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1. Czym jest transport publiczny?

Wedtug definicji zawartej w Ustawie', mianem publicznego transportu zbiorowego okreslono
powszechnie dostepny, regularny transport oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po
okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjne;.

Z powyzszej definicji jasno wynika, ze aby dany przewdz mogt by¢ uznany za mieszczacy sie w ramach
transportu publicznego muszg zostaé spetnione trzy przestanki. Musi by¢ on:

a) powszechnie dostepny, czyli kazda osoba spetniajgca regulamin przewoznika powinna mie¢
prawo z danego $rodka transportu korzystad

b) regularny wykonywany okreslonych odstepach czasu, czyli musi by¢ ujety w ramy rozktadu
jazdy

c) realizowany po okreslonej linii lub sieci komunikacyjnej, czyli przewoznik musi mie¢ dostep
do przystankéw

Powyzsza definicja wydaje sie by¢ bardzo prosta, a sprostanie tym wymaganiom zdaje sie by¢ fatwe
jednak analiza stanu rzeczywistego pokazuje zupetnie inny obraz. Organizacja sprawnego systemu od
poczgtku przemian ustrojowych przerasta mozliwosci Panstwa i wiekszosci samorzgdow.

Transport publiczny powinien spetniac szereg waznych funkcji. Gtéwnymi zatozeniami powinno by¢:

1) Zapewnienie ogétowi mieszkancow dostepu do wszelkich rodzajow ustug;

2) Eliminowanie wykluczenia spotecznego w aspekcie wykluczenia komunikacyjnego
mieszkancow peryferyjnie potozonych obszaréw;

3) Przeciwdziatanie zjawiskom kongestii ruchu drogowego;

4) Aktywizowanie gospodarcze i funkcjonalne obszaréw ;

5) Udostepnienie obszaréw dla celdw turystycznych i rekreacyjnych;

6) Zapewnienie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa komunikacyjnego pasazerom;

Wazny jest réwniez aspekt energetyczno-ekologiczny. Korzystajgc z transportu zbiorowego
zuzywamy kilkukrotnie mniej paliwa i emitujemy zdecydowanie mniej zanieczyszczen, niz w
przypadku korzystania z samochodu.

Kolejnym istotnym zagadnieniem zwigzanym ze transportem publicznym sg zjawiska przestrzenno —
urbanistyczne. W Polsce problem stanowi obecnie zachodzacy proces dzikiej dezurbanizacji i
rozpraszania zabudowy. W jego wyniku powstajg siedliska oraz osiedla, ktérych w zasadzie nie mozna
obstuzy¢ komunikacjg zbiorowa.

2. Transport w okresie transformacji ustrojowej

Okres transformacji ustrojowej w Polsce to triumfalny pochéd motoryzacji. W latach 1989 — 2012
liczba samochdéd osobowych wzrosta kilkukrotnie, przy czym najbardziej dynamiczny wzrost ilosci
samochdd nastgpit w po przystgpieniu Polski do struktur Unii Europejskiej. Stato sie to gtdwnie za
sprawg importu uzywanych pojazdéw. Obecnie statystycznie na 1000 mieszkanicow Polski przypadaja
451 auta osobowe. Niestety Srednia wieku pojazdu osobowego w Polsce wynosi 14 lat co jest

! Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o Publicznym Transporcie Zbiorowym
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wynikiem niepokojgcym zwtaszcza gdy porédwnamy go z sytuacjg w rozwinietych krajach Europy
Zachodniej. Dobrym przyktadem mogg by¢ Niemcy gdzie Sredni wiek auta wynosi o 8 lat.

Tabelanr1

Liczba samochodéw w Polsce

Rok 1980 1985 1990 1995 | 2000 2001 | 2002 | 2003 2004 | 2005 | 2006 2007 | 2008 | 2009 2010

Liczba 2383 3671 5260 7517 9991 105 1102 1124 11,9 1233 1338 1458 1607 1649 1723

samochodéw 03,1 8,9 3,8 75,2 9,4 4,2 8,7 9,5 4,7 9,8

osobowych

Liczba autobuséw 66 83 92 85 82 82,2 83,1 82,8 82,7 79,6 83,5 87,6 92,4 95,4 97,0
Dane: GUS

Rys. nr 1 Wzost liczby samochodéw osobowych w Polsce
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Obecnie wedtug danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcdw, w Polsce 17,6 mln oséb posiada
najpopularniejszy typ Prawa Jazdy kategorii B. Gdy weZmiemy pod uwage stosunek liczby
mieszkarncow Polski (38,6 min) do oséb posiadajgcych prawo jazdy kategorii B okazuje sie, ze ponad
54 % mieszkancow potrzebuje sprawnego transportu zbiorowego. Przyczyny sg réine jednak nie
zaspokojenie potrzeb wspomnianej grupy moze spowodowac jej wykluczenie spoteczne w sensie
komunikacyjnym.

Najwazniejsze grupy osdb obecnie korzystajgcych z transportu publicznego:

a) Dziecii Miodziez;

b) Osoby w podesztym wieku, emeryci i rencisci;

c) Osoby ktére z rdinych innych przyczyn (preferencje, stan zdrowia, kwestie finansowe)
korzystaja z transportu publicznego

d) Osoby fakultatywnie korzystajgce z transportu publicznego

W ostatnich latach problematyka rozwoju transportu publicznego byfa najczesciej poruszana w
duzych aglomeracjach, ktére jako pierwsze drastycznie odczuty problem zjawisk kongestii ruchu.
Gtéwnym celem promowania transportu publicznego stato sie zachecenie jak najwiekszej liczby
mieszkancow do wyboru transportu publicznego i rezygnacji z podrézy samochodem. Nadrzednym




celem powinno by¢ dazenie do takiego podniesienia jakosSci transportu publicznego, aby stat sie on
konkurencyjny w stosunku do motoryzacji indywidualnej. Transport publiczny musi by¢ przede
wszystkim konkurencyjny pod wzgledem czasu i kosztéw podrdzy.

Zasadniczo komunikacja publiczna w Polsce skfada sie z trzech podstawowych podsystemow:

1) kolejowe transportu pasazerskiego;
2) drogowego transportu pasazerskiego;
3) komunikacji miejskiej i podmiejskiej organizowanej przez gminy;

Pierwsze dwa podsystemy majg zardwno ogdlnokrajowy jak i regionalny zasieg dziatania.
Negatywnym zjawiskiem ktéry je taczy jest permanentny spadek oferty, liczby przewozonych
pasazeréw i zasiegu obstugiwanej sieci potgczen. W ciggu ostatnich 20 lat w obu wspomnianych
aspektach nastgpit w Polsce znaczacy regres. Komunikacja miejska i podmiejska jako jedyny
podsystem transportu publicznego posiadata w tym okresie organizatora, ktérym byty samorzady
gmin lub ich zwigzki.

3 Kolejowy transport pasazerski
3.1 Przewozy Pasazerskie

Lata siedemdziesigte i osiemdziesigte to czas gdy polska kolej przechodzita okres swojej najwiekszej
Swietnosci. W tym czasie padaty przewozowe rekordy zaréwno pod wzgledem przewozéw
pasazerskich jak i towarowych. Kolej byta najwazniejszym srodkiem transportu w gospodarce opartej
na weglu. Negatywnym zjawiskiem byt jednak fakt, ze PKP funkcjonowato w warunkach monopolu co
nie przystawato w ogdle do realiow ekonomicznych. Samo przedsiebiorstwo rozrosto sie do
monstrualnych rozmiarédw osiggajac zatrudnienia na poziomie ponad 400 tys. osdb.

Tabelanr2

Dtugosc sieci i kolejowej i wielkos¢ przewozéw w latach 1980 — 2010

Rok 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Dtugos¢ sieci 27 185 27 095 26228 23 986 22 560 20253 20228
w tym | 24356 24 361 23993 22598 21575 19 843 20089
normalnotorowe;j

ll0$¢ pasazeréw 1093,5 1005,1 789,9 465,9 360,7 258,1 262,3
Praca przewozowa 46 250 51 900 50373 26 635 24 092 18 157 17 918
Dane: GUS

Dekada lat dziewiecdziesigtych to czas gwattowanego zatamanie przewozdéw pasazerskich. Jego
przyczyn byto wiele, a najwazniejszymi z nich byty:

e ekspansja motoryzacji indywidualnej;

e zmiany potrzeb komunikacyjnych spoteczenstwa;

e zachowawcza struktura PKP, nie potrafigca sie dostosowa¢ do nowych realidow
gospodarczych;

e niski i stale pogarszajgcy sie standard swiadczonych ustug;

e brak organizatora publicznego transportu kolejowego zaréwno na poziomie regionalnym jak i
krajowym;




W dekadzie lat dziewieddziesigtych z ustug $wiadczonych przez kolej zrezygnowato 400 min
pasazeréw. Okres ten to takze prawdopodobnie najwiekszy i najgwattowniejszy regres przestrzenny
kolei w historii Europy. Obstugiwana sie¢ kolejowa ulegta skréceniu o kilka tysiecy kilometréw linii.
Dostepu do pociggdw pozbawionych zostato nie tylko tysigce wsi i miasteczek lecz takze niektére
wieksze miasta liczace kilkadziesigt tysiecy mieszkancéw. Zjawisko regresu kolei uderzyto takie w
wiekszos¢ kurortow i uzdrowisk w Polsce, ktdre zostaty odciete od potgczen kolejowych.

Fundamentalne zmiany w funkcjonowaniu przewozow kolejowych miata przynies¢ pierwsza dekada
XXI wieku. Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe wprowadzita fundamentalne zmiany organizacji
transportu kolejowego Polsce. Rozpoczat sie proces liberalizacji polskiego rynku przewozéw
kolejowych. Zasadnicze zmiany wprowadzone przez powyiszg ustawe w segmencie transportu
publicznego byty nastepujace:

e podjecie przez ustawodawce zobowigzan dotyczgcych finansowania transportu zbiorowego
(ktoérych notabene nie przestrzegano) ;

e wprowadzono nowy, zgodny z tendencjami wystepujgcymi w Unii Europejskiej system
finansowania przewozdw regionalnych w ramach stuzby publicznej;

e zobowigzanie operatora infrastruktury do odptatnego udostepniania tras kolejowych
(podstawa liberalizacji);

e umozliwiono zainteresowanym samorzgdom przejmowanie zbednego kolejowego mienia.

Podstawowym problemem bylo nie wywigzywanie sie organizatora przewozéw ze zobowigzan
finansowych. Dopiero wprowadzenia mechanizmu finansowania przewozéw regionalnych z czesci
przychoddéw samorzaddw uzyskiwanych z podatku CIT poprawito poziom dofinansowania przewozéw
kolejowych wykonywanych w ramach stuzby publicznej i ustabilizowato ich funkcjonowanie.

Tabelanr3

Dtugosc sieci i kolejowej i wielkos¢ przewozéw w latach 1980 — 2010

Rok Liczba przewiezionych Praca przewozowa
pasazerdw (tys) (mlIn poc/km)
2000 360 687 24 092
2001 332218 22 469
2002 304 144 20 809
2003 283 359 19 638
2004 270929 18 301
2005 258 110 18 157
2006 264 047 18 187
2007 279 657 19 859
2008 289 037 20389
2009 282729 18 671
2010 261314 17921
2011 263 509 18 161

Dane:GUS



Liczba przewiezionych pasazeréw w latach 2000 - 2011
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W latach 2000 — 2005 wielko$¢é przewozéw kolejowych nadal spadata. Pierwsze oznaki tendencji do
stabilizacji wielkosci przewozéw nastgpity w latach 2006 — 2008. Przyczyny tego byty nastepujgce:

a)

b)
c)
d)

ustabilizowanie sie systemu organizacji przewozéw, samorzady wojewddztw staty sie
organizatorem przewozow;

stabilizacja i rozwoj oferty przewozowej;

stabilizacja i wzrost dotacji do przewozdw realizowanych w ramach stuzby publicznej;

wzrost negatywnych zjawisk kongestii ruchu w aglomeracjach.

Niestety, przeprowadzona w 2009 roku reforma przewoznikéw publicznych z grupy PKP nazwana
,usamorzgdowieniem ” Przewozéw Regionalnych, ponownie zdestabilizowata sytuacje powodujac
spadek wielkosci przewozéow. Efektem reformy byty perturbacje organizacyjne i techniczne w
realizacji przewozéw oraz gwattowny wzrost wielkosci publicznych dotacji przeznaczanych na ten cel.
Oferta przewozowa pod wzgledem ilosciowym i jakoSciowym niestety nie ulegta tak istotnym
zmianom.

3.2 Rynek Przewozéw kolejowych i przewoznicy

Obecnie rynek regionalnych przewozéw pasazerskich w Polsce jest rynkiem zliberalizowanym.
Przewozy pasazerskie w ramach umoéw stuzby publicznej, dotowanych przez samorzady wojewddzkie
wykonuje kilka spétek publicznych i jeden podmiot prywatny. Gtéwni przewoznicy to:

e Spoétka Przewozy Regionalne wykonujgca ustugi przewozowe dla 15 samorzaddéw
wojewddzkich. Od grudnia 2008 roku wtascicielem tego przewoznika jest 16 samorzadow
wojewddzkich;

e Spotka Koleje Mazowieckie, Spétka Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego realizujgce

przewozy od stycznia 2005 roku gtdwnie na obszarze tego wojewddztwa;
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e Spotka Koleje Dolnoslgskie, Spotka Samorzadu Wojewddztwa Dolnoslgskiego realizujgce
przewozy od stycznia 2009 roku gtéwnie na obszarze tego wojewddztwa;

e Spdtka Koleje Slaskie, Spoétka Samorzadu Wojewddztwa Slaskiego realizujace przewozy od
pazdziernika 2010 roku na obszarze tego wojewddztwa;

e Spodtka Koleje Wielkopolskie, Spétka Samorzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego realizujgce
przewozy od czerwca 2011 roku na obszarze tego wojewddztwa;

e Spdtke PCC ARIWA, realizujgco przewozy dla wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego,

e Spodtka Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie, realizujgca przewozy na Tréjmiejskich linii SKM
oraz kilku innych relacjach w wojewddztwie Pomorskim. Ustugi SKM s3 finansowane przez
Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego oraz Zarzadcy Transportu Miejskiego na
obstugiwanym obszarze;

e Spodtka Szybka Kolej Miejska w Warszawie, realizujgca przewozy metropolitalne na obszarze
miasta Warszawy i Gmin sasiednich, ktére sg zamawiane przez Warszawski Zarzad
Transportu Miejskiego

Przewozy o charakterze miedzywojewddzkim sg realizowane przez dwa podmioty:

e  Spoétke PKP Inter City, wchodzacg w sktad grupy PKP, realizujgcy przewozy pociggami
kwalifikowanymi (EURO CITY, INTER CITY, EKSPRESS) oraz pospiesznymi (obecnie
nazywanymi TLK, czyli Twoje Linie Kolejowe);

e Spoétke Przewozy Regionalne, realizujgcg przewozy pociggami INTER REGIO i REGIO
EKSPRESS

Udziat w rynku pod wzgledem liczby przewiezionych oséb

UBB

0,
Koleje S’Iqskieo’lgb Inni

0,68%
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M Koleje Dolnoslaskie
M Koleje Wielkopolskie
® Koleje Slaskie

M UBB

M Inni

WKD
2,77%

Ponad 90 % rynku przewozéw miedzywojewddzkich nalezy do spotki PKP Inter City. Zaznaczy¢ nalezy,
ze wiasnie ten segment rynku przewozéw kolejowych jest obecnie najsilniej zmonopolizowany.

Ponadto kilkanascie innych podmiotow posiada uprawnienia do wykonywania przewozow
kolejowego transportu pasazerskiego.



Wielkos$¢ kolejowych przewozdéw regionalnych i aglomeracyjnych utrzymuje sie na ustabilizowanym

poziomie. Stan przewozow kolejowych mozna okresli¢ jako stagnacje.

Tabelanr 4

Udziat poszczegolnych przewoinikéw w rynku przewozoéw pasazerskich

Przewoznik Udziat w runku pod wzgledem | Udziat w rynku pod wzgledem
liczby przewiezionych oséb (%) pracy eksploatacyjnej (%)
Przewozy Regionalne 41,48 36,53
PKP Inter City 13,81 45,52
PKP SKM 14,51 4,97
WKD 2,77 0,63
Koleje Mazowieckie 20,57 10,34
SKM Warszawa 4,33 0,95
Arriva RP 0,92 0,48
Koleje Dolnoslaskie 0,34 0,17
Koleje Wielkopolskie 0,21 0,09
Koleje Slaskie 0,68 0,30
UBB 0,19 0,004
Inni 0,18 0,04
Dane: UTK

W roku 2011 pociggi pasazerskie w Polsce wykonaty prace eksploatacyjng 144 min kilometréw,
przewozgc ponad 263 min pasazerdw. Statystyke przewozdéw znaczgco poprawiajg przewoznicy
aglomeracyjni i miejscy. Tylko trzy funkcjonujgce w Polsce koleje aglomeracyjne: PKP SKM w
Trojmiescie, Warszawska Kolej Dojazdowa (WDK) oraz Szybka Kolej Miejska w Warszawie, rocznie
przewozg ponad 57 mln pasazeréw, co stanowi 21% pasazerdow kolei w Polsce.

Udziat w rynku pod wzgledem pracy przewozowej
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3.3. Organizowanie i dofinansowanie przewozéw kolejowych

Stabilizacja w segmencie regionalnych przewozéw kolejowych nastgpita w duzej mierze dzieki

znaczgcemu zwiekszeniu poziomu dopfat do wykonywanych ustug przewozowych. Przyktadowo

wielko$¢ dotacji do Spétki Przewozy Regionalne wzrosta o 550 min zt z 385 min zt w roku 2005 do
935 min zt w roku 2011. Nie wptyneto to jednak na wzrost poziomu pracy eksploatacyjnej, ktéry

utrzymat sie na zblizonym poziomie. Wystgpit natomiast znaczacy spadek liczby podrdznych, ktérych
ubyto az 25 %. Oznacza to, ze rentownos$¢ wykonywanych ustug ulegta pogorszeniu.

Tabelanr5

Wielkos¢ dotacji dla Spétki PKP Przewozy Regionalne/Przewozy Regionalne w latach 2005 - 2011

Rok

2005

2006

2007 2008 2009 2010

2011

Wielkos$¢
otrzymanych
dotacji

(min zf)

385

491

533 563 668 797

942

Liczba
pasazeréw
(min)

118,7

119,5

122,7 124,5 119,0 95,1

91,8

Praca
eksploatacyjna
(mln poc/km)

65,7

64,3

61,0 62,9 62,7 65,2

65,0

Wielkos¢
dotacji w
przeliczeniu
na poc/km (zf)

5,86

7,64

8,73 8,95 10,65 12,22

14,49

Wielkos¢
dotacji do
przewiezienia
jednego
pasazera (zt)

3,24

4,11

4,34 4,52 5,61 8,38

10,26

Zrédto: Raporty Roczne PKP Przewozy Regionalne, Raporty Roczne Przewozy Regionalne

Wielkos¢ dotacji dla Spétki PKP Przewozy Regionalne/Przewozy Regionalne w
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Réwnie silny poziom dofinansowania ze zrdédet publicznych otrzymujg spétki samorzagdowe. Poziom
dotacji do Kolej Mazowieckich w ciggu siedmiu lat dziatalnosci spotki wzrédst ze 99 min zt w roku 2005
do 214 min zt w roku 2012.

Tabela nr6

Wielkos$¢ dotacji dla Spétki PKP Koleje Mazowieckie w latach 2005-2012

Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Wielkos$¢ 99 154,5 152 182 183 193 214
otrzymanych

dotacji

(mlIn zt)

Dane: Raport roczne Kolei Mazowieckich

Jeszcze wiekszy jest udziat dotacji w przychodach pozostatych przewoznikéw kolejowych. Obecnie
dotacje do przewozdéw wykonywanych w ramach stuzby publicznej stanowig ponad 60 % przychoddéw
przewoznikow kolejowych. tacznie w roku 2011 na realizacje przewozéw o charakterze regionalnym i
aglomeracyjnym, wszyscy przewoznicy kolejowi otrzymali 1,3 mld ztotych. Dodatkowo Spétka PKP
Inter City otrzymuje z Ministerstwa Infrastruktury kwote 270 mln na dofinansowanie wykonywania
przewozow miedzyregionalnych.

3.4 Regres i degradacja infrastruktury Kolejowej

Jednym z podstawowym problemdéw zwigzanych z rozwojem pasazerskiego transportu kolejowego
jest stan infrastruktury kolejowej. Niestety w ciggu ostatnich 20 lat ulegt on drastycznemu
pogorszeniu i to zaréwno pod wzgledem ilosci czynnych linii (dostepnosci przestrzennej kolei) jak i
stanu technicznego.

Tabelanr?7

Oficjalna dtugos¢ czynnych linii kolejowych w Polsce w latach 2000-2010

Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Dtugos$¢ czynnych 21117 21073 20665 20250 20253 20176 20107 20196 20360 20258
Linii  kolejowych

ogotem

Dtugo$é czynnych | 20134 20729 20321 19906 19843 19763 19797 20007 20171 20089
linii
normalnotorowych

Dane: GUS

Wedtug oficjalnych statystyk zarzadcéw infrastruktury mieliSmy w Polsce 20 228 km czynnych linii
kolejowych w tym narodowy zarzadca infrastruktury, spétka Polskie Linie Kolejowe zarzgdzata siecig
o dtugosci 19 276 kilometrow?. Niestety doktadna analiza danych wskazuje, ze stan infrastruktury w
Polsce wyglada zupetnie inaczej niz ukazujg to statystyki.

? Dane za rok 2010, Raport Roczny — Polskie Linie Kolejowe za rok 2010
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W czasie apogeum swojego rozwoju obstugiwana sieé¢ kolejowa w Polsce liczyta ponad 27 tysiecy
kilometréw, z czego 24 000 kilometrow stanowity linii normalnotorowe. Obecnie rzeczywisty stan
wykorzystania infrastruktury kolejowej w Polsce przedstawia sie nastepujgco:

e Okoto 14000 kilometréow wykorzystywanych jest w przewozach pasazerskich i
towarowych;

e Okoto 3 800 kilometrow linii wykorzystywanych jest dodatkowo jedynie w przewozach
towarowych;

e  Okoto 4 500 kilometrow nie jest wykorzystywane, faktycznie sg zamkniete;

e Ponad 1 700 km linii doczekato sie fizycznej likwidacji;

e Liczaca okoto 3000 kilometrdéw siec linii waskotorowych ulegta niemal catkowitej zagtadzie

Oznacza to, ze ruch pasazerski zlikwidowano na 10 000 kilometrach linii kolejowych, ktére stanowity
ponad 40 % dtugosci istniejgcych linii kolejowych w Polsce. Nalezy zaznaczy¢, ze proces zawieszania i
likwidacji linii miat szczegélne nasilenie na ziemiach pétnocno zachodnich oraz na Gérnym Slasku.
Dolny Slask takze niestety mozemy zaliczy¢ jako obszar na ktérym doszto do masowego zawieszania i
likwidowania potaczen kolejowych oraz ograniczania dostepnosci sieci.

Degeneracja sieci kolejowej nastgpita rowniez pod wzgledem jakosciowym. W pierwszej dekadzie XXI
wieku na kilku tysigcach kilometréw linii obnizono predkosci z jakimi mogg poruszaé sie pociagi.
Dodatkowo jeszcze w roku 2008 na catej sieci istniato ponad 5000 miejsc na ktérych obowigzywaty
state lub dorazne ograniczenia predkosci.

Gtéwng przyczyng powyzszego zjawiska byto drastyczne ograniczenie prac utrzymaniowych i
odtworzeniowych niezbednych do utrzymania prawidtowego stanu linii kolejowych. Byto to
spowodowane decyzjami wyznaczajagcymi inne kierunki inwestycyjne oraz ograniczeniami
finansowymi dla zarzadcy infrastruktury kolejowe;j.

Prace modernizacyjne na torach: wykonane wobec niezbednych
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3.5 Pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce na tle Unii Europejskiej

Aby lepiej zrozumiec stan transportu kolejowego w Polsce, warto odnie$é sie do poziomu przewozéw
kolejowych realizowanych w innych krajach Unii Europejskiej. Wedtug danych statystycznych
transport kolejowy w Polsce wypada znacznie ponizej Sredniej.

Tabela nr 8

Wielko$¢ kolejowych przewozéw pasazerskich w wybranych krajach Unii Europejskiej

Kraj Liczba Ludnosé Powierzchnia Dtugosé linii | Praca Liczba pasazerow
(2008) (km2) kolejowych (km) eksploatacyjna w | korzystajgcych z
przewozach transportu
pasazerskich Kolejowego (dane
(dane za rok 2009 | za rok 2008 w tys.
w tys km) pas)
Belgia 10666866 30510 3578 80772 213934
Butgaria 7640238 110910 4150 24403 33724
Czechy 10381130 78866 9578 126863 177257
Dania 5475791 43094 3181 65186 168878
Niemcy 82217837 357021 37934 1079700 2340985
Estonia 1340935 45226 1196 3233 5285
Irlandia 4401335 70280 1889 12356° 44647
Grecja 11213785 131940 2552 18318° 16050
Hiszpania 45283259 504782 13353 158224 499746
Francja 64007193 547030 29466 406177 1093033
Wtochy 59619290 301230 16686 271044 589005
totwa 2270894 64589 1884 6968 26702
Litwa 3366357 65200 1767 5772 4447
Luksemburg 483799 2586 657 17676
Wegry 10045401 93030 7390 87237 144900
Holandia 16405399 41526 2888 124,0295 347502°
Austria 8318592 83858 6256 104993’ 205561
Polska 38115641 312685 20360 139931 272859
Portugalia 10617575 92391 2841 158455
Rumunia 21528627 237500 10784 71794 75343
Stowenia 2010269 20253 1228 11700 16257
Stowacja 5400998 48845 3623 31176 48655
Finlandia 5300484 337030 5919 35120 69937
Szwecja 9182927 449964 11138 95394 178509
Wielka Brytania 61191951 244820 15754 505690 1304586
Norwegia 4737171 385252 3910 34236 57007
Szwajcaria 7593494 41290 5159 180884 326768
Chorwacja 4436401 56542 2722 19253 70800
Turcja 70586256 780580 9083 24657 79187

Dane: EUROSTAT

* Dane za rok 2001
* Dane za rok 2008
> Dane za rok 2007
® Dane za rok 2007
’ Dane za rok 2008
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Liczba podrézy kolejg rocznie przypadajaca na jednego mieszkanca w
wybranych krajach europejskich
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Statystyczny Polak korzysta z transportu kolejowego 7 razy w ciggu roku. Pod wzgledem
czestotliwosci korzystania jestesmy na szarym koricu wsréd krajow Europy. Rzadziej od nas z kolei
korzystajg jedynie mieszancy: Butgarii, Rumunii, Grecji, Estonii, Litwy i Turcji. Mieszkancy Czech
korzystajg z transportu kolejowego 2,5 razy czesciej (17 podrdzy /rok),Wielkiej Brytanii 3 razy czesciej
(21 podrdzy/rok), Niemiec 4 razy czesciej (28 podrézy/rok), Szwajcarii ponad 6 razy czesciej (43
podrdzy/rok).

Trudno sie dziwi¢ takiemu stanu rzeczy, gdyz pod wzgledem jednego z miernikdéw oferty przewozowe
jakim jest ilosci uruchamianych pociggdw na jednego mieszkarica wypadamy tylko nieco lepie;j.
Oferta przewozowa w przeliczeniu na liczbe mieszkaricéw w Wielkiej Brytanii jest ponad 2,5 krotnie
wieksza, w Niemczech i Czecha ponad trzykrotnie wieksza, a w Szwajcarii niemal siedmiokrotnie

wieksza!
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Liczba kilometrow ustug przewozowych w kolejowym transporcie
pasazerskim wykonywanych przez przewoznikow w przeliczeniu na

jednego mieszkanca
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3.6 Pasazerskie przewozy kolejowe na Dolnym Slasku
3.6.1 Sie¢ kolejowa Dolnego Slaska

Przejeta po poprzednich gospodarzach Dolnego Slaska sie¢ kolejowa liczyta ponad 2300 kilometréw
linii. Kolej docierata do wszystkich miast i wazniejszych miejscowosci na terenie naszego
wojewddztwa. Niestety, juz od lat pieédziesigtych jej dtugo$é zaczeta maleé . Proces zamykania linii
kolejowych przybrat na sile w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych, lecz podobnie jak w innych
regionach Polski apogeum tego procesu nastgpito w latach dziewiecdziesigtych kiedy zlikwidowano
kilkaset kilometrow linii kolejowych, odcinajgc kilkadziesigt miejscowosci od mozliwosci dojazdu
koleja.

Obecnie pociagi pasazerskie obstugg jedynie niecate 1200 km linii kolejowych, co stanowi 50 %
dtugosci pierwotnej dtugosci sieci kolejowej wojewddztwa. Dodatkowo jeszcze okoto 350 km linii jest
obstugiwanych przez pociggi towarowe. Ponad 800 km linii kolejowych jest nieczynnych lub ulegto
likwidacji.

3.6.2. Organizowanie i dotowanie przewozéw w Wojewddztwie Dolnoslaskim

Obstugiwana sie¢ potaczeri kolejowych na Dolnym Slasku wynosi okoto 1200 km potaczen. Standard
obstugi powyzszych potgczen jest bardzo zrdznicowany. Jednak od roku 2007 oferta przewozowa
ulegata znaczeniu polepszeniu w stosunku do lat ubiegtych. Liczba uruchamianych pociggdw wzrosta,
a oferta na gtéwnych liniach kolejowych, ktérych dtugos¢ wynosi okoto 600 km, jest ustabilizowana.

Dzieje sie tak gtownie za sprawig wzrostu wielko$¢ dotacji przeznaczanych na dofinansowanie
transportu kolejowego. Szczegdlny wzrost dotacji nastgpit po roku reformie kolejowej z grudnia 2008
roku i tzw. ,,usamorzadowieniu” Spétki Przewozy Regionalne. W okresie trzech lat pomiedzy rokiem
2008 a 2011 wielko$¢ dotacji przeznaczanych na funkcjonowanie regionalnych przewozéw
kolejowych wzrosta o ponad 250 %.

Wielkos¢ dotacji do kolejowych przewozéw regionalnych na Dolnym Slgsku
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Przewozy pasazerskie w ramach ustug stuzby publicznej zlecanej przez organizatora przewozéw
realizuje dwodch przewoznikdw, Spotka Przewozy Regionalne oraz utworzony w 2007 roku
samorzagdowy przewoznik Koleje Dolnoslgskie, eksploatujgca tabor zakupiony przez Samorzad
Wojewddztwa Dolnoslgskiego. 1lo$¢ uruchamianych pociggdw wzrosta o niespetna 20 %.

Wielko$é pracy eksploatacyjnej na Dolnym Slasku w
Kolejowych Przewozach Regionalnych
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Tabelanr9
Wielko$¢ pracy przewozowej na Dolnym Slgsku
Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Praca 5,59 5,25 5,45 6,75 7,45 7,51 8,0
eksploatacyjna
(mlIn poc/km)
Dotacja (min zt) 35 51 42 50 77 102 128
Liczba pasazeréw | 11,25 11,47 12,3 13,1 11,9 9,7 9,7
(mlIn)
Dotacje na | 6,26 9,7 7,7 7,4 10,33 13,58 16,00
poc/km (zt)
Dane: Raporty Roczne spoétek: PKP  Przewozéw  Regionalnych/Przewozy  Regionalne, Koleje

Dolnoslgskie

Oprécz dofinansowania regionalnych przewozow kolejowych samorzad wojewddztwa realizuje
inwestycje taborowe. Koszty zakupu w latach 2004 — 2011 dwudziestu jeden autobuséw szynowych
wyniosty ponad 124 min zt.
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Dotacja do regionlanych przewozéw kolejowych wykonywanych na terenie
Dolnego Slaska w przeliczeniu na poc/km
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Pomimo zaangazowania tak duzych s$rodkéw po stronie samorzgdu wojewddztwa wielkos¢
przewozow pasazerskich spada. Jest to spowodowane przez kilka czynnikéw:

o Niskg jakosc ustug spowodowang przez zaniechania infrastrukturalne;

e Niskg konkurencyjnosé ustug pod wzgledem ceny, czasu, wielkosci oferty przewozowej;

e Stabosc organizatora, czego wyrazem jest brak nadzoru nad jakoscig realizowanych ustug;
e Brak integracji ustug przewozowych w zintegrowany system przewozowy;

Parametry ekonomiczne przewozéw kolejowych wykonywanych w ramach
stuzby publicznej na Dolnym Slgsku
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Na podstawie analizy powyziszych danych wida¢, ze problemu nie mozna rozwigzywaé jedynie

poprzez zwiekszanie naktadéw finansowych gdyz nie zapewni to wzrostu jakosci ustug w sektorze

przewozow kolejowych.

3.4 Perspektywy

W latach transformacji gospodarczej kolejowy transport publiczny przechodzi bardzo gteboki regres.

Szczegdlny intensywny regres przestrzenny i przewozowy kolei nastgpit w latach 90 tych. Sytuacja w

tej dziedzinie transportu w ciggu ostatnich dziesieciu lat, po przejeciu odpowiedzialnosci za

organizacje przewozéw przez samorzady, ulegta pewnej stabilizacji (stagnacji). Przed rozwojem tego
sektora transportu w najblizszych latach stojg nastepujace zagrozenia i szanse:

Zagrozenia

Szanse

Fatalny stan infrastruktury, ograniczone perspektywy zmiany tej sytuacji w najblizszych
latach;

Podziat rynku na wielu przewoznikéw, brak spdjnej polityki pod wzgledem taryfowym i
rozktadowym systemu komunikacyjnego. Pojawienie sie syndromu ,regionalnych ksiestw
kolejowych” polegajacego na tym, ze pociggi zamiast faczyé wazne osrodki miejskie koriczg
kursowanie na granicy wojewdédztwa;

Brak rozwoju rynku przewozéw pomimo gwattowanego wzrostu nakfadéw finansowych na
dofinansowanie przewozdw;

Wzrost kosztdw $wiadczenia ustug przewozowych przy niskiej wydajnosci pracy u
przewoznikow

Kongestia ruchu drogowego w gtéwnych osrodkach miejskich;

Racjonalne zmiany w typowaniu i przygotowaniu inwestycji infrastrukturalnych;

Ustawa o transporcie zbiorowym umozliwiajgca tworzenie zintegrowanych systemow
transportowych.

Zapewnienie Zrddet wspodtfinansowania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych ze
Srodkow zewnetrznych;
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4. Drogowy transport publiczny
4.1 Wielko$¢ przewozéw

Lata transformacji ustrojowej to takze regres w  przewozach samochodowego transportu
zbiorowego. Dowodem jest chocby coraz mniejsza liczba przewozonych pasazeréw. Dzieje sie tak
mimo, ze w przeciwienstwie do transportu kolejowego funkcjonuje od ponad 20 lat on w warunkach
w petni liberalnych.

Tabela nr 10

Przewozy pasazeréw transportem samochodowym

Rok 1990 1995 2000 2005 2010

Liczba 2084 708 1131593 954 515 782 025 569 652
przewiezionych
Pasazerow
(w tys. pas)

Wielkos¢ wykonanej | 46 559 34024 31735 29314 21 600
pracy przewozowej
(w min pas/km)

Dane: GUS

Liczba pasazeréw w publicznym transporcie drogowym
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Analiza statystyk nie napawa optymizmem. Liczba pasazeréw zaréwno pod wzgledem ilosci
pasazeréw jak i wykonywanej pracy przewozowej systematycznie maleje. Na przestrzeni ostatnich
dwudziestu lat ilos¢ osdb korzystajgcych z transportu autobusowego zmalata niemal czterokrotnie, co
stawia go praktycznie w takim samym kryzysie jak analizowane wczesniej przewozy kolejowe.
Przyczyn takiego zjawiska jest kilka:
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e Braku regulacji rynku w przewozowego w tym sektorze, problem dotyczyt zaréwno braku
dotowania linii nierentownych, jak destabilizowania gtéwnych, dochodowych linii
przewozowych poprzez wydawanie zbyt duzej liczby zezwoleiA na wykonywanie przywozéw,
co zagrazato dziataniu obstugujgcych linie przewoznikow;

e Niska jakos$¢ ustug, brak tendencji modernizacyjnych oraz dostosowania oferty do potrzeb
pasazerow;

e Konkurencja ze strony nowych przewoznikéw czesto stosujgcych praktyki nieuczciwej
konkurencji;

e Brak planowania rozwoju spdjnego systemu komunikacyjnego, integrujgcego rdzne systemy
transportu, w skali regionu, subregionu, powiatdéw czy gmin;

e Brak spdjnego systemu komunikacji autobusowej w skali kraju, regionu powiatu opartego o
spojny system taryfowy, rozktadowy, informacyjny. W wyniku tego oferta komunikacji
autobusowej stata sie niekonkurencyjna czasowo, cenowo, a informacja o niej w zasadzie nie
dostepna.

W efekcie oferta przewozowa transportu autobusowego na przestrzeni ostatnich lat ulegta
skurczeniu, zarowno pod wzgledem czestotliwosci obstugi linii jak i rozlegtosci obstugiwanej sieci.
Tysigce miejscowosci zostato odciete od transportu zbiorowego, a do wielu innych miejsc dociera
zaledwie kilka kurséw komunikacji zbiorowej dziennie (przewaznie dwa kursy w dniu nauki szkolnej).

Przewozy realizowane sg na podstawie ustawy o transporcie drogowym. W celu uzyskania uprawnien
do realizacji przewozéw przewoznik musi posiadad licencje na wykonywanie transportu drogowego
oraz uzyska¢ stosowne zezwolenie na wykonywanie przewozow w danej relacji. Ten typ
dokumentéw wydawany jest przez kompetentny terytorialnie organ. W rzeczywistosci organ ten nie
ma jednak kompetencji organizatora przewozow.

4.2 Przewoznicy w komunikacji zbiorowej

W szczycie swojej Swietnosci przedsiebiorstwa PKS zatrudniaty 150 tys. osdb i posiadaty ponad 30
tysiecy autobuséw. Po 1990 roku w Polsce pod szyldem Panstwowej Komunikacji Samochodowej
(PKS) funkcjonowato 176 przewoznikéw. Na koniec wrzesnia 2011 roku dziatato w Polsce 147 firm
wywodzacych sie z PKS, a wsrdd nich:

e 1 Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej,

e 35 jednoosobowych spétek skarbu panstwa,

e 42 firmy samorzagdowe

e 70 firm sprywatyzowanych, z czego 49 to spétki pracownicze, a pozostate nalezg do
prywatnych przewoznikdw, wsréd ktérych najwieksi z nich to Mobilis i Veolia.

W ostatnich latach upadto badZ ogtosito postepowanie upadtosciowe kilkanascie przedsiebiorstw
PKS, wsrdd nich PKS w Rybniku, Cieszynie, Watbrzychu, Wadowicach, Zawierciu, Biatej Podlaskie;j.

Przychody uzyskiwane ze $wiadczenia ustug przewozowych stanowig obecnie jedynie okoto 50 %
przychodéw tych przewoznikdw.
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Tabelanr 11

Roczna praca eksploatacyjna autobuséw PKS

Rok 1990 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010
llos¢ 1348 986 933 938 893 799 760 716
przejezdzanych
kilometréw

Dane: Gazeta Wyborcza, za PITSiS

Roczna praca eksploatacyjna autobuséw PKS
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Przewoznicy autobusowi realizujg przewozy na wifasny rachunek ekonomiczny. Otrzymujg jedynie
dotacje jako zwrot utraconych korzysci w zwigzku z uznawaniem ulg ustawowych.

Obecnie szacunkowo okoto 30 % przewozdw jest realizowanych przez przewoznikéw prywatnych. W
wiekszosci to osoby prowadzgce dziatalnos¢ gospodarczg, wykonujace przewozy przy uzyciu
mniejszych pojazdéw, tzw. buséw. Rozwdj przewozdéw w tej grupie przewoznikéw mozliwy jest
gtéwnie dzieki drastycznie nizszym kosztom wykonywania ustug przewozowych oraz tym, ze operujg
oni gtéwnie na najbardziej rentownych liniach komunikacyjnych. Czesto dziatajg jedynie w porach
najwiekszego zapotrzebowania na ustugi przewozowe.

Zaznaczy¢ nalezy, ze taki stan konkurencji jest tylko pozornie korzystny dla pasazera. Przedsiebiorcy
zapewniajg niskg cene biletu, ale takze niski standard przewozu. Wystarczy przejrze¢ dane GUS w
aspekcie wieku taboru autobusowego, ktéry zbliza sie on do 20 lat. Czy taki autobus jest
oczekiwanym sposobem realizacji komunikacji publicznej?®

8 PIGISiS, Gazeta Transportowa 22.10.2012
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W 2010 roku pojawit sie na rynku nowy, nisko kosztowy przewoznik POLSKI BUS. Firma z kapitatem
zagranicznym zaproponowata nowy model ekonomiczny i jakosciowy wykonywania przewozéw
pasazerskich. Przewoznik ten oferuje ustugi przewozowe w relacja pomiedzy najwiekszymi miastami.
W s$lad za nim zaczety powstawac kolejne firmy tego typu.

3.3 Transport Drogowy na Dolnym Slasku

Transportu drogowego nie ominely wystepujagce w tym sektorze problemy ekonomiczne i
przewozowe. Nie wszystkie z duzych przedsiebiorstw przewozowych sprostaty warunkom
ekonomicznym okresu transformacji. Jako pierwsze w kraju zostato zlikwidowane Watbrzyskie
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej. Upadto$¢ przedsiebiorstwa ogtoszono w roku 2007,
natomiast autobusy tego przewoZnika ostatecznie zaprzestaly wozi¢ pasazeréw w 2009 roku.
Symbolicznym kresem funkcjonowania tego przedsiebiorstwa byto wyburzenie znajdujacego sie w
centrum miasta dworca PKS, co nastgpito w 2012 roku.

Réwniez innych przedsiebiorstw nie ominefo postepowanie upadtosciowe. Powodzeniem i
przeksztatceniem w spdtke pracowniczg zakoriczyto sie postepowanie w przedsiebiorstwie PKS Luban.
Niestety obecnie kolejne przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej ogtaszajg upadto$é, czego
przyktadem jest PKS Dzierzonidw.

Z poczatkiem lat dziewiecdziesigtych nastgpit dynamiczny rozwdj prywatnych przewoznikéw. S3 to
firmy o rdinej wielkosci od przedsiebiorstw posiadajgcych jednego busa, po firmy przewozowe
posiadajgce flote kilkudziesieciu pojazdéw. Szczegdlnie intensywny rozwdéj przewoznikéw prywatnych
nastgpit w obszarze aglomeracji Watbrzycha oraz aglomeracji LGOM. Najwiecej przewoznikéw
prywatnych obstuguje najbardziej obcigzone przewozami linie miedzymiastowe, czego przykfadem
moze by¢ linia Boguszéw Gorce — Watbrzych, Swidnica — Watbrzych, Legnica — Lubin — Polkowice —
Gtogdw, Wroctaw — Lubin. Obecnie przewoznicy prywatni, gtownie kilkunasto miejscowymi busami
obstuguja kilkadziesiat relacji na obszarze wojewddztwa dolnoslgskiego.

Podstawowym taborem matych, prywatnych przewoznikéw sg kilku lub kilkunasto miejscowe busy.
Wedtug rdznych szacunkdéw przewoznicy prywatni obstugujg obecnie 20 % - 30 % przewozéw na
terenie Dolnego Slaska. Funkcjonowaniu przewoznikéw prywatnych towarzyszy wiele konfliktéw
zwigzanych z nieuczciwymi praktykami konkurencyjnymi i naruszaniem przepiséw przewozowych.
Wraz z wprowadzaniem regulacji zwigzanych z ustawg o transporcie zbiorowym skala tych
problemdéw powinna ulec zmniejszeniu.

Tabela nr 12

Wielkos¢ dotacji do ulg ustawowych w transporcie drogowym w latach 2009 - 2012

Rok 2009 2010 2011 2012

Wielkos$¢ dotacji (zt) 31,8 45,9 47,0 48,7

Dane: Uchwaty Budzetowe Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslaskiego
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Wysokos¢ dotacji do ulg ustawowych w transporcie autobusowym w
wojewodztwie dolnoslaskim

45

min zt

2009 2010 2011 2012

4.4 Perspektywy

Whbrew potocznym opiniom, w latach transformacji gospodarczej drogowy transport publiczny
przechodzi bardzo gteboki regres. Sytuacja w tej dziedzinie ulegta szczegélnemu pogorszeniu na
przestrzeni ostatnich pieciu lat. Przed rozwojem tego sektora transportu w najblizszych latach stojg
nastepujgce zagrozenia i szanse:

Zagrozenia

e Zaden ze szczebli samorzadu terytorialnego nie ma w zakresie swoich kompetencji
odpowiedzialnosci za funkcjonowanie publicznego transportu drogowego o charakterze
pozamiejskim. Ten sektor transportu pozbawiony jest organizatora przewozow.

e Brak narzedzi wsparcia finansowego przewozow na liniach nierentownych, powoduje
kurczenie sie obstugiwanej sieci potaczen i odciecie milindw mieszkancéw kraju od
transportu publicznego.

e Brak narzedzi kontroli i regulacji rynku na rentowanych liniach przewozowych prowadzi do
praktyk nieuczciwej konkurencji, co w skutkach moze prowadzi¢ do pogorszenia jakosci
ustug przewozowych

Szanse

e Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym stwarza mozliwosci regulacji i organizacji

rynku w tym sektorze, finansowania oraz powotywania struktur organizatoréw tych
przewozow;
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e Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym stwarza mozliwosci planowania i budowy
zintegrowanych systemdéw przewozowych, wzmacniajgcych jakos$¢ ustug i konkurencyjnosci
transportu zbiorowego.

e Debiut na polskim rynku nowych, niskokosztowych przewoznikéw: PolskiBus, LinkBus,

4. Transport miejski
4.1 Organizacja transportu miejskiego

Organizacja transportu zbiorowego, zgodnie z art. 7 ust. 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku nalezy
do zadan wtasnych samorzadéw Gmin. Wedtug danych GUS transport publiczny funkcjonuje na
terenie okoto 200 miast.

Istniejg dwa podstawowe modele organizowania transportu miejskiego i wywigzywania sie
samorzgdu z wykonywania sie Samorzaddw ze swoich kompetencji. Sg nastepujgce:

1) rynek komunikacji regulowanej;
2) komunikacja zderegulowana;

W rynku komunikacji regulowanej mozemy wyrdzni¢ dwa rodzaje organizacji przewozéw;

e monopol na rynku przewoznika wtasnego ktéremu wiadza publiczna powierzyta lub
zatrudnifa na S$cisle okreslonych zasadach wykonywanie obstuge komunikacyjng sieci
potaczen lub okreslonych linii;

e konkurencja na rynku; wybdr przewoznika do obstugi sieci komunikacyjnej lub linii na
podstawie zamdwien publicznych;

Modele organizacji i
zarzadzania
komunikacja miejska

Komunikacja Komunikacja

zderegulowana regulowana

Konkurencja na

Monopol na rynku il

Zrédto: Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. Olgierd Wyszomirski , Gdarisk 2002
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W rzeczywistosci regulacje prawne pozwalajg na przenikanie sie réinych modeli zarzadzania
transportem zbiorowym, szczegdlnie w duzych organizmach miejskich. Cze$¢ samorzagdéw w duzych
miastach zdecydowata sie na powotanie wyspecjalizowanej instytucji do potrzeb organizacji i
regulacji rynku transportu miejskiego. Sg nimi zarzady transportu. Obecnie w Polsce funkcjonuje
okoto 30 zarzadcow transportu miejskiego.

4.2 Wielko$¢ przewozow

Od kilku lat wielko$¢ przewozdw w transporcie miejskim jest ustabilizowana na statym poziomie ok. 4
miliardéw pasazeréw rocznie. W poczatkowym okresie transformacji z ustug transportu miejskiego
korzystato ponad dwukrotnie wiecej pasazeréw niz to ma miejsce obecnie. W potowie lat
osiemdziesigtych wielkos¢ przewozéw wynosita ponad 9 min pasazerédw rocznie.

Tabela nr 13

Przewozy pasazeréw transportem miejskim

Rok 1986 1990 1995 2000 2005 2010
Liczba pasazerow 9099 7264 5910 4552 3872 4045
Dane: GUS
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Najwazniejsze przyczyny spadku wielkosci przewozdw sg nastepujgce:

gwaftowny rozwdj motoryzacji indywidualnej oraz powszechny zachwyt spofeczeristwa ta
forma transportu;

niekorzystne zjawiska przestrzenne, w szczegdlnosci dezurbanizacja i suburbanizacja,
powstawanie struktur osadniczych , trudnych czy wrecz niemozliwych do obstuzenia
transportem zbiorowym;

zmiany potrzeb transportowych spoteczenistwa zwigzane z transformacjg gospodarczg;
ograniczenie oferty i jakos$ci funkcjonowania transportu zbiorowego spowodowane
kwestiami finansowymi;

zachowawczym i mato elastycznym stylem zarzadzania przewozami ze strony organizatoréw
i przewoznikdéw, nie zawsze nakierowanym na dobro pasazera i efektywne zaspokajanie
potrzeb komunikacyjnych mieszkancow;

Tabela nr 14
Dtugosc linii komunikacji miejskiej w Polsce

Rok 1990 1995 2000 2005 2010
Autobusowe 50 293 49 776 54 046 56 310
W tym obstugiwane przez 47 147 51418 53728
sektor publiczny
Tramwajowe 921 935 934 933
Trolejbusowe 103 85 119 88
Metro 7,7 11,2 17

Dane: GUS
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Zrédto: http://citycheck.blox.pl/html, Das Bild,
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Dynamika rozwoju motoryzacji indywidualnej w pierwszej dekadzie XXI wieku przyjeta wrecz forme
,bomby motoryzacyjnej”. Uktady komunikacji miast nie sg i nie bedg w stanie sprosta¢ olbrzymim
natezeniom ruchu szczegdlnie w godzinach szczytéw komunikacyjnych. Wynika to z olbrzymiego
zapotrzebowanie komunikacji indywidualnej na przestrzen miejskg, ktéra jest w dobrem
deficytowym. Zjawiska kongestii ruchu bardzo negatywnie oddziatywajg na funkcjonowanie
transportu zbiorowego, powodujg obnizenie jakosci wykonywanych ustug (obnizenie predkosci
handlowej, nizsza punktualnos$¢) oraz zwiekszenie kosztow $wiadczenia ustug przewozowych. Z
doswiadczen panstwa europy zachodniej wynika, ze najskuteczniejszym sposobem radzenie sobie z
problemem kongestii, jest rozwijanie i uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej.

4.3 PrzewozZnicy miejscy

Obecnie na rynku funkcjonuje kilkuset przewoznikdw miejskich. Okoto 150 z nich to przedsiebiorstwa
komunalne, o réznym statusie prawnym. Najwiecej jest spdtek z ograniczong odpowiedzialnoscig
oraz zaktaddéw budzetowych.

Sektor transportu miejskiego zatrudnia okoto 50 000 pracownikéw, z czego okoto 65% stanowig
pracownicy zatrudnieni bezposrednio przy prowadzeniu pojazdéw. Pojazdy komunikacji miejskiej
wykonujg rocznie prace eksploatacyjng na poziomie okoto 800 mIn wozokilometrow. Rocznie
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej osiggajg przychody na poziomie ok. 6 mlid zt.

Wsrod kosztéw wykonywania ustug przewozowych najwiekszych udziat majg koszty pracownicze.
Stanowig one okotfo 40 % kosztéw swiadczenia ustug przewozowych. Kolejng istotng pozycje na liscie
kosztow stanowig wydatki na zakup paliwa i energii elektrycznej. W zwigzku z intensywna,
modernizacjg taboru komunikacji miejskiej (realizowanego przy duzym wsparciu funduszy Unii
Europejskiej) w ostatnich latach znacznie wzrosty koszty zwigzane z zakupem i amortyzacjg
nowoczesnego taboru.

W pordwnaniu do przewozéw poza miejskich, jednostkowe koszty $wiadczenia przewozéw w
transporcie miejskim sg znacznie wyzsze. Jest to spowodowane przede wszystkim niska predkoscig
eksploatacyjng pojazdéw w ruchu miejskim, mieszczgcy sie w przedziale od 12 do 20 km/h, oraz
znacznie wiekszym zuzyciem paliwa, czesci i materiatéw eksploatacyjnych.

Wykonywanie ustug w transporcie publicznym nie jest dziatalnoscig samofinansujgcg. W wiekszosci
miast transport publiczny jest dotowany z budzetu samorzaddéw. Wielkos¢ wsparcia zalezy od
wielko$¢ obstugiwanego organizmu miejskiego. Niemniej mozna zaobserwowac tendencje, ze im
wieksze miasto tym wiekszy poziom dotacji na transport publiczny w przeliczeniu na mieszkanca.
Obecnie najwiecej Srodkéw na dziatanie komunikacji miejskiej przeznacza samorzad Warszawy.
Rocznie wydatkuje na ten cel ponad 1,7 mld zt. Oznacza to ze wydatki na transport publiczny w
przeliczeniu na jednego mieszkarica wynoszg niemal 1000 zt. Samorzad Wroctawia przeznacza na ten
cel 326 min zt, co w przeliczeniu na jednego mieszkarica daje ok kwote 520 zt. Transport miejski
zazwyczaj wystepuje miastach liczacych ponad 25 000 tys. mieszkaicow. Dlatego w budzetach
wiekszosci gmin wydatki zwigzane z transportem publicznym zajmujg pozycje marginalng lub w ogéle
nie wystepuja.
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Inng istotng kwestig jest poziom pokrycia kosztéw funkcjonowania komunikacji
przychodami z biletéw. Obecnie poziom ten w wiekszosci duzych Polskich miast ksztattuje sie na
poziomie 35 % — 40 %. Przyktadowo w Warszawie wynosi on 33 %, we Wroctawiu okoto 40 %. Ogdlnie

miejskiej

mozna zaobserwowac tendencje, ze im wieksze miasto i bardziej skomplikowany obstugiwany system
transportowy, tym nizszy stopien pokrycia kosztéw przychodami z biletéw.

Tabele nr 15

Stan floty pojazdéw komunikacji miejskiej w Polsce

Rok 1990 1995 2000 2005 2010
Autobusy (sztuki) 14158 12838 11605 11330 12098
Podaz miejsc w autobusach | 1608 1461 1330 1272 1361
(tys.)
W tym obstugiwane przez 12424 10995 10178 10324
sektor publiczny (sztuki)
Podaz miejsc w autobusach 1424 1271 1167 1146
(tys.)
Tramwaje (sztuki) 4547 3979 3768 3631 3620
Podaz miejsc w | 588 531 498 470 481
tramwajach (tys.)
Trolejbusowe (sztuki) 248 240 203 165 180
Podaz miejsc w | 27 26 22 18 19
trolejbusach (tys.)
Metro (sztuki) 42 84 168 240
Podaz miejsc w metrze 8 16 32 62
(tys.)
Dane: GUS
Podaz miejsc w autobusach komunikacji miejskiej
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Podobnie jak wczedniej analizowany system transportu kolejowego i autobusowego, réowniez
komunikacja miejska przezyta w okresie transformacji ustrojowej regres. Nie byt on jednak tak silny
jak w przypadku dwdch wczesniejszych systeméw gtédwnie z dwdch powodoéw:

e od poczatku okresu transformacji samorzagdom gminnym przypisano odpowiedzialnos¢ za
funkcjonowanie komunikacji zbiorowej;

e w duzych osrodkach miejskich pierwsze daty o sobie znaé¢ problemy zwigzane z kongestia
ruchu drogowego.

4.4 Transport miejski na Dolnym Slasku

Rozwiniete systemy transportu miejskiego na Dolnym Slasku funkcjonujg w gtéwnych miastach
regionu majgcymi ponad 30 tysiecy mieszkarncédw. Zaliczymy do nich Wroctaw, Watbrzych, Legnice,
Jelenig Gére Lubin, Glogéw, Swidnice, Bolestawiec, Dzierzoniéw z Bielawg i Pieszycami. Mniejsze
systemy komunikacji miejskiej, obstugiwane przez przewoznikéw gtéwnie poza miejskich (PKSy,
przewoznicy prywatni ) funkcjonujg w innych miastach regiondw: Olesnica, Swiebodzice, Polkowice,
Ktodzko, Jawor, Luban.

Cecha charakterystyczng jest do transportu miejskiego w Polsce i na Dolnym Slasku jest , ze we
wszystkich tych systemach przewozy miejskie funkcjonowaty lub funkcjonuja w pewnym
zintegrowany funkcjonalnym z komunikacja podmiejskg. Tendencja taka wzmacniana jest przez fakt
istnienia w regionie kilku obszaréw o cechach aglomeracji, do ktérych zaliczymy Wroctaw i jego
obszar suburbialny, Watbrzych na obszarze od Boguszowa Gorc do Swiebodzic, Swidnice z bliskimi
miejscowosciami (Jaworzyna Slgska, Zaréw), Kotline Jeleniogérskg z Jelenig Géra, z Cieplicami,
Sobieszowem, Piechowicami i innymi miejscowosciami, obszar LGOM z Legnica.

Najwiekszy system transportu publicznego w wojewddztwie funkcjonuje we Wroctawiu. Przewozy na
terenie stolicy wojewddztwa realizuje kilku przewoznikdéw, z ktérych najwiekszym jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne.

Tabela nr 16

Miejski transport autobusowy obstugiwany przez przewoznikéw komunalnych w wazniejszych
miastach Dolnego Slaska

Miasto Liczba pojazdéw Praca eksploatacyjna
(sztuk) (min km)
Watbrzych 68 3,8
Legnica 70 3,6
Gtogéw 33 1,4
Swidnica 39 1,8
Bolestawiec 29 1,0
Wroctaw 576° 35,4

Dane: opracowanie wilasne

° w tym 350 autobuséw oraz 226 sktadéw tramwajowych
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4.5 Perspektywy

Z posréd wszystkich systeméw komunikacji zbiorowej transport miejski ma najbardziej stabilng
pozycje w systemie transportu. Wzrasta Swiadomos¢ spoteczna potrzeb jego utrzymania i rozwoju, co
podyktowane jest gtéwnie rosngca presjg problemdw zwigzanych z kongestig ruchu drogowego.

Rozwdj komunikacji miejskiej najblizszych latach bedzie zaleze¢ od nastepujgcych czynnikdw:

o sformutowania i wdrazania polityki transportowej preferujacej rozwéj transportu zbiorowego
kosztem motoryzacji indywidualnej, przy stworzenie systemu zarzgdzania kongestig ruchu
drogowego i uswiadomieniu spoteczenstwu jak duzo przestrzedn w miastach kosztuje.
Umozliwi to wzrost jakosci, efektywnosci i wydajnosci systemu komunikacji publicznej;

e podniesienia jakosci i systematycznosci planowania rozwoju systemu transportowego, w tym
w szczegdblnosci systemu transportu zbiorowego oraz $cistego powigzania planowania
przestrzennego miasta i obszaréw podmiejskich, z planowaniem rozwoju komunikacji
zbiorowej. Umozliwi to poprawienie dostepnosci przestrzennej transportu zbiorowego;

e poprawieniu poziomu zintegrowania komunikacji miejskiej z pozamiejskimi systemami
transportu zbiorowego. Umozliwi to stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji
zbiorowej (pod wzgledem przestrzennym, rozktadowym, taryfowym, informacyjnym).

5. Transport Publiczny jako dziedzina gospodarki

Rozwdéj i funkcjonowanie transportu zbiorowego w wielu Paistwach jest wspieranie ze Zrédet
publicznych. Oprécz argumentdw natury spotecznej uzasadniajgcych takie dziatanie, duze znaczenie
majg aspekty gospodarcze.

Transport publiczny stanowi dziedzine gospodarki. Wedtug wstepnych szacunkéw szeroko rozumiany
sektor tworzy okoto 150 tysiecy miejsc pracy. Oprdcz tego przedsiebiorstwa i instytucje przewozowe
wydatkujg srodki na:

1) Zakup i utrzymanie taboru. Warto zaznaczy¢ dynamizm rozwoju producentéw taboru. Polska
staje sie waznym dostawcg pojazddw transportu publicznego na rynku europejskim. Dotyczy
to zaréwno taboru autobusowego, o czym $wiadczy olbrzymi sukces rynkowy polskiego
producenta firmy SOLARIS oraz lokalizacja wielu fabryk renomowanych producentéow
zachodnich (fabryki MAN, VOLVO, SCANIA), jak i dostawcéw taboru szynowego, czyli takich
producentdow jak PESA, NEWAG czy wspomniany wczesniej SOLARIS.

Oprodcz gtéwnych producentéw taboru dynamicznie rozwija sie rynek poddostawcow czesci i
wyposazenia techniczne. Na berlinskich targach INOTRANS wystawiato sie w tym roku
kilkudziesieciu polskich producentéw i poddostawcow.

2) Zakup ustug finansowych zwigzanych z zakupem taboru i innymi inwestycjami;

3) Zakup paliwa i energii do celéw trakcyjnych;

4) Zakup i rozwdj technologii teleinformatycznych (systemy zabezpieczenia ruchu);

5) Budowe, rozbudowe i modernizacje infrastruktury komunikacyjnej i technicznej;
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Transport publiczny jest jednym z két napedowych gospodarek Europy Zachodniej. Znani dostawcy
taboru i technologii wsréd ktérych mozna wymienic takie firmy jak ALSTOM, BOMBARDIER (wczes$niej
ADTRANZ), STADLER stanowig ,okrety flagowe” gospodarek narodowych swoich krajéow.
Przyktadowo corocznie w Niemczech na podstawie ustawy o regionalizacji ,rocznie przeznacza sie na
dofinansowanie regionalnych przewozéw kolejowych ponad 6,5 miliarda Euro.

6. Transport publiczny w polityce spotecznej

Sprawny system transportu publicznego zdecydowanie utatwia prowadzenie polityki spoteczne;.
Z dobrg dostepnoscig komunikacyjng wigze sie rozwdj i tatwos¢ w dostepie do réznego rodzaju ustug.
Dobrym przyktadem moze by¢ dostepnos$é¢ komunikacji szkét, osrodkdw opieki medycznej, miejsc
rekreacji i wypoczynku.

W pierwszym przypadku umozliwiajg mtodziezy dostep do wiekszej ilosci szkét srednich i wyzszych,
dajemy im wiekszg mozliwos¢ wyboru oraz zwiekszamy ich szanse na samorealizacje i powodzenie w
dorostym Zzyciu. Dotyczy to giéwnie mtodziezy ze wsi i matych miasteczek, mocno zagrozonej
wykluczeniem spotecznym.

W drugim przypadku szeroka dostepnosé osrodkéw opieki medycznej zarzadzanie kosztownym
system opieki zdrowotnej, utatwia przeprowadzanie faczenia i specjalizacji poszczegdlnych szpitali
bez narazania mieszkaicéw na ryzyko i negatywne skutki pogorszenia opieki medycznej.

Podobnie jest w turystyce, miejsca do ktérych nie mozna sprawnie dotrzeé¢ stojg na straconej pozycji
wobec dobrze skomunikowanych obszaréw, potozonych niestety za granica.

Transport zbiorowy ma za zadanie zabezpieczy¢ jak najwiekszej grupie obywateli mozliwosc
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania sie. Niestety zasieg jego dziatania jest coraz bardziej
ograniczony. Wybrancami, ktérzy majg dostep do komunikacji zbiorowej stajg sie mieszkancy
wiekszych miast oraz miejscowosci potozonych przy gtéwnych szlakach komunikacyjnych.
Spotecznoéci w mniejszych miejscowosciach’® s3 systematycznie dostepu do komunikacji zbiorowe;j
pozbawiani.

1% bonad 51 % ludnosci Polski zamieszkuje w miejscowosciach liczacych mniej niz 20 000 mieszkaricow
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