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Streszczenie: Od 2013 roku dokumenty strategiczne polskiego rzadu
stawiaja sobie jako wymierny cel polityki zréwnowazonej mobilnosci
zwigkszenie liczby pasazeréw transportu publicznego o okolo 30 pro-
cent w przeciagu dekady, jednak w praktyce wskaznik ten ulega jedynie
niewielkim zmianom, raczej z tendencja spadkows. W artykule przed-
stawione sa warunki osiagni¢cia takiego wzrostu. Na podstawie analiz
zmiennosci liczby pasazeréw w polskich miastach w latach 2009-2017
autor wskazuje, Ze wymaga to okolo 30—40% rozbudowy oferty prze-
wozowej i zwigkszenia nakladéw eksploatacyjnych w skali kraju o 1-1,2
mld zt rocznie. Niestety, obecnie gléwny nacisk kladzie sie na elektry-
fikacje transportu publicznego, ktéra w niektorych przypadkach jest
uzasadniona, jednak wéwczas posiada potencjal do samofinansowania.
Trudno ja réwniez uznad za narzedzie do zwickszania liczby pasazeréw.
Stowa kluczowe: autobus elektryczny, trolejbus, baterie poktadowe,
zuzycie energii, zuzycie nietrakcyjne, starzenie baterii.

Wprowadzenie

W przyjetej w 2019 roku Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku (SZRT 2030) jako cel
strategiczny zalozono wzrost wartosci wskaznika ,,Liczba
przewoziw pasazerskich komunikaciq miejskq w przeliczenin na
Jednego mieszkanca obszardw miejskich” ze 171,0 w 2016 roku
do 220 w 2040, czyli o ponad 28,5% {11. Podobnie we wcze-
$niejszej, przyjetej w 2013 roku rzadowej Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030 — SRT 2020)
jako cel strategiczny okreslono wzrost wskaznika o nazwie
wLiczba przewoziw pasazerskich w przeliczeniu na jednego miesz-
kartca obszariw miejskich w Polsce” z wartosci 174,5 w roku
bazowym 2008 do 226,8 w 2020 roku, czyli 0 30% {2}.

W 2019 roku wiadomo bylo, ze — abstrahujac od p6ézniej-
szej pandemii — zalozony w SRT 2020 wzrost liczby pasaze-
réw nie zostanie osiagniety. Zamiast postulowanych dyna-
micznych wzrostéw, dane GUS w latach 2018 i 2019
wskazywaly na 5-procentowy spadek liczby pasazeréw ko-
munikacji miejskiej w skali ogélnopolskiej wzgledem roku
2008. W zadnym pézniejszym roku nie udalo si¢ osiaggnaé
przewozéw wyzszych niz w 2008 roku. Mimo tego, przygo-
towujac nastepny dokument strategiczny, po raz kolejny
przyjeto optymistyczne zalozenia, nie zmieniajac istotnie za-
kresu dziatad.

Najistotniejszym elementem zmiany polityki wzgledem
poprzedniego okresu jest priorytet dla elektryfikacji trans-
portu autobusowego, ktérej tempo okreslane jest réznie
w roznych dokumentach strategicznych. W Polityce
Energetycznej Polski {31, a za nia — w projekcie Krajowego
Planu Odbudowy [4} — zalozono, ze ,w miastach powyzej
100 tys. mieszkaiicow kazdy przetarg na zakup autobuséw prze-
znaczonych do celow komunikacji miejskiej od 2025 roku pow:-
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nien dotyczyc tylko zero- i niskoemisyjnych autobusow (elektrycz-
nych i wodorowych)”. Zakupy te maja by¢ wspierane ze
srodkéw unijnych oraz krajowych — Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW).

Nalezy podkresli¢, ze wspomniane zmiany sa duzo bar-
dziej restrykcyjne niz te wynikajace z prawa europejskiego.
Obliguja one Polske do 32% udzialu autobuséw elektrycz-
nych i gazowych w zaméwieniach publicznych na tabor
i ustugi przewozowe, wszczetych po 2 sierpnia 2021 w la-
tach do 2025 roku i 46% — w latach 2026-2030. Polowe
z tego moga stanowi¢ autobusy gazowe [5]. Z kolei w SZRT
zalozono wzrost udzialu autobuséw elektrycznych i gazo-
wych we flotach komunikacji miejskiej z 4,2% w 2017 roku
do 16% w 2030 roku {6}.

Celem artykulu jest — zgodnie z tytulem — ocena sku-
tecznosci  polityki transportowej wzgledem miejskiego
transportu publicznego w kontekscie priorytetu nadawane-
go elektromobilnosci. Do celéw szczegélowych opracowa-
nia naleza: ocena realnosci osiagniccia kilkudziesieciopro-
centowych wzrostéw liczby pasazeréw w  transporcie
publicznym, wskazanie dzialadn umozliwiajacych taki
wzrost oraz ocena efektywnosci dziatan dotyczacych elek-
tromobilnosci.

Aby osiagnal ten cel, w pierwszym rozdziale pokazane
zostana gléwne determinanty wzrostu liczby pasazeréw.
W drugim rozdziale zostanie dokonana ocena efektywnosci
elektromobilnosci, jako s$rodka polityki transportowe;j,
w oparciu o analize kosztéw i korzysci. W trzecim rozdziale
przedstawiony zostanie scenariusz alternatywny interwencji.

Artykul przedstawia wybrane watki, zaprezentowane
znacznie szerzej w ksiazce Skutecznos¢ interwencyi publicznej
w zakresie mobilnosci miefskiej, ktora zostanie niedtugo wyda-
na nakladem Oficyny Wydawniczej Szkoly Gléwnej
Handlowej w Warszawie.

Determinanty sukcesu polityki transportowej
Analizy przeprowadzone w ksiazce Skutecznos¢ interwencji
publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej bazuja na autorskiej
bazie danych dotyczacej perspektywy finansowej 2007—
2013, jako jedynej dotychczas pelnej, zakoficzonej unijnej
perspektywy finansowej. W praktyce inwestycje w jej ra-
mach byly prowadzone w latach 2009-2015, a ich rzeczy-
wiste oddzialywanie mierzono w roku 2017, co zapewnialo
wyjscie wickszosci inwestycji z fazy ,przyzwyczajania sie
pasazer6w”, przy jednoczesnym braku znacznego oddzialy-
wania inwestycji kolejnej perspektywy finansowe;.
Przeprowadzone modelowanie wskazalo, ze gléwna de-
terminanta zmiany liczby pasazeréw w przeliczeniu na
mieszkafica w latach 2009—2017 byly zmiany pracy eksplo-
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Rys. 1. Zalezno$ci migdzy zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkanca i liczby przewiezio-
nych pasazeréw na mieszkanca w latach 2009—2017 wraz z linia trendu oraz jej parametrami
Zrodto: opracowanie wtasne

atacyjnej. Zaleznosci te dotyczyly miast, w ktérych zmniej-
szano prace eksploatacyjna, jak i ja zwickszajacych, oraz za-
réwno miast mniejszych, jak i wiekszych (rys. 1). Podobna
zalezno§¢ — chociaz nieco stabsza — dotyczyla réwniez przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw (rys. 2).

Zestawienie réznych analiz przeprowadzonych w publi-
kacji $wiadczy jednoznacznie, ze podstawowym czynnikiem
decydujacym o wielkosci przewozéw w danej aglomeracji
jest wielko$¢ oferty transportu publicznego. Jesli oferta jest
ograniczana — co do zasady trudno liczy¢ na wzrost czy na-
wet utrzymanie liczby pasazerdw, natomiast jesli oferta jest
rozbudowywana — takie wzrosty nastepuja. Nie neguje to
oczywiscie faktu, ze sa one rezultatem kompleksowych po-
lityk prowadzonych przez miasta, ktére decyduja sic na
rozbudowe systemdw transportu publicznego.

Pewnym zaskoczeniem moze by¢ wzglednie wysoka sto-
pa reakeji wielkosci popytu na zmiany pracy eksploatacyj-
nej. W przypadku modelu zaprezentowanego na rysunku 1
wynosi ona 1,26, na co ma wplyw szczegdlny przypadek
Jaworzna, ktére prawie dwukrotnie zwiekszylo prace eks-
ploatacyjna na mieszkarica i trzykrotnie zwickszylo liczbe
przewozonych pasazeréw. Po usunieciu tej obserwacji z mo-
delu, stopa reakcji spada do 0,89, jest to jednak wciaz war-
to§¢ zaskakujaco wysoka. Podobnie stopa reakcji przycho-
déw na zmiany wielkosci pracy eksploatacyjnej wynosi
0,82 — przy czym Jaworzno nie przekazalo danych dotycza-
cych przychodéw, wiec réwniez nie uwzgledniono przypad-
ku tego miasta.

Tak wysoka stopa reakcji pokazuje, ze nie powinno sie
wychodzi¢ z zalozenia, iz obecnie $rodki komunikacji miej-
skiej kursuja w najczedciej wybieranych przez pasazeréw
godzinach i relacjach a rozbudowa oferty polega gléwnie na
dodawaniu linii i kurséw o bardzo niskim wykorzystaniu.
W wielu przypadkach wystepuje raczej prawidlowosc
wskazujaca na mala konkurencyjnos¢ rzadko kursujacego
transportu publicznego, ktéra rosnie w przypadku zwiegk-
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Rys. 2. Zalezno$ci migdzy zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkanca i przychodow z
biletéw na mieszkarca w latach 2009—2017 wraz z linia trendu oraz jej parametrami
Zrodto: opracowanie wiasne

szania czestotliwosci, gdyz oferta przewozowa — jako calosé
— staje sie wowczas konkurencyjna.

Z drugiej jednak strony — dominujace w analizowanym
okresie zjawisko ograniczania czesto$ci kursowania nie po-
legalo w ujeciu statystycznym na eliminacji kursow , ktory-
mi nikt nie jezdzi”, lecz powodowalo realne spadki liczby
pasazeréw, gdyz oferta stawala sie coraz mniej atrakcyjna
dla oséb posiadajacych jakiekolwiek mozliwosci substytucji
(nawet jesli pojazdy stawaly si¢ coraz nowsze).

Aby dodatkowo zweryfikowac te teze, warto poréwnad
zmienno$¢ pracy eksploatacyjnej i wielko$ci przewozéw
w poszczegllnych latach analizowanego okresu oraz lat
bezposrednio po nim nastgpujacych. W tym przypadku
mozliwe jest réwniez rozszerzenie zakresu czasowego anali-
zy, gdyz dane sg ogblnodostepne (bez potrzeby tworzenia
autorskich baz) i tatwo interpretowalne.

Widaé wyraznie, ze stopniowemu zmniejszaniu oferty w la-
tach 2007-2013 towarzyszylo obnizanie liczby pasazeréw,
idace w $lad za zmianami, aczkolwiek nieco mniejsze (rys. 3).
Z kolei lekka rozbudowa oferty po roku 2013 skutkowala
zwickszaniem sie liczby pasazeréw. Wspélczynnik determina-
¢ji (R?) dla regresji liniowej z uwzglednieniem tych zmiennych
wynosil w tym okresie az 0,86.

Gléwne pytanie interpretacyjne do powyzszej zaleznosci
dotyczy jej kierunku — co jest przyczyng, a co skutkiem?
Czy to ograniczanie oferty powoduje redukcje liczby pasa-
zerdw, czy moze jest reakcja na zmniejszanie tej liczby?
Odpowiadajac na to pytanie, warto pamietal, ze organiza-
torzy transportu to samorzady miejskie lub ich zaklady bu-
dzetowe — dysponuja one Srodkami przyznanymi na caly
rok z gory i to te finanse determinuja wielkos¢ oferty prze-
wozowej. W szczegdlnosci zwickszanie przychodéw nie po-
woduje automatycznego zwiekszenia budzetu na wydatki,
a zmniejszenie przychodéw nie skutkuje jego automatycz-
nym zmniejszeniem. Tego typu zmiany sa dokonywane do-
piero w kolejnych latach.

Nature tych zalezno$ci potwierdza réwniez ograniczenie
przewozéw w latach 2012-2013. Byly to lata wzglednie
wysokich cen paliw i w warunkach sztywnego planowania
budzetowego musialo doprowadzi¢ do niewielkiej obnizki
pracy eksploatacyjnej. Teoretycznie w roku 2012 powinna
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by¢ ona nieco wyzsza, gdyz to wtedy ceny paliw byly naj-
wyzsze, jednak z uwagi na mistrzostwa Euro 2012 urucha-
miano stosunkowo duza liczbe przewozéw specjalnych.

Spadek liczby pasazeréw w latach najwyzszych cen pa-
liw (oraz po6zniejszy wzrost przy korekcie cen paliw) po-
twierdza rowniez wczesniejsze badania o niewielkim wply-
wie cen paliw na wielko$¢ przewozéw transportem publicz-
nym i dominujace pozacenowe przestanki wyboru srodka
transportu w miescie.

Dane zwizualizowane na rysunku 3, pokazuja réwniez
dobitnie, ze w latach 2007—2019 w Polsce nie realizowano
programu rozwoju ilosciowego komunikacji miejskiej, jak
réwniez nie osiggano zakladanych w dokumentach strate-
gicznych wzrostow przewozéw.

Drugim waznym wnioskiem z badania jest niewielka
wspdlzalezno$¢ miedzy wielkoscia inwestycji unijnych na
mieszkanca a dynamika liczby pasazeréw. Regresja jednej
zmiennej pokazuje praktycznie brak zaleznosci (rys. 4).

Poglebione analizy z wykorzystaniem modelowania na
wielu zmiennych w podziale na segmenty wskazuja, ze wy-
stepuja pewne oddzialywania pomiedzy budowa nowych
linii komunikacji szynowej oraz zwickszaniem ilostanu ta-
boru w danym miescie, a liczbg przewozonych pasazeréw.
Z drugiej strony — zwlaszcza w miastach sredniej wielkosci
(np. Kalisz, Bielsko-Biata, Plock, Rzesz6w) — wieksze na-
ktady na projekty unijne w zakresie budowy drég sa powia-
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zane statystycznie z wiekszymi spadkami liczby pasazeréw
transportu publicznego (w przypadku liczby pasazeréw
wspélczynnik determinacji R* wynosi ponad 25%).

Ocena efektywnosci elektromobilnosci
Waznym elementem prowadzonej aktualnie polityki zréw-
nowazonej mobilnosci jest elektryfikacja autobusowego
transportu publicznego w miastach.
Ten kierunek inwestycji budzi pewne watpliwosci.
A. Jagiello w swojej rozprawie doktorskiej obliczyl, ze au-
tobusy elektryczne osiagaja w komunikacji miejskiej efek-
tywnos¢ kosztowa przy przebiegach okoto 80-100 tysiecy
km rocznie, ktére sa mozliwe, lecz bardzo rzadkie, oraz, ze
obstuga autobusami elektrycznymi jest zasadna w przypad-
ku linii o najwyzszych przebiegach rocznych, prowadza-
cych przez gesto zaludnione obszary miast. Autor konklu-
duje réwniez, ze wieksze korzyéci przyniostyby inwestycje
w nowoczesny tabor spalinowy niz w tabor elektryczny,
dzicki mozliwej wiekszej skali tych pierwszych [7}.
Podobnie zespdt pod kierownictwem M. Wolka, w sklad
ktérego wchodzil autor niniejszego artykutu, skonkludo-
wal w ramach projektu Tivlley 2.0, ze autobusy elektryczne
(w najbardziej obiecujacym i powszechnym rozwiazaniu
polegajacym na laczeniu tadowania nocnego w zajezdni
i dziennego na petlach miedzy kursami), s3 oplacalnym
srodowiskowo rozwigzaniem przy przebiegach rocznych
powyzej 42 500 km, jesli sa zasilane zielona energia. Jesli
miks energetyczny jest zblizony do polskiego — wartosé
krytyczna ro$nie do okoto 65 000 km, co oznacza, ze w wa-
runkach krajowych jest to rozwiazanie zasadne tylko przy
ponadprzecictnie intensywnej eksploatacji i pod warun-
kiem odpowiedniego dofinansowania publicznego [8}.
Wezesniejsze analizy mogly jednak ulec dezaktualizacji
wobec zmieniajgcych sie cen paliwa i energii elektrycznej —
jedne i drugie ulegaja bowiem na poczatku II dekady XXI
wieku znacznej zmiennosci, ktéra dodatkowo zwigkszyla sie
w wyniku rosyjskiej agresji na Ukraing. Obecnie trudno jed-
noznacznie prognozowal ceny réznych no$nikéw energii,
wobec ich brakéw oraz pierwszych symptomdw recesiji.
Wobec niejednoznacznosci prognoz przyjeto dwa skrajne
warianty: z jednej strony ceny energii elektrycznej na pozio-
mie 1 zl/kWh oraz paliw na poziomie 10 zl/l netto (wariant
»wysoki”), z drugiej zalozono ceny na poziomie 0,6 zl/kWh
oraz 6 zl/l netto (wariant ,niski”). Przeprowadzone modelo-
wanie (rys. 5) wskazuje, ze o ile w wariancie niskim eksplo-
atacja autobuséw elektrycznych jest racjonalna finansowo
przy przebiegach powyzej okolo 75 000 km rocznie, to juz
w wariancie ,wysokim” warto$¢ graniczna wynosi okolo
45 000 km rocznie. Wynika to z faktu, ze w przypadku au-
tobuséw elektrycznych koszty energii w cyklu zycia sa znacz-
nie nizsze i nawet ich znaczne zwickszenie w ujeciu procento-
wym ma mniejszy wplyw na ogét kosztéw.
Przeprowadzone modelowanie potwierdza réwniez, ze
zarOwno w wariancie z wysokimi, jak i niskimi kosztami
energii, po uwzglednieniu w modelu kosztéw zewnetrz-
nych, w sposéb zgodny z wytycznymi CUPT [9,10}, pro-

gi rentownosci eksploatacji autobuséw elektrycznych
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podwyzszaja sie. Wplyw ma na to fake, ze koszty ze-
wnetrzne eksploatacji autobuséw elektrycznych zasila-
nych energia z polskich elektrowni sa wyzsze niz nowo-
czesnych autobuséw z silnikami Diesla (rys. 6 i 7).
Odmienna sytuacja bylaby w przypadku zapewnienia
energii elektrycznej pochodzacej ze zrédel zeroemisyj-
nych, do czego nalezy dazy¢.

Jesli wysokie ceny nosnikéw energii beda utrzymane,
wowczas prog rentownosci eksploatacji autobuséw elek-
trycznych z punktu widzenia finansowego, wyrazony jako
przebieg roczny, bedzie wzglednie niski. Bedzie si¢ tak dziato
pod warunkiem, ze wzrosty cen energii elektrycznej nie beda
wielokrotnie wyzsze od wzrostéw cen oleju napedowego.

Elektryfikacja transportu publicznego — w racjonalnym
finansowo i ekonomicznie zakresie — ma zatem potencjal do
samofinansowalnosci.

Podsumowujac, przekazywanie intensywnego strumie-
nia dotacji na zakupy autobuséw elektrycznych jest przeja-
wem kierowania interwencji publicznej, a w szczegdlnosci
srodkéw publicznych, w sposéb nieskuteczny, nieprzyno-
szacy efektu. Jest to zarazem kolejna sytuacja, w ktérej
zmianie zakresu wsparcia nie towarzyszy glebsza refleksja
na temat skutecznosci interwencji.

Scenariusz alternatywny interwencji

Jak wskazano w pierwszej czesci artykutu, gléwnym czyn-
nikiem determinujacym liczbe pasazeréw jest wielkos¢ pra-
cy eksploatacyjnej. W dokumentach strategicznych jako
cel stawia sie takze wykreowanie efektu netto wzrostu licz-
by pasazeréw w skali kraju na poziomie okoto 30% war-
tosci poczatkowej liczby pasazeréw, co wymaga rozwoju
oferty przewozowej o okolo 30% w wariancie niskim i 40%
w wariancie wysokim.

Wyniki symulacji kosztéw osiagniecia takiego wzrostu
dla lat 2009-2017 zawiera tabela 1 — pelen koszt zwicksze-
nia oferty przewozowej wynidstby, w zaleznosci od scena-
riusza, miedzy okolo 16 mld zt a okoto 22 mld zt w okresie
7 lat, z czego cze$¢ bylaby pokryta przez przychody ze
sprzedazy biletow.

Gdyby dla zwickszonej oferty zachowad wskaznik ren-
townosci jak dla oferty dotychczasowej (czyli spadek z 51%
w 2009 do 30% w 2017), wéwczas dodatkowe zapotrzebo-
wanie na dotacj¢ wyniosloby okolo 6,6-8,8 mld zt w ciggu
7 lat, czyli okoto 1-1,2 mld zl rocznie. W tym samym cza-
sie wklad krajowy w budowe drég szybkiego ruchu i auto-
strad wynidst prawie 28 mld zt {11}.

Powstaje watpliwo$¢ w realno$¢ takiego zalozenia — wy-
maga to powrotu do zebranych danych i odpowiedzi na
pytanie, czy przy rozbudowie oferty procentowe pokrycie
kosztéw wplywami znaczgco sie obniza (ceteris paribus, bez
uwzglednienia ogdlnego pogorszenia rentownosci branzy,
wynikajacego w szczegdlnosdci z rosnacych kosztéw osobo-
wych czy eksploatacji nowoczesnego taboru)?

Uzupelniajaca analiza zmian wskaznika rentownosci
w miastach zwiekszajacych prace eksploatacyjna na miesz-
kanica wskazuje (tab. 2), ze w spadek rentownosci byl w nich
znacznie mniejszy niz w ogoéle miast. Oczywiscie, w dal-
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Zrodto: opracowanie wiasne
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Irédto: opracowanie wiasne

szym ciagu oznaczalo to rosnace zapotrzebowanie na dota-
cje, ale w przeliczeniu na pasazera — miala ona charakter
malejacy, co réwniez stanowi wazny wniosek z badania.
Nalezy przy tym podkreslié, ze w 2009 roku rentow-
n0$¢ ustug we wszystkich trzech grupach byla zblizona.
Grupa miast zwigkszajacych prace eksploatacyjna nie jest
réwniez zdominowana przez metropolie, wiec wystepujg
podstawowe cechy umozliwiajace poréwnywalnosé. Na tej
podstawie za uprawnione mozna uznaé zalozenie, ze przy
rozbudowie oferty zachowana bylaby jej niezmieniona —
wzgledem wariantu bez rozbudowy — rentownosc.
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Tabela 1

Symulacje kosztow scenariusza alternatywnego interwencji

Symulacje kosztéw scenariusza alternatywnego interwencji

Cel Wzrost przewozow o0 30%
Przyrost pracy eksploatacyjnej 30% 40%
Wyjsciowa praca eksploatacyjna GUS [tys. km] 885337

Stopien pokrycia kosztéw wptywami z biletow (2009) 51%

Stopien pokrycia kosztéw wptywami z biletow (2017) 30%

Sredni koszt wozokilometra (2009) 7,56

Sredni koszt wozokilometra (2017) 10,01
Zwigkszenie pracy eksploatacyjnej rocznie [tys. km] 265 601 354135
taczny koszt rocznie [tys. PLN] 2 333 306 3111074
taczny deficyt rocznie [tys. PLN] 944 989 1259 985
taczny koszt w okresie 7 lat [tys. PLN] 16333140 | 21777520
taczny deficyt w okresie 7 lat [tys. PLN] 6614922 8819895

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 2
Poréwnanie zmian rentownos$ci komunikacji miejskiej
przy rozbudowie oferty
Stopien pokrycia Stopien pokrycia
kosztow wptywami kosztow wptywami

z biletow (2009) z biletéw (2017)
0g6t miast 51% 30%
Miasta zwigkszajace pracg eksploatacyjng 50% 44%
na mieszkanca o 5% i wigcej
Miasta zwigkszajace prace eksploatacyjng 49% 44%
na mieszkanca o 10% i wigcej

Zrédto: opracowanie wiasne

Na tej podstawie nalezy niestety skonstatowad, ze zato-
zonych efektéw interwencji nie osigga sie ze wzgledu na
nadmierne skoncentrowanie na dzialaniach inwestycyj-
nych, modernizacji infrastruktury i wymiany taboru na co-
raz nowocze$niejszy, przy niedocenianiu kwestii rozwoju
oferty przewozowej.

Podsumowanie

Jakkolwiek wniosek, ze dla rozwoju transportu publiczne-
go kluczowe jest finansowanie biezace i rozwdj oferty, nie
wydaje sic rewolucyjny, to przy wydatkowaniu $rodkéw
publicznych na poziomie dziesi¢ciu miliardéw zlotych rocz-
nie zostal on niestety pominiety i jest pomijany az do dzi$
— pomimo ze zwickszenie finansowania o okoto 1 mld zt
rocznie, czyli o okolo 10%, pozwolitoby zwiekszy¢ liczbe
pasazeréw o okoto 30%. Tych srodkéw jednak zabraklo.

Z punktu widzenia calosci interwencji publicznej mozna
zauwazy¢ niekompletnos¢ prowadzonej w analizowanym
okresie polityki zréwnowazonej mobilnosci. Koncentracja na
absorbgji funduszy unijnych, duzy profesjonalizm wdrozenio-
wy, priorytet polityczny i konkretne ramy finansowe w zakre-
sie prowadzenia inwestycji infrastrukturalnych, w polaczeniu
ze staboscig polityki sektorowej, opartej wylacznie na niezope-
racjonalizowanych wizjach i braku rozwoju oferty przewozo-
wej, doprowadzily do braku osiagniecia zalozonego efektu.

Podstawowym problemem prowadzonej w Polsce poli-
tyki transportowej jest fakt, ze rozwdj wielkosci oferty
przewozowej dokonywal si¢ jedynie w niewielkiej skali po-
jedynczych miast, nie byl za$ efektem spdjnej polityki.

Aby zapobiegaé nieskutecznym interwencjom publicz-
nym, zdominowanym przez projekty inwestycyjne (infra-
strukturalne i taborowe), nalezy podjaé probe glebokiej
zmiany logiki realizacji programéw pomocowych, w tym
zwlaszcza unijnych. Wsparciu powinna podlegad realizacja
kompleksowych polityk transportowych, a nie pojedyn-
czych projektéw inwestycyjnych — nawet jesli przedmiotem
projektéw inwestycyjnych wciaz bedzie musiala by¢ infra-
struktura.

Szczegblnym zagrozeniem w tym kontekscie sa nadcho-
dzace lata, w ktérych przewidywane jest ostabienie budze-
téw samorzadéw, zwlaszcza w zakresie wydatkow bieza-
cych — zaréwno ze wzgledu na koniunkture gospodarcza,
jak i obnizanie podatku dochodowego od 0séb fizycznych.
W takiej sytuacji dramatyczne wybory finansowe, przed
kt6érymi postawieni beda wlodarze miast, moga doprowa-
dzi¢ do zaprzepaszczenia efektéw wielomiliardowych pro-
gramdw inwestycyjnych oraz pogorszenia stanu §rodowiska
i zwiekszenia kosztéw zewnetrznych transportu.
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