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Dostepnosc i transport publiczny dla wzmacniania atrakcyjnosci osrodkéw miejskich

Sita i potencjat kazdego miasta tkwi w nim samym, ale takze w synergii tworzonej przez powigzania z innymi
miastami oraz ze swoim zapleczem (Dziemianowicz i in. 2011). W tym kontekscie kluczowa jest dostepnosé
transportowa, ktéra jest istotnym sktadnikiem atrakcyjnosci osiedlenczej a takze inwestycyjnej (Komornicki 2019).
Niedocenianym elementem systemu transportowego jest transport publiczny, ktéry w Polsce jest bardzo
nierdbwnomiernie rozwiniety, na dodatek z pogwafceniem zasad sprawiedliwosci spotecznej. Jest on wysokim
poziomie i silnie subsydiowany w duzych miastach i wiekszosci srednich miast, a takze miedzy nimi tam gdzie istnieja
potaczenia kolejowe oraz pozostawiony bez istotnego wsparcia zasadom rynkowym w pozostatych obszarach.
Transport publiczny jest wazny nie tylko z perspektywy walki z wykluczeniem spotecznym, ale przede wszystkim jako
element ,zielonej transformacji” i wyzwan zréwnowazonego rozwoju. Jest bardziej wydajny energetycznie, emituje o
wiele mniej zanieczyszczen w przeliczeniu na jednego podrdznego, zajmuje mniej miejsca na drodze w ruchu — jeden
autobus miejski w Krakowie przewozi tyle samo pasazeréw co okoto 40 samochoddw osobowych, w ktérych w
zaledwie co pigtym podrdzuje poza kierowca dodatkowy pasazer, a takie na parkingu — przecietny samochdéd
osobowy 23 godziny jest gdzie$ zaparkowany.

Transport publiczny musi by¢ rozpatrywany jako element infrastruktury, taki sam jak dostep do wodociagu,
kanalizacji czy szerokopasmowego Internetu. Srednie i mate miasta rozwijajgce sie w cieniu os$rodkéw
metropolitalnych i tracgce na rzecz tych ostatnich swoich mieszkarnicow mogg poprzez lepszy transport publiczny w
pewnym stopniu ostabiaé i rGwnowazy¢ takg tendencje. Wazne sg trzy kierunki dostepnosci z dobrymi potaczeniami
»W gore” do: osrodkéw metropolitalnych jako zapewniajacych dostep do specjalistycznych ustug, handlu i kultury;
»poziome” do innych miast tego samego rzedu jako element synergii i wspotpracy oraz ,w dét” do mniejszych
miast i obszaréw wiejskich swojego zaplecza. To ostatnie przektada sie na lepszy rozwdj spoteczny i gospodarczy
zaplecza wigzac je ze sobg. Mieszkancy wsi i mniejszych miast to nie tylko potencjalne zasoby pracy, o ktére coraz
ciezej, ale takze klienci ustug. Przeprowadzona w 2019 roku analiza dostepnosci w 6 wojewddztwach na poziomie
sotectw (15 tys. miejscowosci) pokazata, ze 1/3 z nich pozbawiona jest dostepnosci do najblizszego miasta, a jeszcze
mniej ma zapewniong dostepno$¢ do miast powiatowych (Guzik i in. 2019; Sleszyriski i In. 2019). Co pigte miasto
powiatowe w tym badaniu miato bardzo stabe potgczenia transportem publicznym ze stolicg swojego regionu —
jeden lub dwa kursy dziennie.
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Obecny stan jest wynikiem procesdw wynikajgcych z deregulacji transportu publicznego w Polsce i przyjecia
szkodliwego modelu konkurencji rynkowej w zakresie zorganizowanego przewozu osoéb zamiast modelu konkurencji
o rynek, funkcjonujgcego np. w drugiej najbardziej liberalnej gospodarce na swiecie — Szwajcarii. Model ten z
powodzeniem funkcjonuje takze w krajach znacznie blizszych Polsce tak geograficznie jak i pod wzgledem poziomu
rozwoju — na przyktad w Republice Czeskiej, ktéra nie ma biatych plam dostepnosci transportowej, w efekcie czego
ma tez o wiele lepiej funkcjonujgcy rynek pracy z najnizszym bezrobociem w UE, nie wspieranym w takim stopniu jak
w Polsce migracjami zagranicznymi czy niskg aktywnoscig zawodowa.

Model konkurencji o rynek polega na podziale obszaru kraju lub regionu na obszary transportowe, majgce swdoj
plan transportowy, publicznego organizatora transportu i minimalne standardy obstugi. Na przyktad w Kraju
Potudniowomorawskim oznacza to minimum 6 kurséw dziennie i 3 w niedziele i $wieta do kazdej wsi, do wiekszych
wsi i miasteczek ta liczba kursdw jest wieksza. Ogtasza sie przetarg, w ktdrym firma czy konsorcjum firm, ktéra bedzie
oczekiwac najmniejszej subwencji publicznej bedzie $wiadczy¢ ustugi transportowe przez okres 8 lub 9 lat (to jest
czas pozwalajacy na zaplanowanie zakupu i amortyzacji pojazdéw itd.). Motywacjg za takim rozwigzaniem jest
mozliwos$é, przy dziataniu na wytgcznosé, dotowania przez przewoznikdéw nierentownych tras dochodami z tych,
ktére majg wiekszg liczbe pasazeréw. W modelu funkcjonujgcym w Polsce — linie rentowne o duzej liczbie pasazeréw
sg mato dochodowe bo istnieje na nich silna walka konkurencyjna i nie wytwarza nadwyzki, ktéra pomogtaby
inwestowaniu w tabor i dofinansowaniu linii deficytowych a na liniach niedochodowych wystepujg w zasadzie tylko
kursy szkolne, z trudem finansowane przez wiejskie samorzady lokalne. System szwajcarski i czeski oparty jest o
potaczenia kolejowe do ktérych dopasowane sg potgczenia autobusowe (nie mogg z nimi konkurowad) i Swietnie
skoordynowane (np. maksymalny czas oczekiwania na przesiadke to 5 lub 10 minut w zaleznosci od rodzaju wezta
przesiadkowego. W Polsce koordynacja rozktadow jazdy mimo, ze obligatoryjna w praktyce nie wystepuje i jest
fikcyjna. Na przewozy przekraczajgce grancie powiatéw zezwolenie wydaje Marszatek wojewddztwa, tyle ze nie musi
to by¢ Marszatek wojewddztwa na terenie, ktdrego przewdz ma miejsce. Na przyktad wiekszos¢ kurséw
autobusowych miedzy Krakowem i Katowicami $wiadczonych jest na podstawie zezwolenia wydanego przez
Marszatka woj. opolskiego, w ktérym siedzibe ma przewoznik.

1) Poprawa dostepnosci i uzyskanie wptywu przez zainteresowane samorzady lokalne i regionalne na transport
regionalny i miedzymiejski wymaga przyjecia nowej ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra
zmienitaby model funkcjonowania — konkurencja o rynek, wprowadzitaby minimalne standardy obstugi;
zapewnitaby systemowe wsparcie finansowe transportu publicznego. Zmniejszytaby liczbe organizatoréw
transportu regionalnego do 17 — jeden centralny i 16 regionalnych (obecnie w Polsce jest ponad 500
organizatoréw). Wprowadzitaby model zintegrowanego transportu publicznego z jedng karta chipowsa,
jednym systemem informacji pasazerskiej w catym kraju.

2) Stworzenie nowej ustawy i zmian systemu funkcjonowania transportu publicznego powinno by¢
poprzedzone opracowaniami analitycznymi:

a. Oceny dostepnosci i biatych plam transportowych na poziomie miejscowosci dla catego kraju;

b. Analizy poréwnawczej systemow transportu publicznego w wybranych krajach europejskich i
mozliwosci adaptacji rozwigzan w Polsce;

c. Przeprowadzenie ewaluacji ex-ante skutkdw i oddziatywania nowej ustawy o transporcie zbiorowym,
wedle réznych wariantéw/scenariuszy co do jej zawartosci i tempa wdrazania.

System mozna tez zatozy¢ "dookota" (ale troche szkoda czasu i $rodkéw) — wymagajagc pewnych standardéw
i koordynujac na serio rozktady jazdy — udzielajgc albo nie pozwolen na liniach odchodowych, a na niedochodowych
robigc przetargi na ich obstuge — ale to bytoby tez duzo drozsze.



Kongres KRAJOWE FORUM
KRAJOWA POLITYKA MIEJSKA 2030 Polityki Miejskiej MIEJSKIE

Ministerstwo Infrastruktury

A. Prace analityczne 2021-2022;
B. Przygotowanie nowej ustawy 2022;
C. Wejscie nowej ustawy w zycie, wraz z okresami przejsciowymi 2023-2027.

Priorytetowe

Tylko systemowe rozwigzanie jest w stanie poprawic¢ dostepnosc i zwiekszy¢ spdjnosé terytorialng kraju i wzmocnic
osrodki miejskie. Dorazne dziatania jak chocby rzgdowy program wspierania potaczen lokalnych poprawia
dostepnos¢ w zbyt matej liczbie miejsc, jest to zbyt kosztowne wzgledem uzyskanego efektu i nie zapewnia trwatosci.
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Kongres KRAJOWE FORUM
KRAJOWA POLITYKA MIEJSKA 2030 Polityki Miejskiej MIEJSKIE

Czy system szwajcarski nie jest sprzeczny z Dyrektywami UE?

System szwajcarski nie jest sprzeczny z Dyrektywami UE i dlatego Czesi tak mocno go kopiujg! Co wiecej, Szwajcaria
po 2007 roku dostosowato swoje prawo w tym zakresie, zeby byto zgodne z prawem UE.

Odpowiedz? autora rekomendacji:

Transportu publiczny jest ustugg publiczna:

ROZPORZADZENIE (WE) NR 1370/2007 PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

dotyczqgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz

uchylajgce rozporzqdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70

dopuszcza tzw. wytaczne prawo — jego definicja w Art. 2 pkt f:

»Wytaczne prawo" oznacza prawo dajace podmiotowi $wiadczgcemu ustugi publiczne mozliwos¢ $wiadczenia
niektérych ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego na danej trasie, w danej sieci lub na danym
obszarze z wytgczeniem innych takich podmiotédw swiadczacych ustugi.

Ta sam dyrektywa dopuszcza i okresla zasady udzielania przewoznikom rekompensat z tytutu wykonywania ustugi
transportowe;.

Proponowane rozwigzanie a przedsiebiorczos¢ (mali przewoznicy)

W Polsce trwata na ten temat, krétka debata, gdyz lobby przewoznikdw zwtaszcza tych matych jest b. silne i na jednej
szali ktadzie sie los 20 000 firm (ktére i tak by dziataty w wiekszosci) z dostepnoscig kilku milionéw ludzi i rozwojem
matych i srednich miast na drugiej. Mali przewoznicy szachujg tutaj tez wtadze — mdéwiac ze wytgczne prawo ich
zabije, a odda transport publiczny w Polsce rece obcych przewoznikdw, co nie jest prawdg — przewoznicy moga
zatozyc Spotdzielnie albo wybraé najwiekszego i pracowac z nim jako podwykonawcy. Wspdtpraca nie jest fatwa,
ale optacalna finansowo dla wszystkich.

Zagrozenie centralizacja

Proponowane rozwigzanie stanowizagrozenie dla miast (duzych). Postulat 17 organizatorow w kraju - 1
ogoélnokrajowego i 16 wojewddzkich sprawia, ze miasta tracg jakakolwiek gestie organizacyjng. Nastepuje
centralizacja — o metrze w Warszawie decyduje marszatek mazowiecki, o tramwajach w Grudzigdzu - marszatek
kujawsko-pomorski, o autobusach w Srodzie Slgskiej - marszatek DLNS itd. Nie tedy droga. Pomijam fakt, ze budzet
wojewddztwa Slgskiego jest mniej wiecej jak budzet Katowic + jakies dodatki, wiec wrzucenie wszystkiego na barki
marszatkdw — na krétkg mete — "zatka" system. Okres przejSciowy, zwigzany np. z przejmowaniem pracownikdéw
warszawskiego ZTM przez "regionalny zarzad transportu”, uczenie sie nowych struktur — to wszystko jest obszar
ogromnego ryzyka. W dalszej perspektywie - jakg mamy gwarancje, ze marszatek (nawet zaktadajgc dobrg
wole!) bedzie potrafit wywazyé¢ interesy Biatoteki i jakiejS matej wioski w okolicach Biatobrzegdéw? To jest nie-do-
ogarniecia z poziomu regionu. Moze w mniejszych regionach, typu opolskie, Swietokrzyskie - ale w konglomeratach
typu wielkopolska z poziomu marszatka mozna zrobi¢ co najwyzej dobry szkielet.

Propozycja w takim ksztatcie, wprowadza rewolucje, a te nigdy dobrze sie nie koriczg. Watek szkdd, jakie wywotuje
centralizacja — nawet w sferze mentalnej — jest dobrze widoczny w Metropolii GZM. Ostatnie propozycje pokazujg, ze
bez tzw. metrolinii pozostang duze, kilkunasto- i kilkudziesieciotysieczne osiedla i dzielnice miast "rdzenia",
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natomiast znakomicie komunikowane zostajg lezgce na obrzezach gminy wiejskie typu Siewierz czy Wyry (o
"podgryzaniu" kolei nie wspomne).

Propozycje "jednej karty czipowej" na caty transport publiczny w kraju wydaje sie na pierwszy rzut oka bardzo
atrakcyjna, natomiast powinnismy pamietaé, ile czasu Czechom zajeto dojscie do pozycji, ktéra teraz jest ich
rzeczywistoscia.

Odpowiedz? autora rekomendacji:

Bardzo ciekawy komentarz i zgadzam sie z uwagami. Piszgc o 16 organizatorach — miatem na mysli transport
regionalny, a nie miejski — tutaj mdj btad bo trzeba byto to wyartykutowaé. Chociaz tez jestem w stanie sobie
wyobrazié konstrukt, w ktédrym jest jeden organizator w regionie — wtasnie w formie spétki, w ktérej udziaty maja
wojewddztwo i miasta — jego rola jest koordynacyjno-porzadkowsq i zagrozenie "centralizacj3" nie jest przesadnie
duze — zwtaszcza, ze taki organizator miatby za zadanie po prostu zapewni¢ dostepnos¢ wedtug okreslonego
standardu jakosci, czestotliwosci i skomunikowania (np. w Szwajcarii — gminy mogg zazgdac lepszego standardu —
muszg wtedy za to zaptacié, natomiast nie mogg zazgdac nizszego w zamian za zmniejszenie wktadu). Co wiecej, by¢
moze zasadne jest w ramach nowych rozwigzan metropolitalnych dopuszczenie w tym modelu zeby oprécz
organizatora regionalnego byt odrebny organizator metropolitalny?

Co do uwagi, ze jedna karta chipowa jest trudna do wprowadzenia i komus zajeto iles lat dojscie do tego punktu —
pewnie, ze tak, ale to nie znaczy, ze nie nalezy postulowac takich rozwigzan. Skoro nawet na Podhalu potrafili sie
dogadad do jednego karnetu narciarskiego i wypracowaé system rozliczerl... Dodam, ze w Szwajcarii system jednego
biletu i model rozliczen dziata od konca XIX wieku a wiec od czaséw bez komputerdow i czytnikéw RFID.

,Kopiowanie” czeskiego systemu

Temat mi szczegdlnie bliski, tematyce przygladatem sie od ~poczatku lat dwutysiecznych, publikujagc m.in. w
Transporcie Miejskim i Regionalnym czy materiatach Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, a takze poswiecajac
tej tematyce jeden z podrozdziatow doktoratu (Mazur 2014). To znamienne, Ze pierwociny integracji taryfowo-
biletowej kolei i komunikacji miejskiej w Polsce i Czechostowacji datuja sie na mniej wiecej podobny czas pdznych lat
osiemdziesigtych (WPK Katowice versus lokalna linia kolejowa z Otrokovic na wschéd). Sytuacja w Republice Czeskiej
jest bardzo ciekawym konglomeratem, ktéry miatem okazje pozna¢ m.in. podczas wywiadéw w Karwinie, Opawie,
Ostrawie. Przywotany przyktad kraju morawskoslgskiego - pominieto fakt, ze organizator dziata w formie spétki (co
jest mniej istotne), w ktérym 50/50 udziaty posiada kraj i miasto Brno. To przyczynek do watku "centralizacji" na
poziomie regiondw — moze na Mazowszu jest potrzebny organizator typu brnenskiego? 50/50 Mazowsze/Warszawa?
A moze jeszcze inaczej, wtaczy¢ jakos Ostroteke, Ptock etc.? Bo tez Brno - uwazane za wzorcowy przyktad integracji
(dyskusyjne, ale to zostawiam, za mato znam), w petni wykorzystato rente pdinego stworzenia systemu
zintegrowanego. Jesdli spojrzymy na o$ czasu, to kraj morawskoslaski wprowadzat pigta modyfikacje swoich
fundamentdéw, a w Brnie dopiero raczkowali - dzieki temu unikneli mozolnej drogi, wykorzystujgc doswiadczenia
innych. Czy Brno jest "akuratne" dla realidw polskich? A moze kraj ustecki? A moze jednak Ostawa z
przylegtosciami?

Przede wszystkim przestrzegam przed "kalkowaniem" tego, co jest u naszych potudniowych sgsiadéw. Nie dlatego,
Ze to jest zte, ale dlatego, ze "to wyrosto na innej glebie". Kluczowe znaczenie miata ustawa gdzie$ z 1963 roku,
eliminujgca przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej z miast, w ktérych nie ma "elektrotransportu".

W ten sposdb w gospodarke rynkowg Czechy(ostowacja) wchodzg z brakiem firm typu ZKM Gtowno z dwoma
autobusami na krzyz, z silnymi PKS-ami (znéw - ze wszystkimi tego typu konsekwencjami). | kolejna kluczowa sprawa
- przez dtugie lata (prosze wybaczyé, teraz juz az tak sie nie interesuje tg materig), transport publiczny byt wytgczony
z prawa zamoéwien publicznych. | co sie dziato? Mniejsze miasta byty szachowane przez silne PKSy - w efekcie np. w
Nowym Jiczynie dokonano komunalizacji ustug transportu miejskiego, tworzgc od podstaw witasnego przewoznika
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(okoto 200x? - nie wiem, jak to teraz wyglada) jako wyraz niezadowolenia z tego, jak "PKS" traktuje miasto. Czyli - de
facto poszli "w strone polska", wtasny MPK z kilkoma autobusami, odciecie sie od regionu.

To jest szalenie wielowymiarowa rzeczywistos¢ (choéby pozorna "abdykacja" kraju pardubickiego - cos$ nie wyszto z
wiasnym systemem zintegrowanym i pofaczyli sie z lepiej rozpropagowanym systemem IREDO sasiada,
ale réwnoczesnie ciggle w obiegu pozostajg bilety VYDIS, emitowane przez koleje czeskie na zasadzie rownolegtosci),
dlatego nie lubie nadmiernych uproszczen.

Odpowiedz autora rekomendacji:

Oczywiste i logiczne jest, ze nie da sie skopiowaé 1:1 zadnego wzorca (np. czeskiego) bo sg réine konteksty i
uwarunkowania. Chodzi tylko o to, ze tam udato sie wdrozy¢ model konkurencji o rynek a nie na rynku, ktérego tam
wczesniej nie byto i pewne rozwigzania mozna tam podejrze¢ i oceni¢ ich funkcjonowanie. Tutaj pomyst, ze
przydatoby sie takie badanie.

W jaki sposéb moze byc¢ finansowany proponowany system?
Odpowiedz — Michat Beim koordynator grupy transportowej i mobilnos¢

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, jasno wskazuje kto jest organizatorem transportu publicznego w
Polsce. Jesli potgczenia majg charakter gminny — cze$¢ miejska, czasami cze$é wiejska lub potgczenia uwzgledniajgce
teren sgsiedniej gminy — to organizatorem jest gmina. Jezeli jest to transport miedzypowiatowy to organizatorem
moze by¢ powiat lub wojewddztwo.

Stan faktyczny jest zazwyczaj taki, ze duze miasta majg wiekszy potencjat transportowy i sgsiadujgce jednostki
terytorialne (zwtaszcza otaczajgce suburbia) przytaczaja sie do tego systemu, bo nie ma innej mozliwosci techniczne;j.
Witadze marszatkowskie najczesciej chcg byé tylko odpowiedzialne za kolej i nie sg zazwyczaj zainteresowani
ponoszeniem dodatkowej odpowiedzialnosci. Istniejg pojedyncze przypadki w Polsce (np. lipnowski), gdzie to powiat
podijat sie faktycznie koordynacji transportu publicznego.

Koordynacje ofert i koszty, ktore zalezg réwniez od jakosci swiadczonych ustug transportowych sg po stronie
samorzgdéw. Natomiast nalezy zauwazyé, ze posiadamy na te dziatania srodki juz w obecnie funkcjonujgcym
systemie, lecz sposdb ich wydatkowania jest nieodpowiedni. Istnieje przeciez Fundusz Rozwoju Przewozéw
Autobusowych — 800 miIn zt w skali roku — wiekszos$¢ niewykorzystywana, przeznaczana jest na ,schetynéwki” czyli
Narodowy Program Przebudowy Droég Lokalnych. Co wiecej, 800 lub 900 min zt przypada na refundacje ulg
ustawowych — ktére w rzeczywistosci tylko deprawujg ten system. Szacunki kosztéw utrzymanie gimbusow (dowdz
dzieci do szkét, przewozy zamkniete) siegajg okoto 2,5 mld zt! Optymalizacja istniejgcego systemu pozwolitaby
znaczgco rozwigza¢ problem braku lub niewielkiej dostepnosci — zapewniajgc publicznie dostepng komunikacje
przynajmniej 3 razy na dobe.

Mozna postawi¢ wniosek aby przeliczy¢ mozliwos¢ centralnego wsparcia systemu poprzez potaczenie Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych, srodkéw na refundacje ulg ustawowych oraz gminnych doptat na gimbusy.



