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ZMIANY W SEKTORZE TRANSPORTU PASAZERSKIEGO
W POLSCE

Streszczenie. Zarysowano przeobrazenia w systemie transportu oséb w Polsce w ciggu
ostatnich dwudziestu lat. Przedstawiono podstawy prawne zmian i scharakteryzowano zmiany
na rynku przewozoéw pasazerskich.

CHANGES IN PASSENGER TRANSPORT IN POLAND

Summary. Some transformations in the passenger transportation system in Poland in last
twenty years have been defined. The legal basis of changes has been presented and the
changes at passenger transport service market have been featured.

1. WPROWADZENIE

Duze zmiany w polskim transporcie, jakie dokonaly sie w ciggu ostatnich pietnastu lat,
byly wywotane wedtug Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej [11] przez trzy
gtéwne czynniki:

- przeksztatcenie centralnie planowanej gospodarki narodowej w gospodarke rynkowa,

- otwarcie procesdw prywatyzacji,

- uruchomienie proceséw dostosowawczych zwigzanych z przystepowaniem Polski do Unii
Europejskiej.

W ich wyniku powstat i zaczat sie rozwija¢ rynek transportowy - i to wedtug zasad
przyjetych w Unii Europejskiej.

Do powyzszych czynnikow, jako uzupetniajace, nalezatoby jeszcze dodac:

- otwarcie sie Polski na $wiat zachodni, co nie tylko zwiekszylo zadania transportu
miedzynarodowego, ale réwniez ulatwito przeptyw Kkapitatlu, nowych rozwigzan
technicznych i organizacyjnych,

- reforme samorzadowg i pojawienie si¢ hasta regionalizacji,

- zmiane wielko$ci i struktury produkcji- mniej przemystu, wiecej ustug.

W przewozach oséb na zmiany w transporcie wplywa takze spetniana przez transport
funkcja uzytecznosci publicznej, ktérej rozumienie ulega tez modyfikacji. Wiodacym kierun-
kiem w polityce transportowej stat sie liberalizm. W nawigzaniu do gtéwnych czynnikéw
inspirujacych przeobrazenia w transporcie liberalizacja polityki transportowej w Polsce ma
jednocze$nie dwa aspekty [4]:
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- liberalizacja wynikajaca z transformacji zycia gospodarczego i ogélnych tendencji po roku
1989,
- liberalizacja wynikajaca z integracji z Unig Europejska.
Zmiany dokonujace sie w transporcie dotycza: zakresu dziatalnosci, struktury orga-
nizacyjnej oraz finansowej struktury kapitatu i pochodnej od niej struktury wiasnosciowe;.
W dalszych punktach przedstawione zostana przeobrazenia w transporcie 0s6b w
Polsce wynikajace z modelu rynkowego gospodarki.

2. ZARYS PRZECHODZENIA NA ZASADY RYNKOWE W TRANSPORCIE 0OSOB

Przejscie z systemu nakazowego w transporcie do gospodarki zorientowanej na rynek
napotykato jednak i napotyka nadal wiele trudnosci zwigzanych z faktem, ze cechy starego
systemu wystepowaly w transporcie ze szczeg6lng ostroscig. Przelomowym momentem w
dziatalnosci systemu transportowego w Polsce byta data 1 stycznia 1989 roku, kiedy to
weszta w zycie Ustawa o dziatalno$ci gospodarczej z 23.12.1988 r. [5]. W mys$l nowych,
zliberalizowanych przepiséw kazdy polski przewoznik mégt trudni¢ sie transportem
krajowym lub miedzynarodowym, bez ubiegania sie o koncesje czy uprawnienia.
Woystarczyto jedynie zarejestrowanie swojej dziatalnosci w odpowiednim organie
administracji panstwowej. Wedtug [4], [5] spowodowato to pozytywne skutki, jak:

- rozpoczecie demonopolizacji transportu,

- obnizenie stawek przewozowych,

- wiekszg efektywno$¢ w przewozach drogowych,

a takze szereg skutkéw negatywnych badz niejednoznacznie ocenianych, jak:

- spadek przewoz6w kolejowych,

- pogorszenie obstugi terenéw wiejskich,

- relatywnie nizsze ptace pracownikéw transportu samochodowego,

- pogorszenie sie warunkow bezpieczenstwa przewozdw —zaczeto eksploatowac pojazdy
stare, o niskich parametrach technicznych.

Od 1992 roku istniat obowigzek posiadania koncesji na przewozy miedzynarodowe,
gdyz wolno$¢ gospodarcza wewnatrz Polski zderzyta sie z kontyngentami na wjazd do innych
krajow ustalanymi przez te kraje. W latach 1992 - 1994 wydano okoto 22 tysiecy koncesji na
przewozy miedzynarodowe [4]. Koncesje byty wydawane na konkretne pojazdy.

W 1997 roku Sejm przyjat nowg Ustawg o warunkach wykonywania miedzynarodo-
wego transportu drogowego, ktora podtrzymata zasade koncesjonowania, ale wprowadzita
kryteria ilosciowe. Réwniez w 1997 roku Sejm przyjgt Ustawe o warunkach wykonywania
krajowego drogowego przewozu os6b. Wprowadzata ona zezwolenia na prowadzenie takiej
dziatalnosci, ale zapewniata jednakowe warunki dla przedsiebiorstw panstwowych i prywat-
nych. W oparciu o te ustawe zaczeta tez funkcjonowa¢ procedura koordynacji rozktadow
jazdy linii autobusowych. Ta nowa ustawa, wprowadzajac jasne reguty, przyczynita sie do
tego, ze od 1998 roku zaczety w znaczacej ilosci powstawaé prywatne linie autobusowe i roz-
poczat sie trudny okres dla przedsiebiorstw PKS. Dalsze zmiany rynkowe w transporcie dro-
gowym odbywaty sie juz w ramach prawa dostosowywanego do regulacji UE, ale generalne
zasady nie ulegly juz duzej zmianie.

W 1997 roku wydana zostata tez Ustawa o transporcie kolejowym z 27.06, ktora
formalnie umozliwiata powstawanie nowych przedmiotéw do wykonywania przewozéw. W
oparciu o te ustawe wydano pierwsze koncesje na wykonywanie przewozOw 0séb i towaréw,
lecz z takimi ograniczeniami, ze nowe przedsiebiorstwa transportu kolejowego nie podjety
praktycznie dziatalnosci. Przetom przyniosta dopiero Ustawa o transporcie kolejowym z
28.03.2003 r., ktéra dostosowywata polskie prawo kolejowe do standardéw UE i likwidowata
dotychczasowe bariery w dostepie do przewozéw przedsiebiorstwom spoza Grupy PKP.
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Powotany Urzad Transportu Kolejowego byt zobowigzany do wydawania licencji przedsie-

biorcom, ktorzy spetniali warunki miedzy innymi:

- wiarygodnosci finansowej,

- kompetencji zawodowych,

- dysponowania taborem kolejowym.

Sytuacje prawng w zakresie transportu zbiorowego o0s6b J. Friedberg [3]
charakteryzuje nastepujgco:

- przewoznik $wiadczy ustugi na wtasne ryzyko, sam ustanawia taryfe i poszukuje rynku,

- administracja sprawdza spetnienie warunkéw formalnych i dopuszcza przewoznika do
wykonywania zawodu oraz do rynku transportowego, w minimalnym zakresie koordynuje
wzajemnie przewoznikéw, ale nie moze odmoéwié prawa Swiadczenia ustug, jesli tylko
wymogi zostajg spetnione,

- panstwo ustala znizki i zwraca utracone przychody z tego tytutu,

- samorzady nie moga wyptaca¢ rekompensat za obstuge potgczeri nierentownych bez
procedury zamoéwienia publicznego, przy czym samorzady powiatow i wojewddztw nie
maja na ten cel Srodkow panstwowych,

- zarzadcy dr6g maja instrument ograniczenia ustug przez odmowe dostepu do przystankow
na drogach publicznych.

Praktycznie system transportu zbiorowego pozamiejskiego ksztattowany jest przez
inicjatywy oddolne przewoznikéw i stanowi zlepek ich propozycji. Dominuje orientacja na
uzyskanie zysku, co prowadzi do tego, ze nie wszystkie potrzeby przewozowe sg zaspokajane,
zwiaszcza w miejscach i okresach zmniejszonej frekwencji.

Nalezy zaakcentowa¢ zmiane oczekiwan i preferencji ze strony pasazeréw pod
wpltywem zmian rynkowych jak i cywilizacyjnych. W. Bakowski [1] analizujac dokonujgce
sie przemiany w przewozach pasazerskich stwierdza, ze nie wystarczy juz przewdz ,,dworzec
- dworzec” lub ,,przystanek - przystanek”, a trzeba raczej méwic¢ ,ulica, dom - miejsce
przeznaczenia”. Dworce kolejowe w dwudziestym wieku zintegrowane z przewozami
autobusowymi obumierajg. Obecnie, jesli pasazer ma mozliwos¢ wyboru i przewoznik oferuje
ustuge ,,dom - miejsce przeznaczenia” przy zadowalajacej cenie ustugi, wyzej bedzie cenitjej
warto$¢ niz powigzania tradycyjne.

Poczawszy od 1989 roku nastgpito w Polsce wyrazne przeksztatcenie sie rynku
dostawcy w rynek odbiorcy. Dotyczy to wszystkich dziedzin zycia gospodarczego, ale
najbardziej jest widoczne na rynku transportowym w zwigzku z powstata znaczng nadwyzka
zdolnosci przewozowych nad potrzebami. Spowodowato to réwniez, ze od pewnego czasu
przedsiebiorstwa transportowe siegajg po instrumenty marketingowe jako narzedzie walki o
klienta.

3. ZMIANY STRONY PODAZOWEJ RYNKU TRANSPORTU OSOB

W okres transformacji gospodarczej transport kolejowy wchodzit z jednym monopoli-
stycznym przedsiebiorstwem kolejowym: Polskie Koleje Pafstwowe, zatrudniajgcym ponad
400 tysiecy osdb.

W procesie restrukturyzacji przedsiebiorstwa PKP, zapoczatkowanym w 1991 roku,
wydzielono ze struktur PKP 76 zakiladdéw zaplecza technicznego, zreorganizowano pion
produkcji obejmujacy stuzby: trakcji, wagonéw, ruchu i handlowo-przewozows, a takze
powotano nowy pion sprzedazy ustug [5].

Ze wzgledu na spadek wielkosSci przewozow oraz potrzebe oddzielenia od transportu
dziatalnosci nietransportowej, co wynikato ze zmian prawnych oraz dostosowywania polskie-
go prawa dotyczacego kolei do regulacji unijnych, nastepowaty zmiany organizacyjne w
PKP. Polegaty one na uproszczeniu struktury organizacyjnej i zmniejszeniu znaczenia
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organizacji typu terytorialnego (rejony i okregi sieci kolejowej) na rzecz organizacji
rzeczowej. W zakresie przewozOow pasazerskich oznacza to, ze podstawowg komorka
organizacyjng przestata by¢ stacja i pojawity sie zaktady przewozdéw pasazerskich.

W drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych pojawito sie hasto komercjalizacji i
prywatyzacji transportu kolejowego, a wigc zmiany struktury wiasnosciowej przedsigbiorstw
kolejowych. Przeksztatcenia te zwigzane byly przede wszystkim z dostosowywaniem
funkcjonowania PKP do wymogéw UE. W wyniku tego procesu od 1.10.2001 roku powstaty
miedzy innymi cztery kolejowe pasazerskie spotki przewozowe: PKP Intercity sp. z 0.0., PKP
Przewozy Regionalne sp. z 0.0., PKP SKM sp. z 0.0. oraz PKP WKD sp. z 0.0..

Utworzone spotki pozostajg w gestii panstwa jako spotki z ograniczona odpowie-
dzialnoScig, nalezace do tak zwanej Grupy PKP. Dopiero ostatnio pojawita sie koncepcja two-
rzenia kolejowych spotek przewozowych z udziatem samorzadu wojewddzkiego. Majg one
wyraznie rozdzielone obszary dziatania, a wiec konkurencja w kolejowych przewozach pasa-
zerskich praktycznie nie wystepuje. Inne podmioty, jak na przyktad Lubuska Kolej Regio-
nalna, wycofuja sie z rynku po krétkim okresie ze wzgledéw ekonomicznych. Nie moga sobie
pozwoli¢ na popadanie w takie dtugi jak spétka PKP Przewozy Regionalne.

W transporcie samochodowym zmiany rynkowe byly najwieksze. Spowodowane
zostalty wprowadzeniem duzej swobody w wykonywaniu dziatalnosci gospodarczej w
ustugach przewozowych. Do 30 czerwca 1990 roku dziatalty w Polsce cztery wielkie
panstwowe przedsie-biorstwa transportu samochodowego: Krajowa PKS i trzy regionalne
przedsiebiorstwa PKS: w Warszawie, Koszalinie i Olsztynie.

Na transport spotdzielczy publiczny sktadato sie 41 jednozaktadowych spétdzielni
transportowo-motoryzacyjnych, ktére pod koniec 1989 roku dysponowaly tacznie 3038
samochodami ciezarowymi i 165 autobusami.

Transport komunalny obejmowat 50 przedsiebiorstw i 55 zaktadéw komunikacji
miejskiej w ramach wielobranzowych przedsiebiorstw gospodarki komunalnej i mieszka-
niowej. Przedsiebiorstwa te miaty w kofAcu 1989 roku 14660 autobuséw, 4637 tramwajow i
273 autobusy [5].

W wyniku dziatania Ustawy o dziatalnosci gospodarczej w roku 1989 przybyto 45
tysiecy nowych prywatnych przedsiebiorstw samochodowych (lacznie z takséwkami),
gtéwnie ukierunkowanych na przewozy rzeczy.

W marcu 1990 roku rozpoczat sie proces restrukturyzacji przedsiebiorstw panstwo-
wych, w tym wszystkich przedsiebiorstw PKS. Wszystkie oddziaty PKS staty sie od 1 lipca
1990 roku samodzielnymi przedsiebiorstwami - powstaty 233 samodzielne przedsie-biorstwa
PKS, z ktérych 174 zajmowaly sie przewozem pasazer6w lub pasazerdw irzeczy [8]. W 1996
roku funkcje organu zatozycielskiego dla przedsiebiorstw PKS przejeli od ministra transportu
i gospodarki morskiej odpowiedni wojewodowie. W 2000 roku 33 przedsiebiorstwa prze-
ksztatcone zostaty w jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa, a dalszych 55 znajdowato sie w
trakcie przeksztatcen, w tym 12 ukierunkowanych na prywatyzacje bezposrednia [9]. Popu-
larne byly przeksztatcenia w spotki pracownicze. Obecnie na og6lng liczbe 172 przedsie-
biorstw i spotek PKS - 74 przedsiebiorstwa majg status przedsiebiorstwa panstwowego, 47 to
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa, 31 spotek jest przekazanych w leasing pracowniczy,
natomiast 20 spotek PKS jest przeksztatconych przy udziale inwestora zewnetrznego. Po-
mimo petnej samodzielno$ci kazdego z przedsiebiorstw pasazerskich PKS pozostajg one sil-
nie powigzane liniami komunikacyjnymi i stosujgjednolity system cen biletow.

Pod koniec lat dziewiecdziesigtych zaczely lawinowo powstawaé mate prywatne
firmy autobusowe i mikrobusowe. E. Menes [60] szacowalt, ze w 2000 roku ilo$¢ matych firm
autobusowych uczestniczagcych w przewozach pozamiejskich wynosita okoto 2,5 tysigca, a
ich udziat w rynku oceniat na 10%. Przewoznicy prywatni koncentrowali sie na najbardziej
intratnych liniach, obejmujac 20% obszaru kraju i 12% #gcznego przebiegu autobusow.
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H. Polewka-Dorozik [9] stwierdzita natomiast, ze w 1999 roku w sektorze pasazel
skich przewozéw drogowych funkcjonowato okoto 10 tysiecy matych podmiotéw gospodar-
czych, wykonujacych przewozy zaréwno miejskie, jak i miedzy miastami - autobusami i
mikrobusami. Podobng liczbe podmiotéw wskazuje nastepnie Z. Kordel [7], jako aktualng
jeszcze w 2003 roku.

Wedtug danych GUS [9] w 1999 roku przewozy os6b wykonywato 327 duzych pod-
miotéw gospodarczych, czyli zatrudniajgcych powyzej 9 pracownikow (wczedniej
obowigzywato inne kryterium statystyczne). W tej grupie byto 155 przedsiebiorstw pafstwo-
wych, 129 spétek i 38 firm os6b fizycznych. Ponad potowe tego zbioru tworzyty przedsie-
biorstwa PKS.

Oceniajac stan rynku przewozéw drogowych oséb, W. Bakowski [1] stwierdza, ze
dawniej walka wifadz trwata o nowg linie czy przystanek, a dzisiaj odbywa sie walka z
przewoznikami, ktérzy w sytuacji nadmiernej podazy nie przestrzegajg regut konkurencji. Nie
zawsze dostrzega sie przy tym pasazera, ktory bezposrednio lub posrednio finansuje system
transportowy.

Wazng grupe przewozow stanowig miedzynarodowe przewozy os6b. Wedtug Biura
Obstugi Transportu Miedzynarodowego (BOTM) [14] na poczatku roku 2004 takie przewozy
wykonywato 2985 przewoznikow, w tym az 1549 wykonywalo przewozy jednym pojazdem,
a powyzej 10 pojazdéw miato tylko 63 przewoznikow.

Nowym zjawiskiem rynkowym, zauwazalnym takze w Polsce, jest powstawanie firm
okreslanych jako globalne, to znaczy dziatajacych réwnoczesnie w wielu krajach i w kilku
gateziach transportowych. W Polsce do takich firm nalezy najwieksza z nich, czyli Connex,
ale oczekuje sie wejscia na nasz rynek kolejnych takich firm. Polski rynek przewozéw pasa-
zerskich jest pigtym w UE pod wzgledem wykonywanych przewozéw autobusami i moze to
stanowi¢ zachete do inwestowania na rynku transportowym w Polsce przez firmy z innych
krajow Unii [2],

4. ZMIANY ZADAN PRZEWOZOWYCH TRANSPORTU ZBIOROWEGO 0SOB

W Polsce sektor publicznego transportu pasazerskiego, okre$lanego rowniez jako
transport zbiorowy, tworzg transport kolejowy i autobusowy. W niewielkiej, cho¢ stale
rosngcej skali, ten dualny uktad uzupetnia transport lotniczy.

Od zakonczenia Il wojny Swiatowej do lat osiemdziesigtych transport zbiorowy cha-
rakteryzowat sie wysoka dynamika rozwojowa. Przewozy kolejowe 0s6b od poziomu 850 -
900 min rocznie w latach czterdziestych wzrosty do poziomu 11 mld pasazeréw w 1980
roku. W latach bezposrednio powojennych udziat transportu kolejowego w przewozach
pasazerskich wynosit 92%. Udziat dojazdéw do pracy dochodzit w latach sze$¢dziesigtych do
90% przewozow pasazerskich wykonywanych przez kolej.

W roku 1967 autobusy PKS, tworzace wdwczas pozamiejski transport autobusowy,
przewiozty ponad miliard pasazeréw i oznaczato to wysuniecie sie przed PKP w przewozach
0s6b. Pozamiejski transport autobusowy w 1980 roku przewiozt 2,4 mld pasazerow. Wedhug
E. Menesa [60] w 1980 roku doszto do zréwnania pracy przewozowej transportu kolejowego i
autobusowego mierzonej w pasazerokilometrach (po okoto 52 mld pas-km), cho¢ wediug Z.
Pawlickiej [21] doszto do tegojuz w 1972 roku.

Apogeum pozamiejskich przewozéw pasazerskich transportem zbhiorowym przypadio
na pierwszg potowe lat osiemdziesigtych, gdy przewozono w transporcie pozamiejskim
prawie 4 mld pasazer6w rocznie, po czym rozpoczat sie trwajacy do dzi$ spadek liczby prze-
wozonych pasazeréw.
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Przebudowa gospodarki w kierunku gospodarki rynkowej po 1989 roku pociggneta za
sobg istotne zmiany w zadaniach transportu ijego funkcjonowaniu. Gtéwna cecha zmian
strukturalnych w gospodarce polegata na wzroscie znaczenia sektora ustug. Sektor ustug w
poréwnaniu z sektorami wytwdrczymi jest mniej transportochtonny pod wzgledem
tadunkowym. W okresie 1990-1999 sektor Il gospodarki (ustugi, transport i handel)
zwiekszyt swoéj udziat w liczbie pracujacych o 9%, za$ w produkcie krajowym brutto (PKB) o
119% [11].

Zmianom w gospodarce, jakie ujawnity sie po 1989 roku, towarzyszyty intensywne
zmiany przede wszystkim w dynamice i strukturze przewozow tadunkéw. Spadek przewozéw
tadunkédw w latach 1990—2000 liczony tonazem wyniost okoto 45%.

Zaznaczyta sie jednocze$nie w tym okresie tendencja spadku ruchliwo$ci komunika-
cyjnej mieszkancow. Zmniejszenie sie ruchliwosci spoteczenstwa oznacza generalnie spadek
wielko$ci przewozow pasazerskich. Dynamika roczna zmian w przewozach pasazeréw 0go-
tem, tacznie z przejazdami samochodami osobowymi, charakteryzuje sie ich spadkiem w
okresie od 1989 do 1993 roku, a nastepnie stabilizacja. Spadek wystgpit zarowno w transpor-
cie autobusowym (53%), jak i kolejowym (51%). Nastepuje stopniowe ograniczanie udziatu
transportu kolejowego w obstudze pasazerskiej. Kolej staje sie coraz bardziej wyspecjalizo-
wanym przewoznikiem pasazerskim w przewozach dalekobieznych oraz w niektérych prze-
wozach lokalnych.

Ruchliwo$é w Polsce w roku 2000 (okoto 4800 pasazerokilometréw na mieszkanca
rocznie) byta znacznie mniejsza niz w 14 krajach Zachodniej Europy (okoto 9000 pasazero-
kilometrow). W badaniach do ruchliwosci zaliczono przejazdy transportem publicznym razem
z komunikacjg miejskg oraz szacunek przejazdow samochodami osobowymi [11]. Do 2010
roku przewidywane jest podwojenie wskaznika ruchliwosci, co spowoduje - o ile nie nastapi
zmiana tendencji - wzrost przewozow samochodami osobowymi okoto 4,5-krotny [5].

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecédziesiatych rozpoczat sie, wraz z
zalamaniem gospodarczym i radykalng transformacjg ustrojowg kraju, kryzys transportu
zbiorowego. W 1990 roku przewozy os6b byly o blisko 20% mniejsze niz w 1985 roku.
Krytyczny okazat sie rok 1991, w ktérym przewozy zmniejszyly sie w poréwnaniu z rokiem
poprzednim o ponad 550 min oséb (0 18%). P6Zniej spadek przewozow trwat, ale nie bytjuz
tak duzy. Niemniej w roku 1998 zaréwno kolej, jak i transport autobusowy przewiozty na
trasach pozamiejskich o 50% mniej pasazeréw niz w 1990 roku. Najbardziej dramatyczny
spadek liczby pasazeréw dotknat transport kolejowy, w ktérym liczba pasazeréw zmniejszyta
sie z 1093 min w 1980 roku do 401 min w 1998 r., czyli o ponad 63%. Najwieksze zatamanie
nastgpito w przewozach regionalnych. Natomiast przewozy miedzyregionalne stabilizujg sie,
a nawet nieznacznie rosng [8],

Na tak gtebokie zatamanie transportu publicznego ztozylo sie wiele przyczyn, z
ktérych najwazniejsze to:

- transformacja spoteczno-gospodarcza i w jej nastepstwie zmniejszenie liczby zatrudnio-
nych o 2,3 min os6b, pojawienie sie i narastanie bezrobocia,

- wzrost liczby emerytéw i rencistéw o ponad 2,5 min os6b,

- spadek dochodow duzej czesci spoteczenstwa,

- wielokrotny wzrost cen biletdw kolejowych i autobusowych,

- poprawa zaopatrzenia i gestosci sieci handlowej oraz rozwoj sieci ustug,

- gwakltowny wzrost motoryzacji indywidualnej,

- przyspieszony rozwoj tacznosci telefonicznej [8].

Wskaznik motoryzacji na 1000 mieszkafncow wzrést ze 128 samochodéw w roku 1989
do 245 samochoddw w 1999 roku i 294 samochod6éw w 2003 roku [9],

W okresie 1990 - 2000 przewozy pasazerdw transportem kolejowym zmniejszyty sie
o potowe. Natomiast wzrastaty dynamicznie przewozy transportem indywidualnym - o 177%,
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co wigze sie ze wzrostem liczby samochoddéw osobowych o ponad 70%. W konsekwencji
nastgpity zmiany, polegajace na wzro$cie udziatu transportu indywidualnego w obstudze po-
trzeb transportowych ludnosci. Udziat ten miedzy rokiem 1989 a 1999 wzré6st o 17% [5]. Bio-
rgc pod uwage prace przewozowg w pasazerokilometrach w przewozach pozamiejskich
wszystkimi gateziami transportu szacuje sie, ze udziat pracy przewozowej wykonywanej sa-
mochodami osobowymi wyniost w roku 1998 okoto 65% [9]. Wzrost transportu indywidual-
nego 0s6b oraz rozwoj transportu zarobkowego towaréw spowodowaty podwojenie natezenia
ruchu na drogach w ciagu tego okresu, a takze wzrosta o 1/3 liczba wypadkdéw na drogach
publicznych.

Okoto 2000 roku autobusy i kolej realizowaty w Polsce po okoto 30% przewozéw
pasazerskich mierzonych w pasazerokilometrach. W tym czasie w Europie Zachodniej
dominowaty juz przejazdy samochodami osobowymi (81%), przewozy autobusowe stanowity
11-12%, a kolejowe-7% [5],

Przedsiebiorstwa PKS na podstawie wiasnych badan z roku 2003 [2] szacuja, ze ich
udziat w rynku przewozow regionalnych wynosi okoto 60%, przy przewozach pozamiejskich
okoto 800 min oséb rocznie, a po 20% przewozdw wykonujg przewoznicy mikrobusowi i
kolejowi. Problemy z okredleniem udziatu przewoznikéw mikrobusowych w rynku, czy w
ogo6le matych przewoznikéw, bierze sie stad, ze przewozy realizowane przez przedsigbiorstwa
zatrudniajgce mniej niz dziesieciu pracownikdw nie sg objete statystyka publiczna.

Zachodzace zmiany dotykajg takze udziatu komunikacji miejskiej w obstudze
ludnosci. Czeste podwyzki optat za komunikacje zachecajg do rezygnacji z ustug komunikacji
zbiorowej. Udziat komunikacji miejskiej zmniejsza sie, cho¢ w niektérych miastach
obserwuje sie stabilizacje na poziomie 60-75% udzialu w ruchach niepieszych, co w
poréwnaniu z UE jest wskaznikiem bardzo wysokim [11j. Wedtug badan O. Wyszomirskiego
[13] w latach 1980-1985 udziat komunikacji miejskiej w obstudze miast w Polsce utrzymywat
sie jeszcze na poziomie 85%, przy czym udziat komunikacji autobusowej w transporcie
zbiorowym wynosit 67,9%.

W 1991 roku w Polsce zlikwidowano komunikacje publiczng w 14 miastach, skrécono
taczna dbugosé linii komunikacyjnych o 1175 km, zmniejszono liczbe taboru komunikacji
miejskiej o blisko 1000 pojazdéw. Ceny ustug wzrosty w latach 1991-1998 na niektdrych
trasach nawet 50-krotnie. W efekcie przewozy pasazeréw komunikacjg miejskag w latach
1985-1998 spadty z 8,96 mid do 5,22 mld, w tym w latach 1990 —2000 spadty o ponad 30%
[6]. Oczywiscie nie byt to skutek tylko wysokosci optat i atrakcyjnosci ofert, ale réwniez
probleméw gospodarczych i bezrobocia oraz rozwoju motoryzacji.

W. Starowicz [12] wskazuje na problem ,,btednego kota” transportu zbiorowego, ktére
zwigzane jest z degradacjg transportu zbiorowego w wielu miastach - mniejsze $rodki na
komunikacje zbiorowa to nizszy poziom ustug i utrata klientdw, a to oznacza dalszy upadek
komunikacji.

W tablicy 1 zestawiono przewozy wykonane przez transport zbiorowy w Polsce w
latach 1985 -2003.
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Tablica 1
Zestawienie przewozow zbiorowych osob przez podstawowe galezie transportowe
w Polsce w latach 1985 - 2003 [mini

Galaz Rok

Transportowa 1985 1990 1995 2000 2003
Transport kolejowy 1.005 789,9 558,1 360,7 302,6
Transport autobu- 2.430 2.064,2 1131 954,5 8131
sowy pozamiejski (1764)* (949)* (850)*

Transport 1,85 171 1,84 2,88 3,83
lotniczy**1 (2,53)** (3,03)** (2,90)**

Ogotem 3.436,85 2.860,3 1690,94 1.319,9 11195

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [4], [11], [9] * - przewozy regularne PKS, ** razem przyloty i
odloty, *** - przewozy PLL LOT

Zmieno$¢ zbiorowych przewozéw pasazeréw w Polsce w latach 1985 - 2003

Rys, 1 Zmienno$¢ wielkosci przewozéw pasazerskich w zbiorowym transporcie autobusowym i ko-
lejowym w latach 1985 —2003
Fig. 1 Fluctuation of public bus and rail passenger transport volume in 1985 - 2003

5. PODSUMOWANIE

Zapoczatkowana w roku 1989 liberalizacja transportu spowodowata lawinowy rozwoj
firm transportu drogowego, réwniez w zakresie transportu osob. Jednocze$nie obserwuje sie
dynamiczny rozw06j motoryzacji indywidualnej oraz wyrazny spadek zadan transportu
zbiorowego. Coraz mniejszg role w przewozach pasazerskich odgrywa transport kolejowy,
zwlaszcza w zakresie przewozow regionalnych. Koncepcja zréwnowazonego rozwoju
transportu jest wiec daleka od realizacji.
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