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TRANSPORT ZBIOROWY W POLITYCE TRANSPORTOWEJ POLSKI

Streszczenie. Zrownowazony rozwdj zostat przyjety jako nadrzedny cel Swiatowej polityki
transportowej. Potrzeby przewozowe spoteczenstwa powinny by¢ zaspokojone przy
jednoczesnej minimalizacji ucigzliwosci transportu dla $rodowiska. W transporcie
pasazerskim oznacza to konieczno$¢ stworzenia sprawnego systemu transportu publicznego
dla r6znych zasiegéw odlegtosci. W referacie zostaty przedstawione przedsiewziecia w tym
zakresie, ujete w dokumentach programowych polskiej polityki transportowej. Szczegdlnie
uwypuklone zostaty  zagadnienia zwigzane z regionalizacjg pasazerskich przewozéw
kolejowych.

PUBLIC TRANSPORTATION IN POLISH TRANSPORT POLICY

Summary. The sustainable development has been accepted world-wide as a superior
objective of the transport policy. The transportation needs of the society have to be satisfied
with simultaneous minimizing of the environment pollution. For the passenger transportation
it means a necessity for developing an effective system of public transport services for various
ranges of travel. The paper presents the enterprises to rich that aim proposed by the polish
transport policy. The problems related to the régionalisation of the railway passenger transport
services were shown more in detail.

1. WPROWADZENIE

Transport, ze wzgledu na swéj ustugowy charakter, towarzyszy wiekszosci dziatan,
podejmowanych przez spoteczenistwo. Wraz z rozwojem gospodarczym i wzrostem ogoélnej
aktywnosci ludzi rosna tez zadania i wymagania, stawiane wobec transportu. Zadaniem
polityki transportowej jest zatem rozpoznawanie wyzwan wspdtczesnosci i zadan dla systemu
transportowego oraz formutowanie takich programéw rozwoju transportu, ktére umozliwig
osigganie jego pozadanej sprawnosci ijakosci.

Jednym z najbardziej palgcych probleméw spotecznych i gospodarczych pod koniec
XX w. stato sie zanieczyszczenie Srodowiska, osiggajace juz stopier zagrazajacy zdrowiu
i zyciu cztowieka. Problem ten rozwingt sie jako konsekwencja wzrostu gospodarczego,
opartego na obstudze potrzeb przewozowych przez transport samochodowy. Transport jest
jednym z gtdwnych i stale wzrastajgcych zZrédet uciazliwos$ci: zanieczyszczenie powietrza,
gleby i wody, hatas, wypadki, zattoczenie drdg to zjawiska wystepujace stale w wiekszosci
miast i na coraz wiekszej dtugosci drog. Pogarszajagca sie jako$¢ srodowiska jest szczegdlnie

' Instytut Systeméw Transportowych, Wydziat Transportu Politechniki Radomskiej, 26-600 Radom, ul.
Malczewskiego 20 A, (0-48) 361-77-55.



402 A. Mezyk

dotkliwa dla znacznej czesci ludnos$ci, zamieszkujacej tereny zurbanizowane. Obserwowana
ostatnio tendencja rozwoju miast w postaci ,rozlewajacej sie plamy” sprawia, ze coraz
wieksze obszary i coraz wiecej ludzi narazonych jest na szkodliwe efekty funkcjonowania
transportu.

Redukcja tych ucigzliwosci jest trudna do osiggniecia, ze wzgledu na role speiniang
przez transport samochodowy. Samochdd jest obecnie najbardziej dostepnym i elastycznym
Srodkiem transportu, a w przewozach pasazerskich petni ponadto bardziej ztozong funkcje,
wykraczajagca daleko poza znaczenie czysto transportowe [1], Polityka transportowa staje
wiec przed pilnym zadaniem wskazania takich kierunkéw rozwoju transportu, ktére beda
wspiera¢ mobilno$¢ spoteczenstwa, ale takze ogranicza niekorzystne skutki rozwoju
motoryzacji. Tym powszechnie zaakceptowanym Kkierunkiem rozwoju transportu jest rozwoj
zrobwnowazony.

Wedtug wypracowanej w ramach OECD definicji transport zréwnowazony ze
Srodowiskiem to taki transport, ktéry nie zagraza ludzkiemu zdrowiu lub ekosystemom
i spetnia potrzeby przemieszczania os6b i towaréw zgodnie z zasadami: wykorzystywania
odnawialnych zasobéw ponizej ich mozliwosci regeneracji oraz wykorzystywania
nieodnawialnych zasobdw ponizej mozliwos$ci rozwoju ich odnawialnych substytutow [2J.

W szczeg6lnosci zrbwnowazony transport powinien:

zapewni¢ dostepno$¢ celéw transportowych w spos6b bezpieczny, nie zagrazajac zdrowiu
ludzi i Srodowisku w sposéb réwny dla obecnej i przysztych generacji;

funkcjonowac efektywnie, obstugujac gospodarke i rozwdj regionu;

oferowaé¢ mozliwo$¢ wyboru $rodka transportowego;

ogranicza¢ emisje i odpady w ramach mozliwos$ci zaabsorbowania ich przez $rodowisko
przy minimalizacji zajecia terenu i emisji hatasu;

zuzywaé odnawialne zasoby w iloSciach mozliwych do ich odtworzenia przez odnawialne
substytuty.

Analizy przeprowadzane w niektérych krajach wskazujg, ze w przypadku podjecia
radykalnych dziatanh mozna oczekiwaé zblizenia si¢ do stanu zréwmowazenia w dziedzinie
transportu nie wczesniej niz za co najmniej 25-35 lat [3]. Zasady zréwnowazonego rozwoju
zostaty przyjete formalnie réwniez przez Polske. Polska zaakceptowata szereg rezolucji i
decyzji, opracowanych w ramach organizacji i konferencji Swiatowych. Proponowane w tych
dokumentach kierunki dziatah znalazty swoje odzwierciedlenie takze w zapisach
dokumentéw polskiej polityki transportowe;j.

2. DOKUMENTY PROGRAMOWI-: POLSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWE]J

Potrzeba sformutowania zatozer i programu polityki panstwa w obszarze transportu
byta wielokrotnie podnoszona przez $rodowiska specjalistbw od razu po wszczeciu procesu
transformacji systemowej. Bylo oczywiste, ze system transportowy Polski w dwczesnym
ksztatcie i mechanizmach funkcjonowania nie odpowiada nowym uwarunkowaniom i
potrzebom, nakierowanym gtéwnie na rozwdéj wspotpracy gospodarczej z Unig Europejska.
W zakresie transportu pasazerskiego wytyczne Unii Europejskiej nie sa tak wigzace jak
w przypadku transportu towarowego. Wiekszo$¢ zapiséow w dokumentach programowych
polskiej polityki transportowej jest zatem odzwierciedleniem deklaracji i zamierzen
aktualnych ekip rzadzacych.

Pierwszy taki zwarty dokument programowy, pod nazwg ,Polityka transportowa -
program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do
wymogoéw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspétpracy gospodarczej w Europie”,
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zostal opracowany w roku 1993 w wyniku prac prowadzonych w ramach Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej, a nastepnie, po zaakceptowaniu przez Komitet
Ekonomiczny Rady Ministrow, przedtozony do dyskusji sejmowej [4], Opublikowana wersja
tego dokumentu ukazata sie 25 pazdziernika 1994 roku. Do uchwalenia programu polityki
transportowej w Sejmie jednak nie doszto.

Podczas dyskusji nad tym dokumentem wniesiono szereg zastrzezen, takze w
odniesieniu do jego szczeg6towosci, realnosci wykonania zamierzef i rozmiaru (ponad 230
stron). Mimo to wiele z przyjetych zatozen programowych znajdowato swoje odbicie
w praktyce realizacyjnej kolejnych rzadéw, co wynikato gtéwnie z faktu, iz wspélnym celem
kolejnych rzadéw byto dazenie do uzyskania cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej,
wymuszajac odpowiednie dostosowania w transporcie.

W opracowaniu tym jako podstawowe cele programu w odniesieniu do transportu
zbiorowego wymieniano zapewnienie ekonomicznej dostepnosci ustug zbiorowego transportu
0s6b, przy jednoczesnej komercjalizacji ustug i zwiekszeniu jego atrakcyjnosci w stosunku
do motoryzacji indywidualnej.

Podkreslono, ze gtéwny finansowy wysitek panstwa zostanie skierowany na usuniecie
niewydolnych punktéw w systemie transportowym i stworzenie uktadu wysoko wydajnych
arterii komunikacyjnych, w tym ptatnych autostrad i linii kolejowych o podwyzszonych
parametrach technicznych. Przyjeto takze, Ze podstawowe znaczenie w integracji Polski
z Unig Europejska bedzie miat transport drogowy; jednak ze wzgledu na zagrozenia, jakie
niesie jego niekontrolowany rozw6j, panstwo bedzie zabiega¢ o to, by rola kolei nie ulegta
obnizeniu.

Kolejny dokument programowy, juz znacznie mniej obszerny i uwzgledniajgcy
zmienione w miedzyczasie realia, ukazat sie jako projekt ,,Zatozen polityki transportowej
panstwa na lata 2000 - 2015 dla zréBwnowazonego rozwoju”; w sierpniu 2000 r. ,Zatozenia
polityki transportowej...” poddano konsultacjom w $rodowiskach zawodowych i
spotecznych. Projekt ,Polityki transportowej panstwa...” zostal przyjety przez Rade
Ministréw w pazdzierniku 2001.

»Polityka transportowa panfstwa...” przedstawia diagnoze i zatozenia do ksztaltowania
catego systemu transportowego i poszczegOlnych gatezi transportu. Juz w tytule zawarte
zostalo okre$lenie gtéwnego celu prezentowanego programu, ktérym jest osiagniecie stanu
zrobwnowazenia systemu transportowego, w pieciu aspektach: pod wzgledem technicznym,
przestrzennym, gospodarczym, spotecznym i $rodowiskowym. Czynnik ekologiczny jest tu
rozumiany zgodnie z przyjetymi definicjami ekorozwoju, jako kierunek, ktérego istota jest
dazenie do zachowania waloréw nieodnawialnych przyrody.

Celem przygotowania “Polityki transportowej...” byto uzgodnienie po stosownych
analizach oraz dyskusji politycznej i profesjonalnej podstaw polityki panstwa w sektorze
transportu. Uzgodnienie to w zatozeniu twoércéw ,Polityki...” stanowi¢ miato podstawe do
dziatan administracji rzadowej i samorzadowej w realizacji zadan publicznych z zakresu
transportu i dziedzin pokrewnych.

Dokument koncentruje sie na zagadnieniach uznanych przez jego twoércow za
priorytetowe oraz na instrumentach wdrozenia polityki, w tym przede wszystkim - na
finansowaniu i zasadach zarzgdzania. Przedstawia takze mozliwosci z zakresu pozyskania
kapitatu z sektora prywatnego oraz Miedzynarodowych Instytucji Finansowych. Jako
podstawe planéw infrastrukturalnych przyjeto dotychczasowe plany sieci drogowej,
kolejowej, portéw morskich, rzecznych i lotniczych. Tylko w niektérych dziedzinach zawarte
zostaty zalozenia finansowania. Nie sg to jednak informacje wigzace, szczeg6lnie ze w
okresie przygotowania dokumentu nastgpity istotne zakitdcenia funkcjonowania finanséw
publicznych.
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Data przyjecia opracowania, pazdziernik 2001 r., wskazuje na to, ze zostal on niejako
przejety przez rzad obejmujacy witadze w tamtym okresie.

Poza wymienionym dokumentem w ramach prac resortu transportu powstaty jeszcze
inne. dos$¢ liczne dokumenty z zakresu polityki transportowej. Trudno je uzna¢ za jednolity
program, sa bowiem albo do$¢ ogdlne, nie objete harmonogramem realizacyjnym, albo
odnoszg sie tylko do wybranych zagadnien.

Tak wiec programy polityki transportowej zawarte sag w réznych dokumentach,
obejmujacych rézny zasieg czasowy i r6zne priorytety rozwojowe transportu. Wedtug daty
powstania sg to nastepujace pozycje:

Narodowa strategia rozwoju transportu na lata 2000 - 2006, opracowana w styczniu
2000r,,

Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju,
przyjeta w pazdzierniku 2001 r.,

"Infrastruktura - klucz do rozwoju", program stanowigcy integralng czes$¢ ,Strategii
gospodarczej rzagdu SLD-UP-PSL Przedsiebiorczo$¢ - Rozwdéj - Praca, przyjetej przez
Rade Ministréw w dniu 29 stycznia 2002 r.,

Sektorowy program operacyjny - Transport - Gospodarka Morska - na lata 2004 - 2006,
bedacy czesciag,,Narodowego planu rozwoju”, opracowany we wrzes$niu 2002,

Strategia rozwoju sektora transportu w latach 2004 - 2006 dla wykorzystania $Srodkéw z
Funduszu Spoéjnosci UE; opracowana we wrzesniu 2002 r.

Jeszcze w grudniu 2002r. dokumenty te byty prezentowane jako oficjalne programy
polityki transportowej na stronach internetowych Ministerstwa Infrastruktury. W chwili
powstawania niniejszego artykutu (maj 2003) zaden z nich nie jest dostepny tg droga.
Niewatpliwie dokumentem najbardziej aktualnym, wyrazajacym priorytety aktualnego rzadu i
jego polityki w zakresie transportu, jest ,Sektorowy program operacyjny - Transport -
Gospodarka Morska - na lata 2004 —2006”, powstaty we wrze$niu 2002. Priorytety polityki
wyrazone w tym programie, jak i w innych dokumentach $rednio- i krétkoterminowych sa
jednoznacznie podporzadkowane akcesji Polski do UE inakierowane na rozwoj infrastruktury
transportu. Jednocze$nie trudno jest zidentyfikowa¢ zamierzenia dotyczace realizacji celow w
innych obszarach transportu.

Opracowanie ,Polityka transportowa panstwa na lata 2001 - 2015 dla
zrobwnowazonego rozwoju kraju” jest w tej sytuacji jedynym dokumentem programowym
polityki transportowej Polski, obejmujacym perspektywe kilkunastu lat, konieczng do
wdrozenia zasad zrobwnowazonego rozwoju.

3. DZIALANIA NA RZECZ ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU
W PROGRAMIE POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Z diagnozy stanu transportu w Polsce, zawartej w ,,Polityce transportowej...” wynika,
ze jest on daleki od stanu zrownowazenia we wszystkich pieciu wcze$niej wymienionych
aspektach, przy czym najbardziej pod wzgledem ekologicznym [5], Jako najbardziej
niepokojace przyktady zaburzenia rownowagi w relacji transport-Srodowisko w odniesieniu
do transportu pasazerskiego autorzy dokumentu wymieniajg m.in.:

niekorzystne zmiany w podziale pracy przewozowej na poszczeg6lne rodzaje transportu
(znaczny wzrost natezenia ruchu drogowego i spadek udziatu transportu kolejowego);
liczby ofiar wypadkéw drogowych w Polsce, znacznie przewyzszajace wskazniki innych
krajow europejskich o podobnym poziomie motoryzacji;
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systematyczny spadek udzialu transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich, na
rzecz wzrostu udziatu motoryzacji indywidualnej;

- niedostateczna jako$¢ transportu zbiorowego, powodujaca brak wyraznych korzysci dla
jego uzytkownikéw (nienowoczesny tabor, brak priorytetéw w ruchu dla transportu
zbiorowego, niespojne rozktady jazdy i systemy taryf);
ogromne zaniedbania w jakos$ci infrastruktury kolejowej, powodujace zaburzenia w
funkcjonowaniu tej gatezi transportu;
brak rozpowszechnienia alternatywnych form transportu, takich jak ruch rowerowy i
pieszy,
zagrozenie hatasem, pochodzacym z transportu drogowego, kolejowego i lotniczego
i state zmniejszanie istniejgcych stref ciszy;
poprawa jako$ci powietrza, osiggnieta dzieki restrukturyzacji przemystu, oszczednosci
energii i wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan technicznych, jest zagrozona przez wzrost
ruchu samochodowego i zattoczenia.

Zgodnie z zatlozeniami omawianego dokumentu realizacja celu strategii
dtugookresowej - osiggniecie stanu zrownowazenia transportu ma nastgpi¢ gtéwnie poprzez
ewolucje istniejgcego systemu. Nowe rozwigzania powinny sie opieraé na mozliwie
maksymalnym wykorzystaniu istniejacego majatku i koncentrowaé sie w sferze organizacji
i zarzadzania. ,Polityka transportowa...” stusznie podnosi konieczno$¢ podjecia dziatan w
okreslonej kolejnosci; najpierw konieczne sg dziatania na terenach wrazliwych ze wzgledu na
zanieczyszczenie lub szczeg6lne wartosci, nastepnie na terenach silnie zurbanizowanych oraz
w koiytarzach transportowych i obszarach kluczowych w systemie transportowym kraju.

Proponowana przez ,Polityke transportowg ...” strategia ochrony S$rodowiska przed
uciazliwoscig transportu jest zgodna z zatozeniami polityki ekologicznej Polski, przedtozonej
w formie dokumentu do dyskusji sejmowej w lipcu 2000 r.

Dazenie do zré6wnowazenia systemu transportowego okre$lono w programie polityki
transportowej jako polityke oddziatywania na zachowania uzytkownikéw systemu,
zgtaszajacych zapotrzebowanie na transport, w wyniku ktérej dochodzi do witasciwego
uksztattowania sie mobilnosci i podziatlu przewozéw miedzy gatezie transportu (zasada
zarzadzania popytem). Bedzie to mozliwe tylko wtedy, gdy transport potraktowany
zostanie jako jeden system, dajacy rézne mozliwos$ci realizacji potrzeb uzytkownikéw.
Uzytkownicy - poszczegélni podrézni ze swoimi pojazdami, przedsiebiorstwa i inne
organizacje oraz wiasciciele nieruchomosci - ksztattujag swoje zachowania transportowe w
zaleznoSci od wiasnych potrzeb izapatrywan, ale takze biorg pod uwage mozliwosci
oferowane przez system. Te zatozenia teoretyczne sg w petni zgodne ze wspotczesng mysla w
dziedzinie ekonomiki transportu, zgodnie z kt6rg zarzadzanie popytem powinno sie opierac
na demokratycznej swobodzie wyboru uzytkownikéw systemu. PodejScie takie zaktada
istnienie alternatyw przewozowych, oferujacych klientom réwnowarto$ciowe ustugi.

Zarzadzanie popytem moze by¢ realizowane poprzez nastepujace dziatania:

- racjonalizacje zapotrzebowania na ustugi transportowe (dziatania obejmujace wszystkie
sektory gospodarki, szczeg6lnie dotyczy to zagospodarowania przestrzennego);
przesuniecie pracy przewozowej w kierunku mniej zanieczyszczajacych rodzajow
transportu;

- stosowanie przyjaznych $rodowisku technologii i technik, w tym urzadzen bezposredniej
ochrony otoczenia.

Wspomniany dokument Il Polityka ekologiczna panstwa” zawiera analogiczne
zalecenia, zmierzajace do zmniejszenia ucigzliwo$ci transportu. Jako priorytetowe
wymieniono nastepujace dziatania:
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racjonalizacje przewozéw;

promocje mniej ucigzliwych rozwiagzan transportowych (transport zbiorowy, pieszy
i rowerowy, kolejowy);

wprowadzenie proekologicznych systemoéw taryf;

wprowadzenie korzystniejszych srodowiskowo wymagan dla pojazdéw i infrastruktury;
budowe obwodnic miast.

Jak widaé, istnieje zgodno$¢ w Srodowiskach fachowcéw co do koniecznosci
zarzadzania popytem, aby mozliwe byto przesuniecie przewozéw na bardziej ekologiczne
gatezie iformy transportu. Jako oczywiste dopetnienie polityki réwnowazenia transportu
proponuje sie systematyczng kontrole jej skutecznosci, gtéwnie poprzez monitorowanie
wplywu transportu na otoczenie. Proponowang metodg monitoringu skutkéw ekologicznych
transportu jest nieprzekraczanie tzw. ,tadunkéw krytycznych zanieczyszczen”. Konieczna w
tym celu jest odpowiednia polityka fiskalna icenowa panstwa, uwzgledniajaca zasade
»Zanieczyszczajacy ptaci” oraz zmierzajagca do internalizacji kosztéw zewnetrznych
transportu.

4. DZIALANIA NA RZECZ TRANSPORTU ZBIOROWEGO W SWIETLE
DOKUMENTOW PROGRAMOWYCH POLITYKI TRANSPORTOWE]

Zalecenia polityki ekologicznej i transportowej wyraznie wskazujg na gtéwne zadanie
w zakresie transportu pasazerskiego, jakim jest przejecie czesSci przewozdéw przez atrakcyjne
dla uzytkownikéw, alternatywne formy transportu, w tym przez transport zbiorowy.
Szczegdlnie dwa sugerowane kierunki dziatan wymagajg blizszego naswietlenia.

Racjonalizacja potrzeb  transportowych (tzn. likwidacja przemieszczen
,hiekoniecznych") wymaga wprowadzenia zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Nowo
powstajgce zrodta ruchu powinny tworzy¢é warunki sprzyjajagce przemieszczeniom pieszym i
rowerowym oraz funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Zauwazalne w ostatnich
dziesiecioleciach tendencje urbanizacji na ksztalt ,rozlewajacej sie plamy” obejmuja
zabudowg tereny o coraz dalszym zasiegu. Jednakze zabudowa tych terenéw ma charakter
rozproszony, przewaza budownictwo indywidualne, co powoduje powstawanie
systematycznych potrzeb dowozowych do centrum miast, nadal gtéwnie skupiajgcych miejsca
pracy [5]. Obstuga tych stref podmiejskich jest zdominowana przez transport indywidualny,
gdyz mata koncentracja zabudowy i mata wielko$¢ strumienia podréznych oraz wydtuzenie
tras przewozu podwazajag ekonomiczne podstawy organizacji transportu zbiorowego.

Przesuniecie pracy przewozowej w kierunku mniej zanieczyszczajacych rodzajow
transportu wymaga najpierw utworzenia alternatywnych systeméw przewozowych. Obstuga
wiekszosci przewozdéw lgdowych moze sie odbywaé przy uzyciu réznych $rodkdw transportu.
Wybor Srodka transportu i trasy przewozu jest zawsze wynikiem decyzji podréznego, zalezy
jednak od warunkéw oferowanych przez gatezie transportu. W przypadku transportu
zbiorowego ustuga przewozu musi by¢ lepsza lub co najmniej tak samo dobra, jak przejazd
samochodem indywidualnym; inaczej wybér uzytkownika pozostanie przy motoryzacji
indywidualnej.

Jednym z wazniejszych kryteribw wyboru gatezi transportu jest czas przejazdu.
Jednak wtasnie czas przejazdu w transporcie zbiorowym prawie w og6le nie zalezy od
przewoznika. Np. czas przejazdu pojazdéw' transportu miejskiego zalezy bezposrednio od
sposobu zarzadzania ruchem i drogami na danym obszarze. Brak uprzywilejowania dla
komunikacji miejskiej uniemozliwia osigganie przewagi czasowej. Podobnie w komunikacji
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kolejowej, czas przejazdu zalezy w duzej mierze od jakosci infrastruktury i taboru, ato z kolei
jest wynikiem priorytetow i dziatan witasciciela, czyli pafstwa.

Waznym czynnikiem atrakcyjno$ci transportu zbiorowego jest jego funkcjonowanie
jako zintegrowanego systemu. Postugiwanie sie wiasnym samochodem daje jego
uzytkownikowi wiele korzy$ci, przy minimalnym wysitku. System transportu publicznego
powinien réwniez wymaga¢ jak najmniej wysitku - przy pozyskaniu informacji, nabyciu
biletu, przesiadaniu sie, itd. Takie warunki spetni¢ moze tylko system jednolity, integrujacy
rézne $rodki transportu. Tymczasem czesto przewoznicy konkuaijgze soba odbierajgc sobie
klientéw i w koncu tracac ich dla komunikacji zbiorowej w ogdle.

Wiaczenie do transportu miejskiego na réwnych prawach przemieszczania sie
rowerem ipieszo wymaga stworzenia odpowiedniej, bezpiecznej i dobrze skonfigurowanej
infrastruktury. Bez sieci $ciezek rowerowych, przechowalni roweréw czy atrakcyjnych
ciggoéw ruchu pieszego te formy przemieszczania pozostang tylko okazjonalna™ aktywnos$ciag
czasu wolnego inie bedg mialy waloréw systemu alternatywnego. Wylgcznie stowna
promocja ruchu rowerowego nie spowoduje zmiany modal split.

Ksztattowanie sp6jnego i atrakcyjnego dla uzytkownikéw systemu transportu wymaga
wiec roznorodnego oddziatywania na warunki wyboru S$rodka transportu przez ludzi i
podmioty gospodarcze. Sg to oddziatywania o charakterze przestrzennym, ekonomicznym i
organizacyjnym, podejmowane na réznych szczeblach zarzadzania. W $wietle dokumentu
,Polityka transportowa...” wobec transportu w skali lokalnej bedzie utrzymana zasada
odpowiedzialno$ci gmin. Odpowiedzialno$¢ ta obejmuje zaréwno ksztattowanie lokalnej
infrastruktury i lokalnego transportu zbiorowego, jak i ksztattowanie zachowan
komunikacyjnych, prowadzacych do racjonalizacji uzytkowania samochodu.

Docelowym modelem organizacji transportu zbiorowego w zakresie regularnych ustug
transportu zbiorowego ma by¢ przejecie zadan organizatora i koordynatora przez samorzady
wojewo6dztw, powiatéw i - jak obecnie - gmin w skali lokalnej. Do zadan organizatora bedzie
naleze¢ okre$lenie zakresu ustug publicznych, taryf, pomocy dla przewoznikdéw oraz
petnienie nadzoru nad realizacjg ustugi. Przewoznicy maja by¢ wytaniani w trybie zamoéwien
publicznych, a utracone wplywy, spowodowane natozonymi obowigzkami taryfowymi i
Swiadczeniem ustug na liniach nierentownych, zostang wyréwnane przez samorzady.

W omawianym dokumencie nie ma jednak bardziej konkretnych wskazan,
odnoszacych sie do finansowania i koordynacji przedsiewzieé, koniecznych w celu
promowania i wdrazania dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju. Instrumenty wdrazania
polityki transportowej, bedagce domeng panstwa, to przede wszystkim instrumenty prawne. W
tej dziedzinie przewidziano dokonczenie prac nad ustawg o publicznym transporcie
zbiorowym oraz przyjecie wieloletniego programu rozwoju transportu zbiorowego, ze
szczegblnym uwzglednieniem transportu szynowego.

Pomoc panstwa wobec systemdédw regionalnych bedzie sie opieraé gtéwnie na
wspotpracy zainteresowanych resortow z samorzadami. Tylko w przypadku obszaréw
szczegblnie wrazliwych na ucigzliwosci transportu (obszary metropolitalne) przewiduje sie
mozliwo$¢ wspétinansowania przedsiewzie¢ z budzetu panstwa, pod warunkiem ujecia ich w
planach rozwoju regionu.

Przedstawione zatozenia polityki transportowej w zakresie organizacji transportu
zbiorowego zawierajg szereg deklaracji, zgodnych takze z gtéwnymi kierunkami polityki
europejskiej. W ,,Polityce transportowej...” przyjmuje sie jako jedno z gtéwnych zobowigzan
panstwa zapewnienie funkcjonowania transportu pasazerskiego, jednak podstawowga forma
realizacji tego zobowigzania ma byé przejecie zadan organizatora i koordynatora komunikacji
publicznej przez samorzady, przy petnej refundacji dla przewoznikéw utraconych korzysci z
tytutu respektowania narzuconych przez organizatora taryf. Petne wdrozenie tej zasady wigze
sie z restrukturyzacja przedsiebiorstw PKP i PKS. Odpowiedzialno$¢ panstwa w zakresie
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regionalnej i lokalnej infrastruktury dla transportu pasazerskiego ma by¢ ograniczona do
zadan przekraczajgcych mozliwosci gremidw lokalnych, szczegdlnie w transporcie szynowym
i w obstudze metropolii.

W dalszej cze$ci referatu zostang przestawione zasady regionalizacji pasazerskich
przewozéw kolejowych w Polsce, jako przyktad realizacji przedstawionych zatozen polityki
transportowej.

5. REGIONALIZACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW PASAZERSKICH W POLSCE
A POLITYKA TRANSPORTOWA

Istota procesu regionalizacji przewoz6éw pasazerskich jest przeniesienie kompetencji
i odpowiedzialno$ci za organizacje pasazerskiego transportu publicznego w regionie z wtadzy
panstwowej na poziom witadzy regionalnej, samorzadowej. Regionalizacja w transporcie jest
takze elementem szerszego itrwajacego juz od wielu lat procesu decentralizacji systeméw
gospodarczych krajow europejskich, ktoremu towarzyszy wzrost roli i znaczenia regionéw.
Przeniesieniu  kompetencji decyzyjnych zazwyczaj towarzyszy strumien zasilania
finansowego, skierowany do samorzagdu i przeznaczony na organizacje transportu
regionalnego, w tym na wyréwnanie deficytu przewoznikéw w zwigzku z wykonywaniem
ustug przewozowych. Takie rozwigzanie jest w petni zgodne z zasadami realizacji ustug o
charakterze obowiazku publicznego, sprecyzowanymi w dokumentach Unii Europejskiej.

Jednak regionalizacja nie moze by¢ rozpatrywana tylko jako dodatkowe zadanie dla
samorzadéw w procesie decentralizacji uprawnien wiadzy lub, w przypadku przewozéw
kolejowych, jako gwarantowana pomoc dla przedsiebiorstwa kolejowego. Zasadniczym
celem regionalizacji przewozow kolejowych jest stworzenie alternatywnego dla motoryzacji
indywidualnej systemu obstugi regionalnych potrzeb przewozowych. Jego podstawg ma by¢
transport zbiorowy, a zwtaszcza ekologiczny transport kolejowy.

Pierwszym krajem europejskim, w ktérym zaczeto wdraza¢ regionalizacje
pasazerskich przewozéw kolejowych byta Szwecja. Juz w latach siedemdziesigtych we
wszystkich 23 hrabstwach tego kraju utworzono Regionalne Zarzady Transportu (LTHM),
ktorym powierzono kompetencje w zakresie transportu regionalnego, z wyjatkiem transportu
kolejowego. W ramach reformy kolei, uchwalonej w 1988 roku, przyznano Zarzadom takze
koncesje na przewozy pasazerskie na kolejowych liniach regionalnych. Budzet panstwa
przekazat dotacje na dofinansowanie ustug przewozowych i na inwestycje, zwigzane z
kolejowa siecigregionalngi innymi obiektami transportu publicznego.

Podstawy prawne regionalizacji pasazerskich przewozéw kolejowych w Polsce
stworzyta nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym, uchwalona razem z ustawg o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP
w 2000 r.[7].

Przewozy regionalne zostal)' zdefiniowane jako kolejowe przewozy pasazerskie
w granicach jednego wojewodztwa lub realizujagce potaczenia z sasiednim wojewodztwem.
Organizowanie i dotowanie regionalnych przewozéw pasazerskich wigczono do zadan
wiasnych samorzadu wojewo6dztwa, natomiast jako zrédito finansowania wskazano S$rodki
finansowe, pochodzace z dotacji, ustalanej corocznie w ustawie budzetowej oraz z budzetow
jednostek samorzadu terytorialnego. Jednostki samorzadu terytorialnego zostaty zobowigzane
do zawierania umoéw z przewoznikiem kolejowym na wykonywanie przewozow
regionalnych.



Transport zbiorowy w polityce transportowej Polski 409

Ustawa zawierata takze postanowienia o wysokosci dofinansowania przewozéw
regionalnych. Catkowity poziom dofinansowania zostal ustalony na poziomie 800 min zt
przez kolejnych pie¢ lat do roku 2005; w nastepnych latach przewidziano ewentualne
zwiekszenie tej kwoty. Co najmniej 10% tych Srodkéw byto przeznaczone na nabywanie
kolejowych pojazdow szynowych do przewozéw regionalnych. Zapisy o finansowaniu
przewozoéw regionalnych nigdy nie zostaty catkowicie wykonane [8]. W konsekwencji w
Polsce postepuje proces zawieszania kurséw pociggdw regionalnych i zamykania linii
kolejowych.

Juz w marcu 2003 r. niektére zasady regionalizacji kolejowych przewozéw
pasazerskich zostaty zmienione [9]:

- wprowadzono definicje obowiazku stuzby publicznej, jako zobowigzanie przewoznika
kolejowego do zapewnienia wykonywania po okre$lonych liniach przewozéw
kolejowych, spetniajacych okreslone wymogi co do regularnosci i taryf, ktérych
przewoznik ten nie wykonywatby, kierujac sie jedynie interesem handlowym;
utrzymano jako zasade przekazywanie dotacji z budzetu panstwa samorzadom
wojewddzkim na organizowanie regionalnych przewozéw kolejowych, bedacych nadal
zadaniem wiasnym wojew6dztw;

- utrzymano w mocy zasady podzialu dotacji budzetowej miedzy poszczegdlne
wojewoédztwa oraz ogdlne zasady organizowania i dotowania kolejowych przewozéw
regionalnych;
brak jest jednak jakichkolwiek zobowiazan panstwa co do wysokosci tej dotacji; $rodki
finansowe bedg ustalane corocznie w ustawie budzetowej;
nie ma rowniez zobowigzania przeznaczania czesci tych srodkow na tabor do przewozow
regionalnych.

Jedynym konkretnym zobowigzaniem panstwa w kwestiach finansowych jest
postanowienie o przekazywaniu przewoznikom kolejowym dotacji przedmiotowej na
wyrownanie utraconych przychodéw z tytutu stosowania obowigzujacych ustawowych ulg
taryfowych. Jednak réwniez wysoko$¢ i tej dotacji zalezy od corocznych ustalen w ustawie
budzetowej, ajak pokazuje praktyka, nie musi to oznacza¢ peinej rekompensaty dla
przewoznika.2

O jakosci oferty przewozowej w regionalnych przewozach kolejowych decyduje wiec
ostatecznie wielko$¢ zasilania finansowego, nie tylko na zakup ustug przewozowych, ale
takze na modernizacje infrastruktury i taboru. Atrakcyjne przewozy regionalne, takie jak np.
w Niemczech, wymagajg corocznie dofinansowania rzedu 7 mld Euro. Jest to w warunkach
polskich kwota nierealna. Jednak réwnie wazne dla osiggniecia celéw regionalizacji -
stworzenia atrakcyjnej alternatywy transportu publicznego wobec motoryzacji indywidualnej
- jest organizacyjne witgczenie transportu kolejowego w system transportu regionalnego.

W Polsce poszczeg6lne szczeble samorzagdowe zajmujg sie problematyka transportowg
w oparciu o rézne akty prawne, przy czym zapisy ustawowe dla trzech szczebli samorzadu nie
sg jednolite. Ustawa o samorzadzie terytorialnym przypisuje jednostkom samorzgdowym
zadania publiczne w zakresie transportu i drég publicznych na ich terytorium, a wykonywanie
zadan publicznych przekraczajace ich mozliwosci zasadniczo powinno by¢ realizowane
w drodze wspotdziatania miedzy jednostkami. Dla gminy jest to zadanie witasne jasno
sprecyzowane, natomiast dla powiatu i wojewd6dztwa sg to sformutowania ogélne, rzadko
interpretowane jako obowigzek organizacji pasazerskiej obstugi transportowej. Przy ciggtym
braku srodkow finansowych nie podejmuja sie one organizacji instytucjonalnej.

W roku 2002 ustawowo zmniejszono kwote naleznej.dotacji do 60%.
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Istniejgce uregulowania prawne naktadajg tylko obowiazek koordynacji rozktaddéw
jazdy, rozumiany jako ustalanie wzajemnych potaczen pomiedzy réznymi rodzajami
transportu ladowego w punktach stycznych na podstawie rozktadu jazdy pociggow.

W efekcie pasazerska obstuge transportowg ponadgminng ksztattuje przede wszystkim
rynek - samorzadom pozostaje jedynie wydanie zezwolen przewoznikom oraz bierna postawa
zaakceptowania (lub nie) rozktadu jazdy autobuséw, czyli dzialalno$¢ w charakterze
koordynatora rozktadéw jazdy. Prowadzenie koordynacji rozktadéw jazdy nie ksztattuje
jednak obstugi transportowej, lecz jedynie akceptuje propozycje przewoznikéw. Natomiast
obowigzek stuzby publicznej, wprowadzony jako nowe pojecie w ustawie o transporcie
kolejowym z 2003 r., dotyczy tylko przewoznikéw kolejowych. Nie pozwala wiec wtadzom
samorzagdowym na kreatywng organizacje obstugi potrzeb przewozowych z wykorzystaniem
réwniez dostepnego transportu autobusowego. W praktyce rzadko jest wykorzystywany zapis
0 mozliwoéci tworzenia porozumien miedzy samorzadami réznych szczebli dla skutecznego
ksztattowania transportu.

Doswiadczenia pierwszego okresu regionalizacji przewozéw kolejowych w Polsce
pokazuja, iz w obu obszarach: finansowania i organizacji, wystepuja znaczne niedostatki.
Wysokos$¢ srodkéw budzetowych, przeznaczonych na dofinansowanie ustug publicznych, ze
wzgledu na trudng sytuacje gospodarczg byta w zatozeniach bardzo skromna w stosunku do
potrzeb. Jednak jeszcze gorszym zjawiskiem jest wycofywanie sie instytucji publicznych
z przyjetych zobowigzan, co podwaza wiarygodno$¢ decyzji ustawowych i wptywa na
negatywng ocene stabilnosci istniejacych rozwiagzan. Zniecheca to wiadze regionalne do
glebszego angazowania sie w zadania zwigzane z organizacjg transportu w regionie, a
prywatnych inwestoréw do podejmowania kolejowej dziatalno$ci przewozowej.

Bardzo niekorzystnym zjawiskiem dla kolei jest w ostatnich latach znaczacy spadek
naktadéw finansowych na utrzymanie i modernizacje infrastruktury kolejowej. Dotyka to
zwtaszcza linii istotnych dla przewozéw regionalnych, co z goéry przekresla mozliwosé
podniesieniajakosci i szybkosci tych przewozow.

Regionalny transport pasazerski w Niemczech, charakteryzujacy sie wysokgjakoscia
latrakcyjnoscia jest czesto przywotywany jako przyktad szczeg6élnie godny nasladowania.
Jednak w tym Kraju sprawa integracji systeméw transportowych i $cistej wspotpracy
poszczeg6lnych szczebli samorzgdowych jest przedmiotem uregulowan prawnych na
najwyzszym szczeblu. Rozwigzania w zakresie regionalizacji, uchwalone w 1994 r., pozostaty
niezmienione, zgodnie z zapowiedzig do 2001 r., kiedy nastapita nowelizacja tej ustawy i
ustalenie kolejnych, wyzszych kwot na organizacje przewozéw do roku 2007.

Podsumowujac rozwazania o regionalizacji przewozéw kolejowych, nalezy
podkresli¢, ze system transportu kolejowego nie moze byé wyizolowanym systemem
przewozowym. Oczekiwania klientéw kolei sg oczekiwaniami skierowanymi wobec catego
systemu transportu zbiorowego. Klienci moga wybra¢ indywidualny $rodek transportu,
oferujacy podr6z ,,od drzwi do drzwi”, a w zwiazku z tym atrakcyjna, jednolita oferta
przewozowa, wraz z jednolita informacjg isystemem biletowym jest jedynag szansg
przetrwania dla transportu zbiorowego w ogéle, w tym takze dla kolei.

Réwniez w Polsce przyszto$¢ kolejowych przewozéw regionalnych jest zwigzana
z systemowym uregulowaniem transportu publicznego, ktdrego jak dotad nie ma. Potrzebne
sg ustawowe decyzje i centralne dziatania, wspierajace rozwgj transportu zbiorowego, w tym
transportu kolejowego. Wobec autonomicznosci poszczegélnych szczebli samorzadowych
potrzebna jest pewna odgérna presja w kierunku integracji transportu. Potrzebna jest
stabilno$¢  decyzji, umozliwiajgca podejmowanie zobowigzan przez samorzady
i przewoznikdw na zasadzie kontraktéw wieloletnich, koniecznych ze wzgledu na planowanie
i inwestycje taborowe.
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6. ZAKONCZENIE

W ostatnim dziesiecioleciu XX w. Polska w przyspieszonym tempie przeszta droge
rozwoju do spoteczedstwa wysoko zmotoryzowanego, ze wszystkimi tego negatywnymi
skutkami. Problem ten jest dostrzegany przez tworcow dokumentu ,,Polityka transportowa
panstwa na lata 2001 - 2015 dla zréwnowazonego rozwoju”, w ktérym podnoszona jest
koniecznos¢ przyjecia zasad zréwnowazonego rozwoju transportu. W tym celu niezbedne jest
wzmocnienie roli transportu zbiorowego.

Wzmocnienie roli transportu zbiorowego bedzie realne tylko pod warunkiem wzrostu
jego atrakcyjnosci, jako jednolitego systemu, oferujagcego nowoczesne iszybkie ustugi
przewozowe wszystkich dostepnych gatezi transportu. Nowa jako$¢ transportu zbiorowego
nie da sie osiaggng¢ bez naktadéw finansowych na pewnym poziomie, wystarczajacym
chociazby na poprawe dostepnosci i integracje ofert transportu zhiorowego. Pozgdana jest
takze wymiana taboru i rozbudowa odpowiedniej infrastruktury, szczeg6lnie dla kolejowych
przewozow regionalnych.

Zadania te nie moga by¢ zrealizowane samodzielnie przez organa wadz regionalnych
i lokalnych, w ramach istniejgcych uprawniert i dostepnych finanséw. Konieczne jest wiec
dokonczenie prac nad zapowiedziang w ,Polityce transportowej...” ustawg o transporcie
publicznym i strategig dla transportu zbiorowego, ktére nadatyby tym zagadnieniom
odpowiednig range. Dokumenty takie pozwolityby na jasne okres$lenie odpowiedzialnosci i
zasad wspoétpracy podmiotéw publicznych oraz gospodarczych w realizacji strategii
zrbwnowazonego rozwoju.

Poczatek nowej dekady, juz w XXI w., przyniost praktyczng weryfikacje zatozen
polityki transportowej, widoczng w dokumentach programowych obecnej ekipy rzadzacej.
Weryfikacja ta zaweza krag zagadnien przewidzianych do realizacji do przedsiewzie¢ Scisle
zwigzanych z rozbudowga i modernizacja infrastruktury drogowej, i to gtéwnie lezacej w
korytarzach europejskich. Jako uzasadnienie podaje sie stan recesji gospodarczej i zwigzang
z tym konieczno$¢ koncentracji srodkéw na zadaniach najpilniejszych. W praktyce oznacza
to, ze na szczeblu centralnym zarzadzania poniechane zostaly przedsiewziecia, zmierzajgce
do tworzenia alternatyw przewozowych w transporcie zbiorowym, co jest warunkiem
zrbwnowazonego rozwoju.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej to z jednej strony koniecznos¢,
dodatkowo uwarunkowana dostepnoscig na ten cel funduszy Unii Europejskiej. Z drugiej
strony, niepok6j budzi fakt niemal catkowitego braku $rodkéw, przeznaczanych na
modernizacje infrastruktury kolejowej i poprawe oferty transportu zbiorowego, co prowadzi
do stanu, uniemozliwiajgcego wykonywanie ustug przewozowych na przyjetym obecnie i
oczekiwanym przez klientéw poziomie. Jest to réwniez sprzeczne z zatozeniami europejskiej
polityki transportowej.

Podstawowym dylematem w polskiej polityce transportowej jest kwestia wyboru
pomiedzy wspieraniem motoryzacji indywidualnej a wspieraniem transportu zbiorowego.
Wspieranie motoryzacji indywidualnej jest oczekiwane przez spoteczenstwo i przynosi
dorazne, wymierne korzy$ci (np. akcyza paliwowa, wptaty do budzetu panstwa z przemystu
motoryzacyjnego, itp.). Skutki negatywne sg odroczone w czasie i rozproszone, ponosi je cate
spoteczenstwo i $rodowisko. Natomiast wspieranie transportu zbiorowego, w tym
kolejowego, przynosi biezace, wymierne i do$¢ duze obcigzenia finansowe, a korzysci sg
odroczone i trudno wymierne.
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Z dosSwiadczen polskiej gospodarki wynika, ze podejmowanie decyzji przynoszacych
dalekosiezne pozytywne skutki zawsze byto trudne z powodu niekorzystnej sytuacji
gospodarczej. Jej przymus skiania do rozstrzygnie¢ na rzecz doraznych korzysci, z czym
obecnie w szczegdlny sposéb mamy do czynienia. Konieczno$¢ rozwigzania problemoéw
przesuwa sie jednak w takiej sytuacji na nastepne pokolenia, podwazajac realno$¢ zasady
zrbwnowazonego rozwoju.
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Abstract

Recently Poland became the country of high level of motorization with all its negative
consequences. The main long-term document of polish transport policy proposes solution of
that problem by introducing the idea of sustainable development. To achieve that it is a
necessity to rationalise the transportation needs and straighten the public transport system.

It is very important to integrate various transport modes into one system and increase
its quality. Railway should be an important element of this system. New legislation for the
regionalization of the railway passenger transport services does not give clear chances for
improving its availability and quality. So, it is necessary to complete the research on the
strategy for public transport including railway; otherwise the sustainable development is
unreachable.
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