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W taborze autobusowym szczegolme zauwazalne sq inwestycje w miastach Polski Wschodniej. W Biatymstoku w 2009 r. prawie 60% taboru miato

powyzej 10 lat, w 2015 r. juz tylko 20%. Fot. M. Pierdg

Niniejszy artykut podsumowuje zmiany w polskiej komunikacji
miejskiej w latach 2009-2015 w sferze produktowej oraz od-
dziatywania. Byt to okres intensywnych inwestycji odtworzenio-
wych i rozwojowych, ktérych duza cze$¢ byta znaczaco wsparta
funduszami Unii Europejskiej. Umozliwito to poprawe jakosci
ustug przewozowych w wielu miastach oraz pozwolito na reali-
zacje wielu przetomowych projektow. Liczne inwestycje, wspar-
te zwiekszaniem naktadéw na komunikacje miejska i rozwo-
jem oferty przewozowej, pozwolity na zahamowanie spadku
lub nieznaczny wzrost przewozow w komunikacji miejskiej
w najwiekszych miastach. W pozostatych oSrodkach zauwa-
zalny jest jednak trend spadkowy w przewozach, wynikajacy
zaréwno z zaniedban inwestycyjnych, jak i braku jednoznacznej
i kompleksowej polityki majacej na celu skuteczne wdrozenie

zréwnowazonego transportu miejskiego.
__________________________________________________________________________|

Wstep

Lata 2009-2015 byty dla polskiej komunikacji miejskiej okresem
istotnych przeobrazef, zwigzanych m.in. z intensywnymi inwesty-
cjami odtworzeniowymi i rozwojowymi, bezprecedensowymi w skali
ostatniego éwieréwiecza. Jednoczes$nie jednak widoczne jest po-
glebianie sie deficytu wiekszoSci systeméw komunikacyjnych; brak
jest takze wyczerpujgcych studiow dotyczacych realnej efektywnosci
prowadzonych inwestycji, w tym ich wptywu na zwiekszanie liczby
pasazerdw transportu zbiorowego.

Luke te wypetnia czeSciowo przygotowywany przez lzbe Gospo-
darcza Komunikacji Miejskiej ,Raport o stanie komunikacji miej-
skiej” [5]. Umozliwia on przyjrzenie sie biezgcym trendom i proble-
mom branzy komunikacji miejskiej w oparciu o dane statystyczne.
Raport przygotowany w 2016 r. obejmuje okres 2009-2015, ce-
chujacy sie silnym oddziatywaniem pierwszej w petni zrealizowanej
w Polsce unijnej perspektywy finansowej 2007-2013. W raporcie
oprécz analizy danych statystycznych (w tym GUS, danych regu-

larnie zbieranych przez Izbe Gospodarcza Komunikacji Miejskiegj
w ramach ankiet do periodyku ,Komunikacja Miejska w Liczbach”
oraz innych archiwalnych danych IGKM, baze danych SIMIK, a tak-
ze danych firmy JMK Analizy Rynku Transportowego) wykorzystano
rowniez dane pozyskane z przygotowanej na potrzeby raportu an-
kiety, obejmujacej 87 respondentdw (organizatordw i operatorow)
reprezentujgcych petny przekréj zjawisk transportowych w catym
kraju, poczawszy od o$rodkow silnie zurbanizowanych (jak Warsza-
wa, Wroctaw czy aglomeracja katowicka) poprzez miasta Sredniej
wielkosci, w tym takze dawne o$rodki wojewddzkie, skoficzywszy
na miastach ponizej 30 tys. mieszkancow. Ujeta w badaniu fgczna
wielkoS¢ przewozow (ponad 2 mld pasazerow) stanowi ponad po-
towe wielkoSci wskazywanej przez GUS jako liczba pasazeréw prze-
wiezionych w komunikacji miejskiej. Aby unikna¢ efektu dominacji
duzych miast w analizowanych wielko$ciach oraz ich nadreprezen-
tacji, rozpatrywane zjawiska ujeto w raporcie w sposéb pozwalaja-
cy przesledzié tendencje w poszczegblnych grupach miast. W ten
sposdb zapewniono mozliwo$¢ pordwnania zmian, jakie zachodzg
w miastach réznej wielkoSci, utatwiona jest tez mozliwos¢ prowa-
dzenia analiz poréwnawczych przez zarzadzajgcych komunikacjg
miejska w miastach roznej wielkosci.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie - za zgodg Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej - wybranych tez z ,Raportu”.
Artykut podzielony jest na 4 czeSci. W pierwszej czesci opisano na-
ktady i produkty dokonanych w latach 2009-2015 inwestycji w ko-
munikacje miejska wraz z wptywem inwestycji na rynek pojazdéw,
przedstawionym w drugiej czesci. Kolejne czeSci dotyczg za$ opisu
zmian podazowych i popytowych w komunikacji miejskiej wraz z wy-
nikami finansowymi (zmiany w kosztach i wptywach z biletéw).

Naktady i produkty inwestycji

Przemiany komunikacji miejskiej w Polsce w ostatnich latach byty
SciSle powigzane z dostepnoscig Srodkow unijnych. W perspekty-
wie finansowej 2007-2013 przyznano Polsce okoto 67 mld euro

25



| przewoznicy i systemy transportowe I

30

25

Rys. 1. Dofinansowanie unijne na komunikacje miejska w podziale na regiony
Zrbdto: oprac. W. Mrozowski na podstawie bazy danych KSI-SIMIK, stan na 31 grud-

nia 2015.
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Rys. 2. Srednia wieku taboru cztonkow IGKM
Zrbdto: oprac. wasne na podst. [2].
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Rys. 3. Zakupy nowego taboru przez cztonkdw IGKM
Zrbdto: oprac. whasne na podst. [2].
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Srodkow unijnych, z czego az 25 mld euro (38% przyznanych $rod-
kow) przeznaczono na infrastrukture transportowa z naciskiem
na bezpieczenstwo i ekologie. taczna wartos¢ projektow powia-
zanych z komunikacjg miejska wyniosta ponad 22,6 mid zt, w tym
az 14 mld zt dofinansowania. Dokonane inwestycje obejmowaty
modernizacje i rozbudowe infrastruktury liniowej (torowiska, trak-
cje, wydzielone pasy dla transportu zbiorowego - tzw. buspasy),
punktowej (przystanki, centra przesiadkowe, terminale, systemy
parkingowe Park & Ride), telematyke (inteligentne systemy trans-
portowe) oraz tabor autobusowy, trolejbusowy i szynowy. Pozy-
skane Srodki trafiaty gtéwnie do najwiekszych miast w regionach,
premiowano bowiem inwestycje ekologiczne, 0 wiekszym obsza-
rze oddziatywania i z wiekszymi mozliwosciami integracji réznych
srodkow transportu. Najwieksze szanse miaty wiec duze miasta
o rozlegtej sieci komunikacji miejskiej, szczegolnie te eksploatuja-
ce tramwaje i trolejbusy - prawie 90% wartoSci projektow unijnych
(ok. 20 mld zt) przypadto na POIiS i PO RPW, do ktdrych dostep
miaty praktycznie tylko wybrane miasta wojewddzkie. Interesujace
okazuje sie poréwnanie wartosci projektow oraz dofinansowania
w przeliczeniu na jednego mieszkarica wojewddztwa, zilustrowane
na kartografice (por. rys. 1). Jak widaé, rozpietoS¢ jest znaczna -
od 31 zt w wojewddztwie lubuskim do 1 785 zt w wojewodztwie
mazowieckim. Z tej perspektywy wojewddztwo $laskie, na ktorego
terenie zrealizowano projekty o tacznej wartosci przekraczajacej
az 1,2 mld z, zréwnuje sie z mniej ludnym wojewodztwem Swie-
tokrzyskim, w ktérym na rozwéj komunikacji miejskiej wydano ok.
356 min zt. Znacznie lepiej wypada w tym ujeciu wojewddztwo war-
mifnsko-mazurskie, poréwnywalne pod tym wzgledem z wojewddz-
twem dolnoslgskim i kujawsko-pomorskim.

Zasieg funduszy przeznaczonych na komunikacje miejska byt
jednak ogromny i nieco mniej spektakularne projekty udato sie
zrealizowaé w prawie kazdym mieScie o liczbie mieszkarncow prze-
kraczajgcej 100 tys. oraz w wielu mniejszych miastach. Dzieki do-
stepnym srodkom udato sie zrealizowa¢ wiele znaczacych projektow
infrastrukturalnych, jak np. budowa centralnego odcinka drugiej
linii metra w Warszawie, podziemnego odcinka linii kolejowej do
Lotniska Chopina, nowego systemu tramwajowego w Olsztynie, no-
woczesnej zajezdni tramwajowej w Poznaniu czy zupetnie nowych
odcinkéw tras tramwajowych i trolejbusowych.

W poréwnaniu z projektami infrastrukturalnymi, ktére sg czesto
narazone - szczegblnie w przypadku duzych projektow - na op6z-
nienia i nieprzewidziane zwigkszenie kosztow, zakup pojazdow jest
rodzajem inwestycji najmniej ktopotliwym, stad najwiecej projektow
dotyczyto odnowy taboru. tacznie w ramach projektow zrealizowa-
nych w perspektywie 2007 -2013 zakupiono prawie 1,5 tys. nowych
autobusow i ponad 570 nowych tramwajow. Warto jednak zauwa-
zyé, ze w przypadku taboru autobusowego fundusze unijne nie sa
dominujgcym Zrddtem odnowy, choC sprawiaja takie wrazenie dzieki
intensywnemu promowaniu w mediach lokalnych i ogdlnopolskich.
Z przeprowadzonej wsrdd cztonkéw IGKM ankiety wynika, ze au-
tobusy dostarczone w ramach projektoéw unijnych stanowig ok.
33% nowych autobuséw zakupionych w latach 2009-2015 przez
respondentdw. Ankietowani przewozZnicy przeznaczali zatem stosun-
kowo duzo wtasnych Srodkdw na odnowe taboru, korzystajac takze
z rynku wtdrnego (autobusy uzywane to ok. 26% wszystkich zaku-
pionych przez respondentdw autobuséw w latach 2009-2015).
Zrealizowane w tym czasie inwestycje taborowe w niektérych mia-
stach w zauwazalny sposéb poprawity jako$¢ Swiadczonych ustug
dzieki wymianie znacznej czeSci posiadanego taboru - ponad 70%
autobusow w tym czasie wymienity m.in. Etk, Inowroctaw, Jaworzno,
Stupsk, Szczecin czy Putawy. Zauwazalnym efektem wymiany taboru



jest sukcesywny wzrost udziatu autobuséw niskopodtogowych, przy-
spieszony dzieki duzej dostepnosci takich pojazdow na rynku wtor-
nym - w wielu miastach nie kursuja juz zadne wysokopodtogowe
autobusy, a 0gdlny udziat autobuséw niskopodtogowych w catosci
taboru autobusowego respondentdéw ankiety wynidst w 2015 r. po-
nad 85% (dla poréwnania w 2009 r. byto to 62%). Jednak w ujeciu
globalnym - pomimo do$é znacznego wsparcia Srodkami unijnymi
- efekty wymiany taboru nie sg rewolucyjne. Odnowa taboru rozu-
miana jako udziat zakupionych autobuséw (zaréwno nowych, jak
i uzywanych) w catosci taboru w danym roku utrzymuje sie na po-
ziomie od 6 do 8% i tylko w 2011 r. przekroczyta 10%. Od 2010 .
$rednia wieku taboru autobusowego cztonkdw IGKM utrzymuje sie
za$ na poziomie ok. 11 lat (por. rys. 2). Przytoczone dane dowodza,
ze tabor wymaga dalszej wymiany w tempie przynajmniej takim,
jak dotychczas, a najlepiej - jeszcze wiekszym, za$ dotychczasowe
inwestycje majg de facto charakter utrzymaniowy. Warto nadmienié
przy tym, ze tempo to moze ulec spowolnieniu przy nacisku na kosz-
towne alternatywne napedy (hybrydowe, elektryczne).

Tabor trolejousowy i tramwajowy byt znacznie bardziej zaniedby-
wany przez ostatnich kilkanascie lat niz tabor autobusowy. We wia-
snym zakresie przewoznicy pozwalali sobie jedynie na modernizacje
posiadanego taboru lub zakup pojazdéw uzywanych. Niemal wszyst-
kie nowe trolejbusy i tramwaje zakupione w latach 2009-2015
wspotfinansowane byty ze srodkow unijnych. W przypadku mato
licznego taboru trolejbusowego efekty byty rewolucyjne - wymie-
niono wiekszos¢ taboru w Lublinie, caty w Tychach oraz duzg cze$é
w Gdyni, znaczaco obnizajac Srednig wieku taboru, ktéra w 2009 r.
byta wyzsza niz w taborze autobusowym (ok. 15 lat), a od 2013 .
utrzymuje sie na o potowe nizszym poziomie (7 lat). Stan eksploato-
wanego taboru trolejbusowego jest na tyle dobry, ze cze$¢ wycofa-
nych trolejbusdw z Lublina i Gdyni jest wcigz eksploatowanych na
Ukrainie. Liniowo nie kursuja juz w Polsce zadne wysokopodtogowe
trolejbusy, pojawity sie takze pierwsze od lat trolejbusy przegubo-
we, upowszechnity sie rowniez alternatywne napedy umozliwiajace
takze ruch poza siecig trakcyjna. Duze zakupy (najwieksze od wielu
lat) nie zaspokoity jednak wszystkich potrzeb przewoznikow tram-
wajowych. Wymiany wymaga wciaz pokazna liczba niespetniajacych
wspdtczesnych wymogdéw wagondéw Konstal 105Na, a przewoznicy
nadal czesto decydujg sie na unowoczesSnienie taboru w oparciu
0 wiekowe, lecz bardziej zaawansowane technicznie, wagony spro-
wadzane z Niemiec lub przeprowadzanie modernizacji dotychczas
eksploatowanych tramwajow. W efekcie - pomimo sukcesywnego
wzrostu udziatu pojazdéw nowych (ponizej 5 lat) - od 2012 r. wzra-
sta takze udziat najstarszych pojazdow w catosci taboru tramwa-
jowego. Wagony powyzej 25 lat stanowig ponad 60% wszystkich
wagonow tramwajowych w Polsce, a Srednia wieku wynosi ok. 28
lat. Niskg podtoge pasazerom oferuje zaledwie 27% taboru (wyrazny
wzrost z 7% w 2009 r.). Warto podkreslié, ze - w przeciwiefstwie
do na og6t catkowicie niskopodtogowych autobusow i trolejbuséw
- duza czeS¢ tramwajow ma jedynie tzw. ,wstawki” niskopodtogo-
we, obejmujace 1 czton z 1 wejsciem, jak np. w tramwaju marki
Moderus Beta.

Wplyw na rynek pojazdow

Dofinansowania unijne wyraznie ozywiaty rynek nowych pojazdow
komunikacji miejskiej, jednak odbywato sie to w sposob nieregu-
larny, ze spietrzeniami wynikajgcymi z terminarza realizacji pro-
gramoéw unijnych. | tak w latach 2008 i 2011 dostarczano po ok.
700 autobusdw miejskich, podczas gdy zwykle kupowanych jest po
okoto 400 sztuk rocznie (por. rys. 3). W przypadku trolejbuséw ne-
gatywne skutki wahan w dostawach nie sa tak dotkliwe, gdyz rynek
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Rys. 4. Zmiany kosztéw wozokm w komunikacji autobusowej i tramwajo-
wej (2009 = 100%)
Zrddto: oprac. wiasne na podst. [2].

jest niewielki, a oferowane pojazdy sg zunifikowane z autobusami.
Znacznie bardziej niestabilny jest natomiast rynek nowych tramwa-
jow, na ktorym trudno méwic o jakichkolwiek prawidtowosciach -
w 2009 r. zakupiono zaledwie 2 nowe tramwaje, aw 2011 2015r.
po ok. 160. Tak wyrazne rozchwianie rynku niesie szereg negatyw-
nych konsekwencji - zaréwno dla producentéw, jak i przewozni-
kow. Wygenerowanie odpowiednich mocy produkcyjnych wymaga
poniesienia przez producentow pewnych kosztow - zwiekszenia
zatrudnienia i zaplanowania nadgodzin, zorganizowania przestrze-
ni produkcyjnej, dysponowania srodkami do zakupu podzespotow
jeszcze przed sfinansowaniem kompletnych pojazdow. Przy tak
znaczgcych wahaniach zaméwien skutkiem moze byé obnizenie
jakosci produktow (poSpiech, niedobdr odpowiednio wyszkolonych
pracownikdéw montazowych, ograniczona dostepnosé podzespotow
dostepnych w okreslonym czasie i liczbie) lub opéznienia zagraza-
jace rozliczeniu projektow unijnych. Dla przewoznikéw oznaczac
to moze takze wyzsze koszty zakupu, wynikajgce z ograniczone-
go wyboru producentow, nie wszyscy bowiem majg wystarczajace
moce przerobowe, by dostarczyé pojazdy w wymaganym terminie.
W dalszej eksploatacii istotne staje sie mate zréznicowanie wieku
pojazdow, ktére z biegiem lat moze przyniesS¢ jednoczesne awarie
waznych podzespotow (np. skrzyi biegdw), wymagajgce czasowego
wytgczenia z eksploatacji na raz wielu pojazdéw. Na koAcu cyklu
eksploatacji konieczna bedzie tez jednoczesna wymiana duzej
czesci taboru, wymagajaca duzych naktadow. Dobrze obrazuje to
struktura wieku eksploatowanych przez cztonkéw IGKM autobuséw
- choé w ostatnich latach badanego okresu zwiekszyt sie udziat
autobuséw nowych (ponizej 3 lat), w latach 2011-2013 po raz
pierwszy od dekady przekraczajac 20%, to w latach 2014-2015
nastapit juz spadek do poziomu sprzed roku 2009. Pokazuje to,
jak szybko niknie efekt jednorazowych rekordowo duzych zakupow
nowego taboru. Tak zorganizowany rynek nowych pojazdéw nie
sprzyja rozwojowi polskich producentow, ktorym - o ile nie powie-
dzie sie wyréwnanie zbytu eksportem - grozi upadtoS¢, niebedaca
bez znaczenia takze dla przewoznikdw, niepewnych serwisowania,
Swiadczen gwarancyjnych czy utrzymania wartoSci pojazdéw na
rynku wtérnym. Z duzymi problemami w ostatnim czasie borykata
sie Pesa, bydgoski producent pojazddw szynowych (w tym takze
tramwajow). Spietrzenie unijnych zakupdéw zaskutkowato opdznie-
niami m.in. w dostawach nowych tramwajow dla MPK Krakow, za
ktdre naliczono wielomilionowe kary. Widmo upadku grozi Solbu-
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sowi i Autosanowi, a z powodu braku zaméwien duze zwol-
nienia w 2013 i 2014 r. dotknety fabryki Scanii w Stupsku
i MAN w Starachowicach. Niestety podobnie wyglada wyda-
wanie srodkow unijnych na tabor kolejowy oraz na budowe
infrastruktury kolejowej i drogowe;.

Praca eksploatacyjna i poziom kosztow

Istotny wptyw na finansowanie biezgcej dziatalnosci prze-
woznikdéw majg obowigzujace jednostki samorzadowe re-
guty finansowe. Wedtug statystyk udziat wydatkow dziatu
budzetowego ,Transport i tgcznos$¢” w ogodlnych wydatkach
samorzgdow waha sie od okoto 8% (Srednia dla wszystkich
gmin bez miast na prawach powiatu) do az 23% w miastach
na prawach powiatu [1]. Wydatki przeznaczane na bieza-
ce funkcjonowanie komunikacji miejskiej nie sa wyodreb-
nione, mozna jednak szacowaé, ze w przypadku miast na
prawach powiatu przekraczajg one 10% budzetu. Zgodnie
zZ przepisami [4] wydatki biezagce samorzaddw (w tym np.
zakup ustug przewozowych) sg limitowane do dochoddw
biezgcych i zmniejszajg zdolno$é do zawierania zobowia-
zan w kolejnych latach. Zdolnosci takiej nie zmniejszaja
natomiast wydatki majgtkowe oraz zobowigzania zwigzane
z realizacjg projektow wspdtfinansowanych ze Srodkow unij-
nych. Oznacza to, ze samorzady niechetnie wydaja Srodki
na biezace dofinansowanie do Swiadczenia ustug komuni-
kacji miejskiej, sg natomiast motywowane do podejmowa-
nia inwestycji.

Tymczasem koszty biezgce komunikacji miejskiej ulega-
ja systematycznemu wzrostowi. Poziom biezgcych kosztow
przewoznikow uczestniczacych w badaniu ankietowym
w rozpatrywanym okresie 2009-2015 tacznie wzrdst 0 1/3
(z poziomu 4,58 mid zt do poziomu 6,15 mld zt) - znacz-
nie powyzej poziomu inflacji, wynoszacego 10,96% [3].
Oczywiscie zauwazalne jest silne zréznicowanie pomiedzy
poszczegblnymi badanymi oSrodkami, jednak - o ile nie
zdecydowano sie na drastyczne ograniczenie oferty, po-
wigzane ze spadkiem przewozow - rdznice dotyczg jedynie
tempa wzrostu. Najwiekszy wzrost poziomu kosztéw na-
stapit w miastach o metropolitalnym charakterze (powyzej
200 tys. mieszkancow). W duzej mierze wynika to z realiza-
cji w tych o$rodkach szeroko zakrojonych programéw popra-
wy obstugi komunikacyjnej, bedacych odpowiedzig wtadz
samorzadowych na zwiekszajgce sie oczekiwania miesz-
kancow. W mniejszych miastach natomiast na ogét daje
sie zauwazy¢ dynamiczny wzrost kosztow biezgcych w po-
czatkowym okresie analizy i pdZniejszg wzgledna stabiliza-
cje. W odniesieniu do wozokm koszty w latach 2009-2015
wzrosty 0 ponad 25% w komunikacji autobusowej i ponad
30% w komunikacji tramwajowej (por. rys. 4), z najwyzszym
kosztem wozokm w miastach powyzej 200 tys. mieszkan-
cow, a najnizszym w miastach do 60 tys. mieszkancow.

Wzrost kosztow jednostkowych i ograniczenia wydatkow
biezacych nie sprzyjaja rozwojowi oferty komunikacji miej-
skiej. Wedtug danych GUS wcigz zauwazalny jest delikatny
trend spadkowy pracy eksploatacyjnej przewozoéw komu-
nikacjg miejskg. Dane ankietowe wskazujg wprawdzie na
lekki wzrost w ujeciu ogolnym (1,37% w 6 lat), jednak jest to
efekt zawyzania Sredniej przez wyniki najwiekszych miast.
We wszystkich pozostatych grupach oferta jest ogranicza-
na, w najwiekszym stopniu w grupie o$rodkéw miedzy 40
a 60 tys. mieszkancow.



Przewozy i przychody ze sprzedazy

Ograniczanie oferty przewozowej wiaze sie z wielkoscig przewozow,
ktora wedle danych GUS stale spada. W badanym okresie w latach
2010-2012 liczba przewiezionych pasazeréw utrzymywata sie na
poziomie wyzszym niz w 2009 r., jednak nie wptyneto to na od-
wrocenie trendu - w latach 2010-2014 spadek liczby pasazerow
wyniost niecate 3%. Charakterystyczne, ze w poréwnaniu z dany-
mi GUS odpowiedzi respondentéw ankiety wskazujg na przeciwny
trend (por. rys. 5). W badanym okresie taczne przewozy w analizo-
wanych miastach wzrosty o ponad 5%. Jest to jednak efekt domi-
nacji najwiekszych miast (powyzej 200 tys. mieszkafncow), ktdre
we wskazanym okresie odnotowaty wzrost o ponad 8% ze wzgledu
na duze przewozy w ujeciu bezwzglednym, wptywajgce znaczaco
na wynik Sredniej. Jednak we wszystkich pozostatych klasach wiel-
kosci miast zaobserwowano spadki - pomiedzy 5% i 25% - przy
czym nie ma prostej zalezno$ci miedzy wielkoScig miasta a po-
ziomem spadkow. Warto natomiast zauwazyé 2 charakterystyczne
wiasciwosci - wzglednie mate spadki (5%) dotyczg miast powyzej
100 tys. mieszkancow, a zatem wcigz wzglednie duzych, za$ naj-
wiekszy spadek liczby przewozonych podréznych (rzedu 20% i wie-
cej) dotyczy miast pomiedzy 60 a 100 tys. mieszkancow oraz miast
najmniejszych, ponizej 40 tys. mieszkancow.

0golnie mozna powiedzieé, ze w wiekszoSci przypadkdw naste-
puje spadek wykorzystania oferty przewozowej przez pasazerow,
jednoczesnie stale powieksza sie rdznica pomiedzy liderami (mak-
simum przewozdw) i miastami osiggajgcymi najnizsze wartosci
przewozow przy lekkim wzroScie wartosci Sredniej, utrzymywanym
przez najwieksze miasta.

Liczba przewozonych pasazeréw przektada sie na wptywy po-
zyskiwane ze sprzedazy biletéw, cho¢ duze znaczenie ma w tym
zakresie takze strategia cenowa przyjeta przez organizatora czy
poziom szczelnoSci systemu poboru optat.

Wedtug danych pozyskanych z ankiet w grupie najwiekszych
miast w okresie pomiedzy 2009 a 2015 r. odnotowano wzrost
sprzedazy o ponad 20% (por. rys. 6), podobnie jak w przypadku
dynamiki przewozéw znacznie odbiegajacy od wielkoSci osigga-
nych w pozostatych grupach miast. W miastach pomiedzy 100
a 200 tys. mieszkancow poziom sprzedazy biletéw nie ulegt w ba-
danym okresie znaczgcym zmianom, w mniejszych miastach nato-
miast odnotowano spadek wielkoSci sprzedazy. Usrednione wyniki
dla wszystkich grup miast wskazujg na utrzymanie wptywow z bile-
tow na zblizonym poziomie przez caty badany okres.

Pozyskane z ankiet dane umozliwiajg takze przypisanie wply-
wow do poszczegblnych kategorii biletow. Jest to o tyle istotne, ze
polityka cenowa poszczegblinych miast w réznym stopniu premiuje
uzytkownikow biletow dtugookresowych (waznych 28 dni lub dtu-
zej - miesiecznych, kwartalnych, rocznych), czyli statych klientow
uiszczajgcych optaty w sposob zryczattowany. W niemal wszystkich
badanych grupach miast udziat biletéw dtugookresowych waha sie
pomiedzy 25 a 30% catosci sprzedazy, bez wigkszych zmian w ca-
tym badanym okresie. Wyraznie odmienna sytuacja jest jednak
w miastach duzych, gdzie udziat ten wynosi ponad potowe sprze-
dazy (por. rys. 7). Liczna grupa statych klientéw w najwiekszych
miastach oznacza relatywnie state Zrddto zasilenia finansowego,
a wzrost udziatu sprzedazy w tym segmencie rynku oznacza stabi-
lizacje finansowania w dtuzszej perspektywie. Maty odsetek sprze-
dazy zajmuija bilety krotkookresowe (wazne dtuzej niz 12 h i krocej
niz 28 dni) - do 4%. Ich popularno$é zalezy na ogot od rozlegtosci
sieci - do okazjonalnych dojazdéw do centrum wystarczajg bilety
jednorazowe, a w centrum wszystkie potrzebne instytucje sg w za-
siegu dojscia pieszego. Istotne jest jednak takze kreowanie oferty

biletowej przez organizatora. Niektdrzy organizatorzy Swiadomie
nie uwzgledniajg w swojej ofercie innych rozwigzan niz bilety jed-
norazowe i dtugookresowe, inni wprawdzie poszerzajg oferte o bi-
lety krétkookresowe, jednak nie rozpowszechniajg ich nalezycie,
ograniczajac kanaty ich sprzedazy np. tylko do firmowych punktow
lub wybranych kioskow.

Podsumowanie

Zrealizowane w latach 2009-2015 liczne inwestycje w komu-
nikacje miejska nie zdotaty zaspokoié wszystkich potrzeb bran-
2y, a przede wszystkim zbudowa¢ konkurencyjnosci transportu
publicznego. Przyczyn tego zjawiska mozna upatrywaé zaréwno
w koniecznosci nadrabiania zaniedban inwestycyjnych, jak i braku
jednoznacznej i kompleksowej polityki. Inwestycjom taborowym
w komunikacji miejskiej towarzyszy bowiem utatwianie ruchu sa-
mochodowego, a nie zwiekszanie podazy i priorytetu dla transportu
zbiorowego.

Mozna zauwazyC, ze w wiekszych miastach wzrostowi kosztéow
towarzyszyt takze rozwdj oferty i realizacja znacznej wartosci inwe-
stycji, przektadajgce sie na zahamowanie spadku lub nieznaczny
wzrost przewozow, co wynika gtéwnie z naturalnego narastania zja-
wiska kongestii. W przypadku wielu mniejszych miast zauwazalna
jest natomiast duza dysproporcja pomiedzy naktadami na inwe-
stycje a finansowaniem biezgcego utrzymania przewozow - nowo-
czesny, komfortowy i ekologiczny tabor kursuje rzadziej niz niegdys
stare autobusy, elektroniczne tablice informacyjne na przystan-
kach pokazujg mniej kurséw niz dawne papierowe rozktady jazdy,
a z nowych dworcow i wiat korzysta wcigz coraz mniej pasazerow.
Same inwestycje nie powstrzymaja spadku przewozow, musza im
towarzyszy¢ dziatania nakierowane na zapewnienie odpowiedniego
poziomu oferty przewozowej. Wartym do rozwazenia rozwigzaniem
jest zapewnienie mozliwosci zewnetrznego dofinansowania projek-
tow obejmujgcych polepszenie oferty przewozowej w sposob cig-
gly przez z gory zatozony okres, umozliwiajgcy przyciggniecie statej
grupy pasazerow - np. uruchomienie nowych linii komunikacyjnych
w ramach §rodkow unijnych z naciskiem na finansowanie ich funk-
cjonowania, a nie zakup taboru czy modernizacje przystankow.

Niniejszy artykut powstat w oparciu o Raport o stanie komunikacji
miejskiej w Polsce w latach 2009-2015, wydany przez Izbe Go-
spodarczg Komunikacji Miejskiej, dostepny w sprzedazy interne-
towej pod adresem http.//www.igkm.pl/site/publikacje,3101.html
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