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EKONOMICZNE ASPEKTY FUNKCJONOWANIA
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W POLSCE

W artykule scharakteryzowano ekonomiczne aspekty funkcjonowania komunikacji
miejskiej w Polsce w latach 1990-2013. Charakterystyka objeto m.in. strukture pasazerow
podrézujacych publicznym transportem zbiorowym, wielko§¢ doptat do lokalnego
transportu zbiorowego w miastach, wielkos¢ pracy eksploatacyjnej miejskiego transportu
zbiorowego oraz wielko$¢ doplat w przeliczeniu na mieszkanca i jednostke pracy
eksploatacyjnej. Przedstawiono tez ewolucj¢ wydatkéw jednostek samorzadu
terytorialnego na transport publiczny. Obok ekonomicznego obrazu miejskiego
zbiorowego transportu publicznego w artykule przedstawiono rowniez zmiany
uwarunkowan zewnetrznych determinujace pozycje komunikacji miejskiej, a takze
inwestycje w obszarze komunikacji miejskiecj w Polsce w latach 2004-2013,
w szczegolnosci te zwiazane z akcesja Polski do Unii Europejskiej i naptywem $rodkow
unijnych.

ECONOMIC ASPECTS OF THE FUNCTIONING
OF MUNICIPAL TRANSPORT IN POLAND

The article presents economic aspects of the functioning of municipal transport in Poland
in the years 1990-2013. The characteristics includes the structure of public transport
passengers, the amount of local urban public transport subsidies, the volume of urban
public transport operational work, as well as the subsidies per capita and the unit of
operational work. The evolution of expenditures of local government units on the public
transport was also presented. In addition to the economic picture of the urban public
transport, the article also presents changes in external conditions determining the position
of urban transport as well as investments in the area of municipal transport in Poland in
the years 2004-2013, especially those related to Poland's accession to the European Union
and the inflow of EU funds.



Transport Samochodowy 1-2017

Wprowadzenie

Cecha charakterystyczna polskiego rynku publicznego transportu miejskiego jest nadal
dominacja duzych przedsigbiorstw. Charakteryzuja si¢ one z reguly nadmiernym
zatrudnieniem 1 wyeksploatowanym w znacznej czesci taborem wymagajacym
intensywnej wymiany.

Sa to jedne z podstawowych przyczyn stalego narastania rozbieznosci pomigdzy
realizowanymi wptywami z tytulu sprzedazy biletow, ktorych ceny po skokowym wzroScie
w latach dziewigédziesiatych ubieglego wieku generalnie osiagnely juz putap akceptacji
spoleczne;j.

Wedtug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w latach 2000-2011 udziat
w parku autobuséw miejskich taboru nowego w wieku do 3 lat wzrést wprawdzie z 15%
do ponad 20%, ale w dalszym ciggu autobusy liczace ponad 10 lat stanowia ponad potowg
parku, a udzial tramwajow liczacych ponad 30 lat wzrdst z 13% do ponad 20% [3].

Réwniez stan infrastruktury transportu miejskiego przedstawial wicle do zyczenia.
Z przeprowadzonych badan ankietowych wynikato, ze $§rednio w miastach na 13% sieci
torowisk tramwajowych obowiazuja ograniczenia predkosci do 30 km/h ze wzgledu na
stan techniczny torowiska, za§ na kolejnych 13% dopuszczalna predkosé wynosi do 40
km/h [9].

Z kolei, jesli chodzi o sie¢ drogowa (uliczna) w polskich miastach, to przy wzglednie
dostatecznej jej gestosci (od 2,48 km na km kwadratowy w miastach liczacych do 25 tys.
mieszkancow do 3,68 km na kilometr kwadratowy w miastach liczacych od 50 do 100 tys.
mieszkancow przy S$redniej dla wszystkich osrodkéw miejskich 3,2 km na kilometr
kwadratowy) nie spetnia ona w znacznej czgsci wymogow intensywnego ruchu drogowego
[10].

Koszty $§wiadczenia uslug przez publiczny transport zbiorowy w polskich miastach
wedlug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej wzrosty w latach 2000-2011
nominalnie o prawie 150%, co przy znacznie mniejszym wzro$cie wplywow ze sprzedazy
biletéw spowodowato, ze sredni poziom pokrycia kosztow wplywami ze sprzedazy spadt
7 63% do 35%, przy czym zasadnicza cz¢$¢ tego spadku miata miejsce w ostatnich latach
[5].

Tendencja ta moze si¢ nasila¢ w konsekwencji koniecznosci szczegodlnie kosztownego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego w rozrastajacych si¢ przestrzennie
aglomeracjach (przyktadowo w latach 2007-2009 54% pozwolen na budowe obiektow
mieszkalnych w aglomeracji warszawskiej dotyczyto inwestycji w strefie podmiejskie;j,
33% dotyczyto strefy miejskiej 1 13% strefy srodmiejskiej [11]. Rosnacych kosztow nie
beda w stanie pokry¢ wpltywy z tytulu niewielkich potokow pasazerow, z ktorych nota
bene coraz wigksza cze$¢ z racji wieku posiadaé bedzie uprawnienia do biletéw ulgowych
lub bezptatnych. Juz w chwili obecnej udzial pasazeréw komunikacji miejskiej
korzystajacych z biletéw normalnych oscyluje w zaleznosci od miasta w granicach 25-
35%, przy 31-50% udziale pasazerow z biletami ulgowymi i 10-30% udziale pasazerow
z uprawnieniami do przejazdow bezptatnych (Tablica 1).
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Tablica 1

Struktura pasazeré6w komunikacji miejskiej w wybranych miastach, w procentach
Table 1
Structure of the public transport passengers in selected cities, in percentage
: Pa’sazer0w1e podr-ozu,]qcy na podstaw1e- i Przejazdy bez
Miasto/gmina Biletow Biletow Uprav'vnler,l do biletéw
Normalnych ulgowych przejazdow " s
bezplatnych gapowicze
Gdansk 33,1 39,3 20,7 6,9
Gdynia 30,6 36,9 24,3 8,2
Sopot 29,5 31,2 32,2 7,1
Bolestawiec 28,2 44,6 26,2 °
Legbork 24,9 38,8 33,1 3,2
Ptock 34,6 44,1 16,7 4,6
Ciechanow 31,6 48,5 19,5 °
Pabianice 27,2 38,9 28,4 5,5
Zielona Gora 26,0 50,0 19,0 5
Gmina Kosakowo 31,8 35,8 22,2 10,2
Gmian Kolbudy 35,1 42,1 9,8 13
Zrodto:

Karolak A.: Rola i zadania IGKM jako reprezentacji intereséw srodowiska komunikacji miejskiej. Komisja
transportu Zwiazku Miast Polskich, Kutno, 11-12 kwietnia 2013 r., s. 17

Generalnie wg danych IGKM w ostatnim okresie udziat petnoptatnych pasazerow
komunikacji miejskiej spadt w kraju o 5% na korzys$¢ przejazdow ulgowych (wzrost o 4%)
1 pasazer6w z uprawnieniami do przejazdéw bezptatnych (wzrost o 6%) [3].

W tej sytuacji juz 39 (stan z wrzeSnia 2015 roku) o$rodkoéw miejskich (szczegolnie
matych i powiatowych) zdecydowalo si¢ na wprowadzenie czgSciowo lub catkowicie
bezptatnej komunikacji miejskie;.

W 2012 roku wprowadzita ja 45-tysieczna Nysa (woj. opolskie) ograniczajac jednak
program tylko do posiadaczy prawa jazdy i dowodu rejestracyjnego. Na catkowita
rezygnacj¢ z oplat za komunikacj¢ miejska zdecydowaty si¢ od maja 2014 roku 61-
tysigczne Zory w woj. $laskim, a od wrzesnia 2014 roku dolno$laski Lubin (75 tys.
mieszkancow) [4]. Bezplatna komunikacje miejska (w wigkszosci przypadkoéw tylko dla
mieszkancow) wprowadzily tez m.in. w woj. mazowieckim: Legionowo (dwie linie) od
pazdziernika 2010 roku, Zabki od marca 2010 roku, Zielonka od pazdziernika 2014 roku,
Mtawa od pazdziernika 2014 roku, w woj. t6dzkim: Strykéw od wrzesnia 2009 roku,
Gtowno od lutego 2015 roku, Betchatow od lipca 2015 roku, Tomaszow Mazowiecki od
wrzesnia 2015, czy w woj. pomorskim Koscierzyna od kwietnia 2015, a w woj.
zachodniopomorskim: Nowogard od grudnia 2014 i Golenidéw od lipca 2014 [2].

W Kielcach darmowe sa dwie linie autobusowe w centrum miasta, a w Gdyni czy
Grodzisku Mazowieckim bez biletu moga jezdzi¢ rodziny posiadajace czworo i wigcej
dzieci.

Postulat darmowej komunikacji miejskiej umiescili w swoich programach wyborczych
w kampanii samorzadowej np. kandydatka PiS na prezydenta Wroctawia, kandydat tej
partii na prezydenta Poznania czy kandydat Nowej Lewicy na prezydenta Opola [4].

Wielko$¢ doptat wnoszonych przez gminy do lokalnego transportu zbiorowego
w dziesigciu najwigkszych polskich miastach siggneta w 2012 roku 3 mld zt i stanowita
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$rednio ok. 9% dochodéw tych miast i ponad 13% ich dochodow wiasnych. W odniesieniu
do poszczegdlnych miast udzial doptat do lokalnego transportu zbiorowego w ich
dochodach ogdtem wahat si¢ od 3,8% w Lublinie do 14% w Warszawie, a w dochodach
wiasnych od 6,8% we Wroctawiu do 18,8% w Warszawie (Tablica 2).

Tablica 2
Wielkos¢ doptat do lokalnego transportu zbiorowego w miastach powyzej 300 tysigcy mieszkancow
w Polsce w 2012 roku, w mln zt
Table 2
Amount of subsidies for local public transport in the cities over 300 thousand inhabitants in Poland
in 2012, in million PLN

Gminy w Wielko$¢ |Dochody| Udzial doptatdo |Dochody| Udzial doplat do
Polsce doplat ogolem lokalnego wlasne lokalnego
powyzej 300 | do lokalnego | gmin transportu gmin transportu
tys. transportu zbiorowego w zbiorowego w
mieszkancow | zbiorowego dochodach ogétem dochodach
gmin, w % wlasnych gmin,
w %
M.St. 1666,9 11941 14,0 8863 18,8
Warszawa
Krakow 193,9 3446 5,6 2370 8,2
Lodz 228,2 3030 7,5 2022 11,3
Wroctaw 174,2 3591 4,8 2561 6,8
Poznan 217,9 2754 7,9 1868 11,7
Gdansk 174,1 2934 5,9 1470 11,8
Szczecin 110,0 1660 6,6 1001 11,0
Bydgoszcz 101,4 1328 7,6 832 12,2
Lublin 59,0 1537 3,8 831 7,1
Katowice 69,8 1392 5,0 982 7,1
Razem 2995,6 33615 8,9 22805 13,1
Zrodto:

Dytkowski G.: Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego w
najwigkszych miastach w Polsce — analiza poréwnawcza, Studia Ekonomiczne 2014/187,
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, s.79

Przy $redniej pracy eksploatacyjnej w miejskim transporcie zbiorowym w przeliczeniu
na 1 mieszkanca w 2012 roku w dziesigciu najwigkszych polskich aglomeracjach
(obejmujacych ok. 60% calej pracy eksploatacyjnej miejskiego transportu zbiorowego
w Polsce) wynoszacej niespelna 80 wozokm, najwyzsza 116 wozokm charakteryzuje
Warszawe, a w pozostatych (za wyjatkiem Lublina) miastach oscyluje w granicach 62-74
wozokm/mieszkanca. Wskaznik dla Warszawy, nawet przy uwzglednieniu kilkuset tysigcy
0sOb przebywajacych a niezameldowanych w mieScie przekracza 80 wozokm/osobg
1 pozostaje najwyzszym w kraju.

W konsekwencji rowniez wielko$¢ doptat do lokalnego transportu zbiorowego zarowno
w przeliczeniu na 1 mieszkanca, jak i w przeliczeniu na 1 wozokm sa najwyzsze
w Warszawie 1 wynosity w 2012 roku odpowiednio 972 zl/mieszkanca i 8,38 zl/wozokm.
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W pozostatych objetych analiza miastach doptaty te (poza Lublinem) oscylowaty
w granicach 227-396 zl/mieszkanca i1 od 3,37 zt do 6,68 zt/wozokm (Tablica 3).
Zréznicowanie przedmiotowych doptat, przy wzglednie zbliZzonym poziomie cen

zakupu materialnych czynnikow produkc;ji

transportowej (tabor,

paliwa,

energia

elektryczna) w skali catego kraju wskazuje na rozne zaangazowanie miast w finansowanie

transportu zbiorowego i rézne strategie jego rozwoju [1].

Tablica 3

Wielko$¢ pracy eksploatacyjnej w wozokm miejskiego transportu zbiorowego w miastach polskich
powyzej 300 tys. mieszkancow w 2012 roku oraz wielkos$¢ doptat w przeliczeniu na mieszkanca
i jednostke pracy eksploatacyjnej

Table 3

The volume of operational work in vehicle-kilometres of the urban public transport in the Polish
cities over 300 thousand inhabitants in 2012, as well as the amount of subsidies per capita and the

unit of operational work

Gminy w Polsce
powyzej 300 tys.
mieszkancow

Laczna liczba
wozokm
[mIn wozokm]

Liczba wozkom
w przeliczeniu
na 1 mieszkanca

Wielko$¢ doptat
do lokalnego
zbiorowego
transportu
publicznego

w przeliczeniu
na 1 mieszkanca

Wielko$¢ doptat
do lokalnego
zbiorowego
transportu
publicznego

w przeliczeniu
na 1 wozokm

|z}/mieszkanca] [z/wozokm]
M.St. Warszawa (1) 198.9 116,0 972 8,38
Krakéw 53,6 70,6 256 3,62
Lodz 53,0 73,8 317 4,30
Wroclaw 43,5 69,0 276 4,00
Poznan 32,6 59,3 396 6,68
Gdansk 30,2 65,6 378 5,76
Szczecin 25,5 62,4 269 431
Bydgoszcz 21,5 59,5 281 4,72
Lublin 17,5 50,3 170 3,37
Katowice 19,0 61,8 227 3,68
Razem / Srednia 495,5 79,2 479 6,05

(1) z uwzglednieniem przewozow metrem i SKM

Zrodto:

Zestawienie wlasne na podstawie tabl.41 5
Dytkowski G.: Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego w

najwigkszych miastach w Polsce — analiza poréwnawcza, Studia Ekonomiczne 2014/187,
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach
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Tablica 4
Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na dziat transport i faczno$¢ w latach 2008-2011,
w mld zt
Table 4

Expenditures of the local government units on the transport and communications department in
2008-2011, in million PLN

Wyszczegoélnienie/rok 2008 2009 2010 2011
Gminy (1) 5,1 7,9 8,9 7,6
Powiaty (2) 2,3 4,0 5,2 4.4
Miasta 9,9 10,6 11,9 14,0
Wojewodztwa (3) 53 6,2 6,0 6,6
(w tym wydatki na infrastrukture) ° 4,2 3,7 3,8

(1) Z podanych kwot srednio 90% wydatkowanych bylo na inwestycje infrastrukturalne, a 10% na
finansowanie lokalnego transportu zbiorowego

(2) Wigkszo$¢, bo nie mniej niz 98% catosci wydatkow transportowych powiatow wydawanych jest na
zadania zwigzane z infrastrukturg transportu ladowego

(3) Wojewddztwa otrzymywaly ponadto dotacje z budzetu panstwa przede wszystkim na finansowanie
ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych dla przewoznikéw wykonujacych krajowe autobusowe
przewozy pasazerskie oraz zadania zwiazane z usuwaniem skutkow klgsk zywiotowych na drogach
wojewodzkich i dofinansowanie zadan wlasnych wojewodztw, gtownie zakupu i modernizacji kolejowych
pojazdow szynowych

Zrédio: Karolewska M.: Dotacje na zadania biezace z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego, Biuro
Analiz Sejmowych, 2103.

Inwestycje komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2004-2013 oraz kierunki dalszego
rozwoju

Powstrzymanie degradacji komunikacji miejskiej w Polsce i wprowadzenie jej na
Sciezke rozwoju przede wszystkim jakoSciowego umozliwit naptyw $rodkéw z UE.
W perspektywie finansowej 2000-2006, z ktorej polscy beneficjenci korzysta¢ mogli od
wstapienia Polski do UE 1 maja 2004 roku zrodlami finansowania projektow
w komunikacji miejskiej byt Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego
i Sektorowy Program Operacyjny Transport, ze $§rodkoéw ktérego sfinansowano budowe
bielanskiego odcinka metra wraz z weztem komunikacyjnym Mtociny oraz remont taboru
szybkiej Kolei Miejskiej Trojmiasta.

W ramach Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego zrealizowano 14 projektow
zlokalizowanych w siedmiu wojewodztwach, w ramach ktérych zbudowano 7,1 km
nowych i zmodernizowano 36,7 km tras tramwajowych, zakupiono tabor o pojemnosci
ponad 35 tys. miejsc. Laczna wartos¢ zrealizowanych projektow finansowanych z obu
zrodet wyniosta 2,2 mld zt, przy dofinansowaniu unijnym rzedu 950 min zt, a najwigksze
pozycje to:

- budowa 1 linii metra odcinek od szlaku B20 do stacji A23 ,,Mtociny” wraz z torami

odstawczymi 1 wezta komunikacyjnego ,,Mtociny” — 641 min zt
Lodzki Tramwaj Regionalny 1.0dz-Zgierz-Pabianice Etap 1 — 265 min zt
zintegrowany transport publiczny w aglomeracji krakowskiej — 283 min zt
gdanski projekt komunikacji miejskiej — 196 min zt
przebudowa $rednicowej linii tramwajowej Potnoc-Potudnie we Wroctawiu — 155
mln zt
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- modernizacja trasy tramwajowej w Warszawie w Al. Jerozolimskich, odcinek petla
Banacha — petla Goctawek — 179 min zi [6].

Na komunikacj¢ miejska w ramach perspektywy 2007-2013 lacznie we wszystkich
programach operacyjnych przeznaczono 19,27 mld zl, z czego 9,75 mld zl stanowito
dofinansowanie UE [3]. Najwigksze §rodki w wysokos$ci 14 mld zt pochodzity z Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Srodki te w ramach dziatania 7.3 Transport
miejski w obszarach metropolitalnych przeznaczone byty dla 24 projektow w 7
wojewddztwach, z ktorych najwigksza czesé, bo 7,5 mld zt otrzymato woj. mazowieckie,
w tym 6 mld zt na inwestycje zwiazane z budowa centralnego odcinka II linii
warszawskiego metra, 370 mln zt na modernizacj¢ trasy tramwajowej Dworzec Wilenski —
Rondo Waszyngtona wraz z zakupem 30 tramwajow niskopodtogowych i 477 min zt na
dostosowanie taboru Tramwajow Warszawskich do potrzeb osob niepelnosprawnych —
zakup 60 tramwajow niskopodtogowych oraz 770 min zt na obstuge pdtnocnych obszarow
Warszawy komunikacja tramwajowa w zwiazku z rozbudowa sieci metra i zakupem
taboru. Wojewddztwo $laskie otrzymato 801 min zt na modernizacj¢ infrastruktury
tramwajowej 1 trolejbusowej w Aglomeracji Gorno$laskiej wraz z infrastruktura
towarzyszaca. Wojewodztwo dolnos$laskie otrzymato 752 min zt na Zintegrowany System
Transportu Szynowego w Aglomeracji i we Wroctawiu — Etap I. Wojewo6dztwo pomorskie
otrzymato 671 min zt na Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej — Etap III A [8].

W ramach 16 Regionalnych Programow Operacyjnych na komunikacje miejska
przeznaczono 2,1 mld zt na 107 projektow, z czego najwigcej 580 min zt otrzymato woj.
wielkopolskie, w tym miasto Poznan: 266 mln zt na budowe trasy tramwajowej Osiedle
Lecha-Franowo, 129,6 min zt na przedluzenie trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju
(PST) do Dworca Zachodniego w Poznaniu oraz MPK Poznan Sp. z 0.0. 94 min zt na
zakup nowoczesnych, przyjaznych dla $rodowiska tramwajéw niskopodtogowych.
Wojewodztwo Slaskie otrzymato 315 min z, w tym: Gmina Miasto Czgstochowa 80 min zt
na budowe¢ nowoczesnego systemu transportu zbiorowego w Czgstochowie — rozbudowa
infrastruktury tramwajowej, drogowej i pasazerskiej dla obstugi osiedli: Wrzosowisk,
Rakoéw, Bleszno oraz MPK Czgstochowa Sp. z o.0. 50,3 min zt na zakup skladow
tramwajowych dla potrzeb nowej linii tramwajowej w Czgstochowie oraz PKM
Migdzygminna Sp. z o0.0. w Swierklancu 50,6 mln zt na poprawe jako$ci transportu
publicznego poprzez zakup taboru komunikacyjnego dla PKM Miedzygminnej Sp. z o.0.
w Swierklancu. Wojewoddztwo pomorskie otrzymato 296 miln zt, w tym 99,9 min zt dla
PKT Spoétka z 0.0. na rozwdj proekologicznego transportu publicznego na Obszarze
Metropolitalnym Trdjmiasta. Wojewddztwo kujawsko-pomorskie — otrzymato 220 min zt,
w tym Gmina Miasto Torun 86,3 min zl na rozwdj sieci komunikacji tramwajowej
w Toruniu w latach 2007-2013 i miasto Bydgoszcz 79,7 min zt na budowe linii
tramwajowej z centrum miasta do dworca kolejowego Bydgoszcz Glowna z rozbudowa
ulic: Marszatka Focha, Dworcowa, Naruszewicza i Zygmunta Augusta.

Zblizona kwotg 2,09 mld zt przeznaczono na komunikacj¢ miejska w ramach Programu
Operacyjnego Rozwoj Polski Wschodniej obejmujacego 6 projektow w 5 wojewodztwach,
z ktérych najwiecej przypadto dla:

- woj. lubelskiego — 520 miln zl na zintegrowany system miejskiego transportu

publicznego w Lublinie,

- woj. podkarpackiego — 415 min zt na budowe systemu integrujacego transport

publiczny miasta Rzeszowa 1 okolic,
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- woj. warminsko-mazurskiego — 496 min zt na modernizacjie 1 rozwoj
zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie.

Oceniajac stan i perspektywy komunikacji miejskiej w Polsce stwierdzi¢ mozna, ze
generalnie w ostatnich latach nastapito przetamanie tendencji kryzysowych, ktore pojawity
si¢ w tym sektorze jeszcze przed 1989 rokiem.

Umozliwilo to, z jednej strony uporzadkowanie legislacji regulujacej funkcjonowanie
zbiorowego transportu publicznego w tym komunikacji miejskiej, z drugiej strony naptyw
istotnych srodkow inwestycyjnych umozliwiajacych modernizacje i rozwoj infrastruktury
itaboru komunikacji miejskiej. Szacowaé mozna, ze lacznie ze $rodkow unijnych
perspektywy finansowej 2006-2013 zakupiono co najmniej 500-600 autobusow, 350-400
tramwajow oraz kilkadziesiat trolejbusow i wybudowano ponad 100 oraz zmodernizowano
ponad 200 km tras tramwajowych [9].

Ponadto zrealizowano szereg projektow 2z zakresu inteligentnych systeméw
transportowych 1 projektéw migkkich oraz systeméw kart miejskich [9]. Ostatnie lata
przyniosty tez przelom w postrzeganiu komunikacji kolejowej, jako elementu komunikacji
miejskiej. Do Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie powstalej w 1951 roku dotaczyta
warszawska Szybka Kolej Miejska (2005 rok), tyska Szybka Kolej Regionalna, Pomorska
Kolej Metropolitalna (2015 rok) oraz znajdujace si¢ w réznych fazach inwestycji: L.odzka
Kolej Aglomeracyjna, Kolej Metropolitalna Bit City (aglomeracja torunsko-bydgoska) [9].

Wspomniane zahamowanie regresu komunikacji miejskiej dotyczy przede wszystkim
duzych osrodkow miejskich. W matych i §rednich miastach sytuacja komunikacji miejskiej
pozostaje nadal trudna.

Zjawiska niekorzystne trapiace publiczny transport zbiorowy w polskich miastach to:

- ponowne wystapienie tendencji spadkowych liczby przewozonych pasazeréw oraz

pracy eksploatacyjnej taboru komunikacji miejskie;j,

- niekorzystna w dalszym ciagu struktura wiekowa taboru komunikacyjnego,

- dynamiczny wzrost kosztéw eksploatacyjnych komunikacji miejskiej przy realnym

spadku przychodow ze sprzedazy biletéw skutkujacy krytycznie niskim wskaznikiem

pokrycia kosztow wptywami ze sprzedazy biletow,

- niekorzystna zmiana struktury ptatnosciowej przewozonych pasazerow,

- niski wskaznik konkurencyjnosci komunikacji wyrazony brakiem wyraznego

wzrostu predkosci eksploatacyjnej, oscylujacej od lat w granicach 18/19 km/h

w przypadku autobusow i 14/15 km/h w przypadku tramwajow [3].

Kontynuacj¢ pozytywnych zmian w publicznym transporcie zbiorowym w polskich
miastach powinno zagwarantowa¢ umieszczenie w kazdym z 16 kontraktéw terytorialnych
podpisanych przez rzad ze wszystkimi wojewodztwami obejmujacymi lata 2014-2020
dzialania pt. ,,Kompleksowe przedsigwzigcie z zakresu zréwnowazonej mobilno$ci
miejskiej/ekologicznego transportu” [12]. Rozwoj transportu miejskiego w latach 2014-
2020 obok wsparcia w ramach regionalnych Programow Operacyjnych wspierany bedzie
z poziomu krajowego — przez kolejne edycje Programéw Operacyjnych Infrastruktura
i Srodowisko oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia [7].

Dziatania krajowe podejmowane w obszarze miejskiego transportu publicznego sa
pochodne w stosunku do dziatan podejmowanych przez UE, ktore koncentruja si¢ na:

- rozwoju transportu publicznego,

- zintensyfikowaniu ruchu pieszego i rowerowego,

- upowszechnianiu wykorzystania pojazdow zasilanych paliwami alternatywnymi.
,.Zgodnie z wytycznymi UE miejski system transportowy powinien cechowac sie:
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- dostgpnos$cia 1 spelnianiem podstawowych potrzeb wszystkich uzytkownikow
zakresie mobilnosci,

- zréwnowazonym zaspakajaniem réznego rodzaju zapotrzebowania na mobilnosé
1 ustugi transportowe mieszkancow, przedsigbiorstw i sektora przemystowego,

- wyznaczaniem kierunku wywazonego rozwoju u lepszej integracji rdéznych
rodzajow transportu,

- spelnianiem wymogow dotyczacych zrownowazonego rozwoju majacych na celu
zrOwnowazenie potrzeb zwiazanych z rentownoscia, sprawiedliwoscia spoteczna,
ochrong zdrowia 1 jakos$cia §rodowiska,

- umozliwianiem optymalizacji wydajnosci i optacalnosci,

- umozliwianiem lepszego zagospodarowania przestrzeni miejskiej oraz lepszego
wykorzystania istniejacej infrastruktury transportowej i ustug §wiadczonych w zakresie
transportu,

- wplywaniem na zwigkszanie atrakcyjnosci srodowiska miejskiego, podnoszeniem
jakosci zycia 1 poziomu zdrowia publicznego,

- wplywaniem na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- wplywaniem na ograniczanie zanieczyszczenia powietrza 1 zanieczyszczenia
hatasem, emisji gazoéw cieplarnianych i zuzycia energii,

- pozytywnym wplywem na lepsze ogo6lne funkcjonowanie transeuropejskiej sieci
transportowej i catego europejskiego system transportu” [12].

Podsumowanie

1. W latach 1990-2013 komunikacja miejska mierzyla si¢ ze zmianami zachodzacymi
W jej otoczeniu, sposrdd ktorych do najwazniejszych zaliczy¢ mozna:

- zmiany w profilu demograficzno-socjalnym spoteczenstwa,

- gwaltowny rozwdj motoryzacji indywidualne;j,

- rozwoj telekomunikacji i mediow informatycznych,

- wzrost cen czynnikow wytworczych,

- zmiany w modelu urbanistycznym.

2. Zmianom uwarunkowan zewngtrznych determinujacym pozycje komunikacji miejskiej
towarzyszyla transformacja sektora wymuszona jego przekazaniem przez panstwo, bez
zadnego wsparcia finansowego, w jurysdykcje samorzadow terytorialnych.

3. Synergicznym skutkiem wymienionych i innych zmian w otoczeniu komunikacji
miejskiej byt ponad 50% spadek liczby przewozonych pasazerow.

4. Z%a kondycja ekonomiczna komunikacji publicznej w latach 1990-2004, skutkujaca
zjednej strony konieczno$cia wprowadzania skokowych podwyzek cen biletow,
a z drugiej strony brakiem $rodkéw nie tylko na inwestycje, ale nawet na modernizacje
parku taborowego i infrastruktury, prowadzita do utraty kolejnych milionow pasazerow.

5. Tendencje kryzysowe traktowanej globalnie komunikacji miejskiej przetamato
uzyskanie w 2004 roku dostepu do $rodkow i1 funduszy unijnych, ktére do 2015 roku
przekroczyty 105 mld zt stanowiac ponad 50% ponoszonych nakladéw inwestycyjnych.

6. Uruchomionym procesom modernizacji i rozwoju komunikacji miejskiej towarzyszyt
blisko 250% wzrost kosztow ponoszonych przez organizatoroéw transportu.

7. Przy braku korelacji 2,5 krotnego wzrostu kosztow funkcjonowania transportu
miejskiego z zaledwie 35-40% wzrostem wplywow ze sprzedazy biletoéw postgpowat
spadek sredniego pokrycia kosztow wptywami (z 63% w 2000 roku do 35% w 2011 roku,
co stawia pod znakiem zapytania obecng formul¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej
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istanowi przestanke upowszechnienia si¢ systemOéw komunikacji cze¢$ciowo lub
catkowicie bezptatne;.

8. Pomimo wspomnianych zmian uwarunkowan zaréwno wewngtrznych, jak
i zewnetrznych udzial komunikacji publicznej w obstudze potrzeb przewozowych
w polskich miastach utrzymal si¢, nawet przy jego kilku-kilkunasto procentowym
(w zaleznosci od miasta) spadku w okresie ostatniego ¢wieréwiecza, na poziomie
przewyzszajacym udziaty publicznego transportu w wigkszosci miast europejskich.

9. Wzglednie wysokie udzialy komunikacji publicznej w obstudze transportowej polskich
miast stanowia dobry punkt wyj$cia dla rozwoju lokalnego transportu zbiorowego
zgodnego z proekologicznymi zaleceniami UE.
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