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Streszczenie

Celem artykutu jest analiza danych zastanych, dokumentow strategicznych wojewddz-
twa dolnoslaskiego oraz wybranych powiatow pod katem wykluczenia komunikacyjnego, ze
szczegblnym uwzglednieniem obszaréw wiejskich. Wykluczenie komunikacyjne jest defi-
niowane jako stan, w ktorym dostep 0sob fizycznych do $rodkéw transportu (w szczegdlno-
$ci komunikacji zbiorowej) zostaje ograniczony lub uniemozliwiony. W pierwszej czesci
artykutu przedstawiono historyczng perspektywe omawianego problemu. Zgodnie z przyj¢-
tag w dokumencie Studium spdjnosci funkcjonalnej we Wroctawskim Obszarze Funkcjonal-
nym ideg trzech ringéw* (oddziatywania miasta Wroclaw na przylegajace obszary) wybrane
powiaty znajduja si¢ w ringu drugim (powiat olesnicki, okoto 30 km od Wroctawia), ringu
trzecim (powiat milicki, okoto 60 km od Wroctawia) i poza oddziatywaniem obszaru funkcjo-
nalnego (powiat gorowski, okoto 90 km od Wroctawia). Z analizy danych zastanych wynika,
ze najlepiej skomunikowany transportem publicznym, z wylaczeniem transportu szkolnego, jest
powiat olesnicki, najstabiej zas powiat milicki. W dwoch z trzech gmin powiatu milickiego
odsetek sotectw skomunikowanych transportem publicznym jest nizszy niz 60%.
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Transport exclusion and public transport in selected counties
of the Lower Silesian Voivodeship after 30 years of transformation.

Abstract

The purpose of this article is to analyze existing data, strategic documents of the
Lower Silesian Voivodeship and selected counties in terms of transportation exclusion
with a particular focus on rural areas. Transport exclusion is defined as a state in which
access of individuals to means of transport (in particular, public transport) is limited or
prevented. In the first part of the article a historical overview of the issue is presented.
According to the idea of three rings (the influence of the city of Wroclaw on adjacent
areas) adopted in the document Functional Cohesion Studies in the Wroclaw Functional
Area, the selected counties are located in ring two (Olesnica county, about 30 km from
Wroclaw), ring three (Milicz county, about 60 km from Wroclaw), and outside the influ-
ence of the functional area (Gora county, about 90 km from Wroclaw). The analysis of
the existing data shows that the best connected by public transportation, excluding school
transportation, is Olesnica county, and the weakest is Milicz county. In two of the three
municipalities in Milicz county, the percentage of villages connected by public transpor-
tation is less than 60%.

Keywords: availability of public transport, transport exclusion, strategic documents, Lower
Silesia, rural areas

Wykluczenie komunikacyjne mieszkaicéow wsi
— zarys problematyki do 1990r.

Wykluczenie komunikacyjne to wazny problem spoteczny — zagad-
nienie poruszane na gruncie socjologii, geografii spotecznej, ekonomii
(Ciechanski 2023; Guzik, Klo$, Fieden 2021; Wolanski, Paprocki, Ma-
zur, Soczéwka, Jakubowski 2016). W badaniu, ktorego wyniki stanowia
podstawe analiz w niniejszym artykule, przyjeto definicj¢ wykluczenia
komunikacyjnego jako stanu, w ktérym dostep osob fizycznych do srod-
kow transportu (w szczegdlnosci komunikacji zbiorowej) zostaje ograni-
czony lub uniemozliwiony (Btazewski 2019: 12; Stanley 2004: 14). Za-
razem zwrocono uwage, ze wykluczenie w jednym z obszarow zycia
spolecznego z reguty wplywa wzmacniajaco na obserwowany empirycz-
nie poziom wykluczenia w innych sferach zycia spotecznego.

Celem niniejszego artykutu jest analiza zjawiska wykluczenia komu-
nikacyjnego w wojewodztwie dolnoslaskim, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem trzech powiatow o réznym stopniu powigzania z gtownym osrod-
kiem miejskim regionu — Wroctawiem. Badaniem objeto powiat ole$nicki
(potozony okoto 30 km od Wroctawia), powiat milicki (okoto 60 km od
Wroctawia) oraz powiat gérowski (okoto 90 km od Wroctawia). Wybor
tych jednostek administracyjnych podyktowany byt ich zréznicowanym
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potozeniem zgodnie z koncepcja trzech ringéw oddziatywania Wroctaw-

skiego Obszaru Funkcjonalnego. Artykul podejmuje nastepujace pytania

badawcze:

1. Jak ksztattowalo si¢ zjawisko wykluczenia komunikacyjnego w bada-
nych powiatach w okresie transformacji?

2. W jakim stopniu dokumenty strategiczne réznych szczebli samorzadu
terytorialnego diagnozuja problem wykluczenia komunikacyjnego i jakie
proponujg rozwigzania?

3. Jakie sg gtowne roznice w dostgpnosci transportu zbiorowego migdzy
badanymi powiatami?

Podstawe empiryczng analizy stanowig dokumenty strategiczne szczebla
krajowego, wojewodzkiego, powiatowego i gminnego uchwalone w latach
20002022, uzupehione o dane statystyczne oraz wyniki badan ankieto-
wych realizowanych na potrzeby tworzenia tych dokumentéw.

Zagadnienia zwigzane z transportem zbiorowym, jego rozwojem i ana-
liza wykorzystania podejmowane sg przede wszystkim w studiach miejskich
lub dotyczacych relacji miasto — wie§ (Tomaszyk 2019: 29). W przypadku
wsi wykluczenie komunikacyjne mieszkancéw miato i ma istotne negatyw-
ne konsekwencje tak dla samych mieszkancow, jak i calego spoleczenstwa.
Nie jest zatem przypadkiem, ze w okresie powojennym panstwo poprzez
inwestycje w infrastrukture drogowa i jednocze$nie w organizacje sieci
komunikacji zbiorowe]j przez panstwowych przewoznikow (PKP i PKS)
usitowato przetama¢ przestrzenng izolacje polskiej wsi (Kozanecka 1980).

Uwzgledniajac perspektywe historyczng, trzeba zauwazy¢, ze pro-
blem wykluczenia stopniowo ujawniat si¢ w okresie, kiedy pod wply-
wem procesOw modernizacyjnych wie$ przestawata by¢ wzglednie sa-
mowystarczalnym uktadem zycia mieszkancow (Bukraba-Rylska 2008:
436—465). W monofunkcyjnej wsi rolniczej wigkszos¢ potrzeb miesz-
kancoéw byta zaspokajana w miejscu zamieszkania, W granicach parafii,
W urzgdzie gminy oraz w pobliskim miescie (Bukraba-Rylska 2008:
438). Czestotliwos¢ zaspokajania tych potrzeb byta relatywnie mata:
niedzielna msza, targ w miasteczku z reguly organizowany jeden lub
dwa razy w tygodniu i jeszcze bardziej okazjonalne sprawy urzedowe.
Docieranie do tych miejsc zaspokajania potrzeb zlokalizowanych poza
miejscem zamieszkania nie nastreczato wigkszych trudnosci; dystanse
przestrzenne pokonywano pieszo lub wozami konnymi w zaleznosci od
potrzeb/spraw, ktore poza miejscem zamieszkania planowano zatatwic.
Podobny byt tez rytm zycia mieszkancoéw wsi, wigc tatwo im bylo si¢
zorganizowac 1 jednym wozem wyjecha¢ na targ. Bylo to wydarzenie
niemal dla wszystkich tak samo wazne (Jatowiecki, Szczepanski, Gorze-
lak 2007: 15-23).
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Rozwoj spoteczno-ekonomiczny kraju po II wojnie $wiatowej prze-
tamywat izolacje przestrzenng i spoteczng wsi. Po pierwsze w strukturze
funkcjonalnej wsi coraz czgséciej lokowane byly agendy systemu instytu-
cjonalnego panstwa, poczawszy od sklepéw z artykutami spozywczymi
i przemystowymi, szkot, bibliotek, domoéw kultury, na urzedach poczto-
wych, osrodkach zdrowia skonczywszy. Instytucje te umozliwialy zaspo-
kajanie potrzeb mieszkancow wsi w miejscu zamieszkania lub w gmin-
nym centrum administracyjnym i ustugowym (Bukraba-Rylska 2008:
459-460). Po drugie, i dla niniejszego artykulu znacznie istotniejsze, mio-
dziez wiejska podejmowata coraz czesciej nauke na poziomie ponadpod-
stawowym, a placéwki edukacyjne, poza szkotami rolniczymi, zlokalizo-
wane byty w osrodkach miejskich (Wasilewski 2013: 40). Po trzecie rynek
pracy potrzebowat wiejskiej sity roboczej, zatem dorosli mieszkancy coraz
liczniej podejmowali prace zarobkowg poza rolnictwem. Zmiany, jakie
staly si¢ udzialem spotecznosci wiejskich po Il wojnie §wiatowej, najcze-
$ciej uyymowano w literaturze przedmiotu w paradygmacie modernizacyj-
nym (Szczepanski 1989: 19-57).

Narzucona przez panstwo modernizacja wsi i rolnictwa nieodtacznie
wigze si¢ z rozwojem pozarolniczych sektoréw gospodarki i systemu in-
stytucjonalnego panstwa. Realizowany proces uprzemystowienia kraju
radykalnie zwigkszal zapotrzebowanie na site robocza, dajac szansg za-
trudnienia mieszkancom wsi. Sukcesywnie rosta liczba dwuzawodowcow —
tzw. chloporobotnikéw. ,.Liczbe samych tylko dojezdzajacych do pracy
szacowano w latach sze$¢dziesiatych na blisko 2 miliony (...). W 1970 roku
w ponad 40% chlopskich gospodarstw w takiej sytuacji byl przynajmnie;j
jeden cztonek polskiej rodziny” (Grabowska-Lusinska, Okoélski 2009:
25-26). Rosta rowniez liczba migrantow do miast, ktorzy uzyskiwali sta-
bilizacje mieszkaniowa badz zapekniali organizowane przez przedsigbior-
stwa hotele robotnicze. Dla uczacej si¢ w szkotach ponadpodstawowych
mlodziezy wiejskiej organizowano bursy, internaty przyszkolne.

O stopniu rozwoju PKP oraz PKS moga $wiadczy¢ dane zaprezento-
wane w opracowaniach statystycznych. Od roku 1946 do 1950 sie¢ linii
regularnej komunikacji autobusowej (mierzonej w tysigcach kilometrow)
wzrosta o ponad 200% (Leszczynska 2018: 265). Trzeba wzia¢ pod uwagg,
ze zniszczenia dokonane podczas Il wojny $wiatowe] znacznie opdzniaty
proces odbudowy. Od roku 1950 do 1990 odnotowano wzrost z 26,7 tys. km
do 122,1 tys. — czyli ponad 350% nowych linii regularnej komunikacji auto-
busowej. Wraz z rozwojem sieci komunikacji zwickszata si¢ liczba prze-
wiezionych pasazeréow. W analogicznym okresie 1946-1950 i 1950-1990
liczba przewiezionych pasazeréw wzrastala nastgpujaco: z 6,9 min do
68,9 min i z 68,9 min az do 2054,1 min (Leszczynska 2018: 265).
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Liczba linii kolejowych dla analogicznego okresu, tj roku 1946, 1950
i 1990, wynosita odpowiednio 23,2, 26,3 i 26,2 tys. km (Leszczynska
2018: 252). Liczba pasazeréw przewiezionych koleja w latach 1946, 1950
i 1990 to odpowiednio 262, 613 i 789 mIn (Leszczynska 2018: 254). Roz-
woj kolei w kolejnych latach nie byt tak spektakularny jak transportu au-
tobusowego. Co wiecej, wnikliwa analiza pozwala dostrzec spadek udzia-
hu pasazerow w transporcie kolejowym na rzecz autobusowego oraz
samochodowego (Leszczynska 2018: 265). Szczeg6lowe analizy na ten
temat mozna znalez¢ w ksigzce Zbigniewa Taylora (Taylor 2007), ktory
wskazuje, ze transport kolejowy byt oparty na infrastrukturze przedwojen-
nej — wielu liniach, ktore pierwotnie byty prywatne i stuzyty potrzebom
konkretnych przedsigbiorcéw. Pdzniej linie te, wiaczone do systemu pan-
stwowego, ulegaty degradacji, a swoim kierunkiem i ksztattem nie zawsze
odpowiadaly biezagcym potrzebom.

W czasach PRL kwestie optacalno$ci utrzymywania linii autobuso-
wych i kolejowych obstugujacych obszary wiejskie nie mialy wigkszego
znaczenia dla PKP czy PKS, gdyz budzet centralny finansowat wszelkie
koszty ich funkcjonowania. Wtadze lokalne pozbawione bylty wpltywu na
organizowany przez panstwo transport zbiorowy obstugujacy podleglte im
spotecznosci terytorialne. Znacznie wigkszy wplyw na strukture i czgsto-
tliwos¢ potaczen komunikacyjnych mialy duze podmioty gospodarcze.
Czg$¢ z nich organizowata przewozy pracownicze na wiasng reke, uzu-
pehniajac zapewniany przez panstwo transport publiczny. Mozna z litera-
tury przedmiotu ostroznie wnioskowac, ze problem wykluczenia komu-
nikacyjnego w latach zmierzchu systemu (lata 80.) nie byt dokuczliwy
dla mieszkancow wsi. OkreSlenia ,,wie$ zabita dechami”, ,,wie$ daleko
od szosy” zdawaly si¢ odnosi¢ do zamierzchtej przesztosci.

Nie wdajac si¢ w oceng efektywnosci podejmowanych dziatan, kosz-
tow ponoszonych przez budzet panstwa i nakladow pracy bezposrednio
zainteresowanych samych mieszkancow wsi, mozna ostroznie stwierdzic,
ze w PRL izolacja przestrzenna mieszkancow wsi zostata przetamana. Nie
byla bariera w rozwoju wsi i nie stanowita przeszkody w zaspokajaniu
roznorodnych potrzeb cztonkoéw zbiorowosci wiejskich. Mozna co najwy-
zej zaznaczy¢, ze dojazdy do miejsc pracy, szkot i miejsc zaspokajania
szeroko rozumianych potrzeb konsumpcyjnych niejednokrotnie wymagaty
duzych nakladow czasu na samg podréz i powr6t do miejsca zamieszka-
nia, bardzo tez czgsto wigzaly si¢ z przesiadkami. Kiedy te ucigzliwosci
wywotywaty niezadowolenie mieszkancoéw wsi, a kiedy byty traktowane
jako normalnos$¢, trudno jednoznacznie stwierdzi¢. Brak bowiem badan
empirycznych rozpoznajacych sytuacje mieszkancéw wsi w tym zakresie.
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Przeksztatcenia transportu zbiorowego w Polsce po 1990 r.

Zmiany ekonomiczne i spoteczne po 1990 r. odnowity problem wy-
kluczenia komunikacyjnego mieszkancow wsi w nowej jako§ciowo posta-
ci, definiowanej przez gospodarke rynkowa. Racjonalnos¢ ekonomiczna
nakazywala pozbawionym dotacji panstwowym przewoznikom analizo-
wac optacalno$¢ utrzymywanych polaczen oraz czestotliwos¢ kursow na
poszczeg6lnych liniach komunikacji autobusowej i kolejowej. Pojawily
si¢ wsie wzglednie izolowane, do ktorych transport publiczny nie docierat
w ogole lub niezmiernie rzadko, a tym samym ich mieszkancy zostali
wykluczeni z rynku pracy, edukacji, konsumpcji i innych wymiaréw zycia
spotecznego. Klasycznym przyktadem wykluczenia komunikacyjnego
byly w latach 90. wsie popegeerowskie. Przewoznicy PKS i PKP, dosto-
sowujacy si¢ do gospodarki rynkowej, nie mieli ,,interesu” skomunikowaé
ich z innymi, wigkszymi o$rodkami, bo stanowisko pracy mieszkancoéw
tych wsi byto na miejscu. Rowniez polityka spoteczna panstwa nie dazyta
do przetamania izolacji przestrzennej wsi, nie dostrzegano bowiem wpty-
wu wykluczenia komunikacyjnego na inne problemy spoteczne w tych
popegeerowskich miejscowosciach. Nalezy takze zaznaczyc¢, ze w dysku-
sjach, jakie przetoczyly sie¢ w srodowiskach nauk spotecznych, jak i w
dyskursie publicznym nie dostrzegano wptywu ograniczen komunikacyj-
nych ludnos$ci tych wsi na sytuacje ekonomiczng i rzekoma ,,wyuczong
bierno$¢” bytych pracownikow PGR.

Proces restrukturyzacji prowadzacy w konsekwencji do prywatyza-
cji PKS rozpoczat si¢ 1 lipca 1990 r. Wszystkie 223 oddzialy staty si¢
samodzielnymi podmiotami gospodarczymi. Cze$¢ spotek rezygnowata
Z przewozOow osobowych, tworzac infrastrukture typu: stacje kontroli
pojazdow, warsztaty naprawcze. Wigkszos$¢ spotek nadal jednak zajmo-
wala si¢ przewozem pasazeroOw. Powoli zaczynal si¢ rozwijaé transport
prywatny, najpierw tylko na najpopularniejszych i najbardziej obcigzo-
nych liniach, redukujgc rownoczesnie zyski finansowe spotek PKS. Co
istotne, prywatni przewoznicy nie partycypowali w kosztach utrzymania
infrastruktury autobusowej. Pojawienie si¢ prywatnych przewoznikow
bylo jednym z powoddéw upadku kolejnych spotek PKS. Pomimo ze
wedtug danych w roku 1999 PKS posiadal ponad 95% udziatow we
wszystkich przewozach osobowych, to wplywy uzyskiwane z biletow
oraz dotacje zaczety by¢ niewystarczajace dla utrzymania rentownosSci
przedsigbiorstw, zwlaszcza w obliczu rosngcej gatezi transportu prywat-
nego oraz utrzymywania niedochodowych linii (Taylor, Ciechanski
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2017: 105). Jakub Kaczorowski sytuacje t¢ opisuje jako btedne koto:
»~Prywatni przewoznicy przejmujg pasazerow spolek PKS na rentow-
nych trasach, a dodatkowo mieszkancy przesiadaja si¢ do coraz szerzej
dostgpnych samochodoéw, przedsiebiorstwa PKS traca rentownosc,
jednoczes$nie sa zmuszone do honorowania wynikajacych z ustawy ulg
i przejazdow bezptatnych, a dotacje sa niewystarczajgce” (Kaczorow-
ski 2019: 5).

Doktadng analize sytuacji PKP na przestrzeni lat przedstawit we
wspomnianej juz, doskonale udokumentowanej pracy Z. Taylor. Wy-
mowny jest fakt, ze w tytule znalazto si¢ stowo ,,regres”. Warto przyto-
czy¢ dwa cytaty, ktore jednoznacznie okreslg aktualny stan polskiej kolei.
,,Ostateczna likwidacja od 1991 r. ponad 4500 km linii normalnotorowych
i ponad 1400 km linii waskotorowych, a jeszcze wickszy regres w ruchu
pasazerskim (odpowiednio: ponad 6200 i prawie 750 km), $wiadcza
dobitnie o braku jakiejkolwiek koncepcji rozwoju transportu publicznego
w Polsce” (Taylor 2007: 211). Inaczej ten proces przebiegal w krajach
o$ciennych. Jak zauwazat Taylor, ,,Zupetnie inng polityke w zakresie
transportu kolejowego prowadza nasi sgsiedzi, na przyklad Republika
Czeska, gdzie mimo zachodzacych podobnie jak u nas procesow trans-
formacji spoteczno-gospodarczej udatlo si¢ zachowaé wiekszos¢ linii
drugorzednych i lokalnych. Réwniez Stowacja i Wegry prowadza duzo
rozsadniejsza polityke w zakresie likwidacji nierentownych linii i od-
cinkow” (Taylor 2007: 211).

Karol Trammer w ksiazce Ostre cigcie. Jak niszczono polskq kolej
(Trammer 2019) szczegotowo analizuje proces likwidacji polskiej kolei
od momentu transformacji ustrojowej. Likwidacja potaczen kolejowych
osiagneta apogeum 3 kwietnia 2000 r., kiedy w jednym dniu wycofano
pociagi pasazerskie z 1028 km linii kolejowych. Dla poréwnania przez
cate lata 80. wycofano pociagi pasazerskie z 1269 km linii kolejowych
(Trammer 2019: 90-91). Likwidacja objeta miasta powiatowe (m.in.
Dabrowe Tarnowska, Gtubczyce, Lubartow, Mysliborz, Nowe Miasto
Lubawskie), kurorty (Karpacz) oraz dziesiatki wsi, dla ktérych kolej
czesto stanowila jedyny $rodek transportu publicznego (Trammer 2019:
97). Polscy decydenci, niezaleznie od opcji politycznej i wbrew $wiato-
wym trendom, bardzo cze¢sto za cel swoich dziatan stawiali likwidacje
»hierentownej” infrastruktury, pozbawiajac szczegélnie tereny peryfe-
ryjne ich ,,okna na §wiat”.

Formalng definicj¢ oraz rol¢ transportu publicznego definiuje dzi$
ustawa o publicznym transporcie zbiorowym: ,,mianem publicznego trans-
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portu zbiorowego okreslono powszechnie dostepny, regulamy transport
0sob wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii
komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”®.
Dwie glowne funkcje, jakie wedlug Wojciecha Zdanowskiego powinien
spetnia¢ transport publiczny, to: ,,zapewnienie ogdélowi mieszkancow do-
stepu do wszelkich rodzajow ustug, eliminowanie wykluczenia spoteczne-
go w aspekcie wykluczenia komunikacyjnego mieszkancow peryferyjnie
potozonych obszarow” (Zdanowski 2012: 2).

Rozne zrodia podajg rozbiezne statystyki dotyczace tego, ile oséb w Pol-
sce pozostaje wykluczonych komunikacyjnie. Dziennikarka Olga Gitkiewicz
oraz Klub Jagiellonski podaja liczbe okoto 14 miliondow 0sob wykluczonych
(Gitkiewicz 2019: 87). Na potwierdzenie trudnej sytuacji, ktora panuje na
obszarach wiejskich, warto doda¢, ze wedlug badaczy z IRWiR-u do 20%
sofectw w Polsce nie dociera zaden transport zbiorowy (Stanny, Rosner,
Komorowski 2018: 38).

Brak dostepu do transportu publicznego wiaze si¢ roéwniez z kwe-
stig (nie)posiadania samochodu. Josef Lieszkovszky wyréznia katego-
rie 0séb potencjalnie wykluczonych ze wzgledu na wiek, pte¢ i sytua-
cje finansowa. Sa to mate dzieci (0—4 lata), mtodziez (5-16+, az do
zakupu wilasnego samochodu), osoby starsze, kobiety, bezrobotni bez
samochodu oraz rodziny z niskim przychodem bez samochodu (Lieszko-
vszky 2018: 220).

Analizowane dokumenty strategiczne

Celem artykutu jest przedstawienie i analiza danych zastanych, do-
kumentow strategicznych podejmujacych bezposrednio lub posrednio
kwesti¢ wykluczenia komunikacyjnego i transportu zbiorowego. Zostang
omoOwione nastgpujace dokumenty:

I. Poziom krajowy:
— Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju 2020 z perspektywq do

2030 (SOR 2017)

I1. Poziom wojewddzki:
— Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslgskiego 2030 (SRWD 2018)
— Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla wojewodztwa dolnoslgskiego 2014 (PTZ 2014)
I11. Poziom lokalny - lista dokumentdw zaprezentowana w tabeli 1:

5 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (DzU
2011, nr 5, poz. 13) art. 4, ust. 1, pkt 14.
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Tabela 1. Lista dokumentéw strategicznych w badanych powiatach i gminach

Powiat/
gmina

Liczba
ludnosci¢

Tytut dokumentu

Liczba
ankiet’

1

2

3

4

Powiat
olesnicki

107 182

— Plan zréwnowazonego rozwoju transpor-

tu zbiorowego w powiecie olesnickim
uchwalony 24.02.2016 roku

— Strategia rozwoju powiatu olesnickie-
go na lata 2015-2020 z perspektywq

do roku 2022, Wroctaw—Olesnica 2015.

— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Olesnica

Rozprowa-
dzono 1500
zebrano
510

g. Bierutow

9835

— Strategia rozwoju lokalnego gminy
Bierutéw 2014-2020, Bierutéw 2014.

— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych i oséb niepetnosprawnych
gminy Bierutow na lata 2018-2028,
Bierutow 2018.

g. Dobroszyce

6954

— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Dobroszyce na lata
2017-2025, Dobroszyce 2017.

— Strategia rozwoju gminy Dobroszyce na
lata 2012-2022, Dobroszyce 2011

41

g. Dziadowa
Ktoda

4584

— Strategia rozwoju gminy Dziadowa
Ktoda na lata 2016-2025, Dziadowa
Ktoda 2015

101

g. Miedzyborz

5096

— Spofeczna strategia rozwoju gminy
Miedzybdrz na lata 2021-2023, Mie-
dzybdrz 2021.

89

g. miasto
Olesnica

36 757

Dokumenty dotyczgce tylko miasta,
nieuwzglednione w analizie

g. Olednica

14314

— Strategia Rozwoju gminy Olesnica na
lata 2021-2030.

400 ankiet,
31 TDI

g. Sycow

16 809

— Strategia rozwoju miasta i gminy Sycow
na lata 2020-2030, Sycow 2020.

g. Twardogora

12 833

— Strategia rozwoju gminy Twardogdra
na lata 2013-2020, Twardogo-
ra—Wroctaw 2013.

130

Powiat
gorowski

34 362

— Powiatowa strategia rozwigzywania
problemdw spotecznych w powiecie
gorowskim, Géra 2011.

— Strategia zréownowazonego rozwoju
powiatu gérowskiego, Géra 2000.

6 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2022.
" Liczba ankiet, ktore zostaly rozprowadzone i zebrane w trakcie realizacji badan na
potrzeby przygotowywanych dokumentow.
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1 2 3 4
— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Gora na lata -
g. Gora 19 606 2019-2023, Gora 2019.
— Strategia rozwoju miasta i gminy Goéra -
na lata 2015-2025, Géra 2014.
— Strategia integracji i rozwigzywania
problemdw spofecznych gminy Jemielno -
g. Jemielno 2959 na lata 2014-2020, Jemielno 2014.
— Strategia rozwoju gminy Jemielno na -
lata 2016-2023, Jemielno 2013.
— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Niechlow na lata
2014-2020, Niechlow 2014.
— Strategia zrownowazonego rozwoju
gminy Niechlow na lata 2009-2015,
Niechléw 2009.
— Strategia rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Wgsosz na lata
g. Wasocz 6998 2021-2027, Wasosz 2021.
— Plan rozwoju lokalnego gminy
Waqsosz 2004.
— Strategia rozwoju powiatu milickiego
2014-2023 -
— Strategia rozwoju powiatu milickiego 31,13,49
2014-2023. Materiaty dodatkowe.
— Strategia rozwoju gminy Cieszkéw na

g. Niechléw 4799

Powiat milicki 36 702

lata 2016-2021, Cieszkdéw 2016. 43
g. Cieszkow 4637 — Strategia rozwigzywania probleméw
spotecznych gminy Cieszkow na lata 45

202--2030, Cieszkow 2021.
— Strategia rozwoju gminy Krosnice,
Wroctaw—Kros$nice 2004.

g. Krosnice 8 058 .. . . -
— Strategii rozwoju gminy Krosnice na i
lata 2021-2030, 2022.
. — Strategia rozwoju gminy Milicz na lata Ankieta
g- Milicz 24007 5021-2027, Milicz 2021 on-line, 269

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Strategie rozwoju sa dokumentami, ktore w zalozeniu majg by¢ wytycz-
nymi dynamizacji danych obszarow. Wedtug artykutu 9 ustawy z dn. 6 grud-
nia 2006 r. w sprawie zasad prowadzenia polityki rozwoju dokumentami
takimi sg: strategia rozwoju kraju, strategie sektorowe, strategie rozwoju
wojewddztw, strategie rozwoju lokalnego, w tym strategie rozwoju powia-
tow oraz strategie rozwoju gmin. Kazda strategia nizszego stopnia musi
odpowiada¢ zatozeniom wyzszych dokumentdéw. Spowodowane jest to np.
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uwarunkowaniami lokalnymi czy stanem aktualnej infrastruktury. Obecnie
nadrzednym dokumentem strategicznym w skali kraju jest Strategia na
rzecz odpowiedzialnego rozwoju 2020 z perspektywg do 2030 roku (SOR)
przyjeta w 2017 r. Zawarto w niej na ponad czterystu stronach analiz¢ ak-
tualnych wyzwan w kraju, opisano cele gtéwne oraz szczegétowe dotyczace
roznych aspektow zycia gospodarczego oraz spotecznego. W niniejszym
artykule skupiamy si¢ na przedstawieniu fragmentow dotyczacych trans-
portu zbiorowego oraz kategorii z nim zwigzanych.

W analizie wskazano, ze jednym z czynnikow wewnetrznych wpty-
wajacych negatywnie na stabilne perspektywy rozwoju Polski jest se-
lektywne ograniczenie dostepu do dobr i ustug. Jako jedno z waznych
dobr wymieniony tam zostat transport zbiorowy (SOR 2017: 23). Wyni-
ka z tego, ze problem ten jest wskazany oraz jasno zidentyfikowany przez
ekspertow reprezentujacych wtadzg wykonawcza.

Jednym z celéw szczegdtowych Strategii na rzecz odpowiedzialnego
rozwoju jest ,,Rozwoj spotecznie wrazliwy i terytorialnie zrownowazo-
ny” (SOR 2017: 53). Fragment po$wigcony rozwojowi terytorialnie zrow-
nowazonemu wskazuje jednostki terytorialne zmagajace si¢ z trudnos$cia-
mi rozwojowymi, takie jak np. makroregion Polski Wschodniej oraz
obszary wigjskie. Rozwoj tych obszarow nie bedzie mozliwy bez: ,,zwiek-
szenia dostgpnos$ci transportowej oraz poprawy warunkoéw $wiadczenia
ustug zwigzanych z przewozem towardw i ustug” (SOR 2017: 56).

W rozdziale dotyczacym wyzwan rozwojowych obszarow wiejskich
pojawia si¢ ta sama kategoria. ,,Deficyty rozwojowe zwigzane sg takze
z niedostatecznie rozwinietg infrastrukturg, w szczegodlnosci: (...) trans-
portowa (w zakresie potaczen z miastami wojewddzkimi, potagczen pod-
miejskich i w obrebie lokalnych rynkow pracy)” (SOR 2017: 178).

Jednym z planowanych dziatan do 2020 r. byto ,,rozwijanie i inte-
growanie systemow transportu zbiorowego usprawniajacych jako$¢ po-
taczen w miastach, migdzy nimi a ich wiejskim otoczeniem i waznymi
sgsiadujgcymi osrodkami” (SOR 2017: 196). Efekty tych dziatan sa jed-
nak dyskusyjne zwlaszcza w zwigzku z pandemig w roku 2020. ,,Sektor
transportu autobusowego jeszcze przed epidemig byt pograzony w kry-
zysie. Siatka polgczen, zwlaszcza w regionach, kurczyta si¢ z roku na
rok, a w niektorych czesciach kraju nawet z miesigca na miesigc. PKS-y
upadaty jeden po drugim” (Fiszer 2024).

W czeSci poswigconej rozwojowi obszarow wiejskich wskazano na
potrzebe poprawy dostgpnosci transportowej oraz wzmacnianie funkcjo-
nalne na linii wie$ — centrum gminy/mate miasto. Jeden z projektow
strategicznych tej czesci dotyczy infrastruktury dla rozwoju obszarow
wiejskich. Wymienia si¢ tam ,,popraw¢ dostepnosci komunikacyjnej
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obszarow wiejskich poprzez budowe gminnej i powiatowej sieci drogo-
wej W powigzaniu z rozwojem transportu publicznego obstugujacego
tereny wiejskie” (SOR 2017: 200).

Obszary bedace pod wplywem duzych miejskich osrodkow, dosko-
nale opisane w pracach K. Kajdanek (2011, 2012), réwniez wskazywane
sg jako miejsca, w ktorych transport zbiorowy nie funkcjonuje w odpo-
wiedni sposéb, ,,problemy transportowe stanowig jedng z barier rozwo-
jowych i ograniczaja zasieg rynkéw pracy oraz zaspokajanie potrzeb
miejskiego rynku pracy przez mieszkancéw z obszaréw wiejskich. Sytu-
acja ta wynika czesciowo z nieoptymalnego sposobu funkcjonowania
systemoOw transportu zbiorowego w miastach oraz niedostatecznej jego
dostepnosci dla mieszkancow obszarow funkcjonalnych tych miast
(gtdéwnie obszary miejsko-wiejskie i wiejskie)” (SOR 2017: 305). Wy-
tyczne wskazujace glowne kierunki rozwoju zaproponowane w SOR
2030 obejmujg gldwnie poprawe dostepnosci do ustugi, jaka jest trans-
port zbiorowy.

Kolejnym dokumentem w uktadzie hierarchicznym zapisanym w usta-
wie jest Strategia rozwoju wojewédztwa dolnoslgskiego 2030 z 2018 roku
(SRWD 2018 r.), ktora (w zatozeniu) ma uwzglednia¢ wspomniane
wczesniej roznice regionalne. Autorzy odnotowuja ,,niewystarczajacy
stopien wspotpracy sasiadujacych jednostek samorzadu terytorialnego
w ograniczaniu ekspansji na obszary niezabudowane oraz w realizacji strate-
gii niskoemisyjnych i adaptacji do zmian klimatu czy organizacji transpor-
tu zbiorowego” (SRWD 2018: 35). Zdefiniowanymi deficytami rozwo-
jowymi wojewoddztwa dolnoslaskiego jest niedostatecznie rozwinigta
infrastruktura, w szczegolnosci: energetyczna, wodno-kanalizacyjna, urza-
dzenia melioracji i malej retencji, oraz transportowa (w zakresie polgczen
z miastami wojewodzkimi, potaczen podmiejskich i w obrebie lokalnych
rynkow pracy) (SRWD 2018: 36). W analizie SWOT jako staba strona jest
wymieniane m.in. wystepowanie obszarow o ograniczonej dostepnosci do
transportu publicznego (SRWD 2018: 45).

Samorzady terytorialne sg zobowigzane wypracowac¢ dokumenty de-
finiujace dzialania zmierzajace do zapewnienia rozwoju oraz rozwiazywa-
nia zidentyfikowanych na ich terenie probleméw spofecznych®. Najwaz-
niejsze z punktu widzenia funkcjonowania jednostek samorzadowych sg
strategie rozwoju i strategie rozwigzywania problemow spotecznych. Po-
wiaty, ktorych liczba mieszkancow przekracza 60 tysigey, oraz wojewodz-
twa zobowigzane sg ponadto do stworzenia planu zrownowazonego roz-

8 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym art. 7.1 (Zaspokajanie zbio-
rowych potrzeb wspolnoty nalezy do zadan wiasnych gminy. W szczegdlnosci zadania
wiasne obejmuja sprawy: (...) lokalnego transportu zbiorowego). DzU 1990, nr 16, poz. 95.
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woju publicznego transportu zbiorowego. Strategie rozwoju w przypadku

samorzadow gminnych sg fakultatywne®. Dokumenty te sg przedmiotem

analizy shuzacej rozpoznaniu potrzeb i dziatan podejmowanych przez sa-
morzady dla zaspokojenia potrzeb transportowych. Maja one z reguly dos¢
sztywna strukture: zawieraja diagnoze sytuacji, analiz¢ SWOT stabych

I mocnych stron samorzadowej zbiorowosci oraz zdefiniowane cele opera-

cyjne rozpisane na cele szczegotowe, jakie w latach obowiazywania opra-

cowanej strategii winny by¢ zrealizowane.

Obowigzkiem wiladz samorzadowych w kreowaniu dokumentdéw
strategicznych, ktére po uchwaleniu i publikacji staja si¢ prawem miej-
scowym, jest zapewnienie partycypacji spotecznej w ich tworzeniu. Naj-
czegsciej proces uspotecznienia tworzenia omawianych ponizej dokumen-
tow strategicznych realizowany byt w nastepujacy sposob:

1) poprzez powolywanie zespotéw roboczych uczestniczacych w kolej-
nych etapach powstawania dokumentu,

2) poprzez organizacj¢ badan ankietowych, w ktorych organizatorzy zbie-
rali informacje, opinie mieszkancoéw dotyczace spraw i probleméw be-
dacych przedmiotem przysztej regulacji,

3) poprzez przeprowadzenie badan ankietowych z liderami opinii w gminie
badz w powiecie.

Realizacja badan ankietowych pozostawia, przynajmniej w doku-
mentach, ktore byly przedmiotem analizy, wiele do zyczenia pod wzgle-
dem metodologicznym, jak i organizacyjnym. Po pierwsze nie zadbano
0 zapewnienie reprezentatywnosci badan, trudno zatem przywolywane
opinie respondentow uogolnia¢ na mieszkancow konkretnej gminy czy
powiatu. Po drugie nie postarano si¢, by struktura ankietowanych zbliza-
fa si¢ w swych proporcjach do populacji mieszkancow powiatéw czy
gmin, dla ktérych tworzono odpowiednie dokumenty. Po trzecie docie-
ranie do potencjalnych respondentéw byto zupetie przypadkowe i nie-
losowe w sensie statystycznym. Po czwarte uzyskana liczba zwrotow
ankiet byta znacznie nizsza od spodziewanej (tabela 1).

Informacje z badan zawartych w dokumentach strategicznych, mimo
wyraznych mankamentow w ich realizacji, do$¢ czesto podnosza kwe-
stie, ktore nie zostaly wpisane w zasadnicza tre§¢ dokumentow. Tym
samym sg uzytecznym materiatem do oceny stanu transportu zbiorowego
i jego funkcjonowania we wskazanych powiatach i gminach.

W analizowanych powiatowych i gminnych strategiach rozwoju uwa-
ga autoréw koncentrowata si¢ przede wszystkim na konserwacji, moderni-
zacji i budowie nowych odcinkow drég gminnych i powiatowych. Dopet-

9 Tamze, art. 10e.
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niaty je zadania zwigzane z budowa chodnikow i $ciezek rowerowych
separowanych od ruchu komunikacyjnego. Oprocz koniecznosci zagwa-
rantowania drozno$ci lokalnych sieci komunikacyjnych i zapewnienia
bezpieczenstwa uczestnikom ruchu skupienie si¢ na problemach infra-
struktury komunikacyjnej uzasadniane jest wzgledami finansowymi. Na te
dziatania mozna pozyskiwa¢ §rodki finansowe z zewnatrz: z funduszy
unijnych i krajowych. Samorzady lokalne musza zapewni¢ tylko czgs§¢
naktadow niezbgdnych do realizacji planowanych dziatan.

Transport zbiorowy i wykluczenie komunikacyjne w Swietle
dokumentdw zastanych w wojewddztwie dolnoslgskim

Obowiagzek zaspokajania réznej klasy potrzeb zbiorowosci teryto-
rialnych ustawodawca rozpisal na zadania wlasne gminy, powiatu i wo-
jewodztwa. Naleza do nich migdzy innymi zadania w zakresie drog pu-
blicznych i transportu publicznego®. Szczegotowe regulacje dotyczace
transportu publicznego zawiera ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym?. Wymienione akty prawne definiujg zakres dziatah zwigzanych
z utrzymaniem 1 rozbudowa infrastruktury drogowej przyporzadkowa-
nych odpowiednim stopniom samorzadu terytorialnego. Uregulowanie te
byly podstawg firmowanego przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Dolnoslaskiego Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla wojewddztwa dolnosigskiego (PZRWD 2014). Doku-
ment ten szczegdlowo referuje stan transportu publicznego w wojewodz-
twie, a w swej koncowej partii kresli plan rozwoju transportu publiczne-
go w wojewodztwie dolnoslgskim.

Organizatorem przewozow pasazerskich w obrebie wojewodztwa
byt zgodnie z ustawa'? marszatek wojewddztwa dolno$lgskiego. Kolejo-
we przewozy 0sOb w obrgbie wojewddztwa realizowaty dwa podmioty.
Pierwszy to utworzona w 2007 r. przez samorzad wojewodztwa spotka
Koleje Dolnoslaskie SA (PZRWD 2014: 40). Drugi przewoznik to Prze-
wozy Regionalne Sp. z 0.0. Oddziat Dolnoslaski, w ktorym wojewodztwo
posiada 7.3% udziatow (obecnie Polregio SA) (PZRWD 2014 :53). Prze-

10 Art. 7.1. ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (DzU 1990,
nr 16, poz. 95), Art. 4.1. ustawy z dnia 5 czerwca 1998 o samorzadzie powiatowym
(DzU 1998, nr 91, poz. 578) Art. 14.1. ustawy z dnia 5 czerwca 1998 o samorzadzie
wojewddztwa (DzU 1998, nr 91, poz. 576).

" Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (DzU
2011, nr 5, poz. 13).

12 Art.7.1. pkt 6 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym. (DzU 2011, nr 5, poz. 13).
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woznicy $wiadczacy uslugi przewozu osob kolejg uzyskiwali doptaty
z budzetu centralnego za darmowe i ulgowe przejazdy pasazerow oraz,
procz dochodow ze sprzedazy biletow, rekompensaty z budzetu woje-
wodztwa. Z informacji zawartych w Planie... wynika, ze rekompensaty
systematycznie rosty wraz z rosnaca liczba przewozonych pasazerow
i rozszerzaniem oferty przewozowej. W roku 2019, czyli przed wybu-
chem pandemii, liczba pasazeréw wyniosta 29 042 398, a kwota dotacji
124 146 825,64 zt (Raport... 2020: 40). Wybuch pandemii spowodowat
zmniejszenie liczby pasazeréw, ktorych liczba spadta do 17 195 284 osdb.
Dotacje do przewozdéw wyniosty 13 989 1045,11 zt (Raport... 2021: 43).
W 2021 r. liczba pasazerow wzrosta do 19 840 101 osob, dotacje dla Kolei
Dolnoslaskich SA i Polregio SA wyniosty tacznie 158 757 130 zl. Syste-
matyczny wzrost dotacji przy spadku liczby przewozonych pasazerow
daje si¢ wytlumaczy¢ przejmowaniem w zarzad wojewddztwa kolejnych
odcinkdw linii kolejowych i rozszerzeniem liczby polaczen. Oferta prze-
wozowa poszerzona jest o polaczenia migdzywojewodzkie na podstawie
porozumien z wojewddzkimi organizatorami ruchu oraz potaczenia dale-
kobiezne PKP Intercity.

W $wietle ustalen Planu zréwnowazonego... Sytuacja autobusowego
transportu zbiorowego przedstawiata si¢ odmiennie. Marszalek wojewddz-
twa nie byt dla niego organizatorem ruchu przewozowego, nie mial zatem
wplywu na strukture obstugiwanych potaczen komunikacyjnych ani tez na
czestotliwos¢ kurséw autobuséw na poszczeg6lnych liniach komunikacyj-
nych. Rola samorzadu wojewodzkiego ograniczala si¢ ,,do wydawania ze-
zwolen przewoznikom autobusowym i przekazywania dofinansowania do
biletow ulgowych” (PTZ 2014: 49). Przewoznicy dziatali na zasadach ko-
mercyjnych, mogli uzyskiwa¢ §rodki z budzetu centralnego za darmowe
i ulgowe przejazdy osob do tego ustawowo uprawnionych. Sytuacja zmieni-
ta si¢ wraz z powotaniem Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych
0 Charakterze Uzytecznosci Publicznej®®, z ktérego przewoznicy mogli uzy-
skiwa¢, po spetieniu warunkéw okreslonych ustawa, dotacje finansowe.

Ustlugi przewozowe na terenie wojewodztwa dolno$laskiego Swiad-
czyto ponad 100 przewoznikow, takze z wojewodztw oSciennych. Ceny
biletéw jednorazowych, jak i miesiecznych byly zréznicowane w zalez-
nosci od dlugosci trasy i firmy $§wiadczacej ustugi przewozowe. Jak pi-
szg autorzy Planu:

1. Jednostkowa cena podrdozy transportem publicznym w wigkszos$ci
podrézy transportem autobusowym (ale i tez kolejowym) cenowo nie

13 Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych
o Charakterze Uzytecznosci Publicznej (DzU 2021, poz. 717).
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stanowi zazwyczaj konkurencji dla korzystania z prywatnego samochodu
nawet przez jedng osobe. Szczegolnie nie optaca si¢ korzystaé z trans-
portu zbiorowego w krotkich relacjach.

2. Wyjatek od reguly stanowi transport na liniach autobusowych o bar-
dzo duzym nasileniu przewozow, na ktérych konkurujg ze soba gléwni
przewoznicy. Niestety czegstokro¢ agresywna konkurencja odbija si¢ nieko-
rzystnie na standardzie realizowanych ustug (ktory pada ofiarg wojny ce-
nowej) (PTZ 2014: 67). Tabor, ktorym obstugiwane byly autobusowe linie
komunikacyjne, byt ro6znych producentow, gabarytow, a przede wszyst-
kim byt zroznicowany pod wzglgdem czasu eksploatacji.

Plan kresli trzy $ciezki rozwoju publicznego transportu zbiorowego:
stagnacja, umiarkowany rozwoéj i pelny rozwoj. Mankamentem tych
scenariuszy byto stabe rozpoznanie potrzeb komunikacyjnych i preferen-
cji mieszkancéw wojewodztwa. Nie pokuszono si¢ nawet o badania do-
tyczace gtownych generatorow ruchu: dzieci i mlodziezy uczacej si¢
oraz 0sob dojezdzajacych do pracy. Jak wykazano w kontroli NIK, ba-
dan takich nie realizowano takze w trakcie wdrazania przyjetego umiar-
kowanego scenariusza rozwoju. ,,Organizator i gminy wojewodztwa nie
prowadzity wspolnych dziatan zwigzanych z badaniem potrzeb transporto-
wych mieszkafcow wojewoddztwa 4. We wnioskach z kontroli znajduje-
my wprost stwierdzenie, ze ,,organizator nie zrealizowat w wyznaczonym
terminie tj. do 2020 r. scenariusza umiarkowanego rozwoju okreslonego
w Planie transportowym™,

Dokument, chociaz odwotuje si¢ do danych statystycznych i urzg-
dowych, nie informuje, ile miejscowosci wojewodztwa pozbawionych
bylo dostepu do transportu zbiorowego, czyli bylo zupetnie wykluczo-
nych komunikacyjnie. Termin ,wykluczenie komunikacyjne” pojawia
si¢ przy okazji analizy bezrobocia w wojewddztwie. Co do zasady po-
wiaty ze wskaznikiem bezrobocia powyzej 20% charakteryzowaly si¢
peryferyjnym potozeniem wzgledem stolicy wojewodztwa lub wyklu-
czeniem komunikacyjnym wynikajacym z ograniczen infrastruktural-
nych (przypadek powiatu wotowskiego) (PTZ 2014: 27). Jednakze ani
w zatacznikach do dokumentu, ani tez w komentowanym dokumencie
nie dokonano diagnozy potrzeb, preferencji i poziomu wykluczenia ko-
munikacyjnego. Brak w nich informacji dotyczacych liczby miejscowo-
Sci w wojewodztwie pozbawionych dostepu do komunikacji zbiorowej,
a sg to miejscowosci wiejskie. Nie podano réwniez informacji, w jakich
powiatach i w jakich gminach wykluczenie komunikacyjne jest najwigk-

14 Informacja o kontroli. Dziatalnosé¢ samorzqdu wojewddzkiego na rzecz przywra-
cania polgczen kolejowych, Wroctaw 2021, s. 23.
15 Tamze, s. 31.
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sze. Tym samym nie wyrdzniono obszarow, w ktorych poprawa dostepno-
$ci komunikacyjnej umozliwia realizacje przyjgtego scenariusza rozwoju.

Wykluczeniu komunikacyjnemu obszaréw wiejskich wojewodztwa
dokument ten nie po§wieca w ogole uwagi. I nie jest to tylko kwestia ko-
niecznej ogolnosci jezyka w prezentacji probleméw bedacych przedmio-
tem strategii. Mozna postawi¢ hipoteze, ze zardwno autorzy dokumentu,
jak 1 urzednicy odpowiednich wydzialow urzedu marszatkowskiego naj-
zwyczajniej nie mieli informacji niezbednych do diagnozowania tego pro-
blemu spotecznego. Nie wiedzieli, ile z 2358 wiejskich miejscowosci
wojewodztwa pozbawionych bylo zupelie dostepu do komunikacji
zbiorowej, nie mieli tez informacji na temat czgstotliwosci kursow ob-
shlugujacych pozostate wsie w dni robocze i dni wolne od pracy. Nie
znali odpowiedzi na pytanie, jak w przestrzeni wojewodztwa rozktada
si¢ poziom wykluczenia komunikacyjnego. Co wigcej, ukrytym zaloze-
niem dokumentow jest teza o braku popytu na ushugi transportu publicz-
nego wywotanego rozwojem indywidualnej motoryzacji na wsi. Nikt na
dobrg sprawe nie sprawdzil, czy rzeczywiscie zachodzi taki zwiazek przy-
czynowo-skutkowy, czy tez jest raczej tak, ze rozwdj motoryzacji indywi-
dualnej na wsi zostat wymuszony przez wykluczenie komunikacyjne 1 jest
po prostu jednym ze sposobdw radzenia sobie z tym problemem.

Powiatowe i gminne dokumenty strategiczne
nt. transportu zbiorowego i wykluczenia komunikacyjnego

Wiladze samorzagdowe powiatow, w ktérych zrealizowano badania,
zgodnie z ustawowymi wymogami uchwality powiatowe strategie roz-
woju oraz strategie rozwigzywania problemow spotecznych. Kwestia
wykluczenia komunikacyjnego nie byta w tych dokumentach bezposred-
nio dyskutowana, posrednio mozna zatem wnioskowa¢ z analizy SWOT
oraz celdw strategii 0 znaczeniu probleméw dostepu do transportu pu-
blicznego dla opracowujacych te dokumenty.

Powiat ole$nicki

W sktad powiatu olesnickiego wchodzi osiem gmin: gmina miejska
Olesnica, gmina wiejska Olesnica, gmina Bierutow, gmina Dobroszyce,
gmina Dziadowa Kloda, gmina Migdzyborz, gmina Sycow i1 gmina
Twardogora. Lacznie w powiecie sg 192 miejscowosci w tym 187 wsi.

Jedynym dokumentem, w ktorym literalnie podjeto problem powiato-
wego transportu zbiorowego, byl Plan zrownowazonego rozwoju transportu
zbiorowego w powiecie olesnickim uchwalony 24.02.2016 (PTZPO



144 JACEK SZCZEPANSKI, STANISLAW KLOPOT, BARBARA SZCZEPANSKA

2016). W zwiazku z tym, ze organizatorem przewozow kolejowych byt
marszalek wojewodztwa, plan podejmuje problemy komunikacji autobu-
sowej, ktorej organizatorem w $wietle obowigzujacych przepisow jest
starosta olesnicki. Komunikacja powiatowa przejeta czgé¢ zadan komuni-
kacji gminnej, ktéra w ramach linii regularnych na terenie powiatu nie jest
realizowana (PTZPO 2016: 56). Zdaniem autoréw dokumentu ,,ilo§¢ pola-
czen w poszczegblnych relacjach odpowiadata wystepujacemu w danym
kierunku popytowi na przewozy, co zaspokaja podstawowe potrzeby
przewozowe” (PTZPO 2016: 65). Innymi stowy tam, gdzie juz funkcjo-
nuja autobusowe linie komunikacyjne, realizowane przewozy zaspokaja-
ja potrzeby mieszkancéw obstugiwanych przez konkretng lini¢. Jednakze
na 120 miejscowosci w powiecie komunikacja autobusowa nie dociera do
15 wsi (PTZPO 2016: 57). Bytoby dla konstruowanego planu bardzo uzy-
teczne zebranie informacji o tym, jak sobie radzg mieszkancy tych miej-
scowosci z wykluczeniem komunikacyjnym, jakich potaczen autobuso-
wych oczekuja, jesli w ogole oczekuja i z jaka czgstotliwoscig w dniach
roboczych i dniach wolnych miatyby zdaniem badanych mieszkancow
kursowa¢ autobusy.

Wedhlug dokumentu przewozy pasazerskie byly realizowane przez
Polbus PKS sp. z 0.0. z Wroctawia, PKS sp. z 0.0. z Ostrowa Wielkopol-
skiego i1 firm¢ Turbo Trans z Olesnicy. Autorzy dokumentu sprawdzili, ile
miejscowosci w kazdej z gmin jest objetych komunikacjg. Pelne 100%
pokrycia komunikacja wykazywaly miasta: Olesnica, Bierutow i Miedzy-
borz, 93,8% pokrycia miata gmina Sycow, ale juz w gminie Twardogora
miejscowosci objetych komunikacjg byto 65%, a w Dobroszycach 71,4%
(PTZPO 2016: 104). Dokument szczegotowo analizuje liczbe potaczen,
ich czestotliwos¢ w dni robocze oraz w soboty i niedziele. Stan faktycz-
ny daje powody do wzglednego zadowolenia z funkcjonowania transpor-
tu autobusowego w powiecie olesnickim.

Bardziej pesymistyczny obraz wylania si¢ z badan ankietowych zor-
ganizowanych na potrzeby prac nad tym dokumentem. Rozprowadzono
1500 ankiet za posrednictwem powiatowych i gminnych urzedow i insty-
tucji, uzyskano 510 zwrotow. Z komunikacji publicznej korzystato 47,1%
respondentow, ktorzy zwrocili wypetlnione ankiety: 16,7% codziennie,
8,2% raz w tygodniu, 21,6% sporadycznie, a 53,6% nie udzielito odpo-
wiedzi na pytanie ankiety. NajczeSciej ankietowani (65,5% ogohu re-
spondentéw) jezdzili wlasnym samochodem, 174 osoby (34,1%) korzy-
staty z komunikacji zbiorowej. Podrézni kupowali najczgsciej bilety
jednorazowe (273 osoby — 53,5%), tylko 64 osoby korzystaty z biletow
miesiecznych, a 173 (33,9% ogotu) nie kupowaty biletoéw lub nie udzie-
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lity odpowiedzi (PTZPO 2016: 114). Najcze$ciej wybieranym przewoz-
nikiem byt PKS z 48,4% wskazan. PKP osiggnat w tym zakresie 17,8%,
komunikacja miejska 7,8%, kategoria inne 7,1%. Celami podrdzy we-
dlug 414 badanych, ktérzy odpowiedzieli na to pytanie ankiety, byty:
szkota (30,9% wskazan), praca (23,2%), wizyty u lekarza (18,6%), za-
kupy (13,4%) oraz odwiedziny rodziny, znajomych (10,1%). W soboty
i w niedziele prawie potowa uczestnikow badan nie korzystata z trans-
portu zbiorowego, pozostawata w miejscu zamieszkania lub przemiesz-
czala si¢ wlasnym samochodem. Ankietowani zostali rowniez zapytani,
czy po uruchomieniu zaproponowanych tras sg sklonni zrezygnowaé
z samochodu. Prawie co pigty (19% ogotu) deklarowat rezygnacje z samo-
chodu osobowego, a 23,1% raczej by zrezygnowalo. Na pewno nie zrezy-
gnowatoby 149 ankietowanych (29,2% badanych), a 146 o0s6b (28,6%) nie
udzielito odpowiedzi na to pytanie (PTZPO 2016: 122). Interpretacja in-
formacji nastrecza pewnych trudnosci: nie wiadomo, czy nowe potacze-
nia komunikacyjne miatyby dopetniaé juz istniejace trasy, czy tez przede
wszystkim obstugiwa¢ pozbawione dostepu do komunikacji zbiorowe;j
miejscowosci.

Ponad potowa badanych (61%) dostrzegala konieczno$¢ zmian w funk-
cjonowaniu komunikacji zbiorowej: poprzez zwigkszenie liczby kurséw
(65,3%), zmiany tras przejazdu (19,2%), zwigkszenie pojemnosci kursu-
jacych pojazdow (6,7%) oraz inne propozycje (8,7%) (PTZPO 2016:
120). Zdaniem 502 ankietowanych dostep do komunikacji zbiorowe;j
ograniczony jest przez rozklady jazdy niedostosowane do potrzeb
(55,8% ogotu wskazan), koniecznos¢ korzystania z ustug kilku przewoz-
nikow (16,3%), odlegtos¢ z domu do przystanku (12,1%), cene biletu
(14,3%), inne odpowiedzi respondentéw (1,4%) (PTZPO 2016: 127).

Przedstawione informacje mozna uzupetni¢ danymi z innych doku-
mentéw opracowanych przez powiat i gminy. W strategii rozwoju po-
wiatu olesnickiego niedostateczna obstuga matych miejscowosci przez
komunikacj¢ publiczng oraz brak §ciezek rowerowych zintegrowanych
miedzy gminami identyfikowane sa w analizie SWOT jako stabe strony
(Strategia rozwoju powiatu olesnickiego na lata 2015-2020 z perspek-
tywq do roku 2022, 2015: 69). Zaradzi¢ temu maja do$¢ enigmatycznie
sformutowane dziatania w celu szczegélowym: ,,rozwéj i modernizacja
infrastruktury shuzacej spolecznos$ci lokalnej”. Nast¢pnie autorzy pisza:
»ponadto niezbednym [zadaniem — przyp. aut.] bedzie realizacja dziatan
wspierajacych rozwoj komunikacji lokalnej taczacej miejscowosci powiatu
ze stolica Dolnego Slaska, jak i aczacej miejscowosci w obrebie powiatu.
Dziatanie to moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia spdjnosci przestrzennej
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powiatu olesnickiego i do ograniczenia ruchu samochodowego, co ko-
rzystnie wplynie m.in. na $rodowisko przyrodnicze” (Strategia... 77).
Przywotany opis dziatan majacych minimalizowa¢ konsekwencje braku
dostatecznych potaczen komunikacyjnych swiadczy o tym, ze po pierw-
sze, kwestia objgcia transportem zbiorowym wsi powiatu nie byla po-
strzegana jako pilny, palacy problem wymagajacy zdecydowanych dzia-
tan, po drugie za$, nie dostrzegano, ze wykluczenie komunikacyjne
przektada si¢ na problemy rynku pracy, ekonomiczne i spoteczne, stajac
si¢ barierg rozwojowa utrudniajaca, jesli nie uniemozliwiajaca, realizacjg
celow zdefiniowanych w strategii. Wigksza wrazliwo$¢ mieli w tej kwe-
stii autorzy strategicznych dokumentéw gminnych.

W strategii gminy Dziadowa Kloda stwierdza sie: ,,problemem dla
niezmotoryzowanych mieszkancow gminy, zwlaszcza dla mlodziezy, jest
matla czestotliwos§¢ kurséw pomigdzy Dziadowa Klodg a poszczegdlnymi
miejscowosciami oraz Sycowem, zwlaszcza w porze wieczornej. Ponadto
nie wszystkie autobusy przyjezdzajace z Dziadowej Klody do Sycowa sa
dobrze skomunikowane z kursami w kierunku Ole$nicy i Wroctawia (dtu-
gie oczekiwanie na przesiadke)” (Achremowicz 2015: 144).

W Strategii rozwigzywania problemow spolecznych gminy Dobroszyce
czytamy: ,,ocenia si¢, ze dos¢ dobre potaczenia komunikacyjne majg miesz-
kancy Dobroszyc, natomiast z trudnosciami w dostgpie do komunikacji
publicznej borykaja si¢ mieszkancy wszystkich pozostatych miejscowosci”
(Strategia rozwigzywania... 17-18). W zrealizowanych 41 ankietach 78%
respondentéw ocenito bardzo zle (46,3%) i zle (31,7%) dostepnos¢ komu-
nikacyjng 1 stan sieci drogowej, jednak w strategii rozwoju tej gminy
ogblna ocena transportu publicznego jest odmienna. ,,Dobrze rozwinigta
sie¢ komunikacji autobusowej gtéownie przez Przedsigbiorstwo Komuni-
kacji Samochodowej (PKS) oraz prywatne BUS-y. Dzigki niej mozna
bezposrednio dotrze¢ do kazdego sotectwa w gminie oraz do miejscowo-
$ci sgsiednich, takich jak miedzy innymi: Olesnica, Trzebnica, Twardogo-
ra, Zawonia i Wroctaw” (Strategia rozwigzywania... 14). Autorzy opra-
cowania w analizie SWOT niedostateczng liczbe potaczen autobusowych
z Wroctawiem oraz zte potaczenia komunikacyjne pomiedzy poszczeg6l-
nymi miejscowosciami gminy wymieniali jednak jako stabe strony (Stra-
tegia rozwigzywania. .. 205).

Na potrzeby strategii w gminie Miedzyborz przeprowadzono bada-
nia ankiectowe. Ankiety wypetnito 89 osob (wedtug danych z Banku Da-
nych Lokalnych w 2019 r. w gminie mieszkaty 5092 osoby). Na pytanie:
,»czy jestes zadowolony z aktualnych potaczen transportu publicznego?”
rozktad odpowiedzi byl nastepujacy: 53,9% bylo niezadowolonych, ale
co wazniejsze, 37,1% ankietowanych w ogoéle nie korzystato z transportu
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zbiorowego (Kamzol 2021). Mimo atrakcyjnego potozenia i bliskosci
Wroctawia i Ostrowa Wielkopolskiego liczba potaczen kolejowych jest
niedostateczna, a czas podrozy dtugi, jesli wzia¢ pod uwagg, ze bez prze-
siadki to godzina, a z przesiadkg trzy. Podobna sytuacja jest z komunika-
cjg autobusows. ,,Gmina zapewnia jednak transport rozwozacy dzieci do
szkot zlokalizowanych w granicach gminy, dzieki czemu nie wystgpuje
wykluczenie komunikacyjne dzieci z obszaréw wiejskich” (Kamzol 2021:
35). Tyle tylko, ze dowoz dzieci do szkoét nie jest transportem publicznym
i poza dzieé¢mi i ich opiekunami nie mogg z niego korzysta¢ inni miesz-
kancy wsi'®. Wnosi¢ nalezy, ze wykluczenie komunikacyjne dotyczy osob
dorostych, autor stwierdza wprost: ,,dla mieszkancéw brak samochodu
oznacza uziemienie, brak mozliwosci poruszania si¢” (Kamzol 2021: 47).

Z kolei w gminie Bierutow najlepsze potaczenia komunikacyjne na
16 wsi i miasto Bierutow mialy: Solniki i Bierutow. ,,Na terenach wiej-
skich Miasta i Gminy Bierutow ilo$¢ kursow jest niewystarczajaca i ule-
ga dalszym ograniczeniom. W wielu miejscowo$ciach nie istnieje nawet
bezposrednie potaczenie z Bierutowem” (Strategia rozwoju... 2014: 66).
Sposrdd ankietowanych mieszkancOw gminy (N=100) 62 respondentéw
ocenito transport publiczny bardzo Zle i Zle. Trudna dostepnos¢ komunika-
cyjna byla przynajmniej dla dorostych tagodzona przez pracodawcow, kto-
rzy organizowali dowozy zatrudnionych pracownikéw z terendéw wiej-
skich, w tym z blisko Wroctawia potozonej gminy Bierutow (Strategia
rozwigzywania problemow... 2018: 21).

Niewatpliwym atutem gminy Olesnica jest blisko§¢ Wroctawia. W ra-
mach Strategii rozwoju gminy Olesnica na lata 2021-2030 jako jedno
Z jedenastu wyzwan stojacych przed gming wpisano rozwdj oferty ko-
munikacji publicznej (SRGO 2021: 20). ,Jesli chodzi o wskazane roz-
wigzanie to mowa o oczekiwanych inwestycjach regionalnych w zakre-
sie rozwoju komunikacji kolejowej. Plan zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa dolnoslgskiego
zaktada reaktywacje potaczen pasazerskich migdzy Olesnicg a Kepnem,
co wplynie na dostgpno$¢ do sieci kolejowej dla czeSci mieszkancow
gminy Olesnica” (SRGO 2021: 21).

Gmina Oles$nica jest dobrze skomunikowana z pozostalymi miejsco-
wosciami regionu i kraju oraz posiada bardzo dobre potaczenie ze stolicg
regionu — Wroctawiem. Stan drog gminnych i wewngtrznych oceniany jest

16 Art. 39, ust.1 i 2 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 — Prawo o$wiatowe. Kazda gmi-
na ma obowigzek organizacji dowozu dzieci uczeszczajacych do szkoét podstawowych,
jesli droga ucznia klas 1-4 do szkoty przekracza 3 km, a ucznia klas 5-8 4 km. Nie jest
to publiczny transport zbiorowy i z autobuséw moga korzysta¢ tylko uczniowie i ewen-
tualnie ich opiekunowie (DzU 2020, poz. 910).
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jako dobry (SRGO 2021: 7). Na terenie gminy stabo rozwiniety jest sys-

tem drog i $ciezek rowerowych. W 2019 r. w przeliczeniu na 10 tys.

mieszkancow gmina dysponowata $ciezkami rowerowymi o dhugosci zale-
dwie 0,07 km, notujac najnizszy poziom w poréwnaniu do kraju

(4,05 km), wojewodztwa (3,49 km) i powiatu (3,3 km). Na problem do-

stepnosci do infrastruktury rowerowej zwracali uwage mieszkancy

uczestniczacy w badaniu ankietowym (SRGO 2021: 7). Mieszkancy gmi-
ny funkcjonowanie komunikacji i transportu w gminie Olesnica na skali

pieciostopniowej ocenili na 3,5 (SRGO 2021: 55).

W Strategii rozwoju miasta i gminy Sycow czytamy, ze ,,(gmina) po-
siada bardzo dobra sie¢ komunikacyjng tak kolejowa, jak i drogowa.
Umozliwia ona dobre polaczenia Sycowa z Wroctawiem, Ole$nicg i in-
nymi o$rodkami miejskimi. Potgczenia wsi z Sycowem i otoczeniem ze-
wnetrznym zwlaszcza w godzinach wieczornych i w dni wolne od pracy
byly niewystarczajace” (Sztando 2020: 29). Wsrdd problemow pierwszego
stopnia, krytycznych dla rozwoju, autor wymienia miedzy innymi:

,»—brak $ciezek rowerowych stanowigcych podstawe codziennej komuni-
kacji mieszkancow;

— niesatysfakcjonujaca komunikacja publiczna faczaca gming wewngtrznie
i z ponadlokalnym otoczeniem, zwlaszcza jej wiejskie czesci z Wro-
clawiem;

— niewystarczajacy zakres publicznej komunikacji wewnatrzgminne;j, szcze-
golnie odczuwany przez uczniow szkot ponadpodstawowych i osoby do-
jezdzajace do pracy” (Sztando 2020: 32).

Ostatnia z gmin powiatu ole$nickiego, gmina Twardogoéra, zaspokajata
potrzeby mieszkancow w zakresie transportu zbiorowego dzigki korzystne-
mu potozeniu. Dworzec PKP i dworzec PKS zapewnialy polaczenia z po-
szczegOlnymi miejscowosciami gminy oraz innymi o$rodkami miejskimi,
W tym z Wroclawiem i Ostrowem Wielkopolskim. Jedynym zadaniem wpi-
sanym w strategi¢ rozwoju bylo zorganizowanie centrum przesiadkowego
przy dworcu PKP na zasadzie: parkuj i jedz. Organizacja centrum wigzata
si¢ z modernizacjg otoczenia dworca (Strategia rozwoju gminy Twardo-
gora... 2013: 115). W strategii nie wspomina si¢, ze nie do wszystkich
miejscowosci w gminie dociera transport publiczny, ktory wedtug diagnozy
zawartej W Planie zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego w po-
wiecie olesnickim pokrywat jedynie 65% gminy (PTZPO 2016: 104).

Powiat gérowski

W sktad powiatu gérowskiego wchodza cztery gminy: dwie miej-
sko-wiejskie: Gora oraz Wasocz i dwie wiejskie: Jemielno, Niechlow.
Lacznie w powiecie znajduje si¢ 113 miejscowosci w tym 108 wsi.
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W powiatowej Strategii rozwigzywania problemow spotecznych w po-
wiecie gorowskim pojawia si¢ kategoria ,,wykluczenia spotecznego”, ktore
identyfikowane jest jako konsekwencja problemow spotecznych, z ktd-
rymi borykaja si¢ mieszkancy powiatu. Nie wystepuje za to termin ,,wy-
kluczenie komunikacyjne”. Mozna tez wnioskowac o stabej $wiadomosci
wplywu probleméw zwigzanych z dostepno$cia transportu zbiorowego
i jakosci ustug na inne problemy spoteczne bedace przedmiotem diagno-
zy i celéw strategicznych. Podobnie jest w Strategii zréwnowazonego
rozwoju powiatu goérowskiego (SRPG 2000) dostrzega si¢ w niej utrzy-
mywanie si¢ dysproporcji w przygotowaniu zawodowym mtodziezy ze
wsi 1 miast, chociaz nie wigze si¢ owych roznic z utrudnionym dostepem
mtodziezy wiejskiej do szkéot ponadpodstawowych.

Peryferyjne usytuowanie powiatu skutkuje brakiem dostepnosci ko-
munikacyjnej do krajowego uktadu kolejowego. Powiatowi nie udalo si¢
poprawi¢ skomunikowania powiatu z otoczeniem poprzez realizacje prze-
prawy na Odrze miedzy Glogowem a Scinawa (SRPG 2000: 7). Budowa
przeprawy, dobrze funkcjonujacy system S$ciezek rowerowych oraz dobre
skomunikowanie z otoczeniem zewngtrznym byty postulowanymi cela-
mi przyjetej strategii. Nie dyskutowano w niej problemu wewnetrznych
potaczen komunikacyjnych pomiedzy wsiami powiatu.

Na poziomie gminnym kwestie transportu zbiorowego podnoszone
byly we wszystkich gminnych strategiach rozwigzywania problemow
spotecznych. W Strategii rozwigzywania problemow spotecznych gminy
Niechlow na lata 2014-2020 podnoszono, ze tylko cztery wsie, w tym
siedziba gminy, maja dobre potgczenia komunikacyjne. Z trudnosciami
komunikacyjnymi borykato si¢ osiem wsi. Nie mozna wywnioskowaé
z tekstu, czy przywotywane trudnosci komunikacyjne oznaczajg niedo-
stosowanie rozkladéw jazdy do potrzeb mieszkancéw, niska czestotli-
wo$¢ kursow w dni powszednie i wolne od pracy, czy tez brak jakich-
kolwiek potaczen w tej miejscowosci. Rowniez ankietowani liderzy
stabo oceniali gesto$¢ sieci polaczen komunikacyjnych z aglomeracja
miejska (Strategia (....) gminy Niechlow na lata 2014-2020: 52).

W podobnym dokumencie opracowanym przez gming Jemielno jako
jeden z celdw strategicznych wpisano rozwoj jakosci komunikacji, a w
nim ,,odpowiednig siatke komunikacyjna” (Strategia integracji (...) gminy
Jemielno na lata 2014-2020: 48). Z kontekstu wynika, ze w tak sformu-
fowanym celu chodzi o zapewnienie potgczen migdzy wsiami w obrgbie
gminy i z wigkszymi miastami. Jak bowiem stwierdzono w strategii:
,,dzieci sa skazane na nude i marnotrawienie czasu — rozwijanie zdolno-
$ci jest utrudnione z powodu duzych odleglo$ci pomiedzy miejscowo-
$ciami w gminie a wigkszymi miastami” (tamze: 35).
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Ztozong z 32 sotectw rozlegla gming Wasosz rowniez trapily proble-
my komunikacyjne, wyartykutlowane w strategicznych dokumentach
gminy. Dobre potaczenia komunikacyjne miaty siedziba gminy i cztery
inne wsie. Negatywne konsekwencje ztego skomunikowania miejscowo-
$ci wewnatrz gminy, jak i z o$rodkami miejskimi dostrzegano przede
wszystkim w trudno$ciach zapewnienia alternatywnych form spedzania
czasu wolnego, dostepu do placowek kulturalno-oswiatowych i obiektow
sportowych dzieciom i mlodziezy. Jednym z postulatow lideréw opinii byta
sugestia, by gmina zorganizowata dojazdy uczniow do miejsc, w ktorych
prowadzone sa zajecia pozalekcyjne (Strategia integracji (...) gminy Wg-
sosz na lata 2011-2020: 32). Trzeba tez zaznaczy¢, ze w aktualnie obo-
wigzujacym dokumencie brak dyskusji o jakosci obstugi komunikacyjne;j
wsi potozonych w gminie (Strategia rozwigzywania problemow (...) gminy
Wasosz na lata 2021-2027). Przeswiadczenie o nierdwnych szansach
edukacyjnych dzieci wiejskich i koniecznos$ci zapewnienia dostgpu do
alternatywnych form spedzania czasu wolnego zostalo przeformutowane
na cele komentowanej strategii.

Podobne sformutowania wystepuja w Strategii rozwigzywania pro-
blemow spolecznych gminy Gora. Wskazuje si¢ w niej na negatywny
wplyw potozenia gminy z dala od szlakéw komunikacyjnych, niedosta-
tecznie rozwinigty transport zbiorowy — autobusowy i kolejowy — oraz
zty stan drog (Strategia rozwigzywania problemow (...) gminy Gora na
lata 2019-2023: 22). Postulowanym celem byto usprawnienie komuni-
kacji publicznej i poprawa ustug komunikacyjnych, ktoére na terenie
gminy $§wiadczyla spotdzielnia ,,Milla” z Leszna.

W analizowanych strategiach rozwoju gmin akcent potozono przede
wszystkim na stan drog miejscowych, konieczno$¢ ich modernizacji i kon-
serwacji. We wszystkich dokumentach postulowano dalsza rozbudowg $cie-
zek rowerowych i konserwacje¢ juz istniejacych. Funkcjonowanie transportu
publicznego, zatem i jakos¢ $§wiadczonych przez przewoznikéow ustug nie
byly przedmiotem odrebnej refleksji autoréw tych dokumentéw strategicz-
nych. Zty stan drog lokalnych i ich poboczy, koniecznos¢ rozbudowy cia-
gow pieszych i rowerowych pomiedzy miejscowosciami czesto wskazy-
wano jako stabe strony gmin w analizach SWOT lub jako cele dzialan
modernizacyjnych, konserwacyjnych i inwestycyjnych w strategii (Strate-
gia rozwoju gminy Jemielno na lata 2016-2023; Strategia zrownowazone-
go rozwoju gminy Niechlow na lata 2009-2015; Strategia rozwoju miasta
i gminy Gora na lata 2015-2025; Plan rozwoju lokalnego gminy Wgsosz).

Kwestie transportu zbiorowego w gminach sg w tych dokumentach
praktycznie nieobecne. Tylko w jednym przypadku poprawa komunika-
cji wewnatrz gminy i miedzygminnej byto postulowanym celem strategii
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(Strategia rozwoju miasta i gminy Goéra na lata 2015-2025: 81). Do-
strzegana jest w miar¢ powszechnie wzgledna izolacja wsi, rozumiana
jako odlegtos¢ od osrodkow miejskich i ich oferty kulturalno-swiatowe;j
i uslugowo-handlowej. Niekiedy ogolne sformutowania strategii trudno
jest jednoznacznie zinterpretowac. Na przyktad w analizie SWOT jako
postrzegane zagrozenie pojawia si¢ okreslenie ,,marginalizacja obszarow
wiejskich wzgledem miast 1 aglomeracji” (Strategia rozwoju gminy Je-
mielno na lata 2016-2023: 43) i trudno jednoznacznie okresli¢, co wia-
sciwie autorzy mieli na mysli.

Powiat milicki

W sktad powiatu milickiego wchodzg trzy gminy: miejsko-wiejska
Milicz oraz dwie gminy wiejskie: Krosnice i Cieszkéw. Powiat obejmuje
jedno miasto i 52 wsie.

W analizie SWOT przygotowanej dla powiatu milickiego w stabych
stronach odnotowano m.in. transport publiczny, brak bezposredniej bli-
skos$ci o$rodka wielkomiejskiego, niekorzystne tendencje demograficzne
(migracja mlodych do Wroctawia). Jednoczesnie jako cel strategiczny
zapisano: ,,powiat milicki potozony jest w bliskiej odlegtosci od Wro-
ctawia, co powinno by¢ dodatkowym atutem w rozwoju infrastruktury
drogowej, transportu publicznego” (SRPM 2014: 85). Proces konsultacji
spotecznych w sprawie Strategii rozwoju powiatu milickiego 2014-2023
realizowany byl m.in. poprzez spotkanie konsultacyjne z mieszkancami
powiatu i spotkanie przedstawicieli sektora organizacji pozarzadowych
w ramach Forum Organizacji Pozarzadowych. W 2013 r. przeprowadzo-
no trzy oddzielne badania. W czasie pierwszego z nich, podczas Forum
Organizacji Pozarzadowych, zebrano 31 ankiet nt. perspektyw rozwoju
powiatu milickiego. Wsrod spraw, ktore wymagaja pilnej interwencji,
respondenci bezposrednio nie wymienili kwestii zwigzanych z transpor-
tem. Najwiecej odpowiedzi (ponad potowa badanych) uzyskata koniecz-
no$¢ tworzenia nowych miejsc pracy.

Drugie badanie zrealizowano w 2013 r. wérdd uczestnikow odbywa-
jacych si¢ w milickim Kreatywnym Osrodku Multifunkcyjnym konsultacji
spotecznych. W ankiecie poruszano kwestie perspektyw rozwoju powiatu
milickiego. W badaniu wzigto udziat 13 osob sposrod 33 obecnych. Wsrdd
priorytetow, ktorymi powinien zajaé si¢ powiat, najwigcej wskazan uzy-
skaty edukacja, aktywna turystyka i transport (SRPM 2014: 53).

Trzecig grupa badawczg byla mlodziez ponadgimnazjalna powiatu
milickiego. W badaniu wzi¢to udziat 49 osob. Co ciekawe, mtode osoby
wsrod spraw, ktore wymagaja najpilniejszej interwencji, wskazaty re-
mont drdg (24 osoby) oraz rozbudowe PKS (14 0s6b) (SRPM 2014: 57).
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Strategia rozwoju powiatu milickiego 2014—2023 stan transportu pu-
blicznego postrzega jako slaba strong rozwoju powiatu. Problemy infra-
struktury komunikacyjnej zostaly ujete w celu operacyjnym 4.2. poprawa
jakosci infrastruktury drogowej, a systemu komunikacyjnego w celu ope-
racyjnym 4.3. powiatowy system komunikacji. Wyznaczono w nim cztery
projekty rozwojowe na tyle ogdlnie, ze nie poddaja si¢ one pdzniejszej
weryfikacji i ocenie. Projektami rozwojowymi dla powiatowego systemu
komunikacji byty:

,»1.Wspotpraca z Olesnica w celu zapewnienia petnej komunikacji.

2. Dostosowanie rozktadow jazdy do potrzeb mieszkancow.

3. Lobbing na rzecz wilasciwego skomunikowania powiatu z Wroclawiem
(PKP, PKS, Linie prywatne).

4. Rozwoj weekendowego transportu po regionie milickim” (SRPM 2014:
25-26).

W Strategii rozwoju gminy Cieszkow w analizie SWOT stwierdzono
brak wystarczajacej liczby potaczen z wigkszymi miastami w ramach ko-
munikacji zbiorowej. Nie wiadomo jednak, czy do wszystkich miejscowo-
$ci gminy dociera transport publiczny. Konkluzja w analizie SWOT nie
przetozyta si¢ na formutowane cele strategiczne. Z wypowiedzi 43 ankie-
towanych nie wynika, by transport publiczny byt przedmiotem szczegdlne-
go zainteresowania badanych. W celu operacyjnym ,,usprawnienie systemu
komunikacyjnego gminy” wpisano dzialania dotyczace konserwacji i mo-
dernizacji istniejacej sieci drog oraz budowe $ciezek rowerowych, ktore
majg zwigkszy¢ dostepnosé i atrakcyjnos$¢ turystyczng gminy (Strategia. ..
2016: 68). W strategii rozwigzywania probleméw spotecznych brak infor-
macji o wykluczeniu komunikacyjnym mieszkancow. Problem ten nie
ujawnil si¢ rowniez w wypowiedziach 45 ankietowanych mieszkancow
(Strategia rozwigzywania problemow spotecznych gminy Cieszkow).

W gminie Milicz na potrzeby konstruowanej strategii przeprowa-
dzono badania ankietowe on-line i zebrano informacje o problemach
rozwojowych od 269 mieszkancow. Najnizej byty oceniane przez bada-
nych funkcjonowanie transportu zbiorowego wewnatrz gminy oraz pota-
czenia komunikacyjne z innymi gminami (Strategia rozwoju gminy Mi-
licz 2021: 17-18). Postulowanym przez 87 ankietowanych celem dziatan
strategicznych miata by¢ poprawa transportu zbiorowego. Ani w czgsci
diagnostycznej strategii, ani tez w analizie SWOT nie ma informacji, do
ilu z 82 miejscowos$ci gminy nie dociera transport publiczny, a dla ilu
miejscowosci czestotliwo$é kurséw jest zadowalajaca. Wsrod stabych
stron wymienia si¢ marginalizacj¢ niektérych miejscowosci pod wzgle-
dem mozliwosci dojazdu do Milicza. Jako zagrozenie dla rozwoju gminy
dostrzega si¢ mozliwos¢ likwidacji niektorych polaczen ze wzglgdu na
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malg liczbe pasazerow. Spadek liczby pasazeréow wiaza autorzy strategii
z epidemig SARS-CoV-2 (Strategia rozwoju gminy Milicz 2021: 18-19).

W strategii dla gminy Krosnice z roku 2004 kwestie transportu pu-
blicznego i obshugi komunikacyjnej wsi tej gminy nie byly dyskutowane.
Stwierdza si¢, ze gmina posiada polaczenia PKP i PKS z wazniejszymi
miejscowosciami na terenie powiatu oraz z Wroctawiem (Strategia roz-
woju gminy Krosnice 2004: 13). Wynikaloby z tego, ze do 27 wsi gminy
dociera transport publiczny i nie ma potrzeby korygowania ani tras ko-
munikacyjnych, ani rozktadow, ani tez czgstotliwosci kurséw autobuso-
wych na terenie gminy.

W analizie SWOT kwestia transportu publicznego nie byta wymie-
niana i w konsekwencji w celu operacyjnym ,,usprawnienie systemu
komunikacyjnego gminy Kro$nice” nie znalazly si¢ zadne zdania zwig-
zane bezposrednio z transportem publicznym.

W nowej, uchwalanej 25.04.2022 Strategii rozwoju gminy Krosnice
na lata 2021-2030 (SRGK 2022) stwierdza sie, ze ,,kluczowe znaczenie
dla przysztosci gminy ma rozwoj transportu zbiorowego. Z przeprowa-
dzonych warsztatow wynika, ze aktualnie oferowane ushugi transportu
zbiorowego nie zaspokajajg potrzeb mieszkancow, co moze skutkowaé
wykluczeniem komunikacyjnym. Sytuacja powyzsza powinna ulec zmia-
nie. Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ odbudowy (np. w porozumieniu z inny-
mi JST) transportu zbiorowego, $wiadczonego z wykorzystaniem nowo-
czesnego i proekologicznego taboru” (SRGK 2022: 78).

Zakonczenie

Przeprowadzona analiza dokumentow strategicznych wojewddztwa
dolnoslaskiego oraz wybranych powiatow pozwala na sformutowanie
odpowiedzi na postawione pytania badawcze dotyczace wykluczenia
komunikacyjnego na badanym obszarze.

Jesli chodzi o ksztattowanie si¢ zjawiska wykluczenia komunikacyjne-
go w badanych powiatach w okresie transformacji, mozna zauwazy¢, ze
zmiany ekonomiczne po 1990 r. fundamentalnie zmienity funkcjonowanie
transportu zbiorowego na obszarach wiejskich. Przejscie do gospodarki
rynkowej zmusito przewoznikow panstwowych (PKS i PKP) do analizy
optacalnosci potaczen, co doprowadzito do likwidacji wielu nierentownych
linii. Proces restrukturyzacji i prywatyzacji PKS oraz regres sieci kolejowej
znaczaco pogorszyly dostepnos¢ komunikacyjng obszarow wiejskich. Pry-
watni przewoznicy skoncentrowali si¢ wylacznie na najbardziej dochodo-
wych trasach, pozostawiajac wiele wsi bez obstugi transportowe;.
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W odniesieniu do diagnozy i propozycji rozwigzan problemu wyklu-
czenia komunikacyjnego w dokumentach strategicznych mozna stwierdzic,
ze problem ten jest rozpoznawany na réznych szczeblach administracyj-
nych, cho¢ z ré6znym stopniem szczegétowosci. Na poziomie krajowym
Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju 2020 z perspektywg do 2030
identyfikuje ograniczony dostgp do transportu zbiorowego jako czynnik
negatywnie wplywajacy na stabilny rozwdj kraju. Rowniez Strategia roz-
woju wojewodztwa dolnoslgskiego 2030 wymienia obszary o ograniczonej
dostepnosci do transportu publicznego jako stabg strong regionu. Jednocze-
$nie wojewddzki Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego nie zawiera szczegdtowej diagnozy potrzeb transportowych ani
poziomu wykluczenia komunikacyjnego, nie wskazuje, ile miejscowosci
jest pozbawionych dostepu do komunikacji zbiorowej. Dokumenty powia-
towe i gminne ro6znig si¢ znaczgco pod wzgledem uwagi po§wigconej temu
problemowi — czesto koncentrujg si¢ glownie na infrastrukturze drogowe;j,
rzadziej na samych ustugach transportu publicznego.

Analiza gléwnych réznic w dostepnosci transportu zbiorowego miedzy
badanymi powiatami wskazuje, ze najlepsza sytuacj¢ pod wzgledem sko-
munikowania transportem publicznym (z wylaczeniem transportu szkolne-
go) ma powiat olesnicki, a najgorszg powiat milicki. W dwoch z trzech
gmin powiatu milickiego odsetek solectw obstugiwanych przez transport
publiczny jest nizszy niz 60% (SRPM 2014: 37). W powiecie ole$nickim
pokrycie komunikacjg r6zni si¢ w zaleznosci od gminy: miasto ma 100%
pokrycia, ale gminy takie jak Twardogora (65%) czy Dobroszyce (71,4%)
charakteryzuja si¢ znacznie nizszymi wskaznikami. W powiecie goérowskim
dobre potaczenia komunikacyjne majg jedynie siedziba powiatu i cztery
inne wsie. Widoczna jest zalezno$¢ — im blizej Wroctawia, tym lepsza do-
stepnos¢ transportowa, co potwierdza przyjeta w badaniu koncepcje trzech
ringdw oddziatywania Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego.

Badania ankietowe przeprowadzone na potrzeby dokumentéw stra-
tegicznych wskazujg, ze mieszkancy terendw wiejskich we wszystkich
badanych powiatach narzekaja na niedostateczng czestotliwos$¢ potaczen,
niedostosowane rozklady jazdy oraz brak potaczen wieczornych i week-
endowych. Problem wykluczenia komunikacyjnego szczegdlnie dotyka
mtodziez, osoby starsze i osoby nieposiadajgce wlasnego samochodu,
poglebiajac ich wykluczenie spoteczne w innych obszarach zycia. Rea-
sumujac, nalezy stwierdzi¢, ze wykluczenie komunikacyjne w badanych
powiatach wojewddztwa dolnoslaskiego pozostaje istotnym problemem,
ktory nie jest w wystarczajagcym stopniu diagnozowany i rozwigzywany
w dokumentach strategicznych mimo jego znaczacego wplywu na roz-
woj gospodarczy i spoteczny regionu.
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