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System mobilnosci
dla policentrycznego rozwoju
Polski

prof. Michat Wolanski
Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie,
Cztonek Rady Programowej Kongresu Obywatelskiego

Elementem koncepcji rozwoju policentrycznej, efektywnej energetycznie i inkluzywnej
Polski powinien byé wysokiej jakosci system transportu publicznego. Szczegélnej uwagi
wymagaja potrzeby mieszkancow obszarow wiejskich - uczniow szkét ponadpodstawowych,
ludzi starszych czy oséb chcacych podjac prace poza branza rolniczag. Wazne jest rowniez
podwojenie oferty kolei oraz zintegrowanie taryfowe catosci transportu publicznego

w skali kraju i regionow. Czy taka wizja ogolnopolskiego systemu mobilnosci jest mozliwa
do zrealizowania?

Czym jest wykluczenie transportowe?

Obecnie coraz wiecej mowi sie o tzw. wykluczeniu transportowym. Jest to zjawisko polegajgce na niemoznosci
udziatu w niektérych elementach zycia spotecznego czy braku dostepu do ustug publicznych ze wzgledu
naniedostateczng oferte systemu transportowego. Wykluczenie transportowe jest czesto utozsamiane

z brakiem jakiegokolwiek transportu publicznego (ma to miejsce w ok. 25% sotectw wg badan Monitoringu
Rozwoju Obszarow Wiejskich).

Jest tojednak nadmierne uproszczenie — wielu 0s6b w tych sotectwach wykluczenie nie dotyka, gdyz posiadajg
wtasne samochody i dzigki temu moga zaspakajac¢ swoje potrzeby. Z drugiej jednak strony — pogtebione badania
Banku Swiatowego w kilku powiatach Pomorza Zachodniego pokazaty, ze wiekszo$¢ sotectw nie ma potaczen
umozliwiajgcych dojazd do pracy. Znaczna czesc¢ potaczen nie kursuje bowiem w ferie i wakacje, nie ma tez opcji
powrotu do wielu miejscowosci po godzinie 16:30.

Co wiecej—transport na obszarach wiejskich jest drogi. Bilet miesieczny PKS Gorzow Wielkopolski na jedng
trase o dtugosci 21-25 km kosztuje 666,67 zt, podczas gdy w Warszawie osoba ptacgca podatki za dostep
do catej, bogatej sieci komunikacyjnej, obejmujacej rowniez kolej, ptaci 98 zt, zas osoby starsze podrozuja
za darmo. Mieszkancy wsi muszg ptaci¢ — i to duzo. To tez wyklucza.

Wykluczenie komunikacyjne ma twarz wdowy, ktéra po $mierci meza zostaje zamknieta w czterech scianach,
gdyz nie ma prawa jazdy lub nie posiada wystarczajgcych srodkéw na utrzymanie samochodu. A takze osob
starszych w ogdle, ktore na szczepienia na COVID-19 dowozono wozami strazackimi, a teraz — czy(m) pojada
na badania lekarskie lub rehabilitacje? Czy tez pietnastolatki, ktéra nie majgc dobrego dojazdu do szkoty
sredniej, nie zdobywa upragnionego wyksztatcenia. Ale rowniez osoby gospodarzgcej na kilku hektarach,
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poniewaz nie optaca jej sie dojezdzac¢ do pracy poza branzgrolnicza, bo jest za daleko i za drogo'. A jeslijuz
trzeba podjac¢ prace — to w sumie dlaczego nie za granica? Tamtejsi pracodawcy oferuja transport ,od drzwi
do drzwi” dedykowanym busem — dojazd wprawdzie trwa, ale przestaje by¢ wyzwaniem.

Polska, pod wzgledem regresu transportu publicznego na obszarach wiejskich, rozni sie od innych krajow
regionu. W Czechach, na Stowacji czy na Wegrzech mozna dojecha¢ do mniejszych miejscowosci codziennie
— autobusy jezdzg nawet w niedziele. Réwniez kolej kursuje znacznie czesciej, gdyz chyba tylko polska
specjalnoscia sa regionalne linie kolejowe z czterema parami pociggow.

, , W Czechach, na Stowacji czy na Wegrzech mozna dojechac
do mniejszych miejscowosci codziennie jezdzacymi autobusami. Rowniez
kolej kursuje znacznie czesciej. Tymczasem w Polsce samochodami
prywatnymi wykonujemy juz 72% podrozy i ta wartosé ciagle rosnie.

Efekt? Wedtug Eurostatu w Polsce samochodami prywatnymi wykonujemy juz 72% podrozy i ta wartos¢ ciggle
rosnie. Dla przyktadu —w Czechach jest to 64%, na Stowacji —62%, zas na Wegrzech — 60%. Te kilkanascie
punktow procentowych wymuszonej motoryzacji to podroze samochodami, ktére juz dawno powinny by¢
skasowane, gtownie z powodu kierowcow, ktorzy za kierownica nie radzg sobie najlepiej. Statystyki pokazujg —
na wsi, natych obszarach, gdzie jest wiecej samochodow, sg one stosunkowo starsze. Jesli wreszcie badania
techniczne pojazdow przestang byc¢ fikcjg, a ceny paliw zaczng ucielesnia¢ zasade ,zanieczyszczajacy ptaci” —
problem stanie sie naprawde palgcy. Juz teraz uzywane samochody spalinowe zaczynajg zauwazalnie droze¢.

Dodajmy jeszcze, ze w 2019 r. Jarostaw Kaczynski zapowiedziat odbudowe transportu publicznego

na obszarach wiejskich. Niestety sie to nie udato. Po pandemii kolej bije rekordy, a transport publiczny

w miastach wrocit do stanu przedpandemicznego. Natomiast, mimo wydania dodatkowych 800 mIn zt rocznie
natransport poza miastami —jego regres wcigz trwa. Pandemia prawdopodobnie spowodowata kolejne
tapniecie, po ktérym nie byto odbudowy. Prawdopodobnie, gdyz tak naprawde nie wiemy, jaka jest sie¢
transportu poza miastami w Polsce. Nie ma statystyk, nie majednej bazy danych o rozktadach jazdy — sg one
przechowywane w segregatorach w gminach, powiatach i wojewddztwach, nikt ich nie digitalizuje. GUS nie
podaje nawet liczby pasazerdw, zas dane o liczbie kilometréw zbiera tylko od czesci przewoznikéw. | tylko

z tych danych mozna wnioskowac.

Moze byc¢ inaczej

Wstepujac do Unii Europejskiej 20 lat temu, bylismy krajem bez autostrad i udato sie to nadrobic.
Spowodowato to jednak ogromy wzrost udziatu motoryzacji oraz energochtonnosci transportu. Obecnie
jestesmy krajem niemal zupetnie pozbawionym transportu publicznego na obszarach wiejskich. To tez trzeba
nadrobi¢, chociaz z perspektywy poruszania sie stuzbowymi limuzynami lub zwyktego zycia w Warszawie

lub Gdansku problem ten moze sie wydawac¢ mniej znaczacy. Warto jednak przypomnie¢, ze wydatkujemy
duze srodki unijne, aby osiagna¢ konwergencje. Tymczasem w skali kraju — z wielu wzgledow — obserwujemy
dywergencje. Obszary najstabsze odstajg coraz bardziej, gdyz ich mieszkanncom nie potrafimy da¢ dostepu
do pracy i wyksztatcenia. Budujemy wodociaggiiréwne drogi, ale to nie rozwigzuje wszystkich problemaow.

Przede wszystkim potrzebny jest realny priorytet polityczny i istotna wola wdrazania. Minister infrastruktury
powinien potraktowac¢ wyzwanie zapewnienia wszystkim Polakom dobrego transportu publicznego jako swoja
osobistg ambicje. Budowa drog ekspresowych dziata juz catkiem sprawnie i wystarczy powielac to, co jest
robione od 20 lat — o ile dalej bedzie nas na nig sta¢ bez dofinansowania unijnego i o ile bedzie to efektywne?.

"Te osoby, wybierajgc nieoptymalng sciezke drogi zawodowej, zapewne w catym cyklu produkcyjnym dostarcza rowniez nizsze wptywy
podatkowe, niz teoretycznie mogtyby, gdyby ich Zycie potoczyto sie inaczej.
2Zob. M. Wolanski, M. Wotek, Jaka rola regionéw w polityce transportowej?, ,Pomorski Thinkletter” 2023, nr 2(13).

2 Polska wieloosrodkowa - dlaczego jej potrzebujemy i jak ja realizowac?
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Tymczasem w transporcie trzeba wypracowac zupetnie nowy system organizacji. Nie jest to zadanie
tatwe, chociaz nie nalezy tez do wyzwan supertrudnych — dyskusja na ten temat w srodowiskach naukowo-
-doradczych trwa od lat i doprowadzita juz do pewnego konsensusu.

, , Jestesmy obecnie krajem niemal zupetnie pozbawionym transportu
publicznego na obszarach wiejskich. Potrzebujemy zatem realnego
priorytetu politycznego i istotnej woli wdrazania, ktore umozliwia
wypracowanie nowego systemu organizacji w transporcie.

Nowy system transportu publicznego powinien odpowiadac realnym potrzebom dojazdow w skali subregionalnej.
Wielospecjalistyczne szpitale, dobre szkoty Srednie czy chtonne rynki pracy nie znajduja sie w kazdym powiecie,
lecz gtownie w dawnych stolicach wojewodztw. W miastach tych mozna réwniez zdoby¢ wyzsze wyksztatcenie.
To wtasnie one majg perspektywe na dalszy rozwdj, jesli tylko wykorzystajg swojg przewage, mianowicie:

dostep do zasobow pracy z subregionu w potaczeniu z mozliwoscig odpowiedniej edukacji w szkotach wyzszych

i srednich, w oparciu o wybrang lokalnie strategie rozwoju i specjalizacje. Dowiezienie do pogrgzonej w marazmie,
pozbawionej potaczenia kolejowego siedziby danego powiatu moze tutaj nie wystarczyc.

Subregionalni organizatorzy transportu pozamiejskiego powinni postawic¢ na forme duzych, silnych powiatéw,
lub —jesliuznamy, Ze nie zmieniamy nic w ustroju — zwigzkdéw powiatow i gmin na terenie subregionow. Obszar
takich zwigzkow moze mie¢ element dobrowolnosci, ale wazne jest, by kazdy powiat i kazda gmina do jakiegos
zwigzku nalezata, na przyktad poprzez domysine, lecz mozliwe do zmiany, przypisanie ustawowe.

Taki organizator powinien zostaé¢ wyposazony w budzet. Srodki juz sa, tylko zle wydawane. Doptaty do ulg
ustawowych sprzyjajg naduzyciom, gdyz dodawane sg do pojedynczych biletéw ulgowych w wysokosci
catosciudzielonego opustu (to ewenement na skale europejskg, rodzacy watpliwosci na gruncie przepisow
o pomocy publicznej). W ten sposob czesto trafiajg one do linii rentownych lub do ,sprytnych”, matych
przewoznikow, ktérzy raportujg nieproporcjonalnie wysoka sprzedaz biletow ze znizkami 93%. Fundusz
Rozwoju Przewozow Autobusowych jest bardzo skomplikowany i ma formute konkursowa, przez co trafia
do najbogatszych i najsprytniejszych (ktorzy mniej lub bardziej fikcyjnie otwierajg przewozy szkolne, ale nie
tworzag nawet komunikacji catorocznej).

¥ acznie méwimy o kwocie rzedu 1,5-2 mld zt, ktéra jest dostepna w systemie. Powinna by¢ ona rozdzielona
pomiedzy nowych organizatorow, pozytywnie motywujgc samorzady na terenie catego kraju do podjecia
odpowiedzialnosci za transport publiczny. Drugie tyle gminy wydaja juz na przewozy szkolne —w duzej mierze
zamkniete, fikcyjnie otwarte lub otwarte faktycznie, ale niedostosowane do potrzeb kogokolwiek innego niz
uczniowie dojezdzajgcy do gminnych podstawowek. Te srodki réwniez powinny trafi¢ do systemu transportu
publicznego, co bedzie rodzito liczne synergie. Wowczas kazdy subregion, na bazie dotychczas wydawanych
srodkow, zacznie dysponowac kilkudziesieciomilionowym budzetem, co umozliwi samodzielne zaprojektowanie
siatki potaczen. Jest to skala odpowiednio duza, by kompleksowo potaczy¢ obszary problemowe z lokalnymi
biegunamiwzrostu, i odpowiednio mata, by dopracowac potgczenia do kazdego sotectwa.

, ’ Dostepna w systemie kwota rzedu 1,5-2 mld zt powinna trafi¢
do transportu publicznego, co bedzie rodzito liczne synergie.
Wowczas kazdy subregion, na bazie dotychczas wydawanych
srodkow, zacznie dysponowac kilkudziesieciomilionowym budzetem,
co umozliwi samodzielne zaprojektowanie siatki potaczen.

3Tamze.
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Oczywiscie samarozbudowa siatki potgczen nie wystarczy. Rolg rzadu jest zaprojektowanie integracji
miedzy kolejg, komunikacjg miejskag oraz nowo powstatg komunikacjg pozamiejska. Obecnie proby tworzenia
biletéw zintegrowanych to droga przez meke, koniecznosc¢ tworczej interpretacji prawa, a nierzadko rowniez
zmniejszenie otrzymywanego dofinansowania z budzetu panstwa(!), poniewaz w kazdym $rodku transportu
obowiagzuja rozne doptaty do ulg ustawowych i r6zne wymiary ulg. Wyptacanie doptat ryczattem jest jak
najbardziej mozliwe — jeszcze bardziej uproszczony system obowigzuje juz w komunikacji miejskiej —

i stanowi pierwszy krok do rozwigzania problemu. Wazne jest jednak precyzyjne uregulowanie wymiarow ulg
w przypadku biletow zintegrowanych.

Transport poza miastami to nie tylko autobusy. Czeka nas rowniez stymulacja rozwoju oferty kolei regionalnej
(wg Eurostatu na kilometr torow kolejowych mamy dwa razy mniej pociggow niz Czechy i trzy razy mniej

niz Niemcy). Nie wykorzystujemy modernizowanej za fundusze unijne infrastruktury ze wzgledu na brak
biezagcego finansowania krajowego przez regiony. Rzadko kursujaca kolej nie jest ani efektywna(gigantyczne
koszty state pokrywane przez budzet panstwa, w przeliczeniu na matg liczbe pasazerow), ani atrakcyjna
(mato komu chce sie dostosowywac do rozktadu jazdy). Zamiast wydawac srodki bezposrednio na utrzymanie
stabo wykorzystywanej sieci kolejowej, czesc¢ z nich warto przeznaczyc¢ na doptaty i ulgi dla regionow
rozbudowujgcych swojg oferte.

Tak powstaty uktad wymaga réwniez wsparcia systemowego — zakupu taboru, przeszkolenia kierowcow,
budowy przystankow i centrow przesiadkowych, stworzenia centralnej bazy danych o rozktadach jazdy.
To wszystko powinno stanowi¢ element interwencji finansowanej z funduszy unijnych. Juz teraz Komisja
Europejska naciska na dofinansowanie transportu publicznego poza miastami, jednak, wobec braku wizji
systemowych, konczy sie na kuriozalnych centrach przesiadkowych, na ktérych mato kto sie przesiada,
inieraz pustych parkingach park and ride.

, , Komisja Europejska naciska na dofinansowanie transportu
publicznego poza miastami, jednak, wobec braku wizji systemowych,
konczy sie na kuriozalnych centrach przesiadkowych, na ktorych
mato kto sie przesiada, i nieraz pustych parkingach park and ride.

Zaprezentowane elementy tworzg podwaliny wizji ogélnopolskiego systemu mobilnosci, ktérego
symbolicznym zwiehczeniem mogtby by¢, obowigzujacy w catym kraju, bilet miesieczny na catos¢ transportu
publicznego. | wcale nie musiatby by¢ tak tani, jak w Niemczech (49 euro). Zupetnie akceptowalna bytaby
filozofia szwajcarska, gdzie bilet miesieczny ,na wszystko” kosztuje ok. 1500 zt miesiecznie (kupuje go
prawie 6% spoteczenstwa). Oczywiscie cena ta musi by¢ dostosowana do polskiego poziomu cen i ptac, czyli
powinna wynies$c¢ ok. 500 zt miesiecznie, ale to i tak bytaby swietna oferta. Dodatkowo swoje tansze bilety
okresowe powinny oferowac regiony (jak dzieje sie to w Szwajcarii i Austrii), by nie promowaé zbednego ruchu
w skali kraju.

Podsumowanie

Po 20 latach obecnosci Polski w Unii Europejskiej czas na redefinicje wyzwan i priorytetow wtadzy
publicznej —rowniez w obszarze infrastruktury i mobilnosci. Nie jestesmy juz krajem bez autostrad,
zdwudziestoprocentowym bezrobociem. Polska cierpi zas na wewnetrzng dywergencje i brak sity roboczej,
inwestuje zbyt mato w wyksztatcenie przysztego pokolenia oraz ma za mato inkluzywnych potaczen —
zwtaszcza miedzy obszarami wiejskimi i osrodkami subregionalnymi.

Wizja ogdlnopolskiego systemu mobilnosci, opierajgca sie na odbudowie transportu poza miastami,
podwojeniu oferty kolei oraz integracji catosci na poziomie krajowym i regionalnym, zapewnitaby osrodkom
subregionalnym budowe konkurencyjnosci poprzez dostepnos¢ zasobdw pracy, zas Polakom z mniejszych
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miast i obszarow wiejskich — dostep do pracy, wyksztatcenia czy opieki medycznej, czyli de facto
wyeliminowataby wykluczenie transportowe. Jest to wyzwanie na kolejng dekade i rownoczesnie odpowiedz
na wyzwania zwigzane ze zmniejszajgca sie dostepnoscig motoryzacji.
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