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PRZESEANKI KREOWANIA | REALIZACJI PRZEZ REGIONY?2
POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Streszczenie. Jednym z czynnikéw konkurencyjnosci regionéw w dobie globalizacji
i regionalizacji gospodarki pozostaje transport regionalny i lokalny. W tych warunkach rosnie
znaczenie polityki transportowej regionéw, a przejawem tego procesu sg podejmowane w jej
ramach coraz to nowe wyzwania. W artykule, nawigzujgc do powyzszego kontekstu,
scharakteryzowano najwazniejsze przestanki kreowania i realizacji polityki transportowej
przez regiony.

PREMISE OF CREATION AND REALIZATION OF TRANSPORT POLICY
OF REGIONS

Summary. Regional and local transport is continually one of competitiveness factors of
regions in present market economy. The meaning of transport policy of regions growing up in
globalisation and régionalisation process of market economy. New challenges observed in
transport policy of regions are the symptoms of this process. Most important premise of
creation and realization of transport policy of regions have been described in this article.

1. PRZESEANKI POLITYKI TRANSPORTOWEJ REGIONOW - UWAGI
OGOLNE

Zaréwno w procesach globalizacji, jak i regionalizacji, dwoch obecnie dominujacych
w gospodarce opcji, jednym z czynnikéw konkurencyjnosci regionéw pozostaje sprawny
transport regionalny i lokalny. W tym ukladzie ros$nie réwniez znaczenie polityki
transportowej regiondw, a przejawem tego procesu sg podejmowane w jej ramach coraz to
nowe wyzwania. W$rdd najwazniejszych przestanek kreowania i realizacji polityki
transportowej przez regiony wymieni¢ nalezy sze$¢ nastepujacych grup wigzacych sie:
-z integracja przestrzeni regionalnej;
-z gospodarczym znaczeniem transportu w regionach;
-z wptywem transportu najako$¢ zycia mieszkancow;
-z rolg wiadz regionalnych w rozwoju systemu transportowego na obszarze wojewddztwa;
- ze znaczeniem samorzadow regionalnych w realizacji unijnej polityki regionalnej;
-z oddziatywaniem transportu na $rodowisko.

Kazda z wymienionych powyzej grup przestanek potwierdza duze znaczenie polityki
transportowej w wymiarze regionalnym dla rozwoju spoteczno-gospodarczego regionow.

Woydziat Transportu, Politechnika Slaska, ul. Krasifskiego 8, 40-019 Katowice, rjan48@wp.pl
' W artykule przez pojecie regiony rozumie si¢ obecne wojewo6dztwa samorzadowe. Natomiast pojecia obszar
regionu (wojewd6dztwa), jednostka terytorialna m.in. ze wzgledu na dostepno$¢ danych odnosza sie do powiatu
jako elementu struktury przestrzennej i administracyjnej wojewo6dztwa.
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Jednocze$nie specyfikuje problemy, jakie obecnie wystepujg w transporcie regionalnym
i wymagajg rozwigzania.

2. INTEGRACJA PRZESTRZENI REGIONALNEJ

Integracja przestrzeni regionalnej bedaca procesem przeobrazen i dostosowan
struktury regionow kreuje dtugookresowe korzysci, przede wszystkim w sferze publicznej.
Polegajg one na wyréwnywaniu dysproporcji ekonomicznych, spotecznych i terytorialnych
w regionie i miedzy regionami. Stad integracja przestrzeni regionalnej wyraza sie dgazeniem
do wyzszego poziomu spoéjnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnejl

Spojnos¢ ekonomiczna przesadza o skali nierownomiemosci wystepujacych wewnatrz
poszczeg6lnych wojewddztw w zakresie wynikéw i konkurencyjnosci gospodarki, poziomu
zatrudnienia i wysokos$ci dochodéw ludnosci. Obserwuje sie przy tym zalezno$¢ opisana
nastepujagcymi relacjami: wysokiemu poziomowi wewnetrznej integracji regionu odpowiada
wysoki stopien konwergencji wzrostu gospodarczego poszczeg6lnych obszaréw w regionie
i odwrotnie: niski poziom zintegrowania struktur regionalnych to jednoczes$nie wysoki stopien
dywergencji wzrostu gospodarczego poszczeg6lnych elementéw przestrzeni regionalne;.

PO710M ORfitUGI TRANSPORTOWEJ

STREFA STREFA STREFA POWIATOW W REGIONIE
ROZWOJU PRZEJSCIOWA  STAGNACJI

ROZWOJ — STAGNACJA
Rys. 1 Poziom obstugi transportowej w regionie
Fig. 1 Level oftransport service in areas of regions
Zrédho: Opracowanie wihasne.

W polskich regionach problemy spéjnosci ekonomicznej sg bardzo wyrazne. We
wszystkich wojewodztwach identyfikuje sie bowiem obszary, na ktérych kumulujg sie
negatywne skutki wewnatrzregionalnej nieréwnomiemosci wzrostu gospodarczego. W tej
sytuacji duze znaczenie ma transport, gdyz przyjmuje sie, ze dostep do sprawnego i
efektywnego systemu transportowego jest jednym z waznych czynnikéw rozwoju
gospodarczego regionéw4. Modernizacja i rozbudowa oraz dywersyfikacja struktur
produkcyjnych powinna zatem by¢ nastepstwem stanu, w ktorym dostateczna jest dostepnosé
podstawowych ustug gospodarczych, a wiec takze infrastruktury transportowej i ustug
realizowanych przy jej wykorzystaniu. Na mapie relacji pomiedzy poziomem obstugi
transportowej powiatéw regionu a stopniem ich rozwoju gospodarczego - zob. rys. 1 -

3Por. szerzej: Nowe partnerstwo dla spéjnosci. Konwergencja, konkurencyjno$¢, wspdtpraca. Trzeci raport na
temat spéjnosci gospodarczej i spotecznej, Komisja Europejska, Luksemburg 2004.

4 Poprawa stanu rzeczy tylko w transporcie nie jest jednak czynnikiem wystarczajgcym do zapewnienia wzrostu
gospodarczego.
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wystepuje zalezno$¢, w ktdrej niskiemu poziomowi rozwoju gospodarczego odpowiada
niedostateczny poziom obstugi transportowej obszaru i odwrotnie.
Powyzsze zjawisko potwierdzaja wyniki badan identyfikujacych systemy
transportowe dwoch grup obszarow:
- 94 powiatow, ktdre w kazdym z szesnastu wojewodztw charakteryzuja sie najwyzszg stopa
bezrobociab,
- 56 powiatow, ktore z kolei w kazdym wojewddztwie maja najnizsza stope bezrobocia.
Wyniki analizy poréwnawczej dla wszystkich 150 powiatéw przedstawia tablical i
rysunek 2.

Tablica 1
Poréwnanie systemow transportowych powiatéw o zréznicowanym poziomie stopy bezrobocia
Udziat cechy Roéznica udziatu cechy w (%) w stosunku do wartosci dla
w (%) w ogélnej wszystkich analizowanych powiatéw
Cecha systemu transportowego powiatu liczbie . L . . - . .
: owiaty 0 najwyzszej stopie powiaty o minimalnej stopie
analizowanych P Y wy. ) stop
A bezrobocia w wojewdédztwach  bezrobocia w wojewddztwach
powiatow
1 2 3 4
TRANSPORT KOLEJOWY
1. Bezposredni dostep do czynnej 91,3 +1,2 -2,0

infrastruktury kolejowej
PRZEWOZY PASAZERSKIE

2. Prowadzenie ruchu pociggéw pasazerskich 82,0 -2,2 +5,5

3. Oferowanie bezposredniego potaczenia 64,7 -6,2 +10,3
z miastem wojewédzkim

4.  Oferowanie bezpos$redniego dostepu do 54,0 -7,2 +13,9

systemu przewoz6w pociggami
pospiesznymi
5. Oferowanie bezposredniego dostepu do 173 -7,7 +13,0
systemu przewoz6éw pociggami
kwalifikowanymi
PRZEWOZY Lt ADUNKOW
6.  Prowadzenie ruchu pociggéw towarowych 88,7 -0,4 +0,6
7. Posiadanie bezposredniego potaczenia ze 38,0 -6,1 +10,2
stacja rozrzadowa
TRANSPORT DROGOWY

8.  Bezposredni dostep do sieci drég 83,3 -1,4 +2,4
krajowych
9.  Przebieg przez teren powiatu drogi 69,3 -5,5 +9,3

krajowej o zasiegu co najmniej
ponadregionalnym
10. Istniejacy lub planowany bezposredni 38,7 -7.8 +13,1
dostep do autostrady lub drogi
ekspresowej
PRZEWOZY PASAZERSKIE
11. Oferowanie przez publiczny transport 98,7 -0,9 +1,3
drogowy potaczenia z miastem
wojewéddzkim
12. Oferowanie przez publiczny transport 81,3 -2,6 +4,4
drogowy dostepu do systemu potaczen
o zasiegu ponadregionalnym
TRANSPORT LOTNICZY
13. Dostep do lotniska w promieniu do 100 96,7 -2,0 +3,3
km
PRZEWOZY PASAZERSKIE
14. Dostep w promieniu do 100 km do portu 60,7 -8,6 +14,3
lotniczego obstugujacego regularng
komunikacje pasazerska
15. Oferowanie przez port lotniczy dostepny 56,7 -8,8 +14,7
w promieniu do 100 km potaczen
miedzynarodowych
PRZEWOZY Lt ADUNKOW
16. Dostep w promieniu do 100 km do portu 54,0 -9.3 +15,6
lotniczego odprawiajacego cargo

Zrédto: Opracowanie wihasne.

5Dane GUS na koniec miesigca kwietnia biezacego roku.
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Zestawione dane wskazujg, ze w przypadku powiatéw o wysokiej stopie bezrobocia
w poszczegblnych wojewddztwach tylko wskaznik udziatu dotyczacy dostepu do czynnej
infrastruktury kolejowej jest wyzszy od wartosci $rednich dla calej analizowanej populacji
powiatow - zob. tablica 1 i rysunek 2. Tak wiec nieréwnomiemosci w infrastrukturze
transportowej oraz w ofercie przewozowej systemu transportowego naktadajg sie na
zréznicowanie poziomu rozwoju gospodarczego tych obszardw.

Drugim wymiarem integracji przestrzeni regionalnej pozostaje sp6jno$¢ spoteczna. Jej
utrzymywanie stanowi niezbedny czynnik rozwoju gospodarczego. Dla spéjnosci spotecznej
kluczowe znaczenie majg problemy dotyczace dostepnosci pracy. Czynnik ten decyduje o
tym, czy ludzie majg mozliwo$¢ korzystania z odpowiedniego standardu zycia oraz
wnoszenia kreatywnych postaw do zycia spotecznosci, ktérej sa cztonkami. Takim
zachowaniom sprzyja sprawnie funkcjonujacy regionalny system transportowy.

Udziat
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Legenda. Zidentyfikowane cechy systeméw
transportowych analizowanych

udziat procentowy danej cechy dla calej badanej populacji grup powiatow?

powiatow
udziat procentowy danej cechy dla powiatéw o najwyzszej
stopie bezrobocia w wojewo6dztwach

udziat procentowy danej cechy dla powiatéw o minimalnej
stopie bezrobocia w wojewo6dztwach

N Objasnienia indekséw cech w tabeli 1

Rys. 2. Charakterystyka cech wraz z r6znicami ich udziatéw w (%) w stosunku do wartosci udziatu
danej cechy charakteryzujacej system transportowy w catej badanej populacji powiatéw

Fig. 2. Déviation of properties participations (%) from value of participation of property which
describe transport system in population of administrative districts

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Koncepcja spdjnosci terytorialnej podkre$la potrzebe zmniejszania rejestrowanej
w regionach i miedzy regionami nierownowagi terytorialnej6. W warunkach Polski, wsrdéd
obecnych probleméw w tym zakresie w transporcie regionalnym trzeba wymieni¢
niedostateczne powigzania komunikacyjne:
- obszaréw odznaczajacych sie przeszkodami natury geograficznej7;

6 Wsréd rejestrowanych obecnie probleméw nieréwnowagi terytorialnej w Polsce wymienia si¢ miedzy innymi
koncentracje dziatalnosci ekonomicznej i ludnosci na wybranych obszarach poszczeg6lnych wojewddztw, ciggte
utrzymywanie sie réznic pomiedzy aglomeracjami i pozostatg cze$cig danego wojewddztwa, utrzymywanie sie
a niekiedy poszerzanie zréznicowania pozioméw PKB i bezrobocia - por. m. innymi: Nowe partnerstwo dla
spojnosci. Konwergencja, konkurencyjno$¢, wspoOtpraca. Trzeci raport na temat spéjnosci gospodarczej
i spotecznej, Wspdlnoty Europejskie, Luksemburg 2004, COM (2004) 107, s. 27-28.

7Sato przede wszystkim tereny podgdrskie i gorskie w pasie wojewodztw potudniowej Polski.
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- terenow przytgczonych do obecnych wojewddztw w wyniku reformy administracyjnej
z 1999 rokug;
- najbardziej zewnetrznych obszaréw wojewo6dztw.

Wymienione powyzej tereny maja bowiem prawo oczekiwac takze bardziej réwnego
dostepu do ustug gospodarczych, a wiec podstawowych urzadzen infrastrukturalnych, ustug
uzytecznosci publicznej i innych ustug zaliczanych do grupy podstawowych oraz wiedzy. Ich
dostepno$é jest jednym z zasadniczych warunkdw spoéjnosci terytorialnej .

Problemy obszaréw podlegajagcych naturalnym, bo wynikajacym z warunkéw
geograficznych ograniczeniom podejmowane przez polityke transportowg w regionach
wymagajg dziatan zgodnych z ideg zréwnowazonego rozwoju. Przyjeta powinna by¢ zatem
taka S$ciezka ich rozwoju, aby szanowane bylo naturalne dziedzictwo tych terendw,
niezagrozona ich rzezba terenu i uksztattowanie krajobrazu. Wymienione czynniki stanowig
0 pewnej przewadze rozpatrywanych obszaréw jako miejsc zamieszkania i prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej. W warunkach rozwoju gospodarki, w ktorej maleje znaczenie
bliskosci surowcdw i duzych rynkéw, cecha zwiekszajaca atrakcyjnos¢ lokalizacji stajg sie
walory fizycznego otoczenia. Jednoczesnie w takim ukladzie wzrasta znaczenie czynnika
dostepnosci do podstawowych ustug i urzadzen, a tym samym do systemu transportowego.
Postulowanym kierunkiem dziatan w polityce transportowej regionéw posiadajacych
przeszkody natury geograficznej moze by¢ modernizacja potgczen kolejowych zamiast
budowy drog, gdyz w takim przypadku uwzglednione zostajg potrzeby zabezpieczenia
srodowiska naturalnego i poprawy dostepnosci ustug gospodarczych.

Problemy obszardw peryferyjnych i nowo wigczonych w 1999 roku do obecnych
wojewddztw mozna rozpatrywa¢ wspolnie. Wiekszo$¢ bowiem powiatéw, ktére po raz
pierwszy weszty w sklad niektérych wojewoddztw (okoto 90%) to jednoczes$nie obszary

peryferyjne.
W odniesieniu do tej kategorii terendw, w aspekcie koniecznosci réwnowazenia
rozwoju regionéw i integracji przestrzeni regionalnej obok czynnika dostepnosci do

sprawnego i efektywnego systemu transportowego, istotnym zagadnieniem pozostaje poprawa
wewnetrznej spojnosci terytorialnej regiondw. Oba czynniki sa ze sobg $ciSle powigzane,
a dostepno$¢ do systemu transportowego w danym regionie jest jednym z zasadniczych
warunkéw spéjnosci terytorialnej tego obszaru.

Obraz spojnosci terytorialnej powiatéw - bedacych po raz pierwszy w strukturze
administracyjnej danego wojewodztwa - z regionem tworzy iloSciowa (jakoSciowa
charakterystyka funkcjonujacych potaczen kolejowych i potgczen w publicznym transporcie
drogowym obstugujacych relacje powiat-miasto wojewddzkie oraz powiat-powiat.

Na rysunkach 3-10 zilustrowano podstawowe dane dotyczagce powyzszej
problematyki.

Potaczenia kolejowe z miastem wojewo6dzkim (zob. rysunek 3) posiada tylko 58,1%
powiatow tej grupy. Natomiast publiczny transport drogowy zapewnia komunikacje do i z
miasta wojewodzkiego dla 93,5% powiatow (zob. rysunek 4). Liczba uruchamianych
pociggéw w relacjach powiat-miasto wojewodzkie pozostaje bardzo zréznicowana. Tylko w
przypadku 22,6% powiatéw jest ona réwna i wieksza od dziesieciu par pociggéw w ciggu
doby. Relacje stabe odpowiadajgce minimum komunikacyjnemu (kursowanie do 3 par
pociggébw w ciagu doby) lub brak potaczen z miastem wojewddzkim wystepuje w ponad 48%
analizowanych jednostek. Stabe pozostajg takze powigzania komunikacyjne miast
wojewdodzkich z powiatami analizowanej grupy w publicznym transporcie drogowym.

8 Dotyczy obszar6w nie nalezacych przed reforma podziatu administracyjnego kraju z 1975 roku do obecnych
wojewo6dztw oraz pozostajacych w latach 1975-1999 poza wojew6dztwem, ktérego stolicg byta obecna siedziba
wiadz administracyjnych regionu.

Nowe partnerstwo dla spéjnosci..., op.cit., s. 33-34.
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Rys. 3. Pofaczenia kolejowe powiatow po raz pierwszy od 1999 roku wchodzacych w strukture
administracyjna danych wojewddztw z miastem wojewddzkim

Fig. 3. Rail connections of administrative districts first time in 1999 included in administrative
structure of voivodships with its principal city

Zr6dio: Opracowanie wiasne.
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Rys. 4. Polaczenia publicznym transportem drogowym powiatow po raz pierwszy od 1999 roku
wchodzacych w strukture administracyjng danych wojewodztw z miastem wojewddzkim

Fig. 4. Public road transport connections of administrative districts first time in 1999 included in
administrative structure of voivodships with its principal city

Zr6dio: Opracowanie whasne.

W Swietle badan silnych relacji obstugiwanych przez dziesie¢ i wiecej kurséw w
jednym kierunku jest tylko 16,1%. Powiaty nie posiadajgce potgczen realizowanych przez
publiczny transport drogowy z miastem wojewd6dzkim i powiaty obstugiwane przez co
najwyzej trzy kursy na dobe stanowig48,4% caltej analizowanej populacji.

Druga grupa rozpatrywanych polaczen to relacje powiat-powiat. Zaréwno
w transporcie kolejowym, jak i w publicznym transporcie drogowym tego rodzaju pofgczenia
obstugiwane sg przez wiekszg liczbe pociagéw i kurséw pojazdéw drogowych. W transporcie
kolejowym blisko 39% powiatéw posiada potgczenia z innymi powiatami, w ktorych kursuje
dziesie¢ i wiecej par pociggébw w ciggu doby (zob. rysunek 5). W przypadku publicznego
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transportu drogowego we wszystkich powiatach funkcjonuje co najmniej jedna silna relacja
powiat-powiat (zob. rysunek 6).
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Rys. 5. Potaczenia kolejowe powiatdw po raz pierwszy od 1999 roku wchodzacych w strukture
administracyjng danych wojewo6dztw z innymi powiatami wojewodztwa

Fig. 5. Rail connections of administrative districts first time in 1999 included in administrative
structure of voivodships with different administrative districts

Zr6dto: Opracowanie whasne.
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Rys. 6. Potgczenia publicznym transportem drogowym powiatéw po raz pierwszy od 1999 roku
wchodzacych w  strukture administracyjng danych wojewddztw z innymi powiatami
wojewddztwa

Fig. 6. Public road transport connections of administrative districts first time in 1999 included in
administrative structure of voivodships with différent administrative districts

Zr6dto: Opracowanie whasne.

Wida¢ zatem, ze dostepno$¢ przestrzeni regionalnej dla obszaréw, ktére po raz
pierwszy od 1999 roku weszty w struktury administracyjne danych wojewo6dztw, zapewnia
przede wszystkim publiczny transport drogowy. 54,8% powiatéw tej grupy uzyskuje bowiem
dzieki tej gatezi transportu dostep do ponad potowy powierzchni obszaru poszczegdlnych
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wojewodztw (zob. rysunek 7). Dla transportu kolejowego wskaznik ten wynosi 3,1%, a wiec
jest kilkunastokrotnie (17,7) nizszy (zob. rysunek 8).

O dostepno$¢ publicznym transportem drogowym do obszaru obejmujacego 0 - 25%
powierzchni wojewédztwa

m dostepno$¢ publicznym transportem drogowym do obszaru obejmujgcego 25,1 -
50% powierzchni wojewédztwa

O dostgpnos¢ publicznym transportem drogowym do obszaru obejmujacego > 50%
powierzchni wojewédztwa

Rys. 7. Dostepnos¢ geograficzna publicznego transportu drogowego dla powiatdw po raz pierwszy od
1999 roku wchodzacych w strukture administracyjng danych wojewodztw

Fig. 7. Geographical accessibility of public road transport of administrative districts first time in 1999
included in administrative structure of voivodships

Zr6dto: Opracowanie whasne.

3,1%

E3 dostgpnos$¢ transportem kolejowym do obszaru obejmujacego 0 - 25%
powierzchni wojewédztwa

m  dostepnos¢ transportem kolejowym do obszaru obejmujacego 25,1 -
50% powierzchni wojewédztwa

O dostepnos$¢ transportem kolejowym do obszaru obejmujacego > 50%
powierzchni wojewédztwa

Rys. 8. Dostepnos¢ geograficzna transportu kolejowego dla powiatow po raz pierwszy od 1999 roku
wchodzacych w strukture administracyjng danych wojewodztw
Fig. 8. Geographical accessibility of rait transport of administrative districts first time in 1999

included in administrative structure of voivodships
Zr6dto: Opracowanie whasne.

Jezeli chodzi o aspekt demograficzny, to wskazniki ksztattujg sie podobnie. Transport
kolejowy dla okoto jednej czwartej powiatdw zapewnia dostep do obszaréw wojewo6dztwa
zamieszkanych przez ponad 50% ludnosci regionu, natomiast publiczny transport drogowy
odpowiednio dla ponad dwdch trzecich analizowanych powiatéw (zob. rysunek 9-10).
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38,70%
O dostgpno$¢ transportem kolejowym do obszaru zamieszkatego przez 0 - 25%
ludnosci wojewédztwa
m  dostepno$c¢ transportem kolejowym do obszaru zamieszkatego przez 25,1 -
50% ludnos$ci wojewédztwa
O dostgpno$¢ transportem kolejowym do obszaru zamieszkatego przez >50%
ludnosci wojewédztwa

Rys. 9. Dostepno$¢ demograficzna transportu kolejowego dla powiatéw po raz pierwszy od 1999
roku wchodzacych w strukture administracyjngdanych wojewdédztw

Fig. 9. Demographic accessibility of rail transport of administrative districts first time in 1999
included in administrative structure of voivodships

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

3.2%

B} dostepnos¢ publicznym transportem drogowym do obszaru zamieszkatego przez 0 - 25%
ludno$ci wojewédztwa

m dostepnos$¢ publicznym transportem drogowym do obszaru zamieszkatego przez 25,1 -
50% ludnos$ci wojewédztwa

O dostgpno$¢ publicznym transportem drogowym do obszaru zamieszkatego przez > 50%
ludno$ci wojewédztwa

Rys. 10.Dostepno$¢ demograficzna publicznego transportu drogowego dla powiatédw po raz pierwszy
od 1999 roku wchodzacych w strukture administracyjng danych wojewo6dztw

Fig. 10. Démographie accessibility of public road transport of administrative districts first time in
1999 included in administrative structure of voivodships

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Integracja przestrzeni regionalnej wskazuje wiele probleméw wymagajacych podjecia
w programach polityki transportowej regionéw. Wynikaja one z dazenia do osiggania
w procesie integracji coraz wyzszego poziomu spoéjnosci ekonomicznej, spolecznej
i terytorialnej. Ich wzrost oznacza zmniejszenie nierdwnomiemosci wystepujacych
w regionach w zakresie wynikéw gospodarczych, poziomu zatrudnienia, wysokosci
dochoddéw ludnosci oraz konkurencyjnosci gospodarki. Wzrostowi kazdego z rodzajow
spdjnosci sprzyja sprawnie funkcjonujacy, niwelujacy zréznicowania wewnatrzsektorowe
regionalny system transportowy. Jego zasadniczymi atrybutami pozostajg we wspotczesnych
warunkach gospodarek globalnej i regionalnej nowoczesna infrastruktura transportowa oraz
wykorzystujgca infrastrukture oferta rynku transportowego.
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3. GOSPODARCZE ZNACZENIE TRANSPORTU W REGIONACH

Transport, bedac czynnikiem komplementarnym, integrujacym i koordynujgcym
gospodarke narodowg, pozostaje niezbednym ogniwem kazdego procesu gospodarczego.
W sferze obrotu towarowego transport jest kontynuacjg produkcji i staje sie ostatnig faza
szeroko rozumianego cyklu produkcyjnegol0

W skali regionu obstuga transportowa gospodarki realizowana jest w ramach
ustugowej funkcji transportu oraz funkcji stymulujgcej procesy wzrostu gospodarczegoll

Ustugowag funkcje transportu mozna rozpatrywa¢ w dwoch aspektach:

- zaspokajania potrzeb przewozowych w gospodarce przez $wiadczone ustugi transportowe,
a wiec jako funkcje konsumpcyjna;

- zaspokajania potrzeb produkcyjnych przez $wiadczenie ustug transportowych
stwarzajacych warunki do dziatalnosci gospodarczej, stymulujacych jej rozwdj oraz
wptywajacych na funkcjonowanie rynku i wymiany, a wiec jako funkcje produkcyjngl2

Aktywizujgce funkcje transportu w stosunku do gospodarki przejawiajg sie:

- w statym dysponowaniu okres$lonych rozmiaréw rezerwami zdolnosci przewozowej na
ewentualny przyrost przewozéw w stosunku do wystepujacych aktualnie potrzeb;

- we wprowadzaniu do procesow gospodarowania w transporcie innowacji, ktére moga
pobudza¢ ogélny postep w produkcji i w obrocie gospodarczym13

Znaczenie transportu dla gospodarki regionalnej wynika réwniez z wagi czynnika
transportowego w decyzjach lokalizacji dziatalnosci produkcyjnej oraz w ksztattowaniu sieci
osiedleniczej w regionach.

Lokalizacja dziatalnosci gospodarczej zawsze pozostaje w grupie probleméw o duzym
znaczeniu. Wynika to z wystepowania ,,klasycznych” dylematéw co do miejsca dziatalnosci,
wsérod ktdrych wymienia sie przystosowanie miejsca do potrzeb wynikajacych z funkcji
podmiotu gospodarczego, mozliwosci uzyskania niezbednych $rodkéw wytwarzania oraz
zbytu produktow swojej dziatalnosci.l4 Sg takze kwestie kosztéw produkcji, ktore sg zalezne
od lokalizacji - wazne dla przedsiebiorcow oraz problemy harmonijnego rozmieszczenia
dziatalnosci w przestrzeni regionalnej i racjonalnego korzystania ze $rodowiska naturalnego
nadzorowane przez wtadze samorzgdowe.

Obserwowany obecnie wysoki poziom spotecznego podziatu pracy, rozwdj Srodkéw
produkcji na skutek postepu naukowo-technicznego, tendencje do koncentracji réznych form
dziatalno$ci gospodarczej w przestrzenils oraz elastyczny system produkcji wypierajacy
produkcje masowgl6prowadza szczegblnie w krajach wysoko rozwinietych, do powstawania
nowych koncentracji o charakterze innowacyjnym, takich jak: nowe przestrzenie
przemystowe, nowe obszary przemystowe, tworzace terytorialne systemy produkcyjne
(technologiczne), innowacyjne $rodowisko i przestrzenne systemy innowacyjne. Sektor
przedsiebiorstw wysokiej technologii oraz podmiotdw w innych dziedzinach opartych na
wiedzy w decyzjach lokalizacyjnych uwzglednia obecnie réwniez czynniki spoteczne,

10Por. miedzy innymi: W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKit, Warszawa 1972, s. 12; M. Madeyski,

E. Lisowska, W. Morawski, Transport, rozwdj i integracja, WKit, Warszawa 1978, s. 133-137; W. Rydzkowski,
K. Wojewodzka-Krdl (red.), Transport, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 21.

1 R. Kuziemkowski, Racjonalne ksztattowanie potrzeb przewozowych, WKit, Warszawa 1978, s. 19-24.

D2W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl (red.), Transport..., op.cit., s. 21.

BM. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport, rozw¢j i integracja..., op.cit., s. 184.

). Regulski, Planowanie miast, PWE, Warszawa 1986, s. 63.

BK. Kucinski, Geografia ekonomiczna. Zarys teoretyczny, SGH, Warszawa 1994, s. 202.

16 M. Klamut, Mechanizmy oddziatywania pafistwa na procesy inwestycyjne i lokalizacyjne, w: B. Winiarski
(red.), Polityka regionalna - kierunki i instrumentacja, Wyd,. Akademii Ekonomicznej im. O. Lange we
Wroctawiu, Wroctaw 1994, s. 47-48.
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kulturowe, psychologiczne i etycznel’. W przypadku tego rodzaju dziatalno$ci gospodarczej

czynniki egzogeniczne lokalizacji, przy zatozeniu ze sektory przemystu wysokiej technologii

nie wykazuja tylko jednego typu zachowan lokalizacyjnych, brane wspdtczesnie pod uwage
to przede wszystkim kapitat ludzki, bliskos¢ uniwersytetu i os$rodkéw badawczych,
infrastruktura transportowa, ustugi oraz klimaty: biznesowy i polityczny, korzy$ci aglomeracji

i walory pejzazu.18 Wymieniong w zbiorze czynnikéw lokalizacyjnych infrastrukture

transportu w potencjalnym miejscu lokalizacji nowej dziatalnosci gospodarczej cechowaé

powinny rozwigzania zapewniajagce bardzo dobrg dostepno$¢ transportowag miejsca
lokalizacji, wysoka dostepno$é portéw lotniczych oferujgcych dogodne potaczenia
komunikacyjne krajowe i przede wszystkim miedzynarodowe.

Gospodarcze znaczenie transportu rozcigga sie takze na uklady osadnicze. Relacje
pomiedzy transportem a tym elementem przestrzeni regionalnej majg symetryczny charakter.
System transportowy warunkuje bowiem rozwoj sieci osadniczej, a ksztat sieci transportowej
jest rezultatem tendencji do powigzan elementow uktadu osadniczego miedzy sobg' . Skutki
tych powigzan majg zréznicowany zasieg przestrzenny oraz wymiar spoteczny
i ekonomiczny. Wspoétczesnie w uktadzie system osadniczy - sie¢ transportowa, spos$rod
identyfikowanych zjawisk i procesdw mozna miedzy innymi wymienic:

- generowanie ,.efektu tunelowego” w uktadzie komunikacyjnym obstugujgcym potgczenia
miedzy metropoliami lub duzymi miastami2g;

- zdecydowang przewage lokalizacji weztéw transportowych w takich punktach sieci
osadniczej, jak metropolie, duze miasta i pozostate znaczgce elementy uktadu osadniczego
0 zréznicowanym zasiegu przestrzennego oddziatywania;

- stymulowanie ruchliwo$ci przestrzennej mieszkancow i ich potrzeb komunikacyjnych,
przy czym duze os$rodki osadnicze utatwiajg ja i wzmacniajg, gdyz zapewnienie
dostepnosci transportowej nalezy do zasadniczych zadar samorzgdowych;

- ksztattowanie sie nowych form osadniczych okreslanych jako region miejski i miasto-
panstwo pod wptywem obecnych tendencji w transporcie tworzacych uktad triady: hubs-
spokes-emisja na zewnatrz do celu przemieszczania2 ;

- niedostateczne powigzania sieci transportowych dalekiego zasiegu z sieciami regionalnymi
1 lokalnymi wplywajgce negatywnie na rozwoj i funkcjonowanie nie bedacych
metropoliami lub duzymi miastami o$rodkéw uktadu osadniczego;

- nadal wzrastajgce uzytkowanie samochodu osobowego stymulujgce przez wiele lat
zjawisko suburbanizacji, a w ostatnim okresie powodujace zwiekszenie wszelkiego rodzaju
reglamentacji okreslonych przestrzeni uktadéw osadniczych. Skutkuje to rozwojem
tendencji nazywanej ,,powrotem do miasta”, zmieniajacych funkcje terenéw $rédmiejskich
w aglomeracjach i miastach oraz wptywajacych na ruchliwo$é mieszkancow.

Wybrane wskazniki potwierdzajg gospodarczg role transportu w regionach (zob. tablica
2). Wielko$¢ naktadéw inwestycyjnych - 11,4 mld zi, warto$¢ majatku trwatego 320,4 mld zt
oraz rozmiary zatrudnienia w sektorze 708,8 tys. w 2004 roku wymagajg takiego podejscia do
zagadnien .transportu w regionach, ktdre pozwala na rzetelng identyfikacje i ocene probleméw
w transporcie regionalnym oraz wyklucza btedne decyzje co do jego przysztosci. Kierunki
rozwoju transportu w regionach musza by¢ réwniez brane pod uwage przy programowaniu
rozwoju poszczeg6lnych wojewddztw i catego kraju.

T7G. Benko, Geografia technopolii, ttum. K. Malaga, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1993, s. 25-34.

G. Benko, Geografia technopolii..., op.cit., s. 17-25.

Por. szerzej: R. Domanski, Geografia ekonomiczna, PWN, Warszawa-Poznan 1977, s. 289.

B. Jatowiecki, Zarzadzanie rozwojem aglomeracji miejskich, Wyd. WSFiZ w Biatymstoku, Biatystok 2002,
s. 40-41.

B. Jatowiecki, Zarzadzanie rozwojem aglomeraciji..., op.cit., s. 45.
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Tablica 2
Wybrane wskazniki gospodarowania w transporcie regionéw (dane dla 2004 r.)T
Udziat wartosci brutto

Udziat pracujacych Udziat naktadéw X ,
" X . $rodkow trwatych
w transporcie inwestycyjnych W transoorcie w wartosci
L w 0g6lnej liczbie w transporcie w naktadach anspol
Wojewddztwo - . . Srodkdéw trwatych
pracujacych inwestycyjnych W WOieWd . .
o . L . . jewddztwie ogotem
w wojewodztwie w wojewddztwie ogétem (biezace ceny
w (%) (ceny biezace) w (%) ewidencyjne)
1 2 3 4

Dolnoslaskie 6,0 5,0 15,5
Kujawsko-pomorskie 51 55 17,0
Lubelskie 4,6 5,6 20,5
Lubuskie 6,3 6,5 20,0
L odzkie 4,7 54 13,7
Matopolskie 52 4.8 13,2
Mazowieckie 6,8 19,5 23,5
Opolskie 5,6 10,0 19,0
Podkarpackie 4,4 10,9 17,4
Podlaskie 4,4 5,0 25,6
Pomorskie 7,2 10,7 20,3
Slaskie 6,4 6,6 10,8
Swietokrzyskie 4,7 6,2 21,2
Warminsko-mazurskie 5,6 5,2 26,2
Wi ielkopolskie 5,0 7,4 16,5
Zachodniopomorskie 7,3 71 22,2
Polska 5,7 9,5 18,3

" Dane dotycza transportu gospodarki magazynowej i tgcznosci jako sekcji PKD (Polskiej Klasyfikacji
Dziatalno$ci) opracowanej przez GUS na podstawie wydawnictwa Urzedu Statystycznego Wspdlnot
Europejskich EUROSTAT ,,Nomenclature des Activités de communanté Européene”.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Pracujagcy w gospodarce narodowej w 2004 r., GUS,
Warszawa 2005, tab.6 s. 34; Srodki trwate w gospodarce narodowej w 2004 r., GUS, Warszawa
2005, cz. | tab. 4 icz. Il tab. 10.

4. WPLYW TRANSPORTU NA JAKOSC ZYCIA MIESZKANCOW REGIONOW

Formutowanie przez wiladze regionalne programéw polityki transportowej powinno
uwzglednia¢ takze znaczenie transportu dla jakos$ci zycia spotecznosci regionalnych.

Kategoria jakosci zycia wyraza miedzy innymi mozliwosci zaspokojenia przez jednostke
swoich potrzeb i rozwoju osobowosci. W tym zakresie cztowiek musi korzysta¢ z wielu
urzadzen i mozliwosci, poczynajagc od mieszkania, a konczac na urzadzeniach sportowych
i rekreacyjnych. Istotne jest, aby urzadzenia te byly w jego zasiegu. Tym samym obszary
o gorszej dostepnosci stwarzajg mniejsze szanse zyciowe dla swoich mieszkancow,
a dostepno$¢ przestrzenna staje sie jedng z determinant jakosci zycia2. Przyktadowe wyniki
badan dla wojewodztwa tddzkiego potwierdzajg wielos¢ problemow w tym zakresie.

Jezeli transport publiczny zapewnia wszystkim powiatom wojewddztwa dostep do
osrodka uniwersyteckiego o znaczeniu krajowym, jakim jest £6dz, co uzna¢ nalezy za bardzo
pozytywny czynnik, to juz w przypadku znanych o$rodkéw turystycznych i rekreacyjnych na
obszarze wojewodztwa, jakimi bez watpienia pozostajg Spata, Sulejow i w okresie zimowym
Kamiensk, wskaznik dostepnosci nie jest zadowalajacy. Tylko odpowiednio 25%, 46% i 33%

2 R. Domanski, Teoretyczne podstawy geografii ekonomicznej, PWE, Warszawa 1983, s. 117.
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powiatow w wojewddztwie posiada bezposrednig publiczng komunikacje autobusowg
z wymienionymi powyzej miejscowos$ciami. Podobnie ksztattuje sie wskaznik dostepnosci do
o$rodkdw subregionalnych w wojewddztwie. Piotrkéw Trybunalski posiada potaczenie z 17
jednostkami terytorialnymi wojewddztwa, ale Skierniewice juz tylko z 8, Sieradz z 12,
aKutno z 7 powiatami na ogdlng liczbe 24 jednostek podziatu terytorialnego
w wojewodztwie.

Coraz czesciej wzmozonej ruchliwosci ludzi towarzysza oczekiwania w stosunku do
oferty rynkowej, zwigzane z odbywaniem przez nich wiekszej liczby podrézy. Podstawowe
walory oferty to miedzy innymi: cena akceptowana przez potencjalnego pasazera, wyzsza
jakos$¢ obstugi i szersze pole wyboru23. Podstawowe walory jakosciowe to miedzy innymi
wygoda podrézy oznaczajgca mniejszy wysitek zwigzany z podr6zg, zminimalizowane jej
niebezpieczeAstwo oraz najkrétszy w danych warunkach czas podr6zy24. Dla realizacji tych
oczekiwan w najblizszych latach dziatan konieczne jest podjecie w systemach transportowych
regionow prowadzacych do:

- poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére w odczuciu uzytkownikéw transportu
jest stale zagrozone;

- tworzenia prostych i elastycznych warunkéw podrézy o zasiegu regionalnym odbywanych
z wykorzystaniem roznych $rodkéw transportu i zdecydowanie w wiekszym stopniu
uwzglednienie oczekiwan i wymagan pasazerow (idea transportu z ludzkga twarzg)2.

5. ROLA WLADZ REGIONALNYCH W ROZWOJU SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO NA OBSZARZE WOJEWODZTWA

W procesach rozwoju regionalnego mozna rozrozni¢ grupe proceséw sterowanych
centralnie w ramach polityki interregionalnej oraz proceséw rozwoju samodzielnie
programowanych i realizowanych przez samorzady poszczeg6lnych wojewodztw (polityka
intraregionalna)26. Wérdd zasadniczych wyzwan dla polityki rozwoju regionéw wspotczesnie
eksponuje sie przede wszystkim dziatania w regionach prowadzgce do wzmacniania ich
endogenicznego potencjatu, rozwoju infrastruktury, w tym takze niematerialnej, wzrostu
miedzynarodowej  konkurencyjnosci oraz podnoszenie poziomu i jako$ci zycia
mieszkancow.27

Po przeprowadzonej w 1999 roku reformie podziatu administracyjnego kraju
podmiotem polityki regionalnej stat sie réwniez samorzad wojewddztwa. Najwazniejsze
kierunki polityki rozwoju regionéw zapisane w ustawie z dnia 5 czerwca 1998 r.

2 Por. szerzej np. dla regionu $laskiego: W. Starowicz, A. Rudnicki, R. Janecki, Kompleksowe badania ruchu
w Katowicach i Siemianowicach Slaskich. Synteza wynikéw, Monografie, zeszyt 6, SITK, Krakéw 1999.

24B. Liberadzki, Europejska polityka transportowa, w: B. Liberadzki, L. Mindur (red.), Uwarunkowania rozwoju
systemu transportowego Polski, Wyd. Instytutu Technologii i Eksploatacji - PIB, Warszawa 2006, s. 23; por.
szerzej dla komunikacji miejskiej m. innymi: W. Starowicz, Ksztattowanie jakosci ustug przewozowych
w miejskim transporcie zbiorowym, Wyd. Uniwersytetu Szczecifskiego, Szczecin 2001.

%5 Por. m. innymi: R. Janecki, Intermodalno$¢ w publicznym transporcie pasazerskim, w: TRANSLOG 2005.
Zintegrowane fancuchy transportowe - przestanki i warunki rozwoju, SGH, Szczecin 2005, s. 201 i nast.

2% Por. m. innymi: Polityka gospodarcza, B. Winiarski (red.), Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 356-357;
Polityka gospodarcza, H. Cwiklinski (red.), Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2001, s. 188-190;
T. Grzeszczyk, Zarzadzanie funduszami europejskimi w rozwoju wojewddztwa. Badania - edukacja -
konsulting, Wyd. Wyzszej Szkoly Humanistyczno-Ekonomicznej w todzi, £6dz 2003, s. 39; S. Korenik,
Dysproporcje w rozwoju regionéw Polski - wybrane aspekty, Wyd. Akademii Ekonomicznej im. O. Lange we
Wroctawiu, Wroctaw 2003, s. 77-78.

Por. m. innymi: A. Klasik, Strategie regionalne. Formutowanie i wprowadzanie w zycie, Wyd. Akademii
Ekonomicznej, Katowice 2002, s. 11; A. Klasik, Strategia rozwoju regionalnego wojewddztwa $lgskiego.
Zatozenia wstepne, w: Procesy adaptacyjne w regionach przemystowych w perspektywie europejskiej, Materiaty
I sem. polsko-czeskiego, A. Klasik (red.), Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 1999, s. 48.
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0 samorzadzie wojewddztwa2B wprowadzajgcej powyzsze zmiany sg nastepujace:

- tworzenie warunkéw rozwoju gospodarczego, w tym kreowanie rynku pracy;

- utrzymanie i rozbudowa infrastruktury spotecznej i technicznej o znaczeniu wojewddzkim;

- pozyskiwanie i taczenie srodkéw finansowych publicznych i prywatnych w celu realizacji
zadan z zakresu uzytecznosci publicznej;

- wspieranie i prowadzenie dziatan na rzecz podnoszenia poziomu wyksztatcenia obywateli;

- racjonalne korzystanie z zasobow przyrody oraz ksztattowanie $rodowiska naturalnego,
zgodnie z zasada zrownowazonego rozwoju;

- wspieranie rozwoju nauki i wspotpracy pomiedzy nauka a gospodarka, popieranie postepu
technologicznego oraz innowac;ji;

- wspieranie rozwoju kultury oraz ochrona i racjonalne wykorzystywanie dziedzictwa
kulturowego;

- promocja waloréw i mozliwosci rozwojowych wojewddztwa.

W praktycznej realizacji ustawy o samorzadzie wojewo6dztwa w latach 1999-2006
wiadze poszczegdlnych regionow:

- opracowaly i przyjety do realizacji strategie rozwoju wojewddztw, ktére w latach 2005-
2006 zostaty poddane aktualizacji;

- podjety wykonywanie zadan o zasiegu wojewodzkim, w tym dotyczace zagospodarowania
przestrzennego, sieci drég publicznych drugiego rodzaju oraz transportu oferujgcego
ustugi, majace charakter uzytecznosci publicznej i transportu lotniczego;

- prowadzity polityke rozwoju regionu, szczegOlnie w zakresie rozwoju infrastruktury
spotecznej itechnicznej o znaczeniu wojewodzkim;

- aktywnie wigczyty sie w realizacje polityki spéjnosci Unii Europejskiej.

Problemy transportu w regionach, a zwtaszcza rozwdj infrastruktury drogowej oraz
regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowym zajety w tych dziataniach
eksponowane miejsca. Potwierdza to przeglad realizowanych obecnie strategii rozwoju
poszczegolnych wojewddztw. 0 Strategie te wskazujg, iz w dziedzinie transportu
zainteresowanie wiadz regionalnych koncentruje sie na:

- modernizacji i rozbudowie infrastruktury transportu o zasiegu regionalnym;

- organizacji i finansowaniu regionalnych przewozéw pasazerskich o charakterze
uzytecznos$ci publicznej;
- modernizacji i rozwoju regionalnych portow lotniczych oraz innych systeméw

transportowych charakterystycznych dla poszczeg6lnych wojewo6dztw.

Rola samorzadu wojewddzkiego w rozwoju transportu nie ogranicza sie wytgcznie do
warstwy kreowania programoéw rozwojowych dla tego obszaru funkcjonowania spotecznosci
regionalnych. Samorzady wojewddztw dysponujg bowiem rowniez zestawem okreslonych
instrumentéw do realizacji polityki transportowej. Sg to miedzy innymi:

- strategie rozwoju regionéw, ktérych przygotowanie, wdrozenie i monitorowanie lezy
w gestii wtadz samorzadowych;

- podejmowanie dziatan integrujacych polityke transportowg réznych podmiotow,
odnoszaca sie do transportu w regionie;

- bezposrednie finansowanie wybranych projektéw transportowych;

- opracowywanie projektdbw z dziedziny transportu regionalnego, ktére mogag by¢
wspotfinansowane z funduszy strukturalnych Wspolnoty30;

- zarzadzanie $rodkami finansowanymi wybranych programow operacyjnych.

28DzU. z 1998 ., nr 91, poz. 576 z pdzn. zm.

AL Por. szerzej takze: Transport w rozwoju regionéw, Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatlu SITK
w Krakowie, zeszyt nr 36, Krakéw 2000.

PR. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wyd. Akademii Ekonomicznej, Katowice 2004, s. 131.
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6. ZNACZENIE SAMORZADOW REGIONALNYCH W REALIZACJI UNIJNEJ
POLITYKI SPOINOSCI

Poczawszy od Traktatu Rzymskiego (1957 r.) jedng z podstaw Unii Europejskiej
pozostaje prowadzenie wspolnej, ponadnarodowej polityki regionalnej. Przedmiotem tej
polityki sg regiony panstw cztonkowskich uznawane za regiony problemowe3l i wymagajace
Swiadczenia pomocy ze S$rodkéw publicznych Wspdélnoty. Ws$rod celdéw interwencji
przysztego okresu programowania obejmujgcego lata 2007-2013 wymienia sie trzy grupy
regionéw. Ich specyfikacje oraz kryteria wyrdznienia zawarto w tablicy 3.

Rys. 11.Srodki finansowe w min euro przeznaczone na interwencje w latach 2007-2013 w ramach
programoéw operacyjnych

Fig. 11. Financial resources in min Euro designed for operational programmes for years 2007 - 2013

Zrodto: Dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Polityka regionalna Unii Europejskiej realizuje szereg zasad. Na ich czoto wybija sie
zasada subsydiamosci. Jest ona podstawg podziatlu kompetencji pomiedzy instytucjami
narodowymi pafstw cztonkowskich a instytucjami wspolnotowymi. Podkre$la ona
przynalezno$¢ rozwoju regionalnego do sfery oddziatywania instytucji panstw
cztonkowskich. Kontynuujac powyzszy tok analizy i odwotujgc sie do praktyki UE, mozna
powiedzie¢, ze w poszczeg6lnych krajach cztonkowskich, a wiec i w Polsce, polityka
regionalna nie jest wylaczng domeng rzadéw panstw cztonkowskich i instytucji
wspolnotowych. Przewazajg przy tym opinie wskazujace, ze decyzje dotyczace rozwoju
regiondbw powinny zapada¢ na szczeblu jak najblizszym obywatela® Zatem, powinny by¢
podejmowane przez wladze samorzadowe regionalne i lokalne przy wspotudziale
spotecznosci tych obszaréw, zgodnie z zasadg subsydiamosci. Tak wiec regiony
z wybieralnymi wiladzami samorzagdowymi sg w tym przypadku podmiotami polityki
regionalnej prowadzonej w poszczegolnych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. Tym
samym sg adresatami Srodkéw pomocowych, jak i powinny uczestniczy¢ w ich alokacji.

3l Integracja europejska, A. Marszatek (red.), Wyd. Uniwersytetu £.6dzkiego, £6dz 1997, s. 316.
H. Salmonowicz, Determinanty wspotpracy i integracji gospodarczej regionéw przygranicznych, Wyd.
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1999, s. 158 i nast.
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Tablica 3

Priorytetowe cele polityki regionalnej Unii Europejskiej w latach 2000-2013

Okres programowania 2000-2006

Cel polityki

Kryterium wyboru - adresaci

$rodkéw pomocowych

1
Cel 1 -
(regionalny)

Cel 2 -
(regionalny)

Cel 3 -
(horyzontalny)

Inicjatywa -
Wspdlnotowa -
INTERREG

1

2
Regiony posiadajace PKB per
capita ponizej 75% $redniego
poziomu Unii Europejskiej
Regiony objete wsparciem
przejSciowym i stopniowg
redukcja pomocy

Regiony dotkniete trudnos$ciami
strukturalnymi, do ktérych
naleza:

e regiony przemian w
przemysle, ustugach i
rybotéwstwie

* biedne obszary rolnicze
charakteryzujace sie brakiem
zréznicowania
gospodarczego

« obszary zurbanizowane, na
ktorych wystepuje spadek
aktywnosci gospodarczej

Regiony objete wsparciem

przejéciowym i stopniowg

redukcja pomocy

Regiony (z wyjatkiem regionéw

objetych Celem 1) podejmujace

dziatania w zakresie rozwoju
zasobow ludzkich, edukaciji,
ksztatcenia i promocji
zatrudnienia na potrzeby
stabszych grup spotecznych na
ich terenie

Regiony transgraniczne

Panstwa cztonkowskie

uczestniczace we wspotpracy w

ramach transnarodowych stref

wspotpracy

Wszystkie wspélnoty regionalne

lub jednostki samorzadu

terytorialnego na obszarze

Wspdlnoty podejmujace

dziatania na rzecz rozwoju

wspotpracy miedzyregionalnej

Zrodio: Opracowanie whasne.

Okres programowania 2007-2013
Kryterium wyboru - adresaci
Srodkéw pomocowych

Cel polityki

3
Cel:
Konwergencja

Cel:
Konkurencyjnos$é
i Zatrudnienie w
Regionach

Cel:
Europejska
Wspétpraca
Terytorialna

4
Wszystkie regiony Unii
Europejskiej, w ktérych PKB
per capita jest nizszy od 75%
Sredniego PKB per capita dla
catej Unii Europejskiej
Regiony, ktére w wyniku tak
zwanego efektu statystycznego
spowodowanego rozszerzeniem
Unii do 25 panstw utracity
dotychczasowy status regionow
stabiej rozwinietych

Regiony, ktore kwalifikuja sie w
obecnym okresie
programowania do wsparcia w
ramach Celu 1, natomiast w
przysztym okresie
programowania nie beda
kwalifikowaty sie do wsparcia
w ramach celu Konwergencja ze
wzgledu na znaczacy postep w
ich rozwoju gospodarczym
(mechanizm przejsciowy)
Pozostate regiony Unii
Europejskiej, ktore nie beda
objete wsparciem w ramach celu
Konwergencja ani
mechanizmem przejéciowym

Regiony usytuowane przy
granicach wewnetrznych Unii
Europejskiej

Niektore regiony potozone przy
granicach zewnetrznych
Wsp6lnoty

Okreélone obszary potozone
przy granicach morskich Unii
Parnstwa cztonkowskie
uczestniczace we wspotpracy w
ramach transnarodowych stref
wspotpracy

Regiony panstw cztonkowskich
i wspolnoty lokalne
podejmujace wspoiprace
miedzyregionalng



Przestanki kreowania i realizacji 231

W dobiegajagcym korica w 2006 r. okresie programowania nastgpito w Polsce
zderzenie samodzielnej roli wojewo6dztwa w ksztattowaniu strategii rozwoju regionu
ze scentralizowanym programowaniem operacyjnym rozwoju poszczeg6lnych wojewodztw
i rozdziatem $rodkéw finansowych wspierajacych cele rozwojowe. Wyrazem tej koncepcji
funkcjonowania pomocy strukturalnej w latach 2004-2006 jest jeden Zintegrowany Program
Operacyjny Rozwoju Regionalnego dla szesnastu wojewddztw. Decyzje o alokacji srodkéw
europejskich zostaty skoncentrowane na szczeblu centralnym w poszczeg6lnych resortach.
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Rys. 12.Warto$¢ s$rodkéw finansowych w euro przypadajagcych na jednego mieszkanca
poszczeg6lnych wojewdédztw w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych.

Fig. 12. Value of financial resources of Regional Operational Programmes in Euro for one inhabitant
ofvoivodships

Zrodto: Dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Rys. 13. Srodki finansowe z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnoséci na polityke regionalna
w Polsce w latach 2007-2013

Fig. 13. Financial resources of structural funds and Cohesion Funds designed for regional policy in
Poland for years 2007 - 2013

Zrodio: UKLE.
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W nadchodzacym okresie programowania - lata 2007-2013 istotng nowoscia jest
szesnascie Regionalnych Programow Operacyjnych dla kazdego wojewddztwa - zob. rysunki
11-13. Kryteria przydziatu srodkéw dla poszczegélnych regionéw wywotuja kontrowersje,
chociazby ze wzgledu na znaczne zréznicowanie kwot przypadajagcych na jednego
mieszkanca danego wojewddztwa - proporcja minimalnej i maksymalnej kwoty wynosi
1:2,14. W bezposredniej dyspozycji regionéw, a wiec obejmujacej $rodki, co do ktérych
decyzje alokacyjne bedg podejmowane w regionach w latach 2007-2013, pozostawa¢ bedzie
okoto 30% funduszy strukturalnych. Przewiduje sie rowniez, ze okoto 70% S$rodkow
w ramach Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki powinno trafi¢ do regiondw i tutaj maja
by¢ one dostepne.33

Podobnie jak w latach 2004-2006, w nadchodzacym okresie najwiecej $rodkéw
powinno by¢ przeznaczonych na rozwdj infrastruktury, w tym takze na rozwd6j infrastruktury
transportu regionalnego.

7. ODDZIALYWANIE TRANSPORTU NA SRODOWISKO

W rozwazaniach na temat kwestii wptywu transportu na $rodowisko uwage skupiono
na mozliwych rozwigzaniach w zakresie systemu transportowego w regionach w kontekscie
racjonalnego wykorzystywania zasobdw $rodowiska naturalnego.

Rozwd6j transportu w perspektywie najblizszych kilkunastu lat moze przebiegaé
wedtug nastepujacych scenariuszy:

- kontynuacji obecnego stanu;

- zmodyfikowanego rozwoju;

- opcji o zréznicowanym udziale transportu samochodowego, to jest od rozwigzan
zdecydowanie promotoryzacyjnych do strategii typu Car-Free-City;

- zréwnowazonego rozwoju transportu. 3%

Biorac pod uwage obecne uwarunkowania spoteczno-gospodarcze, polityczne
i finansowe realne wydajg sie by¢ dwa scenariusze rozwoju i funkcjonowania systemu
transportowego w regionach do 2015-2020 roku:

- scenariusz zmodyfikowanego rozwoju oznaczajagcy kontynuacje wielu dotychczasowych
trendéw przy jednoczesnej akceptacji warunkéw wynikajacych z akcesji do Unii
Europejskiej oraz niektérych tendencji rejestrowanych w transporcie zachodniej Europy;

- scenariusz zréwnowazonego rozwoju obejmujacy dziatania prowadzace do réwnowagi
w sferach: spotecznej, ekonomicznej, $rodowiskowej, przestrzennej i funkcjonalnej
transportu3; takie dziatania pozostawa¢ beda w zgodzie z kierunkami polityki
transportowej Unii Europejskiej do 2010 r.3% przy stosowaniu przez nasz kraj w wybranych
obszarach dziatalnosci transportowej zasady subsydiamosci3r.

W tablicy 4 na przykladzie wojewodztwa Slaskiego scharakteryzowano obydwa
mozliwe scenariusze rozwoju transportu w regionach.

B M. Kuzmicz, K. Niklewicz, Wielki skok na pienigdze z Brukseli, Gazeta Wyborcza nr 151 (5/59) z dn.
30.06.2006, s. 34.

3APor. m. innymi: S. Datka, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu, WKIt, Warszawa 1997, s. 283-286;
S. Dziadek, Specyfikacja przestrzenna i komunikacyjna aglomeracji katowickiej i jej otoczenia, Komunikacja
Publiczna nr 4, 1999; A. Kassenberg, T. Kopta, A. Rudnicki, Polityka transportowa w zréwnowazonym rozwoju,
Problemy Ekologii nr 2, 2000.

P Por. Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju, MTiGM, Warszawa
2001, s. 20-21.

36 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide, COM (2001) 370.

37 Por. R. Janecki, Kierunki rozwoju systemu transportowego wojewddztwa $laskiego a jako$¢ Srodowiska,
w: Technika w stuzbie Srodowiskat. Il, A. Meder (red.) KOMEKO 2003, Gliwice 2003, s. 54.
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Tablica 4

Charakterystyka mozliwych scenariuszy rozwoju transportu w wojewodztwie $laskim
z uwzglednieniem zabezpieczenia potrzeb $Srodowiska naturalnego

Elementy sktadowe
charakterystyki
1

Sie¢ drég samochodowych
0 znaczeniu krajowym i
miedzynarodowym
Sie¢ drég samochodowych
0 znaczeniu regionalnym i
lokalnym

Sie¢ kolejowa o znaczeniu

krajowym i
miedzynarodowym

Sie¢ kolejowa o znaczeniu
regionalnym i lokalnym

Transport zbiorowy

Transport indywidualny w
miastach

Alternatywne sposoby
przemieszczania sie

Popyt na transport

Wskaznik motoryzacji

Udziat w pracy
przewozowej transportu
publicznego

Sprzyjanie wzrostowi
konkurencyjnosci i
atrakcyjnosci regionu

Nazwa scenariusza rozwoju

zmodyfikowany rozwoj
2

zrébwnowazony rozwoj
3

Rozwo6j sieci drog krajowych zgodnie z programem dostosowawczym do

wymagan Unii Europejskiej

Modernizacja, budowa obwodnic

Wieksza skala prac
modernizacyjnych i budowy
obwodnic

Modernizacja linii o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym (sie¢ TINA)
zgodnie z programem rzagdowym i wymaganiami Unii Europejskiej

Postepujaca degradacja stanu
technicznego; zamykanie
nierentownych linii kolejowych

Umiarkowany rozwéj mato
konkurencyjny w stosunku do
transportu indywidualnego

Umiarkowana swoboda w
wykorzystaniu samochodu
osobowego

Ograniczenia w dostepie do
obszaréw centrum miast
Powolny proces internalizacji
kosztow zewnetrznych transportu

Znaczenie marginalne

Wykorzystanie zmodernizowanych
odcinkéw do usprawnienia ruchu
regionalnego i lokalnego
Umiarkowany rozwéj sieci
kolejowej o znaczeniu regionalnym
i lokalnym

Przyjecie przez wiadze
samorzadowe priorytetu transportu
zbiorowego i zapewnienie
publicznej komunikacji zbiorowej
odpowiednich $rodkéw
finansowych

Transport zbiorowy bardzo dobrze
rozwiniety i silnie dominujacy

Istotne restrykcje w uzytkowaniu
Zdecydowane respektowanie
zasady uzytkownik transportu ptaci

Rozw6j ruchu rowerowego i
pieszego

Systemy ,,Park and Ride” i ,,Bike
and Ride”

Zgodno$¢ z tendencjami w krajach Wspélnoty - rozw6j makroekonomiczny

mniej transportochtonny

Wzrost popytu na ustugi transportu
samochodowego

Wyrazny trend rosnacy
Zdecydowanie mniejszy niz 50%

Dominacja transportu
indywidualnego

W matym zakresie

Zrodto: Opracowanie wiasne

« Ograniczanie i spowalnianie

wzrostu popytu na ustugi transportu
samochodowego

Ograniczanie i spowalnianie
wzrostu popytu na ustugi transportu
samochodowego

Wiekszy od 50%

Podstawa do rozwoju funkcji
regionéw zapewniajacych wysoki
poziom konkurencyjnosci i
atrakcyjnosci regionu w skali kraju i
w skali miedzynarodowej
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Strategia zréwnowazonego rozwoju transportu wykazuje szereg zalet w poréwnaniu
z drugim rozwazanym wariantem, to jest opcje zmodyfikowanego rozwoju. Sg one
nastepujace:

- postulowanie dziatan réwnowazacych transport w regionie ze wzgledu na czynniki
spoteczne, ekonomiczne, przestrzenne i funkcjonalne;

- poprawa stanu $rodowiska naturalnego jako efekt programowania dziatan réwnowazacych
transport z ekologicznego punktu widzenia.

Do dziatan zgodnych z zalozeniami strategii zrownowazonego rozwoju transportu
stosowanych bardzo czesto w praktyce naleza:

- przedsiewziecia modernizacyjne w zakresie sieci transportowych ukierunkowane na
zmniejszenie ich ucigzliwosci dla Srodowiska;

- dziatania modernizujagce ilostany $rodkow transportowych prowadzace do ograniczenia
kosztéw zewnetrznych u ,,zrédta”;

- zwiekszanie udziatu publicznego transportu pasazerskiego w rynku ustug transportowych;

- wzrost zadan transportu kolejowego w przewozach tadunkéw masowych.

Opcja zréwnowazonego rozwoju transportu przesuwa kierunek zmian w strone
alternatywnych dla transportu drogowego gatezi i technik transportu. Nastepuje réwniez
nadanie priorytetowego znaczenia publicznemu transportowi zbiorowemu o zasiegu
regionalnym i lokalnym. Dlatego tez wazne dla obecnych i przysztych kierunkéw rozwoju
transportu kwestie $rodowiskowe rowniez powinna podejmowac polityka transportowa
regionow.

8. PODSUMOWANIE

Jak wynika z przeprowadzonych rozwazan, istnieje wiele przestanek podkreslajacych
znaczenie regionalnego wymiaru polityki transportowej. Jest to szczegdlnie istotne
w warunkach przynaleznosci do Unii Europejskiej, rozwijajacej koncepcje Europy regionow.
Koncepcja ta wskazuje na konieczno$¢ podejmowania decyzji, dotyczacych rozwoju
regionéw, w tym rozwoju transportu na szczeblu najblizszym obywatelowi, a wiec przez
samorzadowe wiadze regionalne i lokalne. Do region6w adresowane jest wsparcie finansowe
z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci Unii Europejskiej. Waznym zagadnieniem
jest zatem przygotowanie polskich regionéw do absorpcji zdecydowanie wigkszych
europejskich srodkéw finansowych. Dla przyktadu, $rodki na interwencje w ramach
Regionalnych Programéw Operacyjnych, w ktérych decyzje alokacyjne podejmowane beda w
regionach, stanowig blisko 30% ogdlnej kwoty wsparcia finansowego rozwoju regionalnego
w latach 2007-2013.

Jednoczesnie z dotychczas podjetych decyzji wynika, ze podobnie jak w konczacym
sie okresie, w latach 2007-2013 znaczna cze$¢ srodkow przeznaczona bedzie na infrastrukture
transportu o zasiegu krajowym i regionalnym. Wsparcie projektow infrastrukturalnych
pochodzi¢ bedzie ze S$rodkéw Regionalnych Programéw Operacyjnych i Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Szczegélnie w przypadku projektéw regionalnych
obok organizacyjnego réwnie wazne staje sie przygotowanie merytoryczne. Wybrane do
realizacji projekty powinny wpisywaé sie w strategie rozwoju poszczeg6lnych regionéw.
W tym konteks$cie pojawia sie konieczno$¢ kreowania i realizacji polityki transportowej przez
regiony.
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