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"ROZWOJ MIEJSKIEJ KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ W POLSCE W
LATACH 1995 - 2000 | KIERUNKI ROZWOJU PO 2000 ROKU""
(SYNTEZA)

Opracowanie przedstawia program rozwoju komunikacji miejskiej w Polsce w okresie do
2000r 1 zarys pozadanych kierunkéw tego rozwoju po 2000r. Sktada sig z czterech czgsci.
Pierwsza zawiera charakterystyke stanu komunikacji miejskiej w latach 1980 - 1994.

W drugiej podsumowano podstawowe uwarunkowania, od ktoérych zalezy rozwoj
komunikacji miejskiej: prognozy rozwoju gospodarczego i przestrzennego oraz rozwoju miast
I motoryzacji indywidualnej.

Syntetycznie omdwiono tendencje w polityce komunikacyjnej obserwowane za granicg i
kierunki polityki zalecane dla miast polskich. Nastepnie zarysowano program rozwoju
komunikacji miejskiej do 2000 r. Program ten, sformutowany wariantowo obejmuje:

e rozwdj rodzajow komunikacji miejskiej,
e potrzeby taborowe i polityke taborowa,
o zaplecze 1 niezbg¢dne naktady finansowe
e kierunki prawdopodobnych i pozadanych przeksztalcen organizacyjnych.

Ostatnia czgs¢ zawiera pozadane kierunki rozwoju komunikacji miejskiej po 2000r.

Komunikacja miejska w latach 1980 - 1994

Miasta polskie stoja w obliczu rosnacych probleméw transportu miejskiego. W wigkszych
miastach poziom motoryzacji przekroczyl poziom 300 samochodéw na 1.000 mieszkancow,
co stanowi 60% wskaznikow wystepujacych w najbardziej zmotoryzowanych miast w
Europie Zachodniej. Powoduje to wzrost natgzen ruchu drogowego, do ktorego nie sa
przygotowane sieci drog miejskich. W konsekwencji tej i innych przyczyn w miastach
polskich, zwlaszcza w najwigkszych, gdzie poziom motoryzacji jest 2 krotnie wyzszy niz
srednio w kraju, rozpoczal si¢ trudny do zahamowania proces degradacji komunikacji
miejskiej. Wzrost potokéw ruchu samochodowego powoduje utrudnienia ruchu srodkow
komunikacji zbiorowej zwlaszcza autobusoéw, spada predkos¢ jazdy, zmniejsza sig
regularno$¢ a koszty eksploatacji sa coraz wyzsze. Sktania to wtascicieli samochodéw
osobowych do rezygnacji z przejazdéw srodkami komunikacji zbiorowe;.

Zwiazane z transformacja gospodarki dazenie do samofinansowania transportu zbiorowego
spowodowato, m.in., podwyzszanie optat za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej, a to z
kolei oddziatuje rowniez na zmniejszanie liczby pasazerdw komunikacji zbiorowe;.
Calkowita liczba pasazerow przewozonych przez przedsigbiorstwa transportu miejskiego
spadta z 9,1 miliarda w 1986 roku do ok. 6,0 miliardow w 1994 roku. Spadek przewozow jest
konsekwencja wzrostu cen biletow 1 zmian zachowan komunikacyjnych, w tym przesiadania
si¢ do samochodow. Ucierpieli na tym pozostali pasazerowie, poniewaz zmniejszyla si¢



czestotliwos$¢ kursowania pojazdow komunikacji miejskie;.

Mimo trudnych warunkéw i trudnosci finansowych, w ostatnich latach nastapita poprawa
jakos$ci ustug i wymierny wzrost efektywnos$ci przedsigbiorstw komunikacji miejskiej. W
wielu przedsigbiorstwach nastapita istotna poprawa struktury zatrudnienia i sprawnosci
zarzadzania, ograniczenie dzialalno$ci nie zwigzanej z podstawowymi funkcjami
przedsigbiorstwa przy rownoczesnym rozszerzeniu rentownej dziatalnosci dodatkowej. Mimo
to postgp nie moze by¢ uznany za w petni zadowalajacy. Np. wskaznik wykorzystania taboru
wynosi okoto 70% w poréwnaniu do ponad 90% dla przedsigbiorstw w Europie Zachodnie;.
Niektore przedsigbiorstwa zatrudniaja 5-7 osob na pojazd, w poréwnaniu do 3-4 0séb w
przedsigbiorstwach zagranicznych i najbardziej efektywnych krajowych. Predkosci
komunikacyjne sa niskie, np. ponizej 15 km/godz. dla tramwajow, pomimo ich pierwszenstwa
w ruchu. Te réznice wynikaja W znacznej mierze z przyczyn obiektywnych, takich jak
przestarzaty i zuzyty tabor 1 infrastruktura, zwigkszajace pracochtonno$¢ obstugi i napraw.
Réwnoczesnie wystepuja jednak niedostatki strukturalne (np. nadmierne obciazenie
przedsigbiorstw koniecznos$cig utrzymania obiektéw 1 majatku nie zwigzanymi z dzialalnoscia
podstawowa) i organizacyjne. Wystepuja tez trudnosci w ograniczeniu wielkosci
przedsigbiorstw dla jej dostosowania do spadajacego popytu.

Utrzymanie 1 podnoszenie poziomu obstugi oraz obnizenie kosztéw wymaga odnowienia
taboru i wyposazenia technicznego. Tory tramwajowe sa w ztym stanie, uniemozliwiajac
wykorzystanie szans stwarzanych przez pierwszenstwo w ruchu dla podniesienia poziomu
obstugi. Miasta nie sa w stanie zapewni¢ funduszy na rozwoj komunikacji miejskiej,
poniewaz musza pokry¢ wiele biezacych zobowiazan, tacznie z dotacjami na biezaca
eksploatacje tej komunikacji.

We wladzach samorzadowych trwa rywalizacja o $rodki finansowe migdzy zwolennikami

komunikacji miejskiej i transportu indywidualnego. Ci ostatni wywieraja silny nacisk na

wykorzystanie ograniczonych srodkéw publicznych na nowe drogi 1 wydzielone parkingi,
oraz rehabilitacj¢ 1 modernizacj¢ drog i systemow organizacji ruchu drogowego.

Whioski z analizy stanu istniejgcego

Z doswiadczen innych krajow rozwinigtych wynika, ze utrzymanie roli transportu
zbiorowego, w tym zwlaszcza na obszarach miast, jest uzasadnione wzglgdami technicznymi,
ekonomicznymi 1 ekologicznymi. W warunkach polskich istnieje wciaz szansa utrzymania
wysokiego udziatu transportu zbiorowego w przewozach miejskich i podmiejskich. Wymaga
to jednak zahamowania niekorzystnych trendow. Analiza obecnej sytuacji prowadzi do
whniosku, ze konieczne sa dziatania w nastgpujacych kierunkach.

Rola panstwa. Panstwo oficjalnie wycofato si¢ z roli wtasciciela i finansujacego
komunikacj¢ miejska, ale ciagle zachowato czg$¢ kontroli nad miejskimi finansami. W opinii
Banku Swiatowego "brak wyraznego zainteresowania pafstwa masowym transportem
miejskim jest anomalig 1 pozostawia wiele wazkich spraw niezatatwionych. Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej powinno zosta¢ ponownie zaangazowane jako
funkcjonalny opiekun transportu masowego. Nie bytoby to powrotem do starych
paternalistycznych sposobow i roli zarzadzajacego funduszami, ale pelnieniem roli, ktora jest
charakterystyczna dla ministerstw transportu w krajach uprzemystowionych. Dziatalnos¢ ta
obejmowataby istotne dziatania ustawodawcze; podstawowe przepisy; normy taborowe
dotyczace cech eksploatacyjnych, bezpieczenstwa i srodowiska; polityke rozwoju techniki



zwiazana z importem oraz przemystem krajowym; stosunki pracy; zbieranie 1 utrzymanie baz
podstawowych danych dotyczacych sektora; projektowanie procedur planowania transportu;
prace badawcze i rozwojowe".

Relacje samorzady-przedsi¢biorstwa i kierunki przeksztalcen organizacyjnych.
Najwazniejszym zadaniem samorzadow jest sformutowanie polityki komunikacyjnej, ktora,
m.in., powinna okresla¢ stosunek do transportu zbiorowego. Samorzady stoja przed dwiema

mozliwo$ciami. Pierwsza, to pozostawienie (jak to ma miejsce w wigkszos$ci miast)

komunalnym przedsigbiorstwom komunikacji miejskiej roli organizatora i przewoznika. Rola
wladz miejskich polega wowczas na ogdlnym formutowaniu zadan, dotowaniu i kontroli.
Druga mozliwo$¢, to oddzielenie roli zarzadey i przewoznika, przy czym wladze lokalne
zatrzymalyby t¢ pierwsza role, tzn. ustalatyby polityke optat, planowaty trasy i sieci,
programowaly inwestycje, zarzadzaty procesem zawierania umow i kontrolowaty $wiadczenie
ustug. W wigkszych miastach rola ta moze by¢ pelniona poprzez wydzielona instytucjg¢, na
przyktad zarzad transportu, taki jak utworzony we Wroctawiu, Gdyni i Warszawie.

Forma organizacyjna przedsigbiorstw. Wystegpuja obecnie trzy podstawowe formy
organizacyjne przedsigbiorstw: przedsigbiorstwa panstwowe, zaktady budzetowe 1 spotki
prawa handlowego. Pierwsza spotykana jest wyjatkowo. Tendencja do stosowania formy

zaktadu budzetowego wynikata z pewnych korzystnych rozwiazan prawno-finansowych (brak
odpiséw amortyzacyjnych, korzystne opodatkowanie itp.). Forma ta nie sprzyja jednak
prowadzeniu dtugofalowej polityki rozwojowej. Nowe mozliwosci stworzy¢ powinna
przygotowywana ustawa o przedsigbiorczo$ci komunalne;.

Umowy o ustugi. Praktyka potwierdzita, ze umowy o ustugi korzystnie wptywaja na
podwyzszenie jako$ci ustug. Umowy powinny takze wptywac na obnizenie kosztow
dzialalnosci, o ile do umoéw wprowadzane sa specyficzne zadania 1 bodZzce produkcyjne, w
oparciu o oceng kosztéw 1 poroOwnanie z innymi miastami i panstwami. Dalsze mozliwosci
stwarza wilaczenie konkurencji poprzez zaproszenie do przetargu o $wiadczenie ustug na
poszczegolnych trasach lub sieciach réznych przewoznikow, niezaleznie od miasta, z ktdrego
pochodza , lub czyja sa wlasno$cia. Z tym zagadnieniem wiaze si¢ rola sektora prywatnego.

Sektora prywatny. Przewoznicy prywatni moga przynie$¢ miastom dwie istotne korzysci:
kapitat wlasny, oraz wyzsza efektywnos$¢ swiadczenia ustug, a wigc nizsze koszty i/lub lepsze
ustugi. Konieczne jest jednak zerwanie z obecng praktyka nieformalnej dziatalnos$ci
przewoznikow prywatnych, ktorzy funkcjonuja w korzystniejszych warunkach niz
przedsigbiorstwa publiczne. Najszybszy i najprostszy sposob na efektywne zaangazowanie
sektora prywatnego w $wiadczenie konkurencyjnych ustug w dziedzinie komunikacji
miejskiej, to wprowadzenie obowiazku otwartych przetargdw na umowy o ushugi.
Wprowadzenie tej praktyki powinno by¢ jednak poprzedzone wprowadzeniem
koncesjonowania.

W komunikacji miejskiej istnieja nadal mozliwosci podniesienia efektywnosci i zredukowania
kosztow. Po pierwsze, sieci tras 1 linii oraz rozklady jazdy powinny by¢ optymalizowane
wedhug kryteriow funkcjonalnych i finansowych. Po drugie, ciagle istnieje kilka uprzedzen
technologiczno-organizacyjnych pozostatych z przesztosci. Na przyktad, wystepuje nadal
tendencja do eksploatowania autobuséw wielkopojemnych i rezerwa w stosunku do
autobusow srednich 1 matych. Wigksza roznorodnos$¢ w rozmiarach pojazdow 1 sktadach
pociagow tramwajowych przynie$¢ powinna obnizenie kosztéw i lepsze dostosowanie
rozktadow jazdy do potrzeb. Po trzecie, przedsigbiorstwa transportu publicznego moga



rezygnowac co najmniej z czesci nieproduktywnych dziatéw i zrestrukturyzowac/zredukowac

personel przy okazji wprowadzaniu nowych technologii i rozwiazan organizacyjnych. Po
czwarte, nie sa wykorzystane mozliwosci tkwiace w nowoczesnych systemach
wspomaganego komputerowo sterowania ruchem pojazdow komunikacji miejskiej. Wreszcie,
co wymaga decyzji wtadz, konieczne jest nadanie pojazdom komunikacji miejskiej

priorytetow w ruchu ulicznym, ktéry obecnie posiadaja - i to w ograniczonym zakresie -

jedynie tramwaje. Chodzi tu zwlaszcza o wydzielone pasy dla autobuséw i sterowanie ruchem

na skrzyzowaniach z uwzglednieniem potrzeb komunikacji miejskie;.

Polityka taryfowa i subsydiowanie transportu masowego. Po wielokrotnych podwyzkach
cen biletoéw (w warto$ciach realnych) osiagnety poziom, przy ktérym moga oddziatywaé one
zniechecajaco do korzystania z transportu zbiorowego. Wobec relatywnie niskich
bezposrednich kosztéw jazdy samochodem osobowym, moze to, m. in. prowadzi¢ do
przesiadania si¢ wlascicieli samochodu do wtasnych pojazdow. Niektore przedsigbiorstwa
przeciwdziataja temu niebezpieczenstwu np. przez wprowadzenie atrakcyjnych biletow
wielokrotnych, taryfy czasowej itp.

Finansowanie komunikacji miejskiej. Zmiany wprowadzone w ostatnich latach
doprowadzily do znacznego zmniejszenia deficytowosci komunikacji miejskiej. Wplynat na
to wzrost cen biletow, ale takze poprawa efektywnos$ci gospodarowania oraz - co nie moze
by¢ uznane za pozytywne - ograniczenie wydatkow na remonty, modernizacjg i rozwoj. Na
dluzsza meteg, kontynuowanie obecnej sytuacji prowadzi do degradacji transportu zbiorowego
z wszystkimi niepozadanymi skutkami. Niezbgdne jest zwigkszenie doptywu srodkow
finansowych. Lista postulowanych dziatan obejmuje:

a. zrewidowanie polityki taryfowej i wprowadzenie refundowania ulg;
b. dalsze zwigkszenia efektywnos$ci komunikacji miejskiej;
c. wprowadzenie dodatkowych podatkéw lokalnych;
d. wprowadzenie optat za korzystanie z drog i parkingdw miejskich z przeznaczeniem
czgs$ci wplywow na transport zbiorowy.

W zwiazku z tym, iz ani miasta, ani przewoznicy transportu masowego w Polsce nie sa
zadtuzeni, zglaszane sa rowniez propozycje, aby uzupeknic te wytworzone we wlasnym
zakresie fundusze poprzez pozyczki umozliwiajace realizacjg priorytetowych inwestycji.

Polityka inwestycyjna. Stopien niedoinwestowania transportu publicznego jest alarmujacy.
Komunikacja tramwajowa cierpi na skutek dlugo zaniedbywanej infrastruktury. Sprawa
priorytetowa jest takze wymiana przestarzalego taboru. Jezeli nic si¢ nie zmieni, moze to w
przysztosci spowodowac znacznie powazniejszy kryzys transportu w polskich miastach.
Pozytywnym zjawiskiem jest rezygnacja, w wigkszos$ci miast, z "planowania zyczeniowego",
ktérego efektem byly programy inwestycyjne przekraczajace drastycznie nawet najbardzie;j
optymistyczne szacunki mozliwosci finansowych miast i panstwa. Negatywnie oceni¢ nalezy
natomiast brak w wielu miastach aktualnych programow inwestycyjnych. Przy ograniczonych
srodkach finansowych, priorytet mie¢ powinno inwestowanie w tabor, remonty i
modernizacjg torowisk oraz sprzet 1 software wspomagajacy eksploatacjg, utrzymanie i
zarzadzanie. Obejmuje to, na przyktad, urzadzenia do dyspozytorskiego sterowania ruchem na
liniach, urzadzenia zapewniajace pierwszenstwo pojazdom transportu masowego na
skrzyzowaniach z sygnalizacja, urzadzenia do sprzedazy i1 kasowania biletow, systemy
informowania kierownictwa oraz systeméw informacji pasazerskie;.



Planowanie i programowanie rozwoju transportu w miastach. W wielu miastach plany i
programu rozwoju systemow transportu - o ile wogole istnieja - powstawaty w odmiennych
warunkach i sa zwykle nicaktualne. Konieczne jest szybkie wykonanie podstawowych
studiow transportu miejskiego, bioracych pod uwage nowe tendencje w gospodarczym i
przestrzennym rozwoju miast. Niezbedne jest przygotowanie propozycji polityki
komunikacyjnej oraz urealnienie programéw modernizacyjnych i rozwojowych (z
uwzglednieniem ograniczen finansowych) 1 wyselekcjonowanie priorytetow. Wreszcie
konieczne jest ulepszenie metod przygotowania indywidualnych projektow (planowanie,
ocena i projektowanie), z naciskiem na analizy finansowe i ekonomiczne.

Transport w aglomeracjach. Decentralizacja i wzrost samorzadnosci oraz niska rentownos¢
przewozow lokalnych PKP i PKS spowodowaty dezintegracje¢ transportu zbiorowego
obslugujacego aglomeracje. W najostrzejszej formie problem ten wystapil w aglomeracjach
warszawskiej, gornoslaskiej 1 gdanskiej. Trwaja poszukiwania rozwigzan na drodze tworzenia
migdzygminnych zwiazkow oraz porozumien z udziatem gmin, wojewodow i ministerstwa
transportu i gospodarki morskiej. Jednak wigkszo$¢ problemow pozostaje nierozwiazana.
Konieczne jest stworzenie systemu koordynacji transportu zbiorowego obstugujacego zespoty
miejskie z jednolita taryfa.

Uwarunkowania programow rozwojowych

Wedlug zaktualizowanych prognoz liczba mieszkancoéw Polski w 2000 r. wyniesie ok. 39 mln
, Z czego ponad 25 mln bedzie mieszkancami miast. Po roku 2000 wystepowac bedzie nadal
zjawisko zmniejszania si¢ ludno$ci wiejskiej, cho¢ juz o mniejszym nasileniu
(prawdopodobnie redukcja ta nie przekroczy 2 mln 0sob).

Generalnie wystgpowac bedzie ostabienie trendu wzrostu miast. Nie nalezy przewidywac
wigkszych zmian w dotychczasowym uktadzie. Koncentracja ludno$ci nastgpowac bedzie w
aglomeracjach i cigzacego do nich osadnictwa typu miejskiego oraz w miastach speiniajacych
rolg o$rodkow regionalnych. Czg$¢ miast Srednich 1 matych moze by¢ narazona na utratg
dotychczasowej bazy ekonomicznej, co moze spowodowac powstanie wokot nich rozleglych
przestrzennie stref stagnacji. Zanik dojazdow do miasta wskutek liwidacji miejsc pracy i
wysokiego kosztu dostgpu do ustug degradowac bedzie dotychczasowe powiazania.

Na podstawie ostatnich prognoz wzrostu gospodarczego Polski przyjgto, ze:

e w najblizszych kilku latach utrzyma si¢ 5-6 % roczny wzrost produktu krajowego
brutto (PKB), ktory w dtugim horyzoncie czasowym spadnie do 3 - 5 % rocznie,
o wzrost naktadow na inwestycje w ciagu najblizszych kilku lat od 6 do 8% rocznie
zapewni ich rosnacy udzial w PKB (z obecnych 22 do25%); w dalszym okresie wzrost
te utrzyma si¢ na poziomie co najmniej 5% rocznie .

Poziom nasycenia motoryzacja bedzie zawiera¢ si¢ pomigdzy 350 a 500 sam.0s./1000
mieszkancow. Na ogdt wyzszych poziomdéw nasycenia motoryzacja nalezy spodziewac si¢ dla
miast mniejszych, oraz stref podmiejskich. Podstawowe znaczenie bgdzie tu mie¢ polityka
komunikacyjna okreslajaca stopien swobody uzytkowania samochodu osobowego, zwlaszcza
wplywajaca na to polityka fiskalna panstwa i samorzadu. Ewentualne wprowadzenie - cho¢
jeszcze w nieokreslonej przysztosci - powszechnej odptatnosci za korzystanie z drogi, 1 w
konsekwencji obciazenie posiadacza samochodu cato$cia kosztow jego uzytkowania, moze
spowodowac obnizenie atrakcyjnosci samochodu i doprowadzi¢ nawet do obnizenia



wskaznika motoryzacji.

Tendencje w polityce komunikacyjnej za granicg

Z doswiadczen zagranicznych wynika, ze nie ma mozliwo$ci nadazania z rozbudowa drog i
parkingdw za rosnaca motoryzacja. Zattoczenie ro$nie i obejmuje coraz to wigksze obszary i
wydluza si¢ czas jego trwania. Podobnie inwestycje w komunikacji zbiorowej oraz rosnace
subsydiowanie jej eksploatacji (w celu utrzymania na niskim poziomie cen biletow) nie
przyciagnely do transportu zbiorowego uzytkownikow samochodéw w stopniu majacym
istotny wplyw na zmniejszenie zattoczenie ulic i zanieczyszczenie srodowiska. W sumie w
krajach Unii Europejskiej przewaza poglad, ze zamiast dostosowywac przepustowos¢
systemu (podaz) do rosnacych potrzeb ruchu samochodowego, trzeba dostosowaé popyt do tej
podazy oraz do wymagan dotyczacych stanu §rodowiska. Podstawowym instrumentem
powstrzymania wzrostu ruchu jest ograniczanie liczby miejsc parkingowych i rozszerzanie i
podnoszenie optat za parkowanie przy rownoczesnym priorytecie dla transportu zbiorowego.
Rozpoczgto wprowadzanie optat za wjazd do miasta lub jego strefy srodmiejskiej (Norwegia)
lub pobieranie optata za poruszanie si¢ samochodem w sieci ulic miasta (Singapur).

Powszechnie stosowane sa pasy ruchu a nawet ulice tylko dla autobusow, wydziela si¢
torowiska dla tramwajow oraz wprowadza sygnalizacje uprzywilejowujaca pojazdy
komunikacji zbiorowej. W miastach, ktore zlikwidowaty tramwaj ponownie sig go

wprowadza, w konwencji tramwaju szybkiego (miasta francuskie i ostatnio brytyjskie).

Poniewaz uzytkownik samochodu ponosi tylko nieznaczna cze$¢ (ok. 1/4) faktycznych
kosztow, postuluje si¢ wprowadzenie powszechnie obowiazujacych optat za korzystanie z
zasobow Srodowiska 1 za jego degradacjg. Oczekuje sig, Zze bardzo znaczny wzrost kosztow
uzytkowania samochodu w mie$cie zmniejszy zainteresowanie jego zakupem i ograniczy jego
ruchliwos$¢. Postuluje si¢ aby dotacja do komunikacji zbiorowej pochodzita z czg§ci wplywow
za korzystanie z pojazdow za zuzywanie zasobow srodowiska (bilansowanie si¢ w obrgbie
sektoru transportowego).

Postulowane zasady polityki komunikacyjnej dla miast polskich

Duzy udziat komunikacji miejskiej w przewozach zmniejsza koszty jednostkowe eksploatacji
(przypadajace na 1 pasazera), oszczgdza teren, energi¢ i chroni srodowisko, pozwala
ograniczy¢ naktady na rozbudowe uktadu drogowo-parkingowego oraz zapobiega korkom
ulicznym.

Kontynuacja obecnego trendu doprowadzi nieuchronnie do narastania stanéw zattoczenia
miast. W korkach samochodowych ugrz¢zna pojazdy komunikacji zbiorowej, co uczyni ja
coraz mniej konkurencyjna w stosunku do samochodu osobowego. Wynikajacy z tego wzrost
kosztow eksploatacji miejskiej komunikacji zbiorowej bedzie prowadzit do samoograniczania
jej oferty przewozowej oraz powodowat postepujaca ucieczke od niej pasazerow
posiadajacych samochody, przy czym stopien uzytkowania samochodu bedzie regulowany
intensywnoscia zattoczenia i trudno$ciami zaparkowania. Doprowadzi to do degradacji
srodowiska miejskiego (zwlaszcza centrum) oraz dezintegracji miasta. Spadnie atrakcyjnos$¢
niektorych obszarow (gtownie srodmiescia 1 jego otoczenia). Nasila¢ si¢ beda tendencje do
dekoncentracji zabudowy, zwtaszcza do jej lokalizowania w strefie podmiejskiej. Wydtuzy to
odleglosci podrézy, a przede wszystkim zwigkszy uzaleznianie si¢ mieszkancow od



samochodu osobowego.

Dla uniknigcia tych niebezpieczenstw jest niezbedne sformutowanie i formalne przyjecie
przez wladze kazdego miasta polityki komunikacyjnej, ktorej celami powinno by¢:

a.

b. zapewnienie dostgpnosci do systemu transportowego wszystkim mieszkancom,

wliczajac w to osoby niepetnosprawne,
C. poprawa jakosci obstugi (obnizenie czasu i poprawa warunkéw podrézy, w tym
ptynnosci przeptywu ruchu),
d. tagodzenie nierownomierno$ci obstugi komunikacyjnej poszczegdlnych obszaréw

miasta,

e. ksztatltowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow w celu zmniejszenie

ruchliwosci oraz zmniejszanie wykorzystywania samochodu osobowego w podrdézach

miejskich.

Powyzsze cele winny by¢ osiagane z zachowaniem zasady racjonalnosci kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych.

Celem rozwoju miejskiej komunikacji zbiorowej jest poprawa standardu ustug tej
komunikacji, aby uczyni¢ ja konkurencyjng w stosunku do komunikacji indywidualnej i aby
mogta peti¢ funkcje socjalne dla niezmotoryzowanych mieszkancow oraz substytucyjne
wobec samochodu w strefach z ograniczeniami ruchu. Przy wzrastajacej motoryzacji
waznym, samoistnym celem staje si¢ przeciwstawienie si¢ masowemu uzytkowaniu
samochodu 1 wzrost udzialu komunikacji zbiorowej w podrdzach. Komunikacja zbiorowa
stymuluje rownowagg struktur: przestrzennych gospodarczych i transportowych oraz ich
zdolno$¢ do rozwoju.

Polityka komunikacyjna powinna wskaza¢ jak przetamywac bariery rozwojowe systemu,
gléwnie o charakterze finansowym, technicznym 1 fizjograficznym. W szczegolnosci polityka
komunikacyjna powinna rozstrzyga¢ w kwestii wielu dylematow decyzyjnych zwiazanych z
eksploatacja i rozwojem komunikacji zbiorowej. Permanentnym, operacyjnym celem polityki
komunikacyjnej jest przede wszystkim przeciwstawianie si¢ niekorzystnym tendencjom w
ruchu miejskim a zwtaszcza dominacji samochodu osobowego w obszarach intensywne;j
zabudowy. Dla realizacji wymienionych celow konieczne jest zastosowanie srodkow
planistycznych, prawnych, organizacyjnych i finansowych.

Kazda aglomeracja 1 miasto powinno mie¢ program rozwoju obstugi komunikacyjne;j,
uzasadniony analiza efektywnosci ekonomicznej i finansowej. Przedmiotem analizy powinny
by¢ potencjalnie mozliwe opcje rozwojowe, w tym wariant obecnego systemu (ew.
zmodernizowanego).

Punktem wyjscia dla wszystkich wariantow rozwoju komunikacji zbiorowej powinno by¢ jak
najlepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury i taboru poprzez modernizacje,
dostosowanie pojemnosciowej struktury do charakteru potrzeb przewozowych i organizacji
przewozow oraz wprowadzanie priorytetow tramwajow, trolejbusow i autobuséw w ruchu
ulicznym. Konieczne bedzie doprowadzenie do wspotpracy przewoznikdéw miejskich 1
regionalnych (PKP, PKS, MZK/MPK/WPK, inni, w tym firmy prywatne).



Prognoza przewozow w komunikacji miejskiej do 2000r

Biorac pod uwagg, z jednej strony, prognozy wzrostu miast, a z drugiej - wzrost wskaznika
motoryzacji, lecz rOwnocze$nie majac $wiadomo$¢ ograniczonych mozliwosci rozbudowy
uktadu drogowo-parkingowego, mozna przyjac, ze w okresie najblizszych 5 do 10 lat potoki
pasazerskie w wielkich i duzych miastach nie ulegna zmianie. Nalezy si¢ jednak spodziewac
ok. 5 - 10 % ubytku pasazeréw w miastach $rednich oraz 15-25% ubytku w miastach matych.

Liczba miast obstugiwanych komunikacja miejska prawdopodobnie utrzyma si¢ na obecnym
poziomie z tym, ze znaczna cz¢$¢ matych miast obstugiwana bgdzie przez przewoznikow

prywatnych.

Jesli w miastach, zwlaszcza wigkszych, prowadzona begdzie promotoryzacyjna polityka
komunikacyjna, to potoki pasazerskie w komunikacji zbiorowej beda jeszcze mniejsze od
podanych. Jesli natomiast bedzie si¢ promowaé komunikacj¢ zbiorowa (ograniczenia ruchu i
parkowania dla samochodow, pasy specjalne wzglednie organizacja ruchu i sygnalizacja
dostosowana do potrzeb komunikacji zbiorowej oraz relatywnie wysoka gesto$¢ linii i
czestotliwos$¢ kursowania), wowczas potoki te moga by¢ znacznie wyzsze od podanych.

Wielkos¢ potokow komunikacji zbiorowej bedzie charakteryzowata si¢ poglebiajacymi sig

dysproporcjami przestrzennymi: duzymi warto$ciami w obszarach i korytarzach o wysokiej

intensywnosci uzytkowania (gtownie srodmiescia i kierunki radialne) i niekiedy sladowymi
wielkosciami - w zabudowie ekstensywnej i na potaczeniach obwodowych.

Rozwaoj miejskiej komunikacji zbiorowej w Polsce do 2000 r

Program rozwoju komunikacji miejskiej do 2000 r. przedstawiono wariantowo obejmujac
srodki transportu lokalnego organizowanego przez samorzady , to jest: metro, tramwaj szybki
i konwencjonalny, trolejbus i autobus. Program nie dotyczy komunikacji kolejowej i
autobusowej miedzymiastowej (PKS) z wyjatkiem zagadnien organizacji 1 koordynacji
komunikacyjnej obstugi zespotoéw miejskich.

Jako punkt wyjscia przyjeto, ze w blizszej i dalszej przysztosci realizowany bgdzie model
regulowanej komunikacji miejskiej. Zaktadajac, ze wkrotce uchwalona bedzie ustawa "O
przedsigbiorczo$ci komunalnej" nalezy oczekiwac, ze najblizszych latach przewazajacymi
formami przedsigbiorstw bedzie forma zaktadu uzyteczno$ci publicznej i spotki prawa
handlowego.

W najblizszych latach nasili si¢ proces rozdzielania funkcji organizatora i przewoznika.
Wybor konkretnych rozwiazan organizacyjnych zalezy od charakteru miasta (aglomeracji) i
powinien by¢ oparty na analizie wad i zalet r6znych mozliwos$ci. Specyficzne problemy
wystepuja z wlasciwym organizowaniem obstugi wigkszych miast oraz sasiednich terenow
silnie powiazanych funkcjonalnie z miastem centralnym (aglomeracje monocentryczne) oraz
zespolow miast. Stwarza to koniecznos$¢ wspotdziatania miedzygminnego np. przez zawarcie
porozumienia komunalnego, lub w ramach zwiazku komunalnego. Utworzenie zwiazku
komunalnego nie rozwiazuje niestety problemu koordynacji komunikacji lokalnej i PKP oraz
PPKS. Probg znalezienia odpowiedniej formy organizacyjnej zintegrowanego zarzadzania
transportem obstugujacym wojewddztwo warszawskie podjeto w Warszawie.



Rola $rodkow transportu

Jedna z gtownych cech proponowanego programu jest zmiana stosunku do istniejacych
systemow konwencjonalnego tramwaju, zwlaszcza ze w wielu miastach znaczna czg$¢ tras
przebiega na wydzielonym torowisku. Rehabilitacja i modernizacja istniejacej infrastruktury i
taboru (nie wykluczajaca ewentualnego pdzniejszego ich przeksztatcenia w tramwaj szybki)
jest rozwiazaniem znacznie bardziej realnym i efektywnym, niz przewidywana w programach
pochodzacych z lat 1970. 1 1980. budowa bardzo kosztownych i trudnych w realizacji
catkowicie nowych systemow komunikacji szynowej (metro, szybka kolei miejska, kolej
regionalna).

W miastach nie eksploatujacych tramwaju, ktére planowaty jego budowe (Bialystok, Kielce,
Lublin, Radom 1 in.) w zasadzie zrezygnowano z zamiaréw wprowadzania komunikacji
szynowej w najblizszych latach. W niektorych miastach, w perspektywicznych planach

urbanistycznych, pozostawiono mozliwo$¢ budowy nowych systemow, jednak bez
precyzowania technologii i okresu realizacji.

Nie przewiduje sig¢ istotnego zwigkszenia zakresu stosowania trolejbusu w miastach polskich.
Przy obecnych relacjach cen, koszt wozokilometra w trakcji trolejbusowej jest ok. 10-20 %
wyzszy niz autobusowe;j. Jest to gtdwna przyczyna niepewnosci niektorych samorzadow 1
przedsigbiorstw co do celowos$ci utrzymywania trolejbusu. Sytuacja mogtaby ulec zmianie,
gdyby w szerszym stopniu uwzglednione byly zewngtrzne koszty transportu takie jak
zwiazane z zanieczyszczeniem $rodowiska czy hatasliwoscia.

Przy zmieniajacych sig potrzebach przewozowych i przy ograniczonych mozliwosciach
rozwoju komunikacji szynowej i trolejbusowej, wzrasta rola autobusu. Komunikacja
autobusowa oferuje najwigksze mozliwosci obstugi najbardziej zroznicowanych potrzeb.
Wobec dostgpnosci taboru o zroznicowanej pojemnosci (autobusy przegubowe, pojedyncze
dtugie 1 MINI-MIDI), istnieja mozliwo$ci dopasowania typu taboru do lokalnie
wystepujacych potokow pasazerskich. Poprawia to wskazniki wykorzystania taboru i stwarza
mozliwos$ci podniesienia jakosci ustug. W sumie przewiduje si¢ utrzymanie, a w niektorych
miastach zwigkszenie roli komunikacji autobusowej przy rosnacym zréznicowaniu form
obstugi.

Polityka taborowa

W obecnej sytuacji prawnej samorzady i przedsigbiorstwa sa zmuszone do wyboru strategii
taborowe] we wlasnym zakresie. Niestety, brak jest krajowej polityki taborowej (jako
elementu polityk przemystowej i transportowej), ktora stanowi¢ powinna punkt wyjscia do
decyzji lokalnych okreslajac: zakres preferencji dla przemyshu krajowego, przepisy celne,
polityke w stosunku do producentéw zagranicznych, wymagania dot. ekologii,
bezpieczenstwa itp.

Bardzo wysokie koszty nowoczesnego taboru tramwajowego sktaniaja do skierowania - w
najblizszych latach - wysitkdw na modernizacj¢ tramwajow serii 105N. Mozliwe tu sa r6zne
zakresy modernizacji sprecyzowane w programie. Odno$nie do przysztosciowego taboru
tramwajowego, analiza taboru oferowanego przez wytworcow zagranicznych i mozliwosci
krajowego przemyshu prowadzi do wniosku, ze przyszloSciowy wagon - o jakosciowo
nowych rozwiazaniach - powinien pochodzi¢ z krajowego przemystu. Jest to podyktowane
cenami. Posiadajacy nadwyzki mocy produkcyjnej przemyst polski juz obecnie oferuje



przedsigbiorstwom nowe, przegubowe, niskopodtogowe wagony z silnikami pradu
przemiennego i falownikami tranzystorowymi.

W zwiazku z brakiem planow rozwoju komunikacji trolejbusowej (poza Gdynia, gdzie
planuje si¢ wydtuzenie sieci o ok. 21 km) potrzeby taborowe sa niewielkie. Nowe trolejbusy
beda produkowane w przedsigbiorstwie KAPENA. Przewiduje sig,ze beda to wozy z
rozruchem rezystorowym, lub tyrystorowym zbudowane na bazie autobusu Jelcz PR-120 M,

lub autobusu Skania. Niezaleznie od tego przedsigbiorstwa beda wykonywaty odnowy
trolejbusdOw we wiasnym zakresie.

Zapotrzebowanie na tabor autobusowy wynika przede wszystkim z koniecznos$ci wymiany
coraz starszych pojazdow. Z prognoz przewozow wynika , ze dla utrzymania obecnego
poziomu ustug w najblizszych 5-6 latach roczne dostawy powinny si¢ ksztaltowa¢ na

poziomie 800 autobusow.

Konieczna jest zmiana pojemnos$ciowej struktury taboru autobusowego, uzasadniona
wzgledami funkcjonalnymi i ekonomicznymi. Szacuje si¢, ze w rozpatrywanym okresie (tj.
do 2000 roku) struktura zakupdéw autobusow ksztattowac si¢ bedzie nastgpujaco: autobusy

przegubowe - 25 - 30 %, autobusy mniejsze (6 - 9m) - 15 - 20 %, posrednie - 50 - 60 % .
Umozliwi to lepsze dostosowanie oferty przewozowej do zroznicowanych 1 zmieniajacych si¢
w ciagu doby potrzeb, prowadzac do zmniejszenia zuzycia paliwa i oszczednosci w kosztach

eksploatacji.

Na wybor generacji, stopnia nowoczesno$ci oraz producentéw i typow autobusow decydujace
znaczenie maja stojace do dyspozycji $rodki finansowe. Przy ograniczonych §rodkow
inwestycyjnych najwigkszym popytem ciesza si¢ produkty najtansze, zarowno nowe jak i
uzywane. Poniewaz z reguly prowadzi to do zwigkszenia kosztow eksploatacji, sumaryczny
efekt finansowy nie zawsze jest korzystny dla przewoznika. W zwiazku z tym juz obecnie
niektore przedsigbiorstwa krajowe przyjely strategi¢ zakupu autobusow drozszych, ale
bardziej ekonomicznych w eksploatacji. Brak jest jednak - jak dotad - dostatecznych
krajowych doswiadczen co do efektow ekonomicznych tej strategii. Decydujace znaczenie ma
decyzja o ewentualnym przyjeciu zasady wyboru autobusu niskopodtogowego. Decyzje
podejmowane w wielu miastach 1 przedsigbiorstwach krajowych wskazuja na celowos¢
zaktadania, ze wsrod zakupowanych pojazdow wzrasta¢ bedzie udzial autobuséw czgsciowo
lub w petni niskopodlogowych. Mimo ze obowiazujace w Polsce przepisy dotyczace
dopuszczalnych poziomow emisji szkodliwych substancji do atmosfery, hatasliwosci itp. sa
znacznie tagodniejsze niz w krajach Unii Europejskiej, to juz obecnie zakupywane przez
przedsigbiorstwa polskie autobusy czegsto speiniaja wymagania EURO 1. Jakkolwiek
celowo$¢ stawiania nowemu taborowi zaostrzonych wymagan ekologicznych nie powinna
by¢ kwestionowana, to jednak nalezy bra¢ pod uwage ekonomiczne konsekwencje decyzji,
ktoérych cigzar ponosi¢ beda gminy. Jezeli uwzgledni¢ wszystkie omowione wyzej czynniki
lacznie, to sformutowa¢ mozna nastepujace wnioski dotyczace taboru autobusowego:

1. warunki, mozliwosci 1 potrzeby roznych miast sa zréznicowane, stad nie mozna
wskazac¢ jednego, generalnie stusznego typu taboru,
2. ze wzgledu na szybki postep i rosnace wymagania (w tym ekologiczne) nie jest
celowe przyjmowanie okresu eksploatacyjnego dluzszego od 12 lat,
3. zroznicowanie potrzeb uzasadnia eksploatowanie w przedsigbiorstwie autobusow
réznej pojemnosci,
4. w przedsigbiorstwach, zwlaszcza wigkszych, jest uzasadnione eksploatowanie



autobusow pochodzacych od dwadch, lub wigcej producentow,
5. jestistotne, aby w ofercie krajowego przemystu motoryzacyjnego znajdowaly sig
nadal rowniez autobusy skromne technicznie, ale tanie.

Sterowanie i zarzadzanie ruchem w komunikacji miejskiej

W obecnej sytuacji krajowej, biorac pod uwage doswiadczenia zagraniczne i opoznienia
krajowe, jednym z najwazniejszych zadan przedsigbiorstw w najblizszych latach jest
wprowadzenie sprzetu i software'u wspomagajacego eksploatacje, utrzymanie i zarzadzanie.
Obejmuje to, na przyktad, urzadzenia do dyspozytorskiego sterowania ruchem na liniach,
urzadzenia zapewniajace pierwszenstwo pojazdom transportu masowego na skrzyzowaniach z
sygnalizacja, urzadzenia do sprzedazy i kasowania biletow, systemy informowania
kierownictwa oraz systemow informacji pasazerskiej.

Réwnoczesnie za jedno z najwazniejszych zadan proponuje si¢ uzna¢ uwzglednienie potrzeb
komunikacji miejskiej w zarzadzaniu ruchem w miastach. Chodzi tu zwtaszcza o
wyznaczanie pasoOw ruchu dla autobusow i priorytetowe traktowanie tramwajoéw i autobusow
na skrzyzowaniach w systemach sygnalizacji §wietlnej. Z doswiadczen krajow wysoko
zmotoryzowanych wynika, ze przyznanie tramwajom i autobusom priorytetu w ruchu
ulicznym prowadzi do znacznie lepszego wykorzystania deficytowej powierzchni jezdni i w
sumie mniejszym obciazeniem Srodowiska. Dobra okazja do uwzglednienia potrzeb
komunikacji miejskiej w zarzadzaniu ruchem jest instalowanie nowoczesnych systemow
centralnego sterowania ruchem.

Programy rzeczowe i finansowe

Wychodzac z poziomu przeznaczanych w ostatnich latach naktadow finansowych na
komunikacj¢ miejske sformutowano warianty:

a. minimalny, o naktadach na dotychczasowym poziomie (1994),
b. ograniczonego rozwoju, w ktorym zatozono niewielki wzrost naktadow (naktady
rosnace 7 % rocznie),
c. pozadany (naktady umozliwiajace pewne zwigkszenie atrakcyjnosci komunikacji
miejskiej).

Ponadto omowiono zalecane 1 prawdopodobne kierunki przeksztalcen organizacyjnych oraz
sposob traktowania komunikacji miejskiej w zarzadzaniu ruchem miejskim (priorytety w
ruchu).

W kazdym z wariantow podstawowa pozycje (pow. 90%) stanowia naktady na zakup taboru.
W wariantach I i1 II zaktada si¢ utrzymanie istniejacego stanu inwentarzowego wozow z konca
1994 r., jednak przy zrdéznicowanym tempie odnowy taboru. Dopiero w wariancie II1
przewidziano dostawy taboru wyzsze o 20 % od dostaw koniecznych dla odnowy taboru.
Wzrost ten umozliwitby zmniejszenie zatloczenia w szczycie o ok. 25 %. W sumie
zapotrzebowanie na tabor w latach 1995-2000 w wariancie 111 okreslono na 7220 autobuséw,
660 tramwajow i 120 trolejbusow.

Inwestowanie wedtug wariantu I (dostawa 2080 autobuséw, 360 wozdéw tramwajowych i 38
trolejbuséw) prowadzitoby do dalszego starzenia si¢ taboru 1 nieuchronnego pogorszania
funkcjonowania komunikacji miejskiej. W odniesieniu do autobusow realizacja wariantu I1



oznaczalaby wymiang (do 2000 r.) wszystkich autobusoOw obecnie starszych niz 10 lat oraz
wymiang tylko 25 % autobuséw obecnie starszych niz 6 lat. Wymaga to zakupu 4700
autobusow. W ogoélnej liczbie zakupionych autobusow 25% stanowi¢ beda autobusy
wielkopojemne, 55% duze i 20% mate.

Realizacja wariantu II (zakup 580 wozow) umozliwitaby tez wymiang wszystkich tramwajow
typu N 1 13N obecnie starszych niz 25 lat (z wyjatkiem tramwajow produkcji zagranicznej).
20% nowo zakupionych tramwajow stanowi¢ beda tramwaje czg$ciowo niskopodtogowe.

Generalnie niewielkie zakupy trolejbuséw (od 38 do 120 trolejbusdw) wiaza si¢ z potrzeba
wymiany taboru oraz planami rozbudowy sieci trolejobusowej w Gdyni, przewidywanej w
wariantach 11 I11.

Koncentracja na wymianie taboru nie pozostawia wigkszych srodkow na inne inwestycje, w
tym infrastrukturalne. Poza niezbgdnymi remontami toréw (77 km toru pojedynczego rocznie)
w okresie do 2000 roku modernizacja i rozbudowa sieci tramwajowej bedzie ograniczona do:

a. kontynuacji budowy I linii metra warszawskiego przy finansowym wsparciu z budzetu

centralnego z tym, ze studiowane sa rézne warianty jego integracji z systemem
tramwajowym,
b. uruchomienia linii Poznanskiego Szybkiego Tramwaju wtaczonego do istniejacego
systemu tramwajowego, ktory bedzie przeksztatcany, w pierwszej kolejnosci w
obszarze srédmiejskim,
c. modernizacji i budowie kilku nowych odcinkéw tramwaju w Czgstochowie, Gdansku,
Lodzi, Poznaniu, Szczecinie i Warszawie.

W sumie przewidziano zbudowanie/modernizacj¢ do 2000 roku w wariancie II okoto 30 km,
a w wariancie III ok. 50 km tras tramwajowych. Wielkosci te nie obejmuja ewentualnych
planéw innych, nie wymienionych wyzej miast posiadajacych komunikacjg tramwajowa.

Szereg miast zamierza rozpocza¢ przeksztalcanie istniejacych systemow w tramwaj szybki
lub budowe nowych linii takiego tramwaju (GOP, Krakow, £.6dz, Szczecin, Wroctaw). Nie
zaklada si¢ jednak przystapienia do realizacji tych koncepcji przed 2000 rokiem.

Pozostale naktady, do ktorych zaliczono naktady na dostosowanie zaplecza obstugowo-
naprawczego do potrzeb obstugi nowoczesnego taboru oraz naktady na urzadzenia sterujace i
systemy zarzadzania ruchem bgda stanowi¢ okoto 4-5 % naktadow (bez metra w Warszawie).

W sumie w kraju w latach 1996-2000 zainstalowa¢ nalezatoby znaczna liczbg systemow

dyspozytorskich. Inwestowanie w te systemy nalezy do najbardziej rentownych.

W sumie szacuje sig, ze naktady inwestycyjne na komunikacje miejska (tacznie z naktadami
na metro warszawskie) w okresie 1995-2000 ksztattowac¢ si¢ powinny - w zaleznosci od
wariantu) na poziomie od 1.779 do 3.396 mld PLN ($rednio rocznie od 296.5 do 566.1 min
PLN). Okoto 70% tych naktadow przeznaczona bytaby na zakupy taboru (liczac bez metra
nawet 92%).

Zrodla finansowania

Jest pewne, ze - podobnie jak to ma miejsce obecnie - wptywy z dziatalno$ci przedsigbiorstw
1 $rodki finansowe bgdace w dyspozycji gmin nie wystarcza nawet na pokrycie potrzeb



okreslonych w wariancie II, ktory zaktada, ze naktady inwestycyjne na komunikacje miejska
beda rosty proporcjonalne do wzrostu naktadow inwestycyjnych w skali kraju. W przypadku
wariantu III potrzeby w okresie 6 lat sa 0 okoto 800 mIn PLN wigksze. Rocznie czyni to 130
min PLN. Niezbedne bedzie zatem poszukiwanie nowych, stabilnych Zrédet finansowania
inwestycji. Stabilne finansowanie umozliwitoby wieloletnie planowanie.

Sposrdd licznych potencjalnych zrodet finansowania inwestycji komunikacji miejskiej w
pierwszej kolejnosci rozwazy¢ nalezy:

a.
b. refundowanie przez budzet tej czgsci deficytu u przewoznikdw, ktora powstaje na

skutek obowiazku stosowania ulg taryfowych wprowadzonego przepisami

og6lnopanstwowymi,
c. lokalne optaty za korzystanie z drog miejskich i parkingdw,
d. podatki celowe od podmiotow gospodarczych w zaleznosci od poziomu
wynagrodzenia pracownikow,

e. $rodki z funduszow takich jak ochrony srodowiska czy rehabilitacji

niepelnosprawnych,
f. pozyczki bankowe.

Nie nalezy réwniez wyklucza¢ subsydiowania komunikacji miejskiej z budzetu panstwa lub
bezposrednie (wspot)finansowanie wybranych kluczowych inwestycji miejskich.

Kierunki rozwoju komunikacji miejskiej po 2000 roku

Uwarunkowaniami dla rozwoju komunikacji miejskiej w okresie po 2000 roku beda: ogolny
wzrost zamoznosci spoleczenstwa, nasilenie si¢ procesow dekoncentracji miast, wysokie
wskazniki motoryzacji, wigksza waga przykladana do czynnikow srodowiskowych, dalsza
ekonomizacja wszystkich dziedzin Zycia.

Przestanki wynikajace z prognoz rozwoju demograficznego, gospodarczego 1 przestrzennego
oraz rosnace 1 zmienione wymogi ochrony srodowiska prowadza do wniosku, ze rola
transportu zbiorowego w nast¢pnym stuleciu nie bedzie malata. Wrgcz przeciwnie, oczekiwaé
nalezy nawet bardziej zdecydowanego uwzglednienia potrzeby utrzymania roli komunikaji
miejskiej w polityce panstwa i samorzadow. Co wigcej, wobec matego prawdopodobientwa
istotnego zwolnienia rozwoju motoryzacji indywidualnej, dla utrzymania wystarczajaco
wysokiego udziatu tej komunikacji w przewozach, konieczne bgdzie istotne uatrakcyjnienie
oferowanych uslug, w tym przez wprowadzenie zroznicowanych form ustug.

We wszystkich miastach posiadajacych tramwaj utrzyma on 1 zwigkszy swoja rolg.
Kontynuowany bedzie proces przeksztatcen rozpoczetych w latach 1995-2000 obejmujacy:
remonty 1 modernizacj¢ torowisk (wszystkie miasta), wymiana taboru prowadzaca do
rosnacego udziatu nowoczesnego taboru niskopodtogowego, uzupehienie sieci tramwaju
konwencjonalnego ( Czgstochowa, Gdansk, Krakow, Poznan, Szczecin, Torun, Warszawa,
Wroctaw), kontynuacja Iub rozpoczgcie (w zalezno$ci od postepu uzyskanego do 2000 roku)
przeksztatcania systemu tramwajowego w jako§ciowo wyzszy system szybkiego tramwaju. W
miar¢ wymiany taboru na nowoczesny nast¢gpowac bedzie nie tylko poprawa warunkow
podrézowania, ale takze zmniejszenie uciazliwosci tramwaju dla otoczenia. Wszystko to
spowoduje zasadnicza zmiang wizerunku komunikacji tramwajowej w miastach polskich.



Rozw¢j systemow szybkiego tramwaju nastgpowac bedzie badz przez modernizacje
wybranych istniejacych linii, badz przez budowe¢ nowych tras, z regulty w poziomie terenu.
Mie¢ to bedzie miejsce zwtaszcza w Krakowie, Lodzi, Poznaniu, Szczecinie i Wroctawiu oraz
- by¢ moze - w Warszawie. Systemy tramwajowe stanowi¢ beda integralny system, o
zroznicowanych standardach na poszczeg6lnych trasach.

Cecha zarysowanej koncepcji jest jej realnos¢, poniewaz scharakteryzowana wyzej droga
rozwijania systemow komunikacji szynowej jest niezbyt kosztowna i w konsekwencji realna.
Nie wyklucza to, ze w dalszej perspektywie, w szczegdlnie uzasadnionych przypadkach,
lokalnie zastosowane bgda bardziej kosztowne rozwiazania, np. skrzyzowania
dwupoziomowe z tramwajem, krotkie odcinki tunelowe w srddmiesciach itp. W najwigkszych
miastach nie nalezy wyklucza¢ wspomnianej poprzednio opcji etapowego dochodzenia do
systemu metra.

Nalezy rowniez bra¢ pod uwage lepsze wykorzystanie kolei do obstugi aglomeracji oraz
wykorzystanie mato obciazonych ruchem kolejowym toréw PKP lub zamykanych odcinkow
kolei dla prowadzenia tramwaju (systemy pojedynczego i podwdjnego zasilania), lub dla
autobusoéw szynowych .

Mimo utrzymania znacznej roli przez tramwaj, a moze nawet jej zwigkszenia, wigkszo$¢
przewozow obstugiwana bedzie autobusem. Przeksztalcenia i rozwdj trakceji spalinowej
polega¢ beda na: rosnacym udziale nowoczesnego taboru niskopodtogowego i z
alternatywnymi napgdami, obnizajacymi negatywny wptyw na §rodowisko, wdrozenie na
szeroka skale organizacji ruchu 1 systeméw sterowania ruchem drogowym z priorytetowym
traktowaniem autobusow .

Dla przeciwdziatania nadmiernemu uzytkowaniu samochodu i zattoczeniu ulic 1 parkingdw, w
obszarach intensywnej zabudowy powszechne stosowane beda ograniczenia swobody ruchu
indywidualnego srodkami prawnymi oraz oplaty za wjazd/przejazd i parkowanie. Poczatkowo
dotyczy¢ to bedzie najwigkszych miast, ale stopniowo liczba miast i obszary objete
systemami optat beda coraz wigksze.

Rozwdj sieci drogowej bedzie uwzglednia¢ potrzeby komunikacji autobusowej zardwno przez
nadanie - w programach inwestycyjnych - priorytetu tym projektom, ktorych realizacja
umozliwi poprawg funkcjonowania tej komunikacji jak i ewentualna realizacj¢ wydzielonych
pasow ruchu 1 jezdni dla autobusow.

Formy organizacyjne transportu zbiorowego wywodzi¢ si¢ beda z form uksztaltowanych w
drugiej potowie lat 1990-tych. W szczego6lnosci w aglomeracjach, gdzie znaczna rolg
odgrywa kolej, jest prawdopodobne, ze istnie¢ beda zintegrowane systemy transportu

zbiorowego, zwiazki komunalne i tp.

Po roku 2000 coraz szerzej stosowane beda rozwiazania zainicjowane w latach 1990-tych
takie jak: systemy taryfowe, komplesowe programy usprawnienia i przy$pieszenia
komunikacji zbiorowej, tworzenie/usprawnianie weztéw przesiadkowych.

Wprowadzane beda rowniez jakosciowo nowe formy obstugi takie jak np. autobus na
zamowienia telefoniczne, taksowki zbiorowe itp.



Uwarunkowania finansowe

Takze po 2000 roku nie wydaje si¢ realne uzyskanie peinej rentowosci komunikacji miejskiej
(facznie ze $§rodkami na rozwoj). Bardziej realne jest uzyskanie stanu, w ktorym z wpltywow
za bilety pokrywane beda w petni koszty biezace (eksploatacyjne). Wystarczy do tego celu
doprowadzi¢ do zwolnienia przewoznika od obowiazku ponoszenia ci¢zaru ulg taryfowych
oraz zmniejszy¢ skale przejazdow bez biletu.

Odnosnie do $srodkow na inwestycje, to - w odréznieniu do okresu 1995-2000, kiedy
przewaza¢ bedzie najprawdopodobniej tradycyjny, lub nieznacznie zmodyfikowany , sposob
finansowania inwestycji ze srodkow budzetu gmin - po roku 2000 spodziewa¢ si¢ mozna
radykalnego rozwiazania problemu. Warunkiem jest wprowadzenie w Polsce - za przyktadem
krajow OECD, w ktorych to rozwiazanie stanie si¢ prawdopodobnie powszechne - zasady
ponoszenia przez uzytkownika petnych kosztéw transportu. Koszty te, obejmuja nie tylko
bezposrednie koszty eksploatacji srodka transportu (z uwzglednieniem odtworzenia), ale
takze koszty zwiazane z budowa 1 utrzymaniem infrastruktury oraz tzw. koszty zewngtrzne
obejmujace wyrazone w kategoriach ekonomicznych konsekwencje srodowiskowe i
zattoczenia drog. Wiadomo juz dzi$, Ze najlepsza forma obcigzania uzytkownika tymi
kosztami jest pobieranie optat za korzystanie z drog i parkingow, przy czym wysoko$¢ stawek
zaleze¢ winna od miejsca 1 okresu. Techniki automatycznego pobierania optat i zabezpieczen
przed ich unikaniem sa opracowane i sprawdzone i liczy¢ si¢ nalezy z ich szerokim
wdrozeniem w ciagu najblizszych 5 lat. Jezeli postawiona wyzej koncepcja zostanie
wdrozona, to wplywy z oplat stuzy¢ beda w znacznej czgéci na finansowanie transportu
zbiorowego. Alternatywa, ale mniej obiecujaca, jest podwyzszanie podatku od paliw 1
przeznaczanie jego cz¢SCi na transport zbiorowy.

Zagrozenia
Najwazniejsze zagrozenia dla komunikacji miejskiej po roku 2000 moga stanowic:

a.
b. kontynuacja obecnej polityki panstwa, ktore pozostawito sprawy komunikacji
miejskiej samorzadom,
c. brak zdecydowanej polityki komunikacyjnej samorzadow miast lub prowadzenie
polityki promotoryzacyjnej,
d. nie zahamowanie dekapitalizacji majatku komunikacji miejskiej (tabor i
infrastruktura),
e. utrwalenie si¢ ujawnionych w ostatnich latach tendencji do dekoncentracji zabudowy

miejskiej.

Uniknigcie tych zagrozen zalezy od dziatan podejmowanych obecnie i prowadzacych do
wymiernych efektow w ciagu najblizszych lat. Stracenie lat 1995-2000 moze by¢ decydujace
dla loséw komunikacji zbiorowej w przysztym stuleciu. Na dodatek losy te w duzym stopniu

zaleza od czynnikow zewngtrznych.

Najwazniejszym z nich jest ogdlna polityka komunikacyjna panstwa i samorzadoéw, dotyczaca
nie tylko finansowania komunikacji miejskiej, ale takze stosunku do transportu
indywidualnego. Jezeli kontynuowana bedzie polityka prosamochodowa, a jedyna dziedzina
transportu w miastach, w stosunku do ktérej stosowane beda zasady petnego pokrycia
kosztow, bedzie transport zbiorowy, to za lat kilkanascie miasta polskie bgda skazane na



nadmierne zattoczenie samochodami, a znaczna czg$¢ ludnosci pozbawiona bedzie czgsciowo
lub catkowicie obstugi komunikacyjne;.

Konieczne jest zatem podjgcie przez rzad petnienia roli funkcjonalnego opiekuna komunikacji
miejskiej, podobnie jak to ma miejsce np. w krajach Unii Europejskiej. Do problemow, ktore
wymagaja rozwigzania przy pomocy panstwa (parlamentu, administracji rzadowej) nalezy
zaliczy¢, m.in.:

1. okreslenie zasad oraz gldownych celow polityki komunikacyjnej w miastach i
opracowywanie kierunkow rozwoju komunikacji miejskie;j,
2. prowadzenie prac legislacyjnych, w tym w szczegdlnosci stworzenie - poprzez
odpowiednie regulacje prawne - statych zrodet finansowania eksploatacji komunikacji
miejskiej,
3. formutowanie zasad polityki technicznej, w tym zwlaszcza taborowej,
4. promowanie sprawdzonych rozwiazan technicznych i organizacyjnych, prowadzenie
lub sponsorowanie prac studialnych i badan oraz szkolen dotyczacych komunikacji
miejskiej.



