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Wstep

Wstep

Stymulowana przez dziatania administracyjne i interwencje finansowe polityka
transportowa witadz publicznych koreluje z kierunkami rozwoju komunikacji kreowanymi
przez Unie Europejska. Zapas¢ na rynku przewozow osobowych wykonywanych na
regularnych liniach autobusowych, spowodowana stanem epidemicznym od marca 2020 r.,
odbita sie negatywnie na kondycji podmiotéw wykonujacych ustugi przewozowe
i doprowadzita do deregulacji rynku. Radykalne ograniczenia liczby wykonywanych kurséw
— szczegolnie na obszarach podmiejskich i wiejskich — pogtebity problem , biatych plam”
transportowych.

W czasie epidemii COVID-19 nie zadziatat mechanizm wsparcia dla przewoznikéow
przewidziany w ustawie z 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej. Dalsze wygaszenie zycia spoteczno-gospodarczego,
przy braku wsparcia panstwa dla podmiotéw $wiadczacych ustugi regularnego transportu
osobowego, doprowadzi do likwidacji firm przewozowych, a odbudowa sieci potaczen
komunikacyjnych bedzie zadaniem, ktore kosztami i odpowiedzialnoscig obcigzy niemal

w catosci administracje publiczng.

Problem zmian na rynku osobowego transportu autobusowego, biorgc pod uwage
zréznicowanie ustug i trudnosci wynikajgcych ze stanu epidemii COVID-19, jest zagadnieniem
trudnym do analizy ze wzgledu na aktualnos¢. Jego dynamika utrudnia nie tylko
zdiagnozowanie stanu wyjsciowego, ale takze nakreslenie perspektyw rozwoju sytuacji, ktora
jest determinowana nieznanym scenariuszem eskalacji lub wygaszania stanu epidemii.
Zamkniecie wielu sektorow zycia spotecznego i gospodarczego skutkuje drastycznym
spadkiem mobilnosci ludnosci, a tym samym duzg redukcja liczby klientdw linii autobusowych.
Podobnie, negatywny wptyw lockdownu, trwajgcego ze zmiennym nasileniem od marca 2020
roku, odczuwajg wszystkie rodzaje transportu osobowego — kolejowego, komunikacji
miejskiej, komunikacji podmiejskiej, komunikacji miedzymiastowej oraz potgczen regularnych
miedzy matymi o$rodkami miejskimi i na obszarach wiejskich.

Skutki spoteczne sg jednak mocno zréznicowane — w zaleznosci od dostepnosci do
roznych srodkéw komunikacji publicznej i wielkosci miejscowosci. Przyjety w Polsce model

organizacji transportu osobowego wykonywanego na regularnych liniach jest oparty
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(co do zasady takze w czasie obostrzen epidemicznych) na uzupetnianiu sie linii przewozow
0sb6b dziatajgcych na zasadach czysto rynkowych (nie dotowanych) oraz przewozu oséb na
liniach dotowanych srodkami publicznymi (kolejowych, autobusowych, komunikacji
publicznej miejskiej). W dobie kryzysu epidemicznego deregulacje rynku przewozéw
osobowych najbardziej odczuli mieszkancy obszaréw, w ktérych wczesniej wykonywano ustugi
na zasadach czysto komercyjnych. Wygaszanie gospodarki, zamkniecie szkdt, uczelni,
placowek stuzby zdrowia, wielu punktéw ustugowych i handlowych doprowadzito wedtug
szacunkéw Ogodlnopolskiego Stowarzyszenia Przewoznikéw Osobowych do spadku liczby
pasazeréw nawet o 90%, co wymusito ograniczenie liczby kurséw na liniach niedotowanych
lub nawet catkowite zamkniecie wielu potgczen. Taka sytuacja pogtebita skale wykluczen
komunikacyjnych oraz ukazata stabos$¢ oraz nieprzygotowanie (organizacyjne i finansowe)
wskazanych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym organizatoréw tego transportu,

czyli jednostek samorzadu terytorialnego.
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Organizacja transportu osobowego

Podstawowym aktem prawnym okreslajgcym kompetencje w zakresie organizacji

transportu zbiorowego jest ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

Ze wzgledu na obszar dziatania lub zasieg przewozéw jako organizatorzy publicznego

transportu zbiorowego sg w art. 7 tej ustawy wskazani:

1)

2)

3)

4)

gmina:

a) na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich,

b) ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy gminami — na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin, ktore
zawarty porozumienie;

zwigzek miedzygminny — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych

przewozach pasazerskich, na obszarze gmin tworzqcych zwigzek miedzygminny;

powiat:

a) na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasazerskich,

b) ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy powiatami — na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich, na obszarze powiatow,
ktore zawarty porozumienie;

zwigzek powiatow — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych

przewozach pasazerskich, na obszarze powiatow tworzgcych zwiqgzek powiatow;

4a) zwiqzek powiatowo-gminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej

w powiatowo-gminnych przewozach pasazerskich na obszarze gmin lub powiatow
tworzqgcych zwigzek powiatowo-gminny;

4b) zwiqgzek metropolitalny:

a) na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych
przewozach pasazerskich,
b) ktoéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na

mocy porozumienia z jednostkq samorzqdu terytorialnego;
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5) wojewddztwo:

a) na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach
pasazerskich oraz w transporcie morskim,

b) witasciwe ze wzgledu na najdtuiszy odcinek planowanego przebiegu linii
komunikacyjnej, w uzgodnieniu z wojewddztwami wtasciwymi ze wzgledu na
przebieg tej linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej — na linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich przewozach pasazerskich,

c) ktoremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy wojewoddztwami wtasciwymi ze wzgledu na planowany
przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej — na linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich, na obszarze
wojewddztw, ktdre zawarty porozumienie;

6) minister wtfasciwy do spraw transportu — na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich

w transporcie kolejowym?.

Ich zadaniem jest zapewnienie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na
danym obszarze w sposdb, ktdry organizator uzna za wiasciwy.

Bezposrednim wykonawcg ustug transportowych jest operator publicznego transportu
zbiorowego, ktory moze by¢ podmiotem zaréwno nalezgcym do samorzadu (lub zwigzku
jednostek samorzadu terytorialnego), jak i podmiotem prowadzacym dziatalnos$é
gospodarcza, nienalezgcym do samorzadéw?. W art. 4 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym operatorem publicznego transportu zbiorowego sg wiec nastepujace podmioty:

samorzgdowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia

dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z organizatorem

1 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, t.j. Dz.U. z 2020 r., poz. 1944, 2400, art. 7.

2 Art. 5. 1. ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz.U. z 2020 r., poz. 1944, 2400,
art. 5i6) mowi, ze: Publiczny transport zbiorowy odbywa sie na zasadach konkurencji requlowanej, o ktérej mowa
w rozporzqdzeniu (WE) nr 1370/2007, zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie oraz z uwzglednieniem potrzeb
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Natomiast w art. 6. 1. stwierdza sie, ze: Publiczny transport zbiorowy moze by¢ wykonywany przez operatora
publicznego transportu zbiorowego, zwanego dalej ,operatorem”, lub przewoznika, spetniajgcych warunki do
podejmowania i wykonywania dziatalnosci w zakresie przewozu osob {(...).
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publicznego transportu zbiorowego umowe o swiadczenie ustug w zakresie publicznego

transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie3.

Model wskazany w tej ustawie zaktada zatem swobode jednostek samorzadu

terytorialnego oraz ministra wtasciwego do spraw transportu co do wyboru operatora.

W wyniku takiego podejscia utrwality sie zréznicowane modele organizowania transportu

zbiorowego na rynkach lokalnych i regionalnych, wynikajgce wprost z zaangazowania wtadz

samorzadowych w powotywanie i

zbiorowego.

zarzadzanie operatorami

publicznego transportu

Tabela 1. Modele swiadczenia ustug transportu zbiorowego na rynkach lokalnych i regionalnych

Model - dominacja na
okreslonym terytorialnie
rynku transportu zbiorowego

Silne strony / zalety

Stabe strony / wady

Zdecydowana dominacja
operatora/operatoréw
nalezgcego/nalezacych do
jednostki samorzadu
terytorialnego.

- stymulowanie ustug przez
administracje samorzgdowg —
wptyw mieszkancow na przebieg
i czestotliwos¢ kursow;

- dostep do infrastruktury
komunalnej.

- duze wydatki JST na organizacje
transportu;

- mniejsza racjonalizacja kosztow
niz w podmiotach komercyjnych.

Przewaga na rynku operatora
nalezgcego do JST, ustugi
uzupetniajg firmy komercyjne
(niepobierajgce doptat innych
niz za ulgi ustawowe).

- zachowany wptyw mieszkancéw na
jakos¢ ustug;

- wprowadzenie mechanizmu
konkurencyjnosci — racjonalizacja
kosztéw;

- obnizenie kosztéw ponoszonych
przez JST na organizacje rynku ustug
transportu zbiorowego.

- duze wydatki JST na organizacje
transportu;

- nieréwnosc¢ szans — operator
nalezgcy do JST ma dostep do
wsparcia, jakiego nie maja
operatorzy komercyjni (np. zakup
taboru z dofinansowaniem
zewnetrznym).

Przewaga na rynku firm
komercyjnych (niepobierajgce
doptat innych niz za ulgi
ustawowe), operator nalezacy
do JST i obstuguje wybrane
linie.

- konkurencyjno$¢ na liniach wptywa
na poszukiwanie nowych klientéw —
zageszcza sie siatka potgczen na
mniej dochodowych destynacjach;

- JST nie wydaje srodkéw publicznych
na zakup ustug przewozowych lub
ogranicza te wydatki do wybranych
linii, obstugiwanych przez operatora
nalezacego do JST.

- nieréwnosc¢ szans — operator
nalezacy do JST ma dostep do
wsparcia, jakiego nie maja
operatorzy komercyjni (np. zakup
taboru z dofinansowaniem
zewnetrznym).

Dominacja lub catkowita
obstuga rynku przez firmy
komercyjne (pobierajgce
wytgcznie doptaty za ulgi
ustawowe).

- JST nie wydaje srodkéw publicznych
na zakup ustug przewozowych.

- wptyw mieszkancéw na ustalanie
tras i czestotliwosci kursow jest
efektem mechanizmdw rynkowych;
- zwieksza sie ryzyko niestabilnosci
rynku ustug (zmiany tras,
modyfikacja czestotliwosci
kursow);

- w sytuacjach kryzysowych rosnie
ryzyko wykluczenia
komunikacyjnego okreslonych
obszaréw/grup mieszkancow.

Zrédto: opracowanie wtasne.

3 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 4 ust. 1 pkt 8) i 9).
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Z przedstawionej powyzej uproszczonej analizy modeli $wiadczenia ustug transportu
zbiorowego wynika, ze odpowiedzialno$¢ organizatora dotyczy zaréwno planowania rozwoju
transportu, organizowania go, jak i zarzadzania nim. W praktyce jednak wiele gmin —
dysponujgcych ograniczonymi zasobami kadrowymi i finansowymi — badz to nie podejmuje sie
tych zadan, badz tez ceduje ich realizacje na podstawie umoéw innym samorzgdom. W wielu
przypadkach sporzadzenie planu transportowego, o jakim mowa w art. 12 ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, bytoby niecelowe, szczegblnie w sytuacjach, gdy
w matej gminie brakuje $Srodkéw finansowych na prowadzenie polityki transportowej?.

Rozlegty zakres obowigzkdw spoczywajgcych na organizatorze transportu publicznego
(okreslony w art. 15) oraz zarzadzanie tym transportem (okreslone w art. 43) sg dla matych
gmin trudne do wypetnienia i nie zachecajg do odgrywania roli aktywnego organizatora
transportu. Efektem takiej sytuacji sg liczne obszary wykluczen komunikacyjnych — okreslane
mianem ,biatych plam” na mapie transportowe;.

Co istotne, w okresie ograniczen pandemicznych, gdy wielu przewoznikéw
zredukowato liczbe kurséw, zawiesito je lub catkowicie zamkneto dziatalnosé¢, samorzady
nieposiadajgce doswiadczenia organizacyjnego ani Srodkéw przewidzianych na prowadzenie
polityki transportowej nie byty w stanie szybko przyjagé roli organizatora.

Mozliwos¢ przygotowania i $wiadczenia ustugi zbiorowego transportu osobowego
w zwigzku z sytuacjg epidemiczng otwiera art. 44a w powigzaniu z art. 50 ust. 1, w ktérym jest
mowa o uzyskiwaniu rekompensat za wykonywanie ustugi transportowej>. W brzmieniu

art. 44a nalezy w szczegolnosci zwrécié uwage na ust. 2, wskazujgcy na mozliwosci zmiany

4 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 12.

5 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, t.j. Dz.U. z 2020 r., poz. 1944, 2400, art. 50
ust. 1 w brzmieniu: Art. 50. 1. Finansowanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej moze polegac
w szczegolnosci na:

1) pobieraniu przez operatora lub organizatora optat w zwiqgzku z realizacjq ustug swiadczonych w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, lub

2) przekazaniu operatorowi rekompensaty z tytutu:

a) utraconych przychodow w zwiqgzku ze stosowaniem ustawowych uprawniern do ulgowych przejazdow
w publicznym transporcie zbiorowym, lub

b) utraconych przychodow w zwiqzku ze stosowaniem uprawnieri do ulgowych przejazdéw w publicznym
transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze wtasciwosci danego organizatora, o ile zostaty ustanowione,
lub

c) poniesionych kosztow w zwigzku ze Swiadczeniem przez operatora ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, lub

3) udostepnianiu operatorowi przez organizatora Srodkow transportu na realizacje przewozow w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.
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umowy miedzy organizatorem a operatorem m.in. w sytuacji zagrozenia epidemicznego, stanu
epidemii lub stanu nadzwyczajnego:
Art. 44a. 1. W okresie i na obszarze obowiqgzywania stanu zagrozenia epidemicznego, stanu
epidemii albo stanu nadzwyczajnego operator moze realizowac ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym srodkiem transportu drogowego, z zachowaniem prawa do rekompensaty,
o ktérejf mowa w art. 50 ust. 1 pkt 2 lit. a—c.
2. Zakres i warunki wykonywania przewozu, o ktdrym mowa w ust. 1, w szczegdlnosci trase
przewozu i rozktad jazdy, okreslajg organizator z operatorem w drodze zmiany umowy
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Zmienione
postanowienia umowne mogq dotyczyc¢ przewozu realizowanego w okresie i na obszarze
obowigzywania standw, o ktérych mowa w ust. 1.
3. Do przewozu, o ktorym mowa w ust. 1, majq zastosowanie przepisy dotyczgce cen biletow
ulgowych ustalonych na podstawie przepiséw, o ktérych mowa w art. 46 ust. 1 pkt 6 lit. a,
w zakresie dotyczgqcym przewozu srodkami publicznego transportu zbiorowego

kolejowego®.

Nalezy podkresli¢, ze problem organizacji transportu zbiorowego byt dostrzegany
znacznie wczesniej. Znane byly stabe strony tej sfery polityk publicznych, ale w warunkach
normalnego funkcjonowania komunikacji, kiedy byto zapewnione grono klientow. Przed
epidemiag kondycja branzy byta znacznie lepsza niz ta, z jaka mamy do czynienia od marca
2020 r. Niemniej mankamenty funkcjonowania transportu zbiorowego wskazano wczesniej
m.in. w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. — dokumencie rzgdowym
przyjetym uchwatg Rady Ministréow z 24 wrzesnia 2019 r. W dokumencie tym zostaty podane
istotne dane dotyczgce wielkosci przewozéw i zasobu taboru wykonujgcego przewozy

miejskie’. Ze wzgledu na mozliwosci wsparcia tego rodzaju przewozdéw $rodkami samorzaddw,

6 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, t.j. Dz.U. z 2020 r., poz. 1944, 2400, art. 44a.
7W 2017 r. w Polsce byto ok. 12 tys. autobuséw stuzqcych do obsfugi transportu miejskiego, ok. 3 tys. tramwajow
oraz ok. 200 trolejbuséw. W tym 502 autobusy byty zasilane paliwem/napedem alternatywnym (gazowym lub
elektrycznym). Z ogdlinej liczby autobuséw ponad 61% stanowity pojazdy w wieku do 10 lat. Udziat autobuséw
komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu oséb z niepetnosprawnosciq w ogdlnej liczbie autobusow
wynosit 80,2%, natomiast udziat tramwajow przystosowanych do przewozu tych oséb w ogdinej liczbie
tramwajow wynosit 32,1%. W 2017 r. taborem komunikacji miejskiej przewieziono 3 739 min pasazerdw.
Przewozy w ramach komunikacji miejskiej Swiadczone byly réwniez przez przedsiebiorstwa komunikacji
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bedgcych organizatorami transportu zbiorowego, warto zwrdci¢ uwage zwtaszcza na ten
fragment Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r., ktéry mowi
o problemach wystepujgcych na terenach wiejskich. To one w sposéb szczegdlny zostaty
dotkniete ograniczeniami transportowymi w czasie pandemii COVID-19. W Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. zapisano:
Jednoczesnie nie mozna pomingc specyficznej sytuacji publicznego transportu zbiorowego
na terenach wiejskich, ktdry przezywa regres nieproporcjonalny do skali wyludniania tych
obszardw. Pogarszajqca sie sytuacja na rynku pozamiejskich przewozéw autobusowych ma
istotne konsekwencje spoteczne w postaci postepujgcego wykluczenia mieszkarncow
obszardéw wiejskich. Oznacza to ograniczone mozliwosci aktywizacji mieszkancéw terenow
o0 wysokim bezrobociu, gorszq dostepnos¢ do réznorodnych placowek edukacyjnych,
urzedow czy osrodkéow zdrowia. Ponadto niewystarczajgca sie¢ potgczen transportu
zbiorowego w takich rejonach skutkuje zwiekszeniem nieefektywnego wykorzystania
transportu indywidualnego, posrednio zwiekszajgcego nasilenie ruchu drogowego
w miastach. Regres transportu publicznego jest szczegdlnie dotkliwy dla mieszkaricow
obszarow wiejskich, ktorzy sq pozbawieni mozliwosci korzystania z samochoddéw — o0sob

mniej majetnych, o ograniczonej sprawnosci, w podesztym wieku oraz dzieci i mtodziezy®.

Koniecznos¢ weryfikacji sposobu finansowania transportu publicznego na terenach
wiejskich byta wymieniona w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. na
kilka miesiecy przed eskalacjg problemu powiekszania sie obszaréw i liczby mieszkarncéow
dotknietych wykluczeniem komunikacyjnym. Drugim elementem wskazanym w Strategii,
ktory wymaga modyfikacji, byta organizacja transportu w obszarach podmiejskich, bedgcych
obszarem migracji mieszkaricdw miast, na co dzien zwigzanych pracg lub edukacjg z oSrodkami
miejskimi, z ktérych sie wyprowadzaja:

Niezbedne wydaje sie przemodelowanie systemu finansowania transportu publicznego na
terenach wiejskich poprzez m.in. wprowadzenie minimalnych standarddéw obstugi
komunikacyjnej z jasnym podziatem zadan miedzy jednostkami samorzgdu terytorialnego,

rewizje systemu finansowania oraz warunkow organizacyjnych dla rozwoju transportu na

miedzymiastowej, autobusami tych firm przewieziono 14,2 min pasazeréow (tj. o 51,1% wiecej niz w roku
poprzednim), [w]: Strategia Zrébwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r., uchwata przyjeta przez Rade
Ministrow 24 wrze$nia 2019 r., s. 32.

8 |bidem, s. 32.
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obszarach pozamiejskich, w tym wiejskich (inwestycje w tabor dostosowany do specyfiki
tego transportu), czy tez integracje przewozow szkolnych z przewozami w ramach ustug
publicznych. Niemniej jednak w ostatnich latach daje sie takze zaobserwowac nieznaczny
wzrost dtugosci linii komunikacji miejskiej na terenach wiejskich. Moze to wynikac
Z narastajgcej suburbanizacji, czyli zwiekszania sie liczby mieszkaricow przedmiesc, co

stanowi duze wyzwanie dla transportu zbiorowego®.

Dla polskiego rynku transportu zbiorowego, bedacego pod wptywem przemian
wynikajgcych z rozwoju spotecznego i gospodarczego, ogtoszenie stanu zagrozenia
epidemicznego i zamkniecia gospodarki, szkét itd. byto uderzeniem niespodziewanym,

pogtebiajgcym juz istniejgce dysfunkcje.

° Ibidem, s. 32.
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2. Rynek autobusowego transportu zbiorowego

Branza przewozéw autobusowych w Polsce jest «czescig catego sektora
transportowego. Znaczenie tego sektora na rynku europejskim jest coraz wieksze, co jest
pochodng wieloletniego wzrostu PKB Polski i umacniania sie catej gospodarki. W rzgdowej
Strategii Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. stan sektora transportowego
okresla sie w sposdb nastepujacy:

W 2017 r. liczba pracujgcych w catym sektorze transportu wyniosta 615,6 tys. oséb i byta
0 8,2% wieksza w poréwnaniu z 2016 r. W 2017 r. udziat przychodow przedsiebiorstw
o liczbie pracujgcych powyzej 49 osob wynidst 49,1% w przychodach ogétem, a w roku 2010
stanowit ok. 50%. Rosnqce znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku UE
oparte jest na dostepie do duzej floty pojazdéw samochodowych, ktorych liczba rosnie
proporcjonalnie do wzrostu PKB w Polsce. Liczba samochoddw ciezarowych w latach 2011-
2017 wzrosta z 2,76 min sztuk do 3,2 min sztuk (tgcznie z ciezarowo-osobowymi), czyli
012,8%. Liczba autobuséw w Polsce zwiekszyta sie w latach 2010-2017 w stosunkowo
niewielkim stopniu: z 97 tys. sztuk do 116,1 tys. sztuk. Autobusy o pojemnosci powyzej

45 miejsc stanowity 59% ogdlnego stanu tych pojazdow™®.

Wskazanie kontekstu funkcjonowania transportu zbiorowego autobusowego na tle
catego sektora jest o tyle istotne, ze daje poglad o zasobach ludzkich, czyli zawodowych
kierowcach, ktérzy juz posiadajg prawo jazdy stosownej kategorii lub mogg uzyska¢ wymagane
kategorie. Mogg oni wzajemnie uzupetnia¢ zapotrzebowanie firm przewozowych, co
uelastycznia mozliwosci podmiotéw swiadczgcych ustugi transportowe.

W rzadowej Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku dane za
2017 rok wskazujg na nieznaczny wzrost pracy przewozowej wykonanej srodkami transportu
publicznego przy jednoczesnym znacznym spadku (o ok. 29%) przewozéw wykonywanych
przez duze firmy, zatrudniajgce wiecej niz 9 osdéb:

Wedtug danych GUS, w 2017 r. srodkami transportu publicznego przewieziono 696,2 min

pasazerow, tj. o 0,3% wiecej niz przed rokiem (693,8 min pasazeréow w 2016 r.). Praca

10 |bidem, s. 34.
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przewozowa w zakresie przewozdw pasazerow w 2017 r. wyniosta 61 586 min paskm?:,
tj. wzrosta o 13,8% w stosunku do 2016 r. (54 102 min paskm). Liczba pasazerow
przewozonych autobusami i autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie zatrudniajgcych

powyzej 9 0oséb zmalata w latach 2011-2017 z 534 min do 378,6 min (spadek o 29%)*2.

Z tych danych mozemy wnioskowac o wzroscie znaczenia w transporcie publicznym
matych firm Swiadczacych ustugi w zakresie przewozu oséb w okresie przed pandemig
COVID-19.

Mankamentem danych ujmowanych w GUS i przywotywanych w Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. jest pomijanie w wykonywanej pracy
przewozowej firm zatrudniajacych ponizej 9 oséb. Tymczasem na terenach wiejskich
i w matych osrodkach miejskich firmy rodzinne lub jednoosobowe dziatalnosci gospodarcze
stanowig wiekszo$¢, nie wytgczajgc takze branzy transportowej, w tym podmiotéw
prowadzgcych ustugi zbiorowego transportu publicznego.

Podane w tym dokumencie rzgdowym dane, odnoszgce sie do dominujgcego udziatu
w pracy przewozowej samochoddw prywatnych, nalezy odczytywac jako wieloletni problem
braku dobrej oferty przewozéw komunikacjg publiczng (w tym takze wykonywang przez
podmioty prywatne) i stabej dziatalnosci organizatoréw zbiorowego transportu publicznego
(jednostek samorzadu terytorialnego). Nieprzygotowanie oferty dla oséb, ktére musza sie
przemieszczac, ale z braku dogodnych potgczen wybierajg samochody prywatne, sSwiadczy
o trwatej stabosci rynku przewozéw osobowych:

Zdecydowanie najpopularniejszqg formq transportu pasazerskiego w Polsce jest drogowy
transport indywidualny, ktérego pozycja ulega statemu wzrostowi. Sprzyjajg temu liczne,
dfugo oczekiwane inwestycje infrastrukturalne. Obecnie ok. 75% tqcznej pracy przewozowej
jest wykonywane samochodami osobowymi. Nalezy jednak zaznaczyc, ze udziat firm
zatrudniajgcych ponizej 9 0s6b moze by¢ znaczqcy, zwtaszcza w przypadku przewozow

lokalnych w obszarach pozamiejskich®3.

11 Praca przewozowa liczona jest w jednostce miary, jaka jest pasazerokilometr. 1 pasazerokilometr to przewdz
1 pasazera na odlegtos¢ 1 km, opis za GUS, https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-
stosowane-w-statystyce-publicznej/908,pojecie.html.

12 |bidem, s. 39.

13 |bidem, s. 39.
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O negatywnych zmianach na rynku pozamiejskiego transportu autobusowego czytamy
w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.:

W ostatnich latach nastgpity powazne zmiany w podazy ustug pozamiejskiego transportu
autobusowego. Spowodowane to byto brakiem systemowego finansowania i organizacji
tego rynku przewozow w ramach zadan publicznych i oparcie sie 0 mechanizmy rynkowe.
W wyniku tego wielu drobnych przewoZznikéow prywatnych wycofato sie z dziatalnosci
przewozowej, a kolejne przedsiebiorstwa wywodzgce sie z PKS postawiono w stan
likwidacji. Zmiany w zakresie swiadczenia ustug przewozowych w pozamiejskim lokalnym
transporcie autobusowym przez przewoZnikdw rozszerzyly obszar wykluczenia
transportowego (szczegdlnie dotyczy obszarow wiejskich). Nieco lepiej ksztaftuje sie
sytuacja na znacznie atrakcyjniejszym komercyjnie rynku autobusowych przewozdéw
dalekobieznych, do ktérego dostep majg gtdwnie wieksi przewoZnicy dysponujgcy
odpowiednim taborem, potencjatem kadrowym oraz ponadregionalnqg sieciq sprzedazy

biletow!?.

Jak przekonujemy sie czytajgc powyziszy fragment rzagdowego dokumentu, brak
systemowego finansowania i organizacji rynku przewozéw autobusowych juz wczesniej,
jeszcze przed silniejszym zatamaniem spowodowanym epidemig COVID-19, skutkowat
likwidacjg linii regularnych i wycofywaniem sie drobnych przewoznikéw z dziatalnosci
ustugowe;j.

Te negatywne tendencje byty widoczne jeszcze przed 2019 r.,, a wiec przed
lockdownem wprowadzonym w zwigzku ze stanem epidemicznym. Podane w ponizszych
tabelach spadki dotyczg ogdlnej liczby linii regularnych i ich dtugosci, liczby i diugosci
regionalnych linii komunikacji autobusowej oraz liczby i dtugosci podmiejskich linii regularnej
komunikacji autobusowej. Jedyna tendencja wzrostowa dotyczy danych statystycznych
odnoszacych sie do pasazerskiej komunikacji miejskiej. Dziato sie tak nieprzypadkowo,
poniewaz wiasnie w tym sektorze transportowym uwarunkowania rynkowe sg najstabsze —
organizatorzy zbiorowego transportu publicznego wtasnie w osrodkach miejskich majg
najwieksze doswiadczenie i planujg $rodki budzetu JST z uwzglednieniem zakupu ustug od

lokalnego operatora transportu zbiorowego. Jest to wiec sektor, w ktérym mechanizmy

14 |bidem, s. 39.



rynkowe sg obecne w najmniejszym stopniu sposrod pozostatych sektorow zbiorowego

transportu autobusowego.

Tabela 2. Liczba linii regularnej komunikacji autobusowe;j®

Rynek autobusowego transportu zbiorowego

Nazwa ogdtem
2014 2015 2016 2017 2018 2019
szt.
POLSKA 15 498 14 608 14 205 13026 11 644 11 093
Dane GUS — BDL.
Tabela 3. Dtugos$¢ ogétem linii regularnej komunikacji autobusowej
Nazwa ogo6tem w km
2014 2015 2016 2017 2018 2019
POLSKA 788612 | 754026 | 710410 | 627528 | 559322 | 531516
Dane GUS - BDL.
Tabela 4. Liczba regionalnych linii regularnej komunikacja autobusowej
Nazwa regionalne
2014 2015 2016 2017 2018 2019
szt.
POLSKA 2702 2 545 2287 1877 1562 1505
Dane GUS - BDL.
Tabela 5. Dtugosc regionalnych linii regularnej komunikacja autobusowej
Nazwa regionalne w km
2014 2015 2016 2017 2018 2019
POLSKA 202360 | 191483 | 173405 | 140982 | 114365 | 106370
Dane GUS - BDL.
Tabela 6. Liczba podmiejskich linii regularnej komunikacji autobusowej
Nazwa podmiejskie
2014 2015 2016 2017 2018 2019
szt.
POLSKA 12 023 11 312 11 256 10 643 9 557 9100

Dane GUS —BDL.

15 Dane GUS. Dotyczy tabel 2-7. Linie miejskie obstugiwane przez podmioty, ktdrych przewazajacy dziatalnoscig
jest wykonywanie przewozéw w komunikacji miedzymiastowej i miedzynarodowej; bez przedsiebiorstw
komunikacji miejskiej. Przedsiebiorstwa o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. Podziatu danych na wojewddztwa
dokonano wedtug siedziby przedsiebiorstwa.
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Tabela 7. Dtugos¢ podmiejskich linii regularnej komunikacji autobusowej

Nazwa podmiejskie w km
2014 2015 2016 2017 2018 2019
POLSKA 375734 | 351801 | 350080 | 351004 | 312600 | 306589

Dane GUS - BDL.

Tabela 8. Przewozy pasazerskie w komunikacji miejskiej'®

Nazwa przewozy pasazeréw w min oséb
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

POLSKA 3779,00 3904,9| 3890,0/ 3867,5 36209 3711,1] 3672,2| 3766,3| 37394 37741 38649
Dane GUS - BDL.
Tabela 9. Przewozy pasazerskie na 1 mieszkarica w komunikacji miejskiej

Nazwa przewozy pasazerskie na 1 mieszkanca

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
0s6b
POLSKA 99,05 | 101,38 | 100,97 | 100,37 | 94,04 | 96,43 | 95,49 | 98,01 | 97,32 | 98,25 | 100,68

Dane GUS — BDL.

Regres autobusowego transportu zbiorowego pogtebity ograniczenia wynikajgce ze

stanu zagrozenia epidemicznego wprowadzone w marcu 2020 r. Zamkniecie placowek

edukacyjnych, handlowych, gastronomii, szkoét, uczelni, ograniczenia dostepu do stuzby

zdrowia i wiele innych rygoréw bolesnie odczut sektor transportowy, ktéry z dnia na dzien

stracit klientow.

Rozmiar kryzysu epidemicznego obrazujg dane Ogdlnopolskiego Stowarzyszenia

Przewoznikéw Osobowych, wedtug ktérych:

» w trwajgcym niemal nieprzerwanie od marca 2020 r. (z wyjatkiem wrzesnia 2020 r.)

okresie zamkniecia szkét i uczelni spadek przewozu studentédw i ucznidéw osiggnat

niemal 100%;

= w grupie senioréw — spadek ok. 95%;

» osoby dojezdzajgce do pracy — wiosng 2020 r. spadek 0 95%, obecnie to spadek do 70%.

16 Dane GUS w tabelach 8 i 9 dotyczg komunikacji miejskiej naziemnej. Obejmujg przedsiebiorstwa i zaktady
komunikacji miejskiej o liczbie pracujgcych powyzej 9 osdb. Ponadto ustugi komunikacji miejskiej Swiadczyty

w prawie wszystkich wojewddztwach przedsiebiorstwa komunikacji miedzymiastowe;j.
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Taki stan doprowadzit do dfugofalowych zmian na rynku przewozu oséb na terenach
poza duzymi miastami:
» dojazdy z matych miejscowosci (wiosek i miasteczek) do duzych miast, petnigcych funkcje
aglomeracyjne lub miasta o randze co najmniej powiatowej — spadek o ok. 50%;
* miedzy matymi miejscowosciami i wioskami — wedtug danych Ogdlnopolskiego
Stowarzyszenia Przewoznikdw Osobowych — spadek rzedu nawet do 90%, co czynifo te

linie nieoptacalnymi i doprowadzito do zamkniecia wielu z nich?’.

Deregulacja rynku, ktory i tak juz byt w stabej kondycji, moze skutkowaé likwidacjg
wielu firm przewozowych, ktdre nie otrzymaty pomocy adekwatnej do poniesionych strat
spowodowanych administracyjnymi ograniczeniami. Co wiecej, przyjecie w programach
pomocowych jako podstawy do uzyskania pomocy zapiséw o kodach PKD znaczaco
zréznicowato potozenie firm z tej samej branzy, czesto wykonujgcych te same ustugi
przewozowe, ale posiadajgcych rézne PKD wpisane jako dominujaca dziatalnosé.

Podziat pomocy skierowanej do przewoznikdw, uzalezniony od PKD, doprowadzit do
dyskryminacji jednej grupy, tzn. tej, ktéra jako dominujgca miata wpisang dziatalnos$¢ o kodzie
PKD 49.31.Z. Druga grupa — z kodem PKD 49.39.Z — skorzystata z tarcz 2.0 6.0.

Ogdlnopolskie Stowarzyszenie Przewozéw Osobowych stato na stanowisku, ze
wskazany przez firmy kod PKD nie powinien by¢ wyznacznikiem ani kryterium dostepowym do
srodkéw pomocowych. OSPO proponowato jako kryteria ocenne (potgczone ze skalg wsparcia
$Srodkami publicznymi z powodu epidemii COVID-19) powigzane z wielkoscig i formg pomocy,
straty wynikajgce ze spadku:

» liczby wykonywanych kurséw przed pandemig;
» liczby sprzedawanych biletéw miesiecznych;
» liczby wykazanych biletéw sprzedanych;

* liczby wykonywanej pracy przewozowej.

Jedng z form pomocy panistwa w trudnym okresie kryzysu spowodowanego
ograniczeniami sanitarnymi mogto by¢ m.in. zwolnienie przewoznikéw wykonujgcych ustugi

na liniach pozamiejskich z optat naliczanych przez system via toll. Takich decyzji jednak nie

7 Dane szacunkowe Ogdlnopolskiego Stowarzyszenia Przewoznikdw Osobowych.
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podjeto, a branza autobusowego transportu zbiorowego wpada w coraz wieksze problemy
finansowe, nie widzac perspektywy powrotu do normalnego funkcjonowania.

Przedstawione powyzej propozycje wsparcia przewoznikdw autobusowych
uzasadniajg dane podane przez GUS w podsumowaniu za 2020 rok. Niepetne pokrycie kraju
siatkg potaczen transportem publicznym w wyniku deregulacji ograniczeniami prawnymi
(w ramach walki z epidemia COVID-19) jeszcze sie pogtebito. Odbudowanie funkcjonujacych
przed okresem epidemicznym linii transportu publicznego bedzie trudne m.in. z powodu
upadku przewoznikdw autobusowych, ktérzy nie otrzymali wsparcia na przetrwanie
w wysokosci i w czasie, pozwalajgcym na utrzymanie sie na rynku.

Spotecznym problemem bedzie odbudowanie tych pofaczen, z ktérych korzystali
uczniowie, studenci lub osoby nieposiadajgce wtasnych srodkéw transportu:

Wedtug danych Gféwnego Urzedu Statystycznego w 2020 r. spadek regionalnych
przewozow autobusowych wynidst az 64,7%. W ostatnich latach czesto i tak miaty one
charakter szczqgtkowy — ograniczaty sie np. do przewozow do szkdt podstawowych, ktore
muszq zapewnic¢ gminy. Takie kursy otwierane byty nieraz dla pozostatych mieszkaricéw, co
czesto stawato sie jedynym ratunkiem dla niezmotoryzowanych. Chodzi np. o ludzi starszych
czy uczniow szkot srednich. W czasie pandemii podstawdwki byty jednak zamkniete

i zawieszono potgczenia. W efekcie kolejne PKS-y upadajg*®.

18 K. Smietana, Dziennik Gazeta Prawna, 21.09.2021, Pandemia pogtebita komunikacyjng zapas¢ w regionach,
www.msn.com/pl-pl/finanse/najpopularniejsze-artykuly/pandemia-pog%C5%82%C4%99bi%C5%82a-
komunikacyjn%C4%85-zapa%C5%9B%C4%87-w-regionach/ar-AAOEFH4.
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3., Biate plamy” na mapie transportowe]

Pozostawanie duzej czesci Polski bez dostepu do transportu publicznego to jeden

z problemdw, z jakim nie poradzit sobie nasz kraj nawet w czasie ekonomicznej prosperity.

Duze dysproporcje w zasobnosci finansowej organizatoréw transportu publicznego

i wynikajgce z tego oparcie sie biedniejszych samorzadéw na rynkowych mechanizmach
skutkujg duzg liczbg ,,biatych plam” na mapie transportowe;j:

Z badan Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN wynika, iz 26% sotectw pozostawato pod

koniec zesztego roku bez komunikacji autobusowej. To oznacza, ze mieszkaricy ok. 10 tys.

miejscowosci nie mieli dostepu do transportu publicznego®.

Pogorszenie sie kondycji finansowej przewoznikdw w wyniku epidemii COVID-19 moze
ten stan jeszcze pogtebi¢ i powiekszyé obszary wykluczen komunikacyjnych. Utworzenie
Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (ustawa
z16 maja 2019 r.) nie przynosi efektéw, a brak zainteresowania samorzaddéw wynika
m.in. z koniecznosci dotozenia wtasnych $rodkéw i niepewnosci co do stabilnosci regulacji
prawnych.

Reformy wolnorynkowe i przemiany gospodarcze zmienity obraz sektora
transportowego, w tym transportu osobowego autobusowego, charakteryzujgcego sie duzym
udziatem sektora prywatnego w przewozach podmiejskich i pozamiejskich. Komunikacja
publiczna, w tym autobusowa, w duzych osrodkach miejskich pozostata domeng wtasnosci
samorzgdow, ktdre jednoczesnie sg organizatorami i operatorami komunikacji miejskiej.
Natomiast trudna sytuacja panuje niezmiennie poza osrodkami aglomeracyjnymi, a spadek
liczby potaczen liniami regularnymi dotyczy nawet tras miedzy duzymi miastami. Jak podawat
w 2018 r. portal Forbes.pl:

Niemal 14 miliondw Polakdw mieszka w gminach, ktdre nie organizujg absolutnie Zadnej
jego (transportu publicznego — przypis autora) formy. Poczynione inwestycje oraz wielkie
zaniechania sprawity, ze dystans miedzy duzymi miastami i mniejszymi osrodkami tylko sie
zwiekszyt:

»  60% gmin nie wydaje ani ztotowki na transport publiczny,

19 A. Fandrejewska, Nowy pomyst na ograniczenie biatych plam bez komunikacji publicznej, Interia Biznes,
16 pazdziernika 2021 r., https://biznes.interia.pl/gospodarka/news-nowy-pomysl-na-ograniczenie-bialych-plam-

bez-komunikacji-pub,nld,5584108#utm source=paste&utm medium=paste&utm campaign=chrome.
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= Zmiany na plus widoczne sq przede wszystkim w duZzych miastach,
=  Na kolei ubyto po 1990 r. pét miliarda pasazerdw rocznie,

= W latach 1990-2017 liczba samochoddw wzrosta z 5,2 do 22,5 min.

Samorzqdy starajq sie za wszelkq cene zacheci¢ mieszkaricow do transportu publicznego.
W 2014 r. darmowgq komunikacje miejskg wprowadzity Zory. W tej chwili ok. 60 gmin lub
powiatow realizuje tego typu projekty. Niektore catkowicie zrezygnowaty ze sprzedazy
biletéw, inne zwalniajq niektdre grupy pasazerow — np. uczniow. Daleko nam oczywiscie do
Estonii, w ktdrej nie dos¢, ze darmowe przejazdy oferowane sq w stotecznym Tallinnie, to

jeszcze od wakacji tego roku bilety zostaty zlikwidowane w komunikacji miedzymiastowej®°.

Powstawanie duzych dysproporcji miedzy miastami srednimi i duzymi a obszarami
pozamiejskimi i wiejskimi jest dowodem na niejednorodne traktowanie przez JST roli
organizatora transportu publicznego. Przyczyn takiego stanu nalezy szuka¢ w rdznicach
miedzy mozliwosciami organizacyjnymi i finansowymi, jakie majg samorzady. W obszarach
stabo zaludnionych i o rozproszonej zabudowie koszty ustugi transportowej bedg wieksze niz
w obszarach gesto zaludnionych i wymagajacych obstugi stosunkowo nieduzego obszaru.
Dlatego tez pozostawienie samorzgddéw z problemem organizacji transportu publicznego bez
wsparcia finansowego na ten cel nie mogto sie sprawdzié.

Podane wczesniej dane o spadku liczby linii oraz dtugosci linii zbiorowego transportu
autobusowego (z wyjatkiem komunikacji miejskiej) wynikajg z preferencyjnego traktowania
doptatami ze s$rodkow publicznych potfgczen kolejowych w stosunku do potaczen
autobusowych. Generalnie linie kolejowe tgczg osrodki miejskie i gestosé linii kolejowych jest
w niektdrych regionach Polski niewielka (Warmia i Mazury, Podlasie, czes¢ Mazowsza,
Lubelszczyzna). Natomiast niedofinansowane potgczenia autobusowe w obszarach o stabym
zaludnieniu majg niewielkie szanse na przetrwanie. Tym samym mieszkancy takich obszarow
sg zagrozeni likwidacjg linii autobusowych i nie majg alternatywy w postaci komunikacji
kolejowej, ktéra jest dla nich niedostepna. O zréznicowaniu poziomu doptat do komunikacji
publicznej pisano w 2019 r. na portalu Centrum Zréwnowazonego Transportu:

Skoro sredni dystans przejazdu w komunikacji miejskiej wynosi ok. 5 km, oznacza to doptate

na poziomie nawet ponad 40 gr/pasazerokilometr. W komunikacji regionalnej, gdzie trasy

20 A, Fedoruk, Forbes.pl, 14 milionéw Polakéw nie ma na co dzieri dostepu do transportu publicznego,
8 pazdziernika 2018 r.; www.forbes.pl/gospodarka/transport-publiczny-w-polsce-w-latach-1989-2018/6r7jjixw.
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przejazdu sq 6-8 razy dtuzsze —nie ok. 5 km, ale 33-40 km, dzisiaj mamy doptate na poziomie
4-5 gr/paskm. Wytqcznie z refundacji ulg ustawowych. Dla poréwnania dotacja do kazdego
pasazera PKP Intercity wynosi ok. 7-8 gr/paskm, a Kolei Mazowieckich ok. 17-18 gr/paskm.
W przypadku Przewozéw Regionalnych jeszcze nieco wiecej, a w Kolejach Slgskich ponad
20 gr/paskm.

Dzieje sie to w czasie, gdy na swiecie standardem jest wyzsza doptata do pasazerokilometra
w komunikacji autobusowej niz kolejowej. W innych krajach UE doptfata do paskm
w autobusie regionalnym jest zazwyczaj ok. 1/3 wyzZsza niz na kolei. A w Polsce mamy trend
odwrotny. Dotacja do paskm na kolei regionalnej jest nawet 3-4 razy wyzisza niz

w autobusie?®.

Niskie doptaty do przewozdéw autobusowych i preferencje dla pofaczen kolejowych
zmienity relacje miedzy tymi dwoma branzami transportu na korzysé kolei. Przetomem byt
2017 r., w ktérym praca przewozowa komunikacji autobusowej zamiejskiej byta mniejsza od
kolejowej. Przytoczone wczesniej dane GUS oraz relatywnie niskie doptaty do przewozéw
autobusowych pozwalajg ttumaczyé tendencje zmniejszania sie sektora przewozow
autobusowych, co uderza gtéwnie w obszary stabo zaludnione, ktére dodatkowo najczesciej
nie majg dostepu do sieci potgczen kolejowych.

Na portalu Centrum Zréwnowazonego Transportu trend ten przedstawiono
nastepujgco:

W 2017 r. po raz pierwszy od dziesiecioleci praca przewozowa (paskm) w komunikacji
autobusowej zamiejskiej w Polsce byta nizsza niz w kolejowej. Wedtug danych GUS liczba
pasazerow na kolei wyniosta 303 min pasazerdw, w autobusach bez komunikacji miejskiej
378 min pasazerdow. Jednak praca przewozowa (w pasazerokilometrach) na kolei wyniosta
20,3 mld paskm, a w autobusach tylko 18,9 mld paskm. Jeszcze w 2016 r. praca przewozowa
w obu gafeziach transportu publicznego byta na podobnym poziomie 19,2 mld paskm.
Weczesniej zdecydowanie dominowaty przewozy autobusowe — w 2004 r. to bytfo 30,1 mid

paskm w komunikacji autobusowej przy 18,7 mld paskm w komunikacji kolejowej*2.

1S, Biega, Jak w oparciu o ustawe o Funduszu przewozéw autobusowych zlikwidowa¢ biate plamy transportowe?,
CZT.pl; 1 lipca 2019 r., http://czt.org.pl/aktualnosci/dobre-praktyki/jak-w-oparciu-o-ustawe-o-funduszu-
przewozow-autobusowych-zlikwidowac-biale-plamy-transportowe.

22 JW
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Trend likwidacji potaczen autobusowych zamierzat przerwacd rzad, przygotowujgc ustawe
o powotaniu Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej?. Ustawa ta wyposazata organizatordw transportu zbiorowego w mozliwosé
pozyskiwania wsparcia srodkami budzetu panstwa. Warunki i sposdb naliczania doptaty
okreslony zostat w art. 13 tej ustawy:
Art. 13. 1. Organizator moze uzyskac ze srodkow Funduszu doptate po zawarciu umowy
o doptate z wtasciwym wojewodq. Umowa jest zawierana na wniosek organizatora.
2. Dopfate ustala sie w kwocie nie wyzszej niz 0,80 zt do 1 wozokilometra przewozu
autobusowego o charakterze uzytecznosci publiczne;.
3. Warunkiem uzyskania dopfaty jest:
1) sfinansowanie ze srodkdw wtasnych organizatora czesci ceny ustugi w wysokosci nie
mniejszej niz 10%;
2) zawarcie umowy o swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
4. Maksymalna kwota doptaty jest uzalezniona od wysokosci srodkdéw przewidzianych na
dane wojewddztwo w roku budzetowym i nie moze przekroczy¢ kwoty zamieszczonej
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej urzedu wojewddzkiego dla linii
komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej objetej
dopftatq.
5. Umowa o doptate obejmuje w szczegdlnosci:
1) linie komunikacyjne, na ktorych bedq wykonywane przewozy autobusowe
o charakterze uzytecznosci publicznej;
2) dtugos¢ linii komunikacyjnych, na ktdrych bedq wykonywane przewozy autobusowe
o charakterze uzytecznosci publicznej;
3) czestotliwos¢ potqczen na liniach komunikacyjnych, na ktorych bedg wykonywane
przewozy autobusowe o charakterze uzytecznosci publicznej;
4) wielkosc¢ pracy eksploatacyjnej wyrazonej w wozokilometrach wykonywangq na liniach
komunikacyjnych, na ktorych bedg wykonywane przewozy autobusowe o charakterze
uzytecznosci publicznej;
5) maksymalng kwote dopftaty;

6) termin i sposob przekazywania doptaty;

23 Ustawa z 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej,
Dz.U.z2019r., poz. 1123,z 2020 r., poz. 875, 1565, 1747, 2338, z 2021 r., poz. 223.
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7) termin i sposob rozliczenia dopftaty;
8) termin i zasady zwrotu doptaty;

9) zasady i terminy sktadania wniosku o doptate oraz jego wzdr?*.

Pierwsze lata funkcjonowania Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej nie byty efektywne. We wrzesniu 2020 r. Ministerstwo
Infrastruktury poinformowato, ze z zaplanowanej dla Funduszu kwoty 800 min zt na dzieh
31 sierpnia 2020 r. kwota niezaangazowanych $rodkéw wynosita az 601 219 031,64 zt%°.
Trudno oceni¢, w jakim stopniu tak wysoki poziom niewykorzystania srodkéw wynikat
z faktu dezorganizacji rynku przewozow osobowych w pierwszych miesigcach lockdownu,
aw jakim stopniu byt pochodng braku przygotowania samorzadéw do podjecia sie roli
organizatora transportu.

Aby zwiekszyé skutecznos¢ oddziatywania Funduszu, rzad zdecydowat, ze w 2021 r.
doptata bedzie udzielana wytacznie do przewozéw wykonywanych od 1 stycznia do 31 grudnia
2021 r. Co istotne, zgodnie z ustawg do 31 grudnia 2021 r. doptfate ustalono na kwote

maksymalng 3,00 zt do 1 wozokilometra przewozu o charakterze uzytecznosci publiczne;.

24 Ustawa z 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej,
Dz.U.z2019r., poz. 1123,z 2020 ., poz. 875, 1565, 1747, 2338, z 2021 r., poz. 223.

25 Strona internetowa Ministerstwa Infrastruktury, www.gov.pl/web/infrastruktura/informacja-o-sumie-
niezaangazowanych-srodkow-funduszu-rozwoju-przewozow-autobusowych-o-charakterze-uzytecznosci-
publicznej-wedlug-stanu-na-dzien-31-sierpnia-2020-r.
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4. Epidemia COVID-19 1 regres w branzy transportu
autobusowego

Powstajacy po 1990 r. rynkowy system obstugi przewozow pasazerskich nigdy nie byt
w stanie sprostac oczekiwaniom mieszkarncéw réznych regiondw Polski. Niemniej w obszarach
o stosunkowo duzej liczbie mieszkarncdw, gwarantujgcej ekonomiczng optacalnos¢ dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozéw osobowych, widoczny byt znaczny postep i w potgczeniu
z liniami dotowanymi z budzetdw samorzadowych duza czes¢ ludnosci kraju miata zapewniony
dostep do autobusowego transportu publicznego.

Dla tego niestabilnego i wecigz ksztattujgcego sie systemu potgczen komunikacjg
publiczng nadejscie epidemii COVID-19 i wprowadzenie ograniczen dla korzystajgcych
z autobuséw czy pociggéw byto uderzeniem, ktére wywrdcito dotychczasowy model
Swiadczenia ustug przewozéw osobowych. Jak wynika z materiatu opublikowanego na stronie
internetowej Instytutu Spraw Obywatelskich, latem 2021 r. drastyczny spadek przewozéw
pasazerskich miat miejsce mimo jednoczesnego zwiekszenia ruchu drogowego na drogach
krajowych (w maju 2021 r.). Wzrost natezenia ruchu drogowego odnosit sie nie tylko do okresu
najgtebszego lockdownu (marzec — maj 2020 r.), ale nawet do 2019 r., czyli do ostatniego
petnego roku normalnego funkcjonowania zycia spoteczno-gospodarczego.

W 2020 r. w Polsce w wyniku lockdownu nastgpit krytyczny spadek udziatu transportu
publicznego w przewozach. Po raz pierwszy w historii wspdtczesnej Polski po 1918 r. udziat
wszystkich srodkow transportu (kolej, autobusy, komunikacja miejska) w modal split
(wskazuje, ile procent podrdzy jest wykonywanych przy uzyciu poszczegdlnych srodkow
transportu — przyp. red.) wynidst mniej niz 10%. Wedtug danych GUS w 2020 r. nastqpit
spadek przewozow w komunikacji autobusowej o 64,7%, a kolei 42,7%. W komunikacji
miejskiej skale spadkow pokazuje przyktad Warszawy, gdzie przewozy spadty o blisko 50%,
a z racji na jakosc¢ transportu (czesto kursujgce 2 linie metra i tramwaje itd.) przewozy te
zmalaty w mniejszym stopniu niz w wielu innych miastach.

Spadek przewozow dotkngt wszystkie rodzaje transportu publicznego, ale w minimalnym
stopniu wptyngt na spadek mobilnosci. Ruch drogowy znaczqgco zmalat tylko od potowy
marca do maja 2020 r. Gdy w maju 2021 r. przewozy na sieci drogowej GDKKIA przekroczyty

wielkosci z 2019 r. kryzys transportu publicznego trwa w najlepsze. Komunikacja miejska
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w najlepszym wypadku jest nizsza o 40% niz w 2019 r., przewozy kolejg sq o 1/3 nizsze,

a przewozy autobusami szacunkowo o ok. 2/3%°.

|II

Biznesowy portal ,Money.pl” w trzecim miesigcu wprowadzonego wiosng 2020 r.
lockdownu w alarmistyczny sposdb oceniat kondycje rynku przewozéw autobusowych?’,
informujac, ze kryzys w branzy widoczny byt juz od potowy 2019 r., ale epidemia koronawirusa
jeszcze go pogtebita. Stan sektora transportowego ,,Money.pl” komentowat nastepujgco:
Pandemia paralizuje przewozy autobusowe. Z powodu obostrzern cierpiq przewoZnicy,
ktorzy mogq wozic¢ zaledwie potowe pasazerdw, i producenci pojazddw, ktorych nikt teraz
nie kupuje. W kwietniu zarejestrowano zaledwie 64 autobusy. To o 76,6% mniej niz

w zesztym roku. Od poczqtku roku producenci kupili 461 pojazddw, co oznacza, ze rynek

skurczyt sie o ponad 43%28.

Z wyliczen podanych przez portal ,, Wprost Biznes”, powotujacy sie na ,,Rzeczpospolity”,
wynika, ze kryzys epidemiczny odcisnagt swoje pietno na wynikach finansowych komunikacji
miejskiej duzych miast. Przychody przewoznikéw miejskich w efekcie spadku liczby pasazeréw
podczas stanu epidemicznego w 2020 r. spadty w Katowicach o 100 min zt (z 235 min zt do
135 min zt), w Warszawie ze sprzedazy biletéw w komunikacji miejskiej w 2020 r. uzyskano
600 min zt, podczas gdy w 2019 r. byto to 914 min z#?° (w 2019 r. sprzedaz biletéw wystarczyta
na pokrycie 38% kosztéw, a w 2020 r. juz tylko na 25% kosztow).

Te dane pokazujg, jak stan zamrozenia gospodarki i zycia spotecznego odbit sie
negatywnie na rynku przewozéw autobusowych w miastach. Nalezy wnioskowac, ze taki sam
regres (albo jeszcze wiekszy) dotknat przewozy na obszarach pozamiejskich.

Wiele miast zdecydowato sie na podwyzki cen biletdw oraz na zmniejszenie
czestotliwosci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej. Dlatego tez — jak podaje ,Wprost

Biznes” za ,Rzeczpospolita” — niemal dwie trzecie ankietowanych przedstawicieli miast

%6 S Biega, Kryzys komunikacji publicznej w wyniku lockdownu w 2020 r. i jego poczgtki, Instytut Spraw
Obywatelskich, 2 sierpnia 2021 r., https://instytutsprawobywatelskich.pl/kryzys-komunikaciji-publicznej-w-
wyniku-lockdownu-w-2020-r-i-jego-poczatki.

27 Koronawirus. Rynek autobuséw moze sie zatama¢; 22 maja 2020 r., www.money.pl/gospodarka/koronawirus-
rynek-autobusow-moze-sie-zalamac-6513145806640769a.html.

28 JW
2 Wirus daje sie we znaki komunikacji miejskiej. Pasazeréw jest za mato; Wprost Biznes; 14 lutego 2021 r.,
https://biznes.wprost.pl/gospodarka/10420857/transport-miejski-w-polsce-cierpi-z-powodu-pandemii-
koronawirusa.html.
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powyzej 100 tys. mieszkancow uwaza, Ze sytuacja w transporcie publicznym znacznie sie
pogorszyta®°,

Znaczne pogorszenie sie sytuacji w transporcie publicznym, wynikajace
m.in. z ograniczen kurséw i podwyzek cen biletéw, spowodowaty zmiane preferencji
dotychczasowych pasazerdéw i rezygnacje przez nich z ustug przewoznikédw. Czes$¢ klientow
jako $rodek lokomocji wybrata samochody prywatne, a czes¢ przesiadta sie na jednoslady
(rowery, hulajnogi). W zwigzku z tym nalezy liczy¢ sie z odejsSciem pewnego grona pasazerow
komunikacji miejskiej od ustug przewoznikéw, w czeséci by¢ moze na dfugie lata.

Jeszcze gorzej wygladata i wyglada sytuacja w obszarach pozamiejskich, opisana
w marcu 2020 r. przez autora portalu , Transport Publiczny”. Podkresla on niebezpieczenstwo
utrwalenia sie ztej kondycji przewoznikéw autobusowych s$wiadczacych ustugi na tych
terenach oraz trwatg utrate tej grupy klientéw, ktéra w czasie pandemii i ograniczen
w komunikacji byta zmuszona do zorganizowania sobie alternatywnych mozliwosci dojazdu do
pracy:

Silnie  wspierana przez panstwo brania pasazerskich przewozow  kolejowych
najprawdopodobniej przetrwa czasy kryzysu. Inaczej moze byc¢ jednak z przewoznikami
autobusowymi, ktorzy wiekszos¢ swojej dziatalnosci prowadzq na zasadach komercyjnych,
z budzetu czerpigc jedynie doptaty do biletow ulgowych. Do szkdt nie chodzg jednak
uczniowie, co w praktyce odcieto firmy od tego zrddta finansowania. Pasazerow jest mniej,
wiec z rozktaddw jazdy znikajq kolejne kursy. To doprowadzito do rozmontowania ostatnich
dziatajgcych systemdéw transportowych pozwalajgcych funkcjonowa¢ na obszarach
pozamiejskich bez witasnego samochodu. Po unormowaniu sie sytuacji epidemicznej bardzo
trudno bedzie odzyskac chocby czes¢ rynku, ktory juz wczesniej pozostawat w bardzo ztej
kondycji.

Jesli sytuacja na rynku kolejowych przewozdw pasazerskich w czasach epidemii jest trudna,
to w sektorze komunikacji autobusowej jest juz dramatyczna. Na sieci kolejowej w zasadzie
nie doszto bowiem do catkowitego zamykania ruchu na danej trasie, a jedynie do
rozrzedzenia kurséw. Tymczasem pasazerowie korzystajgcy dotychczas z potgczen
oferowanych przez spotki PKS czy przez mniejszych przewoznikow prywatnych obecnie

skazani sq w wielu przypadkach nie na dtuzsze czekanie, a na koniecznos¢ poszukiwania

30 bidem.
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alternatywnych form transportu. Dla 0sob nieposiadajgcych samochodu okazuje sie to
czesto niemozliwe. Brak mozliwosci dojazdu oznacza zas niejednokrotnie np. utrate pracy,

co moze doprowadzi¢ do pogtebienia sie kryzysu wywotanego zatrzymaniem gospodarki*.

Ttem dla zrozumienia wptywu lockdownu na sektor przewozow autobusowych sg,
majace miejsce jeszcze przed wiosng 2020 r., upadki firm przewozowych:

Sektor transportu autobusowego jeszcze przed epidemiq byf pogrqzony w kryzysie. Siatka
potgczen, zwtaszcza w regionach, kurczyta sie z roku na rok, a w niektorych czesciach kraju
nawet z miesigca na miesigc. PKS-y upadaty jeden po drugim. W ostatnich latach przestaty
funkcjonowac przedsiebiorstwa z Ptocka, Piotrkowa Trybunalskiego, Mrggowa, Mtawy,
Sanoka, Zamoscia, Szczecinka, Gniezna i kilku innych miast. Sytuacja, w ktdrej znalazty sie
spotki pozostajgce na rynku, moze doprowadzi¢ do bankructwa takze i je. Cata branza stoi

wiec na skraju przepasci®?.

O ile w marcu 2020 r. mozna byto juz méwié o ,,staniu na skraju przepasci” catej branzy
transportu autobusowego, o tyle rok pdzniej, czyli w marcu 2021 r., nalezato zastanawiac sie
nad dziataniami przywracajgcymi szanse na przetrwanie firm przewozowych, bez ktérych sieci
potaczen autobusowych regularnych nie da sie szybko odbudowac. Tym trudniejsze bedzie tez

zlikwidowanie ,biatych plam” na mapach transportowych naszego kraju.

31 Transport Publiczny.pl; Kasper Fiszer; 23 marca 2020 r., www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/-caly-
transport-autobusowy-kraju-o-krok-od-upadku-64737.html.
32 Ibidem.
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5. Rzgdowe plany zmian rynku przewozow autobusowych

Rada Ministrow przyjeta 24 wrzesnia 2019 r. uchwate w sprawie przyjecia Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Wdrozenie tej Strategii ma na celu
zwiekszenie dostepnosci transportowe] kraju, poprawe bezpieczenstwa komunikacyjnego
oraz wkomponowanie krajowego systemu transportowego w systemy europejski i $wiatowy.
Realizacja tych zatozen pozwoli na zapewnienie warunkdéw do stabilnego rozwoju panstwa.
Jak zapisano w tym dokumencie:

Realizacja celu gtdwnego w perspektywie do 2030 r. wymaga podjecia nastepujgcych

dziatan:

» budowy zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzqgcej
konkurencyjnej gospodarce;

»  poprawy sposobu organizacji i zarzqgdzania systemem transportowym;

»  zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci (chodzi m.in. o promocje transportu
zbiorowego);

»  poprawy bezpieczeristwa uczestnikow ruchu oraz przewozonych towarow;

= ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

= poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych Srodkéw na przedsiewziecia
transportowe.

Wdrozenie tych dziatan wynika z potrzeby nadrobienia zaniedban z przesztosci oraz

wpisania sie w nowe trendy technologiczne oraz gospodarcze w Europie i na swiecie, a takze

Z koniecznosci unikniecia putapek rozwojowych?:.

Tematem powtarzajgcym sie w dokumentach strategicznych krajowych, regionalnych
i lokalnych jest integracja réznych srodkéw komunikacji publicznej, w tym komunikacji
autobusowej, ktéra odgrywa duzg role w osrodkach wielkomiejskich, a w obszarach wiejskich
i podmiejskich jest podstawg funkcjonowania transportu zbiorowego. Mimo to szacuje sie, ze
obecnie ok. 75% facznej pracy przewozowej jest wykonywane samochodami osobowymi.
Takie dane wyznaczajg ramy wyzwan stojgcych przed organizatorami transportu publicznego,

ktorzy powinni wypracowywac rynkowe i administracyjne podstawy do zachecenia pasazerow

33 por. Strategia Zréwnowazonego..., op. cit., s. 12.
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do zmiany przyzwyczajen i wyboru komunikacji zbiorowej zamiast indywidualnych srodkow
transportu.
Z powodu epidemii COVID-19 doszto jednak do pogtebienia sie trendu korzystania
z pojazdéw prywatnych zamiast z komunikacji zbiorowej— wybor prywatnego samochodu byt
wyborem bezpieczniejszego (z punktu widzenia przeciwdziatania zakazeniom) s$rodka
lokomocji, dodatkowo dla potencjalnych pasazeréw autobuséw barierg okazata sie
ograniczona dostepnos¢ w wyniku ograniczenia liczby kurséw lub ich zawieszenia,
a — w ostatecznosci — takze likwidacji linii regularnych przewozéw osobowych.
Mankamenty procesu zmian w transporcie publicznym w Strategii Zrdwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r. zostaty zdiagnozowane nastepujgco:
Dotychczasowy rozwdj transportu w miastach nastepowat w sposéb niezréwnowazony.
Miejska infrastruktura transportowa wymaga dalszych inwestycji w wypetnienie luki
infrastrukturalnej, poprawe stanu technicznego, celem dalszego zmniejszenia kongestii,
podniesienia poziomu bezpieczeristwa uzytkownikow ruchu oraz ograniczenia
negatywnego wpfywu transportu na srodowisko. Ponadto rozwijane bedzie podejscie do
planowania transportu w miastach w wiekszym niz dotychczas stopniu ukierunkowane na
uzytkownikdw i mieszkaricow miast, uwzgledniajgce koordynacje dziatan wielu podmiotow.
Rozwdj sieci drég krajowych o wysokich parametrach technicznych w obszarach
funkcjonalnych miast moze wptywaé¢ m.in. na zwiekszonq kongestie i problemy
z parkowaniem w obszarach srédmiejskich. Tego typu korytarze tranzytowe powodujqg, ze
dojazd wtasnym samochodem staje sie atrakcyjny dla mieszkaricow obrzezy i przedmiesc,
a wygenerowane w ten sposob zwiekszenie nateZenia ruchu pojazdow obniia jakosc
zamieszkania (z powodu hatasu i zanieczyszczen powietrza) oraz pogarsza jakosc

przestrzeni publicznej z powodu presji motoryzacyjnej w centrach miast34.

O tym, ze w dotychczasowym schemacie rozwoju transportu publicznego
realizowanego przez autobusy osiggniety zostat pewien ,stan nasycenia” Swiadczg dane

z SZRT2030 o stosunkowo niewielkim przyroscie liczby autobuséw w Polsce:

34 |bidem, s. 31.



Rzadowe plany zmian rynku przewozéw autobusowych

Liczba autobusow w Polsce zwiekszyta sie w latach 2010-2017 w stosunkowo niewielkim
stopniu: z 97 tys. szt. do 116,1 tys. szt. Autobusy o pojemnosci powyzej 45 miejsc stanowity

59% ogdlnego stanu tych pojazdéw3>.

Na zahamowanie rozwoju rynku przewozéw autobusowych miat wptyw przede
wszystkim brak systemowego wsparcia dla tego sektora transportu zbiorowego, co zostato
opisane w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.:

Liczba pasazerdw przewozonych autobusami i autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie
zatrudniajgcych powyzej 9 oséb zmalata w latach 2011-2017 z 534 min do 378,6 min
(spadek o0 29%). Zdecydowanie najpopularniejszq formq transportu pasazerskiego w Polsce
jest drogowy transport indywidualny, ktdrego pozycja ulega statemu wzrostowi. Sprzyjajq
temu liczne, dtugo oczekiwane inwestycje infrastrukturalne. Obecnie ok. 75% tqcznej pracy
przewozowej jest wykonywane samochodami osobowymi. Nalezy jednak zaznaczyé, ze
udziat firm zatrudniajgcych ponizej 9 oséb moze by¢ znaczqcy, zwtaszcza w przypadku

przewozow lokalnych w obszarach pozamiejskich3®.

Zapewnienie dostepu do transportu publicznego w sposdb zréwnowazony nie bedzie
mozliwe do czasu wypracowania ogoélnokrajowej polityki zwiekszania dostepnosci
transportowej, ktéra uwzgledni realia sieci komunikacyjnych i ich nieréwnomiernosc
zageszczenia.

Naturalna wieksza dostepnos$¢ transportowa obszaréw wielkomiejskich, miejskich
i podmiejskich wynika z uzupetniania sie w nich sieci transportowych kolejowych i drogowych.
Dla obszarow wiejskich i dla wielu powiatéw ze stabym albo bez dostepu do linii kolejowych
pasazerskich jedyng alternatywg jest rozbudowa potgczen autobusowych. W przeciwnym
przypadku mieszkanncy tych obszaréw bedg nadal zalezni od przewozéw samochodami
prywatnymi. Taki stan oznacza wykluczenie komunikacyjne oséb mniej zamoznych, oséb
nieposiadajacych prawa jazdy, oséb, ktére ze wzgledu na stan zdrowia nie sg w stanie
samodzielnie prowadzi¢ pojazdéw samochodowych itp. Rozktad wskaznika miedzygateziowej
dostepnosci transportowej przedstawia ponizsza mapa, zamieszczona w Strategii

Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.

35 |bidem, s. 34.
36 |bidem, s. 39.
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Mapa 1. Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej (syntetyczny) — 2017 r.3’

Zrédto: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Goliszek S., Kowalczyk K., 2017, Oszac ie oczeki ych rezultatéw interwencji
za pomoca miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja),

Instytut Geografii i Przestr go Zagospod ia Polska Akademia Nauk na zlecenie Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju,
Warszawa, 110.

Dla planowania rozwigzan sprzyjajacych rozwojowi transportu zbiorowego
zapewnianego przez potgczenia autobusowe w rzgdowej Strategii przyjeto zatozenia
dotyczgce wzrostu ruchu pasazerskiego do 2030 r.

Projektujgc prowadzenie polityk publicznych oddziatujgcych na transport, nalezy wzigé
pod uwage, ze najwiekszego wzrostu nalezy sie jednak spodziewaé¢ w obszarze motoryzacji
indywidualnej (+44-57% liczby paskm) oraz lotnictwa (+109-148% liczby paskm)32.

Jest to prawdopodobne, mimo ze wedtug rzgdowych prognoz miedzy 2015 r. a 2030 r.
sumaryczna wielkos¢ ruchu pasazerskiego wszystkimi srodkami transportu miata wzrosngé
z31 mld oséb do okoto 37,5-39,1 mld osdéb (o 21-27%). Natomiast catkowita praca

przewozowa miata wzrosngc z ok. 375 mld paskm do ok. 556-630 mld paskm (o 48-68%).

37 lbidem, s. 46.
38 |bidem, s. 63.
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W Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. wskazuje sie ponadto na
czynniki, ktére beda determinowaty zmiany w wielkos$ciach ruchu w poszczegdlnych formach
transportu:

Wielkos¢ popytu na poszczegdlne formy transportu osob jest zdeterminowana przez
odmienne zbiory czynnikéw. W transporcie miedzynarodowym i dalekobieznym krajowym
na popyt oddziatuje najsilniej poziom zamozZnosci mieszkaricow (okreslony przez wielkos¢
PKB, dochody gospodarstw domowych), jakos¢ oferowanych ustug transportowych
i preferencje uzytkownikdw. W transporcie lokalnym (miejskim i wiejskim) najwazniejszymi
determinantami wielkosci popytu jest sytuacja demograficzna (liczba mieszkaricow,
struktura wieku i miejsca zamieszkania), dostepnos¢ i dogodnos¢ uZytkowania
samochoddow osobowych, atrakcyjnos¢ oferty transportu zbiorowego i preferencje
uzytkownikow. {(...)

Sredni roczny wzrost wolumenu popytu na przewozy oséb w okresie 2015-2030 wyniesie
1,3-1,6% (bedzie wolniejszy niz wzrost PKB, ale szybszy niz wzrost popytu na transport
tadunkdw). Najwiekszq dynamikq bedq sie cechowaty przejazdy miedzynarodowe: bedq one
wzrastaty o 3,3-4,2% rocznie. W przejazdach dalekobieznych krajowych wzrost bedzie na
poziomie 1,6-2,2% rocznie, a w transporcie miejskim i lokalnym na poziomie 1,3-1,6%
rocznie. Catkowita praca przewozowa wzrosnie natomiast z obecnych okoto 375 mld paskm
do okoto 556-630 mld paskm (o 48-68%). Praca przewozowa (w liczbie paskm) najszybciej
bedzie wzrastata w transporcie miedzynarodowym — o 4,2-5,3% rocznie, w transporcie
krajowym dalekobieznym wzrost bedzie na poziomie 2,1-3,1% rocznie, w transporcie
miejskim na poziomie 1,7-1,9% rocznie i w transporcie wiejskim uksztaftuje sie na poziomie
2,5-2,9% rocznie. Srednie odlegtosci przejazdu wszystkimi srodkami transportu wzrosng
z12,1 km do 14,8-16,1 km, a wskaznik rocznej mobilnosci statystycznego mieszkarica Polski

wzrosnie z okofo 9 800 paskm do okofo 15 000-16 000 paskm?3°.

39 |bidem, s. 56. W prognozowanym okresie wystapig bardzo zréznicowane tendencje zmian popytu na $rodki
zbiorowego transportu miejskiego. Bedzie utrzymywata sie spadkowa tendencja liczby przejazdéw autobusami
miejskimi (okoto 0,3% rocznie), a niewielki wzrost odnotuje popyt na przejazdy tramwajami (okoto 0,1% rocznie)
oraz trolejbusami (okoto 1,3-1,5%). Bardzo dynamicznie bedzie natomiast wzrastat popyt na przejazdy
warszawskim metrem (4,9-5,8% rocznie). Prognozowany wolumen przejazdéw transportem miejskim bedzie
ksztattowat sie zgodnie z tabelg 10.
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Przyjety w 2019 r. dokument, wyznaczajgcy dziatania wtadz publicznych w zakresie
rozwoju transportu, w tym transportu zbiorowego autobusowego, juz w nastepnym roku
zostat poddany bolesnej weryfikacji przez zahamowanie tendencji wzrostowych w kazdym
segmencie przewozéw osobowych w transporcie publicznym. COVID-19 okazat sie takim
czynnikiem deregulacji rynku osobowego transportu publicznego, jakiego nie brano pod
uwage w zadnych prognozach.

Niemniej dla okreslenia kierunku zmian (byé moze z korektg prognoz wynikajaca
z zastopowania popytu na transport osobowy) warto przytoczy¢ prognozy zmiany wolumenu
przejazdow i pracy przewozowej w transporcie miejskim. Prognozowany wolumen ogdétu

gateziowych dalekobieznych przewozéw pasazerskich przedstawiono w tabeli 10.

Tabela 10. Prognozowany wolumen przejazdéw transportem miejskim (min oséb)

Min pasazerw - prognoza| ) 2020 2025 2030 Roczna = 50302015
pesymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 2726 2676 2 645 2610 -0,3% 96%
tramwaje 915 920 922 926 0,1% 101%
trolejbusy 32 34 36 38 1,3% 120%
metro warszawskie (2 linie) 171 234 287 353 4,9% 206%
RAZEM 3843 3864 3890 3926 0,1% 102%
Min pasazerow - prognoza | 2020 2025 2030 Roczna = 1302015
optymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 2726 2681 2 652 2613 -0,3% 96%
tramwaje 915 921 925 931 0,1% 102%
trolejbusy 32 35 37 40 1,5% 125%
metro warszawskie (2 linie) 171 242 310 398 5,8% 232%
RAZEM 3843 3879 3924 3981 0,2% 104%

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 60.

Tabela 11. Szacunkowa wielko$¢ prognozowanej pracy przewozowej w transporcie miejskim (min paskm)

Min paskm - prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna 51302015
pesymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 12 495 12 412 12 398 12 362 -0,1% 99%
tramwaje 2908 3021 3128 3246 0,7% 112%
trolejbusy 98 106 113 121 1,4% 123%
metro warszawskie (2 linie) 874 1264 1626 2 092 6,0% 239%
RAZEM 16 375 16 804 17 265 17 822 0,6% 109%

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 60.
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Tabela 12. Prognozowany wolumen ogétu gateziowych dalekobieznych przewozéw pasazerskich (min oséb) —

prognoza minimum

Min os6b — prognoza minimum| 2015 2020 2025 2030 Roczna 154302015
dynamika w %
kolejowy 277 335 356 377 2,1% 136%
autobusowy 702 569 520 606 -1,0% 86%
samochody osobowe 3121 3717 4131 4163 1,9% 133%
motocykle 88 128 144 141 3,2% 160%
lotnictwo 29 46 56 62 5,3% 216%
transport wodny 4 4 5 5 2,2% 139%
OGOLEM 4221 4 800 5212 5355 1,6% 127%

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 59.

Tabela 13. Prognozowany wolumen ogétu gateziowych dalekobieznych przewozéw pasazerskich (mIn oséb) —

prognoza maksimum

Min 0s6b — prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna 1 5 030:2015
maksimum dynamika w %
kolejowy 277 373 418 466 3,5% 168%
autobusowy 702 584 561 695 -0,1% 99%
samochody osobowe 3121 3806 4310 4413 2,3% 141%
motocykle 88 131 155 164 4,2% 186%
lotnictwo 29 48 62 74 6,4% 255%
transport wodny 4 4 5 6 3,3% 162%
OGOLEM 4221 4947 5512 5816 2,2% 138%
Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 59.
Tabela 14. Prognoza popytu na transport na obszarach wiejskich — prognoza pesymistyczna
Min pasazeréw - prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna = | 5030:2015
pesymistyczna dynamika w %
Wiejskie przejazdy . 3382 4316 4917 5078 2,75% 150%
samochodami osobowymi
Wlejskle przejazdy motocyklami 45 60 63 58 171% 1299%
i skuterami
Wiejski ruch rowerowy* 1287 1261 1245 1224 -0,33% 95%
Docelowy wiejski ruch pieszy** 2741 2716 2 687 2634 -0,27% 96%
RAZEM 7 455 8 353 8912 8994 1,26% 121%
Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 61.
Tabela 15. Prognoza popytu na transport na obszarach wiejskich — wariant optymistyczny
Min pasazerow - prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna = | 5030:2015
optymistyczna dynamika w %
Wiejskie przejazdy . 3382 4428 5154 5425 3,2% 160%
samochodami osobowymi
Wiejskie przejazdy 45 61 68 67 2,69% 149%
motocyklami i skuterami
Wiejski ruch rowerowy* 1287 1279 1285 1286 -0,01% 100%
Docelowy wiejski ruch 2741 2744 2750 2732 -0,02% 100%
pieszy**
RAZEM 7 455 8513 9 257 9510 1,64% 128%

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 62.
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Tabela 16. Prognoza popytu na transport na obszarach wiejskich — liczba pasazerokilometrow

Min paskm - prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna |, 030:2015
pesymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy . 20970 27 433 31607 33010 3,07% 157%
samochodami osobowymi

Wiejskie przejazdy 239 321 343 319 1,94% 133%
motocyklami i skuterami

Wiejski ruch rowerowy* 2 862 2873 2 886 2 888 0,06% 101%
Docelowy wiejski ruch 2883 2792 2703 2592 -0,71% 90%
pieszy**

RAZEM 26 954 33419 37539 38 809 2,46% 144%

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 61.

Tabela 17. Prognoza popytu na transport na obszarach wiejskich — liczba pasazerokilometrow

Min paskm - prognoza 2015 2020 2025 2030 Roczna = 5 530.2015
optymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy . 20970 28 150 33131 35259 3,52% 168%
samochodami osobowymi

Wiejskie przejazdy 239 330 373 377 3,00% 158%
motocyklami i skuterami

Wiejski ruch rowerowy* 2 862 2961 3090 3210 0,77% 112%
Docelowy wiejski ruch 2883 2843 2817 2765 -0,28% 96%
pieszy**

RAZEM 26 954 34285 39411 41612 2,94% 154%

* 200 dni w roku; ** 300 dni w roku
Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, s. 62.

Niezaleznie od ostatecznie osiggnietego putapu zapotrzebowania na ustugi
transportowe — po zdiagnozowaniu wptywu epidemii COVID-19 na rynek ustug autobusowych
przewozow osobowych — jako najwiekszy problem jawi sie kwestia zapewnienia komunikacji
publicznej na terenach pozamiejskich i typowo wiejskich. Krokiem w dobrym kierunku,
budujacym pewng stabilnos¢ dla ustug przewozéw autobusowych, byto utworzenie Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, ktéry w pierwszych
dwadch latach nie spetnit jednak oczekiwan i nie spotkat sie z zainteresowaniem ze strony
organizatorow transportu publicznego. Dla stabilnosci rozwigzan prorozwojowych
i wypracowania dobrych praktyk utrzymanie tego Funduszu powinno by¢ jednym z narzedzi
(ale nie jedynym) wzrostu liczby linii autobusowych, w szczegdlnosci w obszarach
nieposiadajacych dostepu do komunikacji miejskiej czy komunikacji pasazerskiej kolejowej.

W Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. perspektywy zmian
opisane sg nastepujgco:

Polski system transportu zapewnic¢ powinien okreslone gwarancje dostepu do publicznych

ustug transportowych wszystkim mieszkaricom Polski, w tym obszarow wiejskich oraz



Rzadowe plany zmian rynku przewozéw autobusowych

obszarow peryferyjnych. Likwidacja zjawiska wykluczenia komunikacyjnego jest waznym

zadaniem zaréwno z zakresu polityki spotecznej, jak i gospodarczej.

Budowa systemu transportu publicznego wymagac bedzie okreslenia obowigzkowych

minimalnych standardow publicznych ustug przewozowych oraz zapewnienia samorzqgdom

odpowiednich sSrodkéw w podziale dochoddw publicznych. Standardy realizacji ustug

powinny uwzglednia¢ koniecznos¢ integracji lokalnych systemdw transportowych

z systemami wyzszego poziomu (regionalnym i krajowym) zardwno w zakresie

przestrzennym (wezty), biletowym, rozktadowym, jak i dotyczqgcym informacji pasazerskiej.

Z uwagi na specyfike dziatania administracji rzqgdowej jej zadania w zakresie pozamiejskiego

transportu zbiorowego bedq skoncentrowane na:

»  okresleniu obowigzkowego zakresu zadan publicznych dotyczgcych transportu oraz
adekwatnego do nich udziatu w podziale dochoddw publicznych;

=  zapewnieniu samorzgdom optymalnych warunkdéw prawnych;

» rozpowszechnianiu tzw. dobrych praktyk z zakresu projektowania i zarzgdzania
transportem pozamiejskim w kazdym jego aspekcie;

» udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju transportu

pozamiejskiego™.

Zagrozeniem dla realizacji tych zamierzed bedzie niepewnos$¢ dotyczgca rozwoju
sytuacji spoteczno-ekonomicznej— w przypadku przedtuzania sie obostrzen administracyjnych
zwigzanych z COVID-19. Szansg natomiast moze by¢ wykorzystanie kryzysu epidemicznego do
przewarto$ciowania preferencji w zakresie docelowe] wizji transportu publicznego,
z uwzglednieniem koniecznosci ,,dowartosciowania” sektora przewozow autobusowych oraz
uzyskania efektu synergii Srodkéw publicznych i operatoréw publicznego transportu
zbiorowego, dziatajgcych jako podmioty o zréznicowanych formach organizacyjnych

i wlasnosciowych.

40 |bidem, s. 120.
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6.

Rekomendacje w zakresie dziatan stuzgcych zwiekszeniu
dostepnosci  do  ustug  transportu  zbiorowego
autobusowego

1. Okreslenie standardow dostepnosci komunikacyjnej w podziale zgodnym z podziatem

administracyjnym kraju i wskazaniem zadan JST jako organizatoréw transportu

publicznego:

przeprowadzenie analiz potrzeb mieszkancow;

wskazanie mozliwych do obstugi linii priorytetowych wewnatrz gmin i powiatéw;
okreslenie czestotliwosci potgczen i parametréw autobuséw;

uwzglednienie w sieci linii autobusowych przystankéw/dworcéw przesiadkowych,
dajacych mozliwos¢ skorzystania z innych linii autobusowych oraz linii kolejowych;
zréznicowanie standardéw dostepnosci dla potaczert w dni robocze oraz w dni wolne

od pracy i $wigteczne.

2. Stabilizacja przebiegu (tras) regularnych linii autobusowych:

maksymalne wykorzystanie mechanizméw rynkowych — dobdr linii autobusowych,
ktére nie wymagajg dotowania lub mogg by¢ dotowane w ograniczony sposéb
(np. niektére kursy — pierwszy/ostatni, wazne ze wzgledéw spotecznych);

wybor linii waznych spotecznie i wymagajacych wsparcia $srodkami publicznymi
(budzety samorzgddw oraz Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej;

zawarcie stosownych porozumien o wspoétorganizacji transportu zbiorowego miedzy
gminami, powiatami i samorzgdami regionalnymi;

zagwarantowanie wykorzystania srodkéw z Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej w okresie kilkuletnim
(dtugoterminowos¢ ustug);

zlecanie wykonywania ustug transportu zbiorowego w formule wieloletniej,
pozwalajgcej na planowanie inwestowania w tabor autobusowy;

zlecanie wykonywania ustug transportu zbiorowego przewoznikom o zréznicowanej

strukturze wtascicielskiej — podmiotom prywatnym i podmiotom nalezgcym do JST.
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3. Likwidacja ,biatych plam” transportowych:

ustalenie na terenach stabiej zaludnionych i stabiej zurbanizowanych czaséw
i czestotliwosci kurséw, zapewniajgcych minimalng dostepnosé komunikacyjng;

zastosowanie zrdéznicowanych (wyzszych) stawek dopftat z Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej dla obszaréw

okreslanych mianem ,biatych plam” transportowych.

4. Integracja roznych srodkéw komunikacji z wykorzystaniem potaczen autobusowych:

wdrozenie systemoéw elektronicznych biletéw zintegrowanych, waznych w réznych
formach komunikacji publicznej (autobusy nalezgce do przewozinikdw publicznych
i prywatnych, kolej, tramwaj, trolejbus, kolej miejska, metro);

rozbudowa systemu ,Parkuj i jedz” w okolicy weztdw przesiadkowych i przystankéw
autobusowych — przekierowanie potokéw pasazerskich z samochodéw
prywatnych/roweréw/motocykli na komunikacje zbiorowg autobusowg;

rozbudowa systemu ,Parkuj i jedZ” oraz modyfikacja przebiegu linii autobusowych
w celu dowozu pasazeréow do weztdéw przesiadkowych kolejowych, zwiekszenie
czestotliwosci kursowania pociggdéw, tak aby dojazdy z przesiadka na kolej byty
konkurencyjne czasowo i cenowo z dojazdami autobusowymi (szczegdlnie na dalszych
trasach oraz w dojazdach do duzych miast);

wykorzystanie istniejgcych przystankéw tramwajowych na obrzezach miast jako
weztéw  przesiadkowych z linii  autobusowych na komunikacje szynowg

(z zachowaniem zasady obowigzywania biletéw zintegrowanych).

W docelowym modelu usprawnienia komunikacji publicznej autobusowej nalezy

odejs¢ od doktrynalnego uznawania kolei jako lepszej formy transportu i traktowaé na takich

samych zasadach przewozy autobusowe i kolejowe, z dopuszczeniem zrdznicowanej

wysokosci doptat do linii kolejowych i autobusowych.

Ze wzgledédw ekonomicznych i w zwigzku z mniejszg elastycznoscig kreowania

przebiegu tras na liniach kolejowych nalezy doceni¢ role przewozéw autobusowych

w zapewnianiu lepszej dostepnosci do transportu publicznego mieszkancéw na terenach

stabiej zaludnionych, gdzie budowa linii kolejowych bytaby nieuzasadniona ekonomicznie.
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Biorgc pod uwage perspektywy wzrostowe dla rdznych srodkow transportu
publicznego, celowe wydaje sie aktywne kreowanie siatki poftagczen komunikacjg publiczng
roznych obszaréw, z uwzglednieniem racjonalnosci ekonomicznej takich rozwigzan
i stosowania doptat na liniach, ktére nie moga funkcjonowac¢ bez nich. Zachowanie
mechanizmdéw rynkowych bedzie fatwiejsze przy utrzymaniu sie na rynku przewoznikow
o zréznicowanych formach wtasnosci, co warunkuje konkurencje i optymalizacje wielkosci

doptat ze srodkéw publicznych.
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