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Skutecznos¢ polityki publicznej zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego i

obnizania kosztow zewnetrznych transportu w miastach

Whprowadzenie

Zapewnienie zrownowazonego rozwoju Mmiast i transportu miejskiego, mobilnosci,
dostepnosci do uslug oraz zmniejszenie obcigzen lub negatywnych skutkéw wynikajacych
z transportu 1 zwigzanych m. in. ze zuzyciem paliw ptynnych, emisja szkodliwych zwiazkow
i CO2, znajduje si¢ wsrod celow polityk publicznych, w tym transportowych na szczeblach
miast 1 krajow. Ze wzgledu na rosngce znaczenie miast, pomimo obowigzujacej w Unii
Europejskiej zasady subsydiarno$ci (pomocniczosci), rowniez na szczeblu tego ugrupowania
przyjmowane sg polityki i inne dokumenty obejmujace problemy miast i transportu miejskiego.
Transport miejski, a w nim miejski transport zbiorowy stat si¢ przedmiotem interwencji
publicznej, jest jednym z wazniejszych obszarow w dziatalno$ci miast, a tez jedng z alokacji
wydatkowanych $rodkow unijnych na poziomach krajowych i regionalnych®. Ustugi
miejskiego transportu zbiorowego w wielu miastach na $wiecie, w tym w Polsce, nie sg
$wiadczone na zasadach rynkowych, sektor publiczny decyduje o zakresie, standardzie
i parametrach jako$ciowych obstugi, cenach oraz grupach oso6b uprawnionych do przejazdow
ulgowych, co z kolei skutkuje konieczno$cig finansowania tej dziatalnosci ze $rodkow
publicznych. Na publiczne finansowanie wydatkuje si¢ znaczace kwoty, dofinansowaniu

podlega biezaca dziatalno$¢ — $wiadczenie ustug miejskiego transportu zbiorowego?,

1 M. Wolanski, Skuteczno$é interwencji publicznej w zakresie mobilnoéci miejskiej, Szkota
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ale rowniez inwestycje w postaci zakupow taboru oraz budowy réznego rodzaju obiektow
infrastruktury. Ponadto ze $rodkéw publicznych finansowane moze by¢ rowniez wdrazanie
systemow informatycznych, przyktadowo w zakresie elektronicznych biletow lub innych
rozwigzan najogoélniej poprawiajacych jakos¢ i atrakcyjnos¢ ustug transportu zbiorowego.

Dofinansowanie systeméw transportowych miast pochodzi nie tylko z budzetow miast,
ale rowniez z innych szczebli oraz roznego typu funduszy, przyktadowo zwigzanych z ochrona
srodowiska, wsparciem dla os6éb niepetlnosprawnych, poprawiajacych dostepnosc,
bezpieczenstwo, a takze co istotne — $rodkéw unijnych. Rézne jest tez ukierunkowanie
wydatkowania $rodkoéw, w szczegolnosci proporcja pomig¢dzy inwestycjami — np. budowa
nowych dworcow, parkingdw przesiadkowych, linii tramwajowych lub trolejbusowych,
a dziataniami ukierunkowanymi na modernizacj¢, poprawe jakosci $wiadczonych ustug,
bezpieczenstwa 1 ich atrakcyjnosci. Inwestycje zwlaszcza rzeczowe sa bardziej widoczne,
tatwiej pokaza¢ efekt rzeczowy 1 =zaprezentowa¢ w mediach, stad z pewnym
prawdopodobienstwem mozna zatozy¢, ze ciesza si¢ wigkszym zainteresowaniem niz te,
w ktérych poprawia si¢ funkcjonalno$¢ rozwigzan istniejacych, a ktére przyktadowo
sprowadzajg si¢ do zmian organizacyjnych lub niewielkich modernizacji. Zreszta w wielu
wypowiedziach dotyczacych korzystania z Srodkéw publicznych - zwlaszcza unijnych, niestety
czesto podkresla si¢ przede wszystkim koniecznos$¢ ich absorbcji, a méwi o skutecznym
i efektywnym wykorzystaniu®,

Wsparcie miejskiego transportu zbiorowego to nie tylko finansowanie, wymienié¢
mozna rowniez wiele szczegdlowych regulacji prawnych i1 rozwigzan administracyjnych,
tworzacych szczegdlne warunki dla tego sektora. Przyktadem jest Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego 1 Rady nr 1370/2007 uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69
i (EWG) nr 1107/70, wskazujace co prawda na konieczno$¢ udzielania zamdwien
prowadzacych do zawarcia umow w drodze otwartego, sprawiedliwego i zgodnego z zasadami
przejrzystosci 1 niedyskryminacji, jednak dajagce - w przypadku podmiotow wewnetrznych -
mozliwo$¢ bezposredniego zawierania umow, a zatem bez uprzedniego otwartego
konkurencyjnego postgpowania, z czego si¢ powszechnie korzysta. Rozporzadzenie dopuscito
réwniez inne przypadki, w ktorych nie jest konieczne stosowanie otwartej konkurencyjnej
procedury. Sa to zamoéwienia ponizej okreslonego progu liczby kilometrow lub wartosci,

a takze sytuacje zakldcen $wiadczenia ustug lub bezposredniego ryzyka wystgpienia takiej

zbiorowego, Wspdlnota, 30 czerwca 2023,
https://wspolnota.org.pl/fileadmin/user_upload/Ranking_2023_- doplaty_do_transportu.pdf
8 Zob. M. Wolanski, op. cit.



sytuacji. Inne rozwigzania wspierajgce miejski transport zbiorowy to przyktadowo wytgczanie
dla ruchu samochodéw osobowych centrow miast, budowa parkingéw przesiadkowych na
obrzezach miast i w sgsiedztwie przestankow transportu zbiorowego, przy jednoczesnym
ograniczaniu liczby miejsc parkingowych, a takze wprowadzaniu stref ptatnego parkowania

w strefach centralnych miast.

Cel i metody badawcze

Przemieszczenia piesze, jednosladami oraz transportem zbiorowym nalezy zaliczy¢ do
tych o mniejszym negatywnym oddzialywaniu na otoczenie, niz ruch samochodow osobowych.
Duzy udziat samochodéw osobowych w przemieszczeniach w miastach, skutkuje rosnagcym
zapotrzebowaniem na drogi i parkingi, znaczng gestoscig ruchu oraz czasami oczekiwania na
przejazd na skrzyzowaniach, hatasem, emisja CO2 oraz szkodliwych zwigzkow w wyniku
spalania paliw ptynnych, a takze wypadkami. Skutkuje to takze wydluzaniem czasow
przejazdéw i tym samym coraz wiekszymi stratami czasu w zwigzku z przemieszczeniami®,
Uwzgledniajac wptyw na otoczenia roéznych sposobow przemieszczen, podzial modalny
transportu miejskiego stat sie jednym z istotnych wskaznikéw zréwnowazenia transportu®.

Celem artykutu jest ocena skutecznosci realizacji polityk publicznych ukierunkowanych
na zasade zrownowazonego rozwoju i ograniczanie kosztow zewnetrznych transportu
w miastach w Polsce. Wykorzystane zostang dane o zmianach w zakresie wielko$ci przewozow
miejskim oraz autobusowym regionalnym i krajowym transporcie zbiorowym w Polsce,
w kontek$cie zmian w motoryzacji indywidulanej mierzonej liczbg samochodoéw osobowych.
Wykorzystano przede wszystkim dane liczbowe udostepniane przez Gtowny Urzad

Statystyczny.

Skutecznos¢ i realnosé polityki publicznej

Roznie jest podejscie do pojecia polityki — moze by¢ i jest roéznie rozumiane.

6

W wymiarze praktycznym mozna jednak przyjaé, ze polityka jest procesem®, w ktorym

4 D. Albalate, X. Fageda, Congestion, Road Safety, and the Effectiveness of Public Policies in
Urban Areas, Sustainability 2019, 11, 5092; doi:10.3390/su11185092
https://www.mdpi.com/journal/sustainability
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® M. Hill, The Public Policy Process, Pearson Education Limited Fourth edition, 2005, s.16-22,
V. Kaufmann, Ch. Jemelin, G. Pflieger, L. Pattaroni, Socio-political analysis of French
transport policies: The state of the practices, Transport Policy 15 (2008) s. 12-22
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przebiegaja stadia’:

1. Zbieranie danych, ich selekcja i analiza w celu okreslenia problemow do rozwigzania.

2. Proponowanie alternatywnych rozwigzan dla zidentyfikowanych probleméw oraz ich ocena
na podstawie ich kosztow 1 korzysci.

3. Wybor rozwigzan iich doprecyzowanie W jezyku prawnym aktow normatywnych
I W zgodzie z obowigzujgcymi procedurami.

4. Wstepne okreslenie oczekiwan wobec administracji oraz obywateli, wynikajacych
Z przyjetych rozwigzan.

5. Wdrozenie 1irealizacja rozwigzan, czyli zastosowanie ich przez administracje
I dostosowanie do nich zachowan przez obywateli.

6. Ocena sukcesow i porazek wdrozenia oraz realizacji dziatan.

7. Zakonczenie dziatan i rozpoczgcie nowego cyklu lub poprawianie aktow normatywnych
w wyniku stwierdzonych problemow w realizacji.

W pozniejszych latach proponowano mniej lub bardziej zlozone warianty przedstawionego

modelu stadialnego. Mimo pogladéw, ze nie zawsze odpowiada on rzeczywistym procesom

decyzyjnym, jest nadal stosowany do opisu przebiegu procesu polityki publicznej®.

Oczywiscie stadia te mozna opisa¢ bardziej szczegdélowo, wydzielajac wigcej czynnosci

czy tez inaczej przeprowadzi¢ podzial. Stadia te niekoniecznie przebiegaja po sobie, nie sg tez

roztaczne. W przypadku niektorych dziatan zachodza na siebie®, przyktadowo nadal trwa

wdrazanie i realizacja rozwigzan, a w pewnych zakresach dokonuje juz si¢ ocena sukcesow

1 porazek. Dokonujac ewaluacji realizowanej polityki juz niejako wykonuje si¢ analizy

i gromadzi wiedze, ktora bedzie wykorzystana w nowym cyklu polityki, np. w zakresie

problemow do rozwigzania. Poza tym trudno zamyka¢ badania po momencie przyjecia

projektow aktdw normatywnych, badania to proces ciagly, przykladowo wykonywane sa na

potrzeby ewaluacji, ale wykorzysta¢ je mozna takze w innych celach zwiazanych - z procesem

implementacji rozwigzan, oceng projektowanych i realizowanych przedsigwzig¢.

Polityka transportowa, podobnie jak i inne polityki, jest tworzona w zlozonych

" R. Szarfenberg, Polityka publiczna, W kregu poje¢ i zagadnien wspotczesnej polityki
spotecznej, Styczen 2016 DOI: 10.31338/uw.9788323525028.pp.39-50
https://www.researchgate.net/publication/333169786_Polityka publiczna na podstawie: K.
Ronit, T. Porter, Harold D. Lasswell, ,,The Decision Process: Seven Categories of Functional
Analysis”, w: S. J. Balla, M. Lodge, E. Page (ed.), The Oxford Handbook of Classics in Public
Policy and Administration, Oxford, Oxford University Press, 2015.

8 R. Szarfenberg, Polityka publiczna... op. Cit.

K. B. Smith, Ch. W. Larimer, The Public Policy Theory Primer, Westview Press, 2009, s. 236.
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1 zmiennych warunkach, w ktorych zachodzi wiele zjawisk réwnoczes$nie. Jednoczes$nie
w gospodarkach rynkowych, konieczne jest poszanowanie swobody wyboréw dokonywanych
przez podmioty czy osoby fizyczne, praw wiasnosci, zawartych wieloletnich umow, proceséw
zachodzacych na rynkach, najogélniej zasad funkcjonowania panstwa 1 gospodarki.
Uzyskiwanie wybranych celow wskazanych w przyjetych politykach jest czg¢sto roztozone na
wiele lat, zwigzane jest to w przypadku sektora transportu m. in. z dlugotrwatym procesem
planowania i budowy obiektow infrastrukturalnych oraz konieczno$cig angazowania w takie
inwestycje znacznych $rodkow. RoOwniez zmiany organizacyjno-wiasnosciowe oraz
wprowadzenie nowych zasad w przypadku duzych i ztozonych systemach wymaga dluzszego
czasu. Wystepuja tez i inne, bardziej prozaiczne przyczyny opozniajagce wdrazanie nowych
rozwigzan. Sg to rozne partykularne interesy, nieche¢ do zmian, bezwladno$¢ systemow
1 struktur, czasami wystepuja sytuacje, w ktorych dla istniejacych juz rozwigzan tworzy si¢
polityki, a tez 1 takie, w ktorych polityki tworzone i1 przyjmowane sg bez wczesniejszej oceny
mozliwosci wdrozenia. Nie jest rzadkoscia, gdy polityki to dokumenty przygotowywane
z mysla o promocji rzadzacych i tym samym przyjmujacych dany dokument, ktérzy zdaja sobie
sprawe, ze wdrozenia calo$ci rozwigzan obarczone jest niepewnoscia 1 tez jest to dluzsza
perspektywa, ale samo przyjecie ich w dokumencie bedacym polityka transportowa, stanowi
juz na dany moment niejako rozwigzanie problemu. Mozna réwniez spotkaé sytuacje,
w ktorych cele 1 zadania przyjmowane sg na wyrost, ich realizacj¢ nie zapewniaja bedace
w dyspozycji teraz, a i mozliwe do uzyskania w przysztosci, $rodki finansowe oraz zdolnosci
administracyjne.

Przyjmowane cele, a co za tym idzie 1 realizowane przedsigwzigcia, angazujg znaczace
zasoby publiczne, zwigzane sg przyktadowo z przyjeciem a pozniej wdrozeniem w zycie
1 egzekwowaniem rozwigzan prawnych, realizacja réznego typu zmian organizacyjnych lub tez
angazuja $rodki na inwestycje czy bezposrednie dofinansowanie §wiadczenia wybranych ushug.
Jesli nie uzyskuje si¢ w rezultacie zaktadanych efektow, powinny powstawa¢ pytania
o zasadno$¢ przyjetych rozwigzan 1 wydatkowanych S$rodkow publicznych, sprawno$¢
administracyjng, czy determinacj¢ we wdrazaniu przyjetych celéw i zwigzanych z nimi
rozwigzan. Sytuacja taka ma bowiem znaczenie dla gospodarnosci i racjonalnosci dziatan oraz
wydatkowania §rodkow, w tym srodkéw publicznych.

Wypracowanych zostalo wiele metod i narzedzi wspomagajacych proces
prognozowania, w tym przeznaczonych dla badania zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw
I prognoz zapotrzebowania w transporcie, wiele prowadzi si¢ tez badan, ktorych celem jest

dalszy rozwoj tego typu narzedzi. Sg one powszechnie wykorzystywane, przyktadowo podczas



decyzji dotyczacych budowy lub modernizacji drég lub innych obiektéw infrastrukturalnych,
planowania przestrzennego, wdrazania nowych ustug lub rozwigzan czy tez zarzadzania
transportem. Znaczace jest rowniez obecnie wsparcie narzedziami informatycznymi procesow
zbierania danych oraz modelowania i prognozowania. Mogg i powinny by¢ wykorzystywane
juz na etapach formutowania polityki do oceny réznych przyjmowanych scenariuszy.

Pojgciem i jednocze$nie miarg, ktora dotyczy wielu ludzkich dziatan lub przedsigwzigé
jest skuteczno$¢. Skuteczno$¢ to stopien realizacji zaktadanych celéw, ocenia si¢ na ile
zalozone cele zostaly zrealizowane, w jakim stopniu - bez dokonywania ocen wielkoSci
nakladow przeznaczanych na ten cel - w przypadku uwzgledniania nakladow operuje si¢
pojeciem efektywnosci. Z punktu widzenia skutecznosci dokonuje si¢ ocen realizowanej
polityki transportowej, w tym tez w miastach'®. Nie zawsze jednak srodki polityki dziataja
zgodnie z zamierzeniami®!. Ponadto nalezy zwrécié uwage, Ze realizacja przyjetych celéw to
w wigkszosci przypadkow proces, to czesto stopniowe i niewielkie zmiany, niekoniecznie
wsérod mozliwych najlepsze, ale co jest bardzo wazne, powinny zmierza¢ do realizacji
przyjetych celow. Stad ocena skuteczno$ci powinna przebiega¢ w rdéznych dystansach
czasowych, krotszym aby szybciej pozyskaé informacje o przebiegu procesdOw 1 wprowadzac
okreslone korekty, jesli nie jest to zgodne z oczekiwaniami i dluzszym, gdy juz efekty powinny
by¢ widoczne. Oczywiscie w stosunku do przedsiewzieé, ktore mozna zrealizowa¢ w krotkim
czasie ocena ta powinna by¢ wykonywana stosownie szybcie;.

U podstaw skuteczno$ci lezy realno$¢ przyjmowanych celow i rozwigzan. Przyjecie

celow 1 zadan, ktorych realizacja juz na etapie ich formutowania jest nierealna prowadzi do
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to active transport: A systematic review of the effectiveness of interventions, Transportation
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ostabienia motywacji, a ich realizacja bedzie cechowata si¢ niskg skutecznoscig. Ponadto na
skuteczno$é ma rowniez wplyw dobor narzedzil?, dysponowanie odpowiednimi zasobami, nie
tylko finansowymi, ale rowniez w zakresie przygotowania rozwigzan prawnych, a poézniej ich
nadzorowania 1 egzekwowania. Skuteczno$¢ zalezy rowniez od spotecznej akceptacji
przyjetych rozwigzan oraz dgzenia 1 determinacji do ich wdrozenia 1 realizacji.

Wzglednym jest natomiast to czy dane przedsigwzigcia sg realne lub nie. Mozna to
przyktadowo odnosi¢ w stosunku do zmian w zakresie korzystania z transportu indywidualnego
oraz zbiorowego w miastach. Oczywiscie jest wiele czynnikow, ktére majg na to wptyw, jednak
szersze wnioski sg mozliwe przyktadowo dopiero na podstawie poréwnan réznych miast
I oceny czynnikow majacych na to wptyw. Nalezy mie¢ na uwadze r6zne uwarunkowania,
przyktadowo decyzje z zakresu planowania przestrzennego, zarzadzanie transportem miejskim,
otoczenie spoleczne zwigzane ze stylem zycia, zwyczajami i kulturg panujaca na danym

obszarze, czy tez determinacj¢ we wdrazaniu rozwigzan w zakresie zrownowazonego rozwoju.

Transport zbiorowy i indywidualny w obsludze potrzeb przewozowych

W 1990 roku w Polsce przyjeta ustawa o samorzadzie gminnym (wowczas
o samorzadzie terytorialnym) wskazatla, ze za zapewnienie miejskiego transportu zbiorowego
w Polsce odpowiadajg jednostki samorzadu gminnego. Jednocze$nie miastom przekazany
zostal majatek stuzacy realizacji tego zadania — w drodze komunalizacji wtasno$cig gmin stato
si¢ mienie ogbdlnonarodowe (panstwowe), stluzace wykonywaniu zadania zapewnienia
miejskiego transportu zbiorowego. Przyjeta w 1994 roku ustawa o zamowieniach publicznych
(obecnie Prawo zamowien publicznych) stanowila, ze wydatkowanie srodkéw publicznych
musi (z pewnymi wyjatkami) by¢ poprzedzone otwartg, konkurencyjng procedurg przetargowa,
a zatem zawieranie umow z wykonawcami przewozow poprzedzaly takie procedury. Dopiero
od 1 maja 2004 roku, a zatem od momentu, w ktorym Polska stata si¢ cztonkiem Unii
Europejskiej i prawo unijne stato si¢ czeScig systemu prawego Polski, mozliwe stato si¢
bezposrednie udzielanie zamoéwien. W 2009 roku weszlo w zycie Rozporzadzenie Rady
i Parlamentu Europejskiego nr 1370/2007 w sposob jednoznaczny okreslajacy sytuacje,

w ktorych mozliwe jest bezposrednie zawierania umow.

2. A.D. May, A.F. Jopson, B. Matthews, Research challenges in urban transport policy,
Transport Policy 10 (2003) s. 157-164, M. Wicki, L. Fesenfeld, T. Bernauer, In search of
politically feasible policy-packages for sustainable passenger transport: insights from choice
experiments in China, Germany, and the USA, Environ. Res. Lett. 14 (2019),
https://doi.org/10.1088/1748-9326/ab30a2



W Polsce do kompetencji gmin nalezy organizacja miejskiego transportu zbiorowego,
nie ma tu jednego rozwigzania dla wszystkich gmin, w duzym stopniu wynika to z ich
zréznicowana pod wzgledem powierzchni, zagospodarowania przestrzennego, liczby ludnosci
oraz wielu innych cech, co ma wptyw na wielko$¢ i charakter potrzeb przewozowych. Wraz ze
wzrostem wielko$ci miast, zwigksza si¢ udzial miast, w ktorych zaspokajaniem lokalnych
potrzeb przewozowych zajmuje si¢ wyspecjalizowany system gospodarki komunalnej.
W najmniejszych o$rodkach osadniczych, lokalne potrzeby przewozowe zaspokajane sg przez
podmioty §wiadczace ustug przewozowe o zasiggu regionalnym. Innym rozwigzaniem jest
sytuacja, w ktorej male miasta korzystaja z systemow obstugujacych wieksze miasta sgsiednie,
badz z aglomeracyjnych systemoéw transportu miejskiego.

Wraz ze wzrostem wielko$ci miasta, obstuga przez system transportu miejskiego staje
si¢ powszechna. Wyposazenie w transport miejski w miastach przedstawiono w tabelach 11 2.
Z danych zawartych w tabeli 1 - dla 2008 roku wynika, ze prawie co trzecie miasto ma system
transportu miejskiego, ale w miastach ponizej 50.000 mieszkancéw dotyczy to w przyblizeniu
co piagtego osrodka, podczas gdy w miastach liczacych co najmniej 50.000 mieszkancow,
dotyczy niemal wszystkich jednostek. W 2008 roku, w odniesieniu do 2001 roku nie widac
znaczacego wzrostu liczby osrodkow z systemami zbiorowego transportu miejskiego — wzrost
0 5 o$rodkow koreluje z ogdlnym wzrostem liczby miast. Dane liczbowe dotyczace liczby

podmiotéw zaprzestaty by¢ po 2008 roku w Polsce publikowane przez Gtéwny Urzad

Tabela 1. Wyposazenie w systemy zbiorowego transportu miejskiego w latach 2001 1 2008.

Liczba 2001 rok 2008
mieszkancow |Liczba| Miastaz Udziat Liczba Miasta z Udziat
miasta miast |transportem | miast z miast | transportem| miastz
miejskim | transportem miejskim | transportem
miejskim w miejskim w
miastach miastach
danej danej
wielkosci wielkosci
[w %] [w %]
Ponizej 5.000 291 22 7,6% 304 22 7,2%
5.000-9.999 183 27 14,7% 188 32 17%
10.000-19.999 181 35 19,3% 180 41 22,8%
20.000-49.999 137 85 62% 134 88 65,7%
50.000-99.999 50 50 100% 47 44 93,6%
100.000 — 23 23 100% 22 22 100%
199.000
200.000 i 19 19 100% 17 17 100%
wiecej




Liczba 2001 rok 2008
mieszkancow |Liczba| Miastaz Udziat Liczba Miasta z Udziat
miasta miast |transportem | miast z miast | transportem| miastz
miejskim | transportem miejskim | transportem
miejskim w miejskim w
miastach miastach
danej danej
wielkosci wielkosci
[w %] [w %]
Razem 884 261 29,5% 892 266 29,8%
wszystkie
miasta

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny RP 2001 i 2009, Gtéwny Urzad
Statystyczny, Warszawa 2001 i 20009.

Statystyczny, stad dla p6zniejszych lat dostepne sa jedynie wyniki z badan okreslnej populacji
miast, z r6znym doborem liczby miast w danej grupie pod wzgledem ludnosci. Jak wynika
z badan, ktore zostaty przeprowadzone w 2021 roku 582 miastach w Polsce (na ponad 954
miast w 2021 roku), publiczny transport zbiorowy funkcjonuje w okoto 54,45% miast matych,
95,6% miast $rednich (od 20 do 100 tys. mieszkancow) oraz we wszystkich miastach duzych -
ponad 100 tys. mieszkancow (tabela 2). W tabeli 2 widoczny jest w miastach matych i $rednich
wzrost udzialu miast z obstuga transportem zbiorowym, to

wynika jednak

z nieporownywalnosci danych zawartych w tabeli 1 1 2, w tabeli 1 mowi sig
o wyspecjalizowanych systemach transportu miejskiego, natomiast w drugiej uwzglednia
obstuge publicznym transportem zbiorowym. Nalezy doda¢, Ze systemy transportu miejskiego,
przynajmniej w Polsce juz wiele lat temu zaczglty wykracza¢ poza granice administracyjne
miast, s$wiadczac ustugi charakterystyczne dla transportu miejskiego, rowniez z jednostek

sasiadujgcych z miastami.

Tablica 2. Udzial miast z funkcjonujacym systemem publicznego transportu zbiorowego
wg ich wielkos$ci, badanie w 2021 roku.

Miasta Liczba badanych | Liczba  miast z | Udzial miast z
miast publicznym publicznym
transportem transportem
zbiorowym zbiorowym w liczbie
badanych miast

Miasta mate 5 — 20 | 365 199 54,5%

tys.

Miasta $rednie 20- | 180 172 95,6%

100 tys.

Miasta duze, | 37 37 100%

powyzej 100 tys.
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Zrédto: Na podstawie: A. Gajda, M. Kulig, P. Ogoérek, Transport publiczny w miastach
I miejskich obszarach funkcjonalnych, Obserwatorium Polityki Miejskiej, Instytut Rozwoju
Miast i Regionow, Warszawa — Krakow 2023.

W matych miastach czynno$ci zwigzane z organizacja i samym $wiadczeniem ustug
wykonujg wtasne jednostki organizacyjne lub ustugi zapewniane sg poprzez zawieranie umow
z podmiotami zewn¢trznymi. Dominujg woéwczas formuty umoéw kosztow netto, w ktorych to
przewoznik realizuje sprzedaz ustug, natomiast miasto dofinansowuje transport zbiorowy
doptatg do przykladowo jednostki pracy eksploatacyjnej, tj. wozokilometra lub wyptacajac
rekompensat¢ za Swiadczenie ustug publicznych. Zatem ryzyko miasta oraz przewoznika
w takiej sytuacji moga by¢ roznie roztozone w zalezno$ci od przyjetego rozwigzania — ryzyko
uzyskania przychodow w przypadku doptaty do wielkosci pracy eksploatacyjnej (wplywy
z biletow plus dotacja) ponosi przewoznik lub w sytuacji, gdy przyjeta jest formuta, w ktorej
rekompensata wyliczana jest jako — koszty przewozow minus dochody z biletéw plus rozsadny
zysk, wowczas ryzyko zwigzane z wysoko$cia dochodéw ponosi miasto. W Polsce
w przesztoSci nie stosowano prawa wylacznego w przewozach pasazerskich, co w rezultacie
przy formutach umow kosztow netto oraz ograniczeniach §rodkow wiasnych, ktéore mozna
przeznaczy¢ na ewentualne zwigkszenie dofinansowania, powodowato duze ryzyko zwigzane
wielko$cia popytu ryzyko i mozliwoscia uzyskania srodkow ze sprzedazy ustug. Stad tez mate
miasta jak i podmioty wykonujace przewozy dos$¢ ostroznie podchodzity i podchodza do
uruchamiania nowych linii i zwigkszania oferty przewozowej miejskiego transportu
zbiorowego.

W érednich miastach wystepuja podobne zasady jak w matych, przy czym uzupetniane
sg rozwigzania, w ktorych o utworzono organizatoréw transportu miejskiego. Organizatorzy
transportu miejskiego powszechnie wystepuja juz w duzych miastach, tu istotnym czynnikiem
jest integracja transportu, w sytuacji, w ktorej wykonuje go wiele podmiotow $wiadczacych
uslug komunikacja autobusowa, tramwajowa oraz réwniez w aglomeracjach przewozy
kolejowe. W przypadku przewozoéw kolejowych wymieni¢ mozna Warszawska Kolej
Dojazdowa, PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie oraz Szybka Kolej Miejska, obstugujaca
m.st. Warszawe oraz gminy sasiadujace. Wystepuja tu umowy kosztow brutto, w ktérych
ryzyko popytu i tym samym uzyskania dochodéw biletéw jest po stronie organizatora
transportu zbiorowego, a w rezultacie miasta.

W tabeli 3 przestawiono liczbe przewiezionych pasazerow w miejskim transporcie
zbiorowym w wybranych latach okresu 1990 — 2022 - ze wzgledu na pandemi¢ Covid 19

1 znaczny wpltyw na wielko$¢ przewozow podano wielkosci dla ostatnich lat. Widoczny jest
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spadek wielkos$ci przewozow, przewozy w 2022 roku spadty do poziomu 61% wielkosci z 2000

roku i do poziomu 78,4% wielkos$ci w 2010 roku.

Tabela 3. Liczba przewiezionych pasazeréw miejskim transportem zbiorowym w wybranych
latach 1990 — 2022

Lata 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Wyszczeg6lnien

ie

Liczba 7264 | 5909 | 5011 | 3989 | 3904 | 3672, | 3865 | 2270 | 2500 | 3059

przewiezionych

. 1 9 7 3 2 8 9 8
pasazeréw (min

28?)()) rok = 100 | 796 | 77,9 |73,3% | 77,1 | 453 | 49,9 | 61%
100% % % % % % %

2010 rok = 100 | 94,1% | 99% | 58,1 | 64% | 78,4
100% % % %

Zroédto: Witryna Internetowa Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie oraz
Transport - wyniki dziatalno$ci w 2019 roku, Informacje statystyczne GUS, Glowny Urzad
Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Warszawa, Szczecin 2020, Transport - wyniki
dziatalnosci w 2020 roku, Informacje statystyczne GUS, Gtowny Urzad Statystyczny, Urzad
Statystyczny w Szczecinie, Warszawa, Szczecin 2021, Transport - wyniki dziatalnosci w 2021
roku, Informacje statystyczne GUS, Glowny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny
w Szczecinie, Warszawa, Szczecin 2022, Transport - wyniki dziatalnosci w 2022 roku,
Informacje statystyczne GUS, Glowny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie,
Warszawa, Szczecin 2023.

W przypadku komunikacji autobusowej o zasiggu regionalnym, samorzady powiatowe
oraz samorzady wojewodztw, z reguly nie chcg podejmowaé ryzyka i zawiera¢ umowy
w ktorych przewozy bylyby zadaniem publicznym i1 wyptacana bytaby rekompensata do
wysokosci kosztow zwigzanych ze §wiadczeniem tej ustugi. Podmioty wykonujace przewozy
z reguly uzyskiwaty jedynie z budzetu panstwa (poprzez samorzady wojewddztw), zwrot
utraconych dochodow z tytulu stosowania ulg ustawowych. W rezultacie przewozy te sg
z reguty §wiadczone na zasadach komercyjnych, a zatem wowczas, gdy przychody ze sprzedazy
biletow plus srodki uzyskane z tytulu stosowania ulg ustawowych, pokrywaja koszty z tym
zwigzane. Rozwigzanie takie doprowadzito do znacznego spadku oferty przewozowej
w regionalnej komunikacji autobusowej, zmniejszenia zaré6wno liczby linii, wozokilometréw
jak 1 przewoznikdw. Zmieni¢ sytuacj¢ ma utworzenie w potowie 2019 roku na szczeblu kraju
Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych, w ramach ktorego jednostki samorzadu
gminnego mogg uzyskac srodki na przywrocenie niefunkcjonujacych potaczen autobusowych.

Na przestrzeni lat zmianie ulegla réwnie struktura wlasnosciowa podmiotow, w komunikacji
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autobusowej krajowej przedsigbiorstwa nalezace do sektora publicznego przewiozty w 2021
roku 34,9% ogotu pasazeréw, a nalezace do sektora prywatnego — 65,1%*3

W tabeli 4 przestawiono liczbg przewiezionych pasazerow transportem autobusowym
w Polsce w latach 1990 — 2022, w tabeli zawarte sg dane dotyczace rowniez autobusowych
przewozéw miedzynarodowych, jednak w stosunku do krajowych pod wzgledem liczby
pasazeréw sg niewielkie, przyktadowo w 2021 roku przewozy te wyniosty 1,3 mln pasazeréw,

a zatem ok. ponizej 1%.

Tabela 4. Liczba przewiezionych pasazerow w latach 1990 — 2022 transportem autobusowym
(przedsigbiorstwa o liczbie pracujacych do 1995 roku powyzej 5 0sob, pdzniej powyzej 9 0sob
bez miejskiego transportu zbiorowego)

Lata 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Wyszczegblnienie
Liczba 2085 | 1215 | 954 | 782 | 570 |417 328 | 160 |169 |214

przewiezionych
pasazerow (mln

ggf)()) rok = 100% 100 | 82% | 59,7 |43,7% | 34,4 |16,8 |1/,7 | 22,4
% % % % % %

2010 rok = 100% 100 | 73,1% | 57,5 | 28,1 | 29,6 | 37,5
% % % % %

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Z. Szczerbaciuk, Publiczny transport drogowy,
uwarunkowania 1 prognozy funkcjonowania, Autobusy nr 4/2014, s.18, M. Menes, RozwJj
pozamiejskiego transportu autobusowego w Polsce w latach 1989 — 2015, Transport
Samochodowy: Kwartalnik Naukowy Instytutu Transportu Samochodowego nr 3/2017,
Transport - wyniki dziatalno$ci w 2022 roku, Informacje statystyczne GUS, Glowny Urzad
Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Warszawa, Szczecin 2023.

Widoczny jest znaczacy — spadek wielkosci przewozow w latach 1990 — 2022
i podobnie 2010 — 2022, co wynika z roznych przyczyn, czesto upatruje si¢ tu znaczacy przyrost
liczby samochoddéw osobowych 1 powszechng motoryzacj¢ spoteczenstwa. Oczywiscie liczba
samochodow osobowych w Polsce wzrosta kilkakrotnie*:
- W 1990 roku byto — 5.261.000 pojazdow,
- w 2000 roku - 9.921.260 pojazdow,
- w 2010 roku — 17.239.800 pojazdow,
- w 2022 roku — 26.457.659 pojazdow.

13 Transport - wyniki dziatalnosci w 2022 roku, Informacje statystyczne GUS, Gtéwny Urzad
Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Warszawa, Szczecin 2023.
1% Dane z witryny Internetowej Gtéwnego Urzedu Statystycznego.
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Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze w Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow, a tym
samym w podanych wielkosciach sg tez pojazdy, ktére w przesztoSci nie zostaty
wyrejestrowane, a ktore od wielu lat nie przechodzg przegladow rejestracyjnych i w stosunku
do ktérych nie optaca si¢ obowigzkowego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilne;j.
Przewiduje si¢ dokonanie tu stosownych korekt, jednak obecnie, aby nie postugiwaé si¢
wielko$ciami o ktérych wiadomo, ze s3 zawyzone, mozna przyjac, ze pojazdy majace aktualne
badania dopuszczajace do ruchu to podawana wielko$¢ pomniejszona o 20%, a zatem dla 2022
roku jest to poziom 21,170 mln sztuk, co daje w przeliczeniu na 1000 mieszkancow wskaznik
motoryzacji na poziomie 560 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow. Wzrost liczby
samochodow o0sobowych ma skutki dla transportu miejskiego i regionalnego, aczkolwiek
w miastach w wigkszym stopniu mozna stosowac rozwigzania ograniczajace korzystnie z nich.

W tabeli 5 przedstawiono liczbe ludnosci, w tym ludno$ci miejskiej 1 mieszkajacej poza

miastami w Polsce w wybranych latach 1990 — 2022 - w mln 0sob.

Tabela 5. Liczba ludno$ci w tym ludnos$ci miejskiej 1 mieszkajacej poza miastami w Polsce w
wybranych latach 1990 — 2022 w mln o0sdb, stan na 31.12. danego roku

Lata 1990 | 2000 | 2005 | 2010 |2015 |2019 |2020 | 2021|2022
Wyszczegblnien
ie
Liczba ludnos$ci | 38,0 | 38,25 | 38,16 | 38,53 | 38,44 | 38,38 |38,09 |37,9 |37,77
Polski 7 1 5
2000 rok = 100% | 99,7% | 100,7 | 100,5 | 100,3 |99,6% | 99,1 | 98,7%
100%
% % % %
Liczba ludnos$ci | 23,5 | 23,67 | 23,42 | 23,43 | 23,17 | 23,03 | 22,78 |22,6 | 22,49
miejskiej 5 5
2000 rok = 100% | 99% 99% 97,9% | 97,3% | 96,2% | 95,6 | 95%
100% 0
Y%
Liczba ludnodci | 14,5 | 14,58 | 14,73 | 15,10 | 15,27 | 15,35 | 15,31 | 15,2 | 15,28
zamieszkujacej 3 8
poza miastami
2000 rok = 100% | 101% | 103,5 | 104,7 | 105,2 | 105% | 104, | 104,7
0
100% % % % 8% | %

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Demograficzny, Glowny Urzad
Statystyczny, Warszawa 2023.

Zmiany ludnosci zamieszkatej w miastach i poza nimi w okresie od 2000 do 2022 roku

nie sg wieksze 5%, przy czym na wielkosci te ma wptyw rowniez suburbanizacja, a zatem
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zamieszkanie w obszarach poza miastami 1 systematyczne dojezdzanie do miast. Spadek
przewozow w transporcie autobusowym w Polsce w przewozach pozamiejskich (tabela 4) jest
zacznie wigkszy niz w analogicznym okresie spadek przewozéw w miejskim transportem
zbiorowym (tabela 3), przy czym nie wynika to ze znaczacej zmiany liczby ludnosci

zamieszkalej w miastach lub poza nimi.

Ocena rownowazenia transportu miejskiego i regionalnego w ostatnich dekadach
w Polsce

Dazenie do zrownowazenia transportu miejskiego oraz poprawy atrakcyjnosci
i konkurencyjnosci transportu zbiorowego bylo i jest wskazywane w dokumentach z zakresu
polityki transportowej oraz rozwoju miast od wielu lat. Dotyczylo to zarowno polityk na

formutowanych na szczeblu Unii Europejskiej, kraju, regiondw jak i miast®®

. Niestety wielko$¢
przewozow transportem zbiorowym i to zaréwno miejskim jak i regionalnym, systematycznie
od wielu lat w Polsce spadata. Z pewnoscig w zaleznos$ci od miasta lub regionu spadki te moga
by¢ zréznicowane, roOwniez moga mie¢ miejsce wzrosty wielkosci przewozow. Poza tym
uwzgledniajac dlugi okres, za ktory zaprezentowano dane nie mozna wykluczyé zmiany
sposobu liczenia wielkos$ci przewozow, jednak nie bylo o tym informacji w zrédlach skad
pochodzily dane, a same spadki sg bardzo znaczace. Stad nie wydaje si¢, aby nawet zmiany
sposobu pomiaru mialy wplyw na og6lna tendencje.

Odniesienie celow deklarowanych w dokumentach wyznaczajacych polityke
transportowg w zakresie systemow transportu miejskiego 1 zrbwnowazony rozwdj transportu
w miastach, do spadku przewozdw transportem zbiorowym 1 tym samym spadku jego udziatu
w obstudze potrzeb przewozowych miast, $§wiadczy o niktej skuteczno$ci narzedzi
implementac;ji polityki transportowej z jednej strony oraz o przesadnej samochodowej kulturze
mobilnosci ze strony drugiej. Od wielu lat liczba samochodéw osobowych w Polsce rosnie i to

w stopniu znaczaco wyzszym niz zakladaty wszelkie prognozy. Oczywiscie przemieszczanie

si¢ samochodami osobowymi moze mie¢ lub ma dla korzystajacych z nich wiele zalet

15 G. Dydkowski, A. Urbanek. Fare Integration in The Urban Public Transport: A Literature
Review on Regulatory Perspective, Business Excellence and Innovation Management: A 2025
Vision to Sustain Economic Development in the Era of Pandemic. Proceedings of the 39th
International Business Information Management Association Conference, 30-31 May 2022,
Granada, Spain / ed. Khalid S. Soliman
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i korzysci'®, nie zmienia to jednak faktu, ze w szerszej ocenie nie sprzyja srodowisku miast
i jest zrodlem znacznych negatywnych skutkéw zewnetrznych. Dotycza one samego
oddziatywania ruchu samochod6éw osobowych, ale tez nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze spadek
wielkosci przewozow transportem zbiorowym obniza efektywno$¢ tego sposobu
przemieszczania. Spadek wielkoSci przewozow nie pocigga bowiem za sobg adekwatnego
spadku oferty przewozowej, skutkuje przede wszystkim mniejszg liczba oséb w przeliczeniu
na $rodek przewozowy, a tym samym powoduje wzrost zapotrzebowania na publiczne
finansowanie miejskiego i regionalnego transportu zbiorowego, a takze (W przeliczeniu na
pasazera), wigksze negatywne oddziatywanie transportu zbiorowego na otoczenie. Transport
zbiorowy generuje nizsze koszty zewngtrzne w porownaniu do przemieszczen samochodami
osobowymi przede wszystkim w sytuacji, w ktorej z danego srodka transportu zbiorowego
korzysta stosowna — wigksza liczba pasazerow — jesli przyktadowo autobus bedzie przewozit
na danej linii $rednio tylko kilka 0sob, oczywistym jest, ze zuzycie energii oraz zaj¢tos¢ terenu
bedzie wigksze, niz gdyby te kilka 0sob przemieszczato si¢ samochodem osobowym. Podobna
zasada obowigzuje przy $rodkach przewozowych transportu zbiorowego o duzej zdolnosci
przewozowej — np. autobusy o duzej pojemnosci lub $rodki transportu szynowego, korzysci
uzyskiwane sg pod warunkiem przekroczenia przez liczbg przewozonych pasazerow okreslonej
wielkosci, bedacej progiem rentownosci stosowania wiasnie rozwigzan o duzej zdolnosci
przewozowe;j.

Znaczacy przyrost liczby samochodéw osobowych oraz spadek wielko$ci przewozoéw
transportem zbiorowym nastapit w okresie, w ktorym korzystano z wielu ré6znych narze¢dzi
majacych spadek ten zatrzyma¢ 1 odwroci¢ niepozadang tendencje. Transport zbiorowy
uzyskuje znaczace finansowanie ze srodkéw publicznych, doptaty do dziatalnos$ci biezacej jak
i inwestycji w tabor oraz infrastrukturg. Ceny wraz przejazdami ulgowymi i bezptatnymi sg na
takim poziomie, ze uUzyskiwane dochody ze $wiadczenia ustug transportu zbiorowego
w niewielkim stopniu pokrywaja koszty. Poza tym Polska od 20 lat jest panstwem
cztonkowskim Unii Europejskiej, co umozliwito korzystanie z r6znego rodzaju bezzwrotnego
finansowania na przedsigwzigcia majace na celu wsparcie i rozwdj transportu zbiorowego.
Rowniez stosuje si¢ rozwigzania administracyjne, najogdlniej z podmiotami wewngtrznymi -

publicznymi miejskiego transportu zbiorowego jest mozliwos¢ zawierania umow bez

16 3. Gnap, G. Dydkowski, A. Urbanek, The Experience Economy in the Systems of Urban and
Regional Transport - from a Change of Location to Positive Emotional Impressions during
Movements, Communications - Scientific Letters of the University of Zilina 2024, vol. 26, nr
1/2024 s. 23-36.



16

postepowan konkurencyjnych, a finasowanie realizowanych przez nie przewozoéw pokrywa
poniesione koszty plus uzasadniony zysk. Eliminuje to istotne ryzyka zwigzane z dziatalnoscia
podmiotow — §wiadczacy ustugi przewozowe moga skupié si¢ na oferowaniu uslug wysokiej
jakosci. Niezaleznie stosowane sg tez inne rozwigzania majgce na celu wzrost udziatu
transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych, wymieni¢ mozna m. in. zamykanie
$cistych centréw miast dla samochodow osobowych oraz wprowadzania a tam, gdzie sa
systematyczne poszerzanie stref, w ktorych parkowanie wzdhuz ulic oraz innych miejscach
bedacych w dyspozycji miast jest platne.

Oczywiscie to tylko niektore dziatania majace na celu obnizenie zewngtrznych koszow
transportu w miastach. Wsérod innych wymieni¢ mozna decyzje z zakresu planowania
przestrzennego, elektromobilno$¢, obnizanie jednostkowych wielkosci emisji z pojazdow
samochodowych, obnizanie wielkosci przewozoéw w wyniku wdrazania rozwigzan pracy lub
nauki zdalnej, a takze e-obstugi w urzedach oraz wdrazania systemoéw inteligentnych systemow
zarzadzania ruchem pojazdow, transportem zbiorowym, parkowaniem i bezpieczenstwem

ruchu.

Podsumowanie

Podziat modalny podczas realizacji przemieszczen jest istotnym czynnikiem majacym
wplyw na zréwnowazony transport miejski oraz ponoszone koszty zewnetrzne. Pomimo od
wielu lat prowadzenia na wszystkich szczeblach (poczawszy od unijnego poprzez krajowy,
regionalny i miejski), polityki majacej na celu promowanie przemieszczen pieszych,
jednosladami oraz transportem zbiorowym, efekty nie mozna w tym kontekscie uzna¢ jako
satysfakcjonujace. Na przestrzeni lat znaczaco spadia wielko$¢ przewozow realizowanych
transportem zbiorowym 1 to zar6wno o zasiggu miejskim jaki 1 regionalnym, przy
jednoczesnym wzroscie liczby samochodéw osobowych. Wskazuje to na nikla skutecznos¢
dziatan polityki zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego. Dziato si¢ tak, pomimo
stosowania zaréwno narzedzi prawnych jak i ekonomicznych, w tym tez korzystania ze
znaczacych srodkoéw unijnych na przedsiewzigcia majgce wspiera¢ miejski transport zbiorowy.

Przyczyny sa r6zne, w przypadku autobusowego transportu regionalnego mozna mowié
o0 niedofinansowaniu. Ograniczenie przez lata publicznego finansowania autobusowych ustug
regionalnych, spowodowato znaczny spadek przewozow i tym samym ograniczenie oferty,
a co si¢ z tym wigzato réwniez zaprzestanie swiadczenia ustug przez czes¢ podmiotdw tego
sektora. Tu samorzady powiatowe nie byty w stanie zapewni¢ stosownego finansowania, a dla

podmiotéw niewystarczajace byly srodki przekazywane jako refinansowanie utraconych



17

dochodow z tytutlu przejazdow ulgowych.

Na przestrzeni lat w Polsce nie doszto do znacznej zmiany proporcji ludnos$ci
mieszkajacej w miastach oraz poza nimi. W pewnym stopniu roOwnowazg si¢ procesy wzrostu
znaczenia miast, ich atrakcyjnosci oraz kumulacji w nich wielu funkcji i tym samym migracji
do miast, z zjawiskiem suburbanizacji — zagospodarowywania obszaréw poza granicami miast,
jednak w ich bliskim sgsiedztwie. RoOwniez zmiany samej w liczbie ludnosci nie sg az tak
znaczace, aby byty czynnikiem majacym istotny wplyw na wielko$¢ przewozow pasazerskich,
zarOwno w miastach jak i poza nimi.

Ograniczanie kosztow zewngtrznych transportu w miastach nalezy uzna¢ jako
szczegolnie istotne, wynika to ze znacznej liczby przebywajacych tam os6b (mieszkancy oraz
pracujacy), co skutkuje znaczng liczbg osob poddanych oddziatywaniu. Wdrozono wiele
rozwigzan ograniczajacych negatywne skutki zewnetrzne transportu, m. in. zaostrzeniu ulegty
normy emisji oraz wdraza si¢ rozwigzania w zakresie elektromobilno$ci. Jednak mozna
zaobserwowaé tez i tendencj¢ odmienne, przykladem jest wzrost produkcji i sprzedazy
samochodow typu SUW, a zatem o wigkszej masie, oporach toczenia i powierzchni czotowej
(wicksze opory powietrza). Pojazdy te sa czgsto uzytkowane w miastach, a ich wlasciwosci
poruszania si¢ na gorszej jakosci drogach w praktyce nie sa wykorzystywane. Wptywa na
wzrost zuzycia energii, a oferowane moce silnikow i predkosci maksymalne maja, w kontekscie
stosowanych w miastach i poza nimi ograniczen predkosci, bardzo niewielkie zastosowanie.

Nalezy dodaé, ze ograniczanie emisji powinno z wigksza intensywnos$cig dotyczy¢
rowniez innych zrodet niz transport - przyktadowo ogrzewania mieszkan i domow. Dziatalno$¢
transportowa ma miejsce przez caly rok, jednak zjawiska znacznego zanieczyszczenia
powietrza, tzw. smog sg W Polsce charakterystyczne dla okresow zimowych, szczegolnie dni,
podczas ktorych jest niska temperatura zewnetrzna 1 sa wolnymi od pracy, a zatem wowczas,
gdy miejsca zamieszkania sg ogrzewane bardziej intensywnie. Jednoznacznie wskazuje to

podstawows przyczyng znacznego zanieczyszczenia powietrza w te dni.
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Streszczenie

Rosnace znaczenie miast, zwigkszajaca si¢ liczba mieszkancOw oraz 0sob
przebywajacych w miastach oraz oczekiwanie wzrostu jakosci zycia i zmniejszenia
negatywnego odziatywania na $rodowisko powoduja, ze kluczowym wyzwaniem jest
zapewnienie zroéwnowazonego rozwoju systemOw miejskiego 1 regionalnego transportu
zbiorowego. Dlatego tez dokonano w postaci wstepnych badan, oceny skutecznosci polityki,
prowadzonej od wielu lat rtOwnowazenia transportu miejskiego i regionalnego. Wykorzystano
dane o wielkos$ci przewozow miejskim i regionalnym transporcie zbiorowym, a takze na
przestrzeni lat liczby samochodow osobowych. Nalezy stwierdzi¢, ze pomimo wielu dziatan,
nie uzyskano zadowalajacych efektéw w postaci zahamowania spadku przewozow transportem
zbiorowym. Znaczacy byty przyrosty liczby samochodow osobowych. Wyniki wskazuja
réwniez na potrzebe dalszych badan, dotyczacych w szczegdlnosci skutecznosci i efektywnosci
réznego typu 1 w réznych warunkach dziatan zmierzajacych do réwnowazenia transportu

miejskiego i regionalnego.



