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Raport o stanie komunikacji miejskiej w 2000 roku (Synteza)

1. Wstep

Raport, przeznaczony dla wiadz centralnych i samorzadowych, przedsigbiorstw, stowarzyszen,
instytucji badawczych i srodkéw masowego przekazu, jest czwartym z kolei opracowaniem
oceniajacym cato$ciowo stan komunikacji miejskiej w Polsce wykonywanym na zlecenie 1zby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej (IGKM). Pierwszy, opracowany w 1995 roku, analizowat
przemiany, jakie zaszlty w latach 1980-1994 i zawierat propozycje programu rozwoju komunikacji
miejskiej na lata 1995-2000 oraz pozadanych kierunkéw rozwoju po roku 2000. Kolejne raporty
dotyczyty stanu w latach 1996 1 1998. Sytuacje w latach nieparzystych scharakteryzowano krotko w
rocznych sprawozdaniach Izby. W niniejszym raporcie, poza ocena stanu komunikacji miejskiej w
roku 2000, biorac pod uwage zamknigcie dekady oraz 10-lecie IGKM podjeto probg syntetycznej
oceny catego tego okresu lat 1990 - 2000.

Podstawe opracowania stanowity: (a) dane statystyczne dotyczace przedsigbiorstw i zarzadow
komunikacji miejskiej, ktore wypetnity kwestionariusz IGKM; dane te obejmuja przewazajaca
wigkszo$¢ jednostek komunikacji miejskiej, (b) dodatkowe informacje otrzymane od 131

przewo [ Inikdéw, zwiazkdéw 1 zarzadoéw komunikacji miejskiej w odpowiedzi na dodatkowa ankietg,
opracowang dla potrzeb niniejszego raportu, (¢) ogélnodostgpne dane statystyczne, w tym z GUS,
(d) inne opracowania dotyczace branzy, przedstawiane na konferencjach, w publikacjach i in.
Cztonkowie Izby prowadza dziatalno$¢ w zakresie komunikacji miejskiej w 120 miastach. Szacuje
sig, ze eksploatuja oni ponad 90 % autobusow i 100% taboru tramwajowego oraz wykonuja 90 %
przewozow.

W kolejnych rozdziatach oméwiono: (a) stan prawny 1 organizacj¢ komunikacji miejskiej w 2000 r.,
(b) wptyw rozwoju motoryzacji na polityke komunikacyjna w miastach, (c) stan komunikacji
miejskiej w 2000 r., (d) kierunki zmian w latach 1999-2000. W podsumowaniu podjeto probg
podsumowania ostatniej dekady oraz omowiono problemy i zagrozenia dla komunikacji miejskie;.

2. Rola panstwa, stan prawny i1 organizacja

Brak opieki panstwa nad komunikacja miejska jest od lat przedmiotem krytyki. Nadzieje, ze ten
stan ulegnie zmianie, stworzyla ustawa o dzialach w administracji rzadowej (1998) oraz
wprowadzenie zasady zwrotu przewo! Inikowi kosztoéw uznawania uprawnien do bezptatnych i
ulgowych przejazdow. Niestety, jak dotad nadzieje te spenity si¢ tylko czgsciowo.



Innym sygnatem pozytywnym, ktory rokowat zmiang postawy wtadz centralnych w stosunku do
transportu w miastach byly zatozenia nowej polityki transportowej panstwa na lata 2000-2015,
przyjete przez KERM w 1999 roku. Zaktadajac wiodaca rolg samorzadow w zarzadzaniu
transportem w obszarach zurbanizowanych zatozenia przewiduja one wsparcie panstwa, polegajace
na "dofinansowaniu najwazniejszych przedsigwzig¢ inwestycyjnych z zakresu transportu
zbiorowego (szczegolnie systemow szynowych aglomeracji), udzielaniu gwarancji kredytowych na
przedsigwzigcia usprawniajace systemy, a takze rozpowszechnianiu do§wiadczen w dziedzinie
transportu w miastach, w tym z wykorzystaniem transportu alternatywnego (ruch pieszy 1
rowerowy)". Niestety brak, jak dotad rozwinigcia tej koncepcji w pelnym tekscie polityki
transportowe;.

Dla catosci transportu pasazerskiego duze znaczenie miata ustawa z 29 sierpnia 1997 roku o
warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu osob. Wprowadzenie obowiazku
uzyskiwania, przez wszystkie podmioty, zezwolenia na §wiadczenie regularnych ustug
przewozowych, oznaczato odejscie od koncepcji skrajnej deregulacji. Ustawa ta, z po[ Iniejszymi
nowelizacjami dotyczacymi zwrotu przewo! Jnikowi kosztow honorowania ulg i innych uprawnien
stanowita niewatpliwie postep w porzadkowaniu transportu autobusowego i probe likwidacji
nieuczciwe] konkurencji. Niestety do tej pory nie wydano aktow prawnych finalizujacych sprawg
refundacji kosztoéw ulg. Podobnie korzystnym zmianom w prawie przewozowym (zasady
uzgadniania rozktadow jazdy) nie towarzyszyto petne odej$cie od monopolistycznych praktyk.

W sumie, mimo wydania wielu nowych ustaw i zarzadzen oraz wprowadzenia istotnych dla
komunikacji miejskiej nowelizacji przepiséw, zmiany w podstawowym ustawodawstwie nalezy
jednak oceni¢ jako zbyt mate w porownaniu z potrzebami komunikacji miejskie;j. I tak np.
ustawodawstwo dotyczace zbiorowego transportu lokalnego nie zostato dostosowane do potrzeb
utworzonego od poczatku 1999 roku powiatowego 1 wojewodzkiego transportu zbiorowego.
Ustawa o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu osob nie uwzglednia, Ze czg$¢
przewol Inikéw to zaktady i jednostki budzetowe. Ustawa o postgpowaniu egzekucyjnym w
administracji i rozporzadzenia wykonawcze w tej sprawie nie sa dostosowane do potrzeb egzekucji
nalezno$ci z tytutu jazdy srodkami komunikacji miejskiej bez waznego biletu. Wreszcie w
znowelizowanym kodeksie pracy pomija si¢ specyfike komunikacji miejskiej. Wielokrotne
postulaty uporzadkowania wyzej podanych spraw zglaszane przez Izbg, jednostki samorzadowe,
stowarzyszenia i srodowiska specjalistow jak dotad nie odniosty pozadanego skutku.

Zmiany prawne spowodowaly, ze od 1990 roku w komunikacji miejskiej nastgpuje ciagla
przebudowa form organizacyjno-prawnych. Przeksztatcenia organizacyjno-wlasnosciowe
przebiegaja wolno ale systematycznie. W oparciu o przepisy ustawy najpierw o prywatyzacji, a
nastgpnie o samorzadzie terytorialnym wyznaczano radom gmin termin dla dokonania wyboru
formy w jakiej maja dziata¢ przedsigbiorstwa komunalne, w tym komunikacji miejskie;.

Znaczne zmiany wystapily zwlaszcza w latach 1997 1 1998 z mocy postanowien ustawy o
gospodarce komunalnej. Przedsigbiorstwa komunalne, dziatajace na podstawie przepisow o
przedsigbiorstwach panstwowych, zostaty przeksztalcone w spotki prawa handlowego. W
niektoérych miastach przeksztalcono zaktady budzetowe w spotki prawa handlowego, a w jeszcze
innych powotano jednostki budzetowe. Jak wida¢, gminy wybieraly r6zne drogi przeksztalcen
zarzadzania 1 organizacji zaleznie od warunkow lokalnych 1 mozliwosci finansowych.
Systematycznie zmniejsza si¢ liczba zaktadow 1 jednostek budzetowych. Ich udzial zmniejszyt si¢ z
61% w 1995 roku do 38% w 2000 roku. W tym samym okresie udziat spotek akcyjnych iz o.o.
wzrost z 25% do 56%. W mniejszym stopniu zmienia si¢ sytuacja jesli idzie o model zarzadzania
komunikacja. W koncu 2000 roku zarzady komunikacji istniaty w 10 miastach, a komunalne
zwiazki komunikacyjne migdzygminne w 5 zespotach gmin.

Analizy skutkow przeksztatcen wykazaty, ze wyniki zaleza nie tylko od przyjetego modelu
zarzadzania i formy organizacyjno-prawnej, ale takze od czynnikow takich jak warunki lokalne,
polityka wiadz samorzadowych oraz inicjatywa i dziatania kadry kierowniczej zarzadoéw 1
przedsigbiorstw. W caltym analizowanym okresie wlozyly one wiele wysitku, aby dostosowac si¢ do
nowych warunkoéw. Zmiany doprowadzity do lepszego wykorzystania srodkoéw przewozowych,



racjonalizacji zatrudnienia i gospodarowania majatkiem, i w efekcie do relatywnego obnizenia
kosztow funkcjonowania komunikacji zbiorowe;.

3. Motoryzacja i polityka transportowa w miastach

W latach 1990-2000 liczba zarejestrowanych samochoddéw osobowych zwigkszata si¢ znacznie
szybciej niz rosty dochody ludnosci. Sprzyjal temu spadek kosztow zakupu i eksploatacji
samochodoéw (w stosunku do dochodéw). Towarzyszyt temu wzrost relatywnych cen biletow w
komunikacji miejskiej. Dopiero w koncu dekady nastapita do$¢ radykalna zmiana struktury cen.
Rok 1999 byt pierwszym rokiem, w ktorym ceny paliw i eksploatacji samochodu rosty szybciej niz
dochody (rys.2 =rys.4.8!!), a takze ceny biletéw komunikacji zbiorowej. Przyczynito si¢ to do
zmniejszenia zakupow samochodéw w roku 2000.

Wazrost liczby samochodow spowodowat przesiadanie si¢ coraz wigkszej liczby podrézujacych do
samochodu. Udziat podrézy samochodem w niektorych miastach zblizyl si¢ do 50%. Nastapit
spadek udzialu w przewozach komunikacji zbiorowej, ktora jeszcze niedawno obstugiwata do 90-
95 % podrozy. Wzrost natezen ruchu powoduje rosnace zattoczenie ulic. W sytuacji typowej dla
polskich miast, bez priorytetowego traktowania pojazdéw komunikacji zbiorowej w ruchu, stwarza
to coraz wigksze trudno$ci w utrzymywaniu punktualnosci 1 regularno$ci kursowania autobusow,
trolejbusow i pociagdéw tramwajowych. W sumie, w opinii wladz, znacznej czgsci mieszkancoéw i
medidow sytuacja komunikacyjna w wigkszych miastach polskich wysungla si¢ na czoto problemow.
W potowie dekady lat 1990. w Polsce wystapita tendencja do formutowania polityki transportowe;
w postaci akceptowanego przez rad¢ gminy dokumentu. Pierwszymi miastami, w ktorych formalnie
okreslono zasady polityki transportowej byty Krakow (1993) i Warszawa (1995). W latach 1997-
2000 polityke taka uchwalily takze rady miast Biatystok, £.6d[ |, Gdynia, Poznan, Wroctaw, Gdynia
iin.. W wielu innych miastach opracowano projekty takiej polityki, jednak jak dotad nie doczekaty
si¢ one akceptacji zarzadow i rad miejskich. W innych miastach zasady polityki okreslono w
ramach ogoélnej polityki (np. Gdansk - "Strategia Gdansk 2000", Bielsko Biata - "Strategia 2006",
Zielona Gora - "Strategia Rozwoju Miasta"), lub w spos6b mniej formalny.

Z reguly wladze miast, za przyktadem miast Unii Europejskiej i innych krajow OECD, deklaruja
poparcie dla polityki zrbwnowazonego rozwoju, polegajacej na kompromisie migdzy celami
spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Podstawowe zasady tej polityki, to: (a)
priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego, (b) ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w niektorych strefach (zwlaszcza w centrum miasta), (c)
polityka parkingowa: platne parkowanie, ograniczenie liczby parkingdw w przeciazonych
obszarach, (d) nacisk - zwlaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacj¢ i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejacej infrastruktury (drogi, tramwaje, kolej) 1 jej modernizacjg, (e) utatwienie
funkcjonowania transportu zbiorowego w warunkach rosnacego zatloczenia ulic przez stosowanie
rozwiazan zapewniajacych priorytet w ruchu, takich jak wydzielone pasy ruchu, sygnalizacja
$wietlna reagujaca na pojawienie si¢ tramwaju/autobusu itp., (f) stosowanie instrumentow
fiskalnych: w pierwszej fazie oplat za parkowanie, w przysztosci optat za korzystanie z drog w
najbardziej zattoczonych rejonach miasta.

Niestety, do§wiadczenia kilku lat jakie uptynely od sformutowanie polityki transportowej przez
pierwsze miasta (Krakow, Warszawa) swiadcza, ze sam fakt zadeklarowania polityki
zrbwnowazonego rozwoju nie wystarczy do rozwiazania probleméw komunikacyjnych miasta, w
tym do poprawienia stanu transportu zbiorowego.

Gloéwna przyczyna niepowodzen jest niechg¢ do praktycznego zastosowania rozwiazah korzystnych
dla transportu zbiorowego, ktére wymagaja przeciwstawienia si¢ naciskowi wptywowego lobby
pro-samochodowego. Konflikty pogladow i interesOw ujawniaja si¢ zwlaszcza przy formutowaniu i
realizowaniu polityki przestrzennej, inwestycyjnej i zarzadzania ruchem.



4. Komunikacja miejska w latach 1999-2000

Liczba miast obstugiwanych regularna komunikacja zbiorowa od lat utrzymuje si¢ na tym samym
poziomie ok. 260-270 miast. W 1999 roku byta ona rowna 267. Z danych GUS wynika, ze spadek
liczby przewiezionych pasazeréw obserwowany w latach 1996-1998 przerwany zostat w 1999 roku
(rys.1 =rys.4.1!"). Jest godne podkreslenia, ze sposrod miast, ktore nadestaty dane o przewozach w
latach 1999 i 2000, w 15 miastach odnotowano istotny wzrost liczby pasazerow.

Liczba pojazdéw komunikacji miejskiej w inwentarzu nieznacznie, ale systematycznie spada. W
roku 2000 liczba autobusoéw zmniejszyta si¢ o 0,8%, za§ tramwajow i trolejbusow o 2 %. $redni
wiek autobusow pozostal na tym samym poziomie co w poprzednich latach (ok. 8 lat). Natomiast
$redni wiek tramwajow wzrdst z 18 lat w 1998 r. do 23 lat w 2000 roku. Poza wolna wymiana
taboru ma to swoje [Irodlo w zakupach starych tramwajow z za granicy.

O ile liczba wozéw w inwentarzu z roku na rok maleje, to zauwazy¢ mozna poprawg wskal Inikéw
wykorzystania wozow w ruchu (rys.3 =rys.4.5). Wedlug GUS dla autobusow wzrosty one z 70% w
1990 roku do 77% w 1999 roku, a dla tramwajow - z 63% do 71%. Najnizsze byty nadal wskalIniki
wykorzystania w ruchu trolejbusow - 63%. Wedtug danych IGKM w 2000 roku nastapit dalszy
wzrost wskal lnikow wykorzystania autobuséw - do 79,3%, tramwajow - do 71,2% i trolejbusow -
do 71,9%. Sposrdd badanych firm przewozowych wiele firm - zwlaszcza autobusowych osiaga
wskallnik wyzszy od 80%.

Ros$nie udziat pojazdow o podwyzszonym standardzie. Udzial w inwentarzu nowoczesnych
autobuséw, w tym drugiej i trzeciej generacji, o wysokim standardzie wykonania, wysokich
walorach eksploatacyjno-uzytkowych (na ogo6t pojazdy niskopodtogowe) i spetniajacych ostre
normy $rodowiskowe wzrdst z 1,2% w 1995 roku do 17% w 2000 roku.

Wolniejsza jest poprawa standardu taboru tramwajowego. Udziat tramwajow w czg¢sciowo obnizona
podtoga w roku 2000 osiagnat poziom 6,4%.

Nie ulega istotnym zmianom dtugos¢ obstugiwanych tras 1 linii.

Wolno, ale systematycznie doskonalone sa systemu taryfowo-biletowe. W 2000 roku dominujacym
rodzajem taryf w miastach bylta taryfa jednolita na obszarze miast i strefowa w przyleglych gminach
lub miastach. W 9 miastach obowiazuje taryfa odcinkowa w wersji czasowej i w 4 miastach w
wersji odlegtosciowe;.

W wigkszos$ci miast powrdcono do praktyki sprzedawania biletow réwniez w pojazdach (przez
prowadzacych pojazdy). Tradycyjny system sprzedazy uzupetniany jest coraz czesciej przez
instalowanie automatow biletowych zamontowanych gtownie na przystankach, niekiedy w
pojazdach. Proste dziurkarki Iub kasowniki drukujace odpowiednie kody zastgpowane sa coraz
powszechniej doskonalszymi kasownikami elektronicznymi.

Zapoczatkowano rowniez stosowanie w Polsce nowoczesnego sposobu pobierania optat za
przejazdy z wykorzystaniem bezkontaktowej karty elektronicznej (KLA Kalisz). Zaawansowane sa
prace nad wdrozeniem tego sposobu pobierania optat w Warszawie 1 w Trojmiescie, gdzie prace nad
systemem poboru oplat prowadzone sa w ramach przygotowan do stworzenia Komunikacyjnego
Zwiazku Gmin Aglomeracji Gdanskie;j.

Doskonalone sa systemy informowania pasazeréow. Tradycyjne zestawy informacji publikowane sa
w coraz atrakcyjniejszych formach. W coraz wigkszej liczbie pojazdow zainstalowano
elektroniczne tablice informacyjne. Stosowane sa one w ponad polowie przedsigbiorstw. Coraz
powszechniejsze jest tez informowanie na internetowych stronach WWW. T¢ formg stosuje juz
blisko 40% przedsigbiorstw i 9 zarzadéw/zwiazkdéw (sposrod 15).

Przekazaniu petnej odpowiedzialnosci za komunikacje miejska samorzadom nie towarzyszyto
stworzenie jednolitego systemu jej finansowania. Glownym [Irédtem finansowania komunikacji
miejskiej sa przychody ze sprzedazy biletow. W 2000 roku wplywy ze sprzedazy biletoéw pokryty
srednio 69,7% kosztow. Dla zarzadow i zwiazkow wskal nik ten byt rowny 69% a w zaktadach
budzetowych 72,2%. Wyzsza warto$¢ wskal Inika odptatnosci dla zaktadéw budzetowych jest
jednak konsekwencja nie uwzglednienia w kosztach amortyzacji.



Ze wzgledu na szeroki zakres stosowanych ulg, uzupetniajacym [rodtem powinny by¢ srodki
publiczne w postaci dotacji/doptat, pochodzace ze srodkow wiasnych gminy. Udzial pasazerow
korzystajacych z ulg stanowi 30-50% ogétu pasazeréow. Od 3 do 10% ogolnej liczby pasazerow ma
uprawnienia do bezptatnych przejazdow.

Zgodnie z nowymi przepisami, od 1 stycznia 1999 roku zamiast dotacji powinien nastgpowac zwrot
kosztow ponoszonych z tytutu uprawnien do bezptatnych i1 ulgowych przejazdéw ustanowionych
przez samorzady 1 w drodze ustaw. Jak wspomniano w punkcie 2, do tej pory brak jest jednak
ustawy wykonawczej dotyczacej refundacji. Tym nie mniej 20 firm przewozowych uzyskuje na
podstawie umow refundacje kosztoéw ulg i zwolnien, a nie dotacjg, a ponadto 3 firmy uzyskuja
refundacje 1 jednoczes$nie dotacje z budzetu gmin. Zakres refundacji jest zréznicowany. Odniesiona
do poziomu kosztow eksploatacji stanowi ona od 3% do 38%. Tylko w 2 przypadkach refundacja
lacznie z przychodami z biletéw zapewnia petna odptatnos¢ ustug przewozowych.

Stosowane jest wiele form rozliczen migdzy samorzadami, zarzadami transportu i przewo [ Inikami.
W 2000 roku 86 firm przewozowych zawierato umowy z gming (miastem) lub zarzadem czy
zwiazkiem komunalnym w wyniku przetargu lub porozumien.

W wigkszosci przypadkow stosowany jest system finansowania wedtlug liczby wykonanych
wozokilometréw. Nie stwarza to bod[Jcdw do racjonalizacji linii i rozktadow jazdy i do ogolnej
poprawy efektywnos$ci dziatania przedsigbiorstw 1 zaktadéw komunikacji miejskie;.

W latach 1999-2000 utrzymatla si¢ tendencja do wprowadzania nowych cen nie czg$ciej niz raz w
roku. Przecigtny wzrost cen biletow byt po raz pierwszy od wielu lat wolniejszy niz ceny benzyny.
W wielu miastach podwyzszano ceny biletow jednorazowych bardziej niz miesigcznych. W cenach
realnych bilety miesigczne w niektorych miastach nawet staniaty.

Lata 1999-2000 przyniosty dalszy postgp we wprowadzaniu nowoczesnych sposobow kontroli
jakosci. Stosowane sa coraz bardziej zaawansowane metody badan/pomiardéw 1 oceny odchylen od
normy. Najlepsze wyniki uzyskuje si¢ w miastach, w ktorych ustugi przewozowe w komunikacji
miejskiej sa prowadzone na podstawie umow zawieranych przez zarzady transportu i ich
odpowiedniki z przewo[Inikami. W umowach jako regulg stosuje si¢ stawianie wymagan
dotyczacych jakos$ci ustug z rownoczesnym stosowaniem kar umownych z tytutu stwierdzonych
uchybien.

Typowy zestaw uwzglednianych w umowach kryteriow jakosci obejmuje: stopien realizacji
planowych kursow, punktualnos¢, czysto$¢ pojazdow, prawidlowos§¢ oznakowania pojazdow i stan
techniczny pojazdow. Lista ta jest systematycznie rozszerzana. W miastach, w ktorych ustugi
przewozowe nie s3 $wiadczone na podstawie umow z jednostkami zarzadzajacymi lokalnym
transportem zbiorowym stosowane sa wewngtrzne kryteria jakos$ci.

Ogotem w 2000 r. w przedsigbiorstwach przewozowych zatrudnionych byto ok. 54 tys. osob. W
porownaniu z 1998 r. wystapil spadek liczby zatrudnionych o ponad 6 %. §rednie ptace
ksztattowaty si¢ w 2000 roku na poziomie od 62% do 158% $redniej krajowej. W przeciwienstwie
do okresu lat 1995-1998 wystapita tendencja do spadku stosunku $redniego wynagrodzenia w
komunikacji miejskiej do $redniego wynagrodzenia w kraju.

Brak wystarczajacych srodkéw powoduje, ze zarowno miasta jak i przedsigbiorstwa poszukuja
réznych mozliwosci pozyskiwania srodkdw finansowych na inwestycje oraz remonty. Niestety
sytuacja prawna gmin 1 polityka wtadz centralnych praktycznie uniemozliwia gminom
wykorzystanie srodkéw postawionych do dyspozycji przez migdzynarodowe instytucje finansowe
(Bank $wiatowy, EBOR), ktore systematycznie deklaruja gotowos$¢ do wspierania komunikacji
miejskiej. Niestety do wykorzystania tej mozliwo$ci konieczne sq gwarancje rzadowe.

W kilku miastach podjeto uchwaty o emisji obligacji gminnych. Ze srodkow uzyskanych ze
sprzedazy obligacji realizuje si¢ zakupy taboru komunikacyjnego. Czg$¢ przedsigbiorstw korzysta
rowniez z kredytow poreczanych przez gming. Nie zmienia to faktu, ze brak jest wciaz stabilnych
regul finansowania, przede wszystkim odtworzenia majatku, a zwtaszcza taboru.

Podobnie jak w latach poprzednich, podstawowe inwestycje roku 2000, to zakupy autobusow,
tramwajow 1 trolejbusow, ktorych dokonywano w 62 % firm przewozowych. Niestety az w 50
firmach nie zakupiono zadnego pojazdu. W sumie zakupiono 499 autobusy, z czego 426 nowych



(85%), 58 tramwajow, z czego 38 nowych i zaledwie 4 trolejbusy. Liczba zakupionych autobusow
(62 % stanowily autobusy niskopodtogowe) byta rowna 67 % pozadanej, ktora gwarantowataby
racjonalna odnowg taboru (wedtug wariantu oszczgdno$ciowego). Natomiast odnowa taboru
tramwajowego jest nadal zbyt wolna (ok. 50 % pozadanej liczby).

W 2000 r. tacznie z naktadami na metro w Warszawie na inwestycje przeznaczono 818,5 min
ztotych. Poréwnanie tej liczby z danymi dot. roku 1998 (831,8 mln zt) 1 1999 (701,5 min z})
potwierdza, ze finansowanie inwestycji komunikacji miejskiej jest mato stabilne. Wystgpuja
wahania $wiadczace o braku konsekwentnej polityki 1 przypadkowosci. Najpowazniejsza pozycja sa
nadal zakupy taboru (46 % $rodkow) i budowa metra warszawskiego (29%). Wzrost udziat srodkéw
przeznaczonych na zakup taboru tramwajowego.

Zakres inwestycji infrastrukturalnych w roku 2000 byt niewielki, poza metrem warszawskim. Do
najwazniejszych nalezy niewatpliwie zaawansowany projekt modernizacji linii tramwajowe;j
Katowice-Bytom (21 km, planowane zakonczenie w 2001 r.) oraz oddanie do eksploatacji
pierwszego odcinka szybkiego tramwaju w Krakowie (3,5 km).

5. Ocena procesu przeksztatcen w latach 1989-2000

Okres lat 1989-2000 podzieli¢ mozna na trzy etapy. Pierwszy rozpoczgta "szokowa kuracja"
gospodarki, w ramach ktorej nastapito catkowite wycofanie si¢ panstwa z opieki nad transportem
lokalnym znacznie pogorszyta sytuacj¢ komunikacji miejskiej. Wycofaniu si¢ panstwa z funkcji
finansowego wspierania komunikacji miejskiej nie towarzyszyto odpowiednie do nowych zadan
zwigkszenie dochodow samorzadow. Wzrost motoryzacji 1 zatloczenia drég miejskich spowodowat
utrudnienia ruchu $rodkéw komunikacji zbiorowej a wzrost cen biletow sktaniat wiascicieli
samochodéw osobowych do rezygnacji z podrézowania srodkami komunikacji zbiorowe;.
Rozpoczat si¢ trudny do zahamowania proces degradacji komunikacji miejskiej. Liczba pasazerow
przewozonych przez przedsigbiorstwa transportu miejskiego spadia z 9,1 miliarda w 1986 roku do
6,03 miliardow w 1992 roku i do 6,0 miliardow w 1994 roku.

Decentralizacja 1 wzrost samorzadnosci oraz niska rentowno$¢ przewozow lokalnych PKP 1 PKS
spowodowaty dezintegracje¢ transportu zbiorowego obstugujacego aglomeracje. W najostrzejszej
formie problem ten wystapit w aglomeracjach: warszawskiej, gornoslaskiej 1 gdanskie;j.

Samorzady i przedsigbiorstwa podjety dziatania na rzecz poprawy jakosci ushug i efektywnosci
gospodarowania. Rozpoczgto przeksztatcenia form organizacyjnych (w tym rozdzielanie funkcji
organizatora przewozow i przewo![nika), zawieranie umow o ustugi i modernizacj¢ systemow
taryfowo-biletowych. Nastapita istotna poprawa struktury zatrudnienia i sprawnos$ci zarzadzania
oraz ograniczenie dziatalno$ci dodatkowe;j. Dzigki utworzeniu Izby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej (1991 rok) przedsigbiorstwa uzyskaty mozliwo$¢ wymiany do§wiadczen i prowadzenia
lobbingu na rzecz komunikacji miejskie;j.

Stopniowo nastgpowal wzrost zrozumienia przez samorzady 1 opini¢ publiczna, Ze transport
publicznego jest niezbedny takze w zmotoryzowanym miescie. W konsekwencji w potowie dekady
wystapity pozytywne tendencje, takie jak formutowanie polityki komunikacyjnej (Krakow - 1993 r.,
Warszawa - 1995 r.). Rozpoczat si¢ etap drugi. Jak to omoéwiono w punkcie 3, w coraz wigkszej
liczbie miast, zwlaszcza wigkszych, wladze podejmowaty uchwaly w sprawie polityki
transportowej. reguty wybierano opcje¢ polityki zrOwnowazonego rozwoju transportu, w ktorej
szczegollna role odgrywa transport zbiorowy. Nasilito si¢ poszukiwanie bardziej efektywnych metod
organizowania komunikacji miejskiej. Rozpocz¢to odnowe taboru autobusowego, co umozliwito
wzrost standardu podr6zowania i uzyskanie w niektorych przedsigbiorstwach nieosiagalnych
wcezesniej wskal Inikdw gotowosci technicznej przekraczajacych 95%. Dokonano pierwszych
zakupow tramwajow. Rozpoczeto uwzglednianie jakosci w umowach o wykonywanie ustug
przewozowych przez precyzyjne formutowanie kryteriow jakosci i wiazanie ich spetnienia z
wysokoscia zaplaty za ushugi. Zastosowano metody marketingowe dla badania potrzeb rynku.



Nastapit postgp w systemach taryfowych, oraz metodach nadzoru i sterowania ruchem. Nasilita si¢
wspotpraca migdzy przedsigbiorstwami w ramach dziatalnosci IGKM.

Dowodem powodzenia bylo zahamowanie w wigkszos$ci miast spadku liczby pasazeréw, mimo
wzrostu motoryzacji. Jak to podkreslono w punkcie 4 (rys.1), po znacznym spadku liczby
pasazeréw w latach 1990-1996 w ostatnich latach dekady nastapita stabilizacja a w niektorych
miastach zaobserwowano nawet wzrost przewozow.

Rok 2000 moze by¢ uznany za poczatek kolejnego etapu. Przynidst on potwierdzenie, Ze tendencje
z lat 1995-1999 sa trwale. Dalsze miasta podejmowaty uchwaty w sprawie polityki transportowej,
lub przygotowywaty decyzje w tej sprawie (np. Szczecin). Nowelizacja ustawy samorzadowej i
wprowadzenie ustawy o gospodarce komunalnej spowodowaty dalsze przeksztatcenia. Udziat
komunalnych spolek kapitatowych przekroczyt 50 %. Chociaz liczba zakupionych w ostatnich
dwoch latach autobusow, tramwajow 1 trolejbusow byta nizsza niz w latach 1996-1998, to w
znacznym stopniu byly to pojazdy nowoczesne. Wydaje sig, ze - podobnie jak to sig¢ stato wczesniej
w krajach UE - doceniona zostata wreszcie rola tramwaju. W 2000 roku po raz pierwszy dokonano
wigkszych zakupow 1 zamoéwien nowoczesnego taboru tramwajowego 1 przeznaczono na ten cel
srodki wigksze niz w latach poprzednich. W Katowicach i Lodzi trwa modernizacja wybranych tras
tramwajowych. W Krakowie oddano do eksploatacji pierwszy 3,5-kilometrowy odcinek tramwaju
szybkiego.

W 2000 roku zakupy taboru po raz pierwszy byty finansowane w przewazajacej czgsci ze srodkow
wlasnych przewol Inikow (65%). Wigkszos$¢ firm §wiadczy uslugi przewozowe na podstawie umow
zawierajace kryteria jakosci ustug. Ro$nie udziat przewol Inikdw prywatnych. Wystapita silniejsza
niz poprzednio tendencja wielkosci 1 struktury zatrudnienia. W obszarach metropolitarnych (GOP,
Trojmiasto) podejmowane sa proby przelamania impasu w zintegrowaniu funkcjonalnym transportu
migdzygminnego (w tym kolejowego) 1 lokalnego. Przetomu oczekiwa¢ mozna rowniez w
Warszawie.

W sumie, doswiadczenia ostatnich lat dowiodty, ze konsekwentna realizacja polityki transportowej,
szeroki zakres informacji o korzy$ciach komunikacji zbiorowej, dobre dostosowanie oferty
przewozowej do potrzeb i odpowiednia jako$¢ ustug moga si¢ przyczynic si¢ do uzyskiwania
dobrych wynikéw ekonomicznych

6. Trudno$ci 1 zagrozenia

Mimo uzyskanego postepu sytuacja komunikacji miejskiej weiaz nie jest dobra. Wystepuja
nastepujace niepowodzenia, problemy i zagrozenia.

1) Szybki wzrost motoryzacji i zattoczenia ulic pogarsza coraz bardziej warunki funkcjonowania
komunikacji miejskiej, zwtaszcza autobusowe;j. Zattoczenie obejmuje coraz wigksze obszary
duzych miast, trwa coraz dluzej i jest coraz powszechniejsze w miastach $rednich i mniejszych.
Rosna trudnosci w utrzymywaniu punktualnosci i regularnosci kursowania. Spadek predkosci
komunikacyjnej obniza atrakcyjnos$¢ transportu zbiorowego i podnosi koszty eksploatacji.

2) W wigkszo$ci miast planowanie rozwoju systemow transportu w miastach nie jest prowadzone
systematycznie. Plany rozwoju przestrzennego rzadko biora pod uwage czynnik transportu.
Powszechne sa tendecje do rozwoju form zagospodarowania przestrzennego niezgodne z zasadami
zréwnowazonego rozwoju ("'rozlewanie si¢ miast", wielkie peryferyjne centra handlowo-ustugowe
etc.).

3) Jakkolwiek ro$nie liczba miast, ktérych wiadze sformutowaty polityke transportowa przychylna
dla transportu zbiorowego, to wdrazanie tej polityki odbywa si¢ bardzo wolno. Rzadko stosowane
sa rozwiazania zapewniajace priorytet dla tramwajoéw 1 autobuséw (wydzielone pasy ruchu,
wydzielone jezdnie, wzbudzana sygnalizacja §wietlna). Tymczasem do$wiadczenie wysoce
zmotoryzowanych krajow UE uczy, ze rozwiazanie problemow zatloczenia ulic miejskich oraz
osiagnigcie celdéw zréwnowazonego rozwoju nie jest mozliwe bez zapewnienia srodkom



komunikacji zbiorowej priorytetu w ruchu ulicznym.

4) Bardziej pozytywny stosunek do tramwaju nie dotyczy wszystkich miast, w ktorych istnieja
systemy tramwajowe a tempo realizacji projektow modernizacji jest powolne. Wymiana taboru
tramwajowego jest wciaz wolniejsza niz w przypadku autobusow.

5) Do tej pory nie zostala uregulowana do konca sprawa refundacji utraconych przychodow z tytutu
ulg 1 zwolnien z optat; uzyskiwana dotacja z budzetu gmin (miast) zalezy w wigkszosci od
mozliwo$ci finansowych gmin, a nie rzeczywiscie poniesionych kosztow ulg i zwolnien.

6) Brak jest srodkdéw na dokapitalizowanie spotek 1 na dotacje inwestycyjne dla zaktadow
budzetowych. Nie pozostawia to wiele na inne inwestycje: odnowe taboru, modernizacje
infrastruktury, wprowadzania nowoczesnych systemow zarzadzania ruchem, systemow taryfowych
1itp. Sytuacj¢ pogarsza system planowania finansowego w postaci corocznie uchwalanych
budzetow gminnych. Praktycznie uniemozliwia to prowadzenie dtugofalowej polityki zakupow i
inwestycji modernizacyjno-rozwojowych.

7) Proces przeksztatcen i poprawy efektywnosci hamowany jest niejednokrotnie przez zwiazki
zawodowe. Stanowisko zwiazkdw - majacych z reguly na wzgledzie doralne cele - czgsto utrudnia
przeksztatcenia o dlugofalowych pozytywnych skutkach dla pasazerdéw, samorzadéw 1 zalog.

8) Wciaz sprawia trudnosci problem przewozéw migdzygminnych oraz koordynacji dziatania PKP,
oraz przedsigbiorstw komunikacji miejskiej 1 migdzymiastowej na poziomie powiatu 1
wojewodztwa.

Do nierozwiazanych nalezy wciaz problem opieki administracji rzadowej nad lokalnym transportem
zbiorowym. Powinna ona petni¢ funkcj¢ opiekuna komunikacji lokalnej w zakresie podobnym, jak
w przypadku ministerstw transportu krajow UE. Ich zakres odpowiedzialno$ci z reguty obejmuje
formulowanie ogdlnych zasad polityki transportowej w miastach, inicjatywy ustawodawcze,
polityke podatkowa, wydawanie przepiséw i okreslanie wymagan dla taboru 1 infrastruktury,
polityke rozwoju techniki, stosunki pracy, prowadzenie bazy danych dotyczacych sektora, prace
badawcze 1 rozwojowe, wspomaganie szkolenia ustawicznego. W wielu panstwach lista ta obejmuje
takze finansowanie budowy infrastruktury, zwlaszcza transportu szynowego.

Oczywiscie opieka nad komunikacja miejska ze strony rzadu nie powinna prowadzi¢ do nadmiaru
regulacji utrudniajacych efektywne gospodarowanie na szczeblu zarzaddéw i przedsigbiorstw
komunikacyjnych.

Sygnatem pozytywnym, ktéry rokowat zmiang postawy wtadz centralnych w stosunku do
transportu w miastach byly oméwione w punkcie 2 zatozenia nowej polityki transportowej panstwa
na lata 2000-2015, przyjgte przez KERM w 1999 roku. Niestety brak, jak dotad rozwinigcia tej
koncepcji w pelnym tekscie polityki transportowe;.

Mimo pewnego postgpu w doskonaleniu prawa (prawo przewozowe i in.) tempo dostosowywaniu
przepisOw w zakresie transportu zbiorowego do zmieniajacej si¢ sytuacji faktycznej i prawnej jest
zbyt wolne. Dotyczy to np. ustawy o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu
0s0b 1 przepisOw o postepowaniu egzekucyjnym w administracji, ktore nie sa dostosowane do
specyfiki komunikacji miejskiej. Specyfika ta nie jest tez uwzgledniona w znowelizowanym
Kodeksie pracy. Brak jest wreszcie wciaz przepisow wykonawczych dotyczacych refinansowania
strat z tytutu ulg 1 prawa bezplatnego podrozowania. Nie odniosty niestety dotychczas pozadanego
skutku starania Izby, wielokrotnie od szeregu lat wystepujacej do kolejnych rzadéw i parlamentow,
a takze postulaty uporzadkowania wyzej podanych spraw zglaszane przez jednostki samorzadowe,
stowarzyszenia 1 sSrodowiska specjalistow z dziedziny transportu miejskiego.

Najtrudniejszy do rozwiazania jest jednak wciaz problem finansowania komunikacji miejskiej. W
Polsce poziom pokrycia kosztéw komunikacji miejskiej z wptywow za bilety jest srednio
dwukrotnie wyzszy, niz w miastach krajow Unii Europejskiej i1 sasiednich krajach Europy
srodkowej. Uzyskano to podnoszac ceny biletow 1 poprawiajac produktywnos¢ przedsigbiorstw, ale
niestety takze kosztem nadmiernych oszcz¢dnos$ci w zakresie remontéw i odnowy taboru 1
infrastruktury (dotyczy to zwlaszcza tramwajow) oraz zaniechania inwestycji modernizacyjno-
rozwojowych.

Warunki funkcjonowania komunikacji miejskiej, np. niech¢¢ samorzadéw do zawieranie



dlugoterminowych uméw i nadmierne oczekiwania znacznej redukcji kosztow, powoduja, ze jest
ona mato atrakcyjna dla sektora prywatnego. Nic dziwnego, ze udziat tego sektora ro§nie powoli, a
udziat operatoréw zagranicznych jest minimalny.

7. Perspektywa wstapienia do Unii Europejskiej wyzwaniem dla komunikacji miejskie;.

Jednym z najwigkszych wyzwan dla komunikacji miejskiej jest perspektywa wstapienia Polski do
Unii Europejskiej. Otworzy to rynki europejskie dla krajowych przewol nikow, ale takze stworzy
niebezpieczenstwa, wobec pojawienia si¢ konkurencji ze strony przewolInikow zagranicznych. By¢
moze rozwigzaniem bylaby konsolidacja sprywatyzowanych polskich firm. Tymczasem pdki co
wystepuje tendencja do dzielenia przedsigbiorstw i ich silnego przywiazania do miast (gmin), na
terenie ktorych dziataja. Jak wiadomo, z zasadami przyjetymi w Unii Europejskiej nie da si¢ tez
pogodzi¢ utrzymania monopolu przedsigbiorstw chronionych przez panstwo, lub wiadze
samorzadowe.

Korzystne dla zbiorowego transportu miejskiego jest, ze Komisja Europejska traktuje go inaczej,
niz np. transport na dalekie odlegtosci. Celem jest bowiem walka z zatloczeniem drog miejskich i
poprawa warunkéw Srodowiskowych. Dopuszcza sig¢ wsparcie finansowe (dotowanie, inwestycje),
przynajmniej do czasu, kiedy nie zostana uruchomione mechanizmy fiskalne wyréwnujace szanse
transportu zbiorowego i indywidualnego przez odpowiednie opodatkowanie tego ostatniego. W
przygotowywanych przepisach, dotyczacych publicznego transportu zbiorowego, zaktada si¢
wprowadzenie "konkurencji regulowanej".

W sumie, perspektywa wstapienia do Unii, to wyzwanie, ale rOwniez szansa poprawy
nowoczesnosci 1 zwigkszenia produktywnosci w komunikacji miejskiej. Jest to odczuwalne juz
obecnie, miedzy innymi w wyniku wykorzystywaniu w Polsce doswiadczen krajow UE w
kwestiach takich jak np. zarzadzanie jako$cia. Szansg przyspieszenia postgpu stwarza takze
powszechnie stosowany w UE benchmarking ("réwnanie do najlepszych").

8. Rola Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej

W 2001 roku mija 10 lat od oficjalnej powstania IGKM. Statutowymi zadaniami Izby jest
reprezentowanie interesOw zrzeszonych w niej podmiotow wobec parlamentu oraz organow
rzadowych i samorzadowych a takze tworzenie warunkow do szeroko pojetej wspolpracy migdzy
organizacjami i przedsigbiorstwami bezposrednio lub posrednio zwiazanych z komunikacja
miejska. 9 statych komisji zajmuje si¢ kwestiami technicznymi i ekonomicznymi branzy. Izba peni
funkcje integracyjne, informacyjne, szkoleniowe i konsultacyjno-doradcze. Poza dwoma
publikacjami periodycznymi: dwumiesigczniku "Biuletyn Komunikacji Miejskiej" i kwartalniku
"Komunikacja Miejska w Liczbach", wydawane sa podreczniki oraz raportami o stanie komunikacji
miejskiej. Izba organizuje rowniez zjazdy i konferencje. Szanse wymiany doswiadczen stwarza
systematyczna wspotpraca migdzynarodowa, w tym udziat w projektach migdzynarodowych takich
jak projekt UE QUATTRO.
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