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STRESZCZENIE

Artykut zawiera analize dostepnosci komunikacyjnej wojewddztw pod wzgledem ge-
stosci sieci transportowej oraz liczby potqczeri bezposrednich, realizowanych transportem
kolejowym, autobusowym i lotniczym. Dla tych trzech gatezi transportu poréwnano i prze-
analizowano czasy jazdy oraz ceny biletéw z dwdch okreséw (marca i paZzdziernika 2011 r.),
bedqce obok dostepnosci przestrzennej i czasowej czynnikami decydujqcymi o wyborze
Srodka transportu, a tym samym o jego pozycji konkurencyjnej. Przedstawiono réwniez
i poréwnano wyniki analizowanych gaftezi transportu, mierzone wielkosciq przewozéw.

1.WSTEP

Jednym z podstawowych zadan publicznego transportu zbiorowego jest zapew-
nienie sprawnych potaczen pomiedzy wszystkimi regionami kraju oraz kazdego z nich
ze stolica. Niska jakos¢, badz brak potaczen transportowych decyduja o rozwoju go-
spodarczym i ekonomiczno-spotecznym regionéw, a takze o wymianie naukowej i kul-
turalnej i co wydaje sie szczegdlnie istotne, o rozwoju szkolnictwa wyzszego w danym
osrodku wojewddzkim. Obserwowane w ostatnich latach negatywne zjawiska, takie
jak redukcja liczby potaczen miedzywojewddzkich, wydtuzanie czaséw jazdy spowo-
dowane zaréwno ztym stanem infrastruktury (kolej), jak i jej zattoczeniem (drogi) przy-
czyniaja sie do izolacji niektérych regionéw, podczas gdy zadaniem parnstwa jest po-
gtebianie integracji i spéjnosci przestrzenne;j.
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Pomimo zasadniczych réznic gtéwnych waloréw i ograniczen poszczegélnych ro-
dzajow transportu, niniejszy artykut nie jest prébg rekomendowania zadnej gatezi
transportu, ani tym bardziej zadnego przewoznika. Celem niniejszej publikacji jest
wskazanie, ktéra z gatezi transportu radzi sobie najlepiej w sytuacji ogélnego spadku
przewozdéw transportem zbiorowym oraz uwypuklenie naturalnych predyspozycji do
obstugi potaczen miedzywojewddzkich pod wzgledem dostepnosci przestrzennej
i czasowej, a takze czaséw przejazdu i cen biletow.

2. DIAGNOZA STANU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE)J

W 2010 roku dtugos¢ drég publicznych w Polsce wynosita 406,1 tys. km, co daje
$rednig gestos¢ 129,9 km na 100 km?, przy czym az 88% stanowity drogi powiatowe
i gminne (rys. 1). Ze wzgledu na rodzaj nawierzchni drég publicznych, rysunek 2, 61%
drég ma nawierzchnie twarda ulepszong, 6% twarda nieulepszong, a 33% to sa drogi
gruntowe.

Najwieksza gestoscig drég charakteryzuja sie wojewddztwa $laskie i matopolskie,
ktére majg odpowiednio: 208,3 km i 200,0 km drég na 100 km?2. Wojewddztwa o naj-
mniejszej gestosci drog to: zachodniopomorskie (82,6), warmirisko-mazurskie (93,4)
i lubuskie (94,5).
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Rys. 1. Struktura drég publicznych w Polsce w roku 2010
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Rys. 2. Nawierzchnia drég publicznych w Polsce w roku 2010
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W Polsce nadal brakuje drég o najlepszym standardzie: autostrad (A) i drog ekspre-
sowych (S). W 2010 roku ich taczna dtugosé wynosita 1532,1 km (rys. 3), co daje wskaznik
udziatu tych drég w facznej dtugosci drég publicznych réwny 0,38%. W celu poréwnania,
w Niemczech dtugos$¢ autostrad stanowi okoto 1,8% dtugosci wszystkich drog. Ambitny
plan oraz zapewnienia strony rzadowej o budowie 2 tys. km tras szybkiego ruchu do
+EURO 2012” jest nierealny wobec opdznien w rozstrzyganiu przetargéw i probleméw
finansowania inwestycji.
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Rys. 3. Dtugos¢ autostrad i drég ekspresowych w wojewddztwach w 2010 roku

Oproécz wspomnianych brakéw drég ekspresowych i autostrad, problemem w tran-
sporcie drogowym jest staba wydolnos¢ sieci komunikacyjnej, brak obwodnic pozwa-
lajacych na ruch tranzytowy omijajacy centra miast, nasilajaca sie kongestia i wysoki
poziom wypadkowosci.

taczna dtugosc sieci kolejowej w Polsce wynosi 20,2 tys. km linii, co daje wskaznik
gestosci 6,5 km na 100 km? powierzchni. W strukturze liczby toréw dominuja linie jedno-
torowe (57%). Podobny udziat (blisko 60%) w ogdlnej dtugosci sieci kolejowej, maja
linie zelektryfikowane. Najwiekszg gestosc sieci ma wojewddztwo $laskie — 17,5 km na
100 km? powierzchni, natomiast najmniejszg wojewddztwo podlaskie i lubelskie - 3,8
i 4,1 km na 100 km? powierzchni.

Pod koniec 2010 roku na sieci kolejowej byto 2625 dworcéw kolejowych bardzo
zréznicowanych pod wzgledem wielkosci, zakresu petnionych funkgji oraz stanu tech-
nicznego i estetyki. W tej grupie czynne dworce stanowity 35,6% (936 obiektow). Gtéwna
bolaczka sieci kolejowej jest jej zty stan techniczny, co powoduje ze transport kolejowy jest
nieatrakcyjny dla klientéw. Ocena stanu technicznego przeprowadzona na koniec 2010
roku [1] wykazata, ze:
¢ 36% linii kolejowych znajduje sie w dobrym stanie technicznym, tzn. ze ruch po tych

liniach moze odbywac sie w sposdb sprawny,
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e 35%linii kolejowych jest w stanie dostatecznym, co oznacza, ze wystepuja punktowe
ograniczenia predkosci,
e 29% linii kolejowych jest w stanie niezadowalajacym, co $wiadczy o pilnej potrzebie
podjecia prac modernizacyjnych i rewitalizacyjnych.
Oprocz ztego stanu infrastruktury powodujgcego niska predkos¢ pociggow (rys. 4),
a tym samym wydtuzenie czaséw podrdzy, transport kolejowy boryka sie z problemami
przestarzatego i awaryjnego taboru, niskim poziomem punktualnosci pociggéw, nie-
skutecznymi skomunikowaniami na stacjach weztowych, czesto brakiem koordynacji
rozkfadu jazdy pomiedzy przewoznikami oraz brakiem integracji taryfowe;j.
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Rys. 4. Procentowa struktura predkosci linii kolejowych zarzadzanych przez Spoétke PKP PLK S.A.

Infrastrukture transportu lotniczego w Polsce stanowi 12 portéw lotniczych zloka-
lizowanych w: Bydgoszczy Szwederowie, Gdarisku Rebiechowie, Katowicach Pyrzowi-
cach, Krakowie Balicach, todzi Lublinku, Poznaniu tawicy, Rzeszowie Jasionce, Szczeci-
nie Goleniowie, Szczytnie Szymanach (obecnie port jest nieczynny), Warszawie Okeciu,
Wroctawiu Strachowicach, Zielonej Gérze Babimoscie (rys. 5).

W 2010 roku liczba tras lotniczych wynosita 173, w tym trasy krajowe stanowity
niespetna 5%. Laczna dtugosc tras lotniczych (liczona zgodnie z przepisami miedzyna-
rodowymi IATA) wyniosta 342,95 tys. km, natomiast trasy na odcinkach krajowych
miaty dtugos¢ zaledwie 2,3 tys. kilometréw.

Poza niska dostepnoscia dla pasazeréw, mankamentem w transporcie lotniczym
jest przede wszystkim brak mozliwosci sprawnego przewozu podréznych z centrum i do
centrum miast. Porty lotnicze sa oddalone $rednio kilkanascie kilometréow od centrum,
stad zalete wynikajaca z krétkiego czasu przelotu niweluje czas transferu podréznych
zcentrum do lotniska i zlotniska do centrum oraz dodatkowo czas odprawy i przygoto-
wania do lotu. Transport ten, poza wysokimi cenami biletéw, jest takze bardzo podatny
na warunki atmosferyczne (np. mgta, opady, wytadowania atmosferyczne).
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Rys. 5. Lokalizacja istniejacych portéw lotniczych w Polsce

3. WYNIKI PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Na rysunkach 6 i 7 przedstawiono przewozy pasazeréw i prace przewozowa w ko-
munikacji krajowej w ostatnich pieciu latach, wykonane przez transport kolejowy
(normalnotorowy), samochodowy zarobkowy' oraz transport lotniczy. Jak wynika
z tych wykreséw, wyrazny spadek okoto 25% wystepuje w transporcie autobusowym,
zarébwno w liczbie przewiezionych pasazerdéw, jak i wykonanej pracy przewozowe;.
Transport kolejowy najlepsze wyniki osiagnat w 2008 roku, kiedy to w stosunku do
2006 roku osiagnat wzrost o 10% liczby przewiezionych pasazeréw i wzrost o 8,8%
pracy przewozowej. W 2010 roku wskazniki w transporcie kolejowym byly najstabsze
w ostatnich pieciu latach.

Najkorzystniejszy dla transportu lotniczego byt rok 2007, w ktérym w poréwnaniu
z rokiem 2005 nastapit wzrost o 21% liczby pasazeréw i zwigkszenie pracy przewozo-
wej 0 18%. W 2009 roku transport lotniczy w komunikacji krajowej osiagnat najnizsze
wyniki: spadek o 1,3 punktu procentowego w przewozie os6b i 0 0,12 punktu procen-
towego w wykonanej pracy przewozowej w stosunku do roku 2005. Nalezy jednak
stwierdzi¢, ze w komunikacji wewnetrznej transport lotniczy nie odgrywa wiekszej
roli, a jego udziat w przewozach pasazerskich jest nieznaczny.

' W przedsiebiorstwach zatrudniajacych wiecej niz 9 oséb, bez komunikacji miejskiej.
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Rys. 7. Praca przewozowa w komunikacji krajowej [mld paskm]

Pierwsze potrocze 2011 roku przyniosto niewielkie wzrosty w transporcie kolejowym
pasazeréw. Z ustug przewoznikéw kolejowych skorzystato tacznie 130,9 min oséb (wzrost
w poréwnaniu z | pétroczem 2010 roku o 0,05%). Wykonano prace przewozowa ha
poziomie 8,67 mld pasazerokilometréw (o 1,5% wieksza niz w | pétroczu 2010 roku).

Gtéwny przewoznik relacji miedzyaglomeracyjnych i miedzyregionalnych — spétka
PKP Intercity S.A. - zanotowata w 2010 roku strate okoto 30,5% liczby przewiezionych
podréznych i 20,2% wykonanej pracy przewozowej. Niekorzystna sytuacja z grudnia
2010 roku, zwigzana z publikacja rozktadu jazdy pociagéw 2010/ 2011 i niedostateczna
oferta przewoznikéw w okresie swigteczno-noworocznym, byty dodatkowymi czynnikami
psujacymi wizerunek transportu kolejowego.

Pogarszajacy sie wizerunek kolei z powodzeniem wykorzystuje transport lotniczy.
Dziennik,Rzeczpospolita” [2] poinformowat, Ze w | kwartale 2011 roku ruch pomiedzy
polskimi miastami wzrést o 25%. Jak wynika z danych portéw lotniczych, najwiecej, bo
55,5 tys. 0s6b skorzystato z potaczenia z Gdanska do Warszawy, czyli o ponad 11%
wiecej niz w analogicznym okresie poprzedniego roku. Okoto 50 tys. oséb przyleciato
do Warszawy z Krakowa, a 26,3 tys. — z Poznania. Z pofaczen krajowych najmniej oséb
korzysta na trasach z Bydgoszczy i Katowic, odpowiednio okoto 4,1 tys. i 6,5 tys. 0s6b.
Wzrost liczby przewiezionych pasazeréw moze by¢ uzasadnieniem do uruchamiania
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dodatkowych tras z pominieciem stolicy. Niektore porty lotnicze sg zainteresowane
rozszerzeniem siatki pofaczen, np. Rzeszowa z Gdanskiem, czy Krakowa z Gdanskiem,
Poznaniem i Szczecinem.

4. OFERTA PRZEWOZOWA W POLACZENIACH
MIEDZYWOJEWODZKICH

Informacje zawarte w niniejszym rozdziale dotycza bezposrednich potaczen pomiedzy
miastami wojewdédzkimi w dwdch okresach: w marcu i pazdzierniku 2011 r. Uzyskano je
z nastepUchych zrédet:

www.rozklad-pkp.pl — w transporcie kolejowym,

- www.e-podroznik.pl — w transporcie autobusowym,
- www.bluesky.tanie-loty.com.pl - w transporcie lotniczym z planowana podré6z3 z jedno-
tygodniowym wyprzedzeniem.

Szczegdbtowe tablice poréwnujace trendy zmian liczby potaczen, czasu jazdy i cen
biletéw w transporcie kolejowym, autobusowym i lotniczym we wszystkich relacjach
pomiedzy miastami wojewddzkimi znajduja sie u autorki artykutu.

4.1. Transport kolejowy

Tylko 4 miasta: Katowice, Krakéw, Warszawa i Wroctaw maja bezposrednie potacze-
nia ze wszystkimi miastami wojewodzkimi. One tez wykazujg sie najwieksza liczba po-
taczen miedzywojewddzkich w ciaggu doby. Najwiecej jest potaczen z Wroctawia - 164,
przy czym ich liczba w marcu i pazdzierniku nie ulegta zmianie. Warszawa miata w paz-
dzierniku 158 bezposrednich potaczen do pozostatych miast wojewddzkich, czyli zy-
skata w stosunku do marca tylko jedno potaczenie. Na rzecz Lodzi stracita 3 potgczenia,
a do Biategostoku i Zielonej Géry po 1 potaczeniu. Zyskata natomiast na pofaczeniach
do Wroctawia (3), Katowic (1), Opola (1) i Poznania (1). W poréwnaniu do marca, Krakéw
zyskat w pazdzierniku az 11 pofaczen, a Katowice 5 potaczenn. Wysoka liczba potaczen bez-
posrednich wykazuja sie rowniez Poznan i Opole, w ktdrych przewazaja potaczenia
do/z Wroctawia. W pazdzierniku najmniej potaczen bezposrednich miaty: Biatystok — 26,
Olsztyn i Zielona Géra po 27 oraz Lublin — 29. Wéréd wszystkich wojewddzkich miast,
Kielce i £&6dZ nie maja potaczen bezposrednich az z siedmioma miastami wojewddzkimi,
Olsztyn z szeScioma, Rzeszéw i Zielona Goéra z piecioma, a Biatystok, Lublin i Opole
z czterema.

Czas podrézy w transporcie kolejowym wynika z odlegtosci, ograniczen predkosci
oraz z rodzaju pociagu: jego predkosci, liczby zatrzyman i czasu postoju na stacjach
posrednich. Poréwnanie czasu jazdy w marcu i pazdzierniku w 191 relacjach bezpo-
Srednich potaczen kolejowych wykazuje, Ze:
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¢ Nastgpita poprawa oferty w 27 relacjach, przy czym srednio oszczednosci czasu wynio-
sty dla kazdej relacji 7 minut. Najwieksze skrécenie czasu przejazdu osiggnieto w re-
lacjach: Olsztyn —Warszawa, Biatystok —£6dz - (po 22 min.), Olsztyn - Katowice - (18 min.),
Szczecin - Zielona Géra - (16 minut).

¢ Nastgpito pogorszenie oferty w 144 relacjach ze $rednim wydtuzonym czasem
23,5 minuty. Najgorsza oferta prezentuje sie w potaczeniach do Gdanska, gdyz faczny
czas przejazdu z 14 miast wojewddzkich zwiekszono w pazdzierniku o 673 minuty
w stosunku do czasu przejazdu w marcu. Rekordowe zwiekszenia czasu przejazdu
wystapity w relacjach: Bydgoszcz — Krakéw (95 minut), Gdansk — £6dz (93 minuty),
Katowice — Gdansk (92 minuty).

e W20 relacjach czas podrézy nie ulegt zmianie.

W ofercie kolejowej mozna podac przyktady swiadczace o tym, ze pociagi tej samej
kategorii, kursujace po tej samej trasie, majg bardzo zréznicowany czas przejazdu:

e w relacgji Biatystok — Olsztyn pociaggiem TLK mozna odby¢ podréz w czasie zaréwno
4 godzin i 17 minut, ale réwniez 5 godzin i 4 minut,

* we relacji Bydgoszcz - Lublin istnieje oferta przejazdu pociggiem TLK w czasie 6 godzin
i 44 minut oraz 7 godzin i 28 minut,

e w relacji Gdansk - £édz najszybsze potaczenie pociagiem TLK mozna wykonac
w czasie 7 godzin 33 minut, a najdtuzsze - 8 godzin i 34 minut,

e wrelacji Gdansk - Warszawa Centralna zakres czasu przejazdu pociggéw Ex wynosi
od 5 godzin 45 minut do 7 godzin, a pociaggéw TLK od 5 godzin 59 minut do 10 godzin
13 minut.

Mozna wyszukac réwniez sytuacje, ze w tej samej relacji (i trasie przejazdu) pociagi
nizszej kategorii maja krétszy czas jazdy niz pociagi wyzszej kategorii. Na przyktad trase
Wroctaw - Poznan najszybciej pokonuje pociag TLK (2 godziny 55 minut), natomiast
pociag EIC jedzie dtuzej o 12 minut (3 godziny i 7 minut). Podobnie w relacji Krakdéw —
Rzeszéw czas jazdy pociggiem Ex wynosi 2 godziny 50 minut, a pociag InterRegio po-
konuje te odlegtos¢ o 5 minut krécej, w czasie 2 godzin i 45 minut.

Cena biletu za przejazd wynika z odlegtosci danej relacji, rodzaju pociggu (w tym
obowiazkowej miejscéwki w pociggach wyzszej kategorii), a takze taryfy przewoznika.
Oto kilka przyktadow:
¢ wybierajac przejazd pociagiem IR w relacji Katowice — Lublin, oprécz zaoszczedzonego

czasu przejazdu w stosunku do pociggu TLK o 14 minut, mniej zaptacimy za bilet

(46,50 zt zamiast 59,00 zt),

o korzystniejsza cene (34,50 zt) uzyskamy, wybierajac potaczenie pociggiem InterRegio
w relacji Krakéw — Opole zamiast przejazdu pociggiem EIC za kwote 83,60 zt w czasie
tylko 0 2 minuty krétszym,

e spore oszczednosci (réznica w cenie — 52,50 zt) poczynimy réwniez w podrézy
z Wroctawia do Poznania, wybierajac najszybszy i najtariszy pocigg TLK zamiast
pociagu EIC.
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4.2, Transport autobusowy

W pazdzierniku w poréwnaniu z marcem, oferta transportu autobusowego w ogolnej
liczbie potaczen pomiedzy miastami wojewodzkim wzrosta o 3%, jednak w poréwnaniu
z transportem kolejowym jest o 11,5% nizsza. Jesienig najwiekszg liczbe kurséw (183)
miata Warszawa, ktéra obok Lodzi ma potfgczenia ze wszystkimi pozostatymi miastami,
nastepnie Krakéw (164) i Katowice (134). Najmniej pofaczen do miast wojewddzkich
realizowaty Szczecin - 17 i Zielona Géra - 20.

W pazdzierniku w poréwnaniu z marcem ograniczono relacje w 53 potgczeniach,
natomiast w 43 odnotowano wzrosty liczby kurséw bezposrednich. Uwage zwracaja
szczegOlnie takie relacje, ktére w marcu nie miaty wzajemnych potaczen, a obecnie je
majg (np. Krakéw — Bydgoszcz, £6dz - Olsztyn) oraz takie relacje, w ktérych zlikwidowano
potaczenia: Bydgoszcz - Wroctaw, Szczecin - Krakéw, Opole — Poznan, Gdansk - Szczecin.

Z najmniejszg liczba miast jest skomunikowany Gdansk, ktéry ma potaczenia bez-
posrednie do szesciu miast oraz Olsztyn, ktory uruchamia kursy do siedmiu z pozosta-
tych pietnastu miast wojewddzkich. Miasta o najwiekszej liczbie wzajemnych potaczen
w obu kierunkach to:
¢ Katowice - Krakow - tgcznie 154 kurséw,

e Warszawa — Lublin - tacznie 64 kurséw.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze jest relatywnie duza liczba potaczen autobusowych
w relacjach, ktére majg bogata oferte kolejowa: Katowice — Krakéw, Warszawa - Lublin,
Biatystok — Warszawa, co przy wiekszych mozliwosciach transportowych kolei moze
wskazywacd na swoiste braki tego transportu w zapewnieniu pozadanej przez podréz-
nych oferty przewozowe;j.

Ze wszystkich 182 potaczen miedzymiastowych najkrétszy czas przejazdu pozostat
na tym samym poziomie w 121 relacjach, w 21 ulegt wydtuzeniu, a w 28 skréceniu. Pozo-
state relacje z racji braku potgczen w obu badanych okresach nie zostaty poréwnane.

Najwieksze skrocenia czaséw przejazdu uzyskano w relacji: Bydgoszcz — Katowice
(o 1 godzine 35 minut oraz 1 godzine 30 minut w kierunku przeciwnym), Warszawa —
Krakéw (o 55 minut), £6dz — Rzeszéw (o 50 minut). Natomiast najwieksze pogorszenie
oferty pod wzgledem czasu przejazdu wystapito w relacji Krakéw — Biatystok (o 1 go-
dzine i 20 minut).

W pazdzierniku w poréwnaniu do marca, ceny biletéw za przejazd autobusem
w wiekszosci relacji zostaty zwiekszone, co jest w petni zrozumiate wobec rosnacych
cenbenzyny, jednak wzrost ceny zreguty nie przekracza 10%.W 54 relacjach ceny w paz-
dzierniku zostaty utrzymane na poziomie z marca 2011 r., a w 13 relacjach odnotowano
nizsze ceny, co moze by¢ efektem wejscia na rynek nowych operatoréw i walki o pozy-
skanie klientow.



122 I. Wrébel

4.3. Transport lotniczy

W komunikacji krajowej transport lotniczy obstuguje 10 linii. Najwieksza liczbe po-
taczen oferuje port lotniczy Warszawa Okecie, ktéry w pazdzierniku 2011 r. w relacjach
krajowych, najwiecej kurséw wykonywat w pazdzierniku do Wroctawia i Gdanska, od-
powiednio 9 i 8. Nalezy zwrdci¢ uwage na wystepujaca prawidtowos¢: im stabsza oferta
pofaczen kolejowych, tym wieksze zainteresowanie transportu lotniczego polepsze-
niem oferty. W poréwnaniu do marca 2011 r,, w pazdzierniku wzrosta liczba kurséw z War-
szawy do Gdanska (o 3), zWarszawy do Krakowa (0 2) oraz po 1 zWarszawy do Katowic,
Poznania i Wroctawia. Wydaje sig, ze transport lotniczy znajduje nie wykorzystane,
badz nienalezycie obstugiwane nisze. W pazdzierniku oferta lotnicza zostata wzboga-
cona o 2 nowe relacje: Gdansk — Krakéw i Gdanisk — Wroctaw.

Najkrétsze czasy przelotéw mieszcza sie w granicach od 50 minut do 1 godziny
10 minut i w poréwnaniu z marcem w pazdzierniku nie ulegty zmianie. Po uwzglednie-
niu czasu dojazdu z centrum miasta do portu lotniczego i z portu lotniczego do cen-
trum miasta oraz czasu odprawy na lotnisku, do czasu przelotu nalezatoby doda¢ okoto
1,5 do 2 godzin.

Opro6cz dobrej oferty, warunkiem dodatkowej zachety dla pasazeréw powinna by¢
atrakcyjna i aprobowana cena. Transport lotniczy jest transportem o wysokich kosztach
podrézy. Historycznie ta gataz transportu byta postrzegana jako ustuga typowo bizne-
sowa lub dla zamoznych klientéw. W ostatnich latach w transporcie lotniczym nastapity
istotne zmiany zwigzane z dynamicznym rozwojem tanich przewoznikéw lotniczych.
Obecnie oferta cenowa przewoznikéw lotniczych jest bardzo zréznicowana pod
wzgledem relacji, pory dnia a nawet kierunku odbywania podrézy w danej relacji.

5.PODSUMOWANIE

1. Sie¢ komunikacyjna w Polsce staje sie coraz mniej wydolna, a oferta transportowa
jest nieatrakcyjna dla klientéw. Potrzeby przewozowe spoteczenstwa sg zaspokajane
w sposob daleko niesatysfakcjonujacy, coraz bardziej kosztowny oraz negatywnie
oddziatujacy na srodowisko. Realizowany program naprawczy transportu zwigzany
z budowa drég szybkiego ruchu, modernizacjg infrastruktury kolejowej i planowana
budowg kolei duzych predkosci, a takze widoczne perspektywy rozwoju regional-
nych portéw lotniczych, moze przynie$¢ odczuwalne efekty w ciggu kolejnych kilku
(kilkunastu) lat. Okres ten wydaje sie zbyt dtugi, aby nie poswieci¢ uwagi obecnej
jakosci w miedzyregionalnych przewozach pasazerskich.
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2. Zprzeprowadzanych analiz wynika, Ze az osiem relacji miedzywojewddzkich nie ma
zadnego potaczenia bezposredniego, zaréwno transportem kolejowym, autobuso-
wym, jak i lotniczym. Brakujace potaczenia to:

« Bialystok - Kielce,

¢ Bydgoszcz - Opole,

e Bydgoszcz — Rzeszéw,

e Gdansk - Opole,

¢ Lublin - Zielona Géra,

¢ Olsztyn - Opole,

e Olsztyn - Rzeszéw,

¢ Olsztyn - Zielona Gora.

Zdecydowanie najgorsza sytuacje maja Olsztyn i Opole, ktére nie maja pofaczen
bezposrednich z trzema miastami wojewddzkimi. Dwoch potfaczen brakuje w Byd-
goszczy, Rzeszowie i Zielonej Gorze, a bezposredniego dostepu do jednego woje-
wodztwa nie maja Biatystok, Gdansk, Kielce i Lublin.

3. Analiza czaséw jazdy jednoznacznie wskazuje na przewage transportu lotniczego,
jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze poréwnane ,surowe” czasy lotu pomiedzy portami
lotniczymi, nie uwzgledniajg czasu oraz kosztéw dojazdu z i do centrum miasta.
Znikomy udziat pasazerskich przewozéw lotniczych w podziale miedzygateziowym
Swiadczy, ze sg to bariery skutecznie obnizajgce konkurencyjnosc¢ tego srodka trans-
portu w komunikacji miedzywojewddzkiej. Specyfika podrézy samolotowych jest
réwniez to, ze nalezy odpowiednio wczesnie je zaplanowac oraz z wyprzedzeniem
zakupi¢ badz zarezerwowac bilet lotniczy. Transport kolejowy czy autobusowy ma
w tym wzgledzie zasadniczg przewage. Bilety na przejazd mozna z reguty naby¢
tuz przed podréza, a nawet w czasie trwania podrozy.

4. Realnawalka konkurencyjna rozgrywa sie zatem pomiedzy transportem autobuso-
wym i kolejowym. Biorgc pod uwage, ze obie te gatezie zapewniaja z requty dojazd
z centrum do centrum miast, czynnikiem decydujagcym o wyborze przez pasazera
sposobu podrézowania, jest czas przejazdu i cena biletu. Czas jazdy w pazdzierniku
byt krétszy w poréwnaniu z marcem w 143 relacjach: dla podrézy pociagiem w 88
relacjach (61,5%), autobusem za$ w 52 relacjach (36,4%). Ceny biletéw w transpor-
cie kolejowym byly nizsze w 84 relacjach (58,7%), a w transporcie autobusowym
w 57 relacjach (39,9%). Transport lotniczy jest zdecydowanie drozszy we wszystkich
pofaczeniach. Trzecim kryterium jest dostepnos¢ czasowa, rozumiana jako liczba
potaczen w dobie, ktéra dla kolei jest korzystniejsza w 116 (48,3%) relacjach mie-
dzywojewddzkich, a dla autobuséw w 85 (35,4%) relacjach.

5. Reasumujac przeprowadzone analizy, za najkorzystniejszy srodek transportu w po-
taczeniach pomiedzy miastami wojewddzkimi nalezy uznac¢ kolej, ktérej pozycja
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konkurencyjna ulegnie dalszej poprawie w wyniku trwajacych obecnie licznych
modernizagji linii kolejowych zakrojonych na szeroka skale oraz planowanej budo-
wie kolei duzych predkosci. Transport autobusowy pozostanie alternatywa dla
mniej zamoznych klientéw, a transport lotniczy skupi sie na obstudze klientéw bi-
znesowych i funkcji dowozowej do duzych lotnisk miedzynarodowych.
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