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Zarys tresci. Dostepnos¢ transportem publicznym jest istotnym elementem okreslajacym poziom zycia i szanse
rozwojowe obszaréw wiejskich. Poziom rozwoju transportu publicznego w obszarach wiejskich moze tez byc
interpretowany z perspektywy realizacji paradygmatu zréwnowazonego rozwoju. Artykut przedstawia dostep-
nos$¢ w 2019 r,, z wszystkich miejscowosci wiejskich wybranych wojewddztw (tédzkie, kujawsko-pomorskie, ma-
topolskie, pomorskie, warmirisko-mazurskie, zachodniopomorskie) do wtasnego miasta powiatowego. Analiza
obejmuje charakterystyke dostepnosci, jej uwarunkowania oraz wskazuje na skale wykluczenia transportowego
wybranych obszaréw wiejskich. Najlepsza dostepnoscia cechowaty sie duze wsie i te potozone w poblizu wiek-
szych osrodkéw miejskich oraz wzdtuz gtéwnych szlakéw komunikacyjnych. W skali regionalnej pozytywnie wy-
rézniato sie wojewddztwo matopolskie. Analiza obejmowata réwniez ocene dopasowania aktualnego podziatu
administracyjnego kraju na poziomie powiatowym do istniejacych cigzen transportowych, ktéra wskazata na po-
trzebe korekt w obszarach peryferyjnych wojewddztw a takze na potrzebe systemowego uregulowania w obsza-
rach metropolitalnych, gdzie niedopasowania byty najwieksze.
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Wstep

Jednym z najwazniejszych wymiarow funkcjonowania a zarazem cech stuzgcych opiso-
wi i waloryzowaniu obszarow wiejskich jest ich dostepnos¢ przestrzenna (Heffner, 2013).
Dostepnos¢ rozumiana jest jako tatwos¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej formy dzia-
talnosci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego transportu (Black i Conroy, 1977;
Taylor, 1999). To ostatnie zastrzezenie czyni z niej dostepnos¢ transportowg (Warakom-
ska, 1992). Dostepnos¢ jest pojeciem relacyjnym, co oznacza, ze nie tyle sama odlegtos¢,
co potozenie wzgledem innych obiektéw w kontekscie powigzan tgczgcych okreslone miej-
sca czy obiekty jest istotnym wymiarem organizacji przestrzeni (Bathelt i Glickler, 2003;
Yeung, 2005). Fizyczne oddalenie i czas potrzebny na pokonanie tej odlegtosci wcigz maja
znaczenie, sg jednak tylko jednym ze sktadnikéw organizacji przestrzeni obok innych istot-
nych elementdw, jak na przyktad infrastruktury transportowej, a w przypadku transpor-
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tu publicznego czestotliwosci kursow, kosztéw ekonomicznych pokonania przestrzeni czy
prawa dostepu. Rézne wymiary okreslajgce samg dostepnosé, a takze rézne perspektywy
jej oceny i interpretacji — na przyktad z perspektywy miejsca lub okreslonej grupy oséb
(dostepnosé osobista zob. Jones, 1975; Taylor, 1999) — sprawiajg, ze wcigz dostepnosé
jest roznie konceptualizowana, definiowana i badana. Dodatkowo, naktadajg sie na to roz-
ne metody jej pomiaru w postaci wzglednie prostych analiz odlegtosci fizycznej, czasu
przejazdu (dostepno$é czasowa) (Guzik, 2003; Sleszyriski, 2014) majacych swoje zrédto
w mapach izochron (Kubijowicz, 1923; Galton, 1981), po bardzo ztozone metody z wyko-
rzystaniem modeli potencjatu i grawitacji (dostepnos¢ potencjatowa) (Guzik, 2003; Rosik,
2012; Rosik et al., 2020). Dostepnos¢ jest badana jako uogdlniona miara relacyjnego od-
dalenia lub bliskosci réznych miejsc bez okreslania jej konkretnych uzytkownikéw badz
obiektow/funkcji do ktdérych jest mierzona. Bywa takze zawezana do konkretnych funkgji
— na przyktad dostepnosé¢ szkolnictwa (Guzik, 2003; Walaszek, 2016), ustug medycznych
(np. Poweska, 1990) lub szerszego portfolio ustug — na przyktad ustug publicznych (Step-
niak et al., 2017). Szerszg dyskusje pojecia dostepnosci i metod jej badania podjeli m.in.
Bruinsma i Rietveld (1998), Geurs i Ritsema van Eck (2001), Geurs i van Wee (2004), a w li-
teraturze polskiej m.in. Taylor (1997), Guzik (2003), Komornicki et al. (2010), Rosik (2012)
i Sleszyriski (2014). W badaniu przedstawionym w tej pracy zastosowano miary odnoszace
sie do réznych jej atrybutow: przestrzennego, komunikacyjnego (transportowego) i czaso-
wego — ujmowanych takze tgcznie za pomocg wskaznika syntetycznego, ktéry oparty jest
zaréwno na liczbie kurséw transportu zbiorowego jak i na czasie przejazdu.

Kontekst dostepu do ustug publicznych przybliza nas do ujmowania dostepnosci jako
kluczowego sktadnika poziomu zycia (Pred, 1977), ktéry jest istotny zwtaszcza w obszarach
wiejskich (Nutley, 1980; Taylor, 1997; Farrington, 2007; Stastna i Vaishar, 2017). Dostep-
nos¢ jest tam wprost wyznacznikiem szans zyciowych (Pacione, 1989), a jej brak lub niski
poziom towarzyszy wykluczeniu spotecznemu, ktére czesto ma swoje zrodto w wyklucze-
niu transportowym (Hine i Mitchell, 2003; Cass et al., 2005; Lucas, 2012). Z drugiej strony
dobra dostepnos¢ oznacza bardziej intensywne powigzania z oSrodkami miejskimi, kté-
re sg centrami edukacji, pracy czy konsumpcji ustug publicznych. Przektada sie to m.in.
na wyzszy kapitat ludzki i spoteczny, lepsze wyksztatcenie, wyzszg przedsiebiorczos¢ i za-
moznos$¢ (Guzik, 2003; Berg i Ihilstrom, 2019). Miejscowosci wiejskie odznaczajgce sie
lepszg dostepnoscig cechujg sie wzrostem demograficznym, a w obszarach depopulacyj-
nych wolniej tracg mieszkaricéw (Tschopp et al., 2005), co z kolei sprzyja lepszej dostep-
nosci czyli wystepuje tutaj, nieraz ciezki do przezwyciezenia, mechanizm kumulatywne;j
przyczynowosci.

Przywotany wyzej problem wykluczenia transportowego, a takze przekonanie o ko-
niecznos$ci dgzenia do ograniczania negatywnych skutkow transportu w duchu transfor-
macji energetycznej i w zgodzie z paradygmatem zréwnowazonego rozwoju prowadzi
do koniecznosci wigczenia w dyskurs dostepnosci — transportu publicznego. Trudno wy-
obrazi¢ sobie zréwnowazong mobilno$¢, ktdra nie bytaby oparta o transport zbiorowy
jako bardziej wydajny energetycznie, odznaczajacy sie nizszymi wskaznikami emisji zanie-
czyszczen, zajmujgcy mniej przestrzeni na drogach i bardziej efektywnie jg wykorzystujacy,
co z kolei ogranicza presje parkingowg (zob. przeglad badan Hensher i Button, 2003; Bani-
ster, 2008). W krajach Europy Zachodniej obserwuje sie obecnie renesans transportu pu-
blicznego (OECD, 2015), co ma zwigzek zaréwno z realizacjg imperatywu zréwnowazone;j
mobilnosci, ale jest takze procesem zwigzanym ze starzeniem sie spoteczenstw. W efekcie
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dostepnos$é za pomocy transportu publicznego w obszarach wiejskich wielu krajéw Eu-
ropy Zachodniej, ale takze w Czechach i na Stowacji ulega poprawie (Guzik, 2012, 2016;
OECD, 2015; Stastna et al., 2015). Jednoczeénie w krajach, ktére przeprowadzity deregu-
lacje transportu publicznego w kierunku modelu konkurencji na rynku jak w Polsce (zob.
analize dla Polski w Taylor i Ciechanski, 2017, 2018) czy Wielkiej Brytanii, obserwowana
jest silna polaryzacja dostepnosci w obszarach wiejskich — niekiedy z poprawg w obsza-
rach metropolitalnych i strefach podmiejskich duzych miast (Guzik i Kotos$, 2015) az po jej
zupetny zanik w najbardziej peryferyjnych obszarach wiejskich (zob. Ciechanski, 2020).
Regres transportu publicznego w obszarach wiejskich w Polsce doczekat sie w ostatnich
latach wielu opracowan o charakterze ogdlnym, ktore go dokumentujg (np. Kwarcinski,
2016; Wolanski et al., 2016). Z uwagi na brak tatwo dostepnych danych o rozktadach jaz-
dy i funkcjonowania transportu regionalnego (zob. Ciechanski, 2020) brakuje opracowan,
ktére by obejmowaty na poziomie lokalnym wiekszy obszar niz powiat czy wojewddztwo.
Wyjatkiem byt projekt Multimodac (Rosik et al., 2017), ktory dotyczyt miejscowosci gmin-
nych. Wczesniejsze badania na poziomie wszystkich miejscowosci wiejskich wojewddztw
matopolskiego (Guzik et al., 2010) i pomorskiego (Guzik i Kotos, 2015) pokazaty, ze zrézni-
cowanie dostepnosci w obrebie gminy na ogot byto wieksze niz miedzy miejscowosciami
gminnymi i zeby odkry¢ oraz zinwentaryzowac tzw. biate plamy transportowe konieczna
jest analiza na poziomie miejscowosci, a w przypadku wiekszych wsi o rozproszonym cha-
rakterze analiza powinna by¢ prowadzona w jeszcze wiekszej rozdzielczosci — czesci wsi.
W Polsce, gdzie nie istnieje zadna publiczna baza rozktadow jazdy, a zezwolenia na prze-
wozy sg wydawane w zaleznosci od ich zasiegu geograficznego?! przez samorzady wszyst-
kich szczebli?, najwiekszym problemem jest ustalenie i weryfikacja aktualnosci rozktadéw
tysiecy przewoznikow wydawanych przez kilka tysiecy jednostek samorzadu terytorialne-
go, co ttumaczy brak kompleksowych opracowan obejmujgcych caty kraj.

Cel i zakres badania

Celem pracy byto zbadanie dostepnosci obszarow wiejskich do wtasnego miasta powia-
towego oraz porownanie jej miedzy badanymi regionami, a takze wskazanie najwazniej-
szych czynnikdw ksztattujgcych te dostepnosc. Zebrano rozktady jazdy i zbudowano baze
potgczen w transporcie publicznym wg sotectw, dla 6 wojewddztw? (kujawsko-pomorskie,
tédzkie, matopolskie, pomorskie, warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie). Wcze-
$niej tylko dwa regiony: wojewddztwa pomorskie i matopolskie byty przedmiotem tak
szczegdtowej analizy, przy czym to drugie w 2010 r. Na tej podstawie trudno byto wyciggac

1 Moze to byc takze organ wtasciwy ze wzgledu na siedzibe przewoznika. Na przyktad wiekszos$¢ przewozdéw
autobusowych miedzy Katowicami a Krakowem odbywa sie na podstawie zezwolenia wydanego przez Marszatka
wojewddztwa opolskiego. O jakiejkolwiek koordynacji rozktaddw w takiej sytuacji nie moze by¢ mowy.

2 Na przewozy przekraczajace granice powiatow zezwolenia wydaja marszatkowie wojewddztw. Przewozy
miedzygminne w obrebie powiatu — starostowie powiatow, za$ te nie przekraczajgce granic gmin — prezydenci
miast i wojtowie gmin. Mogg tutaj tez wystepowac odstepstwa wynikajgce na przyktad z porozumieri miedzy
gminami a powiatami.

3 Z uwagi na wykorzystanie w badaniu modelu potencjatu i grawitacji dla celéw delimitacji obszarow
funkcjonalnych badanie uwzglednia takze powiaty sasiadujacych wojewddztw, ktdre graniczyty z badanymi re-
gionami. W sumie byto to 63 powiaty, dla ktérych baze potgczen budowano nie dla wszystkich miejscowosci,
a wytacznie dla miejscowosci gminnych.
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prawidtowosci, ktére odnosityby sie do catego kraju. Analiza dostepnosci w szesciu, bar-
dzo réznych regionach jest w tym wzgledzie krokiem naprzdd, umozliwiajgcym wycigganie
bardziej ogdlnych wnioskow. Badanie dostepnosci do miast powiatowych wpisuje sie tez
w dyskusje nad coraz czesciej postulowang aktualizacjg podziatu administracyjnego kraju
(zob. Swianiewicz, 2014; Kaczmarek, 2016).

Jako cel do ktéorego mierzono dostepnos¢ wybrano miasta powiatowe, gdyz funkcjo-
nalnie sg one osrodkami desygnowanymi do zapewniania ustug publicznych dla swojego
obszaru obstugi, sg tez podstawowym miejscem wystepowania wiekszosci ustug komer-
cyjnych istotnych dla poziomu zycia mieszkancéw obszaréw wiejskich, a takze czesto
gtéwng lokalizacjg miejsc pracy. Z perspektywy poziomu zycia w obszarach wiejskich za-
sadne jest takze badanie dostepnosci do najblizszego miasta, bez wzgledu na petnione
funkcje administracyjne. Jednakze w przypadku Polski wigzg sie z tym pewne watpliwosci
—w zbiorze ogdtu miast dominujg o$rodki mate, ktore pod wzgledem wyposazenia w ustu-
gi z jednej strony silnie rdznig sie od miast powiatowych, a z drugiej strony mogg niewiele
réznic sie od wiekszych wsi gminnych. Na badanym obszarze 6 wojewddztw osrodki po-
wiatowe byty zarazem najlepiej dostepnymi czasowo jak i pod wzgledem liczby potgczen
miastami dla ponad 60% miejscowosci wiejskich, zamieszkatych przez niemal 80% miesz-
kanicow obszaréw wiejskich. Jest to efekt organizacji sieci potgczen transportu publiczne-
go, ktéra gtéwnie wigze osrodki powiatowe ze stolicami wojewddztw oraz wsie gminne
wtasnie z miastami powiatowymi. W literaturze zagranicznej wzglednie rzadko spotkac
mozna badania dostepnosci obejmujgce caty kraj, lub jego regiony, ktdéra mierzona by-
taby do o$rodkéw na okreslonym poziomie hierarchii osadniczej/administracyjnej (poza
badaniami dostepnosci osrodkow stotecznych). Najczesciej badano dostepnosé do kon-
kretnych ustug, cho¢ byty wyjatki — na przyktad badania projektu ESPON-TRACC (Spieker-
mann et al., 2015), w ktérych badano dostepnos$é miast regionalnych i subregionalnych
w wybranych regionach UE. Dostepnos¢ transportem publicznym do miast regionalnych
i powiatowych byta takze badana przy okazji delimitacji regiondw miejskich — na przyktad
w Czechach (Kraft i Vancura, 2010) i na Stowacji (Bezak, 2000). Badania tego typu wyko-
nywane sg takze czesto dla mniejszych obszaréw w ramach opracowania szczegdétowych
planéw transportowych czy ogdlnie w planowaniu przestrzennym (zob. Silva et al., 2017).

Baze danych, ktérej gtdwne charakterystyki ilustruje tabela 1, budowano na podsta-
wie skanow rozktadow jazdy zatgczanych do pozwolen na wykonywanie przewozdw (okoto
75 tys. stron dokumentow) notujac dla kazdej miejscowosci wszystkie bezposrednie kursy,
ktére taczyty jg z jakimkolwiek miastem we wtasnym wojewddztwie i jakimkolwiek mia-
stem w wojewddztwach sgsiadujgcych, o ile byty to coraz wieksze miasta (nie uwzglednia-
no potgczen do mniejszych miast jesli wczesniej okreslony kurs przechodzit przez wiekszy
osrodek). Takie potgczenia sg w dalszej czesci okreSlane jako relacje. Notowano takze
przecietny czas dojazdu. Dla miejscowosci, do ktérych nie dociera transport publiczny
uwzgledniono komponent dojscia pieszego do przystanku potozonego poza miejscowo-
$cig, o ile znajdowat on sie w odlegtosci do 4 km. W przypadkach nielicznych miejscowosci,
ktére potozone byty w wiekszej odlegtosci od sieci transportu publicznego kategoryzowa-
no je jako cechujace sie brakiem dostepnosci, uznajac czas dojscia pieszego do przystanku
powyzej 60 minut jako nieakceptowalny, zwtaszcza ze z transportu publicznego przede
wszystkim korzysta mtodziez szkolna, osoby starsze i kobiety. W bazie odrebnie notowano
kursy dla trzech dwugodzinnych przedziatdéw w szczycie porannym (4:00-10:00), co po-
zwalato na budowe indekséw z wazeniem istotno$ci wybranych kurséw, sume kurséw dla
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catej doby oraz liczbe potgczen w niedziele i dni $wigteczne. Badanie przedstawia stan
na maj 2019 r. dla ktérego gromadzono i weryfikowano rozktady jazdy.

W pracy zamiennie uzywane sg terminy transport publiczny i transport zbiorowy
na okreslenie publicznego transportu zbiorowego, ktdéry w mysl definicji Ustawy z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, w art. 4 jest zdefiniowany
w nastepujgcy sposob: ,publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny
przewoz osdb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komuni-
kacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”. Obejmuje wiec on zaréwno
potaczenia kolejowe i komunikacje miejska, ale przede wszystkim sg to autobusowe i mi-
nibusowe potgczenia regionalne i podmiejskie. Terminy obszary wiejskie i miejscowosci
wiejskie sg w niniejszym badaniu rozumiane i uzywane wedtug kryterium administracyj-
nego, cho¢ oczywiscie zdajemy sobie sprawe, ze w ten sposéb tgczymy w jedng kategorie
miejscowosci i obszary, ktore funkcjonalnie nie majg charakteru wiejskiego (miejscowosci
strefy podmiejskiej miast metropolitalnych) z peryferyjnie potozonymi popegeerowskimi
wsiami Pomorza Srodkowego. Jest to punkt wyjscia do dalszych analiz, ktére powinny byé
wykonane z postulowanym (np. Banski, 2011, 2014) uwzglednieniem réznorodnosci ty-
pdw obszaréw wiejskich.

Tabela 1. Charakterystyka bazy potaczen w transporcie publicznym
Main characteristics of the database of connections by public transport
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Zrédto: Guzik et al. (2020, s. 27).
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Zréznicowanie dostepnosci do wiasnego miasta powiatowego wedtug odlegtosci
czasowej i liczby kurséow

W badaniu analiza objeta przede wszystkim dwie miary dostepnosci: czas dojazdu (ryc. 1)
oraz liczbe potgczen w transporcie publicznym (ryc. 2). Kombinacja obu miar byta podsta-
wa budowy wskaznika syntetycznego przedstawionego w dalszej czesci. Sposréd bada-
nych wsi, 1181 (8%) nie miato jakiegokolwiek potaczenia do miasta powiatowego (nawet
z przesiadka lub akceptowalnym dojsciem pieszym). Zamieszkiwato te miejscowosci
215 tys. mieszkancow tj. 4% mieszkaricow wsi 6 wojewddztw.

Czas dojazdu jest pochodng wielkosci powiatéw i ich potozenia wzgledem obstugiwa-
nego obszaru oraz przebiegu linii komunikacyjnych. Najkorzystniejsze wartosci obserwo-
wane w woj. matopolskim sg wynikiem zaréwno mniejszych powiatéw co przektada sie
na krotsze odlegtosci i czasy dojazdu oraz rzadkie wystepowanie kurséw okreznych, czy
zjezdzajgcych z gtéwnej trasy do potozonych na uboczu miejscowosci. Przeciwienstwem
sg wojewddztwa zachodniopomorskie i warmirisko-mazurskie, gdzie na wieksze odlegto-
$ci dodatkowo naktada sie czynnik wydtuzenia drogi wynikajgcy z pojeziernego charakteru
obszaru, ktory okazywat sie miec¢ o wiele wieksze znaczenie niz wydtuzenie drogi w obsza-
rach gorskich.

Kategoria bardzo dobrej dostepnosci czasowej (o czasie dojazdu ponizej 20 minut),
obejmowata w sumie 2 746 miejscowosci (19% wszystkich) réznigc sie w tym zakresie
—od 16% w wojewddztwie tédzkim do 28% w matopolskim. W miejscowosciach tych za-
mieszkiwato nieco ponad 1,5 min. mieszkancow (29%), najwiekszy udziat odnotowano
w matopolskim (36% wszystkich mieszkaricow wsi), a najnizszy w zachodniopomorskim
(24%). Réznica w udziatach miedzy liczbg miejscowosci a ich zaludnieniem wskazu-
je, ze miejscowosci potozone w poblizu miast powiatowych sg wieksze niz te potozone
na ich peryferiach. Najliczniejszg kategorig (28% miejscowosci i 35% mieszkancow) byta
odlegtos$¢ czasowa pomiedzy 21 a 40 minut, ktérg mozna okresli¢ jako dobrg. Ponow-
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Ryc. 1. Struktura dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego wg odlegtosci czasowej (potgczenia bezpo-
$rednie, w minutach)

Accessibility structure by time-distance (direct connections, in minutes)

Wyjasnienia: L.m. — liczba miejscowosci, L.I. —liczba ludnosci.

Skréty nazw wojewddztw: MP — woj. matopolskie, PM — woj. pomorskie, KP — woj. kujawsko-pomorskie,

£D — woj. tédzkie, WM — woj. warmirfsko-mazurskie, ZP — woj. zachodniopomorskie.



Dostepnos¢ obszardw wiejskich do miast powiatowych w Polsce transportem publicznym w 2019r. 187

nie najwyzszymi udziatami cechowato sie matopolskie (41%), a najnizszymi wojewddztwa
warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie. Warto podkresli¢, ze co najmniej dobrg do-
stepnoscig czasowa dysponowata wiekszo$¢ mieszkaricdw obszaréw wiejskich zamieszku-
jacych prawie potowe miejscowosci wiejskich w 6 wojewddztwach.

Nieco wigksze rdznice ujawnity sie przy dojezdzie powyzej 60 minut, ktéry nalezatoby
uznac juz za nieakceptowalny oraz braku potgczen. Wzglednie mato takich miejscowo-
Sci byto w wojewddztwie matopolskim (14% sotectw i 10% ludnosci), a w pozostatych
wojewodztwach analogiczne udziaty byty 2-3 krotnie wieksze; z najgorszg dostepnoscia
na Warmii, Mazurach i na Zachodnim Pomorzu gdzie az 1/3 mieszkaricow zamieszkuja-
cych ponad 40% miejscowosci miata bardzo stabg dostepnos¢ czasowa.

Nalezy jeszcze wyjasnié, ze przedstawiona na wykresach (ryc. 1, ryc. 2) kategoria bra-
ku potgczen — odnosi sie do potgczen bezposrednich. Najczesciej pokrywa sie ona z cat-
kowitym brakiem dostepnosci do miasta powiatowego, z wyjgtkami w obszarach gdzie
w powiecie jest inne miasto o silnie rozwinietych funkcjach centralnych — na przyktad
w powiecie bytowskim jest to Miastko, a w powiecie wadowickim Andrychow, ktére za-
pewniajg mozliwos¢ przesiadki i dojazdu do miasta powiatowego.

Zatozeniem badania byto, ze w warunkach polskich (wobec braku jednolitej orga-
nizacji i integracji taryfowej, niskich czestotliwo$ciach i praktycznym nieistnieniu sko-
munikowan), potaczenia z przesiadkami zostaty zaliczone do kategorii braku potaczen.
W pewnych, wyjgtkowych przypadkach nie byto to catkowicie stuszne. Na przyktad wiek-
szos¢ miejscowosci wiejskich wspomnianej gminy Andrychéw nie ma bezposrednich
potgczen do Wadowic, ale dysponuje, kursujgcg nawet w takcie pétgodzinnym, komu-
nikacjg miejskg do Andrychowa, gdzie mozna sie byto przesigs¢ do licznych minibuséw
kursujgcych w relacji Andrychéw — Wadowice. Nie byto to jednak potgczenie idealne: brak
integracji pomiedzy przewoznikami (a linie Andrychéw — Wadowice obstuguje nawet kil-
kunastu) zmusza do zakupu 2 biletéw, a w przypadku miesiecznego biletu do nawet kil-
kudziesieciominutowego oczekiwania na ,witasciwego” minibusa. W obszarach o stabej
dostepnosci, na przyktad w powiecie bytowskim, wiekszos¢ potgczen do Miastka nie za-
pewnia wygodnej i szybkiej przesiadki do powiatowego Bytowa. Potgczenia z przesiadkami
zostaty uwzglednione w przedstawionej na koncu tej czesci dostepnosci wedtug wskaznika
syntetycznego. Jeszcze innym uktadem dostepnosci, w ktérym brak bezposrednich po-
taczen nie oznacza catkowitej niedostepnosci miasta powiatowego byty obszary cigzace
do stolicy innego, sgsiedniego powiatu — na przyktad taka sytuacja miata miejsce w gminie
Trzebielino (powiat bytowski), gdzie czes¢ miejscowosci ma potgczenia do Stupska, a nie
ma do Bytowa.

O wiele bardziej zréznicowana byta dostepnos¢ miejscowosci do wtasnych miast po-
wiatowych mierzona za pomoca liczby kursow (ryc. 2). W wiekszosci wojewddztw domino-
waty miejscowosci o liczbie kurséw mniejszej niz 10. Ich udziat (tgcznie z miejscowosciami
bez bezposrednich potaczen) wynosit od 62% (wojewddztwo pomorskie) do 73% (war-
minsko-mazurskie), z wyjgtkiem matopolskiego — tam takie miejscowosci stanowity mniej
niz 1/3 (31%). Nieco korzystniej przedstawiata sie struktura wg liczby ludnosci, co ozna-
cza, ze liczba potaczen byta pozytywnie skorelowana z wielkoscig miejscowosci. W skali
wszystkich 6 wojewddztw tak stabe potgczenia miato ponad 9 tys. miejscowosci (64%)
zamieszkatych przez ponad 2,3 min. ludzi (45%). Nalezy zauwazy¢, ze tak niewielka liczba
kurséw utrudnia (a nawet uniemozliwia) petne uczestnictwo w zyciu miasta powiatowe-
go i oznacza wykluczenie transportowe. Dysproporcje te wyrazniej podkreslajg udziaty



188 Robert Guzik » Arkadiusz Kotfos

mieszkancéw wsi dysponujacych ponad 50 kursami — od zaledwie 4,6% w wojewddztwie
warminsko-mazurskim, po 7-9% takich miejscowosci w wiekszosci wojewddztw i absolut-
nie wyrdzniajaca sie Matopolske, gdzie nieco ponad 1/3 miejscowosci (34,9%) odznacza-
ta sie wzorowg dostepnoscia. Dla petniejszego zobrazowania zréznicowania dostepnosci
miejscowosci do wtasnych miast powiatowych mierzonej za pomocy liczby bezposrednich
kurséw, zaprezentowano jg na mapach dla poszczegdlnych wojewddztw (ryc. 3-8).
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Ryc. 2. Struktura dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego wg liczby bezposrednich potaczen (wg liczby kursdw)
Accessibility structure by the number of direct connections
Wyjasnienia i skréty nazw wojewodztw jak na ryc. 1.
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Ryc. 4. Liczba kurséw do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie tédzkim
Number of direct connections to county city per day in tddzkie province-region
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Ryc. 5. Liczba kurséw do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie matopolskim
Number of direct connections to county city per day in Mafopolskie province-region

W kazdym regionie mozna zauwazy¢ istotne zréznicowania przestrzenne, ktére posia-
daja kilka cech wspdlnych — tak samo widoczne w regionach o stabszej dostepnosci, jak
i w Matopolsce, tyle ze tam zachodzace na innym poziomie skali liczby kurséw. Wyzsze
wartosci liczby kurséow cechowaty obszary potozone:
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e we wszystkich funkcjonalnych obszarach miejskich osrodkéw wojewddzkich, acz-
kolwiek nawet w obszarach metropolitalnych Krakowa czy Tréjmiasta mozna spo-
tka¢ miejscowosci z kilkoma lub nawet brakiem potgczenia do wiasnego miasta
powiatowego. W niektdrych przypadkach wynikato to z niekoherencji hierarchii
osadniczej w obszarach metropolitalnych, gdzie miejscowosci podmiejskie silnie
powigzane z miastem centralnym, administracyjnie nalezg do powiatu ziemskiego
mniejszego miasta. Przyktadowo gmina Kosakowo (pow. pucki, woj. pomorskie) nie
ma potgczen z Puckiem ale jest bardzo silnie powigzana z sgsiednig Gdynig,
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Ryc. 6. Liczba kurséw do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie pomorskim
Number of direct connections to county city per day in Pomorskie province-region
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Ryc. 7. Liczba kurséw do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie warmirisko-mazurskim
Number of direct connections to county city per day in Warminsko-Mazurskie province-region
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¢ w obszarach funkcjonalnych wiekszych osrodkéw subregionalnych (np.: Koszalina,
Piotrkowa Trybunalskiego, Stupska, Nowego Sacza),

e wzdtuz drég o charakterze tranzytowym (przede wszystkim krajowych i woje-
waddzkich) oraz waznych linii kolejowych. Czasem oznaczato to, ze lokalny trans-
port publiczny byt zapewniany przez potaczenia regionalne, a nawet dalekobiezne.
Wskazuje to takze na relatywnie wiekszg stabos¢ lokalnych organizatorow i prze-
woznikéw transportu publicznego,

e generalnie, lepsza dostepnosciag dysponowaty wsie w gminach, ktérych siedzibg
byto miasto powiatowe, przecietng — miejscowosci w gminach miejsko-wiejskich,
a najgorsza potozone w gminach wiejskich.

Niska liczba kurséw cechowata przede wszystkim obszary peryferyjne —zaréwno w ska-

li wojewddztw jak i poszczegdlnych powiatéw — zwtaszcza stabo zaludnione i potozone
z dala od gtéwnych drég lub linii kolejowych. Przyktadami mogg by¢ lezgce na pograniczu
wojewddztw pomorskiego i kujawsko-pomorskiego sotectwa w gminach Osiek, Osiecz-
na, Nowe i Warlubie (pow. starogardzki i $wiecki) lub potudniowo-zachodnie fragmenty
powiatu gryfinskiego: m.in. miasto i gmina Cedynia (woj. zachodniopomorskie). Z dru-
giej strony warto znowu zwréci¢ uwage na niedostosowanie podziatu administracyjnego
do cigzen: przyktadem moze by¢ miasto i gmina Miedzyzdroje, silniej zwigzane z sasied-
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Ryc. 8. Liczba kurséw do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie zachodniopomorskim
Number of direct connections to county city per day in Zachodniopomorskie province-region
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nim Swinoujéciem (powiatem grodzkim) niz z siedziba swojego powiatu czyli Kamieniem
Pomorskim. Podobnymi przyktadami sg np.: gmina Lututow cigzaca silniej do Wielunia
i Sieradza niz Wieruszowa (woj. todzkie), gmina Biskupiec (ltawa zamiast Nowego Mia-
sta Lubawskiego) czy gmina Dragacz w kujawsko-pomorskim (Grudzigdz zamiast Swiecia).
Inng ciekawg ilustracjg sg okolice Miastka (woj. pomorskie, zach. czes¢ pow. bytowskiego),
ktére cigzg bardziej do Stupska, a ponadto samo Miastko (byty osrodek powiatowy) do dzi-
siaj dysponuje ustugami o charakterze ponadlokalnym (Sad Rejonowy, Szpital Miejski).

Wskaznik syntetyczny dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego

Konstruujgc wskaznik syntetycznej oceny dostepnosci wzieto pod uwage zaréwno liczbe
kurséw, jak i czas dojazdu do wtasnego miasta powiatowego. Kombinacja tych dwéch cech
pozwolita sklasyfikowaé wszystkie miejscowosci wiejskie w siedem grup — od wzorowe;j
po skrajnie stabg dostepnosc. Klasyfikacje stopni dostepnosci wraz z liczbg miejscowosci
wiejskich i odsetkiem ludnosci wiejskiej zbiorczo dla 6 wojewddztw przedstawiono w for-
mie macierzy dostepnosci (tab. 2). Konstruujgc wskaznik oceny syntetycznej oparto sie
na przeswiadczeniu, ze liczba kursdw jest wazniejsza niz czas dotarcia do miasta, stad
wiecej przedziatdw dla uchwycenia liczby kurséw. Wtgczenie miejscowosci, w ktdrych nie
byto potgczen do miast powiatowych lub znajdywaty sie w odlegtosci powyzej 60 minut
dojscia pieszego do przystanku transportu publicznego, do kategorii skrajnie stabej do-
stepnosci moze wydawac sie dyskusyjne. Uczyniono tak, kierujgc sie przeswiadczeniem,
ze w kategoriach absolutnych zupetny brak dostepnosci nie wystepuje — przyjecie bariery
maksymalnej odlegtosci dojscia pieszego byto arbitralne, podobnie jak przyjecie maksy-
malnego czasu na przesiadke (30 minut). Dlatego uwazamy, ze lepiej jest méwic o braku
bezposrednich potgczen niz braku dostepnosci.

Tabela 2. Klasyfikacja i rozktad liczby miejscowosci wiejskich oraz odsetka ludnosci wiejskiej wedtug typu
dostepnosci do miasta powiatowego w 2019 .

Classification and distribution of numbers of rural localities and shares of the rural population, by type of ac-
cessibility of county cities as of 2019

Odlegtos¢ do miasta w minutach
dﬁ:friﬁg‘z <20 21-40 41-60 >60 Razem
liczba % liczba % liczba % liczba % liczba %
ponizej 3 261 1,2 690 3,4 567 2,6 2928 12,5 4 446 19,7
3do5 384 2,1 787 4,0 478 2,5 461 15 2110 101
6 do 10 526 3,5 842 6,1 519 2,9 627 2,3 2514| 148
11 do 20 595 5,9 823 8,2 424 31 593 2,3 2435 19,5
21do 35 434 5,2 453 5,3 238 1,8 261 1,1 1386 13,4
36 do 50 183 2,5 171 2,9 76 0,6 129 0,6 559 6,6
powyzej 50 332 8,4 254 5,6 118 1,3 117 0,7 821 16,0
Razem 2715 | 28,8 | 4020 | 355 2420 | 14,8 5116 21,0 | 14271| 100,0

Znaczenie koloréw: ciemnozielony — dostepnos¢ skrajnie staba, zielony — dostepnos¢ bardzo staba, kremowy — do-
stepnos¢ staba, jasnozétty — dostepnosé srednia, ciemnozétty — dostepnosé dobra, pomaranczowy — dostepnosé
bardzo dobra, czerwony — dostepnos¢ wzorowa.
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Struktura dostepnosci (wg wyrdznionych 7 typdw dostepnosci, ryc. 9) potwierdza
pozycje zdecydowanego lidera, jakim byto wojewddztwo matopolskie. Jedyne, w ktérym
miejscowosci o stabej, bardzo stabej i skrajnie stabej dostepnosci stanowity zdecydowang
mniejszo$¢. Przektada sie to na jeszcze bardziej korzystny rozktad w odniesieniu do struk-
tury zaludnienia miejscowosci (ryc. 10). Wiekszo$¢ mieszkancow wsi w tym wojewddz-
twie mieszkata w obszarach o co najmniej $redniej dostepnosci. Pozostate wojewddztwa,
rézniac sie silnie od Matopolski, nie réznity sie istotnie miedzy soba. Niestety oznaczato
to, iz obszary o stabej dostepnosci obejmowaty wiekszo$¢ miejscowosci i mieszkaricdw
obszarow wiejskich. W grupie tej nieco lepsze wyniki miato jedynie wojewddztwo pomor-
skie, a najgorsze warminsko-mazurskie. W skali wszystkich wojewddztw skrajnie staba do-
stepnos¢ — czyli w praktyce czesto brak przystanku autobusowego — dotyczyta blisko 4 tys.
wsi (28%), ktore zamieszkiwato 870 tys. mieszkancéw (16,6% ludnosci wiejskiej 6 woje-
wodztw). Z drugiej strony 19,2% miejscowosci wiejskich i 38,4% ich mieszkaricow posia-
dato dobrg, bardzo dobra lub wzorowg dostepnos¢ do wtasnego miasta powiatowego.
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Ryc. 9. Struktura i liczba miejscowosci wiejskich wedtug typu dostepnosci do miasta powiatowego
Skréty nazw wojewddztw jak na ryc. 1.
Structure (number of municipalities) by types of accessibility to the county city
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Ryc. 10. Odsetek mieszkaricdw obszaréw wiejskich wedtug typu dostepnosci do miasta powiatowego
Skréty nazw wojewoddztw jak na ryc. 1.
Share of the rural areas population by types of accessibility to the county city
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Zrdznicowanie wskaznika syntetycznego wewnatrz wojewddztw (ryc. 11-16) jest po-
dobne do pokazanego wczesniej zroznicowania liczby kursow (ryc. 3-8), ktérego jest po-
chodng, z tym ze uwzgledniajgc tez odlegtos¢ czasowa o wiele lepiej oddaje faktyczny
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Ryc. 11. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim
Assessment using the synthetic indicator for accessibility in Kujawsko-Pomorskie province-region
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Ryc. 12. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie todzkim
Assessment using the synthetic indicator for accessibility in tddzkie province-region
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obraz dostepnosci. Miejscowosci posiadajagce wzorowg dostepnos$é do miasta powiato-
wego wystepuja prawie wytgcznie w poblizu najwiekszych miast. Ciezko wymieni¢ chocéby
jeden powiat, w ktérym zdecydowana wiekszo$¢ miejscowosci miataby co najmniej dobrg
dostepnos¢ do miasta powiatowego. Najblizej do osiggniecia takiego poziomu byto w nie-
wielkich powiatach skupionych wokét Srednich miast (np. powiat malborski, chrzanowski).
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Ryc. 13. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie matopolskim
Assessment using the synthetic indicator for accessibility in Matopolskie province-region
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Ryc. 14. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie pomorskim
Assessment using the synthetic indicator for accessibility in Pomorskie province-region
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Ryc. 15. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie
warmirisko-mazurskim

Assessment using the synthetic indicator for accessibility in Warmirnsko-Mazurskie province-region
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Ryc. 16. Ocena syntetyczna dostepnosci do wtasnego miasta powiatowego w wojewddztwie
zachodniopomorskim

Assessment using the synthetic indicator for accessibility in Zachodniopomorskie province-region
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Stabg i bardzo stabg dostepnoscig do miasta powiatowego cechujg sie przede wszyst-
kim obszary peryferyjne (zaréwno w skali wojewddztw jak i powiatéw), zwtaszcza potozo-
ne z dala od duzych miast oraz poza siecig gtéwnych drdg i szlakow kolejowych.

Czynniki dostepnosci do wiasnego miasta powiatowego

Na przedstawione w poprzednim podrozdziale zréznicowanie dostepnosci do wtasnego
miasta powiatowego wptyw majg dwa rodzaje czynnikdw:

e zwigzane z jakoscig i efektywnoscig systemu transportowego, oraz

¢ wynikajgce z cech systemu osadniczego, w tym zwigzane zaréwno z cechami ilo-
Sciowymi (wielko$¢ miejscowosci, ich oddalenie od miasta powiatowego), i jako-
Sciowymi — przede wszystkim niespdjnoscig hierarchii osadniczej.

Problemy generowane przez istniejgcy w Polsce system transportu publicznego zosta-
ty wspomniane we wstepie. W tym miejscu nalezatoby podkresli¢ dwie cechy, majace naj-
wiekszy wptyw na dostepnosé. Pierwszym z nich byta komercyjna reguta funkcjonowania
lokalnego transportu publicznego. Oczywiscie samorzady powinny zapewnia¢ odpowied-
nie minimum, ale nie musiaty tego robié¢, zwtaszcza jezeli robili to przewoznicy. W efekcie
w Polsce mamy do czynienia z konkurencjg na rynku, a nie o rynek oraz wywotang tym
silng zaleznos¢ od skali popytu i niestabilno$¢ ustug. Po drugie, mamy chaos na pozio-
mie organizatorow (w Polsce dziata ponad 3000 organizatorow transportu publicznego
z niejasnymi kompetencjami i brakiem skoordynowania dziatan, wywotujgcy niespdjnosé
systemu (Rosik et al., 2017). Jako przyktad moze postuzyé, wielokrotnie zauwazona w trak-
cie badan sytuacja, w ktérej lokalny organizator transportu (gmina) zapewnia potgcze-
nie do siedziby gminy tuz przed godzing 8, ale ostatni poranny autobus ponadlokalnego
przewoznika (przy braku lub stabym dziataniu powiatowego organizatora) odjezdza pot
godziny wczesniej.

W Polsce mozna wskaza¢ na istnienie dwdch zasadniczo odmiennych modeli funkcjo-
nowania transportu publicznego w obszarach pozamiejskich:

e pierwszy z nich obejmowat obszary metropolitalne i cze$¢ obszardw wokdt duzych
miast i cechowat sie dobrg — a nawet poprawiajgca sie — jakoscig transportu pu-
blicznego. Wynikato to zaréwno z wysokiej intensywnosci popytu (przyczynami
byty miedzy innymi gestos$¢ zaludnienia, kongestia, kwestie ochrony srodowiska)
jak i relatywnie dobrej jakosSci organizacji transportu (przyktadowo zarzgdy komuni-
kacji obejmujgce wiele gmin czy powiatdw, rozwijajaca sie integracja, rozkwit kolei
aglomeracyjnych);

e drugi dotyczyt zwtaszcza obszarow peryferyjnych, potozonych z dala od duzych
miast, w ktdrych organizacja transportu publicznego (poza wyjgtkami, jak np. po-
wiat lipnowski (woj. kujawsko-pomorskie) czy cztuchowski (woj. pomorskie) zostata
scedowana na drobnych i funkcjonujgcych na zasadach komercyjnych przewozni-
kéw. Ponadto w obszarach tych mielismy do czynienia z niskim i gwattownie ma-
lejagcym w zderzeniu z przemianami demograficznymi i rozwojem indywidualnej
motoryzacji popytem na ustugi transportu publicznego. Wszystko to powodowato
niskg —a nawet pogarszajgcg sie — jakos¢ transportu publicznego (por. m.in.: Wolan-
ski et al., 2016; Ciechariski, 2020).
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Niestety, na podstawie badan prowadzonych w woj. pomorskim (Guzik, 2012; Guzik
i Kotos$, 2015) mozna stwierdzi¢, ze dysproporcje pomiedzy wskazanymi powyzej strefami
pogtebiaty sie.

Drugg grupg waznych czynnikdow wptywajgcych na dostepno$é sg cechy systemu
osadniczego. Istotnym elementem byta wielkos¢ (pod wzgledem liczby ludnosci) zarow-
no miast powiatowych jak i wsi. Generalnie, im wieksze miasto powiatowe (ryc. 17) tym
wiecej potgczen z miejscowosci wiejskich jego zaplecza. Wynikato to oczywiscie z wiek-
szej skali popytu, ale réwniez z mocniejszych powigzan wiekszych miast z dalszym oto-
czeniem oraz innymi miastami, co przy wspomnianym przejmowaniu zadan transportu
lokalnego przez regionalny rowniez miato znaczenie. Wieksze osrodki wytwarzajg wokot
siebie region funkcjonalny o wiekszej gestosci powigzan, co przektada sie na wiekszy po-
pyt na transport publiczny, ktéry w realiach komercyjnego dziatania moze tam dziatac.
Co ciekawe, tendencja ta nie jest bardzo silna w wojewddztwach matopolskim i pomor-
skim, gdzie albo wzrost liczby potgczen wraz ze wzrostem wielkosci miasta powiatowego
jest niewielki, lub nawet w Matopolsce — liczba potgczen do najwiekszych miast moze byé
minimalnie nizsza niz z miejscowosci, z ktérych dostepnosé mierzono do miast Srednich.
Zapewne ma to zwigzek z tym, ze w obszarach o lepiej zorganizowanym transporcie pu-
blicznym, w poblizu najwiekszych osrodkow, rozwijajg sie systemy przesiadkowe towarzy-
szgce kolei aglomeracyjnej, co przektada sie na mniejsza liczbe potgczen bezposrednich.
Ponadto duze osrodki w przypadku Matopolski czesciej obstugiwane sg przez komunikacje
miejskg, ktéra korzysta z autobusow a dojazdy do miast srednich i matych czesciej ob-
stugiwane sg przez matych przewoznikdéw uzywajgcych minibusy co ma wptyw na nieco
wieksza czestotliwos$¢ kursowania tych ostatnich w godzinach szczytu dla zaspokojenia
popytu na przewozy.

Podobnie im wieksza wies (ryc. 18) tym wieksza Srednia liczba kurséw do swojego mia-
sta powiatowego. Organizacja transportu publicznego na obszarach wiejskich w odroz-
nieniu od komunikacji miejskiej jest olbrzymim wyzwaniem z uwagi na niski, rozproszony
popyt i duze odlegtosci. Wielko$¢ wsi byta waznym czynnikiem wptywajgcym na znaczgco
lepszg pozycje woj. matopolskiego, w ktorym przecietna wie$ liczyta 883 mieszkancow,
przy sredniej dla 6 regionéw — 367, a zaledwie 215 w woj. warminsko-mazurskim. W tym
miejscu warto zwrdci¢ uwage, ze wazna dla dostepnosci jest struktura przestrzenna osad-
nictwa wiejskiego i typ wsi, czego w tym badaniu nie uwzgledniliSmy — badajgc dostepnosé
z jednego punktu centralnego kazdej miejscowosci. Przyktadowo wojewddztwo matopol-
skie, z duzym udziatem rozproszonego osadnictwa, majgcego swoje zrédto w czasach
przynaleznosci do Galicji i modelu uwtaszczenia a potem dzielenia gospodarstw (rozdrob-
nienie), jak i sotectwami o najwiekszej powierzchni ma réwniez najbardziej wewnetrznie
zréznicowang dostepnosé. W przypadku np. matych wsi w woj. tédzkim, mozna przyjac,
ze dobra dostepnos¢ sotectwa rzeczywiscie oznacza dobrg dostepnosé dla wszystkich jej
mieszkancéw. W Matopolsce w granicach jednej miejscowosci mogg mieszkac¢ zarowno
osoby dysponujgce bardzo dobra dostepnoscig (np. w poblizu przystanku kolejowego) jak
i osoby majace kilka kilometréw do wspomnianego przystanku. Zatem bardzo dobra do-
stepnos$é w wojewddztwie matopolskim, w rzeczywisto$ci moze by¢ nieco gorsza (choc
nadal zdecydowanie najlepsza).

Innym waznym czynnikiem byta struktura uktadu osadniczo-administracyjnego, a kon-
kretnie wielkos$¢ powiatdw. Im wiekszy powiat tym dtuzszy czas dojazdu do miasta powia-
towego, ktory z kolei wptywat takze negatywnie na liczbe oferowanych kurséw (ryc. 19).
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Ryc. 17. Dostepnos¢ (liczba kurséw) z miejscowosci wiejskich do miasta powiatowego wg wielkosci miast
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do niego
Accessibility of (number of direct connections to) county city by time distances from villages



200 Robert Guzik » Arkadiusz Kotfos

W efekcie peryferia powiatéw — zwtaszcza duzych — cechowaty sie stabg dostepnoscia.
Co ciekawe, najszybszy spadek liczby kurséw wraz ze wzrostem odlegtosci wystepowat
w woj. matopolskim, podczas gdy w pozostatych regionach takze wystepowat, ale gradient
spadku byt tam o wiele nizszy. Miato to zwigzek z dominujgcym sposobem i formg organi-
zacji transportu publicznego. W Matopolsce, z uwagi na duze miejscowosci, poszczegdlne
wsie byty o wiele czesciej potgczone z miastem powiatowym osobnymi liniami. Blizej mia-
sta powiatowego takie linie naktadaty sie na siebie, a niekiedy takze z tych blizej potozo-
nych miejscowosci byty osobne, dodatkowe linie. W pozostatych regionach, dostepnosé
w obszarach wiejskich czesto byta zapewniana przez linie regionalne i dalekobiezne Iub
przez linie okrezne, co nie powodowato ich naktadania sie w poblizu miasta powiatowe-
go i nadmiernego kumulowania sie liczby kurséow. Tylko takie linie miaty, w warunkach
rynkowych, szanse uzbierania wystarczajgcej liczby pasazeréw. W Matopolsce wiekszosé
przewoznikdéw w potgczeniach lokalnych zapewnia je pojazdami typu minibus o zdolnosci
przewozowej do kilkunastu pasazerdw, co w potgczeniu z duzymi miejscowosciami ozna-
cza mozliwos¢, a zarazem koniecznos$é, wiekszej liczby kurséw. Podczas gdy, w pozostatych
regionach duza role odgrywajg przewoznicy powstali na drodze przeksztatcert dawnych
przedsiebiorstw PKS (Panstwowa Komunikacja Samochodowa) (Taylor i Ciechanski, 2017)
operujgcych taborem o wiele wiekszej pojemnosci (autobusy).

Ostatnim czynnikiem, ktéry sprzyja lepszej dostepnosci miasta powiatowego, tutaj od-
rebnie nie analizowanym, sg tradycje i skala dojazdow do pracy. Obecne kierunki i skala
dojazdow do pracy wptywajg na popyt na ustugi transportowe, co przektada sie na poziom
rozwoju transportu publicznego. Dojazdy tego typu wystepujg czesciej w strefach metro-
politalnych i obszarach funkcjonalnych duzych miast niz w przypadku mniejszych miast
powiatowych. Duzg role odgrywa tradycja dojazddéw do pracy, ktére przed rokiem 1989
byty bardzo nieréwnomierne w skali Polski (zob. Lijewski, 1967) wptywajgc na wytworze-
nie relacji przestrzennych i powigzan, a takze odpowiadaty za rozwdj transportu publicz-
nego. W tym kontekscie wojewddztwo matopolskie, nalezato historycznie do obszaréw
o najwiekszej skali dojazddéw. Wynikato to z duzego odsetka dwuzawodowych mieszkan-
cow wsi, ktdrzy nie mogac utrzymac sie z matoobszarowych, samo zaopatrzeniowych
gospodarstw, podejmowali prace w osrodkach przemystowych, do ktérych nie migrowali
na state, a jedynie dojezdzali (Guzik et al., 2010). Tutaj tez zachodzito sprzezenie zwrotne,
dojazdy do pracy i zwigzana z tym lepsza dostepno$¢ transportowa przektadaty sie na lep-
szg dostepnosc szkolnictwa, co sprzyjato lepszemu wyksztatceniu (Guzik, 2003), a to z ko-
lei utatwiato prace poza rolnictwem i przektadato sie na wiekszg skale dojazdow do pracy.

Podsumowanie

Dostepnosé obszaréw wiejskich do wtasnego miasta powiatowego nalezy okresli¢ jako sta-
ba, z wyjatkiem wojewddztwa matopolskiego, ktore zastugiwato na ocene dobrg. Dostep-
nos¢ ta byta silnie zréznicowana. Lepszg dostepnoscig cechowaty sie wsie duze, potozone
w poblizu wiekszych miast, zwtaszcza w obszarach metropolitalnych, oraz przy wazniej-
szych drogach lub szlakach kolejowych.

Staba dostepnos¢ dotyczyta przede wszystkim obszaréw potozonych peryferyjnie. Na-
lezy catkowicie zgodzi¢ sie z oceng zespotu pracujgcego pod kierunkiem Wolanskiego, kto-
ry zauwazyt, ze pomimo ,,szczegolnej troski wtadz publicznych (...) w praktyce publiczny



Dostepnos¢ obszardw wiejskich do miast powiatowych w Polsce transportem publicznym w 2019r. 201

transport zbiorowy na obszarach niezurbanizowanych ulega regresowi” (Wolanski et al.,
2016, s. 215). Pogtebiajaca sie dysproporcja w dostepnosci pomiedzy obszarami rdzenio-
wymi a peryferyjnymi w Polsce wydaje sie by¢ jednym z najwazniejszych, nierozwigzanych
wyzwan w polityce rozwoju regionalnego w Polsce. Ujawniona w niniejszym badaniu skala
ztej dostepnosci, ktérg cechowato sie ponad 40% obszaréw wiejskich (wedtug liczby lud-
nosci) definiuje zasieg biatych plam transportowych. Ich wymazanie mozliwe bytoby tylko
na drodze celowych interwencji (jak to sie robi obecnie), co przy skali problemu nie moze
by¢ ani skuteczne, ani podtrzymywalne, albo rozwigzania systemowego. Powinno ono po-
legac¢ na zmianie modelu konkurencji rynkowej na model konkurencji o rynek, ktéry z po-
wodzeniem funkcjonuje w Czechach i na Stowacji, a oparty jest na modelu szwajcarskim
(Guzik, 2016). Brak dziatan bedzie oznaczat coraz wieksze uzaleznienie obszarow wiejskich
od indywidualnej motoryzacji, co jeszcze bardziej pogtebi problem dostepnosci. Kazda
osoba, ktéra korzysta z tego sposobu mobilnosci przestaje by¢ uzytkownikiem transportu
publicznego, a wiec przyczynia sie do spadku popytu, a w efekcie takze i podazy, czego
efektem jest zamykanie sie btednego kota komunikacji publicznej. Jako, ze nie wszyscy
mogg W ten sposob zaspokoic swoje potrzeby przemieszczania sie, dochodzi do ogranicza-
nia mobilnosci, a w skrajnej postaci do wykluczenia transportowego i spotecznego (Far-
rington i Farrington, 2005). Staba dostepnos¢ obniza tez potencjat rozwojowy i ustugowy
miast, ktére jednoczesnie nie mogg skorzystac z zasobow pracy swojego zaplecza.
Powyzsze badanie pozwala réwniez na ostrozne wnioski dotyczace hierarchii osadniczej
i podziatu administracyjnego kraju. Po pierwsze, dostepnos¢ silnie zalezata od odlegtosci
miejscowosci wiejskich od o$rodkéw powiatowych, a ta byta pochodng wielkosci powia-
tow. Obserwacja ta powinna sta¢ sie waznym przyczynkiem do dyskusji o ewentualnych
przeksztatceniach sieci powiatowej. Jak dotad problematyka dostepnosci nie byta rozwa-
zana w tym konteks$cie (por. Kachniarz i Babczuk, 2014; Swianiewicz, 2014). Tymczasem
dyskutowane zmniejszenie liczby powiatow spowoduje dalsze pogorszenie dostepnosci
w obszarach peryferyjnych. Po drugie, wykryto szereg niespdjnosci podziatu administra-
cyjnego, ktdry nie zawsze nawigzywat do realnych cigzen. Niekoherencje te miaty dwojaki
charakter. Powszechnie wystepowaty w obszarach funkcjonalnych duzych miast (zwtasz-
cza w obszarach metropolitalnych), gdzie gminy podmiejskie czesto nalezaty do powiatow
ziemskich, ktorych siedzibg byty mniejsze osrodki, czasem potozone nawet poza MOFem.
W tych przypadkach stuszny wydaje sie postulat podjecia dyskusji nad nowymi forma-
mi podziatu terytorialnego kraju w odniesieniu do obszaréw metropolitalnych. Znacznie
prostsze do rozwigzania sg niespéjnosci w podziale administracyjnym poza obszarami me-
tropolitalnymi. Praktycznie w kazdym wojewddztwie znajdowato sie kilka czy kilkanascie
gmin, ktorych obecna przynaleznos$¢ terytorialna ktécita sie z rzeczywistymi kierunkami
powigzan. Oczywiscie kazdy przypadek wymaga indywidualnego podejscia, ale w dtuzszej
perspektywie przeksztatcenie podziatu administracyjnego kraju wydaje sie by¢ konieczne.

Badanie przeprowadzono w ramach realizacji w 2019 r. projektu badawczego ,Analiza
relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem” wy-
konanego na zlecenie Wojewddztwa Pomorskiego przez Konsorcjum badawcze Instytutu
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk w Warszawie (IGiPZ
PAN) i Instytutu Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego w Kra-
kowie (IGIGP UJ), wspétfinansowanego ze srodkow Unii Europejskiej z Funduszu Spéjnosci
w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna na lata 2014-2020.
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Summary

Spatial accessibility by public transport is an important component of quality of life and
an important factor undermining the development of rural areas. It is also a key element
of a sustainable mobility system. The capitals of the powiat (county-level tier of admini-
stration in Poland) represent the level of the country’s urban hierarchy at which most-im-
portant public services are provided. Yet previously only rather few accessibility studies
had been carried out, to consider how accessible the rural localities (villages) in the coun-
tries different province-regions might be.

To fill that gap, the research presented in this paper sought to assess the 2019 lev-
el of accessibility via public transport to their own county cities (powiat capitals) that
characterized no fewer than 14,271 rural localities in 6 of Poland’s 16 province-regions
(i.e. todzkie, Kujawsko-Pomorskie, Matopolskie, Pomorskie, Warminsko-Mazurskie and
Zachodniopomorskie). The work also investigated factors shaping this accessibility, with
a contribution thereby made to the ongoing debate as to the suitability of the current
administrative division of Poland at county (powiat) level.

The main findings and principal patterns as regards spatial accessibility could be sum-
marised as follows:

a. 1181 (8% of the studied) rural localities, with 215,000 inhabitants overall (or 4%
of the rural population) had effectively no access to public transport at all; given
that the nearest bus stop/railway station was beyond the acceptable distance
of 4 km.

b. Province-regions were found to differ markedly in terms of the measured accessi-
bility, with Matopolskie province-region faring much better overall than the others
(Figs. 1-2, 10).

c. Nevertheless, internal differentiation in levels of accessibility was greater within
province-regions than between them. The best-observed accessibility characteri-
sed the environs of larger cities, and especially the Metropolitan Areas of Krakow
(Matopolskie), todz (todzkie) and Gdansk (Pomorskie), as well as the main trans-
port corridors. Only poor accessibility characterised peripheral areas of most of the
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counties, while the worst accessibility of all applied in places where powiat-level
peripheries were simultaneously peripheries of entire province-regions.

d. An important factor determining accessibility was the type and size of rural locality.
The larger the village, the better the accessibility (Fig. 19). This also linked up with
the way in which size anyway correlated positively with distance to county city. This
is to say that villages close to county cities had populations 30-40% larger than
those located on peripheries.

e. Size of a county city also correlated positively with that city’s accessibility (Fig. 18).
That was especially true of cities with 20,000 or fewer inhabitants. These have less-
-developed public transport and, as a consequence, far lower accessibility in their
environs.

Taken together, these patterns sustain a conclusion that the deregulation of public
transport in Poland, which took place in the 1990s and ushered in a competitive market
model, has had a serious impact on accessibility, ensuring further polarisation and growth
in disparities. While better-developed areas (those in which population density is higher
and villages larger) continue to furnish enough demand for commercially-viable public
transport to be sustained, most of the peripheral, low-population areas are now at risk
of transport-related exclusion. In most cases, there is poor public transport in such areas
solely because some lines connecting cities or leading to certain tourist destinations re-
main in place and cross peripheries.
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