Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1998 roku
1. Wstep

Stan komunikacji miejskiej w Polsce jest przedmiotem systematycznych analiz
wykonywanych przez lub na zlecenie 1zby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej (IGKM). W
1995 roku powstat raport pt. “Rozwoj miejskiej komunikacji zbiorowej w Polsce w latach
1995-2000 i kierunki rozwoju po 2000 roku”. W 1997 roku opracowano raport dotyczacy
stanu w roku 1996. Niniejsza publikacja, przeznaczona dla wtadz centralnych i
samorzadowych, przedsigbiorstw, stowarzyszen, instytucji badawczych i rodkow masowego
przekazu, zawiera charakterystyke stanu komunikacji miejskiej w 1998 r.

Raport jest oparty gtownie na danych zebranych przez IGKM. Dotycza one ok. 90%
przewozow. Wykorzystano takze dane GUS oraz inne opracowania dotyczace komunikacji
miejskiej (konferencje, publikacje itp.). Poza zestawieniem i omowieniem danych
statystycznych, podano dodatkowe informacje o zmianach jako$ciowych, osiagnigciach i
problemach branzy. Szczegdlna uwage zwrocono na innowacje i zmiany w zakresie
organizacji, zarzadzania oraz finansowania komunikacji miejskiej, a takze na zagadnienia
jakosci ustug swiadczonych przez przewoznikéw. Ten ostatni temat byt przedmiotem projektu
badawczo-rozwojowego Unii Europejskiej QUATRO, dotyczacego jakosci w komunikacji
miejskiej. W projekcie wykonanym latach 1996-1998 uczestniczyta Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, jako reprezentant Czech, Polski i Stowacji.

W kolejnych rozdziatach omowiono: (a) stan prawny i organizacj¢ komunikacji miejskiej w
1998 roku, (b) wplyw rozwoju motoryzacji i polityke komunikacyjna w miastach, (c) stan
komunikacji miejskiej w 1998 roku, (d) kierunki zmian i zamierzenia rozwojowe w roku 1999
i dalszych latach. W podsumowaniu szczego6lna uwage zwrdcono na problemy i zagrozenia
dla komunikacji miejskiej w 1999 roku.

2. Stan prawny i organizacja komunikacji miejskiej w 1998 roku

Brak opieki panstwa nad komunikacja miejska jest od lat przedmiotem krytyki. Jest nadzieja,
Ze ten stan ulegnie pewnej zmianie poniewaz wchodzaca w zycie ustawa o dziatach w
administracji rzadowej przewiduje, iz dziat transportu obejmuje takze sprawy transportu
zbiorowego w miastach. Wprowadzono takze zasadg zwrotu przewoznikowi kosztow
stosowania uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdéw ustanawianych przez
samorzady lokalne. Niestety, mimo odpowiednich zapisow ustawowych, jak dotad nie
wdrozono analogicznej zasady w odniesieniu do ulg ustalanych w drodze ustaw.

Organizacja 1 system zarzadzania komunikacja zbiorowa w miastach w 1998 roku pozostaty
bez zmian. Trwaly w tym czasie zmiany form organizacyjnych. Udzial zaktadéw i jednostek
budzetowych zmniejszyt si¢ z 61,5% w

1995 roku do 48,6% w 1998 roku. Podwoita si¢ w tym czasie liczba spotek

z 0.0. 1 akcyjnych. Od 1997 roku nie zmienia si¢ liczba zarzadow komunikacji, ktére istnieja
w 10 miastach.

Od 1 stycznia 1999 roku odpowiedzialno$¢ za komunikacje miejska ponosza samorzady
gminne, powiatowe 1 wojewodzkie. Ich kompetencje wynikaja przede wszystkim ze



znowelizowanego prawa przewozowego i ustawy o warunkach wykonywania drogowego
przewozu osob. Najwazniejsze nowe rozwigzania to: nadanie samorzadom uprawnien do: (a)
wydawania zezwolen na wykonywanie zarobkowego przewozu oso6b pojazdami, (b)
koordynacji rozktadow jazdy przewoznikow, (¢) wprowadzenia bezptatnych lub ulgowych
przejazdow, wraz z obowiazkiem refundacji kosztow przewoznikowi.

3. Motoryzacja i polityka komunikacyjna w miastach

W Polsce liczba zarejestrowanych samochodow osobowych zwigksza si¢ o ok. 6-7% rocznie,
to jest szybciej niz rosng dochody ludno$ci. Sprzyja temu spadek kosztow zakupu i
eksploatacji samochodoéw ( w stosunku do dochodéw). W dalszym ciagu szybko rosna ceny
biletow w komunikacji miejskiej. Nic dziwnego, ze obserwuje si¢ dalszy spadek przewozow
srodkami transportu zbiorowego.

Wzrost motoryzacji pogarsza warunki funkcjonowania komunikacji miejskiej, zwtaszcza
autobusowej. Zatloczenie ulic nie tylko obejmuje coraz wigksze obszary duzych miast, ale
coraz powszechniej wystgpuje takze w miastach Srednich 1 mniejszych. Okresy intensywnego
ruchu sa coraz dtuzsze. W konsekwencji spada predkos¢ komunikacyjna, rosna trudnosci w
utrzymywaniu punktualnos$ci i regularnosci kursowania autobusow, trolejbusow 1 tramwajow.
Rosna takze koszty eksploatacji. Oprécz zattoczenia ulic na funkcjonowanie komunikacji
autobusowej niekorzystnie wptywa zly 1 pogarszajacy si¢ stan nawierzchni ulic, po ktorych
kursuja autobusy. Jest to szczeg6lnie grozne dla nowoczesnego taboru niskopodtogowego.

Pomimo tych probleméw znalez¢ mozna dalsze dowody zrozumienia wagi komunikacji
zbiorowej w samorzadach lokalnych. Przejawia to sig, migdzy innymi podejmowaniem przez
kolejne rady miejskie uchwatl w sprawie polityki transportowej, sigganiu po nowe sposoby
finansowania (kredyty, obligacje) itp. Jak wiadomo, pierwszymi miastami, w ktorych
formalnie okreslono zasady polityki transportowej byt Krakow (1993) i Warszawa (1995). W
latach 1997-1998 polityke taka uchwalily takze rady miast Biatystok, £.6dz, Gdynia 1 in. W
niektorych miastach zasady polityki okreslane sa w ramach ogélnej polityki

(np. Gdansk - “Strategia Gdansk 20007, Bielsko Biata - “Strategia 2006”, Zielona Gora -
“Strategia Rozwoju Miasta”), lub w spos6b mniej formalny.

Uchwaty, o ktérych byta mowa, z reguty stawiaja na polityke zréwnowazonego rozwoju
transportu, w ktorej szczeg6lna rolg odgrywa transport zbiorowy. Dotyczy to zwlaszcza
wigkszych miast i obszarow intensywnie zabudowanych. Niestety analiza stopnia realizacji
uchwat prowadzi do wniosku, Ze ich wdrazanie odbywa sig bardzo wolno, a w niektérych
przypadkach rozwéj przebiega niezgodnie ze sformutowanymi zasadami. Swiadczy o tym np.
bardzo skromny zakres stosowania prostych i tanich sposoboéw udzielania priorytetu
pojazdom komunikacji miejskiej w ruchu (wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie,
wzbudzana sygnalizacja $wietlna). Wiadze miast i stuzby zarzadzajace ruchem ustgpuja tu
pod naciskiem zwolennikow swobodnego uzytkowania samochodu.

Innym przyktadem jest stosunek do istniejacych systemow tramwajowych, ktore sa mniej
podatne na zaktocenia powodowane przez rosnacy ruch samochodowy i stanowia cenny
element systeméw transportu. W latach 1995-1996 wydawato sig, ze w kilku miastach
(Krakow, £.6dz, Katowice, Poznan i in.) przystapiono do modernizacji komunikacji
tramwajowej, ktora nie wymaga duzych srodkéw i moglaby by¢ dokonana w krotkim czasie.



Niestety zakres i tempo realizacji planow jest wolne, a niektdre z podjetych projektow sa
powaznie zagrozone. O braku pozytywnych dziatah w stosunku do trakcji tramwajowe;j
swiadcza niewspdtmiernie mniejsze, niz w przypadku komunikacji autobusowej, zakupy
taboru; w 1998 roku zakupiono zaledwie 42 tramwaje, z czego 32 nowe (tylko w Poznaniu i
Warszawie).

4. Komunikacja miejska w 1998 roku

Z danych GUS wynika, ze po okresie wzglednej stabilizacji przewozoéw w latach 1991 — 1995
nastepuje dalszy spadek liczby przewiezionych pasazerow. W 1997 roku liczba
przewiezionych pasazeréw wynosita 5,25 mld i byta nizsza o okoto 700 mln pasazeréw niz w
1995 roku. Jest jednak godne podkreslenia, ze w duzych miastach tendencja ta byta mnie;j
widoczna, a w niektorych z nich (Biatystok, Wroctaw, Gdynia) zanotowano wzrost
przewozow.

Liczba pojazdéw komunikacji miejskiej nie ulega wigkszym zmianom. Zakupy nowego
taboru autobusowego sprawity, ze sredni wiek autobuséw pozostat na tym samym poziomie
co w roku 1996 r (ok. 8 lat). Natomiast $redni wiek tramwajow wzrost z 16 lat w 1996 roku
do 18 lat w 1998 roku.

Mimo niewielkiej poprawy nadal jest niezadowalajacy $redni wskaznik wykorzystania taboru
w ruchu, ktory w roku 1997 ksztattowatl si¢ na poziomie 74 % dla autobuséw, 69 % dla
tramwajow 1 61 % dla trolejbusow.

W 1998 roku w niektérych miastach wprowadzono korekty i uzupetnienia w systemach
taryfowych. Ros$nie w przedsigbiorstwach komunikacyjnych zrozumienie, ze dla
zahamowania spadku liczby pasazerow oraz zwigkszenia wplywow ze sprzedazy biletow
konieczna jest poprawa poziomu informowania pasazerow. Mapy i rozktady jazdy
publikowane sa w coraz atrakcyjniejszych formach, tworzone sa telefoniczne punkty
informacyjne, w coraz wigkszej liczbie pojazdow zainstalowano elektroniczne tablice
informacyjne 1 urzadzenia foniczne. Na internetowych stronach “WWW? znalez¢ mozna
informacje o $wiadczonych ustug.

W wigkszosci przedsigbiorstw stosowany jest system finansowania wedtug liczby
wykonanych wozokilometrow. Nie stwarza to bodzcow do racjonalizacji linii 1 rozkladow
jazdy i do og6lnej poprawy efektywnosci dzialania przedsigbiorstw i1 zaktadéw komunikacji
miejskie;j.

Po okresie kilkakrotnych podwyzek cen biletow w ciagu roku, poczynajac od 1996 roku
wystepuje tendencja do wprowadzania nowych cen generalnie raz w roku. Przecigtny wzrost
cen biletow byt szybszy niz poziom inflacji w tym okresie. R6wnocze$nie, aby uatrakcyjni¢
komunikacj¢ zbiorowa w wielu miastach podwyzszano ceny biletéw jednorazowych bardziej
niz miesi¢gcznych. W cenach realnych bilety miesigczne w niektoérych miastach nawet
staniaty. Nadal przewaza taryfa jednolita.

Wplywy ze sprzedazy biletéw w latach 1996-1998 wzrosty o 30%, a wigc nieco mniej niz
inflacja. Ich udzial w kosztach systematycznie maleje - z 68,3% w 1996 roku do 63,5% w
1998 r*). Nie dotyczy to spotek, w ktérych zanotowano tendencje odwrotna. Najwigkszy



wzrost kosztow eksploatacji wykazaty zarzady i zwiazki komunalne. Analizujac poziomy
kosztéw nie mozna stwierdzi¢ zadnej wyraznej zalezno$ci ani od liczby przewoznikéw, z
ktérymi zawierane sa umowy, ani od wielkosci pracy przewozowej lub stanu taboru
przewoznikow.

Nalezy podkresli¢, ze w ogromnej wigkszosci krajow europejskich poziom pokrycia kosztow
z wptywow za bilety jest znacznie nizszy niz w miastach polskich. I tak w Amsterdamie
wskaznik odplatnosci jest rowny 25%, w Wiedniu — 40%, w Kopenhadze — 52% 1 Lizbonie —
62%.

Na finansowe wyniki przewoznikow silny wptyw maja ulgi. Udziat pasazerow korzystajacych
z ulg stanowi 40-60% ogotu pasazerdow i rosnie. Od 3 do 10% ogolnej liczby pasazeréw ma
uprawnienia do bezplatnych przejazdow. Szacuje sig, ze uzyskanie od gmin srodkéw na
refinansowanie ulg spowodowatoby wzrost wskaznikdéw odptatnosci 1 zapewnitoby w wielu
miastach rentowno$¢ komunikacji miejskie;.

Ogotem w 1998 roku w zaktadach i spotkach komunikacyjnych zatrudnionych byto ok. 60
tys. 0s6b. W poréwnaniu z 1995 roku wystapit spadek zatrudnionych o okoto 12%. Srednie
ptace ksztaltowaty si¢ w 1998 roku na poziomie od 74 do 175% $redniej krajowej. W
stosunku do poprzednich lat nastapit znaczny wzrost poziomu ptac.

5. Polityka inwestycyjna i remontowa

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

W kilku miastach podjeto uchwaly o emisji obligacji gminnych. Ze §rodkow uzyskanych ze
sprzedazy obligacji realizuje si¢ zakupy taboru komunikacyjnego. Cz¢$¢ przedsigbiorstw
korzysta rowniez z kredytow porgczanych przez gming. Nie zmienia to faktu, ze brak jest
wciaz stabilnych regut finansowania, przede wszystkim odtworzenia majatku, a zwtaszcza
taboru.

Do podstawowych inwestycji realizowanych w 1998 roku nalezy zaliczy¢ zakupy autobusow,
tramwajow 1 trolejbusow, ktorych dokonywano w 70% firm przewozowych. Zakupiono 684
autobusy, z czego 651 nowych, 42 tramwaje, z czego 32 nowych i 16 trolejbuséw. Liczba
zakupionych autobusow (58% stanowity autobusy niskopodlogowe) byta bliska pozadanej,
ktéra gwarantowataby racjonalna odnowe taboru (wedlug wariantu oszczedno$ciowego).
Natomiast odnowa taboru tramwajowego jest zbyt wolna (ok. 42% pozadanej liczby wozow).
Nadal w bardzo matym zakresie podejmowano inwestycje torowe i sieciowe.

W 1998 roku, tacznie z nakladami na metro w Warszawie, na inwestycje przeznaczono 828,7
mln zlotych, co w pordwnaniu do 1996 roku oznacza wzrost 0 67%, a w poréwnaniu do 1997
roku — 0 21%. Jest to wzrost znacznie wyzszy niz wynosily wskazniki inflacji. Udziat



naktadoéw na zakup taboru w catkowitych naktadach w 1997 roku, stanowit 65%, a w 1998
roku - 60%.

Zakres inwestycji infrastrukturalnych w roku 1998 byt niewielki, poza metrem warszawskim.
Z pozostatych przedsiewzig¢ inwestycyjnych na szczegdlna uwage zastuguja projekty
modernizacji linii tramwajowej Katowice-Bytom

(21 km) oraz budowy linii szybkiego tramwaju w Krakowie (10 km).

6. Podsumowanie

Oceny stanu komunikacji miejskiej dokonywane w latach 1995- 1996 méwity o pokonaniu
kryzysu. Niestety, analiza sytuacji komunikacji miejskiej w latach 1997-1998 sktania do
rewizji tej opinii. Wprawdzie utrzymaly si¢ niektore pozytywne tendencje, jednak tempo
poprawy jest wolniejsze. Wystapily rowniez niekorzystne nowe zjawiska. Poza oméwionym
wczesniej niekorzystnym wptywie motoryzacji, i nie wykorzystywaniu mozliwos$ci
preferowania pojazdow komunikacji miejskiej w organizacji ruchu drogowego, do gléwnych
czynnikow negatywnych nalezy niedobodr srodkow finansowych oraz brak opieki panstwa nad
transportem w miastach.

Przy wzglednie dobrej sytuacji w zakresie odnowy taboru autobusowego, nadal starzeje si¢
tabor tramwajowy, a tempo wprowadzania nowoczesnych rozwigzan zarzadzania ruchem,
systemow taryfowych i itp. jest zbyt wolne. Nie zmniejszaja si¢ zalegtosci w remontach torow
tramwajowych. Szczegodlnie grozne jest jednak ograniczanie podazy miejsc spowodowane
niewystarczajacymi srodkami finansowymi na eksploatacj¢. Prowadzi to do przys$pieszonego
odptywu pasazeréw do samochodu osobowego. Zahamowanie spadku liczby pasazeréw,
zaobserwowane w latach 1995-1996, okazato si¢ przejsciowe i w latach 1997 1 1998
wystapita ponownie tendencja spadkowa. Wzrdst udzial pasazerow przewozonych na
podstawie ulgowych biletéw i1 bezptatnie. Pogarsza si¢ stan bezpieczenstwa pasazerow i
personelu oraz nasila wandalizm. Przy coraz kosztowniejszym taborze powoduje to coraz
wigksze straty finansowe i zniechgca pasazerow do podrézowania komunikacja miejska

Wreszcie nie zmienita si¢ sytuacja, jesli idzie o brak opieki nad komunikacja miejska ze
strony wladz centralnych, ktére — jak to wielokrotnie postulowano - powinny petni¢ funkcje
opiekuna komunikacji lokalnej w zakresie podobnym, jak w przypadku ministerstw transportu
krajow Unii Europejskiej. Zakres odpowiedzialno$ci powinien obejmowac, migdzy innymi:
formutowanie zalecen odno$nie ogoélnych zasad polityki transportowej w miastach, inicjatywy
ustawodawcze, wydawanie przepisOw 1 okreslanie wymagan dla taboru, torow, sieci i
podstacji, polityke rozwoju techniki zwiazana z importem oraz przemystem krajowym,
stosunki pracy, prowadzenie bazy danych dotyczacych sektora, prace badawcze i rozwojowe,
wspomaganie szkolenia ustawicznego.

Do zjawisk pozytywnych nalezy zaliczy¢: (a) kontynuacj¢ wymiany taboru autobusowego, (b)
modernizacj¢ — w niektorych przedsigbiorstwach - zaplecza technicznego, gtownie
autobusowego (¢) pewien postep w systemach taryfowych, oraz metodach nadzoru i
sterowania ruchem, (d) dobrze ukladajaca si¢ wspotpraca migdzy przedsigbiorstwami,
glownie w ramach dzialalno$ci Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, (e) rozwijajaca si¢
dzialalno$¢ wydawnicza i1 inne formy wymiany informacji.



Szczegodlnie pozytywnie oceni¢ nalezy rosnace zainteresowanie zarzadoéw i przewoznikow
poprawa jakosci ustug. Jako$¢ jest coraz powszechniej uwzgledniana w umowach o
wykonywanie ustug przewozowych, a towarzyszy temu precyzyjne formutowanie kryteriow
jakosci 1 wiazanie ich spetnienia z wysokoS$cia zaptaty za ustugi. Z badan opinii
uzytkownikéw wynika, ze coraz wigksza wage przywiazuje si¢ do dawniej nieistotnych
wymogow takich, jak czysto$¢, grzeczno$¢ obstugi i jakos$¢ informacji, mniejsza natomiast do
zattoczenia pojazdow.

Dalsze podstawy do optymizmu daja takze wyniki staran §rodowiska komunikacji miejskiej o
nowelizacj¢ prawa. W 1998 roku udato sig stworzy¢ w parlamencie lobby komunikacyjne i
doprowadzi¢ do korzystnych dla komunikacji miejskiej zmian. Do najwazniejszych efektow
podjetych dziatan zaliczy¢ mozna, migdzy innymi: (a) wprowadzenie refundowania
utraconych wptywow z tytutu uprawnien do ulgowych i bezptatnych przejazdow przyznanych
przez samorzady; dla refundacji ulg ustawowych niezbgdne sa dalsze szczegdtowe
uregulowania prawne, (b) zmiang krytykowanego przez srodowisko komunikacyjne systemu
koordynacji rozktadow jazdy; od 1999 roku koordynacjg ta przej¢ly gminy, powiaty i
wojewodztwa samorzadowe, (¢) uznanie, ze transport zbiorowy w miastach miesci si¢ w
dziale transport (ustawa o dziatach administracji rzadowej), co pozwala mie¢ nadzieje, ze
MTiGM bedzie wspotodpowiedzialne za komunikacj¢ miejska 1 przejmie nad nia patronat.

Na li$cie zagrozen i problemoéw komunikacji miejskiej, poza omoéwionymi wczesniej
zagadnieniami rosnacego zattoczenia ulic 1 pogarszajacym si¢ stanem trakcji tramwajowej,
znajduja si¢ nadal na niej: (a) system planowania finansowego; system finansowania w
postaci corocznie uchwalanych budzetow gminnych uniemozliwia bardziej dtugofalowa
polityke zakupow 1 inwestycji modernizacyjno-rozwojowych, (b) niemoznos$¢ rozwiazania
problemu przewozow mi¢dzygminnych; tylko w rzadkich przypadkach ma miejsce
wspotpraca sasiadujacych gmin; reforma administracyjna zmusza do rozwiazania problemu
koordynacji na poziomie powiatu i wojewodztwa; ciagle pozostaje natomiast do rozwiazania
problem koordynacji dzialania PKP, przedsigbiorstw komunikacji miejskie;j i
miedzymiastowej, (¢) mata wciaz skutecznos$¢ rewindykacji naleznosci za jazde bez waznego
biletu, (d) zachowawcza postawa zaldg i zwiazkéw zawodowych, ktore - majac na wzgledzie
dorazne cele - niekiedy odgrywaja rolg¢ hamujaca w niezbednych przeksztatceniach o
dlugofalowych pozytywnych skutkach dla zatogi.

Szczegodlnie palacy jest problem systemu finansowania komunikacji miejskiej. Osiagnigty w
Polsce poziom samofinansowania si¢ komunikacji miejskiej jest znacznie wyzszy, niz w
krajach Unii Europejskiej i sasiednich krajach Europy Srodkowej. Uzyskano to podnoszac
ceny biletow 1 poprawiajac produktywno$¢ przedsigbiorstw, ale takze kosztem nadmiernych
oszczgdno$ci w zakresie remontow i odnowy taboru i infrastruktury (dotyczy to zwlaszcza
tramwajow) oraz zaniechania inwestycji modernizacyjno-rozwojowych. Dowodem trudne;j
sytuacji ekonomicznej w branzy komunikacji miejskiej jest niewielki wciaz udzial sektora
prywatnego, w tym operatoréw zagranicznych. W obecnej sytuacji inwestowanie w
komunikacj¢ miejska jest bowiem mato atrakcyjne i ryzykowne.

Utrzymywanie obecnego stanu nieuchronnie prowadzi do degradacji komunikacji miejskiej i
zaostrzenia probleméw komunikacyjnych w miastach zwigzanych z rosnaca motoryzacja.
Rozwiazan szuka¢ nalezy w uregulowaniu spraw refundacji za straty ponoszone z tytulu ustug
nie w petni optaconych (ulgi, prawo do bezptatnych przejazdéw), doptat ze strony gmin,
powiatow 1 wojewodztw z tytutu Swiadczenia ustug ze wzgledow spolecznych (np. obstuga
rzadko zaludnionych obszar6w) oraz rozwiazania kwestii finansowania inwestycji



infrastrukturalnych (tory, zasilanie) dla komunikacji tramwajowe;j i trolejbusowe;.
Wyréwnywaloby to szanse tych srodkoéw transportu, ktére — mimo swoich zalet
srodowiskowych 1 eksploatacyjnych (mniejsza zalezno$¢ tramwaju od ruchu ulicznego) -
przegrywaja w konkurencji z autobusem, koszty eksploatacji ktorego nie sa obciazone
kosztami uzytkowania jezdni.



