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Dostepnos¢ transportowa jako kategoria ekonomiczna

Zdzistaw WOJDYGOWSKT!

Streszczenie

W artykule podjeto probe uporzadkowania pojeé, klasyfikacji, metod pomiaru oraz wskazania czynnikéw ksztattujacych
dostepnos¢ transportowa. W literaturze przedmiotu dotychczas nie wypracowano jednolitej, jasnej, niebudzacej watpliwos$ci
definicji dostepnosci transportowej. Ze wzgledu na konieczno$¢ zmiany kierunkéw polityki transportowej zwigzanych z roz-
wojem transportu, wskazano na potrzebe poszukiwan bardziej precyzyjnych interpretacji dostepnosci transportowej, nie-
zbednych w badaniach naukowych czy w praktyce. Dostepnos¢ transportowa jako kategoria ekonomiczna miesci sie zaréwno
w obszarze podazy ustug, jak i potrzeb transportowych. Waga zagadnienia dostepnoéci transportowej wynika z roli petnio-
nej przez transport, kluczowej galtezi zapewnienia wzrostu gospodarczego kraju. Rynek przewozéw pasazerskich w Polsce
jest przyktadem znaczenia liniowej i punktowej infrastruktury transportu jako czynnika warunkujacego jako$¢ dostepnosci
transportowej. Wskazano na koniecznos¢ sukcesywnej modernizacji infrastruktury transportu dla podniesienia poziomu

ustug gwarantujacych spelnienie potrzeb jakosciowych wspotczesnych klientow.
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1. Wprowadzenie

Dostepnosé w swym ogélnym znaczeniu jest ter-
minem stosunkowo szerokim, jednym z najwazniej-
szych poje¢ w planowaniu rozwoju transportu, mia-
ra sluzacg ocenie systemu transportowego w ujeciu
przestrzennym. Okreslenie dostgpnos¢ transportowa
znajduje czeste zastosowanie w przypadku sieci trans-
portowej, wszelkiego zakresu uslug, rozwoju gospo-
darczego regionu (w tym jego konkurencyjnosci) oraz
jako czynnik dziatalnosci gospodarczej produkeyjno-
ustugowej. Z tego wzgledu stanowi jeden z kluczo-
wych zagadnien omawianych zaréwno w literaturze
z dziedziny transportu, jak i naukach regionalnych.
Ma to tym wieksze znaczenie z uwagi na fakt, ze przy-
stapienie Polski w 2004 r. do Unii Europejskiej oraz
nowych krajow z Europy Srodkowo-Wschodniej uka-
zalo znaczne dysproporcje w poziomie rozwoju mie-
dzy krajami czlonkowskimi. Nie bez znaczenia jest
réwniez to, ze okres transformacji przedakcesyjnej
odznaczal si¢ w Polsce znikomym tempem prac in-
westycyjnych w transporcie, szczegdlnie w infrastruk-
turze kolejowej. Wydaje sie, ze w pierwszych latach
transformacji ustrojowej i ekonomicznej, szczegolnie
transport kolejowy spotkat sie z niezrozumieniem po-
trzeb inwestycyjnych i niedocenieniem jego roli w go-
spodarce kraju [22]. Jednoczesnie podkresla sie, ze
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w Polsce w latach 1989-2012 zbyt wolno postepowat
proces uczenia si¢ dobrej praktyki w zakresie ksztal-
towania narodowego systemu transportowego, w tym
dostosowania regulacji prawnych, poszukiwania Zré-
del finansowania inwestycji infrastrukturalnych, do-
konywania zmian strukturalnych i organizacyjnych.
Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie do-
stepnosci transportowej jako kategorii ekonomicz-
nej, podjecie proby uporzadkowania jej najbardziej
charakterystycznych definicji oraz zaprezentowanie
problematyki dostepnosci do liniowej infrastruktury
transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem infra-
struktury kolejowe;j.

2. Dostepnos¢ transportowa jako kategoria
ekonomiczna

Rozumiejac przez pojecie kategorii ekonomicz-
nej myslowy wyraz realnych faktéw, zjawisk i proce-
sOw oraz ich zwigzkéw i zaleznosci ekonomicznych,
a w konsekwencji uogdlnienie ich istotnych wtasci-
wosci, mozliwym staje si¢ sformulowanie okreslonej
podstawowej kategorii. Uzasadnionym punktem wyj-
$cia do tego przedsiewzigcia wydaje sie istota ekono-
mii, w tym doprecyzowanie istoty dostgpnosci trans-
portowej, jej znaczenia, uwzgledniajacego ztozonos¢



38

i specyfike stosunkow/zaleznosci przejawiajacych sig
w okreslonej rzeczywistoéci. W tym kontekscie moz-
na réwniez zgodzic si¢ z tezg, ze kategorie ekonomicz-
ne powstaja w okreslonych warunkach historycznych,
gdy obiektywne zjawisko ekonomiczne osigga taki
stopien dojrzalosci w okreslonej rzeczywistosci, ktory
umozliwia jego naukowe sformutowanie. Studia lite-
raturowe pozwalaja na wyodrebnienie szeregu warto-
sciowych pogladéw, analiz i koncepcji autoréw, wska-
zujacych m.in. na to, ze:

e dostepno$ciinfrastruktura transportowa determi-
nuje mobilno$¢ przestrzenna, ktora z kolei nalezy
do podstawowych potrzeb cztowieka [1, 37],

e dostepnos¢ transportowa, poprzez wpltyw na sze-
reg sfer, m.in. poziom i jako§¢ zycia czy atrakeyj-
nos¢ inwestycyjna, jest istotnym elementem orga-
nizacji przestrzeni znajdujacym odzwierciedlenie
w zréznicowaniu poziomu atrakcyjnosci poszcze-
gblnych miejsc [19],

e wzrost dostgpnosci wplywa na szereg interak-
¢ji, m.in. modernizacja istniejacej infrastruktury
transportowej danego obszaru moze generowac
wieksze potoki ruchu i ma istotne znaczenie dla
rozwoju obszaréw wokdl modernizowanych od-
cinkow sieci transportowej [24].

e kazdy z rodzajow transportu dysponuje wiasci-
wa mu siecig. Wszystkie te sieci uzupelniajac sig
wzajemnie, tworzg lacznie system transportu,
ktory determinuje dostepnos¢ poszczegolnych ob-
szarow i miejscowosci, a w konsekwencji przesa-
dza o funkcjach spoleczno-gospodarczych, jakie
w nich moga by¢ spelniane.

Przyjmujac do dalszych rozwazan najogolniejsza
definicj¢ dostgpnosci, jako zdolno$¢ do zachodzenia
(powstania) relacji pomigdzy wigcej niz jednym ele-
mentem zbioru, mozna uznaé, ze takie zalozenie im-
plikuje dwie fundamentalne cechy, charakterystyczne
z punktu widzenia okreslenia przedmiotu dostgpno-
$ci lub jej dziedzin przedmiotowych [19, 20]:

1. Istnienie co najmniej dwoch elementéw w prze-
strzeni spoleczno-gospodarczej, mogacych by¢
jednostronnie lub wzajemnie osiaggalnymi, a wiec
mogacymi teoretycznie oddzialywa¢ na siebie.
Inaczej jest to zalozenie o elemencie Zrédtowym
i docelowym dostepnosci, w szczegélnym przy-
padku, np. zrédta i konca podrdzy.

2. Istnienie nosnika tej relacji, czyli w szczegolnym
przypadku $rodka transportu, a szerzej komuni-
kacji. W $wiecie rzeczywistym te relacje s utrud-
nione przez wiele barier o charakterze fizycznym,
politycznym i ekonomicznym.

Wymienione wspolne cechy systematycznie si¢
powtarzaja, co wskazuje na trwaty charakter zjawiska
oraz okredla jego tre$¢ i przyczyne zachodzenia / wy-
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stepowania. Doprecyzowujac zespol poje¢ definiuja-

cych tres¢ badanego zjawiska, nalezy m.in. uznag, ze:

o dostepnos¢ nie istnieje jako cecha miejsca sama w so-
bie, zawsze musi by¢ dookreslona przez wskazanie:
— miejsc, miedzy ktérymi mierzona jest dostepnosc,
— uzytkownika tej dostepnosci,

— $rodkow ktérymi pokonywana jest przestrzen;

e wystepuje wyrazny zwigzek dwustronny pomie-
dzy poziomem rozwoju gospodarczego, a jakoscia
infrastruktury transportowej i dzialalnoscig trans-
portows [2];

e w kategoriach ekonomicznych dostepnos¢ od-
zwierciedla uogdlniony koszt pienigzny i nie-
pienigzny (czas, pieniadze, wysitek, dyskomfort,
ryzyko) potrzebny do osiagniecia okreslonego
miejsca lub funkeji, zalezny przede wszystkim
od typu i charakteru mobilnosci (odlegtos¢, sro-
dek transportu). Ewaluacja polityki transportowej
opiera si¢ na dostepnosci, czyli na umozliwieniu
ludziom uzyskania pozadanych débr i ustug [25];

e stopien tatwosci, z jakim mozna si¢ dosta¢ do da-
nego miejsca, jest uzalezniony od istnienia sieci
infrastruktury i ustug transportowych.

Syntetyzujac efekt dotychczasowych rozwazan na
temat istoty zjawisk i proceséw ekonomicznych, cha-
rakterystycznych cech wspolnych, dostepnosdci oraz
zwigzanych z nig poje¢, zwiazkoéw i statych zalezno-
$ci zachodzacych w okreslonej zbiorowosci, przyjeto
to za podstawe potwierdzenia formuly, ze dostepnos¢
transportowa jest kategorig ekonomiczng.

2.1. Przeglad definicji dostepnosci transportowej

Dostepnos¢ jest jednym z najczedciej uzywanych
poje¢ w wielu dziedzinach zycia spoleczno-gospo-
darczego. Wieloaspektowos¢ tego terminu wynika
z faktu, Zze moze by¢ odnoszony zaréwno do syste-
mu transportowego, zagospodarowania przestrzen-
nego, funkcjonowania przedsigbiorstw, jak i potrzeb
socjalno-bytowych spoteczenstwa. Nalezy zauwazy¢,
ze w zwigzku z tym wydaje si¢ zasadne dokonanie
rozréznienia pomiedzy pojeciem dostepnosci prze-
strzennej potencjalnej (ang. accessibility lub poten-
tialaccessibility), a pojeciem osiggalnosci (ang. ava-
ilability). Przeciwienstwo osiggalnosci i dostgpnosci
wynika z mozliwoséci, np. 0séb lub przedsigbiorstw,
do ponoszenia okreslonych kosztéw zakupu towa-
réw i ustug, stad nie jest ona dostepna dla wszystkich
uzytkownikéw. Z przeprowadzonej analizy literatury
przedmiotu wynika, ze nie ma jednolitej i bezspornej
definicji dostepnosci transportowej. Wydaje sig, ze
autorzy zajmujacy si¢ ta tematyka nie dokonuja proé-
by jej zdefiniowania, ograniczajac si¢ przewaznie do
dokonania zmian zakresu pojgciowego, dostosowujac
podawane terminy do celu opracowania.
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Za jednego z pierwszych badaczy zajmujacych si¢
zagadnieniami dostepnosci transportowej mozna
uzna¢ W.G. Hansena, autora m.in. koncepcji grawita-
cyjnej interakeji przestrzennej — potencjalnej dostep-
nosci wyrazonej dla dwdch miejsc (start i cel), wprost
proporcjonalnej do atrakcyjnosci danego miejsca
i odwrotnie proporcjonalnej do impedancji podrozy
[15].W mysl tej zaleznosci W.G. Hansen zdefiniowat
dostepnos$¢ jako zdolnos¢ do interakeji. W latach 70.
XX w. badania nad dostepnoscig prowadzili D.R.
Ingram i M.J. Moselej. D.R. Ingram jako pierwszy
sformulowatl dostepnos¢ wzgledna i calkowits. Do-
stepno$¢ wzgledng okreslit jako stopien fizycznego
oddalenia dwdch miejsc wzgledem siebie — im jest
ono wieksze, tym dostepnos$¢ jest slabsza. Dostep-
nos¢ catkowita, zdaniem autora jest natomiast miarg
oddalenia miejsca wzgledem wszystkich pozostatych
miejsc (w badanym uktadzie) i w odréznieniu od do-
stepnosci wzglednej miara ta nie jest zwrotna [17].

Na uwage zastuguje interesujacy poglad M.]. Mo-
seleya, ze dostepno$¢ mozna rozpatrywac z trzech
perspektyw, tj. dostepnosci przestrzennej, spotecznej
i ekonomicznej, w zaleznosci od tego, co okresla moz-
liwos¢ skorzystania z okreslonych funkcji [27]. Moz-
na uzna¢, ze najbardziej ogdlna definicje dostepnosci
transportowej przedstawit R.W. Vickerman, definiu-
jac dostepnos¢ jako fundamentalng zasade ludzkiej
aktywnosci wzgledem dazenia do maksymalizacji
kontaktéw przy minimalizacji kosztéw przemiesz-
czania si¢ [38].Warto tez wspomnie¢, ze M.Q. Dalvi
i K.M. Martin oraz S. Liu i X. Zhu byli propagatorami
jednej z najpopularniejszych definicji okreslajacej do-
stepnosc¢, jako tatwos¢, z jaka mozna dotrzec z jedne-
go punktu do innego za pomoca okreslonego srodka
transportu [7, 26].

Podobna definicj¢ prezentowali M. Wegener i inni,
ktorzy wskazali, ze ,wskazniki dostepnosci opisuja
konkretng lokalizacj¢ w stosunku do szans, dziatalno-
$ci lub zasobéw znajdujacych si¢ w innych lokaliza-
cjach, gdzie pod pojeciem lokalizacji mozna rozumiec
region, miasto lub korytarz transportowy [39]. Inni
autorzy, W.G. Hansen oraz K.T. Geurs i B. van Wee
szczegolng uwage zwracali na potencjalng mozliwo$¢
interakeji [15, 11] lub indywidualnej mozliwosci wy-
boru przez osoby okreslonej formy aktywnosci, na co
wskazywal L.D. Burns [4].

Warto réwniez wspomnie¢ o ogélnym ujeciu defi-
nicji dostepnosci prezentowanej przez A. Karlqvista,
wyrazajacej fundamentalng zasade ludzkiej aktyw-
nosci oraz ludzkiego postepowania, jaka jest dazenie
czlowieka do maksymalizacji kontaktéw przy mi-
nimalnej aktywnoséci w kwestii dziatan, jakie nalezy
podja¢ dla utrzymania tych kontaktéw [18]. Z kolei
J. Black i M. Conroy zgodnie podkreslali, ze dostep-
no$¢ to fatwos¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej
formy dzialalnosci z badanego miejsca za pomoca
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okreslonego transportu [3]. Zdaniem Handiego i Nie-
meiera, dostepnos¢ to czas przejazdu miedzy glow-
nymi aglomeracjami kraju, co z kolei charakteryzuje
system transportowy, bez uwzglednienia przestrzeni
[14]. Nalezy zauwazy¢, ze tak sformulowane stwier-
dzenie przez autoréw charakteryzuje tylko w pewnym
stopniu system transportowy, natomiast nie uwzgled-
nia istotnego kontekstu zwigzanego z wykorzysta-
niem przestrzeni. Zauwaza to Z. Taylor, ktory definiu-
je dostepnos$¢ jako ,szanse lub mozliwodci pozwala-
jace na skorzystanie z réznych rodzajoéw dziatalnosci,
funkcji, z ktorych czes¢ mozna zaliczy¢ do ustug przez
osobe zamieszkujacy stale pewien obszar”[34]. Autor
ponadto uwaza, ze dostepnosci nie nalezy utozsamiac
z ruchliwoscia, poniewaz ruchliwo$¢ oznacza faktycz-
ne przemieszczanie si¢, natomiast dostepnos¢ oznacza
tylko ,,mozliwos¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja
rézne funkcje”. Poza tym dostepnos¢ jest ,czynnikiem
sprawczym podrozy, a nie ich rezultatem” [35].

ER. Bruinsma i P. Rietveld dostrzegaja jeszcze inne
mozliwosci definicyjne, jak np. ,tatwos¢ przestrzen-
nych interakcji” lub bardziej szczegdtowo ,,atrakcyj-
no$¢ wezla sieci przy uwzglednianiu masy innych
wezlow i kosztow dotarcia do tych weztéw za pomo-
cg sieci” [5]. P. Gould stwierdzil, ze ,,dostepnos¢ jest
niepewnym pojeciem, jednym z tych elementarnych
terminow, ktore kazdy uzywa, az stanie przed proble-
mem zdefiniowania go i zmierzenia” [12]. Autor pod-
kreglit jednoczesnie, ze wyrazenie ,,dostepnos$¢” jest
jednym z powszechnie stosowanych, natomiast nikt
nie potrafi ostatecznie poda¢ jej definicji, a tym bar-
dziej dokona¢ pomiaru. Nalezy réwniez podkresli¢, ze
podstawowa trudnos¢ sprawia wlasciwe sprecyzowa-
nie relacji miedzy dostepnoscia a zachowaniem uzyt-
kownika sieci transportowej. Z pogladami P. Goulda
zgadza si¢ W. Ratajczak, ktory uwaza, ze duza liczba
zamiennie stosowanych okreslen dostepnosci unie-
mozliwia wypracowanie jednej uniwersalnej definicji
[29]. Wydaje si¢ wigc, ze waskie rozumienie zagad-
nienia dostgpnosci transportowej jest spowodowane
brakiem odpowiedniego terminu dostgpnosci oraz
dostatecznej wiedzy na temat jej mierzenia. W Stow-
niku Jezyka Polskiego PWN haslo ,,dostepnos¢” obja-
$niono m.in. jako:

1) ,mozno$¢ dojscia, dotarcia, dostania si¢ do jakie-
gos$ miejsca’
2) ,mozno$¢ zdobycia, osiggnigcia czegos; fakt, ze cos

jest dostepne, osiggalne” [31].

Wedtug Stownika pojec¢ transportowych SRT Mi-
nisterstwa Infrastruktury, dostepnos¢ transportowa to
»stopien tatwosci z jakim mozna dostac sie do dane-
go miejsca, dzigki istnieniu sieci infrastruktury i ustug
transportowych. Dany punkt obszaru jest tym dostep-
niejszy transportowo, im wigcej jest innych punktow,
do ktérych mozna dotrze¢ zadowalajaco szybko, tanio
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i sprawnie” [32]. Jedng z interesujacych wydaje si¢ de-
finicja zaprezentowana przez Spiekermanna i Neubau-
era, wedlug ktérych dostgpnos¢ jest produktem sys-
temu transportowego i determinuje lokalng przewage
okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji
[33]. Okreslajac w tym kontekscie dostepnos¢ jako klu-
czowy efekt systemu transportowego, majacego wpltyw
na poziom korzystnosci lokalizacji danego obszaru
(regionu, miasta, okolicy) w odniesieniu do innych
obszar6éw, nalezy uznaé, ze dostgpno$¢ transportowa
warunkowana jest w tym przypadku nie tylko odle-
gloscia geograficzng, ale réwniez infrastrukturg trans-
portu. Infrastruktura ta skfada sie z wielu elementéw
liniowych i punktowych. Do elementéw liniowych za-
licza si¢ drogi, linie kolejowe, kanaly powietrzne, rzeki,
kanaly oraz inne wody Zeglowne. W sktad elementéw
punktowych wchodzg te miejsca w sieci transportowej,
gdzie mozliwe jest dokonywanie czastkowych operacji
zwigzanych z obstuga pasazeréw, tadunkéw oraz srod-
kéw transportu [30]. Sa to wyodrebnione przestrzen-
nie obiekty, takie jak: dworce, przystanki, stacje, place
i punkty przeladunkowe.

W literaturze przedmiotu wymienia si¢ wiele ter-
minéw zwigzanych z dostepnoscia, tj. dostepnoscia
transportowa, komunikacyjng, przestrzenng, spo-
teczna, ekonomiczng, fizyczng i czasowa. Zauwazyc
nalezy, ze wystepujaca miedzy nimi wspotzaleznosé
stwarza najpowazniejsze problemy definicyjne. Powo-
duje to, ze w cytowanych uprzednio pracach klasykow
ekonomii wystepuje dos¢ duza dowolnos¢, wyrazaja-
ca si¢ niekiedy w zamiennym postugiwaniu si¢ tymi
definicjami. Wydaje si¢ jednak, Ze istniejaca zalezno$¢
pojeciowa, pomigdzy terminami dostgpnosc transpor-
towa i dostepnos¢ komunikacyjna, moze uprawniaé
do przyjecia pewnego konsensusu. Z uwagi na fakt,
ze komunikacja to transport i taczno$¢, stad dostep-
nos$¢ komunikacyjna moze by¢ definiowana jako do-
stepnos¢ transportowa oraz dostepnos¢ tacznosciowa
(telekomunikacyjna).

Nie sposob przedstawi¢ wszystkich pogladéw na
nature pojecia dostepnosci transportowej, stad na po-
trzeby niniejszego artykulu wybrano najbardziej cha-
rakterystyczne. Zaprezentowany przeglad literatury
potwierdza fakt, ze pojecie dostgpnosci transportowej
nie jest ujmowane jednoznacznie. W zaleznosci od
zalozonego celu, autorzy wprowadzaja do tego ter-
minu rézne elementy. Syntetyzujac efekty przeprowa-
dzonego przegladu definicji nalezy zgodzi¢ si¢ z opi-
nig wiekszo$ci autorow, ze dostepno$¢ transportowa
jest jednym z tych terminoéw, ktére cho¢ powszechnie
uzywane, nie doczekaly si¢ jak dotad uniwersalnej
i uznanej za najlepsza definicji. Stad dost¢pne bada-
nia pozwalaja sadzi¢, ze waskie rozumienie zagadnien
zwigzanych z dostgpnoscia transportowq jest wyni-
kiem braku dobrej definicji dostgpnosci oraz wiedzy
na temat sposobow jej mierzenia.
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2.2. Klasyfikacja metod badawczych dostepnosci
transportowej

W literaturze przedmiotu podejmowano niejed-
nokrotnie probe sformulowania réznorodnych metod
klasyfikacji dostepnosci transportowej. Nalezy zauwa-
zy¢, ze jej analiza jest wielokryterialna i dodatkowo
uzalezniona od wyboru galezi transportu, z uwzgled-
nieniem rodzaju transportu (osobowy lub towarowy).
Wskazuje sie jednak na fakt, ze wigksza liczba metod
badawczych nie jest jednoznaczna z szerszym ujeciem
tematu, tzn. to co zdaniem jednych autoréw jest od-
rebna metoda, przez innych jest klasyfikowane jako
jeden z wariantéw wczesniej opisanej metody. Nalezy
podkresli¢, ze szczegdtowe analizy i badania dotyczace
dostepnosci transportowej przeprowadzal m.in. Insty-
tut Badan nad Gospodarka Rynkowg na zlecenie Mini-
sterstwa Rozwoju Regionalnego. Studia literatury po-
zwolily na zaproponowanie szesciu wybranych metod
analizy i pomiaru dostepnosci transportowej [19]:

1) dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastruk-
turalnym (ang. infrastructure- based accesssibility
measure), jest identyfikowana za pomoca wskaz-
nikdw wyposazenia infrastrukturalnego danego
obszaru, np. ilodci i jakosci infrastruktury oraz
poziomu kongestii (np. prawdopodobienstwo za-
tloczenia na procencie odcinkéw sieci). Kongestia
oddzialtuje na $rednig predkos$¢ ruchu oraz zakres
potrzeb remontowych, ktére mozna uzna¢ za de-
terminanty jakosci infrastruktury;

2) dostgpnos¢ mierzona odlegloscia (ang. distance-
basedaccessibilitymeasure) fizyczna, fizyczng rzeczy-
wistg, czasowa lub ekonomiczng do celu lub zbioru
celow podrozy, np. srednim lub catkowitym kosztem
podrézy miedzy zrédlem podrdzy a pozostatymi in-
teresujagcymi uzytkownika sieci celami podroézy (np.
miastami powyzej 100 tys. mieszkancow);

3) dostepno$¢ mierzona izochronami (ang. iso-
chrone-basedaccessibilitymeasure) inaczej jest to
dostepno$¢ mierzona zasiggiem réwnego (po-
réwnywalnego) oddzialywania komunikacyjnego
i w wielu przypadkach moze stanowi¢ odmiang
wymienionej dostepnosci mierzonej odlegtoscia,
gdyz z kartograficznego punktu widzenia meto-
da izochron polega na wyznaczaniu stref o jed-
nakowej odleglodci czasowej; jest mierzona przez
oszacowanie zbioru celéw podroézy dostepnych
w okreslonym czasie lub przy okreslonym koszcie
lub wysitku podrozy; jako przyklady mozna poda¢
badanie za pomocg izochron dostepnosci celow
podroézy (np. ludnosci) w odleglodci czasowej 15,
30, 45, 60 min od zrédla podroézy;

4) dostepnos¢ potencjalna (ang. potential-basedac-
cessibilitymeasure) jest mierzona mozliwoscig zaj-
$cia interakcji miedzy zrédtem podrézy a celem
zbiorem celéw podrézy, np. réznych wariantéw
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dostepnosci mierzonej za pomocag wskaznikow
potencjalu lub modeli grawitacji. Dostepnos¢
transportowg w odniesieniu do przemieszczania
0so6b mozna wyznaczy¢ zgodnie z formutg [33]:

D,’ :Zf(A])g(C,])>
J

gdzie:
D, - dostgpnos¢ transportowa i-tego reglonu
f(A) — funkcja okreslajaca atrakcyjnos¢ j-tego re-
gionu,
A - dzialalnosci dostepne w j-tym regionie,
g(c ) — funkcja oporu przestrzeni,
c. - laczny czas (koszt) przemieszczenia z i-

y

tego regionu do j-tego regionu.

5) dostepnos¢ mierzona w geografii czasu lub cza-
soprzestrzeni (ang. space-time-geography-base-
daccessibilitymeasure), zasadza si¢ na koncepcjach
Hégerstranda z lat 70. ubieglego wieku, zwiaza-
nych z indywidualnym charakterem przemiesz-
czania si¢ czlowieka, w kontekscie np. dziennych
$ciezek zycia; moze by¢ mierzona przez szacowa-
nie tych jednostkowych, specyficznych podrézy
miedzy zrédlem a celem,

dostepnos¢ mierzona maksymalizacja uzytecz-
nosci (ang. utility-basedaccessibilitymeasure) to
indywidualna dostepnos¢ mierzona zachowaniem
uzytkownika systemu transportowego. Dostep-
nos$¢ ta jest rozumiana jako wynik wyboru do-
konanego miedzy zbiorem mozliwych rozwigzan
transportowych, umozliwiajacych realizacje kon-
kretnej potrzeby uzytkownika sieci. Stad dazeniem
podroézujacego bedzie maksymalizacja uzyteczno-
$ci zgodnie z formulg [12]:

6

~

Al =max, U,
gdzie:
A - uzyteczno$¢ n-tego podrdézujgcego z i-tego
regionu,
U’ - oczekiwana uzyteczno$¢ n-fego podrézujacego,
n - podrézujacy (uzytkownik sieci),

j - j-ty region (cel podrézy),
i - i-ty region (zrodto podrozy)
oraz:

n o _.n__ n
U].,i—vj i T &>

gdzie:
v; - miara atrakcyjnosci alternatywy dla n-tego
podrézujacego do j-tego obserwowalna
przez tworzacego model,
¢ —Taczny czas (koszt) przemieszczenia n-tego po-
drdzujacego z i-tego regionu do j-tego regionu,
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e - stochastyczna, losowa i nieobserwowalna
cze$¢ uzytecznosci (e = 0 dla podrézujacego,
lecz nieznana dla tworzacego model).

Podkreslenia wymaga fakt, ze szczegdlnie w Sta-
nach Zjednoczonych rozwdj modeli mierzonych
maksymalizacjg uzytecznosci skutkowal potaczeniem
omawianego podejscia z modelami geografii czasu.

Z wymienionych metod analizy i pomiaru dostep-
nosci transportowej, jedng z najczesciej stosowanych
metod ewaluacji polityki transportowej [4] jest do-
stepno$¢ mierzona za pomocy wskaznikéw wyposa-
zenia infrastrukturalnego danego obszaru (najczesciej
jednostki statystycznej). Tego rodzaju dostepnos¢ jest
inaczej okreslona - jako dostepno$¢ liczona za pomo-
ca wskaznikéw prostych, do ktérych zalicza sig¢ [19]:
e liczba skfadnikéw infrastruktury (np. dtugos¢ linii

kolejowych, ditugos¢ drég samochodowych, ist-

nienie portu lotniczego, wodnego-srodladowego,
morskiego),

o jakos¢ skladnikéw infrastruktury (np. dlugos¢
drog wyzszych Klas, tj. autostrad i drég ekspreso-
wych lub kolei duzej predkosci), srednia predkosé
galezi transportu wynikajaca z modelu ruchu na
danym obszarze, wskaznik potrzeb remontowych,
przepustowo$¢ portdw lotniczych,

e poziom kongestii (np. prawdopodobienstwo zatlo-
czenia na okreslonym procencie odcinkow sieci)
wynika z natezenia ruchu oraz jakosci infrastruk-
tury (liczba toréw, paséw ruchu); wystepuje przy
tym sprzezenie zwrotne migdzy poziomem konge-
stii a jakoscig infrastruktury, poniewaz kongestia
wplywa na $rednia predkos¢ ruchu oraz potrzeby
remontowe, ktore z kolei mozna uwazaé za deter-
minanty jakosci infrastruktury.

Do zalet wskaznikéw prostych mozna zaliczy¢:
mozliwo$¢ uzyskania danych statystycznych oraz
relatywnie wysoka atwo$¢ interpretacji wynikéw.
Zauwazy¢ nalezy, ze wskazniki wyposazenia infra-
strukturalnego dostarczaja istotnych informacji o sta-
nie wewnatrzregionalnej infrastruktury, jednak nie
uwzgledniaja celéw podroézy zlokalizowanych poza
granicami analizowanego obszaru, a wigc nie spelnia-
ja podstawowego teoretycznego kryterium, jakim jest
uwzglednienie w badaniu komponentu uzytkowania
przestrzeni.

Komponent ten, poza dostepnosciag mierzona wy-
posazeniem infrastrukturalnym, spelnia pie¢ pozo-
stalych metod, ktére bazuja na wskaznikach ztozo-
nych z dwoch komponentéw: transportowego oraz
uzytkowania przestrzeni. Podkresli¢ nalezy, ze przy
ocenie systemu transportowego w ujeciu przestrzen-
nym wykorzystywane sa réznego rodzaju wskazniki
dostepnosci transportowej i metody badawcze w za-
leznosci od podmiotu dokonujgcego badania i zamie-
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rzonego celu. Ilosciowa i jako$ciowa ocena infrastruk-
tury transportu pod wzgledem przepustowosci, ilosci
polaczen itp., stanowi punkt wyjscia do dalszych
badan dostgpnosci transportowej. Nalezy przy tym
podkresli¢, ze analiza dostepnosci jest analizg wielo-
kryterialng, ktéra dodatkowo zalezy m.in. od wyboru
galezi transportu i uwzglednienia rodzaju transportu
(osobowy lub towarowy).

3. Dostepnosc¢ transportowa a wzrost
gospodarczy

Nie do przecenienia jest uzytecznos¢ dostepnosci
transportowej w zastosowaniach praktycznych. Wraz
z nig, kluczowe do dalszych rozwazan jest pojecie
dostepnosci przestrzennej, ktére mozna zdefiniowaé
jako tatwos¢ osiggniecia miejsca lub funkcji z innego
miejsca / miejsc, wyrazonej odlegloscig do pokona-
nia, kosztem transportu wzglednie czasem podrdzy,
niezaleznie od posiadanych przez uzytkownika sieci
dostepnych srodkéw finansowych.

Ponadto, uzna¢ nalezy, ze dostepno$¢ transporto-
wa jest pojeciem szerszym niz dostepnosc przestrzen-
na, poniewaz swoim zakresem obejmuje caloksztalt
stosunkéw komunikacyjnych na badanym obszarze.
Dostepno$¢ transportowa zalezy od rozmieszczenia
miejsc zamieszkania, celéw dostepnosci (miejsca pra-
cy, urzedy, szkoly itp.) taczacych te miejsca. Kluczo-
wym aspektem jest z tej perspektywy wlasciwe funk-
cjonowanie transportu.

Transport jest dziatalnoscig, ktéra ma na celu
przemieszczanie osob oraz tadunkow. Jego zadanie,
jako szczegdlnie istotnej galezi gospodarki, polega
na umozliwianiu sprawnego i efektywnego funkcjo-
nowania niemal kazdego sektora gospodarczego, co
w gtéwnej mierze zalezy od istniejacego wyposazenia
infrastrukturalnego. Zaniedbania w rozwoju i utrzy-
maniu infrastruktury transportu, ktéra jest waznym
czynnikiem warunkujacym wzrost gospodarczy i roz-
woj regiondéw, wplywaja na obnizenie efektywnosci
pozostatych ogniw, a w efekcie catej gospodarki. Zna-
czenie zagadnienia dostgpnosdci transportowej jest
zwigzane z dzialalnoscig sprawowang przez transport.
Wydaje sig, ze wynikajace z tego tytutu zaleznosci
mozna przedstawi¢ w nastepujacy sposob:

1. Infrastruktura liniowa i punktowa transportu,
oferta ustugowa w zakresie jakosci, czestotliwosci
oraz ceny s3 najwazniejszymi czynnikami warun-
kujacymi poziom dostepnosci transportowej.

2. Prawidlowe funkcjonowanie gospodarcze kraju,
w tym regionéw oraz jako$¢ zycia mieszkancow sg
$cisle zwigzane z dostepnoscia transportows.

3. Dostepnos¢ transportowa jest jedng z najwazniej-
szych kwestii rozwigzywania problemdw atrakcyj-
nosci badz konkurencyjnosci regiondw.
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4. Dostepnos¢ transportowa ma znaczacy wplyw
na wielko$¢ obrotéw, konkurencyjno$¢ regionéw,
a takze na ich pozycj¢ w gospodarce krajowej i re-
gionalnej oraz udzial w posrednictwie obrotéw
handlu zagranicznego kraju.

Zdaniem wiekszo$ci autordéw, dostepnos¢ trans-
portowa jako kategoria ekonomiczna, stanowi jedna
z podstawowych miar stuzacych ocenie systemu trans-
portowego w ujeciu przestrzennym. Wynika to prze-
waznie z polozenia i wyposazenia w infrastrukture
transportowa danego obszaru, majac m.in. wplyw na
lokalizacyjne decyzje inwestoréw z punktu widzenia
czasu i kosztow przewozu oséb i tadunkéw. W literatu-
rze przedmiotu mozna odnalez¢ wiele wartosciowych
pogladow autoréw, ktorzy zwracaja uwage na istotny
fakt, ze dostepnos¢ i infrastruktura transportowa de-
terminujg mobilno$¢ przestrzennay, ktéra z kolei nalezy
do podstawowych potrzeb czlowieka [1, 37].

Zwolennicy koncepcji koncentracji inwestycji
w ponadregionalnej infrastrukturze transportowej
wskazuja na obiektywne mechanizmy i ekonomicz-
ne efekty rozwoju dziatalnoéci gospodarczej na tych
obszarach. Na podstawie dostepnych analiz mozna
wyroézni¢ gléwne uwarunkowania proceséw gospo-
darki, do ktérych m.in. nalezg: dobra dostepnos¢ ko-
munikacyjna, niskie koszty transportu, korzysci skali
i aglomeracji [10]. Realizacja inwestycji infrastruktu-
ralnych i w konsekwencji rozwdj systemoéw transpor-
towych przyczynia sie do procesu reorganizacji prze-
strzeni, co z kolei oznacza zwigkszone i wcigz nowe
potrzeby mobilnosci i dalszego rozwoju transportu
[16]. Z kolei A. Domanska zauwaza, ze problem wply-
wu infrastruktury transportu na rozwdj regionalny ze
wzgledu na swoja wieloaspektowo$¢ nie jest jedno-
znacznie udowodniony i ujety w jednolitg teorie [8].

Na podstawie dotychczasowych rozwazan wyda-
je si¢ jednak zasadne uznanie, ze zalezno$¢ dostep-
noéci z infrastrukturg transportu odgrywaja kluczo-
we znaczenie w zapewnieniu tego rozwoju. Nalezy
réwniez zwroci¢ uwage na fakt, ze stabe wyposazenie
w infrastrukture i procesy jej dekapitalizacji utrwa-
lajg istniejace struktury funkcjonalno-przestrzenne,
powoduja ze poziom dostepnosci transportowej ha-
muje rozwdj spoteczno-gospodarczy szczegdlnie na
terenach peryferyjnych. W celu radykalnej poprawy
tej sytuacji niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne
[13, 21]. Studia literaturowe w zakresie pojecia do-
stepnosci pozwalajg na okreslenie roli transportu jako
waznego czynnika umozliwiajacego realizacje rdz-
nego rodzaju potrzeb spotecznych i gospodarczych.
Zastanawia¢ moze jednak fakt, ze wickszo$¢ badan,
analiz i innych opracowan naukowych jest skupiona
przewaznie na aspekcie geograficznym, tj. rozwa-
zan dotyczacych zwigzkéw i zaleznodci pomiedzy
transportem a dostepnoscig przestrzenng, natomiast
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odczuwa si¢ brak opracowan, ekspertyz i analiz po-
$wieconych zwigzkom zachodzacym w relacjach in-
frastruktura transportu a dostepnos¢ transportowa
w aspekcie ekonomicznym.

4. Wykorzystanie infrastruktury
w przewozach pasazerskich

W $wietle dotychczasowych rozwazan uprawniony
wydaje sie poglad, ze bardzo duze znaczenie w opty-
malizacji dostgpnosci transportowej odgrywa infra-
struktura uznawana za klucz do budowy jakoscio-
Wwo nowego systemu transportowego. Mozna zatem
uznad, ze infrastruktura transportowa jest niezbedna
do zapewnienia mobilnosci 0séb i fadunkéw oraz
konkurencyjnosci i spdjnosci terytorialnej panstwa.
Warto zauwazy¢, ze rozwigzywanie biezacych proble-
mow w tym obszarze jest zwigzane z odpowiednim
zasobem wiedzy i mozliwoscig kreowania innowacyj-
nych rozwigzan. Szczegoélnego znaczenia nabiera to
w sytuacji, gdy mobilno$¢ w przestrzeni gospodarczej
i spofecznej osiagnela juz taki poziom, ze wyczerpu-
je si¢ przepustowos¢ infrastruktury i zdolnosci jej
rozbudowy przez tradycyjne inwestycje. Nalezy pod-
kresli¢, ze przewozy kolejowe w Polsce staja si¢ coraz
mniej konkurencyjne wobec transpo rtu samochodo-
wego, ktory w przeciwienstwie do kolei jest intensyw-
nie wspierany przez panstwo za pomoca korzystnych
dla niego rozwigzan prawnych i zdecydowanie wyz-
szych naktadéw budzetowych.

Do zbadania stopnia wykorzystania infrastruktury
w przewozach pasazerskich w Polsce, w latach 1990-
2015 dokonano analizy pracy przewozowe;j (tabl. 1).
Z zaprezentowanych danych statystycznych wynika,
ze szczegolnie w latach 2004-2014

kolejowe przewozy pasazeréw na tle przewozow
transportem samochodowym zmalaly o okoto 4 min
0sob, tj. 1,5% i o okoto 3,7 mld pasazerokilometrow.

Analiza potwierdzila zréznicowany poziom prze-
wozdw wykonany przez transport kolejowy i samo-
chodowy, wskazujac jednocze$nie na postepujaca
marginalizacj¢ kolei. W przewozach pasazerskich,
jednym z gléwnych czynnikéw wielkosci ich spadku
wystepujacym do polowy ubiegtego dziesigciolecia,
znaczacy wplyw mial rozwdj transportu drogowe-
go, przy réwnoczesnym niedoinwestowaniu sektora
kolejowego. Ponadto, analiza wzglednego udzialu
transportu kolejowego i samochodowego (autobusy)
w rynku przewozéw pasazerskich prowadzi do naste-
pujacych wnioskow:

e udzial transportu kolejowego w rynku mierzony

liczbg przewiezionych pasazeréw wzrost w 2004 r.

2 25% do 37,8%, w 2014 r. za$ udzial transportu sa-

mochodowego zmalal z 74,4% w 2004 r. do 60,8%

w2014r.
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e wlatach 2004-2014 wzgledny udzial transportu ko-
lejowego w rynku, mierzony wykonang praca prze-
wozowa, spadt z poziomu 33,0% w 2004 r. do 31,3%
w 2014 r., byl jednak nizszy w poréwnaniu z trans-
portem samochodowym, ktérego udzial w rynku
mierzony praca przewozowa wyniost 53,7% w 2004
r. i spadl do poziomu 41,7% w 2014 .

Odnoszac si¢ do przedstawionych wnioskéw mozna
uzna¢, ze w latach 2004-2015 kolej utracita wprawdzie
istotng liczbe pasazeréw odnotowujac jednoczes$nie
dos¢ wysoki spadek pracy przewozowej, lecz jedno-
cze$nie utrzymata wysoki udziat w rynku przewozéw
pasazerskich, przy postepujacym regresie przewozow
i pracy przewozowej w komunikacji samochodowe;j.
Ponadto wydaje sig, ze istnieje dos¢ solidne wsparcie
dla tezy, ze wzrasta znaczenie kolei jako $rodka trans-
portu na krétkich trasach (codzienne dojazdy osob do
miast, zakladéw pracy, szkél i uczelni itp.), natomiast
maleje w przypadku duzych odlegtosci (ruch miedzy-
wojewodzki i migdzynarodowy). Zjawisko to moze
mie¢ odzwierciedlenie w kolejnych latach, stad bedzie
nasila¢ sie konkurencja o rynek pasazerski pomiedzy
kolejg a przewoznikami samochodowymi.

Z tego wzgledu za zasadny nalezy uznac kierunek
dziatan, ktory bylby szansg na odwrocenie negatyw-
nych trendéw w przewozach pasazerskich, tj. rozwdj
systemu kolei duzych predkosci. Co istotne, w opinii
srodowisk spotecznych, réwniez naukowych, szcze-
gélnie w ostatnim okresie coraz mocniej akcentowa-
ny jest poglad, ze Polski nie sta¢ na odktadanie de-
cyzji o budowie kolei duzych predkosci, tj. budowy
linii, ktére s3 istotnym czynnikiem poprawy konku-
rencyjnosci kolei na rynku transportowym. Za klu-
czowg przestanke uznano do$wiadczenia krajow UE
potwierdzajace, ze sa one traktowane jako czynnik
rozwoju infrastruktury i poprawy konkurencyjnosci
kolei na europejskim rynku przewozow pasazerskich,
a w konsekwencji zmiany struktury galeziowej prze-
wozdw pasazerskich.

5. Wykorzystanie infrastruktury
w przewozach ladunkow

W $wietle prowadzonych rozwazan nalezy podkre-
$li¢, ze zly stan infrastruktury kolejowej oraz obecny
system stawek dostepu do niej, w polaczeniu z niska
niezawodnoscig przewozow, sa gléwnymi czynnikami
ograniczajacym popyt na ustugi kolei, szczegdlnie za-
uwazalnymi w przewozach towarowych. Negatywna
ocena poziomu ich konkurencyjnosci wigze si¢ row-
niez z innymi czynnikami, m.in. koniecznosciag nadra-
biania zadan remontowych i zasztosci historycznych.

Postugujac si¢ dostepnymi danymi statystycznymi,
w latach 1990-2015 (tabl. 2), dokonano analizy wy-
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korzystania infrastruktury w przewozach fadunkéow
W pracy przewozowej w transporcie towaréw w Pol-
sce. Z zaprezentowanych danych wynika, ze szczegél-
nie w latach 2004-2014 kolejowe przewozy towarowe
na tle przewozow transportem samochodowym zma-
laty o okoto 1 533 032 mIn tonokilometréw i stano-
wily zaledwie 26,64% pracy przewozowej wykonanej
transportem samochodowym. Mimo nieznacznego
wzrostu przewozu towaréw koleja w latach 2013-
2014 w stosunku do 2012 r., przy zwigkszajacym sig
popycie na ustugi $wiadczone transportem samocho-
dowym, w konsekwencji tendencja ta nie jest na tyle
istotna, aby zahamowac¢ dalszy spadek udziatu prze-
wozdw towaréw w rynku.

Malejace ustugi transportowe $wiadczone przez
transport publiczny moga skutkowaé postepujacym
ograniczaniem dlugosci linii kolejowych, a takze re-
gularnej komunikacji autobusowej w Polsce. Nieko-
rzystna sytuacja rynku ustug transportowych wyka-
zuje spadek popytu na te ustugi i znaczenia wigkszo-
$ci galezi transportu, przy jednoczes$nie zauwazalnym
wzro$cie mobilnosci spoteczenstwa i wzroscie zna-
czenia indywidualnego transportu samochodowego.
W $wietle przedstawionych rozwazan stwierdzi¢ na-
lezy, ze dostepnos¢ transportowa jest bardzo waznym
czynnikiem ksztaltujacym poziom przewozdéw trans-
portem publicznym, sprzyjajacym wzrostowi oraz
rozwojowi spoleczno-gospodarczemu. W tej sytuacji
wydaje sie zasadna zmiana w planowaniu polegajaca
na odejsciu od dazenia do zaspokajania wystepuja-
cych potrzeb transportowych i zwiekszania mobilno-
$ci, na rzecz zastosowania metod aktywnego zarza-
dzania nimi. Zarzadzanie popytem i sterowanie mo-
bilno$cig moze okaza¢ sie kluczowym instrumentem
polityki transportowej panistwa dla osiagniecia jedne-
go z podstawowych celéw, tj. zwigkszenia dostepnosci
spoleczenstwa do wszystkich miejsc, w ktérych maja
mozliwos¢ zaspokojenia swoich potrzeb. Dzialania te
nalezy uzna¢ za istotne z punktu widzenia podniesie-
nia znaczenia transportu publicznego, jego konku-
rencyjnosci oraz realizacji zasady zréwnowazonego
rozwoju [23].

W literaturze przedmiotu czgsto jest prezentowa-
ny poglad, ze gléwnym uwarunkowaniem dostepno-
$ci transportowej jest infrastruktura liniowa i punk-
towa transportu, w tym jej gesto$¢ i rozmieszczenie
przestrzenne. Z punktu widzenia dostepnosci trans-
portowej, ta infrastruktura jest istotnym czynnikiem
zapewniajagcym spojno$¢ spoleczna, gospodarcza
i podnoszacg konkurencyjnos¢ przez skrocenie cza-
su i zmniejszenie odlegtosci. Zgodnie z funkcjonal-
nym ujeciem problematyki infrastruktury transportu,
obiekty liniowe i punktowe sg trwale zwigzane z prze-
strzenig, umozliwiajg przewozenie oséb i tadunkéow,
zmiane $rodka transportu, sktadowanie i inne czyn-
nosci wystepujace w procesie transportowym [9].

Wojdygowski J.

Wskazuje si¢ rowniez na znaczenie infrastruktu-
ry informacyjnej i suprastruktury. Wynika to z roli
pelnionej przez transport. Podstawowym czynnikiem
ksztaltujagcym dostepno$¢ transportowa i warunku-
jacym mozliwos¢ korzystania z ustugi transportowej
jest punkt transportowy. Nalezy podkresli¢, ze rodzaj
i liczba punktéw transportowych w poszczegélnych
galeziach transportu ma réznorodne przeznaczenie
z tym, Ze najwigksza ich ilo$§¢ wystepuje w transpor-
cie samochodowym, znacznie mniej w pozostatych
galeziach transportu. Z punktu widzenia dostepno-
$ci transportowej, liniowa i punktowa infrastruktura
transportu jest istotnym czynnikiem zapewniajagcym
spojnos¢ spoleczng, gospodarczg, podnoszaca konku-
rencyjnos¢ przez skrocenie czasu, zmniejszenie odle-
glosci.

Zgodnie z funkcjonalnym ujeciem problematyki
infrastruktury transportu, obiekty liniowe i punktowe
sg trwale zwigzane z przestrzenig, umozliwiajg prze-
wozenie 0sob i tadunkéw, zmiane $rodka transportu,
sktadowanie i inne czynnos$ci wystepujace w proce-
sie transportowym [9].Wzrost ilo$ciowy wyrazony
przyrostem diugosci linii kolejowych, ma wpltyw na
podniesienie poziomu wskaznika dostepnosci trans-
portowej i analogicznie przyrost punktéw transpor-
towych (terminali, budynkéw, budowli, peronéw itp.)
warunkuje wzrost poziomu wskaznika dostepnosci
ustug transportowych. Z kolei A. Domanska zauwaza,
ze problem wplywu infrastruktury transportu na roz-
woj regionalny ze wzgledu na swoja wieloaspektowos¢
nie jest jednoznacznie udowodniony i ujety w jedno-
litg teorie [8]. Na podstawie dotychczasowych rozwa-
zan wydaje si¢ jednak zasadne uznanie, ze zalezno$¢
dostepnosci z infrastrukturg transportu odgrywa klu-
czowe znaczenie w zapewnieniu tego rozwoju. Nalezy
réwniez zwroci¢ uwage na fakt, ze stabe wyposazenie
w infrastrukture i procesy jej dekapitalizacji utrwalajg
istniejgce struktury funkcjonalno-przestrzenne, po-
wodujg ze poziom dostepnosci transportowej hamuje
rozw6j spoleczno-gospodarczy szczegdlnie na tere-
nach peryferyjnych. Do radykalnej poprawy tej sy-
tuacji niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne [13,
21]. Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze w Polsce mozna
wyszczegolni¢ wiele zagadnien zwigzanych z infra-
struktura transportu, ktore nie sprzyjaja dostepnosci
transportowej i w zasadniczy sposob rzutujg na po-
ziom wzrostu spoleczno-gospodarczego kraju, w tym
regionow. Gléwnie dotyczy to tendencji do zamyka-
nia odcinkéw linii kolejowych oraz likwidacji obiek-
tow infrastrukturalnych.

Przywolujac wspomniane wczesniej zagadnienie
niewlasciwego podejscia do modernizacji i utrzymania
infrastruktury transportu, trudno si¢ nie zgodzi¢ z in-
teresujacym pogladem K. Brzozowskiej, ze: ,wszyst-
kie opracowania i raporty dotyczace przewidywanych
rozmiaréw potrzeb inwestycyjnych w zakresie infra-
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struktury transportu, czy juz realizowanych inwestycji
zawieraja informacje i dane dotyczace nowych projek-
tow, natomiast s3 pomijane kwestie dotyczace utrzy-
mania i remontéw juz istniejacych obiektéw. Biorac
pod uwage wysoka kapitatochtonnos¢ infrastruktury,
naklady na utrzymanie i remonty biezace beda stano-
wi¢ powazne kwoty z tendencja do ich znacznego pod-
wyzszania, w wielu wypadkach trudne do sfinansowa-
nia przez jednostki sektora publicznego” [6]. Wydaje
sie, ze duzy wptyw na obnizenie jakosci transportowej,
determinujacej niekorzystne tendencje rynku przewo-
z6w pasazerskich mial zty stan liniowej infrastruktury
kolejowej, wynikajacy z zalegltosci w dostosowywaniu
obiektéw inzynieryjnych do zmieniajacych si¢ para-
metréow eksploatacyjnych w zakresie predkosci i do-
puszczalnych naciskow. W latach 2001-2015 zaleglosci

w naprawach i modernizacji mostéw i wiaduktow ko-

lejowych powodowaly m.in. [28]:

o wylaczenie tych obiektéw z eksploatacji z uwagi na
ich stan techniczny, uniemozliwiajacy zachowanie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, nawet przy
wprowadzeniu najbardziej obostrzonych warun-
kow eksploatacyjnych,

e zagrozenie wylaczeniem z eksploatacji w perspek-
tywie najblizszych 12 miesiecy,

o cksploatowanie z ograniczeniem eksploatacyjnym:
predkosci, no$nosci, skrajni, wymagajace podjecia
robo6t remontowych lub odtworzeniowych, przy-
wracajacych pierwotne parametry techniczne,

e zagrozenie do konca danego roku ograniczen eks-
ploatacyjnych wynikajacych z przewidywanego
pogorszenia stanu technicznego, mogacego mie¢
wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego, przy
zachowaniu dotychczasowych parametréw eks-
ploatacyjnych.

Niekorzystna sytuacja wystepuje réwniez w prze-
tadunkowej infrastrukturze punktowej, tj. na stacjach
kolejowych, czy bocznicach, bedacych miejscem bez-
posredniego kontaktu z klientem. Z kazdym rokiem
maleje liczba miejsc nadania i zaladunku przesylek
a w przypadku braku alternatywnych rozwiazan or-
ganizacyjno-technicznych mozliwosci wykorzystania
transportu kolejowego, spowoduje to dalszy odplyw
klientow, gtéwnie w tzw. przewozach rozproszonych.
Szczegblne znaczenie dostgpnosci transportowej jest
zauwazalne w przewozie fadunkow, najbardziej uza-
leznionych od jakosci infrastruktury liniowej i punkto-
wej, tj. konteneréw. Odnotowywany w ostatnich latach
dynamiczny rozwoj konteneryzacji wiaze si¢ z wy-
miang handlowa towaréw wysoko przetworzonych,
co z kolei wigze si¢ z zapewnieniem wysokich wymo-
gow jakosciowych ich przewozu (szybko$¢ przewozu,
przewdz od drzwi do drzwi, terminowo$¢ itp.). Nalezy
zauwazyc, ze poniewaz transport kolejowy w obecnych
uwarunkowaniach jest skoncentrowany gléwnie na
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przewozach masowych, przewozy rozproszonych fa-
dunkéw (matych i $rednich partii), ktérych jest coraz
wiecej, przejmuja przewoznicy samochodowi.

6. Podsumowanie

Dostepnos¢ transportowa jako kategoria ekono-
miczna dotychczas nie zostala zdefiniowana w sposob
jednoznaczny, jasny i nie budzacy watpliwosci. Jest po-
jeciem znajdujacym czeste zastosowanie w przypadku
sieci transportowej, wszelkiego zakresu ustug, rozwoju
gospodarczego regionu (w tym jego konkurencyjnosci)
oraz jako czynnik dziatalnosci gospodarczej produk-
cyjno-ustugowej. Z tego wzgledu stanowi jeden z klu-
czowych zagadnien omawianych zaréwno w literaturze
z dziedziny transportu, jak i naukach regionalnych.
Istotng role w zapewnieniu dostepnosci transportowej
odgrywa liniowa i punktowa infrastruktura transportu,
w tym jej ilo$¢ i parametry jakosciowe.

Dostepnod¢ transportowa jest waznym czynni-
kiem ksztaltujagcym poziom przewozdw transportem
publicznym, sprzyjajacym wzrostowi oraz rozwojowi
spoleczno-gospodarczemu. Do podniesienia ran-
gi transportu publicznego konieczne jest dokonanie
zmian w rynku przewozow pasazerskich transportem
samochodowym i kolejowym, zwiekszenia dostep-
nosci spoteczenstwa do wszystkich miejsc, w ktérych
maja mozliwo$¢ zaspokojenia swoich potrzeb.
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