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Agnieszka Pietrzak

Elegia o dworcach
i przystankach

Droga jest metafora zmiany,
rozwoju, uczenia si¢, dora-
stania. Ale co, jesli na trasie
czekaja nas przepelnione
busy, spéznione pociagi,
przystanki bez rozkladéw
jazdy, zarosnigte tory?

Co mozna powiedziec¢ o kra-
ju, méwiac o transporcie
publicznym?

Kiedy Olga Gitkiewicz zaczela
pisaé Nie zdgz¢*, sprzedala
samochdd. Zeby mnie nie kusi-

{0 - powiedziala w wywiadzie®.
Po péltora roku musiala jednak
ponownie kupi¢ auto, aby ksigz-
ke dokoriczy¢. Do wielu rozmow-
cow inaczej by nie dotarla.

Bez rozktadu jazdy

Nie zdgzZe jest zapisem podro-
zy. Autorka wylicza: 2200 km

1 Olga Gitkiewicz, Nie zdqzg, Wydawnictwo Dowody na Istnienie,
‘Warszawa 2019.

2 Edyta Bryla, Zycie bez PKS-u. ,, Ludzie myslq, ze transport publiczny
Jest dla tych, ktSrym sig w Zyciu nie udalo”, htps: [fwyborcza.
Pl/7,155287,24716255,zycie-bez-pks-u-ludzie-mysla-ze-trans-
port-publiczny-jest.html [dostep: 22.04.2021].

busem, 34 ooo km pociagiem,
3000 km na piechote, 3400 km
samochodem osobowym. I jak
w podrézy zmienia si¢ krajobraz
za oknem, tak w tym reportazu
migaja nam przed oczami miasta,
miasteczka, wsie. Solectwa,
gminy, powiaty, wojewddztwa.
Czasem inne panstwa i inne
kontynenty. Prywatne busy

z przyciemnionymi szybami,
puste odnowione perony,

tak, jak powinien, i ludzi, ktérych
6w system pozostawil samym
sobie.

Wedhug szacunkéw Klubu
Jagielloniskiego z 2018 r. wyklu-
czenie transportowe dotyczy
14 mln Polakéw (tyle oséb
mieszka w gminach, w ktérych
nie ma zadnej komunikacji
publicznej) . Gitkiewicz pisze,
ze ma ono ple¢ i wiek: Jest kobie-
tq, juz niemlodq. Wykluczenie

Wykluczenie transportowe dotyczy

14 min Polakow

reprezentacyjne place zamie-
nione na parkingi, opuszczone
hale ZNTK, bezpieczne wnetrze
wlasnego auta. Wspolpasazero-
wie, kierowcy, maszynisci, piesi.
Kobiety na obladowanych siatka-
mi rowerach, aktywisci miejscy,
dzieciaki popijajace piwo pod
wiatg nieczynnego przystanku,
entuzjasci kolei, politycy. Nawet
jezyk i forma wypowiedzi sg tutaj
w nieustannym ruchu. Wszystkie
te widoki i scenki, rozmowy

i monologi, komentarze z inter-
netu i oficjalne dokumenty
ukladajg sie jednak w spéjny
obraz systemu, ktéry nie dziala

komunikacyjne nie oznacza przy
tym wylacznie sytuacji, kiedy
zupelnie nie da si¢ gdzie$ doje-
cha¢. Chodzi o to, ze na trans-
porcie, ktérego potrzebujemy,
zeby dostac si¢ do pracy, szkoly,
sklepu, przychodni czy teatru,
nie mozemy polegac. Polaczen
jest za malo lub s3 w nie-
pasujacych nam godzinach.
Najblizszy przystanek znajduje
sie¢ 5 km od naszego domu. Nie
ma na nim rozkladu jazdy albo
jest, ale przewoznik si¢ do nie-
go nie stosuje. Nie wiadomo
zreszta, czy w ogoéle cos poje-
dzie — czasami trzeba dzwoni¢
do kierowcy i pytaé. Do tego brak
miejsc, §cisk, nieodpowiednia
temperatura, bagaz przewozony
na kolanach, schody za wysokie
dla starszej osoby, koniecznosé
rezerwacji biletu przez internet
lub aplikacje (cho¢ przeciez
wcigz nie wszyscy maja do nich
dostep i potrafia z nich korzy-
sta¢), halas, brud, zmeczenie,
ciagle spéznienia. Codzienno$¢
wykluczonych komunikacyjnie
jest ,,pofragmentowana” — plany
trzeba dopasowywac do dostep-
nych mozliwosci transportu,

a nie odwrotnie, i zawsze mieé¢
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przygotowane opcje awaryjne.
Gitkiewicz opowiada o dzieciach,
ktére autobus dowozi do szkoly
poltorej godziny przed lekcjami,
i o doroslych, ktérzy co kilka
miesigcy musza prosi¢ szefa

o ustalenie nowych godzin pracy,
bo znéw zmienil sie rozklad
pociagéw. Wykluczenie komunika-
cyjne to réwniez koricéwki filmow
znane tylko z opowiesci. Zajecia
dodatkowe, w ktorych sie nie uczest-
niczy. (...) Wizyty u lekarzy, ktére
sig nie odbyly. Randki, na ktére nie
udalo sig zdqzyé, | zwiqzki, ktérych
nie udado sig utrzymac.

Petny parking

Osoba, ktéra nie moze liczy¢
na panstwo, szybko si¢ uczy,
ze powinna liczy¢ tylko na siebie.
Ludzie dogaduja si¢ miedzy
soba. Lapia stopa. Niezaleznie
od pogody dojezdzaja do szkoly
czy sklepu na rowerze. Przemie-
rzaja po kilka kilometréw pieszo,
cze¢sto przydroznymi rowami,
bo nie ma nawet pobocza, nie
mowiac juz o chodniku. Wresz-
cie: kupujg samochdéd. Albo kilka.
Olga Gitkiewicz rozmawia
z nastolatkami, ktérych naj-
wigkszym marzeniem jest mie¢
samochdéd. Odkladaja pieniadze,
planuja, egzamin na prawo jazdy
zdaja najwczesniej, jak si¢ da.
Wiasne auto to jedyny oprécz
internetu sposéb na jakie$ zycie
towarzyskie. Mozna zgarna¢
znajomych, pojecha¢ tam,
gdzie jest wigcej ludzi. Mozna
pootwiera¢ drzwi, puscié¢ glosno
muzyke i zorganizowac impreze
gdziekolwiek. Mozna si¢ kiedys,
docelowo, z tego zadupia
wydosta¢. Dokladnie tak moéwia:
»wydosta¢ si¢”, jak z pulapki.
Inna bohaterka, ktdra przez
3 lata prébowala udowodnic¢
sobie i innym, Ze nawet z dala
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od miasta da si¢ bez samochodu
zy¢, wspomina: Mialam silne
poczucie uwigzienia.

Wedlug danych GUS w 2018 1.
w Polsce bylo zarejestrowanych
22,5 mln samochodéw osobo-
wych. W calej Unii Europejskiej
wigcej aut na 1000 mieszkancow
przypada jedynie we Wloszech

cOW W pewnym momencie zycia
przestanie prowadzi¢ samochéd
z powodu probleméw ze wzro-
kiem czy z koordynacja ruchowa:
Bo spoleczeristwo jest coraz starsze
i bedzie coraz starsze. I wtedy, jesli
nie bedq mie¢ w okolicy sprawnego
transportu publicznego, zostang

z wielkim problemem.

Wtasne auto to jedyny oprocz internetu sposob na

jakie$ zycie towarzyskie

i w Finlandii. Zyciowa koniecz-
nos¢ to tylko jedno oblicze
polskiej samochodozy. Prawie
polowa obywateli naszego kraju
uwaza, ze posiadany samochéd
$wiadczy o statusie spolecznym
jego wlasciciela?. Pokutuje
$wiadomos¢, ze z transportu
zbiorowego korzystaja ci,
ktérych na auto nie staé, a wiec:
niezaradni, gorsi. Niektorzy
traktujq te komunikacje tak, jakby
to dla jakiejs nizszej sfery bylo cos -
moéwi Kamil Piwowarczyk, jeden
z bohaterdw reportazu. Rafal
Gorski, prezes Instytutu Spraw
Obywatelskich INSPRO, zauwa-
za, ze trudno wskazaé w Polsce
jakas rozpoznawalng postag,
ktéra promowalaby transport
publiczny - celebryci nadal foto-
grafuja si¢ na tle luksusowych
wozdéw, a wigkszo$¢ politykow
do tramwaju czy metra wsiada
wylacznie w czasie kampanii
wyborczej; zreszta w ramach
kampanii znacznie cze$ciej obie-
cuje nowe drogi i parkingi niz
tanisze bilety i przywrdécenie zli-
kwidowanych polgczen. A prze-
ciez - jak przypomina Bartosz
Jakubowski, ekspert do spraw
transportu z Klubu Jagiellonskie-
go — wielu dzisiejszych kierow-

3 Transportowe zwyczaje Polakéw, https: Jfwww.busradar.pl/blog/
transportowe-zwyczaje-polakow/[dostep: 22.04.2021].

Bilet nie w te strone

Agata Bielik-Robson w jednym

z wywiadéw z odraza wspomina
PRL-owskie ,,zdezelowane jel-
cze”, a obecne problemy z trans-
portem zbiorowym okresla jako
,bzdure” i ,fantazmat”: Sq nowe
busy, sq prywatne busiki*. Mozna
by poprzesta¢ na zlo$liwej kon-
statacji, ze to watpliwe, by pani
profesor jakikolwiek z tych
busikéw ogladala od $rodka, ale
jej sposéb myslenia jest o tyle
ciekawy, ze odzwierciedla szer-
sze zjawisko w polskim spole-
czenstwie potransformacyjnym.
Z jednej strony uwierzylismy

w liberalng opowie$¢ o Swiecie:
prywatne jest zawsze lepsze niz
publiczne, wigc wystarczy si¢
nie wtracad, a rynek wyreguluje.
Tymczasem wspomniany juz
Kamil Piwowarczyk, repre-
zentant pokolenia znacznie
mlodszego niz to, do ktérego
nalezy Bielik-Robson, méwi

tak: Lubilem tym PKS-em jezdzic,
chociaz na poczqtku nie widziatem
wartosci w tym, w jakich warun-
kach sie podrézuje, Ze nie jest cia-
sno, Ze okna sig¢ uchylajg... (...) Nie

4  Grzegorz Wysocki, Agata Bielik-Robson: Nie ufam politycznym

Wierzg raczej w powszechne prawo i cywili
instytucje, https: [/wyborcza.pl 124059, 4,agata-
-bielik-robson-nie-ufam-politycznym-entuzjastom-wierze.html

[dostep: 22.04.2021].

wiedziatem, Ze po kilku latach bede
tesknil za takim komfortem, jaki
byl w PKS-ie. I przede wszystkim
PKS jak mial by¢, to byl. Z drugiej
strony, szerzej — straciliSmy
zaufanie do wspdlnoty. Jeste-
$§my wolnymi jednostkami,
stanowimy sami o sobie,

kazdy broni swojego kawalka
przestrzeni bez ogladania si¢

na innych. Prymat transportu
indywidualnego nad zbiorowym
jest logiczna konsekwencjg tej
postawy. Jakiekolwiek proby
przywracania wspoélnoty sa dla
nas tym samym, co nawolywa-
nie do restauracji komunizmu.
Zreszta takie wlasnie glosy sie
pojawily, gdy PiS zapowiedzial
wprowadzenie tzw. ,,ustawy
pekaesowej”.

Olga Gitkiewicz nie uznaje
jednak upadku komunikacji
publicznej po 1989 r. za , kata-
strofe naturalng”. Podobnie jak
Katarzyna Duda w Kiedys tu bylo
2ycie, teraz jest tylko bieda, Magda-
lena Okraska w Ziemi jalowej czy
Karol Trammer w Ostrym cigciu
przyczyn zapasci ustug publicz-
nych upatruje w konkretnym
projekcie spoleczno-politycz-
nym realizowanym przez wladze
i powigzany z nimi biznes. Tak
jak Trammer bierze pod lupe
przypadek polskich kolei. Jak
to sie stalo, ze w 1989 r. przewo-
zily one miliard pasazeréw rocz-
nie, a 30 lat pézniej - o 700 mln
mniej? Popyt wbrew pozorom
nie zmalal sam z siebie, lecz
byl celowo wygaszany. Nasta-
ly ,,nowe, nielekkie czasy”,

w ktoérych trzeba zabiegad

o rentownos$¢. A co jest najszyb-
szym sposobem na zwi¢kszenie
rentownosci? Oczywi$cie cigcie
kosztéw! Uprzedzajac faktyczna
dominacje transportu samocho-
dowego, postanowiono zlikwi-
dowa¢ czes¢ polaczen, a zeby
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nie budzilo to spolecznego
sprzeciwu, najpierw postarano
sie ludziom ten $rodek komu-
nikacji obrzydzié. Przesuwano
wiec godziny odjazdow tak,

by nikomu nie pasowaly,

a pociagi jezdzily puste; zamy-
kano dworce; zaniedbywano
prace techniczne i porzadkowe,
a na zniszczonych odcinkach
trasy zmniejszano maksymalng
dozwolong predkos¢ nawet

do 10 km/h. Pasazerowie stop-

Uwierzylismy w liberalng
opowiesc o Swiecie:
prywatne jest zawsze
lepsze niz publiczne

niowo si¢ poddawali i przesia-
dali do aut, a ,,nierentowne”
polaczenia kasowano.
»Rentownos$¢”, magiczne
zaklecie czaséw transformaciji,
rezonuje w naszych glowach
do dzi$. A transport publicz-
ny - przypomina Gitkiewicz
w Nie 2dqze — nigdy nie bedzie
rentowny, bo nie o to w nim
chodzi. Ushugi publiczne, takie
jak system opieki zdrowotnej czy
szkolnictwo, nie majg przynosi¢
dochodéw, tylko zapewniaé
obywatelom spelnienie pod-
stawowych potrzeb. Dojazd
tam, gdzie musza oni dojechag,
rowniez jest takg potrzeba. Jak
zauwazy} Enrique Pefialosa, byly
dwukrotny burmistrz Bogoty,
stolicy Kolumbii, ktéry wymyslil
i zorganizowal w swoim miescie
system szybkiej komunikacji
publicznej: Pierwszy artykul kaz-
dej konstytucji gwarantuje réownos¢
obywateli wobec prawa. Natomiast
ani jeden punkt ani jednej konstytu-
cji nie gwarantuje prawa do parko-
wania. ®

Maciej Szlinder

Zza okien rzagdowej
limuzyny nie

widac¢ probleméw
publicznego
transportu

Rozmowa z Pauling
Matysiak, postanka
Lewicy Razem

MACIEJ SZLINDER: Zajmu-
jesz si¢ kwestia wykluczenia
transportowego. Na czym
polega ten problem?
PAULINA MATYSIAK: Naj-
krécej méwiac, wykluczenie
transportowe (czy komunika-
cyjne) to po prostu pozbawie-
nie mozliwo$ci korzystania

z transportu publicznego
mieszkanicéw danego obszaru.
Eksperci Klubu Jagielloniskiego,
Maciej Dulak i Bartosz Jaku-
bowski, wyliczyli w 2018 1.,

ze gminy, w ktérych nie istnieje
organizowana przez samorzad
komunikacja lokalna, zamiesz-
kuje obecnie 13,8 mln oséb.
Skala problemu jest olbrzymia.
Kiedy méwimy o wykluczeniu
transportowym, podnosimy
tez kwestie¢ dostepu do biletéw
czy informacji o istniejacych
polaczeniach.

Moéwisz o badaniach jesz-

cze sprzed pandemii. Czy
miala ona wplyw na poziom
wykluczenia transportowego
w Polsce?

Miala i wcigz ma ogromny
wplyw. Przyjrzyjmy si¢ temu,

co zadzialo si¢ wiosna ubieglego
roku. Wprowadzony lockdown

i obostrzenia dotyczace komuni-
kacji publicznej, przede wszyst-
kim dotyczace liczby oséb moga-

cych si¢ znajdowad w pojezdzie,
spowodowaly znaczny odplyw
pasazerdw z transportu publicz-
nego. Zreszta wielu przewoz-
nikéw zmienilo swoje rozklady
jazdy i zmniejszylo siatki pola-
czen - paradoksalnie autobuséw
bylo mniej, mimo Ze podrézowac
moglo nimi takze mniej pasaze-
réw. A przeciez mnéstwo oséb
musialo si¢ dosta¢ do pracy!

Po wprowadzonych jesienig
obostrzeniach ustanawiajacych
gorny limit miejsc zajgtych

W pojezdzie na poziomie 50%
zniknela cze$¢ dalekobieznych
polaczen autobusowych. Prze-
woznikom nie oplacalo si¢ ich
uruchamiac.

W tym miejscu warto tez
wspomnie¢ o skandalicznych
wypowiedziach i sugestiach
ze strony rzadu podwazaja-
cych zaufanie do transportu
publicznego. Przed komunikacja
publiczng przestrzegal minister
zdrowia Lukasz Szumow-
ski, a Ministerstwo Edukacji
we wrzesniu, wraz z poczatkiem
roku szkolnego, sugerowalo,
by unika¢ transportu zbioro-
wego. Do tego mozna dorzucié
absurdalng wypowiedz rzecznika
rzadu Piotra Miillera, ktéry
wing za zamkniecie kin i silowni
obarczal komunikacje publiczna.
Na antenie ogélnopolskiej stacji
telewizyjnej powiedzial: Gdyby
do sifowni, kin czy teatréw mozina
bylo dosta¢ sie z pominieciem
transportu publicznego, to decyzja
bylaby pewnie inna.

Zadne analizy czy badania,
ktére zostaly przeprowadzone
w innych panstwach, nie wska-
zaly na to, ze w transporcie
powstaja ogniska rozprzestrze-
niania si¢ wirusa. Transport
publiczny jest bezpieczny,

a ryzyko transmisji wirusa
jest niewielkie. W pojazdach



Réwnosé — 2/2021

dochodzi do szybkiej wymiany
powietrza (dobra wentyla-

cja wnetrza) i s one czesto
dezynfekowane. Konieczne jest
oczywiscie odpowiedzialne
zachowanie pasazeréw: zalozo-
na maseczka, ktora zaslania nos
iusta.

W dyskusji o komunikacji
zbiorowej mozna si¢ spotkac

z liberalnym argumentem,
wedlug ktérego problem

z transportem nie jest juz
istotny, bo dzisiaj Polakéw sta¢
juz na wlasny samochéd i nikt
nie bedzie jezdzil autobusem.
Jak odpowiadasz na takie
glosy?

Odwré¢émy ten argument:

w naszym kraju to zaniedbania
panstwa czesto zmuszaja ludzi
do zakupu samochodu. Bez
dobrze funkcjonujgcego trans-
portu publicznego trudno méwié
o prawdziwej wolno$ci wyboru —
zakup auta w wielu miejscach

to nie wybdr, tylko konieczno$¢.
Mam tu na mysli osoby, ktére
musza dojechaé do pracy czy

do lekarza, ale takze mlodych
ludzi, dla ktérych auto to praw-
dziwe okno na $wiat — dzieki
niemu mogga stac si¢ bardziej nie-
zalezni, pojecha¢ do pobliskiego
miasta na spotkanie ze znajo-
mymi czy do kina. To zreszta
méwili mi w rozmowie ucznio-
wie z Sedziejowic spod Lasku.
Wigkszo$¢ z nich w wieku 18 lat
albo miala prawo jazdy, albo byla
w trakcie robienia kursu.

Nie da si¢ sensownie roz-
mawia¢ o ochronie Srodowiska,
zapobieganiu globalnemu
ociepleniu czy walce ze smogiem
w miastach, jesli nie przyjrzymy
sie transportowi publicznemu.
Jezeli nie zadbamy o wygodna
i sprawng sie¢ polaczen publicz-
nych, to wiecej ludzi wybierze

samochdd, a w naszych mia-
stach zwicksza si¢ korki, smog

i presja na tworzenie parkingéw
na kazdej wolnej przestrzeni,
bo zamiast przyjechac¢ autobu-
sem, ktéry wysadzi pasazeréw

i pojedzie dalej, ludzie przyjada
samochodami, ktére musza
gdzies zaparkowac.

W tym kontekscie trzeba
réwniez pamigtaé o sytuacji
mlodych ludzi z calego kraju,
ktérzy bardzo czesto sa zmusze-
ni do wybrania szkoly §redniej
na podstawie funkcjonujace;j
siatki polaczen transportowych.
Do niektérych szkél ci miodzi
ludzie nigdy nie pdjda. Po prostu

publiczny, sytuacje transportu
autobusowego w czasie pandemii
czy pomysly na rok 2021, ktéry
jest Europejskim Rokiem Kolei.

Jakie sa najwi¢ksze problemy
z dostepem do Srodkéw trans-
portu w Polsce?

Przede wszystkim wciaz widzi-
my wiele miejsc, do ktérych
transport publiczny po prostu
nie dociera, tzw. ,,biale plamy”.
W wielu miastach na terenie
naszego kraju nie ma czynnego
w ruchu pasazerskim przystanku
ani stacji kolejowej. Zaliczaja si¢
do nich m.in. Jastrzebie-Zdroj,
Lomza, Belchatéw czy Mragowo.

Transport publiczny jest bezpieczny, a ryzyko
transmisji wirusa jest niewielkie

nie dojada do nich autobusem,
bo takiego nie ma. Warto sobie
zadaé pytanie: ile tracimy na tych
nieréwno$ciach infrastruktural-
nych, ktére panistwo powinno
przeciez niwelowac?

Jestes$ przewodniczaca Parla-
mentarnego Zespolu ds. Walki
z Wykluczeniem Transpor-
towym. Jak funkcjonuje ten
zespolk?

Powstal on w 2019 r. i obecnie
pracuja w nim parlamentarzysci
z roznych ugrupowan: Lewicy
Razem, Wiosny, Nowej Lewicy,
Kukiz’15, Solidarnej Polski,
Konfederacji czy Polski 2050.
To pokazuje, ze temat jest
istotny niezaleznie od przyna-
lezno$ci partyjnej i nad dobrymi
rozwigzaniami trzeba pracowac
wspélnie. Podczas posiedzen
Zespolu omawiamy kluczowe
sprawy: podwyzki cen biletéw,
wplyw pandemii na transport

Kilka lat temu Karol Trammer,
autor ksigzki Ostre cigcie, policzyl,
do ilu miast w Polsce nie dojez-
dza zaden pociag. W jego zesta-
wieniu znalazlo sie 100 takich
miast powyzej 10 tys. miesz-
kanicéw. Na tle krajow naszego
regionu wypadamy naprawde
kiepsko: w Czechach jest tylko
1 takie miasto, w Austrii 5, w Slo-
wacji 8, a na Wegrzech 6.
Problemem jest réwniez brak
zintegrowanej oferty: kolejowej
i autobusowej. Gdzieniegdzie
pojedyncze samorzady staraja si¢
ten klopot zlikwidowad. Oferta
i siatki polaczen pozostawiaja
wiele do zyczenia — brakuje kur-
séw w godzinach, ktére interesu-
ja pasazeréw. Ostatnio na prosbe
mieszkanicéw interweniowalam
W sprawie polagczenia na trasie
Bydgoszcz-L6dz. Okazuje sie,
ze w godzinach porannych nie
ma zadnego pociagu, ktérym
z Bydgoszczy (a tym samym
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z Torunia i Wloclawka) mozna
dojechaé do Lodzi. Na trasie

z Warszawa jezdzi 10 par pola-
czen, na trasie do Lodzi - tylko 4.
Z perspektywy pasazera sporg
niedogodnoscia sa tez kwar-
talne korekty rozkladu jazdy.

Z doswiadczenia wiem, jak nawet
drobna zmiana potrafi zaburzy¢
plan calego dnia — dojazd do pra-
cy i pézniejszy powrét do domu.

Mowa o problemach z koleja.
A jak wyglada sytuacja z auto-
busami?

Jesli chodzi o transport auto-
busowy, to brakuje miejsca,

w ktérym zbierane bylyby
rozklady jazdy wszystkich
funkcjonujacych przewoznikow.
W dzisiejszych czasach nie jest
problemem stworzenie zintegro-
wanej bazy danych tak, by méc
w aplikacji sprawdzi¢ polaczenia
miedzy nawet najmniejszymi
miejscowosciami. Ministerstwo
Infrastruktury na moja interpe-
lacje w tym temacie odpowie-
dzialo jednoznacznie: Utworzenie
centralnej ewidencji rozkladéw
Jazdy w przewozach autobusowych
Jest przedsiewzieciem typowo
komercyjnym i powinno by¢ reali-

zowane przez podmioty prywatne.
To absurdalna wypowiedz,

bo dostep do informacji jest nie-
zbednym ogniwem calego syste-
mu. Przerzucanie odpowiedzial-
nosci panistwa na prywatnych
przedsig¢biorcéw z pewnoscia nie
rozwigze problemoéw, z ktérymi
si¢ mierzymy. To $lepa uliczka

- juz od dawna wiemy, Ze pozo-
stawienie tych spraw wolnemu
rynkowi si¢ nie sprawdza.

Co jest najwazniejsze z per-
spektywy zré6wnowazonego,
dostepnego transportu dla
wszystkich Polek i Polakéw?
Przede wszystkim transport
publiczny ponownie powinien
sie znalez¢ w centrum zain-
teresowania inwestycji infra-
strukturalnych i by¢ waznym
elementem polityki publiczne;j.
Wydaje sig, ze obodz rzadzacy
calkiem niezle to diagnozuje —
w 2019 r. powolal pelnomocnika
ds. przeciwdzialania wykluczeniu
komunikacyjnemu, a w cza-

sie kampanii prezydenckiej

W marcu 2020 r. ubiegajacy si¢
o reelekcje prezydent Andrzej
Duda podpisywal na peronie
nieczynnej stacji w Koniskich

nowelizacj¢ ustawy o transporcie
kolejowym, majaca przywracaé
polaczenia regionalne. Wszyscy
chyba kojarzymy ten obrazek
siedzacego przy stoliku na pero-
nie prezydenta. C6z, niestety

w Konskich wcigz nie zatrzymuje
si¢ zaden pociag i jeszcze diugo
sie nie zatrzyma.

To jedna z nieudanych akgcji
PR-owych rzadu, ale jak wygla-
da realne dzialanie?
Niestety, mimo réznych zabiegdw
PR-owych, rzad nie zbiera danych
na temat wykluczenia transpor-
towego i nie bada tego problemu.
Ministerstwo Finanséw nie
ma pojecia, ile budzet pafistwa
moze traci¢ w wyniku odciecia
od $wiata ok. 14 mln Polek
i Polakéw. Za dzialanie na rzecz
niwelowania skutkéw gospodar-
czych tego problemu w Polsce
uznano m.in. wydatki na rozwdj
spdjnej sieci drég publicznych
w skali lokalnej i regionalnej czy
budowe mostéw.

Nie mozemy zapominad,
ze komunikacja zbiorowa
powinna odpowiadac aktu-
alnym potrzebom pasazerek
i pasazeréw. Nalezy stale

IL: Poslanka Lewicy Razem Paulina Matysiak — archiwum prywatne
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rozbudowywac i utrzymywacé
sieci polaczen, po ktérych

beda sie poruszaé¢ nowoczesne

i wygodne pociagi, tramwaje,
kolejki metra czy autobusy.
Czestotliwo$¢é kurséw musi by¢
dostosowana do rytmu funkcjo-
nowania calej gospodarki i zycia
spolecznego, tak aby komuni-
kacja publiczna byla pierwszym
i najwazniejszym $rodkiem
transportu w zyciu codziennym:

Bez dobrze
funkcjonujacego
transportu publicznego
trudno mowic

0 prawdziwej wolnosci
wyboru — zakup auta

w wielu miejscach to nie
wyhor, tylko koniecznosc

w dojazdach do szkoly, pracy,
miejsc kultury, rozrywki czy
wypoczynku, a takze pierwszym
i najwazniejszym rozwigzaniem
dla gospodarki, transportu
towardw i surowcow.

Co zrobi¢, by tak si¢ stalo?
Potrzeba duzych inwestycji

w modernizacje istniejacych linii
oraz w budowe nowych. Koniecz-
ny jest tez zakup nowoczesnego
taboru, ale przede wszystkim -
zmiana sposobu my$lenia decy-
dentéw politycznych. Zza okien
rzadowej limuzyny nie widaé
wszystkich probleméw, a gdyby
ministrowie czeéciej jezdzili
kolejg czy wsiadali do autobusu,
to pewnie chetniej dzialaliby

na rzecz prawdziwej dobrej
zmiany w komunikacji publicznej
w naszym kraju.

Angelika Ogrocka

Jazda bez
trzymanki

Rynek komunikacji miej-
skiej opiewa na 9-10 mid z}
rocznie. Lwia cze$¢ tej sumy
pochlania 5 najwi¢kszych
polskich miast, z czego 30%
trafia do samej Warszawy.
A co z pozostalymi miejsco-
wosciami na mapie Polski?
Dlaczego liczba kurséw,
gléwnie podmiejskich, jest
tak zatrwazajaco niska?

Jak radza sobie prywatni
przewoznicy, ktérych
dzialalnos¢ jest regulowana
zezwoleniami wydawanymi
przez sektor panstwowy?

W 2019 1. az 13,8 mln obywateli

i obywatelek naszego kraju zylo
w gminach wykluczonych komu-
nikacyjnie. Daje to ponad 20%
gmin niemal odci¢tych od $wiata.
Te ,,biale plamy komunikacyjne”,
jak nazwal to Wojciech Bakowski
(wykladowca Wydzialu Zarzadza-
nia i Ekonomiki Uslug na Uniwer-
sytecie Szczecinskim), powoduja,
ze grupa wykluczonych staje si¢
wyjatkowo liczna. Bo jak dostac¢
si¢ do innej miejscowosci, aby
zrobi¢ zakupy, skorzystaé z ustug
lekarza czy dojecha¢ do szkoly?
Jesli zorganizowany przejazd

nie istnieje, pozostaje tylko sila
wlasnych nég lub zakup pojazdu,
na co nie wszyscy moga sobie
pozwolié.

Nalezycie do grupy szczesliw-
c6w, ktoérych miejscowosc jest
polozona na trasie autobusowej
lub kolejowej? Swietnie! Nie
oznacza to jednak, ze w tym
miejscu problemy si¢ korcza.
Zanim do nich dojdziemy, wyja-
$nijmy kilka rzeczy.

Komunikacja zbiorowa dzieli
si¢ na dwa obszary. Pierwszy
z nich dotyczy polaczen o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej,
a drugi prywatnego transportu
zbiorowego. Czym si¢ réznia?
Gléwnie zrédlem finansowania,
chociaz i w tej kwestii pan-
stwo coraz cze¢$ciej decyduje
si¢ na doplacanie prywatnym
przewoznikom, aby ci obshugi-
wali kursy zapisane w rozkladzie
jako nalezace do samorzadéw.
W ten sposéb zaciera si¢ podzial
miedzy nimi.

Podczas transformacji syste-
mowej rzad postanowil wycofaé
si¢ z monopolu na rynku trans-
portowym opartym wylacznie
na panstwowych przewozach.
Dajac szans¢ prywatnym przed-
sigbiorstwom, mial si¢ pozby¢
rosnacego dlugu, ktéry przez
dekady generowaly slynne PKS-y.
Pomyst z pozoru byl niezly -

z racji rosnacej konkurencji
mialo pojawic sie: wiele firm,
ciekawe trasy, dbanie o jako$¢
ushug, tanisze bilety... Idea, jak
wiadomo, utopijna. Pozosta-
wiona sama sobie komunikacja
publiczna skupila si¢ wylacznie
na wielkich aglomeracjach, coraz
bardziej bagatelizujac potrzeby
mieszkarnicéw i mieszkanek
mniejszych miejscowosci.
Ponadto ograniczyla liczbe wyko-
nywanych polaczen, nie wspo-
minajac juz o kulturze osobistej
obstugi i komforcie jazdy.

~Przewoznik odpowiada
za szkodg, jaka podrézny
ponidst wskutek
przedwczesnego odjazdu
srodka transportowego”
oraz,Przewoznik
odpowiada za szkode,
jaka ponidst podrézny
wskutek opéznionego
przyjazdu lub odwotania
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regularnie kursujacego
srodka transportowego,
jezeli szkoda wynikta z winy
umyslnej lub razagcego
niedbalstwa przewoznika”

Pamie¢tam czasy licealne, kiedy
codziennie trzeba bylo zaciskad
zg¢by i wstawad o 2 godziny
wczes$niej, niz zaczynaly sie
lekcje, aby méc wsigé¢ do mniej
zatloczonego autobusu albo
wej$¢ do niego w ogdle, a potem
okupowac szkolng stoléwke
lub szatnig i czekaé godzing
na rozpoczecie zajeé. I chociaz
w rozkladzie po godzinie 7:00
rano szumnie widnialo 6 kur-
sOw, zazwyczaj przyjezdzaly 2
lub 3. Co z uczniami, ktérzy nie
zmiescili sig, zeby sta¢ na scho-
dach albo siedzie¢ na desce
rozdzielczej? Ich sprawa.
Firma transportowa nie brala
za to odpowiedzialnosci.
Przypominam sobie réwniez
jedna matematyczke, ktéra
notorycznie nie wierzyla nam,
Ze spoznienie nie jest nasza wina,
i wymagala od nas pisemnego

poswiadczenia od przewoznika.
Oczywiscie nigdy go nie dostali-
$my. Zostali$my za to wy$miani
przez obie strony. I to nie raz.
Wracam tez pami¢cia
do wszystkich znajomych, ktérzy
do Cieszyna dojezdzali z bardziej
egzotycznych miejscowosci niz
Skoczéw. M6j przyjaciel dojez-
dzal z... Kubalonki. Gdy kierowca
postanowil jednak z niewia-
domych przyczyn nie zrobi¢
kursu zgodnie z rozkladem jazdy,
kolega niejednokrotnie pukal
wieczorem do drzwi cieszyn-
skich znajomych z pytaniem,
czy mogg go przenocowac. Inna
kolezanka, ktéra mieszkala
w Kaczycach, co tydzien musiala
zwalniac sie karteczka od rodzi-
c6w, aby zdazy¢ na ostatni kurs
przed 16:00, chociaz nasze lekcje
trwaly do 16:10. Jednoczesnie
wiedziala, Ze naraza si¢ na lincz
podczas cotygodniowej godziny
wychowawczej i wytykanie,
Ze ma zbyt wiele nieobecnosci.
Niedostosowanie godzin
odjazdu do potrzeb pasaze-
réw to jedno. Problemem jest

takze niezrozumialy rozklad
jazdy. Jesli juz uda wam si¢
trafi¢ na odpowiedni (kazdy
przewoznik ma wlasny) albo
mieszkacie w miejscowosci,
ktéra dba o spisanie calego
rozkladu na danym dworcu
autobusowym w jednej tabelce,
patrzy na was mnéstwo niezro-
zumialych skrétéw. Niektére
znam na pamieé — np. magicz-
na literke ,,S”, ktérej zawsze
mam nadzieje¢ nie zobaczy¢.
»,S” oznacza , kurs w dni nauki
szkolnej”. Jak wiec zinterpre-
towac dzien, w ktérym czesé
uczniéw przybywa do szkoly
na ogladanie filméw, a reszta
pisze w tym czasie prébny
egzamin? Czy ,,S” obejmuje
ten czas? Trudno odgadna¢.
Kierowcy nie wiedzg. Strony
internetowe przewoznikow,

o ile istnieja, nie wyjasniaja.

Z kolei profile w social mediach
zazwyczaj funkcjonujg tylko
jako ksiega zazalen, bez jakiej-
kolwiek moderacji ze strony
ich firm. Skad wigc przyszly
pasazer ma czerpaé wiedze¢?

IL: Agnieszka Lamek-Kochanowska, bus osobowy prywatnego przewoznika
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»Jezeli przed rozpoczeciem
przewozu lub w czasie jego
wykonywania zaistnieja
okolicznosci uniemozliwiajgce
jego wykonanie zgodnie

z trescig umowy, przewoznik
jest obowiazany niezwlocznie
powiadomi¢ o tym podréznych
oraz zapewnic im bez
dodatkowej optaty przewéz
do miejsca przeznaczenia przy
uzyciu wlasnych lub obcych
srodkéw transportowych
(przew6z zastepczy)”

Sroda przed Bozym Cialem kilka
lat temu. W perspektywie cztery
letnie dni dlugiego weekendu.
Bilet zakupiony wczesniej

(na takich studenckich kursach
to jedyna praktyka gwaran-
tujaca miejsce w autobusie).
Wszystko zorganizowane jest
idealnie - tak, aby omina¢

korki i po raz kolejny uniknaé
siedzenia na drazku do zmiany
biegéw lub desce rozdzielczej

z pijanym podréznym lezacym
mi na dekolcie. Spiesze z siostra
na autobus. Ruszamy z Krakowa
0 7:30 rano. Przez dwie godziny
kierowca zatrzymuje si¢ co 10
minut i ucieka na tyl pojazdu.
Nikt nie wie i nie rozumie, po co.
Pomimo pytan, nie otrzymuje-
my odpowiedzi. O godz. 10:00
zostawia nas we wsi pod Kal-
warig Zebrzydowska z nadzieja,
ze juz jedzie po nas nowy kurs.
Po kolejnych 2 godzinach stania
W 40 0sOb w zarze, bez mozli-
wosci schronienia, znajduje nas
autobus. Niestety nie nowiutki

i pachnacy, a kolejny z rozkladu
jazdy, w ktérym znajduje si¢ juz
0 20 0s6b za duzo, a na dodatek
do $rodka pakuje si¢ nasza 40.
W miejscu docelowym bylySmy
PO 15:00, zamiast o planowane;j
10:00. Céz, przynajmniej doje-
chaly$my do celu.

Luty tego roku. Zimno, mréz.
Brenna, godz. 17:38, przed-
ostatni kurs z listy (kolejny
do Cieszyna za 2 godziny).

To jeden z kurséw uzyteczno-
$ci powiatowej wykonywany
przez prywatnego przewoznika.
Przyjezdza autobus, spéZniony
0 15 minut. Drzwi nie chcg sie
otworzy¢. Kierowca przeprasza-
jacym tonem (co jest rzadko-
$cig) wyjasnia mi przez szybe,
ze bus zastepczy nie przyjedzie,
kolega mu pewnie zlo$liwie nie
dolal paliwa, wskaznik nie dziala
i najlepiej bedzie, jesli ogarne
sobie transport na wlasna reke.

ruchu drogowego. Ale dzielnie
maszerujesz. Bo jak inaczej
wréci¢ do domu?

To nie jedyne problemy
Zwigzane z prywatnym trans-
portem zbiorowym. Najwyzsza
Izba Kontroli zwraca uwage
na patologiczne sytuacje, takie
jak jazda z nadmierna predkoscia.
Po co? Zeby przyjecha¢ minute
przed konkurencja i przejac jej
niedoszlych podréznych. Myslicie,
Ze to maly procent? Polecam
obserwacj¢ rajdéw autobusowych
na trasie Skoczéw-Cieszyn,
szczegdlnie po wiejskich drogach
pelnych wzniesien i zakretéw.

Odlegto$¢ miedzy przystankami to czesto
kilka kilometrow ciemnych zautkow hez
oswietlenia, pobocza czy przejs¢, a gdy nimi
idziesz, twoje zycie jest zagrozone i sama
lub sam stajesz sie zagrozeniem ruchu
drogowego. Ale dzielnie maszerujesz.

Bo jak inaczej wréci¢ do domu?

Rozpoczelam wigc telefoniczne
tournée po znajomych. Czasa-
mi to jedyne wyj$cie. Zdarza

sie tez, ze po zakupie biletu
dowiadujesz si¢ od kierow-

cy, ze nie chce mu si¢ jechac
zaplanowanag trasg i wysiadka
odbywa si¢ dwa przystanki
wczeéniej lub o trzy za daleko,
bo nie zauwazy}, ze stoisz kolo
niego, komunikujac potrzebe
wysiadania. Odleglo$¢ miedzy
przystankami to czesto kilka
kilometréw ciemnych zautkéw
bez oswietlenia, pobocza czy
przejsé, a gdy nimi idziesz, two-
je zycie jest zagrozone i sama
lub sam stajesz si¢ zagrozeniem

Lepiej jednak patrze¢ z zewnatrz,
gdyz w $rodku mozna poczué si¢
jak worek ziemniakéw na przycze-
pie lub skonczy¢ z polamana re¢ka,
gdy kierowca zahamuje za mocno.
A co z przeludnieniem niektd-
rych kurséw? Od dawna kraza
filmiki z YouTube’a, na ktérych
wida¢ ludzi prébujacych sie
przedrze¢ niczym zombie
do autobusu na trasie Chybie-
Cieszyn. Wierzcie mi, niewiele
zmienilo si¢ w tej kwestii
do dzisiaj. Do kogo zglosi¢ takie
uchybienia? Pomimo interwencji
w kazdej z tych sytuaciji, jedyne,
co robi wlasciciel firmy, to rzuca
sluchawka.
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»,Osoby zagrazajace
bezpieczenstwu lub
porzadkowi w transporcie
moga by¢ niedopuszczone
do przewozu lub usuniete
ze Srodka transportowego”

Z mojej perspektywy, osoby bar-
dzo ceniacej transport publiczny,
najgorzej jest by¢ dziewczyna

i mlodg kobietg badz osobg
starsza czy dzieciakiem, ktorzy
sg nieustannie okradani. Kierow-
cy bardzo szybko potrafia przej$¢
na ,,ty” i zapytac: ,,Po co ci ten
bilecik? ”, a nastgpnie ostenta-
cyjnie schowa¢ 10 zI do kieszeni,
cho¢ zgodnie z cytowanym

w $rédtytulach Prawem prze-
wozowym brak biletu to wina
podrdznego:

Podrézny, ktory w czasie
kontroli dokumentéw przewozu
0s6b lub bagazu, mimo braku
odpowiedniego dokumentu
przewozu, odmawia 2aplacenia
naleznosci i okazania dokumen-
tu, umozliwiajqcego stwierdze-
nie jego tozsamosci, podlega
karze grzywny.

Tylko jak udowodni¢ kontro-
lujacemu, ze pieniadze zostaly
juz przekazane?

Wracajac jednak do kwestii
tozsamosci: osoby plci zen-
skiej s3 na celowniku. Mowa
tu zaréwno o kierujacych
pojazdem, jak i o podrézuja-
cych. O tym, ze kultura osobista
u wiekszosci kierowcodw nie
istnieje, juz wspominalam.
Dystans zostaje skrécony
bardzo szybko, po dwdéch
sekundach zbyt dlugiego
szukania drobnych pojawiaja
si¢ wulgaryzmy, lecz najbardziej
zaskakuje... przemoc. Zirytowa-
ny kierowca potrafi pociagnaé
pasazerke za torebke, warkocz
czy cokolwiek innego, jesli
ta nie zareaguje odpowiednio

sprawnie. Reszta zgromadzo-
nych udaje, ze nie slyszy, by nie
stac¢ si¢ kolejnym celem. Z kolei
nabuzowany kierujacy przez
kolejne minuty (dopdki nie
znajdzie nowej ofiary) wykrzy-
kuje obelgi na caly pojazd.
Czlowiek czlowiekowi wil-
kiem, a szczegdlnie mezczyzni
pod wplywem uzywek. Napasto-
wanie seksualne w warunkach
duzego Scisku w pojezdzie
jest powszechne. ,,Niechcacy”

(za co przewoznikowi grozi
grzywna 2000 zl), okradanie
z przesylek bez wystawiania
kwitéw bagazowych (nalezy
sie wam odszkodowanie) oraz
niekontrolowana zmiana cen
(kazdorazowo powinna by¢ ona
podawana w kasach, na stronie
czy w cenniku oplat za bilety).
Skad biorg si¢ te nieporozumie-
nia i lamanie praw?

W Polsce odpowiedzialno$¢
za komunikacje¢ autobusowsa

Napastowanie seksualne w warunkach duzego
scisku w pojezdzie jest powszechne

czyjas reka laduje nie tam,
gdzie powinna — na twoim ciele.
Pasazer siedzacy za tobg zaczyna
ci¢ mizia¢ po wlosach. Z kolei
najbardziej ,,bezczelni” potrafia
kwasnym oddechem szeptac

do ucha, jaka jeste$ pigkna,

i zawodzi¢, dlaczego im nie dasz
swojego numeru. A wszystko

to w kilkunastocentymetrowej
pulapce, gdyz przestrzenie mieg-
dzy fotelami nie naleza do naj-
wigkszych - po twojej lewej
okno, a po prawej napastnik
(lub na odwro6t) i brak mozli-
wosci ucieczki. Pomimo wolan
i présb do kierowcy o interwen-
cje lub wezwanie policji, zosta-
jesz uciszana, bo s wazniejsze
rzeczy, np. dojechanie do kolej-
nego przystanku.

1zt=1km

Gdy juz macie w sobie dos¢
determinacji (albo zwyczajnie
nie ma innego wyboru) i decy-
dujecie si¢ na podréz trans-
portem zbiorowym, czekaja
na was kolejne niespodzianki:
nierespektowanie znizek

przejely samorzady. Rzad
obiecal dofinansowanie w kwo-
cie 1 zl za przejechany kilo-
metr, wyplacaniem obarczajac
samorzady, ktére musza do tej
puli doda¢ kolejne 3 zI. Niestety
ich budzety nie sa w stanie
udzwigna¢ takich kwot, przez
co pojawiajg si¢ cigcia finansowe
kosztem pasazeréw. Moze nale-
zaloby wiec wprowadzi¢ roz-
wigzanie globalne? W konicu nie
chcemy do$wiadczy¢ paralizu
komunikacyjnego, a jednocze-
$nie pragniemy by¢ ekologiczni.
W 2020 r. Luksemburg wprowa-
dzil zupelnie bezplatny system
transportu publicznego na tere-
nie calego kraju, ktéry finansuje
tamtejszy rzad. Zaklada tym
samym, ze liczba pasazeréw
komunikacji zbiorowej wzroénie
0 20% w ciagu 5 lat. Jak takie
rozwigzanie sprawdziloby si¢

w Polsce? Ktére problemy zosta-
lyby zniwelowane? Czy kiedy$
sie tego doczekamy? Pozostaje
nam wylacznie gdybaé, marznac
na przystanku podczas samot-
nego czekania na spdéZniajacy si¢
autobus.
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Hubert Maslanka

Zielony transport
publiczny,

czyli gazowce
zostajg w tyle

Jeszcze do niedawna widok
autobuséw miejskich z napi-
sem ,,jestem ekologiczny”
byl elementem krajobrazu
najwiekszych aglomeracji.
Wszystko jednak wska-
zuje na to, ze wkrotce si¢
to zmieni i coraz cz¢sciej
bedzie to element rzeczy-
wisto$ci takZze mniejszych
miast. Nadchodzi bowiem
zielona rewolucja.

Coraz czg¢éciej docieraja do nas
informacje, ze poszczegol-
ne miasta przymierzajg si¢
do wprowadzenia we wlasnej
komunikacji miejskiej autobu-
sOw zeroemisyjnych, czyli takich,
ktére nie emituja zanieczyszczen
do powietrza. Myli si¢ jednak
ten, kto uwaza, ze jest to efekt
naglej troski lokalnych wloda-
rzy o $rodowisko. Powodem
otwarcia samorzadéw na zielony
transport publiczny sg zmiany,
jakie wymusza na nas prawo.
Unijna dyrektywa w spra-
wie promowania ekologicznie
czystych i energooszczednych
pojazdéw zobowiazala panstwa
czlonkowskie do wprowadze-
nia przepiséw, ktére naloza
na najwi¢ksze miasta obowigzek
czesciowego obslugiwania
komunikacji miejskiej autobu-
sami zeroemisyjnymi. Na grun-
cie polskiego prawa unijne
wymagania wprowadza ustawa
o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, ktéra - co cieka-
we - jest bardziej rygorystyczna

niz unijne przepisy. O ile bowiem
dopuszczaja one uzupelnianie
floty ,,czystego” taboru autobu-
sami gazowymi (CNG i LNG),

o tyle polskie przepisy takiej
mozliwo$ci nie przewiduja.

Czerwone swiatto
dla gazowcow

Zgodnie z ustawg o elektromo-
bilno$ci operatorzy komunikacji
publicznej w miastach powyzej
50 tys. mieszkaricOw musza
od poczatku 2028 1. posiadad
w swojej flocie co najmniej 30%
autobuséw zeroemisyjnych.
W odréznieniu jednak od unij-
nych regulacji, polskie prawo
do zeroemisyjnych autobuséw
zalicza wylacznie pojazdy elek-
tryczne i wodorowe, pomijajac
gazowce. Wyeliminowanie z tej
grupy autobuséw napedzanych
skroplonym gazem ziemnym
spotkalo si¢ z silng krytyka
ze strony cze$ci samorzadow
i operatoréw;, ktérzy probuja
interweniowaé na szczeblu
rzadowym. Prawne wyklu-
czenie autobuséw gazowych
Z transportu zeroemisyjnego
budzi szczegdlny sprzeciw tych,
ktérzy kilka lat temu postawili
na rozwdj dostosowanej do nich
technologii.

Trudno si¢ dziwic¢ takiej
reakcji, skoro podmioty te
w ostatnich latach wylozyly
duze pienigdze na dostosowanie
swojej infrastruktury do techno-
logii gazowej oraz ponoszg one
biezace koszty jej utrzymania.
W tej sytuacji zréwnanie ich
z operatorami, ktérzy w kierunku
czystego transportu nie zrobili
nic, usprawiedliwia ich oburze-
nie. Czas pokaze, czy autobusy
napedzane gazem ostatecznie
zostang wlaczone do grupy
pojazddéw zeroemisyjnych. Jesli

regulacje prawne nie zmienia
sie w stosunku do obecnych,
wszystko wskazuje na to, ze dla
gazowcow nadal bedzie si¢
$wiecilo czerwone $wiatlo.

Zielony, czyli jaki?

Idea zielonego transportu nie
jest nowym zjawiskiem i wynika
wprost z unijnej zasady zréw-
nowazonego rozwoju, ktéra
zaklada zmniejszanie negatyw-
nego oddzialywania gospodarki
na $rodowisko. O ile do niedaw-
na twierdzono, ze samo ogra-
niczanie udzialu samochodéw
w transporcie na rzecz komu-
nikacji zbiorowej jest realizacjg
tego wymogu, o tyle obecnie
uwaza sie¢ to juz za niewystar-
czajace. Dzi$ konieczne jest,

by transport publiczny byt w jak
najwi¢kszej czesci transportem
zeroemisyjnym, czyli takim,
ktoéry nie emituje do srodowiska
zanieczyszczen. W polskich
warunkach istotne staje si¢
pytanie o czystos¢ energii, ktéra
ma zasila¢ zielony transport.
Kiedy nasza energia w domi-
nujacej czesci jest wytwarzana
z wegla, to nawet jesli finalnie
zasila ona pojazdy nieemitujace
zanieczyszczen do atmosfery,
na pewnym etapie procesu
zaburza ona ide¢ transportu
zielonego. W tym konteks$cie
wazne wydaja si¢ pytania o to,
czy autobusy elektryczne w rze-
czywisto$ci sa pod wzgledem
Srodowiskowym czyste. Istnieja
badania, z ktérych wynika,

ze produkcja pojazdu elektrycz-
nego (w szczegdlnosci baterii),
a naste¢pnie jego eksploatacja
oparta na energii wyprodukowa-
nej z paliw kopalnych jest o wiele
bardziej szkodliwa dla $rodo-
wiska naturalnego niz pojazd
napedzany olejem napedowym

Réwnosé — 2/2021

czy benzyna. Coraz cze¢sciej
pojawiaja si¢ glosy, ze w przy-
szlo$ci unijne dotacje dla roz-
woju zielonego transportu beda
dotyczyly wylacznie inwestycji,
ktére wykaza zeroemisyjnos¢ nie
tylko w wymiarze eksploatacji,
ale w calym procesie inwesty-
cyjnym, obejmujacym réwniez
zrédla zasilania, dopuszczajac
jedynie zielong energie. Wydaje
si¢ wigc, ze stawianie na dalszy
rozwoj autobuséw elektrycz-
nych w komunikacji miejskiej
powinno by¢ oparte co najmniej
na ostroznosci.

Bateria to nie koniec

Dosy¢ dobrze rozwinieta techno-
logia bateryjna pozwolila pozna¢
wady i zalety eksploatacji auto-
buséw elektrycznych w wielu
polskich miastach. Z pewnoscia
mozna dzi$ stwierdzi¢, ze pojaz-
dy elektryczne sa ciche i nie
emituja zanieczyszczen podczas
eksploatacji. Ich wada jest jednak
ograniczony zasieg i, co si¢ z tym
wiaze, potrzeba doladowywania
baterii na petlach. Konieczno$é
budowy punktéw do ladowa-

nia autobusow jest jednym

z wigkszych mankamentéw tego
rozwigzania. Koszty inwestycji
nie s3 jednak jedynymi, ktére

w tym przypadku obcigzaja
budzety lokalne. Przewoznicy
ponosza dodatkowe koszty
zwigzane chocby z wynagro-
dzeniem dla kierowcy, ktérego
czas pracy liczy si¢ niezaleznie
od tego, czy prowadzi on pojazd,
czy siedzi w fotelu, oczekujac

na naladowanie autobusu. Jed-
nak, jak pokazuje rzeczywistos¢,
wiele polskich miast zdecydo-
walo si¢ na stale uzytkowanie
autobuséw elektrycznych.
Oznacza to, ze niedoskonalo$ci
te s do zaakceptowania przez
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wiele samorzadéw, cho¢ wkrétce
moze si¢ okazad, ze sytuacja
ta si¢ zmieni.

Wodorowa rewolucja

Wydaje si¢ oczywiste, ze w pol-
skich warunkach to przede
wszystkim samorzady lokalne
beda wdrazaly zielony trans-
port publiczny. Rygorystyczne
przepisy dotyczace czystego
transportu, prognozy dotyczace
radykalnego wzrostu cen energii
elektrycznej i marginalny udzial
odnawialnych zrédel w produkc;ji
energii sprawiaja, ze przyszlosé
rozwoju autobuséw elektrycz-
nych staje pod coraz wigkszym
znakiem zapytania. Chociaz
zwigzana z nimi technologia jest
dobrze rozwinigta, coraz wigcej
samorzadéw podchodzi do niej
z ostroznoscia. Powodow tej
przezorno$ci mozna upatrywac
przede wszystkim w pojawiajacej

§
;

i
o

si¢ na horyzoncie alternatywie
wodorowe;j.

Jeszcze do niedawna szaco-
wano, ze zastosowanie wodoru
w transporcie miejskim to kwe-
stia najblizszych dwudziestu lat.
Dzi$ juz wiemy, iz rozwdj tego
sektora przyspieszyl na tyle,
ze udzial autobuséw zasilanych
tym pierwiastkiem bedzie dos¢
istotny w przeciagu najblizszej
dekady. Sadzono réwniez,
ze zastosowanie wodoru jako
Zrédla zasilania autobuséw
miejskich bedzie wdrazane
ewolucyjnie, jednak wspomniane
przyspieszenie obserwuje si¢ juz
zaréwno na gruncie przepisow,
jak i rozwoju infrastruktury.

W Polsce aktualnie produkowa-
ne sg pojedyncze egzemplarze
autobuséw z ogniwem wodo-
rowym, ktére, wykorzystujac
podawany ze zbiornika woddr,
zamieniajg go w zasilajaca pojazd
energie¢ elektryczna. Odpadem

tego procesu jest neutralna dla
$rodowiska para wodna. Na pel-
nym zbiorniku wodoru autobus
osiaga zasiegi kilkukrotnie diuz-
sze niz autobusy elektryczne,

co powoduje, ze jego uzytkowa-
nie jest bardziej efektywne. Tym,
co istotnie odréznia ten segment
od autobuséw elektrycznych,

s technologie produkcji, ktére
pozwalaja wytwarzac tzw. zielo-
ny woddr, czyli taki, przy powsta-
waniu ktérego nie emituje si¢
zanieczyszczen powietrza. Ten
element jest najistotniejszym
wyrédznikiem, sprawiajacym,

Ze W istocie mozemy méwic

o systemie w pelni przyjaznym
dla $rodowiska, poczawszy

od produkeji wodoru, az do jego
zuzycia w autobusach.

W Polsce nie mamy jeszcze
ani jednej stacji ladowania
wodoru dla potrzeb transportu,
cho¢ kilku producentéw produ-
kuje woddr o odpowiedniej dla
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nich czystosci. Biorac jednak pod
uwagge szybka ekspansje rynku
paliwowego, sytuacja ta ma szan-
se sie zmieni¢. PKN Orlen
zapowiedzial budowe¢ dwdch
hubéw* wodorowych, ktére
zaspokoja poczatkowe zapo-
trzebowanie na ten pierwiastek.
Hub poludniowy ma powstac

w Malopolsce (a dokladniej:

w Trzebini), osrodek pdinocny

z kolei ma zosta¢ utworzony

we Wloclawku. Koncern juz dzi$
bada rynek pod katem poten-
cjalnych odbiorcéw, co swiadczy
o tym, ze realnie przygotowuje
sie do roli wiodacego produ-
centa tego paliwa. Najwickszym
wyzwaniem, bedacym jednocze-
$nie najslabsza strong sektora
wodorowego, jest nieznana
cena kilograma wodoru. Dzi$
kwota ta stanowi ok. 10 euro

za kilogram, co, przy zalozeniu,
ze autobus zuzywa go az 9 kg

na 100 km, jest ceng absolutnie
nie do udzwignie¢cia przez zaden
samorzad. Jesli w przyszlosci
cena ta nie ulegnie spadkowi,
moze okazac sie, ze bedzie

to gléwny — jesli nie jedyny —
czynnik, ktéry przesadzi o zaha-
mowaniu rozwoju tego sektora.

Nie tylko Zielona Goéra

Krakéw czy Warszawa to nie
jedyne miasta, ktére odwazy-

ly sie postawi¢ na autobusy
zeroemisyjne. Cho¢ metropolie
te zdecydowaly si¢ uruchomié
stale linie obslugiwane tabo-
rem elektrycznym, musialy
ustapi¢ miejsca Zielonej Gérze

i Jaworznu, ktére staly sie lidera-
mi w tym obszarze. Dysponujac
sporg flota autobuséw elektrycz-
nych, juz dzi$ wypelnily one
ustawowy obowigzek posiadania
30% pojazdéw zeroemisyjnych.

1 Centréw produkcji.

Do Warszawy, Krakowa czy
Zielonej Gory z powodzeniem
dolaczyly Kutno, Sochaczew
czy Lomianki, w ktérych lokalni
przewoznicy uzytkuja auto-
busy elektryczne. Inne miasta
wiedza, ze nie moga zostac¢

w tyle, dlatego réwniez pode;j-
muja dzialania majace na celu
przygotowanie si¢ do nadcho-
dzacych zmian. Miejski Zaklad
Komunikacyjny w Bielsku-Bialej
w ubieglym roku opracowal
szczegbdlowa koncepcje wdro-
zenia autobuséw elektrycznych,
a'w roku obecnym pracuje nad
koncepcja wdrozenia autobuséw
wodorowych. W ramach tych
dzialan bielska spolka testuje
autobusy elektryczne i analizuje
rézne warianty inwestycyjne,

dla samorzadéw zainteresowa-
nych wykorzystaniem wodoru
w komunikacji miejskiej.

Eko, czyli drogo

Proekologiczne zmiany w trans-
porcie miejskim charaktery-
Zuja si¢ spora dynamika, ktéra
w duzej mierze wynika ze zmian
technologicznych, jakie stoja

u jej podstaw. Coraz bardziej
wy$rubowane normy dotycza-
ce emisji spalin wymuszaja

na producentach autobuséw
poszukiwanie rozwigzan, ktére
beda nie tylko coraz bardziej
wydajne, ale i akceptowalne
finansowo. Trzeba bowiem
pamietaé, ze z punktu widzenia
miejskich przewoznikéw istotne

Na petnym zhiorniku wodoru autobus osiaga zasiegi
kilkukrotnie dtuzsze niz autobusy elektryczne,
co powoduje, ze jego uzytkowanie jest bardziej

efektywne

w szczegodlnosci liczac poten-
cjalne koszty operacyjne, jakie
w przyszlosci bedzie musiala
ponosié zaréwno w przypadku
autobuséw elektrycznych, jak

i wodorowych. Bielski operator
powaznie przygotowuje sie
wiec do potencjalnej inwestycji.
W ramach opracowan rozwaza
czesciowa produkeje wodoru
na wiasne potrzeby na terenie
zajezdni. Spélka planuje oprzeé
swoje plany dotyczace zero-
emisyjno$ci réwniez na part-
nerstwie. 5 marca 2021 r. zarzad
podpisat list intencyjny z PKN
Orlen, a w najblizszym czasie
nawigze wspolprace z Krajowa
Agencja Poszanowania Energii,
ktéra wdraza program wsparcia

znaczenie maja koszty zwigzane
nie tyle z samymi zakupami
pojazddw, ile z pdZniejszym

ich uzytkowaniem. Dla wigk-
szosci miast kwestie nakladéw
inwestycyjnych w tabor zero-
emisyjny beda mniej wazne,
zwlaszcza ze beda mogly liczy¢
na spore, bo az 9o-procentowe
dofinansowanie. Istotniejsze
bedzie prawidlowe oszacowanie
kosztéw utrzymania zielonych
autobusow, szczegolnie biorac
pod uwagg, ze moga one by¢
spore. Aktualnie szacuje sig,

ze koszt eksploatacji autobuséw
elektrycznych i wodorowych
jest poréwnywalny, a ewen-
tualna zmiana moze wynikac

z ksztaltowania si¢ cen energii
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elektrycznej i wodoru. Jedne
i drugie sa jednak zdecydowanie
drozsze od diesli czy gazowcow,
réwniez spelniajacych, co warto
podkresli¢, rygorystyczne normy
emisyjne.

Koszty operacyjne nie
sg jedynym kryterium, ktére
w wiekszosci przypadkéw

Najwiekszym wyzwaniem,
bedacym jednoczesnie
najstabsza strona

sektora wodorowego, jest
nieznana cena kilograma
wodoru

bedzie mialo kluczowe znacze-
nie przy podejmowaniu przez
polskie miasta decyzji o wdraza-
niu zeroemisyjnego transportu.
Wazna role beda odgrywaly
réwniez tzw. koszty zewnetrzne,
na ktére skladaja sie te istot-

nie wplywajace na otoczenie.
Ograniczenie halasu i zatoréw
drogowych, znaczna redukcja
zanieczyszczenia powietrza,
sprawniejsza organizacja sieci
komunikacyjnej czy mozliwo$¢
wprowadzenia stref czystego
transportu — to niewatpliwie
dodatkowe elementy, ktére
moga mieé znaczenie przy
podejmowaniu decyzji o wpusz-
czeniu do miast zielonych auto-
buséw. Trzeba jednak dodac,

Ze nie sg to rozwigzania dar-
mowe. Wrecz przeciwnie: beda
nas one kosztowa¢ na poczatku
o wiele za duzo. Czy dotknigte
skutkami pandemii samorzady
bedzie sta¢ na to, by placi¢
krocie za rozwigzania ekologicz-
ne - czas pokaze. @

Pawet Miech

Czekajac na Tesle
dla mas

‘W 2020 r. Znaczaco wzro-
sla liczba samochodéw
elektrycznych w Europie.
W Polsce elektryki” wciaz
jednak uchodza za luksus.
Czy modele Tesli stang si¢
kiedykolwiek autami dla
mas, niczym swojskie dzi$
golfy, pandy czy passerati?

Zanim auta elektryczne stana si¢
powszechne, beda musialy staé
si¢ tanisze. Obecnie sa na ogdl
drozsze od samochodéw z silni-
kiem spalinowym. Tesla model

3 kosztuje prawie 200 tys. zl,

a renault zoe, jeden z popular-
niejszych modeli elektrycznych
w Europie, 124 tys. ,,Elektryki”
sa drozsze gléwnie z powodu
kosztu baterii. Szacuje sie,

ze to az 1/3 ich ceny'. Producenci
daza do tego, by ja obnizy¢,

a produkcje baterii uczynié
tansza. Wprawdzie w przeciagu
ostatnich 10 lat jej koszt spad}

0 89%, jednak nadal jest on
wyzszy od kosztu silnika spali-
nowego.

Jan Wiéniewski z Polskiego
Stowarzyszenia Paliw Alternatyw-
nych oczekuje, ze ceny w wigk-
szo$ci segmentéw wyréwnaja sie
mniej wigcej do korica 2023 r.:

Juz teraz w przypadku niektd-
rych modeli premium cena auta
elektrycznego jest poréwnywalna
do ceny samochodu konwencjo-
nalnego. Przy zakupie pojazdu
warto jednak analizowaé nie tylko
samq ceng zakupu, ale catkowity
koszt posiadania. O ile samochody

1 Ira Boudway, Batteries For Electric Cars Speed Toward a Tipping
Point, https: //www.bloomberg.com/news/articles/2020-12-16/
electric-cars-are-ab be-as-cheap S-p d-models
[dostep: 15.05.2021].

elektryczne na etapie zakupu sq dzis
w wigkszo$ci drozsze niz konwen-
cjonalne, o tyle sytuacja ta zmienia
sig na etapie eksploatacji. To ona,
wraz 2 niZszymi kosztami enevgii,
sprawia, Ze calkowity koszt posia-
dania juz dzis moze by¢ rowny.
Koszt posiadania zalezy
oczywiscie od ceny pradu,
ktéra w Polsce w ostatnim
czasie niestety ro$nie. Jesli
jednak kto$ posiada w domu
wlasng instalacje fotowoltaiczna,
to cena bedzie nizsza lub w ogdle
spadnie do zera. Zakladajac
ladowanie z sieci, mozna
szacowac, ze koszt przejechania
100 km autem elektrycznym
bedzie wynosi¢ okolo 9,45 zl
(przy zuzyciu energii na pozio-
mie 15 kWh/100 km i koszcie
kWh w wysokosci 63 gr). Dla
poréwnania: przy $redniej cenie
litra benzyny w wysokosci 5,20 zl
i spalaniu 8 litréw na 100 km ten
sam koszt auta benzynowego
wynosi 42 zL. Rocznie, przy zalo-
zeniu przejechania 15 tys. km,
koszt ladowania elektrycznego
wynosi 1417 z1, a benzynowego
6300 zL

9 tys. euro dotacji na auto
Rzady w Europie znaczaco dotuja
zakup samochodéw elektrycz-
nych, by zacheci¢ ludzi do ich
nabycia. Przykladowo w Niem-
czech taka dotacja wynosi az 9 tys.
euro. W USA z kolei nabywcom
yelektrykdw” przystuguje system
ulg podatkowych, co motywuje
konsumentéw do zakupéw
zwlaszcza malych, tanich modeli.
Po niektére z nich ustawiajg si¢
dlugie kolejki. Wedlug doniesien
dziennika ,,Handelsblatt” na elek-
trycznego volkswagena E-up!
jeszcze niedawno trzeba bylo
czekac az 9 miesiecy.

Nabywcy samochodéw
elektrycznych w Polsce réwniez
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moga liczy¢ na pewne korzysci,
cho¢ nie az tak duze, jak za Odra.
Kierowcy ,,elektryk6w” maja
mozliwo$¢ jechania buspasem,

a zakup auta jest zwolniony

z akeyzy, co przeklada si¢

nym. Sceptycznie ocenia go Jan
Wiséniewski:

Dotychczasowe programy dota-
cji nie byly dostosowane do warun-
kéw rynkowych. W polgczeniu
2 warunkami pandemicznymi

Rzady w Europie znaczaco dotuja zakup samochoddw
elektrycznych, by zachecic¢ ludzi do ich nabycia

na nieco nizsza cen¢. W wielu
miastach w strefach platnego
parkowania samochodem elek-
trycznym parkuje si¢ za darmo*
W 2020 r. mozna bylo skorzystacé
z programu dotacji do zakupu
»elektryka” — jej maksymalna
wysokos¢ wynosila 18 750 zl.
Program nie przelozyl si¢ jednak
Znaczaco na wzrost popularnosci
pojazdéw z napedem elektrycz-

2> Michal Zielifiski, Jakie przywileje majq kierowcy aut elektrycznych?
Nie tylko wjazd na buspas, https: [/e.autokult.pl/40393,jakie-przywi-
leje-maja-kierowcy-aut-elektrycznych-nie-tylko-wjazd-na-buspas
[dostep: 15.05.2021].

W 2020 1. nie przyniosly rezultatow.
Z jednej strony minusem byla byt
niska kwota dotacji, a z drugiej
zakladano bardzo niski limit mak-
symalnej ceny pojazdu. To sprawi-
{o, Ze dotacjq nie objeto wiele modeli
aut elektrycznych, nie tylko z seg-
mentu premium. Problemem byly
réwniez skomplikowane procedury,
programem nie objeto leasingu

czy wynajmu dlugoterminowego,
zastosowano réwniez surowe
wymagania dotyczqce korzystania
2 pojazdu. Rzqd zapowiedziad opty-
malizacje systemu wsparcia, nie

wiadomo jednak, kiedy mialyby one
wejs¢ w Zycie. Oczekujemy, e moze
to sig staé w drugiej polowie 2021 1.

Ekoluksus dla bogatych?
W praktyce auta elektryczne
wciaz czesto sg luksusem dla
bogatych, ktérzy mogga si¢
chwalié, ze chronia Srodowisko,
i czu¢ dobrze, Ze Zyja ekolo-
gicznie. Nabywcy ,elektrykéw”
nierzadko maja dwa auta:
jedno, elektryczne, do jazdy
po miescie, i drugie, spalinowe,
na dluzsze trasy. Mieszkaja
w domach, wigc moga je latwo
ladowac. Jesli kto$ nie ma domu
wolnostojacego, np. mieszka
w bloku, jest to spory problem.
Stacji do ladowania jest wcigz
malo, a te nieliczne sg polozone
w niewygodnych lokalizacjach,
oddalonych od miejsca zamiesz-
kania.

Dzi$ w Polsce na jeden punkt
ladowania przypada 15 samo-
choddéw z napedem elektrycznym.

IL: Pixaline z Pixabay
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Na tle wigkszosci UE jest to niezly
wynik, ale nie wynika on z tempa
rozbudowy infrastruktury, lecz

2 niewielkiego parku samochodéw
niskoemisyjnych. Wraz z dyna-
micznym wzrostem liczby samo-
chodéw elektrycznych powinno
sig w pierwszej kolejnosci roxwijaé
strukture ladowania. Obecnie mamy
1410 ogdlnodostepnych stacji. Te
liczby muszq rosng¢ — méwi Jan
Wiéniewski.

elektryczne sq znacznie bardzief
niezawodne { wymagajq nizszych
nakladéw serwisowych — méwi Jan
Wiéniewski.

Czy elektromobilnos¢ wystar-
czy do uratowania planety?
Przechodzenie na auta elektrycz-
ne wiaze si¢ z ryzykiem zanie-
dbania inwestycji w transport
publiczny czy zmiany stylu zycia.
Zamiast SUV-a czy pikapa spali-

Nie wiadomo, jak transformacja produkcji
od samochodow spalinowych do elektrycznych

wptynie na rynek pracy

Nie wiadomo, jak transforma-
cja produkcji od samochodéw
spalinowych do elektrycznych
wplynie na rynek pracy. W nie-
ktérych regionach Polski,
np. na Slasku czy w Wielko-
polsce, branza automotive jest
waznym pracodawca — jest
mocno uzwigzkowiona, a miejsca
pracy cieszg si¢ dobra opinia
co do swojej jako$ci. Koncern
Volkswagena niedawno jednak
oglosil redukcje zatrudnienia
0 5 tys. 0séb. Zwigzkowcy oba-
wiaja si¢ o prace w fabrykach.

Innym zawodem, ktéry z cza-
sem moze odej$¢ do lamusa, jest
mechanik. Samochody elektrycz-
ne wymagajg mniej napraw niz
spalinowe. Moze to stanowi¢
zagrozenie dla modeli bizneso-
wych dileréw samochodowych,
ktérzy czesto czerpia wysokie
zyski ze sprowadzenia autoryzo-
wanych serwiséw samochodéw
danej marki.

Uklad napedowy samochodu
spalinowego jest zloZony z kilku
tysiecy czesci, zas samochodu
elektrycznego tylko z ok. 20.

W konsekwencji samochody

nowego, spalajacego wiele litrow
benzyny na 100 km i emitujgcego
duzo dwutlenku wegla, bedziemy
mieli SUV-y elektryczne. De facto
s3 one juz wprowadzane przez
Audi i Volkswagena. Wprawdzie
emisja CO2 z transportu si¢
zmniejszy, jednak zwigkszy
si¢ zuzycie pradu. Jesli bedzie
to prad ze zrédel odnawialnych,
wzrost ten nie bedzie mial
negatywnego wplywu na srodo-
wisko. Obecnie jednak wigkszos¢
energii na $wiecie jest produko-
wana ze zrodel nieodnawialnych,
a polska energetyka jest oparta
na spalaniu wegla.

Innym problemem jest to,
ze produkcja auta elektrycznego
nie jest neutralna klimatycznie,
gdyz wymaga ona wydobycia
z ziemi metali ciezkich (takich
jak lit, z ktérego produkowane
sa akumulatory), transportu,
produkc;ji stali czy produkcji
plastiku. Szacuje si¢, ze wytwo-
rzenie samochodu elektrycznego
powoduje znaczaco wigksze
emisje dwutlenku wegla niz
produkcja samochodu z silni-
kiem spalinowym. Przykladowo

produkcja tesli emituje o 65%
wigcej CO2 niz produkcja toyoty
RAV 4.

Podczas uzytkowania samo-
chdéd elektryczny nie emituje
tego pierwiastka. W przypadku
USA, gdzie produkcja pradu jest
W coraz wigkszym stopniu oparta
na OZE, calkowity $lad weglowy
Tesli staje si¢ nizszy po prze-
jechaniu 32 tys. kilometréw.

W przypadku Polski dystans ten
zapewne bedzie znacznie wigk-
szy, poniewaz, jak juz zostalo
wspomniane, nasza produkcja
energii wcigz w wigkszosci jest
oparta na spalaniu wegla.

Znacznie bardziej zielony
jest transport publiczny: kolej,
tramwaje i autobusy elektryczne.
Tych ostatnich wprawdzie przy-
bywa, lecz wciaz jest ich bardzo
malo: w 2020 r. mieli$my ich
na drogach jedynie 406. Nowy
program dotacji do autobuséw
elektrycznych jest w trakcie
opracowywania, a wnioski
o nabdr maja by¢ przyjmowane
pod koniec 2021 1.

W przypadku transportu
publicznego trudniej osiagnaé
dynamiczny wzrost nakladéw,
poniewaz nie przynosi on bizne-
sowi takich zyskoéw, jak sprzedaz
samochodéw. Transport publicz-
ny na ogol jest niedochodowy,
co we wspolczesnym $wiecie
oznacza jego zaniedbywanie.
Tymczasem najwicksze szanse
na ocalenie planety daja nie
tyle samochody elektryczne,
co calo$ciowa transformacja
obejmujaca wiele dziedzin zycia,
takich jak transport, produkcja
energii czy recykling. Samochody
elektryczne s3 tylko jednym,
cho¢ waznym, elementem tej
ukladanki. @

3 AreElectric Cars Really Better for the Environment?, https: /jwww.

W —clectric-cars-really-better-for-the-environ-

ment/[dostep: 15.05.2021].
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Dariusz Jakubowski

Bezptatna
komunikacja
miejska (i nie tylko)
zmienia Polske

Czasy pandemii nie sg naj-
szczesliwsze dla transportu
zbiorowego, a tym bardzie;j
dla idei bezplatnej komuni-
kacji. Pomimo tego trafila
ona, niczym kielkujace
ziarno, na podatny, cho¢

z pozoru jalowy grunt
Polski zdominowanej przez
transport indywidualny,
przewoznikéw prywatnych
i wykluczenie transportowe,
szczegOllnie w mniejszych
miejscowos$ciach. Przyjrzyj-
my si¢ blizej idei rewolu-
cjonizujacej nasze myslenie
o transporcie zbiorowym.

Ostatnie miesigce i lata, zwlasz-
cza poprzedzajace pandemie,
uplynely w naszym kraju pod
znakiem rewolucji obejmujacej
swoim zasiegiem setki tysiecy,
jesli nie miliony obywateli, cho¢
na razie slabo dostrzegalnej

z perspektywy wiekszych miast.
Obywatele ci do tej pory byli
pozostawieni przez wladze
centralne sami sobie. W krajo-
brazie komunikacyjnej pustyni,
opisanej w ostatnich latach m.
in. w $wietnych, a jednoczesnie
przygnebiajacych ksiazkach pt.
Ostre cigcie. Jak niszczono Polskq
kolej Karola Trammera* czy Nie
zdqze Olgi Gitkiewicz? (o ktérej
wiecej w artykule Agnieszki
Pietrzak), z pomoca zaczgli
przychodzi¢ samorzadowcy.

1 Karol Trammer, Ostre cigcie. Jak niszczono polskq kolej, Wydawnic-
two Krytyki Politycznej, Warszawa 2019.
2 Olga Gitkiewicz, Nie zdgs¢, Wydawnictwo Dowody na Istnienie,

‘Warszawa 2019.

Bezptatna, a nie darmowa

Co to wiasciwie znaczy,

ze komunikacja jest bezplatna?
Jej przeciwnicy za kazdym razem
rzucaja frazesami, takimi jak ,,nie
ma darmowych obiadéw”, jak
gdyby fakt, Ze ostatecznie za kaz-
da ustuge, w tym publiczna, ktos
musi zaplaci¢, byl czyms odkryw-
czym. To oczywiscie prawda, tyle
ze trywialna i niewiele wnoszaca
do dyskusji. Komunikacja
miejska to rodzaj ustugi, w kto-

kontroleréw, a takze, niestety,
egzekwowania dlugéw od tych
pasazeréw, ktdrzy uchylajg sie
od ponoszenia oplat.

Bariera wielkomiejskosci

Z powyzszym argumentem

do pewnego stopnia laczy

si¢ inny, czesto podnoszony
przez przeciwnikéw bezplatne;j
komunikacji miejskiej, zgodnie
z ktérym rozwigzanie to zdaje
egzamin, ale tylko w mniejszych

Do tej pory w Polsce na bezptatna komunikacje
decydowaty sig gtownie mate i Srednie osrodki o liczbie
mieszkancow ponizej 100 tys.

rej koszty ponosi najczesciej
samorzad albo sam organizujacy
taki transport, albo zlecajacy go
jakiemus$ zewnetrznemu przed-
siebiorstwu transportowemu.
Pasazerowie, czyli mieszkancy
danej jednostki samorzadu
terytorialnego, a zwykle wszyscy
przebywajacy na danym obszarze
obywatele, sa wéwczas zwolnieni
z bezposredniej oplaty za prze-
jazd. Pokrywanie tych kosztéw

z samorzadowej kasy wlasciwie
niczym si¢ nie r6zni od tego, jak
to si¢ dzieje w przypadku trady-
cyjnej, biletowanej komunikacji
znanej z wigkszosci polskich
miast. Wplywy z biletéw zawsze
zwracajg jedynie cze$¢ kosztow
utrzymania takiej komunikacji

i najczesciej nie przekraczaja
polowy. Samo jej prowadze-

nie wigze si¢ z dodatkowymi
kosztami i generuje duzo pracy,
np. konieczno$¢ wydrukowania
biletéw (ewentualnie wyrobienia
karty czy prowadzenia aplikacji

z biletami elektronicznymi)

iich kolportazu, zatrudnienia

miastach (np. Ko$cierzynie,
Glucholazach, Wieluniu, Nowym
Dworze Mazowieckim, Wrzesni
czy Wagrowcu), obstugujacych
mniejszy obszar i mniejsza

liczbe pasazeréw. To twierdzenie
wydaje si¢ czeéciowo prawdziwe,
jednak do tej pory zadne z wiek-
szych miast nie zdecydowalo

si¢ na wprowadzenie bezplatnej
komunikacji, a wigc trudno
rozstrzygnad, czy przyjelaby sig
ona w nich dobrze. Wydaje sig,
ze moglaby dac¢ wiele korzysci:
ograniczenie transportu kolowe-
go, a tym samym redukcje smogu
(wiele miast decyduje si¢ na takie
rozwigzanie w trakcie epizodow
smogowych, oferujac jeden lub
dwa dni z bezplatng komunikacja
po stwierdzeniu najwiekszych
zanieczyszczen, jednak zazwyczaj
jest juz wtedy na to za pdzno),
zwigkszenie mobilnosci m.in.
0s6b ubogich i bezdomnych,

a takze wszystkich innych nie-
posiadajacych wlasnego srodka
lokomocji, ograniczenie korkéw

i problemdéw z miejscami
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parkingowymi, zwigkszenie
bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego czy redukcje halasu. O ile
mniejsze miasta z powyzszymi
kwestiami zwykle maja niewielki
problem, o tyle duze na pewno
zyskalyby w ten sposéb jesz-

cze wigcej. Do tej pory jednak

w Polsce na bezplatng komuni-
kacje decydowaly si¢ gléwnie
male i $rednie o$rodki o liczbie
mieszkanicOw ponizej 100 tys.
Najwiekszy wérdd nich jest Nowy
Sacz (ok. 85 tys., zas lacznie

we wszystkich gminach uczest-
niczacych w kosztach ok. 150 tys.
0s6b) i Lubin (ok. 75 tys., a caly
powiat ok. 110 tys.).

Korzysci dla lokalnej
spotecznosci

To jednak nie koniec korzysci
oferowanych przez tego rodza-
ju transport. Wiele miejsc,

w ktorych likwiduje si¢ oplate

za bilety, dodwiadcza silniejszej
integracji lokalnej spolecznosci.
W licznych gminach i powia-
tach z bezplatng komunikacjg
w zakres jej funkcjonowania
wlaczono mniejsze miej-
scowosci, do tej pory czgsto
uzaleznione od transportu
indywidualnego, dzigki czemu
ich mieszkancy, nieposiadajacy
wilasnych srodkéw lokomocji,
zyskali mozliwosc¢ bezplatnego
dojazdu do wigkszych os$rodkéw,
a wiec zalatwienia spraw urze-
dowych, zrobienia zakupéw czy
skorzystania z atrakcji lokalnej
turystyki.

To jeszcze nie wszystko.
W kilku przypadkach sgsiednie
samorzady porozumialy si¢
co do zasad dzielenia kosz-
téw i wprowadzily wspdlna
bezplatna komunikacj¢. Tak
si¢ stalo np. w sercu Zaglebia
Miedziowego, gdzie polaczono
Lubin i Polkowice. W niektérych

przypadkach takie miasta nie
musza nawet tworzy¢ wspolnych
rozkladéw i dzieli¢ sie kosztami —
czasami wystarczy, ze pokrywaja
si¢ zasiegi bezplatnej komuni-
kacji dwéch o$rodkéw. Dotyczy
to np. odleglych od siebie

o0 ok. 25 km Sremu i Srody
Wielkopolskiej, ktére swoje
przejazdy, obejmujace okoliczne
gminy, zorganizowaly poprzez
wlaczenie w obszar komunika-
cji miejskiej dwéch powiatéw
niemal w calo$ci. Oba systemy
obsluguja linie do Zaniemysla,
znajdujgcego si¢ migdzy nimi
mniej wigcej w polowie drogi.
Pelne polaczenie mogloby sie
odby¢ wlasciwie bez dalszych
kosztéw: w podobnych sytu-
acjach wystarczyloby po prostu
skoordynowac ze sobg rozklady
jazdy. Osobnym problemem
jest dopasowanie czegstotliwosci
przejazdéw i liczebno$ci taboru
do aktualnego zapotrzebowania,

IL: Stefan K z Pixabay
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lecz na ogd! lokalne wydzialy
transportowe po uplywie mak-
symalnie kilkunastu miesi¢cy
doskonale sobie z tym radza.

Kilkadziesigt miast,
miliony pasazeréw

Czy mozna powiedzieé, ze bez-
platna komunikacja funkcjonuje
w wielu miejscach na terenie Pol-
ski? Wydaje sig, ze tak: to ok. 70
miast, ktére czynia nasz kraj
jednym z europejskich lideréw
w tej dziedzinie. Wprawdzie
ewidencja takich miejsc jest
trudna, lecz istnieja inicjatywy,
ktére prébuja si¢ jej podjaé.

Na Facebooku funkcjonuje profil
Bezplatna Komunikacja Miejska*
w Polsce, na ktérym co pewien
czas aktualizowana jest mapa

z bezplatnymi przejazdami.

Na profilu cze¢sto pojawiajg si¢
tez wiadomosci z lokalnej prasy,
w ktorych mowa jest o zmianach
w tym zakresie. Co ciekawe,

w czasach pandemii doniesien

o planach otwierania nowych
polaczen, poszerzaniu lokalnych
zasiegow oraz — przede wszyst-
kim - pojawianiu si¢ bezplat-

nej komunikacji w nowych
miejscach jest zdecydowanie
wigcej niz informacji o rezygnacji
z takich pomysléw.

Czesciowo bezptatna
komunikacja w duzych
miastach

W przypadku duzych miast,
gdzie wplywy z biletéw oraz
koszty utrzymania calo$ci
systemu sg znacznie wigksze,
rezygnacja z platnych przejaz-
déw bylaby duzo wigkszym
wyzwaniem. Pomimo tego

na liczne sposoby jest ono

2 https: /fwww.facebook.com/bezplatnakomunikacjamiejskawpol-

sce [dostep: 30.04.202
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cze$ciowo podejmowane. Wiele
miast zwolnilo z oplat uczniéw,
CO np. zNaczaco ograniczylo
korki w godzinach dojazdéw

do szkoly. Inng grupa, ktéra moze
jezdzi¢ bez biletéw, sg senio-

rzy — dotyczy to Wroclawia

(od 66 lat), Warszawy, Krakowa,
Poznania, Szczecina, Tréjmiasta
czy Gornoslasko-Zaglebiowskiej
Metropolii (od 70 lat). Bezplatny-
mi przejazdami mogg sie cieszy¢
takze osoby represjonowane,
weterani i kombatanci. Bardzo
ciekawe rozwigzanie wprowadzo-
no w Rzeszowie, gdzie zwolnio-
no z oplat osoby bezrobotne,

co ma im poméc m.in. w zdo-
bywaniu nowych umiejetnosci

w ramach szkolenl i umozliwi¢
dojazdy na rozmowy kwalifikacyj-
ne, a przede wszystkim stanowi¢
forme wymiernego wsparcia
ulatwiajacego codzienne funkcjo-
nowanie. Inne miasta powinny
poj$¢ podobng droga. Rezygnacja
z oplat dla oséb bezrobotnych
czy w trudnej sytuacji finansowej
prawdopodobnie oznaczalaby

nych z oplat senioréw. To trend,
ktéry warto rozszerza¢ réwniez
na inne miasta.

Estonia, Luksemburg, Polska?

W Polsce nieréwnosci komu-
nikacyjne odwaznie staraja si¢
zasypywac gléwnie samorzady.
Czy mozna jednak pdjs¢ o krok
dalej? Przyklad niewielkiej
Estonii pokazuje, ze tak. Stolica
i najwigkszy o$rodek w kraju,
Tallinn, to jedno z duzych miast
na ich coraz dluzszej liscie?,

w ktérym bezplatny transport
miejski przyjal sie Swietnie.
Warto dodag, ze system ten
domknigto wprowadzaniem
bezplatnych przewozdéw kole-
jowych. Skad taki pomyst?
Mialo to zacheci¢ mieszkancow
Tallinna do placenia podatkéw
W tym miescie, poniewaz wszyst-
kie pozostale osoby, w tym
cudzoziemcy, powinny kazdora-
zowo uisci¢ oplate za przejazd.
Sytuacja jednak zmienila sie¢

w 2018 1., od kiedy w calym kraju

W kwestii ruchu kotowego czy poziomow
zanieczyszczenia powietrza znajdujemy sie na
niechlubnym szczycie w Europie

bardzo niewielkie zmniejszenie
wplywéw z biletéw, m.in. dlatego,
ze w przypadku takich oséb
ewentualne Sciaganie dlugéw
moze by¢ trudne (nie wspomi-
najac o poglebianiu ich klopotéw
zyciowych).

Podsumowujac: katalog grup,
ktére nie musza placi¢ za prze-
jazd, w wigkszos$ci miast w kilku
ostatnich latach zdecydowanie
si¢ poszerzyl. Warto tu nadmie-
ni¢, Zze wspomniany Wroclaw
od kilku lat obniza wiek zwolnio-

22

funkcjonuja bezplatne przejaz-
dy autobusowe. Na poczatku
2020 r. wprowadzenie calkowicie
bezplatnej komunikacji oglosilo
takze inne niewielkie europejskie
panistwo — Luksemburg, gdzie
brak odplatnosci za bilety roz-
szerzono na wszystkie rodzaje
transportu zbiorowego.

3 Tallinn jest miastem o wielkosci poréwnywalnej z Gdariskiem.
‘W naszych duzych miastach, w ktérych ushugi transportowe
s3 stosunkowo drogie, bezplatna komunikacja funkcjonuje tylko
w formie kadlubkowej. Darmowe przejazdy kolejami regionalnymi
maja miejsce u niektorych przewoznikéw w czasie epizodéw
smogowych.

Bez optat tylko dla podatnikow
czy dla wszystkich?

Pomysly bezplatnej komunikacji
wylacznie dla podatnikéw dane-
go miejsca od czasu do czasu
pojawiajg si¢ w samorzadowych
kampaniach wyborczych w mia-
stach wojewddzkich, np. w Bia-
lymstoku. Warto wspomnie¢,

Katalog grup, ktore

nie musza ptacic za
przejazd, w wigkszosci
miast w kilku ostatnich
latach zdecydowanie sig
poszerzyt

ze lewicowi politycy i polityczki
nie chcg uzaleznia¢ oplaty

za przejazdy od miejsca placenia
podatkéw chocby ze wzgledu

na wspomniane osoby bezrobot-
ne czy turystow, a takze z przy-
czyn Srodowiskowych. Poki

co jednak czekamy na pierwsze
wigksze miasto, ktére odwazy
sie na taki krok — jesli w jego
przypadku korzysci przewyzsza
straty (a mozna sadzi¢, ze tak
bedzie), to za jego przykladem
pojda nastepne.

Nie mozna zapominac o roli
wladz centralnych, ktére réwniez
moglyby wlaczy¢ si¢ w promocje
bezplatnej komunikacji. Bez ich
woli politycznej i wymiernego
wsparcia dla samorzaddw prze-
kroczenie bariery wielkomiej-
sko$ci wydaje si¢ malo praw-
dopodobne. Miejmy nadzieje,
ze taka wola ostatecznie si¢
pojawi, tym bardziej ze w kwestii
ruchu kolowego czy pozioméw
zanieczyszczenia powietrza
znajdujemy si¢ na niechlubnym
szczycie w Europie. €
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Agnieszka Lamek-Kochanowska

Koniec ery
motoryzacji —
fascynacje

i rozterki
posiadacza
samochodu

Samochéd to wspoélczesny
potwor Frankensteina:
osiagniecie ludzkosci, ktére
wymknelo si¢ spod kontroli.
Trudnos$ci wywolane przez
motoryzacj¢ i bezradnos¢

w ich pokonywaniu sprawia-
ja, ze era samochodéw dobie-
ga konica. Symptomami kresu
sa problemy komunikacyjne
miast, rosnace zanieczysz-
czenie powietrza oraz ograni-
czone zasoby naturalne,
ktére wykorzystuje si¢ przy
produkgji i eksploatacji aut.

Kiedy w drugiej polowie XIX w.
Nikolaus August Otto skon-
struowal czterosuwowy silnik
spalinowy, a nastepnie, udosko-
nalajac go, elektryczny zaplon
do silnika benzynowego, niewie-
lu przypuszczalo, Ze znajdzie si¢
on w ponad bilionie wyproduko-
wanych samochodéw na $wie-
cie. Cho¢ byl to czas, w ktérym
eksperymentowano z réznymi
sposobami napedu - takze
elektrycznego - stworzenie
pojazdu poruszanego silnikiem
spalinowym dalo najlepsze
rezultaty, tzw. najwicksze

osiagi. Dodatkowo do jego
sukcesu przyczynila si¢ strategia
Henry’ego Forda, ktéra pole-
gala na seryjnym wytwarzaniu
samochodéw skrojonych pod
kieszen rodzacej si¢ amerykan-
skiej klasy $redniej. Poklosiem
tej masowej produkcji (zwanej
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fordowska) byla szybko rosnaca
liczba pojazdéw prywatnych:
samochdd powoli stawal sie
nieodlacznym elementem zycia
spolecznego, zmieniajac nawyki,
kulture i potrzeby ludzi.

Samochéd i motoryzacja
zmieniaja architekture miasta

Wraz z rozwojem motoryzacji
wzrosta nasza mobilno$é. Samo-
chéd umozliwil na nieznang

plodowaly, co jeszcze bardziej
wzmocnilo role samochodu

i opartej na nim mobilno$ci.
W ten oto sposéb narodzily sie
wspolczesne miasta z szero-
kimi ulicami szybkiego ruchu,
waskimi chodnikami, licznymi
parkingami dla samochodéw

i przej$ciami podziemnymi dla
pieszych; miasta bez skwe-
réw, ogrodéw, lawek i targéw,
za to z hipermarketami, ktére
zaczely pelni¢ role publiczne-

Z powodu upowszechnienia sie samochodow
zaprojektowaliSmy cata przestrzen na nowo

dotad skale nie tylko podrézo-
wanie, wykonywanie pracy czy
zakupy, ale takze korzystanie

z rozrywek i wypoczynku.

Z powodu upowszechnienia si¢
samochodéw zaprojektowali-
$my calg przestrzen na nowo.
Pojawily sie trakty komunikacyj-
ne: autostrady, drogi szybkiego
ruchu, estakady, parkingi ze sta-
cjami benzynowymi i restaura-
cjami, a takze miejsca rozrywek.
Poza miastami wybudowali$my
gigantyczne centra handlowe

i magazyny towarowe, a takze
zaklady pracy i fabryki. Dzigki
samochodom pojawily si¢ tez
zupelnie nowe sposoby spedza-
nia wolnego czasu: ujawnily si¢
nowe marzenia i treci kultury.
Motoryzacja zrewolucjonizo-
wala spos6b myslenia o urba-
nistyce, czyniac z niej istotny
element programu przemiany
przestrzeni, ktérego najwaz-
niejszym celem byla likwidacja
ciasnoty i braku higieny, tak
charakterystycznych dla ery
przemyslowej. Dzigki moto-
ryzacji architekei i urbanisci
wkroczyli na droge rozbudowy
miast, ktore przestrzennie eks-

go terenu miejskiego; miasta,

w ktérych nie przewidziano
budowy tras dla roweréw. Nim
zorientowano si¢, do czego pro-
wadzi umasowienie motoryzacji,
projektowanie przestrzeni $cisle
powiazano z mozliwo$ciami,
jakie daje auto. Od tego czasu
przestrzen miejska odzwier-
ciedla fascynacje i rozterki
wywolane przez wynalazek Otta
i pomyslowo$¢ Forda.

Motoryzacja jest zagrozeniem
dla tadu spotecznego

Mozliwo$ci samochodu nie tyl-
ko uwodzily ich uzytkownikéw,
lecz byly réwniez przedmiotem
fascynacji architektéw i urbani-
stow, ktérzy w czasach bryczki

i konia musieli mierzy¢ si¢

z ciasnota, a nastepnie poszuki-
wac rozwigzan dla nowej epoki
samochodu. Rozwdj motoryzacji
nie cieszyl si¢ jednak akceptacja
badaczy spolecznych - w eks-
pansji aut dostrzegali oni
zagrozenie dla istniejacego ladu.
W dobie industrializacji, ktéra
pociagala za soba intensywny
naplyw ludno$ci do miast,
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wspdlnotowy charakter Zycia
ulegal coraz wigkszej erozji,
a upowszechniajaca si¢ moto-
ryzacja wzmacniala te obawy.
Samochéd podwazal bowiem
sens dotychczasowej reflek-

(np. domowych) i nadaje si¢

jej charakter miejsca, w ktérym
ksztaltuje si¢ spoleczenstwo.
To w niej wymienia si¢ poglady,
podziela normy i wartosci.
Nade wszystko miejsca wspolne

Rozwoj motoryzacii nie cieszyt sie jednak akceptacja
badaczy spotecznych — w ekspansji aut dostrzegali
oni zagrozenie dla istniejacego fadu

sji humanistycznej na temat
roli przestrzeni publicznej

w budowaniu ladu spolecznego.

Przestrzen publiczng postrze-
ga sie przeciez jako opozycje
w stosunku do sfer prywatnych

opierajg si¢ na fizycznej wspol-
obecnosci ludzi. Tymczasem
motoryzacja wyeliminowala
osoby, ktére pieszo wedru-

ja po miescie, i zastapila

je indywidualnymi podrézami

samochodem, ktore w zasadzie
wykluczaja bezposredni kontakt
z innymi uzytkownikami drég
iulic.

Motoryzacja kolonizuje miasto

Podrézowanie samochodem
podwazalo fundament ladu
spolecznego, jednak sprzeciw
humanistéw byl daremny -
nieskrepowane przemieszczanie
sie bylo bardziej atrakcyjne niz
ich watpliwosci. Filmy drogi

i literatura podréznicza poka-
zywaly, jak waznym elementem
kultury stal si¢ samochod.

W latach 20. XX w. przestrzen
miejska zauroczyla si¢ motory-
zacja. Po pewnym czasie auto
coraz $mielej kolonizowalo
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$rédmiescia i zaczelo by¢ przy-
czyng zatloczenia ulic, jednak
nikt nie chcial zamykac rogatek
miasta przed tak popularnym
pojazdem. Wydawalo sig,

ze problem mozna rozwigzaé
poprzez regulacje ruchu czy
budowe miejskich autostrad,
ktére staly si¢ charakterystycz-
nym elementem mieszczanskie-
go krajobrazu. Dzieki rozwojowi
motoryzacji urbanisci zaczeli
wyodrebniaé¢ dzielnice pelniace
rézne funkcje: mieszkalne, pro-
dukcyjne, handlowe, uslugowe

i administracyjne, co przestrze-
ni miejskiej nadawalo lad. Przy
okazji budowania tras szybkiego
ruchu lgczacych dzielnice
spodziewano si¢ wyeliminowacé
zauwazalny problem zatlocze-
nia. W imie usprawnienia ruchu
drogowego zaczgto budowaé
trasy, ktére bez pardonu
naruszaly historyczng tkanke
miejska.

Bielsko-Biata i Tychy - polskie
stolice motoryzacji

Dzialania te wspieral przemys}
motoryzacyjny, gdyz budowa
nowych drég dawala szanse

na popularyzacj¢ posiadania
prywatnego auta, a to — na prace
i modernizacje kraju i regionu.
Aktywnie wlaczal si¢ on wiec

w marginalizacj¢ publicznych
form transportu, przyczynia-
jac sie do likwidacji polaczen
kolejowych i tramwajowych,
ktodre przeciez salonom samo-
chodowym odbieraly klientéw.
Na poczatku lat 70. XX wieku
na poludniu Polski utworzono
konkurencyjny dla Warszawy
osrodek przemyshu motoryza-
cyjnego, tj. Fabryke Samocho-
déw Malolitrazowych w Bielsku-
-Bialej. Powstanie takiej galezi
przemysiu mialo wyrazny wplyw




Réwnosé — 2/2021

na region, miasto i ludzi w nim
mieszkajacych. Gdy w Warsza-
wie podjeto decyzje, ze w Biel-
sku-Bialej ma powsta¢ FSM,

w latach 1972-1975 dokonano
w nim wyburzen i przebudowa-
no centrum miasta, przez ktére
poprowadzono czteropasmowe
trasy szybkiego ruchu. Miejska,
publiczna sie¢ komunikacji nie
nadazala za rosnacymi z roku
na rok przewozami, ktére
zwickszaly si¢ gléwnie z uwagi
na rozbudowe przemystu,

piesi odzyskali swoje miejsce
w hierarchii.

Rewolugji nie bedzie i nie
zrezygnujemy z mobilnosci

Wplyw motoryzacji na zycie
spoleczne mozemy obserwowac
na wielu wymiarach. Wyraza si¢
on nie tylko w praktykach archi-
tektonicznych i urbanistycznych,
lecz nade wszystko w gospodar-
ce, ktéra uczynila z motoryzacji
zrodlo akumulacji kapitatu.

Nie chodzi o wyeliminowanie samochodu z przestrzeni
miejskiej, ale o ograniczenie jego roli i stworzenie
konkurencyjnej alternatywy wszedzie, gdzie jest to

mozliwe

przede wszystkim motoryzacyj-
nego, oraz budowe kolejnych
wielkich osiedli mieszkanio-
wych poza centrum. Wzrastala
liczba Iudnosci (w 1970 r. liczyla
105 tys. mieszkancéw, w 1979 1.
juz 160 tys.), dlatego komunika-
cje autobusowg uznano za bar-
dziej ekonomiczng i praktyczna.
W miar¢ rozwoju motoryzacji
miasto zapelnialo si¢ trasami
szybkiego ruchu, estakadami,
wiaduktami i labiryntami pod-
ziemnych tuneli, nazywanych
»przestrzeniami odspolecz-
nionymi” lub ,,nie-miejscami”.
Niewydolno$¢ komunikacyjna,
a takze mnogos¢ nieprzyjaznych
miejsc czy wreszcie przekona-
nie o nadmiernej eksploatacji
$rodowiska sprawily, ze coraz
czesciej slyszalo sie glosy
krytyczne, ktére nawolywaly

do zwrotu w lokalnej polityce
przestrzennej i transportowe;j.
Zadano, by motoryzacja prze-
stala determinowac Zycie miasta
i aby zepchnieci na margines
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Z tego wzgledu w obecnych cza-
sach péznego kapitalizmu mamy
niewiele mozliwosci na ograni-
czenie ludzkiej mobilnosci. Nie
dziwi wiec, ze nadziei na rozwig-
zanie probleméw wywolanych
przez motoryzacje coraz czesciej
upatruje si¢ nie w radykalnych
decyzjach, ale w kompromisach
pomiedzy interesami ekono-
micznymi i dazeniami do nie-
skrepowanego przemieszczania
si¢ a walka z konsekwencjami
masowej obecno$ci samochodéw
na ulicach miast. Proby wprowa-
dzania réwnowagi w transporcie
zderzaja si¢ z szeregiem trud-
nosci wymagajacych konsen-
susu i usprawniania transportu
publicznego, o ktérym uwaza
sig, ze ze wzgledu na swoja
specyfike jest na przegranej
pozycji. Komunikacja zbiorowa
nie sprawdza si¢, gdy cel podrézy
jest laczony lub rozproszony
iwymaga od pasazera spraw-
nego przemieszczenia sie,

np. na nogach. Dlatego - jak

mawiajg zwolennicy kompro-
misu - nie chodzi o wyelimino-
wanie samochodu z przestrzeni
miejskiej, ale o ograniczenie jego
roli i stworzenie konkurencyjnej
alternatywy wszedzie, gdzie
jest to mozliwe. W praktyce
nadal oznacza to pogon za stan-
dardami wyznaczonymi przez
samochdd, ktéry dal czlowiekowi
elastycznos¢.

Atrakcyjno$¢ auta wynika
nie tylko z szybkosci, ale tez
z wygody i dostarczania emocji
w trakcie jazdy. Dlatego przed
zainwestowaniem w infrastruk-
ture tramwajowg czy kolejowa
dobrze jest rozpozna¢ preferen-
cje transportowe mieszkancéw,
zbada¢ strukture miejskich
podrozy i przygotowaé kampanie
promujace alternatywne wobec
samochodu $rodki przemieszcza-
nia si¢. Najwazniejszym zada-
niem jest znalezienie sposobu,
dzigki ktéremu kierowcy przesie-
dliby sie¢ do autobusu, tramwaju,
pociagu lub na rower. Wielu
zdaje sobie sprawe, ze wyzwanie
rzucone przez motoryzacje trze-
ba podjaé, zwlaszcza ze powrdt
do dawnych czaséw jest niemoz-
liwy. Jesli istnieje jakakolwiek
szansa na rozwigzanie proble-
moéw komunikacyjnych miast,
to z pewnoscia nie wiedzie ona
przez redukcje mobilnosci, bez
ktérej wspdlczesne miasto nie
mogloby istnied.

Nie mamy niczego, co moze
zastgpi¢ samochéd

Nawet jesli wyobrazamy sobie
kierunek zmian, to nie bardzo
wiemy, w jaki sposéb mialyby
sie one dokonaé. Czlowiek nie
dysponuje niczym, co mogloby
zastapi¢ samochdd. Trudno
zatem powiedzieé, co powin-
ni$my zrobi¢, aby podtrzymac
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mobilno$é w przestrzeni i nie
zaszkodzi¢ lokalnej gospodarce,
a jednoczes$nie wyzby¢ si¢ wad

Cztowiek nie
dysponuje niczym,
co mogtoby zastapic
samochod

charakterystycznych dla motory-
zacji. Zmiana polega na znalezie-
niu alternatywy dla auta. Czasu
jest malo, a problemy wywolane
przez umasowienie motoryzacji
osiagaja juz punkt krytyczny.
Konieczno$¢ zmian i procesy
zastepowania samochodu innym
Srodkiem przemieszczania si¢
nie sposo6b dzis zatrzymac.

A czy umiemy przewidzieé
los polskiej stolicy motoryzacji?
Jaka bedzie jej przyszio$¢? Nie
wiemy nawet, czy samorzadowcy
ockng si¢ i dostrzega, Ze czas
motoryzacji si¢ konczy, ani
czy przestang oni inwestowac
W gigantyczng infrastrukture
skrojong na potrzeby samocho-
du. Bielsko-Biala, tak jak inne
przemyslowe miasta, przezylo
juz swoja zapas¢ po transfor-
macji ustrojowej w roku 1989.
Woéwczas dotknela ona gléwnie
przemysl widkienniczy, od ktére-
go miasto, na szcze¢scie, nie bylo
calkowicie uzaleznione. Dzieki
przemyslowi motoryzacyjnemu
Bielsko-Biala do$¢ szybko otrza-
snelo si¢ z transformacyjnego
szoku. Czy podola raz jeszcze
i znajdzie sposéb na przezycie,
gdy przemysl motoryzacyjny
bedzie si¢ zwijal? Czy uniknie
losu Detroit, miasta stworzonego
przez Forda i jego fabryke samo-
chodéw? Czas pokaze. @
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Igor Budny
I Miasto przysztosci

Przez dziesiatki lat akcepto-
wali$my dominacj¢ samo-
chodéw na naszych ulicach.
A gdyby transport udalo

si¢ zorganizowac inaczej?
Wiele europejskich miast
wprowadza alternatywy,
ktére pozwalaja na zerwanie
z obecnym trendem.

Powszechna szaros¢ przelamy-
wana ostrymi kolorami wszech-
obecnej ,,szyldozy”, stada golebi
przeczesujace betonowa dzungle,
dajace nam iluzje bioréznorod-
nosci i zdatnosci do zycia — oto
krajobraz, ktérego kulminacja
jest samochdd, tj. symbol statusu
Polek i Polakéw, ktdry niesie

za sobg problemy uderzajace

W nasze miasta, a przez to i w nas
samych.

Wszystko ma swoja cene

Auta odpowiadaja nie tylko

za zanieczyszczenie powietrza,
ale réwniez za zanieczyszcze-
nie halasem. Cho¢ jest to slabo
naglo$nione zjawisko, pozosta-

halasem. Duze znaczenie

ma w tym przypadku ciagly
naplyw dzwigkéw dochodzacy
z zakorkowanych ulic. Poka-
Zujg to statystyki: negatywne
skutki moze odczuwac az 65,5%
mieszkancéw Starego Konty-
nentu, za$ w uzaleznionych

od indywidualnych $rodkéw
transportu Stanach Zjednoczo-
nych na spowodowane nimi
dolegliwosci skazane jest az
97% populacji'.

Samochody to réwniez
ogromne marnotrawstwo
przestrzeni. Mozna by pomy-
$le¢, ze to niewielki problem,
jednak chodzi o miasta — miej-
sca, w ktérych toczymy ciagla
walke o kazdy skrawek terenu,
o male mieszkanko na pigtrze.
Tymczasem auta podczas jazdy
pozostajg puste $rednio w 80%,
co stanowi gléwng przyczyne
zakorkowania ulic. Z kolei
parkingi i inne elementy infra-
struktury samochodowej zajmuja
przestrzen, na ktoérej mozna
by stworzy¢ parki, mieszkania
i inne budynki uzytecznosci
publiczne;j.

Zgodnie z danymi Europej-
skiej Agencji Srodowiskowej
30% emisji dwutlenku wegla

Auta odpowiadaja nie tylko za zanieczyszczenie
powietrza, ale rowniez za zanieczyszczenie hatasem

je ono wazne i aktualne. Zycie
w glo$nym $rodowisku pogar-
sza nasz stan zdrowia. Uraz
akustyczny, wysokie ci$nienie,
choroby serca, bezsennosé¢,
dlugotrwaly stres, a nawet
problemy w nauce — to wszyst-
ko dolegliwos$ci wywolywane

i nasilone przez rosnace w calej
Europie zanieczyszczenie

w Unii Europejskiej pochodzi

Z transportu, z czego 72%

to transport drogowy. W takich
krajach jak Wielka Brytania czy
Stany Zjednoczone stal si¢ on
gléwng przyczyna emisji gazow
cieplarnianych do atmosfery,

1 Environmental noise in Europe — 2020, raport Europejskiej Agencji
Srodowiskowej, National Transportation Noise Map BTS 15-17,
Bureau of Transportation Statistics.
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co stanowi przyklad nadmiernej
konsumpcji krajéw globalne;
Polnocy, za ktéra zaplaca miliony
ludzi oraz nasza planeta. Cho¢
przemyst samochodowy prébuje
produkowa¢ coraz bardziej eko-
logiczne auta, nie powoduje to,
ze redukcja ich liczby na drogach
nie jest konieczna.

Pierwszg ofiarg $§miertelna
samochodu byla Bridget Dri-

Miasto z tradycjami

Wraz z kryzysem naftowym

w latach 70. dominujaca pozycja
aut zostala zagrozona. Pionierem
nowego spojrzenia na urbanisty-
ke byla Kopenhaga, stolica cigzko
dotknietej kryzysem Danii. Aby
przeciwdziala¢ negatywnym skut-
kom zalamania gospodarczego,

w miesécie wprowadzono nie-

Auta podczas jazdy pozostaja puste srednio w 80%,
co stanowi gtéwna przyczyne zakorkowania ulic

scoll. W 1896 r., kiedy w Wielkiej
Brytanii doszlo do tragicznego
wypadku, kobieta miala 44 lata.
Od tamtego czasu rozwdj tego
$rodka transportu byl nieroze-
rwalnie zwigzany z ofiara z ludz-
kich istnien, na ktéra zgadzamy
sie w imi¢ post¢pu. Pytanie
jednak, czy naprawde chodzi

0 postep, czy tylko o nasza
wygode. W 2019 r. w Polsce

w wypadkach samochodowych
zginelo az 3 tys. oséb, a 35 tys.
zostalo rannych.

dziele bez auta, ktére zachecily
jego mieszkancow do przesiadki
na rower. Korzystny dla rozwoju
cyklizmu okazal si¢ réwniez
aktywizm Durniskiej Federacji
Cyklistéw. W przeciwienstwie
do wielu krajéw Europy, zwigzki
cyklistéw w Danii i Niderlandach
przetrwaly burzliwg pierwsza
polowe XX w. i zapewnily sile
polityczna, ktéra pozwolila
popularyzowac jazde na rowerze
i rozwijaé potrzebna do tego
infrastrukture. Dzi§ Kopenhaga

L] H- -

L

jest uznawana za rowerows
utopie i wzbudza zazdrosé

na calym $wiecie - stad rozwdj
miasta w kierunku przyjaznym
dla cyklistéw nazywa sie ,,kopen-
hagizacjg”. Jak podaje ambasada
cyklistyczna Danii, podstawo-
wym celem kopenhagizaciji jest
zapewnienie bezpieczenstwa

i komfortu jazdy na rowerze.

Cel ten jest osiaga si¢ poprzez
rozwdj infrastruktury rowero-
wej, bezpieczenistwa drogowego

i systemu wypozyczania rowerow
oraz polepszanie wizerunku
jednosladu np. poprzez kampanie
spoleczne.

A to wszystko w kwadrans!

Paryz to miasto $wiatel i rewo-
lucyjnego zaru; zadziwiajace,
wyznaczajace trendy i zmie-
niajace nasze postrzeganie
$wiata. Od 6 lat w stolicy
Francji organizuje si¢ dzien
wolny od aut, w ktérym wiek-
szo$¢ pojazdéw nie ma wstepu
na ulice. W minionym roku 2020
taki dzient odbyl si¢ 27 wrzednia
i pozwolil nie tylko tymczasowo

IL: D Gislason z Pixabay

Réwnosé — 2/2021

zmniejszy¢ zanieczyszczenie
powietrza i halasem, ale réw-
niez odkry¢ miasto no nowo.
Paryzanie i turysci wykorzystali
go, by cieszy¢ sie¢ mozliwoscia
spaceru czy organizacji piknikéw,
pozwalajac sobie w ten sposéb
na oddech od tak typowego dla
miasta halasu i po$piechu.

Stolica Francji od lat przoduje
W poszerzaniu przestrzeni przyja-
znych dla ludzi oraz $rodowiska.
Pierwsza kobieta na stanowisku
mera Paryza, wywodzaca si¢
z francuskiej Partii Socjalistycznej
Anne Hidalgo, planuje zrewolu-
cjonizowa¢ metropoli¢ poprzez
koncepcje tzw. miasta pietna-
stominutowego, czyli takiego,
w ktorym wszystkie podstawowe
sprawy, jak dojécie do pracy czy
po zakupy, mozna zalatwi¢ pieszo
w kwadrans. Oznacza to koniec
ze staniem w korkach.

Pietnastominutowe miasto
niesie za sobg wiele korzysci.
Pierwsza, do$¢ oczywista, jest
oszczednosé czasu. Po zsumo-
waniu wszystkich codziennych
podrézy okazuje sig, ze prze-
mieszczanie si¢ z miejsca
na miejsce zabiera nam ogromna
cze$¢ zycia, czemu pomyst Hidal-
go pozwala zapobiec. Poza tym
mieszkancy Paryza pozostaja
zdrowsi, bo nie do$¢, Ze mniejsza
liczba samochodéw znaczgco
redukuje zanieczyszczenie,
to na dodatek stwarza kolejne
okazje do ruchu, tak potrzebnego
nam w dzisiejszych czasach.

Czy pomyst ten nie wydaje si¢
jednak nierealistyczny? Paryz,
jak wiele innych europejskich
miast, powstal w czasach sprzed
ery samochodéw i rozwijal sie
w podobnym schemacie, co miasta
pietnastominutowe. Wizja, ktéra
wydaje si¢ by¢ tak odlegla i uto-
pijna, jest wiec jedynie powrotem
do przeszlo$ci. Stolica Francji nie
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jest zresztg jedynym miastem
w Europie, ktdre pragnie stac sie
bardziej przyjazne do Zycia.

Gdzie rower jest ulicy krélem

Bogata sie¢ kanaléw i kultura
rowerowa skutecznie odstraszaja
przed rozwojem infrastruktury
samochodowej w Amsterdamie,
ktéry z ponad 700 km $ciezek
rowerowych staje si¢ oaza dla

znacznie mniejszej liczbie samo-
chodéw osobowych na drogach
te pojazdy, ktére pelnig znaczaca
funkcje, moga do swojego celu
dostac¢ sie latwiej. Osoby niesa-
modzielne ruchowo sg z kolei
bezpieczniejsze, gdyz nie musza
obawiac si¢ przechodzenia przez
jezdnie, w przeciwnym wypadku
dla bardzo dla nich niebezpiecz-
na. Ostatecznie zyskuja réwniez
wlasciciele malych sklepéw,

Bogata sie¢ kanatow i kultura rowerowa skutecznie
odstraszaja przed rozwojem infrastruktury
samochodowej w Amsterdamie, ktory z ponad 700 km
sciezek rowerowych staje sie 0aza dla kazdego cyklisty

kazdego cyklisty. Wraz Mona-
chium czy Kopenhagg stolica
Holandii nalezy do najbardziej
przyjaznych rowerzystom miast
na $§wiecie. Jak podaje dziennik
,Het Parool”?, ssmochodéw

do codziennego przemieszczania
si¢ uzywa jedynie 19% populacji
Amsterdamu. Stalo si¢ to moz-
liwe dzigki idei tzw. ,,autoluw”,
ktéra oznacza ni mniej, ni

wigcej niz planowanie lokalnego
systemu przemieszczania si¢ tak,
by priorytet w poruszaniu si¢
nadac¢ pieszym, cyklistom i pasa-
zerom komunikacji zbiorowe;j,

a nie kierowcom samochodéw.
Przeciwnicy autoluwu uwazaja,
ze jesli auta stracg swoja uprzy-
wilejowang pozycje, uniemozliwi
to dostawy do sklepéw, pojazdy
ratunkowe beda spowalniane
przez tlumy pieszych, a oso-

by niesamodzielne ruchowo
zamkng si¢ w swoich czterech
$cianach. Amsterdam pokazuje
jednak, ze to nieprawda. Dzigki

2 Marc Kruyswijk, Ruben Koops, Autoluw, dus omrijden: dit is de
toekomst van verkeer in de hoofstad, https: /www.parool.nl/nieuws/
t e fmalath

autoluw-dus-omrijden-dit-is-de-toek
ofdstad~bab77a4e/[dostep: 15.05.2021].

kawiarenek i restauracji, ktére
cze$ciej niz przez kierowcow
s3 zauwazane przez pieszych.

Niewielki krok dla cztowieka

Nie tylko Paryz i Amsterdam daza
do ograniczenia ruchu samocho-
dowego. Do inicjatywy dnia bez
samochodu w Europie dolaczyly
takie miasta jak Oslo, Helsinki,
Madryt, Barcelona czy Bruksela,
a poza Starym Kontynentem
obchodzi si¢ go np. w Dzakarcie,
Bogocie czy Tajpeju.

Czy ograniczenie ruchu samo-
chodowego rozwigze wszystkie
nasze problemy? Oczywiscie
nie, jednak jest to wazny krok
w przyszlos$é, w ktérej bedziemy
zy¢ w bezpiecznych i zielonych
miastach; w ktérej naszym
marzeniem bedzie zamieszkac
w miescie i w ktérej odzyska
ono funkcje przestrzeni umozli-
wiajacej spotykanie si¢ réznych
ludzi i idei, a nie tylko do$wiad-
czanie betonowej pustyni, przez
ktoéra czujemy si¢ odizolowani
od innych. €
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Patryk Stisz

Polska

na zwrotnicy -
dokad zmierza
polska kolej?

Rozmowa z Karolem
Trammerem

PATRYK STISZ: Ostatnimi
czasy dos¢ czesto mowi sie

o programie Kolej+. Co Pan

o nim sadzi i czy faktycznie
mozna tu méwic o przelomie
w transporcie kolejowym?
KAROL TRAMMER: Zacznijmy
od tego, iZ samo pojawienie si¢
programu pokazalo, ze samo-
rzady rzeczywiscie chcg reakty-
wacji kolei i widza w niej wazny
czynnik swojego rozwoju czy
chociazby zablokowania dalszego
regresu, w szczegolnosci mniej-
szych miast i powiatéw. Co istot-
ne, do stworzenia tego programu
wykorzystano bardzo dokladne

nawet po tylu latach wcale

nie zniknelo zapotrzebowanie
na ten rodzaj transportu, tak jak
np. w Chelmnie, gdzie pola-
czenia zlikwidowano w latach
70. Powazng wada programu
okazala si¢ jednak wysoko§¢é
wkladu wlasnego samorzadéw,
wynoszacego az 15% kosztow.
Samorzady nie sa przyzwycza-
jone do pokrywania kosztéw
nie swojej infrastruktury, ktéra
stanowi wlasno$¢ PKP PLK.

Samorzady zaplaca za bledy
kolei?

Dokladnie, spétka ta w minio-
nych latach likwidowala t¢ infra-
strukture, a teraz niejako kaze
placi¢ samorzadom za wlasne
bledy. Jest to zupelnie odwrotna
sytuacja niz normalnie, kiedy

to rzad wspomaga finansowo
realizacje przedsiewzig¢ samo-
rzadéw. Ponadto juz na etapie
studiéw wstepnych, okreslaja-
cych warunki reaktywacji linii
kolejowych PKP PLK, wymagano
od samorzadéw na tyle szerokie-

Ludzie po latach ciecia i likwidacji transportu
publicznego domagaja sie jego powrotu

analizy, ktére jasno wykazaly,

ze ludzie po latach ciecia i likwi-
dacji transportu publicznego
domagaja si¢ jego powrotu, totez
niemal jednocze$nie z planem
odbudowy polaczen kolejowych
pojawit sie fundusz rozwoju
transportu autobusowego. Nie-
stety, pomimo dobrych zalozen,
zawiodla realizacja. Rzadzacy nie
spodziewali si¢ az tak duzego
odzewu - poczatkowo wplynelo
niemalze sto zgloszen. Co cie-
kawe, zgloszenia pochodzily

z regionéw, w ktérych kolei nie
ma od dekad, pokazujac, iz
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go i dokladnego raportu, ze cena
jego wykonania niejednokrotnie
przewyzszala ich mozliwosci
finansowe, co w niedlugim
czasie poskutkowalo wykrusza-
niem si¢ kolejnych zgloszonych
projektéw. Warto tez podkreslic,
ze wykonanie studium nie jest
zadnym gwarantem realizacji
projektu (co dla matych samo-
rzadéw stanowi ryzykowny

i kosztowny strzal w ciemno).
Uwazam, ze mamy tu do czynie-
nia z grzechem pierworodnym,
gdyz od poczatku nie nalezalo
wymaga¢ wkladu wlasnego.

Wyobrazam sobie ten pro-
gram tak, ze sprawami calej
infrastruktury stricte kolejowej
zajmuje si¢ PKP PLK (ktdre
dostaly od panstwa odpowiednie
dokapitalizowanie na ten cel),
za$ samorzady odpowiadaja
za wykonanie wszelkich prac,
ktére wplotly by reaktywowane
linie kolejowe w lokalng tkanke:
budowe parkingéw, przystankow,
Sciezek rowerowych, miejsc dla
rowerow itp.

Jeszcze jednym mankamen-
tem programu Kolej+ jest fakt,
ze w jego ramach zgloszono tez
budowe polaczen od podstaw,
jak np. z Warki do Kozienic,
a to kosztuje wielokrotnie wigcej
niz rewitalizacja istniejacych
szlakéw. Stad tez moja obawa,
iz niedlugo moze okazac sie,
ze budowa nowych linii ekspre-
sowo wyczerpie $rodki z progra-
mu i zamiast ogélnokrajowego
przywracania polaczen bedziemy
mieli do czynienia z punktowymi
inwestycjami od podstaw w 2 lub
3 miejscach w Polsce.

A jak wyglada sytuacja kolei
aglomeracyjnych w Polsce?

Wydawnictwo Krytyki Politycznej

IL: Ostre cigcie. Jak niszczono polskq kolej autorstwa Karola Trammera,
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Odbudowa polaczen lokal-
nych umozliwi poruszanie si¢
pociagéw w obrebie miast,
co odcigzyloby komunikacje
miejska, tak jak w przypadku
linii z Bielska-Bialej do Cieszy-
na - po przywroéceniu ruchu
pociagéw planowane jest
uruchomienie kolei aglomera-
cyjne;j.
Bielsko-Biala wraz z przylegaja-
cymi do niej miejscowo$ciami
tworzy obszar na tyle gesto
zabudowany i zaludniony,
Ze stworzenie w niej kolei
aglomeracyjnej jest pomy-
slem w pelni uzasadnionym,
a nawet koniecznym. Niestety,
kolej aglomeracyjna w Polsce
to wcigz raczkujacy temat.
Nawet wskazywane jako wzor
SKM w Trdjmiescie czy SKM
w Warszawie nie sg w tej samej
lidze, co inne miasta tej wielko-
$ci w Europie. Np. w Warszawie
SKM uzupelnia si¢ z pociagami
Kolei Mazowieckich i choé pod
katem rozkladu jazdy wyglada
to calkiem zadowalajaco, to nie
ma juz mozliwosci, aby na bilecie
SKM jecha¢ ta sama trasa Kole-
jami Mazowieckimi i na odwroét.
Jest to sytuacja niedopuszczalna,
aby ze wzgled6éw taryfowych
nie wykorzystywano pelnego
potencjalu przewozowego.
Dla poréwnania w aglomeracji
praskiej mozemy bez problemu
podrézowac na miejskim bilecie
zaréwno kolejg aglomeracyjna,
jak i pociggami Kolei Czeskich
na obszarze aglomeracyjnym.
Oproécz kwestii taryfowych
problemem kolei aglomera-
cyjnych w Polsce jest ogélne
podejscie do tego rodzaju trans-
portu. Kolej tego typu kojarzy
si¢ przede wszystkim z wielkimi
miastami, natomiast mniejsze
aglomeracje sa skazane na wiecz-
nie zakorkowany transport
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uliczny. Ich jedynym wyjéciem
na chwile obecna jest liczenie

na to, ze lokalny przewoznik
umozliwi wykorzystywanie swo-
ich polaczen na potrzeby miasta,
o ile sg ku temu warunki. Reme-
dium na taki stan rzeczy stanowi
dogeszczanie sieci przystankéw

acje tych kolei za granica,

to odnalazly si¢ one albo w roli
historycznego dziedzictwa
regionu, gdzie starano si¢
odwzorowac ich funkcjonowanie
z lat $wietnosci, przez co stawaly
si¢ atrakcja sama w sobie, albo
jako synteza atrakcji dla turystow

Kolej aglomeracyjna w Polsce to wciaz

raczkujacy temat

i organizowanie przewozéw

z uwzglednieniem potrzeb ruchu
aglomeracyjnego, a wigc duza
czestotliwo$é kurséw uzupel-
niajgcych komunikacje¢ miejska

i zgranie kolei z transportem
miejskim.

Wracajac do tematu odbudowy
sieci kolejowej, co z kolejami
waskotorowymi? Czy w XXI w.
maja one racj¢ bytu? Do 2002 r.
stanowily one nieodlgczny ele-
ment sieci PKP, byly swoistym
PKS-em na szynach. Docieraly
do rejondéw, gdzie zwykla kolej
bylaby nieoplacalna, dowozac
ludzi, towary, buraki cukrowe
kolejkami cukrowniczymi czy
rozmaite ladunki na terenach
rolniczych i przemyslowych.
To, co stalo si¢ z kolejami
waskotorowymi, bylo wynikiem
odgérnej decyzji PKP, ktére

W 2002 1. stwierdzily, ze tego
typu koleje nie maja przyszlo-
Sci. Ich likwidacje zaczeto bez
uwzglednienia faktu, ze do ostat-
nich chwil odgrywaly one

istotng role w ruchu zaréwno
pasazerskim, jak i towarowym.
Nikt z dSwczesnych wladz PKP
nie zastanawial sie, jakie jest

w ogdle zapotrzebowanie na te
koleje, tylko uznano, ze istnienie
waskich toréw nie ma dalszego

sensu. Jesli spojrzymy na sytu-

chcacych podziwia¢ walory
przyrody na ich trasie oraz
regionalnego $rodka transportu,
tak jak ma to miejsce w Szwaj-
carii. W Polsce pozostal niestety
rozdzwiek pomiedzy kolejka

w roli lunaparku, z otwartymi

i przewiewnymi wagonami dla
masowego turysty szukajacego
przede wszystkim wrazen,

a entuzjastami pragnacymi
zachowa¢ ich oryginalny stan.
Warto jednak, by samorzady
posiadajace na swoich terenach
kolejki waskotorowe zawarly
jaki$ alians, wypracowujac strate-
gie korzystania z takich débr nie
tylko w celach turystycznych,
ale takze jako §rodka transportu
poza sezonem albo chociaz tak,
zeby przyjezdni pozostawali

w danej gminie na kilka dni,
korzystajac z wielu atrakcji
regionu, ktérych spoiwem bylyby
wiadnie waskotoréwki. Na pew-
no nie nalezy skresla¢ tego typu
kolei tylko dlatego, ze kojarza
sie z przeszloscia, gdyz zdecy-
dowanie wcigz drzemie w nich
potencjal.

Nawiazujac do Pana ksigz-

ki pt. Ostre cigcie, w ktorej

w doskonaly sposéb opisal Pan
systemowe niszczenie pol-
skiej kolei po upadku PRL-u,
co tak naprawd¢ spowodowalo
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odejscie od tej formy trans-
portu i jej powolny rozklad?
Czy panujacy w powszechnej
$wiadomosdci liberalny poglad,
jakoby zalew samochodéw

po roku 1990 spowodowal
»haturalng” rezygnacje podré-
zujacych z kolei, ma sens?
Mam wrazenie, ze osoby
odpowiedzialne za polska

kolej do perfekeji opanowaly
wynajdowanie sobie wymoéwek

i powodéw, zeby nic nie robid,

a najlepiej likwidowa¢. W obli-

jesli chodzi o kursowanie poza
godzinami szczytu.

Jak likwidacja kolei przelozyla
si¢ na funkcjonowanie osrod-
kéw jej pozbawionych? Mam
na mysli chociazby Jastrze¢bie-
-Zdréj, ktére jest najwiekszym
miastem europejskim bez
dostepu do kolei.
Jastrzebie-Zdréj jest najlepszym
przykladem tego, co dzieje si¢
w miescie odcietym od kolei.
Odnotowano tam spadek liczby

Osoby odpowiedzialne za polska kolej do perfekc;ji
opanowaty wynajdowanie sobie wyméwek i powoddw,
zeby nic nie robic, a najlepiej likwidowac

czu istnego zalewu polskiego
rynku uzywanymi samochoda-
mi z Zachodu nie traktowano
zapewnienia atrakcyjnosci kolei
jako wyzwania, tylko uznano
ograniczanie polaczen za roz-
wigzanie problemu konkuren-
cyjnosci samochodéw. W 1994 r.
powstal dokument Nasza kolej.
Dlaczego i jak jq restrukturyzo-
waé. Mozemy znalez¢ w nim
stwierdzenia wrecz mrozace
krew w Zylach, np. Ze nalezy
przesuwac popyt z podrézy
koleja na podréze transportem
samochodowym. Strategia ta jest
sygnowana przez Owczesnego
dyrektora PKP Aleksandra
Janiszewskiego. Rzadko si¢
zdarza, aby jaki$ program wprost
zakladal regres dziedzin, ktérych
on dotyczy, a w tym przypadku
dokladnie tak jest. Te strategie
realizowano poprzez zmniejsza-
nie liczby polaczen w ciggu doby
na danym odcinku, co w natural-
ny sposoéb zmniejszalo atrakeyj-
nos¢ kolei. Do tej pory zreszta
nasza kolej regionalna boryka si¢
z istnymi dziurami w rozkladzie,
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mieszkanicéw o ponad 10%, a jak
wykazaly analizy, nie przepro-
wadzali si¢ oni do Katowic czy
innych wielkich miast, lecz

do pobliskich Zor i Rybnika,
ktére sa lepiej skomunikowane.
Oczywiscie trudno stwierdzi¢
jednoznacznie, iz to brak
dostepu do kolei zadecydowal
0 zmianie miejsca zamieszka-
nia, niemniej jednak gléwnymi
kierunkami migracji byly nie-
daleko polozone miasta majace
dostep do wezldéw kolejowych,
co nie pozostaje bez znaczenia.
Niestety, Jastrzgbie-Zdréj nie
jest odosobnionym przypad-
kiem - w Polsce wéréd miast
powyzej 50 tys. mieszkancéw
W tej samej sytuacji znajduja sie
Lomza, Mielec czy Belchatéw.
Pokazuje to, jak daleko zaszly
te likwidacje, ktére w latach go.
media przedstawialy jako pozby-
wanie si¢ nikomu niepotrzeb-
nych linii lokalnych. Jak wida¢,
dotyczylo to w rzeczywistosci
duzych miast, gdzie po dzi$
dzien trudno jest nam uwierzy¢
w brak kolei. 4

Michat Pytlik

Uber - tania
podréz, drogi
problem

Z jednej strony tani trans-
port, z drugiej — masa pro-
bleméw. Cho¢ ustugi trans-
portowe Ubera w wigkszych
miastach zdazyly wpisa¢ si¢
w powszechna Swiadomos$¢
jako wygodny i relatywnie
tanszy srodek przemiesz-
czania si¢, nie warto klaniaé
si¢ przed amerykarnskim
koncernem.

Przez kilka ostatnich lat

w wigkszych miastach w Pol-
sce piagtkowe czy sobotnie
imprezy w gronie znajomych
czesto konczyly si¢ w podobny
sposéb: ktos wyciagal telefon

i zamawial transport do domu
bez rozmowy, lecz za pomoca
kilku kliknieé. Po tej prostej
czynnosci na ekranie wyswie-
tlala si¢ informacja o doklad-
nym polozeniu na mapie osoby,
ktéra zawiezie nas do domu,
jej imie oraz przyblizony

czas, w jakim ma si¢ pojawié
na miejscu (zazwyczaj krétszy
niz w rzeczywistosci). Kierow-
ca przyjezdzal, odwozil pod
wskazany wcze$niej adres i nie
pobieral platnosci - przejazd
zostal oplacony podczas klika-
nia w telefon.

Tak w skrécie wyglada korzy-
stanie z Ubera — aplikacji mobil-
nej stworzonej do realizacji ustug
transportowych. Biorac pod
uwage ilo$¢ pieniedzy, jaka krazy
wokol aplikacji, oraz jej popular-
nos¢, kto§ méglby nieopatrznie
nazwac t¢ forme podrézowania
»transportem naszych czasow”.
Inni calkiem na serio sadza,
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Ze jest to innowacyjna forma
przemieszczania sie.

Dlaczego Uber, a nie zwykla
takséwka? Powdd jest przede
wszystkim jeden: cena dla
Kklienta. O jakiej réznicy méwi-
my? Czasami bardzo duzej.
Podroéz takséwka z dworca
gléwnego we Wroclawiu na lot-
nisko w Strachowicach kosztuje
ok. 8o zL Do niedawna za prze-
jazd Uberem na tej samej trasie
w godzinach nocnych placilo si¢
nieco ponad 20 zL

Brzmi $wietnie, prawda?

Przy czterokrotnej réznicy

W cenie i zazwyczaj nie bardzo
zasobnych portfelach decyzja

o wyborze Ubera jest calkowicie
zrozumiala. Gdyby tylko niski
koszt i latwos$¢ obstugi byly jedy-
nymi cechami tego rodzaju ustug
transportowych, ich twércom
mozna by szczerze podzigkowac
za ulatwianie nam zycia. Niestety
tak nie jest, a lista grzechéw
Ubera jest bardzo dluga.

Wszystkie grzechy Ubera

Zacznijmy od prostej konstatacji:
Uber to nie tylko tanio zawozeni
na miejsce klienci, ale réwniez
nisko oplacani kierowcy. Ci
ostatni nie s3 nawet pracowni-
kami firmy Uber, ktéra thumaczy
si¢ tym, ze jako aplikacja jedynie
Iaczy kierowcéw z klientem, wigc
nikogo nie zatrudnia. Oczywiscie
jest to zwykla wymoéwka majaca
na celu obnizZenie kosztéw.
Gdzie firma zyskuje, tam
tracg kierowcy, ktérzy zazwyczaj
pracuja na czarno: za niewielkie
pieniadze, bez ubezpieczenia,
bez odkladania na emeryture.
To dzigki temu - migedzy innymi
- cena za przejazd moze by¢ tak
niska. Czy jako klienci, ktérzy
oszczedzaja kilka zlotych, mogli-
by$my si¢ tym nie przejmowac?
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Zapewne tak. Warto jednak
zadad sobie pytanie: czy sami
chcieliby$my pracowad w takich
warunkach?

Inng sprawa jest to, ze Uber,
przedstawiajac si¢ jako zwykly
posrednik migdzy klientem
a kierowca, nie ma racji nie tylko
na zdrowy rozum, ale takze
z punktu widzenia prawa. Trybu-
nal Sprawiedliwo$ci Unii Euro-
pejskiej orzekl bowiem, ze firme
nalezy traktowac jako normalne
przedsigbiorstwo transportowe.
Oznacza to, ze powinna ona
spelniac te same standardy
co firmy takséwkarskie (mowa
tu o oplacaniu ubezpieczen,
kasach fiskalnych, podatku VAT
od kazdego kursu czy posiadaniu
przez kierowcow licencji). Fakt,
iz tego nie robi, poskutkowal
m.in. zawieszeniem zezwolenia
na dzialalno$¢ w Londynie.

Nietrudno si¢ domysli¢,
ze Uber unika takze placenia
podatkéw. Mimo Zze w 2017 1.
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mial zaplacié 1,7 mln zl CIT-u,
pieniadze te nie trafily do pol-
skiego budzetu, tak jak si¢

to dzieje w przypadku zwyklych
firm takséwkarskich, lecz

do Holandii, gdyz wlasnie tam
zarejestrowana jest firma. Niedo-
finansowana ochrona zdrowia?
Niskie pensje dla nauczycieli?
Ubera to nie obchodzi. Ty si¢
na nie skladasz, on nie.

Problem z Uberem jest réw-
niez taki, Ze stosuje on tzw. dum-
ping, tj. $wiadczy swoje ustugi
po cenie nizszej niz koszty, ktére
ponosi. Przemyslaw Pajak, redak-
tor naczelny portalu Spider’s
Web, nazywa firme najwigkszym
finansowym szwindlem w historii
Swiata biznesu?. Wyobrazcie
sobie, ze Uber, pomimo 11,14 mld
dolaréw przychodu w 2020 1.,
jest firma nierentowna, a jego
straty pokrywajg inwestorzy,

3 Pajak, Uber jest bezp

anomaliq finansowq
w historii, https: //spidersweb.pl/2018/03/uber-strata html [dostep:
19.04.2021].

ktérzy wierza w przyszla pozycje
firmy na rynku. W 2017 1.,
pomimo 4,5 mld dolaréw straty,
inwestorzy wplacili na konto
Ubera az 17,3 mld dolaréw.

A moze nie ma w tym nic
zlego? Przeciez placimy mniej,
a co nas obchodza zyski jakiejs
amerykarnskiej firmy? Problem
W tym, Ze motywem Stosowa-
nia dumpingu nie jest wcale
szczodro$c¢ przedsigbiorcéw,
lecz walka o przejecie rynku
(w tym przypadku: rynku ustug
transportowych). Kiedy pozycja
firmy sie na nim ustabilizuje,
a konkurencja znika lub przestaje
by¢ zagrozeniem, ceny uslug
lub produktéw rosna. Znacznie
szybciej niz pensje pracownikéw.

O tym, ze Uber nie kieruje
si¢ szczodroscig, $wiadcza jego
liczne ,kryzysy wizerunkowe”.
Tworcy aplikacji przez diugi
czas opierali si¢ wprowadzeniu
tzw. ,,przycisku bezpieczen-
stwa”, ktéry w sytuacji niepod-

IL: Freestocks — Photos z Pixabay
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legania firmy pod jakiekolwiek
regulacje powinien by¢ oczy-
wistoscig od samego poczatku.
Jednym z bardziej znanych
»Kkryzyséw” jest sprawa naduzy¢
seksualnych, ktérych dopusz-
czali si¢ kierowcy wobec pasaze-
rek. W Stanach Zjednoczonych
ponad stu oskarzono o gwait.
Dopiero w tej sytuacji uznano,
ze umywanie sie od odpowie-
dzialnosci jest, mowiac lagod-
nie, nie na miejscu, a jakie-
kolwiek zabezpieczenie przed
niewlasciwym zachowaniem
kierowcy ma sens.

Innym dowodem na to,
ze osoba prawna Uber kieruje
si¢ duzo mniejszg wrazliwoscia
niz osoba fizyczna, jest sposéb
potraktowania obowiazku
identyfikacji tozsamosci kie-
rowcow. Zostal on wymuszony
po problemach, ktére generowal
fakt, ze kierowcy nie posiadali
miejskich licencji np. podczas
kontroli policyjnych. Uber
postanowil wiec wykorzystac¢
technologi¢ automatycznego
rozpoznawania twarzy - kie-
rowcy po zalogowaniu si¢
mieli robi¢ sobie zdjecie, ktére
nastepnie bylo weryfikowane
przez automat. Co w tym zlego?
Technologia ta, o czym Uber nie
mogl nie wiedzied, nadal jest
daleka od doskonalosci, a jej
margines bledu — wciaz bardzo
wysoki, zwlaszcza w przypadku
twarzy innych niz biale. W rezul-
tacie niektérzy kierowcy tracili
licencje calkowicie bezpod-
stawnie. Dlaczego? Kto$ powie:
bo technologia zawiodla, zdarza
si¢. Inna odpowiedZ brzmi:
bo Uber mial $wiadomo$é,
ze jest wysoce zawodna, ale utra-
ta pracy i dochodéw przez jego
podwykonawcéw (bo przeciez
nie pracownikéw) zwyczajnie go
nie obchodzila.
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Lex Uber - koniec probleméw?

Wspomniany wyrok Trybunatu
Sprawiedliwo$ci UE zréwnujacy
Ubera z firmami takséwkarskimi
nie zapadl sam z siebie, lecz dzie-
ki protestom i nieustepliwos$ci
takséwkarzy, na ktérych uslugi
popyt zaczal spadac. Skutkiem
wyroku jest tzw. Lex Uber, ktére
w Polsce wprowadzono 1 stycz-
nia 2020 r. z okresem przejscio-
wym najpierw do 1 pazdziernika
2020 I., po czym, ze wzgledu

na pandemi¢ COVID-19, wydiu-

wydluzy. Z tych samych powo-
déw majg wzrosnaé ceny prze-
wozu. Pozostaje wiec pytanie:
czy to dobrze?

Warto pamigtad, by grzechéw
Ubera nie przypisywac jego
klientom. Odpowiedzialno$¢
za nie spada wylacznie na twér-
cow aplikacji. Wiekszo$¢ z nas
skrupulatnie liczy kazdy grosz,
wiec wybdr taniszego przejazdu -
zwlaszcza przy zle funkcjonuja-
cej komunikacji publicznej - jest
tak samo naturalny, jak sko-
rzystanie z promocji w sklepie.

Gdyby tylko niski koszt i tatwos$¢ ohstugi byty
jedynymi cechami tego rodzaju ustug transportowych,
ich tworcom mozna by szczerze podzigkowac za
utatwianie nam zycia. Niestety tak nie jest, a lista
grzechow Ubera jest bardzo dfuga

zono go do 1 stycznia 2021 1.

Na biurko ministra rozwoju,
pracy i technologii Jaroslawa
Gowina trafil list Rzecznika
Praw Obywatelskich, w ktérym
wskazuje on na potrzebe usta-
nowienia przepisow regulujgcych
uprawnienia 0s6b wykonujgcych
prace 2 wykorzystaniem aplikacyi
mobilnych oraz obowiqzki podmio-
téw, ktdére powierzajq prace takim
podmiotom.

Oznacza to, Ze najprawdo-
podobniej zakoniczyla sie era
»posrednika”, a zacze¢la epoka
normalnych takséwek. Kierowcy
musza mie¢ licencje, a forme
taksometréw zastapia wirtualne
kasy. Podwykonawcy zostang
normalnymi pracownikami, kt6-
rzy beda mieli szanse na cywi-
lizowany etat. Przedstawiciele
Ubera twierdza, ze ze wzgledu
na wprowadzone zmiany ubylo
wielu kierowcéw, przez co czas
oczekiwania na przejazd si¢

Za przejazd Uberem nie nalezy
wini¢ ani innych, ani siebie,

a o wiele uzyteczniejszym spo-
sobem na spozytkowanie energii
bylo chociazby wsparcie taksow-
karzy w ich protes$cie przeciwko
amerykanskiej firmie.

Nie trzeba miec¢ lewicowych
pogladéw, by widzie¢ wyraznie,
ze dotychczasowy model funk-
cjonowania Ubera i podobnych
mu aplikacji byl nieuczciwa
konkurencjg, ktéra wzbudzala
sprzeciw nie tylko szeregowych
takséwkarzy, ale takze wlascicieli
firm. Warto réwniez zauwazyc¢,
ze indywidualne przewozy samo-
chodem, zwlaszcza w wielkich
miastach, powoli (wciaz zbyt
wolno) ustepuja miejsca alter-
natywnym $rodkom transportu,
takim jak rower czy komunikacja
zbiorowa, ktére nalezy rozwijac.

A cena? No ¢z, na lotnisko
we Wroclawiu autobusem doje-
dziemy za 5,20 zl. ®
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Adam Konieczny

Chodze, wiec
jestem

Nie da si¢ zaczaé rozmowy
o transporcie bez uwzgled-
nienia podstawowego,
praktycznego, naturalnego,
a przy tym mimowolnego
sposobu przemieszczania
si¢ czlowieka, jakim jest
chodzenie. Chodzeniu
mozna przypisac rézne
funkcje i znaczenia kultu-
rowe: od przemieszczania
si¢ w celu wykonywania
obowigzkéw stuzbowych
czy dnia codziennego, przez
funkcje rekreacyjno-zdro-
wotne, po chodzenie jako
forme¢ wyrazania niezgody.
Chodzi¢ mozemy w celach
religijnych, wyruszajac

W piesza, przeblagalno-
-dzigkczynno-pochwalna
pielgrzymke do miejsca kul-
tu. Chodzeniu oddajemy si¢
réwniez bez blizej okreslo-
nego celu. Mozna chodzié¢
dla samego chodzenia.

Chodzenie dla zdrowia

Chodzenie jest dla czlowieka
czynno$cig naturalna, jednak
bardzo rzadko myslimy o nim

w kategorii aktywnosci fizycz-
nej. Tymczasem jest to chyba
najtaniszy (wystarcza wygodne
buty i stréj), najprostszy oraz
najmniej inwazyjny dla naszych
mie$ni i stawdw sposéb na wig-
czenie aktywnosci ruchowej

w plan dnia. Nie wymaga
specjalistycznego sprzetu,

a spacerowa¢ mozna praktycznie
wszedzie — wystarczy droga lub
le$na $ciezka. Spacery sa dobrem
ogoélnodostepnym, cho¢ raczej
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niedocenianym (co prawda

w trakcie pandemii zaintereso-
wanie tg formg ruchu wzroslo,
ale czas pokaze, jak trwaly bedzie
to trend). Przejdzmy jednak

do konkretéw: jakie korzysci nie-
sie ze soba codzienny, 30-minu-
towy spacer?

Zacznijmy od przypadlosci,
ktéra dotyczy kazdego czlowie-
ka: starzenia si¢. Dla niektérych
to najwickszy zyciowy koszmar.
Wraz z wiekiem nasze mi¢snie
i kosci slabna, przez co mamy
coraz mniej energii. Jezeli nie
bedziemy ich wprawia¢ w ruch,

a do tego nasze codzienne
funkcjonowanie oprzemy

na ,.komfortowym”, siedzacym
trybie Zycia, proces ten nasta-

pi szybciej. Nie pomoga ani
operacje plastyczne, ani wstrzy-
kiwanie sobie réznych substancji
odmladzajacych. Zestarzejemy

wystapienia cukrzycy, a tak-

ze pozwala na kontrole wagi
naszego ciala, co z kolei wspiera
profilaktyke choréb bezposred-
nio powigzanych z otyloscia.
Spacery na $wiezym powietrzu,
w przeciwienstwie do siedzenia
w zamkni¢tych pomieszcze-
niach, hartuja nasz organizm

i zwigkszajg odporno$¢. Do ich
zalet nalezy zaliczy¢ réwniez
poprawe funkcji psychologicz-
nych. Dzigki nawet krétkiemu
spacerowi mozemy poprawic
sobie nastrdj, ,,zresetowac”
mozg i si¢ odstresowad. Plynace
z nich pozytywy zauwazono m.
in. w Finlandii, w ktérej leka-
rze zapisuja spacery po lesie
»ha recepte”. Trudno sobie
wyobrazi¢ podobne zjawisko

w Polsce, gdzie widzimy tenden-
cje do wycinania wszystkiego,
co zielone, zywe i skladajace si¢

Musimy wiec zada¢ sobie pytanie, na ulicach
jakich miast czulibySmy sie lepiej, hezpieczniej,
bardziej komfortowo: opustoszatych, wyobcowanych,

bezludnych i martwych czy raczej petnych zycia, ludzi

i rozmow?

si¢ przez zasiedzenie — pomigdzy
spedzaniem czasu w pozycji
siedzacej przed komputerem

W pracy a ogladaniem w podob-
nej pozycji ulubionych seriali

w czasie wolnym. Nasze mi¢énie,
kregostup, kolana i inne stawy
nie zostaly stworzone do takiego
trybu zycia i predzej czy pdzniej
dadzg o sobie zna¢ w niezbyt
przyjemny sposob.

Spacery moga zapobiegaé
réznym chorobom. Ich regu-
larne odbywanie moze popra-
wi¢ funkcjonowanie ukladu
krazenia, zmniejszaé ryzyko

na las, a nasza kultura obcowa-
nia z naturg czesto konczy sie
na biurkowym minikaktusiku.
To jednak material na zupelnie
inna, dluzsza opowiesc.

Chodzenie po miescie

Chodzenie po miescie oznacza
obcowanie z zyciem publicz-
nym i wspélng przestrzenia

w najbardziej namacalny
sposéb. Chodzac, paradoksal-
nie stoimy w samym centrum
tego, co kolektywne. Jak bedzie
wygladalo to, co na zewnatrz,
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zaleze¢ bedzie od nas samych -
uzytkownikéw przestrzeni
publicznej. Musimy wigc zadaé
sobie pytanie, na ulicach jakich
miast czulibySmy si¢ lepiej,
bezpieczniej i bardziej komfor-
towo: opustoszalych, wyobco-
wanych, bezludnych i martwych
czy raczej pelnych zycia, ludzi

i rozméw? Planowanie przestrze-
ni publicznej miast, rozwijajace
si¢ technologie i uslugi nie
ulatwiaja nam zycia zyciem
miasta zyjacego. Zamknelismy
si¢ (czy moze raczej daliSmy si¢
zamknaé) w swiecie odizolowa-
nych przestrzeni. Funkcjonu-
jemy w dobrze nam znanych,
odseparowanych od §wiata

i ludzi sferach: domowej, samo-
chodowej, biurowej, w centrum
handlowym, garazu podziemnym
czy innym miejscu parkingowym.
Nie wygladamy poza swojskie
ploty, mury, szlabany i maski
samochodoéw. Dodatkowo
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wylewajaca si¢ zewszad miejska
betonoza, w Polsce oficjalnie
zwana rewitalizacja, zniecheca
do poruszania si¢ po wspdlnej
przestrzeni. Co wigcej, wskutek
wyparcia infrastruktury dla
pieszych (np. braku chodnikéw)
przy silnej nadreprezentacji
infrastruktury dla pojazdéw
samochodowych (w tle odglos
klaksonéw oburzonych samo-
chodziarzy wyrazajacy niezgode
z powyzszym stwierdzeniem)
zanika funkcja demokratyczna
przestrzeni publicznej. Dla
pieszych coraz wigcej miejsc
staje si¢ po prostu nieosiagal-
nych, a oni sami w pewnych
przestrzeniach sg niemile
widziani, podczas gdy chodze-
nie po miescie to odkrywanie,
zbieranie nowych doswiadczen,
zachwytéw i spotkanie z drugim
czlowiekiem. Amerykanska
eseistka i historyczka Rebecca
Solnit w swojej ksiazce Zew

widczegi. Opowiesci wedrowne
opisuje swoje piesze spotkanie
7 miastem nastepujaco:

Raz, dawno temu, sama padiam
ofiarq gréZb i napasci na ulicy,
tysigckrotnie czescief jednak
spotykatam na niej przechodzqcych
pryjaciol, nieraz natrafiaiam
na ciekawq ksigike wystawiong
w witrynie ksiggarni, otrzymywa-
lam komplementy i wymieniatam
pozdrowienia 2 moimi gadatliwymi
sqsiadami, moglam podziwiac
architekture (...), ironiczne graffiti
na murach, stanowigce trafny
polityczny komentarz do biezqcych
zdarzen, napotykatam budki
telefoniczne, wrézki, wpatrywalam
sig w ksig2yc wschodzqcy migdzy
budynkami, przygladaiam sie
obrazkom z cudzego Zycia i cudzym
domom, wstuchujqc si¢ w Spiew
ptakéw dochodzqcy 2 koron
ulicznych drzew. Przypadkowosc,
brak okreslonych filtréw i utartych
ram pozwalajq nam si¢ natkngé

s

IL: Lukasz Kacperski, protest w Wojkowicach przeciwko wyrokowi Trybunalu Konstytucyjnego ws. aborcji
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na to, czego nieswiadomie szukamy,
1 nigdy nie wiadomo, jakie jeszcze
miejsca mogq nas zaskoczyc, poki
ich nie odkryjemy’.

Jak widzimy, chodzenie
po miescie to co$ wiecej niz
tylko chodzenie. To kompletne
zanurzenie si¢ w nim, dokladna
obserwacja i poznanie dajace
mozliwo$¢ przyjrzeniu si¢
jego problemom z najbardziej
ludzkiej perspektywy. Chodzenie
moze staé si¢ poczatkiem roz-
wazan nad tym, gdzie powinny
nastapi¢ zmiany, tak aby miasto
stalo si¢ dla czlowieka bardziej

przystgpne.
Chodzenie jako forma protestu

Pod koniec 2020 r. w zwigzku

z wyrokiem Trybunalu Konstytu-
cyjnego dotyczacym zaostrzenia
prawa antyaborcyjnego chodze-
nie na spacery dla wielu Polek

i Polakéw stalo si¢ sportem
narodowym. Chodzenie jako
forma protestu nie jest niczym
nowym, jednak chyba jeszcze
nigdy w glowach tylu oséb poj-
Scie na spacer nie bylo zwigzane
z przezyciem tak bardzo wspdl-
notowym i nie nioslo ze sobg tak
mocnego ladunku energii i emo-
cji. Chodzi¢ na spacer w tamtym
czasie znaczylo by¢ wéciekla/
wiécieklym (cho¢ to i tak lagodne
okreslenie) oraz wyrazac gniew
i niezgode na lamanie praw
kobiet.

Protest przez chodzenie nie
musi jednak dotyczy¢ wylacznie
spraw politycznych czy ogélno-
spolecznych. Chodzenie, space-
rowanie i wedrowanie jako forma
protestu moga réwniez wyrazac
sprzeciw wobec $wiata tkwigce-
go w szponach produktywnosci,

1 Rebecca Solnit, Zew widczggi. Opowiesci wedrowne, thum. Anna
Drierzgowska, Slawomir Krélak, Wydawnictwo Karakter, Krakow
2018, 8. 26-27.
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samooptymalizacji i pracy ponad
sily; $wiata, w ktérym praktycz-
nie nie oferuje si¢ zgody na nic-
nierobienie. Chodzenie jednak
nie moze by¢ do korica uznane
za nierébstwo. Warto raz jeszcze
zacytowac¢ przemyslenia Rebecki
Solnit:

Powracam na ten szlak,
by odpoczqé od pracy i zarazem
nabraé do niej sil, gdyz w nasta-
wionej na wytwarzanie kulturze
oddawanie si¢ mysleniu na 0goél
uznaje sig 2a nieproduktywne,
a nievobienie niczego produktyw-
nego xwykle przychodzi z trudem.
Najlepiej zatem przybraé¢ myslenie
w przynajmniej pozdr jakiegos dzia-
{ania, dzialaniem zas najblizszym
bezczynnosci jest wiasnie chodzenie.
Samo w sobie jest tq intencjonal-
ng cxynnoscig, ktérej najblize
do mimowolnych rytméw ciala,
oddychania i bicia serca. Pozwala
znalegé chwiejng réwnowage
pomiedzy pracq a podréowaniem,
byciem a dzialaniem. Jest pracg
ciata niewytwarzajgcg niczego
procz mysli, przezyé, olsniern”.

Chodzenie to czas na zlapanie
oddechu, sposéb na pobycie
z samym sobg lub wspélne
zaprotestowanie w pilnej spra-
wie. To czas, w ktérym pojawié
si¢ moga nowe pomysly i roz-
wigzania. Pomimo tego, ze jest
w zasiegu nogi kazdego z nas
i nie ma praktycznie zadnych
skutkéw ubocznych, pozostaje
raczej w cieniu. Dlatego wyrdéb-
my w sobie nawyk chodzenia —
porzuémy auto na rzecz nog.
Po przeczytaniu ,,R6wnosci”
przeprowadzmy eksperyment
i wyjdZmy pochodzi¢, nie zwaza-
jac na cel i kierunek. Powtérzmy
to przez kolejnych kilka dni.
Ciekawe, co przyniosg nam te
wedréwki? @

2 Tamze,s.17-18.

Bartosz Grucela

Nie tylko miejska
rewolucja
rowerowa

Nie ma bardziej ré6wnoscio-
wego Srodka przemiesz-
czania si¢ niz rower. Proste
urzadzenie z dwoma kolami,
dwoma pedalami, laricu-
chem i rama powoduje,

ze dostep do niego ma pra-
wie kazdy na §wiecie. Dzi¢ki
temu staje si¢ on najbardziej
egalitarnym wynalazkiem
transportowym. XXI w.

to jego renesans.

Banalne urzadzenie, ktére wielu
z nas otrzymywalo w prezencie
na komunig, i niegdys$ pod-
$wiadomie traktowane jedynie
jako $rodek rekreacji (najlepiej
mlodziezowej) dzi§ powoli wraca
na pozycje lidera w indywidu-
alnym transporcie miejskim.
Czas pandemii nasilil ten proces
na calym $wiecie, lecz niestety
nie w Polsce.

Rewolucja paryska

W ciagu ostatniego roku nie bylo
na $wiecie miasta, ktére wypro-
mowaloby i postawilo na rower
tak mocno, jak Paryz. Rowerowa
rewolucja paryska przemienia
zatloczone od samochodéw
miasto w przestrzen przyjazna
dla rowerzystéw i pieszych.
Jeszcze na poczatku XXI w.

w stolicy Francji obowiazywala
zasada, ze do centrum moga
wjezdza¢ naprzemiennie jednego
dnia samochody z rejestracjami
parzystymi, a nastepnego z nie-
parzystymi. Gdy Paryz dotknela
fala upaléw i zwigzany z nig
smog, ten sam zakaz oglaszano
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w stosunku do pojazdéw mecha-
nicznych. Jeszcze w 2007 1.
koalicja socjalistéw i Zielonych
opracowala plan ograniczenia
ruchu samochodowego o 40%
do roku 2020. W zamian Paryz
mial stawia¢ na rozwdj trans-
portu rowerowego i miejskiej
komunikacji zbiorowe;.

Powoli wdrazany w Zycie plan
zyskal niepozornego sprzymie-
rzenca w postaci pandemii koro-
nawirusa, ktéra wywrdécila spo-
sOb przemieszczania si¢ do gory
nogami. Burmistrzyni Paryza
Anna Hidalgo (przyszla prezy-
dent Francji?) zadekretowala
likwidacje drdg szybkiego ruchu
wzdhuz Sekwany i przeksztalce-
nie ich w bulwary dostepne dla
pieszych i rowerzystéw, a takze
wyznaczenie specjalnych paséw
dla rowerzystéw i skuteréw.

To wszystko odbylo si¢ kosztem
samochodéw.

Ograniczenie ruchu dla aut
nie spowodowalo zalamania
sie systemu komunikacyjnego,
a mieszkanki i mieszkancy
Paryza przesiedli si¢ na rowery.
Prasa migdzynarodowa rozpi-
sywala sie (i rozpisuje nadal)

o sukcesie stolicy Francji, a sam
popyt na dobra droge dojazdo-
wa do pracy nad Sekwang byl
tak duzy, ze ogloszono wielki
plan budowy 680 km drég
rowerowych w aglomeracji
fle-de-France, w sklad ktérej
wchodzi Paryz.

Swiatowa Organizacja
Zdrowia okreslila rower i spacer
jako najbezpieczniejsze srodki
transportu w czasie pandemii,
ktdre ograniczaja rozprze-
strzenianie sie COVID-19. Do
znanych argumentéw o niepod-
wazalnie korzystnym wplywie
przemieszczania si¢ rowerem na
Srodowisko i na nasze zdrowie
dolaczyla bardzo wazna w latach
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epidemii skutecznos$¢ w zacho-
waniu dystansu spolecznego.
Droge Paryza wybralo wiele
miast na $§wiecie. Przemieszcza-
nie si¢ jednos$ladem rekomen-
duja Helsinki, ktére, pomimo
chlodniejszego klimatu, w 2020
i 2021 r. otworzyly sezon rowero-
wy szybciej niz niektére miasta
polskie. Oficjalne odezwy zache-

systemy w Krakowie, Szczecinie
czy w miastach wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego.

Przed rokiem 2020 rowery
miejskie byl dostgpne w wigkszej
liczbie polskich miast, takich jak
Tréjmiasto (gdzie eksperyment
z wypozyczalnig ,.elektrykéw”
okazal si¢ gigantyczna klapg') czy
méj rodzinny Olsztyn. Niestety

Swiatowa Organizacja Zdrowia okreslita

rower i spacer jako najbezpieczniejsze Srodki
transportu w czasie pandemii, ktdre ograniczaja
rozprzestrzenianie si¢ COVID-19

cajace do korzystania z roweréw
wydaly wladze Wiednia, a Buda-
peszt stworzyl specjalne tymcza-
sowe drogi rowerowe, by ulatwic¢
dojazd do centrum i zmniejszy¢
zatloczenie w komunikacji
zbiorowej. Niestety zadnych tego
typu dzialan nie podjeto w Pol-
sce, a wigkszo$¢ z nas pamigta
ekstremalnie dziwng decyzje

o zakazie uzytkowania systemu
roweréw miejskich na poczatku
pandemii.

(R)ewolucja po polsku

Na szczescie w 2021 r. nikt

juz nie wpad! na réwnie glupi
pomysk Z dniem 1 marca ruszyly
najwicksze systemy wypozyczal-
ni w Warszawie i w Poznaniu.
Przez cala zime dzialaly one

we Wroclawiu i Lodzi. Z kolei

1 kwietnia potentat na rynku
wypozyczalni, firma Nextbike,
wystartowala z rowerami w Bia-
lymstoku, Katowicach, Ciecha-
nowie, Piotrkowie Trybunalskim
czy Plocku. W tym roku z syste-
mow tego uzytkownika korzysta-
jalacznie 32 miejscowosci. Inni
operatorzy, np. BikeU, obshiguja
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jednak w stolicy Warmii pre-
zydent miasta z przyjemnoscia
pozbyl si¢ systemu Roovee,
tlumaczac to brakiem $rodkéw
wynikajacym z ograniczenia
wplywéw do samorzadu.
We (z tzw. IB generacji) i cieszyly
si ogromna popularnoscia, co stalo sie przyczynkiem do zalama-
nia si¢ systemu. Kazda bateri¢ w rowerze trzeba bylo wymieniaé

recznie, gdyz stacje dokujace nie mialy ladowarek. Firma nie
nadgzala z wymiang baterii, a nast¢pnie zepsutych roweréw.

Ostatecznie po 7 miesigcach system zostal wycofany.

Za to ograniczenie, w zalezno$ci
od dnia, odpowiedzialnos$cia
obarczal na przemian rzad PiS
lub epidemie.

Czy w Polsce poruszanie
si¢ rowerem staje si¢ tak samo
popularne jak na zachodzie?
Mozna sadzié, ze powoli poda-
zamy za tymi samymi trendami.
Liczba uzytkownikéw jedno-
§ladéw stale ro$nie, a oferta
jest coraz wigksza. Miasta
aktywnie wychodza naprzeciw
uzytkownikom budujac kolejne
kilometry $ciezek rowerowych.
Wzorcowym przykladem
ulatwien i likwidacji barier jest
tutaj Warszawa, ktéra dopuscila
przejazdy rowerowe na rondzie
Czterdziestolatka i w ktérej juz
niedlugo jednos$lady beda mialy
swoja $ciezke na Alejach Jerozo-
limskich. To jednak i tak niewiele
w poréwnaniu do wielkich pla-
néw Paryza i ledwie namiastka
mozliwosci, przed ktorymi stoja
polskie miasta.

A przeciez rower i transport
rowerowy to dla wspdélczesnych

IL: Amjad ali ali z Pixabay
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miast §wietne rozwigzanie.
Przede wszystkim daje ono
mozliwo$¢ odkorkowania drég.
Zamiast wydawac pienigdze
na kolejne szerokie pasy dla
samochodéw, miasta moga
odwazniej postawié na spdj-
na i porzadng infrastrukture
rowerows. Wymalowanie $ciezki
na polbruku nie wystarczy.
Potrzeba dobrze funkcjonuja-
cego systemu, ktéry pozwoli
sprawnie przejecha¢ z domu
do pracy, urzedu czy szkoly. Musi
by¢ on réwniez bezpieczny: jesli
droga rowerowa ma by¢ dzie-
lona z samochodami, to nalezy
ja - tak jak w Paryzu — wyraznie
od tych samochodéw oddzieli¢.
Niebagatelng zmiang trans-
port rowerowy przechodzi
na terenach pozamiejskich.
Co prawda wigkszo$¢ terytorium
naszego kraju jest wykluczona
komunikacyjnie i posiadanie
samochodu staje si¢ potrzeba
egzystencjalna, jednak jazda
na rowerze to nadal bardzo
popularny, a czasem jedyny
sposéb przemieszczania si¢
na terenach wiejskich. W ostat-
nich latach w ramach promocji
turystyki rowerowej dokonuje si¢
ogromnych inwestycji w tworze-
nie $ciezek i tras rowerowych.
Sztandarowym przykladem jest
Green Velo - szlak rowerowy
obejmujacy 5 wojewodztw
wschodniej Polski, ktéry laczy
wsie, miasta, zabytki i rozmaite
atrakcje. W ramach szlaku stwo-
rzono specjalng infrastrukture
dla rowerzystéow (tzw. MOR-y -
miejsca odpoczynku rowerzy-
stéw), a na obecnosci turystow
korzystaja finansowo mieszkarncy
tych peryferyjnych obszardéw.
Budowe podobnych szlakéw
zrealizowano lub zaplanowano
réwniez w innych rejonach
Polski podpatrujac rozwigzania
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zachodnie. Jeszcze innym wdra-
Zanym rozwigzaniem sg tzw.
velostrady - drogi rowerowe,
ktérych cechg charakterystycz-
na sg bezkolizyjne przecigcia

z pozostalymi drogami. W Polsce
najbardziej znana jest velostrada
w Jaworznie liczaca 11 km, nato-

przyjemnos¢ w wyniku wystrzalu
endorfin do mézgu, a co za tym
idzie - lepsze samopoczucie.
Innymi slowy: poprawia nasze
zdrowie psychiczne, co wydaje
si¢ szczegolnie wazne w pande-
micznej rzeczywistosci.

Poza tym im wigcej oséb

Zamiast wydawac pieniadze na kolejne szerokie pasy
dla samochoddw, miasta moga odwazniej postawic
na spojna i porzadng infrastrukture rowerowa

miast w Europie szybka droga
dla roweréw powstala na terenie
niemieckiego Zaglebia Ruhry i,
liczac az 100 km, laczy najwigk-
sze miasta regionu.

Rower moze zmienic swiat

Regularna jazda na rowerze
powoduje, ze uzytkownicy
jednosladéw rzadziej biorg zwol-
nienia lekarskie, gdyz rzadziej
choruja, co stwierdzili naukowcy
z Uniwersytetu w Glasgow, kto-
rzy przez 5 lat monitorowali stan
zdrowia 250 tys. 0s6b dojezdzajq-
cych codziennie rowerem do pracy.
Badanie wykazalo, Ze maleje

u nich ryzyko wystqpienia zawatu
serca — i to az o potowe! Do tego az
0 45 proc. obnizalo si¢ zagroZenie
zachorowania na raka®>. W innych
badaniach stwierdzono, ze jazda
na rowerze obniza ryzyko przed-
wczesnej Smierci.

To wszystko zmniejsza
obcigzenie budzetu ochrony
zdrowia, liczbe zwolnien lekar-
skich, recept i wizyt u lekarza.
Poruszanie si¢ jednosladem
czesto sprzyja utracie wagi,
poprawie kondycji i, co réwnie
istotne, daje natychmiastows

2 https: /fwww.f5.pl/zdrowiefjezdzisz-rowerem-pracy-badania-
-potwierdzaj iezly-p: IgOWil [dostep:
15.05.2021].

przesiadzie si¢ na rowery, tym
wieksza szansa na zmniejszenie
zanieczyszczenia naszych miast,
co jest korzystne dla wszystkich.
Ograniczenie emisji spalin czy
halasu zmniejszy liczbg choru-
jacych np. na choroby pluc czy
ukladu krazenia.

Jazda na rowerze, zwlaszcza
ta codzienna, daje ogromne
korzysci zaréwno rowerzyscie,
jak i jego calemu otoczeniu.
Odkorkowanie miast przyspie-
sza czas przejazdu, zmniejsza
zapotrzebowanie na miejsca
parkingowe w centrum i docelo-
wo pozwala na sadzenie drzew
zamiast betonowych parkingéw.
Wigksza liczba uzytkownikéw
dwéch kol to czystsze, wolne
od spalin powietrze. Wszyst-
ko to niesie nowsa ,,energie”,
swoistg mode na mieszkanie
w miescie. Zdegradowane
dotychczas dzielnice staja si¢
fajnymi miejscami do zamiesz-
kania, wokol ktérych odtwarza
si¢ zapomniana tkanka miejska.
Procesy te moga dlugofalowo
wzmocni¢ pozycje naszych
miast poprzez m.in. powstrzy-
manie suburbanizacji.

Wlodarze miast na calym
$wiecie to rozumiejg. Czy ich
polscy odpowiednicy podaza tym
przykladem? Oby! @
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Barbara Stania
l JakNIEdojade.pl

Problem z transportem
publicznym w Polsce doty-
czy zwlaszcza tzw. prowin-
cji — obszaréw wiejskich

i podmiejskich poza naj-
wigkszymi aglomeracjami.
Wiele malych miejscowosci
jest praktycznie odcietych
od $wiata, co niesie za sobg
wiele negatywnych konse-
kwencji dla ich funkcjono-
wania i poglebia problemy
spoleczne.

Transport publiczny w Polsce
ma si¢, méwiac eufemistycznie,
nie najlepiej. Owszem, pociagi
Pendolino 1acza kilka najwigk-
szych miast niemal z predkoscia
Swiatla (przy okazji kosztujac
krocie), jednak na paradoks
zakrawa fakt, ze czasem latwiej
i szybciej przejechad kilkaset
kilometréw miedzy dwiema
metropoliami niz z jednej z nich
dosta¢ sie gdzie$ blisko, ale poza
obszarem wielkomiejskim.
Spéjrzmy na transport
publiczny z perspektywy autor-
ki, ktéra mieszka w Bytomiu
- duzym, jak na polskie realia,
mie$cie oddalonym od najbliz-
szego miasta wojewddzkiego, tj.
Katowic, o ok. 15 km. Mieszkan-
ka Bytomia ma do dyspozycji
2 regularnie kursujace linie
tramwajowe, jedng przyspie-
szong autobusows i jedna
jezdzaca w godzinach szczytu
oraz umiarkowanie czgsto
kursujacy pociag. Mieszkaé
w Bytomiu lub innym duzym
mie$cie konurbacji gdrnoslaskiej
i dojezdza¢ do Katowic czy
Gliwic bez samochodu? Da sig,
oczywiscie. Wystarczy jednak
wyjechad za miasto lub chodéby
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na obrzeza, by si¢ przekona¢, jak
ciezko polega¢ na przewozach
publicznych. Licealne i studenc-
kie lata autorki to wie$ Dobie-
szowice w Zaglebiu Dabrowskim
i codzienne dojazdy: najpierw
do Bytomia, do liceum, a p6zniej
do Katowic na studia i do pra-
cy. Teoretycznie do Bytomia
jezdzily cztery bezposrednie
linie autobusowe, a do Katowic
dwie, za$ lacznie przez wies
przejezdzalo ich dwanascie.
Takie warunki mozna by uznaé
za komunikacyjne spelnienie
marzen. Jak zawsze diabel

tkwi w szczegdlach. Auto-

bus do Katowic mial 3 kursy

na dobg, a do Sosnowca jezdzil
tylko w weekendy (bodajze
dwukrotnie w ciagu dnia).
Praktyki studenckie w gimna-

jazdy bywaly teoretyczne i auto-
bus jadacy 5 minut wczeéniej

nie byl niczym wyjatkowym,
zwlaszcza noca. Dzi$, po latach,
historie o nocnych, ponaddwu-
godzinnych pieszych powrotach
do domu wydaja si¢ zabawne, ale
woéweczas bylo inaczej. Uczciwie
jednak trzeba przyzna¢, ze w pol-
skich realiach sytuacje te mialy
miejsce cze$ciej w gorzej skomu-
nikowanych obrzezach konurba-
¢ji niz prawdziwej prowingji z jej
problemami. Wystarczy pojecha¢
troche dalej, by zobaczy¢ praw-
dziwy dramat komunikacyjny.

»Szedt 10 godzin piechota,
by odwiedzi¢ Zzone w szpitalu”

Pewien czas temu media obiegl
sensacyjny nagléwek o tre-

Na paradoks zakrawa fakt, ze czasem tatwiej

i szybciej przejechac kilkaset kilometrow migdzy
dwiema metropoliami niz z jednej z nich dostac sie
gdzie$ blisko, ale poza obszarem wielkomiejskim

zjum w sasiedniej wsi, polozo-
nej jeszcze dalej od obszaréw
wielkomiejskich, pokazaly, jak
bardzo niegodny zaufania by}
rozklad jazdy, ktéry nijak mial
sie do planéw lekcji czy laczone-
go 2 réznych szkolach pensum
sporej czesci kadry pedago-
gicznej. O ile nauczyciele mogli
przesiaé¢ sie do samochodu,
o tyle dzieci i mlodziez w godzi-
nach dopoludniowych nie mialy
zadnej alternatywy.

Ostatni odjazd z Bytomia
0 22:45 wyznaczal ramy nasto-
letniego zycia towarzyskiego.
Péjscie do kina czy spotkanie
przy piwie zazwyczaj konczyly
si¢ pogonia za autobusem —
nierzadko przegrana, bo rozklady

Sci: Szed! 10 godzin piechotq,

by odwiedzi¢ Zong w szpitalu.
Bohater tekstu — mieszkaniec
wsi na Opolszczyznie - pieszo

i stopem pokonywal 40 km, jakie
dzielilo jego miejsce zamieszka-
nia od szpitala, w ktérym lezala
jego zona. Kiedy zaden kierowca
nie chcial si¢ zatrzyma¢, podréz
w obie strony zaje¢la mu 10
godzin. W weekendy na trasie
miedzy mieszkaniem mezczyzny
a szpitalem nie kursuje zaden
autobus, a bohater nagléwka nie
mial samochodu. Komentarze

w internecie byly bezlitosne:
mezcezyzng nazywano m.in.
»debilem”, sugerujac, ze sam by}
winien swojej trudnej sytuacij,
bo przeciez moglby przestaé

Réwnosé — 2/2021

narzekaé i kupi¢ sobie samo-
chéd, co rozwiazaloby jego
problem.

Powyzsza sytuacja nalezy
oczywiscie do ekstremalnych,
jednak nie oznacza to, ze trans-
port publiczny funkcjonuje
dobrze. W sposéb szczegdlny
u$wiadamia nam to kilka wzie-
tych z zycia przykladéw.

PéInocno-wschodnia Opolsz-
czyzna, okolice Olesna, $redniej
wielko$ci wie$, w ktérej, nie
liczac zabudowan, jest koscidl,
nieczynna szkola, remiza OSP
i wiata przystankowa. Skoro jest
przystanek, to mozna by pomy-
$le¢, ze pewnie i autobus? Zgadza
si¢, ale bardziej ,,wycieczkowy”,
kursujacy po gminie 5 razy
na dobe: 3 kursy poranne
i 2 popoludniowe. Dodatkowo,
zeby nie bylo zbyt latwo, s3 przy
nich 2 dodatkowe oznaczenia
literowe: jedno to ,.kursuje
w dni nauki szkolnej”, a drugie -
»pierwszenstwo dla posiadaczy
biletéw okresowych”. Czyli, moz-
na powiedzieé, autobus-widmo.

Pomorze Srodkowe, popegie-
erowska wie$§ gminna, kilka-
dziesiat kilometréw od Shupska
i kilka od Morza Baltyckiego.
Teoretycznie PKS-y jezdza
co godzine lub 9o minut, ale
przejezdzaja jedynie przez
wigksze wsie, czasem jedy-
nie zahaczajac o te mniejsze.
Bezrobocie wysokie, ale dlaczego
mialoby by¢ nizsze, skoro cigzko
dokadkolwiek dojechac?

Parzymiechy w powiecie
klobuckim, na tréjstyku woje-
wodztwa $laskiego, opolskiego
i lodzkiego. Wies jak tysigce
innych w Polsce, ale przy okazji
siedziba o$rodka odwykowego
dla oséb uzaleznionych. Jak
do niej dojechac bez samochodu,
by odwiedzi¢ kogo$ w weekend,
i jak z niej wréci¢? Wyszukiwarka
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PKS pokazuje 1 autobus na dobe¢
z Czgstochowy do Parzymie-
chéw. Nie 11 ani nie 1 na godzi-
ne — 1 na dobe.

To przyklady losowe, ale
takich miejsc s3 w Polsce tysiace:
miasteczka i wsie, do ktérych
dociera 1 autobus na dobe,

a nawet cale gminy, ktére nie
maja zadnego polaczenia kolejo-
wego ani autobusowego. Pociagi
od lat nie dojezdzaja do wielu
miejscowosci, za§ autobusowe
przewozy dalekobiezne, realizo-
wane przez PKS - bedacy w okre-
sie PRL-u prawdziwa potega —

w Polsce gospodarki rynkowej
zanikaja. Zlokalizowane w cen-
trach miast dworce PKS prze-
chodza w prywatne rece, ktérym
zalezy jedynie na atrakcyjnych
dzialkach, a nie na zaspokajaniu
potrzeb transportowych. Zdarza
sig, ze jaki$ prywatny przewoznik
jezdzi 2 razy na dobe, jednak

w kazdej chwili moze mu si¢
odwidzie¢ prowadzenie tego
rodzaju dzialalnosci. Tak wyglada
smutna rzeczywisto$¢ milionéw
Polek i Polakdw.

»Trzeba sobie jakos radzi¢”

Polska to kraj, w ktérym ,,trzeba
sobie jako$ radzi¢”. Uslyszalam
to od grupy studentek, z ktérymi
rozmawialam o wykluczeniu
komunikacyjnym wsi. Polki
i Polacy sg $wiadomi, Ze bez
samochodu zyje si¢ cigzko i trud-
no si¢ gdzies dostag, o ile nie
podrézujemy po Warszawie lub
pomiedzy Katowicami a Krako-
wem (a i tak tylko w ciagu dnia).
Jak zatem radzimy sobie jako
spoleczenstwo? Przede wszyst-
kim jezdzimy samochodami,
ktére - czesto w watpliwym
stanie technicznym - nie s3 ani
bezpieczne dla pasazeréw,
ani przyjazne dla §rodowiska.

Latwiej jednak kupi¢ samochéd
za kilka tysiecy zlotych, by doje-
cha¢ nim do pracy, sklepu czy
lekarza, niz wywalczy¢ kurso-
wanie autobusu. Niestety kazda
osoba, ktéra przesiagdzie si¢

do prywatnego samochodu, dla
idei transportu publicznego jest
juz stracona.

Bywa tak, ze miejsce zli-
kwidowanych pociagéw czy
PKS-6w zajmujg prywatni
przewoznicy, lecz zdarza sie
to rzadko. O pasazerow oplaca
si¢ konkurowac na popularnych
trasach, takich jak Warsza-
wa-Lublin czy Krakéw-Zako-
pane, jednak zaden prywatny
przewoznik nie bedzie walczyl
o realizacje polaczen z Siewierza
do Myszkowa, bo na tym nie
zarobi. Problem tkwi w tym,
ze logika rynkowa i wynikajaca
z niej rentowno$¢ przewozow
nie mogga by¢ jedynym kryterium
funkcjonowania transportu.

Tak jak nie mozna pozbawiaé
ludzi dostgpu do lekarza, tak nie
wolno odcina¢ ich miejscowosci
od swiata.

Za zaskakujacy mozna uznac
fakt, Ze nawet diagnozujac istnie-
nie problemu, nie myslimy o jego
rozwigzaniach inaczej niz w skali
jednostkowej. Najprosciej kupié

samochdéd, ewentualnie dorzucié
sie do paliwa koledze z pracy.

Jeden z politykéw Konfede-
racji podczas debaty przedwy-
borczej stwierdzil, Ze zamiast
inwestowaé w rozwoj transportu
publicznego, powinno si¢ skloni¢
ludzi mieszkajacych na odleglej
prowingcji do kupna samochodéw
lub przeprowadzki na tereny
miejskie. Co w takiej sytuacji
nalezaloby zrobi¢ z zabudowa-
niami i istniejacy infrastruktura,
juz nie powiedzial. Powinni§my
pamigtad, ze nie kazdy moze by¢
kierowca, nie kazdy chce by¢
kierowcg i nie kazdy powinien
nim by¢.

Jak jednak dojechac?

Co zrobi¢, by nie musie¢ i§¢

do szpitala pieszo przez 10 godzin

i odwiedzi¢ bliskg nam osobe¢?
Wielu z nas zarabia niewiele,

a prognozy dotyczace naszych

emerytur dalekie sg od optymi-

stycznych. Juz teraz powinnismy
si¢ zastanowi¢: czy w kilkudzie-
sigcioletniej przyszlosci bedzie
nas sta¢ na posiadanie samo-
chodu lub jezdzenie takséwkami
na zakupy lub do lekarza, jesli nie
bedzie sprawnie funkcjonujacego
transportu publicznego? ¢

IL: Mabel Amber, who will one day z Pixabay




Przeczytane? Podaj dalej!

Podziel sig swoim egzemplarzem z sgsiadkg,

dobrym kumplem, kolezankq z pracy, szefowq,
nauczycielem, sprzedawcq w Twoim sklepie. Pozycz
mamie, bratu, tacie, siostrze i w kofcu daj nieznajomej
osobie na ulicy. Niech ta tre$é dotrze do jak najwigkszej
liczby oséb!



