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Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1996 roku

Sterowanie i zarzadzanie ruchem w komunikacji miejskiej

Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1996 roku opracowano na podstawie: {a}
odpowiedzi przedsigbiorstw na kwestionariusz Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
(IGKM), {b} dodatkowych informacji otrzymanych od 26 przewoznikéw i 8 zwiazkdéw i
zarzadéw komunikacji miejskiej, {c} ogdlnodostepnych danych statystycznych, w tym
rocznikow statystycznych GUS, {d} innych opracowan dotyczacych branzy.

Poza zestawieniem i omoéwieniem danych ilosciowych dostepnych w momencie pisania
raportu, podano dodatkowe informacje o zmianach jakosciowych, osiagnigciach i problemach
branzy. Szczeg6lng uwage zwrdcono na innowacje i zmiany w zakresie organizacji i
zarzadzania oraz finansowania komunikacji miejskie;.

Stan prawny i organizacja komunikacji miejskiej

Od 1990 r, kiedy to zaspokajanie potrzeb wspolnoty w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego stalo si¢ zadaniem wlasnym samorzadu terytorialnego, wladze centralne
(parlament, rzad) poczuly si¢ zwolnione od jakiejkolwiek odpowiedzialnosci za komunikacj¢
miejska. Na nieprawidlowos$¢ tej sytuacji zwracano uwage w wielu opracowaniach krajowych
i zagranicznych.

Istniejacy stan rodzi powazne problemy tym bardziej, Ze obowiazujace dotad ustawodawstwo
w wielu dziedzinach nie zostato zmienione 1 dostosowane do nowej sytuacji. Mimo staran
Izby, ktora wielokrotnie wystgpowata do kolejnych parlamentdéw i rzadow, oraz postulatow
zglaszanych przez samorzady, stowarzyszenia naukowo-techniczne 1 Srodowiska specjalistow
zajmujacych si¢ transportem miejskim, sytuacja nie ulegta zmianie takze w 1996 roku.

Proces przeksztatcen organizacyjnych w komunikacji miejskiej rozpoczgty w latach
osiemdziesiatych trwa nadal. W 1996 r. ulegta zmniejszeniu liczba zaktadéw budzetowych
oraz przedsigbiorstw, na rzecz wzrostu liczby spotek z ograniczona odpowiedzialnoscia.
Nadal 12 komunalnych przedsigbiorstw komunikacji miejskiej funkcjonuje w oparciu o
przepisy o przedsigbiorstwie panstwowym; dla jednego z nich , PKT w Katowicach, organem
zatozycielskim jest wojewoda. W kilku miastach spotki prawa handlowego komunikacji
miejskiej wchodza w sktad struktury o charakterze holdingu, obejmujacego wszystkie spotki



dziatajace w ramach gospodarki komunalne;j

W 1996 r. funkcje organizatora ustug przewozowych petito 13 jednostek dziatajacych jako
jednostki lub zaktady budzetowe. Byly to 4 zwiazki miedzygminne, 7 zarzadow transportu
lub komunikacji miejskiej 1 2 zarzady drog 1 komunikacji koordynujace rozwdj i
funkcjonowanie komunikacji zbiorowej i drog. W niektdrych miastach funkcje organizatora
ushug przewozowych petnia odpowiednie wydzialy zarzadéw miast.

Niezaleznie od przeksztalcen form organizacyjno-prawnych prawie we wszystkich
jednostkach podejmowane sa wysitki w kierunku zmiany struktur wewnetrznych. Polegaja
one na podziale duzych jednostek przewozowych na mniejsze np. podzial na trakcje, na
zajezdnie, na likwidacji czesci stanowisk lub zespotow oraz na wyodrebnianiu funkcji nie
zwigzanych z wykonywaniem zadan przewozowych np. kontroli biletow, utrzymania tras i
przystankow. Prace te wykonywane sa na podstawie umow - zlecen. Reorganizacje
wewngtrzne maja na celu zmniejszenie zatrudnienia i zmniejszenie kosztow eksploatacji.

W celu wykonywania zadan przewozowych na obszarach ztozonych z wielu gmin w wielu
krajach tworzone sa przez panstwo zwiazki w trybie obligatoryjnym. W Polsce istnieje
mozliwo$¢ tworzenia dobrowolnych zwiazkéw migdzykomunalnych. Problemy komunikacji
migdzygminnej sa rozwiazywane w roznorodny sposob. W najostrzejszej formie problemy
wystepuja w aglomeracjach, zwtaszcza o strukturze policentrycznej (Trdjmiasto, GOP). W
wigkszosci z nich przewozy sa realizowane przez wielu przewoznikéw bez dostatecznej
koordynacji. Z komunikacja miejska z reguty nie jest koordynowana komunikacja kolejowa.

Zgodnie z postanowieniami ustawy z 20.12.1996 r. o gospodarce komunalnej, najdalej z
dniem 30 czerwca 1997 r., znikna przedsigbiorstwa komunalne jako forma organizacyjna
komunikacji miejskiej. Dotyczy to 11 przedsigbiorstw, ktdre z mocy ustawy przeksztalcone
beda w jednoosobowe spotki gminy.

Ustawa przewiduje takze mozliwos$¢ przeksztatcenia zaktadu budzetowego w spotke na

podstawie uchwaly rady gminy z odpowiednim zastosowaniem przepiséw dotyczacych

przeksztalcenia przedsigbiorstw komunalnych. Przeksztalcenie zaktadu budzetowego w
spotke ma juz jednak charakter fakultatywny i zalezy od woli rad gminy.

Motoryzacja i polityka komunikacyjna w miastach

Szybki wzrost liczby samochodow w miastach powoduje wzrost natezenia ruchu i spadek
zapotrzebowania na przewozy komunikacja zbiorowa . Jej udziat w przewozach spadt z 90-95
% w latach 1970. do $rednio 60% w 1996r. Mimo tego spadku, miejska komunikacja
zbiorowa w Polsce nadal peini podstawowa rolg w obstudze przewozow pasazerskich.

Rosnace zatloczenie ulic, przy zarzadzaniu ruchem nie uwzgledniajacym koniecznosci
priorytetowego traktowania pojazdéw komunikacji zbiorowej, stwarza coraz wigksze
trudnosci w utrzymywaniu punktualnosci i regularno$ci kursowania autobusow, trolejbusow i
pociagow tramwajowych. Spada predkos¢ przewozu, ro$nie zuzycie paliwa lub energii
elektrycznej oraz kosztow eksploatacji. Przy braku wystarczajacych srodkow finansowych na
pokrycie rosnacych kosztow prowadzi to do spadku czestotliwosci kursowania pojazdoéw, do
pogorszenia warunkow podrozy i dalszego spadku liczby pasazerow.

O wyborze samochodu lub komunikacji zbiorowej decyduje cena paliwa i cena biletu oraz



warunki ruchu. W ostatnich latach relacje tych cen zmienity si¢ w sposob niekorzystny dla
komunikacji zbiorowej. W latach 1989 -1995 cena litra etyliny 94 wzrosta 11-krotnie, a
$rednia cena jednorazowego biletu tramwajowego 72 razy. Za $srednie wynagrodzenie netto
mozna bylo kupi¢ w 1995 r. okoto 3 razy mniej biletow jednorazowych normalnych i
jednoczesnie zakupi¢ 2,5 razy wigcej paliwa niz 6 lat wczesnie;.

Polityka komunikacyjna samorzadéw terytorialnych i jej wptyw na komunikacje miejska

Rok 1996 przynitst wiele dowoddéw wzrostu swiadomosci samorzaddow o celowosci i
mozno$ci samodzielnego ksztattowania polityki transportowej gmin/miast. Nasilita si¢
tendencja do formutowania tej polityki w postaci akceptowanego przez rad¢ gminy
dokumentu precyzujacego cele, kierunki rozwoju i zasady funkcjonowania systemu
transportowego miasta. Po Krakowie, w ktorym formalnie okreslono zasady polityki
transportowej w 1993 r., w 1995 r. uchwate w sprawie polityki transportowej podjeta
Warszawa, a w 1996 r. i na poczatku 1997 r. Biatystok i £.6dz. Projekty polityki opracowano
takze dla innych miast, np. dla Czgstochowy, Gdyni, Nowego Sacza, Poznania i Szczecina. W
wielu miastach wyrazem pozytywnego stosunku wtadz do komunikacji miejskiej jest
przeznaczenie w budzecie wigkszych srodkow na odnowe i remonty taboru.

Miasta sktaniajq si¢ do przyjecia strategii zroOwnowazonego rozwoju, ktora polega na
poszukiwaniu kompromisu migdzy celami spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony
srodowiska. Podstawowe zasady tej strategii, to: (a) ograniczenie roli samochodu w miescie i
nadanie priorytetu transportowi zbiorowemu oraz ruchowi pieszemu i rowerowemu; dotyczy
to zwlaszcza centrum miasta, (b) potozenie nacisku na rehabilitacj¢ i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejacej infrastruktury oraz urzadzen i ich modernizacjg; dotyczy to
zwlaszcza tramwaju, (c) priorytet w ruchu dla transportu zbiorowego, (d) rozszerzanie
zakresu stosowania instrumentow fiskalnych: w pierwszej fazie optat za parkowanie i
korzystanie z pasa drogowego, W przysztosci optat za korzystanie z drog w najbardziej
zattoczonych rejonach miasta.

Jest oczywiste, Ze polityka taka jest korzystna dla transportu zbiorowego. Niestety uzyskanie
jej akceptacji nie jest tatwe. Srodowiska polityczne, opiniotworcze, sa zwykle zwiazane z
opcja pro-samochodowa, dlatego lansowanie zasad ograniczania roli samochodu budzi w tych
srodowiskach sprzeciw. Badania wykazuja jednak, Zze opinia publiczna o wiele szybciej niz
politycy przyjmuje do akceptujacej wiadomosci fakty o niemozno$ci pogodzenia w miescie
swobody uzytkowania samochodu i sprawnego funkcjonowania transportu.

W sumie rok 1996 mozna jednak uzna¢ za pomys$iny w tym sensie, ze - po latach
niedoceniania przez samorzady spraw polityki transportowej w miastach - utrwalita sig i
nasilita tendencja do jej jasnego formulowania oraz do uznania koniecznos$ci priorytetowego
traktowania transportu zbiorowego w warunkach rosnacej motoryzacji.

Obstugiwana ludnos¢ i1 przewozy

Miejska komunikacja zbiorowa funkcjonuje we wszystkich miastach o zaludnieniu powyzej
50 tys. mieszkancow oraz w 184 miastach mniejszych. Ogdétem objetych komunikacja bylo
277 miast, co stanowito 32,2% ogo6lnej liczby miast. W 31 miastach eksploatowano tramwaje
I autobusy, w 5 miastach trolejbusy i autobusy, w Warszawie tramwaje, autobusy i metro,
oddane do eksploatacji w dn. 1 kwietnia 1995 r.



W miastach z komunikacja miejska zamieszkiwalo 18,8 mIn 0sob. Liczba ta nie zmienia si¢
od 1990 r. W rzeczywistos$ci liczba obstugiwanych mieszkancow jest wigksza, gdyz podane
wielkos$ci nie obejmuja ludnos$ci zamieszkalej na terenach sasiednich gmin znajdujacych si¢ w
zasiggu linii komunikacji miejskiej. Mozna szacowaé, ze w 1996 r. ludno$¢ obstugiwana
miejska komunikacja zbiorowa byta podobna jak w 1995 r. i wynosita 22 mln oséb, co
stanowi 57% ludnosci kraju.

W pierwszych latach okresie transformacji liczba pasazerow przewozonych srodkami
komunikacji zbiorowej spadta o ok. 33 % , z ok. 9 mld pasazerow w roku 1989 do ok. 6 mld
pas. w 1992 roku. Tempo spadku byto najwigksze w 1990 r. (spadek o 1,25 mld pasazerow) i

w 1991 r. (spadek o 1 mld pasazeréw). Od 1992 r. liczba pasazeréw utrzymuje si¢ na

zblizonym poziomie, a w niektorych miastach nawet wzrasta. Zahamowanie spadku
przewozow jest spowodowane staraniami przewoznikdéw o podwyzszenie jakosci ushug oraz

coraz bardziej intensywna dziatalno§¢ marketingowa.

Analizowane liczby nie obejmuja pasazerow obstugiwanych przez tych przewoznikow
prywatnych, ktérzy nie posiadaja uméw z gminami. Wystegpuja tu rézne sytuacje. W
niektorych miastach i1 aglomeracjach udziat tych przewoznikéw jest nieistotny, w innych
bardzo znaczny.

Srodki techniczne komunikacii miejskiei

Wedlug. stanu na dzien 31.12.1996 r. przewozZnicy objgci statystyka Izby dysponowali 11.188
autobusami, 3927 tramwajami i 117 trolejbusami (bez liczby trolejbuséw eksploatowanych w
Gdyni ) 1 42 wagonami metra. W poréwnaniu do wcze$niejszych lat nastapit dalszy spadek
liczby wszystkich rodzajow srodkéw przewozowych. Najwigkszy byt spadek liczby
autobuséw. Zmniejszyla si¢ ona w pordwnaniu z 1985 r. prawie o 25 %. Liczba tramwajow
ulegta zmniejszeniu o 14%.

Rok 1996 byl rokiem zwigkszonych, w poréwnaniu z poprzednimi latami, zakupow
autobusow. Znaczna czg$¢ stanowily nowoczesne autobusy niskopodtogowe, ktorych liczba
wzrosta w 1996 r. do 482. Stanowia one obecnie 4,3% ogolnej liczby autobusow. Nastapita

minimalna poprawa struktury wiekowej autobusoéw ($redni wiek spadt z 8,16 lat w 1995 r. do
7,98 w 1996 r.). Mimo zakupu 688 autobusow, og6élny stan taboru autobusowego jest nadal
zty. Okoto 37% autobusow nadaje si¢ do natychmiastowej wymiany, natomiast dalsze 38%
bedzie wymaga¢ wymiany w ciagu najblizszych lat. Wobec bardzo niewielkich zakupow (66
wagondw, z tego tylko 14 nowych), stan taboru tramwajowego ulegt dalszemu pogorszeniu;
sredni wiek tramwaju wzrést z 15,1 roku w 1995 r. do 16,12 w 1996 1.

Nadal jest niezadowalajacy sredni stopien wykorzystania taboru w ruchu, ktory w roku 1996
ksztattowat sig na poziomie 73,2% dla autobusow, 68,0% dla tramwajoéw i 63% dla
trolejbuséw. Niskie sa takze srednie przebiegi autobusow, tramwajow 1 trolejbusow.

Ksztattowaty si¢ one na poziomie 57,3 tys. km w autobusach, 49,1 tys. km w tramwajach,
66,0 tys. km w trolejbusach.

Na skutek niedostatecznych srodkéw na remonty torow stan techniczny torowisk ulega
ciagtemu pogorszeniu. Wysoki jest nadal udziat odcinkéw, na ktorych obowiazuja
ograniczenia pr¢dkosci. Stan systemoOw zasilania jest, generalnie, nieco lepszy niz

infrastruktury torowej. Wprawdzie i w tym przypadku niedostatek srodkéw finansowych
sprawia, ze zakres remontOw 1 modernizacji jest wciaz niewystarczajacy, to jednak obserwuje



si¢ pozytywne trendy, np. rosnaca liczbg systemoéw zdalnego sterowania podstacjami.

W ostatnich latach w wielu przedsigbiorstwach zainstalowano w pojazdach elektroniczne
urzadzenia do kasowania biletow, zbierania danych o wielko$ci przewozow na podstawie
biletow jednorazowych oraz gromadzenia informacji o pracy pojazdow na liniach.
Systematycznie poprawia si¢ poziom informowania pasazeréw. Powszechnie publikowane sa,
w coraz atrakcyjniejszych formach, rozktady jazdy, mapy z planami tras i numerami linii. Na
wszystkich przystankach komunikacji miejskiej umieszczane sa rozktady jazdy. W okoto
2000 pojazdoéw zainstalowano elektroniczne tablice informacyjne. W nowo zakupionych
autobusach zainstalowano takze okoto 500 urzadzen fonicznych, stuzacych do podawania
informacji o trasie jazdy dla pasazerdw wewnatrz wozu

Wdrozone dotychczas lub aktualnie wprowadzane w kilkunastu miastach doskonalsze
rozwiazania usprawniajace nadzor ruchu obejmuja: rozbudowg systemu tacznosci,
instalowanie komputerow poktadowych w autobusach i tramwajach, systemy monitorowania
wozow przejezdzajacych przez ustalone punkty tras komunikacyjnych.

W kilku miastach wprowadzono automatyczne oddziatywanie przez pojazdy komunikacji
zbiorowej na sygnalizacj¢ $wietlna na pojedynczych skrzyzowaniach.

System finansowania komunikacji miejskiej

Zrédtami finansowania komunikacji miejskiej sa wptywy ze sprzedazy biletow i, ze wzgledu
na szeroki zakres stosowanych ulg , uzupetniajaca dotacja ze srodkow wlasnych gminy.
Uzupetniajacym Zrédlem srodkow finansowych jest dodatkowa dziatalno$¢ przewoznikow. W
przedsigbiorstwach realizujacych ustugi przewozowe na zamowienie gmin, zZrédtem
finansowania jest zaptata za wykonane ustugi.

Do$wiadczenia miast, w ktorych istnieja zarzady transportu miejskiego, wykazaty, ze
wprowadzenie konkurencji pomigdzy przewoznikami wptywa na poprawg jakosci ustug
przewozowych. Uzyskano realna obnizke kosztéw $wiadczonych ustug oraz stawek
ptaconych przewoznikom. Wzrost stopien realizacji zadan przewozowych, nastapita poprawa
punktualnosci 1 regularnosci ruchu pojazdow.

W przedsigbiorstwach i1 zaktadach komunikacyjnych stanowiacych przedsigbiorstwa
uzytecznosci publicznej, w ktorych zysk nie stanowi ich zasadniczego celu, podstawowym
kryterium oceny dzialalno$ci przewozowej jest poziom odptatnosci ustug przewozowych,

mierzony stopniem pokrycia kosztoéw wptywami z biletow i innych form dziatalnosci.

Przedsigbiorstwa czynia starania obnizki kosztéw eksploatacji, jednak ze wzglgdu na trwajaca
nadal znaczng inflacje w 1996 roku konieczne bylo dalsze podwyzszanie cen za ustugi
przewozowe. Jednak o ile w latach poprzednich ceny biletow za przejazdy byty zwykle
podwyzszane kilka razy w ciagu roku, to w 1996 r. ceny ulegly zmianie tylko raz i to w

wigkszos$ci miast i gmin na poczatku roku. Na og6t przy ustalaniu cen dazono do utrzymania

poziomu cen realnych. Ceny biletéw jednorazowych w 1996 r. ksztattowaly si¢ w zasadzie na
poziomie od 0,60 do 0,90zt, podczas gdy w 1995 r. az w 40 miastach ceny biletow
jednorazowych byly nizsze od 0,60zt. Poza taryfa jednolita na obszarach 8 miast
obowiazywata taryfa czasowa. Dla zachgcenia mieszkancow do korzystania z komunikacji
miejskiej organy samorzadu terytorialnego za propozycja przedsigbiorstw wprowadzaja nowe



rodzaje biletoéw wieloprzejazdowych.

Rok 1996 byt pierwszym rokiem dziatania komunikacji miejskiej od 1990 r., w ktorym nie
uzyskano zmniejszenia deficytowosci. Srednia warto$¢ wskaznika odplatnosci byta rowna
75,1%. Niewielki spadek poziomu odptatno$ci nastapit w zarzadach i zwigzkach
komunalnych (o 1,5 punktu procentowego), natomiast znaczny w przedsigbiorstwach (o 7
punktéw procentowych). Poprawe odptatnosci z 71,5% do 74,3% odnotowano w spotkach.
Najwyzsze $rednie wskazniki odptatnosci uzyskuja przewoznicy begdacy zaktadami
budzetowymi. Jest to m.in konsekwencja nie uwzgledniania w kosztach amortyzacji.

Oceniajac stopien pokrycia kosztow komunikacji miejskiej z wplywow za bilety nalezy
dodatkowo wzia¢ pod uwage, ze w ogromnej wigkszosci krajow europejskich poziom
odptatnosci przez pasazeroOw jest nizszy niz w miastach polskich. I tak np. w 1993 r. wynosit
on: w Rzymie - 10%, w Amsterdamie - 25 %, w Paryzu - 33 %, Sztokholmie - 34 %, Wiedniu
- 40 %, Frankfurcie - 45 %, Lizbonie - 62 %.

Na wielkos$¢ wptywow ze sprzedazy biletow silny wptyw maja uprawnienia do przejazdu za
ulgowa optata lub bezptatnie. Uprawnienia te regulowane sa ustawami, rozporzadzeniami i
uchwatami rad miejskich. Skala ulg w poszczegdlnych miastach jest r6zna. Szacuje sig, ze W
zalezno$ci od miasta udziat pasazerow korzystajacych z optat ulgowych stanowi 40-60%
og6tu pasazerow 1 ma tendencj¢ wzrastajaca. Pasazeréw uprawnionych do przejazdoéw
bezptatnych nie rejestruje si¢. Przedsigbiorstwa oceniaja, ze pasazerowie ci stanowig od 3 do
10% ogolnej liczby pasazerow.

Szacunkowe obliczenia strat wptywow z tytutu ulg 1 §wiadczenia ustug nieodplatnie
wykazaty, ze gdyby wprowadzi¢ system refundacji ulg, to dziatalnos¢ komunikacji miejskiej
bylaby rentowna, a w niektoérych miastach (zwtaszcza mniejszych) ceny biletow moglyby by¢

nawet nizsze od obecnych.

Zatrudnienie i place

W poréwnaniu z zatrudnieniem w 1995 r. wystapit znaczny jego ogdlny spadek, o 9%.
Zmianie ulegta rowniez struktura zatrudnienia. Najmniej spadta liczba kierujacych pojazdami
(0 3,5%), za$ najwigksze zmiany wystapity w zatrudnieniu pracownikoéw zaplecza
technicznego, ktorych liczba zmalata o 10477 oséb tj. o 38%.

Przy $redniej ptacy brutto w kraju w 1995 r. wynoszacej 691 zt, a w 1996 1. - 875 zl, srednie
ptace w komunikacji miejskiej ksztattowaty si¢ na poziomie od 57 do 153% $redniej krajowe;j
w 1995 r.10d 59 do 157% w 1996 r. W poréwnaniu do udziatu wynagrodzenia w
komunikacji miejskiej do sredniego w kraju w latach osiemdziesiatych oznacza to spadek
poziomu plac. Konsekwencja tego sa trudnosci z pozyskaniem niektorych kategorii
pracownikow, zwtaszcza kierowcow.

Polityka inwestycyjna i remontowa

Brak wystarczajacych srodkow powoduje, ze zarowno miasta jak i przedsigbiorstwa
poszukuja roznych mozliwosci pozyskiwania §rodkéw finansowych na inwestycje oraz
remonty. Niestety sytuacja prawna gmin i polityka wladz centralnych praktycznie
uniemozliwia gminom wykorzystanie sSrodkow postawionych do dyspozycji przez
migdzynarodowe instytucje finansowe (Bank Swiatowy, EBOR, EIB), ktore wymagaja



gwarancji rzadowych. Istnieja mozliwo$ci zaciagania kredytow w bankach komercyjnych, ale
warunki udzielenia tych kredytow sa zwykle mniej korzystne.

Nowa szans¢ pozyskania §rodkow na inwestycje stworzyto uzyskanie przez gminy prawa do
emisji obligacji. Z szansy tej korzysta coraz wigcej gmin. Ze srodkow uzyskanych ze
sprzedazy obligacji realizuje si¢ zakupy taboru komunikacyjnego. Wtadze samorzadowe
podejmuja coraz czg¢sciej decyzje o rozpoczeciu procesu odbudowy taboru. W latach 1990-94
byto to niemozliwe z braku $§rodkow. Z tego to okresu narosty olbrzymie zaleglosci.

W niektorych miastach nawiazano wspotprace z Panstwowym Funduszem Rehabilitacji Oséb
Niepetnosprawnych, ktory refunduje czg$¢ kosztoéw zakupu autobuséw niskopodtogowych i
mikrobusow dla 0s6b niepetnosprawnych.

Mimo duzego zaangazowania i dazenia wtadz gmin do jak najlepszego funkcjonowania
komunikacji miejskiej brak jest wciaz stabilnych regut finansowania przede wszystkim
odtworzenia majatku, a zwlaszcza taboru. Do tej pory nie przeprowadzono systemowych
reform i zmian systemu finansowania nie tylko z tytutu ulg za przejazdy, ale rowniez
inwestycji i remontéw komunikacji miejskiej. Rozwazany w Sejmie system finansowania
drog z dodatkowego podatku paliwowego nie obejmuje komunikacji miejskiej. Jak dotad nie
wykorzystano réwniez mozliwos$ci wprowadzenia innych rozwiazan stosowanych w krajach o
gospodarce rynkowe;j.

Inwestycje rzeczowe

Ponad potowa zakladow i przedsigbiorstw informuje o zakupie w 1996 r. autobusow i
tramwajow. W niewielkim zakresie podejmowano jednak inwestycje torowe 1 sieciowe.

W opracowaniu IGKM pt. "Rozwdj miejskiej komunikacji zbiorowej w Polsce w latach 1995-
2000 ..."(1995) w wariancie umiarkowanego rozwoju oszacowano, ze dla zahamowania i
odwrocenia procesu dekapitalizacji taboru rocznie w komunikacji miejskiej nalezatoby
kupowa¢ 780-1200 autobuséw, 100 tramwajow 1 20-30 trolejbuséw. Tymczasem w 1996 r.
zakupiono, wedlug danych zebranych przez Izbg, 688 autobusow, z czego 623 stanowia nowe
autobusy (91%), 66 tramwajow, z czego 14 tramwajow to tramwaje nowe produkcji polskiej,
a 52 tramwaje niemieckie o okresie eksploatacji powyzej 25 lat. Nie zakupiono zadnego
trolejbusu. Oznacza to, ze zakupy autobusoéw sa realizowane w wysokosci 88% zatozonego
planu, zakupy tramwajow w 66%, a trolejbuséw wcale.

Zakupy obejmowaty autobusy wielu producentow. Wystepuje tendencja do zakupow
nowoczesnych autobuséw, spetniajacych normy EURO i zréznicowanych pod wzglgedem
pojemnosci. 51% stanowity autobusy niskopodtogowe srednio i wielkopojemne, pozostate to
autobusy $rednio 1 wysokopodtogowe. W porownaniu z ubiegtymi latami ro$nie udziat
autobusdéw o mniejszej pojemnosci. Ze wzgledu na wysokie ceny nowych autobusow
przedsigbiorstwa zdecydowaty si¢ na zakup 65 autobusdéw uzywanych.

Modernizowano torowiska w Warszawie, L.odzi, Katowicach, Poznaniu i w Grudziadzu, a
sieci trakcyjne i podstacje - w Lodzi, Warszawie, Poznaniu, Gdansku, Toruniu i w
Grudziadzu. W Poznaniu kontynuowano w 1996 r. budowe¢ Poznanskiego Tramwaju
Szybkiego.



Naklady inwestycyjne

Wedlug szacunkow opartych na niepelnych danych w 1996 r. (facznie z naktadami na metro)
na inwestycje przeznaczono 495 min ztotych, co w porownaniu do 1995 r. oznacza znaczny
wzrost, bo 0 60%. Najwigkszy wzrost naktadow nastapit w zwiazku z zakupami taboru. Byty
one o 127% wyzsze niz w 1995 r. Udzial naktadéw na zakup autobusow wzrdst prawie 2-
krotnie. Naktady na infrastrukturg techniczna stanowity tylko 4,4% og6lnych naktadow.
Wzrost naktadéw na inwestycje komunikacji miejskiej byt jednak wolniejszy niz naktady na
drogi miejskie . O ile w 1994 r. udziat naktadow na komunikacj¢ zbiorowa stanowit 46%, to
w 1995 r. juz tylko 40%.

Doskonalenie i rozw6j komunikaciji miejskiej

Jednym z najwazniejszych wydarzen byto doprowadzenie do konca realizacji pierwszego
odcinka Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST), ktory oddano do eksploatacji w poczatku
1997r. . Rok 1996 byt takze pierwszym pelnym rokiem eksploatacji I linii metra
warszawskiego. W 1996r. przewiozto ono ok. 27 mln pasazerow.

W rosnacej liczbie miast prowadzone sa ciagte lub okresowe badania potrzeb przewozowych i
badania marketingowe dostarczajace podstaw do racjonalizacji uktadéw linii 1 rozkladow
jazdy. W coraz wigkszym zakresie stosowane sa komputerowo wspomagane metody
planowania linii, rozktadow jazdy, pracy kierowcow, przygotowania informacji dla
pasazerdw itp. Niestety, w niektoérych miastach, w ktorych przygotowano propozycje mniej
lub bardziej radykalnych zmian w uktadzie linii i rozkladach jazdy, wladze nie moga
zdecydowac si¢ na wdrozenie projektow.

Zaostrzana jest nadal kontrola punktualno$ci. Coraz szerzej stosowane sa systemy
automatycznego nadzoru ruchu. Przy rosnacym zattoczeniu szczeg6lna waga przywiazywana
by¢ powinna do priorytetowego traktowania komunikacji miejskiej w systemach zarzadzania

ruchem ulicznym. Niestety postep w tym zakresie jest zbyt wolny. W ostatnim okresie
rozszerzenie za -kresu stosowania priorytetow dla komunikacji miejskiej nastapito, migdzy
innymi, w: Poznaniu (2 skrzyzowania z sygnalizacja aktualizowang), Wroctawiu i w
Krakowie (pierwsze w Polsce odcinki wydzielonego torowiska uzytkowane takze przez
autobusy), Kielce (pas dla autobusow).

Rosnaca liczba miast, ktorych wladze sformutowatly korzystna dla komunikacji miejskiej
polityke transportowa, lub daty wyraz pozytywnego stosunku do komunikacji np. przez
przeznaczenie $srodkow finansowych na odnowe taboru autobusowego, rokuje nadzieje na
wyjscie z kryzysu, w jakim znalazta si¢ ta dziedzina w ostatnich latach. Najblizsze lata
pokaza, czy przyjeta polityka znajdzie odbicie w konkretnych decyzjach, np. dotyczacych
finansowania 1 priorytetow w ruchu i czy zarysowana tendencja wystapi w wigkszej liczbie
miast.

Szczegodlne znaczenie ma zaobserwowana w ostatnim roku zmiana stosunku wladz miejskich
do tramwaju, ktory przez dziesigciolecia traktowany byt jako przestarzaty, nierozwojowy
srodek transportu. Przy znacznym udziale odcinkéw na wydzielonych torowiskach (pow.

70%) atrakcyjnos¢ tej komunikacji ro$nie ze wzgledu na jej wigksza niezaleznos¢ od ruchu
ulicznego.
O zauwazeniu walorow tramwaju §wiadczy rozpoczecie przygotowan do modernizacji
wybranych linii w Lodzi i GOP oraz plany budowy linii tramwaju szybkiego w Krakowie.



Dla postrzegania tramwaju duze znaczenie ma zakonczenie budowy Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju, ktérego wiaczenie w istniejacy system poczatkuje modernizacj¢ catego uktadu. W
pierwszej kolejnosci dokonana begdzie zasadnicza modyfikacja uktadu linii 1 rozktadow jazdy.

Zarzadzanie ruchem i sterowanie

W najblizszych latach w kilku miastach zostana zainstalowane kompleksowe systemy
zarzadzania ruchem pojazdow komunikacji zbiorowej, o zintegrowanych funkcjach nadzoru i
sterowania ruchem. Sa to rozwigzania kosztowne i dlatego celowe jest ich stosowanie glownie
w miastach duzych i aglomeracjach, tzn. tam gdzie ze wzgledu na skalg przewozoéw mozliwe

jest uzyskanie wysokiej efektywnos$ci inwestycji.

W szczegblnosci zaawansowane sg prace nad tworzeniem komputerowo wspomaganego
nadzoru ruchu (KWNR) w Poznaniu. W trybie przetargowym dokonano wyboru rozwiazan
technicznych. Zgodnie z przyjetym programem przedsigwzigcia petne wdrozenie systemu
przewiduje si¢ do 2000 r.

Szanse dla komunikacji miejskiej stwarzaja takze systemy centralnego sterowania ruchem,
ktére planuje wiele miast. Wykorzystanie tej szansy zalezy od tego, w jakim stopniu wsrod
celow stawianych tym systemom znajdzie si¢ uprzywilejowanie pojazdéw komunikacji
miejskiej. Uprzywilejowanie takie przewidziano, mi¢dzy innymi, w zalozeniach do projektow
systemow centralnego sterowania ruchem w Krakowie, Poznaniu i Wroctawiu.

Podsumowanie

Po trudnym dla komunikacji miejskiej okresie, rok 1996 pozwala na pewien optymizm:

1. wystapity dalsze oznaki wzrostu zrozumienia wagi komunikacji zbiorowej w
samorzadach lokalnych przejawiajace sig, migdzy innymi, w (a) podejmowaniu przez
kolejne rady miejskie uchwat w sprawie polityki transportowej, (b) przeznaczaniu
coraz wigkszych srodkow na zakupy taboru i na remonty toréw, (c) si¢ganiu po nowe
sposoby finansowania, (d) widocznej zmianie stosunku do istniejacych systemow
tramwajowych, ktore sa mniej podatne na zaktocenia powodowane przez rosnacy ruch
samochodowy, (e) rosnacej liczbie przypadkow priorytetowego traktowania pojazdow
komunikacji miejskiej w zarzadzaniu ruchem ulicznym (wydzielone pasy ruchu,
wzbudzana sygnalizacja §wietlna),
2. zahamowany zostat spadek liczby pasazerow, a w niektorych miastach odnotowano
niewielki wzrost przewozow,
3. nastapita dalsza poprawa jakosci ustug; z badan opinii uzytkownikéw wynika, ze
przestaje by¢ problemem zatloczenie wozéw i punktualno$¢ ( z wyjatkiem obszarow,
gdzie wystepuje zattoczenie ulic); coraz wigksza wage przywiazuje si¢ do dawnie;j
nieistotnych wymogéw takich, jak czystos¢, grzeczno$¢ obstugi i jako$¢ informacji,
4. ros$nie produktywnos¢ 1 efektywnos¢ gospodarowania w przedsigbiorstwach jako
wynik racjonalizacji struktur organizacyjnych i zarzadzania,
5. widoczny jest postep w systemach taryfowych, oraz metodach nadzoru i1 sterowania
ruchem,
6. dobrze uklada si¢ wspotpraca migdzy przedsigbiorstwami; przy braku opieki ze strony
wtladz centralnych, znaczna czg$¢ tej wspotpracy odbywa si¢ w ramach dziatalno$ci
IGKM.



Mimo tych pozytywnych procesow, sytuacja komunikacji miejskiej jest nadal trudna, a w
pewnym zakresie nawet pogarsza si¢. Do gléwnych zagrozen i problemow naleza:

1. rosnacy wpltyw wzrostu motoryzacji na warunki funkcjonowania komunikacji
miejskiej, zwlaszcza autobusowej; zatloczenie ulic, ktore do niedawna wystgpowato
tylko w centrach duzych miast, wystgpuje obecnie takze w miastach $rednich i
mniejszych; strefy zatloczenia ulic rozszerzaja si¢, wydtuzaja si¢ takze okresy
intensywnego ruchu; przy braku priorytetoéw dla komunikacji zbiorowej spada
predkos¢ komunikacyjna i rosna trudnos$ci w utrzymywaniu punktualnosci i
regularnosci kursowania; dotyczy to zwlaszcza autobuséw,

2. ciagle niewystarczajace §rodki finansowe; przy pewnej poprawie sytuacji w zakresie
odnowy taboru autobusowego, nadal starzeje si¢ tabor tramwajowy i trolejbusowy, a
tempo wprowadzania nowoczesnych rozwiazan zarzadzania ruchem, systemow
taryfowych 1 itp. jest zbyt wolne; nie zmniejszaja si¢ zalegto$ci w remontach torow
tramwajowych,

3. zbyt ograniczona jest oferta przemystu; w zakresie autobuséw niewystarczajaca jest
ciagle oferta w kategoriach tanszych pojazdow, w tym zwlaszcza autobuséw sredniej i
matej pojemnosci (midi, mini); w przypadku tramwajow oferta przemystu jest jeszcze

bardziej ograniczona, co jednak jest w znacznej mierze usprawiedliwione matym
aktualnie zapotrzebowaniem na ten tabor i brakiem dtugofalowych programow
zakupow,

4. nierownomierno$¢ poprawy jakosci ustug i efektywnosci przedsigbiorstw; wystepuja

tu znaczne réznice mi¢dzy miastami,
5. nadal nie rozwigzany problem przewozow migdzygminnych; tylko w pojedynczych
przypadkach ma miejsce wspoltpraca sasiadujacych gmin; ciagle nie udaje si¢
doprowadzi¢ do koordynacji dziatania PKP, przedsigbiorstw komunikacji miejskiej i
migdzymiastowe;,
6. nierOwnouprawnienie przewoznikéw komunalnych i1 prywatnych dziatajacych poza
systemem zorganizowanych przewozow; rozwiazanie problemu nieuczciwej
konkurencji nalezy do najpilniejszych zadan w doskonaleniu prawnych podstaw
komunikacji zbioroweyj,
7. braki kierowcoéw, zwlaszcza w duzych miastach; wiaze si¢ to zardwno z malejaca
konkurencyjnoscia warunkow ptacowych jak i malejacym bezrobociem,
8. malejaca skutecznos$¢ rewindykacji naleznosci za jazdg bez waznego biletu; jest to
konsekwencja niekorzystnych zmian prawnych,
9. stanowisko zwiazkow zawodowych, ktore - majac na wzgledzie dorazne cele -
niekiedy odgrywaja role hamujaca w przeksztatceniach o dlugofalowych pozytywnych
skutkach dla zalogi.

Najwazniejszy jest jednak problem systemu finansowania komunikacji miejskiej. W okresie
od 1989 roku samorzady 1 przedsigbiorstwa uczynily wielki ogromny wysitek dla
zmniejszenia obciazenia budzetow publicznych doptatami do komunikacji zbiorowe;.
Znaczne zmniegjszenie poziomu doptat, to skutek nie tylko podwyzek cen biletow 1 poprawy
produktywnosci przedsigbiorstw, ale takze rabunkowej polityki w zakresie remontow i
odnowy taboru i infrastruktury oraz zaniechania inwestycji modernizacyjno-rozwojowych.
Osiagnigty w Polsce poziom samofinansowania si¢ komunikacji miejskiej jest wyzszy, niz w
krajach Unii Europejskiej i sasiednich krajach Europy Srodkowe;.

Postulowane od dawna zmiany systemu finansowania polega¢ powinny na:



1. wprowadzenia refundacji strat ponoszonych przez przewoznikow z tytutu §wiadczenia
ustug po cenach ulgowych i bezptatnie; wielko$¢ tych strat jest czgsto wyzsza, niz
wysoko$¢ doptat,
2. uwzglednieniu w systemach podatkowych zewnetrznych kosztow transportu (tzn.
kosztow strat w srodowisku, wypadkow, zatloczenia itp.); obcigzenie uzytkownikow
samochodu tymi kosztami (np. przez podatek paliwowy) umozliwiloby uzyskanie
srodkéw na mniej szkodliwy dla srodowiska transport zbiorowy,
3. zastgpienie obecnego systemu finansowaniu w postaci corocznie uchwalanych
budzetow gminnych systemem dtugoletnich planow finansowych, ktore umozliwityby
bardziej dtugofalowa polityke zakupow i inwestycji modernizacyjno-rozwojowych.

Podstawowym warunkiem istotnej poprawy jakosci komunikacji miejskiej jest zmiana
stosunku wtadz centralnych, ktére powinny petni¢ funkcj¢ opiekuna komunikacji lokalnej w
zakresie podobnym, jak to ma miejsce np. w krajach Unii Europejskiej. Najwazniejsze
funkcje rzadu, to: inicjatywy ustawodawcze, formutowanie ogdlnych zasad polityki
transportowej w miastach, wydawanie przepisow i okre$lanie wymagan dla taboru, torow,
sieci 1 podstacji, polityka rozwoju techniki zwiazang z importem oraz przemystem krajowym,
stosunki pracy, zbieranie danych dotyczacych komunikacji miejskiej, prace badawcze 1
rozwojowe.

Warszawa czerwiec 1997



