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STRESZCZENIE Celem artykutlu jest charakterystyka elastycznych systeméw transportu wystepujacych
w Luksemburgu. Wynika z niej, Ze rozwigzania te stanowig uzupelnienie przewozow regu-
larnych. Dotyczy to obszaréw charakteryzujacych si¢ niskim popytem na ustugi transpor-
towe oraz peryferyjna lokalizacja. Na niski popyt wplywaja mala liczba ludnosci, a takze
jej zmieniajaca si¢ struktura demograficzna.

W aspekcie praktycznym przedstawiono trzy rézne rozwigzania elastycznych systemow
transportu. Ich réznicowanie uwzglednia potrzeby mieszkancow. Kryterium réznicuja-
cym jest m.in. pora $wiadczenia ustug. Jeden z przedstawionych systemow (Bummelbus)
pokazuje, Ze moga one pelni¢ wazng role w aktywizacji zawodowej mieszkancow.

SEOWA KLUCZOWE elastyczne systemy transportu, Luksemburg, podaz ustug transportowych

WSTEP

Elastyczne systemy transportu sg jedng z form zaspokajania potrzeb transportowych miesz-
kancéw. Maja zastosowanie na obszarach charakteryzujacych si¢ niskim popytem na ustugi
transportowe badzZ peryferyjnym potozeniem.

Celem artykutu jest przedstawienie podstawowych zagadnien zwigzanych z organizacja
zaspokajania potrzeb transportowych mieszkancéw Luksemburga. Szczegdlna uwage zwrdcono
w tym zakresie na wykorzystanie elastycznych systemoéw transportu. Uczestnictwo autora w pro-
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jekcie LAST MILE!, jako interesariusza projektu, pozwolilo na poznanie rozwigzan dotyczacych
zaspokajania potrzeb transportowych mieszkancéw wykorzystujacych do tego celu sposoby
elastyczne.

ISTOTA ELASTYCZNYCH SYSTEMOW TRANSPORTU

Elastyczne systemy transportu publicznego stanowia warto$ciowy element systemu transportu
publicznego (Mezyk, 2013; Wright, 2013). Wynika to przede wszystkim z ich pozytywnego
wplywu na poziom dostgpnosci transportu publicznego dla mieszkaficéw. Ponadto podobnie
jak transport publiczny o charakterze regularnym, sa wazng alternatywa dla motoryzacji indy-
widualnej (Velaga, Nelson, Wright, Farrington, 2012, s. 111).

Potrzeba zapewnienia mieszkancom mozliwosci przemieszczania jest niezaprzeczalna
(Currie, 2010, s. 31). Decydujg o tym wzgledy gospodarcze i spoteczne (m.in. przeciwdzialanie
wykluczeniu spotecznemu). Nie bez znaczenia jest aspekt srodowiskowy. Poprzez integracje
popytu na ustugi transportowe mozliwe jest nizsze negatywne oddzialtywanie transportu na
$rodowisko naturalne (np. nizsza emisja CO,). System elastyczny pozwala ludnosci na zaspoka-
janie potrzeb transportowych w przypadku braku wlasnego §rodka transportu czy tez dostepu do
transportu regularnego. Brak lub niska dostepnos¢ ustug transportu publicznego $wiadczonych
w sposéb regularny moze wynika¢ z:

- malej liczby ludnoéci,

- niskiej gestosci ludnodci,

- zmian demograficznych ludnosci (np. proces starzenia si¢ spoleczenstwa),

- zrdznicowana czasowego i przestrzennego rozmieszczenia potrzeb transportowych.

Czynniki te maja wplyw na niska i zréznicowang potencjalna liczbe pasazeréw. Zmiana struk-
tury demograficznej wplywa na zmiane potrzeb. Zwigzane jest to z rosnacg liczbg senioréw oraz
spadkiem liczby 0s6b mlodszych, w tym dzieci. W odpowiedzi na powyzsze zmiany w latach 80.
ubiegtego wieku w panstwach na zachodzie Europy podjeto dzialania na rzecz zaspokajania
potrzeb transportowych w sposéb elastyczny.

Inna przestanka zaspokajania tego rodzaju potrzeb moze wynika¢ z ograniczania linii
regularnych. Spadek liczby pasazeréw oraz brak perspektyw na jej wzrost skutkuja rezygnacja
ze $wiadczenia ustug transportowych w sposob regularny. Utrzymywanie takich linii, ktore
charakteryzuja sie deficytowoscia, negatywnie wplywa na kondycje finansowa przedsiebiorstwa
(jezeli przewozy realizowane sg w sposob komercyjny) albo wymaga stosowania wyzszych doplat
w przypadku, gdy organizatorem przewozdw sa np. jednostki samorzadu terytorialnego.

Wyréznikiem elastycznych systemow transportowych jest ich organizacja. W tym aspekcie
nalezy wskaza¢ na wazna role pasazera w tym procesie, ktory w zaleznos$ci od rodzaju elastycz-

! Celem projektu LAST MILE jest poszukiwanie rozwigzan dla ksztaltowania zréwnowazonej mobilnosci

m.in. z wykorzystaniem elastycznych form transportu. Zwiazany jest z przezwyciezaniem trudnosci z tzw. ostatnia
(pierwsza) mila, czyli przestrzenig pomiedzy ostatnim przystankiem transportu publicznego a miejscem docelowym
(np. atrakcjg turystyczng). W takim przypadku wazng role pelni transport elastyczny jako uzupetnienie transportu
regularnego. W projekcie strone polska reprezentuja pracownicy Regionalnego Biura Gospodarki Przestrzennej
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego. Ponadto uczestniczag w nim tez przedstawiciele z Austrii, Luksemburga,
Hiszpanii, Bulgarii oraz Stowacji.
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nego systemu transportu ma wptyw na czas realizacji ustugi transportowej oraz wybdr miejsca
docelowego (Kwarcinski, 2016, s. 189-190).

W panstwach, gdzie stosowane s3 takie rozwigzania, s3 one uznane za:

- wazne uzupelnienie istniejgcego systemu transportu publicznego;

- gwaranta wlasciwego poziomu dostepnosci ustug transportowych dla mieszkancow
obszaréw charakteryzujacych sie nizszym popytem na ustugi transportowe. W tym
zakresie poprawiajg dostepno$¢ w ujeciu przestrzennym, czasowym, fizycznym oraz
ekonomicznym;

- czynnik przeciwdzialajacy powstawaniu i poglebianiu zjawiska wykluczenia spotecznego
oraz dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej (Mulley, Nelson, 2009, s. 39-45).

Ponadto w krajach, w ktorych stosowane sg rozwigzania elastycznych systeméw transporto-

wych, powszechna jest ich integracja z transportem regularnym, co ma pozytywny wplyw na
liczbe pasazeréw. Integracja dotyczy najczesciej systemow taryfowych.

LUKSEMBURG JAKO OBSZAR 0 ZROZNICOWANYM POPYCIE NA UStUGI TRANSPORTOWE

Luksemburg jest panstwem charakteryzujacym si¢ m.in. zréznicowana gestoécia zaludnienia,
dynamicznie rosngca liczbg ludno$ci oraz niewielkg powierzchnia. Dodatkowo kraj ten odznacza
sie wysokim rozwojem gospodarczym, co pozytywnie wplywa na wskazniki makroekonomiczne
czy tez zamozno$¢ spoleczenstwa wyrazong poziomem dochodéw na mieszkanca.

Wrysoka gesto$¢ zaludnienia wystepuje w miescie Luksemburg, gdzie wskaznik ten przekracza
2100 os6b/km?. Dla catego kraju jest on 10-krotnie nizszy i wynosi 203 osoby na km?. Jeszcze niz-
sza jest gestos¢ zaludnienia na obszarach peryferyjnych, gdzie wynosi ona okolo 55 0s6b na km?
(np. w regionie Upper Stire Nature Park oraz Nature Park Our). Liczba ludnoséci Luksemburga
ma tendencje rosnaca i w 2017 roku przekroczyla 590,7 tys. W tym samym czasie w miescie
Luksemburg przekroczyta 100 tys. osdb. W ciagu ostatnich 30 lat liczba ludno$ci wzrosta o 140 tys.,
na co wplyw mial przede wszystkim proces imigracji ludnosci z Portugalii i Francji (Statec,
2018¢).

Luksemburg to panstwo, ktére ma niewielkg powierzchnie. Obok Malty nalezy do najmniej-
szych panstw czlonkowskich Unii Europejskiej (UE). Jego powierzchnia wynosi 2586 km?,
z czego tylko 51 km? zajmuje miasto Luksemburg (Statec, 2018a).

Luksemburg charakteryzuje si¢ bardzo dobrymi wskaznikami ekonomicznymi. Jedng z miar,
ktora pozwala oceni¢ poziom bogactwa ekonomicznego kraju, jest wartos¢ produkowanych dobr
i ustug - PKB. Odniesienie wartosci PKB do liczby mieszkancow (PKB per capita) w sposob
posredni pozwala na okreslenie poziomu ich Zycia. Miary te sa m.in. wykorzystywane do poréw-
nywania jako$ci zycia mieszkancow. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, Ze majg one mankamenty.
Przede wszystkim wskazniki te nie dostarczaja informacji na temat rozkladu dochodéw wsréd
mieszkancéw oraz nie uwzgledniaja czynnikéw pozapienieznych, ktére moga mie¢ wpltyw na
jakos¢ ich zycia.

Zgodnie z danymi Eurostatu w 2016 roku PKB na mieszkanca w cenach biezacych wyniost
w Luksemburgu ponad 90 tys. EUR. W tym samym roku $rednia dla UE-28 wyniosta nie-
spetna 30 tys. EUR, podczas gdy w Polsce wskaznik ten nieznacznie przekroczyt 11 tys. EUR
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(Eurostat, 2018a). Jakos¢ zycia mieszkanicéw mozna oceni¢, wykorzystujac inny miernik — PKB
na mieszkanca wedtug parytetu sity nabywczej (GDP, per capita in purchasing power standards -
PPS). Z badan Eurostatu (2018b) wynika, ze sposrdd panstw UE Luksemburg charakteryzuje si¢
najwyzszym takim wskaznikiem. Przyjmujac UE-28 za 100, w Luksemburgu w 2016 roku wskaz-
nik ten wynioést 258, w Polsce za§ w tym samym roku 61. Wazna jest rowniez dynamika wzrostu
PKB, ktora przy juz wysokim jego poziomie osigga 3-4% rocznie. W strukturze PKB dominuje
sektor ustugowy, ktory w 70% wpltywa na warto$¢ PKB Luksemburga (centra finansowe, banki).

Dla os6b mieszkajacych poza granicami Luksemburga wazna przestanka do podejmowania
pracy w tym kraju sa wysokie, nawet jak na standardy Europy Zachodniej, wskazniki ekonomicz-
ne. Sprzyja tez temu jego potozenie, a dojazdy do pracy mieszkancéw z Francji, Belgii czy Niemiec
sa powszechne. Ocenia sie, ze 45% pracownikow stanowia osoby zamieszkale poza terytorium
Luksemburga. Ma to odzwierciedlenie w analizie ruchu na drogach taczacych Luksemburg
z panstwami o$ciennymi. Zwiekszony ruch widoczny jest szczegélnie w godzinach porannych
oraz popoludniowych (szczyty komunikacyjne). Na przykladzie autostrady A6* widoczna jest
réwniez tendencja do wzrostu liczby samochodéw osobowych korzystajacych z niej (8-krotnego
w latach 1985-2010). Przepustowo$¢ tej drogi, ktora okreslono na 80 tys. pojazdéw na dobe
(Département des transports, 2018), zostata wykorzystana juz w 2010 roku. Stanowi to istotna
przestanke dla rozwoju transportu publicznego w ujeciu transgranicznym.

Przedstawione czynniki o charakterze spotecznym, ekonomicznym, ale rdwniez geograficz-
nym majg wplyw zaréwno na poziom, jak tez zréznicowanie popytu na ustugi transportowe
w Luksemburgu. Zdecydowanie wyzszy jest on na obszarach z wyzszymi wskaznikami gestosci
zaludnienia. Wysokim popytem na ustugi transportu samochodowego charakteryzuje si¢ miasto
Luksemburg, nizszym natomiast tereny polozone w poéinocnej czesci tego panstwa. Zgodnie
z danymi Statecu (Urzad Statystyczny Luksemburga; 2018b) w 2016 roku w miescie Luksemburg
publicznym transportem samochodowym przewieziono ponad 39 mln pasazeréw — w pozo-
stalej czesci kraju 8,5 mln. Natomiast transportem kolejowym w Luksemburgu w 2016 roku
przewieziono ponad 21,5 mln pasazeréw. Co charakterystyczne, ta galaz transportu (podobnie
jak przewozy transportem samochodowym) odnotowuje ciggly wzrost liczby przewozonych
pasazerdw przy spadku sredniej odlegtosci przewozu (w 2016 roku 19 km).

Waznym czynnikiem wplywajacym na popyt na ustugi transportowe jest motoryzacja indy-
widualna. Luksemburg to panstwo, w ktérym wystepuje bardzo wysoki wskaznik motoryzacji
- w 2015 roku wynidst on 661 (Energy..., 2017, s. 95). Jednak z uwagi na transgraniczne polozenie
cze$¢ samochoddéw osobowych moze by¢ tylko zarejestrowana w tym panstwie, ale wykorzysty-
wana w innym. Co warte odnotowania, wzrostowi wskaznika motoryzacji towarzyszy spadek
liczby 0sdb, ktore podejmuja probe uzyskania prawa jazdy. Trend ten jest obserwowany od 2010
roku. W 2016 roku liczba wydanych nowych praw jazdy przekroczyla 6 tys., podczas gdy sze§é
lat wezesniej bylo to okoto 7,4 tys. (Statec, 2018d).

Na poczatku XX wieku Luksemburg opracowat polityke ksztaltowania popytu na ustugi
transportowe (Global, 2012). Uwzgledniajac ide¢ zréwnowazonego rozwoju (mobilité durable),
zidentyfikowano warunki brzegowe. Zaliczono do nich: rosnacg liczbe ludnoéci (w tym duza
imigracje), wysokie zuzycie energii przez sektor transportu — okoto 55% (przy $redniej dla UE

2 Autostrada A6 jest cze$cig europejskiej trasy E25 taczacej Luksemburg z Belgia.
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26%), wysoki udziat miejsc pracy (okoto 40%) skoncentrowany na malym obszarze (miasta
Luksemburg), dominujacy udzial krétkich podrézy (okoto 40%), wysoki udzial (okoto 60%)
podrdzy samochodami osobowymi na dystansie do 1 km.

Podstawowym celem polityki transportowej Luksemburga, odnoszacym sie bezposrednio do
popytu na ustugi transportowe, jest osiggniecie do 2020 roku 25% udziatu obstugi potrzeb trans-
portowych mieszkancéw przez transport publiczny (Mobil 2020, 2017). W 2002 roku wskaznik
ten wyniodst 12%. W ujeciu modelowym przyszta struktura transportu w Luksemburgu ma si¢
ksztaltowa¢ nastepujaco: samochody osobowe, motory — 50%, transport publiczny - 25%, ruch
pieszy oraz rowerowy — 25%. Mozna zatem przyja¢, ze celem polityki transportowej Luksemburga
nie jest eliminowanie samochodu osobowego jako $rodka mobilnosci, ale wzmacnianie (rozwija-
nie) innych form transportu, np. transportu publicznego, jako alternatywy dla niego.

Wazna role w rozwoju przewozéw transportem publicznym odgrywajg inwestycje w transport
kolejowy, w tym rozwijanie wezléw przesiadkowych (na stacjach i dworcach kolejowych), oraz
rozbudowa infrastruktury tramwajowej w samym miescie i w polaczeniach transgranicznych.
Na obszarach charakteryzujacych sie nizszymi wskaznikami gestosci zaludnienia przyjeto
program rozwoju elastycznych systemdéw transportowych (szerzej opisano je w dalszej czesci
artykutu). Inne dziatania dotycza rozbudowy sytemu Park & Ride czy wspodlnego korzystania
z samochodéw osobowych (car sharing). Uwzgledniajac ideg¢ zréwnowazonego rozwoju, wazne
jest tez wspieranie odnowy taboru poprzez zakup autobuséw elektrycznych i hybrydowych,
pojazdéw o zerowej emisji spalin (wykorzystujac narzedzia ekonomiczne i pozaekonomiczne),
a takze rozwoj punktéw do tadowania pojazdow elektrycznych.

Dziatania te maja stuzy¢ rozwojowi zintegrowanej mobilnosci. Uwzglednia ona dwa podsta-
wowe elementy - inteligentng mobilnos$¢ oraz tzw. dzialania miekkie. Inteligentna mobilno$¢
zwigzana jest z optymalnym powigzaniem przemieszczania z wykorzystaniem wtasnych $rod-
kéw transportu i transportu publicznego. Dziatania miekkie uwzgledniaja za$ rozbudowe $ciezek
pieszych i rowerowych, co jest istotne ze wzgledu na dominacje krétkich podrozy.

ELASTYCZNE SYSTEMY TRANSPORTU W LUKSEMBURGU

Wiodacym operatorem na rynku ustug przewozow pasazerskich w Luksemburgu jest przedsie-
biorstwo Sales-Lentz. Swiadczy ono ustugi transportowe — zaréwno regularne, jak i elastyczne
- w calym panstwie. Przedsigbiorstwo dysponuje blisko 500 srodkami transportu, ktére rocznie
pokonujg ponad 27 mln km. Uslugi sa §wiadczone na ogélnokrajowej sieci drog (Régime Général
des Transports Routiers, RGTR) oraz w miescie Luksemburg (Autobus de la Ville Luxembourg,
AVL). Na sieci krajowej, na ktérej organizatorem przewozoéw jest Ministerstwo Zréwnowazonego
Rozwoju i Infrastruktury, przedsigbiorstwo obstuguje ponad 90 tras - takze w Belgii i we Francji.
Na zlecenie miasta Luksemburg przedsiebiorstwo obstuguje rowniez kilka linii w mie$cie (Sales-
-Lentz, 2018).

Sales-Lentz poza liniami regularnymi $wiadczy ustugi komunikacji regularnej specjalnej
(m.in. przewozy szkolne) oraz elastyczne. Przewozy szkolne do szkél podstawowych maja
charakter zamkniety, a ich organizowaniem zajmujg si¢ gminy. Natomiast dojazdy do szkoét
$rednich realizowane sg z wykorzystaniem linii sieci RGTR. W zakresie ustug transportowych
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$wiadczonych w sposdb elastyczny przedsigbiorstwo Sales-Lentz realizuje przewozy zlecone przez
organizatoréw transportu (gminy). Sg to ustugi §wiadczone pod nastepujacymi nazwami: Night
Rider, Flexibus oraz Bummelbus.

Night Rider jest ustuga transportowg §wiadczong w Luksemburgu od 2005 roku. Przez pierw-
sze cztery lata byta dofinansowana z funduszy krajowych Ministerstwa Transportu Luksemburga.
Obecnie system ma charakter komercyjny.

Rocznie z jego ustug korzysta ponad 40 tys. pasazeréw, a do czerwca 2017 roku skorzystato
z nich 450 tys. osob. Wérdd pasazeréw dominuja ludzie mtodzi, ktorzy wykorzystuja przejazdy
gtownie w celu przemieszczenia si¢ do miejsc zwigzanych z rozrywka (m.in. dyskoteki). Ta de-
stynacja nawigzuje do waznego celu projektu zwigzanego ze zmniejszeniem ryzyka wypadkow
w ruchu nocnym. Ponadto dzigki projektowi realizowany jest inny cel zwigzany z ograniczeniem
emisji CO, przez transport.

Korzystanie z ustug wymaga zakupu przez mieszkancow specjalnej karty (night card). Jej
cena jest ustalana indywidualnie przez poszczegdlne samorzady uczestniczace w tej inicjatywie.
Koszty podrézy mieszkancédw gminy posiadajacych karte ponosi gmina z zastrzezeniem, ze punkt
startu badZ miejsce docelowe znajduje si¢ na jej terenie. Dla przyktadu w gminie Rambrouch
koszt zakupu karty dla 0os6b ponizej 26. roku zycia wynosi 35 EUR, natomiast dla osob powyzej
26. roku zycia 65 EUR (w ujeciu rocznym). Inaczej jest w gminie Heffingen. Tam karte moga
wykupi¢ tylko osoby w przedziale wieku 16-26 lat, a optata roczna wynosi 20 EUR. Osoby nie-
posiadajace ww. karty oraz nienalezace do tej grupy wiekowej moga réwniez korzystac z systemu,
jednak pod warunkiem oplaty przewoznego w wysokosci 1,3 EUR/km.

Z finansowego punktu widzenia wazna jest zasada stalej oplaty za podrdz. Oznacza ona, ze
cena za przejazd, ktorg ponosi rezerwujacy, jest niezalezna od liczby podrézujacych pasazerow
z zastrzezeniem, ze maksymalnie moze by¢ ich o§mioro. Takie rozwigzanie zacheca wieksza
liczbe 0s6b do wspoélnych podrozy.

Mozliwos¢ korzystania z ustug Night Rider jest ograniczona do weekendéw miedzy 18 a 5 rano.
Niewatpliwie czas §wiadczenia ustug nawiazuje do ich nazwy. Minimalny czas na rezerwacje
to 60 minut, mozliwa jest rezerwacja z dwumiesiecznym wyprzedzeniem. Rezerwacja, a takze
platno$¢ za przemieszczenie sa mozliwe na wiele sposobdw, w tym on-line. W tej ustudze wy-
stepuje dowolny punkt startowy. Powiadamianie odbioru odbywa si¢ za pomocg SMS - osoba
rezerwujaca otrzymuje go 10 minut przed przyjazdem $rodka transportu.

W Luksemburgu funkcjonuje dziewie¢ odrebnych systeméw typu Flexibus. Jednym z nich
jest Flexibus Mersch?. Ten system transportu elastycznego obstuguje terytorium calej gminy,
w skiad ktérej wchodzi osiem wiejskich miejscowoséci. Nazwa Flexibus Mersch nawigzuje do
nazwy stacji kolejowej (Mersch), ktéra jest jednoczesnie przystankiem poczatkowym/koncowym
Flexibusa. Dzieki dogodnemu skomunikowaniu z transportem kolejowym istnieje mozliwo$¢
kontynowania podroézy koleja. Flexibus petni wazng funkcje dowozowo-odwozowa pomiedzy
miejscem zamieszkania pasazeréw a dworcem kolejowym.

Z badan operatora wynika, ze wieksze wykorzystanie ustug wystepuje w dni wolne od pracy.
Moze to oznaczaé, ze gtéwnymi klientami sg osoby niepracujace. Z ustug transportu elastycz-

3 Zob. sales-lentz.lu/en/individuel/flexibus/esch-sur-alzette-flexibus (5.01.2018). Inne to: Bettembourg, Roeser,

Rumelange, Walferdange, Ruff Bus Sanem, Proxibus Garnich, Koerich et Steinfort, Conti Bus Contern.
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nego coraz czesciej korzystaja jednak osoby majace samochody osobowe, co moze by¢ zwigzane
z rosnagcymi problemami z ich parkowaniem.

Bilet w jedng strone kosztuje 2 EUR. W cenie 20 EUR mozna zakupi¢ multikarte, ktéra upo-
waznia do 11 podrdzy. Dzieci ponizej 6. lat w towarzystwie osoby dorostej podrézujg bezplatnie.
Po okazaniu waznego biletu RGTR opfata za przejazd Flexibusem jest nizsza i wynosi 1 EUR
(w jedna strone). Zacheca to do taczenia podrdzy transportem regularnym oraz elastycznym.
System dziata od poniedziatku do soboty w godzinach od 6 do 20 (w sobote od 8).

Bummelbus jest kolejnym rozwiazaniem, ktére mozna taczy¢ z elastycznymi systemami
transportu, rézni sie on jednak od wczesniej scharakteryzowanych rozwigzan. Powigzany jest
z funkcja aktywizacji zawodowej mieszkancow Luksemburga, a kierowcéw rekrutuje sie spo-
$réd osob bezrobotnych. Wspétfinansowany jest ze srodkéw Ministerstwa Pracy, Zatrudnienia,
Gospodarki Spotecznej i Solidarnosciowej, ktére pokrywa 70% kosztéw zwigzanych z wyna-
grodzeniami aktywizowanych pracownikéw (kierowcow), reszta za§ pokrywana jest z innych
zrédet (wplywy biletéw, $rodki wlasne gmin). Ustugi Bummelbusa dostepne sa w 40 gminach
potozonych w pdéinocnej czesci Luksemburga i dotycza 255 miejscowosci oraz 82 tys. mieszkan-
coOw (Bummelbus, 2018).

System funkcjonuje od poniedzialku do soboty, od 6.30 do 21.15 (w soboty do 17.15).
Rezerwacja odbywa sie przez call center i jest mozliwa od poniedziatku do piatku miedzy 8 a 18.
Zgloszenie musi jednak nastapi¢ na dzien przed planowana podréza.

Ceny za przejazd uzaleznione sa od odleglosci. Jezeli dystans nie przekracza 10 km, oplata
za dzieci wynosi 1,5 EUR, a doro$li ptacg 2 EUR. Przejazd na dystansie pomiedzy 10 a 20 km to
koszt 2 EUR za dziecko i 2,5 EUR za dorostego. Wieksze odleglosci zwigzane sg z kosztem 3 EUR
dziecko i 3,5 EUR za doroslego (20-25 km) oraz odpowiednio 6 i 7 EUR (25-35 km).

Gléwnymi uzytkownikami systemu sg przede wszystkim dzieci, ktére stanowia okoto 60%
podroéznych. Pozostale grupy to rodzice (okoto 30%) oraz opiekunowie dzieci (okolo 10%).
Jesli chodzi o cele podrozy, to sg one zwigzane ze sportem (20%), szkolg (10%), zakupami (9%),
ustugami medycznymi (6%), szkota muzyczna (6%), fryzjerem, taricem, restauracja (1-2 %), duzy
odsetek stanowig tez inne przejazdy (30%).

Liczba pasazerdéw systemu do 2015 roku miata tendencje rosnaca i zblizyla si¢ do 160 tys.
Podobnie rozwijal sie tabor — w 2015 roku jego liczba wyniosta 49 autobuséw. W 2016 roku spadty
zaréwno liczby przewiezionych pasazeréw (do okolo 141 tys.), jak i autobuséw (do 46). Wedtug
operatora przyczyna jest trudno$¢ w pozyskaniu nowych kierowcéw, ktorzy muszg spelniaé
okreslone warunki systemu. Osoba, ktdra chce zostaé kierowcg, musi si¢ legitymowaé:

- statusem osoby bezrobotnej przez okres trzech miesiecy (zarejestrowana w krajowym

rejestrze pracy ADEM),

- niekaralnoscig,

- znajomodcig przyjemniej jednego z trzech jezykéw narodowych: luksemburskiego, fran-

cuskiego badz niemieckiego,

- posiadaniem prawa jazdy co najmniej od dwdch lat,

- posiadaniem co najmniej 6 pkt. karnych (liczba punktéw sie zmniejsza),

- dyspozycyjnoscig pomiedzy 6 a 22.

Zgodnie z zalozeniami maksymalny okres zatrudnienia na stanowisku kierowcy nie moze
przekroczy¢ 24 miesigcy. Trzy umowy sporzadzane sa na 5, 7 oraz 12 miesi¢cy. Warunkami pod-
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pisania drugiej i trzeciej umowy sg m.in. punktualno$¢, dyspozycyjnosé, ale rowniez aktywne
poszukiwanie pracy.

Najwiecej kierowcéw jest narodowosci luksemburskiej (38%). Duza grupa sa réwniez
Portugalczycy (30%). Uwzgledniajac wiek, wéréd kierowcéw dominujg osoby starsze, np. ci
w wieku 50 i wiecej lat stanowia 32%.

ZAKONCZENIE

Elastyczne systemy transportu pelnia wazng role w zapewnieniu mobilnosci mieszkanicom
obszaréw charakteryzujacych sie nizszym popytem na ustugi transportowe. Sg wykorzystywane
tam, gdzie nie ma dostepu do transportu pasazerskiego, co jest korzystne dla 0s6b bez samocho-
du osobowego, zmniejszaja takze wykluczenie spoleczne. Poprawiaja réwniez funkcjonowanie
obszaréw wiejskich, zwiekszajac atrakcyjnoé¢ ich miejscowosci. Za wade elastycznych systemow
mozna uzna¢ czas potrzebny na zrealizowanie ustugi transportowej — oczekiwanie na srodek
transportu, co wymaga dobrego rozpoznania wlasnych potrzeb.

Przyktad Luksemburga wskazuje, jak wazna role pelnig elastyczne systemy w poprawie jako-
$ci zycia mieszkancow. Zwigzane jest to m.in. z zapewnieniem im mobilnosci czy tez dbaniem
o wysoki poziom bezpieczenstwa podréznych. Zwraca si¢ przy tym uwage na osoby mlode.

Rozwojowi systemu transportu pasazerskiego sprzyjaja dzialania go integrujace. Na przy-
kladzie Luksemburga mozna wskazaé na dwa podstawowe aspekty z tym zwigzane. Pierwszy
dotyczy systemu taryfowego. W przypadku faczenia przejazdéw transportem regularnym
i nieregularnym pasazerowie moga korzysta¢ z nizszych cen uslug transportowych. Drugi ma
charakter techniczny. Widoczne sg liczne udogodnienia dla pasazeréw w postaci bliskiego poto-
zenia przystankéw komunikacyjnych, co przyspiesza proces zmiany $rodka transportu.

Elastyczne systemy transportu moga tez petni¢ wazna role spoteczno-gospodarczg, zapewnia-
jac wieksze mozliwosci aktywizacji zawodowej 0s6b poszukujacych pracy. Majac odpowiednie
kwalifikacje, mozna podja¢ prace w roli kierowcy w systemie elastycznym.
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FLEXIBLE TRANSPORT SYSTEMS AS AN ELEMENT OF THE SUPPLY
OF PASSENGER TRANSPORT SERVICES ON THE EXAMPLE OF LUXEMBOURG

SUMMARY The article presents an analysis of flexible transport systems found in Luxembourg. The presented cha-
racteristics of flexible systems show that they constitute a valuable supplement for regular transport.
This applies to areas characterized in particular by low demand for transport services and a peripheral
location. The low demand is influenced by a small population, peripheral location and the changing
demographic structure of the population

In practical terms, three different solutions for flexible transport systems are presented. Their differen-
tiation takes into account the needs of residents. The differentiating criterion is, among others, the time
of providing services. One of the presented systems (Bummelbus) shows that systems can also play an
important role in occupational activation of residents.

KEYWORDS flexible transport systems, Luxembourg, supply of transport services

Translated by Dariusz Milewski

105


http://www.tcpdf.org

