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Obszary marginalizacji dostepnosci
komunikacyjnej na pograniczu wojewodztw
lubuskiego, wielkopolskiego i dolnoslaskiego
jako przyktad problemu zrownowazonego
rozwoju obszaroéw peryferyjnych

Zarys tredci: W ramach ponizszego artykutu zostanie przedstawione zagadnienie mar-
ginalizacji dostgpnosci komunikacyjnej na przykladzie pogranicza wojewédztw dolno-
$laskiego, lubuskiego oraz wielkopolskiego. W przyblizeniu nakresli on zmiany w ko-
munikacji migdzyregionalnej i lokalnej obszaréw peryferyjnych badanych wojewoédztw.
Analizie poddano potaczenia komunikacyjne zwigzane z przewozami pasazerskimi w za-
kresie komunikacji autobusowej, prywatnej (bus) oraz kolejowe;j.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ komunikacyjna, obszar peryferyjny, pogranicze, wojewodz-
two dolnoslaskie, wojewddztwo lubuskie, wojewddztwo wielkopolskie

Wstep

Poruszana w tym artykule kwestia polaczen komunikacji kolejowej, autobusowej
czy przewoznikéw prywatnych na pograniczu regionéw w aspekcie marginalizacji
transportowej jest opisywana stosunkowo rzadko. Wedlug stownika jezyka pol-
skiego slowo marginalizacja oznacza ograniczenie badz catkowitg utrate pewnej
cechy, badz wplywu na co$. Na podstawie powyzszej definicji mozna scharaktery-
zowad marginalizacje dostepnosci komunikacyjnej regionu jako ograniczenie lub
utrate polaczen komunikacyjnych miejscowosci danego obszaru z innymi (por.
Jackiewicz i in. 2010).
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Okres i obszar badan

Badania marginalizacji komunikacyjnej wykonano dla obszaru pogranicza woje-
wodztw: dolno$laskiego, lubuskiego oraz wielkopolskiego w ramach szesciu po-
wiatéw (ryc. 1). Zostal on wybrany jako jeden z wielu przykladéw obszaréw pe-
ryferyjnych, polozonych w potudniowo-zachodniej czeéci Polski. Charakteryzuje
sie brakiem miast duzych oraz duzym udzialem miast matych w strukturze miej-
skiej. Okreslenie obszar peryferyjny jest definiowane jako obszar odrézniajacy sie
in minus w rozwoju calego regionu. Jest polozony zazwyczaj na pograniczu danego
wojewodztwa. Teren ten ma mniejszy potencjal gospodarczy, spoteczny, demogra-
ficzny w poréwnaniu do rdzenia regionu (centrum) oraz cechuje sie¢ mniejszym
tempem rozwoju w réznych dziedzinach gospodarczych (Zagozdzon 1980, Go-
rzym-Wilkowski 2005). Wyzej wymienione obszary charakteryzuja si¢ licznymi
problemami, zwlaszcza w kwestii bezrobocia i pozycji materialnej spotecznosci
(Sitek 2010). Wielu autoréw podkresla, ze obszary peryferyjne sa jednoczesnie
regionami przygranicznymi (Rykiel 1991, Gorzym-Wilkowski 2005).

woj. lubuskie

woj. wielkopolskie

woj. dolnoslgskie

BEEC

glogowski
- Powiat

gorowski

10000 m

Ryc. 1. Obszar badan

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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Teren badan przed Il wojng $wiatowa znajdowat sie w granicach dwoch panstw:
Polski oraz Niemiec. Po zmianach granic w 1945 r. obie czesci zostaty wiaczo-
ne do Polski. Jednakze podzial spoteczny, gospodarczy tego regionu wystepowat
w dalszym ciagu ze wzgledu na ustanowione granice administracyjne oraz dzieje
historyczne. Od 1945 r. obszar ten byt podzielony pomiedzy administracje trzech
osrodkow wojewoddzkich: Zielonej Gory, Wroclawia oraz Poznania. Problem po-
dzialu administracyjnego poglebil si¢ jeszcze bardziej w latach 1975-1999, gdy
do miast wojewodzkich dotaczyto Leszno oraz Legnica. W chwili obecnej (po
1999 r.) badany obszar jest podzielony na trzy wojewddztwa: dolnoslgskie, lubu-
skie oraz wielkopolskie.

Wszystkie dane dotyczace liczby polgczen oraz dostepnosci ustug komuni-
kacyjnych dla miejscowosci w badanych powiatach pochodzg z rozkiadéw jazdy
na dzien 1 marca 2013 r. Zrédtami danych dla opracowan byly strony interne-
towe przewoznikow, stowarzyszen mitosnikow kolejnictwa oraz aktualna baza
polaczen komunikacyjnych opublikowana na stronie www.e-podroznik.pl. Na
podstawie tych informacji wykonano baze danych, macierz polaczen pomiedzy
miejscowo$ciami, analize i charakterystyke powiatéw pod katem dostepnosci ko-
munikacyjnej poszczegdlnych miejscowosci i calego powiatu.

Komunikacja autobusowa

Pierwszym rodzajem komunikacji, ktéry zostanie scharakteryzowany, bedzie ko-
munikacja autobusowa prowadzona przez przedsiebiorstwa PKS. W tym regionie
przed rozwojem komunikacji samochodowej najwigksze znaczenie miata kole;j.
Jednak wraz z zalozeniem i rozbudowsg bazy transportowej PKS znaczenie ko-
lei malato. Spowodowato to likwidacje kolejnych polaczen kolejowych na rzecz
przejmowania przewozow pasazerskich przez PKS (por. rozdz. ,Komunikacja ko-
lejowa”). Obecnie na badanym obszarze sie¢ polaczen komunikacji autobusowej
jest rozlegta, lecz réwnoczes$nie bardzo zréznicowana przestrzennie. Najgestsza
siatka linii i czestosci potaczen autobusowych charakteryzuja sie powiaty, w kto-
rych stolicach znajdujg sie siedziby spétek przewozowych. Na badanym obszarze
maja swoje gléwne siedziby trzej przewoznicy: PKS Leszno (Milla) w Lesznie,
PKS Nowa S61 w Nowej Soli oraz Intertrans PKS Glogéw w Glogowie. Ponadto do
lokalnego rozktadu przewozoéw pasazerskich wiaczajg sie przewoznicy PKS spoza
badanego obszaru. Sa to miedzy innymi: PKS Zielona Géra (kursy w powiecie no-
wosolskim, wolsztynskim), PKS Jelenia Gora i PKS Stupsk (powiaty leszczynski,
wschowski, gtogowski), PKS Lubin (powiaty gtogowski, gérowski).

Pozostate powiaty (wschowski, wolsztynski oraz gérowski) nie majg wiasnych
przedsiebiorstw PKS. Jednak w stolicach wyzej wymienionych powiatéw sg pro-
wadzone placowki terenowe przedsiebiorstw PKS z przylegajacych powiatow
(PKS Leszno (Milla)- Géra i Wschowa; PKS Nowa So6l - Wolsztyn).

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze wigkszo$¢ kurséw lokalnych wyko-
nywanych przez przewoznikéw odbywa si¢ w dni robocze oraz nauki szkolne;j.
W rezultacie obserwacji wykonanych w ramach badan stwierdzono, ze wiasnie
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w tych dniach potoki podréznych sa najwigksze. Z dworcéow autobusowych
w Gorze, Lesznie, Wolsztynie czy Wschowie ponad 90% kurséw lokalnych jest
wykonywanych od poniedziatku do pigtku. Dworce w Glogowie oraz Nowej Soli
maja nieco nizszy udzial kurséw lokalnych w dniach roboczych, jednak udziat ten
nie jest nizszy niz 60%.

Na podstawie badan potaczen komunikacyjnych w powiatach obslugiwanych
przez przedsigbiorstwa PKS mozna stwierdzi¢, ze niemal kazda miejscowo$¢ ma
co najmniej jedno potaczenie autobusowe ze stolicg powiatu. W ramach analizy
polaczen PKS warto przyblizy¢ przyklad jednej z gmin powiatu wolsztyniskiego
(gmina Przemet), w ktérej polaczenia autobusowe sa realizowane przez dwie
spotki (PKS Nowa Sél i PKS Leszno). Takie dzialanie doprowadzito do wewnetrz-
nego podzialu komunikacyjnego gminy na trzy strefy. Pierwsza strefa (zachodnia
cze$¢ gminy, m.in. Mochy) obejmuje miejscowosci, z ktérych mozna dojecha¢
jedynie do stolicy powiatu — Wolsztyna. Nastepna strefa (Srodkowa cze$¢ gmi-
ny, m.in. Przemet) oferuje mozliwo$¢ swobodnego dojazdu do Wolsztyna oraz
Koéciana i Leszna. Ostatnia ze stref obejmuje miejscowosci (wschodnia czesé
gminy, m.in. Bucz), gdzie bezposredni dojazd do Wolsztyna jest niemozliwy, jed-
nak mozna skorzysta¢ z bezposrednich polgczen z Koscianem i Lesznem. Taki
stan jest konsekwencja podzialu administracyjnego sprzed 1999 r., kiedy cata
gmina Przemet znajdowala sie w wojewodztwie leszczynskim, a gmina Wolsz-
tyn w zielonogdrskim. Mimo zmian administracyjnych dokonanych ponad 10 lat
temu zmiany w komunikacji pasazerskiej w gminie nie nastgpily. Skutkiem tego
niektére osoby, aby dostaé sie do stolicy powiatu, musza sie przesigé¢ w innej wsi
lub skorzysta¢ z wiasnego srodku transportu, co powoduje wzrost kosztow.

Kolejnym aspektem przeprowadzonego badania jest dzienne natezenie po-
faczen komunikacyjnych. Ta kwestia réwniez jest zréznicowana przestrzennie.
Najwiekszg ilo$¢ polaczen maja miejscowosci na trasie Nowa Sél-Zielona Gora,
gdzie w ciggu dnia mozna skorzysta¢ z ponad 50 polaczen autobusowych w kie-
runku obu miast. Duzg liczbg potaczen charakteryzuja sie tez trasy pomiedzy
miastami powiatowymi oraz wiekszymi wsiami, zazwyczaj gminnymi. Ponadto
w badanych powiatach znajduja sie¢ miejscowosci, ktére nie sa objete kursami
przewoznikow autobusowych, badz liczba kurséw z tych miejscowosci jest nie-
wielka, ograniczona do jednego w porze rannej i powrotéw do miejscowosci po
godzinie 15. Ta kwestia dotyczy zwlaszcza mniejszych wsi w gminach na obrze-
zach wojewodztw. Szczegdlnie wyraznie problem marginalizacji dostepnosci ko-
munikacyjnej wsi mozna dostrzec w powiatach wolsztynskim oraz wschowskim,
w ktérych polaczenia autobusowe sa obstugiwane gléwnie przez dwéch przewoz-
nikéw majacych siedzibe poza terenem powiatu.

Komunikacja prywatna (bus)

W przeciwienstwie do potaczen autobusowych oferta komunikacyjna prywatnych
przewoznikow jest znacznie ograniczona. Jest to zwiazane z duza konkurencjg
przedsiebiorstw PKS oraz na niektérych trasach réwniez kolei. Dziatalno$¢ pry-



Obszary marginalizacji dostgpnosci komunikacyjnej... 67

watnych przewoznikéw na badanym obszarze rozpoczela sie w ostatnich 10 la-
tach. Poczatkowo obejmowala gléwne trasy komunikacyjne pomiedzy najwiekszy-
mi miastami regionu, ktérymi dojezdzalo najwiecej oséb. Prywatni przewozZnicy
spetniali funkcje uzupelniajaca, takze alternatywna do woéwczas dostepnych $rod-
kéw komunikacji publicznej.

Obecnie siatka potaczen komunikacji prywatnej ogranicza sie¢ do polaczen
pomiedzy duzymi miastami (Glogéw, Zielona Géra, Leszno, Poznan) (ryc. 2).
W powiatach przewoznicy prywatni dzialajg w ramach kurséw lokalnych. Do-
brym przykitadem gminy, ktéra ma dobrze zorganizowang wspoiprace w ramach
uzupetniana oferty przewozowej i utrzymywania dobrej dostepno$ci komunikacji,
jest gmina Stawa. Dzigki takim dzialaniom miasto Slawa dysponuje potaczeniami
komunikacyjnymi z Zielona Géra, Poznaniem, Lesznem, Glogowem oraz Nowg
Sola czy Wschowa. PrzewozZnicy prywatni oferujacy lokalne potaczenia znacznie
poprawili dostepno$¢ komunikacyjna peryferyjnie polozonych wsi na terenie po-
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Ryc. 2. Czestotliwos¢ kurséow przewoznikéw prywatnych (BUS) na terenie badanych po-
 wiatow
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych rozproszonych.
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wiatow wschowskiego, leszczynskiego oraz nowosolskiego. Dodatkowo zwiek-
szyla sie calkowita liczba kurséw, co poprawito mozliwosci dojazdu mieszkancow
do innych miejscowosci. Przed wprowadzeniem kurséw prywatnych przewozni-
kéw spolecznos¢ lokalna niektorych wsi musiala korzysta¢ z ograniczonej oferty
przewoznikéw autobusowych.

PrzewozZnicy prywatni w ostatnich latach przejeli réwniez potoki podréznych,
ktorzy musieli zrezygnowac z ustug kolei (por. rozdz. ,,Komunikacja kolejowa”).
Przedsiebiorca dziatajacy na trasie Gtogéw-Leszno znacznie zwiekszyt liczbe po-
taczen pomiedzy tymi miastami, skutkiem czego poprawila si¢ sytuacja komuni-
kacyjna wielu miejscowosci, wczesniej nie korzystajacych bezposrednio z ustug
przewozowych kolei.

Obecnie przewozy prywatnych przewoznikéw sa jednymi z najdynamiczniej
rozwijajacych sie rodzajoéw komunikacji pasazerskiej w badanym regionie. Dla
zwiekszenia pozycji konkurencyjnej niektérzy z przewoznikoéw stosuja ulgi han-
dlowe dla studentéw czy ucznidéw na bilety jednorazowe, wobec publicznych
przewoznikow, ktérzy tych ulg nie oferujg. Ponadto rozklad jazdy tych przewoz-
nikow jest dostosowywany do zmian zwiazanych z uwagami zgtaszanymi przez
podréznych. W poréwnaniu do zmian rozktadéw u przewoznikéw autobusowych
jest to istotna, pozytywnie odrézniajgca kwestia.

Komunikacja MZK

Kolejny rozdzial dotyczy komunikacji podmiejskiej, oferowanej przez miejskie
przedsiebiorstwa komunikacyjne. Ustugi przewozowe miejskich zakladéw ko-
munikacji publicznej sg bardzo ograniczone. Ich zasieg jest zwigzany z terenem
najwiekszych miast. MZK majg w swoich granicach tylko trzy miasta: Glogow,
Leszno oraz Nowa Sél. W przypadku pierwszego z wymienionych kursy odbywaja
sie tylko w granicach administracyjnych miasta. Natomiast w dwoch kolejnych
osrodkach zasieg tych polaczen obejmuje kilka najblizej potozonych miejscowo-
§ci. Znaczenie tych przewoznikéw w ramach regionalnych przewozéw pasazer-
skich jest niewielkie. Jednak wzrasta w przypadku skali lokalnej, duzego miasta
i jego okolic. Kursy tego rodzaju mozna sklasyfikowaé jako uzupelniajace wobec
ogoblnej komunikacji prowadzonej przez pozostatych przewoznikow.

Komunikacja kolejowa

Kolej na badanym terenie pojawita sie juz w potowie XIX w. Wtedy wybudowano
pierwszg linie kolejowa taczacg Poznan z Glogowem przez Leszno. Wiegkszos¢
linii kolejowych istniejacych na badanym terenie powstata w XIX w. i pierwszych
latach XX w. do momentu wybuchu I wojny $wiatowej. Przed 1919 r. cala sie¢
kolejowa byta polozona na terenie jednego panstwa — Cesarstwa Niemiec. Po I
wojnie $wiatowej sytuacja ulegla zmianie. Wigczenie obszaru Wielkopolski do
IT Rzeczpospolitej Polskiej spowodowato podzial tego regionu na dwa panstwa.
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Przyczynito sie to do istotnych zmian w komunikacji kolejowej, ktora ograniczyta
sie do kursow lokalnych wewnatrz danego panstwa, z pojedynczymi potaczenia-
mi miedzynarodowymi.

Dopiero po II wojnie §wiatowej sytuacja przynaleznos$ci panstwowej powrd-
cila do stanu sprzed 1919 r. Wtedy to caly badany obszar znalazt sie w granicach
Polski. Reaktywowano potaczenia lokalne pomiedzy miastami, ktére byty potozo-
ne w réznych panstwach. Jednak znaczenie kolei malato, poniewaz coraz wigksza
role odgrywata komunikacja autobusowa oraz indywidualna. Ponadto oferowany
przez kolej czas przejazdu pomiedzy stacjami w miejscowo$ciach badanego re-
gionu wydluzat sie, przez co pozycja konkurencyjna wobec nowych, szybszych
polaczen autobusowych spadata. Poskutkowalo to likwidacjami nierentownych
linii kolejowych, ktére rozpoczely si¢ juz w latach 70. XX w., gdy zlikwidowano
ruch pasazerski oraz towarowy na linii kolejowej z Krzelowa do Gory Slaskie;j.

Najwieksze ograniczenia liczby polaczen kolejowych mialy miejsce na poczat-
ku lat 90. XX w. Transformacja systemowa doprowadzila do zmian w finanso-
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Ryc. 3. Linie kolejowe w regionie po 1945 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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waniu kolei, ktéora odtad musiala ponosi¢ koszty obstugi wszystkich potaczen.
Wtedy zlikwidowano wiekszo$¢ linii kolejowych w regionie (ryc. 3). Pierwotnie
wstrzymywano tylko ruch pasazerski, jednak kilka lat po zamknieciu ruchu pasa-
zerskiego przewodz towaréw na tych liniach réwniez zostat zlikwidowany.

Ograniczenie kursowania kolejowych potaczen pasazerskich bardzo znaczaco
ograniczyto dostepno$¢ komunikacyjna niektérych miejscowosci, zwtaszcza poto-
zonych poza gtéwnymi trasami autobusowej komunikacji pasazerskiej. W latach
1989-2013 zamknieto dla ruchu pasazerskiego ponad 330 km linii kolejowych.
Obecnie na terenie badan pociagi wykonuja kursy na 40% pierwotnie dostepnej
sieci kolejowej. Na ponad 90 stacji kolejowych 1/3 pozostawiono do dyspozycji
podréznych. Na wiekszo$ci stacji nie mozna zakupic¢ biletu w kasie czy skorzystacé
z poczekalni.

Aktualnie w ramach pasazerskich przewozdéw kolejowych na tym obszarze od-
bywaja sie kursy lokalne na trasach prowadzacych do najwiekszych miast regionu
oraz wojewoddztwa. Negatywnym procesem, ktdry nasila sie w czasie ostatnich
lat, jest likwidacja potaczen miedzyregionalnych. Przykladem takiego dziatania
bylo zamkniecie w 2011 r. linii kolejowej z Leszna do Glogowa, ktéra faczyta
miejscowosci trzech wojewddztw. Bylo kilka powodéw likwidacji tego potacze-
nia. Pierwszym byla nieoplacalno$¢ przewozéw i duze koszty eksploatacji linii
przez przewoznika przy matym zainteresowaniu mieszkancéw. Kolejnym byl brak
$rodkéw na dofinansowanie obstugi kurséow jednego z wojewddztw. Poskutko-
walo to zawieszeniem kursowania pociagéw pasazerskich na tej linii. Od daty
zamkniecia linii do chwili obecnej tocza sie wielostronne rozmowy dotyczace re-
aktywacji potaczenia, jednak aby do tego doszto, musza zosta¢ wykonane prace
naprawcze na szlaku Glogowek-Gtogéow (Klan 2013).

W odniesieniu do ogoétu potaczen komunikacyjnych w kraju mozna zauwa-
zy¢, ze w ostatnich latach przewoznicy skutecznie realizuja potaczenia pomiedzy
miejscowosciami, ktére dawniej faczyla kolej. W badanych powiatach to dziatanie
jest znacznie ograniczone do najwazniejszych miejscowosci na dawnej linii kole-
jowej, co powoduje w przypadku kilkunastu wsi marginalizacje komunikacyjna
trwajacg do dzis.

Marginalizacja komunikacyjna regionu

Powyzsze dane dotyczace liczby potaczen réznych przewoznikéw ilustruja, ze
miejscowosci na badanym obszarze maja bardzo zrdznicowana sytuacje dostep-
nosci komunikacyjnej.

Najlepiej w statystyce polaczen plasuja sie duze miasta oraz miejscowosci
w gminach polozonych w poblizu tych miast (tab. 1). W ich przypadku ilo$¢
polaczen jest duza, w pelni zapewniajgca potrzeby zamieszkujacej te miejscowo-
$ci spotecznosci. Notuje sie, ze ilos¢ kurséw z miejscowosci podmiejskiej moze
przekracza¢ nawet 100 dziennie. Najlepiej pod wzgledem spoéjnosci komunikacyj-
nej wypada powiat glogowski. Ze wzgledu na rozbudowang sie¢ potaczen komu-
nikacyjnych stosunkowo niewielki procent spoteczenstwa tego powiatu nie ma
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Tabela 1. Charakterystyka gmin badanych powiatéw pod wzgledem udziatu ludnosci gmi-
ny pozbawionej mozliwosci skorzystania z komunikacji pasazerskiej

Gminy o najnizszym udziale os6b ~ Gmino o najwyzszym udziale

z brakiem mozliwo$ci wyjazdu
z miejscowosci zamieszkania
komunikacja pasazerska

Szlichtyngowa

Nowa S6l miasto

Otyn

Leszno miasto

Glogéw miasto i gmina
Zukowice

Kotla

Pectaw

0s6b z brakiem mozliwosci wy-
jazdu z miejscowosci zamiesz-
kania komunikacja pasazerska

Przemet

Nowe Miasteczko
Niechlow

Stawa

Kolsko

Siedlec

Lipno

Bytom Odrzanski

Opracowanie wlasne na podstawie danych rozproszonych.
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O komunikadji
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Udzial ludnosci gminy
pozbawionej wyjazdu
z miejscowos$ci zamieszkania
(%)

41,70
35,15
25,26
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21,51
20,25
15,05

Ryc. 4. Wsie pozbawione dojazdu kursami komunikacji pasazerskiej w badanym regionie
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych rozproszonych.
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mozliwosci skorzystania z komunikacji pasazerskiej w ramach wyjazdu ze swojej
miejscowosci.

W przypadku miejscowosci pozbawionych polgczen komunikacyjnych sytuacja
mieszkancéw jest bardzo niekorzystna. Na ogdt miejscowosci te sg polozone na
peryferiach gmin i wojewddztw (ryc. 4). Kursy pasazerskie zostaly zlikwidowa-
ne z powodu nierentownosci. Miejscowosci nie majg zadnego polaczenia z racji
braku dobrej jakosci drogi dojazdowej badzZ zbyt niskiej liczby ludnosci. Z punktu
widzenia przewoznika obstugiwanie kursu pasazerskiego do takiej miejscowo-
$ci byloby stratg finansowa. W efekcie mieszkaniec omawianej miejscowosci ma
kilka kilometréw do najblizszego przystanku, z ktérego wykonywane sg kursy
przewoznikow pasazerskich, i aby dojecha¢ do pracy lub szkoly, musi skorzystacé
z samochodu lub jezeli go nie posiada, pokonuje te odleglos$¢ pieszo. Ta sytuacja
nie poprawia potozenia mieszkancéw, ktorzy w celu robienia zakupéw lub zata-
twienia sprawy urzedowej muszg korzysta¢ z samochodu.

Najgorzej usytuowane miejscowosci borykaja sie z problemami powazniejszymi
anizeli brak dojazdu. Ograniczone mozliwosci przyjazdu komunikacja pasazerska
zniechecaja turystéw do odwiedzenia czy pozostania w tych rejonach na dluzszy
okres. Dotyczy to szczegélnie oséb, ktére nie posiadaja samochodu lub w czasie
urlopu nie chca z niego korzystaé. Jest to wazny problem, ktéry pozbawia miej-
scowosci regionu mozliwosci rozwiniecia w pelni bazy turystycznej, terenéw do
uprawiania turystyki aktywnej i rekreacji oraz wzmocnienia pozycji materialne;j.

Podsumowanie i wnioski

W ramach przeprowadzonej analizy polaczen komunikacyjnych oraz dostepnosci

i marginalizacji miejscowosci regionu badanego pogranicza nasuwa sie kilka waz-

nych wnioskéw:

* wzrost znaczenia przewozéw komunikacji prywatnej (bus);

* ograniczanie ilosci potaczen komunikacji autobusowej (PKS);

 likwidacja kurséw pasazerskich na liniach kolejowych regionu;

* marginalizacja komunikacyjna malych miejscowosci polozonych przy grani-
cach wojewodztw i gmin;

* posiadanie samochodu gwarancja niezaleznosci i mozliwoéci zmniejszenia
marginalizacji komunikacyjnej dla mieszkancéw miejscowosci.

W przypadku pierwszego wniosku liczba kurséw migdzy miejscowo$ciami ob-
stugiwanych przez przewoznikdéw prywatnych wzrosta 7-krotnie w stosunku do
poprzedniej oferty przewozowej przedsigbiorstwa PKS. Powstaly nowe polaczenia,
w niektdrych przypadkach réwniez dalekobiezne, ktére znacznie ulatwiaja dojazd
z mniejszych miejscowosci do stolicy powiatu czy wojewodztwa. Jednym z minu-
sow dziatan prywatnych przewoznikow sg do$¢ czeste zmiany rozkladow i brak
ich publikacji, przez co informacje sa niedostepne dla szerszego grona pasazerow.

Drugi wniosek jest zwigzany z ograniczaniem zakresu ustug, ktére sa ofero-
wane przez przedsiebiorstwa PKS. Konkurencja przewoznikéw prywatnych w ra-
mach kurséw prowadzonych tymi samymi trasami, wysokie ceny biletéw, brak
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ulg handlowych i sztywny rozklad przyczyniaja si¢ do znaczacej utraty pasazeréw.

Skutkiem tego oferta PKS jest coraz bardziej ograniczana, przez co coraz wieksza

liczba miejscowosci ma gorsza dostepnos¢ komunikacyjng lub catkowicie traci

mozliwosci korzystania z potaczen komunikacyjnych.

Kolejny wniosek posrednio wiaze sie z przedstawionym powyzej. Mozliwosci
prowadzenia kolejowych kurséw pasazerskich ograniczajg si¢ tylko do poruszania
sie wzdluz wyznaczonych tras przebiegu toréow kolejowych. Przewozy dodatkowo
sg warunkowane przez stan tordw, ich wykorzystanie przez pociagi towarowe
oraz podejmowane inwestycje infrastrukturalne uniemozliwiaja prowadzenie re-
gularnych przewozéw pasazerskich w szerokim zakresie. Inng kwestia sg podzia-
ty miedzyregionalne zwiazane z firmami prowadzacymi ustugi przewozowe oraz
polityka samorzadéw wobec polaczen tego rodzaju, ktére zaburzaja wspotprace
w obstudze linii. Wiaze si¢ to z kosztami, ktérymi poszczegdlne urzedy marszat-
kowskie nie dziela sie, co powoduje znaczne problemy w ramach skomunikowa-
nia peryferii z rdzeniami regionéw.

Ostatnie dwa wnioski odnoszg sie do samochodu. Jego posiadanie nie jest
obecnie prestizem, tak jak mialo to miejsce dawniej. W przypadku duzych miast
i miejscowosci znajdujacych sie w ich poblizu samochdd jest niezbednym $rod-
kiem transportu dla codziennego funkcjonowania rodziny. Jeden czy dwa sa-
mochody w rodzinach zamieszkujacych suburbia (przedmiescia) to dzi§ nic
nadzwyczajnego (por. Kajdanek 2011). Posiadanie samochodéw przez rodziny
podmiejskie uniezaleznia je od komunikacji pomimo czesto kursujacych auto-
buséw w podmiejskich miejscowosciach. Jednak te kursy w wielu wypadkach sg
nieprzystosowane do potrzeb podmiejskich rodzin i realiéw zycia toczacego sie
pomiedzy miastem a wsig. Sami mieszkancy omawianych wsi nie widza innej
mozliwosci dostania sie do miasta, jak samochodem.

Mieszkancy miejscowosci, ktére zostaly objete badaniem, a nie maja mozli-
wosci dojazdu do miasta czy innej wiekszej wsi, s skazani na dojazdy wiasnym
samochodem. W poréwnaniu do wsi podmiejskich sytuacja materialna tych oséb
jest o wiele gorsza. Koszt zakupu i utrzymania nawet jednego samochodu w ra-
mach gospodarstwa domowego jest dla nich nierzadko duzym wydatkiem w ro-
dzinnym budzecie. Dlatego tez rodziny te nie maja $rodkéw, aby kupi¢ drugi
samochod badz wykorzystaé posiadany w wiekszym zakresie. Efektem jest ogra-
niczenie w dostepie do szkdt, pracy, osrodkéw zdrowia, kultury czy nawet miejsc
kultu dla mieszkancéw poszkodowanej miejscowosci.

W ramach zmniejszenia skutkéw marginalizacji transportowej w badanym re-
gionie autor nakreglit ponizej kilka propozycji rozwiazania problemu:

* dla zmniejszenia kosztow stalych przewoznikéw — wykorzystywanie mniej-
szych pojazdow pasazerskich. Mniejsze autobusy lub busy w przewozach pa-
sazerskich zmniejszg koszty stale zwlaszcza przewoznikéow. Moze sie to przy-
czyni¢ do obnizki cen i spowodowac wzrost pozycji konkurencyjnej wzgledem
transportu indywidualnego i prywatnych przewoznikéw.

* wzajemna wspolpraca przewoznikéw. Jest to trudne dziatanie ze wzgledu na
konkurencje i che¢ zdobycia przez przedsiebiorstwo jak najwiekszego docho-
du. Jednak nieuczciwa konkurencja, brak wspoélpracy pomiedzy przewoznika-
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mi wielokrotnie doprowadza do upadku jednego z nich, co niesie negatyw-

ne skutki dla wielu miejscowosci. Niekiedy upadajace przedsiebiorstwo ma

w ofercie kursy, ktére Iaczg miejscowosci nie potaczone innymi liniami komu-

nikacyjnymi. Likwidacja takiego przedsigbiorstwa rodzi problemy zwiazane

z brakiem mozliwoéci dojazdu mieszkancéw tych miejscowosci do pracy czy

szkoty.

* inwestycje w infrastrukture transportowa. Ta kwestia dotyczy zaréwno in-
frastruktury kolejowej, jak i drogowej. Kazda taka inwestycja poprawia ja-
ko$¢ ustug przewozowych i transportowych regionu. Jednak najwiekszg role
w kwestii unowocze$niania odgrywaja mozliwosci przyciagania inwestorow.
To wiasnie dostepnos¢ komunikacyjna jest jednym z kryteridéw oceny atrak-
cyjnosci inwestycyjnej regionu. Przy dobrej dostepnosci komunikacyjnej in-
westor tatwiej zdecyduje sie na wybudowanie zaktadu przemystowego anizeli
w miejscu, gdzie mozliwoéci dojazdu pracownikéw czy towaru sg ograniczo-
ne. Inwestycje infrastrukturalne i zarazem zwiekszenie potaczen komunika-
cyjnych moze spowodowaé rozbudzenie aktywnos$ci ekonomicznej czy przed-
siebiorczoéci wérdd mieszkancéw danej miejscowosci.

* dla zmniejszenia kosztéw ekonomicznych gospodarstw domowych - stwo-
rzenie ,dojazdowych grup sasiedzkich”. Celem tworzenia takich grup bytoby
wspolne dowozenie mieszkancéw danych miejscowosci do miejsc pracy czy
szkoly przy uzyciu kilku, a nie kilkunastu samochodéw. Ponadto dokonywanie
wspolnych zakupéw, wyjazdy na wspdlne wycieczki, czy na wydarzenia kul-
turalne przy korzystaniu z jednego samochodu nie wiazalyby sie z wigkszy-
mi wydatkami. Akcja wspélnego dowozenia oprécz widocznych oszczednosci
ekonomicznych dawataby tez mozliwo$¢ rozwoju wspotpracy sgsiedzkiej oraz
wiejskiej, zarazem mozna bedzie przezwyciezy¢ ucigzliwa marginalizacje ko-
munikacyjng miejscowosci.

W planach przestrzennego zagospodarowania kraju zwraca sie uwage mie-
dzy innymi na problemy spotecznosci lokalnych. Niestety procesy gospodarcze
i obecny rozwoj powoduja, ze najwieksze sukcesy gospodarcze osiagaja centra,
rdzenie regionéw, skupione wokot najwiekszych miast. W przypadku peryferii
ten rozwdj jest znikomy badz w ogdle nie nastepuje. Przetamywanie barier komu-
nikacyjnych na terenach wojewddztw, ktére z roku na rok sie pogtebiaja, nie moze
dotyczy¢ wytacznie duzych miast. Ze statystyk migracyjnych ostatniego dziesie-
ciolecia wynika, ze wigcej 0séb przenosi si¢ z miast do wsi. I to wlasnie one, obok
malych miast, powinny by¢ waznym elementem polityki transportowej panstwa.
Ponadto lokalne spotecznosci i samorzady powinny $cislej wspdtpracowaé dla
wspdlnego dobra i przeciwdziata¢ marginalizacji komunikacyjnej swoich gmin
i poszczegolnych miejscowosci. Wraz z marginalizacja komunikacyjna obszaréow
peryferyjnych pojawiaja si¢ bowiem problemy spoleczne wigzace si¢ z ogranicze-
niem dostepu do os$wiaty, ochrony zdrowia, rozrywki czy mniejszym poczuciem
bezpieczenstwa i rosnacym bezrobociem. Brak skutecznych rozwiazan w tej dzie-
dzinie spowoduje jeszcze glebsze ostabienie pozycji konkurencyjnej marginalizo-
wanych miejscowosci wobec innych czesci wojewodztwa i kraju.
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Marginalized in transport accessibility Lubusz, Wielkopolskie and
Lower Silesia voivodships borderland areas as an example of the
sustainable development problem in peripheral areas

Abstract: The following article will be submitted to the issue of marginalization of transport accessi-
bility the border provinces of Lower Silesia, Lubusz and Wielkopolska voivodships. There are roughly
outline the importance of interregional communication for of peripheral areas surveyed voivodships.
The regional connections will be analyzed associated with the carriage of buses (PKS), a private ve-
hicles (bus) and the rail.

Key words: transport accessibility, peripheral area, Lover Silesia voivodeship, Lubuskie voivodeship,
Wielkopolskie voivodeship






