WPLYW WYBRANYCH CZYNNIKOW NA PRZEWOZY
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W POLSCE
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Rozwoj gospodarczy przyczynia si¢ do wzrostu zamoznosci ludzi jak i do zmian w sposobach zaspokajania potrzeb
transportowych. Potrzeby te moga by¢ zaspokajane poprzez komunikacje zbiorowsa jak i indywidualna. W przypadku
komunikacji zbiorowej miejskiej na zachodzace tu zmiany ma wptyw wiele czynnikéw. W ramach artykutu
postanowiono wyselekcjonowac te najistotniejsze czynniki. Do badan wykorzystano dostgpne dane statystyczne.

1. Wprowadzenie

Do grupy najwazniejszych czynnikéw determinujacych rozwoj gospodarczy panstwa nalezy
bez watpienia transport. Infrastruktura transportowa bedaca na wysokim poziomie intensyfikacji
wzmacnia nie tylko ekonomiczng, spoteczng i terytorialng integralnos¢ panstwa, ale przede
wszystkim stanowi element konkurencyjnosci gospodarki Polski, na tle innych krajow.
ZrOznicowany poziom zapotrzebowania na przewozy generuje wymagania zwigzane z
minimalizacjg czasu przewozu i dopasowaniem przemieszczania do oczekiwan podréznych.

Jednym z najistotniejszych czynnikow warunkujagcych harmonijny rozwdj przestrzeni
w miastach jest sprawnie funkcjonujacy transport publiczny. Wsréd determinantéw rozwoju
publicznego transportu drogowego, koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju do 2030
roku podejmuje trzy gtowne cele. Jeden z nich stanowi o wzroscie konkurencyjnosci osrodkow
miejskich Polski, zapewnionym w drodze polepszenia dostepnosci transportowej oraz integracje
obszarowa.

Zasadniczym celem artykutu jest ukazanie zmian zachodzacych w polskiej komunikacji
miejskiej oraz okreslenie gtdwnych czynnikow determinujacych zachodzace zmiany.

Podstawowg baza danych wykorzystanych w artykule do analizy sa dane pomiarowe zebrane i
prezentowane przez Gtéwny Urzad Statystyczny oraz dane zamieszczone na oficjalnych stronach
internetowych niektérych miast Polski.

2. Tendencje w przewozach pasazeréw komunikacja miejska
Analizujac dostepne dane statystyczne mozna zauwazy¢, ze w skali catego kraju nastepuje spadek

przewozow w komunikacji miejskiej. Jest to odwrotna tendencja do zauwazalnego wzrostu liczby
zarejestrowanych samochodow osobowych. Powyzsze tendencje wyraznie wida¢ na wykresie nr 1.
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Tendencje zachodzace w Polskim transporcie
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Wykres 1. Tendencje zachodzace w Polskim transporcie: przewozy pasazerdw komunikacja miejska oraz liczba
zarejestrowanych samochodéw osobowych. Rok 2007= 100 (warto$¢ bezwzgledna w 2007 r.: 4078 min
pasazeréw i 14,588 min zarejestrowanych samochoddw osobowych)..

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS

Analizujac dane dotyczace wybranych miast, obserwowane zmiany nie sg juz tak jednolite.
Wida¢ to wyraznie juz na wykresie nr 2. W miastach mniejszych do 300 tysiecy mieszkancow
przewozy w komunikacji pasazerskiej malejag. Natomiast w miastach wiekszych zachodzace
zmiany nie sa juz tak jednolite.

Liczba pasazer6w komunikacji miejskiej (mln)
w latach 2007-2011 w wybranych miastach
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Wykres 2. Liczba pasazerdw komunikacji miejskiej w wybranych miastach w latach 2007-2011.
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych pochodzacych ze stron internetowych wybranych miast
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Wykres nr 3 prezentuje zmiany w ilosci przewozonych pasazerow w Rzeszowie i Bydgoszczy,
natomiast wykres numer 4 prezentuje zmiany w Poznaniu i Krakowie.

Liczba pasazerow komunikacji
miejskiej w Rzeszowie i Bydgoszczy
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Wykres 3. Liczba pasazerow komunikacji miejskiej w Rzeszowie i Bydgoszczy.
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych pochodzacych ze stron internetowych wybranych miast

Liczba pasazeré6w komunikacji miejskiej
w Krakowie i Poznaniu
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Wykres 4. Liczba pasazerow komunikacji miejskiej w Krakowie i Poznaniu.
Zrbdto: opracowanie wilasne na podstawie danych pochodzacych ze stron internetowych wybranych miast

W Krakowie pomigdzy rokiem 2008 i 2009 widoczny jest skokowy spadek w liczbie przewozonych

pasazeréw. W latach p6zniejszych obserwowany jest jednak ciagty wzrost. Obserwowany spadek w
przewozach pasazeréw jest najprawdopodobniej wynikiem zmiany metodologii pomiaru lub
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szacunkow liczby przewozonych pasazerow. Wzrost w liczbie przewozonych pasazerow widoczny
jest rowniez w Poznaniu.
3. Determinanty wielkosci popytu na przewozy komunikacja miejska

Przyczyny zjawiska spadku wielkosci pasazerow korzystajacych z  komunikacji miejskiej
nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie samego systemu komunikacyjnego, jak i otoczenia zewngtrznego
komunikacji. Przyczyn zewnetrznych nalezy upatrywaé¢ w spadku liczby mieszkancOw miast, co
przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Liczba mieszkancow miast i dynamika zmian w latach 2007-2011.

2007 2008 2009 2010 2011 2008/2007 | 2009/2008 | 2010/2009 | 2011/2010 | 2011/2007
Opole 127602 | 126748 | 126203 | 125792 | 122439 -0,67 -0,43 -0,33 -2,67 -4,05
Wioctawek 119256 | 118432 | 118042 | 117402 | 116345 -0,69 -0,33 -0,54 -0,90 -2,44
Krakow 756267 | 756583 | 754624 | 755000 | 759137 0,04 -0,26 0,05 0,55 0,38
Elblag 126985 | 126710 | 126439 | 126419 | 124257 -0,22 -0,21 -0,02 -1,71 -2,15
Torun 207190 | 206619 | 206013 | 205718 | 204921 -0,28 -0,29 -0,14 -0,39 -1,10
Szczecin 409068 | 407785 | 406941 | 406307 | 409596 -0,31 -0,21 -0,16 0,81 0,13
Rzeszow 165578 | 171227 | 172683 | 177521 | 180031 3,41 0,85 2,80 1,41 8,73
Poznan 564951 | 560932 | 557264 | 554221 | 553564 -0,71 -0,65 -0,55 -0,12 -2,02
Olsztyn 174941 | 175710 | 176142 | 176457 | 175420 0,44 0,25 0,18 -0,59 0,27
L6dz 760251 | 753192 | 747152 | 742387 | 725055 -0,93 -0,80 -0,64 -2,33 -4,63
Zielona Gora | 118115 | 117523 | 117557 | 117503 | 119197 -0,50 0,03 -0,05 1,44 0,92
Lublin 353483 | 351806 | 350462 | 349440 | 348567 -0,47 -0,38 -0,29 -0,25 -1,39
Biata Podlaska | 58075 57783 57780 57876 58000 -0,50 -0,01 0,17 0,21 -0,13
Bydgoszcz 363468 | 361222 | 358928 | 357650 | 363020 -0,62 -0,64 -0,36 1,50 -0,12
Gdansk 456658 | 455717 | 455581 | 456591 | 460517 -0,21 -0,03 0,22 0,86 0,85
Warszawa | 1702139 | 1706624 | 1709781 | 1714446 | 1708491 0,26 0,18 0,27 -0,35 0,37

Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Jak wynika z przeprowadzonej analizy, w wigkszosci polskich miast liczba ich mieszkancow
spada, co jest wywotane migracja ludnosci na tereny podmiejskie (tzw. suburbanizacja) i wsie, a
takze zmniejszeniem si¢ liczby urodzen. Réwniez mate zaktady pracy, wykorzystujac mniejsze
koszty inwestycyjne i fiskalne sg przenoszone poza obrzeza miast. Zgodnie z tabelg 1, w latach
2007-2011, odnotowano wazrost liczby mieszkancow w siedmiu analizowanych miastach.
Najwiegkszy przyrost ludnosci odnotowano dla miasta Rzeszowa, przy czym analiza ta nie jest
wiarygodna, poniewaz miasto to zwigkszyto swoja powierzchni¢ poprzez przytaczenie terendow
podmiejskich do granic miasta, co wigze sie bezposrednio z tak wysokim wzrostem na poziomie 8,7
procent. Najwiekszy spadek odnotowano dla miasta £.6dz i wyniést on 4,63 procent.

Wsrod innych, zewnetrznych przyczyn, nalezy wyrdzni¢ migdzy innymi starzenie sig
spoteczenstwa, wynikiem czego jest mniejsza aktywnos$¢ zyciowa, powodujaca mniejsza
ruchliwos¢. Podobnie réwniez jak wysoki poziom bezrobocia, ktdry takze jest przyczyng mniejszej
aktywnosci i skutkuje zmniejszeniem potrzeb korzystania z ustug komunikacji miejskiej.

Polacy, podobnie jak i Europejczycy sg uzaleznieni od pojazdéw samochodowych. Niestety ma
to niekorzystny wptyw na srodowisko (hatas i zanieczyszczenia pochodzace z emisji spalin) oraz na
zattoczenie komunikacyjne miast. Gtownym czynnikiem determinujacym zmniejszenie liczby
przewiezionych pasazerow dokonywanych prze publiczng komunikacje jest wzrost liczby
samochoddéw osobowych, ktéry przedstawiono w tabeli 2.

Stopien zmotoryzowania spoteczenstwa stanowi posredni miernik rozwoju gospodarczego
spoteczenstwa i jego kondycji ekonomicznej. W analizowanym okresie (2009-2011) nastapit
znaczny wzrost liczby zarejestrowanych samochoddéw osobowych. W ciggu trzech lat najwiekszy
przyrost badanej wielkosci wsrod wybranych miast odnotowano dla miasta Rzeszowa (zwigkszenie
granic miast), Opola, Lublina i Biatej Podlaskiej.
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Tabela 2. Liczba samochoddw osobowych w wybranych miastach i dynamika zmian w latach 2007-2011.

2009 2010 2011 2010/2009 2011/2012 2011/2009
Opole 58384 61003 64395 4,49 5,56 10,30
Wioctawek 42316 44252 45882 4,58 3,68 8,43
Krakow 340884 353540 368644 3,71 4,27 8,14
Elblag 43810 45351 47529 3,52 4,80 8,49
Torun 79608 82612 85484 3,77 3,48 7,38
Szczecin 158583 164040 172375 3,44 5,08 8,70
Rzeszéw 67041 71742 75481 7,01 521 12,59
Poznan 280845 285411 297922 1,63 4,38 6,08
Olsztyn 68072 70007 72736 2,84 3,90 6,85
1.6dz 286926 298119 314420 3,90 5,47 9,58
Zielona Géra 50553 52022 54609 2,91 4,97 8,02
Lublin 129609 135325 142819 4,41 5,54 10,19
Biata Podlaska 23800 25067 26506 5,32 5,74 11,37
Bydgoszcz 163850 168398 171750 2,78 1,99 4,82
Gdansk 212639 218911 228669 2,95 4,46 7,54
Warszawa 914524 931495 964927 1,86 3,59 5,51

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Najmniejsza dynamike zmian odnotowano dla miasta Bydgoszcz (4,82 procent) i miasta
Warszawy (5,51 procent). Ciagly wzrost cen paliw nie skutkuje zmniejszeniem liczby
samochodow. Czasy, w ktorych samochod byt luksusem juz mingty, co wiecej Polska doréwnuje
juz w tej kwestii panstwom takim jak Anglia, Holandia czy Belgia, ale jednak wciaz jest daleko do
Niemiec, Wtoch czy Austrii.

Mimo zakorkowanych ulic, probleméw z zaparkowaniem samochodu spowodowanych zbyt
mata liczba miejsc parkingowych, liczba samochoddw od kilku lat systematycznie wzrasta. W celu
otrzymania bardziej miarodajnych informacji, dokonano wyznaczenia wskaznika zmotoryzowania,
poprzez okreslenie liczby samochodow osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancOw.
Wielkos¢ wskaznika w wybranych miastach przedstawia wykres 5.
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Wykres 5. Wskaznik motoryzacji w latach (2009-2011)
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Wsrod analizowanych miast, z kazdym rokiem liczba samochodéw na 1000 mieszkancow
wzrasta, co swiadczy o0 rozwoju gospodarczym spoteczenstwa i jego lepszej pozycji ekonomiczne;.
Wskaznik motoryzacji wzrdést w Polsce zwtaszcza po przystgpieniu do Unii Europejskiej, bowiem
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kupno uzywanego samochodu z zagranicy stato si¢ prostsze i tatwiejsze. Nalezy jednak podkresli¢
fakt, iz niestety samochody w Polsce sg przecietnie dwa razy starsze, od tych ktérymi poruszaja sie
Europejczycy.

Najwyzszym wskaznikiem motoryzacji w roku 2011, zgodnie z danymi przedstawionymi na
wykresie 5, charakteryzuja si¢ miasta Opole, Poznan i Warszawa. Oznacza to, ze w wymienionych
miastach jeden samochdd przypada na mniej niz dwoch mieszkancoéw. Analizujac wykres, mozna
wywnioskowaé réwniez, iz z kazdym rokiem wskaznik ten rosnie, a zatem zmniejsza si¢ liczba
0s0b przypadajacych na jeden samochdd. Najnizsza wartos¢ wskaznika odnotowano dla miasta
Elblaga i Wtoctawka.

Na wykresie 6 zostal przedstawiony wskaznik motoryzacji w przekroju wojewodztw. W
poréwnaniu do wykresu 5, mozna stwierdzi¢, iz motoryzacja w Polsce koncentruje si¢ gtownie w
wiekszych miastach, natomiast w Europie tendencja ta ukierunkowana jest na tereny wiejskie, gdzie
zapewnienie sprawnie dzialajacego transportu publicznego wigze sie¢ z pewnymi problemami.
Niejednokrotnie prywatny transport stanowi jedyny srodek transportu.

Liczba samochodéw na 1000 mieszkancow
w przekroju wojewodztw
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Wykres 6. Wskaznik motoryzacji w przekroju wojewodztw
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

W ostatnich latach zaobserwowa¢ mozna dwie wzajemnie przeciwstawne tendencje. Z jednej
strony rosng ceny paliw, wzrasta tez liczba ptatnych odcinkow drég i maleje liczba wolnych,
bezptatnych miejsc parkingowych w miastach, co oczywiscie powinno skiania¢ do wyboru
publicznych $rodkdw transportu. Z drugiej zas strony powstaja nowe drogi zwigkszajace ptynnosc
ruchu, ktore beda zacheca¢ do wyboru bardziej komfortowych prywatnych srodkéw transportu w
postaci samochodéw osobowych. Obserwuje sie réwniez wzrost zamoznosci spoteczenstwa
powigzany ze wzrostem uzyskiwanych dochodow. Ksztattowanie si¢ tych dochoddw na przestrzeni
lat 2007 i 2011 w wybranych miastach Polski pokazane zostalo na wykresie nr 7. Dochody
spoteczenstwa powigzane sa z wielkoscig produktu krajowego bruttu (PKB), ktory odzwierciedla
miare aktywnosci gospodarczej, poziomu konsumpcji spoteczenstwa oraz jego produktywnosci.
Produkt krajowy brutto stanowi jeden z czynnikdéw wptywajacych na wielkos¢ popytu na ustugi
komunikacji miejskiej.
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Srednie wynagrodzenie brutto w miastach
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Wykres 7. Srednie wynagrodzenie brutto w wybranych miastach Polski w latach 2007 i 2011
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

4, Podsumowanie

Analizujac dane statystyczne obserwuje si¢ tendencja do zmniejszenia sie liczby pasazeréw
korzystajacych z komunikacji miejskiej na terenie wigkszosci miast Polski. Dotyczy to w
szczegoblnosci mniejszych miast o liczbie ludnosci ponizej 500.000 mieszkancoéw. Tu za spadek
przewozow komunikacja miejska odpowiadaja takie czynniki jak: wzrost zamoznosci mieszkancow
objawiajacy sie wzrostem stanu pojazdéw samochodowych w liczbach catkowitych jak i w
przeliczeniu na 1000 mieszkancow, wzrost kosztow biletdbw oraz tempo zycia, ktore w zasadzie
wyklucza dtugie czasy oczekiwania na potaczenia. Spadek liczby przewiezionych pasazerow
generuje spadek przychodéw przedsigbiorstw komunikacyjnych co z kolei prowadzi do
ograniczenia siatki potaczen i czestotliwosci kursowania.

W przypadku duzych miast tendencja ta jest odwrotna. Decyduje o tym specyfika wielkich
miast: duze natezenie ruchu, korki uliczne, brak miejsc parkingowych i wielu przypadkach polityka
wiadz miejskich zmierzajaca do ograniczenia ruchu prywatnych samochodéw osobowych w
centrach miast. W krajach europejskich, poprzez intensyfikacje prac nad infrastrukturg komunikacji
miejskiej w przekroju wieloletnim oraz dzieki wiasciwej polityce wsparcia dla tej gatezi transportu,
liczba os6b korzystajgcych z komunikacji miejskiej wzrosta lub utrzymuje sie na pewnym statym
poziomie. Kazde duze miasto stara si¢ posiada¢ wydajnie funkcjonujacy system, umozliwiajacy i
usprawniajacy przemieszczanie sie mieszkancow. W miastach, w ktorych liczba wybierajacych
komunikacj¢ miejska jako srodek komunikacji wzrosta, zostaty wdrozone plany rozwojowe,
zaktadajace miedzy innymi: wprowadzenie czestych potgczen, modernizacje i wymiane taboru,
optymalizacje cen biletow potgczonych z wprowadzeniem ulg. Istotny element stanowi takze
promowanie transportu publicznego przez wtadze miasta.
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The influence of the selected factors on the urban transport in Poland

Economic development contributes to the prosperity of the people as well as to changes in meeting
the transportation needs. These needs can be met through both collective and individual
communication. There are many factors which have an impact on the changes in the case of urban
public transport. The article is an attempt to select the most important factors. The study used
available statistical data.
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