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Streszczenie: Dostepnos¢ przestrzenna jest jednym z kluczowych sktadnikéw dyskurséw rozwoju obszaréw wiejskich,
sprawiedliwosci spotecznej, a takze zréwnowazonego rozwoju. Dostepnos¢ do przestrzennie i czasowo rozproszonych miejsc,
zasobow i szans, a zwtaszcza dostepnos$c do edukacji czy stuzby zdrowia, jest waznym czynnikiem okreslajagcym szanse zyciowe
ludzi. Dostepnos¢ jest tez czynnikiem rozwoju i wzrostu gospodarczego miejscowosci i catych regionéw. Celem artykutu jest
przedstawienie wptywu instytucjonalnych uwarunkowan organizacji transportu publicznego w Szwajcarii, uznawanej za
wzorzec organizacji transportu publicznego, na dostepnos¢ przestrzenna na obszarach wiejskich. Dla uwzglednienia wptywu
regulacji transportu publicznego zbadano zmiany w dostepnosci na wybranych obszarach wiejskich Szwajcarii, ktére pokazano
na szerszym tle zmian dostepnosci na wybranych obszarach wiejskich Polski, Czech i Stowacji.

Stowa kluczowe: dostepnos¢, obszary wiejskie, Szwajcaria, transport publiczny, zrdbwnowazona mobilnos¢

Abstract: In a contemporary globalized, hyper-mobile world one of the most important narrative in discourse on development
of rural and peripheral areas is their accessibility. An adequate access to spatially and temporally dispersed resources and
opportunities is an important issue undermining people’s life chances, especially access to education and to health care, as well
as a prospect for an economic growth and prosperity of regions and localities. The idea of accessibility become part of political
agenda settled in the social justice and social inclusion rhetoric as well as it has emerged as an important part of sustainability
discourse. The study examines the impact of the public transportation organization on spatial accessibility in rural areas of
Switzerland, which is often recalled as a benchmark for public transportation. To examine effects of the changes in Swiss public
transport regulation a comparison of accessibility in selected Swiss rural areas over time is presented. Additionally, some rural
areas of Poland, Czechia and Slovakia are included in the comparison to set a wider background.
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Wprowadzenie

Dostepnos¢ przestrzenna, rozumiana jako tatwosc
osiagniecia w przestrzeni lokalizacji lub formy dzia-
talnosci z danego miejsca przy pomocy okreslonego
transportu (Black, Conroy, 1977), staje sie obecnie
jednym zistotnych elementéw narracji dyskursu nad
rozwojem obszaréw wiejskich (Farrington, 2007;
Guzik, 2012). Dostepnos¢ jest pojeciem relacyjnym,
gdyz nie istnieje jako cecha miejsca lub osoby sama
w sobie — zawsze musi by¢ dookreslona przez wska-
zanie miejsc, miedzy ktérymi jest mierzona, uzytkow-
nika tej dostepnosci oraz srodkéw, jakimi pokony-
wana jest przestrzen (Nutley, 1998; Guzik, 2003).
Dostepnosc¢ zalezy od rozmieszczenia w przestrzeni
miejsc, do lub dla ktérych jest badana, oraz od jej
organizacji, np. od sieci drogowej, transportu pub-
licznego, wystepowania réznorodnych barier.
Dostepnos¢ wyraza relacje przestrzenng miedzy
wybranymi miejscamii wyraza mozliwo$¢ zaistnienia
interakcji przestrzennej (Hanson, 1995). Odréznia to
ja od pojecia mobilnosci, ktéra odnosi sie do poru-
szania i pokonywania tej przestrzeni. W ten sposdb,
dostepnos¢ stanowi szanse skorzystania z pewnych
funkgji czy zajscia interakcji przestrzennej, a mobil-
nos¢ to faktyczne przemieszczenie w przestrzeni
w celu realizacji konkretnej potrzeby (Guzik, Kotos,
2015). Dostep do przestrzennie i czasowo rozproszo-
nych zasobéw i mozliwosci jest kluczowym wyznacz-
nikiem szans zyciowych (zdrowie, edukacja) (Moseley,
1979; Taylor, 1999), jak i okresla szanse rozwoju gospo-
darczego miejscowosci i catych regionéw (Komorni-
ckiiin., 2010). Relacja miedzy rozwojem a dostepnos-
cig jest dwustronna, a co wiecej, objawia cechy
mechanizmu kumulatywnej przyczynowosci. Wiek-
szy potencjat rynkowy i rozwdj prowadzi do poprawy
dostepnosci, a ta oznacza wiecej klientéw ustug, lep-
szych pracownikéw na bardziej przestrzennie mobil-
nym i dopasowanym rynku pracy, co przektada sie na
dalszy rozwdj. Ten za$ poprzez dochody, zamozno$¢
oraz podatki, a takze - kreujac popyt na transport,
w znacznym stopniu determinuje dostepnos$¢ wpty-
wajac na rozwoj infrastruktury transportowej, stopien
motoryzacji indywidualnej czy rozwdj transportu
publicznego (Banister, Brechman, 2000; Komornicki
iin., 2010).

Réwnolegle pojecie dostepnosci przestrzennej
staje sie czescig narracji i agendy politycznej powia-
zanych z retoryka sprawiedliwosci spotecznej, walki
z wykluczeniem spotecznym czy zapewniania row-
nosci szans (Caas i in., 2005; Farrington, Farrington,
2005; Keeling, 2009). Dostepnos¢ determinuje mozli-
wosc¢ integracji przestrzennej réznych obszaréw,
a tym samym Swiadczy o jej spojnosci terytorialnej
(Domanski, 2011). Nie bez znaczenia dla rozwoju tego
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dyskursu jest zdobywajacy coraz wieksza popular-
nos¢ w naukach spotecznych - paradygmat mobilno-
$ci J. Urry’ego (2009) i w konsekwencji obserwowany
zwrot mobilnosciowy (Cresswell, 2006; Sheller, Urry,
2006). Sprawia on, ze mobilno$¢ uznawana za jedna
z podstawowych potrzeb cztowieka (Adey, 2010),
atym samym warunkujaca jg dostepnos¢, jest kluczo-
wym jej czynnikiem. W tym kontekscie wykluczenie
transportowe stanowi zamach na wolnos¢ i mozli-
wosc¢ zaspokajania podstawowych potrzeb czto-
wieka. Kluczowe znaczenie dla zycia cztowieka i jego
dobrobytu ma zwtaszcza dostepnosc¢ do edukacji,
stuzby zdrowia oraz miejsc pracy i jako taka moze by¢
interpretowana jako wyznacznik szans zyciowych
(Pacione, 1989).

Kwestia dostepnosci jest szczegdlnie istotna
w obszarach peryferyjnych, o niskiej gestosci zalud-
nienia i stabej sieci transportowej — wszystkie te cechy
najmocniej splataja sie w obszarach wiejskich* (Mose-
ley, 1979; Nutley, 1998). To wtasnie tam wykluczenie
transportowe stanowi gtéwny czynnik wykluczenia
spotecznego (Cullinane, Stokes, 1998), a niski i rozpro-
szony popyt na ustugi transportowe bardzo utrudnia
racjonalna i dogodng organizacje transportu publicz-
nego (White, 2009). O ile perspektywa rozwoju lokal-
nego i regionalnego rozwaza dostepnosc za pomoca
réznych typdéw transportu, o tyle druga z nakreslo-
nych perspektyw akcentuje znaczenie transportu
publicznego?. Jest to warunkowane m.in. tym, ze
kwestia dostepnosci ma szczegdlne znaczenie dla
0sOb i grup o ograniczonej mozliwosci realizacji

' Obszary wiejskie mozna zdefiniowac za J. Bariskim (2006,
s. 20) jako ,przestrzen, w ktérej dziata cztowiek i ktorg
charakteryzuje stosunkowo niska gestos¢ zaludnienia,
rzadka zabudowa, ekstensywne zagospodarowanie zie-
mi i niska gesto$¢ elementéw infrastruktury technicz-
nej” Integralna czescig obszaréw wiejskich sg takze mate
miasta, ktére majg szczegdlne znaczenie dla ich rozwoju
- zaréwno jako osrodki centralne oferujace ustugi nie-
wystepujace w miejscowosciach wiejskich, jak i réwniez
jako ogniwa posredniczace w procesach gospodarczych
i spotecznych zachodzacych miedzy obszarami wiejskimi
a wiekszymi miastami (Heffner, 2003).

2 W niniejszej pracy termin ,transport publiczny” stosowa-
ny jest na okreslenie publicznego transportu zbiorowego
i rozumiany jest tak samo, jak w definicji Ustawy z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, w art.
4: ,publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostep-
ny regularny przew6z oséb wykonywany w okreslonych
odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej,
liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”
Okreslenie ,zbiorowy” odréznia te forme transportu od
transportu indywidualnego, ktéry w niektérych wypad-
kach moze by¢ traktowany jako transport parapubliczny
(wypozyczony samochdd, rowery miejskie), za$ termin
»publiczny” jako antonim okreslenia prywatny, méwi nie
o formie wiasnosci czy organizatorze transportu, a o po-
wszechnym do niego dostepie.
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mobilnosci za pomocg indywidualnej motoryzacji
(Nutley, 1998). Do grup tych zaliczaja sie nie tylko
osoby o niskim poziomie zamoznosci, ale takze dzieci
i mtodziez w wieku szkolnym, osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej czy tez osoby starsze (Cassiin.,
2005; Guzik, 2003).

Trzecim dyskursem, ktéry scisle splata rozwdj
obszaréw wiejskich, dostepnosc i transport publiczny,
jest narracja poswiecona zréwnowazonemu rozwo-
jowi. Skfada sie na niego m.in. zrbwnowazony trans-
port lub szerzej - zrbwnowazona mobilnos¢ (Banister,
2008; Komisja Europejska, 2011; Holden, 2007). Orga-
nizacja zrbwnowazonego transportu i promocja
zrébwnowazonej mobilnosci wymaga odpowiedniego
rozwoju przede wszystkim form najbardziej przyja-
znych dla srodowiska i spoteczenstwa, czyli trans-
portu pieszego i rowerowego (ekomobilnos¢), a takze
transportu zbiorowego, przy jednoczesnym ograni-
czaniu negatywnych skutkéw i ograniczaniu indywi-
dualnego transportu samochodowego i transportu
lotniczego (Banisteriin., 2000; Holden, 2007). Gtéwne
bariery dochodzenia do zréwnowazonego trans-
portu to obecnie bariery instytucjonalne (Rietvield,
Stough, 2007), wsréd ktérych istotng role odgrywa
niska swiadomos¢ wyzwan i potrzeb, a takze przy-
sztych konsekwencji obecnych zaniechan w tej spra-
wie zaréwno ze strony decydentéw, jak i szerokiej
opinii publicznej, a takze nieadekwatne do wyzwan
modele organizacji transportu (Holden, 2007).

Mimo ze badania dostepnosci przestrzennej cie-
szg sie w polskiej geografii duzym zainteresowaniem
- szerszg dyskusje koncepcji, pojec i metod badania
w tym zakresie mozna znalez¢é m.in. w pracach Z. Tay-
lora (1999), R. Guzika (2003), T. Komornickiego i jego
zespotu (2010), J. Gadzinskiego (2010), P. Rosika (2012)
i P. Sleszynskiego (2014), to wzglednie niewiele uwagi
poswiecono problematyce dostepnosci w obszarach
wiejskich. O ile istnieja prace przedstawiajace zrézni-
cowania i uwarunkowania dostepnosci (np. Taylor,
1999; Guzik, 2003; Guzik i in., 2010; 2015), o tyle bra-
kuje w polskim pismiennictwie prac wskazujacych na
rozwigzania i dobre praktyki w zakresie ksztattowania
i planowania dostepnosci. Nieliczne poréwnawcze
studia empiryczne (np. Guzik, 2012) oraz przeglad
literatury (Cullinane, Stokes, 1998; Frey, 2003) wska-
ZUja, ze interesujagcym studium przypadku, o praw-
dopodobnie najlepiej w Swiecie zorganizowanym,
z perspektywy dostepnosci obszaréw wiejskich
transporcie publicznym, jest Szwajcaria.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie
wptywu instytucjonalnych uwarunkowan organizacji
transportu publicznego w Szwajcarii na dostepnos¢
przestrzenng w obszarach wiejskich. Inaczej ujmujac
- celem jest prezentacja modelu organizacji trans-
portu publicznego w obszarach wiejskich Szwajcarii

i pokazanie, jak przektada sie on na dostepnos¢ prze-
strzenna. Zasadnicza cze$¢ analizy odnosi sie do catej
Szwaijcarii, ale dla uwzglednienia wptywu regulacji
transportu publicznego zbadano zmiany dostepnosci
w wybranych obszarach wiejskich w okresie 1999-
2014. Do badania wybrano trzy obszary wiejskie —
zréznicowane tak pod wzgledem fizjograficznym, jak
i funkcjonalnym, ktére dobrze reprezentuja boga-
ctwo kontekstéw lokalnych Szwajcarii. Sg nimi lezace
w Srodkowej Szwajcarii — niemieckojezyczny kanton
Uri, gdzie wazna funkcje petni turystyka oraz trans-
port; w potnocnej — niemieckojezyczny kanton Sza-
fuza, o duzym znaczeniu rolnictwa i przemystu oraz
w zachodniej — francuskojezyczny departament Del-
mont - lezacy w kantonie Jura - podobnie jak Szafuza
o mieszance funkcji przemystowej i rolniczej. Metode
badania dostepnosci przedstawiono w dalszej czesci
wraz zomowieniem wynikéw badania.

1. Uwarunkowania rozwoju transportu
publicznego w Szwajcarii

Szwajcaria jest wzglednie niewielkim powierzch-
niowo krajem (41,3 tys. km?), za to o wysokiej gestosci
zaludnienia (188 os6b na km?) i nieustannie rosnacej
liczbie mieszkancéw, ktéra w 2012 r. przekroczyta
liczbe 8 mIn. Wzrost populacji — o ponad 10% w okre-
sie 2000-2011 - wynika gtéwnie z dodatniego salda
migracji, a jego tempo nie ma odpowiednika w zad-
nym kraju UE. Wymagajace trudne warunki topogra-
ficzne (Alpy, Jura) wraz z licznymi duzymi jeziorami
sprawiaja, ze osadnictwo skoncentrowane jest
wzdtuz dolin gtéwnych rzek i wokét brzegdéw naj-
wiekszych jezior. Gestos¢ zaludnienia wynosi tam
okoto 250-300 oséb na km?, a w regionach miejskich
najwiekszych miast (Zurych, Bazylea, Berno, Genewa)
przekracza 500 oséb na km?. Tak wysoka gestos¢
zaludnienia sprzyja organizacji transportu publicz-
nego, a jednoczesnie mobilizuje do prowadzenia
polityki zrownowazonego rozwoju zwigzanej
zwysoka antropopresja. Innym istotnym czynnikiem,
ktory sprzyja transportowi publicznemu, jest tury-
styczna atrakcyjno$¢ Szwajcarii przektadajaca sie na
ponad 10 mIn zagranicznych turystéw rocznie korzy-
stajacych z zakwaterowania (FSO, 2016¢) i generuja-
cych znaczny popyt na ustugi transportowe. Niektoére
z linii transportu publicznego, jak Bernina Express,
Glacier Express czy ogodlnie Koleje Retyckie, a takze
wiekszos$¢ kolejek goérskich i zegluga srédlgdowa sg
atrakgcja turystyczng sama w sobie.

Szwajcaria jest krajem federacyjnym, na ktoéry
sktada sie 26 kantondw, o bardzo silnych uprawnie-
niach, a nierzadko tez duzej odmiennosci administra-
cyjnej, prawnej i podatkowej. To, co wyréznia Szwaj-
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carie, to silne znaczenie bezposredniej demokracji
- przejawiajace sie decydowaniem o istotnych spra-
wach na drodze licznych referendéw, ktére organizo-
wane sg na poziomie federalnym, kantonalnym
i gminnym. Dzieki temu, dziatania wtadz wykonaw-
czych ustalone wczesniej w referendach maja silng
legitymacje — odnosi sie to zarbwno do szwajcarskiej
polityki zréwnowazonego rozwoju, jak i priorytetu
rozwijania zintegrowanego transportu publicznego,
ktore byty silnie popierane w federalnych referen-
dach (1988, 1989, 1998, 2014) (V&V, 2016). Mimo iz
Szwajcarzy sg gospodarczo bardzo liberalnie nasta-
wieni i bardzo podejrzliwi wzgledem interwencji
publicznej, a w konsekwencji wysokich podatkéw, to
s sktonni subsydiowac transport publiczny na obsza-
rach wiejskich jako wyraz solidarnosci i wyréwnywa-
nia jakosci ustug publicznych (Linder, 2004).
Szwajcaria stanowi jeden z nielicznych krajéw,
w ktérych koncepcja zrbwnowazonego rozwoju (ZR)
jest obecna w kazdym rodzaju prowadzonej polityki
i niemal kazdym, sygnowanym przez wtadze i insty-
tucje publiczne dokumencie. Pierwsza narodowa
strategia ZR znalazta swoje odzwierciedlenie w przy-
jetej w 1999 r. Konstytucji Federalnej, w ktorej ZR
zostat uznany za gtéwny cel polityki na poziomie
federalnym (SFC 2016). W 2015 r. przyjeto juz piata
strategie ZR na lata 2016-2019 (zob. SFC, 2016). Od
2005 roku prace na strategiami ZR i ich monitorowa-
niem koordynuje Miedzydepartamentalny Komitet
ds. Zréwnowazonego Rozwoju (ISDC), ktéry obecnie
skupia 30 réznych instytucji i agencji federalnych,
bioragcych udziat w jego pracach. Od samego
poczatku szwajcarska koncepcja ZR podkresla row-
nowage miedzy wszystkimi sferami ZR, co jeszcze do
niedawna odrézniato ja od modelu dominujacego
w UE, gdzie priorytet miata sfera srodowiskowa.
Warto zwrdci¢ uwage, ze transport publiczny lezy
w centrum szwajcarskiej agendy zrbwnowazonego
rozwoju, a wskazniki jego rozwoju i wykorzystania sg
podstawowymi miarami sukcesu agendy ZR. Jest to
uzasadniane koniecznoscig ograniczania energo-
chtonnosci i zanieczyszczen w transporcie, walki
z wykluczeniem spotecznym czy tez poprawa efek-
tywnosci ekonomicznej transportu (SFC, 2016).
Statystyczny mieszkaniec Szwajcarii pokonuje
rocznie az 20 500 km, co daje az 36,7 km dziennie?
(FSO, 2016a), czyli niemal dwukrotnie wiecej niz prze-
cietny mieszkaniec Wielkiej Brytanii. Tym samym jest
to jedno z najbardziej mobilnych spoteczenstw
na $wiecie. W podziale na grupy wiekowe najbardziej

3 Dane dla 2010 r. z cyklicznego badania mobilnosci pro-
wadzonego przez Federalne Biuro Statystyczne.
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mobilni sg Szwajcarzy w wieku 18-24 lat, ktérzy dzien-
nie pokonujag niemal 50 km. Potem wraz z wiekiem
systematycznie spada mobilnos¢ - do 25 km dla
grupy 64-79 lat i 15 km dla grupy wiekowej 80+, co
i tak jest mobilnoscig ponad dwukrotnie wyzszg niz
w innych krajach Europy Zachodniej. Ponad potowa
pokonywanego dystansu (52%) to podréze tury-
styczne i zwigzane z czasem wolnym, 25% dojazdy
do pracy, a 10% na zakupy. Mobilno$¢ ma zwigzek
zmiejscem zamieszkania — mieszkancy duzych miast
pokonujg dziennie 32 km, a mieszkancy wsi 42 km.
Wiekszos¢ tego dystansu, bo az 2/3, jest pokonywana
za pomocg indywidualnej motoryzacji (samochdd,
motocykl), ale az 1/5 za pomoca transportu publicz-
nego, co wsrdd krajow wysokorozwinietych ustepu-
jace tylko Czechom i Wegrom, a takze Singapurowi.
Jeszcze lepsze wskazniki cechuja dojazdy do pracy,
gdzie az 90% pracujacych Szwajcaréw dojezdza
codziennie poza swoja miejscowosc¢ (3,9 min oséb).
Tutaj wprawdzie takze dominuje motoryzacja indy-
widualna (52%), ale az 30% przypada na transport
publiczny (FSO, 2012b).

2. Model organizacji transportu publicznego
w Szwajcarii

System transportu publicznego to jeden z najwiek-
szych powodoéw dumy Szwajcaréw (VoV, 2016). Obec-
nie caty kraj pokrywa gesta sie¢ potaczen transportu
publicznego. Do kazdej miejscowosci dociera zinte-
growany transport publiczny. Rdzeniem transportu
publicznego w Szwajcarii jest kolej. Zintegrowane
z nig sg lokalne potaczenia autobusowe — z zasady
niemogace stanowic¢ dla kolei konkurencji, dlatego
funkcjonujace wytacznie jako transport lokalny
taczacy miejsca i miejscowosci potozone na uboczu
linii kolejowych ze stacjami i przystankami kolejo-
wymi. W 27 najwiekszych miastach funkcjonuje zin-
tegrowana z powyzszymi formami transportu komu-
nikacja miejska, ktéra oprécz autobuséw korzysta
z popularnych w Szwajcarii tramwajéw i trolejbusow.
System uzupetniaja regularne linie zeglugi srédlado-
wej, ktorej rozktady jazdy takze sag zintegrowane
z pozostatymi formami transportu. Turystyczne
kolejki gorskie (linowe i szynowe) takze dziataja
w oparciu o ogtoszony i skoordynowany z autobu-
sami i koleja rozktad jazdy. Podstawowe charaktery-
styki catego systemu przedstawiono w tab. 1.
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Tab. 1. Transport publiczny w Szwajcarii w 2014 .

Tramwaje LU0 Kolejki Zegluga
Wyszczegoélnienie Kolej® . waj (miejskie ol 'b - g'ug Razem
i trolejbusy . gorskie' Srodladowa
i lokalne)

Dtugosc linii w km 5304 631 20102 1116 1584 28737
Liczba przystankéw* 2124 1141 20862 1384 325 25836
Liczba pojazdow 13488 1289 5101 40 494 155 60572
Liczba pracownikéw 36879 16 661 5111 866 59517
Liczba pasazeréw w min 576 769 715 219 11 2290
Przew6z pasazeréw w osobokilometrach 20010 1640 2676 402 150 24878
Przewoz towaréw w tonokilometrach 10751 - - - - 10751
Przychody w mIn CHF 5244 1555 1000 108 7907

2 Dane o przychodach, pracownikach i taborze obejmujg facznie transport towarowy i pasazerski.
b Bez dziafajacych tylko sezonowo wyciggdw narciarskich i kolejek towarowych.
¢ Przystanki autobusowe w obu kierunkach liczone sg jako jeden przystanek.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych V6V 2016.

W 2014 r. odnotowano 2,3 mld podrézy za pomoca
transportu publicznego, co jest o 35% wiecej niz
w 2000 r., a jeszcze bardziej, bo 0 45%, w tym czasie
wzrosfa praca przewozowa liczona w osobokilome-
trach. Wzrost przewozéw zmotoryzowanym transpor-
tem indywidualnym (samoché6d osobowy, motocykl)
w osobokilometrach wyniést w tym czasie tylko 10%
(VoV, 2016). Dynamiczny wzrost notowany jest gtow-
nie na kolei, a w mniejszym stopniu w autobusach
lokalnych. Minimalnie spada natomiast liczba pasaze-
réw zeglugi $rodladowej i kolejek gorskich, co ma
zwigzek z nieznacznym spadkiem liczby turystéow
powodowanych kryzysem po 2008 r.i umacniajgca sie
cena franka szwajcarskiego. Wzrostowi pracy przewo-
zowej transportu publicznego towarzyszy ciagty roz-
waj sieci i poprawiajaca sie jej dostepnos¢. W okresie
1992-2014 dtugos¢ linii zwiekszyta sie z 25 tys. km do
28,7 tys. km, czemu towarzyszyto istotne zageszczanie
przystankow, ktorych liczba wzrosta z 21,7 tys. do 25,8
tys. Dzieki temu $rednia odlegtos¢ miedzy przystan-
kami na sieci wynosi obecnie 0,9 km.

Organizatorem transportu publicznego w Szwaj-
carii jest zaréwno rzad federalny, ktéry dziata poprzez
Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) — departament
zajmujacy sie transportem, tgcznoscia, zagospodaro-
waniem przestrzennym i energetyka, jak i wtadze
kantonéw oraz gmin. Czes$¢ kantonéw i gmin dele-
guje organizacje i koordynacje transportu pub-
licznego zwigzkom komunikacyjnym, np. Zircher
Verkehrsverbund (ZVV).

Najwieksza i najwazniejsza z perspektywy funk-
cjonowania zintegrowanego transportu publicznego
firma transportowg Szwajcarii sa koleje federalne
Schweizerische Bundesbahnen (SBB), ktére po prze-

prowadzonejw 1999 r. deregulacji transportu kolejo-
wego i czesciowej prywatyzacji* kolei sa firma
gietdowa z dominujagcym udziatem Federacji Szwaj-
carskiej i kantonow. Deregulacja byta czescig szer-
szego programu Bahn2000 dazacego do podniesie-
niakonkurencyjnoscitransportukolejowego-zaréwno
pasazerskiego, jak i towarowego w stosunku do trans-
portu drogowego. W efekcie powstato 50 km nowych
linii, w tym 36-kilometrowy tunel Lotschberg, prze-
budowano system dla petnego wdrozenia rozktadu
taktowego (zob. dalej), unowoczesniono tabor, zbu-
dowano nowe przystanki i stacje kolejowe. Z realiza-
Cja programu wiaze sie najwieksza publiczna
pozyczka w historii Szwajcarii (30,5 mld CHF) zatwier-
dzona przez mieszkancow federacji w odbytym
w 1998 r. referendum, a dodatkowe Srodki pozyskano
przez czesciowa prywatyzacje SBB. Obecnie program
jest kontynuowany jako projekt ZEB (Zukiinftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur) (dalsza rozbudowa
infrastruktury kolejowej), a jego cele operacyjne to
budowa i rozbudowa pofaczen transalpejskich (m.in.
dla tranzytowego przewozu przez Szwajcarie samo-
chodoéw ciezarowych koleja), ale takze integracja sieci
szwajcarskich kolei z europejskimi szybkimi kolejami
Francji, Niemiec i Wioch. Prywatyzacja i deregulacja
wynikata tez z porozumien transportowych Szwajca-
rii z UE i checi wdrozenia zasad zgodnych z Unijng
dyrektywa 91/440 (Frey, 2003).

4 Deregulacja i czesciowa prywatyzacja oznaczata odtwo-
rzenie sytuacji sprzed 1902 r., kiedy to powotano do zycia
koleje federalne SBB. Stato sie to poprzez nacjonalizacje
kilkunastu prywatnych firm, a zadecydowano o tym w re-
ferendum przeprowadzonym w 1898 r.
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Obecnie w Szwajcarii dziata kilkunastu przewoz-
nikéw kolejowych?®, z czego wiekszos$¢ jest takze wias-
cicielem infrastruktury kolejowej. Niektérzy z nich
operuja na pojedynczych kilkunastokilometrowych
liniach, ale sg réwniez firmy obstugujace cate kantony.
Przyktadem moze by¢ druga co do wielkosci po SBB
firma BLS, ktéra posiada 470 km sieci i obstuguje pra-
wie caty kanton Berno oraz Koleje Retyckie w Gryzo-
nii, ktére obstugujg 380 km sieci kolejowej. W sumie
sie¢ kolei federalnych SBB ma dtugos¢ ok. 3100 km,
a pozostatych firm 2000 km. W zakresie przewozéw
pasazerskich SBB przewiozta w 2011 r. 357 min pasa-
zeréw, a pozostate firmy kolejowe — 92 min. W prze-
liczeniu na prace przewozowa (pasazerokilometry)
dominacja SBB jest jeszcze silniejsza, co wynika
z obstugi wiekszosci potaczen dalekobieznych.

Deregulacja transportu kolejowego byta poprze-
dzona udang deregulacjg lokalnego transportu auto-
busowego, ktéra miata miejsce w 1994 r. Przyjeto wtedy
model konkurencji o rynek zamiast modelu brytyj-
skiego, obecnego takze w Polsce — konkurencji na
rynku. Jego efektem jest terytorializacja obstugi.
W transporcie autobusowym cate kantony lub ich cze-
$ci sg obstugiwane na wytagczno$¢ przez duze firmy,
czesto publiczne, ktére niekiedy podzlecajg obstuge
poszczegdlnych linii mniejszym podmiotom. Firmy te
wytaniane sg na drodze przetargéw badz negocjacji -
przewoznik, ktéry zapewni realizacje okreslonego stan-
dardu obstugi (jakos¢ i czestotliwos¢), a jednoczesnie
bedzie potrzebowat mniejszego wsparcia publicznego
(subwencja), wygrywa. W sumie transport publiczny
(autobusowy i kolejowy) obstuguje okoto 250 firm prze-
wozowych. Konkurencja polega na tym, ze zwigzki
komunikacyjne moga zmieni¢ przewoznika, a nadto
w wiekszych zwigzkach, np. w Zurychu (ZVV), poszcze-
golne czesci sg obstugiwane przez rézne firmy, dzieki
czemu mozna je poréwnywac ze soba (koszty, jakos¢
obstugi), a to z kolei umozliwia negocjowanie doptat.
Najwiekszym przewoznikiem autobusowym jest
PostAuto Schweiz AG - firma, obecna w potowie szwaj-
carskich kantonéw, gdzie obstuguje znaczna czesc
transportu regionalnego/lokalnego — w sumie 814 linii
o facznej dtugosci 11,5 tys. km. PostAuto zatrudnia
w Szwajcarii® 3 500 pracownikéw i posiada 2 150 pojaz-
doéw (autobusy i minibusy PostCar), ktére przewoza
rocznie ponad 130 mIn pasazeréw (www.postauto.ch).

Transport publiczny funkcjonuje w oparciu o tak-
towy rozktad jazdy’, taki sam od godzin porannych

> Wiodacym wiascicielem tych firm sg najczesciej kantony.

6 Oprécz tego jest tez gtdwnym przewoznikiem w Lichten-
steinie i francuskim Dolé.

7 System taktowy to nic innego jak fatwy do zapamietania
rowny odstep miedzy kursami, np. co 20, 30, 60 lub 120
minut (zob. Vuchic, 2005; Petersen, 2016).

Robert Guzik

do péznowieczornych, gdzie doskonata koordynacja
i przyjecie zasady 5 minut na przesiadke (10 minut
w duzych weztach dla potaczen intermodalnych)
sprawia, ze gdziekolwiek w Szwajcarii wsigdziemy do
lokalnego autobusu lub pociggu (przed godzing
18:00), to bezposrednio, lub z kilkoma przesiadkami,
dojedziemy do kazdego duzego miasta Szwaijcarii,
a takze z kazdego duzego miasta, rozpoczynajac
podréz o godzinie 18:00 dojedziemy do kazdej miej-
scowosci wiejskiej tego kraju. Taktowy rozkfad jazdy
byt jedna z odpowiedzi na kryzys transportu publicz-
nego, ktéry nasilit sie w latach 70. XX w. na skutek
konkurencji transportu indywidualnego. Jego wdra-
zanie zaczeto na kolei w 1982r. (Petersen, 2016) i trwa
do dzisiaj®. Zgodnie z ustaleniem referendum w 1987
roku i przyjetym planem Bahn2000 - zdecydowano
na stworzenie sieci potagczen miedzy gtéwnymi mia-
stami w takcie 30-minutowym, a na pozostatych
liniach kolejowych i liniach autobusowych z czesto-
tliwoscig jednego kursu na godzine i 18 kursach na
dzien (VoV, 2016; Petersen, 2016). Zaletg taktowego
rozktadu jazdy jest uwolnienie mieszkaricéw od zna-
jomosci ztozonych rozktaddéw jazdy — wystarczy zapa-
mietac czas odjazdu z danej miejscowosci jednego
kursu i takt (30 lub 60 minut), aby wybrac sie
w dowolng podréz. Problem wzmozonego popytu
w godzinach szczytu jest rozwigzany w szwajcarskim
systemie taktowym przez podstawianie wiekszej
liczby autobuséw dla tego samego kursu zamiast
zwiekszania czestotliwosci rozktadu jazdy i burzenia
rozktadu taktowego. W niektérych kantonach wyko-
rzystuje sie strefowanie wraz z przypisanymi im
poziomami obstugi, ktére przektadaja sie na takt.
Przyktadowo w kantonie Zurych wyznaczono 3 strefy
(Angebotsbereich). W zewnetrznej, peryferyjnej strefie
| obejmujacej wiejskie gminy przyjeto takt jednogo-
dzinny jako minimalny poziom obstugi. W strefie II,
obejmujacej gtéwne ciggi komunikacyjne kantonu,
przyjeto takt poétgodzinny, a w strefie lll, ktéra
pokrywa Zurych i kilka $rednich miast kantonu, usta-
lono minimalny takt 15 minut. Dodatkowo wprowa-
dzono regulacje dotyczaca pokrycia terenu sieciag
transportowa, ktéra stanowi (w kantonie Zurych), ze
kazde miejsce, ktore jest zamieszkane przez 300 oséb
lub znajduje sie tam 300 miejsc pracy, 300 miejsc

& Jest to proces ztozony i diugotrwaly - koordynacja roz-
ktadéw jazdy w takcie 30-minutowym i 60-minutowym
wymagata przebudowy wybranych linii kolejowych tak,
aby pociagi pokonywaty odcinki miedzy stacjami wezto-
wymi w czasie 25 lub 55 minut. Kolejnym wyzwaniem jest
koordynacja taktu na stacjach miedzy weztami — gdzie
z dwdch kierunkéw pociagi przyjezdzaja o réznej godzi-
nie i wtedy takt rozktadu autobusowego przy dwéch kur-
sach na godzine moze wygladac np. 6:17, 6:37, 7:17, 7:37
itd.
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w szkotach lub kombinacja powyzszych musi miec
przystanek i by¢ obstuzone przez transport pub-
liczny® (Reg. 740.3), co w tym wypadku oznacza,
w zaleznosci od strefy, co najmniej jeden kurs na
godzine. Ta sama regulacja wyznacza tez zasieg mak-
symalnej odlegtosci do przystanku autobusowego
jako promien kota r=400 metréw, a dla przystanku
kolejowego 750 metréow. Strefowanie lub wyznacza-
nie czestotliwosci taktu moze tez by¢ powigzane
z dobowym obcigzeniem odcinka linii komunikacyj-
nej - do 500 oséb dziennie przyjmuje sie takt
godzinny; 500-4000 - takt 30-minutowy i powyzej,
4000 os6b - takt 15-minutowy.

Stworzenie rozktadu opartego na powyzszej zasa-
dzie wymaga odpowiedniej aranzacji instytucjonal-
nej. Role koordynatora na poziomie krajowym petni
SBB, a na poziomie regionalnym zwiazki komunika-
cyjne. Przyjeto zasade, ze zmiany w rozktadzie jazdy
powinny by¢ minimalne i mogag by¢ dokonywane
tylko raz w roku wraz z grudniowa zmiana rozktadéw
kolejowych. Wieksze zmiany sa mozliwe (np. nowe
linie lub zmiana przebiegu), ale wymagaja wiekszego
wysitku koordynacyjnego i informacyjnego, stad
mozna je dokonywac tylko co drugi rok (w lata parzy-
ste). Podstawa prac jest rozktad jazdy pociggdw opra-
cowany i koordynowany przez SBB. Nastepnie nad
propozycja rozktadu pracuja przewoznicy autobusowi
oraz zegluga $rédlagdowa, a na koricu operatorzy kole-
jek gorskich. Cykl uzgodnien rozkfadu i jego koordy-
nacji jest dos¢ dtugi (okoto 2 lata). Samorzady oraz
przewoznicy zgtaszajg propozycje i uwagi do rozktadu
do zwiazkéw komunikacyjnych lub wtadz transporto-
wych, ktére na tej podstawie przygotowuja propozy-
cje zmian. Etap ten koniczy (na 18 miesiecy przed wej-
$ciem rozktadu w zycie) | konferencja regionalna
poswiecona prezentacji tych zmian i ich dyskusji —
biorg w niej udziat oprécz organizatora (zwigzek
komunikacyjny), przewoznicy i zainteresowane wta-
dze samorzadowe. Efektem dyskusji i wzajemnych
ustalen sg przygotowane przez przewoznikéw roz-
ktady jazdy, ktore sg poddane dyskusji na Il konferen-
cji regionalnej. Proces ten konczy (mniej wiecej po
roku) upublicznienie projektu skoordynowanego roz-
ktadu jazdy, do ktérego wiadze samorzadowe oraz
mieszkancy moga zgtaszac uwagi. Pt roku przed jego
wejsciem w zycie odbywa sie Ill konferencja regio-
nalna, gdzie te uwagi sg rozpatrywane i ewentualnie
uwzgledniane. Ostatnie p6t roku poswiecone jest na
prébny wydruk rozktadu i ewentualne wychwycenie
i korygowanie bteddéw, a w koricu ostateczne wydru-
kowanie rozktadéw, przygotowanie ich w wersjach
elektronicznej oraz papierowej. Najpdzniej na 2 tygo-

° Regulacja z 1988 r.: 740.3. Verordnung Uber das Angebot
im offentlichen Personenverkehr 1988, Kanton Zirich.

dnie przed wejsciem rozktadu w zycie trafia on do
sprzedazy — obecnie s3 to dla catej Szwajcarii 3 tomy,
kazdy po 1400-1500 stron, do nabycia za symboliczng
cene 16 CHF. W dniach poprzedzajacych obowigzy-
wanie nowego rozktadu wszystkie zmiany sg takze
ogtaszane w lokalnej prasie i przedstawiane w formie
ogtoszen na przystankach i dworcach. Dwuletni cykl
przygotowania rozktadu oznacza, ze réwnolegle
trwaja prace nad koordynacjg dwdch edycji rozkta-
déw, co ma te zalete, ze mozna, wiedzac o propono-
wanej wiekszej zmianie w pdzniejszym rozktadzie,
uwzgledni¢ jg w pracy nad najblizszym rozktadem.

Uproszczony schemat finansowania transportu
publicznego w Szwajcarii przedstawia ryc. 1. Wydatki
na transport publiczny i infrastrukture transportowa
(w tym budowe i utrzymanie drég) stanowia az 11%
0go6tu wydatkéw publicznych w Szwajcarii. Przy-
chody ze sprzedazy ustug transportowych, a takze
z wynajmu powierzchni handlowych i biurowych
oraz powierzchni reklamowej pokrywaja 53% kosz-
téow funkcjonowania i rozwoju transportu publicz-
nego w Szwajcarii. Gdyby odja¢ wydatki infrastruk-
turalne, to wptywy te pokrywaja okoto 70% kosztéw,
co sprawia, ze realny poziom subwencjonowania
transportu publicznego w Szwajcarii wynosi okoto
30%. W przeliczeniu na pasazerokilometr poziom
subwencjonowania wynosit 0,2 CHF w 2014 r. i syste-
matycznie maleje od poziomu 0,23 CHF w 2007 r.
mimo ciggtego rozwoju gestosci sieci i czestotliwosci
potaczen (V6V, 2016). Sami Szwajcarzy przyznaja, ze
jest to niezwykle niska cena za komfort, poziom zycia,
mozliwos¢ rozwoju spotecznego i gospodarczego
oraz realizacje zasad sprawiedliwosci spotecznej,
jakie zapewnia dobrze funkcjonujacy transport pub-
liczny.

Model finansowania jest bardzo ztozony i zostat
okreslony w aktach na poziomie federacji (PTA, SR
745.1) oraz w prawodawstwie kantonalnym. W uprosz-
czeniu mozna przyjac, ze subsydia pokrywane sg po
1/3 przez rzad federalny, kantony i gminy, przy czym
rzad federalny subsydiuje transport kolejowy, a kan-
tony i gminy transport autobusowy i miejski.

Z finansowaniem wigze sie tez integracja taryfowa
i zasada jednego biletu na podréz Direkter Verkehr
(DV), w mysl ktérej niemal kazda firma przewozowa?®
dziatajaca w systemie transportu publicznego Szwaj-
carii uzgadnia swoje taryfy i dokonuje rozliczen za
bilety z innymi przewoznikami za pomocga DV, ktéra
ma takze swoje ramy instytucjonalne®* (VoV, 2013).

19 Tylko niektére kolejki gorskie (gtéwnie narciarskie i sezo-
nowe) nie sg objete zasadg Direkter Verkehr.

" DV jako instytucja dziata przy federalnym departamencie
transportu UVEK w formie stowarzyszenia przewoznikéw
z wybieralnymi wtadzami, sekretariatem, komisjami.
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2010 rok Zrodta finansowania
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h 4

Rozwoj
i utrzymanie
infrastruktury
transportu
publicznego
w miastach
1000 (6%)

Projekty
infrastrukturalne
program FinéV
1604 (10%)

Pozycje wydatkownia

Koszty Koszty
operacyjne funkcjonowania
firm przewozowych infrastruktury
10 540 (62%) kolejowej
(SBB i operatoréw
prywatnych)
3700 (22%)

Ryc. 1. Finansowanie transportu publicznego w Szwajcarii

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie V6V, 2012 oraz FSO, 2013.

Integracja taryfowa ma w Szwajcarii juz ponad 150-
-letnig tradycje. Dzieki niej mozna nabyc¢ jeden bilet
na podréz taczaca rézne rodzaje transportu — mozna
na przykfad kupic bilet tagczacy podréz koleja, auto-
busem, statkiem i kolejkg gorska. Dzieki zasadom
taryfowym przyjetym przez DV taki bilet bedzie
zawsze tanszy niz suma kosztéw biletéw na poszcze-
golne odcinki. Oprécz integracji taryfowej na pozio-
mie kraju (DV) wystepuje takze integracja regionalna
- w formie 19 zwigzkéw komunikacyjnych lub poro-
zumien taryfowych oferujacych bilety okresowe dla
lokalnej sieci transportowej. Szczegdlnym wyrazem
integracji taryfowej sg karty abonamentowe obowia-
zujace w catej Szwajcarii, ktére w 2010 r. posiadat juz

co drugi dorosty mieszkaniec Szwajcarii. Z tego az
430 tys. to petne karty (Swiss Travel Card, die General-
Abos) — uprawniajgce do podrézowania po catej
Szwajcarii (przez rok) wszystkimi rodzajami trans-
portu publicznego (bez samolotéw i takséwek), bez
ponoszenia dodatkowych kosztéw. Cena takiej karty
w 2017 r. (na rok) to 3 860 CHF w Il klasie, co moze
wydawac sie wysoka ceng, ale biorac pod uwage, ze
dzienny koszt posiadania takiej karty to okoto 10 CHF,
a ceny biletéw jednorazowych sg wysokie, to jest to
rozwigzanie korzystne dla oséb regularnie podrézu-
jacych. Znacznie popularniejszym rozwigzaniem sg
karty uprawniajgce do zakupu jednorazowych bile-
tow na wszystkie srodki transportu publicznego
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z 50% znizka (Half-fare Swiss Card, das Halbtax Abos).
Cena takiej karty to zaledwie 185 CHF*2 — takich kart
na koniec 2011 r. byto w uzyciu ponad 2,3 min. Karty
maja bardzo dtuga historie. Karta znizkowa funkcjo-
nuje w Szwajcarii juz od 1891 r.,, a petna karta jest
tylko 7 lat mtodsza — wprowadzono jg w 1898 r. (VOV,
2012).

Transport regularny (rozktadowy) jest uzupetniany
przez r6zne formy transportu elastycznego reaguja-
cego na popyt. Przyktadem moze by¢ system Publicar,
znany tez jako Rufbus (autobus na zadanie/na tele-
fon), oferowany przez najwiekszego publicznego
przewoznika PostAuto Schweiz AG. System ten obstu-
guje obszary potozone poza siecia regularnego trans-
portu lub w godzinach przed i po okresie, w ktérym
kursuje regularny transport publiczny. Kurs zamawia
sie telefonicznie najpdzniej na godzine przed jego
realizacja (w niektorych gminach 24 godz. wczesniej).
Zapewnia on przewdz w niektérych gminach w syste-
mie ,od drzwi do drzwi”, a w innych tylko miedzy
wyznaczonymi przystankami. Koszt takiej ustugi to
standardowa cena wg taryfy PostAuto, przy czym
zachowujg tutaj waznos¢ wszystkie bilety okresowe
i zakupione w ramach réznych taryf zintegrowanych,
ale w wiekszosci gmin dodatkowo nalezy wnie$¢
opfate 5 CHF. W realiach szwajcarskich ta dodatkowa
optata jest symboliczna (rGwnowartos¢ opfaty par-
kingowej za 1 h) i wynosi utamek ceny wynajmu tak-
séwki. Publicar jest kontraktowany przez gminy i naj-
czesciej jest obstugiwany przez minibusy, ktére sg
przystosowane do przewozu os6b niepetnospraw-
nych. Kierujacy pojazdem pomaga wyjs¢ z domu,
zamknga¢ dom itd. oraz zajg¢ miejsce w pojezdzie, co
0znacza, ze nawet osoby samotne mimo swej niepet-
nosprawnosci moga cieszy¢ sie mobilnoscia. Publicar
pozwala na elastyczne dopasowanie pojazdu do
zgtoszonego popytu. W razie koniecznosci moze by¢
uzyty duzy autobus, zdarza sie takze, ze wynajmo-
wana jest takséwka (np. dla przewozu jednej osoby).

Taktowy rozkfad jazdy, zintegrowany system tary-
fowy, doskonata informacja pasazerska — wszystko to
stuzy osiggnieciu efektu sieciowego (Mees, 2000).
W jego ramach pojedyncze linie lub kursy moga
odznaczac sie niskimi wskaznikami zapetnienia,
atym samym efektywnosci, ale cata sie¢ moze na tym
korzystac, cho¢by poprzez fakt, ze komfort, jako$¢
i czestotliwos¢ potaczen, jakie w jej obrebie wyste-
puja, przyciagaja kolejnych uzytkownikéw, ktorzy
widzg, ze transport publiczny jest tak samo dostepny
i wygodny jak transport indywidualny.

2 Przyktadowo pojedynczy bilet, bez znizki z Zurychu do
Genewy, kosztuje okoto 50 CHF, do Zermatt 70 CHF.

3. Dostepnosé na wybranych obszarach
wiejskich Szwajcarii

Dla zbadania dostepnosci wybrano 3 regiony Szwaj-
carii oraz dla poréwnania 14 powiatéw Polski, Czech
i Stowacji o réznych funkcjach (ryc. 2). Badanie pro-
wadzono na poziomie miejscowosci. Dla kazdej
ze wsi wyznaczono jej ludnosciowo-funkcjonalne
centrum (punkt centralny), z ktérego mierzono
dostepnos¢ do najblizszego miasta®®. W celu dyna-
miki badanie prowadzono dla trzech przekrojéw cza-
sowych (1999, 2006, 2014), analizujgc potaczenia
komunikacyjne w dni robocze w pazdzierniku. Zbu-
dowano baze danych, do ktérej wpisywano potacze-
nia komunikacjg publiczng (autobus, bus, pociag,
komunikacja miejska) do najblizszego osrodka lokal-
nego (miasta), wyposazonego w poczte, apteke, osro-
dek zdrowia i placowke bankowa*. Do bazy wpisy-
wano odlegtos¢ w km, czas potgczenia (minuty) oraz
informacje, czy potaczenie byto bezposrednie lub
z przesiadka, a takze rodzaj srodka lokomocji (auto-
bus, pociag). Potagczenia z przesiadka uwzgledniono
tylko pod warunkiem, ze czas przesiadki byt nie dtuz-
szy niz 20 minut oraz ze 30 minut przed i po pofacze-
niu z przesiadka nie byto bezposredniego potaczenia
(dotyczy zaréwno czasu wyjazdu, jak i przyjazdu do
miasta). Jesli miejscowos¢ nie posiadata transportu
publicznego, uwzgledniano komponent dojscia pie-
szego, przyjmujac tempo 4 km/h i maksymalny zasieg
dojscia na 4 km. Potgczenia wpisywano wedtug czasu
wyjazdu z miejscowosci wiejskiej do pietnastominu-
towych przedziatéw (dla catej doby), przyjmujac
zasade, ze dla kazdego przedziatu uwzgledniano
maksymalnie jedno (najszybsze) potaczenie?®.
W nastepnym etapie, stosujac wagi liczby i typu pota-
czen, przystapiono do konstrukgcji wskaznika synte-
tycznego pofaczen - indeksu dostepnosci, przyjmu-
jac wartos$¢ wyjsciowa - kazde pofaczenie to jeden
punkt (ID) (tab. 2).

3 Dla wiekszych miejscowosci sktadajacych sie z wiekszej
liczby osad (np. miejscowosci w Karpatach) wyznaczano
wiecej punktéw. Indeks dostepnosci dla takiej miejsco-
wosci wyliczano jako $rednig wazong liczby mieszkancow
jej czesci.
Kierowano sie wyposazeniem miejscowosci w wymie-
nione ustugi. Jesli jakas miejscowos¢ wiejska posiadata
komplet tych ustug, traktowano ja na réwni z miastami
i do niej badano dostepnos¢. Podobnie, jesli jakies mate
miasto nie posiadato kompletu wymienionych ustug, nie
badano do niego dostepnosci, a szukano innej miejsco-
wosci spetniajgcej warunek wyposazenia w ustugi.
> Przyjeto zatozenie, ze kursy o czestotliwosci wiekszej niz
co 15 minut nie poprawiaja znaczaco dostepnosci, a je-
dynie nadmiernie faworyzowatyby miejscowosci na tra-
sach wlotowych do miast i tym samym zaburzaty obraz
dostepnosci.
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Tab. 2. Parametry obliczer indeksu dostepnosci (ID)

Robert Guzik

Krok 1 Krok 2 Krok 3
przypisanie wag wedtug mnozenie punktow z kroku 1 przez mnozenie sumy punktéw z kroku dwa
przedziatéw czasu wagi dla jakosci potaczenia przez wskaznik oporu odlegtosci
przedziaty mnoznik . mnoznik odlegtos¢ do miasta mnoznik
potaczenie .
czasowe (waga) (waga) w minutach (waga)
0:00-4:00 1,0 przesiadka 0,95 0-10 1,00
4:00-6:00 1,5 11-20 0,95
6:00-8:00 2,0 z dojsciem 21-30 0,90
8:00-10:00 1,5 pieszym 31-40 0,80
10:00-12:00 1,2 0-10 minut 1,0 41-50 0,75
12:00-15:00 1,0 10-20 minut 0,9 51-60 0,70
15:00-17:00 1,5 20-30 minut 0,8 61-70 0,65
17:00-24:00 1,0 30-40 minut 0,6 71-80 0,60
40-50 minut 04 81 iwiecej 0,50
50-60 minut 0,2

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ryc. 2. Indeks dostepnosci 1999-2014

W ten sposob ID jest pochodna liczby kursow,
przy czym jego wartos$¢ jest obnizona dla kurséw
z koniecznoscia przesiadki, potaczen z dojsciem pie-
szym, a takze maleje wraz z odlegtoscia czasowa do
osrodka lokalnego (opér odlegtosci: krok 3 — tab. 1).

Dla obliczenia ID dla badanych regionéw (powiatéw)
obliczano $redniag wazona liczbg mieszkancéw
poszczegdlnych miejscowosci. Wynik badania dla
wszystkich okreséw przedstawia (ryc. 2), a dla roku
2014 - tab. 3.

Indeks dostepnosci (ID)

wmmw CH-Schaffhausen

@ ® oPL-Tatrzanski

wmw CZ-Frydek-Mistek

wmw CH-Uri

wmmw CH-JURA

® o oPL-Zywiecki

== SK-Cadca

== SK-Poprad

CZ-Znojmo

=== (CZ-Prachatice

mw»  SK-Snina

© © oPpL-Leski

@ © oPL-Hajnowski

e @ oPL-Bytowski

1999

2006

2014

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Przedstawione réznice miedzy badanymi regio-
nami pod wzgledem syntetycznego wskaznika
dostepnosci (ID) moga by¢ wyjasnione przez: domi-
nujace funkcje, istniejacy model transportu publicz-
nego bedacy skutkiem proceséw deregulacji, réznice
w wielkosci miejscowosci, ich potozenie wzgledem
miasta i gtéwnych korytarzy transportowych oraz
gestosci sieci miejskiej (osrodkéw centralnych, do
ktérych badano dostepnosd).

Najlepsza dostepnosciag w 2014 r. cieszyt sie kan-
ton Szafuza, ustepujacy w 1999 r. az 5 innym regio-
nom. Awans odnotowat takze kanton Jura, ktory
podobnie jak Szafuza i powiat tatrzarski odnotowat
najwieksza dynamike wzrostu wartosci indeksu ID.
Kanton Uri majacy w 1999 r. najlepsza dostepnosc
sposréd badanych regionéw, poprawit jg w okresie
1999-2006, a potem wartos¢ indeksu ulegta nieznacz-
nemu pogorszeniu, co jednak bardziej oddaje niedo-
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skonatos¢ metody badania, a nie faktyczne pogorsze-
nie dostepnosci. Ma to zwiagzek z wprowadzeniem
w okresie po 2006 r. elastycznego transportu — Rufbus
Uri, ktéry obstuguje kursy wieczorne i wczesnopo-
ranne, co sprawia, ze wypadty one z rozktadu jazdy,
a tym samym nie sg ujete w indeksie dostepnosci.
Przedstawiony wykres ilustruje zaleznos¢, ze wpro-
wadzenie modelu konkurendji o rynek, a nie na rynku
- jak to ma miejsce w Szwaijcarii, Czechach i na Sto-
wagji — skutkuje poprawa dostepnosci lub jej utrzy-
maniem na wysokim poziomie (np. okres Cadca).
Model konkurencji na rynku (Polska) skutkuje polary-
zacjg dostepnosci — z jej poprawg w obszarach
o wysokim popycie (powiaty tatrzanski i zywiecki)
i znacznym regresem w obszarach o niskiej gestosci
zaludnienia, bez istotnej funkcji turystycznej
i z niskimi dojazdami do pracy, jak to ma miejsce
w powiatach leskim, bytowskim i hajnowskim.

Tab. 3. Dostepnos¢ do najblizszego osrodka lokalnego (miasta) w 2014 r.

Srednia . .
liczba Sredni czas
. . . Liczba , dojazdu do Indeks
Kraj Powiat (region) - - potaczen do X e &
miejscowosci e najblizszego | dostepnosci
najblizszego .
. miasta
miasta
Szwajcaria kanton Schaffhausen 34 31,88 26 31,14
Polska powiat tatrzanski 23 28,73 29 29,95
Republika Czeska okres Frydek-Mistek 72 18,42 40 23,52
Szwajcaria Kanton Uri 20 20,61 30 23,23
Szwajcaria Kanton Jura 28 21,88 36 22,56
Polska powiat zywiecki 64 19,79 34 21,85
Stowacja okres Cadca 26 21,32 39 21,01
Stowacja okres Poprad 29 17,74 29 20,24
Republika Czeska okres Znojmo 144 12,22 43 13,47
Republika Czeska okres Prachatice 65 8,10 35 9,85
Stowacja okres Snina 34 9,15 55 8,66
Polska powiat leski 67 6,68 41 8,64
Polska powiat hajnowski 152 3,44 42 7,19
Polska powiat bytowski 158 5,37 55 6,59
RAZEM 916 12,02 42 13,89

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie

Szwaijcaria jest krajem o bardzo wysokim udziale
transportu publicznego w podziale pracy przewozo-
wej. Z transportu publicznego chetnie korzystaja nie
tylko grupy zalezne od niego, ale takze osoby
zamozne, posiadajace whasne samochody. W osiag-
nieciu tego niewatpliwego sukcesu pomogt splot
kilku czynnikéw i przemyslanych dziatan (Scheideg-

ger, 2008). Nalezy wymieni¢ uwarunkowania geogra-
ficzne i restrykcyjne planowanie przestrzenne skut-
kujace koncentracja osadnictwa, co daje zwarte
osady ulokowane wzdtuz korytarzy transportowych.
Do tego dochodzi restrykcyjna polityka parkingowa
w centrach miast (np. w centrum Berna jest tylko
6 000 miejsc parkingowych prywatnych oraz publicz-
nychiaz 60 tys. miejsc pracy). Z drugiej strony wyste-
puje punktualny, wysokiej jakosci w petni zintegro-
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wany transport publiczny, ktéry pozwala dotrze¢ do
kazdego zakatka Szwajcarii — tak samo dobrze funk-
cjonujacy na obszarach metropolitalnych, jak i pery-
feryjnie potozonych obszarach wiejskich. Kolejnym
czynnikiem sukcesu transportu publicznego jest
udana jego deregulacja z wprowadzeniem zasady
konkurencji o rynek (przetargi i negocjacje), co pod-
niosto jego jakosc¢ i efektywnos¢, a jednoczesnie nie
dopuscito do wyniszczajacej i marnotrawigcej zasoby
konkurencji na rynku (np. zakaz dublowania potaczen
autobusowych i kolejowych). Do powyzszych czyn-
nikéw nalezy doda¢ takze wysoka swiadomos¢ eko-
logiczng i troske o srodowisko naturalne nie tylko
wiadz i decydentéw, ale takze mieszkancow.

Pokazana w ostatniej czesci artykutu dostepnosc
na obszarach wiejskich, a takze jej ciagta poprawa
w badanym okresie potwierdzajg skutecznos¢ przy-
jetych w Szwajcarii rozwigzan. Oczywiscie, mozna
powiedzie¢, ze Szwajcaria ma taki transport pub-
liczny, gdyz jest bogatai kraj na to sta¢. Mozna jednak
tez postawic teze, ze Szwajcaria jest bogata, bo ma
bardzo dobry system transportu publicznego, dzieki
czemu $wietnie funkcjonuje tutaj rynek pracy, wszy-
scy Szwajcarzy majg dostep do edukacji, a cate spo-
teczenstwo jest bardzo mobilne, co zapewnia popyt
na wiele ustug. Ten ostatni zwigzek ilustruje coraz
powszechniejsze wprowadzanie pociaggdw i autobu-
séw nocnych w piatki, soboty i niedziele, dzieki kto-
rym w takcie jednogodzinnym mozna miedzy 22:00,
a4:00 wrocic¢ z Zurychu do niemal kazdej ze 177 gmin
Zwigzku Komunikacyjnego Zurychu (ZVV). Jest to
motywowane wtasnie rozwojem ustug rozrywko-
wych i gastronomicznych, a takze kwestiami bezpie-
czenstwa — dobra dostepnos¢ ma powodowac pozo-
stawianie samochodéw w domu, a tym samym
eliminowac ryzyko zasiadania za kierownicg oséb
spozywajacych alkohol.

Na koniec mozna zada¢ pytanie, czy takie rozwia-
zania datyby sie przenies¢ na polski grunt. Odpo-
wiedz jest pozytywna. Potwierdzeniem moze by¢ to,
ze wiele regionéw Czech rozwija podobny model
u siebie — zintegracja transportu, minimalnym pozio-
mem obstugi, taktowym rozktadem jazdy. Przykta-
dem jest Kraj Potudniowomorawski i dziatajacy tam
od 2004 r. zwigzek komunikacyjny CORDIS JKM (zob.
Stastnd i in., 2015).
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