2. Pojecie, funkcje i rozwoj transportu
publicznego

Problemy i zadania transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych sg te-
matem analiz i rozwazan wielu badaczy na calym $wiecie. Powstaja zaréwno prace
teoretyczne (np. Simpson 1994, White 2002, Iles 2005, Mees 2009), jak i oparte na
szczegblowych badaniach empirycznych (np. Loose 2001, Accessible bus stop gu-
idance 2006). Nowoczesnie zarzagdzane miasta stawiajg sobie za priorytet wykona-
nie szczegdlowych analiz dotyczacych ich sieci komunikacyjnych. Dzieki temu wie-
le rozwigzan i pomystéw zrodzonych w wyniku takich badan, przeprowadzanych w
roéznych zakatkach $wiata, mozna z powodzeniem zastosowa¢ przy modernizowa-
niu i rozwijaniu komunikacji zbiorowej w polskich miastach. Przyzna¢ nalezy, ze w
poréwnaniu z Europa Zachodnig czy Stanami Zjednoczonymi, miasta w Polsce
majg wiele do nadrobienia w tej dziedzinie (por. Wesotowski 2008). Wtadze lokal-
ne dopiero zaczynaja zauwazac, jak wielka jest rola dobrze zintegrowanej komuni-
kacji zbiorowej w duzej aglomeracji. Za tym idzie tez wzrost zainteresowania bada-
niami i analizami jej dotyczgcymi.

Przed przystapieniem do analizy nalezy si¢ jednak lepiej przyjrze¢ uzywanej w
problematyce transportu publicznego terminologii i dokladnie zdefiniowaé przed-
miot badan. Czesto pojawiajace sie w réznego rodzaju publikacjach terminy znacz-
nie odbiegajg od siebie znaczeniowo, mimo ze okreslane sg tym samym stowem.
Przy braku doktadnego zdefiniowania poje¢ prowadzi to do bataganu i czesto bted-
nego odczytania lub niezrozumienia zamiaréw autora.

W rozdziale tym dokonany zostanie przeglad poje¢ kluczowych dla tematyki ni-
niejszej pracy. Szczegélny nacisk polozono na zdefiniowanie zakresu znaczeniowe-
go, ktéry przyjat dla nich autor pracy. Pozwoli to w kolejnych rozdzialach unikna¢
nieporozumien oraz konieczno$ci nieustannego definiowania poszczegdlnych, nie-
ostrych terminow.

2.1. Pojecie transportu publicznego

W tematyce dotyczacej przewozow wiekszej liczby pasazeréw na niewielkie od-
legtosci (obszar miasta lub gminy) mozemy spotkaé sie ze zréznicowang, czesto
mylaca i niejasna terminologig. Dziatalno$¢ taka w réznego rodzaju opracowaniach
bywa nazywana wymiennie transportem zbiorowym, publicznym, miejskim, we-
wnatrzaglomeracyjnym, lokalnym, pasazerskim itd. lub po prostu przewozami pa-
sazerskimi. Nierzadko jako synonim stowa transport stosuje si¢ wyraz komunika-
cja, co jeszcze zwigksza liczbe dostepnych pojec.

Obowigzujgca w polskiej geografii transportu terminologia zdecydowanie roz-
dziela pojecia komunikagji i transportu. Lijewski (1977, s. 8) definiuje transport
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jako ,,dzial gospodarki narodowej, zajmujacy si¢ przemieszczaniem oséb i fadun-
kéw”, natomiast do komunikacji podchodzi szerzej jako do pojecia ,,obejmujacego
transport i lacznos¢, a wiec takze przesylanie informacji za posrednictwem poczty,
sieci telekomunikacyjnej, radia i telewizji” (dzi§ doda¢ mozna do tego réwniez In-
ternet). Podobny rozdziatl stosuja Potrykowski i Taylor (1982), a wymiennos¢ pojec
komunikacja i transport przypisuja niemieckiemu terminowi Verkehrsgeographie
(dost. geografia komunikacji, zakresem badan jednak odpowiada geografii trans-
portu). Poniewaz geografowie niemieccy (Kohl, Ratzel, Hettner, Schluter) jako jed-
ni z pierwszych zajeli sie problematyka geografii transportu i stworzyli jej podwali-
ny teoretyczne (Lijewski 1977), wydaje sig, Ze przypuszczenia te sg sluszne.

Jednak, jak zauwazaja Hornig i Dziadek (1987, s. 11), ,transport, tak jak komu-
nikacja (...), przez pokonywanie przestrzeni spelniajg te same funkcje”. Wydaje sie
wiec, ze w odniesieniu do transportu osobowego pojecie transportu i komunikacji
mozna stosowaé¢ wymiennie, poniewaz w przypadku sprecyzowania przedmiotu
komunikacji (w tym wypadku do przemieszczania oséb) zaweza sie jej zakres zna-
czeniowy.

Geografia transportu, bedac dzialem geografii ekonomicznej, podlega we-
wnetrznym podzialom. Istnieje wiele klasyfikacji transportu wyznaczanych na
podstawie kryteriow geograficznych, ekonomicznych, branzowych. Szczegdtowa
klasyfikacja zostala przedstawiona przez Horniga i Dziadka (1987, s. 13). Wyroz-
niajg oni nastepujace kryteria:

e polozenie geograficzne i polityczne w przestrzeni (np. transport krajowy i mie-
dzynarodowy, kontynentalny i miedzykontynentalny itd.),
o zwigzek $rodka przewozu z droga (transport pojazdowy i przesytowy),
$rodowisko, w ktérym odbywa sie transport (transport powietrzny, wodny,
ladowy),
status prawno-organizacyjny (transport publiczny, branzowy i gospodarczy),
forma wiasnosci (transport panstwowy, spotdzielczy i prywatny),
regularnoé¢ (transport regularny i nieregularny),
administracyjne i ekonomiczne potrzeby analityczne i oceniajgce oraz zagospo-
darowanie przestrzenne regiondéw lub kraju (np. transport wewnatrzosiedlowy
i miedzyosiedlowy, wewngtrzregionalny i miedzyregionalny; transport bliskie-
go zasiegu — lokalny i podmiejski, $redniego zasiggu i dalekiego zasiggu; trans-
port lokalny, np. wewnatrzaglomeracyjny i wewnatrzkonurbacyjny).
Popularnym kryterium podziatu transportu sg takze inne charakterystyki, do-
tyczace np. $rodka transportu (transport kolejowy, samochodowy, autobusowy,
tramwajowy itd.) lub tez tego, co jest transportowane — podzial na transport towa-
rowy i osobowy (pasazerski). Dodatkowo transport osobowy moze mie¢ charakter
zbiorowy i indywidualny. Rozdzial ten jest jednak do$¢ problematyczny ze wzgledu
na brak jasno sprecyzowanej granicy. Trudno oceni¢, do ktoérej kategorii zaliczy¢
taksowki czy duze prywatne samochody mogace jednorazowo przewiezé wiele
0s6b. Dla uproszczenia w pracy skupiono sie na transporcie zbiorowym odby-
wajacym sie Srodkami transportu, takimi jak autobus i tramwaj.

Wiele trudno$ci sprawia takze sprecyzowanie terminu transport miejski. Biorac

pod uwage kryterium podzialu na jednostki terytorialne, jest to kazdy transport
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odbywajacy si¢ w granicach administracyjnych miasta. Jak jednak stwierdza Wy-
szomirski (2008, s. 222): , Podstawa wyodrebnienia zagadnien transportu miej-
skiego (...) jest nie tyle przestrzenny zasieg dzialania, ile specyfika problematyki
eksploatacyjno-ekonomicznej, wynikajaca z charakteru pasazerskich potrzeb prze-
wozowych i sposobu ich zaspokajania. W rezultacie pojecie transport miejski jest
najczesciej utozsamiane z transportem pasazerskim (...)”. W zwiazku z tym za-
uwaza, ze transport miejski wykracza¢ moze poza administracyjne ramy miasta,
a w przypadku aglomeracji obejmowac¢ caly jej obszar. Podstawowym kryterium
wydzielenia jest tu wiec charakter obstugiwanego przez transport obszaru i w przy-
padku terenéw o funkcjach miejskich mozna méwic o transporcie miejskim (poje-
ciem opozycyjnym jest tu transport wiejski lub pozamiejski obejmujacy tereny o
wiejskim charakterze).

W praktyce czedciej jednak terminu transport miejski uzywa sie do okreslenia
transportu zbiorowego organizowanego przez wiadze lokalne na terenie gléwnego
miasta aglomeracji. Nalezy doda¢, ze taki transport nie musi trzymac si¢ sztywno
granic administracyjnych miasta i moze poza nie wykraczaé. Natomiast transport
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pasazerski organizowany przez jednostki lokalne, zewnetrzne w stosunku do cen-
trum aglomeracji, przyjelo nazywac sie transportem podmiejskim. Takie tez ujecie
prezentowane jest w niniejszej pracy.

Podsumowujac te rozwazania, zauwazy¢ nalezy, ze brak jest jednolitego i jedno-
znacznego terminu, ktéry okreélalby cato$¢ proceséw zwiazanych z organizowa-
nym przez wiadze lokalne przewozem pasazeréw (ryc. 3).

Na podstawie przytoczonej powyzej klasyfikacji Horniga i Dziadka stwierdzi¢
mozna, ze przedmiotem niniejszego opracowania jest transport pojazdowy, ladowy
odbywajacy si¢ w administracyjnych granicach miasta Poznania. Dodatkowo ma on
charakter regularnego transportu bliskiego zasiegu, a wraz z transportem podmiej-
skim nabiera charakteru transportu wewnatrzaglomeracyjnego. Organizacja prze-
wozOw i status prawny przewoznika wskazujg na transport publiczny, organizowa-
ny jednak przez prywatne przedsigbiorstwo (na zlecenie wtadz lokalnych).

Na potrzeby niniejszej pracy do okreslenia specyfiki przedmiotu prowadzonych
badan uzywane beda pojecia transport zbiorowy i transport publiczny (a takze row-
noznaczne pojecia komunikacja zbiorowa i komunikacja publiczna). Natomiast, by
podkredli¢ zasieg przestrzenny analizowanego rodzaju transportu i ukaza¢ pod-
miot odpowiedzialny za jego organizacjg, stosowane beda terminy transport miej-
skiitransport gminny (analogicznie tez komunikacja miejska i gminna). Wszystkie
te pojecia odnosic si¢ beda jedynie do wcze$niej zdefiniowanego obszaru badan.

2.2. Popyt na transport publiczny

Istnienie i funkcjonowanie transportu publicznego w danym osrodku zurbanizo-
wanym jest odpowiedzig na potrzeby przewozowe lokalnej spolecznosci. Dotarcie
do punktéw realizacji ustug, takich jak edukacja, stuzba zdrowia czy handel, wyma-
ga odbycia podrézy z miejsca zamieszkania do obranego celu. Przy malych od-
legto$ciach podréz ta moze odbywacd sie pieszo czy rowerem, jednak gdy dystans
ro$nie, niezbedne staja si¢ szybsze i wygodniejsze formy transportu. Wedlug Ma-
zurka (1965, s. 6) ,,potrzeba uzycia $rodkdéw przewozowych, to znaczy obiektywna
koniecznoé¢ ich uzycia w celu pokonania odlegtosci mierzonych czasem traconym
przez ludnos$¢ miasta na komunikacje, powstaje na ogél woéwczas, gdy odlegtosci
podroézy przekraczajg orientacyjnie 1,5-2,0 km (...)”. Wydaje sig, ze dzi$ odleglo$¢
ta jest nawet mniejsza ze wzgledu na proces starzenia si¢ spoleczenstwa i przy-
wigzywanie wigkszej wagi do wygody podrézowania.

Z uwagi na wysokie koszty zwigzane z transportem indywidualnym (zakup
$rodka transportu, paliwo, naprawy), a czesto takze na jego malg atrakcyjnos¢ na
zatloczonych drogach, duzg popularnoscig cieszy sie komunikacja zbiorowa. Bez
niej spora czeé¢ spoleczenstwa miataby znacznie ograniczone mozliwosci dostepu
do wielu ustug, takze tych niezbednych do egzystencji. Fakt ten znalazt odzwiercie-
dlenie w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (art. 7):

,»(...) Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspélnoty nalezy do zadan wlasnych gmi-
ny. W szczegélnosci zadania wlasne obejmuja sprawy (...) lokalnego transportu
zbiorowego (...)".
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Natozenie na wiadze lokalne obowigzku zapewnienia mieszkaficom polaczen
komunikacyjnych pokazuje, ze mozliwo$¢ przemieszczania si¢ jest jedng z podsta-
wowych potrzeb zyciowych spoteczenstwa i w znacznym stopniu decyduje o pozio-
mie i jako$ci zycia.

Potrzeby komunikacyjne mieszkancéw danego miasta sprawiaja, ze mozna moé-
wi¢ o popycie na transport publiczny. Najwazniejsze cechy tego popytu wymienia
Wyszomirski (2008, s. 241):

e koncentracja na ograniczonym przestrzennie obszarze — wynika z tego, ze popyt
skupia sie na terenie miasta (aglomeracji);

e powszechno$¢ — oznacza, ze konieczno$é przemieszczania si¢ wystepuje na
calym zamieszkanym obszarze o$rodka zurbanizowanego;

e nieréwnomierno$¢ w przestrzeni — zwigzana jest z nieréwnomierng gestoscig
zaludnienia obszaru zurbanizowanego i lokalizacja miejsc docelowych (zaklady
pracy, szkoly, szpitale);

e nieréwnomierno$¢ w czasie — wynika z migracji czasowych (w obrebie jednej
doby czy tygodnia), a w diuzszej perspektywie ze zmian demograficznych
spolecznodci lokalnej;

e masowo$¢ — jest konsekwencjg nieréwnomierno$ci popytu w czasie i przestrze-
ni i ujawnia sie poprzez powstawanie potokéw pasazerskich na okreslonych tra-
sach w okreslonych kierunkach.

Popyt na transport publiczny moze podlega¢ pewnym wahaniom, w zaleznosci
od wystepowania réznych czynnikéw zewnetrznych. Thomson dzieli te czynniki
na pozytywne (zwigkszajgce potrzeby transportowe, a wiec takze popyt) i negatywne
(zmniejszajace zapotrzebowanie na przewozy) (Potrykowski, Taylor 1980). Na pod-
stawie tego rozréznienia do pierwszej grupy zaliczy¢é mozna: wzrost liczby ludnoéci
na danym obszarze (szczegélnie przyplyw osoéb niezmotoryzowanych — dzieci, ludzi
starszych), zmiany poziomu dochodéw (z reguly im nizsze, tym wyzszy odsetek
mieszkancéw niezmotoryzowanych), lokalizacje nowych ustug i zakladéw pracy w
zasiegu potaczen komunikacyjnych czy rozwoj istniejacej sieci transportowej. W
ostatnich latach duze znaczenie majg takze kampanie reklamowe promujace trans-
port publiczny (szczegdlnie jego niewielkg w poréwnaniu do transportu indywidual-
nego emisje zanieczyszczen do atmosfery). Z kolei gléwne czynniki negatywne to
wysokie koszty podrdzy (wzrost cen biletéw, dodatkowe optaty), wydtuzenie czasu
przejazdu, pogorszenie sie komfortu jazdy oraz brak poczucia bezpieczenstwa.

Wszystkie te elementy moga prowadzi¢ do zmian w zapotrzebowaniu na ustugi
komunikacyjne. W celu zwiekszenia popytu na transport nalezatoby wiec maksy-
malnie ograniczy¢ czynniki negatywne i w miare mozliwosci stymulowaé rozwdj
czynnikéw pozytywnych. Takie wlasnie zadanie stoi zaréwno przed przedsigbior-
stwami komunikacyjnymi, jak i wtadzami miast, ktére daza do rozwoju sieci trans-
portu publicznego.

Szczegbdlowo elementy wplywajace na popyt analizujg Bhut i in. (2000). W swej
klasyfikacji rozrézniaja czynniki wynikajace z wplywu otocznia, ze specyfiki miej-
sca docelowego oraz mozliwosci osoby podrézujacej, ktére nastepnie dokladnie
charakteryzujg (tab. 1). Pozwala to do$¢ szeroko spojrze¢ na zagadnienie popytu
i jakosci komunikacji publicznej.
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Tabela 1. Elementy decydujace o popycie na ustugi przewozowe transportem publicznym

Czynniki wptywajace na popyt na przejazdy

komunikacjg publiczng Przykiady
Glowne Szczegblowe
Specyfika podrézy Bezpieczenstwo - o$wietlenie,

— poziom przestepczosci,

- limity predkosci na drodze,

- szeroko$¢ drogi,

- stan nawierzchni drogi,

— chodniki (ich obecno$é i stan),

Udogodnienia - blisko$¢ innych polaczen,
- mozliwo$¢ parkowania (parkingi Park&Ride,
Bike&Ride)
Komfort - wiaty i fawki na przystankach,

— jako$¢ dojscia do przystanku (chodniki),
- topografia terenu,

Estetyka — najblizsze otoczenie przystankéw,
- oznaczenia przystankow i §rodkéw transportu,
Inne - ruch na drogach,
— koszty przejazdow,
Specyfika miejsca Bezpieczenstwo - o$wietlenie,
docelowego — przestepczosé,
Udogodnienia - rodzaj dostepnych ustug i towaréw,

- godziny otwarcia,
- latwos¢ dojscia.

Estetyka - atmosfera miejsca docelowego,
- otoczenie punktéw ustugowych,

Cechy podrézujacego - wiek, ple¢,
- poziom dochodéw,
- poziom aktywnoéci, styl zycia
- mozliwos$ci podrézowania (posiadanie samochodu,
roweru itd.),

- posiadanie dzieci,
— status zawodowy.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Bhat i in. (2000).

2.3. Pojecia dostepnosci i konkurencyjnosci w transporcie
publicznym

Czesto podejmowang w badaniach transportowych problematyka (szczegdlnie
w zachodnioeuropejskich i amerykanskich osrodkach naukowych) jest okreslenie
dostepnosci istniejacej sieci komunikacji zbiorowej oraz dostepnosci przestrzeni
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miasta przy korzystaniu z niej. Takie analizy maja szerokie zastosowanie praktycz-
ne i sa narzedziem pomocnym w planowaniu rozwoju miasta. Pomagajg okresli¢
potrzeby przewozowe mieszkancow, ustali¢ obszary nieobstugiwane przez linie
transportu publicznego i obstugiwane w sposéb niewystarczajacy, a takze regulo-
wac czestotliwosc i przebieg aktualnych potaczen.

Samo pojecie dostepnosci nie jest jednoznaczne. ,Popularny stownik jezyka
polskiego” (Dunaj 1999, s. 103) definiuje stowo dostep jako ,, mozliwos¢ dostania
sie do jakiego$ miejsca” lub ,,mozliwo$¢ zetknigcia sie z kims$, korzystania z cze-
go$”. Na gruncie geograficznym i ekonomicznym pojecie to ewoluowalo wraz z
rozwojem badan transportowych (Taylor 1999). Poczatkowo skupiano sie na od-
legtosciach fizycznych pomiedzy obiektami (dostepno$é fizyczna) i badaniach
dostepnosci pojedynczych oérodkéw. Stopniowo przechodzono do analiz wykorzy-
stujacych odlegtosci czasowe (dostepnos¢ czasowa) oraz ekonomiczne (dostep-
no$¢ ekonomiczna), a przedmiotem zainteresowania stata sie dostepnos$¢ do po-
szczegdlnych funkgji (szkoly, zaktady pracy, szpitale, sklepy, miejsca wypoczynku i
rekreacji). Zaobserwowa¢ mozna takze wigksze zainteresowanie w ostatnim czasie
badaniami ruchliwosci poszczegdlnych grup spotecznych, ktérych dostepnosé mo-
ze by¢ bardzo zréznicowana — szczegélnie osobami niepelnosprawnymi, starszymi,
matkami z dzie¢mi.

W Polsce tematyka dostepnosci w transporcie rozwijana byla jedynie na pew-
nych obszarach. Zajmowano si¢ przede wszystkim migracjami czasowymi ludnosci
— dojazdami do pracy (Lijewski, Cegielski, Potrykowski) oraz szkét (Zurawicz, Na-
myslowski), mniejsze znaczenie przykladajac do przemieszczen fakultatywnych.
Niewiele jest takze szczegdtowych analiz dostepu do sieci komunikacji zbiorowej
czy badan na temat ograniczen i barier w dostepnosci do poszczegdlnych obszardéw,
tak dobrze rozwinietych np. w Niemczech.

Szerzej problemem dostepno$ci zajmowano sie w analizie grafowej (Taylor
1979, Ratajczak 1988, 1999). Obecne w niej pojecie dostepnosci topologicznej od-
nosi sie do potencjalnych mozliwo$ci interakcji miedzy dwoma punktami. Pomija-
na jest tu odleglo$¢ fizyczna pomiedzy nimi, co umozliwia uzyskanie miar do-
stepnosci o duzym stopniu ogoélnosci. Posrednio réwniez wszelkie badania z
wykorzystaniem modeli potencjatu dotycza problematyki dostepnosci. Potencjal
danego punktu ujmuje sie w nich jako miare jego dostepnosci wzgledem innych
punktéw (Chojnicki 1966, Vickerman 1974, Czyz 2002).

Bioragc pod uwage szeroki zakres pojecia i konieczno$¢ pewnego uproszczenia
na potrzeby niniejszej pracy, za dostgpno$¢ komunikacyjna obszaru uznaé¢ mozna
»latwo$¢, z jaka osoba moze osiggnac¢ okreslong ustuge i pewne udogodnienia, kto-
re jej to umozliwig lub utatwia” (Technical Guidance on Accessibility Planning in
Local Transport Plans 2004, s. 4), a za gtéwne elementy wplywajace na jej poziom:
- czas podrozy,

- koszt podrézy,

- mozliwe drogi podrézy,

- lokalizacje ustug,

- godziny i metody $§wiadczenia ustug,

- wiedze o mozliwych drogach podrézy oraz o miejscach §wiadczenia ustug.
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Za ich pomoca mozna dokonaé oceny stopnia dostepnosci danego obszaru —
tatwodci, z jaka lokalna spotecznoé¢ lub okreslona jej czesé¢ jest w stanie dotrzeé do
miejsca $wiadczenia ustugi przy uzyciu jednego (lub wiecej) srodka transportu.

W takim ujeciu dostepnosci nacisk potozony jest na realizacje przez osoby kon-
kretnych potrzeb, a nie na samo przemieszczanie si¢ z punku do punktu. Uwage
zwraca takze fakt wzigcia pod uwage pewnych czynnikéw umozliwiajacych lub
ulatwiajacych dostep, czyli de facto likwidujacych bariery przestrzenne (ale row-
niez czasowe i ekonomiczne). Wydaje sie to naturalne, ze w przypadku wystepowa-
nia znaczacych ograniczen w mozliwosci osiggniecia okreslonej ustugi za pomocag
$rodkéw transportu nie mozna moéwié o dostepnosci obszaru.

Dostepnos¢ w przypadku podrézy komunikacjg publiczng mozna rozumieé
dwojako. Z jednej strony jako ustuge, do ktérej mozna dotrze¢ (w okreslonym cza-
sie i miejscu, ponoszac okreslony koszt). W tym ujeciu analizowanym celem pasa-
zera jest dotarcie do przystanku, stacji, dworca, z ktérego bedzie mogt skorzystac z
transportu publicznego. Dostepnos$¢ zalezy tu gléwnie od czasu, w jakim osoba
musi pokona¢ odleglo$¢ dzielaca jg od $rodka transportu. Istotny jest wiec przebieg
linii komunikacyjnych, liczba przystankéw i ich zageszczenie. W tym przypadku
moéwié¢ mozna o dostepnosci do komunikacji publicznej (lub dostepnosci do sie-
ci komunikacji publicznej).

Z drugiej strony komunikacja publiczna moze by¢ traktowana jako $rodek
transportu, za pomocg ktérego osiaga si¢ miejsca, obiekty lub ustugi. Wazny jest tu
caly czas, ktéry uptywa od momentu rozpoczecia podrédzy do osiagniecia danej
ustugi (dotarcie na przystanek czy dworzec, przejazd srodkiem komunikacji, dotar-
cie z przystanku czy dworca do miejsca $wiadczenia ustugi). Oprocz lokalizacji
przystankéw duze znaczenie maja tez przebieg linii komunikacyjnej, miejsca
$wiadczenia ustug czy koszty przejazdu. Analizowana jest tu wiec dostepnosé
uslug, obiektéw, miejsc z obszaru obslugiwanego przez komunikacje pu-
bliczng i taki zakres tego pojecia jest gléwnym przedmiotem niniejszej pracy.

Z pojeciem dostepnosci w transporcie wigze sie takze termin konkurencyjnosci.
Najogoélniej (za OECD) konkurencyjno$¢ okresli¢ mozna jako zdolno$¢ przedsie-
biorstw, przemystéw, regionéw, narodéw, ponadnarodowych ugrupowan do kon-
kurowania, ale tez uzyskiwania zwrotu poniesionych nakiadéw oraz stabilnego po-
ziomu zatrudnienia (Wysokinska 2002). Dodatkowo Reiljan i in. (2000, s. 10)
zauwazaja, ze ,konkurencyjno$¢ odzwierciedla pozycje jednego podmiotu gospo-
darczego (kraju, przemystu, przedsiebiorstwa czy gospodarstwa domowego) w
stosunku do innych podmiotéw gospodarczych, poprzez poréwnanie jakos$ci dzia-
tania i rezultatéw w kategoriach wyzszo$ci lub nizszosci”.

W transporcie mozemy moéwi¢ o konkurencyjnosci miedzy poszczegdlnymi
$rodkami komunikacji oraz miedzy przedsigbiorstwami komunikacyjnymi. Wybor
pasazera determinowany jest przede wszystkim przez szeroko rozumiang dostep-
nos$¢ danego $rodka transportu oraz oczekiwanej ustugi. Prosty rachunek zyskow i
strat wynikajacych z takiego, a nie innego sposobu przemieszczania si¢ decyduje,
czy pasazer skorzysta z transportu publicznego czy indywidualnego. Priorytetem
dla wigkszosci oséb jest dostanie si¢ z pewnego punktu startowego do celu przy
minimalnym koszcie i czasie. Jednak nie zawsze najkrétsza podroéz jest tez najtan-
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sza. Moze pojawi¢ si¢ konieczno$¢ wyboru pomiedzy diugoscia przejazdu a jego
cena. O tym, ktéry z tych czynnikéw bedzie miat rozstrzygajace znaczenie dla pasa-
zera, moze decydowac jego status spoteczny, wiek, poziom dochodéw.

Na wybér $rodka transportu moze tez wplywaé wiele innych czynnikéw nie
zwigzanych bezposrednio z dostepnoscig. Pasazer §wiadomie decyduje sie na podrédz
mniej atrakcyjna pod wzgledem czasowym czy kosztowym na przykiad ze wzgledéow
ekologicznych czy krajoznawczych czy po prostu dla wiasnej wygody. W tym wypad-
ku kluczowe znaczenie ma jako$¢ $wiadczonej ustugi transportowej. Moze ona w
istotny sposéb wplywac na poziom konkurencyjnosci danego $rodka komunikacji.

Wyszomirski (2008) elementy oddzialujace na jako$¢ transportu publicznego,
a przez to na jego konkurencyjno$¢, nazywa postulatami przewozowymi. Przedsta-
wia tez propozycje ich klasyfikacji (ryc. 4). Wydaje sig, ze podzial ten w dos¢ wyczer-
pujacy sposob oddaje elementy majace wplyw na poziom ustug transportowych i de-
cydujace o jego duzej lub matej konkurencyjnosci wzgledem innych $rodkéow
transportu. Ujecie dostepnosci jako podkategorii czasu wynika tu zapewne z przyje-
cia innego zakresu znaczeniowego tego pojecia niz prezentowane w niniejszej pracy.

Poprawa konkurencyjnosci transportu publicznego jest zadaniem przedsiebior-
stwa organizujacego przewozy, ale lezy takze w interesie miasta lub gminy, na kté-
rej terenie si¢ odbywa, a ponadto pasazeréw z niej korzystajacych. Szczeg6lnie na
obszarach duzych o$rodkéw zurbanizowanych jest to istotny problem ze wzgledu
na znaczny udzial przejazdéw indywidualnych, a co za tym idzie — powstawanie za-
toréw na drogach i rosnace zanieczyszczenie powietrza. Wieksza konkurencyjnos¢
transportu publicznego jest wiec i w interesie kierowcéw samochodéw, i pasaze-
réw przedsigbiorstw komunikacyjnych, gdyz (poprzez zmniejszenie ruchu samo-
chodowego) prowadzi do poprawy mobilnosci obu tych grup. Wraz z redukcja
spalin oraz hatasu przekiada sie to w rezultacie na podniesienie jako$ci zycia spote-
czenstwa oraz rozwdj samego osrodka zurbanizowanego.
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Ryc. 4. Czynniki wptywajace na jako$¢ transportu miejskiego
Zroédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Wyszomirski (2008).
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2.4. Rozw¢j miast a rozwigzania komunikacyjne

Rozwigzania komunikacyjne przechodzily w miastach swoista ewolucje od form
bardzo prostych do skomplikowanych, ztozonych struktur. Nastgpowalo to wraz z
rozwojem przestrzennym i funkcjonalnym miast. Na przestrzeni dziejow zmie-
nialy sie takze $rodki transportu, infrastruktura drogowa oraz przyzwyczajenia ko-
munikacyjne ludnosci. W celu lepszego zrozumienia aktualnych proceséw trans-
portowych w miastach konieczne jest krotkie przyblizenie ksztattowania sie sieci
komunikacyjnej w réznych stadiach rozwoju o$rodkéw miejskich.

Wraz z poczatkiem rewolucji przemystowej w XIX w. na §wiecie rozpoczat sie
okres gwaltownego rozwoju miast. Nowo powstajgce zaktady przemystowe wyma-
galy duzej liczby pracownikdw, w zwigzku z czym rozpoczely si¢ masowe migracje
ludnosci wiejskiej do miast. W silnych o$rodkach wytwoérczych szybko zwiekszata
sie liczba nowych mieszkancéw. W efekcie pojawita sie potrzeba budowy infra-
struktury zapewniajacej naptywowej ludnosci realizacje podstawowych potrzeb.
Rozwdj wszystkich dziedzin nauki doprowadzit do stopniowej poprawy warunkéw
zycia (szczego6lnie w miastach), czego konsekwencjg byt gwaltowny wzrost przyro-
stu naturalnego i wydluzenie $redniej dtugosci zycia. W rezultacie doszto do eks-
plozji demograficznej koncentrujacej sie gtéwnie na terenach zurbanizowanych.

Szybkie powiekszanie sie miast (bezpos$rednio wigzace si¢ z przyrostem demo-
graficznym i dodatnim saldem migracji) sprawilo, ze mieszkancy, by zrealizowa¢
swe potrzeby, musieli przebywa¢ coraz wigksze odleglosci. Istniejace rozwigzania
komunikacyjne staly si¢ niewystarczajace. Przetom XIX i XX w. to moment upo-
wszechnienia sie roznych form masowego transportu. W tym okresie w Polsce
powstawaly pierwsze linie tramwajowe, poczatkowo konne, p6Zniej juz zmechani-
zowane. W nastepnych latach rozwijala si¢ takze komunikacja autobusowa i trolej-
busowa. Gléwnymi kierunkami przejazdéw byl duze zaklady pracy, obszary zwar-
tej zabudowy kamienicznej i miejsca koncentracji ustug.

Transport zbiorowy byt podstawowym $rodkiem lokomocji na obszarach miej-
skich az do chwili pojawienia sie i upowszechnienia samochodu (Banister 2005).
W osérodkach zurbanizowanych Europy Wschodniej moment ten przypadt dopiero
na okres lat 70. 1 80. XX w. Od tej chwili to potrzeby indywidualnej komunikacji de-
terminowaly w znacznej czesci kierunki rozwoju systeméw transportowych miast.
Transport zbiorowy zostal sprowadzony do roli uzupetniajacej formy przemiesz-
czania si¢ na obszarze miasta, majacej charakter gléwnie socjalny. Taki poglad
funkcjonuje niestety w wielu miastach Europy Wschodniej az do dnia dzisiejszego
(Wesotowski 2008).

Stawianie w planach rozwoju miast na pierwszym miejscu intereséw kierow-
céw i skupianie sie pod wplywem naciskéw spolecznych przede wszystkim na
rozwoju infrastruktury dla transportu samochodowego doprowadzito w efekcie
do powstania szeregu probleméw transportowych (ryc. 5). Polityka ta wraz z po-
stepem motoryzacji i wigkszg dostepnoscia samochodéw dla przecietnego miesz-
kanca przyczynita sie do znaczgcego wzrostu liczby pojazdéw na drogach. Rezul-
tatem sa dzisiejsze powazne klopoty z ptynnoscig ruchu w miastach (ryc. 6A).
Wtadze lokalne zmuszone sg do ciagtych, kosztownych inwestycji drogowych,
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Ryc. 5. Czarna dziura rozwoju sieci drogowej
Zrédto: Plane (1986 za Beim 2007, s. 31).

ktore krotkotrwale poprawiajg sytuacje (ryc. 6B). Krotszy czas przejazdéw moze
by¢ zacheta dla mieszkancéw do przeprowadzenia sie poza miasto oraz czestsze-
go korzystania z samochodu. Decyzje takie spowodowane sa miedzy innymi tym,
ze wzmozony ruch na drogach w miescie i wigzgca si¢ z nim zwiekszona emisja
spalin oraz hatasu maja zdecydowanie negatywny wplyw na jako$¢ zycia mieszka-
ncoéw, a tym samym na atrakcyjnos¢ samych miast (Mess 2010). Postepujaca mo-
toryzacja jest wiec jedng z gléwnych przyczyn zjawiska wyludniania sie miast i
przenoszenia sie mieszkancéw na tereny podmiejskie (rozlewanie sie miast —
urban sprawl; por. Gayda, Lautso 2007). Osrodek miejski przestaje w rezultacie
pelni¢ funkcje mieszkalne, ale znaczna wiekszo$¢ pozostalych potrzeb jest dalej
w nim realizowana. Generuje to duza liczbe przejazdéw na linii obszar podmiej-

Ryc. 6. Schemat rozlewania si¢ miast i zwigzanych z tym kiopotéw komunikacyjnych
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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ski (miejsce zamieszkania) — miasto (miejsce pracy, nauki, rozrywki itd.). Taka
sytuacja wiaze sie¢ ze wzmozonym ruchem na drogach wylotowych z miasta (ryc.
6C) i wymaga duzych naktadéw finansowych na poprawe infrastruktury trans-
portowe;j.

Wraz z ludno$cia z miast odptywa takze kapital. Byli mieszkancy podatki zaczy-
najg placi¢ w przyleglych gminach, mimo ze dalej znaczng czeé¢ dnia spedzajg w
miescie i tam korzystajg z infrastruktury technicznej i spotecznej (wiecej Harris,
Larkham 1999). Efektem jest spadek przychodéw do budzetéw miejskich i mniej
$rodkéw na inwestycje (np. nowe drogi).

Wiele o$rodkéw miejskich ta niekorzystna sytuacja zmusita do podjecia kon-
kretnych dzialan. W miastach Europy Zachodniej zdecydowanie postawiono na
rozwoj bardziej ekologicznego i mniej przestrzeniochlonnego publicznego trans-
portu zbiorowego, uzupelnianego dodatkowo réwniez przyjaznym $rodowisku
transportem indywidualnym - pieszym (w ramach danego kwartalu zabudowy lub
osiedla) i rowerowym (miedzy najblizszymi osiedlami i kwartatami; por. Banister i
in. 1999, Banister 2005). Takze w Polsce zauwazy¢ mozna zalgzki podobnych roz-
wigzan, cho¢ na razie gtéwnie w formie planéw i projektdw.



