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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historiag i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatagcznikéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
moéw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowiazuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Calo$¢ materiatu nie powinna przekracza¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwdjnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracjg w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang w toku oceny czasopism naukowych - aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Korespondencje inng niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegoty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Przekazujemy kolejny numer Przeglqdu Komunikacyjnego jest on poswiecony problemom
ksztattowania mobilnosci w krajach grupy Wyszehradzkiej. Pierwszy artykut omawia pro-
blematyke zwiqzanq z obstugq transportem kolejowym pogranicza polsko-czeskiego. Oba
kraje majg podobnie rozwinietq infrastrukture kolejowq w tych rejonach. Autor omawia
transport kolejowy w wybranych miastach przygranicznych. Kolejny artykut zajmuje sie
problemami inwestycji zagranicznych w publicznym pozamiejskim transporcie zbioro-
wym w krajach grupy Wyszehradzkiej, wskazujgc na dziatanie najwiekszego inwestora tj.
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Autorzy omawiajq tq problematyke na przyktadzie transportu zbiorowego w Polsce. W ko-
lejnym artykule Autorka omawia transport publiczny jako czynnik réwnowazqcy funkcjo-
nowanie réznych srodkdéw przewozowych. Nastepny artykut omawia dziatalnos¢ jednostek
samorzqdu terytorialnego w zakresie rozwoju lokalnego transportu kolejowego. Autorzy
wskazujq na coraz wieksze zainteresowanie wtadz samorzqdu terytorialnego rozwojem
infrastruktury kolejowej. Wptywa to pozytywnie na rozwdj regionu.
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Kolejowe przejscia graniczne na granicy polsko-
czeskiej. Stopien wykorzystania i oferta przewozowa

Railway border crossings on polish-czech borderland.
Level of utilization and public transport offer

Mateusz Smolarski
Doktorant

Instytut Geografii i Rozwoju
Regionalnego; Wydziat Nauk o
Ziemi i Ksztattowania Srodowiska;
Uniwersytet Wroctawski

’J j mateusz.smolarski@gmail.com

Streszczenie: Obszar pogranicza polsko-czeskiego charakteryzuje sie podobnym potencjatem dla rozwoju transportu kolejowego.
Potencjat demograficzny, gospodarczy oraz turystyczny moga wptywac pozytywnie na wykorzystanie kolei lokalnej oraz regional-
nej. Istotnym elementem ksztattujacym wspodtprace miedzynarodowa oraz przeptyw ludnosci sg transgraniczne pofgczenia kolejowe,
szczegOlnie w skali lokalnej, oraz odpowiednia oferta przewozowa. Ponadto waznym aspektem jest dazenie do wysokiego stopnia
wykorzystania przejs¢ granicznych. W artykule poruszone sg zagadnienia zwigzane z przepuszczalnoscig granicy w aspekcie trans-
portu kolejowego oraz kolejowg obstuga komunikacyjng wybranych miast (zlokalizowanych na czynnych oraz nieczynnych liniach
kolejowych)potozonych na pograniczu polsko-czeskim.

Stowa kluczowe: Pogranicze polsko-czeskie; Transport kolejowy; Przejscia graniczne

Abstract: Polish czech borderland shows similar potential for development of railway transport. Demographic, economic and tourist
potentials can cause positive effects for local and regional railways. Significant elements creating international cooperation and flow of
habitants are international railway connextions, especially local and regional and public transport offer. Important feature is aspiration
for high level of utilization border crossings. In paper author raised issuses linked with permeability of border and railway service of

selected cities in polish-czech borderland.

Keywords: Polish-czech borderland; Railway transport; Border crossings

Badania pogranicza zwigzane moga
by¢ z aspektami transportowymi [11]
wynikajacymi z powigzan komunika-
cyjnych oraz elementami oceny prze-
nikalnosci granicy [5,6,7,2 s. 404-406].
W ramach badan obszaru pogranicza
istnieje niedobdr badarn dotyczacych
obu (lub wiecej) panstw, szczegdlnie
w  zakresie badan poréwnawczych.
Analizy obecne w literaturze przed-
miotu analiz dotyczg czesto jednej
strony granicy bez uwzglednienia
roznic [9, s.16]. Tematyka transpor-
towo- komunikacyjna w badaniach
pogranicza (szerzej w aspekcie mie-
dzynarodowym; [10,7] dotyczy¢ moze
infrastruktury liniowej (kolejowej lub
drogowej) [4], 5.303, 306-311;[3] 5.555-
556).

W analizie przyjeto za obszar badan
pas pogranicza polsko-czeskiego, ze
szczegolnym uwzglednieniem kolejo-
wych przejs¢ granicznych (rys. 1).

Nalezy zaznaczy¢, ze sytuacja lokal-
nych linii kolejowych w obu syste-
mach transportowych przedstawia
sie odmiennie. W okresie 1989-2011
w Polsce zamknieto 90 % linii kole-
jowych najnizszej kategorii, podczas
gdy w tym samym czasie w Czechach
dotyczyto to tylko 14 % tego typu linii
[12]. Dodatkowo istotnym elementem
jest istnienie wspdlnych transgranicz-
nych obszaréw atrakcyjnie turystycz-
nych ([1], s.87; [8]).

Gtéwnym celem analizy jest przed-
stawienie  klasyfikacji  kolejowych
przejs¢ granicznych oraz ocena stop-
nia ich wykorzystania.

Kolejowe przejscie graniczne sta-
nowi element infrastruktury liniowej
oraz punktowej, i jest elementem
wplywajacym bezposrednio na prze-
nikalnos¢ granicy, rozumianej jako
JSfzyczna  mozliwos¢  przekroczenia
granicy” [6, s.19]. Istnieje bezposredni

ﬁrzeglqd komunikacyjny

zwigzek miedzy przenikalnoscig grani-
cy i ruchem granicznym a poziomem
sformalizowania granicy jako bariery
oraz infrastrukturg transportowg [lbi-
dem, s.20]. Sformalizowanie granicy
(oraz jej procesu przekraczania) na
granicach wewnetrznych Unii Euro-
pejskiej po przystapieniu Polski do
uktadu z Schengen de facto przesta-
to byc¢ barierg w przemieszczeniach
pasazerskich. Za utrudnienia uznac
mozna ewentualny brak koordynacji
w tworzeniu rozkfadow jazdy przez
roznych przewoznikéw lub ogranicza-
nie oferty przewozowej. W zwigzku z
tym pozostaty zaleznosci pomiedzy
infrastrukturg (m.in. funkcjonowaniem
potaczen pasazerskich) a przenikalno-
$cig granicy.

W zwiagzku z powyzszym niniejsza
analiza dotyczyc¢ bedzie gtéwnie stop-
nia wykorzystania kolejowych przejs¢
granicznych oraz oceny mozliwosci
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przekroczenia granicy na ww.

Metody badan opieraja sie gtownie
na analizie dokumentéw (m.in. za-
rzadcéw infrastruktury kolejowej oraz
przewoznikdow kolejowych), kweren-
dzie sieciowych rozktadéw jazdy oraz
dokumentow kartograficznych.

Kolejowe przejicia graniczne

Przejscia graniczne stanowig punkto-
wy element infrastruktury transpor-
towej, przy pomocy ktérego mozliwe
jest przekraczanie granicy panstwo-
wej. Po wkroczeniu do Polski do strefy
Schengen (2007/2008) przekraczanie
granicy przez pieszych jest mozliwe
praktycznie rzecz biorac na catej dtu-
gosci. W przypadku transportu au-
tobusowego oraz kolejowego dalej
korzysta sie z infrastruktury przejs¢
granicznych. Nalezy jednak zazna-

Infrastruktura transportu sz

czy¢, ze infrastruktura na granicy zo-
stata bardzo mocno ograniczona (np.
brak stanowisk kontroli celnych oraz
paszportowych; zawieszenie istnienia
posterunkéw Strazy Granicznej itd.).
W ujeciu krajowym oraz miedzynaro-
dowym istotny jest stopien wykorzy-
stania odcinkéw granicznych. W 1994
r. na 8 linii czynnych transgranicznych
linii kolejowych, cztery sg wykorzysty-
wane w ruchu osobowym [7 5.24] (wg.
Komornickiego stopiert wykorzystania
linii kolejowych w pdZniejszych latach
spadt do 41,7%). Na najmocniej wyko-
rzystywanej granicy polsko-niemiec-
kiej w okresie ww. badan na takg samg
liczbe linii kolejowych wykorzysty-
wanych jest 5 [7, s.24]. Na podstawie
analizy przejs¢ kolejowych na granicy
polsko-czeskiej (rys. 1, tab. 1) stopien
wykorzystania oceniono na wysokim
poziomie : 80 %. Oznacza to, ze na 10

120 lemi

15 n 23 = a
L]

& I
LI L]

1. Obszar analizy wraz z czynnymi przejsciami kolejowymi (oznaczenia literowe przejs¢ w tab.1)

Tab. 1. Czynne przejscia kolejowe na granicy polsko-czeskiej

Przejscie graniczne

Kategoria

Chalaktaysika Liczha potaczer trans-

granicznych
Zawidow (a) Visnova Towarowe czynng i r iy brak
pasazerskiego
Szklarska Poreba (b) Harrachov Osobowe a{):::;::ﬂ::m 8
Kamienna Gora (c) Kralovec Sezonowe cz.ynne: L T 4
zerskim sezonowym
Mieroszow (d) Mezimesti Towarowe czynne_ i r iy brak
pasazerskiego
Miedzylesie (e) Lichkov Osobowo-towarowe CZ);:::ZZE::S:Sm 4
Gtuchotazy (f) Mikulovice Tranzytowe cz);:::zze:ﬁ::m 4
Gluchotazy (g) Jindrichov ve Slezsku Tranzytowe CZ);’:::ZZE:S:‘:m 4
Chatupki (h) Bohumin Osobowo-towarowe a{):::;::ﬂ::m 4
Zebrzydowice (i) Petrovice u Karvine 0sobowo-towarowe cz;r;:aezze::kcll:sm p(');l:]ckzssis;?mrgg\(:e)
Cieszyn (j) Cesky Tesin Osobowo-towarowe cz);:::;::g;:m 6

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych PKP PLK oraz przewoznikéw. Oznaczenia literowe odnoszq sie do rys.1
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przejs¢ kolejowych na o$miu jest pro-
wadzony ruch pasazerski, w tym na
jednym przejsciu jedynie pasazerski
ruch sezonowy (Lubawka-Kralovec).
Ponadto przejscie Zebrzydowice- Pe-
trovice mimo mozliwosci technicz-
nych nie jest obstugiwane przez pocia-
gi osobowe (regionalne), tylko przez
potaczenia pospieszne oraz wyzszych
kategorii nie wykonujace postojow
handlowych w Zebrzydowicach i Pe-
trovicach. Najwieksza liczba potaczen
transgranicznych realizowana jest na
przejsciach Szklarska Poreba- Harra-
chov oraz Cieszyn- Czeski Cieszyn, na
ktérych odpowiednio w ciggu dnia
roboczego wykonywane s3 $rednio 8
oraz 6 par potaczen. Na pozostatych
punktach granicznych liczba pota-
czen oscyluje na poziomie 4 dziennie
(Srednio na jednym przejsciu wyko-
nywanych jest 4,85 kursu kolejowego
transgranicznego w dziert roboczy),
co przy odpowiedniej konstrukcji roz-
ktadu jazdy wydaje sie odpowiednig
oferta. Nalezy zwréci¢ uwage na roz-
bieznos¢ oferty komunikacyjnej, ktéra
na lokalnych liniach kolejowych (np.
Szklarska Poreba) potrafi by¢ bardziej
rozbudowana niz na gtéwnych liniach
miedzynarodowych (np. Miedzylesie-
Lichkov). Dodatkowo istnieje zrézni-
cowanie w zakresie hierarchii kolejo-
wych przej$¢ granicznych, poniewaz
jedynie na trzech z nich (Zebrzydowi-
ce- Petrovice, Chatupki- Bohumin oraz
Miedzylesie- Lichkov) prowadzone
sg kursy potaczen dalekobieznych a
na dwodch (Zebrzydowice-Petrovice
oraz Chatupki- Bohumin) potacze-
nia o wyzszej kategorii (ekspresowe).
Wszystkie pozostate punkty graniczne
mozna uznac za przejscia o statusie
stricte regionalnych. Taka typologia
stanowi pewnego rodzaju uprosz-
czenie, gdyz nie jest brana pod uwa-
ge mozliwos¢ przesiadki na stacjach
przygranicznych a jedynie oferta prze-
wozowa. Mimo to stanowi to pewng
mozliwos¢ zréznicowania kwalifikacji
przejs¢ granicznych. Interesujace pod
wzgledem oferty komunikacyjnej oraz
organizacji przewozdw sg Gtuchotazy,
ktére petnig role tranzytowanej stadji
dla czeskich potaczen do Krnova oraz
Jesenika. Pociagi tranzytowe realizuja
postdj handlowy na stacji w Gtucho-

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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2. Linie kolejowe przeciete granicq po 1945 r. (opr. wtasne)

tazach, gdzie zmieniane jest czoto
pociagu. Co ciekawe w aktualnym roz-
ktadzie jazdy (2015/16) przy 8 parach
potgczen w dni robocze kursujacych
w kierunku Czech nie realizowane sg
kursy w kierunku Nysy.

Nieczynne linie przedzielone
granica

Oprécz przeanalizowanych powyzej
linii nalezy zaznaczy¢ istnienie histo-
rycznych transgranicznych linii kole-
jowych (rys. 2), ktore po 1945 r. stra-
city na znaczeniu i stopniowo zostat
wygaszany na nich ruch pasazerski,
lub po dziataniach wojennych infra-
struktura kolejowa zostata rozebrana
(z 78 wszystkich linii kolejowych prze-
cinajacych granice Polski i sasiadéw
trzydziesci cztery zostaty zamkniete
w 1945 1. [7, 5.16]). Na obszarze Ziemi
Ktodzkiej zastosowano, w zwiazku z
konfliktem polsko-czechostowackim,
tzw. prewencyjne zamkniecie linii
kolejowych. Miafa to na celu ograni-
czenie ewentualnych ruchéw wojsk
czechostowackich w kierunku Polski.
Dotyczyto to m.in. linii kolejowej w
okolicach Scinawki (odcinek Ttuma-
czéw- Otovice). Na badanym obszarze
zidentyfikowano istnienie 8 linii tego
typu: Thumaczéw- Otovice; Krzanowi-
ce- Chuchelna; Pilszcz-Katerinky; Pie-
trowice Wielkie- Krnov; Katkow taka-
Vidnava; Dziewietlice- Bernartice u

Javornika; Mirsk-Pobiedna.  Oprocz
ww. istniato jeszcze potaczenia Ku-
dowa Zdroj- Nachod, ktére byto wy-
korzystywane sporadycznie w latach
1945-48. Najbardziej istotne odcinki
dla ewentualnego prowadzenia ru-
chu miedzynarodowego (czyli odcinki
transgraniczne) w wiekszosci zostaty
rozebrane w 1945 r. Byty to linie kole-
jowe o charakterze lokalnym i wydaje
sie, ze ich dziatalnos¢ w obliczu pdz-
niejszych likwidacji potgczen lokal-
nych réwniez stataby pod znakiem
zapytania.

Miasta przygraniczne

Bardzo istotnym zagadnieniem byty
ww. procesy fizycznej likwidadji tras
kolejowych. O ile po stronie polskiej
taki proces wystepowat stosunkowo
czesto, to po stronie czeskiej pierwsza
stacja kolejowa za linig graniczng dalej
pemni swoje funkcje komunikacyjne.
Jest to jeden z wielu przyktadéw ob-
razujgcych catkowicie rozne podejscie
decydentéw do systemow transpor-
towych w obu panstwach. Na siedem
analizowanych linii  kolejowych w
trzech przypadkach miasta przygra-
niczne (jednoczesnie polskie oraz cze-
skie) pozbawione sg kolei pasazerskiej
(tab. 2). Pozostate cztery linie kolejowe
charakteryzujg sie funkcjonowaniem
transportu kolejowego w miastach
czeskich przy jednoczesnym braku

ﬁrzeglqd komunikacyjny

potaczen kolejowych po polskiej stro-
nie. Linie kolejowe po polskiej stronie
najczesciej miaty stopniowo ograni-
czang oferte przewozowga pasazer-
ska, az do jej catkowitego wycofania,
czego efektem jest brak potgczent we
wszystkich przygranicznych stacjach
kolejowych na ,przerwanych” liniach
kolejowych. Jednym z bardziej wyra-
zistych przyktadéw roznic w omawia-
nym zakresie jest para miejsCOwOsCi
Pietrowice Gtubczyckie- Krnov, gdzie
po polskiej stronie ruch zostat zawie-
szony w latach 70. XX w. (pasazerski), a
po czeskiej stronie w Krnovie dziennie
odprawianych jest 41 pociggdw pasa-
zerskich. Rownie mocno zarysowane
sg roznice w przypadku Dziewietlic i
Bernartic u Javornika oraz Krzanowic
i Chuchelnej. Zawieszanie ruchu na
wspomnianych liniach wpisywato sie
w 0golng tendencje zamykania linii
najnizszych kategorii w Polsce [12,
s5.128].

Ocena transportu kolejowego w
miastach potozonych na pograniczu
polsko-czeskim moze by¢ dokonana
dla osrodkéw miejskich potozonych w
poblizu czynnych przejs¢ granicznych
(rys. 3). Analizie poddano 10 przejsc¢
granicznych (19 miast). Najbardziej
wyrozniajaca sie cechga jest brak pa-
sazerskich pofaczert kolejowych w
3 polskich miastach (Lubawka, Mie-
roszow oraz Zawidéw) i obecnosci
tylko jednego miasta pozbawionego
transportu kolejowego w Czechach

Tab. 2. Oferta przewozowa miast przygranicz-
nych (nieczynne przejscia kolejowe)

Srednia liczba potaczer

Miasto kolejowych
Otovice 0
Thumaczéw 0
Krzanowice 0
Chuchelna 19
Pilszcz 0
Katerinky 0
Pietrowice Gtubczyckie 0
Krnov 41
Katkow taka 0
Vidnava 0
Dziewietlice 0
Bernartice u Javornika 26
Pobiedna 0
Jindrichovice pod Smrekiem 3

Zrédto: Opracowanie wiasne
3/2018
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3. Oferta przewozowa miast przygranicznych (czynne przejscia kolejowe) (opr.wiasne)

(Kralovec, tylko w okreslonych termi-
nach). Istotnym elementem wptywa-
jacym na takg dysproporcje w zakresie
obstugi kolejg moze by¢ specyficzna
lokalizacja stacji po polskiej stronie.
S3 to stacje na lokalnych, niezelektry-
fikowanych liniach kolejowych, na ob-
szarach peryferyjnych. Dla pierwszych
stacji po drugiej stronie granicy (dla
Mieroszowa to Mezimesti a dla Zawi-
dowa Visnova) uwage zwraca wysoka
liczba potaczen pasazerskich w ciggu
doby. W przypadku Mezimesti sg to 33
kursy dziennie (Visnova- 17). W wiek-
s705ci s3 to kursy o charakterze regio-
nalnym do najblizszych duzych stadji
weztowych. Wszystkie omawiane pary
miast charakteryzujg sie wieksza liczbg
kursow po czeskiej stronie, wyjatek
stanowi para Zebrzydowice - Petro-
vice u.Karvine oraz Szklarska Poreba-
Harrachov (w tym przypadku liczba
potfaczen jest taka sama). Wptyw moze
mie¢ na to fakt, ze na czeskiej stacji w
Petrovicach zatrzymuja sie wylgcznie
pociggi regionalne. Para miast Cie-
szyn- Czeski Cieszyn zdaniem autora
stanowi najlepszy przykfad na zroz-
nicowanie transportu kolejowego w
obu panstwach. Potencjat obu stacji
kolejowych jest na podobnym pozio-
mie, na co wptyw ma ich lokalizacja
w miescie pogranicznym. Jednak nie
przektada to sie na oferte transpor-
tu kolejowego; w Cieszynie dziennie
odprawianych jest 12 pofaczen, a
w analogicznym okresie w Czeskim
Cieszynie odjezdza 139 potaczen. Co
istotne sg to kursy nie tylko regional-
ne, ale rowniez dalekobiezne (m.in.
do Pragi, Ostravy). Po polskiej stronie
(oprocz pociggdw  transgranicznych)
oferta przewozowa jest realizowana
tylko do Zebrzydowic oraz Czecho-
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wic Dziedzic. Jednym z przejawodw
marginalizacji komunikacyjnej byto
zawieszenie ruchu na linii kolejowej
nr 190 (Bielsko Biata Gtéwna- Czeski
Cieszyn), ktéra umozliwiata szybkie
potgczenie z stacjg w Bielskiem- Biafa.
Podobnie wysoka dysproporcja jest
zauwazalna dla pary Chatupki- Bohu-
min (odpowiednio 13 oraz 107 pota-
czen). W Chatupkach zatrzymuja sie
pociagi pospieszne oraz ekspresowe.
Nalezy zaznaczy¢, ze potozenie Bohu-
mina oraz Czeskiego Cieszyna na jed-
nej z wazniejszych czeskich magistrali
kolejowych niewatpliwie wptywa na
ich range komunikacyjng, ale mimo
to stopient dysproporcji w liczbie po-
taczern zdecydowanie ukazuje zréz-
nicowanie obu systemoéw transportu
publicznego.

Whioski

Stopien wykorzystania transgranicz-
nych linii kolejowych w ruchu pasa-
zerskim na poziomie 33 % w 1994 .
wzrést do blisko 80 % (w odniesieniu
do przejezdnych linii transgranicz-
nych). W dalszych latach nalezy z
jednej strony dazy¢ do wzrostu tego
wskaZnika (poprzez otwieranie kolej-
nych przejs¢ granicznych dla ruchu pa-
sazerskiego; np. w 2017 r. planowana
jest reaktywacja potgczen Watbrzych-
Mieroszéw), z drugiej strony konstru-
owac¢ odpowiednig oferte pofgczen
transgranicznych. Ich role mozna
oceni¢ dwojako: jako transgraniczne
lokalno-regionalne (np. Cieszyn-Cze-
skim Cieszyn; Lubawka- Trutnov) oraz
transgraniczne ponadregionalne, kté-
re po przekroczeniu granicy pozwalajg
poprzez wieksze stacje weztowe kon-
tynuowac podréz w gitab kraju. Nalezy

przy tym unikng¢ sytuacji prowadze-
nia ruchu jedynie do pierwszej stacji,
przygranicznej, z ktérej czesto jaka-
kolwiek dalsza podréz jest utrudnio-
na lub niemozliwa [7, s.37]. Zdaniem
autora niniejszej analizy jakiekolwiek
oceny funkcjonowania przejs¢ gra-
nicznych (oraz szerzej linii kolejowych)
nalezy rozpocza¢ od ewaluacji rozkta-
du jazdy oraz systemu taryf i przesia-
dek. Brak odpowiedniego popytu na
korzystanie z ustug kolei regionalnych
oraz lokalnych zbyt czesto jest mylnie
utozsamiany z dobrowolnym wybo-
rem potencjalnych pasazeréw (a nie
Zle skonstruowang ofertg przewozo-
wa), co z kolei przetozy¢ sie moze na
przedwczesne zawieszenie ruchu.

7 kolei ocena miast peryferyjnych
potozonych na liniach kolejowych
transgranicznych (czynnych oraz prze-
rwanych po 1945 r. granicg) pozwolita
na uchwycenie réznic rozwojowych
w  zakresie obstugi komunikacyjnej
osrodkéw  miejskich. Przerwanie po
1945 1. wielu linii kolejowych zdecy-
dowato o podobnym potencjale w
zakresie rozwoju lokalnego transportu
w Polsce oraz Czechach. Jednak ak-
tualna oferta transportu kolejowego
jest w wielu przypadkach catkowicie
odmienna. Sam fakt, ze na 7 przerwa-
nych linii kolejowych wszystkie miasta
przygraniczne potozone po polskiej
stronie sg pozbawione transportu
kolejowego pozwala na zwrdcenie
uwagi na zréznicowanie przestrzen-
ne. Podobne rdznice zauwazalne sg
w ramach oceny miast potozonych
na liniach czynnych transgranicznych.
Abstrahujac od stopnia wykorzysta-
nia mozliwosci przekraczania granicy,
w wiekszosci przypadkéw widoczny
jest wysoki stopien zréznicowania.
Zdaniem autora najlepiej obrazuja to
miasta pograniczne, Cieszyn-Czeski
Cieszyn, gdzie z czeskiej stacji dzien-
nie odjezdza blisko 12 razy wiecej po-
ciggow pasazerskich niz z Cieszyna. W
czeskim systemie kolei pasazerskich
fakt lokalizacji miast na peryferiach
panstwa nie oznacza automatycznie
marginalizacji transportowej oraz ko-
munikacyjnej. <
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Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest przesledzenie zmian i wyprowadzenie uogdélnien dotyczacych proceséw zwigzanych z reali-
zacjg bezposrednich inwestycji zagranicznych w publicznym pozamiejskim transporcie zbiorowym w krajach Grupy Wyszehradzkiej (Polska,
Czechy, Stowacja i Wegry), po 1989 r. Obserwowane inwestycje miaty gtéwnie charakter typu brownfield i dotyczyty zaréwno przewoznikdw
autobusowych, jak réwniez — w znacznie mniejszym stopniu — kolejowych. Szczegdlny nacisk ktadzie sie na kompleksowe omdéwienie dzia-
tar najwiekszego inwestora (niemieckich kolei paristwowych DB) dziatajgcego we wszystkich czterech krajach i prowadzacego jako jedyny
przewozy kolejowe w wiekszosci omawianych krajow.

Stowa kluczowe: Pozamiejski transport zbiorowy; BIZ; Grupa Wyszehradzka

Abstract: The purpose of this study is to investigate the changes and draw generalizations relating to the processes of foreign direct in-
vestments (FDI) in the non-urban public transport in the countries of the Visegrad Group (Poland, Czech Republic, Slovakia and Hungary),
after 1989.The processes observed lead mainly to the so-called brownfield investments and cover both bus operators, as well as rail carriers.
The focus is placed on comprehensive overview of the activities of the largest investor (the German national railway DB) existing in all four
countries of the V4 Group, and leading railway services in the most of the described countries.

Keywords: Non-urban public transport; FDI; The Visegrad Group

Celem niniejszego opracowania jest
przesledzenie zmian i wyprowadze-
nie uogdlnien dotyczacych procesow
zwigzanych z realizacja bezposred-
nich inwestycji zagranicznych (BIZ) w
publicznym pozamiejskim transporcie
zbiorowym w krajach Grupy Wyszeh-
radzkiej w latach 1989-2015. Przebieg
BIZ byt dos¢ zréznicowany, zardbwno
przestrzennie, jak réwniez i gateziowo.
Wspdlne ujecie w jednym badaniu za-
gadnien dotyczacych zarowno trans-
portu kolejowego jak i autobusowego
podyktowane jest zblizonymi reguta-
mi prawnymi regulujagcymi funkcjo-
nowanie obydwu rynkéw przewo-
zowych. Transport autobusowy miat
zupetnie inny charakter niz pasazer-
skie przewozy kolejowe. Wynikato to
przede wszystkim z roéznic w specy-
fice przeksztatcen wiasnosciowych
- o ile w przypadku transportu auto-
busowego obserwowalismy przede
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wszystkim inwestycje w juz istniejace,
gtéwnie pierwotnie ogdlnokrajowe
przedsiebiorstwa panstwowe, to w
przypadku transportu  kolejowego
inwestowano w podmioty, ktorych
powstanie nie byto zwigzane z reor-
ganizacjg narodowego przewoznika
kolejowego. Jesdli idzie o transport
autobusowy artykut dotyczy gtéwnie
nastepujacych przedsiebiorstw: Pari-
stwowej Komunikacji Samochodowej
(PKS) w Polsce, Ceskoslovenskd stdtni
automobilovd doprava (CSAD) w Cze-
chach i na Stowacji przed 1993 r. oraz
Ceska automobilové doprava (CSAD)
w Czechach po 1993 r. Na Stowa-
¢ji od 1993 r. s3 to przedsiebiorstwa
transportu  pasazerskiego  Slovenskd
autobusovd doprava (SAD) i towaro-
wego Ndkladnd automobilovd doprava
(NAD), za$ na Wegrzech w catym okre-
sie przedsiebiorstwa z grupy Volan.

Problematyka inwestycji zagranicz-
nych w przedsiebiorstwach transpor-
towych w krajach dawnego bloku so-
cjalistycznego, a zwtaszcza procesow
prywatyzacji i deregulacji, jest jednym
z wazniejszych tematow badawczych
geografii transportu w ostatnich po-
nad dwudziestu latach [1, 2, 3, 4]. Od
ponad dekady autorzy niniejszego
artykutu sledza wspomniane procesy
zachodzace na terytorium Polski po
1989 r. dotyczace transportu kolejo-
wego i drogowego [6, 7, 8, 9, 10, 11,
12,13, 14]. Swoje badania kontynuuja
oni takze poza Polskg podejmujac te-
matyke funkcjonowania narodowych
przewoznikdow samochodowych w
Polsce, Czechach i na Stowacji [16,
17], jak réwniez catej Grupy Wyszeh-
radzkiej [18, 19]. Podejmujg réwniez
tematyke inwestycji zagranicznych w
Polsce w zakresie transportu, logistyki
i spedycji [15]
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1. Inwestycje zagraniczne w narodowych przedsiebiorstwach transportu autobusowego w 2005 .

Bezposrednie inwestycje
zagraniczne w pozamiejskim
transporcie autobusowym

W pozamiejskim transporcie autobuso-
wym obserwujemy przede wszystkim
bezposrednie inwestycje zagraniczne
typu brownfield (w zakresie tematycz-
nym niniejszej pracy rozumiane jako
zakup juz istniejagcego przedsiebior-
stwa transportowego) skierowane do
dawnych ogadlnokrajowych przedsie-
biorstw transportu autobusowego.
Drugim rodzajem sa inwestycje skiero-
wane do przedsiebiorstw od poczatku
prywatnych. Ten rodzaj inwestydcji (nie-
mal wytgcznie na terenie Czech) do-
konywaty przedsiebiorstwa zwigzane

podzniej kapitatowo z niemieckimi ko-
lejami panstwowymi DB (rys. 1) wyku-
pujac konkurencje lub firmy dziafajgce
na przylegtych obszarach rynkowych.
Jako trzeci rodzaj inwestycji mozemy
przyjac inwestycje typu greenfield (ro-
zumiane tu jako zafozenie przedsie-
biorstwa transportowego od podstaw)
- wystepowaty one stosunkowo rza-
dziej, a przyktadem moze tu by¢ cho¢-
by szkocki Polskibus.com dziatajacy w
Polsce.

Gtownym inwestorem zagranicznym
w Polsce byta obecna firma Arriva Bus
Transport Polska (rys. 2) bedaca teraz
spotka z grupy niemieckich kolei pan-
stwowych DB. Zakupita ona ogdtem
14 przedsiebiorstw PKS. Dziatalnos¢
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na polskim rynku pasazerskiego trans-
portu drogowego rozpoczeta w 1998 .
jako firma z kapitatem francuskim CGEA
Transport Polska. Nastepnie, do korca
pierwszego kwartatu 2006 r. funkcjo-
nowata pod nazwa Connex Polska, a w
latach 2006—13 Veolia Transport Polska.
Pierwszg inwestycja Connexu w Polsce
byt zakup 40% (z czasem wszystkich)
udziatéw firmy Rapid Bus w Warszawie,
wykonujgcej drogowe przewozy osdb
w transporcie miejskim i podmiejskim
na terenie aglomeracji warszawskie).
Nastepnie,  zainteresowanie  firmy
skierowato sie ku przedsiebiorstwom
PKS, czego rezultatem byto objecie w
latach  2001-2007 wiekszosciowych
udziatow w przedsiebiorstwach PKS w
Sanoku, tancucie, Kedzierzynie-KoZluy,
Sedziszowie Matopolskim, Brzozowie,
Mielcu, Toruniu, Kotobrzegu, Prudniku,
Gorlicach, Bielsku Podlaskim i Tczewie.
Ten ostatni przypadek jest o tyle inte-
resujacy, ze firma posiadata juz od 2001
r. lokalny Zaktad Komunikacji Miejskiej
(ZKM) [22]. Ostatnie przejecia spotek
PKS przez Veolia Transport Polska miaty
miejsce w 2007 r. (Ketrzyn i Gdynia).
Na okres drugiej potowy minionej
dekady przypadt proces stopniowej
konsolidacji posiadanych przez ow-
czesng Veolie spotek — najpierw w
sze$¢ przedsiebiorstw regionalnych,
a nastepnie w 2010 r. w jedno przed-
siebiorstwo ogoélnokrajowe z siedzibg
w Toruniu (szerzej [15]). Jedynym PKS,
ktory nie trafit bezposrednio w rece
Connexu lub Veolii byt PKS Gdynia za-
kupiony przez brytyjska firme Dunn
Line. Jednak, po roku wskutek wykupu
inwestora, dawne PKS Gdynia znalazto
sie réwniez w rekach Veolii. Dopiero w
2011 r. nastgpita catkowita likwidacja
wchtonietego dawnego przedsiebior-
stwa PKS (w Gdyni), jego los w kolej-
nych latach podzielity takze PKS Gorlice
i tancut. Te dwa ostatnie przypadki na-
lezy taczy¢ 7 jednej strony ze spadkiem
popytu na przejazdy autobusami, a z
drugiej stosunkowo duzym zageszcze-
niem baz dawnych PKS na Podkarpa-
ciu, gdzie przeniesienie obstugi pojaz-
dow do innego miasta nie wptywato
znaczaco na koszty. W 2013 r. w wyniku
zakupu firmy Veolia Transport Central
Europe przez zalezng od niemieckich
kolei DB spotke Arriva przewoznik przy-
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brat obecng nazwe Arriva Bus Trans-
port Polska.

Podobnie jak w Polsce, najwiekszym
inwestorem zagranicznym w Czechach
jest obecnie spotka Arriva (rys. 3). Pro-
ces inwestycyjny Arriva zapoczatkowa-
ta jeszcze w 1999 r. jako firma Connex,
zakupujac wydzielong z CSAD Ostrava
spotke CSAD Bus Ostrava. W innej cze-
sci Czech w 2001 r. nabyto powstaty
7 czesci pasazerskiej CSAD Chrudim
i CSAD Kutna Hora — CSAD Bus Chru-
dim. W 2002 r. do grupy przejetych
przedsiebiorstw dotgczyt Bus Slezsko
powstaty na bazie czesci pasazerskiej
CSAD Trinec. W 2004 r. zakupiono pa-
sazerskg cze$¢ CSAD Praha VrSovice i
CSAD Pribram, ktére w 2008 r. skonso-
lidowano w ramach jednej firmy — Ve-
olia Transport Praha z siedzibg w Pra-
dze. Podobnie uczyniono ze spétkami z
Ostrawy i Trzynca tworzac Veolia Trans-
port Morava z siedzibg w pierwszym z
tych miast.

Byty to ostatnie zakupy przedsie-
biorstw zwigzanych z CSAD dokonane
do chwili obecnej w Czechach. Inwe-
stycje Connexu, a pozniej Veolii kon-
centrowaly sie w kilku regionach kraju.
Mozna oczekiwa¢, ze rezultatem tej

strategii byt zapoczatkowany w 2008
r. proces nieobserwowany w Polsce,
a mianowicie zakupy przedsiebiorstw
prywatnych, niestanowigcych wcze-
$niej wiasnosci publicznej, lecz sasiadu-
jacych z uprzednio zakupionymi CSAD-
-ami. Jako pierwszy wiasciciela zmienit
Dopravni Podnik Teplice obstugujacy
przede wszystkim transport miejski
(trolejbusowy i autobusowy) i podmiej-
ski (autobusowy) w Teplicach. W 2009 r.
zakupiono i wigczono do Veolia Trans-
port Praha firme Nerabus obstugujaca
podmiejskie linie w okolicy podpra-
skich Neratovic. W 2010 r. podobnie
uczyniono z praskg firmg Spojbus. W
2011 1. Veolia Transport Vychodni Ce-
chy zakupita natomiast, a nastepnie
wigczyta w swoje struktury, firme Orlo-
bus z Nového Mésta nad Metuji obstu-
gujaca transport podmiejski w rejonie
Gor Orlickich. W 2014 r. zakupiono ko-
lejng firme z regionu Pribramia — Cup
Tour bus. Jednak w przeciwienstwie do
Polski, obecnos¢ koncernu DB i spoiki
Arriva nie ograniczafa sie tylko do pod-
miotéw zakupionych przez Connex i
Veolie Transport. Nim doszto do przeje-
cia Veolii inwestycje byty takze dokony-
wane za posrednictwem Arriva holding

Wi Trmapic Ve D mi £ 8 0
N
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Ceska Republika, ktéra nabyta w 2007 .
firmy OSNADO (kupiec zaktadéw CSAD
Hradec Kralové w Trutnovie i Starej
Pace) i Bosak Bus (nastepca nabywcy
CSAD Dobff). Poza przedsiebiorstwa-
mi wywodzacymi sie z CSAD od 2006
r. Arriva jest wiascicielem Transcentrum
bus — prywatnego przewoznika au-
tobusowego obstugujacego okolice
miasta Mlada Boleslav [20]. Do spoétek
z grupy DB zalicza sie takze firma Probo
Bus, zakupiona w 2009 r. przez spotke
zalezng panstwowego holenderskiego
przewoznika kolejowego NS — Abellio
Transport CZ Holding BV, ktéra nastep-
nie zostata przyjeta przez koncern DB.
Niezaleznie od Veolia Transport Ceska
Republika funkcjonuje tez miedzyna-
rodowy przewoznik autokarowy Veolia
Eurolines CZ.

W przypadku Stowacji mozna mo-
wi¢ o zainteresowaniu obecnej Arrivy
(rys. 4) i zakupach za posrednictwem
m.in. wegierskiej spotki zaleznej Euro-
bus Invest z Budapesztu, ktéra zakupita
bezposrednio SAD Noveé Zamky, a na-
stepnie odkupita od JM Autodoprava
z TrebiSova spotke SAD z Michalovec.
W 2005 r. nabywca majatku tego in-
westora stata sie wowczas brytyjska
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3. Inwestycje spdtek z grupy Deutsche Bahn w przedsiebiorstwa transportu
autobusowego w Czechach. Strzatki z pustym grotem oznaczajq konsolida-
gje, strzatki z przerywangq liniq inwestycje posrednie (przed wigczeniem do
grupy DB), a z linig ciqgtq inwestycje bezposrednie. Rok w ramce oznacza
moment dokonania inwestycji zagranicznej.

‘i Trarminri AT R SO0
T

2. Konsolidacja dawnych przedsiebiorstw PKS w ramach grupy Veolia
Transport Polska. Rok w ramce oznacza moment inwestycji zagranicznej, a
nad strzatkq — konsolidadji.
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Arriva
Slovakia a.s.

Slovenska autobusova
doprava Michalovce a.s.
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SAD Nitra a.s.
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Bus Partner
Services s.r.o.

SAD Trnava a.s.

g 2015

Gotfri s.r.o.

SAD LIORBUS a.s.
2015

4. Inwestycje spétek z grupy Deutsche Bahn w przedsiebiorstwa transportu autobusowego na Stowa-
¢ji i Wegrzech. Daty w ramkach oznaczajq rok, w ktérym wiascicielem danego przedsiebiorstwo stata
sie spotka z grupy DB. Linia przerywana strzatek oznacza posrednios¢ inwestycji.

grupa Arriva (obecnie wtasnos¢ kolei
niemieckich DB). Takze posrednio zo-
stat dokonany zakup przez pdZniejsza
Veolie — odkupita ona SAD Nitra od sto-
wackiej firmy KMV Bus. SAD Trnava stat
sie wiasnoscig brytyjskiej firmy inwe-
stycyjnej Sabre Invest, a w 2015 r. wraz
Liorbusem z Ruzomberku zostat zaku-
piony posrednio (przez zakup spofek-
-matek) przez stowackga spotke Arrivy.
Na Wegrzech Arriva i jej poprzednicy
7 powodu nieskierowania narodowych
przedsiebiorstw transportu autobuso-
wego do prywatyzacji nie mogli brac
udziatu w ich zakupie, niemniej jednak
poprzez nabycie w 2008 r. firmy Euro-
bus posrednio dysponuje ona najwiek-
szym prywatnym wegierskim przewoz-
nikiem autobusowym VT-Transman.
Wydawac by sie mogto, ze dos$wiad-
czenia Connexu, a pézniej Veolii i Arri-
vy, byty na tyle niezachecajace, ze pro-
ces inwestycji zagranicznych w polskie
przedsiebiorstwa PKS zostat trwale wy-
hamowany. Tymczasem izraelska firma
Egged Holding (najwiekszy prywatny
operator transportu autobusowego
w publicznym transporcie miejskim
w Polsce) w 2009 r. stata sie nabywca
51% udziatébw PKS Mragowo. Kolejne
inwestycje w Polsce firma ta podjefa w
2010 r. za posrednictwem spotki-cor-
ki Mobilis, zajmujacej sie do tej pory
gtéwnie obstuga miejskich przewozow
autobusowych w duzych osrodkach
na zlecenie miejscowych zarzaddw
transportu miejskiego. Mobilis powstat
z drugiej czesci wspomnianej juz wy-
zej spotki Rapid. Egged Holding nato-
miast to spotka zalezna izraelskiej firmy
Egged istniejacej od 1933 r, bedacej
obecnie najwiekszg firmg transportu

autobusowego w lIzraelu. Spotka Mo-
bilis byta pierwszg inwestycja Egged
w Polsce. W 2010 r. Mobilis zakupit po
85% udziatow przedsiebiorstw z woje-
wodztwa mazowieckiego, nabywajac
praktycznie wiekszos¢ przedsiebiorstw
znajdujacych sie woéwczas w rekach
Skarbu Panstwa na terenie regionu.
Tylko PKS Polonus z Warszawy i PKS
Siedlce nie podlegaty prywatyzacji, a
PKS Gostynin, cho¢ znajdowat sie w
transzy siedmiu przedsiebiorstw prze-
widzianych do sprzedania Mobiliso-
wi, wobec sprzeciwu zatogi, nie zostat
sprywatyzowany. W 2011 r. nastapita
dalsza ekspansja inwestora na terenie
wojewddztwa  warminsko-mazurskie-
go (PKS Bartoszyce, PKS Ostroda). Firma
podejmowata réwniez proby zakupu
m. in. PKS Czestochowa, Katowice, Lu-
bliniec, Cieszyn i Piotrkéw Trybunalski.
W 2012 r. udat sie zakup tylko ostat-
niego przedsiebiorstwa [16]. Do konca

2015 r. sytuacja ta nie ulegta zmianie
(rys. 5). Co interesujace, inwestor ten
nie jest obecny w pozostatych krajach
Grupy Wyszehradzkiej.

W przedsiebiorstwach PKS, procz
firm Veolia i Mobilis, pojawito sie bar-
dzo niewielu inwestoréw zagranicz-
nych. Orbis Transport (posrednio
zalezny od kapitatu francusko-holen-
derskiego), ktéry wszedt w posiadanie
przedsiebiorstw PKS z Tarnobrzegu i z
Gdanska uprzednio specjalizowat sie
w obstudze miedzynarodowego ruchu
autokarowego. Wskutek bankructwa
spotki-matki Orbis Travel ulegt likwi-
dacji, a udziaty w przedsiebiorstwach
PKS trafity do nowych nabywcéw. Nie
odnotowujemy aktywnosci tego inwe-
stora w krajach poza Polska.

Veolia nie byta jedynym inwestorem
zagranicznym zainteresowanym przed-
siebiorstwami CSAD (tab. 1). W 2003
r. austriacki przewoZnik autobusowy
OBB Postbus (spdtka-corka austriackich
kolei panstwowych) zakupit wydzielo-
na z CSAD Jihotrans spotke CSAD Auto-
busy Ceské Budéjovice. Podobnie jak w
przypadku OBB Postbus, jest to jak na
razie jedyna inwestycja tego podmiotu
w Czechach. Natomiast wiasciciel Bu-
sLine firma ZVV Property Investment
(Cze) jest prawdopodobnie firmg cze-
ska przeniesiong do jednego z ,rajow”
podatkowych. Wedtug posiadanych
informadji jest to jedyna tego typu sy-
tuacja w Czechach.

Dos¢ charakterystyczng cecha sto-
wackiego procesu prywatyzacji byt

Tab. 1. Wazniejsi mniejsi inwestorzy zagraniczni w narodowych przedsiebiorstwach transportu
autobusowego

UL el 24 Zakupiona spétka (nazwa pierwotna) Siedziba 2 |n\.r.1e— Stan obecny
(nazwa obecna) styqji
Przedsiebiorstwo PanstwoweJ’KomunlkaCJl Cdarsk 2004
Accor AS (Francja) poprzez Samochodowe] Gdarisk Odsprzedane polskim
Grupe Auto Orbis Bus  przedsiebiorstwo Paristwowej Komunikagji inwestorom w 2010T.
) Tarnobrzeg 2004
Samochodowej Tarnobrzeg
Dunn Line Ltd (Wielka Przedsiebiorstwo Paristwowej Komunikagji ) W.2007 |nw.e stor Dunn
) AR Gdynia 2006 Line zakupiony przez
Brytania) Samochodowej Gdynia ) i
holding Veolia
088 Postbu-s Gmok (SAD Autobusy Ceské Bud&jovice a.s. Ceské Bud&jovice 2003 Bez zmian
(Austria)
= . Jablonec nad
ZVV Property Investment (SAD Jablonec nad Nisou a.s. i Konsolidacja
2010 .
(Cze) Ltd zBusLine a.s.
CSAD Semily a.s. Semily
(SAD Ostrava a.s. SAD Banskd Bystrica a.s. Banskd Bystrica 2005 Wycofamef N
Z przewozow
¢SAD Brno Slovenskd autobusova doprava Bratislava Bratislava 2005 Obecn-|e whasnos¢
a.s. Reavis Group BV
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [13, 15, 17, 23, 24, 25].
3/2018
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5. Inwestycje zagraniczne w narodowych przedsiebiorstwach transportu autobusowego w 2015 r.

znaczacy udziat (1/2 sprywatyzowa-
nych przedsiebiorstw) kapitatu zagra-
nicznego - gtéwnie rekrutujgcego
sie poczatkowo z krajow osciennych.
SAD Banska Bystrica stat sie w 2005 r.
wiasnoscig  czeskiego  przewoznika
CSAD Ostrava, a spdtka nabywajgca
SAD Dunajska Streda pierwotnie sta-
nowita wiasnos¢ CSAD Brno (obecnie
udziatowcem Bus transport jest kapitat
holenderski). Zupetnie nowym pod-
miotem, ktéry podjat konkurencje w
skali ogolnopolskiej, nie tylko z PKS, ale
rowniez z PKP i nie powstat z przejecia
dotychczasowych przedsiebiorstw, a
byt zagraniczng inwestycjg typu green-

3/2018

field, byt Polski Express. Firma przeniosta
do Polski doswiadczenia brytyjskiej Na-
tional Express Group (NEG), ktorej byta
wiasnoscia. Rozpoczeta dziatalno$¢ w
drugiej potowie 1994 r. wprowadzajac
autobusowe potaczenia dalekobiezne
miedzy Warszawg a Trojmiastem, Bia-
tymstokiem, Lublinem, todzig, Krako-
wem, Wroctawiem i Poznaniem, a takze
Bydgoszcza. W kolejnych latach istnie-
jace potaczenia wydtuzono do Rzeszo-
wa, Szczecina i Kotobrzegu, pojawity sie
takze kursy do Krynicy Morskiej, Wro-
ctawia, Ustki, Gorzowa Wielkopolskie-
go i Kudowy Zdrdj. Niestety, czesc¢ tych
potaczen nie cieszyta sie wystarczaja-
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1 ®Fiock Bielah Padlaski|  Souter Investments powotata do Zycia
"‘.'r Warszaws #0H Micsh ~ “~ spotke-corke Souter Holdings Poland.
=] (ol ] . . . . .
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national anteprises with Egged Holding p Ly 1€ za niego zap
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w poczatkowym okresie pokrywata
sie z siatkg linii Polskiego Expressu. W
przeciggu zaledwie dwdéch lat Polski-
Bus.com zanotowat ogromny wzrost,
zarbwno mierzony liczbg potaczen, jak
rowniez zasiegiem terytorialnym sieci.
Paradoksalnie byto to prawdopodob-
nie w duzej mierze wynikiem szeroko
zakrojonych prac remontowych pol-
skiej infrastruktury kolejowej w tym
okresie.

Bezposrednie inwestycje
zagraniczne w pasazerskim
transporcie kolejowym

Inwestycji zagranicznych w pasazer-
skim transporcie kolejowym jest zde-
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cydowanie mniej niz w transporcie
autobusowym w krajach Grupy Wy-
szehradzkiej. Ponadto nie wystepuja
one we wszystkich krajach Grupy -
brakuje ich na Wegrzech, a na Stowa-
¢ji funkcjonujg czesciowo posrednio.
W Polsce odnotowujemy tylko jeden
przypadek bezposrednich inwestydji
zagranicznych w pasazerskim trans-
porcie kolejowym. W 2007 r. zarzad
wojewddztwa  kujawsko-pomorskie-
go rozpisat przetarg na trzyletni okres
wykonywania ustug w regionalnym
transporcie kolejowym. Rynek woje-
wodztwa zostat podzielony na pakiety
przewozow na liniach zelektryfikowa-
nych i odrebnie niezelektryfikowanych.
Samorzad  wojewddzki  udostepnit
zwyciezcy przetargu na obstuge linii
niezelektryfikowanych wagony mo-
torowe stanowigce jego wiasnosc. Do
przetargu staneto wowczas brytyjsko-
-niemieckie konsorcjum w formie spoét-
ki joint-venture Arriva-PCC. Pierwszy z
uczestnikow konsorcjum powstat jako
rodzinny sklep handlujacy uzywanymi
motocyklami, od 1980 r. dziatajac w
branzy transportu autobusowego, a
od 2000 r. réwniez kolejowego. W 2010
r. spotke funkcjonujacg na terenie 130
krajow nabyt niemiecki przewoznik ko-
lejowy DB. Takze drugi z partneréw wy-
wodzacy sie z dawnej kopalni piasku
podsadzkowego Szczakowa, znalazt sie
w jego rekach [14].

Nowe konsorcjum z pewnymi trud-
nosciami podjefo dziatalno$¢ przewo-
zowg na podstawie licencji nalezacej
do PCC. Jedyna linig pasazerska w ru-

chu spalinowym na terenie wojewddz-
twa  kujawsko-pomorskiego,  ktérej
nie obstugiwato wowczas omawiane
konsorcjum byt odcinek Bydgoszcz—
Chetmza [14]. W kolejnym przetargu w
2010 r. przewoznik ten (juz jako Arriva
RP sp.z 0.0.) wygrat obstuge wszystkich
linii niezelektryfikowanych, a w grud-
niu 2013 r. Arriva przejefa obstuge takze
wiekszosci linii zelektryfikowanych (za
wyjatkiem odcinkéw Bydgoszcz—Solec
Kuj—Torun, Bydgoszcz-Inowroctaw i
Inowroctaw-Torun). Na czesci linii do-
chodzito do ciekawych sytuacji wza-
jemnego podwykonawstwa pomiedzy
Arriva i Przewozami Regionalnymi. Wy-
nikato ono czesciowo z braku taboru
elektrycznego w parku Arrivy, a po cze-
sci z koniecznosci ztagodzenia skutkdw
utraty sporej czesci rynku przez spotke
Przewozy Regiolnalne (PR) (rys. 6). Nie
bez znaczenia sg tez wzgledy natury
eksploatacyjnej — w ten sposéb redu-
kuje sie liczbe przejazdéw préznego
taboru wynikajaca z domykania obie-
gow, badz oddalenia miejsc pracy od
zaplecza techniczno-naprawczego. W
grudniu 2015 r. wiekszo$¢ przewozow
na liniach zelektryfikowanych powie-
rzono ponownie Przewozom Regional-
nym.

Zupetnie inaczej wygladata rola
spotek nalezacych do Veolii i Arrivy
na terenie Czech. W 1997 r. znacza-
Co zniszczone zostaty linie kolejowe
prowadzace z Sumperku do podjese-
nickich miejscowosci Sobotin i Kouty
nad Desnou. Czeskie Ministerstwo
Transportu nie bylo zainteresowane

l_.."
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6. Siec¢ potqczeri kolejowych obstugiwanych przez Arrive RP w 2015 .
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ich odbudowg ze wzgledu na przewi-
dywane ogromne koszty. Jednak presja
lokalnych $rodowisk i zainteresowanie
przedsiebiorstw kolejowych sprawity,
ze linia zostata ponownie otwarta w
1998 r. Pierwotnie przewoznikiem byta
tu czeska firma z branzy budownictwa
kolejowego, jednak w 2002 1. przejeta ja
firma Veolia Transport Morava (od 2013
r. Arriva Morava) [5]. Stan ten utrzymat
sie do korica obowiagzywania rozktadu
2015/16, kiedy to przewozy na uprzed-
nio zelektryfikowanej trasie przejety
panstwowe Ceské Dréhy.

Procz dawnej Veolii na rynku kolejo-
wych przewozéw pasazerskich w Cze-
chach dziata rowniez inna spotka za-
leZzna od niemieckich kolei paristwowy
DB Veolia Vlaky, ktéra w 2013 1. podjefa
na wiasne ryzyko biznesowe przewozy
pasazerskiego z Pragi do Kralup nad
Wettawa. W poczatku 2016 r. rozszerzy-
ta ona swdj zasieg rynkowy o podobne
linie prowadzace z Pragi do Benesova u
Prahy oraz stowackiego Trenczyna [21].

Innym przewoznikiem pasazerskim
dziatajgcym na rynku czeskim i stowac-
kim jest Regiolet. Powstat on w 2009
r. jako spoétka-corka najwiekszego cze-
skiego przewoZnika autobusowego
Student Agency. Od 2011 r. prowadzi
ona komercyjne przewozy na trasie
Praga-Ostrawa-Zylina-Koszyce, a od
grudnia 2015 r. rowniez Praga-Oto-
muniec-Przeréw-Stare  Miasto  koto
Uherskiego Hradiste. W 2012 r. powo-
tana takze zostata siostrzana spodtka
RegioJet z siedziba w Bratystawie, ktora
na zlecenie stowackiego ministerstwa
transportu obstuguje w ramach umo-
wa ramowej o $wiadczenie ustug pu-
blicznych odcinek Bratystawa-Dunaj-
ska Streda— Komarno. Od grudnia 2014
r. firma realizuje komercyjne przewozy
na odcinku Bratystawa-Koszyce, a od
grudnia 2015 r. Praga—Martin—Banska
Bystrzyca—Zwolen [28].

Warto zauwazy¢, ze inny czeski prze-
woznik, firma Leo Express od kilku lat
podejmuje bezskuteczne préby wej-
$cia polski rynek dalekobieznych prze-
wozdw kolejowych.
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Podsumowanie

W krajach Grupy Wyszehradzkiej pry-
watyzacja bezposrednia z udziatem
inwestorow  zagranicznych w  przy-
padku narodowych przedsiebiorstw
autobusowych nie wystgpita jedynie
na Wegrzech. Nie wida¢ rowniez wiek-
szego zréznicowania w charakterysty-
ce inwestorow — dominujg inwestorzy
branzowi. Przewazajacy udziat w gru-
pie V4 miat koncern niemieckich kolei
panstwowych Deutsche Bahn, przede
wszystkim za posrednictwem spotek z
grupy Arriva. Nalezy jednak pamietac,
7e obecna struktura wiasnosciowa sku-
piona w niemieckich rekach jest przede
wszystkim skutkiem wieloletnich pro-
cesow inwestycyjnych prowadzonych
przez podmioty, ktérych Arriva jest na-
stepca prawnym — gtownie dotyczyto
to spotek z grupy Veolia Transport. Po-
zostate podmioty zagraniczne inwesto-
waty w pojedynczych krajach, w tym
tylko w Polsce na szerszg skale, a w Cze-
chach w jednostkowych przypadkach.

Brakuje natomiast niemal przepty-
wow kapitatu pochodzacego od na-
rodowych przedsiebiorstw transportu
autobusowego do krajow innych niz
macierzysty.

Interesujace jest tez, ze tylko w
trzech krajach - Polsce, Czechach i na
Stowacji — udato sie podja¢ inwestycje
w pasazerski transport kolejowy. W Pol-
sce miato to miejsce tylko w segmencie
dotowanych przewozow regionalnych
(chociaz przewoznik okresowo prowa-
dzit na wiasne ryzyko finansowe takze
pospieszne kursy na wieksze odlegto-
$ci). W Czechach inwestycje zagranicz-
ne skupity sie gtdwnie na przewozach
miedzyregionalnych (okresowo byty
prowadzone réwniez lokalne przewo-
zy wramach stuzby publicznej). Na Sto-
wacji natomiast inwestorzy zagraniczni
prowadzg obydwa rodzaje przewozow.

W przypadku jedynego inwestora
zagranicznego wspolnego dla wszyst-
kich krajow Grupy Wyszehradzkiej, kto-
rym sg niemieckie koleje panstwowe
DB, trudno doszukiwac¢ sie jakiego$
identycznego schematu postepowa-
nia. Cze$ciowo wynika to z mozliwosci
inwestowania na Wegrzech jedynie w
przedsiebiorstwa prywatne, za$ w Cze-
chach i na Stowacji inwestowato kilka
podmiotow, dopiero pdzniej przeje-
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tych przez Arrive. Brakuje wiekszych
inwestycji (poza poczatkowymi) Veolii
czy Arrivy w prywatnych przewozni-
kow autobusowych i kolejowych w
Polsce i Czechach. Na Stowacji nato-
miast brakuje inwestycji Arrivy w prze-
wozy kolejowe, poza wjazdem pocia-
géw miedzynarodowych z Czech. €
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Problemy osob z niepetnosprawnosciami w transporcie publicz-
nym w Polsce w kontekscie badan w krajach Grupy Wyszehradzkiej

Problems of disabled persons in public transport in Poland in Light
of Research in V4 Countries
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Streszczenie: Dostepnosc transportu publicznego dla 0séb z niepetnosprawnosciami, w tym z ograniczong sprawnoscig ruchowa juz od
wielu lat jest jednym ze wskaznikéw jego jakosci. Mimo to wciaz wystepuija bariery, ktdre tym osobom uniemozliwiaja catkowicie lub chocby
czesciowo korzystanie z transportu publicznego. Artykut przedstawia czesciowe wyniki badania wykonanego w ramach projektu “Rights of
Passengers with Reduced Mobility in V4 Countries” majacego na celu ustalenie najistotniejszych problemdw wystepujacych w transporcie
publicznym w Polsce z punktu widzenia pasazerow z niepetnosprawnosciami. W kolejnym artykule przedstawione zostang te problemy w
odniesieniu do Republiki Czeskiej.

Stowa kluczowe: Osoby z niepetnosprawnosciami; Pasazer z ograniczong mobilnosciq; Transport publiczny

Abstract: In the article we describe the fundamental problems of disabled persons in public transport in the light of results of research
conducted in Poland. This article has arisen in framework of grant nr 11420036 “Rights of Passenger with Reduced Mobility in V4 Countries”

supported by International Visegrad Fund, 2014 — 2015. In the next article we shall describe the same problem in the Czech Republic.

Keywords: Disabled Persons; Passengers with Reduced Mobility (PRM); Public Transport

W ramach zrealizowanego w 2015 .
przez uczelnie z czterech krajéw pro-
jektu badawczego, finansowanego z
Funduszu Wyszehradzkiego, przepro-
wadzono wsréd oséb z niepetnospraw-
nosciami badania ankietowe. Badanie
dotyczyto wielu aspektow transpor-
towej obstugi potrzeb oséb z niepet-
nosprawnosciami, w tym znajomosci
swoich praw w transporcie oraz naj-
wiekszych probleméw napotykanych
w realizacji potrzeb transportowych
przez pasazeréw z ograniczong mo-
bilnoscig - w transporcie nazywanych
po angielsku Passengers with Reduced
Mobility (PRM). Ankiety byty przygoto-
wane wedtug uzgodnionego jednolite-
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go dla wszystkich krajow wzoru.

W przeprowadzeniu ankiety on-line
pomagaty stowarzyszenia 0sob nie-
petnosprawnych — w Polsce miedzy
innymi Polskie Forum Osob Niepetno-
sprawnych (PFON), w Republice Cze-
skiej Narodnf Rada Osob Se Zdravot-
nim Postizenim (Krajowa Rada Oséb z
Niepetnosprawnoscia — NRZP). Trzeba
jednak zaznaczy¢, ze mimo zaangazo-
wania 0sob i organizacji zywotnie zain-
teresowanych jej wynikami (jak PFON),
udziat 0séb z niepetnosprawnosciami
w ankietyzacji na terenie Polski nie
przyniést oczekiwanych efektow ilo-
sciowych gdyz otrzymano stosunkowo
niewiele ankiet.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Definicje i klasyfikacje kategorii osob
z niepetnosprawnosciami

Zacznijmy od uporzadkowania klasyfi-
kacji i terminologii zwigzanej z przed-
miotem badan. Czeskie prawodawstwo
zalicza do 0séb z ograniczong mobil-
noscig (PRM) nie tylko osoby niepet-
nosprawne (na wozku, poruszajgce sie
o kulach, osoby niedowidzace i niewi-
dome, osoby niepetnosprawne umy-
stowo), lecz takze osoby starsze (65+),
kobiety ciezarne czy osoby prowadza-
ce wozek oraz opiekujace sie dzie¢mi
do lat trzech.

Konwencja o prawach tych osoéb w
Polsce zalicza do grona oséb z niepet-
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nosprawnosciami te osoby, ktére maja
dtugotrwale naruszong sprawnos¢ fi-
zyczna, umystowa, intelektualng lub w
zakresie zmystow, co moze — w oddzia-
tywaniu z réznymi barierami - utrud-
niac im petny i efektywny udziat w zyciu
spotecznym, na zasadzie rownosci z in-
nymi osobami. PFON stosuje nazewnic-
two przyjete i uzywane powszechnie
(lub postulowane do uzytku) w $rodo-
wiskach o0séb z niepetnosprawnoscia-
mi: 53 to osoby z niepetnosprawnoscia/
niesprawnoscig ruchowa, z niepetno-
sprawnoscig/niesprawnoscia  wzroko-
wa, z niepetnosprawnoscia/niespraw-
noscig stuchowa, gtuchoniewidome
(tego rodzaju niepetnosprawnosci w
ogole nie ma w polskim orzecznictwie,
mimo iz od lat moéwi sie o konieczno-
sci wprowadzenia tego terminu), z
niepetnosprawnoscig  intelektualng,
doswiadczajgce probleméw  zdrowia
psychicznego, osoby z catosciowymi
zaburzeniami rozwojowymi, z niepet-
nosprawnoscia/niesprawnoscig — spo-
wodowang zaburzeniami i urazami
neurologicznymi, z niepetnosprawno-
sciag/ niesprawnoscig spowodowang
chorobami przewlektymi, z niepetno-
Sprawnoscia sprzezong i wymagajaca
wysokiego poziomu wsparcia.

Ogolna (miedzynarodowa definicja
WHO) uzywana takze w Polsce mowi,
ze (...) osoba niepetnosprawna to taka,

ktéra nie moze samodzielnie, czesciowo
lub catkowicie zapewnic¢ sobie mozliwosci
normalnego zycia indywidualnego i spo-
fecznego na skutek wrodzonego lub na-
bytego uposledzenia sprawnosci fizycznej
lub psychicznej.

W ramach UE oraz w literaturze
transportowej w zwigzku z transpor-
tem o0s6b z niepetnosprawnosciami
mozna uzywac definicji zgodnej z roz-
porzadzeniami unijnymi, np. Rozporzg-
dzenie UE nr. 181/2011 [8].

Trzeba wszakze zwroci¢ uwage na
to, iz definicje uzywane w tych rozpo-
rzadzeniach sg dos¢ niestandardowe,
bowiem rozrézniajg osoby niepetno-
sprawne i osoby z ograniczong mobil-
noscig. W niektérych  dokumentach
Czy przepisach stosowane sg wiasne,
nie do konca prawidtowe, definicje
PRM. Przyktadowo w Kodeksie [10] zali-
cza sie do tej grupy osoby (...) podrézu-
Jjqce niepetnosprawne oraz osoby starsze o
czesciowo ograniczonej mobilnosci bqd?
ograniczonej sprawnosci  intelektualnej,
wyptywajqcej z wieku lub ograniczonej
innymi problemami zwiqzanymi z trans-
portem (...).

Klasyfikacje oséb nalezacych do gru-
py PRM w Republice Czeskiej i w Polsce
przedstawia tab. 1. Dla poréwnania czy
ewentualnych przemyslen podano tak-
ze odpowiednie kategorie 0s6b z nie-
petnosprawnosciami w Niemczech [22].

Tab. 1. Kategorie 0s6b z niepetnosprawnosciami w Polsce (PL), Czechach (CZ)

i Niemczech (DE)
Kategorie 0sob z niepetnosprawnosciami (v PL DE
0s6by z niepetnosprawnoscig ruchowa v v v
0s6by z niepetnosprawnoscia wzrokowa v v v
0s6by z niepetnosprawnoscia stuchowa v v v
0s6by gtuchoniewidome / osoby z gtuchoslepota x 3 x
0s6by z niepetnosprawnoscig intelektualng v v v
0s6by doswiadczajace probleméw zdrowia psychicznego x v v
0s6by z catosciowymi zaburzeniami rozwojowymi x v x
0s6by z niepetnosprawnoscia spowodowang zaburzeniami i urazami neurologicznymi x v v
0s6by z niepetnosprawnoscia spowodowana chorobami przewlektymi x v x
0s6by z niepetnosprawnoscia sprzezong i wymagajaca wysokiego poziomu wsparcia x v x
seniorzy (65+) v x v
kobiety ciezarne v x v
asysta dzieci do lat 3 / wézkéw v x v
osoby z wiekszym bagazem x x v
osoby niskiego wzrostu x x v
osoby z chodzikiem i/lub innymi pomocami x x v
osoby ze zmniejszonymi zdolnosciami chwytnymi x x v
osoby doswiadczajace probleméw z koncentracja i orientacja x x v

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Z poréwnania danych w tabeli 1
widac jasno, ze podstawowe katego-
rie PRM (osoby z niepetnosprawnoscia
ruchowa, wazrokowa, stuchowa czy
mentalng) maja podstawy prawne w
polskim, czeskim i niemieckim ustawo-
dawstwie. Jednakze np. oséb gtucho-
niemych nie dotyczy tego typu ustawo-
dawstwo w zadnym kraju. W Polsce w
ustawodawstwie nie zalicza sie do PRM
kategorii senioréw i kobiet ciezarnych,
cho¢ w praktyce obstugi transportowe;j
bierze sie ich pod uwage. W niektorych
krajach europejskich (Niemcy, kraje
skandynawskie) do kategorii PRM nale-
73 tez podrozujacy matego wzrostu (do
150 cm), z wiekszym gabarytowo baga-
zem, postugujacy sie réznorodnymi po-
mocami (balkonik, chodzik), osoby ze
zmniejszonymi zdolnosciami chwytny-
mi korczyn gornych (palcéw), osoby z
alergiami itd. Tego typu kategorie PRM
nie wystepuja ani w prawodawstwie
polskim ani w czeskim.

Osoby z niepetnosprawnosciami
(ON) tworzg jedng z grup PRM. W Re-
publice Czeskiej udziat procentowy
ON powyzej 15. roku zycia stanowi ok.
10% spoteczeristwa (2007: 9,87%, 2013:
10,2%). Balcerzak-Paradowska [2] po-
daje, iz w Polsce w roku 1996 byto 5,43
mln osob niepetnosprawnych, co sta-
nowi 14,3% ogotu spoteczenistwa; w .
2010 byto to w Polsce 10,7%. Zgodnie
z ustaleniami Narodowego Spisu Po-
wszechnego z 2011 r. w Polsce byto 4,7
min, tj. 12,2% osdb z niepetnosprawno-
Sciami w catej populacji Polski. W Niem-
czech czy Turgji udziat kategorii ON jest
porownywalny — wynosi odpowiednio
12% i 13%; natomiast wyzszy jest w
Wielkiej Brytanii 17,5%, w USA 19,3%,
w Australii 18%. [1] W wyniku starzenia
sie populacji i wzrostu $redniej dtugo-
$ci zycia zwiekszac sie bedzie nie tylko
liczba seniordw, ale takze osdb z deficy-
tami wzrokowymi. Jak podaje Wolfram
a Pfeiffer [23], np. w Niemczech miedzy
1993 a 2009 r. zwiekszyfa sie 0 12,3%
liczba 0séb z wada wzroku, najwiekszy
wzrost zarejestrowano wsréd oséb po-
wyzej 75. roku zycia.

Istotny udziat procentowy wsréd
wszystkich pasazeréw z ograniczong
mobilnoscig ma kategoria 0sob - w pol-
skim ustawodawstwie — nie zaliczanych
do ON wiec ,bez niepetnosprawnosci’,
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czyli senioréw, kobiet ciezarnych, ma-
tek z dzie¢mi i wozkami. Wynika stad
koniecznos¢ kompleksowego rozwia-
zania problemu dostepnosci transpor-
tu publicznego dla wszystkich osob z
grupy PRM. Trzeba o tym pamietac przy
jakichkolwiek  zmianach/adaptacjach
przestrzennych dotyczacych transpor-
tu miejskiego, jak i zwigzanej z tym
wszelkiej przestrzeni (np. miejskiej).
Podziat barier na architektoniczne,
informacyjne, komunikacyjne czy psy-
chosocjalne [20] okazat sie dla barier
w transporcie publicznym niewystar-
czajacy, dlatego tez [13] dzieli bariery
na 6 podstawowych podsystemow,
ktore musza by¢ dostepne, o ile do-
stepny ma by¢ caty system transportu
publicznego: infrastruktura, pojazdy,
systemy informacyjne, personel, ustugi
i technologia transportu. Ostatnia kate-
goria barier dotyczy transportowo-or-
ganizacyjnych aspektéw dostepnosci
transportu publicznego i problemdw
7 nimi zwigzanych, np. przesiadek czy
synchronizacji pofaczen. Autorzy ar-
tykutu, podobnie jak [15], wskazujg na
koniecznos¢ likwidowania nie tylko
barier architektonicznych, ale takze sys-
temowego spojrzenia na caty tancuch
transportowy, tacznie z informacyjnymi
i komunikacyjnymi systemami dla PRM,
zwiaszcza dla podroznych z niepetno-
sprawnoscig wzrokowa i stuchowa.
Wedtug Raportu Komisji Parlamen-
tu Europejskiego i Rady o stosowaniu
Rozporzqdzenia nr 1371/2007 o prawach i
obowiqgzkach podréznych korzystajgcych
7 transportu kolejowego [19] za gtéwny
problem w podrézy pociaggiem PRM
uwaza nieprzystosowane stacje czyli
podsystem infrastruktury. Wyniki ba-
dania przeprowadzonego wsréd PRM
w Polsce i Republice Czeskiej wskazuja
jednak i na inne kategorie barier ma-
jacych istotny wptyw na korzystanie z
transportu publicznego jako catosci.
Badania prowadzone wsrdod PRM
dotyczace  dostepnosci  transportu
publicznego (podrézowania) zdarza-
ja sie wyjatkowo rzadko. W Republice
Czeskiej ogdInokrajowe badanie doty-
Czace w pierwszym rzedzie transpor-
tu publicznego i jego dostepnosci dla
0s6b poruszajacych sie na wozkach,
przeprowadzono w 2011 r. [14]. Wyniki
badania na mniejsza skale, koncentruja-
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cego sie na osobach PRM w transporcie
lotniczym, kolejowym i autobusowym
podaje [21]. W Polsce tymi problemami
zajmuja sie od lat wyktadowcy Szkoty
Gftownej Handlowej w Warszawie [3],
(4], [5], [6], [7], [9], [9], [12] Politechniki
Poznanskiej [11], Uniwersytetu Szcze-
cinskiego [24] czy Instytutu Kolejnic-
twa w Warszawie, gdzie problematyka
adaptacji przestrzeni dla oséb z nie-
petosprawnoscig wzroku w transpor-
cie zajmujg sie np. [16], [17]. Wobec
réznorodnosci  definicji i klasyfikacji
stosowanych w literaturze dotychczas
prowadzonych nielicznych badan do-
stepnosci badan transportu publicz-
nego, niezbedne jest okreslenie przyje-
tych zasad w prezentowanym badaniu
o jest przedmiotem nastepnego roz-
dziatu.

Metodyka badania

Badanie wsréd oséb PRM przebiegato
na terenie krajow Grupy Wyszehradz-
kiej na przetomie lat 2014-2015 [18].
Przygotowane w 4 wersjach jezyko-
wych ankiety zawieraty oprécz tzw.
metryczki po 16 pytan: 15 pytan typu
zamknietego i jedno otwarte. Dostep-
nos¢ transportu publicznego w Polsce
i Republice Czeskiej oceniana byta za
rok, w ktérym udzielono odpowiedzi na
pytanie typu otwartego oraz czesciowo
z odpowiedzi zamknietych na ten te-
mat. Pytania znajdujace sie w ankiecie
mozna ogodlnie podzieli¢ na 4 katego-
rie, bioragc pod uwage metodyke uzytg
przy ich ocenie, w zaleznosci od sposo-
bu odpowiedzi:

a) odpowiedZ wybierana jest z kilku
kategorii, mozna wybra¢ tylko jed-
na,

b) mozna odpowiedziec tylko tak-nie,

C) odpowied? jest w postaci liczby,

d) respondent udziela swobodnej od-
powiedzi.

Odpowiedzi typu a) i b) byty opracowa-
ne za pomoca typowych metod staty-
styki opisowej, a nastepnie przy uzyciu
tabeli zbiorowych. Tabele wielodzielcze
postuzyty jako podstawa testow nie-
zaleznosci (test X2 lub test doktadny
Fischera) i testéw rozkfadu alternatyw-
nego.

Ksztattowanie mobilnosci

Odpowiedzi typu c) opracowano za
pomocy testow Kruskala-Wallisa Iub
Manna-Whitneya, bowiem nie potwier-
dzono hipotezy o znormalizowaniu da-
nych. Odpowiedzi typu c) byty najpierw
ocenianie jakosciowo, nastepnie zas za
pomoca prostych metod statystyki opi-
sowej.

Przy opracowywaniu odpowiedzi
na pytania typu otwartego ,Co uwaza-
jq Paristwo za najwiekszy problem przy
korzystaniu z transportu publicznego?”,
utozono zestaw wszystkich odpowiedzi
- czyli problemoéw wskazanych przez
respondentéw. Usunieto stad odpo-
wiedzi niejednoznaczne, niejasne, zbyt
ogolne lub z innych powoddw niemoz-
liwe do wykorzystania (typu: ,bariery’,
,mata bezbarierowos¢” itp.). Pozostate
odpowiedzi podzielono na 8 kategorii
w zaleznosci od barier , ktére stanowig
problemy przy korzystaniu z transportu
publicznego:

1. Pojazdy - pociagi, autobusy,

2. Infrastruktura - drogi dojazdowe,
perony, przystanki, terminale,

3. Technologia przewozu / przesiadki
— warunki przesiadkowe, synchro-
nizacja potaczen, dogodnos¢ pota-
czenia itp,,

4. Informacja, orientacja, komunikacja
— uzyskiwanie informacji, problemy
orientacyjne i komunikacyjne,

5. Transport autobusowy — problemy
zwigzane z regularnymi przewoza-
mi publicznymi,

6. Personel — doswiadczenie/facho-
wos¢ i stosunek obstugi do osob
PRM,

7. Miejsca dla PRM na wozkach — licz-
ba, ich lokalizacja itd.,

8. Pozostate — problemy niemieszcza-
ce sie w zadnej z powyzszych ka-
tegorii, np. dostepnosc toalet, spo-
sob zatrzymywania pojazdow przy
krawedzi peronu (odstep miedzy
pojazdem a krawedzig peronu) czy
podrézowanie z bagazem.

Jednostkowe problemy przyporzadko-
wano do powyzej wydzielonych kate-
gorii. O ile okreslony problem dotyczyt
wiecej niz jednego obszaru, przypo-
rzagdkowano go do wszystkich odpo-
wiednich kategorii. Np. odpowiedz:
,Niewystarczajaca ilos¢ wyznaczonych
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miejsc” zostata przypisana do kategorii
7, ale ,niewystarczajaca ilos¢ wyznaczo-
nych miejsc w autobusach miedzymia-
stowych” znalazta sie w kategorii 51 7.
Po przeanalizowaniu reprezentacji po-
szczegolnych problemdéw w ustalonych
kategoriach, przy pomocy programu
STATISTICA, wykryto pewne zaleznosci
oraz ustalono statystyczne znaczenie
réznic pomiedzy najwiekszymi pro-
blemami w korzystaniu z transportu
publicznego w Republice Czeskiej i
Polsce. Czestotliwos¢ wystepowania
jednostkowych kategorii problemow
(por. dane w tab. 2 i 3) powigzano z
0g6lng liczba respondentéw (w Repu-
blice Czeskiej 264, w Polsce 103 osoby),
a nie tylko z liczbg respondentéw, kté-
rzy na dane pytanie odpowiedzieli. Do-
swiadczenie pokazuje, ze osoby PRM s3
bardzo aktywne i krytyczne, o ile mowa
jest o obronie ich praw, dlatego tez
autorzy zaktadaja, ze respondenci, od
ktorych nie uzyskano odpowiedzi, nie
majg problemu z uzywaniem transpor-
tu publicznego. Procz podstawowych
informacji nt. postrzegania sytuacji w
kazdym z krajow zamieszkania przez

PRM, wykonano takze pewne testy
statystyczne. Ich celem byto ocena na
ile réznice ilosciowe przy odpowiedzi
tego samego typu na dane pytanie
wystepujace w ankiecie miedzy re-
spondentami reprezentujagcymi Polske
i Czechy sg na tyle duze, by uznac je za
istotne statystycznie.

Charakterystyka respondentow -
uczestnikéw badan w Polsce
i Czechach

Niniejszy artykut przedstawia i interpre-
tuje wyniki uzyskane przede wszystkim
z wypowiedzi respondentdw na temat
ich najwiekszego problemu, ktéry unie-
mozliwia lub utrudnia korzystanie z
transportu publicznego. W Republice
Czeskiej na to pytanie odpowiedziato
182 PRM (69% wszystkich responden-
tow). Wiele z tych oséb wskazato na
wiekszg ilos¢ problemdéw, dlatego tez
dato to sume 294 odpowiedzi. W Pol-
sce na to pytanie udzielito odpowiedzi
81 osob PRM (79% wszystkich respon-
dentow), ktorzy udzielili w sumie 151
odpowiedzi. Strukture respondentow

Tab. 2. Najwieksze problemy w transporcie publicznym osdb z niepetnosprawnosciami w Polsce

Kategorie problemu - bariery [%] Zasadnicze dla:
1. Pojazdy 29,1 pasazer o kulach
) Infrastruktura, transporty - perony ora; wsmdamg d9 pQJazdow, drogi dojscia 226 T
do przystankow/ dworcow, poczekalnie dla pasazeréw itp.
3 Technol?gm transpor.tu —'prze5|.adk|, krotki czgs na przesiadke, uboga oferta 97 st
potaczeri dostepnymi pociggami / autobusami
4. Pracaipomoc zatogi - kierowcy, zachowanie konduktoréw w pociagach itp. 58 pasazer na wozku
5. Przewozy autobusami/autokarami 49 *
Informacja, orientacja i komunikacja oraz mozliwos¢ orientacji, w tym
6. otrzymania informacji w dostepnej formie dla oséb niedostyszacych i gtuchych 13,6 pasazer niewidomy, gtuchy

oraz niedowidzacych i niewidomych

7.

Miejsca dla 0séb z niepetnosprawnosciami w pojazdach - oznakowane sym-
bolem dla os6b niepetnosprawnych w pojazdach, niewystarczajaca ilos¢ itp.

49 pasazer o kulach

*tak samo wazne dla 0s6b na wdzkach, o kulach, 65+, niewidomych i niepetnosprawnych mentalnie

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tab. 3. Najwieksze problemy napotykane w transporcie publicznym przez osoby z niepetnosprawno-
sciami w Republice Czeskiej

Kategorie problemu - bariery

Pojazdy — wysokos¢ podtogi, sposob otwierania drzwi

2. |Infrastruktura facznie z wejsciem/wyjsciem z pojazdu

3. Technologia transportu — przesiadki, niepewnos¢ pofaczen

4. Fachowosci stosunek personelu (kierowcy, konduktorzy etc.)

5 Informacja, orientacja, komunikacja — uzyskiwanie informacji
w przystepnej formie

6. Miejsca zarezerwowane w pojazdach (wraz z miejscami na

wozki dzieciece)

Przewozy autobusowe — regularne, wycieczkowe, daleko-

- biezne, miedzymiastowe

[%] Najistotniejszy dla:

14,8 osoby niepetnosprawne ruchowo, 65+

23,5 osoby niepetnosprawne ruchowo

17,8 osoby o kulach, asysta wézka dzieciecego

7,6 osoby niepetnosprawne ruchowo

18,2 osoby nie(do)widzace, nie(do)styszace

7 osoby z niepetnosprawnoscia mentalng, asysta
! wozka dzieciecego

8,7 osoby nie(do)widzace, asysta wozka dzieciecego

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan Projektu V4
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bioracych udziat w badaniu PRM w obu
krajach pokazuje wykres 1. W Republi-
ce Czeskiej najwiekszy jest udziat oséb
na wozkach inwalidzkich (prawie 30%),
nastepnie oséb z lekkim uposledze-
niem narzadu ruchu (ok. 20%) i 0séb z
uposledzeniem narzadu wzroku (nie-
cate 17%), za$ w Polsce na pierwszym
miejscu znajduja sie osoby lekko upo-
sledzone ruchowo (ponad 30%), na-
stepnie osoby na wozkach inwalidzkich
(ponad 24%) oraz seniorzy (powyzej
19%).

Najmniejszy udziat procentowy w re-
prezentacji miaty w Polsce osoby z nie-
petnosprawnoscia mentalng i kobiety
ciezarne, za$ w Republice Czeskiej byty
to kobiety ciezarne i osoby doswiad-
czajace problemoéw ze stuchem.

Strukture respondentow  wedtug
wielko$ci miejsca zamieszkania przed-
stawia Wykres nr 2. W obydwu krajach
najwiekszy procentowo udziat respon-
dentow (PRM) notuje sie w miastach
powyzej 100 tys. mieszkarncow. Udziat
procentowy respondentéw z miast o
wielkosci w przedziale 50-100 tys., da-
lej zas 30-50 tys, w obydwu krajach
jest niemal identyczny (ok. 19% w
pierwszym przypadku, dalej zas 9%).
W Czechach notuje sie wyraznie wiek-
szy udziat respondentéw z mniejszych
miejscowosci (ok. 3 razy wiecej niz
w Polsce). Niniejsze uwarunkowania
moga mie¢ wptyw na niektore oce-
niane wskazniki dostepnosci, bowiem
zaktada sie, ze w wielkich miastach roz-
wigzania zmierzajgce do zwiekszenia
dostepnosci sg czestsze niz w mniej-
szych miejscowosciach. Tak samo tez
korzystanie z transportu publicznego
dotyczy niewatpliwie czesciej osob za-
mieszkujacych duze miasta niz osob,
ktore zyja w matych gminach (bez
transportu publicznego), zas do wiek-
szych miast dojezdzaja.

Strukture  respondentow  wedtug
wieku przedstawia Wykres nr 3. Jak po-
kazuje ten wykres w obu krajach naj-
wiecej uczestnikow ankiety jest w wie-
ku produkcyjnym (w Czechach ok. 68%,
w Polsce odpowiednio 59%), za nimi
plasuja sie seniorzy. Taka reprezentacja
respondentdw ma tez znaczenie przy
koncowej ocenie, bowiem nalezy za-
ktadac, iz osoby w wieku produkcyjnym
sg bardziej aktywne niz np. uczniowie
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1. Struktura 0séb z niepetnosprawnosciami uczestniczqcych w badaniu

czy studenci. Seniorzy zas maja zwykle
wiecej czasu na podrézowanie i innego
typu aktywnosci w poréwnaniu z 0so-
bami do 26 roku zycia.

/naczacg  grupe  respondentow
tworzyly osoby z uposledzeniem na-
rzadu ruchu — osoby na wozkach i re-
spondenci z Izejszg formg ogranicze-
nia sprawnosci ruchowej, uzywajacy
kul albo innych pomocy kompensa-
cyjnych. Stosunek ilosciowy oséb na
wozku, ktére podrdzuja samodzielnie i
z opiekunem jest w Polsce i Czechach
dos¢ wyrownany — w Polsce 52 : 48 (sa-
modzielnie: z opiekunem), w Czechach
51 :49 na rzecz podréznych na wozku
bez opiekuna. Niewielka réznica wyste-
puje w relacji uzytkownikéw recznych i
elektrycznych wozkow inwalidzkich. W
Polsce 72 : 28, zas w Czechach 80: 20 -
na rzecz wozkéw recznych. [14].

Podsumowanie wynikéw badan
prowadzonych w Polsce

Ankieta oprocz metryczki respondenta
zawierafa szesnascie pytan. Niniejsze
omowienie rezultatdow uzyskanych z
ankiet dotyczy kluczowego 16 pyta-
nia w brzmieniu: Co jest dla Pani / Pana
najwiekszym problemem podczas po-

Ccz

drézy srodkami transportu publicznego?
Na podstawie odpowiedzi uzyskanych
na powyzsze pytanie, wyrézniono kil-
kanascie kategorii, do ktérych zakwa-
lifikowano uzyskane odpowiedzi, co
prezentuje tabela 2. Pierwsza kolumna
wprowadza kategorie problemu (ba-
rier) oraz gromadzi przyktady tego typu
problemdéw. Druga kolumna wskazuje
reprezentacje [%] problemu danej ka-
tegorii w stosunku do liczby wszystkich
respondentéw. W ostatniej kolumnie
podano, dla ktérej grupy PRM dana
kategoria ma zasadnicze znaczenie, tj.
ktore grupy PRM wskazywaty najcze-
sciej na dany problem.

Ze wzgledu na najwieksze trudno-
$ci w mobilnosci warto na poczatek
wyodrebni¢ odpowiedzi oséb niepet-
nosprawnych poruszajacych sie na
wozkach inwalidzkich, ktore stanowity
czwarty cze$¢ uzyskanych odpowiedzi
(25/103 sposrod ankiet, tj. 24%). Spo-
srod  tych respondentéw  wiekszos¢
(76%) korzystata z wozkdw recznych,
a tylko 24% osob z wézkow elektrycz-
nych. Dla omawianej grupy o0séb
niepetnosprawnych niezbedne s3 w
transporcie zardwno przystosowane
pojazdy, jak i ciagi komunikacyjne, po-
zwalajgce dotrze¢ do wybranego $rod-

Struktura wiekowa respondentéw

68%

59%

H> 65
27 -65
m18-26

m<18

mm BN

cz

PL

Ksztattowanie mobilnosci

Wielkos¢ miejscowosci

m > 100 tys.
W50 - 100 tys.
W 30-50tys.
m 10 - 30 tys.
B5-10tys.

B<5tys.

PL

2. Respondenci wg wielkosci miejscowosci zamieszkania

ka transportu. Totez odnotowano, ze
w kategorii najwiekszych probleméw
7 wykorzystaniem transportu publicz-
nego przez osoby na wdzkach inwa-
lidzkich, wielu respondentéw wskazato
na niewystarczajaca liczbe sSrodkdw
transportu dostosowanych do potrzeb
tej grupy pasazerow. Czasem muszg
oni wrecz rezygnowac z podrézy po-
ciggiem lub autobusem, nie mogac
dostac sie do srodkéw komunikacji pu-
blicznej. W odpowiedziach zwrécono
tez uwage na brak pomocy ze strony
kierowcy, cytujac stwierdzenia kierow-
cow, ze pasazer na wozku musi miec
opiekuna, aby korzysta¢ z komunikacji
publicznej, tymczasem zas takiego wy-
mogu w regulaminach przewozéw pu-
blicznymi srodkami transportu nie ma.
Stwierdzi¢ wiec mozna w swietle uzy-
skanych odpowiedzi, ze powyzsza gru-
pa pasazeréw nie traktuje transportu
publicznego jako przystepnego i przy-
jaznego dlan sposobu przemieszczania,
dlatego - jak podkreslano w ankietach
- respondenci czesto rezygnuja z po-
drézy lub korzystaja z indywidualnych
Srodkow transportu lub taksowek.

W swietle wynikow przeprowadzo-
nego badania wskazano jako przyczy-
ny najwiekszych problemdéw wyste-
pujacych w korzystaniu z transportu
publicznego przez osoby niepetno-
sprawne poruszajace sie na waézkach
inwalidzkich nastepujgce zagadnienia:

nieprzystosowanie pojazdow,
niedostosowanie infrastruktury
transportu,

braki systemu informacji i komuni-
kacji z pasazerami niepetnospraw-
nymi.

Pojazdy
Omowienie najwazniejszych proble-

mow zaczynam k rii pojazdy.
3. Struktura respondentéw wg kategorii wiekowej ow zaczynamy od - kategorii pojazdy
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Respondenci podkreslali, ze chociaz
jest juz lepiej z dostepnoscia pojazdow
niskopodtogowych, to wcigz w uzytko-
waniu jest wiele pojazdéw wysokopo-
dfogowych. Stad czesto wystepujaca
odpowiedzig w tej kategorii (niedosto-
sowane pojazdy) byfa trudnos$¢ wsia-
dania (wysiadania) do autobusu czy
pociagu, konieczno$¢ pokonywania
wysokich schodéw przy wejsciu do
pojazdu etc. Zwracano tez uwage na
niedostosowanie w pojazdach miejsc
przeznaczonych dla PRM oraz waskie
przejscia wewnatrz pojazddw, utrud-
niajace lub uniemozliwiajace porusza-
nie sie osoby 0 ograniczonej sprawno-
sci ruchowej wewnatrz pojazdu. Do tej
kategorii — pojazdy - zaliczono najwie-
cej, bo 29,1% odpowiedzi. Mozna na
tej podstawie stwierdzi¢, ze w odczuciu
ankietowanych pasazeréw z niepetno-
sprawnosciami niedostosowanie pojaz-
dow jest najwazniejsza przyczyng ich
problemdw podczas podrézy srodkami
transportu publicznego.

Infrastruktura transportu
W swietle wynikéw badan druga kate-
gorig, jesli chodzi o liczbe wskazan w
odpowiedziach (25%), jest niedostoso-
wanie infrastruktury transportu.
Wskazywano tutaj na bariery archi-
tektoniczne, takie jak schody i liczne
réznice poziomdw oraz brak pochylni
lub wind pozwalajacych pokonac wy-
stepujace w pieszych ciggach komuni-
kacyjnych roznice wysokosci, brak przy-
stosowania budynkéw dworcowych,
w tym zwiaszcza niedostosowane dla
PRM  przejscia (wejscia) na perony.
Wskazywano ponadto na brak chodni-
kow, ale rowniez na nierdwne chodni-
ki, a nawet na coraz czestsze stosowa-
nie jako nawierzchni pieszych ciggow
komunikacyjnych bruku, na ktérym
woézek inwalidzki czy chodzik wykorzy-
stywany przez osobe niepetnospraw-
ng drzy i robi duzo hatasu. Tak wiec w
ocenie 0s6b z niepetnosprawnosciami
niedostosowanie infrastruktury trans-
portowej to bardzo wazna przyczyna
ich probleméw w korzystaniu z ustug
transportu publicznego.

Informacje i komunikowanie

Trzecia wyodrebniona kategoria przy-
czyn powodujacych problemy oséb z
niepetnosprawnosciami w korzystaniu
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ze $srodkéw transportu publicznego to
braki w systemie informacji i komuniko-
waniu sie z poszczegolnymi grupami
0s56b 0 ograniczonej sprawnosci rucho-
wej. Wskazywano w ankietach na brak
rzetelnej informacji, niedostateczng
dostepnos¢  serwisdw  internetowych
7 petng informacja o ofercie przewoz-
nikow, brak komunikatéw gtosowych
w komunikacji miejskiej np. we Wro-
ctawiu, kiepska jakos¢ komunikatow
gtosowych w pociggach czy brak per-
sonelu znajacego jezyk migowy. Pod-
kreslono tez trudnosci w komunikadji
pasazerow niedostyszacych igtuchych
oraz niewidzacych i niewidomych. W
poprawie i przystosowaniu systemu
informacji oraz komunikowania sie z
pasazerami z niepetnosprawnosciami
upatrywa¢ mozna rozwigzanie wie-
lu problemoéw tej grupy pasazerow w
przysztosci.

Przesiadki — technologia transportu
Kolejna wyraznie wyodrebniona w od-
powiedziach respondentow kategoria
(9,7% wskazarh w ankietach) proble-
mow waznych dla PRM zwigzanych z
realizacjg ich potrzeb transportowych,
dotyczy przesiadek. Chodzi zaréwno o
przesiadki wynikajagce ze zmiany ko-
lejno wybieranych roznych srodkow
transportu np. autobus - pociag, jak i
konieczne przesiadki wskutek doko-
nywanej zmiany srodka transportu tej
samej gatezi np. autobus - autobus. Re-
spondenci zwracajg uwage na niepew-
no$¢ punktualnego dojazdu do miejsca
przesiadki, matg czestotliwos¢ kurséw,
zwiaszcza Srodkéw transportu oznako-
wanych jako dostosowane do potrzeb
PRM co wydtuza catkowity czas po-
drézy przy przesiadkach oraz brak po-
czucia bezpieczenstwa w podrézach z
przesiadkami i niepewnos¢ dotarcia na
czas do celu podrézy. Niedogodnosci w
podrozach ztozonych (wymagajacych
przesiadek) dotycza ogdtu pasazerdw,
ale sg one szczegdlnie ucigzliwe dla pa-
sazerow z niepetnosprawnosciami, dla
ktorych czynno$¢ wsiadania/ wysiada-
nia do/ze srodka transportu jest z ragji
réznych ograniczenn w poruszaniu sie
i — jak wskazano wczesniej — niedosta-
tecznego przystosowania pojazdéw do
potrzeb PRM, czesto najtrudniejszym
elementem podrozy.

Praca i pomoc zatogi

Warto zwrdci¢ uwage na 5,8% wskazan
respondentéw dotyczacych pomocy i
pracy zatég w Srodkach transportu. Nie-
stety, uprzejmos¢ personelu (a odczy-
tujac intencje takiego zapisu odpo-
wiedzi, bardziej prezycyjnie - jej brak)
zostata tu wskazana jako najwazniejszy
problem w przemieszczaniu sie z 0séb
niepetnosprawnosciami.  Podkreslano
nieche¢ w udzielaniu pomocy przy
wsiadaniu i wysiadaniu z autobusu czy
pociagu, wskazywano, Ze czesto nie ma
pracownikéw odpowiednio przeszko-
lonych do obstugi platformy czy rampy.
Niestety, zdarza sie, ze nawet gdy jest
odpowiedni personel, to nie reaguje on
na prosbe pasazera o pomoc i podroézny
PRM musi prosi¢ o pomoc sprawnych
pasazerow. Czasem taka osoba napoty-
ka takze na odmowe wspotpasazerow
i zdarza sie, ze autobus Iub pociag od-
jedzie, zanim dany pasazer uzyska ja-
kakolwiek pomoc. Podkreslano tez, ze
kierowcy nie zawsze sg cierpliwi i wy-
starczajgco uwazni np. zatrzymujac po-
jazd zbyt daleko od kraweznika peronu,
co uniemozliwia wjazd wozkiem do au-
tobusu. WyraZnie wiec - w Swietle tego
badania - wykazano niedostateczng
wrazliwo$¢ zarbwno zatog (kierowcdw,
konduktoréw), jak i wspodtpasazerow, na
potrzeby podrézujgcych oséb z niepet-
nosprawnosciami.

Oznakowane migjsca dla oséb niepetno-
sprawnych w pojazdach

Mozna natomiast przyjac, ze w swietle
wynikéw przeprowadzonego badania
relatywnie dobrze wypadfa kwestia
miejsc oznakowanych dla 0séb z nie-
petnosprawnosciami, czyli miejsc za-
rezerwowanych tylko dla nich. Jedynie
niewielki odsetek respondentéw (4,9%)
wskazato na zbyt matg liczbe miejsc sie-
dzacych dla 0séb z niepetnosprawno-
$ciami i wynikajaca stad niedostateczng
dostepnos¢ miejsc siedzacych w trans-
porcie miejskim, ponadto zajmowanie
oznakowanych miejsc przez nieupraw-
nione tzw. osoby zdrowe oraz brak
wyznaczenia oznakowanych dla PRM
miejsc w komunikacji autobusowej
pozamiejskiej. Wydaje sie, Ze wskazane
w tej kategorii — w odpowiedziach re-
spondentdw naszej ankiety — problemy
mozna stosunkowo fatwo rozwigzac
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przez odpowiednie dziatania przewoz-
nikow miejskich i miedzymiastowych.

Przewozy autobusami/autokarami
Sposréd  uzyskanych odpowiedzi wy-
odrebniono takze jako oddzielng ka-
tegorie specyficznych probleméw w
realizacji mobilnosci przez osoby z
niepetnosprawnosciami, wskazania
dotyczace organizadji przewozéw auto-
busowych i autokarowych. Respondenci
wskazali jako problem brak skomuni-
kowania linii autobusowych, brak pet-
nej informacji o ofercie przewoznikdw
autobusowych (r6zni przewoznicy, cat-
kowity brak informacji o ofercie wielu z
nich) oraz zbyt duza odlegtos¢ do przy-
stankow autobusowych.

Inne problemy sygnalizowane w odpo-
wiedziach respondentow

Podobnie w swietle badania wypadt
problem  dostepnosci  toalet  przysto-
sowanych do potrzeb oséb z niepetno-
sprawnosciami. Respondenci tylko w
kilku przypadkach (3,9%) wskazali na
te kwestie, zwracajac zresztg czesciej
uwage na fakt, ze toalety s brudne,
czesto zamkniete, a takze — ze sg one
na dworcach i przystankach odpfatne.
Podobnie jak w przypadku oznakowa-
nia miejsc, problem ten nie wymaga
duzych naktadow dla wyeliminowania
go w podrézach 0séb z niepetnospraw-
nosciami srodkami transportu publicz-
nego.

Warto tez podkresli¢, Zze problem re-
zerwowania przewozu [ wymaganego
wyprzedzenia czasowego w zgtoszeniu
przejazdu osoby niepetnoprawnej nie
okazat sie w Swietle zebranych odpo-
wiedzi naszych respondentdw istotny
— zasygnalizowano go tylko w kilku od-
powiedziach. Podobnie, sprawa trud-
nosci w realizacji przejazddw zwiqzanych
7 technologiq transportu nie byta ekspo-
nowana w odpowiedziach responden-
téw. Wskazane ktopoty respondentow
to niedopasowanie wysokosci pero-
néw do schoddéw pojazddw, problem
z dostaniem sie do kasownika czy zbyt
szybki odjazd autobusu, zanim pasazer
niepetnosprawny zdazy zaja¢ miejsce
siedzace, a takze koniecznos¢ dojscia
do drzwi przed wysiadaniem z autobu-
su w trakcie jazdy, aby zdazy¢ wysias¢
na przystanku. Odnotowano tez zbyt

krotki dla PRM czas postoju na przy-
stanku.

W trakcie opracowywania wynikow
ankiety w zakresie pytania: ,Co jest dla
Pani/Pana najwiekszym problemem pod-
czas podrdzy przy korzystaniu z transpor-
tu publicznego?’, respondenci przekazali
bardzo wiele znaczacych uwag ujetych
w ostatniej, zbiorczej kategorii: ,inne
problemy” Generalnie, zgtaszane pro-
blemy dotyczyty zagadnien takich jak:
skomunikowanie srodkow réznych ga-
tezi transportu, ttok w $rodkach trans-
porty, ich punktualno$¢, szybkosc i
czestotliwos$¢ oraz stan sanitarny. Obok
probleméw o charakterze dostepnosci
i techniczno-technologicznym, uwaga
respondentow skierowana byfa takze
na zachowania wspodtpasazerdw, po-
czucie braku bezpieczenstwa czy aser-
tywnos¢ ze strony personelu obstugu-
jacego srodki transportu.

Kolejna grupa problemow dotyczy-
ta barier architektoniczno-transpor-
towych (ktore wczesniej, w pytaniach
szczegotowych, byty takze mocno eks-
ponowane) przede wszystkim w przy-
padku oséb na wdzkach inwalidzkich.
Wskazywano tutaj na nierdwnosci w
nawierzchniach  chodnikéw, przejs¢
ulicznych, brak wind w punktach trans-
portowych, nieprzystosowanie toalet,
brak miejsc na wozki inwalidzkie, wa-
skie korytarze, trudnosci z przesiadka-
mi.

Najwieksza grupa respondentow
podkreslata ucigzliwosci zwigzane z za-
ttoczonymi srodkami komunikacji, co
czesto uniemozliwiato im nawet sko-
rzystanie z publicznego $rodka trans-
portu.

W wypowiedziach przewijat sie tez
czesto problem stosunku do oséb z
niepetnosprawnosciami  innych  po-
dréznych, czasem wrecz ich nieetyczne,
aroganckie zachowania, brak zyczliwo-
$cii checi pomocy.

Nastepng pod wzgledem waznosci
sprawg jest brak dedykowanych miejsc
dla podroznych z niepetnosprawno-
$ciami, w tym takze na sprzet im towa-
rzyszacy.

W rankingu zgfaszanych probleméw
dalsze miejsce zajmuje zagadnienie
skomunikowania  réznych  Srodkow
transportu, zarbwno na poziomie trans-
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portu miejskiego (np. skomunikowanie
kilku linii autobusowych), jak i relagji
transport miejski-pozamiejski (np. linie
podmiejskie — dalekobiezne) w ukfa-
dzie wewnatrzgateziowym i miedzyga-
teziowym (np. pociag - autobus).

Jako nastepne co do waznosci odnoto-
wano problemy z dostepnoscia i prze-
ptywem informacji. Wskazywano na
niedrozne kanaty informacyjne, przez
ktore zgtaszany jest przejazd osob z nie-
petnosprawnosciami, co niejednokrot-
nie skutkowato brakiem zarezerwowa-
Nego sprzetu pomocniczego i miejsca,
co czesto prowadzito do koniecznosci
reorganizacji plandw podrozy i korzy-
stania z drozszych opdji, jak np. taksow-
ka.

Kolejna podnoszona przez respon-
dentow sprawa to ceny biletow, szcze-
gdlnie na krotkich czy bardzo krétkich
odcinkach, ktérych podrézni z niepet-
nosprawnosciami nie sg w stanie poko-
nac pieszo.

Respondenci wskazywali tez na niska

konkurencyjnos¢  oferty  komunikadji
kolejowej. Odpowiedzi wrecz wskazujg
na brak rozeznania w ofertach réznych
operatorow dziatajgcych na rynku prze-
wozéw kolejowych.
Reasumujgc, mozna stwierdzi¢, ze naj-
bardziej ucigzliwe zjawiska dla podréz-
nych z niepetnosprawnosciami to: ttok,
niska czasowa dostepno$¢ do ustug,
brak pewnosci realizacji potrzeb komu-
nikacyjnych, niska jakos¢ infrastruktury
i czynniki natury spotecznej, jak stosu-
nek wspdtpodréznych i personelu do
0s56b PRM.

W odpowiedziach w kategorii ,Inne”
czesto zatem powtarzaty sie problemy
podnoszone w wypowiedziach zakwa-
lifikowanych do wczesniej wyodrebnio-
nych i oméwionych kategorii. Swiadczy
to o duzej wadze tych problemdw i wy-
czuleniu 0séb z niepetnosprawnoscia-
mi na ich obecno$¢ w zyciu codzien-
nym oraz presji (oczekiwania) co do
usprawnienia podnoszonych kwestii.

W kolejnym numerze Przegladu Ko-
munikacyjnego przedstawione zostang
wyniki badarn dotyczace przywotywa-
nych probleméw w Republice Czeskie).
Zawarte tez tam bede ogdlne wnioski
wynikajgce z przeprowadzonych badan
i analiz poréwnawczych w zakresie naj-

3/2018



istotniejszych problemow wystepuja-
cych w systemach transportu publicz-
nego obu krajéw z punktu widzenia
PRM. €
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Streszczenie: Zbiorowy transport publiczny nabiera coraz wiekszego znaczenia jako czynnik rownowazacy funkcjonowanie réznych srod-
kéw przewozowych. Publiczny transport zbiorowy moze by¢ realizowany na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgra-
nicznej, w transporcie drogowym i transporcie kolejowym, transporcie morskim oraz w zegludze $roédlgdowej. Instrumentem, za pomoca
ktérego ksztattuje sie na danym terenie sposéb wykonywania publicznego transportu zbiorowego jest plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego. Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego. Okresla on zasady organizacji, funkcjonowania i
finansowania regularnego przewozu o0séb w publicznym transporcie zbiorowym przez co postrzegany jest jako instrument ksztattowania
rynku przewozdw pasazerskich w Polsce.

Stowa kluczowe: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego; Plan transportowy; Publiczny transport zbiorowy

Abstract: A collective public transport becomes increasingly important as a factor in balancing the functioning of the various means of
transport. The public transport can be carried out on Polish territory and in border areas, in road and rail transport, maritime transport and
inland waterway. A plan for sustainable development of collective public transport is an instrument which determine a way how to perform
a public transport in a certain area. A transport plan is an act of local law. It determines the rules of organization, operation and financing of

regular passenger transport in the public transport by which is regarded as a tool to shape the passenger transport market in Poland

Keywords: Plan for sustainable development of collective public transport; Transport plan; Collective public transport

Transport stanowi fundament go-
spodarki i spoteczenstwa, albowiem
mobilnos¢ jest niezwykle wazna dla
funkcjonowania rynku wewnetrznego
oraz dla jakosci zycia obywateli, ktorzy
moga swobodnie podrézowac. Mobil-
nos¢ stanowi czes¢ codziennej aktyw-
nosci cztowieka zwigzanej z wyborem
celu, czasu i trasy podrézy, a jeszcze
szerzej z dokonaniem ,wyborow zy-
ciowych” powigzanych z podrézowa-
niem (miejsce pracy, zamieszkania,
fakt zatozenia rodziny). Mobilnos¢, na
ktéra niebagatelny wptyw ma sposéb
organizacji transportu, to zachowania
podlegajace swiadomemu ksztattowa-
niu — zaréwno przez uczestnika ruchu
(osoby wykonujacej podrdz), jaki przez
,elementy zewnetrzne” — zarzadzaja-
cych transportem (w tym infrastruktu-
rg), zarzadzajacych danym obszarem i
innych uczestnikow (uzytkownikdw)
systemu transportu. [1]

22

Efektywny zbiorowy transport pu-
bliczny jest warunkiem koniecznym
do zachowania dobrobytu danego
regionu. Jest on bowiem kluczem do
zmniejszenia zattoczenia drég, ograni-
czenia emisji spalin, tworzenia nowych
miejsc pracy oraz przyspieszenia wzro-
stu gospodarczego. [2]

Od 7 lat w Polsce organy wiadzy sa-
morzgdowej opracowuja podstawowe
zasady i plany dotyczace funkcjonowa-
nia zbiorowego transportu publiczne-
go na danym obszarze. Dziatania takie
mozna nazwac polityka transportowg
regionu: miasta, gminy, powiatu, woje-
wodztwa, ktéra stanowi istotny obszar
polityki gospodarczej panstwa.

Narzedziem pomagajagcym zapro-
jektowac sprawnie dziatajgcy transport
publiczny w regionie, odpowiadaja-
cy oczekiwaniom danej spotecznosci
lokalnej, a nadto uwzgledniajacym
potrzebe zintegrowania srodkéw lo-
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komodji, ich modernizacji i rozbudowy
jest plan zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.
Plan, aby byt postrzegany jako efek-
tywny instrument ksztattowania ryn-
ku przewozéw pasazerskich w Polsce,
musi uwzgledniac¢ wszystkie niezbed-
ne, narzucone przez ustawe elementy
w odniesieniu do potrzeb lokalnych.
Jak zauwaza bowiem M. Kruszyna od
jakosci tych dokumentéw zalezg losy
komunikacji publicznej [3], a co za
tym idzie polityka mikroekonomiczna
regionu, rozwoj terendw zurbanizowa-
nych, a nadto szeroko rozumiana poli-
tyka gospodarcza panstwa.

W artykule zaprezentowane zostato
czym jest zbiorowy transport publicz-
ny i dlaczego nalezy dazy¢ do jego
zrbwnowazonego rozwoju, jak row-
niez scharakteryzowano narzedzie, za
pomocy ktérego ksztattowana jest po-
lityka transportowa regionu.
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Znaczenie zbiorowego transportu
publicznego

Zbiorowy transport publiczny nabiera
coraz wiekszego znaczenia jako czyn-
nik rownowazacy funkcjonowanie réz-
nych srodkéw przewozowych, a nadto
stanowi on znaczace zagadnienie go-
spodarcze, ekonomiczne, spofeczne i
ekologiczne. W funkcjonowaniu miast
i regiondw wypetnia zarowno role so-
Cjalng (daje mozliwos¢ przemieszcza-
nia sie osobom nie majgcym dostepu
do innych form transportu), jak i role
ksztattowania zachowan transporto-
wych w kierunku ograniczania ruchu
samochodowego w miejscach, gdzie
zattoczenie drég stwarza problemu
funkcjonalne i ekologiczne[4].

W Polsce zbiorowy transport pu-
bliczny i jego rozwdj powinny byc
ponadto postrzegane jako rozwia-
zanie, ktére mogtoby przeciwdziata¢
zwiekszajgcemu sie zattoczeniu drog.
Nalezy bowiem zauwazy¢, ze wzmo-
zony ruch na drogach i ulicach cen-
trow miast powoduje zatory majace
niepozadane skutki takie, jak: wydtu-
Zanie czasu podrézy, zanieczyszczanie
powietrza, wzrost liczby wypadkdw
drogowych, zmiany klimatu. Z prze-
prowadzonych w 2016 r. badan przez
firme TomTom - znang z systemow
nawigacji samochodowej - wynika, ze
sposrod 390 miast z szesciu kontynen-
téw, az 12 Polskich miast: £odz, Lublin,
Krakow, Warszawa, Wroctaw, Poznan,
Bydgoszcz, Trojmiasto, Szczecin, Biaty-
stok, Bielsko — Biata i Katowice zostato
zakwalifikowanych do jednych z naj-
bardziej zakorkowanych aglomeragji
na swiecie (rys. 1).

W Swietle wyzej przedstawionych
danych postuluje sie, ze ,powinno
sie wykorzystywac wszelkie mozli-
wosci majace na celu przeciwdziata-

60%

nie zwiekszajgcemu sie zattoczeniu
drog, ktore powstaje m.in. w wyniku
rezygnacji pasazerow z przejazdéw
srodkami komunikacji zbiorowej na
rzecz przejazdéw samochodami oso-
bowymi. Jedng z takich moZliwosci
jest sprawny i efektywny transport
publiczny, zapewniajacy dostep dla
kazdego podréznego do transportu
publicznego, stanowigcego alterna-
tywe dla motoryzacji indywidualnej”
[4]. Transport publiczny, aby mogt
skutecznie przycigga¢ podréznych
wybierajacych dotychczas transport
niepubliczny oraz transport prywatny
powinien by¢ wzgledem nich konku-
rencyjny. Podstawowymi miernikami
oceny konkurencyjnosci  transportu
publicznego sa: czas podrozy, koszt
przejazdu i jakos¢ ustugi przewozo-
wej. Nadto, powinien on uwzgled-
nia¢ oczekiwania danej spotecznosci
lokalnej (gminy, powiatu, wojewddz-
twa) dotyczace zagwarantowania
dostepnosci do ustug publicznego
transportu  zbiorowego, zapewnie-
nia dywersyfikacji w zakresie wyboru
srodka lokomocji, jak réwniez oddania
do uzytku pojazddw sprawnych tech-
nicznie i wyposazonych w urzadzenia
utatwiajgce podroz.

Co wiecej, zrdwnowazony rozwoj
zbiorowego transportu publicznego i
jego zintegrowanie, poprzez ujedno-
licenie systeméw taryfowo - bileto-
wych oraz stworzenie sieci sprawnie
funkcjonujacych  weztow  przesiad-
kowych, stanowi nie tylko remedium
na zattoczenie miast, ale réwniez pro-
wadzi do zmniejszenia negatywnych
skutkéw oddziatywania transportu na
srodowisko naturalne, w tym ogra-
niczenia emisji dwutlenku wegla i
hatasu.
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1. Poziom zattoczenia wybranych, najwiekszych polskich miast oceniony przez TomTom ,pod wzgle-
dem réznicy w czasie przejazdu samochodem w tzw. warunkach Free Flow (jazda bez zattoczenia)
oraz rzeczywistego, uwzgledniajgcego aktualne warunki jazdy na drogach lokalnych, wyjazdowych
oraz autostradach” [5]. Zrédfo: TomTom Traffic Index 2016 [6]

3/2018

Prawo w transporcie

Pojecie publicznego transportu
zbiorowego

Zgodnie z definicjg zawartg w usta-
wie o publicznym transporcie zbioro-
wym [7] (dalej zwana ustawg) przez
publiczny transport zbiorowy nalezy
rozumie¢ powszechnie dostepny re-
gularny przewdz oséb wykonywany

w okreslonych odstepach czasu i po

okreslonej linii komunikacyjnej, liniach

komunikacyjnych lub sieci komunika-
cyjnej (art. 4 ust. 1 pkt 14 ustawy).

Z ustawowej definicji jednoznacz-
nie wynika, ze aby dany przew6z mogt
byc¢ zakwalifikowany jako mieszczacy
sie w ramach transportu publicznego
muszg zosta¢ spetnione facznie trzy
przestanki, a mianowicie musi on byc¢:
1) powszechnie dostepny, co ozna-

cza ze kazda osoba powinna maéc
z danego srodka komunikacji sko-
rzysta¢, pod warunkiem spetnienia
warunkow zawartych w regulami-
nie przewozu,

2) regularnie wykonywany, a zatem
przewoz powinien odbywac sie w
7 gory okreslonych i statych odste-
pach czasu podanych w ogdlno-
dostepnym rozktadzie jazdy,

3) realizowany po okreslonej linii
lub sieci komunikacyjnej, a co za
tym idzie przewoznik musi miec
zagwarantowany dostep do przy-
stankéw  komunikacyjnych, .
miejsc przeznaczonych do wsia-
dania lub wysiadania pasazerow
na danej linii komunikacyjnej, w
ktérym umieszcza sie informacje
dotyczace w szczegdIinosci godzin

odjazdéw srodkéw  transportu,
oznaczonych zgodnie z przepisa-
mi.

Tym samym, zbiorowym transportem
publicznym nie bedzie mozna nazwac
takich przewozéow jak przewozy pra-
cownikdw organizowane przez zakfa-
dy pracy, przewozy turystyczne czy tez
przewozy wykonywane taksdéwkami,
ani transportu prywatnymi samocho-
dami osobowymi.

Publiczny transport zbiorowy moze
by¢ realizowanego na terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej oraz w strefie
transgranicznej, w transporcie drogo-
wym, kolejowym, innym szynowym,
linowym, linowo-terenowym, mor-
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Prawo w transporcie

skim oraz w Zzegludze $rédlgdowej (art.
1 ust. 1 ustawy). Jego organizatorem,
a zatem podmiotem zapewniajacy
funkcjonowanie publicznego  trans-
portu zbiorowego na danym obszarze,
jest wiasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego albo minister wiasciwy
do spraw transportu (art. 4 ust. 1 pkt
9 ustawy). Z kolei wykonawcg ustu-
gi przewozu w ramach publicznego
transportu zbiorowego moze by¢ za-
rowno podmiot publiczny jak i prywat-
ny, czyli samorzadowy zakfad budzeto-
wy oraz przedsiebiorca uprawniony do
prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w zakresie przewozu oséb, ktory
zawart z organizatorem publicznego
transportu  zbiorowego umowe o
Swiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego, na linii
komunikacyjnej okreslonej w umowie
(art. 4 ust. 1 pkt 9 ustawy).

Plan transportowy

Instrumentem, za pomocy ktérego
ksztattuje sie na danym terenie sposéb
wykonywania publicznego transportu
zbiorowego oraz rynek przewozow
pasazerskich i zarzadza nim, a co za
tym idzie kreuje atrakcyjnos¢ komuni-
kacji zbiorowej, jest plan zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego (dalej zwany planem
transportowym).

Plan transportowy jest aktem prawa
miejscowego (art. 9 ust. 3 ustawy) o
charakterze strategicznym i wdroze-
niowym, uchwalanym przez organ sta-
nowigcy danej jednostki samorzadu
terytorialnego, okreslajgcym  zasady
organizadji, funkcjonowania i finanso-
wania regularnego przewozu o0séb w
publicznym transporcie zbiorowym.
Akt ten reguluje sfere praw i obo-
wigzkow obywateli oraz podmiotow
administracyjnych i gospodarczych,
zaangazowanych w realizacje przewo-
76w uzytecznosci publicznej objetych
planem. Stanowi on rame prawng i
merytoryczng dla zarzadzania funk-
cjonowaniem i rozwojem transportu
zbiorowego na terenie jednostki sa-
morzadu  terytorialnego. Podstawa
prawnga do wydania planu transporto-
wego jest ustawa — art. 9 oraz rozpo-
rzgdzenie w sprawie szczegdtowego
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zakresu planu zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbioro-
wego (dalej zwane rozporzadzeniem)
[8]. Zgodnie z przywotanym artykutem
ustawy opracowanie przez organiza-
tora transportu publicznego planu
transportowego moze miec charakter
obligatoryjny lub fakultatywny. ,Obo-
wigzek opracowania planu transporto-
wego maja wszystkie urzedy marszat-
kowskie, jeZeli planujg organizowanie
przewozéw o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej w wojewddzkich prze-
wozach pasazerskich. W przypadku
pozostatych jednostek samorzadu te-
rytorialnego (gmina, powiat) lub ich
zwigzkdw  (zwiazek miedzygminny,
zwigzek powiatdw, zwigzek powiato-
wo — gminny, zwigzek metropolitalny),
obligatoryjnos¢ opracowania planu
transportowego dotyczy sytuacji, gdy
jednostki te:

a) planujg organizowanie przewozow
o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej w gminnych lub powiato-
wych przewozach pasazerskich,

b) sa zamieszkane przez odpowied-
nig liczbe mieszkancéw (gmina
co najmniej 50 tys., porozumienie
gmin co najmniej 80 tys., zwigzek
miedzygminny co najmniej 80 tys.,
powiat co najmnigej 80 tys., poro-
zumienie powiatow co najmnie;
120 tys., zwigzek powiatdw co naj-
mniej 120 tys. mieszkancow)” [4].

Plan transportowy moze by¢ opra-

cowany przez danego organizatora

publicznego transportu zbiorowego
fakultatywnie na obszarze liczagcym
mniejszg liczbe mieszkarncow.
Dokument ten ma charakter $red-
nioterminowy i obowigzuje, w zalez-
nosci od przyjetych przez operatora
zatozen, od 10 do 12 lat. Koszty spo-
rzadzenia planu transportowego po-
nosi operator zbiorowego transportu
publicznego. Plan transportowy po-
winien obejmowac catos¢ ustug pu-

blicznego transportu zbiorowego, a

zatem ustugi uzytecznosci publicznej i

ustugi komercyjne, przy czym w czesci

decyzyjnej dotyczy tylko ustug zama-
wianych przez samorzad lokalny, jako
ustug o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej. Jednoczesnie zauwazy¢ nale-
7y, ze plan transportowy nie reguluje
ustug komercyjnych w zakresie ustala-
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nia tras i zasad ich obstugi, poniewaz
nalezy to do domeny wolnej dziatalno-
$Ci rynkowej, przy czym powinien on
uwzgledniac sposéb oddziatywania na
transport publiczny ustug komercyj-
nych i tych o charakterze uzytecznosci
publiczne.

Plan transportowy jako instrument
ksztattowania rynku przewozéw
pasazerskich w Polsce

Zgodnie z przepisami ustawy na orga-
nizatorze publicznego transportu zbio-
rowego spoczywa obowiagzek plano-
wania i organizowania transportu oraz
zarzadzanie nim. Wprowadzenie planu
transportowego na terenie danej jed-
nostki samorzadu terytorialnego oraz
jego realizowanie i uaktualnianie wpi-
suje sie w zakres zadan polegajacych
na organizowaniu transportu. Powo-
dow, dla ktérych ustawodawca natozyt
na jednostki samorzadu terytorialnego
obowigzek sporzgdzenia planu trans-
portowego jest co najmniej kilka, a to:

1) rosnacy udziat transportu indywi-
dualnego w transporcie na najbar-
dziej zurbanizowanych i zaludnio-
nych obszarach,

2) potrzeba zwiekszenia efektywno-
sci i konkurencyjnosci publiczne-
go transportu zbiorowego oraz
promowania ekonomicznych
srodkéw transportu i ustug trans-
portowych,

3) potrzeba wykorzystania przestrze-
ni ulicznej do uzytecznosci miesz-
kancow przez tworzenie na nich
parkingow i stref pieszych czy ro-
werowych,

4) koniecznos¢ uksztattowania spdj-
nego, sprawnego, rozbudowane-
go i zdywersyfikowanego rynku
przewozdéw pasazerskich,

5) promowanie zbiorowego przewo-
ZU 0sOb,

6) poprawa bezpieczenstwa podré-
zy,

7) integracja systemu autostrad i ulic
przy jednoczesnym zmniejszeniu
kosztéw budowy i utrzymania in-
frastruktury transportowej [9].

Aby moc osiggac powyzsze cele i za-

dos¢uczyni¢  wymienionym potrze-

bom trzeba dokonac koordynacji i syn-
chronizacji wielu elementow z réznych
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obszaréw na roznych szczeblach, cze-

mu wiasnie ma stuzy¢ plan transpor-

towy bedacy narzedziem stosowanym
do planowania i zarzadzania komuni-
kacja publiczna.

Plan transportowy sktada sie z cze-
sci tekstowej i graficznej. Powinien on
okresla¢ w szczegdlnosci (art. 12 ust. 1
ustawy ):

1) sie¢ komunikacyjna, na ktorej jest
planowane wykonywanie przewo-
76w o charakterze uzytecznosci
publicznej;

2) oceneiprognozy potrzeb przewo-
zowych;

3) przewidywane finansowanie ustug
przewozowych;

4) preferencje dotyczace wyboru ro-
dzaju srodkéw transportu;

5) zasady organizacji rynku przewo-
70W;

6) pozadany standard ustug przewo-
zowych w przewozach o charakte-
rze uzytecznosci publicznej;

7) przewidywany sposéb organizo-
wania systemu informacji dla pa-
sazera.

JKatalog czesci  sktadowych planu

transportowego nie jest zamkniety.

Dlatego kazdy organizator moze do-

dac inne elementy, ktére na jego tere-

nie dziatania mogg byc¢ konieczne, jak
np. granice stref miasta dostepnych

jedynie dla ekologicznych pojazdow
transportu publicznego (np. zasila-
nych biopaliwami) ze wzgledu na po-
trzeby ochrony srodowiska lub zabyt-
kéw. Ale moze tez szczegdtowo opisac
linie komunikacyjne, na ktérych beda
wykonywane przewozy komercyjne.
W czesci tekstowej powinno znalez¢
sie uzasadnienie do kazdego przyjete-
go rozwigzania”[10].

Okreslenie sieci komunikacyjnej po-
lega na wskazaniu srodkéw transportu
zbiorowego, za pomocg ktorych be-
dzie odbywat sie transport publiczny
na danym terenie (rys. 2). W tej czesci
planu transportowego organizator
moze ponadto ustali¢, ktérej ze Swiad-
czonych ustug przewozowych przy-
zZnaje priorytet w rozwoju, wyznaczyc
wezty przesiadkowe i integracyjne, wy-
tyczy¢ kluczowe korytarze transportu
zbiorowego i wskaza¢ najwazniejsze
wezty transportowe, powigzac trans-
port zbiorowy z ruchem samocho-
dowym, wyznaczy¢ obszar, w ktérym
ograniczony zostanie transport indy-
widualny lub niepubliczny, jak réwniez
zakres i etapy rozwoju sieci transportu
publicznego zbiorowego.

Drugi z zasadniczych elementow
planu transportowego, w czesci tek-
stowej zawierajgcy ocene i prognoze
potrzeb przewozowych, zgodnie z §
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2. Przyktadowy schemat funkcjonalny planowanej sieci publicznego transportu zbiorowego na

2022 r. dla Wroctawia z uwzglednieniem srodkdw transportu zbiorowego, za pomocq ktdrych bedzie
odbywat sie transport publiczny na danym terenie. Wsréd dominujqcych srodkdw transportu w kory-

tarzach kolorem czerwonym oznaczono tramwaije istniejqce, niebieskim — tramwaje projektowane,
fioletowym- autobusy, a zielonym- tramwaje/autobusy.
Zrédfo: Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego Wroctawia- projekt [11].
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4 ust. 1 pkt 2 rozporzadzenia, powi-
nien uwzglednia¢ lokalizacje obiek-
tow uzytecznosci publicznej, gestosc
zaludnienia obszaru objetego planem
transportowym oraz zapewnienie do-
stepu  osobom  niepetnosprawnym
oraz osobom o ograniczonej zdolnosci
ruchowej do publicznego transportu
zbiorowego. Tym samym, organizator
publicznego transportu zbiorowego
powinien bra¢ pod uwage nie tylko
zrownowazong polityke inwestycyjng
w zakresie rozbudowy i moderniza-
cji taboru, uruchamianie nowych linii
przewozu i pofgczen, ale réwniez za-
chodzace na danym terenie zmiany
demograficzne i ekonomiczne. Ocena
trendow demograficznych obejmuje
gtéwne czynniki potencjatu ruchowe-
go, zwigzane z grupami spotecznymi o
zblizonych zachowaniach komunika-
cyjnych, po to aby transport publicz-
ny dostosowany byt do potrzeb oséb
0 zroznicowanej strukturze wiekowej
oraz 0s6b niepetnosprawnych

Organizator w planie transporto-
wym powinien zawrze¢ dane doty-
czace przewidywanego finansowania
ustug przewozowych, a w szczegol-
nosci informacje o Zrédtach i formach
finansowania publicznego transportu
zbiorowego (§ 4 ust. 1 pkt 3 rozporza-
dzenia). Aby transport publiczny byt
alternatywa dla transportu indywidu-
alnego i niepublicznego powinien by¢
dla podréznych atrakcyjny finansowo.
Srodki przeznaczone na finansowanie
transportu publicznego nie powinny
pochodzi¢ wytacznie z kwot uzyska-
nych ze sprzedazy biletéw, ani z pod-
wyzek cen za nie. Zwiekszenie pracy
przewozowej pojazddéw komunikacji
miejskiej, rozbudowa nowych linii ko-
munikacyjnych oraz zakup taboréw
powinno by¢ réowniez finansowane z
dopfat jednostki samorzadu terytorial-
nego do wptywdw z biletéw [11].

Plan transportowy ma stanowic po-
nadto narzedzie prawne, ktére poza
ksztattowaniem rynku przewozéw
pasazerskich w Polsce, zwiekszytoby
efektywnos¢ publicznego transportu
zbiorowego oraz wprowadzito rozwia-
zania, ktore zwiekszytyby atrakcyjnos¢
tego transportu i jego konkurencyj-
nos¢ wzgledem transportu indywidu-
alnego i niepublicznego.
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Osiggniecie powyzszych celow re-
alizuje sie poprzez okreslenie w planie
transportowym  pozadanego  stan-
dardu ustug przewozowych w prze-
wozach o charakterze uzytecznosci
publicznej, przewidywanego sposob
organizowania systemu informacji dla
pasazera oraz preferencji dotyczacy
wyboru rodzaju srodkéw transportu.

Na wybor transportu zbiorowego,
jako $rodka stanowigcego alternaty-
we dla samochoddéw osobowych, ma
wptyw wiele czynnikéw, jak chociaz-
by: podréz bez przesiadki, niski koszt
przejazdu, fatwos¢ zakupu biletuy,
punktualnos¢  kursowania, predkosc
i czas przejazdu, dostepnos¢ miejsca
siedzacego oraz specjalne wymogi
dostepnosci dla 0séb niepetnospraw-
nych, dostosowanie rozktadu jazdy
do potrzeb pasazerdw, stabilnos¢ roz-
ktadéw jazdy, dostepnos¢ informadiji,
dobra dostepnos¢ do przystankdw,
ochrona przed niedogodnymi warun-
kami oczekiwania na pojazd, kultura
obstugi i przyjaznos¢ dla srodowiska
[11]. Jednoczesnie, w ocenie ustawo-
dawcy gtownymi czynnikami wpty-
wajgcymi na atrakcyjnos¢ transportu
publicznego jest czas podrozy, konku-
rencyjne koszty przejazdow i komfort
podrézowania. ,Czas podrézy mozna
regulowa¢ m.in. przez odpowiednig
organizacje ruchu preferujacg pojaz-
dy wykonujace przewdz o charakterze
uzytecznosci publicznej, a takze przez
integracje réznych systemow  trans-
portu. Konkurencyjne koszty przejaz-
du mozna osiggnac przez stosowanie
odpowiednich cen i taryf ustug prze-
wozowych, a koszty eksploatacyjne
wspotfinansowacd  srodkami  publicz-
nymi. Odpowiadajacy potrzebom i
oczekiwaniom podréznych  komfort
podrézowania mozna zapewnic przez
nowoczesne pojazdy, tatwy dostep do
infrastruktury transportowej oraz przy-
jazne systemy informagji” [12].

Poza czescig opisowg plan trans-
portowy powinien zawierac cze$¢ gra-
ficzng - rysunek przedstawiajacy sie¢
komunikacyjng w granicach obszary,
na ktérym ma sie odbywac przewdz
o charakterze uzytecznosci publicznej
(§ 5 ust. 1 rozporzadzenia). Rysunek
powinien zawiera¢ w szczegdlnosci
okreslenie skali rysunku w formie licz-
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bowej i liniowej, granice administra-
cyjne jednostki samorzadu terytorial-
nego objetej planem transportowym,
objasnienia uzytych na rysunku ozna-
czen i symboli oraz oznaczenia zinte-
growanych weztéw przesiadkowych
znajdujacych sie na obszarze objetym
planem transportowym (§ 5 ust. 2 roz-
porzadzenia).

Podsumowanie

Obowigzek uchwalenia przez jednost-
ki samorzadu terytorialnego planu
transportowego zostat po raz pierw-
szy w prawie polskim wprowadzony w
drodze ustawy, ktora zaczeta obowig-
zywac od 01.03.2011 r. Przed wejsciem
w zycie ustawy niektore jednostki sa-
morzadowe przygotowywaty doku-
menty spefniajace przyblizone funkcje
do planu transportowego, przy czym
opracowywano je dobrowolnie. Do-
kumenty te nie miaty statusu prawa
miejscowego, chociaz pod wzgledem
zakresu i metodologii opracowania
wykazywaty duze podobienstwa do
planu transportowego.

Na Swiecie i na terytorium Unii Eu-
ropejskiej ,od wielu lat organy wtadzy
rzadowej i samorzadowej poszcze-
golnych krajow i ich zwigzkow opra-
cowujg podstawowe zasady funkcjo-
nowania transportu oraz dokumenty
prawne (ustawy, dyrektywy, rozporza-
dzenia) wdrazajac te zasady w gospo-
darce i zyciu spotecznym” [9]. Opra-
cowanie planu transportowego, jako
dokumentu polityki transportowej na
danym terytorium, ma prowadzi¢ do
zastgpienia transportu samochodo-
wego bardziej przyjaznymi srodowisku
rodzajami i formami transportu oraz
do uksztattowania rynku przewozow
pasazerskich na okreslonym obszarze.
Osiagniety przy pomocy planu trans-
portowego  zrébwnowazony  system
transportowy  stanowi mechanizm
napedzajacy gospodarke, wptywa na
ochrone srodowiska oraz zmniejszenie
zattoczenia w miastach.

Obecnie zaden plan transportowy
na szczeblu wojewddzkim nie spemnia
wszystkich  wymogdw ustawowych
wymienionych w art. 12 ustawy i roz-
porzadzeniu (rys. 3). Wiadze wszystkich
wojewddztw  samorzadowych  bez
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trudu poradzity sobie ze wskazaniem
linii komunikacyjnych, na ktorych pla-
nowane jest wykonanie przewozéw
uzytecznosci publicznej — kolejowych
oraz z okresleniem standardu przewo-
zOw i jakosci ustug przewozowych. Za
zadowalajace nalezy uznac okreslenie
w  planach transportowych kwestii
dotyczacych wskazania linii komuni-
kacyjnych, na ktéorych planowane jest
wykonanie przewozow uzytecznosci
publicznej — autobusowych, oceny po-
trzeb przewozowych, przedstawienia
gestosci zaludnienia obszaru objetego
planem, okreslenie Zrodet finansowa-
nia ustug przewozowych czy tez zasa-
dy organizacji przewozéw. Jednakze,
w wiekszosci plandw transportowych
nie spetniono wymagan dotyczacych
ustalenia koordynacji potgczen réz-
nych rodzajow srodkéw  transportu,
standardéw uwzgledniajacych dostep
do komunikacji publicznej dla osob
niepetnosprawnych i o ograniczonej
sprawnosci ruchowej, jak rowniez nie
okreslono prognozy potrzeb prze-
wozowych. Brak zgodnosci poszcze-
golnych planéw transportowych z
wymogami prawa wynika zapewne
z kazuistyki tego aktu miejscowego.
Wskazuje sie bowiem, ze plan trans-
portowy powinien ograniczac¢ sie do
rzeczy bardziej generalnych, takich
jak zdiagnozowanie stanu obecnego
transportu publicznego, zdefiniowa-
nie problemow, wskazanie kierunkéw
i sposobodw rozwigzan zaobserwowa-
nych problemdéw w transporcie oraz
ewentualnych wytycznych. [13].

Mimo wystepujacych w planach
transportowych mankamentéw, dzia-
tania samorzadéw nalezy oceni¢ po-
zytywnie, albowiem dajg one opcje
wyboru pasazerom charakteru podré-
7y oraz $rodka transportu, zapewniaja
komfort i mozliwos¢ podrézowania
osobom starszym i niepetnospraw-
nym oraz realizujg polityke dbatosci
o Srodowisko. Wspotczesnie oferta
transportu  zbiorowego  skierowana
jest zarowno do tych, ktérzy nie maja
dostepu do innych srodkoéw transpor-
tu — poprawiajac ich jakos¢ zycia - jak
i do osdb korzystajgcych z transportu
indywidualnego — w celu ogranicze-
nia negatywnych, funkcjonalnych i
ekologicznych skutkéw masowej mo-
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toryzacji. [14] Z uwagi na fakt, ze pla-
ny transportowe sg obecnie jedynym
efektywnym narzedziem do realizacji
polityki zrébwnowazonego transpor-
tu zbiorowego i ksztattowania rynku
przewozdw pasazerskich w  Polsce,
postuluje sie aby byty one czesto ak-
tualizowane, a badania je wspoma-
gajace wykonywane w regularnych
odstepach czasu, a ich tworzenie pro-
mowane wsréd podmiotdw, ktdre nie
sq do tego zobligowane pod wzgle-
dem prawnym [15].

Zarzadzeniem nr 51 Ministra In-
frastruktury i Budownictwa z dnia 3
listopada 2016 r. powotano zespodt

do spraw opracowania projektu usta-
wy O zmianie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym. Jedyna z za-
sadniczych zmian ma dotyczy¢ pla-
néw transportowych. Postuluje sie
wprowadzenie obowiagzku opraco-
wania planu transportowego przez
wszystkich organizatoréw publiczne-
go transportu zbiorowego (obecnie
obowigzek opracowania planu trans-
portowego natozony zostat wytacznie
na podmioty wymienione enume-
ratywnie w art. 9 ustawy). Ponadto,
przewiduje sie modyfikacje zakresu
planu transportowego, w ktérym ma
sie znalez¢ informacja o potokach pa-
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3. Zgodnos¢ poszczegolnych plandw transportowych szczebla wojewddzkiego z wymogami prawa,
gdzie + oznacza spetnienie wymagari, - oznacza nie spetnienie wymagan, a +/- oznacza formalne
spetnienie wymagar, ale merytorycznie w bardzo matym stopniu. Zrédfo: Plany transportowe woje-
wodztw w Polsce, zgodnos¢ z wymogami prawa, dobre i zte nawyki [17] .
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sazerskich na kazdej linii komunikacyj-
nej w ciggu doby oraz poszczegolnych
dniach tygodnia, natomiast linie pasa-
zerskie majg by¢ ujete w pakiety obej-
mujace linie rentowne i nierentowne.
[16] Z aprobatg nalezy przygladac sie
proponowanym zmianom dotycza-
cym plandéw transportowych. Panuje
przekonanie, ze plany transportowe s3
szczegolnie efektywne w matych gmi-
nach. Dzieje sie tak, poniewaz mozna
tam bardzo szczegdtowo okresli¢ sie¢
komunikacyjng, rozkfad przystankéw
oraz natezenie ruchu pasazerow. [13]
Proponowane zmiany beda nakfadac
na wszystkich organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego, a zatem
nie tylko na gminy powyzej 50 000
mieszkancow, obowigzek uchwale-
nia planu transportowego. Co wiecej,
uwzglednienie w planie informadji
0 potokach pasazerskich pozwoli na
projektowanie nowych kursow oraz
umozliwi racjonalizacje godzin odjaz-
dow srodkow transportu publicznego,
przez co przyczyni sie do zwiekszenia
oferty komunikacyjnej dla podréznych
i jeszcze efektywniejszego funkcjono-
wania planu transportowego w da-
nym regionie. €
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Streszczenie: W ostatnim czasie rozwojem lokalnego transportu kolejowego zaczynajg interesowac sie przedstawiciele samorzaddw te-
rytorialnych réznego poziomu. Wtadze samorzadu terytorialnego, upatruja w rozwoju infrastruktury kolejowej szanse na rozwoj lokalnego
transportu zbiorowego. Jednoczesnie, rozwdj infrastruktury kolejowej pocigga za sobg dalsze, korzystne dla regionu inwestycje. Samorza-
dy terytorialne, korzystajac ze srodkéw unijnych, planujg w bezposrednich okolicach obiektéw infrastruktury kolejowej, szereg inwestycji
skutkujacych poprawa jej jakosci, dostepnosci oraz wygody uzytkownikédw. Tym samym rozwdj lokalnego transportu kolejowego wptywa
pozytywnie na dynamiczny rozwdj regionu i zwiekszenie jego atrakcyjnosci inwestycyjnej.

Stowa kluczowe: Jednostka samorzqdu terytorialnego; Transport kolejowy; Kolej; Prawo

Abstract: Recently, the representatives of local governments units are becoming interested in a development of local railway transport. The
authorities of the local governments units perceive in the advancement of railway infrastructure an opportunity for the development of
local public transport. At the same time, the growth of railway infrastructure entails further, suitable investments in the region. The local and
regional authorities, using EU funds, plan in the direct vicinity of railway infrastructure, a number of investments resulting in the improve-
ment of its quality, accessibility and convenience. Thus, the development of the local railway transport has a positive effect on the dynamic

development of the region and increase its investment attractiveness.

Keywords: Local government unit; Railway transport; Railway; Law

Obecnie samorzady terytorialne w
coraz wiekszym stopniu interesujg
sie rozwojem lokalnego transportu
publicznego, w tym w szczegdlnosci -
lokalnego transportu kolejowego. Za-
sadniczo kwestie zwigzane z transpor-
tem kolejowym lezg w gestii panstwa
- administracji centralnej, jednakze w
ostatnim czasie zadania zwigzane z
utrzymaniem i rozwojem lokalnego
transportu kolejowego przechodza w
rece samorzadu. Kierunek rozwoju lo-
kalnego transportu kolejowego — od
panstwowego do samorzgdowego,
terytorialnego - zaczat sie zmienia¢ od
czasu wejscia Polski do Unii Europej-
skiej i zmiany polityki myslenia o kolei
jako o $rodku transportu lokalnego.
Co wiecej, w przysztosci to samorzady
przejma de facto catkowicie zadania
zwigzane z rozwojem, rozbudowa,
funkcjonowaniem i organizacjg lokal-
nych kolei, jako srodkéw transportu
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publicznego na danym terytorium.

Wiadze krajowe w coraz wiekszym
stopniu interesujg  sie  rozwojem
zbiorowego transportu  publiczne-
go w Polsce, w tym takze transportu
kolejowego. Mimo, Zze rozbudowa i
modernizacja szeroko rozumianego
transportu publicznego nie lezata na
przetomie ostatnich kilkudziesieciu lat
w gtébwnym nurcie zainteresowania
rzadzacych, tendencja ta zmienita sie
po wstapieniu Polski do Unii Europej-
skiej. Z uwagi na naptyw w znacznej
ilosci srodkéw na rozbudowe infra-
struktury, pochodzacych gtéwnie z
programéw pomocowych Unii Eu-
ropejskiej, wiadze publiczne zaczety
takze interesowac sie rozwojem trans-
portu kolejowego. Nalezy zauwazy¢,
7e mimo, iz w ostatnich latach udziat
srodkéw transportu kolejowego wo-
bec udziatu srodkéw transportu dro-
gowego w transporcie towarowym

zmniejszyt sie blisko o 1/3, to od
niedawna udziat srodkéw transportu
kolejowego przestat spadac i od kilku
lat utrzymuje sie na na w miare statym
poziomie. W przysztosci, przy stale
rozwijajacej sie gospodarce, moze to
oznaczac zwiekszenie zapotrzebowa-
nia na ustugi transportowe (rys.nr 1).

Co ciekawe, rozwdj transportu ko-
lejowego nie lezy tylko w obszarze
zainteresowan wtadz centralnych i
wiadz administracji rzgdowej. W ostat-
nim czasie coraz czesciej rozwojem w
szczegolnosci  lokalnego  transportu
kolejowego zaczynajg interesowac
sie przedstawiciele samorzadow te-
rytorialnych roznego poziomu. Do-
brze zorganizowana i sprawna sie¢
kolejowa na obszarze dziatania danej
jednostki samorzadu terytorialnego
stanowi bowiem szanse na dyna-
miczny rozwdj regionu. Zasadniczo,
7a organizacje transportu kolejowego
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1. Wzajemny udziat srodkéw transportu kolejowego i drogowego w Polsce (min tkm). Zrédto: GUS, Eurostat, UTK, Analiza AT. Kearney, Przewozy towarowe
w Polsce, Raport Kolejowe przewozy towarowe w Polsce — wzrost w trybie warunkowym [1]

odpowiadajag wiadze centralne, a w
szczegolnosci rzad oraz Minister In-
frastruktury i Budownictwa. Wiadze
centralne odpowiadajg réwniez za
utrzymanie i rozwoj najistotniejszych
szlakow kolejowych w Polsce. W tej
mierze gtdéwnym centralnym organem
administracji publicznej jest Minister
Infrastruktury i Budownictwa, ktory
wraz z podlegtym mu resortem odpo-
wiada za transport.

Rzad odejmuje rowniez dziata-
nia planistyczne, ktére zmierzaja do
rozwoju infrastruktury kolejowej na
terenie catego kraju, badZ dotycza
transportu towarowego. Doskonatym
przyktadem jest tutaj chocby przy-
gotowany dla witadz centralnych w
2013 r. raport nt.: ,Kolejowe przewozy
towarowe w Polsce — wzrost w try-
bie warunkowym” [1]. Do niedawna
realizowany byt ,Wieloletni Program
Inwestycji Kolejowych”, ktéry okreslat
kierunki inwestycji w narodowga in-
frastrukture kolejowa. Wskazywat on
dziatania w zakresie modernizacji ist-
niejacych linii oraz budowy nowych
odcinkéw, w celu zwiekszenia dostep-
nosci i poprawy jakosci transportu ko-
lejowego [2]. Obecnie obowigzujagcym
programem przyjetym przez rzad jest
,Krajowy Program Kolejowy do 2023
roku” (dalej: KPK), ktory obejmuje in-
westycje na liniach kolejowych, ktére
dofinansowane sg przez ministra wia-
sciwego do spraw transportu [3].

Srodki na dalsze inwestycje taboro-
we w regionach w latach 2016—2020
ma réwniez zapewni¢ nowelizacja
ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o
Funduszu Kolejowym [4]. Wsparcie
dla inwestycji, m.in. taborowych, dla
poszczegdlinych wojewddztw okreslo-
no na poziomie 110 min zt rocznie, a
najwiekszym beneficjentem tych $rod-
kéw bedg wojewoddztwa najstabsze
ekonomicznie i najbardziej zaludnione
(rys. nr 2). Oznacza to, ze takie woje-
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wodztwa jak dolnoslaskie i mazowiec-
kie nie dostang dofinansowania z Fun-
duszu Kolejowego [5].

Nalezy zaznaczy¢, ze obecnie na ko-
lej przeznaczane sie najwieksze Srodki
od lat. Wiadze centralne, zgodnie z KPK
wskazuja, ze Polska otrzymata deklara-
Cje wsparcia (alokacji srodkéw) z bu-
dzetu UE dla perspektywy 2014-2020
w wysokosci 42,8 mld zt na inwestycje
kolejowe [6], przy czym znaczng wiek-
5z05¢ tych srodkow pochtong inwesty-
cjerealizowane z budzetu centralnego.
Gtownym  dysponentem  wiekszosci
tych $rodkéw pozostaje PKP Polskie
Linie Kolejowe S. A, ktére sg gtownym
zarzadca linii kolejowych w Polce [7].

Jednakze rozwdj i rozbudowa infra-
struktury kolejowej, w ostatnich latach,
stanowi przedmiot zainteresowan nie
tylko wiadz centralnych i podlegtych
im podmiotow, ale réwniez jednostek
samorzadu terytorialnego. To wia-
$nie jednostki samorzadu terytorial-
nego réznego szczebla odpowiadajg
za dziania planistyczne i rozwojowe
majace stuzy¢ prospericie lokalnego
transportu kolejowego.

Witadze samorzadu terytorialne-
go, W szczegodlnosci wojewodztw, ale
tez niektore gminy (lub zwigzki mie-
dzygminne) upatrujg w rozwoju infra-
struktury kolejowej szanse na rozkwit
lokalnego transportu zbiorowego i
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mozliwos¢  szybszego, ekonomicz-
nego, ekologicznego i bezpiecznego
skomunikowania swojego regionu.

Gmina jako organizator
publicznego transportu kolejowego

Zgodnie z art. 6 ust 1 ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(dalej: u.tk.) [8] linie kolejowe dzielg sie
na:linie o znaczeniu panstwowym oraz
na linie pozostate. Nalezy wskazac, ze z
budzetu panstwa jak i innych fundu-
szy pochodzacych od centralnych or-
ganodw administracji publicznej, finan-
sowane s3 gtownie inwestycje, ktére
wynikajg z uméw i porozumien mie-
dzynarodowych, inwestycje, remonty,
eksploatacja i utrzymanie linii kolejo-
wych o znaczeniu wytacznie obron-
nym oraz przygotowanie i realizacja in-
westycji obejmujacych linie kolejowe
0 znaczeniu panstwowym. Natomiast
pozostate inwestycje obejmujace linie
kolejowe, o ktérych mowa w art. 6 ust.
T pkt 2 utk. (ktére nie posiadajg statu-
suU ,znaczenia panstwowego"), finan-
sowane sg przez ich zarzadce, badz
tez mogg takze by¢ dofinansowywa-
ne z budzetu jednostek samorzadu
terytorialnego oraz z innych Zrédet.
Dofinansowanie z budZetu jednostek
samorzadu terytorialnego nastepuje
najczesciej w formie dotacji.

o ' E "
* B ¥

2. Srodki w milionach ztotych jakie zostanq przeznaczone z budzetu paristwa na dalsze inwestycje
taborowe dla poszczegdinych regiondw kraju w latach 2016—2020. Raport - analiza rynku przewo-
26w pasazerskich [5].
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Gmina jako podstawowa jednostka
samorzadu terytorialnego ma przez
ustawodawce natozony szereg obo-
wigzkéw zwigzanych z wykonywa-
niem okreslonych zadan publicznych
na rzecz swoich mieszkarncow. Zgod-
nie z art. 7 ust 1 pkt 4 ustawy z dnia 8
marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym
[9] zaspokajanie zbiorowych potrzeb
wspolnoty nalezy do zadar wtasnych
gminy. Pojecie zadania wtasnego zo-
stato rozwiniete przez ustawodawce
jako odnoszace sie do jego wykonania
zgodnie z treécig ustaw szczegolnych
[10]. Ponadto, jest to zadanie, ktére ma
charakter lokalny i stanowi bezposred-
nig realizacje potrzeb spotecznosci
zamieszkujgcej obszar danej gminy
[11]. W swietle przedstawionego sta-
nu prawnego i pogladéw nauki prawa
administracyjnego, zadania wifasne
podstawowej jednostki samorzadu te-
rytorialnego jaka jest gmina, obejmu-
ja takze sprawy lokalnego transportu
zbiorowego, w tym réwniez transpor-
tu kolejowego. Obowigzki gminy w
zakresie lokalnego transportu zbioro-
wego, w szczegodlnosci regulujace or-
ganizacje i funkcjonowanie publiczne-
go transportu zbiorowego o zasiegu
lokalnym (na obszarze gmin miejskich,
miejsko-wiejskich, wiejskich), okresla
ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym
[12], a takze ustawa z 20 czerwca 1997
r. prawo o ruchu drogowym [13], czy
tez ustawa z 15 listopada 1984 r. pra-
wo przewozowe [14]. Gtéwnym obo-
wigzkiem samorzadu gminnego w
tym zakresie jest zorganizowanie ko-
munikacji miejskiej, z czym wigze sie
kompetencja do koordynacji rozkta-
dow jazdy przewoznikdw, stanowienia
przepisbw prawa dotyczacych prze-
wozenia bagazu, optat za jazde bez
biletu oraz okreslenie wysokosci optat
za przewoz [15]. Zgodnie z zatozenia-
mi ustawodawcy, nowe przepisy miaty
na celu zreformowanie modelu orga-
nizacji i funkcjonowania przewozéw w
transporcie publicznym, m.in. poprzez
wprowadzenie instytucji organizatora
oraz operatora publicznego transpor-
tu zbiorowego, a takze planu zrow-
nowazonego rozwoju publicznego
transportu  zbiorowego. Unormowa-
nie kwestii zwigzanych z publicznym
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transportem zbiorowym byfo istotne
takze ze wzgledu na rosnace znacze-
nie i promocje tej formy komunikagji
(m.in. w kontekscie ochrony srodowi-
ska i polityki zréwnowazonego rozwo-
ju) oraz dynamicznie rozwijajacy sie
rynek przedsiebiorcow prywatnych,
Swiadczacych ustugi przewozowe [16].

Przewozy kolejowe petnia role prze-
wozow o charakterze uzytecznosci
publicznej. Jednostki samorzadu te-
rytorialnego w zwigzku z wykonywa-
niem zadan publicznych, a doktadniej
w zakresie zapewnienia mieszkaricom
dostepu do ustug publicznych w za-
kresie transportu zbiorowego, pemig
role tzw. organizatorow transportu
zbiorowego. Zgodnie z art. 28 p u.tk.
organizatorzy publicznego transportu
zbiorowego zobowigzani sg do zawar-
Cia stosownych uméw o swiadczenie
ustug publicznych takze z przewoz-
nikami kolejowymi. Przez umowe o
Swiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego nalezy
rozumie¢ umowe zawartg miedzy or-
ganizatorem publicznego transportu
zbiorowego, a operatorem transpor-
tu zbiorowego, ktéra przyznaje temu
operatorowi prawo i zobowigzuje go
do Swiadczenia okreslonych ustug
zwigzanych z wykonywaniem prze-
wozu o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej [17]. Do kompetencji jednost-
ki samorzadu terytorialnego, bedacej
jednoczesnie organizatorem transpor-
tu zbiorowego w zakresie transportu
kolejowego, nalezy zapewnienie jego
prawidtowego i sprawnego funkcjo-
nowania na danym obszarze poprzez:
planowanie rozwoju transportu zbio-
rowego, czyli opracowanie tzw. planu
transportowego, organizowanie pu-
blicznego transportu zbiorowego oraz
zarzadzanie publicznym transportem
zbiorowym [18]. Operatorem publicz-
nego transportu zbiorowego moze
by¢ samorzadowy zaktad budZzetowy
oraz przedsiebiorca uprawniony do
prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w zakresie przewozu 0sob, ktéry
zawart z organizatorem publiczne-
go transportu zbiorowego umowe o
Swiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego [19].
Najczesciej umowy takie zawierane
sg przez organizatoréow publicznego
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transportu kolejowego w postaci wo-
jewddztw albo ministra wiasciwego
do spraw transportu.

Inne dziatania gmin w zakresie
rozwoju transportu kolejowego

Samorzady gminne oprécz wykony-
wania zadan wiasnych zwigzanych
z lokalnym transportem zbiorowym
rowniez zaczety podejmowac dziatania
zwigzane z rozbudowag, rewitalizacjg i
modernizacjg infrastruktury kolejowej.
Zgodnie z art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 9
pazdziernika 2015 r. o rewitalizacji [20]
rewitalizacja stanowi proces wyprowa-
dzania ze stanu kryzysowego obsza-
row zdegradowanych, prowadzony
w sposob kompleksowy, poprzez zin-
tegrowane dziatania na rzecz lokalnej
spotecznosci, przestrzeni i gospodarki
skoncentrowane terytorialnie, prowa-
dzone przez interesariuszy rewitalizacji
na podstawie gminnego programu re-
witalizacji.

Dobrym przyktadem moze byc
tutaj inicjatywa przejmowania przez
jednostki  samorzadu  terytorialne-
go terendw i budynkéw kolejowych
oraz innej infrastruktury kolejowej,
w celu ich modernizacji. Zjawisko to
w ostatnim czasie przybrato na zna-
czeniu, poniewaz gtowny dysponent
infrastruktury kolejowej, czyli PKP S.A.
w coraz wiekszym stopniu zaczat nie-
odptatnie przekazywac na rzecz jed-
nostek samorzadu terytorialnego, w
tym gmin, nieruchomosci, w szcze-
golnosci grunty z liniami kolejowym,
na ktorych realizowane beda lokalne
przewozy pasazerskie [21]. Ponadto,
samorzady intensywnie wspotpracujg
7 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w re-
alizacji wielu przedsiewzie¢ majacych
poprawi¢ lokalng infrastrukture kole-
jowa. Przykfadem moze byc¢ wspdlne
przedsiewziecie realizowane przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i miasto
Wroctaw, polegajace na rewitalizacji
potaczenia kolejowego pomiedzy sta-
Cja Wroctaw Gtéwny a stacjg Wroctaw
Wojnow, ktoére jest czescig planowa-
nej wiekszej inwestycji polegajacej na
rewitalizacji linii kolejowej na odcinku
Wroctaw Sottysowice — Jelcz Mitoszyce.
Projekt ten zaktada budowe nowych
stacji i przystankéw kolejowych wraz
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m Przewozy Regionalne = Koleje Mazowieckie

PKP Intercity

= SKM Warszawa

PKP SKM

= Koleje Slaskie

3. Udziat poszczegdlnych przewoznikéw w ogdlinej liczbie przewiezionych pasazerow w [ pdtroczu
2016 1. Zrédto: Raport analiza rynku przewozéw pasazerskich [5]

z trasami dojscia. Inwestycja umozliwi
wprowadzenie potgczert do Wroctawia
Gtownego od wschodniej strony mia-
sta, przez Jelcz Laskowice i Wroctaw
Brochow [22]. Kolejng egzemplifikacja
wspolnych dziatan na rzecz rozwoju
lokalnego transportu kolejowego jest,
podpisana przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. i Miasto Stoteczne Warsza-
wa w listopadzie 2016 r, umowa na
budowe dwadch tuneli oraz wiaduktu
na linii z Warszawy do Sulejowka. Trzy
bezkolizyjne przejazdy przez tory kole-
jowe powstang w Rembertowie i We-
sotej dzieki porozumieniu Miasta Sto-
tecznego Warszawy i PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A. Bedzie bezpieczniej,
a kierowcy zyskaja lepsze potaczenie
pomiedzy cze$ciami dzielnic rozdzie-
lonymi torami kolejowymi [23].

Co wiecej, samorzady terytorialne
- korzystajac ze srodkéw unijnych - w
bezposrednich okolicach obiektéw
infrastruktury kolejowi stuzacej lokal-
nemu transportowi zbiorowemu, re-
alizuja szereg inwestycji skutkujacych
poprawa jakosci tej infrastruktury, jej
dostepnosci oraz wygody uzytkowni-
kéw, jak budowa parkingdw, zatoczek
autobusowych z zadaszonymi wiata-
mi, miejsc do parkowania roweréw
w poblizu dworcow i przystankow
kolejowych. Doskonatym przyktadem
moze by¢ tutaj gmina Wieliczka, na te-
renie ktorej funkcjonujg dwie linie au-
tobusowe petnigce funkcje dowozowa
do transportu kolejowego. Autobusy
obstuguja pasazeréw na trasach: Wie-
liczka Rynek - Kopalnia — Grajéw - Wie-
liczka Rynek - Kopalnia oraz Wieliczka
Rynek - Kopalnia — Byszyce — Wieliczka
Rynek — Kopalnia.

Rozktad jazdy autobusoéw skoor-

dynowany jest z rozktadem jazdy po-
Ciggodw, a podrodz realizowana jest na
podstawie jednego biletu”[24].

Wojewo6dztwo jako operator
publicznego transportu kolejowego

Zauwazy¢ nalezy, ze samorzad tery-
torialny nie tylko na poziomie gminy
realizuje zadania w zakresie publiczne-
go lokalnego transportu kolejowego.
Réwniez wojewddztwo, jako jednost-
ka samorzadu terytorialnego, jest obo-
wigzana do zawierania uméw o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego
transportu kolejowego.

Zgodnie z art. 13 ust 1 ustawy z
dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
wojewodztwa (dalej: usw) [25] w
sferze uzytecznosci publicznej woje-
wodztwo moze tworzy¢ spotki z ogra-
niczong odpowiedzialnoscig, spofki
akcyjne lub spotdzielnie, a takze moze
przystepowac do takich spotek lub
spotdzielni. Tym samym, samorzady
wojewddztw moga tworzy¢  spotki
samorzadowe (spotki akcyjne) w celu
realizacji zadan z zakresu kolejnictwa.
Pionierem w tej dziedzinie byto Woje-
wodztwo Dolnoslaskie, ktore ,przejeto
na wiasnosc¢ lokalne linie kolejowe, z
ktérych zrezygnowaty PKP S.A, nieza-
interesowane eksploatacjg niewydaj-
nych ekonomicznie linii" [26] czego
skutkiem byto powotanie do zycia w
2008 1. spotki Koleje Dolnoslaskie. Kole-
je Dolnoslaskie S.A. zostaty utworzone
przez Samorzad Wojewddztwa Dolno-
$laskiego w celu zapewnienia spraw-
nego systemu kolejowej komunikacji
regionalnej [27]. Preznie dziatajacym
organizatorem transportu kolejowego
jest wojewddztwo Matopolskie, ktére

ﬁrzeglqd komunikacyjny

w grudniu 2014 r. uruchomito pota-
czenie w ramach Szybkiej Kolei Aglo-
meracyjnej na trasie Krakéow Gtéwny -
Wieliczka Rynek — Kopalnia. Przewozy
realizowane sg przez powotang w tym
celu spotke — Koleje Matopolskie sp. z
0.0. przy uzyciu nowoczesnego taboru
[28].

Inne dziatania samorzadow
wojewodzkich w zakresie rozwoju
transportu kolejowego

Oproécz utworzenia spodtek samorzado-
wych w celu rozwoju transportu kole-
jowego samorzady wojewddzkie po-
dejmuja takze inne dziatania, ktérych
celem jest rozwdj lokalnego transpor-
tu kolejowego. Nalezy wspomnie¢, ze
to gtéwnie samorzady wojewodzkie
jako omowieni powyzej organizato-
rzy publicznego transportu kolejowe-
go, zawierajg najistotniejsze umowy
o $wiadczenie ustug publicznych z
przewoznikami kolejowymi w zakresie
transportu kolejowego.

Ponadto, to samorzady wojewddz-
kie w gtowniej mierze biorg na siebie
rozwoj i wspieranie inwestycji w roz-
woj infrastruktury kolejowej. Doskona-
tym przyktadem mogg by¢ inwestycje
Urzedu Marszatkowskiego Wojewddz-
twa Dolnoslaskiego w linie kolejowa
Wroctaw Zakrzéw — Trzebnica, ktora
zostafa przejeta przez samorzad w
2007 r. Juz w 2008 r. samorzad rozpo-
czat modernizacje nieuzywanej przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. od
1999 r. linii kolejowe]. Przejete potacze-
nie kolejowe ma zapewni¢ sprawny i
bezpieczny $rodek transportu pomie-
dzy Wroctawiem a Trzebnicg i pozwala
efektywniej wykorzystac istniejacg in-
frastrukture transportowg. Pofgczenie
to wzmocnito takze transport publicz-
ny w obszarze aglomeracji wroctaw-
skiej, ufatwiajgc komunikacje miesz-
karicom Trzebnicy i stacji posrednich z
Wroctawiem [29].

Podsumowanie

Niewatpliwie dziafalnos¢ jednostek
samorzadu terytorialnego w zakresie
rozwoju lokalnego transportu kolejo-
wego jest niezwykle istotna. To wia-
$nie samorzad, czesto podejmujac sie
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realizacji inwestycji i projektéw, ktore
sq nieopfacalne albo nie maja stra-
tegicznego znaczenia dla panstwa,
wychodzi naprzeciw oczekiwaniom
mieszkancow  danego  terytorium,
tworzac, rewitalizujgc lub uruchamia-
jac strategiczne dla komunikacji zbio-
rowej pofaczenia kolejowe. Zardbwno
wyliczenia ekspertow, jak i statystyki
pokazujg jednoznacznie, ze zwieksza
sie udziat samorzaddw nie tylko w re-
alizacji inwestycji stuzgcych rozwojowi
lokalnemu transportowi zbiorowemu,
ale takze udziat lokalnych samorzado-
wych przewoznikow kolejowych w
0golnej (takze zwyzkowej - 0 5,03% w
stosunku do roku 2015) liczbie prze-
wozbéw pasazerskich [30] (rys. nr 3). €
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32-080 Brzezie

e Dylatacje bitumiczne EMD typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych
w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow

pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metodg ultradzwiekowg — RMI



