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Rola i znaczenie transportu miejskiego na przykladzie
miasta Bydgoszczy

Z kazdym miastem integralnie zwigzany jest transport. Jest to element niezbedny
zarOwno w momencie powstawania miasta, jak i dla jego funkcjonowania. Histo-
rycznie miasta powstawaly prawie wylacznie w miejscach o korzystnym polozeniu
komunikacyjnym. Dopiero ostatnie stulecia zachwialy ta reguty. Potrzeby cywili-
zacyjne wplynely na powstawanie 1 rozwoj miast ze wzgledu na blisko$¢ kopalin
czy innych dobr. Geneza historyczna jednak w coraz mniejszym stopniu wplywa
na obecne problemy komunikacyjne. W pracach poswigconych analizie transportu
miejskiego w latach 70. XX wieku zaczat pojawiac si¢ termin kongestia'. Pojecie
to jest pochodzenia facinskiego, a do nauk ckonomicznych przywedrowato z me-
dycyny. Oznacza ono nagromadzenie, skupienie, zattoczenie lub przecigzenie. Isto-
ta kongestii transportowej jest wzajemne oddziatywanie na siebie uzytkownikow
infrastruktury transportowej i uzytkownikow pojazdéw. Z ekonomicznego punktu
widzenia, o tym, kiedy wzajemne oddziatywanie uzytkownikow transportu staje si¢
kongestia, przesadza wplyw tego zjawiska na koszty transportu®. W polskich rea-
liach, komunikacja miejska to zadanic whasne kazdego samorzadu terytorialnego,
obejmujacego gminy o charakterze miejskim, podobnie jak utrzymanie sieci drog,
z wyjatkiem drog krajowych, ktorych zarzad, w przypadku gdy stanowia one uli-
ce, czesto jest zadaniem zleconym. Infrastruktura drogowa od wielu lat nie nadaza
za lawinowym przyrostem liczby pojazdow. Rozwigzaniem jest rozwdj transportu

I J. Rothenberg, The economics of congestion and pollution: an integrated view. The

American Economic Review: Papers and Proceedings 1970 v. 60 No. 2,s.114, za: Z. Glugie-
w i ¢ z, Gospodarowanie w transporcie miejskim, Wyd. AE w Poznaniu, Poznan 1994.

> Z. Glugiewicz, Gospodarowanie w transporcie miejskim, Wyd. AE w Poznaniu, Po-
znan 1994.

264



zbiorowego 1 naktonienie mieszkancow do korzystania z niego w miejsce indywi-
dualnych srodkow transportu. Urzeczywistnienie na poczatku lat dziewieédziesia-
tych gospodarki rynkowej, to skokowy wzrost indywidualnej motoryzacji. Wska-
zuja na to dane w ponizszej tabeli®.

Rok Liczba samochodow osobo- | Liczba samocho('l('nv OS,Ob,O— c}\hI:(]lE; \‘\VJOI::;;(I)L\Ii\;JL 1;1 5\:1,11‘1;)5-
wych w tys. wych na 1000 mieszkancow e

1985 3671 99 283

1987 4231 112 293

1990 5260 138 266

1993 6770 176 328

1996 8054 208 393

1999 9500 245 750

Dynamike tego zjawiska przedstawiono na wykresach 1-3.
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Wykres 1. Przyrost liczby samochodow w tysigeach (lata 1985-1999)

Rozw0j polskiej motoryzacji jest ewenementem kulturowym i ekonomicz-
nym w skali §wiata, poniewaz dynamika przyspieszenia tego procesu nastapita
w warunkach glgbokiego spadku krajowego produktu brutto. Badania empirycz-
ne prowadzone przez Instytut Transportu Samochodowego w latach 1989-1991,
w Warszawie, w grupie rodzin zyjacych ponizej minimum egzystencji wskazuja
na niemal podwojenie si¢ (z 9 na 17) liczby samochodéw przypadajacych na 100
gospodarstw domowych*. Okreslane jest to terminem tzw. nadmotoryzacji, ktorej
obecna wartos¢ trzykrotnie przekracza poziom zamoznosci spoteczenstwa. Obok
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Wykres 2. Przyrost liczby samochodéw na 1000 mieszkancow (lata 1985-1999)
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Wykres 3. Przyrost produkowanych samochodéw w tys. szt. w Polsce (lata 1985-1999)

obiektywnych przyczyn takiego stanu, do ktorych zalicza si¢ przekonanie, ze trans-
port indywidualny umozliwia swobodne przemieszczanie si¢ w kazdym czasie i na
dowolnej przestrzeni zaleznie od indywidualnych potrzeb?®, dochodzi fetyszyza-
cja samochodu. Historyczny gtdéd samochodowy, jaki byt udziatem calego okresu
PRL-u, zreszta Swiadomie czy tez nieswiadomie podsycany przez wladze, poprzez
oglaszanie narodowych planéw produkcji najpierw Fiata 125, pdzniej Fiata 126,
ktore nastgpnie sprzedawano poprzez system talonow, asygnat, przedplat czy tez
w tak zwanym eksporcie wewnetrznym, zapewne musiat zosta¢ odreagowany. Sa-
mochod nobilitowal. Posiadanie go stanowito wyzwanie. W momencie gdy zaczat
by¢ artykulem rynkowym i nabycie go nie wigzato si¢ z zadnymi przydzialami,
stal si¢ zaraz przedmiotem pierwszej potrzeby. Nabycie samochodu to jednak nie
koniec wydatkéw. Przy systematycznie rosnacych kosztach eksploatacji transport
zbiorowy znow stat si¢ obiektem zainteresowania, ale juz jako alternatywa. Na
pierwszym miejscu pojawia si¢ w tym momencie kwestia ceny przewozu. Ceny
transportu miejskiego przektadaja si¢ bezposrednio na decyzje przewozowe. Reak-
cje popytu na zmiany cen sa zazwyczaj natychmiastowe. Pierwszy miesiac obowia-

Tamze.



zywania nowej, wyzszej taryfy charakteryzuje si¢ najczgsciej okoto 5% spadkiem
liczby pasazerow. Badanie kosztow w MZK w Bydgoszczy pozwolito na okreslenie
procentowego wplywu poszczegolnych sktadnikow na ceng jednego kilometra dla
trakcji autobusowej®. Glowna pozycje w roku 2001 stanowily ptace wraz z pochod-
nymi —26,0%. Paliwo to 20,5% kosztow. Dwie kolejne pozycje stanowity naprawy
biezace — 18,3% 1 amortyzacja — 12,8%. Ostatnie, istotne cenotworczo punkty, to
koszty wydziatlowe — 10% 1 og6lnozaktadowe — 6,5%. Takie czynniki, jak: pozo-
stale materiaty, ogumienie, obstugi techniczne, obstugi codzienne, remonty kapi-
talne, ubezpieczenie stanowily jedynie 5,9% ceny. Analiza kosztow nie pozostawia
zhudzen. Mozliwosci przedsigbiorstwa, rozumiane jako zmniejszanie kosztow, przy
stalej tendencji wzrostu plac sg praktycznie nieistotne dla ceny przejazdu, a wige
o cenie biletu przesadza dotacja rady gminy przekazywana poprzez budzet. Oprocz
cenowych znane sa inne sposoby zmniejszania kongestii. Sg to:

1) ulepszenia w sterowaniu 1 organizacji ruchu;

2) zwigkszenie wykorzystania $srodkéw transportu;

3) rozbudowa infrastruktury transportowej, zwigkszenie potencjatu przewozo-
wego, zmiana jego struktury;

4) stosowanie administracyjnych srodkéw eliminacji i ograniczania ruchu;

5) ksztattowanie wielkosci 1 struktury przestrzennej miasta, a w tym zmienianie
lokalizacji zrodet 1 celow ruchu na obszarze miasta.

Metody te sa powszechnie stosowane w aglomeracjach krajow wysoko rozwi-
nigtych’.

Rozwiazywanie probleméw komunikacyjnych moze niekiedy utrudnia¢ ist-
niejacy podzial kompetencyjny. Ustawowe uregulowania® okreslaja, ze zadania w
zakresie budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony drog oraz zarzadzanie nimi
beda finansowane przez podmioty trzech szczebli:

1) przez Generalnego Dyrektora Drog Publicznych — drogi krajowe,

2) przez samorzad wojewodztwa — drogi wojewodzkie,

3) przez samorzady powiatowe — drogi powiatowe.

Z kolei znowelizowana ustawa o drogach publicznych’ wprowadza podziat drog
w zaleznodci od ich funkcji 1 w niej wymienia si¢ jeszcze drogi gminne. Jedno-
czes$nie ta sama ustawa precyzuje, iz ulice lezace w ciagu drog nalezeé beda do tej
samej kategorii co drogi, przy czym drogi krajowe stanowi¢ beda wlasnos¢ skarbu

8 Analiza finansowa MZK Sp. z o.0. w Bydgoszczy za 2001 rok, opracowanie MZK Byd-
goszez, maj 2002 r.
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panstwa, a drogi wojewodzkie, powiatowe i gminne bedg wlasnoscia wlasciwego
samorzadu terytorialncgo. Ustawodawca przewidzial mozliwosé przekazywania
zarzadzania drogami publicznymi w trybie porozumien. Ramy dziatan samorzadu
okreslaja rowniez przepisy ustawy o gospodarce komunalnej'’, rozumianej jako
dziatalno$¢ polegajaca na wykonywaniu przez jednostki samorzadu terytorialnego
zadan wlasnych, wykonywanych w celu zaspokajania zbiorowych potrzeb wspol-
noty samorzadowej.

Do poczatku lat dziewigcdziesiatych dwudziestego wieku dominujaca rola
w przewozach miejskich przypadata komunikacji zbiorowej. Jej udziat okreslano
w Polsce na 85%, przy 4% w USA 1 19% w RFN'". Przyczyna takiego stanu, to
gtownie brak indywidualnych srodkéw transportu, jak 1 niska cena biletow w ko-
munikacji publicznej. Koszty przewozow liczone poprzez stosunck ceny 1 litra
benzyny do oplaty bazowej za podroz transportem publicznym w 1988 roku wynio-
sty w Polsce 6,81; przy 0,26 w USA 10,52 w REN'2. Przetom lat osiemdziesiatych
1 dziewigédziesiatych przyniosty skokowy przyrost liczby samochodéw osobowych
w kraju. Przemiany polityczne 1 gospodarcze spowodowaly tez zmiang relacji cen
benzyny 1 biletu komunikacji zbiorowej. Badania przeprowadzone w Warszawie
w 1993 roku wykazaty jeszcze 69-procentowy udzial komunikacji zbiorowej, ale
wskaznik ceny benzyny do biletu wyniost juz 2,5". Dane dla danego kraju sg prze-
cigtnym udzialem komunikacji zbiorowej w przewozach. W odniesieniu do wielkich
miast udzial ten ma obecnie $wiatowq tendencje do wzrostu, szczegdlnie w realizacji
dojazd6éw do pracy i w podrozach do centrum w czasie szczytow przewozowych',
Bydgoszcz, liczaca 385 tys. mieszkancow jest, co prawda, 6smym miastem w Pol-
sce, ale w znaczeniu $wiatowym, czy nawet europejskim nie miesci si¢ W pojgciu
aglomeracji. Badania prowadzone przez spotk¢ MZK na przestrzeni ostatnich pig-
ciu lat (1997-2001) wskazuja na staty, niewielki spadek liczby przewozonych pa-
sazerow. Z tej tendencji wylamat si¢ jedynie rok 1999 z blisko trzyprocentowym
wzrostem pasazerow, jednak byt to efekt decyzji Rady Miasta o wprowadzeniu
bezptatnych przejazdow dla osob od 65 roku zycia. Atrakcyjna oferta przewozowa,
uwzgledniajaca stala poprawe dostgpnosci komunikacyjnej, regularnosei i punktu-
alnosci kursowania, a takze projektowanie zdolnosci przewozowej zapewniajacej
wiasciwy komfort podrozy, sa obok ceny podstawowymi czynnikami umozliwia-

10 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, DzU z 1997 r. nr 9, poz.43
z pozn. zm.
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jacymi zmniejszenie ruchu samochodow osobowych. Czynniki te to pierwsze trzy
punkty wymicnionych juz metod zmniejszania kongestii. Ich urzeczywistnianie
jest zadaniem Zarzadu Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej, zakladu budze-
towego podlegtego gminie, oraz spotki gminne; MZK.

Stosowane w Bydgoszczy administracyjne srodki eliminacji ruchu nie przyniosty
pozytywnych rezultatow 1 obszary, ktorych to dotyczylo, zndw sa otwarte dla po-
jazdow. W tak zwanych strefach ,,centralnej” 1,,staromiejskiej”, w miejsce zakazow
ruchu, wprowadzono znaki ograniczajace mozliwos¢ zatrzymywania si¢ 1 postoju,
za$ w najblizszych okolicach wydzielono platne, drogie miejsca parkingowe. Na
ten sposob zmniejszania zattoczenia ulic zdecydowaty si¢ wszystkie wigksze mia-
sta w kraju. Parkowanie jest obecnie na calym zurbanizowanym $wiecie drozsze
niz koszt paliwa przy dojezdzie do centrum. Cena przejazdu facznie z parkowaniem
jest wige teraz zdecydowanie wyzsza od ceny biletu komunikacji zbiorowe;.

Istotnym przeciwdziataniem kongestii transportowej wydaje si¢ ksztaltowanie
struktury przestrzennej miasta w taki sposob, aby cele indywidualnych dojazdow
skierowac na obrzeza aglomeracji. Stad centra handlowe czy rozrywkowe buduje
si¢ na obwodnicach miasta. Jednak wielkie sieci handlowe, proponujac atrakcyjne
warunki, w tym nawet bezposrednie finansowanie zadan gminy, probuja uzyskac
mozliwos¢ budowy hipermarketow w centrum. Takie oferty stanowia czesto zbyt
duza pokuse dla samorzadu, szczegolnie przy palacych potrzebach budzetu. W re-
zultacie, w centrum Bydgoszczy stanat gigant handlowy GEANT. Proby zmniej-
szenia nat¢zenia ruchu, poprzez przebudowe w najblizszej okolicy infrastruktury
drogowej, mimo olbrzymich kosztoéw, nie daty znaczacych efektow. Niewtasciwe
zlokalizowanie kolejnego celu ruchu stalo si¢ nieodwracalnym faktem. Stanowic
to moze teraz jedynie przestroge dla organu stanowigcego gminy przed wydaniem
kolejnej takiej decyzji.

Nie ulega watpliwosci, ze w transporcie miejskim problem kongestii, a Sci-
slej jej minimalizowanie wybija si¢ obecnie na pierwszy plan. Rozwoj transpor-
tu zbiorowego 1 dzialania w kierunku podniesienia jego atrakcyjnosci stanowig
istotne zadania dla zarzadéw miast. Unowoczesnienie infrastruktury drogowej na
pewno jest dziataniem najefektywniejszym, jednak koszty powoduja, Ze samorza-
dy sta¢ jedynie na wycinkowe prace w tym zakresie. Musi si¢ to jednak zmienic.
Nalezy szukac pienigdzy w budzecie centralnym, funduszach przedakcesyjnych
1 akcesyjnych Unii Europejskiej. Trzeba korzysta¢ z kredytéw. Sptacaé go beda
mieszkancy, czyli beneficjenci tych rozwiazan. Uwazam, ze zadiuzenie gminy
spowodowane koniecznymi inwestycjami drogowymi zostanie przyjete przez
spotecznosci lokalne ze zrozumieniem, tym bardziej iz jest to istotny krok w kie-
runku zmniejszenia wypadkow i kolizji drogowych, a przeciez zycie 1 zdrowie to
wartosci bezeenne.
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The role and significance of public transport on the example of the city
of Bydgoszcz

Summary
The article presents some methods to solve the problem of traffic congestion with a particular ref-

erence to the role played by the local self-government which is responsible for public transport and
road infrastructure. The significance of public transport as congestion reducing factor is shown.
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