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Dostepnosc transportowa jako paradygmat ksztattujgcy
wielko$é przewozdw w publicznym transporcie pasazerskim®

Dane statystyczne wskazuja na spadek liczby przewozonych pasazerdw transportem publicznym
w Polsce. Wplyw na t¢ tendencje ma przede wszystkim spadek przewozow pasazerskich w transporcie
kolejowym oraz samochodowym. Cho¢ wzrost wielkos$ci przewozow pasazerskich transportem lotniczym
w ruchu krajowym ma tendencj¢ rosnaca to nie rownowazy ogolnej tendencji spadkowe;.

Wydaje sig, ze jedna z przyczyn spadku przewozonych pasazerdéw transportem publicznym w Polsce jest
ograniczanie, szczegolnie w transporcie kolejowym, sieci transportowej. W konsekwencji spada liczba
punktéw transportowych, ktore stanowia istotna determinante dostgpnosci transportowe;.

W transporcie samochodowym pomimo rosnacej dtugosci sieci drog mozna zaobserwowac¢ zmniejszajaca
si¢ licz¢ ustug transportowych oferowanych przez przedsigbiorstwa transportowe w ruchu regionalnym oraz
krajowym?.

Istota dostepnosci transportowe;j

Dostepnosé (Accessibility) jest pojeciem powszechnie uzywanym w wielu dziedzinach zycia spotecznego
i gospodarczego. W zdecydowanej wigkszosci prac naukowych autorzy wykorzystujac to pojecie nie
podejmuja jednak proby jego zdefiniowania. Nalezy takze podkresli¢, ze zagadnienie dostepnosci
pojmowane jest bardzo szeroko. Wswoim zakresie obejmuje ono migdzy innymi zar6wno potrzeby osob
niepetnosprawnych jak i potrzeby zywnosciowe oraz bytowe. Mozna zatem zauwazy¢, ze jest to pojecie
uniwersalne oraz pojemne, odnoszace si¢ do wielu aspektow zycia spoteczno-gospodarczego.

Za poczatek badan nad zagadnieniami dostgpnosci transportowej mozna uzna¢ prace Hansena (1959).
W kolejnych latach problematyka dostgpnosci zajmowali si¢ tacy badacze jak Pirie (1979), Guy (1983),
Song (1996), Handy and Niemeier, (1997) i Kwan, (1998), ktorzy wskazali dwa mozliwe zakresy badania
dostgpnos$ci. Pierwszy zwiazany z analiza miejsca drugi zakres z analiza dostgpno$ci. Badacze zauwazyli
jednoczesnie ze nie istnieje jeden najlepszy sposob analizy dostqpnoéci?’.

W literaturze polskiej ewolucje pojecia dostepnosci zawiera miedzy innymi praca Z. Taylora®. Autor
zauwaza, ze w literaturze geograficznej 1 ekonomicznej pojecie dostgpnosci odnoszone jest najczesciej do
koncepcji bliskosci, tatwosci przestrzennej interakcji lub kontaktow (potencjalnych) z dziatalnoscia badz
funkcja (dojazd do szkoty, szpitala itp.).

Niewatpliwie wazne miejsce w zakresie zagadnienia dostgpnosci zajmuje transport, umozliwiajac
realizacj¢ wszelkich potrzeb spotecznych 1 gospodarczych. Wydaje si¢ jednak, Ze sa to prace akcentujace
aspekt geograficzny; badajace przede wszystkim zwiazki i zaleznosci pomigdzy transportem a przestrzenia
(dostgpnos¢ przestrzenna). Brakuje natomiast szerszych rozwazan w aspekcie ekonomicznym. Wazna
bowiem wydaje si¢ takze, podczas analizy dostgpnosci transportowej, problematyka cen ustug
transportowych w powiazaniu z systemem taryfowym (dostgpnos$¢ ekonomiczna) oraz czas realizacji ustug
transportowych (dostgpnos¢ czasowa).

Dostepnos¢ transportowa jako kategoria ekonomiczna miesci si¢ zarowno w obszarze podazy, popytu,
cen 1 kosztow ushug transportowych, a wigc w zakresie organizacji 1 funkcjonowania rynku ustug
transportowych. Mozna zauwazy¢, ze dostepno$¢ transportowa jest swoistym wskaznikiem pozwalajacym

! Praca naukowa finansowana ze $rodkéw na nauke w latach 2009-2011 jako projekt badawczy.

? Szerzej na ten temat zob: T. Kwarcinski, Regularne linie autobusowe jako czynnik ksztattujqcy dostepnosé ustug transportowych.
Zeszyty Naukowe US nr 599, Problemy Transportu i Logistyki nr 9, Szczecin 2011.

¥ M. Ch Makri, C. Folkesson: Accessibility Measures for Analyses of Land Use and Travelling with Geographical Information
Systems. Lund University, University of Karlskrona/Ronneby. 1999, s. 2-3.

4 Zob. Z. Taylor: Dostepnos¢ miejsc pracy, nauki i ustug w obszarach wiejskich jako przedmiot badar geografii spoleczno-
ekonomicznej — proba analizy krytycznej. ,,Przeglad Geograficzny”, 1997 nr 3-4, s. 262.
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okresli¢ stopien transportowego zagospodarowania panstwa (regionu). Mozna ja oceni¢ przez analizg ggstosci
rozmieszczenia punktow i weztow transportowych obstugujacych przewozy tadunkéw oraz 0s6b°. Gestosé
punktow transportowych oraz czgstotliwo$¢ potaczen pomigdzy nimi tworzy istotny warunek ksztattowania
dostepnosci transportowej danego obszaru”.

Studia literaturowe pozwalaja na wyodrgbnienie 3 poje¢ z zakresu analizy dostgpnosci w transporcie to
jest dostepnosci transportowej, dostepnosci ustug transportowych oraz dostgpnos$ci komunikacyjnej. Nie
nalezy jednak, tak jak czyni si¢ to bardzo czgsto w literaturze przedmiotu, traktowac tych pojeé jako
synonimy.

Wydaje sig, ze najszerszym pojeciem jest dostgpnos¢ transportowa. W literaturze wskazuje si¢ na
infrastrukturg transportu jako podstawowe uwarunkowanie ksztattujace poziom dostepnosci transportowe;.
W tym celu wykorzystywane sa mierniki okreslajace podstawowe parametry infrastruktury. na przyktad
gestose sieci odniesiona do powierzchni badz liczby ludnosci.

W literaturze przedmiotu podejmowana jest takze analiza z zakresu dostgpnosci ushug transportowych oraz
dostepno$ci komunikacyjnej, cho¢ trzeba podkresli¢, ze opracowan w tym zakresie jest zdecydowanie mniej.
Bardzo czgsto analiza mieszczaca si¢ w tym obszarze zawarta jest w zakresie ogdélnym dostgpnosci
transportowej. Wydaje si¢, ze gtdowne uwarunkowanie dla dostgpnosci ustug transportowych oraz dostepnosci
komunikacyjnej stanowi infrastruktura punktowa transportu (jej gesto$¢ oraz rozmieszczenie).

Nadal jednak mozna zauwazy¢ luke w tej dziedzinie wiedzy. O ile mozna znalez¢ opracowania zwigzane
z zagadnieniem dostepnos$ci transportowej bazujace na infrastrukturze linowej transportu, 0 tyle brakuje
w literaturze przedmiotu szerszych badan i1 analiz z zakresu dostgpnosci ustug transportowych oraz
komunikacyjnych uwarunkowanej przede wszystkim infrastruktura punktowa (ggstoscia, rozmieszczeniem,
obszarem ciazenia potencjalnych pasazeréw, czasem dojscia badZz odleglo$cia do punktu transportowego
mozliwo$cia korzystania z wielu galezi transportu badz S$rodkéw transportu w jednym miejscu, bez
konieczno$ci przemieszania si¢ - swoista spojnoscia). Budowanie wspolnych przystankéw (punktéw
transportowych) w istotny sposob wptywa na skracanie czasu podrozy, poprawia jej komfort. Problem ten
jest powszechnie opisywany w literaturze panstw zachodnioeuropejskich i zwiazany z zagadnieniem
wykluczenia spotecznego. Trzeba podkresli¢, ze ograniczanie sieci transportowej ma istotny wptyw na
powstawanie oraz poglebienie zjawiska wykluczenia spotecznego. Zwiazane jest z ograniczaniem przez
podmioty transportowe realizowanych ustug transportowych. Poza likwidowaniem linii, szczegolnie
kolejowych, istotny wpltyw na to zjawisko ma rachunek ekonomiczny prowadzony przez poszczegdlne
podmioty transportowe. Stad jako postulat nalezy zglosi¢ konieczno$¢ wigkszego angazowania si¢ wladz
samorzadowych §ledzacych i likwidujacych potencjalne ,biate plamy”, czyli miejsca w ktorych zanika
obstuga transportowa mieszkancow.

Pasazerski transport publiczny w Polsce — ujecie statystyczne’

Zgodnie z danymi statystycznymi opracowanymi przez Gtowny Urzad Statystyczny w 2010 roku w Polsce
srodkami transportu publicznego (bez transportu miejskiego) przewieziono 838,0 mln pasazerdéw, co byto
wielkos$cia nizsza o ponad 7% w stosunku do roku 2009. Mniej pasazerow przewieziono przede wszystkim
transportem kolejowym (-7,5%) oraz drogowym (-7,1%). Dane statystyczne prezentujace ksztattowanie
wielkos$ci przewozow pasazerdw transportem publicznym w Polsce prezentuje tabela 1.

W latach 2000-2010 (tabela 1) wielkos¢ przewozow dwoch podstawowych gatezi transportu
obstugujacych przewozy pasazeréw transportem publicznym w Polsce miata tendencje malejaca. Nalezy
podkresli¢, ze szczegodlnie duzy spadek odnotowat transport drogowy (spadek blisko 50%). Wydaje sig, iz
jedna z przyczyn jest rosnaca liczba samochodéw osobowych, bowiem wskaznik motoryzacji wzrdst w tym
samym okresie blisko 2 krotnie. W 2000 roku wynosit on 250, natomiast w 2010 juz 451 (samochodéw na
1000 mieszkancoéw) 1 byl nieznacznie nizszy niz Srednia dla UE-27 (471 samochoddéw/1000 mieszkancow).
Tak szybkie ,,dogonienie” UE moze zastanawiac¢, biorac pod uwage poziom zamoznoS$ci spoteczenstwa.

> Zob. Z. Gesiarz: Zarys geografii transportu. WSiP, Warszawa 1978, s. 20.
® Zob. M. Madeyski, E. Lisowska, J. Marzec: Ekonomia Transportu. Wstep do nauki o transporcie. SGPiS, Warszawa 1976, s. 131.
" Te czes¢ artykutu opracowano wykorzystujac publikacje Transport - Wyniki dziatalnosci 2010, GUS, Warszawa 2011.
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Tab. 1. Przewozy pasazeréw transportem publicznym w Polsce w latach 2000 - 2010 (w min).

Wyszczegolnienie | transport kolejowy | transport drogowy | transport pozostaly
2000 361 955 4
2001 332 899 6
2002 304 815 6
2003 283 823 7
2004 272 807 6
2005 258 782 8
2006 265 751 8
2007 280 718 8
2008 292 666 8
2009 283 613 6
2010 261 570 7

Zrodto: opracowanie wiasne na postawie Transport wyniki dzialalnosci 2010. GUS, Warszawa 2011, s. 46.

Spadek przewozow pasazerskich transportem kolejowym jest widoczny we wszystkich kategoriach
pociagdéw 1 wyniost odpowiednio: w pociagach osobowych 1,8%, pospiesznych 34,3%, a w przypadku
pociagéw ekspresowych 19,3%. Takze w podziale na bilety jednorazowe i okresowe odnotowano spadek
sprzedazy, ktory wyniost odpowiednio 2,7% oraz 11,8%.

Z punktu widzenia dost¢pnosci wazne informacje dotycza infrastruktury transportu, gdyz wyznacza ona
potencjalna dostgpno$¢ do ustug transportowych. W zakresie transportu kolejowego w dalszym ciagu
wystgpuje tendencja skracania dtugosci sieci kolejowej. W 2010 roku w Polsce dlugo$¢ czynnej sieci
kolejowej wyniosta 20 200 km, za$ liczba stacji kolejowych, a wiec miejsc najistotniejszych z punktu
wiedzenia dostgpnosci ustug transportowych dla przewozow pasazerskich spadta, w stosunku do roku 2009,
z 1 496 do 1 474, przy jednoczesnym wzro$cie liczby stacji weztowych (+ 10). Spadek dlugosci linii
kolejowych oraz spadek liczby punktow transportowych (stacji kolejowych) jest oznaka pogorszenia
dostepnosci transportowej dla pasazerdw.

Dtugos¢ drog publicznych w Polsce ma tendencje rosnaca i wyniosta w 2010 roku ponad 406 000 km.
W strukturze dominuja drogi o nawierzchni twardej 67,4%, natomiast o nawierzchni gruntowej stanowia
32,6%. Gestos¢ drog o nawierzChni twardej wyniosta 87,6 km/100 km?. Trzeba podkresli¢  duze
zroznicowanie w tym wskazniku w uktadzie terytorialnym Polski: najwyzszy wystepuje w wojewddztwie
$laskim ponad 172 km/100km?, natomiast najnizszy w wojewodztwie warminsko - mazurskim 52 km/100
km?. Duzym mankamentem sieci drog w Polsce jest bardzo niski udziat oraz dtugos¢ drog o wysokich
parametrach technicznych (autostrad oraz drég ekspresowych). Pod tym wzgledem zajmujemy koncowe
miejsca w UE (w przeliczeniu na powierzchni¢ oraz mieszkancéw). W 2010 roku w Polsce przybyto 8 km
autostrad. Laczna dtugos¢ autostrad w Polsce wyniosta na koniec 2010 roku 857,4 km, przy 674,7 km drog
ekspresowych.

Regularna komunikacja pasazerska byla prowadzona w transporcie samochodowym8 na 19 600 linii
o tacznej dtugosci ponad 1 min km. Nalezy podkresli¢ w strukturze duza rolg linii podmiejskich, gdyz ich
udziat wyniodst 77%. Laczna liczba przewiezionych pasazerow spadla o 7% i wyniosta blisko 570 mln
pasazerow. W ramach przewozow komunikacji regularnej spadly przewozy z biletami jednorazowymi oraz
miesigcznymi (szkolnymi oraz pracowniczymi).

Takze zegluga srodladowa oraz krajowy transport lotniczy odnotowaty w 2010 roku spadek w stosunku
do roku poprzedniego. Zegluga $rodladowa przewieziono 879 tys. pasazerow (-19,8%), a w transporcie
lotniczym zanotowano ich spadek o 1,6%.

Nalezy takze zauwazy¢ negatywne skutki spadku przewozow dla przedsigbiorstw transportowych, przede
wszystkim ekonomiczne. Spadek przychodéw, a w konsekwencji rentownosci, jest przestanka do
ograniczania dtugosci linii (skracania badz jej fizycznej likwidacji). Spadek liczby przewozonych pasazerow
ma swoje odzwierciedlenie w przychodach ze sprzedazy ustug transportowych. W 2010 roku wyniosty one
ponad 10,5 mld zt to jest 0 okoto 600 mln mniej niz w 2009 roku.

® Dane statystyczne obejmuja przedsigbiorstwa zatrudniajace powyzej 9 0sob.
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Organizacja procesu transportowego jako czynnik ksztaltujacy dostepnosé transportowa

Dostepnos¢ transportowa jest w literaturze przedmiotu wskazywana jako postulat transportowy. Jak
zauwaza P. Matek, dostepno$¢ zwiazana jest z organizacja procesu transportowego, jego jakoscia nie za$
jakoscia ustugi transportowe;j”.

Ocena jako$ci procesu transportowego, z punktu wiedzenia jego dostgpnosci, jest zalezna od rodzaju
analizowanej dostgpnosci. Wydaje sig, ze dla dostepnosci kosztowej (ekonomicznej) wazna bedzie kwestia
sytemu taryfowego umozliwiajaca zakup ushugi transportowej realizowanej przez roznych operatoréow. Klient
w ramach zakupionego biletu bedzie mial mozliwos¢ przejazdu migdzy dwoma punktami transportowymi
wykorzystujac rozne gatgzie transportu oraz roznych przewoznikow.

Dostepnos¢ przestrzenna uzalezniona jest od lokalizacji statych osrodkéw sieci transportowej — punktow
transportowych. Ich blisko$¢ szczegdlnie w wymiarze interoperacyjnym moze by¢ czynnikiem
poprawiajacym dostepno$¢ transportowa. Znane sa przyktady, gdzie rola transportu samochodowego jest
dowozenie do punktow transportowych kolei (dworéw kolejowych). Z drugiej strony w wyniku rosnacej
konkurencji wewnatrzgal¢ziowej punkty transportowe lokalizowane sa w nowych miejscach, co utrudnia
potencjalnym klientom korzystanie z wielu operatorow. Problem ten dotyczy transportu samochodowego.

W zakresie dostgpnosci czasowej podstawowym warunkiem ksztattujacym jako$¢ procesu
transportowego jest infrastruktura transportu. Stan infrastruktury transportu w Polsce jest niezadawalajacy, co
sprawia, iz czgsto czas trwania procesu transportowego jest dtuzszy niz przed 10-20 laty. W tym zakresie
istotnym warunkiem utatwiajacym dostepnos¢ transportowa w aspekcie czasowym jest budowa wspolnych
przystankow (punktoéw transportowych), ktére moga w istotny sposdéb wptynaé na skrdcenie czasu podrozy,
a takze na poprawienie jej komfortu.

Trzeba jednak zauwazy¢, ze spadajace liczba przewozow publicznym transportem drogowym jest
negatywnym sygnatem plynacym z rynku ustug transportowych, szczegdlnie wobec powszechnej opinii
o wzrastajacej mobilnosci 0sob. Oznacza to bowiem, ze popyt realizowany jest przez inne podmioty, badz tez
we wlasnym zakresie wykorzystuje motoryzacj¢ indywidualna. Dobrze rozwinigty, konkurencyjny transport
publiczny powinien sta¢ si¢ alternatywa dla motoryzacji indywidualnej, co jest istotne z punktu widzenia
ZrOwnowazonego rozwoju.

Dostgpnos¢ transportowa jest waznym czynnikiem ksztaltujacym poziom przewozoéw transportem
publicznym. Dane statystyczne wskazuja na duzy spadek szczegoélnie w transporcie kolejowym oraz
samochodowym wielkosci przewozow pasazerskich transportem publicznym w Polsce.

W artykule wykorzystujac rodzaje dostgpnosci wskazano na przyktadowe obszary mozliwych ulepszen
poprawy dostgpnosci dla transportu publicznego sluzace poprawie jego spojnosci (wspdlne przystanki,
ewentualnie blisko siebie zlokalizowane, jednolity system taryfowy, konkurencyjna predkos¢, modernizacja
infrastruktury transportu). Dziatania te nalezy uznaé za istotne jezeli chcemy podnosi¢ rangg transportu
publicznego, jego konkurencyjnos¢, dazy¢ do realizacji zasady zrbwnowazonego rozwoju.

Wazng rolg dla poprawy dostgpnosci odgrywa informacja, ktora moze by¢ zwiazana z sama ustuga
transportowa. Klient korzystajac z Internetu jest w stanie sam zebrac dane na temat czasu trwania podrozy,
kosztu biletu, skomunikowania itp. W innym aspekcie informacja moze dotyczy¢ zalet korzystania
z transportu publicznego i by¢ zwiazana z zrownowazonym rozwojem transportu. Jest to problem coraz
czg$cie] podkreslany w literaturze zachodniej przedmiotu 1 zwigzany z idea bardziej ekologicznego
wykorzystywania coraz rzadszych zasobow. Wydaje si¢ zasadne postrzeganie poprawy dostepnosci jako
paradygmatu. Trudno bowiem wierzy¢ w spadek mobilno$ci 0s6b wywotany wzrostem cen, kosztow
transportu. Nalezy poszukiwa¢ alternatyw dla motoryzacji indywidualnej, a takim bez watpienia moze by¢
transport publiczny.

Dalszy spadek ustug transportowych $§wiadczonych przez transport publiczny moze prowadzi¢ do
ograniczania liczby oraz dlugosci linii kolejowych, a takze regularnej komunikacji autobusowej w Polsce.
Bedzie to szczegdlnie niekorzystne dla osdb ubogich, nie posiadajacych samochodéw osobowych,
poglebianie zjawiska wykluczenia spotecznego.

® Zob. P. Matek, Ekonomika transportu. PWE, Warszawa, 1977, s. 142
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Streszczenie

Dostgpnos¢ transportowa mozna uzna¢ za wazny czynnik wplywajacy na ksztaltowanie wielkosci
przewozow pasazerskich. Istotng rolg¢ w tym zakresie odgrywa infrastruktura transportu zaréwno liniowa,
jak i punktowa. Obok stanu ilosciowego infrastruktury transportu wazne sa jej parametry jako$ciowe.

W Polsce mozna zaobserwowac kilka elementow w zakresie infrastruktury transportu, ktére nie sprzyjaja
poprawie dostgpnosci transportowej. Przede wszystkim dotycza one transportu kolejowego, w ktorym
widoczna jest tendencja do zamykania kolejnych odcinkéw linii kolejowych oraz zmniejszania liczby
dworow kolejowych.

Wazne miejsce w ksztaltowaniu dostgpnosci transportowej zajmuje oferta ustugowa oraz jej organizacja
przez przedsicbiorstwa transportowe. W tym zakresie brakuje w transporcie publicznym w Polsce
rytmiczno$ci. (W mniejszym zakresie problem ten dotyczy komunikacji miejskiej.) W panstwach Europy
Zachodniej powszechnie stosowana szczegdlnie w transporcie regionalnym jest zasada rytmicznosci
polegajaca na tym, ze pociag, autobus lub bus wyjezdza z danej stacji na przykladco godzing. Innym
waznym problemem wydaje si¢ brak wspdlnego sytemu taryfowego, ktoéry umozliwiatby podroz (na jednym
bilecie) ofert¢ wykorzystaniem oferty przewozowej réznych podmiotow rynkowych. Analizujac ofertg
ustugowa warto tez zwrdci¢ uwage na problem ,,skomunikowania” (spojnosci systemu transportowego)
pozwalajacego na obnizenie czasu trwania podrozy, a tym samym w istotny sposob zwigkszajac uzytecznosé
trwania procesu transportowego dla klienta.

Transport accessibility as a paradigm for shaping the size of public transport in passenger transport

Summary

Transport accessibility can be considered as an important factor in shaping passenger volume. Important
role in this plays both line and point transport infrastructure. In addition to the quantitative status of transport
infrastructure are the important quality parameters.

In Poland, several elements can be observed in the field of transport infrastructure, which are not
conducive to improving the transport accessibility. Above all concern rail transport which is visible
a tendency to close the next sections of railway lines and reduce the number of railway stations.

An important place in shaping the transport accessibility is services offer and its organization by transport
companies. In this regard, lack of regularity in public transport in Poland (this problem concern in lesser
extent city transport). In Western European countries widely used especially in regional transport is the
principle of regularity involving that the train, bus, microbus leaves the station for example every hour.
Another major problem seems to be no uniform system of tariff to allow the opportunity to purchase a ticket,
which would give the opportunity to travel the entire route using transport offer of various market entities.
Analyzing a range of services it is worth to pay attention to the problem of “communicated™ (consistency of
the transport system) by reducing the duration of the journey and thus significantly increasing the usefulness
of the transport process to the customer.
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