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1. Dane personalne
Imie nazwisko: Tomasz Kwarcinski

Adres korespondencyjny: Uniwersytet Szczecinski, Wydzial Zarzadzania 1 Ekonomiki Ustug
ul Cukrowa 8, 71-004 Szczecin

e-mail: tomasz kwarcinski@wzieu.pl

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe z podaniem nazwy, miejsca i roku ich uzyskania

oraz tytulu pracy magisterskiej i rozprawy doktorskiej

Dyplom ukonczenia studiéw magisterskich na Wydziale Transportu i bLacznosci
Uniwersytetu Szczecinskiego (kierunek ekonomia, specjalno$¢ ekonomika i organizacja
transportu) potwierdzajacy uzyskanie tytulu magistra ekonomii w dniu 22 stycznia 1999 r.

(dyplom nr 1391).

Tytul pracy magisterskiej: Perspektywy budowy sieci autostrad w Polsce w aspekcie

przystgpienia Polski do Unii Europejskief; promotor prof. dr hab. inz. Krzysztof Chwesiuk.

Dyplom doktora nauk ekonomicznych w dyscyplinie naukowej ekonomia, specjalnosé
ekonomika transportu, uzyskalem po ukonczeniu dziennych studiow doktoranckich na
Wydziale Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, obronie rozprawy
doktorskiej w dniu 6 lutego 2003 1. 1 przyjeciu przez Rade Wydziatu Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug Uniwersytetu Szczeciniskiego uchwaty o nadaniu stopnia doktora w dniu 20 lutego

2003 r. (dyplom nr 347).

Tytut rozprawy doktorskiej: Konkurencyjnos¢ polskich spedytoréw w warunkach integracyi

Polski z Unig Europejskg, promotor prof. dr hab. Elzbieta Zatoga.

Swiadectwo ukonczenia studiéw podyplomowych w zakresie Zarzgdzania Projektami
Europejskimi, na Wydziale Zarzadzania 1 Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego

otrzymalem w marcu 2004 r.



3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

Od 1 kwietnia 2003 r. jestem zatrudniony na stanowisku adiunkta w Katedrze Systemow
1 Polityki Transportowej, Wydzialu Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu

Szczecinskiego.

Od 22 lutego 2002 r. do 31 marca 2003 r. bylem zatrudniony na stanowisku asystenta
w Katedrze Systemoéw i Polityki Transportowej, Wydzialu Zarzadzania i Ekonomiki Ushug

Uniwersytetu Szczecinskiego.

Od 22 Jutego 1999 r. do 21 lutego 2002 r. bylem zatrudniony na stanowisku asystenta
w Katedrze Ekonomii i Polityki Gospodarczej, Wydzialu Zarzadzania i Ekonomiki Ustug

Uniwersytetu Szczecinskiego.
Ponadto zatrudniony bytem w nastepujacych jednostkach naukowych:

1. Wyzsza Szkola Zawodowa Oecnomicus w Szczecinie, umowa zlecenia, (10.2003 r. —
07.2004 r.),

2. Wyzsza Szkola Zarzadzania w Szczecinie, umowa zlecenia (10.2004 1. - 02.2005 r.,
10.2005r. - 01.2006 r., 10.2006 r.-01.2007 r.),

3. Stargardzka Szkola Wyzsza STARGARDINUM, na stanowisku wykladowcy od
1.10.2005 r. do 30 .06.2007 r. (umowa o prace).

4. Osiggnigcie naukowe wynikajace z art. 16 ust. 2 Ustawy z dnia 14 marca 2003 r.
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki
(Dz. U. 2016 r. poz. 882 ze zm. w Dz. U. z 2016 r. poz. 1311):

A. Tytul osiagni¢cia naukowego

Dostgpnos¢ publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich w Polsce. Aspekty
metodyczne i pragmatyczne

B. Autor/autorzy, tytul/tytuly publikacji, rok wydania, nazwa wydawnictwa, recenzenci
wydawniczy,

Tomasz Kwarcinski, Dostgpnosé publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich
w Polsce. Aspekty metodyczne i pragmatyczne. Rozprawy i Studia T. (MXXI) 947,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego, Szczecin 2016.

Recenzenci wydawniczy: dr hab. Robert Tomanek, prof. UE w Katowicach,

dr hab. Tadeusz Dyr, prof. UTH w Radomiu.



C. Oméwienie celu naukowego pracy, osiggnietych wynikéw wraz z oméwieniem ich
ewentualnego wykorzystania.

Rozpoczety w Polsce w 1989 roku proces transformacji systemowej zwigzany byl
migdzy innymi z ograniczeniem aktywnosci panstwa w przebieg procesow spoleczno-
gospodarczych. Niewatpliwie przyczynilo sie to do rozwoju gospodarki rynkowej, ale
réwnoczesnie ograniczylo zaangazowanie pafistwa, migdzy innymi w sfer¢ realng rynku ustug

transportowych.

Na poziomie lokalnym i regionalnym dla organizacji przewozow pasazerskich istotna
rolg przypisano jednostkom samorzadowym, jednak w wigkszosci ograniczyla sie ona do
funkeji czysto administracyjnej (wydawanie zezwolen administracyjnych). Zasadniczo
Jednostki samorzadowe nie podjely sic roli aktywnego organizatora transportu na swoim
terenie, cho¢ przepisy prawa, w szczegdlnosci ustawy terytorialne, jednoznacznie wskazuja,

ze zaspokojenie potrzeb zwiazanych z przemieszczaniem, pozostaje w ich gestii.

Skutkiem przyjetych w Polsce rozwiazan, na czgsScl obszarOw jest gorsza, niz
wynikaloby to z potrzeb spolecznych oferta ustug transportowych. W pewnym zakresie luke
W systemie transportu pasazerskiego zaczely wypelniaé przedsigbiorstwa transportowe, ktore
Swiadcza ustugi przewozowe w pelni na zasadach rynkowych. Ponadto oferujg oni ushugi na
obszarach o potokach pasazerskich zapewniajagcych dochodowos¢ ustug. W przypadku
obnizenia poziomu optacalnosci przewozow lub jej braku, przewoznicy rezygnuja ze
Swiadezenia ushig przewozowych, powodujac ograniczenie dostepu mieszkancow obszaréw
o niskim popycie do ustug transportu zbiorowego. Przykladem obszaréw, ktore
charakteryzuja si¢ mniejszg, niz wynikatoby to z zapotrzebowania oferty ustug

transportowych, jest cze$¢ miejscowosci wiejskich.

Oceniajgc skutki przyjetych rozwiazan, mozna mieé watpliwos¢ czy powierzenie
zadafi, zwigzanych miedzy innymi z organizacjg transportu publicznego jednostkom
samorzagdowym bylo wlasciwym rozwiazaniem. Przyjeta odpowiedzialnosé oparta jest na
ukladzie terytorialnym tzn. za organizacj¢ (ransportu publicznego na terenie gminy
odpowiada gmina, powiatu - powiat itd. Niedostosowanie do wystepujacych potrzeb oferty
transportu publicznego na czesci obszarow kraju, mozna tlumaczy¢ przyczynami
finansowymi, kompetencyjnymi a takze czgsto  wystepujagcym  brakiem  zgodnosci
przestrzennej miedzy miejscem zamieszkania i celem podrézy, gdy wykracza on poza obszar

odpowiedzialnosci danej jednostki samorzadowe;j.



PowyZzsza ocena stanowila dla mnie przeslank¢ do podjecia prac badawczych
zwigzanych z analizg dostgpnosci transportu publicznego na obszarach wiejskich w Polsce.
Przeglad literatury utwierdzil w przekonaniu, ze brak jest szerszych rozwazan dotyczacych
analizy systemu zaspokajania potrzeb transportowych mieszkancow takich obszarow. Zwykle
zagadnienie funkcjonowania transportu na obszarach wiejskich, rozwazane jest w kontekscie
przestrzennego zagospodarowania obszardw, natomiast ekonomiczne aspekty zaspokajania

potrzeb transportowych spoleczenstwa odnoszone sg do mieszkancow osrodkéw miejskich.

Przestankami metodycznymi, merytorycznymi i praktycznymi podjecia pracy
badawcze] na temat dostepnosci publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich
bylo: stworzenie ukladu pojeciowego w obszarze dostepnosci transportowej, okreslenie
poziomu dostgpnosci transportu pasazerskiego na obszarach wiejskich w Polsce,
przedstawienie analiz dotyczacych organizacji transportu publicznego na obszarach wiejskich
oraz rozwigzan stuzacych poprawie poziomu dostgpnosci transportu publicznego na

obszarach wiejskich, uwzgledniajac lokalne uwarunkowania.

Uwzgledniajac przedstawione przestanki, za gléwny cel naukowy pracy przyjalem
okreSlenie stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancéw obszaréw
wiejskich w Polsce wraz z opracowaniem koncepcji ksztaltowania dostepno$ci
publicznego transportu zbiorowego na tych obszarach. Powyzszemu celowi

przyporzadkowalem nastepujace cele szczegotowe:

1. Identyfikacje czynnikéw determinujacych potrzeby transportowe mieszkancow

w kontekscie cech charakterystycznych obszarow wiejskich.

2. Identyfikacje czynnikéw warunkujacych dostepno$¢ uslug publicznego transportu

zbiorowego.
3. Oceng dostepnoscei publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich w Polsce.

Glowny cel naukowy oraz cele szczegbélowe mialy wptyw na hipoteze badawcza. Na
potrzeby monografii przyjalem nastepujaca hipoteze gléwna: dostepnosé publicznego
transportu zbiorowego na obszarach wiejskich w Polsce nie jest dostosowana do potrzeb
ludnosci zamieszkujgcej te tereny i wymaga interwencji publicznej ze strony pansiwa

i samorzgdow lokalnych.



Hipotezg gtowng wsparlem dwiema hipotezami pomocniczymi:

1. Niedostosowanie dostgpnosci ustlug publicznego transportu zbiorowego do potrzeb
i preferencji mieszkancow obszarow wiejskich wynika z cech specyficznych tych terenow,
a w szczegolnosci niskiej gestosci zabudowy, co wiaze si¢ ze zmniejszonym popytem na

ustugi transportowe.

2. Zastosowanie elastycznych systemow transportowych, uwzgledniajacych lokalne
uwarunkowania, przyczynia si¢ do poprawy poziomu dostepnosci transportowej na obszarach
wiejskich.

Cele badawcze maja odzwierciedlenie w ukladzie pracy, ktéry eksponuje, zgodnie
z tematem pracy, aspekt teoretyczny i pragmatyczny przedmiotu badan. W warstwie
teoretyczne) pracy przedstawilem: publiczny transport zbiorowy w Swietle teorii dobr
publicznych, istot¢ dostgpnosci transportowej ze szczegdlnym uwzglednieniem czynnikow
warunkujacych dostepnos¢ transportu publicznego oraz potrzeby transportowe mieszkancow
obszarow wiejskich, z okresleniem czynnikow roznicujacych potrzeby transportowe tej grupy
mieszkancoéw. W aspekcie pragmatycznym uwzglednilem: analiz¢ funkcjonowania transportu
publicznego w innych panstwach, ze szczegdlnym uwzglednieniem elastycznych systemow
transportowych, ocene dostepnosci transportu publicznego na obszarach wiejskich w Polsce,
koncepcje poprawy poziomu dostgpnosci transportu publicznego na obszarach wiejskich

w Polsce.

Teoria ekonomii przyjmuje, ze zbyt mala w stosunku do potrzeb, oferta dobr i ustug na
rynku zwiazana jest z zawodnoscia mechanizmu rynkowego. Jedng z jej przyczyn jest mala
konsumpcja, ktéra wplywa na niska podaz doébr i ustug, co ogdlnie zwigzane jest
z ekonomiczng nieefektywnoscig. Efektywnos¢ stanowi determinante podejmowania
aktywnosci przez podmioty rynkowe. W przypadku braku efektywnosci przedsiewziecia
podmioty rynkowe, funkcjonujace na zasadach gospodarki rynkowej nie podejmuja sie
produkcji dobr 1 ustug. W takim przypadku wladza publiczna petlni wazng funkcje zwiazana

z korygowaniem dziatania mechanizmu rynkowego jako dostawca dobr i ustug publicznych.

Zawodnos¢ mechanizmu rynkowego jest gtdwng przestankg dla wzrostu aktywnosci
wladzy publicznej. Zagadnienie to stanowi baze dla rozwijanej od lat 50. ubieglego wicku
teoril dobr publicznych. Zgodnie z teoria, wladza publiczna moze poprzez dostarczanie dobr
publicznych realizowa¢ wazne cele ogdélnospoleczne, dotyczace grup stabszych ekonomicznie

czy tez takich obszardow, jak ochrona srodowiska, bezpieczenstwo, kultura, rozwdj



przestrzenny, w tym rozwoj sieci transportowych, dla ktorych mechanizm rynkowy nie jest
w stanie zapewni¢ wlasciwej ochrony. Dostarczanie dobr publicznych oparte jest na
mechanizmie wyboru publicznego, ktéry funkcjonuje na innych zasadach niz mechanizm
rynkowy. Oceniajac mozliwy zakres ingerencji panstwa przyjalem zalozenie, Zze jego rola

powinna by¢ pomocnicza wzglgdem mechanizmu rynkowego.

Kolejna baza teoretyczng moich rozwazan byta teoria dobr publicznych. Na podstawie
krajowej i zagranicznej literatury przedmiotu podjatem prébe umiejscowienia publicznego
transportu zbiorowego w tej teorii (rozdz. 1 monografii). Ustugi transportu publicznego oraz
infrastrukture transportu z uwagi na pelnione funkcje spoleczne, gospodarcze i $rodowiskowe
zaliczylem do dobr publicznych sensu largo, co uzasadnia sformutowanie postulatu wlgczenia
organizacyjnego (plany rozwoju) oraz finansowego panstwa/samorzadu w ich rozwoj
1 utrzymanie. Brak mozliwosci zaliczenia tych elementéw systemu transportowego do
czystych dobr publicznych wynika z takich ich cech, jak: ograniczonos¢ (pojemno$é $rodka
transportu, przepustowosc sieci infrastrukturalnej) oraz odptatnosé (za ushugi, uzytkowanie
drog itp.). Tworzg one istotne bariery w swobodnym korzystaniu z ustug transportowych oraz

infrastruktury transportu.

Przedstawiajac rolg publicznego transportu zbiorowego zwrdcitem uwage na jego
znaczenie dla zapewnienia spéjnosci w wymiarze spolecznym, gospodarczym i terytorialnym.
Podkreslitem, ze publiczny transport zbiorowy stuzy mieszkancom, ksztaltujge dostep do
produktow i ushig, przeciwdziatajac wykluczeniu spolecznemu, ograniczajac kongestie
w ruchu drogowym, aktywizujac gospodarczo i funkcjonalnie obszary kraju, wplywajac na
poziom bezpieczenstwa, lepiej wykorzystujac zasoby energetyczne, przestrzen, wyrownujac
dysproporcje spoleczno-gospodarcze, zapewniajac mobilnosé. Podkreslitem, ze publiczny
transport zbiorowy jako ustuga uzytecznosci publicznej stuzy, w przeciwienstwie do
motoryzacji indywidualnej, catemu spoleczenstwu. W tym kontekscie wazng jest jego cecha
polegajaca na biezacym i nieprzerwanym $wiadczeniu ustug transportowych, takze
w warunkach niskiego i zmniejszajacego sie popytu na nie. Za istotny przedmiot rozwazan
wyniknal problem wykluczenia spotecznego. Niski w stosunku do potrzeb mieszkancow
poziom dostepnosci transportu publicznego badz tez zanik oferty ustug transportowych na
czgsci terytorium wywoluje poczucie wykluczenia spolecznego. Wykluczenie spoleczne
wystepuje wowczas, gdy jednostce odmawia sie dostepu do uczestnictwa w zyciu spolecznym
i gospodarczym. Wskazatem, ze wykluczenie spoleczne z tytulu braku dostepu do ustug

transportowych moze prowadzi¢ do pogorszenia jakosci zycia, zmniejszania szans na wlasny



rozwodj, ograniczania mozliwosci wyboru dobr, ushug, miejsc pracy. Podkredlitem, ze
wykluczenie spoleczne zwigzane z ograniczeniem badz brakiem dostepu do ustug transportu

publicznego, moze mie¢ charakter fizyczny, finansowy, przestrzenny oraz informacyjny.

Analiza dostgpnosci w kontekscie oferty ustug transportowych ulokowata prace
w ekonomicznym obszarze. Dla badafi naukowych baze stanowily zagadnienia zwiazane
z rynkiem ustug transportowych. Wazna w tym aspekcie jest podaz ustug transportowych
stuzaca zaspokajaniu potrzeb przewozowych mieszkafncow. Nalezy podkresli¢, ze nie zawsze
oferta uslug transportowych wlasciwie zaspokaja potrzeby transportowe, co do kierunku,
czasu swiadczenia ustug czy tez ceny biletu. Wyrdznione czynniki w istotny sposéb moga
hamowa¢ sklonno$¢ do korzystania z transportu publicznego, bedac impulsem dla rozwoju
motoryzacji indywidualnej. Drugim wymiarem jest analiza potrzeb transportowych
mieszkancow. Wskazalem na  spoleczny wymiar zagadnienia dostepnosci transportowej,
w ramach ktérego mozna wyrdzni¢ dwa podejscia — mikroekonomiczne, uwzgledniajace
potrzeby czlowieka (gospodarstwa domowego) oraz makroekonomiczne Zwigzane
z wplywem dostepnosci transportowej na rozwéj spoleczno-gospodarczy, w tym poprawe

Jakosci zycia mieszkancow czy tez standardéw dobrobytu.

Zasadniczym przedmiotem moich badan byta dostepnogé transportowa, ktorej
pos$wigcilem rozdzial drugi monografii. W literaturze przedmiotu brakuje jednoznacznej
definicji dostepnosci transportowej. Zwykle zakres i cel badawczy wyznacza sposéb
definiowania tego pojecia. Ogélnie mozna stwierdzié, ze pojecie dostepnosci jest uniwersalne,
pojemne, odnosi si¢ do wielu aspektow zycia spoleczno-gospodarczego zwigzanych
z tatwoscig osiagania zamierzonych miejsc lub celéw. W obszarze ekonomiki transportu
dostepnos¢  transportowa odnoszona jest najczgsciej do infrastruktury oraz ushug
transportowych. W monografii skupilem si¢ na tym drugim aspekcie wyrozniajac nastepujgce
rodzaje dostgpnosci transportowej: przestrzenna, czasowa, ekonomiczng oraz informacyjna.
Odniostem si¢ réwniez do pomiaru dostepnosci w ukladzie przestrzennym, wskazujac na
nastepujace miary dostgpnosci transportowej: infrastrukturalna, bezposrednig (fizyczna),

odleglosciowsy, izochronowa, potencjatowa oraz spersonifikowana.

Dla oceny poziomu dostgpnosci publicznego transportu zbiorowego na obszarach

wiejskich, w pracy wykorzystalem dostepno$é spersonifikowang (krytykujac jednoczesnie



sposob jej okreslenia w jezyku polskim)'. Uznalem, ze wazne dla analizy ustug transportu
publicznego jest uwzglednienie potrzeb transportowych mieszkancow obszarow wiejskich
i dotychczasowego sposobu ich zaspokojenia, co powinno by¢ podstawa ksztaltowania
polityki transportowej, w ktorej dostepnosc transportu publicznego powinna stanowi¢ wazny
cel. Takie podejscie stanowi uzupelnienie dla analizy dostgpnosci transportu publicznego
okreslonej z punktu widzenia podazy ustug transportowych, jej wolumenu, struktury oraz
organizacji. Poziom dostgpnosci transportu publicznego jest uzalezniony od wielu czynnikow
o charakterze spoteczno-ekonomicznym. Za wazne uznalem: potrzeby transportowe
mieszkancow, popyt na ustugi transportowe, finansowanie ushug transportowych, poziom cen
ustug transportowych, polityke spoteczna, wskaznik motoryzacji indywidualnej oraz ochrong

srodowiska naturalnego.

Zjawisko ograniczania dostepnosci transportu publicznego dotyczy zwlaszcza miejsc
charakteryzujacych si¢ niskim popytem na ustugi transportowe. Do takich miejsc zaliczytem
migdzy innymi czes¢ obszardw wiejskich w Polsce. Temu zagadnieniu poswigcitem trzeci
rozdzial monografii. Za istotne w tej czeSci monografii uznalem przedstawienie charakteru
potrzeb  transportowych, preferencji  uzytkownikow  transportu oraz = zachowan
komunikacyjnych, dla ktérych podstawg teoretyczng byla ekonomika transportu miejskiego.
Dokonalem wyboru i charakterystyki czynnikow warunkujgcych potrzeby transportowe
1 sposéb ich zaspokojenia na obszarach wiejskich w Polsce, wyszczegolniajac:
rozmieszczenie w  przestrzeni, wielkos¢ osrodka wiejskiego, charakter spoteczny
1 ekonomiczny miejscowoscl, zmiany spoleczno-gospodarcze zachodzace na obszarach

wiejskich oraz infrastrukture i oferte ustug transportowych.

Wazny aspekt badawczy monografii stanowily do$wiadczenia zagraniczne
w odniesieniu do ksztaltowania systemu transportu publicznego na obszarach wiejskich.
Realizacja uslug transportowych na obszarach wiejskich za granica odbywa si¢ w ramach
dwoéch systemow: przewozow regularnych i nieregularnych (elastycznych). Szczegdlnie
poznawczy okazal si¢ system elastyczny, obstugujacy popyt zglaszany kazdorazowo przez
mieszkancow. System ten uznaje za perspektywiczny dla obszaréw wiejskich
i peryferyjnych o niskim popycie na ustugi transportowe. Wiedza na temat praktyki
zagranicznej pozwolita mi na wyroznienie nastepujacych rodzajéw elastycznych systeméw

przemieszczania: liniowy, obszarowy, lgczacy przewozy pasazerow i tadunkow oraz

' Mimo ze w polskiej literaturze przyjeto takie tlumaczenie dla person-based accessibility, nie wydaje sie ono
wiasciwe w kontekécie badan. Wiasciwszym byloby okreslenie — dostepnosé przypisana mieszkancom,
dostepnos¢ uwzgledniajaca potrzeby mieszkancédw a bardziej ogélnie dostepnosé spersonalizowana.
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polegajacy na przekazaniu srodka transportu do dyspozycji mieszkancom. Stala sie ona bazg

dla czesci koncepceyjnej pracy.

Zaproponowana w monografii ocena poziomu dostgpnosei transportowej na obszarach
wiejskich w Polsce sktada si¢ z dwoch podejsc. W pierwszym ocene dostepnosci odniostem
do infrastruktury transportu oraz oferty ustug transportowych. Analiza objela lata 2003-2013.
W tym okresie, w Polsce na obszarach wiejskich poprawila si¢ dostepno$¢ przestrzenna
spowodowana przede wszystkim wzrostem dlugosci drég i jednoczesnie pogorszyla sie
dostepnos¢ do uslug transportu publicznego, na co wplynagl spadek dlugosci linii
komunikacyjnych transportu autobusowego. W drugim podejsciu, podjatem probe oceny
dostgpnosci  publicznego transportu zbiorowego poprzez wykorzystanie ankiety jako
narzedzia badania rynkowego’. Wykorzystanie ankiety wuznalem za celowe mimo

swiadomosci niedoskonatosci tego typu badan.

Przeprowadzone badania dotyczace dostepnosei transportu publicznego, na
przykiadzie wojewodztw dolnoslaskiego, zachodniopomorskiego oraz lubelskiego®, pozwolily
okresli¢, ze udzial miejscowosci wiejskich bez dostepu do publicznego transportu zbiorowego
ksztattuje si¢ w Polsce na poziomie 25-30%. Z analizy ankiet wynika, ze w badanym okresie
nie nastgpito istotne ogdlne pogorszenie poziomu dostepnosci transportu publicznego.
Natomiast nastgpily zmiany w ocenie dostepnosci publicznego transportu zbiorowego na
obszarach wiejskich w Polsce w ujeciu strukturalnym. Potrzeby charakteru obligatoryjnego,
ktore majg charakter ciagly (praca. edukacja) sa zaspokajane przez transport publiczny na
wlasciwym poziomie, natomiast pogorszylo si¢ zaspokajanie potrzeb charakteru
fakultatywnego, ktore charakteryzuja si¢ nizszym i incydentalnym popytem (zakupy, zdrowie,
turystyka, urzedy). Z analizy ankiet wynika, ze nadal gléwnym czynnikiem wyboru transportu
publicznego pozostaje bliskos¢ przystanku. Wazna tez jest szybkos$¢ $wiadczenia ustug
transportowych. Poréwnujac jednak wyniki z 2012 i 2015 roku, nalezy zauwazy¢ wzrost
znaczenia taniosci jako preferencji. Za malo istotne dla wyboru transportu publicznego
uznano postulaty zwigzane z tatwoscia przesiadek i zakupem biletéw oraz dostepnoscia

W czasie.

* Badanie przeprowadzono na tej samej grupie miejscowoéci wiejskich dwukrotnie (w 2012 r. i w 2015 r.).
Przyjecie takiego podejscia mialo na celu okre$lenie poziomu dostepnosci transportowej oraz jego zmian.

* Kryterium wyboru byta wielkos¢ PKB na mieszkanca wojewddztwa z zastrzezeniem, aby wéréd nich znalazlo
si¢ wojew6dztwo z najwyzszym (pominieto wojewodztwo mazowieckie), $rednim i najnizszym poziomem tego
wskaznika.
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Na podstawie opinii o dostgpnosei transportu publicznego na obszarach wiejskich
przedstawitem typologi¢ obszaréw wiejskich w Polsce, ktérg wykorzystalem w czedci
koncepeyjnej pracy. Przedstawilem dwa scenariusze poprawy dostepu transportu publicznego
na obszarach wiejskich w Polsce - scenariusz zachowawczy i referencyjny. W scenariuszu
zachowawczym zalozylem brak istotnych zmian w obecnym sposobie zaspokajania potrzeb
transportowych mieszkafcow obszaréw wiejskich. Jego skutkiem bedzie poglebianie
wykluczania  spolecznego, wzrost motoryzacji indywidualnej, wyzsze negatywne
oddzialywanie transportu na srodowisko naturalne i w konsekwencji ograniczanie dostepu do
dobr i ustug dla mieszkancow obszaréw wiejskich, szczegélnie pozbawionych dostepu do
wiasnego samochodu. Natomiast w scenariuszu referencyjnym zaproponowalem zmiang
obecnego systemu obslugi potrzeb transportowych mieszkaficéw obszaréw wiejskich
W oparciu o cztery komponenty: organizacyjny, infrastrukturalny, ekonomiczny i prawny.
W komponencie organizacyjnym przyjalem aktywny udzial organizatora transportu
publicznego — przede wszystkim powiatu w obstudze potrzeb transportowych mieszkarcow
obszaréw wiejskich, infrastrukturalnym - rozwéj infrastruktury liniowej i punktowej na
obszarach wiejskich, ekonomicznym - potrzeb¢ dofinansowania ustug transportu publicznego
traktowanych jako ustugi uzytecznosci publicznej, prawnym - zmiany legislacyjne

umozliwiajgce rozwoj elastycznego systemu transportu publicznego.

W pracy zwrdcitem uwage na zréznicowanie potrzeb transportowych mieszkancow
obszarow wiejskich. To pozwolilo na wniosek, ze w procesie ksztaltowania poziomu
dostepnosci  transportu  publicznego nalezy uwzglednia¢ lokalne uwarunkowania.
Uwzgledniajac wyréznione w pracy typy obszaréw wiejskich oraz zakres aktywnosci ich

mieszkancow, przyjatem nastepujgce rozwiazania:

1. Miejscowosci zamieszkale gléwnie przez starsze osoby (charakteryzujg sie najczesciej:
niezadowalajacym poziomem dostgpnosci transportu publicznego, relatywnie niewielka
liczbg ludnosci i nieregularnym popytem na ustugi transportowe). Poprawa obstugi potrzeb
transportowych mieszkancow tych miejscowosci moglaby sie odbywaé z wykorzystaniem
elastycznych systeméw transportowych: obszarowego w przypadku wiekszych miejscowosci
wiejskich; przekazanie $rodka transportu w przypadku miejscowosci srednich; przejazd

taksowkami, dla miejscowosci wiejskich o relatywnie malej liczbie ludnosci (do 100 0s6b).

2. Miejscowosci z dominujaca liczbg 0sob zatrudnionych w rolnictwie (charakteryzuja sie
niezadowalajgcym badz stabym poziomem dostepnosci transportu publicznego oraz bardzo

wysokim udzialem gospodarstw domowych posiadajacych samochody osobowe - ok. 90 %).
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Potrzeby transportowe miejscowosci rolniczych moglyby by¢ lepiej obstugiwane poprzez
wykorzystanie nastepujacych elastycznych systeméw transportowych: liniowych ,+7 —
w miejscowosciach polozonych w nieduzej odleglosci od gtownych linii komunikacyjnych;
..+ oznacza, mozliwosé zaspokajania potrzeb mieszkancow miejscowosci potozonych poza
czynnymi liniami komunikacyjnymi, poprzez zgtoszenie takiej potrzeby transportowe] (zjazd
z trasy o kilka kilometrow); dualnych na liniach komunikacyjnych oferta uslugowa
poszerzona zostataby o mozliwo$¢ przewozu towaréw transportem publicznym za dodatkowa
oplatg; obszarowych — ustugi te polegalyby na dowozie do przystankéw komunikacyjnych

obstugiwanych przez regularng komunikacje.

3. Miejscowosci z przewazajaca liczba oséb zatrudnionych poza rolnictwem (najczescie]
charakteryzuja sie dobrym poziomem dostgpnosci transportu publicznego). Sposrod
rozwigzan elastycznych na uwage zasluguja rozwigzania oparte na: liniowym systemie
komunikacji publicznej, jako poszerzenie istniejacej oferty ustug transportowych w czasie
mniejszego zapotrzebowania na ustugi transportowe oraz specjalne systemy komunikacji

publicznej, jako rozwiniecie przewozow organizowanych przez zaklady pracy.

Planujac organizacje transportu, w tym dobierajac do obstugi potrzeb transportowych
odpowiedni sposdb, nalezy przyjaé, ze wyznacznikiem powinien by¢ popyt na uslugi

transportowe, zbadany i przeanalizowany przez organizatora transportu.

Syntetyzujac wyniki przeprowadzonych w pracy analiz dotyczacych dostepnosci

transportu pasazerskiego na obszarach wiejskich, sformutowatem nastgpujace wnioski:

1. Rozwiazanie systemowe w Polsce, polegajace na tym, ze tylko gminy o liczbie
mieszkancoéw powyzej 50 tys. sa zobligowane do tworzenia planéw transportowych sprawia,
iz wiekszos$¢ obszarow wiejskich nie podlega tej regulacji, a skutkiem jest migdzy innymi

nierozpoznanie potrzeb transportowych mieszkancow tych obszaréw.

2. Mechanizm rynkowy nie powinien by¢ jedynym regulatorem rynku ushug transportu
pasazerskiego na obszarach wiejskich w Polsce. Dotychczasowe do$wiadczenia zwiazane
z zaspokajaniem potrzeb transportowych mieszkancow wsi, wskazuja na potrzebe wigkszej
aktywnosci panstwa i samorzaddéw na rzecz poprawy dostepnosci publicznego transportu
pasazerskiego na obszarach wiejskich. Chcge wzmocni¢ ide¢ zréwnowazonego rozwoju,
nalezy promowac¢ ustugi transportu publicznego, w tym transportu elastycznego, podkreslajac

korzysci spoteczne, gospodarcze i srodowiskowe, wynikajace z tej oferty transportu.
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3. Podstawowymi czynnikami wyboru transportu publicznego na obszarach wiejskich jest
bliskos¢ przystanku oraz w miejscowosciach polozonych dalej od miast — szybkosé
przemieszezenia. Sg to wazne przestanki dla wprowadzania elastycznych systeméw obstugi
transportowej na obszarach wiejskich, szczegolnie tam, gdzie nie ma dostepu do ustug

transportu pasazerskiego.

4. Nalezy poszukiwaé¢ innych rozwiazan sposobu przemieszczania mieszkaficow,
uwzgledniajac  racjonalizacje kosztow. Wydaje sie, ze w przyszlosci wiodaca role
w  przemieszczaniu  bedg odgrywa¢ pojazdy autonomiczne. Rozwdj  pojazdéw
autonomicznych przyczyni si¢ do efektywniejszego ich wykorzystaniem w stosunku do
obecnego wykorzystania samochodu osobowego. Przyniesie to wymierne korzysci spoleczne,

gospodarcze i Srodowiskowe.

5. Integracja publicznego transportu zbiorowego jest wazng przestanka zwiekszania jego
atrakcyjnosci wobec samochodéw osobowych. Integracja moze dotyczyé réznych elementéw.

Wazne dla uzytkownika transportu publicznego sg aspekty taryfowe oraz infrastrukturalne.

Zaprezentowana monografia stanowi uzupelnienie luki teoretycznej, metodycznej oraz
pragmatycznej wynikajgcej z ograniczonej wiedzy na temat dostepno$ci publicznego
transportu zbiorowego na obszarach wiejskich w Polsce. W takim uktadzie stanowi autorski
wklad w rozwdj badan nad transportem w obszarze ekonomiki transportu oraz polityki

transportowe;j.

5. Omoéwienie pozostalych osiagnie¢ naukowo-badawczych po uzyskaniu stopnia
doktora

W poczatkowym okresie po uzyskaniu stopnia naukowego doktora, moje
zainteresowania naukowo-badawcze zwiazane byly z funkcjonowaniem podmiotow
transportowych, w tym ich zachowan strategicznych na rynku w kontekscie akcesji Polski
z Unig Europejskg. Prowadzone badania stanowily rozwiniecie prac realizowanych przed
uzyskaniem stopnia naukowego doktora, prowadzonych z wykorzystaniem grantu Komitetu
Badan Naukowych pt. Konkurencyjnosé polskich spedytoréw w warunkach integracji Polski
z Unig Europejskq (kierownik projektu T. Kwarcinski; udzial 100%. Umowa nr 5 H02C 068
2L,
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Wazng dla mojego rozwoju naukowego w tym czasie byla wspdlpraca w praktyka
gospodarcza, ktora rozpoczalem jeszcze przed obrong pracy doktorskiej (pdiroczny staz
w przedsigbiorstwie C. Hartwig Szczecin Spedytorzy Migdzynarodowi Sp. z 0.0.).
Ukoncezenie studiow podyplomowych z zakresu zarzadzania projektami europejskimi stuzyto
udzialowi realizacji projektéw inwestycyjnych w ramach Sektorowego Programu
Operacyjnego Wzrost Konkurencyjnosci Przedsicbiorstw na lata 2004-2006 priorytet 2,
dzialanie 2.3. Wzrost konkurencyjnosci przedsighiorstw przez inwestycje dla przedsigbiorstw
wojewddztwa zachodniopomorskiego. Udzial w warsztatach szkoleniowych dotyczacych
funkcjonowania transportu publicznego zapoczatkowal szersza wspolprace z Urzedem
Marszatkowskim Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, gdzie od 2007 roku pelnie funkcje
cksperta ds. oceny projektow inwestycyjnych z zakresu infrastruktury transportu oraz
transportu publicznego. Waznym doswiadczeniem praktycznym dla mnie byl réwniez udzial
w miedzynarodowych warsztatach szkoleniowych zorganizowanych przez Komisje
Europejska, ktore dotyczyly koncepeji funkcjonowania zeglugi bliskiego zasiegu (Barcelona
30.09.2006-4.10.2006).

W calym tym okresie utrzymywalem aktywng wspdlprace z podmiotami
transportowymi, w szczego6lnosci realizujacymi przewozy pasazerskie na obszarze
wojewddztwa zachodniopomorskiego (przedsiebiorstwa transportu samochodowego oraz
kolejowego), co pozwolito na biezaco analizowat¢ glowne problemy zwigzane
z funkcjonowaniem przedsigbiorstw transportowych na rozwijajacym sie rynku przewozow
pasazerskich.

Powotlanie mnie do Forum Trzydziestolatkéw (2004 r.) - organu opiniotworczego dla
ministerstwa transportu, skupiajacego ,mtodych” naukowcdw, pozwolito mi wiaczyé sie
w debate na temat kierunkow rozwoju transportu w Polsce, w kontekscie przygotowywanego
wowczas dokumentu Polityka Transportowa Panstwa na lata 2005-2025 (w ostatecznej
wers]ji dokument przyjat ramy czasowe 2006-2025).

W aktywnosci naukowej w tym okresie, podjglem probe odniesienia ogolnych
zagadnien zwigzanych ze strategiami rynkowymi na sektor transportu. W tym zakresie
uwzglednilem w analizie strategii rynkowych, problematyke konkurencji oraz wplywu
megatrendéw na funkcjonowanie przedsiebiorstw transportowych. Zwrdcilem rowniez
uwage, ze powszechnie przyjeta analiza otoczenia konkurencyjnego przedsigbiorstw M.E.

Portera nie ma pelnego odniesienia do sektora transportu. Sektor ten bowiem pozbawiony jest
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substytutu — w ujeciu miedzydzialowym, chociaz istnieje i rozszerza si¢ zakres substytucji

miedzygaleziowej.

Wazna byla rowniez analiza czynnikdéw konkurencyjnosci i efektywnosci
przedsiebiorstw transportowych. W tym zakresie szczegdlnag uwage zwrocilem na kapital
ludzki. Uznalem, Ze takie jego cechy jak: kreatywno$¢, innowacyjnos¢ kwalifikacje oraz
umiejetnosci pracownikow sprzyjaja mozliwosci rozwoju przedsiebiorstwa, wplywajac na
szybkos¢ zmian rynkowych oraz wzrost konkurencyjnosci przedsiebiorstwa na rynku.
Osiagniecie przewagi konkurencyjnej, oparte na czynniku ludzkim jest bardzo wazne,
poniewaz jest to przewaga trudna do nasladowania i odwzorowania. Jednak stworzenie takiej

przewagi jest niezwykle trudne oraz roztozone w czasie.

W pracy badawczej zauwazylem, ze juz w poczatkowym okresie, integracja Polski
z Unia Europejska przyniosta korzysci dla podmiotow transportu samochodowego oraz
uzytkownikow ftransportu. Zwiazane jest to z nowymi warunkami funkcjonowania
przedsigbiorstw transportu samochodowego a takze rozwoju infrastruktury transportu. Po
ponad dekadzie od rozpoczgcia procesu integracji mogg potwierdzié, ze to przedsiebiorcy
z pafistw tzw. starej UE, sqa mniej konkurencyjni niz polscy przedsigbiorcy. Niestety stalo sie
to przestanka dla ochrony wilasnych narodowych rynkéw, co jest sprzeczne z zasadami
wspolnego rynku (np. wymog placy minimalnej, nadmierne kontrole). Podobnie pozytywny

wplyw widoczny jest w obszarze rozwoju infrastruktury transportu drogowego.

Powyzsze dod$wiadczenia natury pragmatycznej znalazly odzwierciedlenie
w aktywnosci publikacyjnej:
1. E. Zaloga, T. Kwarcinski, Strategie rynkowe w transporcie, Wydawnictwo Naukowe US,

Szczecin 2006, 154 s.

2. T. Kwarcinski,  Konkurencyjnos¢ — przedsigbiorstw  transportowych — regionu
zachodniopomorskiego, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 392, Problemy
Transportu i Logistyki nr 2, Szczecin 2006, s. 49-71.

Duzy wplyw na mdj rozwoj naukowy miato uczestnictwo we wspdlorganizowanych
przez Polskie Towarzystwo Ekonomiczne niemiecko-polskich seminariow naukowych we
Vlotho (Niemcy) — 2002 r. i 2003 r. Pozwolilo ono na poszerzenie moich dotychczasowych
zainteresowan naukowych o aspekty spoleczne, wyrosle na bazie poznania podstaw
teoretycznych i pragmatycznych spotecznej gospodarki rynkowej. Nawigzane we Vlotho

kontakty pozwolity réwniez na uczestnictwo w licznych konferencjach naukowych
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organizowanych miedzy innymi przez Szkole Glowna Handlowa w Warszawie oraz Katolicki

Uniwersytet Lubelski.

W prowadzonych badaniach potwierdzilem wazna role transportu w procesach
gospodarczych oraz spolecznych. Zwrdcilem uwage na potrzebg ksztaltowania preferencji
uzytkownikOw transportu w zwiazku z licznymi negatywnymi skutkami ich decyzji
rynkowych. Koszty zewnetrzne transportu wywolywane przez halas, zanieczyszczenie
srodowiska, wypadki transportowe oraz kongestie obcigzaja spoleczenstwo 1 sa wyrazem

niesprawnosci rynku.

Zauwazam, ze w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej bardzo szybko struktura
galeziowa rynku ustug transportowych, upodobnita si¢ do tej jaka ma miejsce w panstwach
Europy Zachodniej, a ktora jest oceniana jako niespelniajaca wymogow zrownowazonego

rozwoju. Z tego obszaru za istotne mozna uzna¢ nastgpujace publikacje:

1. T. Kwarcinski, Preferencje klientow jako czynnik zmian w transporcie, w: Nowa jakos¢
polskiego transportu i logistyki po akcesji do Unii Europejskiej, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu Ladowego nr 34, Wyd. Fundacja Rozwoju
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 191-199.

2. T. Kwarcinski, Konkurencja jako element stymulujqcy przedsigbiorczos¢ firm ustugowych.
W: Przedsiebiorczos¢ kluczem do sukcesu milodych w Polsce i Unii Europejskiej, red.
J. Brdulak, M. Kulikowski; Wyd. Szkoty Gtownej Handlowej] w Warszawie, Warszawa
2004, s. 177-187.

3. T. Kwarcinski, Liberalizacja i deregulacja jako element ksztaltujgcy rynek uslug
transportowych, w: Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej. Oczekiwania
i doswiadczenia, red. B. Liberadzki, Wyd. Instytut Logistyki i Magazynowania, Warszawa-

Poznan 2007, s. 465-473.

Dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej skierowal moja uwagg na problem
dostepnosci transportowej w szerokim znaczeniu, dostepu do infrastruktury transportu oraz
ustug transportu publicznego. Wsparcie finansowe na podjecie prac badawczych z tego
obszaru zapewnil otrzymany w 2007 roku grant wewnetrzny na Wydziale Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug. Jego efektem byl rozwdj naukowy, ktory zaowocowal uzyskaniem w
2009 r. grantu Komitetu Badan Naukowych (grant habilitacyjny KBN nr N N112 291837 na

projekt pt. Dostgpnosé transportowa jako czynnik ksztaltujgey konkurencyjnosé regionu,
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kierownik i wykonawca T. Kwarcinski, 2009-2012), Cenny dla rozwoju naukowego okazat
si¢ takze udzial w drugim grancie badawczym, (NCN nr N NI112 368440 pt. Model
Junkcjonowania pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce, kierownik prof. E. Zatoga,
2011-2012), ktéry poszerzyl moje badania na temat dostgpnosci transportowej oraz
funkcjonowania transportu pasazerskiego na poziomie regionalnym.

Dla prac naukowo-badawczych zwigzanych z dostepnoscia transportowa wazne bylo
okreslenie jej miejsca w teorii ekonomii. W polskiej literaturze przedmiotu dominowato
podejscie praktyczne charakterystyczne dla geografii transportu. Stad wartosciowe okazaty
si¢ dla moich badan naukowych liczne kwerendy zagraniczne oraz bezposrednie kontakty
z osobami zajmujacymi si¢ problematyka dostgpnosci transportowej. Okazja do dyskusji stato
si¢ uczestnictwo w pracy Young Forum of European T ransport Sciences (lata 2013-2016).
Wazne bylo réwniez rozwijanie wspotpracy mi¢dzynarodowej, dzigki ktorej udalo sie
zrealizowa¢ liczne spotkania, staze, w przedsicbiorstwach i instytucjach zwigzanych
z transportem publicznym oraz osobami pracujacymi na uczelniach zagranicznych (m.in.
Deutsche Verkehrswissenschafiliche Gesellschaft, Osterreichischen
Verkehrswissenschafilichen  Gesellschafi, Verband  Deutscher Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, Oberhavel Besitz- und Verwaltungsgesellschafi oraz
Technische Universitct Berlin, Wirtschafisuniversitiit  Wien, Hochschule Osnabriick).
Aktywnos¢ migdzynarodowa byla finansowana glownie z grantow KBN/NCN oraz programu

Erasmus +.

W badaniach naukowych dotyczacych dostepnosci transportowej, wyrozniam kilka

obszarow:

A. Analiza dostepno$ci transportowej w ujeciu teoretycznym. Badania z tego obszaru
zwigzane byly z rozpoznaniem podstawowych zagadnien zwigzanych z dostepnoscia
transportowa, tj. pojeciem, klasyfikacja, rodzajami oraz czynnikami ja warunkujgcymi.
Zwrdcilem uwage, ze jest to zagadnienie relatywnie czgsto podejmowane i prezentowane
w badaniach naukowych (szczegélnie w geografii transportu), przez organy ksztaltujace
polityke transportowa oraz praktyke gospodarczg. Baze dla rozwazan stanowi przede
wszystkim infrastruktura transportu, ktéra stwarza mozliwosci rozwoju  obszarom
zapoznionym oraz peryferyjnym. Do tych zagadnien nawigzujg miedzy innymi nastepujace

publikacje:
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1. T. Kwarcinski, Dostgpnos¢ transportowa — podejscie teoretyczne i prakiyczne,
w: Dostepnosé transportowa. Aspekty teoretyczne i praktyczne, red. E. Zatoga, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 538, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 33,
Szezecin 2009, s. 63-75.

2. T. Kwarcinski, Dostepnos¢ transportowa jako przedmiot analizy teoretycznej, Zeszyty

Naukowe US nr 644, Problemy Transportu i Logistyki nr 14, Szczecin 2011, s. 53-64.

Prowadzenie badan zwigzanych =z dostgpnoscig transportowa, w ujeciu
ekonomicznym, pozwolilo mi na wyréznienie podstawowych uwarunkowan wptywajacych na
nig. Zaliczylem do nich punkty transportowe, infrastrukture liniowg transportu oraz ustugi
transportowe. Zauwazytem, Ze dla poziomu dostepnosci wazne sa cechy infrastruktury
transportu, czyli jej gestosé, przepustowos¢ oraz szybkos¢ przemieszczania sie. W ocenie
dostepnosci transportowej, w aspekcie ustugi transportowej, za wazne uznalem koszty, ceny
ustug transportowych oraz popyt i podaz. Efektem prac badawczych z tego obszaru bylo
wyrdznienie pojecia dostgpnosci do ustug transportowych, co wskazywalo na rynkowe

podejscie do zagadnienia dostepnosci transportowe;.

B. Infrastruktura transportu oraz uslugi transportowe jako czynniki ksztaltujgce

dostepnosé transportows.

W wielu pracach badawczych, na co zwrocitem uwage takze w ponizszych artykutach,
wazng role w ksztaltowaniu dostepnosci transportowej przypisuje sie infrastrukturze
transportu oraz uslugom transportowym. Z tego tez wzgledu w tym obszarze badawczym
podjalem probe analizy tych czynnikéw w kontekscie dostepnosci transportowej. Sposrod

prac naukowych z tego zakresu na uwage zashigujg nastepujace artykuty:

1. T. Kwarcinski, Transport infrastructure competitiveness determinant of region,
w: Contemporary transportation systems. Selected theoretical and practical problems the
transportation as the factor of the socio-economic development of region, wyd. Politechniki

Slaskiej, Gliwice 2012, s. 77-84.

2. T. Kwarcinski, Kierunki rozwoju infrastruktury transportu w Polsce w aspekcie
europejskiej polityki transportowef, w: Finansowanie rozwoju transportu europejskiego, red.
E. Zaloga, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 535, Ekonomiczne Problemy

Ustug nr 32, Szczecin 2009, s. 361-375.

18



3. T. Kwarciniski, Uwarunkowania rozwoju dostgpnosci ustug transportowych w regionie,
w: Pasazerski transport regionalny — Wspdiczesne wyzwania, red. E. Zaloga, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego nr 713, Problemy Transportu i Logistyki nr 16,
Szczecin 2012, s. 103-113.

Badania z obszaru infrastruktury transportu pozwolity mi na okreslenie jej roli
W zapewnieniu spéjnosci spolecznej, gospodarczej oraz terytorialnej. Podkreslilem, Zze ma ona
wplyw na podnoszenie konkurencyjnosci poprzez: skracanie czasu przemieszczenia,
obnizanie kosztéw transportu, poprawe atrakcyjnosci inwestycyijnej, produktywnosci kapitatu
oraz stuzy postgpowi technicznemu. W ten sposéb wplywa na poprawe efektywnog$ci
funkcjonowania calego systemu transportowego. Zauwazylem, ze poprawa infrastruktury
transportu, w ujeciu jakosciowym oraz ilosciowym, sprzyja podniesieniu poziomu
dostgpnosci transportowej, co ma odzwierciedlenie w poprawie dostepnosci czasowe;j,

przestrzennej oraz ekonomiczne;j.

Na poziom dostgpnosci transportowej wplywa oferta przewozowa. W tym obszarze
badawczym nawigzalem do prac podejmowanych w latach 60. ubieglego wieku, ktore
zwigzane byly z gestoscig sieci komunikacyjnej. Podkreslitem, ze tego rodzaju dostepnosci
nie nalezy laczy¢ z cechami ushug transportowych ale jakoscig organizacji procesu
transportowego. Zauwazylem, ze poprawa poziomu dostepnosci do ustug transportowych
w sferze organizacyjnej zwigzana jest miedzy innymi z dzialaniami w obszarze spojnoscei,
rytmicznosei oraz finansowania (wspétfinansowanie ustug przez organizatora, wspdlna
taryfa). Ich celem, poza poprawa dostgpnosci uslug transportowych, jest zwiekszenie

konkurencyjnosci wobec motoryzacji indywidualne;.

W dalszej pracy naukowo-badawczej za wazne uznawatem, wypelniajac w ten sposob
luk¢ w badaniach, analize dostgpnosci do ustug transportowych, odniesiong do stopnia

zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancow.

Do powyzszego zagadnienia nawiazujg badania dostepnosci ustug transportowych
zwigzane z zaspokojeniem potrzeb transportowych, ktére realizowalem samodzielnie oraz
w zespole, w ramach wyzej wymienionych grantéw badawczych. Samodzielne badanie
zostalo rozwinigte w przedstawionej monografii i zwigzane jest z obszarami o niskim popycie
na ustugi transportowe. Stalo sie ono podstawa dla poglebienia analizy teoretycznej
1 pragmatycznej w tym zakresie. Drugie (zespolowe) zwiazane bylo z analiza dost¢pnosci do

ustug transportowych w regionie.
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C. Dost¢pno$c¢ uslug transportowych na obszarach o niskim popycie

W kolejnym etapie rozwoju naukowego podjglem prébe odniesienia zagadnien
zwigzanych z dostgpnodcia transportowa do ushug transportu publicznego. Dla analizy
przyjalem potrzeby transportowe mieszkancow. W ujeciu obszarowym wyr6znilem dwa typy
miejscowosci, ktére uwzgledniajac wielkosé popytu, charakteryzuja si¢ zréznicowang jego
wielkoscig. Pierwszy to obszary miejskie; drugi — wiejskie oraz peryferyjne. Przyjalem, ze
podstawowym czynnikiem réznicujacym oba obszary jest liczba ludnosei, ktéra ma wplyw na
gestos¢ zaludnienia. Poniewaz wickszo$¢ badaczy zajmuje sie obszarami miejskimi, takze
W ujeciu ekonomicznym, w swoich badaniach naukowych zwrdcilem szczegolng uwage na

obszary charakteryzujace sig¢ niskim popytem na ushugi transportowe.

W prowadzonych badaniach zwiazanych z dostepnoscia transportowa zwracalem
uwage na cechy obszaréw o niskim popycie na ushugi transportowe. Obszary te
charakteryzuja si¢ najczesciej matq liczba ludnosci, rozproszong zabudowa, duzym udzialem
starszych osob, niskimi dochodami mieszkancéw, niska jakoécia infrastruktury oraz taboru
transportu publicznego, brakiem narzedzi stuzacych wspieraniu ustug sterowanych popytem
(np. elastycznych ustug transportowych). Podkreslitem, ze ograniczanie oferty ustug
transportowych skutkuje wzrostem poziomu motoryzacji indywidualnej badz wywoluje
zjawisko wykluczania spotecznego, co wystepuje na obszarach wiejskich w Polsce. Ponadto
wskazalem, ze obszary te, jako Zrédlo popytu na ustugi transportowe charakteryzuja sie
nizszg mobilnoscia mieszkancow, wyzszym wskaznikiem motoryzacji indywidualnej, nizsza

wielkoscig jednostki osadniczej, mniejszymi potokami ruchu.

Oceniajgc cechy popytu na ustugi transportowe na obszarach wiejskich wzgledem
obszaréw miejskich wskazalem, ze w zakresie dojazdu do pracy wystepuje wiekszy brak
zgodnosci miejsca zamieszkania i miejsca pracy. wieksza $rednia odlegtos¢ do pracy, wyzszy
udzial mieszkancow dojezdzajacych do pracy whasnym samochodem. Natomiast w zakresie
dojazdu do szkol, wyzszy udzial dzieci i mlodziezy dojezdzajacej oraz wieksze odleglosci
dojazdu. Ponadto ograniczone sa mozliwosci zaspokajania potrzeb transportowych na
obszarach wiejskich w obszarze zdrowia, zakupéow, kultury. Do powyzszych zagadnien
odnosza si¢ miedzy innymi nastepujace moje publikacje:

1. T. Kwarciniski, Dostepnosé¢ transportowa na obszarze o niskim popycie na ustugi

fransportowe, ,Logistyka™ 2014, nr 2.
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2. T. Kwarcinski, Assessment of the accessibility of passenger transport in rural areas in
Poland on the example of Zachodniopomorskie voivodeship, ,SUVREMENI PROMET”,
2015 nr 1-2, Zagreb, s. 12-16.

Wigkszos¢ artykutow z badan naukowych opublikowatem w Zeszytach Naukowych
Uniwersytetu Szczecinskiego, z uwagi na ich uznanie w polskim srodowisku naukowym,
potwierdzone punktacjg MNiSzW (na liscie czasopism MNiSzW — cze$é B, ZNUS Problemy
Transportu i Logistyki uzyskaly: do 2012 roku 6 pkt, pézniej 8 pkt a od 2016 r. 10 pkt.,
natomiast Ekonomiczne Problemy Ustug do 2012 roku - 9 pkt, obecnie 8 pkt. Wykorzystatem
je takze jako sposob na upowszechnienie swoich badan, gdyz wiekszos¢ numeréw dostgpna

jest on-line.

6. Podsumowanie dorobku naukowo-badawczego

Podsumowujgc, na méj dorobek naukowo-badawezy, po uzyskaniu stopnia doktora,
skladajg sig:
1. Monografia habilitacyjna, wspotautorstwo 1 monografii, podreczniki, przewodniki,
rozdzialy w 9 monografiach, 41 artykuty w czasopismach naukowych, 15 opublikowanych
referatow w materiatach konferencyjnych oraz opracowania typu Miscellanea. Lacznie

opublikowatam 75 pozycji.
2. Badania wlasne i statutowe (lgcznie 15).

3. Udzial w krajowych i miedzynarodowych kongresach, konferencjach i seminariach

naukowych (facznie 63).

4. Uczestnictwo w krajowych i miedzynarodowych projektach badawczych (facznie 3 w tym
2 granty NCN).

5. Opracowania niepublikowane: raporty i analizy oraz opracowania dla administracji
rzadowej, samorzadowej, Unii Europejskiej (KE) oraz organizacji branzowych i praktyki
gospodarczej (tacznie 8).
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