. CENTRUM
POLITYK

PUBLICZNYCH

Wsparcie mobilnosci
regionalnej w obliczu kryzysow
gospodarczego i klimatycznego
oraz zagrozen epidemicznych

Wojciech Paprocki
Michat Wolanski

Warszawa, kwiecien 2020

% *]

( UNIWERSYTET \\/‘[S P
EKONOMICZNY A
o W KRAKOWIE Z



Spis tresci

SEFESZCZENIE.......coueieieeeeee ettt et st st b et st e et e e nr e e enraeenanes 3
L1 1 =] o TSRS 5
Przestanki INEEIWENCI...........ooeviiieiiiiieieeee ettt e e et e e e e e e e eeeeaeeeaeaeeeeeeeeeeees 8
Scenariusz zmian przy braku INt@rWeENC]i.............ooviieiiiiiiiiieee e e e 9
Zatozenia interwencji - perspektywa Kilku miesiecy.............cccoovmirieiiiriiieeiieeee e 10

Skala finansowania i oddziatywania int@rwencji..............c.oooooevvviiiiieiiiiiiiieieeeee 12

ZIMHANY PrAWNE. ......oveiiiieiiieeeeeeeeiteeeeeeeeiteeeeeeessttreeseessisssrseesesssassesesesssrsssessssssssesssosssssssssssssssssnnnnes 13
Zatozenia interwencji - perspektywa krotka (kilka tygodni)............c.ooovveeeeiioiiieiiieeeeeee e 15



Wsparcie mobilnosci regionalnej w obliczu kryzysow gospodarczego
i klimatycznego oraz zagrozen epidemicznych’

Streszczenie

Polski system mobilnosci regionalnej (komunikacja miejska, pasazerski transport kolejowy,
autobusowa komunikacja lokalna) jeszcze przed kryzysem odbiegat in minus od
analogicznych systemow w innych krajach UE, w tym naszego regionu. Pomimo znacznych
inwestycji w infrastrukture i tabor kolei oraz komunikacji miejskiej, nie udato sie nam
osiggngc¢ m.in. zintegrowanych systemow taryfowych i odpowiednio gestej siatki potqczen
kolejowych, zas autobusowa komunikacja lokalna oparta na modelu wolnej konkurencji
przezywata absolutny kryzys.

Ostatnie tygodnie pandemii COVID-19 spowodowaty znaczne uszczuplenie budzetow
organizatorow transportu publicznego oraz realnq perspektywe bankructwa przewoZnikow.
Sposrod catego sektora TSL (Transport-Spedycja-Logistyka) w tym obszarze efekty pandemii
sq hajpowazniejsze. Jednoczesnhie przed systemem mobilnosci stojg stare i nowe wyzwania -
zapewnienia bezpieczeristwa epidemicznego w trakcie odmrazania gospodarki (wysoka
przepustowosc¢ przy mniejszej liczbie pasazerow, w celu zachowania odlegtosci miedzy
pasazerami), walki o konkurencyjnos¢ transportu publiczcnego w Swietle wyzwan
klimatycznych, a takze zachowywania miejsc pracy i dostepu do edukacji.

Stqd tez rekomenduje sie jak najszybsze podjecie prac nad kompleksowym projektem, ktory
pozwolitby wykorzystac fundusze unijne (dzieki rozluznieniu regulacji w tym zakresie) do
budowy ogdlnokrajowego systemu mobilnosci, wpisujgcego sie w polityke klimatyczng
oraz bezpieczenstwa epidemicznego. Projekt powinien obejmowac:

= dofinansowanie do pracy eksploatacyjnej pojazddéw transportu publicznego, w celu
zapewnienia jego bezpieczenstwa dla pasazerdw oraz konkurencyjnosci:

- w komunikacji autobusowej lokalnej - dofinansowanie do kazdego wozokilometra,
wykonywanego na zlecenie wtadz publicznych, czyli objetego umowami stuzby
publicznej, w miejsce obecnego, nieefektywnego i nieskutecznego systemu
dofinansowan, co pozwoli stworzyc system obejmujgcy ok. 750 min wozokm rocznie;

1 Raport przygotowany przez miedzysrodowiskowy zespot ,Sie¢ kompetencji TSL” pod kierownictwem
prof. dr. hab. Wojciecha Paprockiego (Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie).
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- w komunikacji kolejowej i miejskiej - dofinansowanie do pociggo- i wozokilometrow
ponad progiem 80% pracy eksploatacyjnej z 2019 r., dla zachowania dotychczasowej
pracy eksploatacyjnej, mimo ostabienia finansow publicznych;

» wprowadzenie petnej integracji taryfowej, zaktadajgcej utworzenie systemu biletow
miesiecznych obowiqzujgcych w catym kraju, wojewddztwach i powiatach, na wszystkie
systemy transportu publicznego,

= zakupy dodatkowego taboru i szkolenie personelu.

Dodatkowo nalezy wprowadzi¢ zmiany prawne obejmujgce m.in. nowelizacje ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, upraszczajgcq system organizacji tego transportu
poza miastami i nadajgcq samorzgdom (zwtaszcza powiatowym) realne uprawnienia
organizatora, a takie zrezygnowac z niektorych, nadmiarowych regulacji, niepotrzebnie
zwiekszajqcych koszty, szczegotowo wskazanych w dalszej czesci ekspertyzy (m.in. wymogi
zdrowotne wobec personelu kolei oraz warunek posiadania pojazdow na paliwa
alternatywne).

Konieczne sq rowniez dziatania interwencyjne w krotkim okresie, aby unikngc¢ bankructw
przewoznikow w komunikacji lokalnej. Srodki przeznaczone w budzecie paristwa na doptaty
do ulg ustawowych oraz srodki Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej powinny byc¢ w trybie pilnym przekazane samorzqdom powiatowym
i w mniejszej skali - wojewddzkim, w celu absolutnie uproszczonego (w trybie
interwencyjnym) dofinansowania siatki potgczeri powiatowych i wojewddzkich objetych
obowigzkiem stuzby publicznej (dotacja celowa) - w tym poprzez zakup biletéw na cele
przewozow szkolnych.

Tak wsparty system przyczyni sie nie tylko do zapewnienia mobilnosci, w warunkach
bezpieczenstwa epidemicznego i poszanowania klimatu, ale rowniez bedzie miat istotny
wptyw na rozwdj gospodarczy, dzieki znacznemu efektowi redystrybucyjnemu (produkcja
srodkow transportu w Polsce, duzy udziat optat i podatkow w kosztach wytworzenia ustug,
znaczna pracochtonnosc - w tym w mniejszych osrodkach).



Wstep

Pandemia COVID-19 objeta Europe w marcu 2020 r. i jest opdZniona w stosunku do epidemii
w Chinach, gdzie pierwsze ognisko w miescie Wuhan wykryte w pod koniec 2019 r. zostato
uznane za wygaszone 8 kwietnia 2020 r. Mozna przewidywaé, ze w ciggu catego 2020 roku,
a moze takze w kolejnych latach, w réznych regionach $wiata, a doktadniej w subregionach
w obrebie poszczegblnych panstw, bedg wystepowac obok siebie obszary zaliczane do
objetych pandemig i obszary z niej wytagczone. W konsekwencji nie mozna sie spodziewac
szybkiej normalizacji ruchu ludnosci w skali globalnej ze wzgledu na pandemie COVID-19.

W Europie, gdzie w pierwszej dekadzie kwietnia 2020 r. prawie wszystkie kraje utrzymywaty
restrykcyjne ograniczenia mobilnosci ludnosci, juz od konica kwietnia przewiduje sie
stopniowe znoszenie obowigzujacych restrykcji. W opinii niektorych specjalistéw selektywne
ograniczenia ruchu miedzynarodowego moga sie utrzymywaé nawet do konhca letniego
sezonu wakacyjnego. Brane jest takze pod uwage zagrozenie ponownego wzrostu liczby
zachorowan na COVID-19 jesienig 2020 r. oraz powtérzenie sie podobnych pandemii w
najblizszych latach. Wystepuje zatem konieczno$¢ budowania scenariuszy kontynuowania
dziatan prewencyjnych.

Negatywne skutki ograniczania mobilnosci ludnosci sg juz wyraZznie odczuwane na catym
Swiecie. System spoteczno-gospodarczy w skali globalnej i w skali krajowej zostat dotkniety
réznorodnymi zaktéceniami w komunikacji spotecznej, aktywnosci edukacyjnej, zawodowej
i pozazawodowej ludnosci oraz w dziatalnosci gospodarczej.

Narzucenie ludnosci zasady ,zostan w domu” spowodowato, ze jedne sfery mobilnosci
zostaty catkowicie zablokowane, a inne charakteryzuje ograniczona ruchliwo$é
komunikacyjna. Konsekwencjg jest drastyczny spadek przychodéw niektérych
przewoznikéw. Dodatkowo, na przewoznikow komunikacji publicznej zostaty natozone w
drodze rozporzadzeh dodatkowe obowiazki wynikajace z checi zapewnienia maksymalnie
duzego bezpieczenstwa epidemicznego podczas przewozu. Zwiekszona liczba zadan generuje
dodatkowe koszty, ktérych nie zrekompensowano z budzetu panstwa.

Zachowanie ludnosci wystepujacej w roli ustugobiorcow systemu komunikacji wptywa na
funkcjonowanie ustugodawcéw w tym systemie.

Przedmiotem niniejszej analizy sa wyzwania dla ludnosci, ustugodawcéw oraz wtadz
publicznych, ktére wigzg sie z rozwigzaniem problemoéw wystepujgcych w funkcjonowaniu
i rozwoju systeméw mobilnosci. Uwzgledniane sg w tej analizie dwa wazne aspekty:

= wystgpienia - na skutek pandemii COVID-19 - gtebokiego kryzysu gospodarczego
w gospodarce globalnej i gospodarkach krajowych,

= nasilania sie presji spotecznej na realizacje polityk ochrony sSrodowiska i klimatycznej, gdyz
rozprzestrzenianie sie wirusa SARS-CoV-2 jest uznawane za przejaw krytycznego



naruszenia réwnowagi S$rodowiska naturalnego obejmujgcego lady i wody na kuli
ziemskiej oraz atmosfery otaczajacej planete.

W sektorach ,Logistyka i Mobilnos$¢” jest obserwowany mocno zréznicowany spadek
aktywnosci gospodarczej. Wymuszone ograniczenie mobilnosci ludnosci i zawieszenie zajec
w szkotach wywotato drastyczne zmniejszenie ruchliwosci uczniéw, przedstawicieli wielu
zawodoéw oraz prawie wszystkich osob dorostych, ktére nie sg aktywne zawodowo, a takze
zmiane przez wiele oséb srodka transportu na samochéd, ze wzgledu na chwilowy spadek
zattoczenia drog.

Konsekwencja tego stanu jest ekstremalne zredukowanie przychodéw sektora pasazerskiego
transportu zbiorowego. Dotyczy to komunikacji miejskiej, transportu autobusowego
pozamiejskiego, miedzyregionalnego i miedzynarodowego, transportu kolejowego
regionalnego, miedzyregionalnego i miedzynarodowego oraz transportu lotniczego. Szacuje
sie, ze w tym sektorze redukcja przychodéw osiggneta ok. 80-90%. Przy zréznicowanej
redukcji wymiany towarowej w skali globalnej, miedzynarodowej i krajowej spadek
przychodéw sektora transportu towarowego jest znacznie mniejszy i wynosi ok. 20% (patrz
Ekspertyza nr 1%).

W systemach mobilnosci, ktére funkcjonujg jako element polityki spoteczno-gospodarczej
i w znacznej mierze sg ksztattowane przez wiadze publiczne relacje miedzy tymi witadzami
a ustugodawcami maja wieloptaszczyznowy charakter.

W catej gospodarce wtadze publiczne wystepujg w roli regulatora, ktory ksztattuje ramy
wzajemnego oddziatywania na siebie stron popytowej i podazowej rynku. W systemach
mobilnoéci wtadze publiczne (na szczeblu unijnym, panstwowym i samorzadowym)
wystepuja dodatkowo w roli:

= inwestora i zarzadcy transportowej infrastruktury punktowej i liniowej;

= organizatora komunikacji zbiorowej o zasiegu miejskim, lokalnym, regionalnym,
miedzyregionalnym i krajowym;

= super-inwestora, ktory wspiera bezposrednio lub posrednio zarzadcow infrastruktury oraz
podmioty spoza sektora publicznego (panstwowego i samorzadowego) wystepujace w roli
ustugodawcy, w tym podmioty z czeSciowym Ilub catkowitym udziatem kapitatu
zagranicznego.

W odniesieniu do segmentu mobilnosci regionalnej, wystepujacej w obszarach sasiadujacych
z miastami oraz na obszarach o niskim poziomie urbanizacji, gtbwnga role kreatora oferty
ustug mobilnosci odgrywaja jednostki samorzadu terytorialnego. W Polsce - w poréwnaniu z
innymi krajami UE, w tym Europy Srodkowo-Wschodniej - dzieje sie to jednak wzglednie
rzadko i na mata skale. Do zrodet utrzymania komunikacji publicznej poza miastami nalezy
zaliczy¢:

2 https://oees.pl/ekspertyzy.



= doptaty do ulg ustawowych - budzet panstwa rekompensuje przewoznikom badz
organizatorom cato$¢ udzielonych upustéw, zas gtéwny strumien finansowania dotyczy
rekompensowania ulgi 49% na bilety miesieczne dla uczniéw, tacznie Zzrodto to zapewnia
ok. 40% przychodow przewoznikéw;

= zakupy biletow szkolnych - ok. 1/3 gmin obowigzek dowozu dzieci do szkét realizuje
poprzez zakupy biletéw lub zwrot kosztu zakupow biletéw przez rodzicow.

Sporadycznie s3 natomiast zawierane umowy stuzby publicznej - typowe dla innych krajéw
UE, a w Polsce stosowane szeroko w komunikacji miejskiej i kolejowe;j.

Uwzgledniajac drastyczny spadek biezgcych przychodéw ustugodawcéw, ktorzy zaspokajaja
potrzeby mobilnosci w komunikacji regionalnej, a takze antycypujac przyszte ograniczenie
dochodéw samorzadéw (patrz Alert gospodarczy nr 3°%), nalezy szczegdlng uwage poswiecic
pilnemu zaprojektowaniu i wdrozeniu dziatan ratunkowych dla sektora pasazerskich
przewozow regionalnych, obejmujacego przewoznikdéw réznych gatezi transportu.

W przygotowaniu niezbednych rozwigzan pozadane jest uwzglednienie idei szerszych zmian,
ktére od lat byty postulowane w odniesieniu do przebudowy zasad funkcjonowania sektora
mobilnosci w Polsce. Wsparcie funduszy unijnych pozwolito w minionych dwéch dekadach
na zrealizowanie szeregu przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ktére zapewnity modernizacje wielu
obiektéw infrastrukturalnych oraz pozyskanie nowego taboru. Obserwowane byto przy tym
uporczywe unikanie - zarowno przez witadze panstwowe, jak i samorzadowe -
komplementarnych zmian organizacyjnych i instytucjonalnych. W konsekwencji czes¢
inwestycji nie przyniosta efektéw, ktére mozna byto osiagnac. Przejawami niewykorzystania
nowych mozliwosci jest m.in.:

= preferowanie przez niektérych operatoréw pracy taboru starszej generacji, przy
tolerowaniu rezerw operacyjnych w pracy nowego taboru, wyposazonego w naped
zapewniajacy redukcje emisji zanieczyszczen oraz gazéw cieplarnianych;

= budowa infrastruktury liniowej i punktowej w sytuacji, w ktérej nie ma gwarancji, ze
bedzie ona wykorzystywana z odpowiednia intensywnoscia.

Wobec istniejacych od lat wyzwan oraz przejawdéw juz wystepujacych nowych aktéw
destrukcji, wywotanych pandemia COVID-19, niezbedne jest zdefiniowanie, a nastepnie
wdrozenie nowego programu ksztattowania systemu transportu publicznego w Polsce.
Celem jest zapewnienie zrobwnowazonej mobilnosci obejmujacej nie tylko zorganizowany
transport osob, ale takze réznorodne formy indywidualnej samoobstugi transportowe;j (car-
sharing, wynajem roweréw i hulajnég), ktére juz teraz posiadaja atrakcyjne interfejsy w
postaci aplikacji i $wietnie odnajduja sie w rzeczywistosci cyfrowe;j.

3 https://oees.pl/alerty-eksperckie/



Przestanki interwencji

Strukturalne mankamenty systemu mobilnosci w Polsce obejmuja:

ograniczenie dobrze funkcjonujgcego systemu transportu publicznego do potaczen
miedzyaglomeracyjnych oraz obszarow miast i sasiadujacych z nimi gmin, przy
jednoczesnym jego zaniku na pozostatych obszarach;

brak rozwoju systemu komunikacji publicznej w ujeciu ilosciowym; tabor jest
modernizowany, ale w skali kraju nie zwieksza sie taczny przebieg autobusow
i przepustowo$¢ transportu publicznego, ktéra w badaniach iloSciowych jest gtdwnag
determinanta liczby obstuzonych pasazeréw;

wzglednie stabg oferte kolei, w poréwnaniu do krajéw sasiednich oraz w odniesieniu do
naktadéw na modernizacje infrastruktury i taboru (w 2018 r. praca pociggowa wyniosta
w Polsce 8,6 tys. pockm w komunikacji pasazerskiej na czynny km sieci, wobec 14,0 tys.
pockm w Czechach, 9,7 tys. pockm na Stowacji, 11,1 tys. pockm na Wegrzech);

bardzo mate nastawienie systemu na potrzeby pasazera, jako$¢ ustug, zwtaszcza na
poprawe fatwosci korzystania - w badaniach jakosciowych poziom intuicyjnosci
korzystania z systemu staje sie kluczowa przestanka wyboru samochodu badz operatora
transportu autobusowego;

zachowawczg postawe wtadz JST wystepujacych w roli organizatora regionalnego systemu
mobilnosci;

brak determinacji w inicjowaniu, stymulowaniu oraz koordynowaniu integracji ustug
transportu publicznego z wykorzystaniem rozwigzah cyfrowych, siegajacy swoimi
korzeniami poréwnywalnego braku determinacji przy wdrazaniu rozwigzan analogowych
integrujacych skutecznie rézne systemy transportu publicznego.

Cechg szczegoélng jest bardzo duza ,wyspowos$¢” interwencji - np. miasta podejmuja
dziatania, majace na celu promowanie zréwnowazonej mobilnosci, jednak osoby
dojezdzajace do nich z nieco dalszych okolic w praktyce nie majg alternatywy dla korzystania
z wtasnego samochodu, natomiast jesli ta alternatywa wystepuje, to nie odpowiada ona
oczekiwaniom wspotczesnego konsumenta.

Operacyjne problemy obejmuja:

planowane juz na poczatku 2020 r. ciecia oferty w komunikacji publicznej w miastach,
siegajgce w niektérych przypadkach nawet 20-30% liczby potaczen i czestotliwosci
kursowania taboru; przyczyng byto ograniczenie dochodéw JST ze wzgledu na obnizenie
PIT do 17% oraz zwolnienie z PIT oséb ponizej 26. roku zycia;

zatrzymanie transferéw publicznych do sektora przewoznikéw pozamiejskich, na ktére
sktadaty sie wspomniane juz:

- doptaty do ulg ustawowych (ok. 700 min zt rocznie) - przekazywane z budzetu panstwa

w przypadku sprzedazy biletow oraz



- zlecanie przez gminy ustug przewozéw szkolnych, w tym wykup biletéw - w celu
realizacji ustawowego obowigzku dowozu dzieci do szkét podstawowych, jesli
odlegtos¢ przekracza okreslony prog (szacowane na ok. 1,5 mld zt rocznie).

W najblizszym okresie (w zwigzku z pandemig oraz ,rozmrazaniem” gospodarki, a zwtaszcza
mobilnosci) mozna sie rowniez spodziewaé dodatkowych problemoéw, a przede wszystkim:

= trudnosci z zapewnieniem bezpieczenstwa epidemicznego w $rodkach transportu; mimo
iz potrzeby mobilnosci mogg istotnie zmale¢ (wskutek wzrostu bezrobocia,
upowszechnienia sie telepracy i ksztatcenia na odlegto$¢, a takze rozwoju transportu
indywidualnego, w tym niezmotoryzowanego), publiczny transport moze odczuwaé
deficyt srodkéw transportu, jesli w jednym pojezdzie ma by¢ przewozone znacznie mniej
0sO6b niz przewidywaty to dotychczasowe normy, co bedzie dotyczyto zwtaszcza
komunikacji miejskiej i spowoduje gwattowny wzrost kosztu jednostkowego przewozu
pasazera;

= wystgpienia ograniczen transportu miejskiego oraz autobusowego i kolejowego o zasiegu
regionalnym, ze wzgledu na postepujagce w kolejnych miesigcach uszczuplenie
przychodéw ze sprzedazy biletébw oraz zmniejszone mozliwosci dotowania tych gatezi
transportu przez samorzady miejskie i wojewddzkie, ktére w przysztosci beda
dysponowac jeszcze skromniejszymi finansami niz w pierwszym kwartale 2020 r.

Scenariusz zmian przy braku interwencji

W przypadku braku pilnych interwencji podejmowanych przez wtadze rzagdowe zmiany beda
obejmowacd:

= upadtosci przewoznikéw w transporcie pozamiejskim oraz trudnosci z dojazdami do
licedw, na uczelnie i do miejsc pracy, a takze podwyzszone koszty organizacji dojazdow do
szkot (te ostatnie szacowane s3 na ok. 1 mld zt rocznie - przy wzroscie o 30%, roczny
wzrost kosztéw po stronie gmin wyniesie 300 min zt, dotykajac przy tym gtéwnie gminy
wiejskie); jesli potencjat przewoznikow bedzie redukowany, to zagrozone bedzie 15 000
miejsc pracy w tym sektorze, a kilka milionéw korzystajacych regularnie z jego ustug
(gtéwnie mtodziezy) zostanie dotknietych pogorszeniem dostepu do ustug, co pogtebi
zjawisko wykluczenia komunikacyjnego w wielu regionach kraju;

= ograniczenia w ofercie przewoznikow komunikacji miejskiej i kolejowej regionalnej
przynajmniej o ok. 20-30%, skutkujace nie tylko zmniejszeniem atrakcyjnosci transportu
publicznego i dostepnosci komunikacyjnej, ale réwniez sytuacjg, w ktérej czesc
autobusow i pociggdw pozostanie w swoich bazach, zas w pozostatych - ludzie bedg sie
ttoczy¢, powodujac przy tym zwiekszenie zagrozenia rozprzestrzeniania sie choréb, w tym
wybuchu drugiej fali COVID-19;



= ostabienie dochodoéw budzetu panstwa (same opfaty zawarte w cenach paliw -
w przypadku komunikacji miejskiej i pozamiejskiej wynosza tacznie przynajmniej 650 min
zt rocznie) i PKP PLK (same stawki dostepu do infrastruktury kolejowej dla pociggéw PSO
wynoszg szacunkowo ok. 700 miIn zt rocznie);

= zniweczenie efektéw inwestycji unijnych w zrownowazony transport, ktére tylko
w perspektywie finansowej 2007-2013 wyniosty ponad 50 mid zt, z czego 20 mlid zt
pochodzito ze srodkéw krajowych;

= wzrost wymuszonego wykorzystywania motoryzacji indywidualnej generujacego
dodatkowe obciazenie sieci drogowej, kongestie oraz efekty zewnetrzne (wypadki, hatas,
emisje), ktore znacznie przewyzszajg wartos¢ danin publicznych zawartych w cenie paliwa
- nalezy przy tym podkreslié, ze nowi, ,przymusowi” uzytkownicy samochodéw beda
powodowali emisje zanieczyszczen i wypadki w nieproporcjonalnie wiekszej skali niz
osoby na co dzien korzystajace z wtasnych samochodoéw, gdyz trzeba sie spodziewaé, ze
przy ograniczonym budzecie gospodarstw domowych na europejskim rynku uzywanych
samochodéw beda pozyskiwane coraz starsze pojazdy, a kolejni kierowcy bedg
wykazywac nizszy poziom umiejetnosci i predyspozycji do uczestniczenia w ruchu
drogowym;

= wynikajgcy z powyzszego znaczacy wzrost zapotrzebowania na nowe miejsca parkingowe
w miastach i rejonach podmiejskich w poblizu celéw podrézy, np. zaktadéw pracy,
urzedow i instytucji oraz postepujacy wzrost wykluczenia transportowego osoéb starszych,
nie w petni sprawnych, mtodziezy i dzieci, tj. grup ludnosci, ktéra nie posiada zdolnosci do
samodzielnego korzystania z samochodu osobowego.

Nalezy zatem podkresli¢, ze brak interwencji posrednio bedzie powodowat podwyzszenie
kosztéw i utraconych przychodow w systemie finanséw publicznych, co dodatkowo
uzasadnia szybkie podjecie interwencji.

Zatozenia interwencji - perspektywa kilku miesiecy

W perspektywie kilku miesiecy nalezy stworzy¢ projekt inwestycyjny, dofinansowany ze
srodkow UE, polegajacy na budowie krajowego systemu mobilnosci, obejmujacy ze wzgledu
na sytuacje i wage problemu zaréwno kwestie infrastrukturalne, jak i eksploatacyjne
(w drodze wyjatku oraz ze wzgledu na duze znaczenie dla trwatosci poczynionych inwestycji).
Ten projekt powinien obejmowac:

= dofinansowanie do zwiekszania pracy eksploatacyjnej, wzgledem realistycznego, ale
kryzysowego scenariusza referencyjnego, w tym:

- w komunikacji pozamiejskiej - dofinansowanie do kazdego wozokilometra,

wykonywanego na zlecenie witadz publicznych, czyli objetego umowami stuzby
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publicznej, w miejsce obecnego, nieefektywnego i nieskutecznego systemu
dofinansowan do biletow i ulg ustawowych;

w komunikacji kolejowej i miejskiej - dofinansowanie do pociggo- i wozokilometrow
ponad progiem 80% pracy eksploatacyjnej z 2019 r., przy czym doptata bytaby
udzielana wytgcznie do wozokilometréow badz pociggokilometréw powyzej tego progu;

w celu budowy konkurencyjnosci transportu zbiorowego, ale réwniez bezpieczenstwa

epidemicznego, dzieki wykonywaniu maksymalnej mozliwej przy obecnym taborze
i kadrach pracy eksploatacyjnej i przez to - redukcji zattoczenia;

= petng integracje taryfowg przewidujgca utworzenie systemu biletdw miesiecznych

obowigzujacych w catym kraju, wojewddztwach i powiatach, na wszystkie systemy

transportu publicznego, wraz z budows interfejsu w postaci aplikacji, strony internetowej

(front-end) oraz bazy danych (back-end), co umozliwitoby zbudowanie wielu nowych

funkcjonalnosci, w tym:

funkcje analityczne - pozwalajace samorzadom zarzadzac siecig pofaczen na ich
terenie, w tym na biezaco monitorowa¢ poprawne wykonywanie kurséw przez
przewoznikow, budowac integracje rozktadéw jazdy i tata¢ luki na rynku;

funkcje sprzedazowe - umozliwiajagce zakup i rozliczanie biletéw zintegrowanych, w
tym ich sprzedaz za pomocga aplikacji podmiotow trzecich;

funkcje informacyjne - polegajace na udostepnianiu danych o rozktadach jazdy,
a docelowo rowniez o zaktdceniach w realizacji ustug w czasie rzeczywistym;

= uproszczenie niektorych regulacji, w tym

ustabilizowanie stanu prawnego - pilna nowelizacja Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, zmieniajaca zasady organizacji lokalnego transportu zbiorowego z modelu
konkurencji ,,na rynku” i stabych funkcji regulatora, na model konkurencji regulowanej
,0 rynek”, z mozliwosciag dopuszczenia przez samorzad aktem prawa lokalnego
(np. planem transportowym) konkurencji ,na rynku”, wraz z nadaniem samorzadowi
praw regulatora, np. poprzez mozliwo$¢é stawiania konkretnych warunkéw brzegowych
(np. jakos¢ taboru, odstep od innych kurséw, przystapienie do zintegrowanego
systemu taryfowo-biletowego);

dopuszczenie do wykonywania przewozéw na zlecenie samorzadéw bez statego
rozktadu jazdy (poprzez dynamiczng reakcje na zgtaszane potrzeby) oraz pojazdami,
ktoére nie sg autobusami (minivanami na 9 oséb + kierowca);

zdjecie z samorzadoéw obowigzkéw posiadania flot czeSciowo napedzanych paliwami
alternatywnymi, natozonych ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych;
ograniczenie barier zdrowotnych blokujacych dostep do zawodu maszynisty,
uproszczenie i zwiekszenie efektywnosci systemu szkolenia maszynistéw i druzyn
konduktorskich;

= zakup taboru i szkolenie personelu w celu sprostania wyzwaniom, w tym:

szkolenie 0séb bezrobotnych, zagrozonych wykluczeniem z rynku pracy (ludnosé
wiejska, osoby powyzej 50. roku zycia, kobiety) do podjecia pracy jako kierowcy
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autobusoéw i innych pojazdéw transportu publicznego, a jednocze$nie - w celu
zapewnienia personelu koniecznego do rozwoju systemu mobilnosci;

- zakup taboru - w celu wykonywania pofaczeh catotygodniowych ekologicznymi
i przystosowanymi do potrzeb o0séb niepetnosprawnych pojazdami, a takze
zapewnienia produkcji dla fabryk autobusow i buséw (Polska jest trzecim najwiekszym
producentem autobuséw w UE oraz liderem w skali europejskiej w produkcji
minibuséw na podwoziach samochodéw dostawczych).

Skala finansowania i oddziatywania interwencji

W zakresie transportu pozamiejskiego, biorgc pod uwage aktualng prace eksploatacyjna
w wielkosci 500 mIn wozokilometréw i docelowg na poziomie 750 min wozokm oraz
konieczne dofinansowanie na poziomie 3 zt/wozokm, potrzeby finansowe szacowa¢ mozna
na nie wiecej niz 2,25 mld zt rocznie.

Zaktadajac natomiast, ze tgczna praca eksploatacyjna kolei w stuzbie publicznej wynosi ok.
160 mIn pockm (wg GUS w 2018 r. taczna praca eksploatacyjna pociggdéw wynosita 160 min
pockm, gdy jeszcze w 2017 r. - 210 min pockm), to Sredni deficyt pociggu wynosi 15
zt/pockm. Jesli organizatorzy zdecydujg sie utrzymaé catos¢ oferty, to kwota koniecznego
dofinansowania wynosi okoto 500 min zt.

W komunikacji miejskiej praca eksploatacyjna wynosita ok. 850 min wozokilometrow rocznie
(autobusy, tramwaije i trolejbusy tacznie). Aktualny deficyt wozokilometra w zaleznosci od
efektywnosci gospodarowania wynosi ok. 4-7 zt. Zaktadajac 5,5 zt i analogiczne zatozenia jak
powyzej, to kwota koniecznego dofinansowania wynosi ok. 935 min zt.

tacznie zatem zadanie dofinansowania do zwiekszania pracy eksploatacyjnej, na zasadzie
»dodatkowosci” wzgledem scenariusza referencyjnego, bedzie kosztowa¢ w ujeciu rocznym
nie wiecej niz ok. 3,75 mld zt. Dla poréwnania, roczne naktady na budowe samych tylko
autostrad i drég ekspresowych wynosza ok. 10 mid zt.

W wymiarze taborowym i personalnym skala interwencji w perspektywie 3 lat szacowana
jest na zakup ok. 2000 autobuséw i minibuséw oraz przeszkolenia 4000 kierowcéw i 500
pracownikoéw kolei, co stanowi¢ bedzie wydatek odpowiednio ok. 1,2 mld zt oraz ok. 75 min
zt (wraz ze stypendiami).

Naktady na stworzenie podstawowej bazy danych o przewozach powinny zamkngé sie w
sumie kilkunastu milionéw ztotych, natomiast przystapienie do zintegrowanego systemu
transportu moze wymagaé rekompensat w wysokosci kilku procent przychodoéw ze sprzedazy
biletéw, co obecnie oznacza skale nie wieksza niz kilkaset milionéw ztotych rocznie, zalezng
od reakgji rynku.

W zakresie przewozoéw pozamiejskich proponowany system zastepuje dotychczasowe
finansowanie oparte o dopfaty do ulg ustawowych i Fundusz Rozwoju Przewozéw
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Autobusowych, co zapewni oszczednosci w wysokosci 1,5 mld zt lub zmniejszy koszty
interwencji o te kwote. Dzieki dofinansowaniu przewozéw i obnizeniu cen biletéw spadng
rowniez koszty realizacji komunikacji szkolnej.

Przede wszystkim jednak wydane S$rodki beda miaty bardzo duze oddziatywanie
redystrybucyjne, dzieki m.in. duzemu udziatowi opfat (paliwowej, za dostep do
infrastruktury), podatkéw, sktadek na ubezpieczenie spoteczne w kosztach ustug
przewozowych, a takze - spoteczne: posrednie (wysoki udziat kosztéw pracy - od 25% do
nawet 55% w komunikacji autobusowej) i bezposrednie (m.in. miejsca pracy, dojazd do
miejsc edukacji i pracy).

Zmiany prawne

Podstawowym zadaniem jest ustabilizowanie stanu prawnego w zakresie dotyczacym
organizacji publicznego transportu zbiorowego. Obecna metoda przedtuzania
dotychczasowych rozwigzan co rok powoduje, ze nikt nie mysli o wdrozeniu nowych
rozwigzan. Wynika to z faktu, ze wobec obowigzku ogtoszenia zamiaru zlecenia ustug
transportowych z rocznym wyprzedzeniem, nikt nie rozpoczyna procedur, ktére mogg sie
skonczy¢ juz w nowych - potencjalnie catkowicie innych - realiach prawnych.

Nowe rozwigzania powinny bazowac na:

= znaczacej redukcji liczby organizatoréw transportu na danym terenie, zgodnie ze
standardami spotykanymi w wiekszosci krajow europejskich, np. do samorzadu
wojewoddztwa (dla przewozéw kolejowych), samorzadu powiatowego (przewozy
autobusowe poza komunikacjg miejska), przy jednoczesnej dowolnosci ksztattowania
porozumien i zwigzkébw miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego, w tym
dofinansowywania transportu publicznego przez JST niebedace organizatorami;

* nadaniu organizatorom jasno okres$lonych funkcji integratora, tj. m.in. podmiotu
tworzacego zintegrowany system taryfowo-biletowy, do ktérego przystapienie jest
obligatoryjne;

= uproszczeniu systemédw planéw transportowych, przy jednoczesnym nadaniu im
rzeczywistej rangi prawa lokalnego, m.in. poprzez mozliwos$¢ okreslenia sposobu
organizacji danego rynku (konkurencja , 0 rynek” w oparciu o prawo wytgczne lub ,na
rynku” - w oparciu o konkretne warunki brzegowe i mozliwosci narzucania konkretnych
rozwigzan, np. w zakresie rozktadu jazdy).

Ze wzgledu na odptyw kierowcow (w szczegdlnosci ze wzgledu na ich powrét na Ukraine),
wystepowanie niewielkich potokéw pasazeréw na niektoérych liniach i w okreslonych porach
dnia oraz dekapitalizacje taboru, a takze wzrost bezrobocia w catym kraju, nalezy
przewidzie¢ dopuszczenie przez plan transportowy, wytacznie w przypadku przewozéw
zlecanych przez JST, wykonywania transportu publicznego pojazdami niebedgcymi
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autobusami (takze przez kierowcoéw z prawem jazdy kat. B) oraz wykonywanie przewozow
zbiorowych bez rozktadu jazdy (telebus) - zaréwno autobusami, jak i minibusami
(niebedacymi formalnie autobusami). Bedzie to interwencja zmniejszajaca koszty
prowadzenia potaczen, umozliwiajgca ograniczenie bezrobocia na terenach wiejskich oraz
pozwalajagca na synergie miedzy przewozami autobusowymi i przewozami dzieci
niepetnosprawnych do szkoét (wykorzystanie w przewozach regularnych poza szczytem
pojazdow uzytkowanych w szczycie do przewozu dzieci niepetnosprawnych do szkét). Nalezy
podkresli¢, ze w przewozach zlecanych przez JST zamawiajacy stawiajg wymogi dotyczace
stanu taboru oraz dokumentowania czasu pracy kierowcow, podobnie jak np. w komunikacji
miejskie;j.

Analogicznie, nalezy rozluzni¢ bardzo restrykcyjne wymogi zdrowotne dotyczace
pracownikéw kolei, wyzsze niz nawet w przypadku transportu lotniczego. Co znamienne,
dotycza one wytacznie os6b nowo zatrudnionych, pracownicy juz przeszkoleni i zatrudnieni
nie musza spetniaé az tak wysrubowanych wymogow.

Ponadto nalezy zdjag¢ z samorzadéw obowigzki dotyczace dogmatycznie ustalonego,
minimalnego udziatu pojazdéw o napedzie alternatywnym w samorzadowych flotach
samochodowych, zastepujac je pragmatycznym wyborem najefektywniejszego w danej
sytuacji rozwigzania. Dotyczy to zwtaszcza komunikacji lokalnej, ktérej odbudowa jest
poteznym wyzwaniem finansowym, a zakup autobuséw na paliwa alternatywne w wiekszosci
przypadkédw stanowi nadmierny koszt, m.in. ze wzgledu na nocowanie autobuséw poza
zajezdniami, niskie przebiegi oraz niska intensywnos$¢ ruchu pojazdéw transportu
publicznego. Dodatkowo dominacja w Polsce energetyki weglowej sprawia, ze nie odnosimy
z tytutu wprowadzania elektromobilnosci oczekiwanych korzysci w zakresie redukcji emisji
CO, - dla autobusu elektrycznego jest ona w Polsce wyzsza niz dla taboru z silnikiem
wysokopreznym, zatem korzysci sa ograniczone gtéwnie do emisji czastek statych i hatasu.

W miejsce istniejgcych regulacji nalezy wprowadzi¢ i doskonali¢ mozliwosci pobierania optat
za wjazd do centrow miast pojazdéw niespetniajacych norm emisji oraz uwarunkowaé
udzielanie licencji na przewozy takséwkowe i pochodne (Uber) od spetniania przez
samochod okreslonych norm emisji spalin, a takze egzekwowac faktyczne spetnianie przez
wszystkie pojazdy tych norm w trakcie badan technicznych.

Preferencje dla autobuséw na paliwa alternatywne moga by¢ uwzglednione w przypadku
podziatu dofinansowania unijnego, chociaz w tym zakresie rowniez nalezatoby zdjac
administracyjne obligo i zastapi¢ je realnym wyliczeniem korzysci w konkretnych warunkach
(zwtaszcza przebiegach). Nie powinny jednak one dotyczy¢ zakupéw za Srodki wiasne, za
ktore coraz czesciej - wobec wyzwan zwigzanych z zachowaniem pracy eksploatacyjnej -
znoéw beda kupowane pojazdy uzywane.
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Zalozenia interwencji - perspektywa krotka (kilka tygodni)

Aby przyszta interwencja byta mozliwa i Zzeby zapobiec bankructwom przewoznikéw,
samorzgdom wojewddzkim i powiatowym nalezy przekazaé ryczattowo $rodki przeznaczone
uprzednio na doptaty do ulg ustawowych oraz $rodki z Funduszu rozwoju przewozoéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (FRPA). Jak wspomniano w ekspertyzie
nr 1, najbardziej narazonym na bankructwa przewoznikow sektorem transportu sa
autobusowe liniowe przewozy pozamiejskie (tzw. PKSy i busy, jest to jednak uproszczenie -
w praktyce w sektorze dominujg prywatni przewoznicy autobusowi, w tym sprywatyzowane
przedsiebiorstwa PKS). Jest to sektor mato rentowny, ktory przez lata ulegat degradaciji,
a obecnie dodatkowo zostat pozbawiony S$rodkéw budzetowych, gdyz zalezaty one od
wielkosci sprzedanych biletéw. Aby unikng¢ zaniku tego sektora gospodarki i pézniejszych
kosztéw jego odbudowy w celu zapewnienia przewozéow do szkét, Srodki przeznaczone
w budzecie na doptaty do ulg ustawowych (ok. 700 min zt rocznie) oraz $rodki FRPA
(ok. 800 min zt rocznie) powinny by¢ w trybie pilnym przekazane samorzadom powiatowym
iw mniejszej skali - wojewoddzkim, w celu absolutnie uproszczonego (w trybie
interwencyjnym) dofinansowania siatki potaczen powiatowych i wojewddzkich objetych
obowiazkiem stuzby publicznej (dotacja celowa), w tym poprzez zakup biletow na cele
dowozu uczniow do szkot.

Zaktadajac koszty state w wysokosci 2 zt/wozokm (utrzymanie personelu, leasing niektorych
pojazdow, funkcjonowanie linii dla kilku pasazeréw) i prace eksploatacyjng w sezonie
szkolnym na poziomie 50 min wozokm rocznie, pomoc dla przewoznikdéw z tytutu
faktycznego wygaszenia popytu przez panstwo powinna wynosi¢ ok. 100 min zt miesiecznie,
co odpowiada wartosci faktycznej szkody wyrzadzonej przez regulacje. Srodki dostepne w
obu Zrodtach w zupetnosci do tego wystarczg (wynoszace ok. 125 min zt miesiecznie, a ze
wzgledu na zmniejszone natezenie ruchu w ferie i wakacje - ok. 140 mIn zt w petnych
miesigcach roku szkolnego).

14 kwietnia 2020 r.
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