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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

W artykule przedstawiono zmiany w zakresie dtugo$ci komunikacji autobusowej w Pol-
sce w latach 2000-2016. Zgodnie z danymi statystycznymi w tym okresie nastapilto dalsze
ograniczanie ich dtugosci, co nalezy faczy¢ ze zmianami spoleczno-gospodarczymi, jakie
miaty miejsce w Polsce po 1989 roku. Przede wszystkim zmienily sie zasady funkcjono-
wania przedsigbiorstw transportowych. Przyjeto migdzy innymi zasady rynkowe prowa-
dzenia dzialalnoéci gospodarczej. Wieksza role zaczely réwniez odgrywaé preferencje
klientéw transportu, co miato wptyw na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow. Nie bez znaczenia byto tez zwigkszenie dostepu do samochodéw osobowych, co ma
odzwierciedlenie w szybko rosngcym od 1989 roku wskazniku motoryzacji.

Ograniczanie liczby oraz dlugosci linii komunikacyjnych ma wptyw na funkcjonowanie
i rozwdj poszczegélnych miejscowosci. Przede wszystkim skutkuje zmniejszaniem do-
stepnosci ustug transportowych dla mieszkancéw. Ma to negatywny wplyw w wymia-
rze spotecznym, ograniczajac mozliwos¢ mobilnosci osobom pozbawionym dostgpu do
motoryzacji indywidualnej, a w szerszym wymiarze zmienia zachowania komunikacyjne
ludnosci. Jest jednym z impulséw wzrostu motoryzacji indywidualnej na obszarach poza-
miejskich.

Dotychczas w Polsce nie wypracowano mechanizméw ograniczajacych negatywne nastep-
stwa ograniczania podazy ustug transportowych. Jest to szczegdlnie niekorzystne dla osob
mlodszych (w Polsce dla uczniéw od poziomu licedw oraz studentéw), starszych, a takze
pozbawionych mozliwosci korzystania z samochodéw osobowych.

komunikacja autobusowa, ustugi transportowe, linie komunikacyjne
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WPROWADZENIE

Przyjety w Polsce po roku 1989 model rozwoju panstwa zwigzany byt miedzy innymi z ogranicze-
niem ingerencji w procesy spoteczno-gospodarcze. Stworzyto to warunki do rozwoju gospodarki
rynkowej, ale z uwagi na jej istote ograniczylo zaangazowanie panstwa w sfere realng rynku,
w tym wsparcie podmiotéw gospodarczych ze srodkéw publicznych.

Proces przeksztalcen systemowo-ustrojowych zwigzany byl miedzy innymi ze sfera trans-
portu publicznego, w tym komunikacji autobusowej'. Zmiany prorynkowe skutkowaty miedzy
innymi rozpoczeciem procesu dostosowywania oferty ustug transportowych przez podmioty
transportowe do potrzeb transportowych mieszkancéw oraz wejsciem nowych podmiotéw na
rynek.

Celem artykutu jest przedstawienie zmian w podazy ustug komunikacji autobusowej w Polsce
w latach 2000-2016.

UWARUNKOWANIA ZMIAN FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ W POLSCE

Na obecny ksztalt organizacji komunikacji autobusowej w Polsce wptynely procesy liberalizacji
i deregulacji zachodzgce od poczatku lat dziewig¢édziesigtych ubieglego wieku. Zwigzane byly
z urynkowieniem gospodarki. Konkurencje na rynku ustug komunikacji autobusowej w Polsce
w poczatkowym okresie liberalizacji mozna oceni¢ jako ostrg. Nowo powstajace przedsiebiorstwa
transportowe opieraly ja najczesciej na strategii niskich cen oraz praktyce ,,obstugi” pasazera
poza przystankami komunikacyjnymi czy tez czasie przejazdu niezgodnym z rozkladem jazdy.
Niestety wysoka intensywno$¢ poziomu konkurencji nie byta skorelowana z podnoszeniem
jakosci ustug transportowych (Kotodziejski, Wyszomirski, 2012, s. 39).

Niska konkurencyjnos$¢ dotychczas funkcjonujacych przewoznikéw, tak zwanych zasiedzia-
tych (np. PKS), wynikata miedzy innymi z utrzymywania taboru niedostosowanego do zmienia-
jacych sie potrzeb rynkowych na wybranych liniach komunikacyjnych, a takze relatywnie niskiej
elastycznosci wobec przesunieé¢ przestrzennych oraz czasowych potrzeb transportowych, ktore
od tej pory staly si¢ bardziej dynamiczne co do wielkosci, struktury i czasu. Nalezy réwnoczesnie
podkresli¢, ze oferta nowych przedsigbiorstw byla skierowana do tych segmentéw rynku, ktére
charakteryzowaly si¢ wysoka dochodowoscig przy jednoczesnym dazeniu do minimalizacji kosz-
tow, bez ponoszenia obciazen zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury punktowej, rozwojem
systemu informacyjnego, biur obstugi klientéw (kas dworcowych). Pozwalalo to tym przedsie-
biorstwom na oferowanie ustug transportowych konkurencyjnych cenowo wobec przedsigbiorstw
zasiedzialych, ktdre w coraz mniejszym zakresie mogly utrzymywac¢ linie niedochodowe.

Zmiany w komunikacji autobusowej w Polsce zwigzane byly réwniez z procesem restruktu-
ryzacji. Dotyczyl on przedsigbiorstw panstwowych — PKS. Pod koniec lat osiemdziesigtych XX
wieku PKS tworzyly cztery samodzielne jednostki (w Koszalinie, Warszawie i Olsztynie oraz

Pod pojeciem ,,komunikacja autobusowa” rozumie si¢ organizowanie i wykonywanie przez przedsiebiorstwa

transportowe przewozow pasazerskich nieobejmujace przewozéw pasazerskich komunikacjg miejskg. W odréznieniu
od przedsiebiorstw komunikacji miejskiej przedsiebiorstwa komunikacji autobusowej nie otrzymuja zadnego wsparcia
z tytutu wykonywanych ustug transportowych (dofinansowanie ustug transportowych) czy tez do zakupu nowego
taboru. Otrzymujg natomiast $rodki finansowe z tytutu refundacji ulg ustawowych.
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Przedsiebiorstwo Krajowej Panstwowej Komunikacji Samochodowej) oraz 233 jednostki wyko-
nawcze. W poczatkowym okresie przeksztalcenia polegaty przede wszystkim na komercjalizacji
(utworzeniu jednoosobowych spdtek Skarbu Panstwa — jsSP) lub prywatyzacji bezposredniej.
Dalsze przeksztalcenia przebiegaly odmiennie w poszczegélnych przedsiebiorstwach. Mozna
wyrézni¢ miedzy innymi (Taylor, Ciechanski, 2010):

a) postawienie w stan likwidacji;

b) oddanie w odptatne uzytkowanie spétce pracowniczej (leasing pracowniczy);

¢) sprzedaz inwestorom zewnetrznym krajowym lub zagranicznym (prywatyzacja);

d) oddanie w nieodplatne uzytkowanie samorzagdom powiatowym lub wojewddzkim

(komunalizacja).

Stosunkowo nowym sposobem przeksztalcania prowadzacym do ograniczenia liczby
podmiotéw PKS jest konsolidacja. Pierwsze konsolidacje mialy charakter regionalny — nowy
podmiot obejmowat jako oddzialy spo6iki potozone blisko geograficznie. Proces przeksztalcen
wlasnosciowych i podmiotowych przedsiebiorstw PKS nie zostal zakonczony i z pewnoscia
potrwa jeszcze przez pewien czas.

Oprécz przedsigbiorstw uzywajacych marki PKS w obstudze przewozéw pasazerskich
uczestniczy kilka tysiecy przedsigbiorstw transportowych (wedtug PIGTSiS nawet ok. 9 tys.).
Wérdd nich najwiecej jest matych przedsiebiorstw dysponujacych czesto jednym lub dwoma
mikrobusami (i/lub autobusami). Niestety w statystyce nie ujmuje sie linii komunikacyjnych, na
ktdérych $wiadczone sg ustugi przez mate przedsiebiorstwa (zatrudniajace do 9 0séb).

Liberalne podejécie do przewozéw pasazerskich komunikacji autobusowej skutkuje tym,
ze obstugiwane przez przewoznikdw sa tylko te linie komunikacyjne, ktére sa dochodowe.
Ograniczanie oferty na liniach niedochodowych prowadzi do obnizania poziomu dostepnosci
komunikacji autobusowej dla mieszkancéw. W praktyce dotyczy to obszaréw o niskim badz
zréznicowanym popycie na ustugi transportu pasazerskiego.

ANALIZA ZMIAN STRUKTURY LINII AUTOBUSOWYCH W POLSCE W LATACH 20002016

Dlugo$¢ linii w komunikacji autobusowej w Polsce ma tendencje malejaca (rys. 1). W 2016 roku
liczba linii komunikacyjnych wyniosta ponad 14,2 tys., a dtugo$¢ ponad 710 tys. km. W 2000 roku
byto to odpowiednio: ponad 28 tys. linii komunikacyjnych oraz ponad 1240 tys. km dlugosci.
Oznacza to, Ze w Polsce w latach 2000-2016 liczba linii komunikacyjnych spadta o polowe, a ich
dlugos$¢ o ponad 44%.

Ograniczanie dlugo$ci linii komunikacyjnych oraz ich liczby wplywa na wzrost obszaru bez
dostepu do komunikacji autobusowej. Nalezy jednak pamieta¢, ze zgodnie z metodyka GUS
powyzsze dane statystyczne uwzgledniajg tylko podmioty, ktérych zatrudnienie przekracza
9 0s6b. Statystyka nie obejmuje linii komunikacyjnych obstugiwanych przez mniejsze podmioty
rynkowe?.

2 Wedlug GUS w Polsce liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych bazie REGON (sekcja H - Transport
i gospodarka magazynowa) w pazdzierniku 2015 r. wyniosta ponad 257 tys. W strukturze dominowaty przedsiebiorstwa
mikro, zatrudniajace do 9 0sob, z udziatem 97,7% (ponad 252 tys.). Zob. Baza REGON, www.stat.gov.pl (1.12.2015).
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Rysunek 1. Dtugos¢ oraz liczba linii komunikacji autobusowej w Polsce w latach 2000-2016

Zrédto opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).

W klasyfikacji GUS, ktora uwzglednia podzial linii autobusowych ze wzgledu na ich dtugos¢,
mozna wyrdznic:

a) linie miejskie, ktore pozwalaja na zaspokajanie biezacych potrzeb mieszkancéw i dotycza
obszardéw potozonych blisko osrodkéw miejskich; przebieg tych linii uwzglednia obszary
potozone w odleglosci 5-10 km od miasta;

b) linie podmiejskie potozone w wiekszej odlegtosci od osrodkéw miejskich, okoto 50-60 km,
ktore Iacza osiedla wiejskie z oSrodkami gminnymi i powiatowymi;

¢) linie regionalne o dtugosci 60-160 km, sa wazne dla funkcjonowania regionu jako calosci,
w tym jego spdjnosci spotecznej i gospodarczej; z uwagi na odleglo$¢ nie sa zazwyczaj
wykorzystywane w codziennej komunikacji jako dojazdowe do miejsc pracy i edukacji;
czesciej uzywane sg w celu przejazdu na zakupy, do internatéw, burs czy tez lekarza.

Linie komunikacyjne miejskie i podmiejskie decyduja o zaspokojeniu potrzeb zwigzanych

z codziennymi dojazdami do pracy i miejsc edukacji, jest to bowiem odleglto$¢, ktdra jest w sta-
nie codziennie pokona¢ mieszkaniec, dojezdzajacy do pracy czy tez miejsca nauki. W praktyce
dystans w przeliczeniu na czas podrézy nie przekracza jednej godziny. Zmiany w diugosci
poszczegdlnych rodzajow linii komunikacyjnych w Polsce przedstawiono na rysunkach 2-4.
Zgodnie z rysunkami 2—-4 w Polsce utrzymuje si¢ tendencja spadkowa poszczegélnych rodza-
jow linii autobusowych. Sposréd wyrdznionych najwiekszy spadek odnotowano w przypadku
linii regionalnych i podmiejskich, a wiec tych, ktore bezposrednio taczg miasta z najblizszym
otoczeniem oraz zapewniajg wlasciwe powigzania w regionie. Spadek liczby i dtugosci linii
komunikacyjnych dla poszczegoélnych rodzajéw linii autobusowych wyniést odpowiednio:
- liczba: linie regionalne — 60%, podmiejskie — 47%, miejskie — 83%,
— dlugos¢: linie regionalne — 59%, podmiejskie — 48%, miejskie — 88%.
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Rysunek 2. Zmiany w dtugo$ci oraz liczbie linii miejskich w latach 2000-2016
Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).
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Rysunek 3. Zmiany w diugosci oraz liczbie linii podmiejskich w latach 2000-2016
Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).
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Rysunek 4. Zmiany w diugo$ci oraz liczbie linii regionalnych w latach 2000-2016
Zrédto opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).

Wyzsza dynamika spadku linii miejskich moze wynika¢ z obstugi potrzeb przez transport
miejski wéréd mieszkancéw miejscowosci podmiejskich (np. na podstawie porozumien miedzy-
gminnych) oraz wzrostu liczby samochodéw osobowych, co ma odzwierciedlenie we wskazniku
motoryzacji, czy tez udziatu gospodarstw domowych wyposazonych w samochéd osobowy.
W 2016 roku dtugos¢ linii komunikacji miejskiej w Polsce wyniosta okoto 56,5 tys. km, w tym
okolo 14,5 tys. na obszarach podmiejskich. Natomiast w 2000 roku bylo to okoto 54 tys., w tym
na obszarach podmiejskich okolo 12 tys.

Zgodnie z danymi GUS w Polsce wyzszy wskaznik motoryzacji oraz gospodarstw domowych
wyposazonych w samochdd osobowy utrzymuje si¢ na obszarach pozamiejskich (GUS, 2015,
s. 111). W miastach odsetek gospodarstw domowych posiadajacych samochdd osobowy wynosi
62%, przy czym w miare wzrostu miasta maleje. Natomiast na obszarach pozamiejskich blisko
3/4 gospodarstw domowych posiada samochdd osobowy.

OCENA ZMIAN W D£UGOSCI ORAZ LICZBIE LINIT KOMUNIKACYJNYCH W POLSCE

Podstawowym skutkiem zmniejszania si¢ dtugosci oraz liczby linii komunikacji autobusowej
jest pogarszanie dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego. Jest to szczegélnie
ucigzliwe dla 0s6b pozbawionych dostepu do samochoddéw osobowych, ludzi starszych oraz oséb
niemogacych z réznych przyczyn korzysta¢ z samochodéw osobowych, na przyklad z uwagi na
wiek badz tez brak uprawnien.

Ograniczanie oferty ustug transportowych w Polsce dla cze¢sci spoleczenstwa nieposiadajacej
indywidualnych srodkéw transportu stanowi istotny problem w zakresie jej mobilnosci. Skutkiem
jest pogarszanie stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych (wykluczenie komunikacyjne)
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czes$ci mieszkancow, spojnosci spotecznej, a w konsekwencji wykluczenie spoleczne. W sensie
spotecznym ustugi transportowe zapewnia spdjnos¢ terytorialng, a dzieki zagwarantowaniu
mobilno$ci warunkujg poziom zycia obywateli przez spetnienie naturalnej potrzeby ruchliwosci,
satysfakcji spolecznej, przyczyniaja si¢ takze do ograniczania zjawiska wykluczenia spotecznego
(Kwarcinski, 2016, s. 54-55).

Ograniczanie oferty ustug transportowych przez przewoznikéw komunikacji autobusowej
przyczynia sie do wzrostu wskaznika motoryzacji. W tym zakresie nalezy podkresli¢ negatywne
skutki rozwoju motoryzacji indywidualnej zwigzane ze Srodowiskiem naturalnym (m.in. zanie-
czyszczenie, halas, zajeto$¢ terenu).

Ograniczanie liczby linii autobusowych oraz ich dtugosci przyczynia si¢ do zmniejszania sie
liczby pasazeréw korzystajacych z tej formy transportu. W 2016 roku transportem autobusowym
przewieziono w Polsce ponad 390 mln pasazerdw, natomiast w 2000 roku liczba pasazeréw ko-
rzystajacych z ustug transportu autobusowego wyniosta 955 mln pasazeréw (GUS, 2017).

Komunikacja autobusowa jest réwniez waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego, stad tez
wazne jest spojrzenie na nig przez pryzmat korzysci, jakie moze przynies¢ jej rozwdj regional-
nemu systemowi transportowemu. Jego efektywno$¢ ma wplyw na rozwéj regionu jako czynnik
sprzyjajacy konkurencyjnosci, innowacyjnosci, naptywowi nowych inwestycji (np. BIZ), ale takze
utrzymaniu juz funkcjonujacych przedsigbiorstw.

Wobec braku pelnych danych dotyczacych linii komunikacyjnych w Polsce oraz ich zmian,
warto jest odnie$¢ sie do innych informacji, ktére moga by¢ pomocne we wlasciwej ocenie zmian
po stronie podazowej na rynku ustug komunikacji autobusowej. Przyktadem mogg by¢ ogélno-
dostepne informacje o autobusach wykorzystywanych przez podmioty transportowe. Zgodnie
z danymi GUS (2017):

1. ‘W 2016 roku taczna liczba autobuséw w Polsce wyniosta ponad 113 tys., przy czym do-
minuja autobusy, ktére majg powyzej 16 lat (ok. 2/3). Ponadto w strukturze przewazaja
autobusy o liczbie miejsc powyzej 45, ktorych udzial wynidst ponad 60%. Udzial mikro-
buséw (do 15 miejsc) to 8%. Dla poréwnania w 2000 roku liczba autobuséw wyniosta
okoto 80 tys., przy czym okolo polowa miala 16 lat i wigcej. W tym okresie w strukturze
dominowaly autobusy o liczbie miejsc powyzej 45. Mikrobuséw (liczba miejsc do 15)
bylo okoto 15%. Na przestrzeni 16 lat zwiekszyla si¢ taczna liczba autobuséw oraz wzrést
ich udzial w strukturze pojazdéw. Moze to wynika¢ z rosngcego segmentu przewozdw
miedzymiastowych (dalekobieznych) oraz miedzynarodowych (turystycznych).

2. W 2016 roku liczba autobuséw wykorzystywanych w komunikacji miedzymiastowej przez
przedsiebiorstwa zatrudniajace powyzej 9 oséb wyniosta ok 16 tys. przy okolo 850 tys.
miejsc w tych pojazdach. Uwzgledniajac norme emisji spalin, okoto 1/3 autobuséw spetnia
norme Euro 3 i wyzszg. Oznacza to, ze okoto 2/3 wykorzystywanych do §wiadczenia ustug
transportowych autobuséw w komunikacji pozamiejskiej ma wigcej niz 16 lat (norma
Euro 3 obowigzuje od 2000 r.). W 2000 roku liczba wykorzystywanych w komunikacji
autobuséw wynosita okoto 20 tys. przy liczbie miejsc w pojazdach przekraczajacej 1 mln.
Z tego okresu brak jest danych dotyczacych norm emisji spalin, mozna jednak sadzi¢, ze
w wiekszos$ci autobusy nie spetniaty zadnych norm. Norma Euro 1 obowigzuje od 1992
roku, a Euro 2 od 1996 roku.

87



Tomasz Kwarciniski, Agnieszka Gozdek

Zgodnie z powyzszymi danymi widoczna jest duza réznica w liczbie autobuséw ogélem oraz
tymi, ktére wykorzystywane sa dla potrzeb komunikacji miedzymiastowej i jednocze$nie sa
w posiadaniu przedsiebiorstw zatrudniajacych powyzej 9 oséb. Mozna przypuszczaé, ze cze§é
z tych autobusow $wiadczy réwniez ustugi transportowe na liniach komunikacyjnych. Stad tez
spadek liczby i diugosci linii komunikacyjnych moze by¢ nizszy, niz przedstawiono na powyz-
szych rysunkach.

Podsumowujac, linie autobusowe sprzyjaja rozwojowi spotecznemu, gospodarczemu oraz
$rodowiskowemu, jednak ich utrzymanie w $wietle deficytowo$ci wymaga dofinansowania na
obszarach, na ktdrych ich $§wiadczenie jest nieoplacalne dla przedsigbiorstw komunikacji auto-
busowej. Wynika to z przestanki stwarzania dla mieszkancéw warunkéw réwnego dostepu do
transportu pasazerskiego.

PODSUMOWANIE

Ocena efektéw podjetych na poczatku lat dziewieédziesigtych ubieglego wieku dziatan liberali-
zujacych i deregulujacych rynek ustug transportu autobusowego nie jest jednoznaczna. Z jednej
strony pojawienie si¢ wielu nowych przewoznikéw (szczegélnie podmiotéw mikro) umozliwito
pasazerom wybdr, spowodowalo spadek cen ustug transportowych i wzrost ich dostepnoséci pod
wzgledem cenowym oraz czasowym. Dotyczylo to jednak wybranych obszaréw oraz segmentéw
rynku - przewozéw na liniach komunikacyjnych charakteryzujacych sie duzym popytem na
ustugi transportowe. Z drugiej strony mechanizm konkurencji okazat si¢ zawodny na obszarach
charakteryzujacych sie niskim badz zréznicowanym popytem na ustugi transportowe. Pojawito
sie wiele miejsc w kraju, w ktérych znikneta oferta ustug komunikacji autobusowej. Do dzi$ nie
wypracowano mechanizméw przeciwdziatajacych pogarszaniu sie oferty ustug transportowych.
Z danych statystycznych wynika, Ze ograniczenia w ofercie ustug komunikacji autobusowe;j
sg duze. Spadek dotyczy wszystkich jej rodzajow. Ma to swoje odzwierciedlenie w spadku prze-
wozonych pasazerow, ale jest takze impulsem dla wzrostu motoryzacji indywidualne;.
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Bus transport lines as an element of the supply of the transport services market in Poland

SUMMARY

KEYWORDS

The article presents changes in the length of communication lines in Poland in the years 2000
2016. According to statistical data, in this period there was a further reduction in their length,
which should be combined with socio-economic changes that took place in Poland after 1989.
Above all the rules for the operation of transport companies have changed. Among others, mar-
ket rules for conducting business activities were adopted. Preferences of transport customers also
started to play a greater role, which affected the change in the transport behavior of residents.
The growth of access to passenger cars was also not without significance, which is reflected in
the automotive indicator, which has been growing fast since 1989.
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