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SPOJNY I ZROWNOWAZONY SYSTEM TRANSPORTOWY
WARMII I MAZUR

Streszczenie

Dynamiczny rozwdj transportu, majacy miejsce w XX wieku, znacznie przyczynil si¢ do wickszego
zuzycia surowcow naturalnych, degradacji srodowiska, a tym samym do zmniejszenia dobrobytu obecnych
1 przysztych pokolen. Zagadnienia te sa tym bardziej ztozone, ze obecna sytuacja polityczna w Europie
zmienia si¢ szybciej niz warunki gospodarcze. Nalezy zaakceptowac fakt, ze wskutek probleméw w polityce
i gospodarce Unii Europejskiej, proces akceptacji zalozen nowej polityki spéjnosci moze zostaé wydtuzony,
a planowane priorytety moga zmieni¢ pozycje w hierarchii. Tak wicc, przyszto$é zréwnowazonego trans-
portu zalezy od tego, jakie dziatania obecnie zostana podjete.

Celem artykutu jest préoba przedstawienia problematyki dotyczacej zréwnowazonego transportu
w aspekcie europejskiej polityki spojnosci. Rozwazania nie wyczerpuja poruszanej problematyki. Wskazuja
jedynie na wielowymiarowo$¢ i wieloaspektowos¢ rozpatrywanego zagadnienia, stanowiac przyczynek
do dalszych badan w tym zakresie.

Stowa kluczowe: transport zréwnowazony, system transportowy, polityka transportowa

INTEGRATED AND SUSTAINABLE TRANSPORT SYSTEM OF WARMIA AND MAZURY
Summary

The rapid development of transport which took place in the 20th century vastly contributed to
greater consumption of raw materials, environmental decay, and hence to reducing the prosperity of
present and future generations. These issues are all the more complex that the current political situation
in Europe is changing more rapidly than the economic conditions. We must accept the fact that, as
a result of the current problems of the European Union, the process of approval of the assumptions of
the new cohesion policy can be lengthy and the planned priorities can change position in the hierarchy.
Thus, the future of sustainable transport depends on what actions we will take now.

The purpose of this paper is to present the issues concerning sustainable transport against the back-
ground of European cohesion policy. The discussion is by no means comprehensive as it only indicates
the multidimensional and multifaceted nature of the considered problems, suggesting areas for further
research.
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1. Wstep

System transportowy! Warmii i Mazur w sensie przestrzennym jest elementem kra-
jowego 1 dalej miedzynarodowego systemu transportowego. Jego rola jest tworzenie spoj-
nosci spotecznej i gospodarczej regionu dzigki zapewnieniu satysfakcjonujacej dostep-
nosci komunikacyjnej przez wszystkich interesariuszy transportu. Powszechnie uwaza sie,
ze poprawa dostepnosci i spéjnosci regionu w ukladzie drogowym dotyczy szerokiego
pakietu dziatan majacych na celu skrécenie czasu dojazdu do najwazniejszych osrodkdw
w ukladzie krajowym i regionalnym. Wiaze si¢ to z realizacja dziatan usprawniajacych
wazne dla wojewodztwa polaczenia drogowe, wigzace regionalny system transporto-
wy z siecig drog krajowych przebiegajaca przez obszar wojewodztwa.

Ocena aktualnego stanu spojnosci przestrzennej Warmii i Mazur wskazuje, Ze region
wciaz nalezy do obszaréw o najmniejszej dostgpnosci komunikacyjnej w Europie.
Wschodnia czg$é regionu to obszary o ekstremalnie niskiej dostepnosci. Zgodnie
z Krajowq Strategia Rozwoju Regionalnego [2010], czas dojazdu samochodem do stolicy
regionu znaczaco przekracza 90 minut. Ponadto, duza liczba gmin charakteryzuje si¢ naj-
dtuzszym czasem dojazdu do Warszawy. Wynika to z faktu, ze gesto$é drég utwardzo-
nych w wojewodztwie warmifisko-mazurskim jest najnizsza w Polsce. Niezadowalajacy
stan podstawowej infrastruktury drogowej nadal stanowi najistotniejsza bariere rozwoju
regionalnej gospodarki, uposledzajac jej konkurencyjnosé oraz negatywnie wplywajac
na warunki zycia ludnosci.

Wobec powyzszych przestanek pojawia si¢ pytanie o potencjalne zrédta wzrostu
gospodarczego regionu Warmii 1 Mazur w przysztosci i poprawy jego pozycji konku-
rencyjnej na tle innych wojewddztw. Powolujac si¢ na ekspertyze¢ dotyczaca wojewodztwa
warminsko-mazurskiego w kontekécie Strategii rozwoju  spoleczno-gospodarczego Polski
Wschodniej [2013] 1 na Strategie rozwojn spoteczno-gospodarciego wojewidztwa warmisisko-mazur-
skiego do rokn 2025 |2013] mozna stwierdzié, ze efekty dotychczasowych dziatad nie
sq zadowalajace. Przyczyn tego jest wiele, poczawszy od niskiej skutecznosci stoso-
wanych instrumentéw i konfliktéw intereséw przy realizacji inwestycji o znaczeniu
miedzynarodowym, przez nie zawsze trafne prognozy, po stale rozszerzanie Unii Eu-
ropejskiej oraz nowe realia gospodarcze stwarzajace kolejne wyzwania i problemy. Po-
nadto, problem poglebiaja niekorzystne warunki naturalne do rozwoju infrastruktury
transportu ladowego, takie jak uksztaltowanie terenu czy tez duzy udziat laséw 1 wod
powierzchniowych.

Powyzsze stwierdzenia $wiadcza o tym, ze wlasciwa identyfikacja probleméw,
okreslenie ich hierarchii i wzajemnych wspolzaleznosci pozwala na zdefiniowanie re-
lacji przyczynowo-skutkowych. To z kolei stanowi podstawe do realizacji dziatan, ktére
w konsekwencji sa ukierunkowane na realizacj¢ celu, jakim jest sprawne i efektywne funk-
cjonowanie systemu transportowego [Ejdys, 2015, s. 314-327]. Kluczowe znaczenie

1 Termin system wydaje si¢ jednym z wielu bardzo szeroko ujmowanych, a przez to czesto niejasnych fe-
nomendéw w rozwoju nie tylko nauk ekonomicznych. Rézne dziedziny wiedzy prébuja, kazda ze swo-
jej perspektywy, odnalez¢ adekwatny do nich dostep zwiazany z tym obiektem, ktéry od dawna i dla
wielu jest pozornie latwy do u§wiadomienia, lecz w istocie dotychczas dtugo wydawal si¢ jakby obcy
probom precyzyjnego zdefiniowania jego tresci.
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ma tu wdrozenie regionalnego systemu transportowego w liczne uwarunkowania okres-
lone przez uklad: regionalny, krajowy i miedzynarodowy ulegajacy ciaglym przemia-
nom, wsréd ktérych najczesciej wymienia sig:
—  uwarunkowania przyrodnicze, zwigzane z oddzialywaniem transportu na $ro-
dowisko;
— uwarunkowania spoleczne, wynikajace z faktu, Ze region jest zlozonym sys-
temem spolecznym;
—  uwarunkowania gospodarcze, zwigzane z sytuacja gospodarczg zaréwno re-
gionu, jak 1 pafistwa;
—  uwarunkowania przestrzenne, zwigzane z bedaca do dyspozycji przestrzenia,
ktora stanowi dobro publiczne;
—  uwarunkowania infrastrukturalne, zwigzane z wystepujaca na danym terenie
infrastruktura.

Wyréznione grupy uwarunkowan sa niezalezne, niekonkurencyjne i niewykluczalne.
Trzeba je wszystkie uwzgledniaé, mozliwie bez hierarchizacji lub wyréznied. Wymagaja
one pelnej enumeracji i charakterystyki ze wskazaniem rangowym wplywu na rozwoj
transportu. Mozna bowiem skonstatowac, ze sa one z jednej strony nastgpstwem istnie-
jacego stanu systemu transportowego, a z drugiej wypadkowsa nadrzednego celu, jakim
jest jego rozwdj [Grzywacz, Wojewodzka-Krol, Rydzkowski, 2000, s. 20].

W obliczu powyzszych przestanek zasadniczym celem opracowania jest zwrocenie
uwagi na konieczno$¢ zmian w podejsciu do systeméw transportowych oraz sposobow
analizowania i diaghozowania wystepujacych w nich probleméw i to niezaleznie od tego,
czy chodzi o poziom lokalny, regionalny, krajowy czy tez migdzynarodowy. Natomiast
przestanek podjecia tematu nalezy doszukiwaé si¢ w fakcie, ze wspolczesna gospo-
darka podlega nieustannej ewolucji. Tym samym system transportowy, stanowiacy jeden
z filaréw jej rozwoju, nie jest wolny od zmian. Wazne jest, aby koniecznos¢ tych zmian
zostala dostrzezona we wlasciwym czasie 1 poddana wlasciwej analizie, ktérej rezul-
tatem bedzie zmodyfikowane podejscie do definiowania i programowania systemow
transportowych. Trudno bowiem spodziewac si¢ stagnacji i opierac si¢ na tradycjona-
listycznym podejsciu do systeméw transportowych w sytuacji globalizacji gospodarki
1 braku zréwnowazenia transportu oraz innych waznych, globalnych trendéw cywili-
zacyjnych.

2. Charakterystyka systemu transportowego Warmii i Mazur

Stan transportu w kazdym regionie najlepiej odzwierciedla charakterystyka jego sys-
temu transportowego, ktéry, najogélniej ujmujac, sktada si¢ z sieci infrastruktury trans-
portowej oraz jej uzytkownikéw, tj. przewoznikow o okreslonym potencjale przewo-
zowym zdolnym do przemieszczania towaréw 1 0osob. Uprawnione jest wigc twierdze-
nie, ze system transportowy to caloksztalt sSrodkéw technicznych i ludzkich zatrudnio-
nych w celu $wiadczenia ustug transportowych [Liberadzki, 1998, s. 98]. Zaprezento-
wana definicja zwraca uwage na istotne kwestie z racji tematyki niniejszego artykutu,
a mianowicie, podkresla fakt doboru réznych zasobéw do realizacji okreslonego celu,
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jakim jest sprawne przemieszczanie 0sob i tadunkéw w czasie 1 przestrzeni. Jednocze-
$nie takie ujecie problemu pozwala na stosowna interpretacje w aspekcie: funkcjonal-
nym, przedmiotowym i ocenowym?2.

Takie ujecie problemu pozwala zarazem okresli¢ region Warmii i Mazur mianem
podwojnej peryferii [Proniewski, 2012, s. 63-74], albowiem jest polozony peryferyjnie
w peryferyjnym kraju. Zewnetrzna granica Polski, przy ktorej lezy, jest zarazem wschod-
nig granica Unii Europejskiej. Poza tym, peryferyjnos¢ regionu ma nie tylko wymiar
przestrzenny — definiowany odlegloscia od centréw rozwojowych Polski 1 Unii Euro-
pejskiej — jest on peryferia w sensie spoteczno-gospodarczym?. Powszechnie przyjmuje
sig, ze rozwoj gospodarczy Warmii i Mazur nalezy do najnizszych we Wspédlnocie.

Region Warmii i Mazur, ze wzgledu na swoje specyficzne polozenie, dysponuje r6z-
nymi rodzajami transportu: od drogowego, poprzez kolejowy, lotniczy, zegluge $rdd-
ladowa, na zegludze morskiej koniczac. W poblizu zachodniej cze¢sci wojewodztwa prze-
biega autostrada Al, przez jego zachodnie obszary droga ekspresowa nr 7, za§ w pél-
nocnej czesci przebiega droga ekspresowa nr 22. W sasiedztwie wojewddztwa warmini-
sko-mazurskiego znajdujg si¢ duze porty morskie w Gdansku i Kaliningradzie, a po-
tencjal komunikacyjny uzupelnia mi¢dzynarodowa droga wodna E70.

Obecnie na wielu odcinkach drég szczegdlnie wazne sg takie drogi, jak: ekspresowa
numer 7 i krajowa numer 16 oraz sa realizowane liczne projekty modernizacyjne. Ze wzgle-
du na rozwdj sieci transportowej istotne jest to, ze wymienione wezesniej potaczenia dro-
gowe, a takze Via Baltica — przebiegajaca przez Elk w kierunku Warszawy — oraz linie
kolejowe: Etk — Korsze — Olsztyn — Itawa 1 Rail Baltica naleza do sieci TEN-T (Transeu-
ropejskie Sieci Transportowe), ktérych realizacja jest priorytetowa dla Unii Europej-
skiej, jak rowniez rzadu Polski. W okresie programowania 2014-2020 $rodki Unii Eu-
ropejskiej majg by¢ w znacznie wigkszym stopniu koncentrowane wiasnie na rozwoju
transeuropejskich sieci (TEN), w tym transportowych (TEN-T).

Niestety, Warmia i Mazury wciaz kwalifikujg si¢ do obszaréw o najmniejszej do-
stepnosci komunikacyjnej w Europie. Najwigcksze problemy i stabosci wojewddztwa
w poszczegblnych rodzajach transportu mozna scharakteryzowaé nastepujaco:

—  transport drogowy, gestos¢ drég o twardej nawierzchni jest w wojewodztwie
najnizsza w calym kraju (53,3km/100km?), co nalezy wiazac z: niska gestoscia
zaludnienia, rozproszong sieciag osadnicza oraz niskim poziomem rozwoju
spoteczno-gospodarczego regionu. Niezaleznie od przyczyn, wojewddztwo
warminsko-mazurskie wyrdznia si¢ duza liczba gmin, ktére nalezg do grupy
tych jednostek w Polsce, w ktorych najdtuzszy jest czas dojazdu do miasta po-
wiatowego oraz czas dojazdu do Warszawy;

—  transport kolejowy, gestos¢ linii kolejowych w wojewddztwie warmifisko-ma-
zurskim nalezy do najnizszych w Polsce (5 km/100km?; 13. miejsce w kraju).

2 W $wietle przyjetej definicji transport regionalny jest postrzegany jako system dynamiczny, ztozony
i wielki, o duzym stopniu spéjnosci i ograniczonej zdolnosci do samoregulacji, podlegajacy transfor-
macji, ktory w dalszej czesci artykutu bedzie przedmiotem rozwazar.

3 Po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2007 roku o Bulgarie i Rumunie, czyli regiony stabiej rozwinigte,
wojewddztwa Polski Wschodniej, w tym Warmia i Mazury, nadal znajdowaly si¢ wéréd najbiedniej-
szych regionéw Unii Europejskiej.



Spojny 1 zréwnowazony system transportowy Warmii i Mazur 203

W duzej czedci stan techniczny eksploatowanych linii kolejowych jest sredni lub
zty*, a ponadto odnotowuje si¢ weiaz spadek dlugosci linii eksploatowanych,
w 2012 roku z 1 509 km do 1 238;

—  transport lotniczy, lotnisko w Szymanach koto Szczytna jest lotniskiem regio-
nalnym z mozliwoscia obslugi lotow miedzynarodowych. Kolejne to lotniska
lokalne, takie jak: Olsztyn-Dajtki, Elblag i Ketrzyn, a poza tym dwa ladowiska:
Gryzliny i Elblag. Lokalne samorzady planuja réwniez swoje lotniska w Elku
i Wilkowie kolo Olsztynka;

—  transport zegluga $rédladowa, na terenie wojewddztwa istnieje szesé drog wod-
nych, przy czym jedna — System Wielkich Jezior Mazurskich — tworzy rozle-
gla sie¢ powigzan, a do pozostatych drég wodnych naleza: Kanal Bartnicki,
Kanat Elblaski, Kanat Jagiellofiski, Rzeka Nogat i Rzeka Pisa. Maja one zna-
czenie dla turystyki wodnej. Znaczenie drég §rédladowych dla transportu ta-
dunkéw jest niewielkie w przypadku Warmii i Mazur, w przeciwienstwie do
transportu pasazerskiego;

—  transport morski, na terenie wojewodztwa nad Zalewem Wislanym funkcjo-
nuja cztery porty — Elblag, Frombork, Nowa Past¢ka i Tolkmicko oraz cztery
przystanie. Porty we Fromborku, Tolkmicku oraz po stronie pomorskiej,
tj. w Krynicy Morskiej, petnia funkcje portdw pasazerskich, eksploatowanych
gléwnie turystycznie. W 2010 roku do portu we Fromborku zawineto 365 stat-
kéw, a do Krynicy Morskiej 404, gtéwnie w ramach rejséw miedzy tymi wia-
$nie portami. Funkcje transportowe pelni Port Morski w Elblagu — jako je-
dyny port morski towarowy w wojewddztwie. Pocieszajacy jest fakt, Zze po
latach zastoju, od 2010 roku szybko odbudowuje on swoja pozycje w regionie
pod wzgledem wielkosci przetadunkéw.

Caly uklad transportowy uzupelniaja graniczne przejscia ladowe (pig¢ drogowych

1 dwa kolejowe), nastepnie morskie (Elblag 1 Frombork) oraz lotnicze (Szymany). Kilka
nowych przejsé jest proponowanych do realizacji, niemniej jednak nie zmieni to faktu,
ze przejscia graniczne mogg by¢ czynnikiem rozwojowym, gdy po obu stronach gra-
nicy bedzie wystegpowal potencjal wspdipracy. Jak dotad, wspéipraca z obwodem ka-
liningradzkim nie moze by¢ uznawana za bardzo istotny czynnik rozwojowy, cho¢ pew-
ne nadzieje mozna wiazac z bezwizowym, malym ruchem przygranicznym.

W konkluzji nalezy uznad, ze region Warmii i Mazur potrzebuje poprawy dostep-
nosci przestrzennej w zakresie ilo§ciowego 1 jakosciowego rozwoju infrastruktury trans-
portowej. Dostepnosé przestrzenna ma kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarki
1 to na wszystkich jej poziomach, od unijnego do lokalnego. Potwierdza to teza, iz zy-
jemy w $wiecie, w ktorym rzadzi ruch i czas. Poza tym, rozwdj transportu stanowi wa-
runek przemian wspolczesnego §wiata. Przynosi on ludzkosci zdolnosci poruszania
si¢ 1 transportu doébr, rozszerza horyzonty rozwoju czlowieka, daje mu mozliwos¢ za-
gospodarowania nowych obszaréw oraz stwarza nowe przyzwyczajenia zardwno w za-
kresie zycia codziennego, jak 1 pracy [Bahke, 1971, s. 236-237].

4 Zalecane jest wykonanie natychmiastowego remontu, poniewaz jego opdznienie prowadzi do zupel-
nej degradacji odcinka i zwielokrotnienia kosztéw remontu.
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3. Polityka transportowa Unii Europejskiej w ksztaltowaniu systemow
transportowych

Akcesja Polski do Unii Europejskiej spowodowata koniecznos$¢ przyjecia catego
dorobku prawnego Wspélnoty, miedzy innymi dotyczy to regulacji rynku uslug trans-
portowych. Funkcjonowanie i rozwdj transportu regionalnego w duzym stopniu za-
leza od wyboru polityki transportowej oraz od sposobu jej realizacji.

Polityka, jako sztuka rzadzenia pafistwem, jest zajeciem bardzo trudnym i skom-
plikowanym, a tym bardziej polityka transportowa w obecnej rzeczywistosci gospodar-
czej Polski, przed ktdra stoja ogromne wyzwania zwiazane z wizja transportu XXI wie-
ku, zarysowane w dokumentach Wspdlnoty. W tym kontekscie nalezatoby stwierdzié,
iz polityka transportowa jest procesem dokonywania odpowiedniego wyboru przed-
siewzig¢ z zakresu rozwoju i funkcjonowania transportu pod wzgledem réznych kry-
teriow, np. ekologii czy mobilnosci, ale i proceséw oddzialywania grup interesariuszy
zainteresowanych okreslonymi rozwiazaniami. Jest to zatem gra, w ktérej uczestniczy
wielu graczy i ktorych interesy moga by¢ wzajemnie sprzeczne. Dlatego tez powinno
si¢ wspierac te inicjatywy, ktore sprzyjaja budowaniu wspodlnej wizji transportu obej-
mujacej integracje rozwiazan transportowych [Ejdys, 2014, s. 29-43].

W zwigzku z powyzszym polityke transportowa mozna zdefiniowa¢ jako programowa-
nie rozwoju systemu transportowego oraz oddzialywanie na jego sprawne funkcjono-
wanie z uwzglednieniem wymagan teorii i praw ekonomicznych [Grzywacz, Wojewddz-
ka-Krdl, Rydzkowski, 2000, s. 11]. W definicji tej zalozono aktywng rolg panistwa,
cho¢ nie przesadzono jaki jest pozadany zakres regulaciji rynku transportowego. Nato-
miast znaczace jest to, aby regulacje te, bedace nastgpstwem przyjetej polityki transpor-
towej, stuzyly warunkom sprawnego i bezpiecznego, a takze efektywnego ekonomicznie
przemieszczania si¢ ludzi. Tak wiec, chodzi o sztuke, przez ktérg rozumie si¢ umiejet-
no$¢ sprawnego rzadzenia po to, by realizowa¢ wybrane cele. Jednak osiggniecie za-
mierzonych celéw wymaga zastosowania skutecznych $rodkéw oraz metod ich reali-
zacji.

Polityka transportowa, jako forma regulacji systemu transportowego zgodnego z wi-
zja podmiotu, ktory ja opracowuje i realizuje, z reguly przyjmuje charakter programo-
wy [Grzelakowski, Matczak, Przybylowski, 2008, s. 35]. Jest ona dokumentem stano-
wiacym zbior: zasad, celéw, priorytetéw proponowanych dziatan i wskazan dotycza-
cych: planowania, projektowania, realizacji i administrowania rozwojem transportu. Nie
zastepuje dokumentéw planistycznych w zakresie transportu, ale jest z nimi $cisle sko-
relowana. Ma za zadanie naswietli¢ kierunki rozwoju transportu tak, aby bylo mozliwe
oslagniecie zrownowazonego pod wzgledem: technicznym, przestrzennym, gospodar-
czym, spolecznym i srodowiskowym systemu transportowego zapewniajacego powszechng
dostepnosc do poszczegdlnych rejonéw obszaru.

Cele polityki transportowej sq réznie konstruowane i uyjmowane w dokumentach
programowych. Najczgsciej jest formulowany cel gtéwny regulacji systemu transpor-
towego w okreslonym czasie, ktéry wskazuje kierunek rozwoju danego systemu, zgod-
ny z priorytetami i zalozeniami, niekiedy tylko z pewna wizja podmiotu ksztattujacego
polityke transportows miasta. Poza celem strategicznym moga by¢ formulowane cele
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operacyjne, zwykle podporzadkowane celom strategicznym. Maja one wspolng mysl
przewodnia, ktéra zmierza do realizacji celu strategicznego, a takze nastgpujace zada-
nia:

—  uszczegolowid cel strategiczny, czyniac go bardziej przejrzystym i czytelnym

w aspekcie programowo-realizacyjnym;
—  ulatwi¢ realizacjg celu gtéwnego dzicki wskazaniu mozliwosci jego adaptacii
W rzeczywistosci;

—  uelastyczni¢ procedury planistyczne i realizacyjne celu strategicznego przez

dostosowanie ich do zmiennych i trudnych warunkéw otoczenia.

W tym kontekscie polityka transportowa tworzy pewng strukture celéw, ktéra
musi by¢ spéjna pod wzgledem: przedmiotowym, przestrzennym i czasowym, bowiem
realizacja jednego subcelu warunkuje realizacje kolejnego. Wazne jest przy tym, by cele
przyjete do realizacji byly formulowane w kategoriach zgodnych z kryteriami SMART,
takimi jak:

S — specific — jednoznacznie zidentytikowany, konkretny;
M — measurable — mierzalny;

A — actionable — dajacy si¢ przetozy¢ na dzialania;

R — realistic — realny (osiagalny);

T — timetabled — posiadajacy swéj horyzont czasowy.

Jednakze wiadomo, ze zachowanie tych wymogéw z réznych przyczyn w praktyce
transportowej czesto jest trudne do spetnienia, co realnie obniza skuteczno$¢ dziatania
tego mechanizmu regulacji oraz moze rodzi¢ sytuacje kolizyjne zaréwno w ramach systemu
transportowego, jak i w ukladzie relacji z jego otoczeniem. Mimo wszystko zawsze
nalezy dazy¢ do takiej konstrukeji celéw, aby odpowiadaly one w jak najwyzszym stop-
niu wyréznionym wezesniej wymaganiom. Jest to bowiem wymog efektywnosci 1 sku-
tecznosci dziatania polityki transportowej [Mendyk, 2009, s. 388-389].

Jednym z celéw wspdlnej polityki transportu Unii Europejskiej jest zwigkszenie
efektywnosci energetycznej oraz dopilnowanie, by do 2050 roku system transportu byt
systemem zréwnowazonym. W zwigzku z tym okreslono trzy ogdlne cele, takie jak:

—  rozwijanie i wdrazanie nowych 1 zgodnych z zasada zréwnowazonego rozwoju

paliw oraz ukladéw napedowych;

—  optymalizowanie multimodalnych tadcuchéw logistycznych, w tym przejscie

na bardziej energooszczedne $rodki transportu;

—  zwickszanie efektywnosci przez stosowanie systemoéw informacyjnych i za-

chet rynkowych.

Sposobem na realizacje wyzej wymienionych celéw jest ograniczanie dystansu po-
drézy przy jednoczesnym utrzymywaniu lub zwigkszaniu dostgpnosci.

Jezeli europejska polityka transportowa ma przynies¢ sukces, nie mozna ignorowaé
aspektu miejskiego. Obszary zurbanizowane to wazne wezly europejskiego systemu trans-
portu, a wickszo$¢ podrézy rozpoczyna si¢ lub kofczy w miastach. Co wigcej, wiele
negatywnych skutkoéw transportu (np. zageszczenie ruchu i zanieczyszczenia) wyste-
pyje przede wszystkim na obszarach miejskich. Jak wynika z badan, potowa Europej-
czykow codziennie korzysta z samochodu (50%), co oznacza, ze takich oséb jest wiecej
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niz podrézujacych rowerem (12%) i korzystajacych z transportu miejskiego (16% lacz-
nie). Z drugiej strony zdecydowana wigkszo$¢ Europejczykéw uwaza, ze powaznymi
problemami w miastach sa zanieczyszczenie powietrza (81%), zageszczenie ruchu
(76%), koszty podrézowania (74%), wypadki (73%) oraz wzmozony hatas (72%)
[http:/ /www.europatl.europa.cu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT
+A8-2015-0319+0+DOC+XML+V0//PL]. Dzi¢ki pakietowi na rzecz mobilnosci
w miastach, Komisja wzmacnia wsparcie dla transportu miejskiego na okres programo-
wania 2014-2020. Planowanie mobilno$ci w miastach §cisle jest zwiazane z dazeniem
do realizacji unijnych celéw prowadzacych do stworzenia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu w Europie, lecz organizacja mobilnosci w miescie to
gléwnie obowiazek wiladz szczebla lokalnego. Przez wiele lat unijne inicjatywy w za-
kresie mobilno$ci w miastach byly ukierunkowane w strone wspierania wysitku podejmo-
wanego na poziomie miast, ktory przejawial si¢ dziataniami niosacymi wyrazna warto$¢
dodang dla Unii Europejskiej. W ramach obecnego pakietu panistwa czlonkowskie za-
checa sie do:

—  prowadzenia uwaznej analizy obecnych i przysztych wynikoéw w zakresie mo-
bilno$ci w miastach w $wietle kluczowych celow polityki Unii Europejskiej;

—  dopilnowania, aby dochodzito do tworzenia i wdrazania zréwnowazonych
planéw w zakresie mobilnosci w miastach;

—  dokonywania przegladu technicznych, opartych na polityce, prawnych, finan-
sowych i innych narzedzi, jakie maja do dyspozycji organy odpowiedzialne
za miejskie planowanie przestrzenne [S3dsty raport na temat spéjnosci gospodarezej,
2014].

Centralnym elementem pakietu jest Komunikat ,,Wspdlne dazenie do osiggniecia kon-
kurencyjnej i zasobooszczednej mobilno$ci w miastach” wraz z zalacznikiem, w ktérym
omowiono koncepcje ztéwnowazonych planéw na rzecz mobilnosci w miastach oraz
cztery dokumenty robocze dotyczace kolejno: logistyki miejskiej, przepisow w sprawie
dostepu do ruchu miejskiego, uruchamiania inteligentnych systeméw transportowych
1 bezpieczenistwa ruchu drogowego.

4. Integracja systemow transportowych w cieniu europejskiej polityki spojnosci

Wielowymiarowa 1 wieloaspektowa integracja® transportu stanowi zaréwno przed-
miot badani naukowych, jak i rozwiazan praktycznych. Stala si¢ takze podstawa polityki
transportowej prowadzonej w skali Unii Europejskiej, poszczegdlnych panstw czlonkow-
skich, regionéw, a takze miast. Co wigcej, przyznano jej szczegolne znaczenie w poli-
tyce transportowej. Odzwierciedla to fakt uzycia sformulowania w tytule Komunikatu
Komisji koniczacego konsultacje spoteczne nad zatozeniami europejskiej polityki trans-

5 Integracja jako pojecie wieloznaczne — réznie takze interpretowane — obejmuje dzialania zwiazane
z: faczeniem, skladaniem, dopelnianiem, jednoczeniem, a takze scalaniem kilku elementéw w catosé. Uo-
g6lniajac, mozna stwierdzié, Ze integracja oznacza proces tworzenia si¢ calosci z czesci lub zespalanie
clementéw w catosé.
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portowej na drugg dekade XXI wieku. Brzmi on: ,,Zréwnowazona przyszlo$é trans-
portu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie 1 przyjaznego
uzytkownikowi systemu” [http://eut-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/ Puri=CE-
LEX%3A52009AE1950].

Poruszony aspekt jest o tyle istotny, iz ukazuje system, w ktérym musi istnie¢ sp6jnosé,
czyli okreslony poziom integracji. Oznacza to, ze tak w teorii, jak 1 praktyce system trans-
portowy nie moze by¢ zdezintegrowany, tzn. istniec i funkcjonowaé bez powigzan czy
tez relacji pomig¢dzy takimi elementami, jak: drogi, wezty i §rodki przewozowe [Ba-
kowski, 2007, s. 35]. Sktania to do poglebienia przedmiotowych probleméw i pozwala
twierdzi¢, ze integracja transportu jest procesem diugofalowym, wymagajacym two-
rzenia jednolitej struktury: prawnej, organizacyjnej, technicznej i ekonomicznej tak,
aby wyniki tego procesu przyniosty korzysci wszystkim integrujacym sie elementom.
Natomiast dochodzenie do ,,calkowitej” integracji systemu transportowego powinno
odbywaé si¢ stopniowo, w wyniku pokonywania kolejnych batier dezintegracyjnych.
Tylko wéwezas system ten zachowa wymagang spojnos¢ w ukladzie wewnetrznym oraz
w ramach swych rozlicznych relacji z otoczeniem.

Z powyzszego wynika, ze integracja transportu moze by¢ rozpatrywana na réznych
plaszczyznach 1 w wielu aspektach, dlatego mozna méwié o rozmaitych jej formach
i rodzajach. Przyktadowo, tylko w zaleznosci od rodzaju lub gatezi transportu, mozna
rozprawiac o integracji w zakresie przewozu 0sob lub tadunkéw czy tez integracji trans-
portu publicznego. Natomiast, w ujeciu geograficznym, mozna wskaza¢ na integracje:
lokalna, regionalna, krajowa badZ miedzynarodowa.

Generalnie, procesy integracyjne w sektorze transportu przejawiajg sie fanicuchem
sekwencyjnych dzialan, ktérego istota jest mozliwo$¢ uzyskania dodatkowych korzy-
$ci. Jednak nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze nie zawsze 1 w kazdych warunkach korzysci
te wystapia, poniewaz nie kazdy proces aczenia elementéw pozwala na uzyskanie efektu
synergii i tym samym nie bedzie prowadzi¢ do powstania dodatkowych korzysci zwig-
zanych z realizowanym celem. W tym kontekscie mozna réwniez dodad, Ze integracja,
jak kazdy proces w gospodarce, ma swoje optimum i ceng, a $cislej efektywnosé eko-
nomiczna, stad tylko obserwacja potaczona z pomiarem moze daé¢ oczekiwane uza-
sadnienia ustalania zakresu i obszaréw jej przeprowadzania [Tomanek, 2010, s. 275].

Reasumujac, integracja w transporcie moze oznaczac korzysci dla wszystkich uzyt-
kownikéw, w tym 1 organizatora transportu, lecz sa to takze problemy, ktére nalezy
rozwigzywac. Poczynajac od probleméw o charakterze formalnym i prawnym zwia-
zanych z organizacja systemu transportowego w ramach spojnej sieci komunikacyjne;j,
a koficzac na dylematach o charakterze operacyjnym dotyczacych funkcjonowania zinte-
growanego transportu. W wigkszo$ci wynikaja one z koniecznosci scalenia réznych
systemow, ktore dotad funkcjonowaly niezaleznie. Pozwala to mie¢ nadziejg, ze
w przyszlosci spojny system transportowy zapewni mieszkadcom i podmiotom go-
spodatujacym realizacj¢ szeregu potrzeb transportowych na wysokim poziomie 1 w efek-
cie przyczyni si¢ do rozwoju oraz wzrostu konkurencyjnosci calego regionu.
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5. W kierunku zré6wnowazonego transportu Warmii i Mazur

Zréwnowazony rozwdj jest jednym z najwazniejszych wyzwan wspélczesnego
$wiata. Pojecie to w sposéb najbardziej przejrzysty 1 powszechnie stosowany zostato
zdefiniowane przez Swiatowa Komisje Brundtland, powstala w 1983 roku. Precy-
zuje ona zréwnowazony rozwoj jako taki, w ktoérym potrzeby obecnego pokolenia moga
by¢ zaspokajane bez pozbawiania mozliwosci zaspokojenia potrzeb przysztych pokolesi.
Stwierdzenie to, cho¢ nie pretenduje do miana definicji zréwnowazonego rozwoju, po-
niewaz nie precyzuje i nie wyjasnia szczegdlowo pojecia, ma trzy podstawowe zalety.
Po pierwsze, daje pozytywny przekaz spolecznosci na temat mozliwosci rozwojowych
gospodarki §wiatowej. Po drugie, ma niezaprzeczalny walor ponadczasowosci w okres-
laniu wszelkich zjawisk ekonomicznych, a po trzecie, jest zaréwno proste, jak 1 intui-
cyjnie latwe do zaakceptowania [Bocian, 2009, s. 149].

W swietle powyzszych wywoddw nie ma watpliwosci co do tego, ze rozwdj systemu
transportowego jest procesem ciagtym. Nie istnieje stan docelowy, do ktérego by on
dazyl. Kazdy osiagniety stan jest stanem przejsciowym, ktéry stanowi podstawe nas-
tepnego etapu rozwoju. Tak rozumiany rozwoj umozliwia osigganie lepszych warun-
kow funkcjonowania dzigki dokonywaniu pozytywnych zmian.

Z pewnoscig proces rozwoju systemu transportu zréwnowazonego musi by¢ dzia-
talnoscia: §wiadoma, celowy i prospektywna, prowadzona w interesie lokalnych spo-
tecznosci. Tylko wtedy, przynajmniej z czysto teoretycznego punktu widzenia, zostana
stworzone warunki rozwoju zréwnowazonego, tj. takiego, ktéry przyniesie maksymal-
ne efekty ogélnospoteczne satysfakcjonujace uczestnikow tego rozwoju, odpowiednie
1 oczekiwane efekty indywidualne oraz bedzie przebiega¢ przy minimalnym ryzyku niepo-
wodzenia [Parysek, 2001, s. 123]. Stad tez realizacja interesu ogélnospotecznego i in-
dywidualnego za przyczyna wykorzystania lokalnych i regionalnych czynnikdéw roz-
woju sprawia, ze proces ten powinien by¢ sterowany i modyfikowany przez struktury
samorzadowe lub inne struktury organizacyjne, reprezentujace lokalne spotecznosci.
Ponadto, jako przedsigwzigcie obciazone pewnym ryzkiem wymaga statej kontroli
1 oceny jego realizacji 1 przebiegu.

Powyzsze przestanki wskazuja, ze jednym z gtéwnych celéw kazdego regionu powin-
no by¢ stwarzanie warunkéw do sprawnego 1 bezpiecznego, a zarazem efektywnego
przemieszczania os6b 1 fadunkow, przy jednoczesnym ograniczaniu szkodliwego wply-
wu na §rodowisko naturalne.

W tym konteks$cie przyjecie podejscia zréwnowazonego w odniesieniu do systemu
transportowego Warmii 1 Mazur wydaje si¢ by¢ wlasciwe i zadowalajace (rysunek 1.).
Swiadcza o tym opinie §rodowiska naukowego oraz dzialania lokalnych spotecznosci,
zrzeszonych w réznego rodzaju stowarzyszeniach promujacych ide¢ zrownowazonego
rozwoju. Brakuje jedynie konkretnych, czesto drastycznych 1 niepopularnych politycznie
dzialan, ktore rzeczywiscie moglyby przyczynic si¢ do réwnoczesnej poprawy jakosci
zycia mieszkancow 1 srodowiska naturalnego. Bez tego, system zrownowazonego trans-
portu moze okazac si¢ jedynie fikcja.
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RYSUNEK 1.
Zréwnowazone rozwigzania w transporcie
—  rozwoj miasta —  rozwdj gospodarczy
— usuwanie barier — rozwdj transportu
— wzrost jakosci zycia — ochrona rynku
— réwnouprawnienie —  zmniejszenie ubdstwa

Godne Gospodarka

Spoteczna
warunki zycia \ / i gospodarcza

sprawiedliwos¢

YA
nowazenie

Srodowisk
Spoteczna rodowisko

rOwnos¢

— jakos§¢ powietrza
—  bezpieczenistwo
— kongestia

— energia

Ochrona
srodowiska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Urban Mobility in Developing Countries, 2007].

Oczywiste jest to, ze rozwdj systemu transportowego powinien odbywac si¢ w spo-
s6b uporzadkowany na podstawie mozaiki planéw o réznej skali przestrzennej i réznym
horyzoncie czasowym. Natomiast wizja® przyszlego transportu zréwnowazonego powinna
przedstawiaé pozadany dla regionu i lokalnych spolecznosci jego ksztalt 1 cechy, roz-
nigcy si¢ od jego obecnego stanu pod wzgledem duzych zespotéw wdrozonych rozwigzan
innowacyjnych [Burnewicz, 2008, s. 24].

Naturalnie, wizja to nie prognoza ani plan czy tez program, a jedynie wyjsciowe
idee zwiazane z jego stworzeniem. Jest to spojrzenie na przyszlo§¢ transportu przez pry-
zmat innowacyjnych tendencji na $wiecie, ktére moga by¢ do niego transferowane.
Stad tez na gruncie $cile teoretycznym mozna sobie wyobrazié, ze jest to wizja optymi-
styczna, ukazujaca zrownowazony system transportowy Warmii i Mazur jako:

—  sprawny, tak aby byl w stanie obstuzy¢é masowe potoki tadunkowo-pasazer-

skie na jak najwyzszym poziomie;

6 Wizja to sposob widzenia i wyobrazenia, ktéry oznacza: szeroka koncepcje, pozadany obraz przysz-
losci, organizacji i jej miejsca w otoczeniu, wyrazanie intencji i aspiracji, bez szczegétowego okresle-
nia sposobéw i §rodkéw osiagania celow. Wizja przysziosci ze swej istoty musi zawieraé pierwiastki
innowacyjne oraz okresla¢ réznice miedzy starym a nowym stanem rzeczy.
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—  elastyczny, tak aby lokalne spolecznosci mialy mozliwo$¢ przemieszczania
si¢ zgodnie ze swoimi preferencjami i oczekiwaniami, z wykorzystaniem roz-
nych form i §rodkéw transportu;

—  efektywny, zwlaszcza w zakresie eksploatacji, tak aby finansowanie biezacego
utrzymania transportu nie ograniczato aktywnosci inwestycyjnej w zakresie
nowych technologii 1 jego rozwoju;

—  zintegrowany nie tylko w ramach samego regionalnego systemu transportu, ale
takze z transportem miejskim i ponadregionalnym;

—  nowoczesny 1 ekologiczny, tak aby przyciagal rzesze interesariuszy oraz byl po-
zytywnym elementem wizerunku Warmii i Mazur, jak rowniez zapewniat
zréwnowazony rozwoj regionu [http://hdlhandle.net/11320/2781].

W tym kontekscie osobnym problemem pozostaje bezpieczedistwo zwiazane zardw-
no z ruchem pojazdéw, jak i poprawg bezpieczenistwa tadunkow, a takze oséb prze-
bywajacych w §rodkach transportu. Jednak poprawe bezpieczefistwa oczekuje si¢ uzy-
ska¢ dzigki dzialaniom obejmujacym poszczegdlne cele, stad tez autor nie okreslit
osobnego priorytetu dotyczacego bezpieczefistwa w transporcie.

Nalezy podkresli¢, ze zarysowana koncepcja modelu transportu Warmii i Mazur
uwzglednia najwazniejsze elementy koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Wzmacnia
korzysci 1 ogranicza koszty transportu, w tym jego koszty zewnetrzne. Jest sformulowa-
na na miar¢/w réwnej mierze obecnych jak i przysztych potrzeb mieszkadcow regionu.
Nie jest wigc zadna utopig twierdzenie, ze Warmia 1 Mazury moga dysponowac syste-
mem transportu zréwnowazonego, ktory w sposodb zintegrowany przestrzennie i zréwno-
wazony przyrodniczo pozwoli sprawnie realizowaé procesy przemieszczania ludzii to-
wardow. Wystarczy, ze zostana wyeliminowane dotychczasowe subiektywne batiery
1 uprzedzenia wszystkich jego interesariuszy.

6. Podsumowanie

Nie ulega watpliwosci, ze podjete w pracy zagadnienia zréwnowazonego rozwoju
i funkcjonowania systemu transportowego Warmii i Mazur wywoluja zZywe, spoteczne
1 polityczne zainteresowania mieszkaficow regionu. W gtdwnej mierze wigze si¢ to
z: wplywem funkcjonowania transportu na jakos¢ zycia, korelacjq jego rozwoju z roz-
wojem gospodarczym regionu oraz silnym oddziatywaniem transportu na srodowisko przy-
rodnicze. Dzi$ juz wiadomo, ze spdjny 1 nowoczesny system transportowy jest niezbed-
nym komponentem konkurencyjnego regionu. L.aczy obszar w ukltadzie funkcjonalnym
1 przedstawia region jako system wspoélzaleznodci zachodzacych miedzy jego elemen-
tami.

Rozwazania przeprowadzone w artykule uwidaczniaja skale probleméw i trudno-
$ci, z jakimi boryka si¢ system transportowy Warmii i Mazur. Dowodza i utwierdzaja au-
tora w przekonaniu o stusznosci przyjecia hipotezy, iz funkcjonowanie oraz rozwoj
zrOWNowazonego 1 zintegrowanego systemu transportowego Warmii 1 Mazur jest rezul-
tatem szeregu uwarunkowan wynikajacych z: sytuacji spoleczno-gospodarczej regionu,



Spojny 1 zréwnowazony system transportowy Warmii i Mazur 211

determinacji we wprowadzaniu zasad gospodarki rynkowej, a takze wspdlnej polityki
transportowej.
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