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Dostepnosc transportowa na obszarze o niskim popycie
na ustugi transportowe

WPROWADZENIE

W literaturze przedmiotu mozna wyr6zni¢ liczne proby definiowania oraz analizy dostepnosci
transportowej. Najczesciej sg one taczone z infrastrukturg transportu, ktéra stanowi baze dla
sprawnego przemieszczania si¢ pasazerow oraz tadunkéw. W tym ujeciu rozwdj infrastruktury
w zakresie przestrzennym oraz jakoSciowym jest warunkiem poprawy dostgpnosci transportowej
danego obszaru. Innym mozliwym sposobem analizy dostepnosci transportowej jest jej odniesienie do
ustug transportowych realizowanych przez transport zbiorowy. Do gtownych uwarunkowan majacych
wpltyw na poziom dostepnosci do ushug transportowych mozna zaliczyé: odleglos¢ do punktu
transportowego, koszt ushugi transportowej, czas przejazdu oraz informacje dla pasazera o usludze
transportowe;j.

Celem artykutu jest przedstawienie dorobku teoretycznego oraz rozwigzan praktycznych z zakresu
problematyki dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego, ze szczegélnym odniesieniem
do obszarow o niskim popycie na ushugi transportowe. Bazg dla powyzszych rozwazan sg wybrane
pozycje krajowej 1 zagranicznej literatury przedmiotu oraz przyktady praktyczne z tego zakresu.

1. ISTOTA DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ

Wedlug A.M. El-Geneidya oraz D.M. Levinsona [6, s. 3], koncepcja dostepnosci wywodzi si¢ od
stow dostgp (access) oraz zdolnosé (ability) i zwigzana jest z mozliwoscig korzystania z sieci
transportowej (liniowej oraz punktowej), a takze z ustug transportowych. Bardziej ogdlne spojrzenie
na mozliwg analize¢ dostgpnosci prezentujg prace M.Q. Dalviego i K.M. Martina [4, s. 17 - 42], ktorzy
wigzg dostepnos$¢ z systemem transportowym. Zdaniem badaczy system transportowy warunkuje
fatwo$¢ osiagnigcia przyjetych celow oraz miejsc. Podobne podejscie w swoich pracach wyrazaja
takze K. Spiekermann oraz J. Neubauer [18]. Przywotani autorzy przyjeli, ze dostepnos¢ transportowa
jest podstawowym ,,produktem” systemu transportowego danego obszaru, eksponujacym korzysci
z zakresu lokalizacji danego obszaru (regionu, miasta lub trasy) w stosunku do innych obszarow.

Szeroki zakres analizy koncepcji dostgpnosci mozna znalez¢ rowniez w pracach publikowanych
przez T. Litmana [9], co pozwala uzna¢ ja za zagadnienie trudne do precyzyjnego zdefiniowania.
Wedtug badacza mozna wyr6zni¢ nastgpujace zakresy analizy dostepnosci:

- fizyczny — zwigzany z dostgpem do towardéw, miejsc, ustug,

- przestrzenny — uwzgledniajacy dostep do nieruchomosci,

- geograficzny — okres$lajacy tatwo$¢ osiggni¢cia danego miejsca,

- spoteczny — warunkowany mozliwoscig korzystania z produktéw i/lub ustug (miedzy innymi ustug
transportowych). Na ten wymiar dostepnos$ci zwracal uwage wcze$niej L.D. Burnts [3], ktory
stwierdzil, ze dostgpno$¢ daje mozliwo$¢ uczestnictwa w rdéznych dziataniach, co ma wpltyw na
stopien wolnosci jednostki.

W kolejnych latach problematyka dostgpnos$ci rozwijana byla migdzy innymi przez takich
autorow, jak: G.H. Pirie, C.M. Guy, S. Song, S.L. Handy, D.A. Niemeier oraz M.P. Kwan
[10, s. 2 - 3]. W swoich publikacjach, ktore mozna okresli¢ jako przegladowe, wymienieni autorzy
analizowali koncepcje dostepnosci z punktu widzenia lokalizacji, indywidualnego dost¢pu oraz
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korzysci ekonomicznych. Potwierdzili dwa mozliwe zakresy badania dostgpnosci transportowe;j.
Pierwszy zwigzany z analiza miejsca, wzglednie lokalizacji dziatalnosci gospodarczej, drugi z analizg
dostgpnosci w zakresie stopnia powigzana z otoczeniem. Ponadto dostepno$¢ mozna odnies¢ zarowno
do sfery spotecznej, jak i ekonomiczne;.

Nalezy podkresli¢, ze w zdecydowanej wigkszosci prac, autorzy nie podejmuja proby definiowania
dostepnosci jako koncepcji czy tez pojecia. Potwierdza to migdzy innymi P. Gould [7], zaliczajac ja
do podstawowych termindéw i jednocze$nie stwierdzajgc, ze koncepcja dostepnosci jest stosunkowo
trudna do zdefiniowania oraz pomiaru, cho¢ jest powszechnie stosowana. Podobnie uwazaja
S. Baradaran oraz F. Ramjerdi [2], ktorzy stwierdzajg, ze nie ma uniwersalnej i powszechnie uznanej
definicji dostgpnosci. W polskiej literaturze zwraca uwagg na to takze E. Zatoga [26, s. 100].

Jednym z uwarunkowan majacych wptyw na dostgpno$¢ transportowa jest ustuga transportowa.
W takim zakresie problematyka zajmowal si¢ miedzy innymi P. Matek [11], ktory zwrdcit
jednoczes$nie uwage na fakt, ze dostepnos¢ nie jest cechg ustugi transportowej, ale relacja przestrzenng
mig¢dzy miejscem pojawienia si¢ potrzeby transportowej a rozmieszczeniem produkcji transportowe;.
Potwierdza to 0golng teze, ze dostepnos¢ do ustug transportowych warunkowana jest istniejacg siecia
transportowa, tworzong przez gesto$¢ infrastruktury liniowej transportu i liczbe punktow
transportowych oraz mozliwos$¢ skorzystania z ushug transportowych, powigzang z ceng ich zakupu
1 jakoscia.

2. OBSZARY WIEJSKIE JAKO MIEJSCE ZROZNICOWANEGO POPYTU NA USLUGI
TRANSPORTOWE

Jak zauwaza J. Banski [1, s. 35 - 36] trudno$¢ w zdefiniowaniu obszaru wiejskiego wynika z faktu
zajmowania si¢ tg problematyka przez wiele dyscyplin naukowych. Do grupy tej mozna migdzy
innymi zaliczy¢ geografie, socjologig, nauki rolnicze, ale rowniez ekonomi¢. Innym problemem jest
roznorodno$¢ panujgca w definiowaniu zagadnienia obszaru wiejskiego przez urzgdy panstwowe,
w tym statystyczne oraz instytucje mi¢dzynarodowe. Jak stusznie zauwaza autor moze prowadzi¢ to
do btednych analiz i interpretacji wynikow.

Zgodnie z metodologia GUS [13, s. 7] najszerszym pojeciem odnoszonym do obszaréw
pozamiejskich jest teren wiejski®, natomiast obszar wiejski stanowi cze$¢ gminy miejsko-wiejskiej
z wylaczeniem miast. Ogoéltem tereny wiejskie obejmuja w Polsce 2173 gmin: w tym 1571 gmin
wiejskich oraz 602 gmin miejsko-wiejskich. PodejScie administracyjne nie uwzglednia jednak procesu
swoistego upodabniania si¢ cze$ci obszarow wiejskich do miast, zwlaszcza pod wzgledem wielu cech
spoteczno-ekonomicznych. Z punktu podziatu administracyjnego kraju wazne sg rowniez sotectwa.
Stanowi ono jednostke pomocnicza dla gmin wiejskich oraz miejsko-wiejskich. Ogolna liczba sotectw
w Polsce wynosi ponad 40 tysiecy.

Inny zakres pojgcia obszaru wiejskiego prezentowany jest w dokumentach rzadowych
(np. Programach Operacyjnych), w ktorych utozsamiane sg one z terenami pozamiejskimi, traktujac je
jako synonim teren wiejski. Nalezy rowniez podkresli¢, ze niektoére dokumenty np. Strategia
zrownowazonego rozwoju wsi, rolnictwa i rybactwa witaczajg mate miasta, do 5 tys. mieszkancow, do
obszarow wiejskich [19].

W ujeciu migdzynarodowym czynnikiem roéznicujacym obszary wiejskie jest najczgsciej gestosé
zaludnienia badz tez ogdlna liczba mieszkancow. Przyktadem moze by¢ definicja OECD, wedlug
ktorej obszarem wiejskim jest teren na ktorym gestos¢ zaludnienia nie przekracza 150
mieszkancow/km? Natomiast Eurostat przyjmuje nizsza gesto$¢ zaludnienia - 100 mieszkancow/km®.
Analizujac drugi wskaznik (og6lng liczbe ludno$ci) nalezy zauwazy¢ bardzo duze zréznicowane
w tym zakresie wystgpujace w poszczegolnych panstwach. Dla przyktadu obszarem wiejskim sg

2'W Polsce tereny wiejskie obejmuja 93,1 % kraju, sa zamieszkiwane przez 39,2% mieszkancow (15,1 min mieszkancow)
a gesto$¢ zaludnienia wynosi 51,9 mieszkaficow/km? - przy éredniej dla kraju 123 mieszkaficow/km? a dla obszaréw
miejskich 1097,4 mieszkancow/km?. Catkowita liczba wsi jest zblizona do liczby sofectw i wynosi 43 tys. Obszary
wiejskie charakteryzuja si¢ tez nizszymi $rednimi dochodami wynoszacymi ok. 71% dochodéw uzyskiwanych przez
mieszkancOw miast. [14]
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miejscowosci liczagce do 300 mieszkancow w Islandii, 2,5 tys., w USA, 10 tys., w Anglii 30 tys.,

w Japonii [1, s. 39].

Podejmujac probe charakterystyki obszaru wiejskiego warto zwrdci¢ uwage na prace P. Sorokina
I C. Zimmermanna [1, s. 38], ktorzy wyodrebnili osiem cech go wyrozniajacych. Naleza do nich:
rodzaj zatrudnienia, charakter $rodowiska, wielko$¢ jednostki osadniczej, gesto$¢ zaludnienia,
homogeniczno$¢ mieszkancéw, zroznicowanie spoteczne, mobilno§¢ mieszkancéw oraz system
interakcji spoteczno-kulturowych. Nalezy podkresli¢, ze wyroznione przed 90 laty cechy, nadal
wydaja si¢ aktualne.

Obszar wiejski to przestrzen o zréznicowanym popycie na ustugi transportowe. Wplyw na to ma
przede wszystkim gesto$¢ zaludnienia, zmiany demograficzne, migracje ludno$ci oraz miejsce pracy.
Ponadto czynnikiem réznicujacym popyt na ustug transportowe sg rozporzadzalne dochody
mieszkancoOw obszardw wiejskich, szczegdlnie wobec braku rozwigzan integrujacych system taryfowy
w zakresie transportu pasazerskiego w Polsce. Wedlug szacunkow $redni dochod rozporzadzalny na
osobg¢ na obszarach wiejskich jest nizszy o ok. 25-30% niz na obszarach miejskich, co przektada si¢
na nizszy popyt na ustugi transportu publicznego [17]. Nizsza mobilno$¢ jest rekompensowana przy
wykorzystaniu innych sposobow przemieszczania wlaczajac w to ruch rowerowy, korzystanie
z uprzejmosci sgsiada itp.

Podejmujac probe oceny stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych na obszarach wiejskich
w Polsce nalezy uwzgledni¢ zmiany migracyjne.3 Obserwowany od potowy lat 90. ubieglego wieku
og6lny wzrost ludno$ci na obszarach wiejskich zwigzany jest przede wszystkim z ruchami
migracyjnymi pomiedzy miastem (odptyw) a terenami podmiejskimi (wzrost). Natomiast w pozostalej
czesci obszaréw wiejskich obserwowany jest spadek liczby ludnosci [14].

Tereny oddalone od osrodkéw miejskich, stabiej zaludnione, typowo rolnicze charakteryzuja sie
nizszym popytem na ustugi transportowe. Bardzo cze¢sto jednostki samorzadowe wobec nizszych
dochodow wlasnych nie s3 w stanie zapewni¢ wlasciwego poziomu obstugi transportowej
mieszkancow. Ustawa 0 Ssamorzgdzie gminnym [23] wskazuje na samorzad jako organizatora
transportu publicznego Natomiast Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym [21].wylacza
z obowigzku tworzenia planow transportowych gminy w ktorych liczba ludnosci nie przekracza 50
tys. mieszkancow.

Waznym czynnikiem wplywajagcym na popyt na przewozy pasazerskie na obszarach wiejskich
pozostaja potrzeby dojazdu do pracy. Charakteryzujac ten czynnik mozna zauwazy¢ istotne rdznice
miedzy obszarami miejskimi oraz wiejskimi, przejawiajace si¢ W [5]:

— lokalizacji miejsca pracy w stosunku do miejsca zamieszkania; udzial mieszkancow wsi
pracujacych w obrebie swojej gminy wynosi w Polsce 64% (wobec 81% w miastach), ponadto
wyzszy jest odsetek osob pracujacych w gospodarstwach domowych (ok. 25%),

— nizszym udziale oso6b dojezdzajacych z obszaréw wiejskich do pracy. Ogoélny odsetek o0sob
dojezdzajacych z tych obszaréw do pracy wynosi ok. 55%,

— wiegkszej $redniej odlegtosci dojazdu do pracy; $rednia odleglo$¢ dojazdu do pracy dla 50%
mieszkancow obszaréw wiejskich wynosi od 6-20 km a dla 20 % odlegto$¢ ta jest nizsza niz 5 km.

— czestotliwosci dojazdu. 85% mieszkancow obszaréw wiejskich (). 2,9 mln) codziennie dojezdza
do pracy. Wiekszy jest udziat wsrod miast w tym parametrze.

— wiekszym wykorzystaniu samochodu osobowego jako srodka transportu. Z samochodu osobowego
(jako kierowca lub pasazer) korzysta tacznie 66% 0s6b zamieszkujacych na obszarach wiejskich.

3 Rosngca liczba mieszkancéw obszaréw wiejskich na terenach podmiejskich jest stymulatorem wzrostu potrzeb
transportowych. Od polityki gmin obszaréw wiejskich zalezy sposob ich zaspokojenia. Wyzsze wplywy podatkowe
zwigzane z powigkszajaca si¢ liczba ludnosci zamieszkujaca obszary podmiejskie moga i powinny by¢ przeznaczane na
rozwdj transportu publicznego laczacego tereny wiejskie z miastem. Warto podkresli¢, ze czynnikiem utatwiajagcym ten
proces moga by¢ porozumienia migdzygminne usprawniajace funkcjonowanie lokalnego transportu publicznego.
Korzysciag dla mieszkancow wynikajaca z porozumien jest mozliwo$¢ korzystania z tej samej taryfy obejmujacej teren
miasta oraz obszary wiejskie. W przypadku braku porozumien miedzygminnych korzystanie z ustug transportu
publicznego wymaga zakupu co najmniej dwoch lub wigcej biletoéw roznych operatorow. Ponadto zawieranie porozumien
miedzygminnych jest waznym czynnikiem integrujagcym os$rodek miejski z obszarem wiejskim.
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Udzial transportu publicznego tj komunikacji miejskiej, przewoznikéw transportu samochodowego

oraz transportu kolejowego nie przekracza 10%.

Pomimo wyr6znionych powyzej roznic, na zblizonym poziomie dla obszarow wiejskich
1 miejskich ksztaltuje si¢ czas dojazdu do pracy. Wigksza $rednia odleglo$¢ dojazdu do pracy nie
przektada si¢ na dtuzszy czas. Cho¢ wskazniki sg zblizone dla obu obszaréw to nalezy zauwazyc, ze
duzy wptyw na to zjawisko ma relatywnie niska (i spadajgca) predkos$¢ przemieszczania na obszarach
miast.

Cho¢ spadajaca predkos¢ przemieszania motoryzacjg indywidualng dotyka najbardziej obszary
zurbanizowane, to jednak wskaznik motoryzacji, odzwierciedlajgcy liczb¢ samochodéw na 1000
mieszkancow, jest wyzszy na obszarach pozamiejskich. Nalezy rowniez podkresli¢ niskie ogodlne
wykorzystanie w dojazdach do pracy transportu publicznego, nawet na obszarach miejskich, gdzie
z transportu publicznego korzysta ok. 1/3 mieszkancow, a kolejowego ok. 2% [5].

Inng grupe potrzeb transportowych na obszarze wiejskim stanowia dojazdy do szkét Nalezy
podkresli¢, iz organizacja przewozow jest $cisle regulowana przez polskie prawodawstwo. Zgodnie
z nim, do 1 wrze$nia odleglo$§¢ do szkoly byla jedynym czynnikiem obligujacym samorzady
terytorialne do zapewnienia dojazdu do szkoty. Obecnie dla ucznidow zamieszkatych blizej szkot tj.
mniej niz 3 km dla klas 1-4 i mniej niz 4 km dla klas 5-6 szkoty podstawowej oraz gimnazjalistow
gmina moze zorganizowaé bezplatny transport. Wieksze odleglosci do szkoét obliguja samorzady do
organizowania dowozu wzglednie zwrotu kosztow przejazdu ucznidéw $rodkami komunikacji
publicznej [22]. Nalezy rowniez podkreslic wsparcie finansowe udzielane przez panstwo w zakresie
dowozéw do szkoél w postaci specjalnych dodatkow finansowych dla uczniéw jako rekompensaty
w wysokosci 50 zl miesiecznie w przypadku codziennych dojazdéw oraz 90 zt miesigcznie
w przypadku korzystania z internatow [15].

Waznym czynnikiem wptywajacym na potrzeby transportowe zwigzane z edukacjg jest liczba oraz
rozmieszczenie placowek szkolnych — podstawowych oraz gimnazjalnych. W Polsce w ostatniej
dekadzie liczba szkot podstawowych spadta o 10%, przy jednoczesnym spadku uczniow o ponad
20%. Natomiast liczba gimnazjéw w analogicznym okresie wzrosta o 6%, przy jednoczesnym spadku
ogolnej liczby gimnazjalistow do poziomu 460 tys. (spadek o 100 tys.) Analizujac odsetek dzieci i
mtodziezy dowozonej do szkél, mozna zauwazy¢, ze wigksze natezenie wystepuje wsrod
gimnazjalistow. W Polsce na obszarach wiejskich ponad 26% ucznidow szkédt podstawowych 1 ponad
46% uczniow gimnazjow jest dowozonych do szkot [12]. Z uwagi na prognozowane zmiany
demograficzne nalezy sadzi¢, iz odsetek uczniéw bedzie miat tendencj¢ rosngca.

Wydaje si¢, ze ogdlna ocena stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych wsrod mieszkancow
obszaréw wiejskich w Polsce jest jak dotychczas w polskiej literaturze niewystarczajgco rozpoznana.
Luke, w pewnym zakresie, moga wypei¢ wyniki badan® przeprowadzone przez Autora na terytorium
trzech wojewodztw (lubelskiego, zachodniopomorskiego oraz dolnoslaskiego). Podejmujac probe ich
syntezy mozna zauwazyc ze:

— Dostepno$¢ do uslug transportowych jest na obszarach wiejskich zroéznicowana. Zgodnie

z wynikami badan w wojewddztwie dolnoslaskim oraz zachodniopomorskim dostgp do transportu

* Na podstawie badan prowadzonych przez portal korkowo.pl mozna zwazy¢, ze im blizej centrum miasta tym $rednia
predko$¢ podrozy jest nizsza, a wielu centrach miast w Polsce nie przekracza 10 km/h. Sytuacja ta jest niekorzystna na
tych obszarach, gdzie brak jest wydzielonych paséw ruchu dla transportu publicznego, tym bardziej, ze miasta w Polsce
nie posiadaja (poza Warszawa) rozwinigtych tego typu rozwigzan. Nalezy podkresli¢, ze portal co 15 minut aktualizuje
$rednie predkosci w miastach. [25]

® Grupe docelowa stanowili soltysi 3 wybranych wojewédztw: dolnoslaskiego, lubelskiego oraz zachodniopomorskiego.
Kryterium wyboru stanowita wielkos¢ PKB na 1 mieszkanca w poszczegoélnych wojewodztwach Polski, dobierajac obszar
0 najwyzszym, $rednim i najnizszym poziomie tego wskaznika. Przy wyborze pominigto wojewodztwo mazowieckie.
Badanie zostalo przeprowadzone poprzez ankiete telefoniczng. Dobor proby badawczej byt zgodny ze wzorem na
minimalng liczebno$¢ proby przy zalozonym poziomie ufnosci 0,95 i btgdzie statystycznym do 7%. Liczba przebadanych
zgodnie z powyzszymi zalozeniami wyniosta w wojewodztwie zachodniopomorskim 176 podmiotow (odbyto 180
rozmo6w), lubelskim 185 oraz dolnoslaskim 181. Zebrano wymagang liczebno$¢ pozwalajaca na uogdlnienie wynikow,
przy przyjetych wskaznikach.
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publicznego ma 86% miejscowosci wiejskich, nizszy natomiast jest w wojewodztwie lubelskim
gdzie az 26% miejscowosci jest pozbawiona dostgpu do transportu publicznego.

— W zakresie przestrzennym waznym czynnikiem wyboru transportu publicznego jest odlegtos¢ do
przystanku komunikacyjnego. Mozna przyja¢ og6lng zasade, ze wzrost odleglosci jest czynnikiem
ograniczajacym sklonno$¢ pasazera do korzystania z ustug transportu publicznego. Blizej do
przystankdw  autobusowych  maja  mieszkancy  obszaréw  wiejskich  wojewddztw
zachodniopomorskiego (57% do 200 m), dolnoslaskiego (56 % do 500 m). Relatywnie dalej
natomiast mieszkancy obszarow wiejskich wojewodztwa lubelskiego (az 14% do 1 km).

— Waznym zagadnieniem W problematyce dostgpnosci do ustug transportowych jest okreslenie
stopnia waznosci transportu publicznego w odniesieniu do jego destynacji. Spos$rdd roznych celow
podrozy za bardzo wazne uznano dojazdy do pracy, wazne dojazdy do szkot, dos¢ wazne potrzeby
zwigzane z przejazdami do urzedéw, malo wazne przejazdy zwigzane z odwiedzinami a najmniej
wazne z przejazdami turystycznymi. Pomimo zbieznych ogoélnych ocen waznosci wérod badanych
wojewodztw, mozna jednak wskaza¢ na wojewodztwo lubelskie jako obszar, gdzie oceny waznosci
w niewielkim stopniu odbiegajag od dwdch pozostatych - szczegdlnie w ocenie dojazdow do pracy,
szkot.

— Zgodnie z oceng stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych przez publiczny transport zbiorowy
w analizowanych wojewddztwach, mozna zauwazy¢, ze w zakresie potrzeb zwigzanych
z dojazdami do szkdl, uczelni oraz pracy sa one w odpowiedniej liczbie. Natomiast stopien
zaspokojenia pozostatych potrzeb transportowych mieszkancow obszaréw wiejskich, jest zdaniem
respondentéw, na nizszym poziomie w stosunku do zapotrzebowania na nie.

— Podstawowym zrodtem informacji o publicznym transporcie zbiorowym na obszarach wiejskich
jest rozktad jazdy, umieszczony na przystanku autobusowym. Moze to by¢ podyktowane
znajomoscig przez mieszkancoOw rozktadu, ze wzgledu na okres jaki tam mieszkaja, niewielka
liczbg przejazdow $srodkow transportu publicznego kazdego dnia lub niewielkimi zmianami co do
czasu ich odjazdu.

— We wszystkich wojewodztwach przewazaja opinie o zbyt wysokim poziomie cen ustug
transportowych. Nalezy jednak podkresli¢ duzy odsetek odpowiedzi wskazujacych, ze sa one
konkurencyjne wobec przejazdu samochodem osobowym.

— W powszechnej opinii gtdéwnym czynnikiem wyboru transportu publicznego na obszarach
wiejskich jest blisko$¢ przystanku. Wazna tez, zdaniem respondentow, jest szybko$¢ realizacji
ustug transportowych. Postulat zwigzany z tanio$cig wobec samochodu osobowego, akcentowang
przy wyborze srodka transportu, nie znajduje odzwierciedlania w wynikach przeprowadzonego
badania. Malo istotne sg tez czynniki zwigzane z tatwoscig przesiadek, tatwoscig zakupu biletow
czy tez dostepnoscia w czasie. Nalezy sadzi¢, ze realizowane w zakresie transportu publicznego
ustugi transportowe sg dobrze dopasowane do potrzeb, a ponadto podr6z konczy si¢ w najblizszym
miescie.

3. MIEJSCE TRANSPORTU WIEJSKIEGO W ZASPOKAJANIU POTRZEB
TRANSPORTOWYCH MIESZKANCOW WSI

Wydaje si¢, ze w Polsce brakuje badan z zakresu zaspokajania potrzeb transportowych
mieszkancow obszarow wiejskich. Mato tez jest rozpowszechnione pojecie transportu wiejskiego
(rural transport). Pozytywnie natomiast pod tym wzgledem wypadajg obszary miast, szczegdlnie
tych, ktore do obstugi transportowej mieszkancow wykorzystuja komunikacje miejska. Miasta bardzo
czesto same wychodzg z inicjatywa badan z tego zakresu. Dodatkowo podmioty transportowe, a takze
organizatorzy transportu, przeprowadzaja cykliczne badania wsrod pasazerow komunikacji miejskie;.

Inaczej pod tym wzgledem wyglada sytuacja w innych panstwach, szczegdlnie Europy
Zachodniej. Wzrost zainteresowania transportem na obszarach wiejskich rozpoczat si¢ juz w latach 70
ub. wieku. Warto$ciowe prace publikowane byty zard6wno na poziomie panstw jak i dajace mozliwosé
poréwnan mi¢dzynarodowych organizacji migdzynarodowych. Przyktadem z drugiego zakresu moze

166 Logistyka 2/2014




Logistyka - navka

by¢ publikacja ECMT (1984 r.) [16] zawiecrajgca analize porownawczg transportu na obszarach
wiejskich w 10 panstwach Europy Zachodnie;j.

Jednak jak zauwaza Ph. White [24, s. 4], dotychczasowe badania w zakresie transportu wiejskiego
dotycza probleméw transportowych wystepujacych na danym obszarze. Jako przyktad badacz podaje
dziatania uwzgledniajace dorazng poprawe dostepnosci do autobusoéw, czy tez uslug transportu
kolejowego. Zdaniem badacza, nalezy na problem dostepnosci do uslug na obszarach wiejskich
spojrze¢ szerzej, uwzgledniajac istotg obszaru wiejskiego (przede wszystkim niski jego poziom
gestosci, potozenie peryferyjne, bardzo czesto brak mozliwosci zaspokojenia biezacych potrzeb na
miejscu np. zdrowotnych, edukacyjnych, zawodowych) a takze badan mieszkancow korzystajacych
z transportu publicznego - na wzor transportu miejskiego, badz tez pozbawionych dostepu do
transportu publicznego.

Wartosciowy przyktad w tym zakresie stanowig rozwigzania stosowane w innych panstwach,
ktorych celem jest eliminowanie ograniczen zwigzanych z brakiem badz niskim w stosunku do
potrzeb, dostepem do uslug transportu publicznego. Przyktadem moze by¢ projekt pn: Rozwigzania
dla transportu wiejskiego dedykowany do obszaréw odleglych, o niskiej gestosci zaludnienia,
z duzym odptywem z obszaréw wiejskich ludzi mlodych. W ramach projektu testowane sa
alternatywne rozwigzania dla transportu wiejskiego, a jego podstawowym celem jest wypracowanie
modelu obstugi obszaréw wiejskich. Jednym z rozwigzan jest ,,autobus wiejski”. Jest to srodek
transportu, ktory pozostaje w dyspozycji mieszancow jednej miejscowosci (Kolsillre, Szwecja).
Mikrobus nie posiada statych tras, godzin odjazdu oraz jest bezptatny. Najczesciej wykorzystywany
jest przez mieszkancow, cho¢ moga z niego korzysta¢ takze mieszkancy innych miejscowosci
potozonych wzdhuz trasy przejazdu. Badania pokazuja ze jest on najczesciej wykorzystywany do
przejazdéw do miast polozonych w odleglosci do 45 km. W ciggu roku (2011 r) autobus przewiozt
ogo6tem 4100 os6b co jest dobrym wynikiem jak na obszar wiejski zamieszkiwany przez niespeina
100 osob. Jako ciekawa nalezy uzna¢ informacje, ze osoby ktore posiadaty samochody osobowe,
takze korzystaly z ustug autobusu. Mozna to tlumaczy¢, dbatoscia o $rodowisko naturalne,
oszczednoscig a takze rozwojem kontaktdéw towarzyskich. Podobne rozwigzania poprawiajace
dostepno$¢ do ustug transportowych stosowane sg w innych panstwach skandynawskich tj. Norwegii
i Finlandii, a takze Irlandii i Szkocji, charakteryzujacych si¢ niskg gestoscig zaludnienia [wiecej 8].

Jako poznawcze mozna tez uzna¢ rozwigzanie stosowane w czesci Belgii [20]. Obecnie
obowigzujacy system, na podstawie dekretu rzadu flamandzkiego nt. mobilnos$ci, mozna oceni¢ jako
bardzo dobry. Zgodnie z dekretem maksymalna odlegltos¢ mieszkanca do przystanku nie moze
przekroczy¢ 750 metréw. Taka decyzja rodzi wymierne koszty finansowe dla funkcjonowania
systemu transportu publicznego (rocznie 121,5 min Euro). Jednak dazac do racjonalizacji kosztow,
operator zaklada zmian¢ w sposobie zaspokajania potrzeb transportowych, polegajaca na
wprowadzeniu do oferty autobuséw na telefon, a takze przy znikomym popycie, wiaczeniu do
systemu obslugi obszaréw wiejskich taksowek. Warto podkresli¢ tez dziatania rzadu flamandzkiego
w dalszym rozwijaniu transportu publicznego polegajace na dofinansowywaniu dowozow
pracownikow do odleglejszych miejsc pracy.

ZAKONCZENIE

Dostepnos¢ do ustug transportowych to wazne zagadnienie zwigzane z zaspokajaniem potrzeb
transportowych mieszkancoOw. Podstawowe uwarunkowanie dla jej realizacji stanowi ustuga
transportowa.

Jednym z miejsc, gdzie mozna zauwazy¢ niski w stosunku do potrzeb poziom dostepnosci do
ustug transportowych sg bez watpienia obszary wiejskie. Wydaje si¢, ze w Polsce zbyt malo miejsca
poswieca si¢ temu zagadnieniu, cedujac odpowiedzialno$¢ za zapewnienie ustug transportowych na
przedsigbiorstwa transportowe, badz tez zaspokajanie potrzeb transportowych we wlasnym zakresie.

Problemem na szczeblu gminnym, w rozwoju transportu publicznego na obszarach wiejskich, jest
jego finansowanie. Wtasciwie gminy potozone na obszarach wiejskich poza organizowaniem
dojazdow do szkot, nie wlgczaja si¢ w organizacje transportu publicznego dla innych potrzeb. Stad tez
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przedstawione rozwigzana z innych panstw, zwigzane z elastycznymi formami zaspokajania potrzeb
transportowych, nalezy uzna¢ za pozadane i mozliwe do realizacji.

Streszczenie

W artykule podjeto problematyke dostepnosci do ustug transportowych na obszarach o niskim popycie na
ustugi transportowe. O poziomie dostepnosci do ustug transportowych decyduje infrastruktura transportu oraz
oferta ustug transportowych. Uznano, ze w warunkach Polski obszar o niskim popycie obejmuje zdecydowang
wigkszoS¢ obszarow wiejskich. Badania przeprowadzone w tym zakresie pokazujg zroznicowanie regionalne
w Polsce w ogolnym poziomie dostgpnosci do ustug transportowych. Widoczna jest rowniez roznica w sredniej
odleglosci do przystanku autobusowego na terenie badanych wojewddztw. Ten element jest wazny z powodu
traktowania czynnika ,,bliskos¢ przystanku” jako decydujgcego o wyborze transportu publicznego. Wazna dla
pasazera jest rowniez szybkosc¢ realizacji ustug transportowej. Przyktady panstw Europy Zachodniej pokazujq
zroznicowane podejscie do zaspokajania potrzeb transportowych na obszarach o niskim popycie. Wsrod nich
warto zauwazy¢ forme, ktorqg mozna okreslic jako transport elastyczny.

TRANSPORT ACCESSIBILITY IN THE LOW DEMAND AREA FOR
TRANSPORT SERVICES

Abstract

The article analyzes the problems of transport services accessibility in areas of low demand for transport
services. The level of transport services accessibility determines transport infrastructure and transport services
offer. It was concluded that under Polish conditions area of low demand includes the vast majority of rural
areas. Research in this field shows regional variation in Poland in the general level of transport services
accessibility. It is also visible difference in the average distance to the bus stop in the surveyed provinces. This
element is important in the treatment of factor 'proximity to the bus stop’ as decisive for the choice of public
transport. Important for the passenger is also the speed of execution of transport services. Examples
of countries in Western Europe show a differentiated approach to meeting the needs of transport in areas
of low demand. Among them it is worth noting that the form can be described as flexible transport.
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