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Rola publicznego transportu zbiorowego
w zaspokajaniu potrzeb transportowych
mieszkancow obszarow wiejskich w Polsce

Streszczenie

W artykule podjeto si¢ oceny roli publicznego transportu zbiorowego w realizacji potrzeb transporto-
wych mieszkancdw obszaréw wiejskich. Nalezy podkresli¢ wazno$¢ tej formy transportu, szczegélnie
dla oséb majacych z réznych przyczyn ograniczony dostep do samochodéw osobowych, co skutkuje
brakiem mozliwosci ich wykorzystania do realizacji wlasnych potrzeb.

Cechy obszar6w wiejskich, m.in. rozproszona zabudowa, relatywnie mala liczba ludnosci zamieszkuja-
cej w miejscowosciach wiejskich czy tez niska gestos¢ zaludnienia sprawiaja, ze popyt na ustugi trans-
portowe jest nizszy niz na obszarach miejskich. Ponadto, obszary te charakteryzuja sie rozproszonymi
potrzebami transportowymi, na co wplyw ma luzna sie¢ osadnicza.

Na obszarach wiejskich mozna zaobserwowa¢ zmiany spoteczno-gospodarcze, ktdre wptywaja na skale
i strukture potrzeb transportowych. Nalezy zauwazy¢ tendencje spadkowa liczby 0séb pracujacych
w rolnictwie. Proces ten jest impulsem do wzrostu mobilnosci 0s6b, wspieranym przez wzrost zamoz-
nosci spoteczenstwa. Wazne réwniez sg zmiany demograficzne, zachodzace nie tylko na obszarach
wiejskich, ale réwniez w calym spoleczenstwie — proces starzenia si¢ populacji, co wplywa na zmiany
w potrzebach transportowych mieszkancow.

Skala i zakres potrzeb transportowych na obszarach wiejskich sg zréznicowane. Dla czg¢sci 0s6b miejsce
zamieszkania nie jest miejscem pracy i edukacji. Nie jest rdwniez miejscem zaspokajania potrzeb zwig-
zanych ze zdrowiem czy zakupami lub tez mozliwos¢ ich zaspokajania jest ograniczona. Ograniczenia
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te sg waznymi przestankami, skfaniajacymi do poszukiwania mozliwosci zaspokojenia takich potrzeb
na innych obszarach (przede wszystkim miejskich), a to wymaga przemieszczania si¢. Transport pu-
bliczny, co potwierdzily przedstawione w artykule badania, jest wazng determinantg zaspokajania
potrzeb spolecznych i gospodarczych mieszkancdw obszardéw wiejskich. Gtéwne z nich sg zwigzane
z pracg i edukacja, natomiast brakuje wtasciwej oferty ustug transportowych zwigzanych z zakupami
oraz w celach zdrowotnych.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, obszary wiejskie, potrzeby transportowe
Kody klasyfikacji JEL: R410

1. Wprowadzenie

Transport jest waznym czynnikiem umozliwiajacym swobodng aktywno$¢ cztowieka
w wymiarze spofecznym i gospodarczym. Przemieszczanie si¢ stuzy zaspokajaniu potrzeb
obligatoryjnych i fakultatywnych, a jest postrzegane jako wazny czynnik sprzyjajacy popra-
wie jakosci zycia.

Pod wzgledem sposobu przemieszczania si¢ potrzeby transportowe moga by¢ zaspoka-
jane indywidualnie, z uzyciem wlasnego samochodu osobowego, roweru lub innego pojazdu
badz tez z wykorzystaniem oferty publicznego transportu zbiorowego zorganizowanego
na zasadzie ogélnodostepnej ustugi transportowej, Swiadczonej na liniach komunikacyjnych
z uwzglednieniem podanego do publicznej wiadomosci rozkladu jazdy.

Celem artykutu jest okreslenie roli publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiej-
skich w Polsce. W tym zakresie przedstawiono znaczenie réznych rodzajéw potrzeb trans-
portowych oraz oceng stopnia ich zaspokojenia. Badania ankietowe przeprowadzone zostaly
przez autora wérdd mieszkancow obszaréw wiejskich w Polsce w latach 2012 i 2015. Przyje-
cie takiej metodyki pozwolito na uzyskanie informacji od tej grupy uzytkownikéw na temat
oceny funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w miejscu ich zamieszkania.

2. Uwarunkowania potrzeb transportowych mieszkancow
obszaréw wiejskich

Zgodnie z danymi Gltéwnego Urzedu Statystycznego obszary wiejskie w Polsce sg zamiesz-
kiwane przez ok. 15,3 mln 0sdb, co stanowi blisko 40 proc. calej populacji (Rocznik statystyczny
Rzeczypospolitej Polskiej, 2017, s. 215). Od 2005 r. w Polsce widoczna jest tendencja do wzrostu
liczby ludnosci na obszarach wiejskich. Zjawisko to jest nastepstwem postepujacego efektu
suburbanizacji (rozwdj terendéw podmiejskich). Jednoczesnie mozna zaobserwowaé zmniej-
szanie si¢ liczby ludnosci zamieszkujacej obszary wiejskie polozone w wiekszej odleglosci
od miast, przy postepujacym procesie niekorzystnych zmian demograficznych (starzenie sie
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spoleczenstwa). Ta sytuacja bedzie miata réwniez znaczenie w kolejnych latach, gdy progno-
zowany spadek liczby ludnosci (w 2050 r. liczba mieszkancéw Polski ma wynie$¢ ok. 34 mln,
gdy obecnie jest to ok. 38,5 mln) na obszarach wiejskich bedzie, w stosunku do miast, prze-
biegal tagodniej (Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, 2017, s. 226).

W Polsce widoczne jest duze zréznicowanie, w zaleznosci od regionu, poziomu zaludnienia
obszaréw wiejskich. Najwigksze skupienie ludnosci wystepuje w wojewddztwach: mazowiec-
kim, malopolskim i wielkopolskim. Inaczej wyglada sytuacja, gdy uwzglednimy wskaznik
urbanizacji, czyli stosunek liczby ludnosci wiejskiej do calej populacji na danym terenie. Naj-
mniej zurbanizowanymi regionami w Polsce s3 wojewddztwa: §wietokrzyskie, matopolskie
oraz lubelskie. Wskaznik urbanizacji w tych regionach nie przekracza 40 proc. Natomiast naj-
bardziej zurbanizowanymi obszarami w Polsce s3 wojewodztwa $laskie i dolno$laskie, gdzie
na obszarach miejskich zamieszkuje ponad 70 proc. mieszkancéw tych regionéw (Ludnos¢
stan i struktura w przekroju terytorialnym, 2017, s. 18).

Potrzeby transportowe mieszkancoéw obszaréw wiejskich w Polsce ksztaltowane sg przez
rézne czynniki, jednak gléwnie zalezg od cech miejscowosci, w ktérych oni zyja, takich jak:
o wielkos¢ okreslona liczbg mieszkancow oraz powierzchnia,

o uklad przestrzenny,

« rozmieszczenie w przestrzeni, charakteryzowane rozkladem sieci osadniczej,

« charakter ekonomiczny okreslony przez aktywnos¢ ekonomiczng ludnoéci, zrédta docho-
doéw czy stopien bezrobocia,

« zmiany spoleczno-gospodarcze dokonujace si¢ na tych obszarach.

Uwzglednienie wielko$ci miejscowosci wiejskich moze by¢ przydatne do dokonania oceny
potrzeb transportowych ich mieszkancéw, gdyz liczba mieszkancéw stanowi podstawowy
parametr charakteryzujacy ten element. Inng cechg, charakterystyczng dla miejscowosci
wiejskich w Polsce, jest duze zréznicowanie regionalne $redniej liczby ludnosci przypada-
jacej na miejscowos¢. Ponizej 200 0sdb (Srednio) zamieszkuje w miejscowo$ciach wiejskich
wojewodztwa tédzkiego i zachodniopomorskiego, natomiast ponad 800 os6b w miejsco-
wosciach wiejskich wojewédztwa matopolskiego i $laskiego. Srednia dla Polski to 290 oséb
(Obszary wiejskie w Polsce w 2014 1., s. 124). Zazwyczaj wigksza liczba mieszkancéw osrodka
wiejskiego generuje wieksze potrzeby transportowe.

Oceng potrzeb transportowych mieszkancow obszaréw wiejskich mozna réwniez przed-
stawi¢ w kontekscie struktury wieku. Ludnos¢ miejscowos$ci wiejskich charakteryzuje sie
nizszym srednim wiekiem mieszkancéw. W ujeciu regionalnym najwigkszy udziat oséb star-
szych (powyzej 65 lat) jest w wojewodztwie todzkim, podlaskim i $wigtokrzyskim (ponad
35 proc.), natomiast najmniej 0sob starszych mieszka na obszarach wiejskich w wojewddztwie
pomorskim (27 proc.) (Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, 2017). Struktura wieku
mieszkancow obszaréw wiejskich wplywa na mobilnos¢ poszczegdlnych grup oséb. Mlod-
sze osoby z reguly zgltaszaja wigksze zapotrzebowanie na przemieszczanie si¢ niz starsze, co
wynika z ich aktywno$ci zawodowej i szkolnej (dojazdy do pracy i szko?). Osoby podejmujace
prace poza miejscem zamieszkania majg mozliwo$¢ zaspokajania innych potrzeb w miejscu
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pracy (np. zwigzanych z zakupami). Natomiast potrzeby transportowe 0sob starszych zwig-
zane z zakupami czy zdrowiem zaspokajane s3 w inny sposéb. Stad tez r6znig sie¢ mozliwym
czasem ich realizacji wzgledem potrzeb oséb aktywnych zawodowo.

Polozenie obszaru wiejskiego wzgledem osrodka miejskiego stanowi wazng determinante
dla zréznicowanej skali i struktury potrzeb transportowych mieszkancéw obszaréw wiej-
skich. Inne sg potrzeby mieszkancéw na obszarach z zanikajacymi funkcjami rolniczymi,
potozonych w niewielkiej odleglosci od miast, ktdre stanowia wazny cel codziennych dojaz-
déw do pracy, miejsc nauki, kultury. Na tych obszarach mobilnos¢ mieszkancéw, szczegdl-
nie dla duzych (ludno$ciowo) miejscowosci wiejskich jest wysoka. Miejscowosci wiejskie
o rolniczym charakterze, a takze peryferyjne charakteryzujg si¢ inng struktura potrzeb. Naj-
czesciej sg to rowniez osrodki mniejsze ludno$ciowo, co wplywa na mniejsza skale potrzeb
transportowych. Ponadto cze$¢ potrzeb transportowych realizowanych jest w najblizszym
otoczeniu (np. edukacyjne).

Wspotczynnik aktywnos$ci zawodowej mieszkancdw obszardéw wiejskich w 2016 r. wynidst
ok. 56,4 proc. i nie ulegal on zmianie w ciagu sze$ciu poprzednich lat (Rocznik statystyczny
Rzeczypospolitej Polskiej, 2017). Na nieznacznie nizszym poziomie wobec obszaréw miejskich
ksztaltuje si¢ na obszarach wiejskich wskaznik zatrudnienia - ok. 50 proc., za$ na podob-
nym poziomie jak na obszarach miejskich ksztaltuje si¢ na obszarach wiejskich wskaznik
bezrobocia. Bardziej aktywni zawodowo na obszarach wiejskich sag mezczyzni, co wptywa
takze na nieco nizszy wsrdd nich poziom wskaznika bezrobocia. Kobiety z obszarow wiej-
skich s natomiast mniej aktywne zawodowo, z tym ze dysproporcje s3 nieznaczne (do 2 p.p.).

Aktywno$¢ ekonomiczna ludnosci obszaréw wiejskich przeklada si¢ na wysokos¢ rozpo-
rzadzalnych dochodéw wsrdd jej mieszkancow. W 2016 r. dochdd rozporzadzalny na osobe
zamieszkujacg na obszarze wiejskim wynioést 1213 z1 i byt o 35 proc. nizszy niz w miescie,
a w stosunku do $redniej dla Polski — o 21 proc. (Budzety gospodarstw domowych w 2016 r.,
s. 125). Moze to by¢ zwigzane ze zrdéznicowaniem poziomu plac pomiedzy tymi obszarami.
Ponadto na nizsze rozporzadzalne dochody wéréd gospodarstw domowych na tych obszarach
wplywa wieksza liczba 0s6b tworzacych gospodarstwa domowe. Nalezy réwniez uwzglednic,
ze jest to obszar zamieszkaly przez emerytow i rencistow pobierajacych swoje swiadczenia
z systemu KRUS (nizszych niz z systemu ZUS), ktére pomimo duzego wsparcia finansowego
ze strony panstwa sg niskie.

3. Mobilnos$¢ mieszkancéw obszaréw wiejskich

Mobilnos¢ mieszkancéw obszaréw wiejskich zwigzana jest z ich aktywnoscig. W tym
aspekcie wyrézni¢ mozna potrzeby transportowe, ktére zwigzane sg z dojazdami do pracy,
miejsc nauki, osrodkéw zdrowia oraz po zakupy.

Podjecie pracy poza miejscem zamieszkania, oprocz edukaciji, nalezy do gléwnych czyn-
nikéw motywujacych mieszkancéw obszaréw wiejskich do przemieszczania sie. Te grupy
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potrzeb zalicza si¢ do obligatoryjnych. Podejmowanie przez mieszkancéw obszaréw wiej-
skich aktywnosci zawodowej, a takze nauki poza miejscem zamieszkania, powoduje wzrost
zapotrzebowania na przejazdy. Wynika to ze zbyt malej, w stosunku do potrzeb, liczby miejsc
pracy na lokalnym rynku pracy, wzglednie niewielkich mozliwosci zarobkowych lub tez
z niemoznos$ci kontynuowania nauki w miejscu zamieszkania. Istnieje jednak cze$¢ osob,
ktére podejmujg prace w miejscu zamieszkania, np. mieszkancy pracujacy zawodowo w rol-
nictwie. Zmniejsza to ogolne zapotrzebowanie na przemieszczanie si¢ zwigzane z aktywno-
$cig zawodowa (gospodarstwo domowe i miejsce pracy tworzy calos¢).

W Polsce okoto 1,3 mln 0séb dojezdza ze wsi do pracy w innych miejscowos$ciach (do
miasta i innych osrodkéw wiejskich). Oznacza to, Ze blisko 25 proc. mieszkancéw obsza-
réw wiejskich dojezdza do pracy poza swoje miejsce zamieszkania - z tej formy intensyw-
niej korzysta si¢ w miejscowos$ciach Polski zachodniej i péInocnej oraz wokét duzych miast
(Obszary wiejskie w Polsce, 2016). Natomiast ok. 0,5 mln oséb zamieszkujgcych na obszarach
miejskich dojezdza do pracy na wies$ (saldo —0,8 mln oséb (Dojazdy do pracy w 2010 roku
na podstawie BAEL, 2011).

Organizacja dowozu dzieci do szkot jest Scisle regulowana przez polskie prawodaw-
stwo (Ustawa z dn. 07.09.1991 r. o systemie o§wiaty, Dz. U. 2016). Zgodnie z nim odlegtos§¢
do szkoly jest czynnikiem obligujacym samorzady terytorialne (gminy) do zapewnienia
dojazdu do placéwki. Bezplatny transport przystuguje tym dzieciom, u ktérych odleglos¢ od
miejsca zamieszkania do szkoly obwodowej przekracza 3km (w przypadku dzieci 5-letnich
oraz uczniéw klas 1-4) oraz 4km (w przypadku uczniéw klas 5-6 oraz uczniéw funkcjonu-
jacych gimnazjow). W gestii gmin pozostaje tez finansowanie opieki w czasie podrozy. Jesli
te odleglosci s3 mniejsze, gmina moze réwniez zorganizowa¢ bezplatny transport. Niestety
organizacja przewozow szkolnych nie obejmuje segmentu przewozéw ponadgimnazjalnych
(w przyszlosci ucznidéw szkoét ponadpodstawowych). Zdecydowana wiekszo$¢ wykorzystuje
do tego celu oferte przedsiebiorstw transportowych dziatajacych na zasadach komercyjnych,
cho¢ nie zawsze jest ona dostosowana do potrzeb tej zbiorowosci, na przyktad co do czg¢sto-
tliwosci i siatki polaczen. Taka sytuacja moze wplywac na wybor dostepnych szkot, ktdre
nie zawsze zgodne s3 z zainteresowaniami uczniéw (Taylor, 1997).

W Polsce w 2016 r. 28 proc. (243 tys.) uczniéw miejscowosci wiejskich bylo dowozo-
nych do szkdt podstawowych (Oswiata i wychowanie w roku szkolnym 2016/2017,2017). Dla
poréwnania w 2010 r. bylo to 26 proc. (237 tys.) (Oswiata i wychowanie w roku szkolnym
2010/2011, 2011). Wzrost udzialu dowozonych uczniéw na obszarach wiejskich moze wynika¢
ze zmniejszania sie liczby szkol podstawowych. W Polsce w latach 2003-2016 na obszarach
wiejskich liczba szkot podstawowych zmniejszyta si¢ o 17,6 proc., tj. o 1849 szkoél. Obecnie
na obszarach wiejskich zlokalizowanych jest 8621 szkét podstawowych. Liczba uczniow
uczeszczajacych do szkot na obszarach wiejskich zmniejszyla sie w analogicznym okresie
z 1,1 mln do 860 tys.

Zmniejszajaca sie liczba szkdt podstawowych (przy niezmieniajacej si¢ strukturze osad-
niczej) powoduje, ze dzieci muszg dojezdza¢ do nich, przemieszczajac si¢ na coraz wigksze
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odleglosci. Wydtuza to czas potrzebny na transport do/ze szkoty. Uwzgledniajac odleglos¢,
w roku szkolnym 2016/2017 odsetek uczniéw dojezdzajacych do szkét podstawowych wynidst
28 proc., przy czym dla 20 proc. byla to odleglos¢ w przedziale 3-5km, dla 7 proc. w prze-
dziale 5-10km, a dla 1 proc. powyzej 10km.

Inaczej niz szkét podstawowych ksztattowala sie w Polsce liczba gimnazjow. W latach
2003-2016 ich liczba wzrosta o 11 proc. (Oswiata i wychowanie w roku szkolnym 2016/2017, 2017;
szerzej Kozlak, 2008, s. 98-105). W 2016 r. na obszarach wiejskich byto zlokalizowanych 3598
gimnazjoéw. Zwigkszeniu liczby gimnazjéw nie towarzyszyl natomiast wzrost liczby uczniéw
gimnazjow, ktérych liczba w analizowanym okresie zmniejszyla si¢ o 37 proc. (z 561 tys.
w 2003 r. do 355tys. w 2017 r.)

Uczniowie gimnazjéw muszg, w stosunku do uczniow szkdt podstawowych, pokonywa¢
wieksze odlegtosci do szkot. Udziat uczniéw dojezdzajacych do gimnazjow w Polsce jest zde-
cydowanie wyzszy niz w przypadku uczniéw szkoél podstawowych i wynosi 46 proc. Wynika
to z nizszej gestosci tego typu szkol. Dla 20 proc. odlegtos$¢ ta wynosi od 4 do 5km. Podobna
liczba uczniéw pokonuje dystans 5-10km. Natomiast odsetek uczniéw dojezdzajacych do
szkoét gimnazjalnych powyzej 10 km wynosi 6 proc. Ogoélem liczba uczniéw dowozonych do
szkdt gimnazjalnych w Polsce to ok. 161 tys. (w 2010 r. bylo to 203 tys.).

Innym zagadnieniem zwigzanym z dojazdami do szké! uczniéw z obszaréw wiejskich jest
uczeszczanie do szkdt na obszarach miejskich. Zazwyczaj uczniowie wyzszych klas uczesz-
czaja do szkoét podstawowych oraz gimnazjalnych potozonych w miescie. Swiadczy o tym
wspolczynnik skolaryzacji. Dla uczniéw szkét podstawowych dla obszaréw wiejskich wynosi
on ok. 80 proc., natomiast dla miejskich przekracza 100 (Srednia dla kraju to 92,5 proc.).
Jeszcze wigksze réznice wystepuja w przypadku tego wskaznika dla uczniéw gimnazjow.
Dla obszaréow wiejskich wskaznik skolaryzacji wynosi 68 proc. (wobec 112 proc. w miastach
oraz $redniej dla kraju 92 proc.) (Oswiata i wychowanie w roku szkolnym 2016/2017, 2017).
Swiadczy to o tym, ze w poréwnaniu do uczniéw szkét podstawowych jeszcze wieksza czesé
mlodziezy z obszaréw wiejskich uczeszcza do gimnazjéw w miastach. Taka sytuacje mozna
tlumaczy¢ postepujacym procesem suburbanizacji, z jednoczesnym przekonaniem o wyz-
szej jakos$ci edukacji na obszarach miejskich.

Kolejnym waznym zrédlem potrzeb transportowych mieszkancéw obszaréw wiejskich jest
ochrona zdrowia. Celem sg apteki, kadra medyczna, sie¢ szpitali oraz przychodni. W Polsce
na obszarach wiejskich widoczna jest poprawa w dostepie do aptek i punktdw aptecznych, choé
w przeliczeniu na mieszkanca jest ich dwukrotnie mniej niz w miastach. W 2000 r. na jedna
apteke przypadalo 7,7 tys. mieszkancdw obszaréw wiejskich, podczas gdy w 2013 r. liczba
ta wyniosla 4,6 tys. osob. Dla poréwnania, w 2013 r. na jedng apteke w miescie przypadato
2,3 tys. mieszkancow, co oznacza, ze utrzymuje si¢ znaczna réznica migdzy tymi obszarami
w dostepie do aptek (Obszary wiejskie w Polsce w 2014 r., 2016). Nalezy takze zauwazy¢, iz
obszary te charakteryzujg sie znaczng r6znica w gestoséci zaludnienia, co sprawia, ze realna
odleglos¢ do apteki jest zdecydowanie wieksza dla mieszkanca wsi niz miasta.
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Udzial przychodni potozonych na obszarach wiejskich wynosi 23 proc. Jedna przychod-
nia przypada na dziewig¢ miejscowosci soleckich. W ukladzie przestrzennym najwiecej
przychodni zlokalizowanych jest na terenie wojewodztwa $laskiego, a najmniej w lubuskim
i opolskim. Jesli bierzemy pod uwage liczbe ludnosci, najwiecej przychodni jest w wojewodz-
twie warminsko-mazurskim - 8,3 na 10tys. mieszkancow, a najmniej w pomorskim - 5,3
na 10 tys. mieszkancow.

Dostepnos¢ kadry medycznej rowniez charakteryzuje si¢ zréznicowaniem. Na obszarach
wiejskich praktyki lekarskie (w tym praktyki dentystyczne) prowadzone s3 w 1549 punktach,
tj. ok. 25 proc. wszystkich punktow kraju.

Mieszkancy obszarow wiejskich rzadziej korzystaja z porad lekarskich - ok. trzy razy
w roku wobec $redniej dla kraju osiem, a dla mieszkanca miasta — 11 wizyt w roku (Rocznik
statystyczny RP 2017).

W Polsce prowadzone sg badania dotyczace transportu jako czynnika umozliwiajacego
korzystanie z opieki zdrowotnej. Wedtug badan EU-SILC, jednym z trzech gtéwnych powo-
dow rezygnacji z wizyt u lekarza jest brak mozliwosci dojazdu, wynikajacy z odlegtosci badz
braku §rodka transportu. Problemem tym s3 bardziej dotkni¢te obszary wiejskie, bo dotyczy
on ok. 7 proc. spoteczenstwa wobec 2 proc. w miastach (Tyszka, Solon-Lipinski, 2013, s. 25).

Bioragc pod uwage zmiany demograficzne w Polsce mozna sadzi¢, Ze potrzeby transpor-
towe zwiazane z dojazdami do punktéw ochrony zdrowia beda mialy tendencje rosnaca.
Zwigzane jest to z rosngcym udzialem w spoleczenstwie, takze na obszarach wiejskich, oséb
starszych. Wymagac¢ to bedzie wypracowania skutecznego sposobu zaspokajania potrzeb
transportowych z tym zwigzanych.

Zakupy stanowig kolejna grupe celow podrdzy. Ich realizacje umozliwia infrastruktura
handlowa. Waznymi przestankami realizacji zakupéw poza miejscem zamieszkania przez
mieszkancow obszaréw wiejskich moga by¢ ubozszy asortyment, wyzsza cena oraz niedo-
godne godziny otwarcia sklepu w ich miejscowosciach.

4. Ocena publicznego transportu zbiorowego na obszarach
wiejskich w Polsce w swietle badan empirycznych

Autor przeprowadzit badania ankietowe', ktére pozwalajg na oceng transportu publicznego
w aspekcie stopnia zaspokajania potrzeb transportowych mieszkancéw obszaréw wiejskich.
Narze¢dziem badania byt kwestionariusz ankiety przeprowadzonej w 2012 r. oraz na tej samej
grupie w 2015 r. Wypelnilo ja po ok. 200 soltyséw miejscowosci wiejskich z wojewodztw dol-
no$laskiego, zachodniopomorskiego oraz lubelskiego, co pozwolilo uzyska¢ ok. 600 ankiet.
Dobdr wojewddztw wynikal z uwzglednienia zréznicowania spoleczno-gospodarczego roz-
nych regionéw Polski.

1 Szerzej na temat metod badania potrzeb transportowych zob. m.in. Kozlak (2008, s. 98-105).



84 Tomasz Kwarcifski

Analiza publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich uwzgledniata:

1) okreslenie znaczenia transportu publicznego,
2) stopien zaspokojenia potrzeb transportowych.

W dalszej czesci artykutu przedstawiono oceng¢ nastepujacych rodzajow potrzeb trans-
portowych:

+ dojazdy do pracy i szkoty,
 dojazdy po zakupy,
o dojazdy w celach zdrowotnych.

Potrzeby zwigzane z dojazdami do pracy oraz miejsc nauki ocenione zostaty przez respon-
dentéw jako bardzo wazne (rysunek 1). Najwyzsza range przyznano tym grupom potrzeb
w wojewddztwie: dolnoslaskim oraz zachodniopomorskim, nizsza (szczegélnie w 2012 r.)
w wojewodztwie lubelskim. Mozna to ttumaczy¢ wiekszym odsetkiem oséb zajmujacych sie
zawodowo rolnictwem w tym ostatnim wojewodztwie.

Rysunek 1. Znaczenie transportu publicznego wykorzystywanego w przejazdach do szkoty,
uczelni i pracy (w proc.)

Wojewédztwo zachodniopomorskie 2015 [ IS
Wojewddztwo zachodniopomorskie 2012 [N ]
Wojewddztwo lubelskie 2015 NS
Wojewddztwo lubelskie 2012 [N ]
Wojewddztwo dolnoslaskie 2015 [T S
Wojewddztwo dolnoslaskie 2012 [l I

0 20 40 60 80 100

M matowazny M neutralny dos$¢ wazny wazny M bardzo wazny

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Potrzeby transportowe zwigzane z przejazdem na zakupy nie zostaly juz tak wysoko
ocenione przez mieszkancéw obszaréw wiejskich jak dojazdy do szkét i pracy (rysunek 2).
W wynikach z 2015 r. zwraca uwage znaczny wzrost udziatu (we wszystkich wojewodztwach)
odpowiedzi uznajacych przejazd na zakupy z wykorzystaniem transportu publicznego jako
wazny. Moze to wynikac z rosngcej zamoznosci mieszkancédw obszaréw wiejskich i mie¢
odzwierciedlenie we wzroscie zapotrzebowania na przejazdy zwigzane z zakupami. Ponadto
w Polsce dynamicznie rozwija si¢ sie¢ dyskontow, ktore powstaja w wiekszych osrodkach wiej-
skich oraz miastach. Moze to wywolywac¢ che¢ zakupu w sklepach potozonych w innych miej-
scowosciach, m.in. ze wzgledu na bardziej konkurencyjne ceny czy tez wigkszy asortyment.
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Rysunek 2. Znaczenie transportu publicznego wykorzystywanego w przejazdach na zakupy
(w proc.)

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2015 [

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2012 [N
Wojewd6dztwo lubelskie 2015 [N
Wojewd6dztwo lubelskie 2012 [l

Wojewodztwo dolnoslaskie 2015 [

Wojewddztwo dolnoslaskie 2012 [N

0 20 40 60 80 100
® matowazny M neutralny dos¢ wazny wazny M bardzo wazny

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

W ciagu trzech lat potrzeby transportowe zwigzane z ochrong zdrowia zyskaty na zna-
czeniu, przede wszystkim w wojewddztwach dolnoslagskim oraz lubelskim (rysunek 3).
W 2015 r. uznano je generalnie za wazne badz do$¢ wazne. Ogdlnie, nalezy jednak podkre-
$li¢ duze oczekiwania spoteczne zwigzane z tym celem we wszystkich badanych regionach.

Rysunek 3. Znaczenie transportu publicznego w dojazdach do os§rodkow zdrowia (w proc.)

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2015 ||

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2012 [N
Wojewd6dztwo lubelskie 2015 [l
Wojewddztwo lubelskie 2012 [l

Wojewd6dztwo dolnoslaskie 2015 [N

Wojewddztwo dolnoslaskie 2012 [N

0 20 40 60 80 100
H matowazny M neutralny dos¢ wazny wazny M bardzo wazny

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Podsumowujac wyniki badan z zakresu znaczenia transportu publicznego mozna zauwa-
2y¢ wysoka range przypisana dojazdom do pracy oraz miejsc nauki. Relatywnie wysoko oce-
niono réwniez potrzeby transportowe zwigzane z zakupami i ochrong zdrowia.
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W badaniach z 2012 r. oraz 2015 r. ocenie poddano réwniez stopien zaspokojenia potrzeb
mieszkancow. Dotyczyto to dojazddw do szkot, uczelni lub pracy, po zakupy oraz w celach
zdrowotnych, z wykorzystaniem ustug transportu publicznego.

Zgodnie z wynikami badan w 2015 r. pod wzgledem zaspokojenia potrzeb transporto-
wych zwigzanych z dojazdami do pracy i szkol (rysunek 4) pozytywnie wyrdzniaja sie woje-
wodztwo zachodniopomorskie i lubelskie, gdzie w blisko 60 proc. badanych miejscowosci
liczbe ustug uznano za odpowiedniag (w dolnoslaskim - 50 proc.). Nalezy zauwazy¢, ze od
2012 r. wzrost odsetek miejscowosci, w ktérych brakuje ustug transportowych zwigzanych
z dojazdami do pracy i szkét. Moze to wynika¢ z ciagltego ograniczania dtugosci linii komu-
nikacji autobusowej w Polsce, ktdére dotyczy rowniez obszaréw wiejskich (wiecej zob. Kwar-
cinski, 2016, s. 178).

Rysunek 4. Stopien zaspokojenia potrzeb mieszkancéw zwigzanych z dojazdem do szkoty, uczelni
i pracy przez publiczny transport zbiorowy (w proc.)

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2015 I
Wojewddztwo zachodniopomorskie 2012 | IEEEEEGG_—_—_—————
Wojewddztwo lubelskie 2015 I
Wojewo6dztwo lubelskie 2012 I
Wojewodztwo dolnoslaskie 2015 I
Wojewoddztwo dolnoslaskie 2012 /I

0 20 40 60 80 100

brakuje ustug realizujacych potrzeby, cho¢ wystepuje na nie zapotrzebowanie
W ustugi sg realizowane w zbyt malej ilosci
ustugi sa realizowane w odpowiedniej ilosci

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Przewaza pozytywna opinia na temat stopnia zaspokojenia potrzeb zwigzanych z dojaz-
dami po zakupy z wykorzystaniem publicznego transportu zbiorowego (rysunek 5). Jednak
w poréwnaniu z badaniami z 2012 r. wzrdst odsetek odpowiedzi wskazujacych na brak ustug
realizujacych potrzeby, chociaz one wystepuja.

Na relatywnie niskim poziomie oceniono stopien zaspokajania potrzeb zwigzanych
z celami zdrowotnymi (rysunek 6). W badanych wojewoédztwach wzrést odsetek odpowie-
dzi wskazujacych na pogorszenie stopnia zaspokojenia potrzeb zwigzanych z celami zdro-
wotnymi. Swiadczy o tym wiekszy niz w 2012 r. odsetek odpowiedzi wskazujgcych na brak
ustug transportowych badz tez zbyt malg ich liczbe.

Podsumowujac wyniki badan, mozna stwierdzi¢, ze w poréwnaniu z 2012r. w 2015r.
wzrost udziat liczby odpowiedzi wskazujacych na problem w zaspokajaniu potrzeb transpor-
towych. Gléwnym czynnikiem moze by¢ stabsza oferta ustug transportowych w stosunku
do zapotrzebowania. Potwierdza to negatywny skutek, jaki wywoluje ograniczanie liczby
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i dlugosci linii komunikacyjnych w Polsce. O mniejszej podazy ustug transportowych $§wiad-
czy réwniez spadek liczby zezwolen (oraz wypiséw) na przewozy regularne. Nalezy réwniez
zauwazyc, ze pogorszenie stopnia zaspokajania potrzeb transportowych dotyczylo wszyst-
kich badanych wojewodztw.

Rysunek 5. Stopien zaspokojenia potrzeb mieszkanicéw zwigzanych z dojazdem po zakupy przez
publiczny transport zbiorowy (w proc.)

Wojewo6dztwo zachodniopomorskie 2015 I
Wojewo6dztwo zachodniopomorskie 2012 I
Wojewoddztwo lubelskie 2015 I
Wojewddztwo lubelskie 2012 I
Wojewddztwo dolnoslaskie 2015 I
Wojewddztwo dolnoslaskie 2012
0 20 40 60 80 100

brakuje ustug realizujacych potrzeby, cho¢ wystepuje na nie zapotrzebowanie
M ustugi sa realizowane w zbyt malej ilosci
ustugi sa realizowane w odpowiedniej ilosci

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Rysunek 6. Stopien zaspokojenia potrzeb mieszkancow zwigzanych z dojazdem w celach
zdrowotnych przez publiczny transport zbiorowy (w proc.)

Wojewddztwo zachodniopomorskie 2015 L
Wojewo6dztwo zachodniopomorskie 2012 /I
Wojewodztwo lubelskie 2015 I
Wojewddztwo lubelskie 2012 I
Wojewddztwo dolnoslaskie 2015 I
Wojewddztwo dolnoslaskie 2012

0 20 40 60 80 100

brakuje ustug realizujacych potrzeby, cho¢ wystepuje na nie zapotrzebowanie
B ustugi sa realizowane w zbyt malej ilosci

ustugi sa realizowane w odpowiedniej ilosci

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Ograniczanie linii komunikacji autobusowej na obszarach wiejskich w Polsce stanowi
wazng przeslanke dla rozwoju na tych obszarach motoryzacji indywidualnej. Osoby nie-
posiadajace samochodu osobowego dla zapewnienia mobilno$ci wykorzystuja tzw. pomoc
sasiedzka, innych czlonkéw rodziny, a takze rowery. Czg$¢ z oséb korzysta z transportu
publicznego w innych miejscowosciach.
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Rola publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich nabiera szczegdlnego zna-
czenia w $wietle rownowazenia sposobu przemieszczania sie 0sob — zrdwnowazonej mobilno-
$ci. Wazne w tym zakresie jest prowadzenie odpowiedniej polityki ekonomicznej, edukacyjnej
i organizacyjnej stuzacej rozwojowi oraz promowaniu publicznego transportu zbiorowego
na obszarach wiejskich. Wymaga to wspoldzialania wladz panstwowych oraz samorzado-
wych. Dotyczy to oceny potrzeb transportowych mieszkancéw oraz pomocy w organizacji
transportu. W pierwszym przypadku wlasciwym organem bylby szczebel gminny. Natomiast
organizacja, ktéra uwzglednialaby mozliwo$¢ wlaczenia elastycznych systeméw transportu
do obstugi potrzeb transportowych mieszkancow obszaréw wiejskich, polegataby na aktyw-
nym wparciu przez panstwo oraz pozostale szczeble samorzadu terytorialnego.

5. Podsumowanie

Obszary wiejskie charakteryzuja sie nizszym wzgledem osrodkéw miejskich popytem
na ustugi transportowe. Wynika to z przyczyn spofecznych, ekonomicznych, ale réwniez ich
cech fizycznych (rozciaglo$¢, rozproszona niska zabudowa, relatywnie mata liczba mieszkan-
cow). Spadek popytu wynikajacy z przyczyn spolecznych zwiazany jest ze zmianami demogra-
ticznymi, zwlaszcza ze zmniejszaniem si¢ liczby ludnosci na obszarach wiejskich (wyltaczajac
tereny podmiejskie) oraz odptywem ludzi mlodych i wzrostem liczby 0séb starszych.

Publiczny transport zbiorowy stanowi na obszarach wiejskich wazny element w prawi-
dlowej realizacji potrzeb mieszkancéw. Umozliwia on przemieszczanie si¢ z miejsca zamiesz-
kania do celu podrdzy, szczegdlnie osobom pozbawionych wtasnych samochodéw.

W $wietle przedstawionych badan empirycznych mozna zauwazy¢ duze znaczenie trans-
portu publicznego w realizacji dojazdéw do miejsc nauki i pracy. Ogoélna ocena stopnia zaspo-
kojenia potrzeb transportowych przez publiczny transport zbiorowy pozwala na stwierdzenie,
ze wzro6st udziat oséb wskazujacych na problem w zaspokajaniu potrzeb transportowych.

Bibliografia
Budzety gospodarstw domowych w 2016(2017). Warszawa: GUS.

Dojazdy do pracy w 2010 roku na podstawie BAEL. Warszawa: GUS.
Kozlak, A. (2008). Ekonomika transportu: teoria i praktyka gospodarcza. Gdansk: Wyd. UG.

Ll o

Kwarcinski, T. (2016). Dostepnos¢ publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich
w Polsce. Szczecin: Wydawnictwo Naukowe US.

Ludnos¢ stan i struktura w przekroju terytorialnym (2017). Warszawa: GUS.
Obszary wiejskie w Polsce w 2014 r. (2016). Warszawa: GUS.

Oswiata i wychowanie w roku szkolnym 2010/2011(2011). Warszawa: GUS.
Oswiata i wychowanie w roku szkolnym 2016/2017(2017). Warszawa: GUS.

N w



Rola publicznego transportu zbiorowego w zaspokajaniu potrzeb transportowych mieszkacow... 89

9. Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2017(2017). Warszawa: GUS.

10. Taylor, Z. (1997). Dostepno$¢ miejsc pracy, nauki i ustug w obszarach wiejskich jako przed-
miot badan geografii spoteczno-ekonomicznej - proba analizy krytycznej. Przeglagd Geogra-
ficzny, t. 69, nr 3-4.

11. Tyszka, S., Solon-Lipinski, M. (2013). Stan zdrowia ludnosci wiejskiej w Polsce. Warszawa:
Forum Inicjatyw Rozwojowych.

12. Ustawa z dn. 07.09.1991r. o systemie oswiaty, Dz. U. 2016, poz. 1943.

Role of Public Transport in Meeting Transport
Needs of Rural Population in Poland

Abstract

The paper makes an attempt to assess the role of public transport in meeting transport demand and
needs of people living in rural areas. One needs to stress the importance of public transport, in par-
ticular to people whose access to private cars is limited or who, for other reasons, cannot use private
cars to satisfy their transport needs.

Scarcely built up rural areas with relatively small number or residents and low population density rep-
resent lower demand for transport services than urban areas. Besides, demand for transport services
in these areas is scattered due to rather loose settlement pattern.

In rural areas we can observe social and economic changes which impact the scale and structure of
transport needs. We need to bear in mind the decreasing trend in the number of people working in ag-
riculture. The process provides an impulse to higher mobility of persons also because society is in-
creasingly more wealthy. Demographic changes are also relevant not only in rural areas but across the
entire country: aging society which impacts transport needs of residents.

The scale and scope of transport needs in rural areas vary. To some people rural areas are not destina-
tions where they work, go to school, meet their demand for healthcare services or do shopping. On
the other hand, not all of these needs can be fully met in rural areas. Such limitations are valid prem-
ises why they are seeking to have these needs met in other areas (mainly urban), which entails trav-
elling. Public transport, as confirmed by studies discussed in the paper, is an important determinant
of meeting social and economic needs of people living in rural areas. These needs are properly met
when it comes to public transport connected with work and going to school. From the perspective of
types of needs examined in the paper, transport services connected with doing shopping and health-
care are rather poor.

Keywords: public transport, rural areas, transport needs.
JEL classification code: R410






