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Zarys trescl. W artykule analizuje si¢ zmiany zachodzace w samochodowym rynku prze-
woz0w pasazerskich na przykladzie pigciu wybranych aglomeracji (bialosteckiej, bydgoskies,
cegstochowskie), lubeiskie], szezecinskied) i trzech przekrojow czasowych (1985, 1995, 2005).
Przedstawia sig zmiany legislacyjne umozliwiajace proces deregulacjt transportu autobusowego,
Ponadto charakteryzuje sig funkcjonowanie przewoinikéw niezaleznych i ich udzial w rynku
przewozoéw oséb w wybranych aglomeraciach.

Stowa kluczowe: rynek przewozéw pasazerskich, przewoinicy niezaleini, deregulacja
transpartu, transport autcbusowy.

Wstep

Proces deregulacii samochodowego rynku przewozéw pasazerskich w Polsce
ma krétka historie. Od 15 lat ulegajg zmianie regulacje prawne w tym zakresie.
Ponadto trwa prywatyzacja przedsiebiorstw Pafistwowej Komunikacji Samocho-
dowej. Oprécz tego systematycznie wzrasta liczba przewoinikow niezaleznych
oferujacych regularne przewozy oséb, a nowe podmioty funkcjonujace na rynku
przewozow pasazerskich przyczyniajg sie m.in. do rozwoju sieci transportowych.
Jednoczednie zauwaza si¢ zmniejszanie przewozdw transportem publicznym,
w tym autobusowyrn. Jedng z gléwnych przyczyn jest rozwd) motoryzacii indywi-
dualnej. W latach 1990-2003 przewozy transportem indywidualnym w Polsce
wzrosty niemal 2.5 razy. W 2004 r. przewozy autobusowe wykonywane przez
firmy zatrudniajace wigce] niz 9 pracownikéw zmalaly o 2,7% w poréwnaniu
do roku poprzedniege. Mimo tendencii malejgcej udzial transportu drogowego
w rynku przewozéw pasazerskich jest nadal wysoki i wynosi 75%. Wynika to
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gléwnie z duzej dostgpnosc tego rodzaju transportu, tradycji oraz przejmowania
pasazeréw z likwidowanych linii kolejowych (Polewska-Dorozik, 2005).

Celem pracy jest okreslenie zmian na rynku przewozow samochodowym
transportem zbiorowym za pomocy analizy poréwnawcze] sytuacji w 5 wybra-
nych ofrodkach miejskich. Badaniem objeto pie¢ aglomeracii, w ktérych licz-
ba ludnoéci miasta gléwnego w latach 1985, 1995 i 2004 wynosifa od okolo
250 tys. do blisko 450 tys. os6b. Powyzsze kryterium speliniaja: Bialystok, Byd-
goszcz, Czestochowa, Gdynia, Katowice, Lublin i Szczecin {tab. 1). Gdynig
i Katowice pominieto w badaniu, poniewaZ oba oérodki miejskie wchodza
w sklad wiekszych konurbacii: Trdjmiasta i Gérnego Slaska.

Badaniem objeto aglomeracie, a wiec zaréwne gminy miejskie, miejsko-
-wiejskie, jak i wiejskie w promieniu do 30 km, zgodnie ze $rednig diugoscia
podmiejskich linit autobusowych (Polewska-Dorozik, 2001). Istotny jest row-
niez fakt, ze pod wzgledem funkcjonowania samochodowego rynku przewozow
pasazerskich wybrane aglomeracje sg stabo zbadane, a pelnig wazna role w sieci
osadniczej kraju.

Tabela 1. Miasta z liczbg ludnosci 250450 tys. oséb

Miasto Liczha ludnos$c

1985 1995 2004 §rednia
Biadystok 250 B0G 278 900 288 663 272 787
Bydgoszcz 366 400 386 000 360 151 373 850
Czestochowa 249 100 259 1060 245 625 251 284
Gdynia 246 500 251 600 252 124 250 074
Katowice 363 900 351500 317 832 344 410
Lublin 327 000 354 600 246 788 342 796
Szezecin 392 300 418 100 402 548 404 361

Zrédlo: opracowanie na podstawie Rocznikow statystyczmych 1986, 1896 i Banku Danych
Regionainych 2004.

Zakres czasowy badania obejmuje Jata 1985-2005. Uwzglgdniono lokalna
sie¢ polaczen autobusowych i kolejowych, rozpoczynajacych bieg w: Bialym-
stoku, Bydgoszczy, Czegstochowie, Lublinie i Szczecinie. Ponadto w 2005 r.
wzieto pod uwage przewozy pasazerskie wykonywane przez niezaleznych
przewoznikéw samochodowych. Za przewoinikéw niezaleznych uznano
zaktady prowadzone przez osoby fizyczne oraz inne podmioty gospodarcze
éwiadczace ustugi w zakresie regularnych przewozéw oséb i dzialajgce nie-

zaleznie od przedsiebiorstw Panstwowej Komunikacji Samochodowe]j. Ana-.

liza przewozéw wykonywanych przez przewoinikéw niezaleznych odnosi sig
do jednego przekroju czasowego, poniewaiz dane dotyczace lat 1990. nie sg
przechowywane. Uzyskanie informacji na temat funkcjonowania nowych
firm przewozowych w latach 1990, utrudniajg takie zmiany legislacyjne
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w tym zakresie oraz zmiany podzialu administracyjnego kraju, Nie moina
wiec odtworzyé sieci potaczen wykonywanych przez nowe podmioty w ostat-
nim dziesiecioleciu XX w.

Deregulacja samochoedowego transportu pasazerskiego
w literaturze

Wedlug definicii P. Bella i P. Cloke’a (1990a) deregulacia jest bliska libera-
lizacii. Oznacza slabnaca kontrole wiadz panstwowych w réinych dziedzinach
gospodarki, w naszym przypadku w transporcie. Prowadzi do wzrostu konkuren-
cyjnosci i efektywnoscl oferowanych ustug. Rzadko ma miejsce deregulacja cal-
kowita — pewien rodzaj kontroli pozostaje. Wsrédd pozycji podejrnujacych tematy-
ke deregulacii transportu autobusowego, charakter kompleksowy ma publikacja
OECD Competition Policy and the Dervegulation of Road Transport (1999). Jest
to analiza poréwnawcza systemow zarzadzania transportem publicznym w réz-
nych pafstwach, m.in. w Wielkiej Brytanii, Norwegii, Japonii i Nowej Zelandii.
Zawiera informacje pochodzace z dogwiadezen analizowanych panstw, w tym
rozwigzah w transporcie pasazerskim w $wietle wzrastajacej roli motoryzaci
indywidualnej. Przyktad Norwegii dowodzi, ze proces deregulacji moze dopro-
wadzi¢ do ograniczenia liczby kurséw na liniach slabiej uczeszczanych, jedno-
czeénie zwigkszajac konkurencie na limiach najbardziei popularnych. Jest to
mezliwe pod warunkiem, ze licencja na prowadzenie przewozow pasazerskich
nie jest zwigzana wylacznie z jednym regionem.

W Eurcpie Zachodniej proces deregulacji rozpoczal si¢ wczesnie] niz
w Polsce, dlatego w publikacjach poiskich czesto analizuje sig zmiany struktu-
ry transportu pasaZerskiego w Wielkiej Brytanii czy Francji (Rataj, 1997, 1998,
1999). M. Rataj (1997) opisuje skutki reformy systemu drogowego komunika-
cii zhiorowej w Wielkiej Brytanii, ktérej nadrzedna zasada ksztattowania sto-
sunkéw miedzy przedsiebiorstwami oraz miedzy przedsighiorstwami a pasa-
Zerami jest konkurencia. Autor pordwnuje sposoby zarzqdzania fransportem
publicznym w Wielkiej Brytanii 1 USA. Zauwaza, Ze podczas gdy w Wielkiej
Brytanii nastepuje proces prywatyzacji i deregulacii transportu zbiorowego,
w USA skupiono uwage na koordynacii transportu pasazerskiego 1 tworzeniu
przedsigbiorstw uspolecznionych.

M. Rataj (1998, 1999) nawigzuje rowniez do do§wiadczen francuskich
w zakresie transportu pasazerskiego. Zapewnienie regularnego transportu
pasazerskiego lezy w gestii wladz pafistwowych i samorzadowych, ktére mogg
zlecié wykonanie zadania przedsiebiorstwom publicznym badZ prywatnym.
Autor zwraca uwage, Ze system prawno-ekonomiczny transportu zbiorowego na
obszarach zurbanizowanych Francii nie opiera sie wylacznie na zasadach ryn-
kowych, ale uwzglednia kwestie spoleczne. Ponadte wskazuje na koniecznosc
ograniczenia roli motoryzacji indywidualnej w aglomeracjach.
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Wedlug J. A. Gomez-Thaneza 1 J. R. Meyera (1997) Wielka Brytania jest
pionierem wéréd krajéw wysoko rozwinietych w dziedzinie prywatyzacii
i deregulacji lokalnego transportu autobusowego. Ponadte stanowi interesuja-
cy przykiad sposobu je] wprowadzania: pozwolono bowiem na catkowity dere-
gulacje transportu samochodowege poza obszarem metropolitalnym Londynu,
w obrebie Londynu zag utrzymano kontrole wiadz lokainych nad transpor-
tem migjskim z mozliwoscig przekazywania wykonywania przewozdéw firmom
prywatnym. Skutki powyzszyeh uregulowan kementujg szeroko P. Mackie
iinni (1995), W, J. Tynson (19933, M. Fairhurst i D. Edwards (1996 oraz
B. P. White (1997).

Donioste miejsce w literaturze przedmiotu zajmuje analiza skutkéw deregu-
lacii fransportu autobusowego. P. Bell 1 P. Cloke (1990h) przytaczajy pozytywne
aspekty regulacji i dereguiacji. Za utrzymaniem regulacji przemawia m.in.: daze-
nie do zachowaria integralnodcl sieci transportowyceh:, zapewnienie ustug trans-
portowych na liniach nierentownych i dostepu de uslug grupom niemobilnym.
7 kolel deregulacja pozwala wyrézni¢ czesci systemu lransportowego stuzgce
gospodarce rynkowej oraz budzi wérdd operatoréw motywacje do efektywniej-
szego funkcjonowarnia. P. White (1995, 2000) do skutkéw procesu deregulacji
zalicza: zwiekszenie udzialu minibuséw w przewozach, wydtuZenie linii i spa-
dek poziomu bezpieczefistwa przewozdéw. Podobne wnioski formuluyjg réwniez
P. Mackie i inni (1995) oraz A. Burchell (2000). Do powyzszego problemu nawia-
zuje takze B. J. Simpson (19986), ktory twierdzi, ze proces deregulacji transportu,
w tym przechodzenie z sektora publicznego do prywatnego, wywoluje niekorzyst-
ne spolecznie skutki zwigzane z redukcja linii nierentownych. Z kolei B. Colson
(1996) prezentuje wyniki badan przeprowadzonych wérdd przewoinikéw prywat-
nych w Wielkigj Brytanii. Analizuje, w jaki sposéb komercjalizacja ustug przewo-
zowych wplywa na klientéw i na rozwdj gospodarezy kraju. Jednoczesnie podkre-
gia, ze przewozy oséb, a takze calkowita diugosé podrdzy, wzrastaja w obszarach
wigjskich. K. Jansson (1999) podkredla, ze podstawowym rezultatem deregulacii
transportu autobusowego w Szwecji jest wzrost liczby pasazeréw nalezacych do
grupy 0s6b o niskich dochodach, giéwnie ze wzgledu nia niskde koszty, a co za tym
idzie ~ niska ceng biletu za przejazd. Generalizujac, proces deregulaci trans-
portu: autobusowego ma na celu m.in.: usprawnienie funkcjonowania systeméw
transportowych, wprowadzenie rozwigzaf innowacyjnych i kankurencji na rynku
przewozéw samochodewych. Prowadzi to do obnizenia koszidw i wzrostu produk-
tywnodci pracy {Beesley, 1992; Farrington, 1998).

Jak pokazujg doswiadczenia chilijskie, deregulacia miejskiego transportu
zbhiorowego moze przyniesé efekt odwrotny od zamierzonego. Nastgpuje m.in.
wzrost cen przejazdu 1 spadek réinorodnosci uslug {(Darbera, 1993}, Wired
innych negatywnych skutkéw precesu deregulacii autorzy wymieniajg brak
zaleznodci miedzy diugoscis trasy a systemem oplat za przejazd, dezinforma-
cie 1 agresywne zachowanie kierowcéw (Matsoukis, 1996). Odwolujac sie do
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doswiadczenr wegierskich, J.I). Nelson i inni (1997) zauwazaja, Ze istnienie
wolnego rynku przyczynia sie do redukcji Hezby obslugiwanych linii oraz ogra-
nicza integracje transportu publicznego. Teze te podziela réwniez M. Rataj
(1999) twierdzac, 7e zréznicowanie oplat i systemdw biletowych oraz brak
koordynacii linii i rozkladéw jazdy przyezynia sie do dezintegracii transportu
publicznego. Ponadto brak koordynacji rozkladdéw jazdy moie prowadzié do
sytuacji, w kidrej) najwieksza liczba autobuséw odjeidza w czasie najwyiszej
frekwencji podréznych (Burchell, 20003, M. Parr (2000) zwraca uwage na
liczne bariery spowalniajace rozwdj samochodowego rvnku przewozéw pasa-
zerskich. Zalicza do nich m.in. ograniczony dostep przewoinikéw niezalez-
nych do przystankdw i zajezdni autobusowych oraz wynikajaca z tego dezin-
formacje podréznych.

Studia nad systemami transportowymi maja w polskiej Hieraturze przed-
miotu bogatg dokumentacie. Badania dotyczg zaréwne gestodcl sieci transpor-
towe), jak 1 czestotliwodel ruchu pasazerskiego. Przykladem moze byé analiza
ukladow komunikacyinych 49 wojewddztw T. Lijewskiego (1985), czv tez weze-
§niejsze opracowanie M. Kozaneckiej (1980) odnoszace sie do rozwoju komuni-
kacii autobusowej w Polsce po I wojnie §wiatowej i jej funkeji w réznych typach
przestrzeni ekonomicznogeograficzne]. Obok prac dotyczacych calego kraju sg
takze badania sieci transportowych w mniejszej skali (Kozanecka, 1993, 2000).
Wiérod probleméw badawczych znajduie sie réwniez analiza dostepnosel komu-
nikacyinej niast, giéwnie stolic wojewddztw, zaréwno w podziale administracyj-
nym z 1975 7. (Lijewski, 1985; Sobezyk, 1985; Warakomska, 1993), jak 1 obec-
nie obowigzujgeym (Wendt, 2000; Grzelakowski, 2004). Ponadto w literaturze
przedmiotu jest omawiana tematyka restrukturyzaci i prywatyzacii transportu
kolejowego (Taylor, 2002, 2003), a takze deregulacii w transporcie kolejowym
{Taylor i Ciechanski, 2005). W warunkach polskich deregulacja wigze sie éciéle
z tworzeniem podstawowych instytucii rynkowych 1 regul ochrony konkurencji
(Bernacki, 1996).

Jedna z pierwszych polskich publikacii traktujacych o deregulacii samocho-
dowego transportu pasaferskiego jest praca analizujgca sytuacje w dawnym
wojewodztwie krakowskim (Kozanecka, 1993). Autorka odnotowuje m.in. poja-
wienie sle w transporcie pasazerskim Krakowa i obszaru otaczajgcego, wielu
innych, prywatnych firm przewozowych, Zaznacza, ze reaguja one elastycznie
na potrzeby rynku, pomimo ze ich sytuacia jest nieustabilizowana. Wedlug
M. Kozaneckiej (1993) sie¢ linii prywatnych rozszerzyla zasieg komunika-
¢ji autobusowej w porédwnaniu z zasiegiem linil komunalnych, a takie uzu-
pelnila sieé¢ autobusowg w Krakowie i okelicach. Inne prace podejmuja pré-
be okredlenia roli przewoinikéw niezaleznych we wspélezesnym transporcie
pasazerskim (Rydzykowski i Rolbiecki, 1996; Polewska-Dorozik, 2001; Ska-
la-Péindak, 2001). W, Rydzvkowski i R. Rolbiecki {1996) postulujg integracje
organizacyjng transportu samochodowege w Polsce. Podkreélaja znaczenie tego
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typu firm w krajowym transporcie pasazerskim, przede wszystkim w niektérych
regionach Polski (Chodkowska-Miszczuk, 2005). Jednoczednie zwracaja uwa-
ge na problem nieuczciwej konkurencji, przejawiajacej si¢ m.in. w koncentracji
przewozéw na najbardziej rentownych liniach, w godzinach wysokiej {frekwen-
¢ji podréznych i czesto bez wymaganych zezwolefi, Powszechnym zjawiskiem
gtalo sie funkcjonowanie w wigkszych miastach, w poblizu dworcéw PKS, tzw.
Jnaganiaczy”, majacych za zadanie éciagnaé pasazeréw do swoich mikrobuséw.
Wszystkie przejawy nieuczciwej konkurencji nie tylko dezorganizujg rynek, ale
pozbawiajg wplywow finansowych budzet panisiwa (Polewska-Dorozik, 2005},
Generalnie jednak literature polska charakteryzuje niedobér publikacji nia temat
dzialalnodci przewoznikéw niezaleznych na rynku ustug transportowych.

Zrédia

W opracowaniu korzystano z danych Banku Danych Regionainych GUS,
Urzedu Statystycznego w Bydgoszezy, Urzedu Marszalkowskiego wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego (Departamentu Gospedarki i Infrastruktury w Toru-
niu). Znaczng czeéé informacji uzyskano z Rozkladéw jazdy autobusow PKS
1985, 1995 i Sieciowego rozkladu jazdy pociagéw 1985, 1995, 2005. W analizie
sieci polaczen w 2005 1. wykorzystano réwniez dane Ogélnopolskiego rozkiadu
jazdy komunikacji prywatnej i rozkladéw jazdy autobuséw: PPKS Bialystok, Byd-
goszez PKS Spétka z 0.0, PKS Czgstochowa SA, PPKS Lublin 1 PKS Szezecin
Sp. z 0.0. Wladze samorzadowe wickszoscl wojewédztw nie dysponujy aktual-
nymi rozkladami jazdy przewoZnikéw niezaleznych, brakuje petnej informacji
na temat firm dzialajacych legalnie i przebiegu linii. Czeé¢ firm przewozowych
nie dostarcza rozktadéw jazdy odpowiednim instytucjom, unikajac w ten sposéb
kontroli wykonywania ustug. W rezultacie dane o dobowym natezeniu kurséw
w aglomeracjach czedciowo zaczerprigto z rozkladéw jazdy umieszczonych na
przystankach.

Na przelomie iat 1980. i 1990. wérdéd przewezdw autobusowych znacza-
ca role odgrywaly przewozy pracownicze, Zaréwno w latach poprzednich jak
i obecnie przewozy pracownicze byly i sq zwigzane z okreslonym zakladem pra-
cy, a wiedza na ich temat jest ograniczona, chociazby dlatego, Ze odpowiednie
dane nie sg archiwizowane.

Informacje uzyskano takze na podstawie wywiaddw. Badajac zmiany na ryn-
ku przewozéw pasazerskich postuzono si¢ analizg poréwnawczg sytuacii w 5
wybranych oSrodkach miejskich.

Regulacje prawne rynku przewozéw autobusowych

Zgodnie z Ustawg o transporcie drogowym 1 spedycji krajowej wykonywa-
nie przewozéw drogowych do kotica 1988 r. bylo mozliwe po uzyskaniu zezwo-
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lenia ministra komunikacji. Zezwolenie stale otrzymywaly niemal wylacznie
przedsiebiorstwa panstwowe. Dostep do rynku przewozow pasazerskich innych
podmiotéw byl ograniczony. PrzewoZnicy spoza sektora patistwowego mogh
w uzasadnionych przypadkach uzyskaé zezwolenia jednorazowe lub okresowe
(Dydkowski, 2003}.

Jednyvm z podstawowych aktéw prawnych regulujgeych krajowy rynek prze-
wozow pasazerskich w latach 1980. byla Ustawa Prawe przewozowe, regulujgca
przewdz osob i rzeczy wykonywany odplatnie na podstawie umowy, przez upraw-
nionych do tego przewoinikéw. Zgodnie z Ustawg przewoinik byl zobligowany
do podawania do publicznej wiadomo$ci zakresu dzialania i publikacji rozkladu
jazdy. Ustawa wskazywala organy uprawnione do koordynacii rozkladéw jazdy
przewoZnikow, zagadnienia zwigzane z kontrola dokumentéw i zawierala prze-
pisy porzadkowe odnoszace sie do przewozu zardwno osdb, jak i bagazu Srodka-
mi transportu zbiorowego.

Sytuacja na rynku przewozéw pasazerskich ulegla radykalnej zmianie po
wejciv w zycie 1 stycznia 1989 r. Ustawy o dzialalnosci gospodarczej. Zasto-
sowane regulacje prawne wprowadzaly peilna liberalizacje uslug przewozéw
pasazerskich, Kazdy przewoinik mégl prowadzié zarobkowy przewdz oséb bez
koniecznodel uzyskania koncesji badZ zezwolenia. Jedynym warunkiem byl
wpis prowadzonej dzialalnoéci do ewidencji odpowiedniego organu administra-
cji panstwowe].

Kolejna, obowigzujaca od 1 kwietnia 1998 r., Ustawa o warunkach wyhony-
wania krajowego drogowego przewozu oséh, wprowadzila koniecznesé uzyska-
nia zezwolenia na prowadzenie dzialalnodci w zakresie krajowego zarobkowego
przewozu oséb. Warunkiem uzyskania zezwolenia bylo m.in. posiadanie odpo-
wiednich kwalifikacii zawodowych, dysponowanie pojazdern samochodowym
spetniajgcym okredlone wymagania techniczne 1 zabezpieczeniem finansowym
badz rzeczowym. Przepis wprowadzil tez obowigzek koordynacii rozkladéw jaz-
dy. '

Obecnie obowigzujaca Ustawa o transporcie drogowym naleiy do gru-
py ustaw europejskich {Skala-Pézniak, 2001). Okresla zasady podejmowania
i wykonywania krajowego transportu drogowego, migdzynarodowego transpor-
tu drogowego, niezarobkowego krajowego przewozu drogowego oraz niezarob-
kowego miedzynaredowego przewozu drogowego. Oprécz tego okreéla zasady
dzialania Inspekcii Transportu Drogowego, ktdra ma na celu m.in. likwidacje
nieuczciwej konkurencji na rynku przewozéw pasazerskich.

Ustawa formuhyje zasady uzyskania licencji, ktéra jest warunkiem wyko-
nywania transportu drogowego. Licencje otrzymuje przedsiebiorca spetniajacy
podstawowe wymagania na czas okreélony, ale nie krétszy niz 2 lata i nie diuzszy
niz 50 lat. Przedsiebiorca musi przede wszystkim mieé nienaganng reputacie,
co oznacza, Ze nie byl skazany prawomocnym wyrokiem sadu za przestepstwa
umyélne, min.: karmme skarbowe, przeciwko bezpieczefistwu w komunikacji,
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a takze nie zostal uznany za niezdolnego do wykonywania zawodu przewoinika
drogowego. Ponadto musi legitymowaé sie certyfikatem kompetencii zawodo-
wych oraz posiadac zabezpieczenie finansowe i tytul prawny do dysponowania
pojazdami spetniajgcymi wymagania techaiczne, ktérymi bedzie wykonywany
transport drogowy. Natomiast osoba pracujaca na stanowisku kierowey powin-
na posiadaé swiadectwo kwalifikacji i nie by¢ skazana wyrokiem prawomocnym
sadu za przestepstwa umysine przeciwko bezpieczefistwu w komunikacii, mie-
niu, wiarygodnosci dokumentéw fub ochronie $rodowiska.

Wykenywanie przewozdéw reguiarnych i tzw. przewozéw regularnych specjal-
nych wymaga takze uzyskania zezwolenia. W krajowym transporcie drogowym
zezwolenia sg wydawane w zaleznosci od zasiegu przewozéw i siedziby lub miej-
sca zamieszkania przedsiebiorcy. Do wniosku o wydanie zezwolenia przedsie-
biorca dolgcza: rozklad jazdy, mape z zaznaczong linig komunikacyjna, i przy-
stankami, zasady korzystania z obiektéw dworcowych i przystankéw oraz taryfe
i cennik. Ustawa przewiduje oplaty za przejazd pojazdu samochodowego po
drogach krajowych. Ohowiazuje ona przedsigbiorcéw wykonujacych zarobkowy
iniezarobkowy transport drogowy na terenie kraju, z wylaczeniem przedsiebior-
céw wykonujacych przewozy takséwkami, przejazdéw po autostradach platnych,
transportu kombinowanego i zbiorowego transportu miejskiego.

Charakterystyka obszaru badan

Analizowane aglomeracie sg polozone w réznych czedciach Polski. Liczba
ludnosci gidwnych miast poszczegblnych aglomeraci plasuje sie w przedziale
250-450 tys. oséb. Wérdd analizowanych osrodkéw miejskich najwickszy jest
Szczecin, w ktdrym mieszka ponad 400 tys. 0s6b, a najmniejsza — Czestochowa,
Jjedyne miasto wérdd badanych nie bedace stolicy wojewddztwa, z liczba lud-
nogci wynoszaca obecnie niespelna 250 tys. Z badanych o$rodkéw miejskich
tylko Bialystok zanotowal wzrost liczby ludnosci. Ponadto Bialystok, w poréw-
naniu do innych badanych miast, charakteryzuje najwiekszy udzial ludnosei
w wieku przedprodukcyjnym. Udzial tej grupy ludnosci w ogélnej liczbie miesz-
kanicow oscyluje wokél wartodel 19%. Pod wzgledem udzialu ludnosci w wieku
poprodukeyinym w ogélnej liczbie mieszkanicéw, pierwsze miejsce wérsd ana-
lizowanych miast zajmuje Czestochowa (17%). Z kolei najwiecej oséb w wieku
produkeyjnym mieszka w Lublinie, a udzial tej grupy w ogéinej liczbie ludnosci
przekracza obecnie §7% (Bank Danvch..., 2004).

Jedng z przyczyn redukcji liczby wykonywanych przewozéw autobusowych
Jest wzrost bezrobocia. Systematycznie od lat 1990, obniza sie liczba oséb pracu-
Jacych, & najwigkszy spadek wirdd badanych obszaréw odnotowano w wojewddz-
twie zachodniopomorskim. W 2003 r. we wspomnianym wojewddztwie praco-
walo niespelna 39% os6b w wieku 15 lat i wiece}. Z kolei w kujawsko-pomorskim
réznica udziatu 0s6b pracujacych 1995 i 2003 r. byla najmniejsza (tab. 23.
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Znaczaey grupe wiréd korzystajacych z transportu publicznego, w tvm auto-
busowego, stanowiy studenci. Najwiekszym wsrod badanych oérodkiemn aka-
demickim jest Lublin, z liczbg studentéw wynoszacg niemal 87 tys., z czepo
60% stanowig studenci studidw stacjonarnych. Drugi w kolejnosci jest Szezecin,
gdzie nauke w 19 szkolach wyiszych pobiera ponad 67 tys. osdb, Liczba studen-
téw w Bialymstoku i Bydgoszczy wynosi odpowiednio: 46 tys. 1 41 tys. (Miasta
Waojewddzkie, 1995-2005).

Tabela 2. Udzial oséb pracujgeych w og6lne; liczbie osdb w wieku 15 lat i wiecej (%)

Wojewddztwoe 1995 § 1896 | 1997 { 1908 | 1599 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Kujawsko-pomorskie | 48,8 | 50,1 1 50,5 | 50,4 | 47.9 | 45,6 | 44,4 | 430 | 44.6
Lubelskie 57,b 54,7 52,9 54,7 51,3 51,6 49,8 | 49,4 48,0
Podlaskie 52,7 | 568 | 568 | 52,6 | 50,1 | 50,1 | 56,3 | 476 | 464
Slaskie 496 487 | 48,3 | 485 | 51,1 | 49,2 | 42,3 | 40,7 | 404
Zachodniopomorskie | 49,2 { 473 | 482 | 493 | 473 | 444 | 43,8 | 36,3 | 39,0
Polska 51,4 { 51,0 | 51,2 | bt4 | 496 | 475 | 46,3 | 446 | 44,0

Zrodio: opracowane na podstawie: Wojewddztwa w latach 1995-2003, GUS, 1895-20085.

Wszystkie wymienione miasta sg waznymi wezlami komunikacji drogowej
1 kolejowej. Uklad sieci transportowej Szczecina jest scidle zwiazany z jego
polozeniem przy zachodnie} granicy pafistwa: dostepnosé transportowa tego
regionu jest dobra w relacjach miedzynarodowych, a zdecydowanie gorsza
w krajowych (Grzelakowski, 2004). Korzystna lokalizacja Lublina i Bialego-
stoku wynika, podobnie jak w przypadku Szczecina, z ich przygranicznego
polozenia.

Nie bez znaczenia dla wielko$ci wykonywanych przewozéw autobusowyeh
Jjest rozwdj transportu indywiduainego. Pod wzgledem rozwoju motoryzacji indy-
widualnej pierwsze miejsce zaimuje wojewédztwo slaskie, w tym Czestochowa,
W 2003 r. Iiczba samochodéw w tym wojewodztwie byla bliska wartesci $redniej
dla Polski, kifra wynosita 294 samochody na 1000 oséb. Podobna wartoscig
wskaZnika cechuje sie wojewddztwo kujawsko-pomaorskie. Z kolei w woiewédz-
twie podlaskim zanotowano najmnieiszg wartosé wskaznika - 253 samochody
na 1000 mieszkancow {ryc. 1),

Podmioty funkcjonujace na samochodowym
rynkn przewozdw pasazerskich

W styczniu 1945 r. powolano w Poisce PKS —jedyng firme dziatajaca na kra-
jowym rynku przewozéw pasazerskich, z wylgczeniem przewozéw miejskich.
Szybki rozwdj siect przewozdéw autobusowych po Il wojnie §wiatowe} znaczaco
przyczynil sig do rozwoju polskich peryferii. W niezmienione) formie przedsie-
biorstwo przetrwalo de poczatku lat 1980., kiedy dokonano podziatu na cztery
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panstwowe przedsiebiorstwa: Krajowsg PKS {(obstugujaca 80% terytorium kraju)
i trzy regionalne przedsiebiorstwa PKS w: Warszawie, Koszalinie i Olsztynie
(Komornicki, 1999). Kolejna zmiana miafa miejsce 1 lipca 1890 r. ~ wymienione
przedsiebiorstwa zostaly rozwigzane, a wszystkie oddzialy (167) staly si¢ samo-
dzielnymi podmiotami (Rydzykowski i Rolbiecki, 1996). Po 1990 r. nastgpowala
marginalizacja przedsiebiorstw PKS i malala liczba wykonywanych przewozow
autobusowych. Konsekwencja te] sytuacji bylo ograniczanie liczby poigczets
i sprzedaz taboru autobusowego (Komernicki, 1999). Decentralizacja oraz usa-
modzielnienie przedsichiorstw PKS spowodowalo wiele zmian, w tym wycofanie
sie PKS-6w z wielu segmentdw rynku (Bakowski, 1896).

liczba sarmochodow
number of cars
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Rye. 1. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w przeliczeniu
na 1000 mieszkancow w latach 1995-2003
Zrédie: opracowane na podstawie Wojewddztwa w latach 1995-2003...

Number of cars per 1000 population, 1995-2003
Source: based on Wojewddziwa w latack 1995-2003..

Niezhednym elementerm liberalizacii rynku uslug transportowych, w tym
regionalnych przewozéw pasazerskich, jest prywatyzacja operatoréw publicz-
aych (Beesley, 1992; Hebel i Kelodziejski, 2003; Janecki, 2003). Prywatyzacje
przewoznikow publicznych w Polsce reguluja:

— Ustawa o prywatyzacyi przedsighiorstw panstwowych,
~ Ustawa o komercjalizacii 1 prywatyzacii przedsichiorstw paistwowych,
- Ustawa o gespodarce komunaing).

Pomimo ze wymienione ustawy dopuszczajq rézne formy prywatyzacji: bezpo-
$rednia (np. sprzedaz przedsiebiorstwa), posrednig (sprzedaz udziaiéw lub akeji
prywatyzowanego przedsiebiorstwa) lub mieszana, to jak zauwazajg K. Hebel
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i H. Kolodziejski (2003}, rynek przewozdw pasazerskich jest prywatyzowany
w niewielkim zakresie. Wigze si¢ to m.in. z brakiem kapitatu publicznege na roz-
waj transportu zhiorowego, z trudnodciami w sprecyzowaniu sposobu funkejo-
nowania obslugi transportowej po sprywatyzowaniu przedsiebiorstwa oraz nega-
tywnymi nastrojami spolecznymi towarzyszacymi reformom wlasnosciowym.
Wedtug R. Janeckiego (2003}, przewoinicy publiczni nie sg przedsiebiorstwami
atrakcyjnymi do prywatyzacji, poniewaz w przewazajacej czescl sa to jednostki
zdekapitalizowane, czeste o nieuregulowanym stanie prawnym nieruchormoged,
ktore stanowia mienie przedsighiorstwa. Brak decyzji prywatyzacyinych przed-
sichiorstw PKS moze sie przyczynic¢ do dalszego pogarszania sie stanu tahoru
autobusowego, a w rezultacie do ograniczenia mozliwodci przewozowych (Dyr
i Grad, 2000). W takiej sytuacii dla przedsiebiorstw PKS dochodowym segmen-
tem rynku mogg byé zagraniczne przewozy pasazerskie na liniach regularnych
i nieregularnych. Pomimo ze polgczenia obstugiwane przez przedsichiorstwa
PXS pokrywajg w miare gesty siecig mape Polski, to linie podmiejskie i miejskie
zostaly opanowane przez przewoZnikéw niezaleznyeh (Bakowski, 1996).

Obecnie dominujgeg forma prawng przedsigbiorstw PKS sg przedsiebiorstwa
panistwowe — ponad 70%. Wérdd ziian wlasnodciowych dominuje komercjali-
zacja — okole 20%, podezas gdy prywatyzacjy bezposrednia objeto niespelrnia
10% ogdlu przedsiebiorstw sprywatyzowanych (Grad, 2003). Sposrod przed-
sighiorstw PKS zlokalizowanych w badanych oérodkach migjskich, trzy zostaly
sprywatyzowane: PKS Szczecin Sp. z 0.0, Bydgoszcz PKS Spolka z o0, ktéra
istniele od 1 marca 2002 r. oraz PKS Crzestochowa SA, przedsiebiorstwo dziala-
jace narynku od 1 stycznia 2005 r., a powstale w wyniku komercjalizacii PPKS
Czestochowa. Przedsiebiorstwa PKS rozpoczynaja dodatkows dzialalnodé m.in.
w postacl wynajmu autokarow 1 mikrobuséw oraz prowadzenia hoteli. Firma
funkcjonujaca dobrze w warunkach gospodarki rynkowsj jest Bydgoszez PKS.
Wiréd wszystkich zezwoleri na wykonywanie regularnych przewozéw oséb
wydanych przez wladze samorzadowe wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
do kenica 2003 1., ponad 60% przypadio w udziale te} firmie. Bydgoszcz PKS
obstuguje popularna lirrie Komfort Bus, uruchomiong na trasie Kolobrzeg-Byd-
goszcz-Torun-Wioclawek—Plock—Warszawa. Przedsiebiorstwami paristwowymi
pozostaja w dalszym ciagu firmy funkcjonujace w miastach Polski wschodniej:
PPKS Bialystok i PPKS Lublin. Oprécz PPKS, w Lublinie od 80 lat istnieje
Transportowo-Spedycyjna Spéldzielnia Pracy Transped, kidra rowniez oferuje
regularne przewozy osob. Autobusy Transpedu kursuja gléwnie w kierunku
péinocnym i péinocno-wschodnim,

Obok PKS-u: dzialaja inne podmioty transportowe, kigrych udzial w rynku
regularnych przewozéw pasazerskich wynosil pod koniec lat 1990. okolo 4%
(Polewska-Dorozik, 2001). Z kolei w 2003 r. ponad 76% ogétu przewozdw pasa-
zerdw na liniach regularnych wykonywanych byle przez sektor publiczny (Bank
Danych..., 2003). Poczatkowo nowi przewoinicy byli zainteresowani przede
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wszystkim obsluga Hnii, na ktdrych nastapil najmniejszy spadek przewozow
autobusowych. Ponadto zainteresowaniem przewoznikow niezaleznych cieszy-
la sie obsluga takich linii, gdzie konkurencja z PKP byla najmnigjsza. Powyi-
sze warunki speiniajg trasy podmiejskie, czesto biegnace réwnolegle do linii
kolejowych, diugie trasy prowadzace np. z Warszawy do miast nieposiadajacych
dogodnych polaczest kolejowych oraz trasy miedzynarodewe. Na liniach pod-
miejskich funkcjonujy przede wszystkim male firmy, posiadajace 1 lub 2 pojaz-
dy, a linie diugie obstugujg duze firmy (Komornicki, 1999).

Na rynku przewozéw pasazerskich najwiekszg réznorodnodé oferty ze wzgle-
du na liczbe obstugiwanych linii wykazuja przedsiebiorstwa PKS, ale przewoz-
nicy niezalezni sg bardziej aktywni. W regionie gdzie funkgjonuje niewielka
liczba firm niezaleznych, a rynek przewozéw jest zdominowany przez przed-
siebiorstwa PKS, sg zauwazalne praktyki monopolistyczne oraz zakldcenia
w uczeiwe] konkurencii (Janecki, 2003).

Najwigee] przewoZnikéw niezaleznych funkcjonuje w Polsce poludniowe-
-wschodriej. Jest to reakcia na niedoinwestowanie systemu fransportowego
tego regionu. Na przvkiad na terenie wojewddztwa lubelskiego zarejestrowa-
nych jest 287 tego typu firm, z czego niemal 75% obsluguje trasy przechodza-
ce przez Lublin (Miazek, 2004). Pierwszym przewoZnikiem w Lublinie, ktéry
rozpoczal §wiadczenie usiug przewozu osdb na wigkszg skale, jest Lubelska
Korporacja Kemunikacyjna. LKK powstala w 1997 r. i obstuguje 5 linii podmiej-
skich: Lublin-Lubartéw, Lublin-Krzczondw, Lublin-Elizéwka (kursuje tylko
w dniach funkcjonowania gietdy samochodowej, czyli w niedziele), Lublin-f.ecz-
na i Lublin-Swidnik. Funkcjonujg tez inni przewoznicy, na przyklad firma WiZ
z Krasdnika, obslugujaca niezmiernie popularng trase z Lublina do Kragnika,
czy firma Expressbus, wykonujaca regularne przewozy oséb z Lublina do Pulaw
i do Krakowa. Oba przedsiebiorstwa powstaly w 1896 r.

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim sg zarejestrowane 64 podmioty wyko-
nujgce regularne przewozy oséb. Liczba przewoinikéw w transporcie publicz-
nym wzrosla 2,5-krotnie w poréwnaniu z 1995 r. Najwiekszym przewoznikiem
niezaleznym, obslugujaeym linie podmiejskie wychodzace z Bydgoszezy, jest
firma Rainbow Bus z Koronowa, ktdra funkejonuje na rynku od 1996 r. Obec-
nie wykonuje regularne przewozy na 8 liniach wychodzgeych z Bydgoszezy: do
Keronowa, Mroczy, Dobrezy, Selca Kujawskiego 1 Sicienka. Innym przewoini-
kiem jest Polbus, ktéry obsluguje 7 tras wychodzacych z Bydgoszezy, przede
wszystkim w kierunku peoludniowym: do Brzozy, Nowej] Wielkiej Wsi, Zlotnik
Kujawskich, Inowroctawia, Barcina i Solca Kujawskiego. Jedna z najmlodszych
firm dzialajgeych na rynku uslug transportowych w aglomeracji bydgoskiej jest
Jantur Bus, ktéra swiadczy usiugi przewozow oséb na linii Bydposzez-FPotulice,

" Linie podmiejskie wychodzgce ze Szczecina obstuguja pojazdy kilkunastu
niezaleznych przewoinikéw. Znang firma, ktéra istnieje na rynku od 2000 r.,
a wykonuje przewozy na trasic Szczecin-Swinouiscie, jest Emilbus. Znakiem
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rozpoznawczym przewoznika jest zielony kolor pojazd6w oraz logo firmy. Innym
podmiotem obstugujacym te trase jest Nor-Bis. Firma istnieje od 1990 r., ale
dopiero od 2001 r. specjalizuje sie w przewozie 0s6b.

Obszar aglomeracji bialostockiej obstuguje okoto 10 przewoznikéw niezalei-
nych, wéréd nich m.in. firmy: Voyager Trans i Pogoda Express. Pierwszy z pod-
miotéw wykonuje przewozy oséb na trasie Bialystok-Czarna Bialostocka. 7 koles
pojazdy firmy Pogoda Express kursujg z Bialegostoku do: Turoéni Koscielngj,
Hajnéwki i Czeremchy. Przewoznicy niezalezni funkcjonujacy w aglomeracji
czestochowskiej obstuguja przede wszystkim linie podmiejskie prowadzace z
Czestochowy w kierunku wschodnim. Najwiecej kurséw odbywa sie na trasie
Czgstochowa-Koniecpol.

Jednym z wigkszych probleméw przewosznikéw niezaleznych jest miejsée
rozpoczynania kurséw. Wigkszosé placéw dworcowych jest niedostepna dla tego
rodzaju firm. Wyjatkami sg Dworzec Giéwny PPKS w Lublinie oraz Dworzec
Gléwny PKS Szczecin, W Szezecinie wydzielono w tym celu jedno, a w Lublinie
trzy stanowiska. Zazwyczaj pojazdy przewoznikéw niezaleinych 1OZPOCZYNajy
kursy z miejsc zlokalizowanych w poblizu dworcéw gidwnych PPKS lub dworcdw
glownych PKP. Role przystankow pelnig przede wszystidm parkingi, zatoczki
autobusowe (w tym przeznaczone dia autcbuséw miejskich) i niezagospodaro-
wane place.

Funkcjonowanie rynku przewozéw pasazerskich
w wybranych aglemeracjach

Analizujac rycing 2 moina zauwazyé, ie liczba przewozéw autobusowych
w badanych aglomeracjach byla najnizsza w 1985 r. Taki obraz wynika z wyso-
kiego udzialu przewozéw pracowniczych, charakterystycznych dla okresu socja-
lizmu. Obecnie zjawisko jest widoczne szczegélnie w aglomeracji szezecifiskiel
i czgstochowskiej. Przewozy pracownicze sg wykonywane nadal, ale na zdecydo-
wanie mniejszg skalg. W 2003 1. tego rodzaju przewozy na podstawie umoéw sta-
nowily 12,6% og6lu przewozéw pasazerskich wykonanych zarobkowym trans-
poriem samochodowym, z tego ponad polowa w sektorze publiczoym (Bank
Danych..., 2003). Przewozy pracownicze wykonuje m.in. Szezecifisko-Polickie
Przedsighiorstwo Komunikacyine Sp. z o.0., powstale 1 lutege 1997 r. na bazie
Zgjezdni Szczecinskiego MZK. Firma wykonuje przewozy dla Zakiadéw Che-
miczniych Police SA. Ponadto przewozy pracéwnicze funkcjonuja na kilku
liniach aglomeracji czestochowskiej.

Aglomeracja bialostocka

Poréwnujac natgzenie kurséw pojazdéw transportu publicznego wlatach 1985
11995, zauwazyé mozna zageszczanie sieci lokalnyeh polaczen autobusowych




274 Justyna Chodkowska-Miszczuk

(ryc. 2). Zaréwno w 1985 1, jak i w 1995 r., najwiecej autobuséw kursowalo
w kierunku zachodnim, wzdluz drogi o znaczeniu krajowym, do Choroszczy
(srednio 100 polgczen w ciggu doby) i dalej do Jezewa (okolo 50 polgczen w cia-
gu doby). Réwnie duzo polgczef zanotowano w kierunku poludniowo-wschod-
nim, wzdluz drogi prowadzgcej do Bielska Podlaskiego. Najwieksze natgzenie
kurséw charakteryzowalo linie prowadzace do miejscowosci zlokalizowanych
w promieniu 10-15 km od Bialegostoku. 7 kolei najbardziej rozbudowang siecig
polaczen autobusowych cechowat sie obszar na poludniowy zachod od stolicy
wojewddztwa, pomiedzy Bialymstokiem, Surazem a Lapami.

W 2005 1., w poréwnaniu do 1985 1.1 1993 r,, spada liczba wykonywanych
przewozéw autobusowych, przede wszystkim na trasach w kierunku zachod-
nim, pélnocnym i potudniowym, z blisko 30 w 1985 r. i 1885 1., do niespeina
10 polaczen w ciggu doby w 2005 . Najwiccej autobuséw (okolo 70-80 w ciggu
doby), podobnie jak w poprzednich badanych latach, kursuje do miejscowosci
polozonych w odlegtosci 10-15 km od Bialegostoku: do Dobrzyniewa Duzego,
7abludowa oraz Wasilkowa. Sie¢ polaczen autobusowych prowadzgeych w kie-
runku wschodnim jest rzadka, z uwagl pa duzy udzial obszaréw lesnych oraz
wyludniajace sie tereny wiejskie. W péinocno-wschodniej czedcl analizowanego
terenu udzial obszaréw lesnych w ogélnej powierzchni gminy waha sie od 54%
w gminie Wasilkéw do ponad 70% w gminach Czarna Bialostocka i Supragl
(Bank Danych..., 2003). )

Od lat 1990. oprécz PPKS Bialystok na rynku istnieja takze przewoinicy
niezalezni, W 2005 r. wykonujg ustugl przewozéw pasazerskich na trasach
najczesciej uczeszezanych, igczacych inne miasta ze siolicg wojewddztwa, Naj-
wigksze natgzenie kursow przewoznikéw niezaleznych notowane jest na hinit
Bialystok-Supraél (okolo 70-80 pojazdéw w ciagu doby). Ponadto obstuguja
m.in. trasy z Bialegostoku do Czarnej Bialostockiej, Zabiudowa, Bielska Podla-
skiego i Narwi, gdzie kursuje srednio do 30 pojazdéw na dobe. Sie¢ potaczen
lokalnych jest uzupeiniona polaczeniami obslugiwanymi przez komunikacje¢
miejska. Blisko 10 z 36 linii miejskich wykracza poza granice administracyjne
Bialegostoku, zapewniajac obstuge transportows miejscowosciom zlokalizowa-
nym wokél miasta. :

Aglomeracja bydgoska

W 1985 1. i 1995 r. najwiecej, bo ponad 120 autobuséw na dobe, kursowalo
na linii Bydgoszez-Biale Blota. Nieco mniej - okolo 100 pojazdéw w ciggu doby -
obstugiwalo trasy z Bydgoszezy do Koronowa, Sicienka, Szubina, Brzozy i Osielska.
Wymienione miejscowosc: najduja sie w promieniu 10-20 km od Bydgoszczy.

7 analizy rynku przewozéw oséb w 2005 ., wynika, ze najwiecej autobu-
séw kursuje na trasie Bydgoszcz-Brzoza {ponad 120 polaczen autobusowych
w ciggu doby). Ponadio znaczna liczba autobuséw obsluguje linie do Szubina,

Przewozy samochodowym transportem zbiorowym...
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Koronowa, Fabiszyna i Torunia - okolo 70 polgczeni na dobe, a takze na linii
Bydgoszcz—Naklo nad Notecig. Rzadka sieé transportu autobusowego jest cha-
rakterystyczna na obszarze miedzy Bydgoszeza a Toruniem, a to w zwigzku ze
strukturg uzytkowania ziemi gmin otaczajacych Bydgoszez, w kidrej istotna
czes¢ stanowig lasy. Obszary ledne zajmuja od okolo 50% (m.in. gminy Biale
Blota, Osielsko, Dgbrowa Chelmitfiska) do ponad 60% {(gminy Nowa Wied Wiel-
ka, Solec Kujawski}, Tworzg kompleksy, takie jak Puszcza Bydgoska rozciggajaca
sie na poludniowy wschéd od miasta (Bank Danych..., 2003).

Na rynku przewozéw os6b funkcjonuja réwniez przewoZnicy niezalezni. Do
najpopularniejszych tras obslugiwanych przez nowe firmy przewozowe nale-
7g: Bydgoszcz-Brzoza (ponad 120 polaczen w ciggu doby) i Bvdgoszez-Biale
Blota (frednic 100 polaczen). Warto dodad, Ze do miejscowosci Biale Blota
i Lipniki dociera jedyna linia Miejskie] Komunikacji Samochodowej wykracza-
jaca poza granice administracyjne miasta. Zostala ona wydzierzawiona przez
przewofnika niezaleZnego, firme For-Bus. Dogodne polaczenia mikrobusowe
istniejg réwniez do Szubina i Osielska (blisko 80 polaczen na dobe). Przewoi-
nicy niezalezni wykonuja ustugi transportowe nie tylko do miejscowoéci polo-
zonych przy gléwnych arteriach komunikacyjnych, ale takze do ulokowanych
przy drogach nizszej kategorii. Taka sytuacja wystepuje zar6wno na trasie
z Bydgoszezy do Koronowa, jak i do Mroczy oraz Dobrezy. Do dwéch ostatnich
osrodkéw kursuje w ciagu doby okolo 40 pojazdéw niezaleznych firm transpor-
tawych (ryc. 2).

Aglomeracja czestochowska

Sie¢ polaczen autobusowych wychodzgceych z Czestochowy jest bardzo roz-
czionkowana (ryc. 2). WiazZe sie to ze znaczng gestodcia zaludnienia badanego
obszaru, a takze z duig liczhg miejscowodci. W powiecie czestochowskim na
1 km® przypada érednio 0,21 miejscowosci, podezas gdy érednia dla Pol-
ski wynosi 0,17 (Bank Danych..., 2004). Do linii najlicznie} obstugiwanych
w 1985 1 1995 r. nalezaly trasy prowadzace do gmin sgsiadujgeych z Czesto-
chowy 1 zlokalizowanych wzdiuz drogi krajowej Gdansk-Gérny Slask. Srednio
w ciggu doby kursowalo na tych trasach 80 autobuséw. W sieci transportowej
aglomeracii czestochowskiej widoczne jest wydiuienie niektérych tras.
W 1985 r. zarysowuja sie dwa kierunki: péinocno-zachedni (Crestochowa—
~Waleticzéw) oraz poludniowo-wschodni (Czestochowa-Piasek). W 1895 1. s3
zauwazalne dodatkowe dwie wydluzone trasy: na péinocny wschéd {Czesto-
chowa-Klomnice) oraz wschéd (Czestochowa—-Sw. Anna). Wymienione trasy
obstugiwalo w ciggu doby okolo 50 autobusdw.

Analizujac sieé¢ transportowa aglomeracji czestochowskiej w 2005 r., daje
sig zauwazyé tworzente odgatezieh oraz wrzrost lczby wykonywanyeh kurséw
na niektérych liniach, przede wszystkim tych prowadzacych do miejscowoscl
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zlokalizowanych 10-20 km od Crestochowy. Duzg popularnosé tych tras
potwierdza réwniez uklad sieci komunikacii miejskiej. Prawie polowa linii
miejskich wykracza poza granice administracyjne miasta, zapewniajge obsiu-
ge transportowg ludnosci zamieszkujace) tereny bezposrednio sasiadujace z
Czestochows. 2 oferowanych polgczen korzystaja gléwnie osoby dojezdzajace
do pracy i szkol.

Najwiecej autobuséw (ekolo 80 w ciggu doby) kursuje na trasach Czestocho-
wa—Mstéw i Czestochowa-Wreczyca, Ponadto okolo 5O polgczen na dobg wyko-
nywanych jest na liniach z Czestochowy do Truskolasow, Kiobucka, Miedina,
Kokawy i Wasosza. Linie wychodzace z Czgstochowy w kierunku wschodnim
ehslugiwane sa takze przez przewoinikow niezaieznych, Najwiecej jest pola-
czefs na trasie Czestochowa-Koniecpol.

Aglomeracja lubelska

Juz przed ponad 20 laty ohszar aglomeracji lubelskiej cechowal sie wyzsz4,
od dwezesnej przecigine], czestotliwoscia Tuchu autobusowego (Lijewski, 1985).
W 1985 1. najwiecej autobusow (ponad 120 polgczen na dobe) kursowalo na
linii Lublin-$widnik, podczas gdy 10 lat poiniej na linii Lublin-Wélka. Miasto
$widnik 1 gmina Wolka bezposrednio sasiaduja z Lubliinem. Duza liczba kursow
notowana byta takze do pozostalych gmin sasiadujacych z miastem wojlewodz-
kim. W 1985 1. okolo 100 potgczen w ciagu doby byto wykonywanych na liniach
prowadzgcych z Lublina do Konopnicy, Jastkowa i Jablonnej. Natomiast w 1995
v. taka Hezba kurséw charakteryzowala trase z Lublina do Konepnicy.

W 2005 r. najwiecej autobusow kursowalo do Swidnika, Lubartowa i ELgcznej
~ponad 120 pojazdéw PPKS-w ciagu doby. Ponadto bylo okolo 50 kurséw dzien-
nie do Kurowa, a dalej do Putaw oraz do Niedrzwicy Duzej. Transport lokalny
w aglomeracji lubelskiej zostal zdominowany przez przewoinikow niezalezniych
(ryc. 2). Najwieksze natezenie kurstw jest notowane w gminach bezpodrednio
sasiadujacych z miastem i/ tub potozonych przy drogach o znaczeniu krajowym:
Swidnik (ponad 200 polaczen w ciagu doby), Jablonna, Niemce, Wélka (ponad
120 polaczen). Do migjscowosci polozonyeh w wymienionych gminach dociera-
ja réwniei autobusy miejskie. Niespetna 10 linii komunikacji miejskiej wykra-
cza poza granice administracyjne Lublina.

Wysokie natgzenie polgczen charakteryzuje linie z Lublina do Lubartowa i do
Lecznej. Na tych trasach mikrobusy przewoznikow niezaleinych kursujg co 10
minut, poczawszy od wezesnych godzin porannych az do péznych godzin nocnych,
w sumie ponad 120 razy. Réwnie populatne sa ustugi transportowe wykonywane
na trasach z Lublina do Wierciszowa, Krezniey Jare], Belzyc, Garbowa. Znaczna
liczba pojazdow przewoZnikow niezaleznych obstuguje réwniez finie prowadzace
do Kragnika, Opola Lubelskiego i Pulaw. W ciagu doby na wymienionych trasach
kursuje §rednio 80 pojazdéw przewoinikow niezaleznych (ryc. 2).
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Aglomeracja szezecifiska

Sie¢ transportowa aglomeracji szczecinskie] przybiera specyficzny ksztalt,
przede wszystkim z uwagi na bliskod¢ zachodnie] granicy pafistwa oraz sasiedz-
two Jeziora Dabie i znacznych obszar6w lesnych. W gmninach zlokalizowanych
na wschéd i potudniowy wschéd od Szczecina udziat obszarow lesnych w ogdl-
nej powierzchni gminy osigga warto$¢ okoto 50% (Bank Danych..., 2003). Ana-
lizujac wszystkie przekroje czasowe zauwazyé mozna, ze najgestsza iest sied
transportowa w zachodniej czedci aglomeracii (ryc. 2).

W 1085 1. niemal we wszystkich kierunkach wykonywana byla taka sama
liczha polaezen autobusowych (§rednio 20--30 na dobg). W kierunku zachodnim
najwiecej autobuséw kursowato do Kotbaskowa 1 Dobrej. 7 kolei w 1995 r. Hiezba
wykonywanych kurséw podwoila sie, ale kierunki obstugiwane przez najwieksza
liczbe autobus6w sie nie zmienity. W 2005 r. zwigkszyla sig liczba W);konywa-
nych przewozéw, Do tras najezesciej obstugiwanych nalezg Szczecin-Goleniéw
i Szezecin-Gryfino (okoto 100 polaczen w ciggu doby). Réwnie popularnymi
trasami sa Szczecin-Kolbacz, Szezecin—Stargard Szczecifiski, Szezecin-Kotba-
skowo i Szczecin-Dobra (§rednio 50-60 pelaczen na dobg). Oprécz polaczen
wykonywanych przez PKS Szczecin istniejg takze obslugiwane przez przewoi-
nikéw niezaleznych. Najwiecej pojazdéw przewoinikéw niezaleznych kursiuje ze
Szczecina do Goleniowa (Srednio 50 potgczen dziennie}. Ponadto, przewoinicy
niezalezni wykonujz kursy na trasach: Szczecin-Trzebiez, Szezecin-Stepnica
i Szezecin-Maszewo. Lokalna sieé transportowa jest uzupeiniona przez 2 linie
komunikacji miejskiej wychodzace poza granice administracyjne miasta, a pro-
wadzace w kierunku pétnocnym i potudniowo-zachodnim.

Efekty deregulacji samochodowego
rynku przewozéw pasazerskich

Pomimo ze pod koniec lat 1990. przewozy autobusowe spadly o polowe
w poréwnaniu do poczatku lat 1990, (Polewska-Dorozik, 2001}, to w trans-
porcie publicznym badanych aglomeracji nadal pelnig role dominujgcy. We
wszystkich badanych aglomeracjach najwigksze natgzenie polaczen autobuso-
wych jest notowane na liniach prowadzacych do miejscowosci ziokalizowanych
w odlegloci okolo 20 km i/lub polozonych przy drogach wyzszej kategorii. Taka
sytuacja jest zwigzana z deojazdami zaréwno obligatoryinymi (pracowniczymi,
szkolnymi) jak i fakultatywnymi (np. po zakupy). Najwigeej polaczen autobuso-
wych funkcjonuje na lintach wychodzacych z Lublina 1 Czestochowy. Wynika
to z wysokiej gestosci zaludnienia obszaru otaczajgcego miasta, a co sig z tym
wigze ~ ze znacznej liczby miejscowosci (Srednio na 1 km? przypada w obu
aglomeracjach penad 0,20 miejscowosci — Bank Danych..., 2004). Czynnikiem
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kreujacym popyt na przewozy jest takie wielkos¢ miasta jako oérodka akade-
mickiege, a wéréd badanych miast najwiekszym osrodkiem akademickim jest
Lublin. Ponadto duza liczba kurséw autobuséw jest wykonywana w aglomeracii
bialoestockie]j 1 bydgoskiej. Obszary aglomeracii bialostockiej i lubelskiej cechuja
sie niskim stopniem motoryzagii indywidualnej oraz mala liczbg polaczen kole-
jowvch, co warunkuje istnienie duzej liczby polgezen autobusowych. Najmniej-
sza liczba polaczen autobusowych charakteryzuje zas aglomeracje szezecinska,
przede wszystkim ze wzgledu na znaczny udzial obszaréw lesnych 1 wodnych
oraz istotny udzial transportu kolelowego w przewszach pasazerskich,

Poréwnujac sied transportowy badanych aglomeracji z 1985, 19551 2005 r.,
zauwazyC mozna nasilanie polaryzacji przewozdw autohusowych na poszoze-
golnych liniach. Na pewnych trasach wzrasta liczba wykenywanych kursdw,
niektére linie ulegajs wydiuzeniu, na innych zag polaczenia sg redukowane.
Spadek liczhy polgezen autobusowych obserwuje sie giéwnie na peryferyinie
polozenych, wyludniajgeych sie obszarach wiejskich. Na przyktad w aglomeracji
bialostockiej traca na znaczeniu linie prowadzace na pétnoc i poludnie. Z kolei
w aglomeracji lubelskiej redukcja potaczen dotyczy tras z Lublina w kierunku
péinocno-wschodnim. We -wschodniej czedei aglomeracji bialostockiej 1 lubel-
skiej nie zostala w pelni wyksztalcona sieé transportowa ze wzgledu staly ubytek
ludnogci.

Analizygjac zmiany nateZenia polgczen autobusowych wychodzacych z Bia-
legostoku, Bydgoszczy, Czestochowy, Lublina i Szczecina, mozna zauwazyé, ze
niektére linie ulegaja wydluzeniu. Moze to byé rezultatem zlej sytuacji na rynku
pracy w regionach oddalonyeh, co wymusza divgie dojazdy do pracy w badanych
aglomeracjach. Na przykiad w aglomeracii lubelskiej w latach 1980. i 1996, wyso-
ka liczba kurséw byla wykonywana na trasach: Lublin-Wéika 1 Tublin-Niemce.
W 2005 1. wysokie natezenie polaczef: autobusowych dotyczylo linil: Lublin-Wél-
ka-Feczna i Lublin-Niemce-~Lubartéw. Ponadto, we wszystkich badanych aglo-
meraciach istniejg linle wydluZone, ktérych cechs charaktervstyczng jest duia,
w skali poszczegblnyeh aglomeracii, liczba polaczen autobusowych. Analizowane
trasy prowadzg przede wszystkim do innych osrodkdéw miejskich zlokatizowanych
przy drogach krajowych, w odleglosci srednic 35-40 km od centréw aglomeracii.
W aglomeracji bialostockiej co takich Hnii zaliczyé mozna: Bialystok—Monid, Bia-
tystol~Sokatka i Bialystok—Bielsk Podlaski. Najdluzszg linig lokalng wychodzgey
7z Bydgoszezy jest frasa biegngca w kierunku potudniowym (do Inowroctawia).
W aglomeracji czestochowskiej wydluzone linie prowadzg 7z Czestochowy w kie-
runku péinecne-zachodnim i zachodnim. W przypadku agiomeracji lubelskie;
najpopularniejsze wydhizone trasy biegna na pdélnocny zachéd (do Pulaw), zachéd
{do Opola Lubelskiego) i poludniowy zachéd (do Kragnika). Z kolei w aglomeracii
szezecinskiej wydtuzona linia prowadzi w kierunku potudniowe-wschodnim.

Rozpairujae regulacie prawne obowigzujgce w Polsce po 1989 r. moiZna
stwierdzi¢, 7ze samochodowy rynek przewozéw pasazerskich przechodzi droge

od niemal pelnej liberalizacii (deregulacji) na poczatku lat 1990. do konku-
rencii czedciowo regulowanej przez wladze panstwowe, Ustauwa o dzialalnosci
gospodarczej (1988) wprowadzala calkowity liberalizacje w zakresie wykony-
wania transportu drogowego — jedynym warunkiem rozpoczecia dzialalnogel
byt wpis do ewidencji odpowiedniege organu administracii panstwowej. Kolej-
na regulacja prawna, Ustawa o warunkach wykonywenia krajowego drogoiwe-
go przewozu 0séb (1997), przewidywala koniecznodé uzyskania zezwolenia na
prowadzenie zarobkowego przewozl 0s6b na terenie kraju. Natomiast zgodnie
z obowigzujaca Ustawq o transporcie drogowym (2001) podejmowanie wykony-
wania regularnvch przewozdw o0s6b wymaga licencji i zezwolenia,

Jak wynika z ryciny 2, transport publiczny w aglomeracji lubelskiej zostal
zdominowany przez przewoinikéw niezaleznych. Znaczacs role tacy przewoi-
nicy odgrywajy takie w aglomeracjach bialostockief | bydgoskie]. Zréinico-
wany udziatu przewoinikéw niezaleinych w rynku przewozéw pasazerskich
w poszezegblnyeh aglomeracjach, thumaczyé nalezy sytuacia spoleczno-gospo-
darcza kraju. Polske wschodnig zamieszkuje przede wszystkim hudno$é rolnicza,
o niskich dochodach, korzystajaca gléwnie z transportu publicznego. Jak zauwa-
za M. Parr (2000), autobusy kursujgce na liniach lokalnych stuza jako Srodek
transportt przede wszystkim kobietom, dzieciom i osebom niezamoznym. Niska
cena biletu za przejazd oferowana przez przewoinikéw niezaleznych zacheca
do korzystania z uslug zaréwno osoby starsze, jak studentéw i mlodziez szkoi-
na. Ponadto, systematyczny spadek liczby lokainych polaczent autobusowych
i zamknigcia Hnii kolejowych, przyczynily sie do powstawania nowyvch podmio-
tow, §wiadczacych regularne przewozy oséb. Wzrost udzialu przewoinikéw nie-
zaleznych w lokainym rynku przewozu oséb moze §wiadczyé o niedostosowaniu
sie migjscowego PKS-u do nowych warunkdw gospodarczych, co w niektdrych
przypadkach oznacza wycofanie sie z tego segmentu rynku.

Ze wrgledu na lokalizacje Szezecina i Czestochowy, znaczna liczba kursdw
wykonywanych przez przewoZnikéw niezaleznych w aglomeracjach odbywa sig
na limach regionainych, krajowych i zagranicznych, z peminieciem lokalne]
ohstugi. Duza liczba kurséw ze Szezecina prowadzi do Swinoujscia, Kolobrzegu,
Pobierowa, Berlina, Bonn czy Parvia. 7 kolei Czestochowa ma dogodne polgcze-
nia obslugiwane przez przewoinikoéw niezaleznych » Inowroctawiem, Katowica-
mi, Lublinem i miastami w Furepie Zachodniej.

Przejawein procesu deregulacii jest wzrost liczby przewoinikéw, a co za tym
idzie pojawienie sic konkurencii na rynku przewozéw pasazerskich. Czesto
rodzi to sytuacie patologiczne, szczegdlnie w przypadku podmiotéw rozpoczyna-
jacych dzialalnosé transportows. Do takich zaliczyé mozna koncentracie ofert
kilku przewoinikéw w godzinach wysokiej frekwencji podréinych, potyczong
niekiedy z agresja przedsiebiorcow. Mozna tez wymieni¢ brak dbalosdci preewoi-
nikéw o bezpieczeristwo pasazerow - przejawem maoze by¢ jazda z nadmierng
predkoécia i niedostosowanie wielkodci pojazdu do liczby pasazeréw. Takze stan
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techniczny niektérych pojazdéw moze budzié watpliwosci. Czestym procederem
jest takZze unikanie przez kieroweéw przekazania pasaercm biletu na prze-
jazd hub dowodu zaplaty. Ponadto, brak koordynacji rozkladu jazdy i ograniczony
dostep do informacii na temat rozkladu jazdy, szczegdinie w migjscowosciach,
przez ktére prowadzi obslugiwana linia, prowadzi do dezintegracji transportu
publicznego. Z kolei znaczna liczba miejsc odjazdu, czesto zlokalizowanych
w réznych czefciach miasta, utrudnia pasazerom korzystanie z uslug przewo?-
nikéw niezaleznych. Przy tym ograniczony dostep przewoZnikéw niezaleznych
do przystankéw i zajezdni autobusowych generuje dodatkowe koszty. Na przy-
kiad w Lublinie role zajezdni autobusowej dla przewoznikéw niezaleznych pelni
platny parking przy targowisku miejskim.

Oprécz skutkéw negatywnych, widoczne sg pozytywne skutki procesu deregu-
lacji. Niewgtpliwie jednym z nich jest spadek ceny biletu za przejazd oraz wpro-
wadzenie bonifikat, promoci sezonowych czy biletdw okresowych na okaziciela.
Korzystne jest tez skrocenie czasu podrdzy dzieki zatrzymywaniu sie na przystan-
kach zazwyczaj tylko na Zadanie pasazeréw. Na skrécenie czasu podrozy wply-
wa. takZe wzrost udzialu mikvobuséw wérdd pojazdéw stosowanych przez prze-
woznikéw niezalezniych. Pomimo niewielkiej w poréwnaniu do autobuséw liczby
miejsc, mikrobusy obstugujy rowniez trasy o wysokim natezeniu kurséw. Wysokie
zainteresowanie mikrobusami wynika z fakiu, ze s3 to pojazdy tarisze w zakupie
i eksploatacjl oraz szybsze i bardziej sterowne, w poréwnaniu do tradyeyjnych
autobuséw. Poza tym czas oczekiwania na pojazd przewoinikéw niezaleznych jest
zazwyczaj krotki - dotyezy to zwlaszeza linii podmiejskich, o wysekim natezeniu
kurséw. Przewoinicy niezalezni przyczyniajg sie do rozwoju sieci transportowych
poszczegdlnych aglomeracji poprzez szukanie nowych usiugebiorcéw w réznych
ich czedeiach. Ponadte wydiuzenie linii podmiejskich zbiega sie w czasie z powsta-
waniem nowych podmiotdw oferujgeych regularne przewozy oséb.
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JUSTYNA CHODRKOWSKA-MISZCZUK

CHANGES IN THE MARKET FOR COLLECTIVE MOTORIZED TRANSPORT
IN SELECTED POLISH CITIES

The purpose of this paper is to present the deregulation of the bus (coach) transport
system in Poland. To this end, an analysis of the buses and trains starting out from in
the Polish cities of Bialystok, Bydgoszoz, Czgstochowa, Lublin and $zczecin in the years
1985, 1995 and 2005 is given. Deregulation of this bus transport system has been in
progress since 1990, and one of the attendant elements has been the privatization of
PES (the State Road Transport). Unfortunately, the process by which Poland’s public
carriers are privatized is a very slow one.

The result of the deregulation of bus transport that has taken piace is an increase in
the number of carriers - a situation connected with more nurnerous train and bus ser-
vices. There are small firms operating within Poland’s bus and ceach transport sector.
In a majority of cases, it is independent carriers that are operating the local bus ser-
vices. Such an intesity of connections is profitable in the vicinity of the cities analysed
and along the main roads. Independent carriers also provide bus services for the rural
areas in the east of Poland. Such a situation can be explained by reference to the socio-
economic situation, whereby the region in question is mainly inhabited by low-income
peopie whoe mainly use public transport.

Dereguliation is bringing certain benefits. The operations of independent carriers in
the passenger transport sector have improved local transport systems and the average
range of local bus services has increased. Numbers of minibuses have also increased.
On the other hand, competition may give rise to anomalous situations, for example
a lack of coordination between the timetables of the various carriers and a lack of infor-
mation on bus services.




