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Streszczenie: Dostepnos¢ ustug transportowych jest jednym z podstawowych warunkéw realizacji potrzeb bytowych i aktywnosci spo-
teczno-gospodarczej ludnosci. Brak dostepu do takich ustug nazywane jest wykluczeniem komunikacyjnym. Analizy wskazuja, ze w Polsce
systematycznie zmniejsza sie zarowno liczba, jak i dtugos¢ linii komunikacji autobusowej, gtéwnie autobusowej komunikacji regionalnej.
Niewielkie jest takze zainteresowanie jednostek samorzaddw terytorialnych budowaniem wspdlnej oferty komunikacji publicznej. Rosnie
zarazem wskaznik motoryzacji. Waznym warunkiem ksztattowania zintegrowanej sieci transportu publicznego jest wspdtpraca: wspdtpraca
roznych osrodkdw wiadzy na réznych szczeblach, wspotpraca wiadz z przewoznikami, wspdtpraca z mieszkancami, umozliwiajgca pozy-
skanie ich opinii. Wazna role moga i powinny odegra¢ w tym organizacje pozarzadowe, ktére w wielu miejscach w Polsce istnieja i dziataja,
wskazujac pozadane i oczekiwane przez ludzi rozwiagzania w obszarze transportu, np. przebieg drog rowerowych czy potozenie punktéw
przesiadkowych, lub wskazujac niedociggniecia i braki infrastruktury.

Stowa kluczowe: Polityka transportowa; Dostepnos¢ ustug transportowych

Abstract: The availability of transport services is one of the basic conditions for meeting the living needs and socio-economic activity of
the population. The lack of access to such services is called a communication exclusion. Analyzes indicate that in Poland, both the number
and the length of bus lines, mainly regional bus lines, are systematically decreasing. There is also little interest of local government units in
building a common public transport offer. At the same time, the automotive index is rising. An important condition for shaping an integra-
ted public transport network is cooperation: cooperation of various authorities at different levels, cooperation of authorities with carriers,
cooperation with residents, enabling them to obtain their opinions. An important role can and should be played by non-governmental
organizations that exist and operate in many places in Poland, pointing to the desired and expected solutions in the area of transport, e.g.

the course of bicycle routes or the location of transfer points, or pointing to shortcomings and deficiencies in infrastructure.
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Wprowadzenie

Dla niektorych grup ludnosci wyklu-
czenie komunikacyjne niesie za sobg
powazne konsekwencje i znaczace
pogorszenie jakosci zycia, skutkujace
czesto  wykluczeniem  spotecznym.
Zagrozone wykluczeniem sg przede
wszystkim te grupy ludnosci, ktére
z réznych wzgledéw nie moga so-
bie pozwoli¢ na zakup i uzytkowanie
samochodu osobowego. Do grup
tych nalezg przede wszystkim kobie-
ty, dzieci, mtodziez, osoby chore lub
niepetnosprawne, bezrobotni, osoby
ubogie, samotni rodzice, imigranci i w
wiekszosci panstw Unii Europejskiej —
osoby zamieszkujgce tereny wiejskie.
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Nie powinno tez byc¢ tak, ze obywatel
musi sobie kupi¢ samochdd i ponosic¢
koszty jego utrzymania, aby méc god-
nie zyc.

Obie poruszone kwestie, przeciw-
dziatanie wykluczeniu spotecznemu
i stworzenie warunkéw dla zréwno-
wazonej mobilnosci taczg sie ze sobg
i sq od lat priorytetami polityki Unii
Europejskiej. Odpowiedzialnos¢ za re-
alizacje celow spotecznych spoczywa
na wiadzach podstawowych jedno-
stek struktury osadniczej, takich jak
miasta, gminy, powiaty i regiony. Dro-
ga wyjscia ze stanu ubodstwa rodziny
jest zwiekszenie dochodow, gtéwnie
poprzez prace. Istnigje jednak wiele
czynnikdw, utrudniajagcych poszcze-

golnym grupom ludnosci podjecie za-
trudnienia. Nieraz wymaga to dostepu
do ustug edukacyjnych czy opiekun-
czych, czego warunkiem z kolei jest
dostep do ustugi transportowej. Re-
alizacja celow spotecznych powinna
uwzglednia¢ zatem kwestie likwidagji
obszarow wykluczenia komunikacyj-
nego. Aspekt transportowy jest jednak
czesto pomijany w programach skie-
rowanych na walke z wykluczeniem
spotecznym.

W Polsce problem komunikacji w
regionach i na obszarach wiejskich
nie jest wiasciwie rozwigzany, a nawet
sytuacja sie pogarsza. Jak wskazuje
NIK w raporcie z 2016 roku, samorza-
dy powinny poszukiwa¢ nowych roz-
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wigzan, by umozliwi¢ mieszkaricom
miejscowosci lub osiedli oddalonych
od gtownych linii komunikacyjnych
dotarcie do pracy, szkoty czy sklepu. W
artykule wskazano pewne rozwigza-
nia, ktérych wdrozenie umozliwitoby
stworzenie spdjnego i atrakcyjnego
systemu obstugi komunikacyjnej lud-
nosci.

Podstawowe formy transportu oséb
i ograniczenia ich stosowania

Najwiekszy udziat w obstudze potrzeb
przewozowych w miastach i regio-
nach ma samochodowa komunikacja
indywidualna, ktéra ze wzgledu na
swoje cechy umozliwia zaspokajanie
bardzo zréznicowanych potrzeb:

- jestto dogodny $rodek transportu
dla rodzin, umozliwiajacy spraw-
ng czasowo obstuge codziennych
potrzeb przewozowych wszyst-
kich cztonkéw rodziny oraz prze-
woz bagazy,

- daje mozZliwos¢ przewozu niedu-
zych partii tadunkéw w obstudze
drobnej dziatalnosci handlowej i
gospodarczej,

- pozwala na dowolno$¢ wyboru
miejsca zamieszkania i pracy.

Warunkiem korzystania z tego $rodka
transportu jest uzyskanie prawa jaz-
dy, zalezne od wieku, stanu zdrowia i
zwigzane z kosztami. Uzytkowanie sa-
mochodu takze wigze sie z wydatka-
mi, zarébwno jednorazowymi na jego
zakup, jak i ze statymi kosztami uzyt-
kowania (ubezpieczenie, garazowanie,
paliwo, optaty parkingowe).

Coraz bardziej popularng forma
przemieszczania indywidualnego jest
komunikacja rowerowa. Rozwdj sie-
ci infrastruktury rowerowej w wielu
polskich miastach oraz tagodna w
ostatnich latach pora zimowa powo-
duja, Ze rower jest coraz czesciej wy-
korzystywany do celéw zwigzanych
7 dojazdem do pracy, szkdt lub urze-
dow, czy w celach zaopatrzeniowych.
Rower dobrze sie sprawdza na niedu-
ze odlegtosci, jednak przy wzroscie
odlegtosci jego wykorzystanie zdecy-
dowanie maleje. Warunkiem przydat-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ladowe

nosci roweru jest dobre zdrowie, bez-
pieczenstwo ruchu zapewnione przez
rozbudowang infrastrukture, a takze
odpowiednia pogoda.

Komunikacja zbiorowa jest orga-
nizowana wtedy, gdy wieksza licz-
ba osob regularnie zgtasza potrzeby
przewozowe w tym samym kierunku
i czasie. Mozliwe jest wowczas zapew-
nienie odpowiedniej regularnosci i
czestotliwosci obstugi transportowe;j
od wczesnych godzin rannych do
pdznych godzin wieczornych, a nawet
w nocy. Masowos¢ popytu na ustugi
transportu zbiorowego powoduje jej
wzgledng tanios¢. Znacznie gorsze
warunki dla organizacji komunikadji
zbiorowej wystepuja na obszarach o
niskiej gestosci zaludnienia, takich jak
przedmiescia, peryferia czy obszary
wiejskie lub w porach doby, gdy popyt
na przewozy jest niski. Obstuga przed-
mies¢ o niskiej gestosci zaludnienia
powoduje wysokie koszty organizadji
i nieoptacalnos¢ komunikacji zbioro-
wej. W rezultacie tereny oddalone od
centréow miejskich sg stabo, jezeli w
0gole, powigzane komunikacyjnie sie-
Cig transportu publicznego.

Dostepnos¢ samochodu i wzrost
urbanizacji w Polsce w ostatnich de-
kadach spowodowaty rozwoj spofe-
czenstwa zaleznego od samochodu
i spadek liczby klientow transportu
zbiorowego. Konsekwencja spadku
liczby pasazeréw jest ograniczanie
oferty transportu publicznego po-
przez ograniczenie zasiegu obstugi,
zmniejszenie liczby kurséw i skrécenie
okresu dobowej obstugi. W rezultacie
prowadzi to do znacznego spadku ja-
kosci ustug i przydatnosci transportu
zbiorowego do obstugi potrzeb zycio-
wych mieszkancow tych terendw.

Na skutek opisanych proceséw
wzrasta zaleznos¢ spoteczenstwa od
samoobstugi  transportowej, a jed-
noczesnie pojawia sie zjawisko izola-
cji wielu oséb, od waznych zyciowo
funkgji i urzadzen. W takiej sytuacji
ludzie nie majg mozliwosci podjecia
pracy, kontynuacji wyksztatcenia czy
skorzystania z form opieki instytucjo-
nalnej. Poza ograniczeniem dostepu
do miejsc pracy dla oséb w wieku pro-

dukcyjnym, izolacja spowodowana
barierg transportowg jest szczegdlnie
dotkliwa dla 0séb starszych, powodu-
jac ich wykluczenie z Zycia spotecz-
nego i brak aktywnosci, a tym samym
pogorszenie kondycji psychicznej i fi-
zycznej. W dobrze pojetym interesie
catego spoteczenstwa (rowniez pod
wzgledem kosztow) jest, aby osoby
starsze jak najdtuzej pozostawaty ak-
tywne i samodzielne. Trzeba im to jed-
nak umozliwic.

Inne bariery korzystania z komuni-
kacji zbiorowej, oprocz dostepnosdi,
to bariera informacyjna i kosztowa.
Pomimo wzglednej taniosci transpor-
tu publicznego w poréwnaniu z trans-
portem indywidualnym, dla wiely,
szczegolnie 0s6b bezrobotnych koszt
przejazdéw jest trudny do poniesienia.
Z kolei brak informacji o dostepnych
opcjach przejazdu i rozktadach jazdy
stanowi czesto przyczyne zarzucenia
podrozy. W nastepstwie opisanych sy-
tuacji pojawiajg sie obszary ,wyklucze-
nia komunikacyjnego”.

Szczegdlnie wyrazna w ostatnich
klatach w Polsce staje sie kwestia wy-
kluczenia komunikacyjnego na obsza-
rach bardziej oddalonych od miastina
obszarach wigjskich. O ile w wiekszo-
$ci polskich miast funkcjonuje komu-
nikacja publiczna, na mnigj lub bar-
dziej zadowalajgcym poziomie, o tyle
organizacja komunikacji pasazerskiej
w regionach wykazuje wiele brakow.
Spoéjny system regionalnej komunika-
Cji pasazerskiej powinien obejmowac
caty obszar regionu, zaréwno osrodki
miejskie, koncentrujgce miejsca za-
trudnieniaiedukacji, jak i obszary wiej-
skie. System powinien uwzgledniac
cele podrézy mieszkancéw regiony,
szczegolnie te istotne dla grup zagro-
zonych wykluczeniem spotecznym.
Brak obstugi komunikacyjnej lub niska
jakos¢ tej obstugi, niedopasowana do
potrzeb ludnosci, ma réwniez swoje
konsekwencje w postaci systematycz-
nego wzrostu wskaznika motoryzacj,
ze wszystkimi tego skutkami w posta-
Ci zattoczenia na coraz wiekszej czesci
sieci drogowej, rosnacego zanieczysz-
Czenia powietrza, stale wysokiej liczby
ofiar wypadkéw drogowych.
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Wytyczne UE dla integracji
systemow transportu
pasazerskiego

Kompleksowa integracja  obstugi
przewozowej jest nieodfgcznym ele-
mentem koncepcji zréwnowazonego
transportu. Jednym z pierwszych i cig-
gle aktualnym dokumentem, zawie-
rajgcym wzorzec zréwnowazonego
przemieszczania osob w UE jest Zielo-
na Ksiega z 1996 roku pt.,Sie¢ obywa-
telska. Wykorzystanie potencjatu pu-
blicznego transportu pasazerskiego w
Europie”. Celem tego dokumentu byto
opracowanie wytycznych, wskazuja-
cych, w jaki sposéb mozna wptynac na
preferencje oséb w transporcie lokal-
nym, krajowym i miedzynarodowym
aby zacheci¢ je do korzystania z ustug
transportu publicznego i tym samym
zmienic strukture przewozow pasazer-
skich, a docelowo zmniejszy¢ udziat
motoryzacji indywidualnej. Wiele z
dziatan, wskazanych w dokumencie, a
dotyczacych gtdwnie bezpieczenstwa
i rozwigzan technicznych, zostato zre-
alizowanych. Jednak aktualne pozo-
staja zalecenia w odniesieniu do inte-
gracji transportu pasazerskiego.
Wytyczne wskazane w koncepdji
,Sieci Obywatelskiej” podkreslaja to, co
jest najwazniejsze dla potencjalnych
uzytkownikow - uzytecznos¢ trans-
portowg i wygode sieci potaczonych
systemow  transportu pasazerskiego.
Uzyteczne i wygodne sieci transpor-
towe powinny:
by¢ ze sobg potaczone tak, aby
pasazerowie mogli fatwo przesia-
dac sie miedzy roznymi srodkami
transportu i z transportu prywat-
nego (samochodu lub roweru) na
publiczny,
taczy¢ systemy transportu lokalne-
go z dalekim,
by¢ na tyle atrakcyjne, by ogra-
niczy¢ uzytkowanie prywatnych
pojazdéw tylko do tych podrézy,
gdzie wazne s3 elastycznosc i nie-
zaleznosc,
oferowac¢ ustuge dostepng, ro-
zumiang jako dostepno$¢ infra-
struktury i pojazdow, odpowiedni
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Tab. 1. Obszary i zakresy dziatari przy tworzeniu sieci obywatelskiej

1. Dostep do
systemu

2. Dostosowanie
taryf

3. Poprawa bezpie-
czenstwa

przytaczenie obszaréw generujacych popyt do sieci transportu publicznego,
przyfaczenie regionéw wiejskich i peryferyjnych,
projektowanie punktow komunikacji pasazerskiej z uwzglednieniem intermodalnosdi,

zr6znicowanie taryf,

nizsze taryfy dla ustug spotecznie pozadanych,

ustalenie wspdlnych standardéw bezpieczenistwa,

kwalifikacje personelu,

liczba personelu na stuzbie/w systemie nadzoru,

4. Zapewnienie
wygody podrdzo-
wania:

krétki czas podrézy,

odpowiednia czestotliwosc, czystos¢, komfort,

wysoka niezawodnos¢,
wspdlny bilet,

whasciwa informacja, elastycznosc systemu.

5. Zmniejszenie ne-
gatywnego wptywu
na Srodowisko
Zrédho: The Citizen's Network (Sie¢ obywatelska. ...), op.cit.
zasieg ustug, jak tez przystepny
poziom cen.

W dokumencie wskazano sposoby
zwiekszenia atrakcyjnosci i uzytecz-
nosci publicznego transportu pasa-
zerskiego, kluczowe dla zmniejszenia

uzaleznienia od samochodu. Prze-
ksztatcenie istniejagcych  systeméw
transportu  zbiorowego w  spdjna

sie¢ obywatelska przyniesie korzysci
wszystkim obywatelom, ale wymaga
skoordynowanych dziatan w wielu
obszarach i na wszystkich szczeblach
zarzadzania, lokalnym, regionalnym i
krajowym. Dziatania te sg ujete w ta-
beli 1.

ldeg przewodnig integracji trans-
portu pasazerskiego jest stworzenie
tancucha ustug "od drzwi do drzwi".
Kluczowa dla powstania atrakcyjnej
sieci transportu publicznego jest inte-
gracja catego systemu, gdzie gtowny-
mi obszarami integracji sa:
integracja réznych form transpor-
tu publicznego,
integracja transportu indywidual-
nego i publicznego,
integracja polityki transportowej z
innymi politykami (np. z planowa-
niem przestrzennym).

Istnieje zatem konicznos¢ dobrze
przemyslanej i regularnej wspotpra-
cy wihadz - lokalnych, regionalnych
i panstwowych - z przewoznikami i
pasazerami. Koncepcje tworzenia zin-
tegrowanych sieci transportu publicz-
nego, zapewniajacych zréwnowazong
mobilnos¢ dla obywateli, pojawiaty

zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu,
rozwiazana przyjazne Srodowisku w zakresie infrastruktury

sie wielokrotnie takze w innych, poz-
niejszych dokumentach UE. Zostaty
opracowane programy i fundusze,
wspierajagce wdrazanie takich syste-
mow. Jednak analiza sytuacji w Polsce
wskazuje raczej na brak postepu w
tym zakresie, zwlaszcza jezeli chodzi
przemieszczenia wewnatrz regionow.

Zmiany zasiegu regularnej
komunikacji autobusowej w Polsce

Dane zawarte w zamieszczonych ta-
belach pozwalajg zauwazy¢ zjawisko
systematycznego ograniczania oferty
transportu zbiorowego w komunikacji
regionalnej w Polsce. W tabelach 2 -
5 ujeto dane dotyczace komunikacji
autobusowej ze wzgledu na jej wiek-
szg dostepnos$c przestrzenng i wiek-
sz liczbe przewoznikéw, oferujacych
ustugi.

W okresie 6 lat we wszystkich wo-
jewddztwach, z wyjatkiem jednego
(opolskie), nastapit spadek liczby linii
regularnej komunikacji autobusowej.
Wielkos¢ spadku jest bardzo zréznico-
wana, od 60% do 7%. Najwiekszy spa-
dek miat miejsce w wojewddztwach:
matopolskim (o 60%) i w Swietokrzy-
skim (0 57%), w wojewddztwach, w
ktérych i tak funkcjonowata najmniej-
sza w 2012 roku ogdlna liczba linii re-
gularnej komunikacji autobusowej. W
wojewodztwie matopolskim w 2012
roku istniaty 432 linie, a w 2018 roku
obstugiwane byty juz tylko 174 linie. W
okresie tylko dwodch lat, 2016 — 2018,
zamknieto 46 linii.

Niewielki wzrost liczby linii nastgpit
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Tab. 2. Liczba linii krajowej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce

Wojewoddztwa 2012 2016 2018 2018/2012
Polska ogétem 17930 14 205 11644 0,65
Matopolskie 432 218 174 0,40
Swietokrzyskie 673 346 292 043
Mazowieckie 2521 2318 1335 0,53
Lubelskie 1519 984 865 0,57
Slaskie 820 619 481 0,59
Kujawsko-pomorskie 2538 1687 1535 0,60
Lubuskie 880 706 548 0,62
Dolnoslaskie 1450 1049 911 0,63
Wielkopolskie 1362 1107 927 0,68
Warmirisko-mazurskie 842 782 592 0,70
Podlaskie 760 608 549 0,72
Zachodniopomorskie 1102 900 793 0,72
tédzkie 890 9 667 0,75
Pomorskie 802 731 694 0,87
Podkarpackie 9N 793 848 0,93
Opolskie 428 446 433 1,01

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2016, 2018. GUS, Warszawa

2013,2017,2019.

Tab. 3. Diugos¢ linii krajowej reqularnej komunikacji autobusowej w Polsce (w km)

2012
Polska ogdtem 910267
Swietokrzyskie 35580
Matopolskie 15728
Slaskie 38988
Dolnoslaskie 75451
Mazowieckie 144176
Lubelskie 81160
Lubuskie 34496
Zachodniopomorskie 67435
Wielkopolskie 58555
tdédzkie 48314
Warmirisko-mazurskie 51741
Kujawsko-pomorskie 113133
Pomorskie 43204
Podlaskie 46281
Opolskie 13905
Podkarpackie 42120

2018 2018/2012
559322 0,61
13559 0,38
7372 0,47
19361 0,50
40633 0,54
78718 0,55
45714 0,56
19873 0,58
39583 0,59
36547 0,62
30335 0,63
32569 0,63
76975 0,68
32380 0,75
35536 0,77
12373 0,89
377% 0,90

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019
jedynie w wojewddztwie opolskim,
ale jezeli uwzglednic¢ rok 2016 to wia-
sciwie nastapit spadek liczby linii o
13. Warto zauwazy¢, ze w 2012 roku
wojewddztwo opolskie dysponowato
najmniejszg 0golng liczbg linii - 428,
natomiast w 2018r. najmniejszg licz-
be linii obstugiwano w wojewddztwie
swietokrzyskim — tylko 292. Nalezy
jednak podkredli¢, ze wojewddztwa
te to dwa najmniejsze wojewddztwa
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w Polsce, opolskie ma powierzchnie 9
412 km?, a swietokrzyskie 11 711 km?,

Analiza zmian dtugosci linii re-
gularnej komunikacji autobusowej
pokazuje, ze w badanym okresie we
wszystkich  wojewddztwach, facznie
z opolskim, nastapit spadek dtugosci
linii reqularnej komunikacji autobuso-
wej, podobnie jak spadek liczby linii, w
zakresie od 62% do 10%. Najwiekszy
spadek dtugosci obstugiwanych linii, o

62%, miat miejsce w wojewodztwach
swietokrzyskim i matopolskim, w ko-
relacji ze spadkiem liczby linii. Odno-
szac sie do danych ogolnych dla Polski
nalezy zauwazy¢, ze spadek liczby linii
iich dhugosci ksztattuje sie w podob-
nych wielkosciach: 0 35% i 0 39% - re-
asumujac, w ciggu szesciu lat o blisko
40 procent.

W tabeli 4 zamieszczono analo-
giczne dane dotyczace liczby linii re-
gionalnych regularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce. Mozna zauwazyc¢,
ze tendencje zmian w odniesieniu do
obu rodzajow linii komunikacji auto-
busowej sg podobne. Zaréwno liczba
linii, jak i ich dtugos¢ ulegty znaczace-
mu zmniejszeniu, ale w odniesieniu
do dtugosci linii regionalnych spadek
ten jest znacznie gtebszy (tabela 5).
Dla Polski jako catosci spadek liczby i
dtugosci linii regionalnej komunikacji
autobusowej wynidst odpowiednio
049% i 0 51% (tabele 4 5), a wiec
blisko 0 10 % wiecej, niz w przypadku
ogolnej liczby i dtugosci linii komuni-
kacji autobusowej. Najwiekszy spadek
liczby linii i dtugosci linii komunikagji
regularnej, wynoszacy 71% miat miej-
sce w wojewddztwie mazowieckim.
Na drugim miejscu pod wzgledem
spadku dtugosci linii komunikacji re-
gionalnej znalazto sie wojewddztwo
Swietokrzyskie, o 70%.

Natomiast w dwodch wojewddz-
twach nastapit niewielki wzrost liczby
linii regionalnej regularnej komunika-
Cji autobusowej, najwiekszy w woje-
wodztwie pomorskim — o 12% i nie-
wielki w wojewoddztwie podkarpackim
0 9%. Jednoczesnie jednak nastapit
spadek dtugosci obstugiwanych linii w
tych wojewddztwach, odpowiednio o
13% i 3%.

Réwnolegle do spadku dostepno-
$ci regularnej komunikacji autobuso-
wej nastepuje rozwdj motoryzacji in-
dywidualnej, o czym swiadczy wzrost
liczby pojazdéw samochodowych o
blisko 3 mlIn sztuk w ciggu szesciu lat,
7z ok. 18,74 mlIn do 21,68 min sztuk.
Oznacza to wzrost wskaznika motory-
zacji z 486 szt. na 1000 oséb w 2012
roku do 610 szt. na 1000 mieszkancow
w 2018 roku. Jest to wskaznik motory-
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zacji porownywalny z najbardziej roz-
winietymi panstwami europejskimi.
Udziat samochoddw osobowych w
pracy przewozowej transportu pasa-
zerskiego w Polsce w 2017 roku wy-
nosit 77,2%, wiecej niz Srednia unijna
(70,8%). W roku 2012 byto to 76,7%.

Dane zawarte w tabeli 6 pokazu-
ja, 7ze w badanym okresie we wszyst-
kich wojewddztwach nastgpit wzrost
wskaznika motoryzacji, 0 23% do 30%.
Wedtug danych Eurostat w 2017 roku
wskaznik motoryzacji w Polsce wy-
nosit 593 sam. 0s./1000 mieszkancow
i byt wiekszy niz srednia unijna - 516
sam.o0s./1000 mieszk.). Polska znaj-
dowata sie na pigtym miejscu w Unii
Europejskiej, za Luksemburgiem (670
sam 0s./1000), Wtochami (637), Finlan-
dig (621), Maltg (613) i Cyprem (609).
WskaZnik motoryzacji w Niemczech w
2017 roku wynosit 561, a we Frangji -
478. Doktadne zbadanie, jaki jest zwia-
zek miedzy ofertg ustug transportu
publicznego a wysokoscig wskaznika
motoryzacji z uwzglednieniem specy-
fiki kraju, regionu i jego uwarunkowan
geograficzno-przestrzennych, jest nie-
watpliwie warte analizy, jednak prze-
kracza ramy niniejszego artykutu.

W tabeli 7 zawarto zestawienie
zmian liczby i dtugosci linii regularnej
regionalnej komunikacji autobusowej
ze zmianami wskaznika motoryzacji.

Oczywiscie, zmiany zachodzace
w poszczegodlnych wojewddztwach,
mogg miec rézne i ztozone przyczy-
ny, co rowniez wymaga pogtebionych
badan. Najwiekszy wzrost wskaZnika
motoryzacji miat miejsce w woje-
wodztwie lubelskim przy jednocze-
snie gtebokim spadku liczby i dtugosci
linii 0 60%, co wydaje sie wskazywac
na jednoznaczne powigzanie. Jed-
noczesnie niewiele mniejszy wzrost
wskaznika motoryzacji, o 29% miat
miejsce w wojewddztwie podkarpac-
kim, gdzie nastapit wzrost liczby linii
i minimalny spadek ich dtugosci, co
moze wskazywac na niedopasowanie
istniejgcej oferty do potrzeb i oczeki-
wan mieszkancow. Ciekawy jest przy-
padek wojewddztwa $laskiego, gdzie
nastapit znaczny spadek zaréwno licz-
by, jak i dtugosci linii, o ponad 60%, a
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ladowe

Tab. 4. Liczba linii regionalnej reqularnej komunikacji autobusowej w Polsce w latach 2012 - 2018

2012
Polska ogdtem 3039
Mazowieckie 402
Slaskie 106
Swietokrzyskie 82
Lubelskie 408
Lubuskie 113
Matopolskie 36
Warmirisko-mazurskie 242
Kujawsko-pomorskie 385
tédzkie 170
Opolskie 25
Wielkopolskie 228
Zachodniopomorskie 262
Dolnoslaskie 183
Podlaskie 185
Podkarpackie 91
Pomorskie 121

2018 2012=100

1562 0,51
18 0,29
36 0,34
31 0,38
164 0,40
46 0,41
15 0,42
102 0,42
184 0,48
81 0,48
13 0,52
125 0,55
165 0,63
17 0,64
131 0,71
9 1,09
135 1,12

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019.

Tab. 5. Dtugos¢ linii regionalnych regularnej komunikacji autobusowej w Polsce

2012
Polska ogdtem 235756
Mazowieckie 33116
Swietokrzyskie 7643
Matopolskie 3482
Slaskie 8317
Lubuskie 8163
Warmirisko-mazurskie 18395
Lubelskie 26900
Kujawsko-pomorskie 27254
todzkie 15168
Wielkopolskie 17930
Zachodniopomorskie 22928
Opolskie 1918
Dolnoslaskie 13010
Podlaskie 14452
Pomorskie 9686
Podkarpackie 7394

2018 2012=100
114365 0,49
9630 0,29
2326 0,30
1198 0,34
2804 0,34
3106 0,38
7681 0,42
12130 0,45
12824 0,47
7610 0,50
9095 0,51
12100 0,53
1053 0,55
75% 0,58
9635 0,67
8432 0,87
7147 0,97

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019

jednoczesnie miat miejsce stosunko-
wo mniejszy wzrost wskaznika moto-
ryzacji, 0 23%. Trzeba jednak pamietac,
ze w tym wojewoddztwie dominujg
obszary zurbanizowane objete gesta
siecig linii kolejowych.

W tabeli 8 zawarto podsumowanie
zmian linii reqularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce w latach 2017 i
2018.

Zawarte w tabeli liczby potwier-

dzaja niekorzystne zjawisko ograni-
Czania zasiegu przestrzennego oferty
autobusowej komunikacji publicznej
w obszarach regionalnych i podmiej-
skich. Rosnie jedynie liczba i w niewiel-
kim zakresie dtugosc¢ linii publicznej
komunikacji miejskiej. Przy jednocze-
snym wzroscie wskaznika motoryzacji
Oznacza to rosngce zattoczenie drog
wjazdowych do miast i samych miast,
CO jest sprzeczne z zasadami zrowno-
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Tab. 6. Wskaznik motoryzacji w Polsce w latach 2012 - 2018

2012
Polska 486
Dolnoslaskie 495
Kujawsko-pomorskie 477
Lubelskie 455
Lubuskie 507
tédzkie 488
Matopolskie 467
Mazowieckie 537
Opolskie 529
Podkarpackie 431
Podlaskie 40
Pomorskie 485
Slaskie 477
Swietokrzyskie 453
Warmirisko-mazurskie 433
Wielkopolskie 547
Zachodniopomorskie 454

2018
610
629
598
593
648
616
576
678
649
555
525
598
585
569
546
671
579

2018/2012
125%
127%
125%
130%
128%
126%
123%
126%
123%
129%
125%
123%
123%
126%
126%
123%
128%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019

Tab. 7. Zmiany liczby i dfugosci linii reqularnej regionalnej komunikacji autobusowej oraz zmiany
wskaZnika motoryzacji w Polsce w latach 2012 - 2018

Liczba linii
Polska 0,51
Dolnoslaskie 0,64
Kujawsko-pomorskie 0,48
Lubelskie 0,40
Lubuskie 0,41
todzkie 0,48
Matopolskie 0,42
Mazowieckie 0,29
Opolskie 0,52
Podkarpackie 1,09
Podlaskie 071
Pomorskie 112
Slaskie 0,34
Swietokrzyskie 0,38
Warmirisko-mazurskie 0,42
Wielkopolskie 0,55
Zachodniopomorskie 0,63

Dtugosclinii Wskaznik motoryzacji
0,49 1,25
0,58 127
0,47 1,25
0,45 1,30
0,38 1,28
0,50 1,26
0,34 123
0,29 1,26
0,55 123
0,97 1,29
0,67 1,25
0,87 1,23
0,34 123
0,30 1,26
0,42 1,26
0,51 123
0,53 1,28

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019,
wazonego rozwoju, pogarsza jakosc
zycia w miastach i obniza jakos¢ zycia
dla niezmotoryzowanych, mieszkaja-
cych poza miastami.

Przyktady rozwigzan
transportowych dla obstugi

przewozéw regionalnych

Rozwigzanie problemu niedostatecz-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nej obstugi transportem publicznym
obszaréw sfabiej zurbanizowanych
wymaga przygotowania nowych form
tej obstugi. Duze pojazdy, sztywne roz-
ktady jazdy i trasy linii generujg wyso-
kie koszty, a nie przewoza koniecznej
minimalnej liczby pasazerow do ich
pokrycia i nie zaspokajaja waznych
potrzeb i oczekiwan mieszkancow.
Jest to zagadnienie aktualne i wazne

rowniez z tego wzgledu, ze obszary o
niskim popycie na przewozy zbioro-
we moga ulec rozszerzeniu w efekcie
zmian demograficznych, polegaja-
cych gtéwnie na starzeniu sie spote-
czenstw. Oznacza to spadek liczby
uczniéw, na rzecz ktérych transport
zbiorowy wykonuje obecnie znaczng
czes¢ pracy przewozowej, a w konse-
kwengji brak klientow i brak podstaw
do uruchomienia przewozéw.

Nowe formy obstugi transportowej
w regionach powinny opiera¢ sie o
rozwigzania elastyczne, wirdd ktérych
najwazniejsze sg zindywidualizowa-
ne systemy przewozéw pasazerskich,
tzw. transport na ,zadanie” - demand
responsive transport. W systemach
elastycznych trasa przejazdu moze
by¢ stata lub nieregularna, moga funk-
cjonowac zaréwno state przystanki,
jak i przystanki ustalone na podstawie
wczesniejszego  zgtoszenia, pojazdy
powinny by¢ dostosowane wielkoscig
do zapotrzebowania. Rozkfady jazdy
rowniez moga by¢ state lub zmienne,
mogg obejmowac kursy specjalne i
obstuge na zyczenie tylko w okreslo-
nych przedziatach czasowych. Takie
rozwigzanie o nazwie ,Tele-bus” funk-
cjonuje od 2014 roku w Krakowie.
Dzieki ustudze Tele-bus pasazer zy-
skuje mozliwos¢ ustalenia z przewoz-
nikiem czasu rozpoczecia i zakoncze-
nia podrézy, nie musi dostosowywac
sie do rozktadow jazdy. Moze rowniez
wybra¢ przystanek poczatkowy i kon-
cowy podrézy w obszarze obstugiwa-
nym przez Tele-bus. Rodzaje i ceny bi-
letéw s3 takie same jak w regularnym
transporcie miejskim.

Podobne rozwigzanie wdrozyt sa-
morzad  Szczecina, wprowadzajac
system transportu na zadanie dla po-
zbawionego komunikacji  miejskiej
osiedla Podjuchy. Pasazerowie mogga
zamowic telefonicznie na konkretng
godzine autobus, ktory dowiezie ich
do najblizszej petli autobusowej badz
wybrany przystanek.

Wiele interesujacych  rozwigzan
zostato przetestowanych w ramach
roznych programow  pilotazowych,
finansowanych przez fundusze euro-
pejskie w ramach pigtego programu

10/2020



Tab. 8. Zmiany liczby i dtugosci linii regularnej komunikacji autobusowej
w Polsce w latach 2017 - 2018

Linie 2017 2018 2017=100
liczba 13026 11644 0,89
Ogétem
dhugos¢ [km] 627528 559322 0,89
liczba 356 1,00
Dalekobiezne
dtugosc [km] 134109 130 868 0,98
liczha 1877 1562 0,83
Regionalne
dtugosc [km] 140982 114365 0,81
liczha 10643 9557 0,90
Podmiejskie
dtugosc [km] 351004 312600 0,89
liczba 169 1,13
Miejskie

dtugosc [km]

1433

1489 1,04

Zrédfo: Transport - wyniki dziatalnosci 2018. GUS, Warszawa 2018,

ramowego UE, realizowanego w la-
tach 1998-2002. Celem 5 programu
ramowego UE, w ktorym brali udziat
takze polscy naukowcy, byta m.in. po-
prawa warunkéw zycia przez rozwoj
rynku pracy. Jednym z takich progra-
mow byt program ARTS. Gtéwnym ce-
lem programu ARTS byto zapewnienie
podstawowych ustug mobilnosci dla
ludnosci mieszkajacej na terenach
wiejskich przy rozsadnym koszcie.

Opracowano modele obstugi przewo-

zowej dla regionow wiejskich w réz-

nych krajach, wykorzystujac przy tym
nastepujgce innowacje:

- w zakresie ustug: wprowadzono
elastyczne trasy, ustugi ,na zada-
nie’, zaangazowano wolontariu-
szy;

- w zakresie organizacji: integracja
istniejacych ustug dedykowanych,
wspotpraca réznych jednostek ad-
ministracyjnych,

- w zakresie technologii: telematy-
ka, centra dyspozytorskie, infor-
macja w czasie rzeczywistym.

Ustugi na zadanie charakteryzuja sie
tym, ze klient musi zarezerwowac po-
droz z wyprzedzeniem. Zamowiony
pojazd zabiera pasazera w uzgodnio-
nym czasie i miejscu oraz zawozi do
zadanego punktu. Konieczne jest za-
tem zorganizowanie centrum dyspo-
zycyjnego, ktére bedzie zbierac zamo-
wienia, organizowac trasy przejazdu
w przypadku wiekszej liczby zlecen
i przekazywac¢ zlecenia kierowcom.
Najwygodniejsze bytoby sktadanie
zamoéwienia na przejazd przez Inter-
net, jednakze warunkiem jest dostep
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do sieci Internetu na danym obsza-
rze i posiadanie przez osoby zainte-
resowane urzadzen komputerowych
badZ mobilnych. W przypadku oséb
zagrozonych ubostwem i wyklucze-
niem spotecznym moze by¢ trudno o
spetnienie tego warunku, aczkolwiek
powszechna dostepnos¢ smartfondw
Znaczaco to utatwia. Konieczna jest
jednak znajomos¢ obstugi komputera
i Internetu, co moze eliminowac 0so-
by starsze z tej formy obstugi, zreszta
nie tylko transportowej.
Zaangazowanie wolontariuszy po-
lega na tym, ze przewdz jest zorga-
nizowany i wykonywany przez miej-
scowych mieszkancow lub lokalne
organizacje non-profit, a pojazdy s3
prowadzone przez wolontariuszy, nie
bedacych zawodowymi kierowcami.
Jednym z testowanych rozwigzan
byta organizacja ustug dedykowanych
dla mieszanych grup odbiorcéw. Ty-
powym przyktadem takiej ustugi jest
rozszerzenie uprawnienia do korzy-
stania ze zorganizowanych przewo-
z6w szkolnych réwniez na inne osoby,
gtownie starsze lub niepetnospraw-
ne. Dodatkowo mozliwe jest wydtu-
Zenie tras przejazdu, tak, aby objety
one punkty wazne dla dodatkowych
pasazerow, np. sklepy, urzedy, osrod-
ki zdrowia, a nie tylko szkoty. Warte
podkreslenia jest to, ze wszystkie prze-
testowane w ramach programu ARTS
projekty zostaty opracowane na pod-
stawie dokfadnie zidentyfikowanych
potrzeb przewozowych. Z punktu
widzenia celow polityki spotecznej,
istotne jest, aby obstuga transporto-
wa stabego i rozproszonego popytu

postrzegana byta jako istotny czynnik
podnoszacy jakos¢ zycia, dla wielu
podstawowy warunek wigczenia spo-
tecznego.

Waznym elementem polityki zmie-
rzajacej do zintegrowania transportu
pasazerskiego powinno by¢ zaanga-
zowanie wielu ustugodawcéw, dys-
ponujacych réznorodnym taborem:
wiekszych i mniejszych firm autobu-
sowych, przewoznikow kolejowych,
przewoznikéw oferujacych przewozy
busami, takséwkarzy i kierowcow-wo-
lontariuszy.

Sprawdzonym rozwigzaniem,
umozliwiajgcym sprawng wspotprace
wielu réznych podmiotéw, z zapew-
nieniem wifasciwego podziatu do-
chodoéw i finansowania, jest zwiazek
komunikacyjny. Zwiazki komunikacyj-
ne z powodzeniem funkcjonujg od
lat siedemdziesigtych w Niemczech.
Korzysci  funkcjonowania  zwigzku
komunikacyjnego dla pasazera to je-
den bilet na wiele réznych Srodkéw
transportu, dobre skomunikowania,
intermodalne punkty przesiadkowe
- czyli zintegrowana obstuga przewo-
Zowa, zapewniajgca to, co dla klienta
jest najwazniejsze: szybkos¢, pewnosc
i wygode. W 16 krajach zwigzkowych
Niemiec dziatajg 63 zwigzki taryfowo-
-komunikacyjne, w réznej formie i o
réznym zasiegu. Istniejg zwigzki zlece-
niodawcéw, przewoznikdw i zwigzki
mieszane, z udziatem obu grup, moze
by¢ tylko zwigzek taryfowy. Istnieja
zwigzki dziatajgce tylko na obsza-
rze miast, lub na terenie catego kraju
zwigzkowego, z integracjg transportu
kolejowego lub nie.

Dobrym przyktadem integracyjnej
polityki transportowej jest zwigzek
taryfowo-komunikacyjny VVS.de (Ver-
kehrs- und tarifverbund), obstugujacy
aglomeracje Stuttgartu, stolicy Badenii
Wirtembergii. Zwigzek zostat zatozony
w 1978 roku, jego zadaniem jest koor-
dynacja publicznego transportu zbio-
rowego na terenie Stuttgartu i czte-
rech okalajgcych miasto powiatdw,
o powierzchni 3000 km? liczacych
razem prawie 2,4 min mieszkancow.
/wigzek koordynuje przewozy trans-
portu miejskiego i podmiejskiego, w

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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tym tramwaje i autobusy, S-Bahn, ko-
lej regionalng i autobusy regionalne,
tacznie 462 linie i 3952 przystanki. Od
1997 roku w ramach zwigzku funkcjo-
nuje Rada pasazerow, ktéra spotyka
sie regularnie trzy razy do roku. Od
momentu powstania liczba pasaze-
row prawie sie podwoita, wzrosta o 97
procent i jak podaje na swojej stronie
VWS, wynosi obecnie 382 min rocznie.

Nieco inny charakter ma srodko-
wo-niemiecki zwigzek komunikacyj-
ny: Mitteldeutsche Verkehrsverbund
MDV, powotany w 1998 roku, w ob-
stugi publicznym transportem zbioro-
wym miast Lipsk i Halle, wraz z oscien-
nymi powiatami. Dziataniami zwigzku
objety jest obszar o powierzchni po-
nad 11 300 km? Ten zwigzek ma cha-
rakter miedzy-krajowy, gdyz w zakres
jego obstugi wchodzg miasta z trzech
krajow zwigzkowych. taczna liczba
mieszkancéw zamieszkujacych ten
obszar wynosi ok. 2,1 min. Zwigzek
integruje kolej, pociggi podmiejskie i
pociggi szybkiej kolei miejskiej, pota-
czenia tramwajowe i autobusowe. Do
podstawowych zadan zwiazku nalezy
podziat zadan transportowych miedzy
poszczegolnych partnerdow  zwigzku
oraz opracowanie i wdrozenie wspol-
nej taryfy przewozowej, a takze pla-
nowanie sieci transportu na obszarze
zwigzku, rozwdj systemow komunika-
cji i prowadzenie sieci sprzedazy bile-
tow. Rola partneréw tworzacych zwia-
zek sprowadza sie do zamawiania i
finansowania potaczen realizowanych
na ich terenie. Ponadto sg oni odpo-
wiedzialni za planowanie rozktadow
jazdy, prowadzenie punktéw informa-
Cji pasazerskiej oraz sprzedaz biletow.
Podstawg sieci komunikacyjnej ob-
stugiwanej w ramach zwigzku MDV
jest regionalna sie¢ kolejowa, S-Bahn
Mitteldeutschland z 10 liniami, obstu-
giwana przez przewoznika DBRegio i
sie¢ 35 linii PlusBusNetz. Zadaniem li-
nii sieci PlusBus jest dowoz pasazeréw
do sieci S-Bahn lub innej sieci linii ko-
lejowych. Sie¢ jest uzupetniona przez
regionalne potaczenia kolejowe i au-
tobusowe. Potgczenia sg realizowane
w ramach cyklicznego rozktadu jazdy:
- od poniedziatku do pigtku obo-
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dowe

wigzuje takt godzinny,

- w dni robocze zawsze ten sam
takt, nawet w okresie ferii szkol-
nych,

- regularny takt, najczesciej dwugo-
dzinny, rowniez w weekendy i dni
wolne od pracy.

Dobre skomunikowania w punktach
taczacych sie¢ kolejowa z autobu-
sowg zapewniajg minimalne czasy
oczekiwania na potaczenia. Zwigzek
prowadzi dziatania na rzecz wigczenia
pasazerow w konsultacje w zakresie
prowadzonych przez siebie zadan
oraz popularyzacji zrownowazonej
mobilnosci miejskiej.

W Polsce takze istnieje mozliwosc¢
powotywania zwigzkéow  jednostek
samorzadow terytorialnych, w celu
realizacji roznych zadan. Na dzien 30
czerwca 2020r. w rejestrze zwigzkow
widniato 13 zwigzkéw powiatowo-
-gminnych, 6 zwiazkdéw powiatow
i 314 zwigzkow miedzygminnych, z
czego aktywnych 200, a pozostate
wyrejestrowane lub przeksztatcone.
tacznie daje to blisko 220 dziataja-
cych zwigzkow jednostek samorzadu
terytorialnego. Zwigzki powotywane
sg do réznorodnych zadan, niestety,
niewiele ma na celu realizacje zadan
z zakresu organizacji komunikacji pu-
blicznej. Najwiecej, bo 10 na 13 zwigz-
kéw  ukierunkowanych na transport
publiczny jest wsréd zwigzkéw po-
wiatowo-gminnych. Wsérod szesciu ist-
niejgcych zwigzkdw powiatdw Zzaden
nie ma w zadaniach organizacji trans-
portu publicznego. Na 200 aktywnych
zwigzkdw miedzygminnych tylko 19
wymienia w swoich celach zadania
zwigzane z transportem publicznym,
najczesciej wyraznie wymieniony jest
lokalny transport zbiorowy.

Niestety, czesto lekcewazony jest
aspekt komunikacji z klientami, pasa-
zerami; zdobycie aktualnej informadji
o mozliwosciach dojazdu transpor-
tem publicznym, zwiaszcza do loka-
lizacji pozamiejskich, czesto wymaga
wysitku i czasu. Jak wskazujg ustalenia
NIK z 2016 roku, wiecej niz potowa sa-
morzaddéw nie realizowata obowigzku
udostepniania pasazerom informadji

na temat dostepnego publicznego
transportu zbiorowego. Na stronach
internetowych urzedéw nie zamiesz-
czano danych o przebiegu linii ko-
munikacyjnych, rozktadow jazdy czy
informacji o przewoznikach.

Opisane w artykule rozwigzania
ukierunkowane sg na dziatania, kto-
rych skutkiem powinna by¢ poprawa
oferty publicznego transportu zbio-
rowego. Jednak jest jeszcze druga,
bardzo wazna strona, a mianowicie
decyzje mieszkancow i wybor sposo-
bu zaspokojenia potrzeb komunika-
cyjnych. Na te wybory takze mozna
i nalezy oddziatywac, takze poprzez
stosowanie restrykcji dla transportu
samochodowego, np. optat za wjazd
do miasta. Przyktadem dziatan, ktore
jednoczes$nie moga petnic role eduka-
cyjng, jest wprowadzanie ograniczen
w dostepie samochodéow do drdg,
przy ktérych znajduja sie szkoty, a jed-
noczesnie zapewnienie wygodnej i
bezpiecznej drogi dojscia dla dzieci i
mtodziezy.

Podsumowanie

Zapewnienie dobrej jakosci zycia
mieszkancom obszaréw oddalonych
od osrodkéw regionalnych wigze sie z
koniecznoscig podjecia wielu komple-
mentarnych dziatan, w tym zapew-
nienie miejsc pracy, edukacji, opieki
zdrowotnej, dostepu do kultury. Czyn-
nikiem spoza zakresu Scistej polityki
spotecznej, jednak kluczowym dla re-
alizacji wymienionych dziatar, a w nie-
wystarczajacym stopniu branym pod
uwage w programach spotecznych
jest transport

Analizy wskazujg, ze w Polsce sys-
tematycznie zmniejsza sie zardwno
liczba, jak i dtugosc linii komunikagji
autobusowej, gtdwnie autobusowej
komunikacji regionalnej. Niewielkie
jest takze zainteresowanie jednostek
samorzadow terytorialnych budowa-
niem wspolnej oferty komunikacji pu-
blicznej. Rosnie zarazem wskaznik mo-
toryzacji. Jednak wtasny samochod
nie jest dostepny osobom mtodym,
chorym i starszym, czy ubozszym. Ko-
nieczne zatem staje sie wprowadzenie
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form transportu publicznego, ktére za-
pewnig dostepnosc ustug ludnosci na
obszarach stabiej zurbanizowanych,
wiejskich. Brak dostepnej, atrakcyjnej
komunikacji przyczynia sie takze do
tego, ze ludzie wyprowadzaja sie do
wiekszych osrodkéw, zapewniajgcych
dostep do wyksztatcenia, atrakcyjnej
pracy czy kontaktow towarzyskich. A
mate miasteczka i wioski pustoszejg,
czego przyktadem s3 chociazby Wio-
chy, gdzie domy s3 sprzedawane za 1
euro, aby tylko przyciggna¢ mieszkan-
cow.

Realizowane w Polsce progra-
my spoteczne koncentrujg sie na
kwestiach  fiskalnych,  rodzinnych,
chorobowych, mieszkaniowych.
Jednoczednie jednak nie poruszaja
uwarunkowan transportowych. Naro-
dowa Strategia Integracji Spotecznej,
przyjeta w 2004 roku jako dokument
Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki
Spotecznej poswieca transportowi 6
wierszy tekstu, a za gtéwny problem
autorzy uwazaja brak systemu biletéw
ulgowych i standardow bezpieczen-
stwa. Nowsze programy Ministerstwa,
na przykfad na rzecz oséb starszych,
rowniez nie zauwazaja problemu. Tym
samym zamieszkiwanie na terenach
oddalonych od gtownych osrodkow
gospodarczo-administracyjnych staje
sie w Polsce w coraz wiekszym stop-
niu czynnikiem przyczyniajgcym sie
do wykluczenia spotecznego.

Oczywiste jest, ze stosowanie no-
wych form transportu dla niskich
potokdéw pasazerskich na obszarach
stabiej zurbanizowanych bedzie ge-
nerowac koszty. Konieczne zatem jest
dokfadne zbadanie rzeczywistego i
potencjalnego popytu na rézne formy
przewozOw oraz rozszerzenie rachun-
ku kosztow koszty pogorszenia jakosci
zycia i koniecznej dodatkowej opieki
zdrowotnej, wynikajace z negatyw-
nych skutkéw zwiekszonej motoryza-
qji.

W przypadku innych grup ludnosci
czynnikiem, ktory moze przekonac do
czestszego korzystania z transportu
publicznego, jest zapewnienie wyso-
kiej uzytecznosdci, dostepnosci cza-
sowej i przestrzennej oraz mozliwie
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krétkiego czasu podrézy, wygody i ja-
kosci ustug. Dobra, zintegrowana, wy-
godna sie¢ transportu pasazerskiego
to jedyna droga do zrownowazone-
go transportu i czystego srodowiska.
Tanie bilety, eventy i festyny nie prze-
konaja uzytkownikéw do odstawienia
wiasnego samochodu, o czym mozna
sie przekona¢, patrzac na coroczny,
europejski ,Dziert bez samochodu”.
Ideg tego dnia byto zamkniecie na je-
den dzien ulic miast dla samochodow
i podstawienie komunikacji publicz-
nej, tak, aby zmotoryzowani niejako
,musieli” przekonac sie o uzytecznosci
transportu zbiorowego. | tak to jest or-
ganizowane w miastach europejskich.
W naszych miastach postawiono na
bezptatng komunikacje, co mija sie z
celem, bo nie koszty sg gtowng barie-
rg, zniechecajgca do komunikacji zbio-
rowej. Wydaje sie jednka, ze niestety
nikt nie pyta potencjalnych klientéw o
zdanie w tej sprawie.  Jak wskazuje
NIK w raporcie z 2016 r, samorzady
na ogot nie byty zainteresowane or-
ganizowaniem publicznego transpor-
tu zbiorowego dla mieszkancow. Nie
badaty tez lokalnych potrzeb prze-
wozowych, chociaz majg taki obo-
wigzek. Oczywiscie, NIK wskazat takze
na bariery, jakimi sg brak pieniedzy i
Sprzeczne rozwigzania prawne.
Waznym warunkiem  ksztattowa-
nia zintegrowanej sieci transportu
publicznego jest wspotpraca: wspot-
praca roznych osrodkéw wiadzy na
roznych szczeblach, wspotpraca wiadz
Z przewoznikami, wspoétpraca z miesz-
karicami, umozliwiajgca pozyskanie
ich opinii. Wazna role mogg i powin-
ny odegra¢ w tym organizacje po-
zarzadowe, ktére w wielu miejscach
w Polsce istniejg i dziataja, wskazujac
pozadane i oczekiwane przez ludzi
rozwigzania w obszarze transportu,
np. przebieg drog rowerowych czy
potozenie punktéw przesiadkowych,
lub wskazujac niedociggniecia i braki
infrastruktury. Zapewniajg tym samym
bezkosztowe zdobycie cennych infor-
macji. Brak takiej szerokiej i efektyw-
nej, ukierunkowanej na wspdlne cele
i dobro spofeczne wspotpracy, jest
w mojej opinii jedna z wazniejszych

Zagadnienia ogodlne i przegladowe

przyczyn tego, ze praktyka tak bardzo
w naszym kraju odbiega od teore-
tycznych zasad integracyjnej polityki
transportowe]. 4
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