Mozna to tatwo wyttumaczy¢ mniej-
sza niz w rozwinietych krajach UE dostgpnos$cia transportowa oraz faktem, ze
wprowadzenie w Polsce zasad gospodarki rynkowej nie byto skoordynowane z mo-
dernizacjg i rozwojem systemu transportowego. Trzeba tez zauwazac, ze margi-
nalizacja kwestii konkurencyjnosci transportu bedzie ujemnie wptywac na efek-
tywno$¢ tego systemu, a problematyka zrownowazenia transportu jest jednym z
priorytetow unijnej polityki transportowej. Tak wigc w regionalnych strategiach
rozwoju oraz transportowych nalezy ujac takze te kwestie.

DEVELOPMENT OF TRANSPORT SYSTEMS AS A PRIORITY
OF REGIONAL STRATEGIES IN POLAND

Summary

The polish regional strategies present a problem of transport development in the re-
gions. Although plans for transport systems in most provinces are not treated as a prior-
ity, it can positively assess of their visibility. The strategies differ in the complexity of
the approach to the transport system (defined as a set of subsystems).They contain incen-
tives to concentrate on improving transport accessibility, although at the risk of neglect-
ing the improvement of the competitiveness of transport and the sustainability of its de-
velopment. A characteristic is also the focus of attention on the development of road and
air infrastructure.
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WPLYW TELEMATYKI NA POSTRZEGANIE
UZYTECZNOSCI TRANSPORTU PUBLICZNEGO
W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Wprowadzenie

Technologie informacyjne sg obecnie jednym z najwazniejszych instrumen-
tow poprawy i wzrostu efektywnos$ci publicznego transportu zbiorowego. Moga
one zapewni¢ skokowg poprawe oferty przewozowej, uzytecznosci systemu, je-
go dostepnosci oraz poziomu integracji, wptywajac w znaczacy sposob na po-
tencjalng warto$¢ systemow transportu zbiorowego w miastach i aglomeracjach
wojewddztwa.

Warto$¢ transportu miejskiego i regionalnego dla pasazeréw

Badanie natury pojecia ,,warto§¢”, analiza zroédet oraz mechanizméw jej
powstawania i oceny jest przedmiotem zainteresowania aksjologii, czyli ogdlnej
teorii wartosci. Warto$¢ traktowana jako kategoria ekonomiczna' ulega nieustan-
nej ewolucji, poczawszy od wymiernego i obiektywnego okreslenia zjawisk ilo-
sciowych do opisu zjawisk jakosciowych. Dyskusja na temat stopnia wymierno-
$ci tego pojecia oraz badania zwigzkéw migdzy wartoscig a uzytecznoscig dobr
i ustug® spowodowata, ze warto$¢ nie jest traktowana jako pojecie obiektywne.

! Szeroki przeglad pojecia ,,wartos¢” w ekonomi jest zawarty w: M. Blaug, Teoria ekonomi. Uje-
cie retrospektywne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000.

2 Wspolczesnie definiuje sie nastepujace cztery rodzaje uzytecznosci: uzyteczno$é formy, rozu-
mianej jako warto$¢ dodana w procesie produkcji; uzyteczno$é miejsca oraz czasu, wynikajgca
z faktu znajdowania si¢ danego dobra w okreslonym, pozadanym miejscu i czasie; uzytecznosé
posiadania, przejawiajaca si¢ w potrzebie nabycia danego dobra lub ustugi. J.J. Coyle, E.J. Bar-
di, C.J. Langley, Zarzadzanie Logistyczne, PWE, Warszawa 2001.
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Biorgc po uwage subiektywne potrzeby konsumentow ustug transportowych
mozemy definiowa¢ warto$¢ dostarczong klientowi, czyli stosunek miedzy cat-
kowitymi korzysciami dla klienta (m.in. warto$¢ finansowa ushugi, sposob obstugi,
wizerunek) a catkowitym kosztem przez niego poniesionym (koszty finansowe,
utrata czasu, energii, frustracja, niewygoda). Takie ujgcie warto$ci pozwala defi-
niowac¢ warto$¢ uzytkowa, ktora obok wartosci w znaczeniu typowo ekonomicz-
nym, decydujacej o cenie powinna by¢ rozwazana w relacjach miedzy trans-
portem miejskim i regionalnym a jego interesariuszami (rys. 1).

Udziatowey, Inwestycje Bankii inne Organizacije Podmioty polityki
wiasciciele ubezpieczeniowe instytucje finansowe ekologiczne transportowej
struktury

ekonomicznej
Projekty

Wiasciciele rozwojowe
infrastruktury \ /
Organizacje i Tranapar: Inne systemy

> miejski
podmioty i regionalny transportowe

gospodarcze
. Panstwo | jego
Klienci // \\ instytucje
Media

Organizacje Dostawcy ZwigzKi Pracownicy Spotecznosé Samorzad
konsumenckie zawodowe lokalna regionu

Rys. 1. Interesariusze transportu miejskiego i regionalnego

Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie: J.L. Bowditch, A.F. Buono, A Primer on Organisational Behavior,
John Wiley and Sons, New York 1994, s. 253-254.

Z punktu widzenia uzytecznosci czasu, miejsca oraz uzytecznosci posiada-
nia (konsumowania uslugi transportowej) najwazniejszymi interesariuszami
transportu publicznego w wojewddztwie sg pasazerowie, czyli konsumenci ustug
transportowych. W ostatnich kilkunastu latach nastgpity znaczne przemiany
w strukturze potokoéw ruchu na korzy$¢ samochodéw osobowych. Spowodowato to
znaczacy spadek przewozow transportem publicznym, pomimo wzrostu mobilnosci
spotecznej. Zjawisko to dotyczy takze wojewodztwa §laskiego, ktore charakteryzuje
si¢ kongestig ruchu wystepujaca na znacznym jego obszarze. Przemieszczanie, po-
zostajac niezmiennie podstawowa potrzeba spoleczng, w ostatnich dziesieciole-
ciach systematycznie wzrastalo, co powoduje, ze obecnie przecigtny mieszkaniec
konurbacji gornoslaskiej wykonuje statystycznie 1,84 podrozy na dobe’. Jeszcze

3 G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Studium wykonalno$ci: Program inwestycyjny roz-
woju trakeji szynowej na lata 2008-2011. Analiza ruchu, Politechnika Slaska, Katowice 2009.
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w 2007 r. badania E & Y wykazywaly 1,6 podrozy na dobg statystycznego miesz-
kanca konurbacji. W ciggu zaledwie dwoch lat oznacza to ponad 10% wzrost
(w krajach zachodnioeuropejskich wskazniki mobilnosci przekraczajg 3 podroze
na dobg). Powodem wystepujacego w zwigzku z tym wzrostu kongestii sg gwat-
towny wzrost wskaznika motoryzacji w latach 1989-2010 oraz trend wzrostowy
wskaznika ruchliwo$ci mieszkancow. Zjawisko to wystepuje we wszystkich ob-
szarach $rédmiejskich miast konurbacji, stanowigcych osie komunikacyjne
w uktadzie potudnikowym i réwnoleznikowym. W ramach istotnych przemian
w strukturze potokow ruchu na korzy$¢ samochodéw osobowych nastapit zna-
czacy spadek przewozow transportem publicznym (miejski i1 regionalny) w tym
regionie (rys. 2, 3, 4).
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Rys. 2. Podziat zadan przewozowych w wojewo6dztwie $lgskim (1988 r.)

Zrédto: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Studium wykonalnosci: Program inwestycyjny rozwoju
trakcji szynowej na lata 2008-2011. Analiza ruchu, Politechnika Slaska, Katowice 2009, s. 71.
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Rys. 3. Podziat zadar przewozowych w Katowicach i Siemianowicach Slaskich (1998 r.)

Zrédio: W. Starowicz, A. Rudnicki, R. Janecki, Kompleksowe badania ruchu w Katowicach i Siemianowicach
Slaskich. Synteza wynikéw, Monografia z. 6, SITK Oddziat w Krakowie, Krakéw 1999, s. 41.
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Najwieksze miasta aglomeracji
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Rys. 4. Podziat zadan przewozowych w 13 najwigkszych miastach aglomeracji gérnoslaskiej
(2009.)

Zrodto: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Studium..., op. cit., s. 71.

W 1988 r. na obszarze 6wczesnego wojewddztwa katowickiego (rys. 2 1 5)
tylko 5,1% podrozy wykonywanych byto transportem indywidualnym, natomiast
w 2009 r. w 13 najwickszych miastach aglomeracji gorno$laskiej udzial ten wy-
nosit 28,5% ogodtu podrozy (rys. 415).

Samochdd osobowy (%) Transport publiczny (%)
70,1

28,5 30,2 \/
23,4 N

40,3
5,1

1988 r. 2009r. 1988 r. 2009r.

Rys. 5. Zmiany w podziale modalnym w latach 1988-2009 na obszarze wojewodztwa Slaskiego

Zrédio: R. Janecki, Modelowanie podziatu zadar przewozowych na obszarze aglomeracji — specyfika pro-
blemu, Materiaty Migdzynarodowej Konferencji nt. ,Ksztattowanie zachowan komunikacyjnych spote-
czenstwa poprzez promocje transportu zbiorowego”, Wyzsza Szkota Planowania Strategicznego,
Dabrowa Gornicza 2010.
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Wisrdéd gtownych przyczyn takiego stanu nalezy wymieni¢ przede wszyst-
kim uzaleznianie si¢ zycia mieszkancéw wojewoddztwa $laskiego od samochodu
osobowego (rys. 6) oraz czesto mato atrakcyjng ofert¢ przewozowg transportu
publicznego (rys. 7).
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Rys. 6. WskazZnik motoryzacji dla Polski i wojewddztwa $laskiego w latach 2000-2008
Zrédo: Ibid.
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Rys. 7. Przewozy pasazeréw w publicznym transporcie zbiorowym w miastach w latach 1986-
-2008 w Polsce
Zrédo: Ibid.

Przeciwdzialanie tym zjawiskom wymaga badan nad przyczynami spadku
uzytecznosci transportu miejskiego i regionalnego oraz nad mozliwo$ciami wzro-
stu jego wartosci uzytkowej w przysztosci.
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Maksymalizacja wartosci uzytkowej transportu
miejskiego i regionalnego dla pasazeréow

Wartosciotworcza sfera transportu publicznego obejmuje nastgpujace za-
gadnienia:

— definiowanie hierarchii badz wiazki celow, czyli podstawowych przestanek
tworzenia wartosci,

— identyfikacja mechanizmow tworzenia i dystrybucji wartosci,

— pomiar efektow przez interesariuszy tworzacych potencjalny popyt na ustugi
transportu publicznego.

Sposob funkcjonowania transportu publicznego i wystgpujagce w nim me-
chanizmy wartos$ciotworcze sa pochodng jego struktur i relacji, jakie w nim za-
chodza. Definiowanie, tworzenie i dystrybucja wartosci wymaga wlasciwego
doboru koniecznych elementow tych struktur, co powoduje, ze kazdy rozwazany
system transportowy, interpretowany jako zbior elementdw i relacji wigzacych je
w funkcjonalng calos¢, czyli zespot srodkow technicznych, ludzkich i organiza-
cyjnych zatrudnionych do realizacji ustug charakteryzuje si¢ okreslonym poten-
cjatem warto$ci. Potencjal ten powinien rosnaé wraz z rozwojem tego systemu,
a jego wykorzystanie jest zalezne od:

— elementow, ktore go tworzg oraz ich szeroko pojetej jakosci,

— wewnetrznych i zewnetrznych relacji taczacych elementy struktur oraz
struktury rozpatrywanego systemu,

— zasad i kryteriow doboru elementoéw struktur oraz wzajemnych relacji mig-
dzy nimi, a takze z otoczeniem,

— dzialan, ktore sktadaja sie na zachodzace w transporcie publicznym procesy
przyczyniajace si¢ do tworzenia wartos$ci dodanej,

— wiedzy umozliwiajacej i warunkujgcej umiejetny dobor i taczenie elemen-
tow, nabytej przez do§wiadczenie, modelowanie i symulacj et

Aby transport publiczny mogt spetia¢ rol¢ komplementarnego oraz syner-
gicznego czynnika w sieci powigzan spoleczno-gospodarczych wojewoddztwa
slaskiego musi by¢ funkcjonalny, a jednoczesnie maksymalizowaé warto$¢ dla
spoteczenstwa i gospodarki. Na rys. 8. przedstawiono w sposob werbalny funk-
cje maksymalizacji warto$ci systemu transportowego, zalezng m.in. od stopnia
zaawansowania projektow rozwojowych oraz stopnia wykorzystania zasoboéw
w biezacej dziatalno$ci transportowe;.

* W. Downar, System transportowy. Ksztaltowanie wartosci dla interesariusza, Rozprawy i studia
t. DCXCVIII, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2006, s. 63.
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A
Warto$¢ transportu miejskiego funkcja maksymalizacji wartosci
i regionalnego dla w=f(iz..)
pasazeréw

W rozwoj
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niski -
Poziom wykorzystania zasobéw
wysoki w transporcie misjskim
i regionalnym

Rys. 8. Funkcja maksymalizacji wartoSci transportu publicznego

Zaspokajanie przez transport publiczny rozlicznych oczekiwan, réznych
W czasie 1 przestrzeni to wyznaczniki wartosci tego systemu tworzone dla rze-
czywistych i potencjalnych pasazeroéw przez zdefiniowanie celow, ksztaltowanie
ich struktury oraz ich realizacje. Swoisty ,,system wartosci” oferowany przez ak-
tualng strukture celow funkcjonujgcego systemu transportu publicznego umoz-
liwia biezace porownanie otrzymanej wartosci oraz wartos$ci oczekiwanej od te-
go systemu. Postrzegana wartos¢ uzytkowa systemu transportowego moze by¢
traktowana jako miernik rozwoju (r6zny dla réznych interesariuszy). Na rys. 9
zilustrowano warto$¢ uzytkowa systemu transportowego w funkcji naktadow na
utrzymanie i rozw6j. Na osi rzednych przedstawiono naktady progowe na
utrzymanie i rozwoj transportu publicznego, po przekroczeniu ktorych warto$¢
tego systemu dla spoleczenstwa wyraznie rosnie.

Takie naktady pozwolg przekroczy¢ ,,warto$¢ incydentalng” w;, czyli $wia-
domos¢, ze system transportowy (np. w zakresie transportu publicznego) istnieje
i funkcjonuje, ale jego uzytecznos¢ jest incydentalna. Moze to thumaczy¢ czgsto
wystepujacy pozorny paradoks, ze naklady na rozwéj wzrastaja, ale warto$¢
uzytkowa systemu ciggle nie przekracza ,,wartosci incydentalnej” i proces inwe-
stycyjny oceniany jest niekorzystnie. Identyfikacja przedstawionej na rys. 9
funkcji (np. w postaci funkcji logistycznej), poszukiwanie warto$ci naktadow
progowych oraz struktura tych naktadow majg fundamentalne znaczenie dla pro-
cesu maksymalizacji warto$ci uzytkowej transportu publicznego. Przyrost roz-
wazanej warto$ci uzytkowej po przekroczeniu naktadow progowych jest zalezny
m.in. od naktadéw na rozwoj technologii telematycznych.
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Rys. 9. Warto$¢ uzytkowa systemu transportowego w funkcji naktadéw na utrzymanie i rozwd

Walory telematyki a rozwoj transportu publicznego
w miastach i aglomeracjach

Wspodlczesna telematyka transportu jest jednym z najwazniejszych instru-
mentow poprawy i wzrostu jego efektywnosci. W odniesieniu do transportu pu-
blicznego narzedzia telematyki transportu dajg mozliwos$¢ integracji wszystkich
endogenicznych sktadnikow danego systemu transportowego, a wigc galezi i ro-
dzajow transportu, srodkéw transportowych, infrastruktury transportu, podmio-
tow sfery podazowej rynku usthug transportowych, proceséw zarzadzania i funk-
cjonowania systemu. Perspektywy oferowane przez technologie telematyczne
powinny odzwierciedla¢ realne potrzeby ich uzytkownikéw, a wiec by¢ do nich
dostosowane. Mozliwos$ci oferowane przez technologie telematyczne w trans-
porcie publicznym, takie jak m.in.: wspomaganie zarzadzania popytem, systemy
informacji osobistej, inteligentne skrzyzowania, lokalizacja pojazdéw publicz-
nego transportu zbiorowego, elektroniczne pobieranie optat za przejazd, sys-
temowe rozliczanie dochodéw taryfowych, wspomaganie pracy dyspozytora,
kontrola funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego, monitoring w po-
jazdach, system automatycznego pomiaru potokow pasazerskich, system elek-
tronicznego pobierania optat, system monitoringu wizyjnego CCTYV, system in-
formacji pasazerskiej (informacja wewnetrzna i zewngtrzna) i wiele innych
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charakteryzujg si¢ roznorodno$cia rozwigzan ich zastosowan — stale zreszta po-
wiekszajacych si¢ o nowe ustugi. Wérdd efektéw zastosowania telematyki moz-
na wyr6ézni¢ m.in. wzrost przepustowosci sieci transportowych, redukcje strat
czasu w tych sieciach, poprawg bezpieczenstwa ruchu i uzytkownikow transpor-
tu publicznego, co nabiera szczegdlnego znaczenia dla zwigkszenia sprawnos$ci
i niezawodnosci procesow transportowych obstugujacych przewozy pasazerow.
Rentowno$¢ inwestycji w telematyke transportu nalezy rozpatrywaé, w ujeciu
modelowym, jako efekt relacji zachodzacych w triadzie struktura-zachowanie-
-rentownos$¢ (SZR) (rys. 10) w kontekscie oddzialywajacych instrumentow
polityki transportowej. Obserwowane z zewnatrz zachowania elementow roz-
nych struktur rozpatrywanego systemu transportowego tworzg jego wizeru-
nek, ktory tacznie z odpowiednimi instrumentami polityki transportowe;j okre-
$la dobry lub zty nastrdj inwestycyjny w stosunku do mozliwosci rozwojo-
rozwojowych tego sytemu.

Regionalna polityka
transportowa

l

System transportowy w tym aplikacje
telematyczne

struktura rentownoscé

! !

zachowanie

WIZERUNE
|

Y
NASTROJ INWESTYCYJNY

Rys. 10. Nastr¢j inwestycyjny a triada struktura-zachowania-rentowno$¢

Dobry lub zty nastroj inwestycyjny wokot transportu publicznego ma istot-
ny wptyw na jego warto$¢ uzytkowa w kontekscie stopnia nasycenia telematyka

(rys. 11).
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Rys. 11. Nastréj inwestycyjny wokét transportu publicznego
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Rys. 12. Przyrost warto$ci uzytkowej transportu publicznego w funkcji naktadéw na rozwé;j te-
lematyki

Dla kazdej z funkcji przedstawionych na rys. 11 istnieje granica, powyzej
ktorej dalsza intensyfikacja naktadéw na rozwdj systemow telematycznych nie
wplynie juz na wzrost wartosci uzytkowej (rys. 12). Granica ta jest rézna dla kon-
kretnych systemow 1 wymaga doglebnych badan poszczegolnych przypadkow.
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Podsumowanie

Dynamiczne ksztattowanie struktur kazdego systemu transportowego oraz
wykorzystywanie ich wlasciwosci powinno zapewni¢ jego rozwoj, maksymali-
zujac jednoczesnie wartos¢ tego systemu dla spoleczenstwa. Jedna z tych struk-
tur jest struktura informacyjna, ktorej rozwoj jest warunkowany rozwojem tech-
nologii telematycznych. W opracowaniu przedstawiono pewne podej$cie do
badania wplywu rozwoju aplikacji telematycznych na rozwoj transportu pu-
blicznego. Instrumentem takich badan sa rozwazania na temat tworzenia i wyko-
rzystania potencjatu jego wartosci. Pozwala to na teoretyczne rozwazania na te-
mat pozornego paradoksu ostatnich lat, kiedy w wojewddztwie $laskim naktady
na prac¢ eksploatacyjng KZK GOP rosna, wptywy ze sprzedazy biletow nie ma-
leja, a pasazeroOw nie przybywa, a wrecz ich liczba zmniejsza sig.

THE INFLUENCE OF TELEMATICS ON THE UTILITY VALUE
OF THE SILESIAN PUBLIC TRANSPORTATION

Summary

Over the past decade the traffic stream structure has evolved largely, in particular
in the urbanised areas. The essence of the change has been that private passenger car
traffic has increased to the significant detriment of public transportation. As the conges-
tion effect is increasing significantly, the tendency described above needs to be reversed.
The achievable pace of the changes is dependent on the perception of the public trans-
portation by the society. This may be affected by the proper mobility management, creat-
ing a new mobility culture. Transformations of the transport systems due to deployment
of the information technologies make changes in recognition of such systems by the
environment. The article deals with an economical approach to the studies of the influ-
ence of the development of telematics on the development of the transport systems. Con-
sideration on the creating, using and recognizing of the value potential of the transport
systems is the quality tool of such research.
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INSTRUMENTY WSPARCIA FINANSOWEGO
ZEGLUGI SRODLADOWEJ JAKO CZYNNIK
ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
NA PRZYKLADZIE NIEMIEC

Wstep

Zegluga $rédladowa w Niemczech pomimo zaklocen rynkowych spowo-
dowanych kryzysem gospodarczym rozwija si¢ bardzo pomyslnie. W najwick-
szym stopniu odpowiedzialne za ten stan jest wsparcie polityczne. W ramach
pakietow koniunkturalnych, czyli $rodkéw w budzecie Niemiec wydzielonych
w celu zapobiegania skutkom kryzysu, stymulowania zatrudnienia, wsparcia
wzrostu gospodarczego i modernizacji gospodarki, w latach 2008-2009 zegluga
otrzymata 290 mln euro' przeznaczone na inwestycje infrastrukturalne na dro-
gach wodnych. Nie bez znaczenia sg takze $rodki finansowe przeznaczane na
modernizacj¢ floty, wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan konstrukcji silni-
kow, systemow sterowania ruchem oraz inwestowanie w kapitat ludzki. Srodki
te przyczyniaja si¢ do wzrostu konkurencyjnosci zeglugi $rodladowej oraz
wzmacniania jej wizerunku jako nowoczesnej, dostosowanej do zmian na rynku
galezi transportu.

Zegluga $rodlagdowa odnotowata w 2010 r. 12,6% wzrost przewozOow oraz
12,3% wzrost pracy przewozowej osiagajac poziom tych warto$ci porownywal-
ny ze stanem sprzed kryzysu gospodarczego®. Jej miejsce w podziale galezio-
wym rynku wynosi 14,7%. Liczba przewiezionych konteneréow zwigkszyta

U Geschiftsbericht 2010/2011, Bundesverband der Deutschen Binnenchiffahrt e.V., Duisburg
2011, s. 6.
2 64,7 mld tkm, 249 mln ton w 2007 r.; 62,3 mld tkm, 229,9 mIn ton w 2010 r.
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si¢ 0 18,4% z 1846 tys. TEU w 2009 r. do 2186 tys. TEU w 2010 r. Najwickszy
wzrost — 35,9%, zanotowano w przewozie rudy i ztomu. Przew6z nawozow
wzrost o 28,6%, natomiast przewoz statych surowcow i paliw o 24,7%. Spadta
liczba jednostek ptywajacych z 2246 w 2009 r. do 2235 w 2010 r., lecz tadownos¢
floty wzrosta z 2 832 024 ton w 2009 r. do 2 836 533 ton w 2010 r.>. Obserwowa-
ny rozwoj zostat spowodowany poprawa koniunktury gospodarczej, jednak zna-
czacy wklad do tego procesu wniosty instrumenty o charakterze finansowym od-
dzialujace na podsystem techniczny transportu wodnego-$rédladowego. Budzet
realizowanych obecnie programoéw wsparcia finansowego zeglugi $roédladowe;j
wynosi tacznie okoto 137 400 000 euro’. Aktualnie funkcjonuja w Niemczech
nastepujace instrumenty wsparcia zeglugi srédladowe;:

— program dofinansowania niskoemisyjnych silnikow w zegludze $rodladowe;
(Forderprogramm fiir emissionsdrmere Dieselmotoren von Bin-
nenschifffahrt),

— dyrektywa dotyczaca dofinansowania urzadzen przetadunkowych w trans-
porcie kombinowanym (Richtlinie zur Férderung von Umachlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs),

— program dofinansowania modernizacji floty oraz planéw pilotazowych
wdrazania nowych technologii w zegludze $rodladowej (Zuwendungen zur
Modernisierung der deutschen Binnenschiffsflotte und Pilotvorhaben fiir
innovative Techniken in der Binnenschiftfahrt),

— wsparcie ksztalcenia w zegludze $rodladowej (Beihilfe zur Ausbildungsfor-
derung in der Binnenschiffahrt),

— wsparcie doksztatcania pracownikow zeglugi $rodladowej (Forderung zur
Weiterbildung deutscher Binnenschiffer),

— program technika zeglugowa i morska (Schiffahrt und Meerestechnik)

— dofinansowanie wprowadzania systemu automatycznej identyfikacji statkow
AIS (AIS-Forderung)’.

Wymienione programy koncentruja si¢ na odnowie i modernizacji floty,
wdrazaniu nowych technologii, dofinansowaniu niskoemisyjnych silnikow oraz
ksztatceniu kadr. Nowoczesne rozwigzania konstrukcyjne, wzrost nosnosci floty
oraz wdrazane systemy informacyjne przekladaja si¢ na efekty przewozowe,
wzrost bezpieczenstwa i wydajnosci galezi transportu.

* Daten und Fakten 2010 2011, Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V., Duis-
burg 2011, http://binnenschiff.de/downloads/daten und fakten/Daten und Fakten 2010 2011.pdf
(10.11.2011).

4 www.naiades.info/funding (10.11.2011).

> Ibid.
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Instrumenty wsparcia finansowego
zeglugi srédladowej w Niemczech

Program dofinansowania niskoemisyjnych silnikéw
w zegludze $rodladowe;j

Niemiecka zegluga $rodladowa jest wspierana przez Federalne Minister-
stwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju poprzez bezzwrotne doptaty w wyso-
kosci do 50% $rodkow na instalowanie niskoemisyjnych silnikow diesla w za-
robkowej dziatalno$ci transportowej w zegludze towarowej i pasazerskiej oraz
katalizatorow 1 filtrow czastek stalych. Przepisy dotyczace doptat weszty w zy-
cie 10 kwietnia 2007 r. i obowigzywaty do 31 grudnia 2011 r. Bylo to finanso-
wanie czgsciowe 1 bezzwrotne. Dofinansowywano:

— koszty dodatkowe nabycia silnika niskoemisyjnego w poréwnaniu do kosz-
tow nabycia tradycyjnego napedu,

— koszty wymiany dotychczas uzywanego silnika,

— koszty dodatkowe instalacji katalizatoroéw i filtrow czastek stalyché.

Doptaty przystugiwaly przedsigbiorstwom z siedzibg w Niemczech, ktorych
flota wpisana jest do niemieckiego rejestru statkow. Kwalifikowano silniki, kto-
rych emisja odpowiada poziomowi Il zgodnemu z wytycznymi Centralnej Ko-
misji Zeglugi na Renie lub Dyrektywie 97/68/EG’ w jej obecnym brzmieniu
oraz ktore przekraczaja o 30% granice emisji czastek statych. Jako silniki rozu-

8 Férderprogramm. Neue emissionsirmere Motoren fiir die deutsche Binnenschifffahrt, Informa-
tionsbroschiire, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

" Dyrektywa 97/68/WE w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszacych
si¢ do $rodkéw dotyczacych ograniczenia emisji zanieczyszczen gazowych i pytowych z silni-
kow spalinowych montowanych w maszynach samojezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach
ustanawia maksymalne poziomy emisji tlenku wegla (CO), weglowodorow (HC), tlenkéw azotu
(NOx) 1 czastek stalych zawieszonych w gazie (PM) przez silniki wysokoprezne montowane
w maszynach budowlanych, rolniczych i le$niczych, wagonach silnikowych i lokomotywach,
statkach Zeglugi $rodladowej, silnikach pracujacych przy statej predkosci obrotowej oraz ma-
tych silnikach benzynowych stosowanych w réznego rodzaju maszynach.

W dyrektywie przewidziano etapowe wprowadzanie coraz surowszych limitow emisji oraz
odpowiadajace poszczegdlnym etapom terminy zgodno$ci. Aby wprowadzi¢ do obrotu nowe
silniki wytworcy musza zagwarantowac, ze spetniaja one wymogi zwigzane z limitami. Dyrek-
tywa 2004/26/WE (Dz.U. L 225 z 25.06.2004, s. 3) wprowadzono obecnie obowiazujacy etap
limitow emisji dla wickszoSci silnikow wysokopreznych, okre§lany jako etap III A. Poczawszy
od 1 stycznia 2011 r. limity te sg stopniowo zastgpowane surowszymi limitami etapu III B.
Okres homologacji typu dla tych silnikdw rozpoczat si¢ 1 stycznia 2010 r. Dyrektywa Parlamen-
tu Europejskiego i Rady zmieniajgca dyrektywe 97/68/WE w odniesieniu do przepiséw doty-
czacych silnikow wprowadzanych do obrotu wedlug ,.formuly elastycznej” SEK(2010)828
SEK(2010)829. Wniosek. KOM(2010)362 wersja ostateczna Bruksela 7.07.2010.
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miane sg zarowno napedy gtowne i pomocnicze, jak i napgdy pomp i agregatow

pradu. Dofinansowywano tez instalowanie katalizatoréw w wymienionych silni-

kach, jezeli spowoduja zmniejszenie emisji czastek staltych o co najmniej 90%

oraz tlenkéw azotu o co najmniej 70%".

Koszty dodatkowe nabycia niskoemisyjnego silnika liczone sg nastgpujaco:

— koszty dodatkowe przy mocy silnika ponizej 500 kW — 22,50 euro/kW,

— koszty dodatkowe przy mocy silnika od 500 kW do 750 kW — 27,00

euro/kW,

— koszty dodatkowe przy mocy silnika ponad 750kW — 23,40 curo/kW’.

W przypadku wymiany dotychczas uzywanego silnika diesla na nowy ni-
skoemisyjny silnik diesla koszty dodatkowe powiekszaja si¢ ponadto o:

a) oplaty za rozbudowg:

— napedu gtéwnego przy mocy silnika ponad 750 kW — 50 000 euro,

— napedu gtownego przy mocy silnika ponizej 750 kW — 40 000 euro,

— silniki pomocnicze, silnik pompy zatadunku i wytadunku — 20 000 euro,

— silniki dodatkowe, np. napedy generatoréw — 5000 euro,

b) koszty postoju — 6 euro/kW,

c) koszty budowy urzadzen filtrujacych czastki stale i tlenki azotu, ktore sa
uwzgledniane, jezeli emisja tych substancji zmniejszy si¢ o 90% w przy-
padku czastek statych i o 70% w przypadku tlenkow azotu; zmniejszenie
emisji musi by¢ potwierdzone badaniem technicznym lub przez producenta
silnika'’.

Wysokos$¢ doplaty nie mogla przekroczy¢ 30% kosztow wymienionych
w punktach a), b), c).

Mate i $rednie przedsigbiorstwa otrzymywaty doptate w wysokosci 40%
kosztow. Suma ta powigkszata sie o 5% w przypadku zarejestrowania statku na
obszarze Niemiec Zachodnich oraz 10% w przypadku zarejestrowania statku
na obszarze Niemiec Wschodnich. Doptacie podlegaly zryczattowane koszty
nabycia silnika, zryczattowane koszty przebudowy oraz zryczattowane koszty
postoju na czas przebudowy. Tabele do przeliczen stawek zryczattowanych
znajduja si¢ na stronie internetowej Administracji Wodnej i Zeglugowej (Wasser
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV))''. Na przyktad doptata do

Foérderprogramm. Neue emissionsdrmere Motoren fiir die deutsche Binnenschifffahrt, Informa-
tionsbroschiire, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Bekanntmachung der Richtlinie iiber Zuwendungen fiir die Beschaffung von emissionsédrmeren
Dieselmotoren fiir den Antrieb von Binnenschiffen vom 28. Mérz 2007 in den gednderten Fas-
sungen vom 11. Dezember 2007 und vom 04.Mai 2009, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung, Bonn 04 Mai 2009.

"% Ibid.

" http://www.wsd-west.wsv.de (15.08.2011).
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nowego niskoemisyjnego silnika o mocy 750 kW byta liczona w nast¢pujacy
sposob':
Koszty kwalifikowane:
1. Koszt nabycia: 27,0 euro x 750 kW = 20, 250 euro.
2. Koszt instalacji: = 50 000 euro.
3. Koszt postoju w trakcie przebudowy: 6,0 euro x 750 kW = 4500 euro.
Suma 74 750 euro.
Stawki doplat:
— 40% =29 900 euro doptaty,
— 45% (zachodnie kraje zwigzkowe) = 33 637 euro doplaty,
— 50% (wschodnie kraje zwigzkowe) = 37 375 euro doptaty.

Do 31 grudnia 2010 r. Administracja Wodna i Zeglugowa Wschod wydata
5,5 mln euro na wdrazanie programu dofinansowania niskoemisyjnych silnikow
w zegludze $rodladowej. Federalny Zwiazek Zeglugi Srodladowej zanotowal
podczas bilansu $redniookresowego w maju 2009 r. wprowadzenie do eksploata-
cji 340 nowych silnikéw w 200 statkach. Dwa lata p6zniej byto to 600 silnikéw
w 371 statkach". Program dobiega konca, jednak jego duze powodzenie jest
przestanka do kontynuacji programu dofinansowania niskoemisyjnych silnikow.
W nowych regulacjach planowany jest wiekszy nacisk na wymiang silnikow na
nowe napedy o wigkszej mocy oraz stosowanie nowoczesnych rozwigzan tech-
nicznych, takich jak silniki hybrydowe.

Dyrektywa dotyczaca wsparcia budowy lub rozbudowy
urzadzen przetadunkowych w transporcie kombinowanym

Celem wsparcia jest przesunigcie galeziowe popytu na przewozy towarowe
z galgzi transportu samochodowego na gataz transportu kolejowego i wodnego-
-$§rodladowego oraz bardziej efektywne potaczenie tych galezi transportu w sys-
temie transportowym. Dyrektywa dotyczy przewozéw towarowych na odcin-
kach dowozowo-odwozowych w transporcie kombinowanym wykonywanych
przez transport samochodowy oraz glownych odcinkéw trasy przewozu wyko-
nywanych przez transport kolejowy i wodny-$rédladowy. W ramach programu
mozliwe jest finansowanie catego projektu lub jego czesci do 85% planowanych
kosztow. Jest to finansowanie bezzwrotne. Wicksza suma $rodkéw mozliwa jest
do uzyskania za zgoda Komisji Europejskiej'.

12 Férderprogramm. Neue emissionsirmere Motoren fiir die deutsche Binnenschifffahrt, Informa-
tionsbroschiire, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

13 Geschiftsbericht 2010/2011, Bundesverband der Deutschen Binnenchiffahrt e.V., Duisburg
2011, s. 19, 20.

' Ibid.
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Tabela 1

Dyrektywa dotyczaca wsparcia budowy lub rozbudowy urzadzen przetadunkowych
w transporcie kombinowanym

. Rozbudowa urzadzen przetadunkowych
Cel ogdlny 3 .
w transporcie kombinowanym
Forma finansowanie bezposrednie
dofinansowania
Kwalifikowalno$é a) infrastruktura ladowa (np. pozyskanie terenu, budowy wysokosciowe
i podziemne, budowy ziemne, polaczenie drogowe i kolejowe, tereny
magazynowe i przetadunkowe, wzniesienie budowli)
b) infrastruktura wodna (np. budowa kei, drég wodnych, pochylni ro ro)
¢) suprastruktura (np. zurawie, urzadzenia przetadunkowe)
d) inwestycje o charakterze publicznym (np. zbiorniki retencyjne)
e) koszty wykonania planéw
Stopien i warunki — maksimum 85% (aby uzyska¢ maksymalna sume finansowania,
wspolfinansowania urzadzenie musi by¢ zdolne do pracy minimum 20 lat).
— dofinansowywane urzadzenie musi by¢ bez ograniczen dostgpne dla
potencjalnych uzytkownikow.
Czas trwania 06.04.2009-31.12.2011 i bedzie kontynuowany
Dodatkowe preferowane sa urzadzenia trimodalne
informacje
Budzet ogolny 2010: 86 000 000 euro

Zrédto; www.naiades.info/funding (15.08.2011).

Obecnie Komisja Europejska ocenia ztozony przez Federalne Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast projekt nowej dyrektywy dotyczace;j
wsparcia transportu kombinowanego. Projekt jest zblizony do dyrektywy obo-
wiazujacej do 31 grudnia 2011 r. Ministerstwo podejmuje starania w kierunku
utrzymania maksymalnej kwoty dofinansowania na wysokim poziomie. Dyrek-
tywa miata zosta¢ przedtuzona o trzy lub cztery lata i wej$¢ w zycie od 1 stycz-
nia 2012 1.">,

Program dofinansowania modernizacji floty oraz planéw pilotazowych
wdrazania nowych technologii w zegludze srodladowe;j

Od 1 wrzesénia 2009 r. do 31 grudnia 2011 r. Federalne Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Rozwoju Miast prowadzilo program modernizacji nie-

15 Binnenschifffahrts Report nr 4, 2011, s. 15.
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mieckiej floty zeglugi $§rodladowej oraz plany pilotazowe dotyczace innowacyj-

nych technologii w zegludze $rédladowej. W ramach programu wsparcia dofi-

nansowywano:

— budoweg nowych statkow (z wyjatkiem zbiornikowcow pojedynczokadtubo-
wych),

— zakup statkow z rynku wtornego w wieku przynajmniej o 20 lat mniejszym
niz $rednia wieku calej floty zarejestrowanej w Niemczech,

— modernizacje statkow w celu poprawy bezpieczenstwa, efektywnos$ci $ro-
dowiskowej i energetyczne;j,

— pilotazowe programy wdrazania innowacyjnych technologii16.

Pomoc mogtly otrzymac¢ male i srednie przedsigbiorstwa zarejestrowane na
obszarze Niemiec, ktorych statek byl zarejestrowany w niemieckim Rejestrze
Statkow, ktore prowadzity zarobkowa dziatalnos¢ gospodarcza w zegludze $rod-
ladowej oraz ktorych statek miat atest zgodny z dyrektywa 2006/87/EG'”. Finan-
sowane byto 6% sumy kredytu bankowego do wysokosci maksymalnie 100 000
euro. Kapitat wlasny musial stanowi¢ minimum 10% warto$ci inwestycji, nato-
miast warto$¢ inwestycji nie mogta by¢ mniejsza niz 100 000 euro'®.

W ramach programu do konca czerwca 2011 r. ztozono 101 wnioskow.
Lacznie 17 wnioskow zostato zatwierdzonych, 32 zostaly odrzucone. Wymaga-
nia stawiane w programie modernizacji i wdrazania nowych technologii okazaty
si¢ w praktyce zbyt wygoérowane. Program wygast 31 grudnia 2011 r. i nie bg-
dzie kontynuowany.

Wsparcie ksztatcenia w zegludze srodladowej oraz wsparcie
doksztatcania pracownikow zeglugi $rodladowej

Od 1999 r. prowadzony jest w Niemczech program dofinansowania ksztal-
cenia w zegludze $rodladowej. Uczniowie otrzymujg z budzetu panstwa dofi-
nansowanie 50% kosztow ksztalcenia przez caty okres nauki trwajacy 3 lata.
Suma ta nie moze jednak przekroczy¢ 25 000 euro. Podobny program wsparcia
prowadzony jest dla os6b majacych wyksztatcenie w tym kierunku i pracujacych
zawodowo w zegludze, chcacych podnies¢ swoje kwalifikacje zawodowe. W tym
wypadku $rodki przeznaczone s3 z unijnego Funduszu Zeglugi Srédladowej
1 wynoszg 60% kosztow ksztalcenia lub 90% kosztow w przypadku kursow

'S Férderprogramm Modernisierung und innovative Techniken in der Binnenschifffahrt, Informati-
onsbroschiire, Wasser- und Schifffahrtsdirektion West, Juni 2010.

'7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. ustanawiajaca wymaga-
nia techniczne dla statkow zeglugi srodladowej i uchylajaca dyrektywe Rady 82/714/EWG.

18 Bekanntmachung der Richtlinie iiber Zuwendungen..., op. cit., s. 3.
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z przedmiotow mniej popularnych i trudniejszych, takich jak ksiegowos¢, infor-
matyka, zarzadzanie przedsigbiorstwem. W praktyce kursy te nie sg prawie wca-
le realizowane z powodu braku zainteresowania ze strony kursantow. Ilos¢
uczniéw na statku szkoleniowym na Renie w Duisburgu zwigkszyta sie z 97
w 1998 1. do 364 w 2010 r. W tym okresie na statku zdobyto wyksztatcenie tacz-
nie 2748 0s6b'’. Program odnosi duze sukcesy i cieszy sie powodzeniem.

W Niemczech istnieja jedynie dwie szkoly zeglugi $rodladowej. Nauka
sktada si¢ z dwoch czgéci: 3 miesigce nauki teorii oraz 8 miesigcy praktyki na
statku. Podczas praktyki przedsigbiorstwo podpisujagce umowe z uczniem ma
obowigzek szkolenia oraz wyptacania wynagrodzenia. W szkole w Duisburgu
uczniowie mieszkaja na statku szkoleniowym, gdzie maja zapewnione swoje ka-
biny oraz wyzywienie. Nauka konczy sie egzaminem panstwowym. Aby otrzy-
mac¢ stopien kapitana nalezy si¢ wykaza¢ 4-letnig praktyka w zawodzie, wigc ab-
solwenci szkoty moga si¢ stara¢ o awans zawodowy juz po roku od ukonczenia
szkoty. Jest to zwigzane z wykazaniem si¢ dodatkowa wiedza sprawdzang pod-
czas egzaminow. Absolwenci technikow zeglugi srodladowej w Polsce, aby uzy-
ska¢ patent na wykonywanie przewozéw na Renie musza by¢ zatrudnieni przez
4 lata, a wigc ich awans w poréownaniu do absolwentow niemieckiej szkoly jest
znacznie oddalony w czasie.

Wsparcie wdrazania systemu automatycznej identyfikacji
statkow (Automatic Identyfication System AIS)

Dyrektywa 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug informacji
rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych w Unii Europejskiej zasygna-
lizowata potrzebe stworzenia i wprowadzenia w zycie technologii informacyj-
nych i komunikacyjnych na $rédladowych drogach wodnych w celu zwigkszenia
bezpieczenstwa i wydajnosci transportu $rodladowego™.

AIS jest wprowadzonym przez IMO systemem nawigacji morskiej, jednak
technologia ta znajduje réwniez zastosowanie w automatycznym rozpoznawaniu
i kontroli ruchu statkéw na $rdédladowych drogach wodnych. System automa-
tycznego rozpoznawania statkow stanowi poktadowy system radiowego przeka-
zu danych statycznych (oficjalny numer statku, nazwa i rodzaj statku, wymiary
statku) 1 dynamicznych (potozenie statku) oraz danych dotyczacych rejsu po-

' http://www.schulschiff-rhein.de/upload/20110301164848 _ Gesamtzahl Azubis DU_1998-2010.pdf
(15.08.2011).

2 Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach wodnych we
Wspolnocie.
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miedzy wyposazonymi w ten system statkami oraz statkami a stacjami brzego-
wymi. Pokltadowe urzadzenia AIS nadajg w regularnych odstepach czasu infor-
macje na temat identyfikatora statku, potozenia itp. Dzigki tym danym stacje
AIS znajdujace si¢ na innych statkach lub na ladzie moga, za pomoca odpowied-
nich wys$wietlaczy, automatycznie lokalizowa¢, identyfikowac i $ledzi¢ statki
wyposazone w system AIS. System AIS ma na celu poprawe bezpieczenstwa ze-
glugi — dzigki bezposredniemu przekazowi informacji pomiedzy statkami, jak
tez usprawnienie proceséw kontroli ruchu statkow, kontrolowania ruchu statkow
oraz usuwania skutkow katastrof®'.

Niemcy oraz Holandia wspdtpracuja przy wdrazaniu systemu w swoich kra-
jach. Kraje te otrzymaty w tym celu 5 880 000 euro z funduszu TEN-T oraz
z niemieckiego pakietu koniunkturalnego II**. Do 1 listopada 2010 r. podpisano
1471 umoéw o instalowanie systemu automatycznego rozpoznawania statkow,
w tym 1161 z Niemiec. Doptaty moga wynosi¢ 2100 euro dla jednego wniosku,
przy czym wktad wlasny musi wynosi¢ przynajmniej 500 euro®.

W ramach dyrektywy 2005/44/WE rozwazane jest wprowadzenie na Renie
obowiazku wyposazenia statkOw w urzadzenia automatycznej identyfikacji**.
W Austrii taki obowigzek istnieje od poczatku 2011 r. Planowane jest jego
wprowadzenie w portach w Antwerpii, Gent 1 Zeebriigge. Od 1 stycznia 2011 r.
na tych samych zasadach system wprowadzily rowniez Francja oraz Belgia.
W krajach tych w obowigzujacych perspektywach finansowych dla programu
finansowania AIS (od 31 grudnia 2013 r. we Francji oraz 31 grudnia 2012 r.
w Belgii) w urzadzenia automatycznej identyfikacji statkéw moga by¢ wyposa-
zane jednostki ptywajace, ktore regularnie ptywaja po drogach wodnych tych
krajow™.

Wzrost dostepnosci informacji spowodowany zastosowaniem systemu AlS
na europejskich drogach wodnych spowoduje wzrost wydajnosci i bezpieczen-
stwa zeglugi.

2 Ibid,, s. 57.

2 pakiety koniunkturalne (Konjunkturpakete) byly to $rodki w budzecie Niemiec wydzielone
w celu zapobiegania skutkom kryzysu, stymulowania zatrudnienia, wsparcia wzrostu gospo-
darczego 1 modernizacji gospodarki. Wprowadzono dwa pakiety koniunkturalne — w 2008 r.
oraz 2009 r.

2 Geschiftsbericht 2010/2011, Bundesverband der Deutschen Binnenchiffahrt e.V., Duisburg
2011, s. 20.

24 Zob. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 415/2007 z dnia 13 marca 2007 r. dotyczace specyfikacii
technicznych dotyczacych systemow kontroli ruchu statkow, o ktorych mowa w art. 5 dyrekty-
wy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie zharmonizowanych ustug infor-
macji rzecznej (RIS) na §rodladowych drogach wodnych we Wspolnocie.

2 http://elwis.de, http://www.naiades.info
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Zakonczenie

Zegluga europejska boryka si¢ z problemem opracowania $rodkéw zmie-
rzajacych w kierunku zwickszenia udzialu zeglugi srodladowej w podziale gate-
ziowym rynku oraz wzrostu jej atrakcyjnosci rynkowej w celu osiggnigcia kon-
kurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu w Europie. W tym
aspekcie decydujaca jest realizacja oraz finansowanie przedsigwzie¢ inwestycyj-
nych. Stosowane w Niemczech instrumenty finansowe sg narzedziem dostoso-
wania systemu transportu wodnego-$§rodladowego do wymogdéw wspodlczesnej
polityki transportowej oraz przyspieszaja implementacj¢ prawa Unii Europej-
skiej poprzez wspieranie przedsiewzie¢ zgodnych z prawodawstwem unijnym?.
Dofinansowanie inicjatyw przedsiebiorstw sprzyja zdobywaniu nowych uczest-
nikow rynku oraz ekspansji rynkowej istniejacych przedsiebiorstw. Wysokie
koszty inwestycyjne, ryzyko oraz trudnosci w pozyskaniu srodkow finansowych
utrudniaja rozwdj przedsigbiorstw, zaktadanie nowych firm oraz wprowadzanie
nowych rodzajoéw ustug, w szczegolnosci w przypadku matych i srednich przed-
sigbiorstw, ktore dominujg na rynku zeglugowym. W tym kontek$cie zastosowa-
nie pomocy finansowej dla przedsigbiorstw przyczynia si¢ do wzmocnienia po-
tencjatu zeglugi $rodladowej. Zastosowane nowoczesne rozwigzania dotyczace
wdrazania nowych technologii w zegludze $rdédladowej, wspierania transportu
kombinowanego, ksztalcenia kadr sg czynnikiem zwiekszenia bezpieczenstwa,
wydajnosci oraz podnoszenia konkurencyjnosci systemu transportu wodnego-
srodladowego.

INLAND NAVIGATION FINANCIAL SUPPORT INTRUMENTS
AS A TRANSPORT SYSTEM DEVELOPMENT FACTOR
ON THE EXAMPLE OF GERMANY

Summary

Inland navigation in Germany uses the financial support programs in such areas
as the fleet modernization, trans- shipment device building for combined transport,
research and development, including subsidizing low-emission engines, subsidizing fleet

2% Migdzy innymi dyrektywa 97/68/WE w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich
odnoszacych si¢ do srodkéw dotyczacych ograniczenia emisji zanieczyszczen gazowych i py-
towych z silnikow spalinowych montowanych w maszynach samojezdnych nieporuszajacych sig
po drogach, dyrektywa 2006/87/EG ustanawiajaca wymagania techniczne dla statkow zeglugi
$roédladowej oraz dyrektywa 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ushug informacji
rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych w Unii Europejskiej.
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modernization and the pilot program of new technologies implementation in inland
navigation and subsidizing the implementation of the AIS: Automatic Identification
System, as well as workforce development. The tools enumerated above, due to the fact
they influence new technologies use, effectiveness and business efficiency increase are
the impulse for development and for the competitiveness of the inland navigation on the
transport services market.
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PRZESLANKI WDRAZANIA
TRANSPORTU ZROWNOWAZONEGO
W MIASTACH

Wprowadzenie

Rozwdj cywilizacyjny jest zwigzany z nat¢zaniem si¢ W przestrzeni zjawi-
ska koncentracji dziatalno$ci gospodarczej i osadnictwa. Proces ten, okreslany
pojeciem ,urbanizacji”, prowadzi do wieloaspektowych zmian w systemie spo-
teczno-gospodarczym. Wzrost udzialu ludnos$ci utrzymujacej si¢ ze zrodet poza-
rolniczych jest spowodowany rozwojem odpowiednio zainwestowanych obsza-
row oraz prowadzi do powstawania zroznicowanych spolecznosci o odmiennym
stylu zycia. Efektem urbanizacji jest rozwdj miast i obszarow stref podmiej-
skich, ktérych sprawne funkcjonowanie ma zasadnicze znaczenie dla dynami-
zowania procesow rozwojowych. To przede wszystkim w miastach nastgpuje ta-
czenie nauki z przemystem, czego efektem jest m.in. rozwoj innowacyjnos$ci
i gospodarki opartej na wiedzy. Uzyskiwanie tych pozadanych efektéw jest jed-
nak zalezne od zapewnienia odpowiednich warunkéw zycia mieszkancow i za-
chowania zdolnos$ci funkcjonowania miasta. Obserwowany proces zywiotowego
ksztaltowania poszczegoélnych funkcji cze¢sto prowadzi do pogarszania zar6wno
jakos$ci zycia mieszkancow, jak i konkurencyjnosci miasta. W tym kontek$cie
nalezy takze rozpatrywac funkcj¢ transportu W opracowaniu dazy si¢ do wska-
zania, ze wdrazanie transportu zrownowazonego jest niezbedne do osiggania po-
zadanej wizji miasta.

Transport jest czynnikiem warunkujagcym dynamike procesoOw urbanizacyj-
nych. O lokalizacji i wzajemnym rozmieszczeniu miast decydowalo bowiem
wspotzaleznie potozenie geograficzne i potozenie komunikacyjne. Nalezy pod-
kresli¢, ze transport decyduje takze o rozwoju oraz funkcjonowaniu obszarow
zurbanizowanych, w szczeg6lnym stopniu o powstawaniu i rozwoju aglomeracji.
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Rozwoj techniki transportu wplywa na zmiang przestrzeni, liczby ludnosci i ksztat-
tu miasta. Tak wiec uznaje si¢, iz rozwo0j przestrzenny i funkcjonalny miast byt
warunkowany pojawianiem si¢ kolejnych form przemieszczania si¢ jego miesz-
kancow, ktorymi sg: ruch pieszy i konny, tramwaj i autobus, metro i szybka kolej
miejska oraz samochdd osobowy'. Powierzchnia miasta o ruchu pieszym wyno-
sita kilkanascie km” natomiast w przypadku miasta o ruchu samochodowym
wielokrotnie zwigkszala si¢, np. powierzchnia Nowego Jorku w granicach admi-
nistracyjnych wynosi 787 km®.

Dazac do uzyskania odpowiedniej funkcjonalnos$ci rozrastajacych si¢ miast
przyjmowano zasad¢ koncentracji funkcji miasta w okreslonej przestrzeni w celu
uksztaltowania jednorodnych sfer. Takie rozwiazanie wymagalo zapewnienia
sprawnych powigzan funkcjonalnych pomigdzy poszczegdlnymi sferami, ze
szczegdlnym uwzglednieniem powiagzan komunikacyjnych. Nalezy w tym miej-
scu podkresli¢, ze powigzania komunikacyjne sg wspotzalezne ze zmieniajacymi
si¢ uktadami przestrzennymi miast. Narastajagca wielkos¢ miasta powoduje
zmiang ukladu przestrzennego z tradycyjnego koncentrycznego na rzecz ukladu
gwiazdzistego, pasmowego i satelitarnego’. Zardwno proces rozlewania si¢
miast, jak i proces segmentacji prowadzacy do podzialu obszaru miasta w ukta-
dzie funkcjonalnym przyczynity si¢ do intensyfikacji dziatalnosci transportowe;
na obszarach zurbanizowanych. Rozwo¢j proceséw urbanizacyjnych (zwigzany
czesto z terytorialnym taczeniem si¢ istniejacych miast) prowadzit do powsta-
wania aglomeracji i metropolii, ktorych funkcjonowanie jest zwigzane z zapew-
nieniem odpowiednich wewnetrznych i zewngtrznych powiazan komunikacyj-
nych. Konsekwencjg tych proceséw jest konieczno$¢ przemian systemu
transportowego, ktorych kierunek powinien wynikac¢ z przestanek okre$lonych
Wizja rozwoju miasta.

Problem rozwoju obszaréw zurbanizowanych nalezy szczeg6lnie rozpatry-
wac w aspekcie zmian warunkoéw bytowania ludnosci tworzacej zréznicowang
spoteczno$¢ miejska podlegajaca silnej koncentracji. Podstawowym postulatem,
ktory powinien by¢ uwzgledniany przez wladze publiczne przy okreslaniu wizji
rozwoju miasta jest zapewnienie i utrzymanie wysokiej jakosci zycia obecnego
i przysztych pokolen mieszkancéw obszarow zurbanizowanych. Postulat ten
moze by¢ uwzgledniony w drodze reorientacji realizowanych proceséw odno-
szacych si¢ do poszczegdlnych funkcji obszarow miejskich na rzecz rozwoju
zrbwnowazonego miasta, ktory takze powinien zmierza¢ do osiagania stanu
wzglednej rownowagi dwoch ukladow: przyrodniczego i zurbanizowanego. Po-
ziom zréwnowazenia rozwoju obszarow miejskich zalezy istotnie nie tylko od

' S. Dziadek, Systemy transportowe obszaréw zurbanizowanych, PWN, Warszawa 1991, s. 26.
2 .
Ibid., s. 16.
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stosunku powierzchni zielonych i otwartych do powierzchni terenow zabudowa-
nych, ale takze od uksztaltowania i wzajemnych powigzan obu poduktadéw, zu-
zycia energii pochodzacej z zasobow nieodnawialnych, ilo$ci wytwarzanych od-
padow i natezenia hatasu’. Zasady zréwnowazonego rozwoju miasta postuluja
m.in., aby efektem rozwoju bylo miasto: odpowiedzialne, zintegrowane, oszczed-
ne, funkcjonalne, przyjazne, dostatnie i sprawnie zarzadzane®.

O jakosci zycia decyduje wiele czynnikow majacych istotne znaczenie dla
mieszkancoéw i ich zycia rodzinnego, m.in. pozadane warunki mieszkaniowe,
praca zawodowa, ochrona zdrowia, mozliwo$¢ utrzymywania relacji przyjaciel-
skich, zasob czasu wolnego niezbednego do samorealizacji osobowosci. Dlatego
jako$¢ zycia na obszarach zurbanizowanych jest szczegolnie zalezna od zapew-
nienia odpowiedniej dostgpnosci do zréznicowanych przestrzennie punktow
umozliwiajagcych zaspokajanie potrzeb. Te potrzeby sg zrodlem motywacji po-
droézy w transporcie pasazerskim, do ktorych zalicza sig:

— dojazdy do pracy,

— dojazdy do szkoty, uczelni, jednostek stuzby zdrowia,
— zakupy,

—  wizyty (towarzyskie, rodzinne itp.),

— wyjazdy sluzbowe i biznesowe,

— wyjazdy rekreacyjne i turystyczne.

Zagadnienie dostgpnosci staje si¢ coraz wazniejszym zagadnieniem prak-
tycznym i teoretycznym. Problematyka dostepnosci jest waznym czynnikiem in-
tegrujacym gospodarke przestrzenna i polityke transportowa. W literaturze pod-
kresla sig, ze [...] dostgpnos¢ odzwierciedla fundamentalng zasade Iludzkiej
aktywnosci oraz ludzkiego postepowania, jakq jest dgzenie cztowieka do maksy-
malizacji kontaktow przy minimalnej aktywnosci, w sensie trudu lub wysitku, ja-
ki trzeba podjgé przy utrzymywaniu tych kontaktow®. W praktycznym ujeciu do-
stepnos¢ oznacza tatwo$¢ dotarcia do dowolnej aktywnosci z dowolnego miejsca
przy wykorzystaniu systemu transportowego. To stwierdzenie wskazuje na
szczegblne znaczenie odpowiedniego rozwoju systemu transportowego dla kon-
kurencyjnosci jednostek osadniczych i jakosci zycia ich mieszkancow. System
transportowy decyduje o dostepnosci i w konsekwencji determinuje lokalna
przewagg okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji oraz ksztatto-

> W. Peski, Zarzadzanie zréwnowazonym rozwojem miast, Wydawnictwo ,,Arkady”, Warszawa
1999, s. 36.

* H. Zimny, Ekologia miasta, Agencja Reklamowo-Wydawnicza Arkadiusz Grzegorczyk 2005,
s. 159.

3 T. Komornicki, P. Sleszyfiski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepno$¢ przestrzenna jako prze-
stanka ksztaltowania polskiej polityki transportowej, Biuletyn KPZK PAN, zeszyt 241, Warsza-
wa 2010, s. 17.
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wanie si¢ kosztow przemieszczania. Tak wigc przyjete kierunki rozwoju trans-
portu maja zasadnicze znaczenie dla realizacji wizji rozwoju miasta.

W literaturze zwraca si¢ uwage na rozroznienie pojec ,,dostepnosci” i ,,ru-
chliwosci”. Dostepnos¢ oznacza mozliwos¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja
rozne funkcje, a ruchliwo$¢ oznacza faktyczne przemieszczanie si¢®. Ruchliwo$é
0s6b zdecydowanie wzrasta. W Unii Europejskiej wzrosta z 17 km dziennie
w 1970 r. do 35 km dziennie w 1998 r. Zjawisko takiej zmiany ruchliwosci jest
uwazane za osiagniecie, a nawet prawo obywateli Unii Europejskiej’.

Ruchliwo$¢ tozsama z pojgciem ,,mobilnosci” jest pochodng rozwoju spo-
tecznego i gospodarczego, jego dynamiki i charakteru. Procesy te na obszarach
zurbanizowanych przejawiaja si¢ poprzez narastajaca koncentracje ludnosci,
przy czestym zjawisku braku odpowiednich rozwigzan w zakresie zagospodaro-
wania przestrzennego. Dotyczy to takze zagospodarowania transportowego, kto-
re ma szczegdlnie duzy udziat w powierzchniach obszaréw zurbanizowanych.
W konsekwencji nieodpowiedniego zagospodarowania przestrzennego wystepu-
je nadmierne stymulowanie ruchliwosci zwigzanej z podstawowymi potrzebami
mieszkancoéw, co przyczynia si¢ do wzrostu potrzeb przewozowych, ktore czesto
przekraczaja mozliwos$ci systemu transportowego miasta.

Transport, jak juz wskazano, jest czynnikiem niezb¢dnym do funkcjonowa-
nia i rozwoju obszaro6w zurbanizowanych. Réwnoczesnie jednak w skompliko-
wanym uktadzie przestrzennym tych obszaréw pojawia si¢ wiele typowych dla
techniki transportu zjawisk, ktore mozna zaliczy¢ do ryzyka przestrzennego. Ry-
zyko powstaje w wyniku sklonnos$ci danego potencjalu do powodowania ztych
skutkéw. W planowaniu przestrzennym ryzyko rozumiane jest jako [...] mozliwe
i niechciane skutki, jakie w opinii publicznej sq niepozgdane lub gorsze, ale sq ak-
ceptowane, poniewaz korzysci wynikajgce z dziatalnosci sq wieksze niz ryzyko®.

Wystepowanie okreslonej struktury zjawisk powodujacych wystepowanie
ryzyka przestrzennego dziatalno$ci przewozowej stanowi zasadnicze przestanki
reorientacji transportu w miastach. Rozpatrujac sktonnos¢ potencjatu transportu
do powodowania na obszarach zurbanizowanych ztych skutkow nalezy przede
wszystkim zwrdci¢ uwage na trzy kwestie, a mianowicie:

— negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko przyrodnicze miast,
— kongestig,
—  wypadkowos¢.

° Ibid., s. 18.

7 Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010. Czas wyboréw, Brukse-
la 12.09.2001.

8 Wytyczne w sprawie planowania zagospodarowania przestrzennego, Wspolne Centrum Badan,
Komisja Europejska, Bruksela 2005.
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Sita oddziatywania transportu na srodowisko miejskie jest zalezna od kon-
centracji dziatalno$ci przewozowej oraz wzrostu gestosci infrastruktury transpor-
towej na danym obszarze. Nalezy podkresli¢, ze skala zagrozen ekologicznych ak-
tualnie kreowanych przez transport wynika przede wszystkim z dynamicznego
rozwoju transportu samochodowego, a w szczegolnosci indywidualnego trans-
portu pasazerskiego. Dziatalno$¢ eksploatacyjna srodkow transportu charaktery-
zuje si¢ wielokierunkowym oddzialywaniem na $rodowisko przyrodnicze i jest
przyczyna:

— zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego,

— zanieczyszczenia gleb i wod zwigzkami zawartymi w spalinach,

— oddzialywania zanieczyszczen motoryzacyjnych na flore i faune,

— zagrozenia zdrowia i zycia w zwigzku z wypadkami transportowymi,
— zuzywania energetycznych zasobdw surowcowych,

— hatasu powodowanego ruchem pojazdow,

— zanieczyszczenia substancjami ropopochodnymi9.

Szczegoblnie istotne zagrozenia komunikacyjne wynikajg z degradacji po-
wietrza atmosferycznego powodowane;j:

— zuzywaniem powietrza przez silniki spalinowe,
— emisjg zanieczyszczen gazowych i pylowych.

Uznaje si¢, ze przecigtny pojazd zuzywajacy w ciagu roku okoto 2 tys. kg
paliwa, zuzywa 27 tys. kg powietrza i emituje do atmosfery 770 kg tlenku we-
gla, 226 kg weglowodordw, 41 kg tlenkow azotu i 2 do 4,5 kg pytow'’. Narasta-
jaca koncentracja przestrzenna transportu samochodowego nalezy do podstawo-
wych przyczyn naruszania lokalnego bilansu makrosktadnikéw powietrza
atmosferycznego, jak i wprowadzania niepozgdanych mikrosktadnikow. Szcze-
goblnie groznym zjawiskiem jest emisja gazéw cieplarnianych. Niebezpiecznym
zjawiskiem jest udziat transportu na obszarach zurbanizowanych w powstawaniu
smogu fotochemicznego. Dla zdrowia i zycia mieszkancow miast grozna jest
takze emisja metali ciezkich i weglowodorow aromatycznych. Przedstawione in-
formacje wskazujg tylko na czgs$¢ zagrozen dla zdrowia ludzi powodowanych
przez sktadniki spalin samochodowych. Réwnoczesnie nalezy wskazaé, ze sy-
nergizm dziatania kilku substancji powoduje duzo silniejszy wplyw na organizm
anizeli suma dziatan sktadowych.

% System projektowania dziatan ograniczajacych uciazliwosci transportu drogowego na obszarze
Gorego Slaska. Cz. II. Oddziatywanie elementéw systemu transportu drogowego na srodowi-
sko przyrodnicze, red. J. Kusztal, Katowice 1995.

1% Sozologia dla ekonomistow, red. L. Kuncewicz, Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej, Lublin
1983, s. 51.
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Znaczenie negatywnego wpltywu koncentracji przestrzennej dziatalno$ci
transportowej na obszarach zurbanizowanych wzrasta ze wzgledu na fakt, iz
najbardziej narazone na przekroczenie dopuszczalnych stezen zanieczyszczen sg
centralne obszary miast o zwartej zabudowie. W takich warunkach nadmierne
zanieczyszczenia powietrza moga wystapi¢ nawet przy niewielkim natgzeniu ru-
chu, jezeli sg niekorzystne warunki meteorologiczne.

Zwarta zabudowa oraz przestarzaly uklad infrastrukturalny wzmacniajg
takze oddziatywanie kolejnego zagrozenia transportowego, a mianowicie hatasu.
O poziomie hatasu komunikacyjnego decyduje bowiem charakter drogi oraz pa-
rametry ruchu (natgzenie ruchu, ptynnos¢ ruchu, struktura pojazdéw, stan tech-
niczny pojazdow, predkos¢ ruchu). Sredni poziom glo$nosci roznych zrédet ha-
fasu komunikacyjnego w dB wynosi:

— trolejbus — 40,

— samochdd osobowy — 40-80,
— hatas ulicy — 60-105,

— autobus — 65-104,

— samochdd cigzarowy — 64-92,
— tramwaj — 70-90'".

Hatas na poziomie powyzej 60 dB stanowi istotne zagrozenie dla zdolnosci
psychofizycznej cztowieka. W Polsce zagrozenie to dotyczy:
— w miastach duzych ponad 30% mieszkancow,

— w miastach $rednich ponad 45% mieszkancow,
— w miastach matych ponad 25% mieszkancow '

Hatas motoryzacyjny jest gldowng przyczyna konieczno$ci opracowania dla
aglomeracji miejskich programéw ochrony $rodowiska przed hatasem.

Ograniczenie ekologicznych ucigzliwos$ci transportu jest szczegdlnie istotna
przestanka przemian systemu transportowego miasta. Coraz powszechniej ujmu-
je si¢ bowiem docelowy model miasta zréwnowazonego jako ekosystem, po-
dejmujac dziatania zmierzajace do odpowiedniego ksztattowania ekologicznych
siedlisk ludzkich. W zwiazku z powyzszym w miastach dazy si¢ do osiagnigcia
stanu rownowagi w glownych dziatach gospodarowania, zlokalizowanych w prze-
strzeni ekosfery siedlisk, w tym takze w dziale transportu. Negatywne oddziaty-
wanie transportu na obszary zurbanizowane potggowane jest przez powszech-
ne zjawisko kongestii transportowej. Zattoczenie uktadéw drogowo-ulicznych
w miastach wzrasta dynamicznie i koncentruje si¢ na coraz wigkszych obszarach
zurbanizowanych. Dotyczy to takze miejsc postojowo-parkingowych. Powszech-

). Gronowicz, Ochrona $rodowiska w transporcie ladowym, Politechnika Poznanska, Instytut
Technologii Eksploatacji w Radomiu, Poznan-Radom 2003, s. 62.

121
Ibid., s. 61.
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nym zjawiskiem w miastach jest takze narastajace zattoczenie w $rodkach trans-
portu komunikacji miejskiej. Rozwigzywanie problemu kongestii na obszarach
zurbanizowanych jest trudne ze wzgledu na narastajacg mobilno$¢ coraz wigk-
szej liczby os6b korzystajacych przede wszystkim z pojazdoéw indywidualnych.
Zjawisko to zderza si¢ z ograniczeniami wynikajacymi z niedostatecznego za-
zwyczaj stopnia rozwoju systemu transportowego miasta. Stad tez wzrost mo-
bilnosci spoteczenstwa, przy rownoczesnej koncentracji ludnosci na obszarach
zurbanizowanych staje si¢ czynnikiem, ktory determinuje w zasadniczym stop-
niu warunki zycia w miastach. Nalezy takze wskaza¢, ze w wielu przypadkach
uktady urbanistyczne charakteryzujg si¢ nicodpowiednig strukturg przestrzenna,
a przede wszystkim przestarzatg infrastruktura, co wzmacnia negatywne oddzia-
lywanie transportu na obszary zurbanizowane. Problem zaggszczania transportu
i negatywnych konsekwencji $rodowiskowych na obszarach zurbanizowanych
zaliczany jest w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej do pig-
ciu glownych zagrozen rozwoju zrownowazonego.

Zjawisko narastania kongestii przyczynia si¢ takze do faktu dominacji
srodkow transportowych w odniesieniu do czlowieka, co powoduje wystepowa-
nie poczucia zagrozenia i wyobcowania mieszkancow miast w ich bezposrednim
srodowisku zycia. Poruszajacy si¢ pieszo cztowiek lub przebywajacy na ulicy
swojego zamieszkania staje si¢ poniekad niepozadanym zjawiskiem z punktu
widzenia narastajacej ilosci srodkow transportu. Wystapito zjawisko ,,wygania-
nia” mieszkancow z ulic do mieszkan, co ma negatywne konsekwencje dla rela-
cji miedzysasiedzkich oraz integracji spolecznosci. Poczucie zagrozenia jest
w pelni uzasadnione przede wszystkim nat¢zajacym si¢ zjawiskiem wzrostu wy-
padkow komunikacyjnych. Mieszkaniec miasta poruszajacy si¢ pieszo jest nara-
zony na ryzyko utraty zdrowia lub zycia, ktore na obszarach zurbanizowanych
jest bardzo wysokie. Dlatego w programach poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego szczeg6lng uwage zwraca si¢ na problem ograniczania zagrozen wy-
stepujacych w stosunku do pieszych w obszarach zabudowanych. Narastajacy
ruch uliczny jest postrzegany jako jeden z najwazniejszych czynnikow pogarsza-
jacych warunki zycia w miastach. Staje si¢ istotng barierg prawidtowego rozwo-
ju obszarow zurbanizowanych.

Uznajac, ze osiagnigcie postulowanej wizji miasta jest zwigzane z odpo-
wiednim ksztattowaniem poszczegdlnych funkcji, nalezy zwrdci¢ uwage na
funkcje transportowa, przy czym rozpatrujac te funkcje w aspekcie zrownowa-
zonego rozwoju miasta nalezy wskaza¢ na konieczno$¢ uwzglednienia trzech
wymiarow tego procesu, a mianowicie: ekonomicznego, spotecznego i ekologicz-
nego. W dziataniach rozwojowych odnoszacych si¢ do obszaréw miejskich nale-
zy zapewni¢ rownorzedno$¢ tych wymiarow. Nie mozna np. uzyskiwac pozada-
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nych zmian w relacji transport miejski-srodowisko ograniczajac wybranym gru-
pom mieszkancow mozliwos$¢ dostepu do edukacji, miejsc pracy, ustug w zakre-
sie ochrony zdrowia itp. Koniecznoscig staje si¢ natomiast zasadnicza przemiana
form mobilnosci na obszarach miejskich. W dokumentach UE podkresla si¢, ze
przemiana ta powinna rozwigzywac¢ negatywne skutki powodowane przez trans-
port, a zarazem zachowa¢ potencjat wzrostu gospodarczego oraz wspiera¢ swo-
bode poruszania sie i jako$¢ zycia mieszkancow miast".

Waznym krokiem stymulujacym podjecie dziatan dotyczacych ukierunko-
wania niezbednych zmian w zakresie mobilno$ci bylo opublikowanie przez Ko-
misje Europejska Zielonej Ksiggi pt. ,,W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie”. W dokumencie tym wskazuje si¢, ze nowe podejscie do mobilnosci
na obszarach zurbanizowanych powinno oznaczac:

— optymalizacj¢ wykorzystania réznorodnych srodkow transportu i tworzenie
wspotmodalnosci pomiedzy transportem zbiorowym oraz poszczegodlnymi
rodzajami transportu indywidualnego,

— realizacj¢ wspolnych celow w zakresie dobrobytu gospodarczego,

— zarzadzanie transportem dla zapewnienia mobilnosci,

— zapewnienie odpowiedniego poziomu zycia i ochrony srodowiska.

— pogodzenie interesOw zwigzanych z transportem towarow i transportem
0s6b bez wzgledu na rodzaj uzywanego srodka transportuM.

Podkresla si¢ takze, ze rozwigzywanie problemu mobilnosci w miescie
wymaga uwzglednienia pieciu postulatow:

Po pierwsze, niezbedne s3 dziatania zmierzajace w kierunku zapewnienia
ptynnego ruchu w miastach. Nalezy stworzy¢ mozliwos¢ optymalizacji podrozy
pasazeréw poprzez efektywne powigzanie roznych rodzajow transportu. W zwigz-
ku z tym wazne jest zapewnienie odpowiednich warunkéw do podrozy pieszych
i rowerowych. Powinno si¢ to przyczyni¢ do racjonalizacji korzystania z indy-
widualnych pojazdéw samochodowych, co ma zasadnicze znaczenie dla ago-
dzenia zjawiska kongestii transportowej. Istotne znaczenie ma takze racjonaliza-
cja przewozu toward6w na obszarach zurbanizowanych.

Po drugie, dziatania dotyczace przemian mobilnosci powinny sprzyjaé idei
zielonych miast. Podkresla si¢ przy tym, ze transport to sektor, ktory z jedne;j
strony jest szczegolnie ucigzliwy dla srodowiska przyrodniczego, a drugiej stro-
ny jest jednym z najtrudniejszych sektorow, jesli chodzi o kontrolg emisji zanie-
czyszczen i innych zagrozen srodowiskowych. W rozpatrywanej Zielonej Ksig-

3 W strone strategii tematycznej w zakresie §rodowiska miejskiego, Komisja Wspolnot Europej-
skich, Bruksela, 11.02.2004.

14 Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wspolnot Europej-
skich, Bruksela, dnia 25.09.2007.
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dze wskazuje si¢ na dwa aspekty. Pierwszy dotyczy warunkéw ruchu miejskie-
go, w stosunku do ktorego zaleca si¢ wprowadzenie odpowiednich ograniczen
wjazdu do centralnych obszaréw miast oraz stymulowania nowego ekologiczne-
go stylu jazdy. Drugi wskazuje na konieczno$¢ wprowadzania nowych technolo-
gii transportowych, ktore warunkuja m.in. ekologiczny styl jazdy i wymagaja
publicznego wsparcia zamowien ekologicznych.

Nalezy uznaé, ze uwarunkowania ekologiczne beda decydowaly w coraz
wiekszym stopniu m.in. o:

— zmianach w infrastrukturze liniowej transportu,

— podziale pracy przewozowej w ukladzie gal¢ziowym transportu,
— stosowanych technikach przewozu,

— poprawie konkurencyjnosci komunikacji zbiorowe;.

Przy okre$laniu kierunkow przeksztatcen systemu transportowego powinny
obowigzywa¢ podstawowe zasady okreslone w polityce ekologicznej naszego
kraju"’.

Po trzecie, rozwigzywanie problemu zapewnienia jako§ciowo nowej mobil-
nosci w mie$cie wymaga reorientacji rozwoju i modernizacji miejskich syste-
moéw transportowych w kierunku szybkiej 1 wielostronnej aplikacji systemow
inteligentnego transportu. To aplikacja ITS warunkuje poprawe skutecznosci
zarzadzania przy uwzglednieniu interoperacyjnosci transportu miejskiego, za-
pewniajac m.in. poprawe dostgpnosci do informacji oraz poprawe obstugi
srodkoéw transportowych poprzez zastosowanie inteligentnych systemdéw po-
bierania optat. Wskazuje si¢ takze, ze sprawnos$¢ zarzadzania transportem miej-
skim przyczyni si¢ do ograniczenia zagrozen ekologicznych oraz poprawy
bezpieczenstwa.

Po czwarte, waznym postulatem, ktérego spelnienie ma istotne znaczenie
dla pozadanych przemian w zakresie mobilnosci na obszarach zurbanizowanych
jest zapewnienie lepszego dostepu do transportu miejskiego dla wszystkich
mieszkancoéw. Niezbedne jest podjecie dzialan w celu zapewnienia latwego
dostepu do tego transportu osobom starszym, niepelnosprawnym oraz oso-
bom z matymi dzie¢mi. Podkres$la si¢, ze dostgp do transportu miejskiego jest
warunkowany zaréwno stanem infrastruktury transportowej, jak i jako$cig ushug
transportowych $wiadczonych na obszarach zurbanizowanych.

Pigtym postulatem kierowanym wobec mobilno$ci w miescie jest dgzenie
do zapewnienia bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego. Tradycyj-
nie zwraca si¢ w tym kontek$cie uwagg na trzy elementy, ktorymi s3: cztowiek,

15 J. Kusztal, Ekonomiczne i organizacyjne aspekty ekologizacji systemu transportowego aglome-
racji katowickiej, w: Ekonomia a rozwoj zréwnowazony, Wydawnictwo Ekonomia i Srodowi-
sko, Biatystok 2001, s. 123.
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infrastruktura i $rodek transportu. W odniesieniu do uczestnikow w ruchu dro-
gowym sygnalizuje si¢ konieczno$¢ stymulowania dziatan informacyjnych i edu-
kacyjnych zapewniajacych promocj¢ bezpiecznych zachowan. Réwnoczesnie
wskazuje si¢ na konieczno$¢ $cistego egzekwowania przepiséw ruchu drogowego
przy upowszechnianiu urzadzen do wykrywania wykroczen drogowych w mia-
stach. Warunkiem pozytywnych efektow jest zapewnienie wysokiej jakosci in-
frastruktury dla wszystkich form ruchu ulicznego. Istotng rol¢ odrywaja tu roz-
wigzania ITS. Mozliwo$ci poprawy bezpieczenstwa zapewniane przez zmiany
w infrastrukturze powinny by¢ wzmacniane poprzez wprowadzanie do eksplo-
atacji bardziej bezpiecznych pojazdow, ktorych wizje wyznacza m.in. europejska
inicjatywa inteligentnego samochodu.

Powyzsze informacje wskazuja, ze dazenie do nowej kultury mobilnosci
wymaga zasadniczego przeorientowania systemu transportowego obszarOw zur-
banizowanych na rzecz transportu zrbwnowazonego. Zagadnienie transportu zrow-
nowazonego traktuje si¢ jako wizje, do ktorej powinny zmierza¢ zmiany wpro-
wadzane w odniesieniu do systemow transportowych poszczegdlnych uktadow
terytorialnych. Wyréznikiem wprowadzanych zmian jest poprawa i utrzymanie
wysokiej jako$ci zycia obecnego i przysztych pokolen, przy czym proces rowno-
wazenia transportu musi uwzgledniaé cele ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne.
Pojecie ,,transportu zrownowazonego” traktowane jako cel polityki transporto-
wej wymaga odpowiedniej konkretyzacji. Przyktadem proby okreslenia cech te-
go transportu sg ustalenia spotkania ministrow transportu OECD, na ktorym
uznano, iz transport zrownowazony powinien zapewniac:

— dostep do podstawowych potrzeb dla osob, firm i spoteczenstwa,

— bezpieczenstwo dla zdrowia czlowieka i dla Srodowiska,

— sprawiedliwo$¢ wewnatrz i miedzy pokoleniami,

— efektywnosc¢ eksploatacji zasobow,

— wspieranie konkurencyjnosci gospodarki,

— umozliwianie zrownowazonego rozwoju uktadow terytorialnych,

— optymalne wykorzystanie odnawialnych zrodet energii i materiatow,
— kontrolowane wykorzystanie nieodnawialnych zrodet energii,

— minimalizacje uzytkowania gruntow przez transport,

— ograniczanie hatasu'®

Uznaje sig, ze zrownowazony transport maksymalizuje poczucie zadowole-
nia przeniesione na jednostke mobilnosci. Poczucie zadowolenia uczestnika ru-
chu miejskiego jest zalezne z jednej strony od warunkow podrézowania, a z dru-

'S T. Borys, Analiza istniejacych danych statystycznych pod katem ich uzytecznosci dla okreslania
poziomu zréwnowazonego rozwoju transportu wraz z propozycja ich rozszerzania, Jelenia Go-
ra-Warszawa, listopad 2008, s. 17.
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giej od stopnia przyblizania do celu podrézowania zwigzanego z konkretng

funkcja danej przestrzeni. W odniesieniu do dostepnosci wystepuje wiec istotna

wspotzalezno$¢ komponentu transportu i komponentu przestrzeni. Fakt ten po-

winien by¢ uwzgledniany przy wyborze kierunkéw dziatan zmierzajacych do zrow-

nowazonego transportu obszaréw zurbanizowanych. W zwiazku z tym uznaje

si¢, ze wystepuje zasadnicza konieczno$¢ wdrazania zintegrowanych strategii

planowania przestrzennego i transportu, ktére maja na celu:

— ograniczenie potrzeby podrézowania poprzez przeksztatcanie struktury i za-
pobieganie rozlewaniu si¢ miasta (polityka dla ,,miasta jutra”),

— poprawe dostepnosci poprzez powickszanie mozliwosci wyboru wariantow
transportowych (polityka ,,miasta na dzisiaj”)”.

Z badan przeprowadzonych w odniesieniu do miast europejskich wynika,
ze szczegoblnie istotne sg trzy typy zintegrowanych polityk:

— orientacja na odpowiedni rozwoj transportu zbiorowego,

— ksztaltowanie struktury przestrzennej przyczyniajace si¢ do skracania dy-
stansu podrozy,

— ograniczanie ruchu samochodowegolg.

Rownoczesnie nalezy podkreslic, ze istotng przestanka wdrazania zroéwno-
wazonego transportu w miastach jest narastajgca konieczno$¢ rozwigzywania
problemoéw generowanych przez przewozy tadunkéw niezbednych do funkcjo-
nowania obszaré6w zurbanizowanych. Zagadnienie to takze powinno by¢ przed-
miotem zintegrowanych strategii planowania przestrzennego i transportu w mia-
stach. Rozwigzywanie probleméw generowanych przez przewozy tadunkow
wymaga odpowiedniego uksztattowania sieci logistycznej eliminujacej zbedne
prace przetadunkowo-magazynowe oraz ograniczajacej wielkos$¢ pracy przewo-
zowej wykonywanej na obszarze miasta. Jest to warunkowane odpowiednim
rozwojem centréw logistycznych, czego efektem jest m.in. eliminowanie znacz-
nej czgsci magazyndéw funkcjonujacych w zabudowie miejskiej. Prowadzi to za-
rowno do ograniczenia pracy przewozowej, jak rowniez do porzadkowania
uktadu przestrzennego miasta. Dlatego odpowiednie ukierunkowanie rozwoju
miejskiego segmentu TSL nalezy uzna¢ za wazne narzedzie rownowazenia roz-
woju obszarow miejskich. Segment TSL spehia takze zywotng role w obstudze
sfery bytowej i sfery gospodarczej miasta w zakresie odpowiedniego ksztatto-
wania relacji tych sfer ze Srodowiskiem. Decyduje bowiem o mozliwo$ciach
rozwoju waznej dla miasta dziedziny ekologistyki.

17 Osiaganie zrownowazonego transportu i uzytkowania terenu poprzez zintegrowane polityki,
Raport projektu TRANSPLUS, Komisja Europejska, grudzien 2003.

18 1.
Ibid.
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Analiza aktualnych procesow rozwojowych obszaréw zurbanizowanych
wskazuje, ze zasadniczym przestaniem jest odpowiednie ukierunkowanie ewo-
lucji na rzecz miasta oszczednego, funkcjonalnego i przyjaznego. Istotnym wa-
runkiem poprawy jako$ci zycia oraz zapewnienia odpowiedniej konkurencyj-
nosci miasta jest podejmowanie dzialan na rzecz opracowania i wdrozenia
transportu zrownowazonego. Zrownowazony rozwdj transportu powinien by¢ zin-
tegrowany z planowaniem przestrzennym miasta.

Podsumowanie

Aktualnym wyzwaniem stawianym przed transportem na obszarach zurba-
nizowanych staje si¢ jego ksztalttowanie sprzyjajace realizacji przyjmowanej wi-
zji rozwoju miasta, ukierunkowanej na zapewnienie wysokiej jakosci zycia swo-
ich mieszkancow. Dlatego w przemianach transportu nalezy zapewnié takie
rozwigzania, ktore przyczyniajg si¢ do zmniejszania ryzyka przestrzennego jego
funkcjonowania, uwidaczniajgcego si¢ przede wszystkim w procesach degrada-
cji $rodowiska przyrodniczego miasta, wystepujacej kongestii transportowe;
oraz wypadkach drogowych. Stad tez niezbedna staje si¢ reorientacja miejskich
systemOw transportowych na rzecz wdrazania transportu zrownowazonego,
uwzgledniajaca trzy wymiary tego procesu: ekonomiczny, spoteczny, ekologicz-
ny. Stuszne jest postulowanie wykorzystania dobrych praktyk, ktore mozna uzy-
ska¢ z doswiadczen innych miast. Nalezy jednak wskazaé, ze przy wyborze stra-
tegii rozwoju transportu niezbedne jest uwzglednienie specyfiki poszczegolnych
obszaréw zurbanizowanych. Réwnoczesnie trzeba podkresli¢ koniecznos¢ in-
tegrowania strategii rozwoju transportu z gospodarka przestrzenng miasta. Za-
gospodarowanie przestrzenne decyduje bowiem o dostgpnosci poszczegdlnych
atrakcji. W konsekwencji niecodpowiedniego zagospodarowania przestrzennego
wystepuje nadmierne stymulowanie ruchliwosci zwigzanej z podstawowymi
potrzebami mieszkancoéw, co przyczynia si¢ do wzrostu potrzeb przewozo-
wych, ktore czesto przekraczaja mozliwosci systemu transportowego miasta.

Odpowiednia integracja planowania przestrzennego i transportu powinna
takze zapewnia¢ niezb¢dng wspotzaleznos¢ polityki ,,miasta na dzisiaj” z polity-
ka dla ,,miasta jutra”.
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REASONS FOR IMPLEMENTING THE SUSTAINABLE TRANSPORT
IN THE CITIES

Summary

Transportation is one of basic factors affecting localization and shaping of the city.
Constant development of transportation technology determines changes in space, number
of inhabitants and shape of the city. At the same time urban transportation system unwit-
tingly has initiated negative events, like the natural environment deterioration, growing
congestion and increase in number of traffic accidents. This in contrary to sustainable
development of the city, which postulates supporting high quality of life of present and
future inhabitants.

There of it is necessary to change the scope as well as forms of mobility in urban
areas. Obtaining of desired solutions requires transportation strategy integrated with spa-
tial planning. Lack if such integration is excessive stimulation of mobility connected
with basic needs of inhabitants.

Proper integration of spatial planning and transportation should be manifested in en-
suring necessary interdependence of the policy ,.city today” with policy ,,city tomorrow”.
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DOSTEPNOSC UStUG TRANSPORTOWYCH
JAKO KRYTERIUM OCENY

PUBLICZNEGO REGIONALNEGO

SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

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.
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ZASADY FINANSOWEGO REGULOWANIA
FUNKCJONOWANIA PRZEDSIEBIORSTW
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Wprowadzenie

Regulacyjny wymiar systemu gospodarczego wyznacza przedsicbiorstwom
granice funkcjonalne, w ramach ktérych podmioty gospodarujace poszukuja
swego stanu rownowagi funkcjonalnej, w tym na poziomie finansowym. Zna-
jomo$¢ wilasnych prawidtowosci funkcjonalnych — mechanizméw dziatania
w zestawieniu z zewnetrznymi ogdlnymi dla wszystkich, jak i specyficznymi
dla $cisle zdefiniowanych podmiotow (w tym przypadku przedsigbiorstw trans-
portu publicznego), pozwala podmiotom na podejmowanie dziatan racjonalnych
z punktu widzenia celu dziatalnosci gospodarczej. Stad celem opracowania jest
zaprezentowanie postulowanych zasad regulacyjnych (zawartych w ustawie o pu-
blicznym transporcie drogowym), ktore jednoznacznie definiujg zakres swobody
podmiotow $wiadczacych ustugi tego typu — konkurencja regulowana i staja sie
podstawg tworzenia specyficznych regulatorow funkcjonalnych podmiotow
w wymiarze finansowym.
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Zatozenia funkcjonalnego regulowania
dziatalnosci przedsiebiorstw

Regulacja dziatalnosci przedsiebiorstw

Istota systemu gospodarczego', jak i kazdego innego jest zbér podmiotow
i uktad wzajemnych relacji miedzy nimi. Charakter systemu gospodarczego wy-
nika ze ztozono$ci i roznorodnosci podmiotow stanowiacych podstawowe ele-
menty tego systemu i przenosi si¢ na ztozonos$¢ stosunkow i relacji migdzy tymi
elementami. Bazujac na najwigkszym z mozliwych uogdélnien w identyfikacji
elementoéw sktadowych systemu gospodarczego oraz na cechach wyrozniaja-
cych poszczegdlne jego elementy (glownym wyrdznikiem jest swoisty mecha-
nizm funkcjonowania) mozna wyrozni¢ trzy podstawowe elementy — panstwo,
przedsigbiorstwa i rynek, migedzy ktorymi zachodza interakcje o charakterze
regulacyjnym.

Z charakteru relacji regulacyjnych mozna wskaza¢ dwa rodzaje oddziaty-
wania, jedno polegajace na sztywnym okreslaniu celu i norm regulujacych, po-
wodujacych realizowanie okreslonych funkcji (sterowanie sztywne), a drugie
polegajace na tym, ze norma stanu wejsciowego nie ma charakteru sztywnego,
przyjmujac granice, ktorych przekroczenie skutkuje sankcjami wzgledem pod-
miotu regulowanego (regulacja). Tak wigc sterowanie to wyznaczanie przez or-
gan sterujacy wyznaczonego celu poprzez okreslenie poziomu, ktéry ma by¢
utrzymywany przez system sterowany. Miedzy systemem sterujgcym a sterowa-
nym muszg zachodzi¢ relacje polegajace na celowym oddziatywaniu systemu
sterujacego na obiekt sterowany w celu uzyskania pozadanych zmian w przebiegu
procesow sterowanych. W ramach oddzialywania sztywnego obiekty sterowane
nie majg dostatecznych zdolnosci do zmiany zakresu wielko$ci sterowanych,
ktore zostaly im narzucone przez sterujacego. Sterowanie jest wywolywaniem
okreslonych stanoéw, a regulacja jest wyznaczaniem obszaru swobody, ktorego
obiekt sterowany nie moze przekroczyé. Regulacja jest wiec procesem utrzy-
mywania systemu regulowanego (poprzez regulatory) w przedziale normatyw-
nym wyznaczonym przez zasady regulowania’.

Definicji systemu gospodarczego jest wiele, wszystkie jednak bazujac na podej$ciu cyberne-
tycznym rozwinietym przez podejécie systemowe sprowadzaja si¢ do uwzgledniania podstawo-
wych cech systemu, jakimi sg zdefiniowane granice, mozliwos¢ identyfikacji zasilen i oddzia-
lywania systemu na otoczenie, istnienie wewnetrznie uporzadkowanej struktury, celowy
charakter ich funkcjonowania. Przeglad definicji systemu gospodarczego jest zawarty w: J. Ka-
ja, Polityka gospodarcza. Wstep do teorii, Szkota Glowna Handlowa, Warszawa 2007, s. 34-37.
2 'S. Mynarski, Elementy teorii systeméw i cybernetyki, PWN, Warszawa 1979, s. 94-95.
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Regulator to $wiadomie i celowo dobrany system informacyjny pozwalaja-
cy utrzymac obiekt w wyznaczonym obszarze swobody. Inaczej moéwiac, jest to
informacyjny abstrakt opisujacy zasade¢ dziatania jakiego$ przedmiotu. Funkcjo-
nowanie nalezy wigc rozumie¢ rowniez jako podporzadkowanie si¢ regutom pa-
nujacym w regulatorach. Regulacja dostarcza sposobow dziatania podmiotom
regulowanym, tak aby obiekty te mogly si¢ utrzyma¢ w obszarze swobody wy-
znaczonym przez regulacje. W gospodarce proces sterowania sztywnego i re-
gulacji dokonuje si¢ poprzez dwa rodzaje norm sterujacych i regulatorow.
Pierwszym rodzajem sa normy sterujace i regulujace pochodzace z zewnatrz
(regulatory te sg swego rodzaju wzorcem, ktory jest przenoszony do wngtrza
przedsigbiorstwa), a drugim sg normy sterujace stanowione przez przedsiebior-
stwo w ramach obszaru swobody pozostawionego przez regulatory zewnetrzne’.
W ramach regulatoréw wewnetrznych na bazie konfiguracji informacji (nie tyl-
ko regulujacych) wchodzacych do przedsiebiorstwa z otoczenia powinien po-
wsta¢ wewnetrzny system regulacji, rozumiany jako wyodrebniony strukturalnie
zespét regul, np. procedur postgpowania, umozliwiajacy przetworzenie kazdej
informacji w decyzje kierownicza®.

Regulacyjny wymiar finansow przedsiebiorstw

Wszystkie decyzje kierownicze generowane przez systemy funkcjonalne
systemu regulacji przedsigbiorstw, z ogdlnego pienigznego charakteru gospoda-
rowania, majg bezposrednio lub posrednio zwigzek z sytuacja finansowg pod-
miotu. W aspekcie funkcjonalnym mozna zatem zidentyfikowa¢ procesy pozy-
skiwania, gromadzenia i wykorzystywania pienigdza w okreslonym celu, ktorym
jest maksymalizacja warto$ci rynkowej podmiotu. Cel dlugookresowy w postaci
maksymalizacji warto$ci rynkowej pozwala na zdezagregowanie si¢ na cele
czastkowe, sprowadzajace si¢ do celow o charakterze operacyjnym (biezaca dzia-
falnos¢) 1 celow o charakterze inwestycyjnym badz zabezpieczajacym dhlugo-
okresowo dziatalno$¢ biezaca, badz wprowadzajacym do systemu funkcjonalne-
go przedsicbiorstwa nowe nierealizowane formy aktywnosci w zakresie
pozyskiwania §rodkow pieni¢znych. Jedna i druga forma pozyskiwania srodkow
jest rownie istotna z punktu widzenia celow dziatalnosci i co najwyzej mozna

3 A. Letkiewicz, Mechanizmy zapewnienia rownowagi finansowej przedsiebiorstw z wykorzysta-
niem petli sprzgzen zwrotnych, w: Wspotczesne przedsigbiorstwo. Zasobowe czynniki sukcesu
w konkurencyjnym otoczeniu, T. 4, red. J. Fryca, J. Jaworski, Wyzsza Szkota Bankowa, Gdansk
2009, s. 178-179.

* K. Szatucki, Przedsicbiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi, Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1999, s. 48.
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identyfikowaé nastepstwo czasowe jednych wzgledem drugich’. W ramach po-
dejsécia inwestycyjnego podstawowym dziataniem jest poszukiwanie aktywno$ci
gospodarczej o najwickszej efektywnosci. Stad podstawowa umiejgtnoscia jest
umiejetno$¢ planowania przysztych stanéw aktywow, ze szczegolnym uwzgled-
nieniem stanu $rodkow pienigznych®. Poziom gotowki posiadanej przez przed-
sigbiorstwo powinien si¢ ksztattowac na tak wysokim poziomie w danym mo-
mencie, aby zapewnia¢ mu zdolnos¢ do splaty zobowigzan (zabezpiecza to przed
ztozeniem przez wierzycieli wniosku o ogloszenie upadtosci) oraz na tak niskim
poziomie, aby nie powodowac utraty mozliwos$ci podnoszenia efektywnosci go-
spodarowania przez brak jej zaangazowania.

Regulatory finansowe funkcjonowania
przedsiebiorstw

Regulatory finansowe funkcjonowania przedsiebiorstw sprowadzajg sie do
transformacji zdarzen gospodarczych w okreslone zachowania tych podmiotow.
Regulacyjny charakter tych dziatan polega w pierwszej kolejnosci na konieczno-
$ci identyfikacji zdarzen w zgodzie z obowigzujacymi normatywami zardéwno
o charakterze zewnetrznym, jak i wewnetrznym. W dalszej kolejnosci w wymiar
ten wpisywane sg procedury pomiaru efektywnosci gospodarowania wynikajace
z potrzeb podsystemoéw zewnetrznych (jakim jest np. mechanizm poboru podat-
koéw), jak i podsystemow wewnetrznych (jakim jest np. mechanizm pomiaru
efektywnosci poszczegolnych rodzajow aktywno$ci gospodarczej podmiotu).
Stad warto$ci szczegdlowe regulatorow odnosza si¢ i sa grupowane w dwa zbio-
ry tworzac dwa rodzaje ewidencji w przedsigbiorstwach. Pierwszym rodzajem
jest ewidencja o charakterze obligatoryjnym, czyli réznopostaciowa ewidencja
rachunkowa uzalezniona od formy prowadzenia dziatalnosci i warto$ci przycho-
du’. Drugim rodzajem jest ewidencja o charakterze operacyjnym — rachunko-
wos¢ zarzadcza.

Zrédlem regulacyjnym funkcjonowania ewidencji rachunkowej jest usta-
wodawstwo dotyczace sposobow ewidencjonowania — wiodaca jest ustawa o ra-

> J. Czekaj, Z. Dreszer, Zarzadzanie finansami przedsigbiorstw. Podstawy teorii, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 13-16.

® W. Bief, Zarzadzanie finansami przedsigbiorstwa, Difin, Warszawa 1998, s. 97.

7 Zgodnie z ustawa o rachunkowosci, tzw. pelna ewidencje powinny prowadzi¢ podmioty w po-
staci spotek handlowych, osob fizycznych, spotek cywilnych osob fizycznych, spotek jawnych
0s0b fizycznych, spotek partnerskich oraz spotdzielni socjalnych, jezeli ich przychody netto ze
sprzedazy towardw, produktow 1 operacji finansowych za poprzedni rok obrotowy wyniosly co
najmniej rownowartos¢ w walucie polskiej 1 200 000 euro. Art. 2 ustawy z 29 wrzesnia 1994 r.
o rachunkowosci, Dz.U.1994, nr 121, poz. 591 z pézn. zm.
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chunkowosci oraz ustawodawstwo dotyczace opodatkowania podatkami do-
chodowymi i obrotowymi. System ten umozliwia bezposrednio i w kazdym
momencie ustalenie i1 zestawienie przychodow i kosztow, a w konsekwencji
wyliczenie wyniku finansowego (rachunek zyskow i strat), stanu majgtkowego
(bilans), sald i strumieni finansowych (rachunek przeptywow pienigznych).

Rachunkowo$¢ o charakterze zarzadczym wystepuje jako uzupeienie ewi-
denc;ji ,,podatkowej” lub jako ewidencja pierwotna dla wewngtrznych grup zain-
teresowanych informacjami, mimo ze wystepuja integracje pewnych elementow
obydwu systemow, przez co systemy te stajg si¢ systemami komplementarnymi®.
Zrédlem regulacyjnym funkcjonowania systemow ewidencji operacyjnej jest
w pierwszej kolejnosci potrzeba posiadania okreslonych informacji, a w drugie;j
uporzadkowany zasadami pozyskiwania, przetwarzania, przechowywania sys-
tem informacyjno-decyzyjny. System ten realizuje swoje funkcje w oparciu o za-
sady ewidencji, informacyjny opis systemu organizacyjnego podmiotu, zasady
strukturalizacji informacji, zasady formalizacji informacji i zasady podejmowa-
nia decyzji, umozliwiajac podmiotom gospodarujacym realizowanie proceséw
optymalizacyjnych’.

Postulatywny charakter finansowego
regulowania funkcjonowania przedsiebiorstw
transportu publicznego

Regulacja funkcjonowania przedsiebiorstw
transportu publicznego

Regulacja transportu i funkcjonowania przedsigbiorstw transportu publicz-
nego sprowadza si¢ do identyfikacji zasad wykonywania tego transportu oraz
identyfikacji podmiotow wraz z zadaniami przed nimi stawianymi. Regulacja
zasad bazuje na celach definiowanych w ramach polityki transportowej jako
zrbwnowazony rozwoj transportu uwzgledniajacy kryteria ekonomiczne, tech-
niczne, ekologiczne i w szczego6lnosci w przypadku przewozow publicznych
spoteczne, co stwarza wiele konfliktow. Polityka powinna zatem poprzez normy
regulacyjne doprowadza¢ do kompromiséw w tym czesto sprzecznym uktadzie

¥ A. Mytlewski, Monitoring ekonomiczny przedsigbiorstw, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2007,
s. 87-90.
® K. Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe. .., op. cit., s. 111-116.
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celow podmiotéw posrednio lub bezposrednio uczestniczacych w procesie

transportowym'’ zwiazanym z zaspokajaniem potrzeb spotecznych''.

Naprzeciw takim postulatom wychodzi ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym'?, ktora poprzez okreslenie podmiotow i zasad regulacyjnych porzad-
kujacych relacje migdzy tymi podmiotami definiuje regulacyjny wymiar instytu-
cjonalny i funkcjonalny. Podstawowymi podmiotami uczestniczacymi w organizacji
i realizacji publicznego transportu zbiorowego (rozumianego jako powszechnie
dostepny regularny przewo6z osob wykonywany w okreslonych odstgpach czasu
i po okreslonej linii, liniach lub sieci komunikacyjnej) sa:

— organizator — wlasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister
wlasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze,

— operator — samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory
zawart umowe z organizatorem publicznego transportu zbiorowego o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komu-
nikacyjnej okreslonej w umowie
Podstawowa norma regulacyjna odnoszacg si¢ do relacji miedzy podmio-

tami jest umowa zawierana w warunkach konkurencji regulowanej', oznaczaja-
cej, ze ubieganie si¢ o realizacj¢ zadan publicznych przez przewoznikoéw
bedacych potencjalnymi operatorami odbywa si¢ wedtug procedury przetar-
gowej, ktorej podstawowym elementem przetargowym jest koszt realizacji
ustugi podlegajacy rekompensacie, definiowanej jako $rodki pieni¢zne lub
inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi publicznego transportu zbio-
rowego w zwiazku ze $wiadczeniem uslug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego".

1 AS. Grzelakowski, Polityka transportowa RP — dylematy i kontrowersje wobec wyzwan inte-
gracyjnych (UE) i globalnych, w: Transport a Unia Europejska. Polski transport w europejskiej
perspektywie, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu Ladowego,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 313.

' Szczegotowe cele sprowadzajg sie do zapewnienia konkurencji firm transportowych, popierania
rozwoju systemow transportu publicznego, zmniejszania zagrozenia zdrowia i zycia uzyt-
kownikow, zapewniania realizacji ustug uzytecznosci publicznej. R. Krystek, Polityka trans-
portowa na lata 2005-2025, w: Transport a Unia Europejska..., op. cit., s. 19.

12 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13.

" Ibid., art. 4, ust 1, p. 81 9.

" Ibid., art. 5.

15 Ibid., art. 4, ust 1, p. 15.
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Ramy finansowego regulowania funkcjonowania
przedsiebiorstw transportu publicznego

Finansowym warunkiem zaspokajania potrzeb spolecznych jest efektywne
funkcjonowanie operatoréw. Przedsigbiorstwa transportu publicznego wpisujac
si¢ w cztery segmenty dziatan realizowanych przez wtadze regionalne (ksztatto-
wanie warunkoéw funkcjonowania, ksztaltowanie popytowej strony rynku — zacho-
wania i preferencje komunikacyjne spoteczenstwa, ksztalttowanie oferty przewozo-
wej uwarunkowanej popytem i dostgpnoscia czynnikow produkcji, ksztattowanie
instrumentow zarzadczych) daza do optymalizacji posiadanego majatku, a przede
wszystkim taboru i zatrudnienia, a w konsekwencji optymalizacji zasobow pie-
nigznych'’.

Wskazane wyzej obszary optymalizacji sa charakterystyczne dla wszystkich
przedsiebiorstw, jednak roznice specyfiki funkcjonowania rynku o cechach kon-
kurencji doskonatej i rynku o konkurencji regulowanej powoduja odwrdcenie
zasad funkcjonowania, a zatem modelu regulatorow finansowych w przedsig-
biorstwach gospodarujgcych na rynkach o konkurencji regulowanej. Przedsig-
biorstwa funkcjonujace w warunkach konkurencji rynkowej filozofi¢ systemow
ewidencyjno-efektywnos$ciowych opieraja na szacowaniu przychodow i wply-
WwOWw 1 zestawianiu z nimi kosztow i wydatkow tworzac w ten sposob podstawy
liczenia efektywnosci gospodarowania na réznych poziomach (od wyniku na
dziatalno$ci podstawowej przez wynik na dzialalnosci operacyjnej, finansowe;j,
gospodarczej do wyniku netto). Przedsicbiorstwa transportu publicznego me-
chanizm funkcjonowania systeméw ewidencyjno-efektywnosciowych opieraja
na szacowaniu kosztow i wydatkow 1 zestawianiu ich z mozliwymi do osiagni¢-
cia przychodami tworzac w ten sposob podstawy do szacowania pokrycia refun-
dacyjnego.

Narzedziem regulacji przedsigbiorstw regionalnego transportu publicznego,
odnoszacym si¢ do podstawowego parametru efektywnosciowego, jakim jest
zysk, jest stosowanie rekompensat dla operatorow w zwigzku z realizowaniem
przez nich w ramach dziatalnosci ustug o charakterze spotecznym zadan pu-
blicznych. W celu zapewnienia jednakowych warunkéw funkcjonowania, regu-
lowanie finansowe operatoréw bazuje na zatozeniu, ze wysoko$¢ rekompensaty
nie moze przekroczy¢ kwoty odpowiadajacej wynikowi finansowemu netto, kto-
ry jest rownowazny sumie wplywow, jakie wypehianie zobowigzania z tytutu
$wiadczenia ustug wywiera na koszty i przychody podmiotu $wiadczacego ustu-

K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2011, s. 54.
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gi publiczne. Wplyw ten oceniany jest przez porownanie stanu, w ktérym zobo-
wigzanie z tytutu §wiadczenia ustug publicznych jest wypetniane, ze stanem, jaki
istniatby, gdyby zobowigzania z tytutlu $wiadczenia ushug publicznych nie bylo.
Takie zdefiniowanie poziomu rekompensaty powoduje odwrocenie logiki regu-
latorow optymalizacji finansowej operatorow w kierunku, w ktérym liczenie
wyniku zaczyna si¢ od regulatoréw dotyczacych kosztow poniesionych w zwigz-
ku ze $wiadczeniem uslug wynikajacych z umowy, przy czym podstawowa za-
sada regulacyjna jest oparta na ich petnej odplatnosci'’. Koszty poniesione przez
operatora w zwigzku ze $wiadczeniem ushug o charakterze przewozow publicz-
nych pomniejszane sg o wszystkie wptywy finansowe i wszystkie przychody ta-
ryfowe i inne wygenerowane w ramach obslugiwanego potaczenia. Wynik takie-
go zestawienia jest powigkszany o rozsadny zysk, przy czym rozsadny zysk jest
okreslany wedtug stopy zwrotu z kapitatu (uznawana jest za normalng dla tego
sektora z uwzglednieniem ryzyka lub bez ryzyka ingerencji organu publicznego)
angazowanego przez podmiot §wiadczacy ustugi publiczne'® — koszty prowa-
dzenia dziatalno$ci plus warto$¢ angazowanego majatku wyrazona w odpisach
amortyzacyjnych.

Wartos¢ rekompensaty jest rowniez uzalezniona od uregulowan zawartych
w umowie, ktoére mogg przybiera¢ posta¢ refundacji brutto lub netto. Rekompen-
sata netto przenosi na przewoznika ryzyko nieosiggnigcia przychodu ze sprzeda-
zy biletow. Rekompensata brutto jest stosowana w przypadku, gdy wola stron
jest zdjecie z operatora ryzyka niewystarczajgcego do porycia kosztow poziomu
przychodow ze sprzedazy biletow. Operator otrzymujac wynagrodzenie za prace
przewozowa ma pewno$¢, ze uzyska zaplanowane przychody ze $wiadczenia
ustug publicznych. Wszystkie elementy relacji organizator-operator powinny zo-
sta¢ okreslone w umowie, ze szczegdlnym okresleniem zasad zaptaty, przy czym
najczesciej, z uwagi na charakter ustugi, podstawg rozliczen jest praca srodka
transportowego liczona w wozokilometrach. Mozliwe jest rowniez okreslanie
zasad waloryzacji stawki podstawowej uzaleznionej od zmian podstawowych
wielkosci kosztowych tworzacych koszt wozokilometra w zakresie kosztow
bezposrednich, jak np. koszt pracy czy paliwa.

17 Wyjatek stanowia przypadki dokonania wyboru operatora w trybie ustawy z 9 stycznia 2009 r.
o koncesji na roboty budowlane lub ustugi i bezposredniego zawarcia umowy odnoszacego si¢
do matego i Sredniego przedsigbiorcy, kiedy zgodnie z art. 50 ust. 2 i 3 rekompensata nie moze
prowadzi¢ do odzyskania catosci kosztow.

18 Zatacznik do rozporzadzenia (WE) NR 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczacego ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,
Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 315/1 z 3.12.2007, http://eur-lex.europa.eu/ LexUriSe-
rv/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0001:0013:PL:PDF (20.10.2011).
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Podsumowanie

W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zostaly zawarte zasady re-
lacji migdzy podstawowymi uczestnikami tego segmentu rynku, ktoére sprowa-
dzaja si¢ do konkurencji regulowanej. Postulatywny charakter konkurencji regu-
lowanej do$¢ precyzyjnie okre§la mechanizm funkcjonowania tak wybranego
obszaru rynku, nie pozostawiajac przedsigbiorstwom transportu publicznego
zbyt wielkiego pola swobody. W wymiarze finansowym postulatywne regulacje
sprowadzaja si¢ do zupehie innego mechanizmu definiowania efektywnosci go-
spodarowania ktadac nacisk na pierwszoplanowa role racjonalnie uzasadnionych
koszow $wiadczenia ustug i rozsadny zysk.

PRINCIPLES OF FINANCIAL REGULATION OF FUNCTIONING
ENTERPRISES OF PUBLIC TRANSPORT

Summary

Regulator is a deliberately chosen design information, created to designate busi-
nesses to the area of freedom. Financial regulators of companies determines the rules for
the operation in terms of income and expenses. Functional regulation of public transport
concern social objectives. The regulating competition is a fundamental regulator in pub-
lic transport. The provision of public services is possible when operator win the tender,
which an essential element of the offer is the cost of realization. This causes a reversal of
the philosophy of the financial optimization in calculating financial results public opera-
tors, because procedure of financial results calculation starts not from incomes but starts
from costs of realization.
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PKP CARGO S.A. NA RYNKU
PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Wprowadzenie

Spotka PKP Cargo powstata na mocy ustawy z wrzesnia 2000 r. o komer-
cjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsicbiorstwa panstwowego Polskie
Koleje Panstwowe i rozpoczeta swoja dziatalno§¢ 1 pazdziernika 2001 r. w opar-
ciu o liniowg struktur¢ organizacyjng. Przyjety system organizacyjny funkcjo-
nowat do konca 2008 r., natomiast w 2009 r. podj¢to dziatania restrukturyzacyjne.
Uproszczono organizacje zarzadzania przedsiebiorstwem. Do najwazniejszych
efektow restrukturyzacji przedsigbiorstwa PKP Cargo S.A. mozna zaliczy¢ reor-
ganizacj¢ na szczeblu zaktadow, polegajaca na zmniejszeniu ich liczby z 42 do
16 oraz potaczeniu w nich funkcji handlowych z eksploatacyjnymi i utrzyma-
niem taboru, restrukturyzacj¢ zatrudnienia, czyli zmniejszenie liczby zatrudnio-
nych z 51 403 0so6b w 2001 r. do 28 804 na koniec 2009 r.". W 2009 r. redukcje
zatrudnienia udato si¢ zrealizowa¢ dzigki Programowi Dobrowolnych Odejs¢.
Stan zatrudnienia na koniec 2010 r. wynosit 26 750 oséb. Docelowy poziom
zatrudnienia okoto 21 000 pracownikéw PKP Cargo S.A. zamierza osiaggnaé
w 2015 r.%. Zmiany wdrozone w 2009 r. pozwolily przedsigbiorstwu na zwigk-
szenie rentownosci przewozow oraz poprawienie wyniku sprzedazy. Rok 2009
zostatl zakonczony strata ze sprzedazy mniejsza o 68 704 tys. zt niz w 2008 r.
Koszty dziatalno$ci operacyjnej ograniczono o 23,8% w poréwnaniu z 2008 r.
Ilo$¢ punktéw utrzymania ograniczono do 61°. Znaczacym utrudnieniem prze-
mian restrukturyzacyjnych byt ich aspekt finansowy, np. redukcja zatrudnienia
w 2009 r. kosztowata spotke prawie 250 min zI*.

! Raport roczny 2009, PKP Cargo, s. 11.

% Informacje ogélne o PKP Cargo S.A. Materialy udostepnione przez PKP Cargo S.A., e-mail
z 14.07.2010 1.

® Ibid.

Ibid.

IS
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Przyjecie Programu Naprawczego na 2010 r. zaktadato m.in. redukcje zbed-
nego zaplecza, wykorzystanie posiadanego potencjatu technologicznego, popra-
we jako$ci napraw taboru i wydtuzenie okresu mi¢dzynaprawczego wybranych
serii wagonow, wdrozenie nowego cyklu przegladu lokomotyw, a takze likwida-
cje nierentownych bocznic, punktéw tadunkowych oraz zbgdnych stacji manew-
rowych i rozrzadowych, zwigkszenie efektywnosci ustug przewozowych po-
przez eksploatacje dtuzszych i cigzszych sktadéw pociagdéw, ograniczenie liczby
magazynow, rezygnacje ze zbednych terenow, jak réwniez rozwazenie mozliwo-
$ci outsourcingu badan laboratoryjnych, wykonywanych dotychczas we wta-
snych laboratoriach. Dzi¢ki podjetym dziataniom oraz aktywnej polityce han-
dlowej w 2010 r. osiagnigto wigkszy niz zaktadano w planie zysk w wysokos$ci
61,9 mln zt. Gloéwnym zrédtem przychodow PKP Cargo w 2010 r. byta sprzedaz
ustug przewozowych, ktorych udziat w ogolnej wartosci przychodow ksztatto-
wat si¢ na poziomie 91,0%. Poza ustugami przewozowymi prowadzono sprze-
daz ustug trakcyjnych (1,9% przychodow) oraz towarow i materiatlow (3,8%
przychodow)’.

W dniu 1 stycznia 2011 r. wdrozono nowg strukture zarzadzania przedsie-
biorstwem opartg na bazie 10 zaktadow. Podstawowym zadaniem zaktadow jest
realizacja celow spotki w zakresie: sprzedazy ustug przewozowych, organizo-
wania i realizacji dostaw towardéw zgodnie z zawartymi umowami, przetadunku,
magazynowania, przewozow przy uzyciu srodkoéw innych przewoznikow, obstu-
gi trakcyjnej przewozow realizowanych przez spoétke, wynajmu pojazdow trak-
cyjnych, naprawy wlasnego taboru kolejowego, a takze $wiadczenia ustug na-
prawczych oraz utrzymania urzadzen technicznych i zaplecza warsztatowego’.

Juz w 2010 r. podjeto dziatania majace na celu usprawnienie podziatu zadan
pomigdzy PKP Cargo i spotkami zaleznymi. Utworzona zostata Grupa PKP Car-
go Logistics, ktora jest jednym z najwickszych na rynku europejskim operato-
réow oferujacych kompleksowy pakiet ustug logistycznych dostosowanych do
indywidualnych potrzeb kazdego klienta. Spotki Grupy PKP Cargo Logistics
dziatajg w ramach nastepujacych dywizji:

— Przewozy — najwazniejsza dywizja w dziatalnosci Grupy PKP Cargo Lo-
gistics. W ramach Grupy PKP Cargo Logistics realizowane sa one przez
spotki: PKP Cargo (przewozy krajowe i mi¢dzynarodowe) oraz PKP Cargo
International (przewozy poza granicami Polski). Przewozy samochodowe
i promowe w ramach Grupy PKP Cargo Logistics sg realizowane przez PS
Trade Trans.

5 Raport roczny 2010. PKP Cargo Logistics, s. 16.
% 7 tradycja w nowoczesnos¢. Album 10 lat PKP Cargo, PKP Cargo Logistics, s. 35.
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— Intermodal — obstuge przewozow intermodalnych realizuje spotka Cargo-
sped, bedaca wiodacym operatorem logistycznym na polskim rynku. Specja-
lizuje si¢ ona w logistyce kontenerowej i spedycji kolejowej, przy wykorzy-
staniu wiasnych terminali kontenerowych oraz oddziatow i agencji celnych.

— Spedycja — realizacja ustug spedycyjnych w ramach Grupy PKP Cargo Lo-
gistics zajmujg si¢ spotki: PS Trade Trans (spedycja mi¢dzynarodowa), Car-
gosped (spedycja krajowa) oraz PKP Cargo International (spedycja w kra-
jach Europy Srodkowowschodnie;).

— Terminale — grupa PKP Cargo Logistics dysponuje tacznie 13 terminalami
przetadunkowymi. Sposrod szesciu zlokalizowanych na granicy wschodniej
dwa dzialaja jako odrgbne spotki: PKP Cargo Centrum Logistyczne Mata-
szewicze i PKP Cargo Centrum Logistyczne Medyka-Zurawica. W ramach
Grupy PKP Cargo Logistics obstuge terminali realizuja takze Cargosped
(terminale w Gliwicach, Kobylnicy, Mtawie, Warszawie i Braniewie) i PS
Trade Trans (oferuje terminale w Zaborzu, Woélce, Dorohusku, Medyce
i Stawkowie).

— Bocznice — obstuge bocznic kolejowych w ramach Grupy PKP Cargo Logi-
stics realizuje spotka PKP Cargo Service z siedziba w Warszawie.

— Tabor — realizacja napraw taboru kolejowego w ramach Grupy PKP Cargo
Logistics zajmuje si¢ tacznie 11 podmiotéw, w tym spotki PKP Cargo Wa-
gon (5), PKP Cargo Tabor (4) oraz spotki Gorzow Wagony i Wagrern7.

Sytuacja na rynku przewozoéw kolejowych

W 2009 r. na skutek kryzysu ekonomicznego oraz trudnych warunkow at-
mosferycznych w okresie zimy nastgpily duze spadki przewozéw, a w ich kon-
sekwencji pogorszenie wynikow finansowych wszystkich operatorow, w tym
takze PKP Cargo S.A. Masowe ograniczenia produkcji stali przez krajowych
1 zagranicznych producentéw w 2009 r. spowodowaty ponad 40% spadek reali-
zowanych przez PKP Cargo S.A. przewozow rudy, metali i surowcoéw hutni-
czych oraz ponad 30% spadek przewozow koksu w poréwnaniu z 2008 r.
W 2009 r. nastgpit takze spadek wydobycia i sprzedazy wegla kamiennego spo-
wodowany ograniczeniami technologicznymi i mniejszym zapotrzebowaniem na
energie, czego konsekwencja bylo zmniejszenie przewozow wegla przez PKP
Cargo o 13,6% w porownaniu do 2008 r. W rezultacie spotka odnotowata

7 Ibid., s. 42-48.
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w 2009 r. najwigksze w swojej historii spadki przewozéw w porownaniu z po-
przednim rokiem we wszystkich segmentach rynku. Przewozy ogotem spadty
w 2009 r. w porownaniu z 2008 r. 0 29,8 mln ton, czyli 0 22,2%. W komunikacji
krajowej przewieziono 65,2 mln ton towarow, czyli o 13,7 min ton (17,4%)
mniej niz w 2008 . W relacjach miedzynarodowych przewozy w 2009 r. wynio-
sty 39,4 min ton, a wigc byly mniejsze w poréwnaniu z poprzednim rokiem
0 16,1 mln ton, czyli 0 29%. W szczegdlnosci przewozy w eksporcie byly mniej-
sze 0 32,7%, a w imporcie o 21,9% i utrzymywaly si¢ na poziomie odpowiednio
39,4 mln ton i 19,1 mln ton®.

W 2010 r. nastgpita poprawa koniunktury. Spotka przewiozla w tym roku
119,6 mln ton tadunkéw, co stanowito o 14,3% wiecej niz w 2009 r. Udziat PKP
Cargo S.A. w rynku przewozoéw towarowych w Polsce w 2010 r. wedtug wielko-
$ci przewiezionej masy tadunkow wynosit 55,1%. Wykonano pracg przewozowa
w wysokosci 31 587, 9 mln tkm, co dato PKP Cargo S.A. 64,9% udziatu w rynku
przewozow w Polsce’. W przewozach krajowych spotka odnotowata w 2010 r.
wzrost przewozow o 3,7 min ton w poréwnaniu z poprzednim rokiem. W ekspor-
cie odnotowano wzrost przewozow o 6,3 mln ton, natomiast w imporcie o 3,2 mln
ton, a w tranzycie o 1,8 min ton'”.

Glowny udziat w wielkosci przewozow miaty tadunki masowe, takie jak
wegiel kamienny i kruszywa. Przewozy wegla kamiennego zwigkszyty sie
z 47 152 tys. ton w 2009 1. do 52 729 tys. ton w 2010 r. i w 2010 r. stanowity
44,1% wszystkich przewozow spotki. Kolejne miejsca w przewozach zajety ka-
mien, zwir i wapno (17,0% w przewozach ogdtem), metale i wyroby (okoto
8,3% w przewozach ogoétem) oraz koks i wegiel brunatny (okoto 6,7% w prze-
wozach ogétem)'".

W perspektywie najblizszych kilku-, kilkunastu lat sytuacja nie zmieni si¢
ze wzgledu na duze uzaleznienie przemystu energetycznego od tego nosnika
energii i wykorzystanie kruszyw w realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Be-
da takze wzrasta¢ przewozy realizowane w grupie ,,inne”, w ktorych mieszcza
si¢ przewozy intermodalne. Aktualnie PKP Cargo S.A. jest pierwszym w Pol-
sce 1 drugim w Unii Europejskiej (po DB AG) przewoznikiem, biorac pod
uwage zarowno wielko$¢ przewiezionej masy tadunkow, jak i wykonanej pra-
Cy przewozowe;j.

* Ibid., s. 137.

? Raport roczny 2010. PKP Cargo Logistics, s. 41.

10 7 tradycja w nowoczesno$é. Album..., op. cit., s. 140.
' Raport roczny 2010..., op. cit., s. 38.
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Rys. 1. Ksztattowanie sie wielko$ci pracy przewozowej wykonanej przez przewoznikow poszcze-
gblnych krajéw Unii Europejskiej
Zrédio: Raport roczny 2010. PKP Cargo Logistics, s. 42.
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PKP Cargo S.A. na rynku europejskim

PKP Cargo S.A. podjeta dziatania majace na celu realizacj¢ samodzielnej
dziatalnosci przewozowej poza granicami Polski, w szczegodlnosci systemowych
przewozoéw towarowych wlasnym taborem i druzynami trakcyjnymi na terenie
Czech (we wspotpracy z OKD Doprava, obecnie Advenced World Transport),
Stowacji (we wspotpracy z ZSSK Cargo) i Niemiec (we wspotpracy z Railion
Deutschland AG). W tym celu rozpoczgto starania o wydanie Certyfikatu Bez-
pieczenstwa (cz¢$¢ B), jaki uprawnia do samodzielnego wykonywania kolejo-
wych przewozow towaréw na sieciach wymienionych panstw. Uzyskanie takie-
go certyfikatu jest rOwnoznaczne z akceptacja i stosowaniem si¢ do uregulowan
1 przepisOw wewnetrznych obowiazujacych w tych krajach, certyfikacja perso-
nelu, posiadaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji uzytkowanego ta-
boru kolejowego'>. W styczniu 2010 r. PKP Cargo S.A. otrzymata taki certyfikat
od urzegdu czeskiego, natomiast w grudniu 2010 r. i w lutym 2011 r. stosowne do-
kumenty wydaty urzedy w Niemczech i Stowacji. Otrzymane certyfikaty bezpie-
czenstwa upowazniaja spotke do przewozow wszelkich typow tadunkow, tacznie
z tadunkami niebezpiecznymi, na catym obszarze kolei czeskich, niemieckich
i stowackich". Ponadto spotka dysponuje nowoczesnymi lokomotywami TRAXX
F140 MS umozliwiajacymi realizowanie przewozoéw migdzynarodowych.

Od kwietnia 2010 r. PKP Cargo S.A. realizuje samodzielnie przewozy
w Czechach. W drugim poétroczu 2010 r. byto to ponad 200 pociaggéw miesiecznie.
Dla przedsiebiorstwa Trenitalia w relacji Tychy-Breclav uruchomiono 50-60 po-
ciggow tygodniowo z samochodami FIAT, a dla USS Steel w relacji Swinouj-
scie-Cadca 5 pociggéow tygodniowo z koksem. Od marca 2011 r. na zlecenie
przedsiebiorstwa Mosolf spotka uruchomita polsko-niemieckie przewozy trans-
graniczne w relacji Tychy-Wustermark koto Berlina, skad samochody sg kiero-
wane na Grimaldi Europa Terminal w Antwerpii Iub do centrum techniczno-
-logistycznego w Mosolf w Etzin. Z Antwerpii samochody trafiaja do Wielkigj
Brytanii, Hiszpanii i Maroka, natomiast z centrum przetadunku i sortowania sa-
mochodow w Etzin transportem drogowym s3g rozwozone wewnatrz Niemiec.
Zgodnie z umowa zawarta pomi¢dzy PKP Cargo S.A. i Mosolf uruchamianych
jest 6 przewozow catopociggowych w tygodniu, co pozwala na transport 7,2 tys.
samochodow miesigcznie. W ramach samodzielnych przewozoéw polsko-niemie-
ckich uruchomiono takze 7 pociagéw tygodniowo w relacji Dabrowa Gornicza-
-Bremen. Pociggami przewozone sg potprodukty hutnicze dla Arcelor Mittal. Od
maja 2011 r. realizowane sg samodzielne przewozy na terenie Stowacji. Z Koszyc

12 7 tradycja w nowoczesno$é. Album..., op. cit., s. 124.
" Ibid., s. 125.
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do polski przewozony jest zuzel. W poczatkowym okresie polaczenie jest obstu-
giwane przez 3 pociagi tygodniowo, jednak docelowo ilo$¢ ta ma zosta¢ zwigk-
szona'*. PKP Cargo S.A. podpisaly takze z przedstawicielami Kolei Litewskich
,Ramowa umowe pomiedzy PKP CARGO S.A. i LG S.A. o wspdlnej dziatalno-
$ci w sferze sprzedazy ustug przewozowych”. Oméwiono kierunki dziatan, ktore
pozwola na stworzenie dogodnych warunkow wzrostu wzajemnych przewozow
towarowych 1 uzgodniono sposoby optymalizacji wspotpracy organizacyjno-
eksploatacyjnej na przejéciu granicznym Trakiszki-Mockawa'”.

Podsumowanie

Restrukturyzacja PKP Cargo S.A. przyniosta wiele wymiernych efektow.
Wydaje sie jednak, ze spotka powinna polozy¢ wiekszy nacisk na jako$¢ §wiad-
czonych ustug. Pewne dzialania juz zostaty podj¢te. Zadaniem pionu handlowego
spotki jest konstruowanie oferty pod indywidualne potrzeby klienta i z uwzgled-
nieniem zmieniajacego si¢ otoczenia rynkowego. Wdrozona zostala takze nowa
strategia cenowa, polegajaca na wyliczaniu rentownosci kazdego przewozu z osob-
na'’. Nalezy zwigkszy¢ iloé¢ specjalistycznego taboru przystosowanego do okreslo-
nych fadunkéw i nowoczesnych technologii przeladunkowych, a takze zwigkszy¢
ilos¢ 1 przepustowos¢ terminali przetadunkowych oraz poprawic ich zaplecze lo-
gistyczne.

Przyszto$¢ przewozoéw towarowych wymaga wdrozenia nowoczesnych
rozwiazan logistycznych. Coraz czg¢sciej mowi si¢ nie o rynku transportowym,
lecz o rynku transportowo-spedycyjno-logistycznym, na ktéorym funkcjonuja
operatorzy oferujacy tzw. zintegrowane pakiety ustug logistycznych, a wigc sze-
roki zakres uslug, nie ograniczajac si¢ jedynie do przewozu. PKP Cargo pehiac
funkcje operatora logistycznego pod marka rynkowg PKP Cargo Logistics, jako
strategiczne cele do 2015 r. stawia sobie: umocnienie pozycji lidera na polskim
rynku przewozowym, zwigkszajac udziat w rynku dzigki poprawie konkurencyj-
nos$ci, podniesieniu rentownosci 1 wydajnosci oraz stale wzmacnianie relacji
biznesowych z klientami; ekspansj¢ na rynki zagraniczne poprzez budowe wta-
snej sieci migdzynarodowych potaczen; rozwijanie nowych ustug logistycznych,
takich jak przewozy samochodowe, magazynowanie, obsluga i utrzymanie
bocznic; rozwijanie uslug intermodalnych; doskonalenie oferty na rynku prze-

14 11
Ibid., s. 127.

'S http://www.pkp-cargo.pl/Umowa_PKP_CARGO i Kolei_Litewskich,572,pr,302.j,1.html
(14.11.2010).

16 PKP Cargo tapie drugi oddech, ,,Rynek Kolejowy” 2010, nr 6, s. 46.
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wozOw rozproszonych poprzez optymalizacj¢ systemu planowania przewozow
na statych ciaggach komunikacyjnych (stata siatka potaczen), kompleksowa ofer-
te (faczenie ofert dla roznych technologii przewozu), zwigkszenie niezawodnosci
i pewno$¢ dostawy oraz precyzyjny system informowania klienta o tadunku;
dalsze stabilne inwestowanie, w szczego6lnosci w tabor trakcyjny i wagonowy,
w informatyzacje spotki i projekty kapitatowe; kontynuacj¢ procesu restruktury-
zacji'’.

Wykorzystanie logistyki w przewozach tadunkow pozwoli na zwigkszenie
wydajnosci poszczegélnych form transportu, w tym takze transportu kombino-
wanego, preferowanego ze wzgledu na jego proekologiczny charakter. Dzigki
temu mozna bgdzie wykorzysta¢ mniejszg liczbe jednostek transportowych do
przewozu wigkszej masy tadunkéw. W Unii Europejskiej podkresla si¢ koniecz-
no$¢ modernizacji kolei i zeglugi $rdédladowej, rozwoju transportu dalekomor-
skiego i jego powiazan z transportem ladowym. Zwraca si¢ takze uwage, aby
w transporcie na duze odlegtos$ci, w korytarzach transportowych, doprowadzi¢
do zmiany form transportu na bardziej przyjazne srodowisku. Jednoczes$nie bar-
dzo wazna jest optymalizacja kazdej z form transportu, tak aby byty one energo-
oszczedne, bezpieczne i proekologiczne. Coraz wigkszego znaczenia nabiera
komodalnos$¢, czyli wydajne wykorzystanie réznych form transportu z osobna
i form taczonych, ktéra z zatozenia powinna doprowadzi¢ do optymalnego
i zrownowazonego wykorzystania zasobow'®.

PKP CARGO ON FREIGHT TRANSPORTATION MARKET

Summary

In the article was characterized railway freight transportation market. Author de-
scribed actions taken by PKP Cargo S.A. as part of reorganization for strengthen their
position on domestic freight transportation market and for enter to EU market as well. In
the article was exposed changes which occurred during last few years in railway freight
transportation and was described their determinate factors. Also was presented strategic
aims of PKP Cargo Logistics till year 2015.

17 7 tradycja w nowoczesno$é. Album.. ., op. cit., s. 206.
'8 http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2004_2009/documents/com/com_com(2006)0336_/com
_com(2006)0336_pl.pdf (2.11.2009).
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ROZWOJ PROGRAMU TEN-T
(TRANSEUROPEAN NETWORK-TRANSPORT)
W POLSCE

Wprowadzenie

Od czasow przedakcesyjnych Polska korzysta z oferowanych jej przez Uni¢
Europejskg programow, ktorych podstawowym zadaniem jest wyrdwnanie po-
ziomu istniejacej na terenie naszego kraju sieci transportowej rozmaitych gatezi
transportu. Program TEN-T nalezy wiasnie do grupy tych programoéw. To z jego
pomoca szybciej mozna rozwija¢ infrastrukture kolejowa, ale takze drogowa,
porty czy lotniska. Niestety, nie zawsze udaje si¢ wykorzysta¢ pelny potencjat
oferowywanych mozliwosci. W opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego w sprawie zrownowazonego rozwoju polityki transportowej UE
TEN-T z 15 czerwca 2011 r. mozna znalez¢ stwierdzenie, ze nowo przyjete do
Unii kraje, w tym Polska, nie zawsze wykorzystujag mozliwos¢ skorzystania z te-
go programu: Komitet z przykroscig musi stwierdzi¢, ze z 92 projektow wybra-
nych w ramach zaproszenia do sktadania wnioskow z 2007 r., ktore wchodzito
w zakres srodokresowego przeglgdu wieloletniego programu prac na lata 2007-
-2013, na ktore przeznaczonych zostanie okoto dwoch trzecich catego budzetu
TEN-T (5,3 mld EUR z 8 mld EUR), jedynie niewielka czes¢ realizowana jest
w nowych panstwach czlonkowskich'.

Jako ze Polska na mapie Europy lezy w miejscu niezwykle istotnym geo-
graficznie, na naszym terytorium znajduje si¢ wiele odcinkéw korytarzy trans-
portowych wchodzacych w sktad TEN-T. Stad tez pojawia si¢ pytanie, jak do-
brze firmy, ktére moga pozyskiwa¢ fundusze unijne celem przyspieszenia

! Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie zrownowazonego rozwo-
ju polityki transportowej UE TEN-T (opinia przygotowana na wniosek przyszlej prezydencji
polskiej), Bruksela, 15.06.2011, s. 2, http://eur-lex.europa.cu (14.09.2011).
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modernizacji i rozwoju infrastruktury oraz ogolnie rozumianego transportu oraz
Polska jako kraj korzystaja z tych mozliwosci.

Niniejsze opracowanie jest proba analizy sposobu wykorzystywania mozli-
wosci programu TEN-T przez Polske oraz probg realizacji prognozowanych ini-
cjatyw.

Trans-European Network-Transport — opis programu

W Deklaracji Praskiej, ktora zostata podpisana 31 pazdziernika 1991 r. po
konferencji w Pradze, poruszono temat polityki transportowej w Europie®. Kon-
ferencja ta zostala zwotana z jeszcze jednego powodu, wymienionego w pream-
bule: majacy wtedy miejsce rozwoj transportu w Europie w stopniu, ktory: [...]
prowadzi¢ moze do jego upadku, nieakceptowanej liczby ofiar wypadkow dro-
gowych, zwiekszajgcego si¢ negatywnego wptywu ruchu na srodowisko i zdrowie
ludzi, zwigkszajqcej si¢ gestosci ruchu, zmniejszajqcej sie ilosci transportowych
inwestycji w niektorych czesciach Europy, a takze przewidywan wzrostu gestosci
transportu o 40% catosciowo, a o 1000% w kierunku Zachod-Wschod w nastep-
nych 10 latach’.

Koncepcje opracowania systemu, ktory pomoze zapobiec negatywnym
skutkom rozwoju transportu, a takze go usprawnié¢* zostaly omoéwione i rozsze-
rzone na dwoch kolejnych konferencjach, na Krecie w 1994 r. oraz w Helsin-
kach w 1997 r., tym samym tworzac podwaliny idei transeuropejskiej sieci
transportowej TEN-T. Podstawe prawna funkcjonowania TEN stanowi Tytut XV
Traktatu o Unii Europejskiej (TUE)’. Do czasu wejscia w Zycie tego traktatu w li-
stopadzie 1993 r. Wspolnota Europejska nie miata podstaw prawnych do inicjo-
wania transportowych projektow infrastrukturalnych wspdlnego zainteresowa-
nia. Zgodnie z zapisami artykutu 154 TUE, sieci te majg za zadanie przyczynia¢
si¢ do sprawnego dziatania i rozwoju rynku wewnetrznego oraz zapewnienia
spojnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej: Dziatania Unii Europejskiej

Deklaracja Praska: www.internationaltransportforum.org/europe/ecmt/.../pdf/DeclPrag91.pdf
(10.10.2010).

Ibid., s. 2: [...] dramatic development which could lead to serious crisis an d possible collapse
of Europe s transport systems, as are the unacceptable number of victims of traffic accidents, the
growing negative effects of traffic on environment and the health of people, increasing conges-
tion, decreasing infrastructure investment in various parts of Europe and some traffic scenarios
which forecast a traffic growth of 40% of general and of 1000% on East- West axes for the next
ten years.

* Ibid., s. 3-4.

Urzad Komitetu Integracji Europejskie;.

[
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powinny by¢ nakierowane na wspieranie wzajemnych potgczen i interoperacyj-
nosci sieci krajowych oraz zapewnienie dostepu do tych sieci, w tym w szczegol-
nosci potgczenie rejonow peryferyjnych, zamknietych i wyspiarskich z central-
nymi regionami WE. Zgodnie z tymi celami, Wspdlnota ustanawia na mocy
artykutu 155 TUE zbior wytycznych obejmujgcych cele, priorytety i ogolne kie-
runki dziatan, ktore wskazujg projekty bedqce przedmiotem wspolnego zaintere-
sowania realizowane przez panstwa czlonkowskie®.

Projekty te zostaty okreslone w wytycznych wspolnotowych (Decyzja
nr 1692/96) na temat rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Obowiazuje
ona w zmienionym brzmieniu decyzja nr 1346/2001 oraz decyzja nr 884/2004.

Glowne zainteresowanie w tworzeniu wspolnej polityki transportowej, kto-
rej miaty stuzy¢ razem wytyczane cele na wspomnianych konferencjach stano-
wily tzw. korytarze transportowe. Termin ten oznacza: [...] cigg komunikacyjny
miegdzynarodowego znaczenia, w ktorym przebiegajq co najmniej linie infira-
strukturalne dwoch gatezi transportu o odpowiednich parametrach technicznych
wraz z wezlami transportowymi’. Na konferencji w Helsinkach wykreslono
transportowe korytarze o priorytetowym znaczeniu, cze$¢ z nich przechodzi
przez teren Polski; sg to czesci korytarzy I, 11, 111, IV oraz VL.

TEN-T w Polsce: stan realizacji na drogach i na kolei

Proces zaawansowania Polski w opisywanym programie stal si¢ takze
przedmiotem troski parlamentarzystow. 21 lipca 2010 r. 6wczesny minister in-
frastruktury Adam Wykret na posiedzeniu Sejmu nr 72 zadat zapytanie nr 7440
w sprawie zaawansowania Polski we wspottworzeniu europejskich korytarzy
transportowych®. Odpowiedz, dwa posiedzenia pozniej, 6 sierpnia 2010 r., wy-
stosowal z upowaznienia ministra Maciej Jankowski, podsekretarz stanu w Mi-
nisterstwie Infrastruktury: Polska, przygotowujgc sie¢ do obecnej rewizji sieci
TEN-T, opracowata szczegotowy material zawierajqcy polskie propozycje mody-
fikacji tej sieci. Jednoczesnie wraz z krajami grupy Grupy Wyszehradzkiej opra-
cowano wspolne stanowisko czterech panstw w zakresie rewizji sieci TEN-T, kto-
re zawierato zarowno mapy, jak i czes¢ opisowq, odnoszgcq sie do przyszlego
ksztattu tej sieci. W dniu 23 kwietnia br. w Brukseli dokument ten zostat przeka-
zany panu Siimowi Kallasowi, wiceprzewodniczqcemu Komisji Europejskiej,

6 .
Ibid.

7 K. Wojewddzka-Krol, Rozw¢j infrastruktury transportu, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2002,
s. 187.

8 Zapytanie sejmowe: http://orka2.sejm.gov.pl/IZ6.nsf/main/177A2C6A
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komisarzowi UE ds. transportu, wraz ze szczegolowymi polskimi propozycjami
w zakresie modyfikacji sieci TEN-T w formie zatgcznika. Powyzsza dokumenta-
cja spotkata si¢ z duzym uznaniem ze strony Komisji Europejskiej.

W dniu 3 grudnia 2009 r. na posiedzeniu kierownictwa Ministerstwa Infra-
struktury przyjety zostat dokument ,,Informacja nt. wynikow prac zespotu do
spraw przygotowania propozycji modyfikacji wspolnotowych wytycznych doty-
czqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)”. Material ten
stanowi szczegotowg dokumentacje uzasadniajgcq propozycje Ministerstwa
Infrastruktury dotyczqcq rozszerzenia sieci TEN-T w Polsce o nowe odcinki
drog, linii kolejowych, lotnisk, portow oraz morskich i srodlgdowych drog wod-
nych. Byl on podstawq do opracowania i przekazania ww. stanowiska Komisji
Europejskiej. Elektroniczna wersja tego materiatu dostgpna jest na stronie inter-
netowej Ministerstwa Infrastruktury z dnia 14 grudnia 2010 r.°.

W dokumencie, o ktorym mowa'® w odpowiedzi na zapytanie poselskie
widnieje 30 projektow, z czego 7 priorytetowych przedstawionych jest
w tab. 1.

Tabela 1

Lista propozycji modyfikacji obecnej sieci TEN-T zatwierdzona przez zespdt do spraw przygoto-
wania propozycji modyfikacji wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej
Sieci Transportowej (TEN-T) w dniu 23 pazdziernika 2009 r.

Wyszczegodlnienie

LISTA PROPOZYCJI PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH

A. PROJEKTY DROGOWE

1. | Autostrada A-2 na odcinku granica polsko-niemiecka — Poznan — Konin — Strykow —
— Warszawa — Siedlce — Kukuryki — granica polsko-biatoruska

2. | Autostrada A-4 na odcinku granica polsko-niemiecka — Jedrzychowice — Legnica —
— Wroctaw — Opole — Gliwice — Katowice — Krakow — Tarnoéw — Rzeszow — Korczowa —
granica polsko-ukrainska

3. | Droga ekspresowa S-19 na odcinku granica polsko-biatoruska — Kuznica Biatostocka —
— Sokétka — Korycin — Knyszyn — Dobrzyniewo Duze — Choroszcz — Siemiatycze —
— Lublin — Nisko — Rzeszé6w — Barwinek — granica polsko-stowacka

9 .
Ibid.

' http://www.mi.gov.pl/files/0/1792084/InformacjantwynikwpracZespoudosprawprzygotowania
propozycjimodyfikacjiwsplnotowychwytycznychdotyczcychrozwojuTranseuropejskiejSieci
Transportowej TENT.pdf (14.09.2011).
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cd. tabeli 1

4. | Droga ekspresowa S-3 na odcinku Swinoujscie — Szczecin — Gorzéw Wielkopolski —
— Zielona Gora — Legnica — Lubawka — granica polsko-czeska

5. | Szlak drogowy na osi potudniowy zachdd — pétnocny wschod na odcinku granica polsko-
czeska — Lubawka — Wroctaw — Walichnowy — Pabianice (L.6dZ) — autostrada A-1 — auto-
strada A-2 — Warszawa — Ostrow Mazowiecka — Lomza — Szczuczyn — Etk — Raczki —

— Suwatki — Budzisko — granica polsko-litewska

B. PROJEKTY KOLEJOWE

1. |Linia kolejowa E 59 na odcinku Swinoujécie — Szczecin — Poznan — Wroctaw — Chatupki —
— granica polsko-czeska

2. |Linia Duzych Predkosci tzw. ,,Y” na odcinku Warszawa — 1.6dZ — Poznan/Wroctaw
z wyj$ciem na Pragg i Berlin oraz linia konwencjonalna na odcinku 1.6dZ — Koluszki —
—Tomaszé6w Mazowiecki — Opoczno/Idzikowice (CMK)

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury: http://www.mi.gov.pl/

Informacja Ministerstwa Infrastruktury zostata wydana, jak wspomniano
14 grudnia 2010 r., na podstawie opracowania przygotowanego ponad rok
wczesniej. Warto w takim razie przyjrze¢ si¢ stopniowi realizacji powyzszych
priorytetow.

Jak podaje Katalog Drogownictwa'' oraz GDDKIA'?, 1 grudnia 2011 r. au-
tostrada A2 zostala wlaczona w sie¢ autostrad na odcinku Swiecko — Nowy To-
mys$l, co wydluzylo istniejacy do tej pory odcinek 1.6dz (Strykow) — Nowy
Tomys$l o 106 km. Zakres prac, jak podaje GDKKIiA, objat budowe 105,9 km au-
tostrady o nawierzchni betonowej, ponad 80 mostow i wiaduktow, 6 pelnych
weztow autostradowych, budowe Miejsc Obstugi Podroznych (MOP), a takze
budowe zamknigtego systemu poboru optat. Mimo oddania do ruchu w 2011 r.,
do maja 2012 r. wykonywane byly tzw. roboty dodatkowe, dlatego pobor optat
na nowym odcinku autostrady rozpoczat sie w maju 2012 r."”*. Od sierpnia 2012 r.
mozna takze korzysta¢ z 20 km odcinka autostrady A2 na wschod od Warszawy,
tj. obwodnicy Minska Mazowieckiego'*.

Autostrada A4 jest gotowa w czgSci, w czgSci trwaja prace. We wrzesniu
2010 r. podpisano umowe na budowg odcinka A4 od wezta Rzeszow Wschod do

! Katalog Drogownictwa, http://www.katalogdrogownictwa.pl (18.09.2012).
12 Serwis GDDKIA, http://www.gddkia.gov.pl (20.09.2012).

1 Ibid.

" Ibid.
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wezta Jarostaw Wierzbna, a we wrzesniu 2012 r. GDDKIA oglosita otwarcie

bezkolizyjnej obwodnicy Rzeszowa — stanowiacy odcinek autostrady A4 wezet

Rzeszow Centralny wezet Rzeszow Wschod oraz drogi ekspresowej S-19 Sto-

bierna — wezet Rzeszow Wschod'.

W przypadku drogi S-19 przyja¢ mozna, ze o ile nie jest gotowa, to prace
nad nig sg do$¢ zaawansowane. W grudniu 2011 r. zostala oddana do ruchu
obwodnica Kocka oraz Woli Skromowskiej. Ten odcinek drogi S-19 o dlugo-
$ci okoto 8 km, jest pierwszym oznakowanym odcinkiem drogi ekspresowe;j
na Lubelszczyznie; w okresie lipiec-wrzesien 2012 remontowane byly odcinki
drogi w okolicach Janowa Lubelskiego i Krasnika, a takze odcinek Kra$nik-
-Lublin'’.

Sytuacja na drodze S-3 wyglada podobnie, jedynie niewielkie odcinki sg
ukonczone, a nad sporg czgscig trasy trwajg prace zwigzane z dokumentacjg $ro-
dowiskowa: Na odcinku drogi Gorzow Wlkp. — Sulechow zostat opracowany
projekt budowlany. Pozostate odcinki od Sulechowa do Lubawki sq na etapie
dokumentacji srodowiskowej. Obecnie jedynie krotkie odcinki trasy posiadajg
status drogi ekspresowej. Sq to: Goleniow — Rzesnica, Sulechow — Racula, ob-
wodnice Gorzowa Wlkp., Miedzyrzecza, Nowej Soli i Wolina oraz 20 km drogi
w okolicy Polkowic i Lubina (z jednopoziomowymi skrzyzowaniami). Droga po-
Srednio polqczy aglomeracje szczecinskq z aglomeracjq poznanskq (autostrada
A2) oraz z wroctawskq, GOP i aglomeracjq krakowskq (autostrada A4)"".

Najnowszg informacjg dotyczacg S-3, jaka mozna znalez¢ na oficjalnych
stronach Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad jest ogloszenie z 2009 r.
dotyczace obwodnicy Migkowa: odcinek ten uzyskat dofinansowanie z UE w kon-
kursie Ministerstwa Infrastruktury dla projektéw z dzialania 6.1 — Rozwoj sieci
drogowej TEN-T'®. W kwietniu 2011 r. GDDKIA podata do wiadomosci pu-
blicznej informacje o inwestycji ,,Przebudowa DK nr 3 do parametréw drogi
ekspresowej na odcinku Brzozowo — Rurka”, ktora ma zostaé zrealizowana po
2013 r. Zakonczony etap tej inwestycji to:

— zatwierdzenie STES przez Komisje Oceny Przedsiewzigé Inwestycyjnych
przy Generalnym Dyrektorze DKiA (przebieg wedlug wariantu II):
31.03.2010 r.

— zlozenie wniosku o wydanie decyzji srodowiskowej: 15.07.2010 .

— wydanie decyzji srodowiskowej: 16.03.2011 .

15 Serwis GDDKIA, http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/11453/A4-i-S19 (10.09.2012).
16 11.:

Ibid.
'7 Katalog Drogownictwa, http://www.katalogdrogownictwa.pl (18.09.2012).
'8 Serwis GDDKIA, http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/11453/A4-i-S19 (10.09.2012).
19 11

Ibid.
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W przypadku pierwszego z wymienionych priorytetow kolejowych, wedtug
PKP PLK, inwestycja zostala podzielona na 4 etapy:

I.  Opracowanie dokumentacji projektowej na odcinku Wroctaw — Poznan (161,7
km linii); finansowanie zgodne z decyzja Komisji Europejskiej z 27 grudnia
2004 r. dla projektu nr CCI 2004/PL/16/C/PT/005 (warto$¢ projektu 30 000
000,00 euro).

II. Wykonanie robdt budowlanych na odcinku Wroctaw — granica wojewddztwa
dolnoslaskiego (58 km linii), realizowany w ramach POIiS 7.1-4 (Projekt
CCI 2007PL16PR001 o wartosci 390 291 000,00 euro).

1. Wykonanie rob6t budowlanych na odcinku Czempin — Poznan (31,4 km linii)
(szacunkowa wartos¢ 211 000 000,00 euro).

IV. Wykonanie rob6t budowlanych na odcinku granica wojewodztwa dolno-
$laskiego — Czempin (72,3 km linii) (szacunkowa warto$¢ 484 000 000,00
euro)”’.

Obecnie realizowane sg etapy pierwszy oraz drugi, a czas realizacji to 2006-
-2014. Dzigki tej modernizacji na odcinku Poznan — Wroctaw pociagi osobowe
beda mogly jezdzi¢ z predkoscia 160km/h, a pociagi towarowe 120 km/h. Jak
podaje PKP PLK: Dla etapu II roboty podstawowe na odcinku Skokowa — Zmi-
grod rozpoczeto w styczniu 2009 r., a zakonczono w czerwcu 2010 r. Zakoncze-
nie realizacji zadan dla etapu Il planowane jest w 2014 r. Zakonczenie 11l etapu
robot modernizacji na odcinku Czempin — Poznan planowane jest w 2014 roku.
Zakonczenie 1V etapu robot modernizacji na odcinku granica wojewodztwa dol-
noslgskiego — Czempir planowane jest w 2014 roku®".

W 2011 r. zakonczono prace na o$miokilometrowym odcinku Skokowa —
— Zmigrod. Gotowy jest rowniez jeden tor z Pregowa do Obornik Slaskich oraz
z Obornik Slaskich do Skokowej™.

W przypadku drugiego z projektéw, Linia Duzych Predkosci tzw. ,,Y” na
odcinku Warszawa — £.6dz — Poznan/Wroctaw z wyj$ciem na Prage i Berlin oraz
linia konwencjonalna na odcinku £6dz — Koluszki — Tomaszow Mazowiecki —
— Opoczno/ldzikowice (CMK), 20 kwietnia 2011 r. PKP PLK oglosita przetarg
na: opracowanie Studiow Wykonalnosci dla przystosowania [ ...] lodzkiego wezta
kolejowego do obstugi kolei duzych predkosci oraz zapewnienia ich intermodal-
nosci z innymi Srodkami transportu™. Mozna wiec wysnué wniosek, ze pomimo
wstepnych deklaracji nie jest to projekt zbytnio zaawansowany.

2 Modernizacja Linii Kolejowej E 59 http://www.plk-sa.pl/fileadmin/PDF/materialy _informacyj-
ne do_pobrania/Foldery/folder E59 Wroclaw - Poznan.pdf (22.09.2012).

21 11
Ibid.

2 http://logistyka.wnp.pl/do-2014-r-modenizacja-linii-kolejowej-e-59,168648 1 0_0.html
(22.09.2012).

2 Rynek Kolejowy, http://www.rynek-kolejowy.pl
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Podsumowanie

Jak wspomniano na poczatku, Komisja, ktorej zadaniem byto przygotowa-
nie podsumowania obecnego stanu robot i deklaracji projektéw w ramach pro-
gramu TEN-T ocenita zaangazowanie Polski w ramach grupy nowo przyjetych
panstw czlonkowskich jako niewielkie. W tym samym czasie, wedlug odpowie-
dzi sejmowej, prace Polski w ramach TEN-T zostaly ocenione pozytywnie. Ma-
my wigc dwie odmienne opinie dotyczace tego samego tematu.

O ile trudno jest ocenia¢ faktyczny stan zaangazowania bez szczegoétowych
danych kazdego z krajow czlonkowskich, mozna porownaé deklaracje Polski
sprzed dwoch lat z obecnym stanem. Jak wida¢ z poréwnania, wiele zadan jest
realizowanych, ale z opdznieniem w stosunku do pierwotnego planu. Moze to
spowodowac, ze niektdre projekty w ogole nie zostang zrealizowane lub tez po-
niechane w toku przygotowan. Zastanawia takze wystepujaca nierownos$¢ w licz-
bie projektow priorytetowych dotyczacych drég, a tych dotyczacych kolei — ta
druga kategoria zawiera tylko dwa takie zadania. Dziwi to tym bardziej, ze to
kolej jest uznawana za jeden ze $rodkéw, ktory moze zmniejszy¢ nate¢zenie ru-
chu drogowego, niejako naturalnie uzupelniajac potaczenia drogowe, tym sa-
mym przyczyniajac si¢ do poprawy ogolnego stanu uzytkowania infrastruktury —
o ile bedzie wlasciwie funkcjonowaé. By¢ moze zatem, skoro wcigz mamy szan-
s¢ na zwigkszenie wykorzystania programéw unijnych, takich jak TEN- T, kolej
powinna sta¢ si¢ priorytetem?

DEVELOPING THE TEN-T (TRANS-EUROPEAN NETWORK- TRANSPORT)
PROGRAM IN POLAND

Summary

The article shortly presents the idea of developing the corridors that belong to the
TEN-T program that cross Poland, together with the opinion of the Economic- Social
Commission concerning its state of the realization. It compares this with the belief of
Polish government, initiated by Polish MP and stated in the document it approved. Both
these opinions have been faced with the actual realization state of the projects believed
to be crucial.
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Politechnika Radomska

ELASTYCZNE FORMY TRANSPORTU
PUBLICZNEGO W OBSLUDZE
KOMUNIKACYJNEJ REGIONU

Wprowadzenie

Dostepnos$¢ do transportu jest istotnym warunkiem zaspokojenia potrzeb
bytowych i realizacji aktywnosci spotecznej ludzi. W przypadku niektoérych grup
ludnosci brak ustug transportu publicznego powoduje powazne konsekwencje,
ze znaczacym pogorszeniem jakosci zycia i wykluczeniem spotecznym wigcz-
nie. Fakt ten powinien by¢ postrzegany w kontekscie dwoch innych, stanowia-
cych punkt wyjscia rozwazan na temat uwarunkowan rozwoju transportu w re-
gionach.

Po pierwsze, przeciwdzialanie wykluczeniu spolecznemu nalezy do priory-
tetowych zadan polityki spotecznej Unii Europejskiej, co zostato ujete w strate-
gii na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju, sprzyjajacego wiaczeniu
spotecznemu Europa 2020'. Zwickszanie integracji spotecznej (social inclusion)
poprzez zatrudnienie i edukacj¢ oraz podniesienie standardu zycia to jeden
z trzech kierunkéw pozadanych zmian Unii Europejskiej. Wyrazem tej polityki
jest m.in. ogloszenie przez Komisj¢ Europejska 2010 r. ,,Europejskim rokiem
walki z ubostwem i wykluczeniem spotecznym”, czy powotanie Europejskiej
platformy przeciwko ubdstwu i wykluczeniu spotecznemu.

Po drugie, powyzsza polityka ,,wlaczenia spolecznego” ma wymiar lokalny,
z czego wynika odpowiedzialno$¢ za jej realizacjg, spoczywajaca na wia-
dzach podstawowych jednostek administracyjnych, ktorymi sg zazwyczaj
gminy i regiony.

! Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrébwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wia-
czeniu spotecznemu. Komunikat Komisji Europejskiej, KOM(2010)2020, Bruksela, 3.03.2010.
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W tym konteks$cie na uwage zastluguje kwestia organizacji systemu obstugi
komunikacyjnej w regionie, ktéry moze by¢ czynnikiem determinujacym sku-
tecznos¢ polityki przeciwdzialania wykluczeniu. Tym samym wigc transport pu-
bliczny jako instrument wspierajacy polityke spoteczng powinien uwzgledniac
potrzeby i cele podrozy, istotne dla grup ludnosci zagrozonych wykluczeniem
oraz obejmowac caly obszar regionu, ze wzgledu na zagrozenie wykluczeniem
obszarow o stabym stopniu zurbanizowania. Waznym elementem tego systemu
moga by¢ tzw. elastyczne formy transportu, umozliwiajace obstuge niewielkich
strumieni pasazerskich po akceptowalnych kosztach.

Celem opracowania jest wskazanie na wyzwania wobec regionalnego sys-
temu transportowego, wynikajace z koniecznosci przeciwdzialania wykluczeniu
spotecznemu oraz przedstawienie mozliwosci wykorzystania innowacyjnych,
elastycznych form transportu publicznego w organizacji takiego systemu.

Potrzeby przewozowe grup ludnosci
zagrozonych wykluczeniem

Wykluczenie spoteczne moze by¢ okreslane jako stan ograniczajacy jed-
nostkom, grupom czy wspolnotom dostep do rynku pracy, obstugi zdrowotne;,
edukacji itp., powodujacy w konsekwencji niemoznos$¢ uczestnictwa w zyciu
gospodarczym, politycznym i kulturowym ogotu spoleczenstwa’. Jak wskazuje
Komisja Europejska, gldéwna przyczyna wykluczenia jest ubostwo poszczegol-
nych oso6b lub catych rodzin, spowodowane brakiem pracy lub wystarczajacych
dochodéw z pracy. Zjawisko to ma w Unii Europejskiej dos¢ szeroki zasigg:
okoto 17% (80 miIn) os6b, w tym 20 mln dzieci nie moze zaspokoi¢ podstawo-
wych potrzeb zyciowych’.

Podstawowym kierunkiem dzialania w ramach polityki przeciwdziatania
wykluczeniu jest zatem zwigkszanie zatrudnienia, co wymaga rozpoznania cate-
go kompleksu uwarunkowan z tym zwigzanych. Czynnikami ograniczajacymi
w istotny sposob mozliwos¢ podjecia pracy sa, poza przyczynami wynikajacymi
z rynku pracy, gléwnie niskie kwalifikacje osob poszukujacych pracy, sytuacja
rodzinna i slaby stan zdrowia. Z tego wzgledu do podstawowych grup ludnosci
zagrozonych wykluczeniem zalicza si¢ osoby dotknigte tymi problemami, w tym
mtodziez o niskich kwalifikacjach, rodzicow samotnie wychowujacych dzieci,

% Tackling social exclusion. The role of public transport, A UITP Position Paper, 2007.
3 Witryna internetowa Komisji Europejskiej, Employment, Social Affairs & Inclusion, European
Year for Combating Poverty and Social Exclusion, www.ec.europa.eu



264 Anna Mezyk

kobiety obcigzone obowigzkami opiekunczymi, osoby niepelnosprawne i osoby

starsze oraz mniejszosci kulturowe (np. Romow, legalnych imigrantow)*. Wpro-

wadzenie na rynek pracy wymienionych grup wymaga rozwigzania problemow

blokujacych podjecie przez nich pracy, tj. zapewnienia:

— lepszego poziomu wyksztalcenia, co wiaze si¢ z wydluzeniem okresu edu-
kacji i zapewnieniem oferty edukacyjnej,

— ustug opiekunczych,

— stalej opieki zdrowotnej, pomagajacej w zachowaniu dobrego stanu zdrowia
osobom starszym i niepelnosprawnym.

Rozwigzanie powyzszych probleméw wigze si¢ nie tylko z koniecznoS$cia
przedstawienia odpowiedniej oferty edukacyjnej czy instytucji opiekunczych,
ale takze z mozliwos$cig dotarcia do miejsc §wiadczenia tych ustug i do miejsc
pracy. Osoby zagrozone wykluczeniem to zazwyczaj takze osoby lub rodziny
o niskim poziomie dochodoéw, ktore nie maja mozliwosci zakupu i utrzymywa-
nia wlasnego pojazdu, a zatem podjgcie przez nie zatrudnienia jest mozliwe tyl-
ko pod warunkiem zapewnienia odpowiedniej i przystepnej cenowo oferty
transportu publicznego. Oferta transportu publicznego jest istotna réwniez ze
wzgledu na kontakty spoteczne i tworzenie rodzinnych lub wspolnotowych sieci
wsparcia, bardzo waznych w przypadku 0sob ubozszych.

Istotnym mankamentem istniejacych lokalnych systemoéw transportowych
jest ograniczenie ich zasiggu przestrzennego zazwyczaj do terenow gesto zabu-
dowanych wokot centrow miast, podczas gdy tendencje do lokalizacji zaktadow
pracy, sklepow czy instytucji na terenach podmiejskich przybierajg ksztatt ,,roz-
lewajacej si¢ plamy”, co wymusza zwigkszenie odleglosci codziennych prze-
mieszczen. Miejsca zamieszkania 0osob zagrozonych ubdstwem i wykluczeniem
to czesto takze miejsca oddalone od centralnych dzielnic miejskich. Takie loka-
lizacje stwarzaja bardzo trudne warunki ekonomiczne dla organizacji obstugi
transportowej. Przy wydhuizonych odleglosciach i niewielkiej liczbie pasazerow
niemozliwe jest osiagnigcie zwrotu kosztow transportu. Oferowane w takiej sy-
tuacji w transporcie publicznym polaczenia staja si¢ zbyt rzadkie i niedostoso-
wane do czasow pracy w przedsiebiorstwach. Nie mozna wowczas dojecha¢ do
pracy we wczesnych godzinach porannych na pierwsza zmiane lub wréci¢ do
miejsca zamieszkania wieczorem. Brak wilasnego pojazdu uniemozliwia tym
samym podjecie pracy poza waskim obszarem geograficznym najblizszego sa-
siedztwa miejsca zamieszkania.

W zaleznosci od wielkosci obszaru obstugiwanego lokalnym transportem
zbiorowym i gestosci zaludnienia przyjete rozwigzania beda rozne. Niekiedy ba-

* Europa 2020..., op. cit.
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rierg w rozwigzywaniu problemoéw mobilnosci w aspekcie poszukiwania zatrud-
nienia jest brak wiedzy na temat mozliwo$ci oferowanych przez lokalne systemy
transportowe. Praktyka godng polecenia jest wspotpraca Regionalnego Zarzadu
Transportu z siecig agencji posrednictwa pracy w West Midlands w Anglii. Za-
rzad Transportu zapewnia kazdej osobie poszukujacej pracy pakiet informacji
o ustugach transportu publicznego, dostosowany do jej potrzeb. Z kolei agencje
pracy zapewniajg pokrycie kosztow dojazdu na rozmowe kwalifikacyjng i bez-
ptatne bilety na poczatkowy okres zatrudnienia, do momentu otrzymania pierw-
szej wyplaty. W $wietle badan prowadzonych przez lokalne wtadze, 80% osob
korzystajacych z uslug agencji nie podjetoby zatrudnienia, gdyby nie udostep-
niono im informacji o mozliwosci dojazdu do pracy transportem publicznym’.

Przyktady dobrych rozwigzan transportowych dla duzych aglomeracjach
mozna spotkaé chociazby w metropoliach Brazylii, w ktorych prowadzenie linii
szybkiego transportu autobusowego (Kurytyba) czy linii metra (Sao Paulo) oraz
stosowane systemy taryfowe uwzgledniaja potrzeby dowozu do pracy ubogich
0sOb zamieszkujacych przedmiescia. W sytuacji obszarow regionalnych i wiej-
skich o niskiej gestosci zaludnienia konieczne sa inne rozwiazania, gdyz trady-
cyjne formy obstugi transportowej pojazdami o duzej pojemnosci i sztywnych
rozktadach jazdy o wysokiej czestosci stajg si¢ zbyt kosztowne i nie moga by¢
stosowane.

Pokrewnym problemem jest zapewnienie obstugi komunikacyjnej obszarow
stabo zurbanizowanych, o niskiej intensywnosci potokow pasazerskich. Proby
ograniczania kosztow, gtownie poprzez zmniejszenie liczby kursow i skrocenie
okresu dziennej obshlugi, co mialo miejsce np. w Po