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Streszczenie. Polityka transportowa S$ciSle wiaze si¢ ze sposobem i poziomem
finansowania transportu miejskiego. Za polityka transportowa powinno i§¢ w parze
odpowiednie finansowanie na wysokim poziomie, umozliwiajacym realizacj¢ inwestycji
iutrzymanie systemu transportowego. Finansowanie musi by¢ konsekwentne i wieloletnie.
W artykule nakre$lony zostal rys historyczny, zwiazany z problematyka finansowania
transportu publicznego w aglomeracji $laskiej po przemianach ustrojowych, jakie miaty
miejsce po 1989 roku.

FINANCING THE MUNICIPAL TRANSPORT IN UPPER SILESIA
CONURBATION

Summary. Transport policy is strictly connected with the way and level of financing city
transport. Together with the transport policy one should expect proper financing on a high
level which would enable the realisation of the investments and maintenance of the transport
system. Financing should be consistent and long-term. The article presents the historical
outline connected with the problem of public transport financing in Upper Silesia region after
political system changes which took place after 1989.

1. WPROWADZENIE

Zatozeniem systemu dofinansowania przewozéw migdzymiastowych na poczatku lat 90.
byto dotowanie przedsigbiorstw panstwowej komunikacji samochodowej — poza obszarem
wojewddztwa katowickiego sytuacje, w ktérych przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej
realizowato takie przewozy byly bowiem sporadyczne. Samorzady oraz parlamentarzysci,
reprezentujacy konurbacje gérnos$laska czynili wigc coroczne starania, aby dotacja ta trafiata
réwniez do przedsigbiorstw komunikacji miejskiej w wojewddztwie katowickim (obecnie
slaskie) — s$rodki trafiaty do budzetu wojewody katowickiego ($laskiego). Réwniez
komunikacja tramwajowa byla dotowana w ten sposdb, gdyz realizowata potaczenia
mi¢dzymiastowe, a ponadto przewoznikiem bylo przedsigbiorstwo panstwowe. Wysokos¢
tych dotacji zebrana zostala w tabeli 1 [2]. Dotacja do migdzymiastowej komunikacji
autobusowej przekazywana byta przewoznikom, trafiata bezposrednio do przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej i innych podmiotéw, spelniajacych okreslone warunki, ustalone
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w Rozporzadzeniu Ministra Finanséw. Natomiast dotacja do komunikacji tramwajowej byta
dotacja przedmiotowa dla Przedsigbiorstwa Komunikacji Tramwajowej w Katowicach.

Tabela 1
Dotacje z budzetu panstwa do transportu zbiorowego
w wojewodztwie katowickim

Wysoko$¢ dotacji [PLN]
Rok migdzymiastowa — .
M komunikacja tramwajowa
komunikacja autobusowa

1994 17,0 mln b.d.

1995 12,8 mln b.d.

1996 13,4 mln b.d.

1997 17,4 mln 50,7 mln

1998 16,4 min 51,1 min

2. DOTACJE SAMORZADOWE

1 stycznia 1999 r. w Polsce weszla w zycie reforma administracyjna, w ramach ktérej
utworzono powiaty oraz samorzadowe wojewddztwa [21]. Zmienil si¢ sposdb i zakres
finansowania niektérych zadan administracji rzadowej. Konstruujac przepisy i rozporzadzenia
urzednicy zapomnieli o istnieniu Przedsigbiorstwa Komunikacji Tramwajowej w Katowicach.
Bylo ono panstwowym przedsigbiorstwem uzytecznosci publicznej, ktére powinno otrzymac
dotacje od organu zalozycielskiego (po reformie administracyjnej stat si¢ nim Wojewoda
Slaski) [22]. Realizowato ono bowiem ,,zaspokajanie potrzeb ludnosci” w zakresie transportu
zbiorowego. Spowodowato to sytuacje, w ktorej PKT nie otrzymato zadnej dotacji do swojej
dziatalnosci. Zwiazki zawodowe, dziatajace w przedsigbiorstwie podjety akcj¢ protestacyjna,
m.in. strajki glodowy i ostrzegawczy [10]. Organizowane byly spotkania dyrekcji
przedsigbiorstwa, przedstawicieli gmin, administracji rzadowej i wojewddzkiej. W ich wyniku
stwierdzono, ze gminy nie maja mozliwosci dofinansowania przewozow tramwajowych, gdyz
uchwality juz swoje budzety na 1999 r. [24]. Ostatecznie, zdecydowano si¢ na rozwiazanie,
w ktérym ustugi przewozowe w PKT wykupito Wojewédztwo Slaskie (Urzad
Marszatkowski). Na ten cel przeznaczono 35,8 mln zt [6]. Oprocz tego Urzad Marszatkowski
podpisat porozumienie z KZK GOP, na podstawie ktérego przeznaczyl kwotg 8,6 min zt na
wspolfinansowanie ustug przewozowych komunikacji autobusowej na liniach wojewddzkich.
Dotychczas §rodki te wyptacano z budzetu wojewody. Zastrzezono wowczas, ze jest to ostatni
raz, kiedy zastosowano takie rozwiazanie [13]. W toku prac specjalnego zespotu, ztozonego
z przedstawicieli samorzadu wojewoddzkiego, gmin, KZK GOP, PKT i zwiazkéw
zawodowych ustalono, ze od 1 stycznia 2000 r. KZK GOP powinien przeja¢ organizowanie
i finansowanie przewozow tramwajowych [1].

Uzgodnienia przedtuzyly si¢ jednak i dopiero 27 stycznia 2000 r. podpisane zostato
porozumienie migdzy KZK GOP a Wojewddztwem Slaskim, na mocy ktérego KZK GOP
zobowiazal si¢ organizowa¢ komunikacje tramwajowa, a samorzad wojewddzki dofinansowaé
system komunikacji [12]. Na bazie tego porozumienia 4 lutego 2000 r. KZK GOP zawart
z Przedsigbiorstwem Komunikacji Tramwajowej w Katowicach umowg o §wiadczenie ustug
przewozowych na liniach tramwajowych. Od tego momentu tramwaje kursowaly na zlecenie
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KZK GOP i obowiazywaly w nich bilety emitowane przez KZK GOP. Do konca lutego
2000 r. honorowane byty jeszcze dotychczas wyemitowane bilety PKT.

Zawarte porozumienie obligowalo KZK GOP do okreslonych dziatan, zawierajacych sig
ogllnie w stwierdzeniu o optymalizacji oferty przewozowej. W kolejnych aneksach do
porozumienia doktadano zadan lub zmieniano ich zakres:

- mialo zosta¢ zawarte porozumienie z miastem Jaworzno oraz miaty by¢ kontynuowane

rozmowy z miastem Tychy na temat integracji (od 1 lipca 2000 r.) [3],

- mialy by¢ rozszerzane badania marketingowe, mechanizmy rynkowe i promocja ustug
(od 1 stycznia 2001 r.) [4],

- wprowadzono bilet miesi¢czny autobusowo-tramwajowo-kolejowy o symbolu ATP
(pierwotnie ATK), a KZK GOP miat doprowadzi¢ do optymalizacji oferty komunikacji
miejskiej przez jej dostosowanie do oferty kolejowej (od 27 maja 2002 r.) [5].

Niestety wigkszo$¢ zatozen, opisanych w porozumieniu pozostalo tylko w sferze
pomystéw — z wyjatkiem biletu ATP. Wraz z aneksami i zakresem zadan zmienialy si¢ tez
wysokosci dofinansowania ze strony samorzadu wojewddzkiego [8]. Wielko$¢ tego
dofinansowania przedstawiona jest na rys. 1.
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Rys. 1. Wysokos¢ dofinansowania do komunikacji miejskiej ze strony wojewddztwa slaskiego
Fig. 1. The amount of co-financing of urban transport by Silesian Voivodeship.

Zmniejszajace si¢ dofinansowanie bylo powodem wprowadzania drastycznych
ograniczen w ofercie przewozowej na liniach autobusowych i (gtéwnie) tramwajowych przez
KZK GOP. 15 kwietnia 2003 r. zgromadzenie KZK GOP podjeto uchwaleg, upowazniajaca
zarzad KZK GOP do rozwiazania umowy przewozowej z Tramwajami Slaskimi S.A. (dawnej
PKT, po komercjalizacji) [15]. Oprécz tej uchwaly przyjeto swego rodzaju rezolucje, ktéra
stwierdzata, ze wojewoddztwo Slaskie systematycznie i1 znacznie ogranicza wielkosc¢
wspolfinansowania zintegrowanego systemu komunikacji zbiorowej w aglomeracji
katowickiej i tym samym zarzad KZK GOP jest upowazniony do zaprzestania honorowania
biletu ATP z dniem 1 maja 2003 r. [14]. Zarzad Wojewddztwa uzaleznit zgode na
przekazanie 8 mln zt w 2003 r. od zorganizowania przez KZK GOP i gminy weztéw
przesiadkowych przy dworcach kolejowych i likwidacji, dublujacych kolej potaczen
autobusowych. Przekazanie tych srodkéw spowodowato rowniez, ze KZK GOP odstapit od
propozycji wypowiedzenia umowy z Tramwajami Slaskimi. Jednak w kolejnym, 2004 r.,
w budzecie wojewddztwa nie zaplanowano juz zadnych $rodkéw na dofinansowanie
komunikacji zbiorowej. Skutkiem tego bylo wypowiedzenie porozumienia z KZK GOP przez
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Zarzad Wojewddztwa Slaskiego, ze skutkiem na 1 lutego 2004 r. Tego dnia przestat tez
obowiazywac bilet ATP. Nalezy zauwazy¢, ze juz 4 maja 2004 r. kursowanie rozpoczeta linia
autobusowa 870 — dublujaca potaczenie kolejowe z Katowic do Gliwic.

3. DOTACJA GMIN

Niezaleznie od dofinansowania ze strony budzetu panstwa i wojewddztwa podstawowym
zroédtem finansowania komunikacji zbiorowej sg dotacje gmin. W przypadku gmin konurbacji
gbrnoslaskiej, zrzeszonych w KZK GOP, sa one wptacane w formie sktadki do zwiazku
komunalnego lub przekazywane jako zaplata za wustugi, $wiadczone na podstawie
odpowiedniej umowy. To drugie rozwiazanie praktykowane jest wobec gmin, ktdre nie sg
cztonkiem zwiazku komunalnego, ale zwiazek organizuje wybrane linie komunikacyjne na
ich terenie, a takze w przypadku, gdy organizatorem komunikacji nie jest zwigzek komunalny,
lecz jednostka gminna. Umowy takie powinny mie¢ forme¢ porozumienia komunalnego,
jednak nie zawsze forma ta jest zachowana.

W przypadku zwiazku komunalnego, jakim jest KZK GOP sposob obliczania wysokos$ci
sktadki cztonkowskiej zapisany jest w statucie zwigzku. Sposéb ten w statucie KZK GOP byt
kilkukrotnie zmieniany. Pierwotnie obowiazywata zasada obliczania go z dwéch sktadnikéw
— wielkosci pracy eksploatacyjnej na terenie gminy oraz wysokosci dochodéw budzetowych
gmin z tytutu podatkéw, zwiazanych z dziatalno$cig gospodarcza i od ludnosci (z wyjatkiem
podatku od nieruchomosci, pséw, srodkéw transportowych, spadkdw i darowizn). Zaleta tego
rozwiazania bylo wprowadzenie elementu, w ktérym gminy o wigkszych dochodach ptaca
wyzsze sktadki, co jest odzwierciedleniem korzysci gminy z prowadzonej na jej terenie
dzialalnosci gospodarczej. Wady tego sposobu obliczen ujawniaty si¢ natomiast w niektérych
specyficznych gminach, jak np. Swigtochlowice. W tej gminie ze wzgledu na stosunkowo
niewielka prace eksploatacyjna na liniach autobusowych (wigkszo$¢ zadan przewozowych
realizuja bowiem tramwaje), a jednocze$nie wysokie dochody z dziatalnosci gospodarczej
w przeliczeniu na mieszkanca, co wraz z duza ggstoscig zaludnienia powodowato, ze gmina
ptacita wysokie skladki, w przeliczeniu na jeden wozokilometr pracy eksploatacyjne;j.
Jednoczes$nie jednak w przeliczeniu na jednego mieszkanca byla to jedna z najnizszych dotacji
wsrod gmin zrzeszonych w KZK GOP [7]. Pierwotny wzér do obliczania dotacji mial posta¢
(§ 23 punkt 2 Statutu KZK GOP z dnia 25 pazdziernika 1991 r. z pézn. zm.):

D,=07D i +0,3D %
P 5
, (D
gdzie:

D — wielko$¢ dotacji do dziatalnosci statutowej KZK GOP,

D, — dotacja gminy,

P; — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej na terenie danej gminy (w wozokilometrach),

P — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej ogétem (w wozokilometrach),

S; — dochody budzetowe gmin z podatkéw, zwiazanych z dziatalno$cia gospodarcza
i od ludnosci, z wyjatkiem podatku od nieruchomosci, pséw, Srodkéw transportowych,
spadkdéw i darowizn,

S — suma dochodéw wszystkich cztonkéw KZK GOP.

Od 2000 r. zaczal obowiazywaé zmieniony wzér, w ktérym cato$¢ dotacji obliczana byta
tylko wg klucza pracy eksploatacyjnej. Zmiang argumentowano trudnosciami w obliczaniu
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wysokosci podatkow w gminach (ze wzgledu na zmieniajace si¢ przepisy) oraz tym, ze
informacje te naptywaja zbyt p6zno i utrudniaja planowanie budzetu. Dowodzono réwniez, ze
nowy wzdr jest bliski rozliczeniom, opartym na rzeczywistych kosztach komunikacji, a takze,
ze dzieki prostym rozliczeniom mozliwe begdzie natychmiastowe szacowanie skutkéw
finansowych dla gminy w przypadku zmiany rozktadu jazdy [23]. Nowy sposdb obliczania
dotacji wyrazat si¢ wzorem [16]:
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gdzie:

D — wielko$¢ dotacji do dziatalnosci statutowej KZK GOP,

D, — dotacja gminy,

P, — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej na terenie danej gminy (w wozokilometrach),
P — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej ogétem (w wozokilometrach).

Nowy sposob obliczania sktadki byl prosty, jednak poziom finansowania (wysoko$c¢
sktadki cztonkowskiej) byta oderwana od jakosci przewozéw realizowanych na terenie danej
gminy. System okresli¢ mozna jako statyczny, nie zawiera on elementéw, ktére motywuja
system transportowy do rozwoju [11]. W praktyce gtéwnymi wadami tego systemu rozliczen
byty:

- uruchomienie jakiegokolwiek dodatkowego kursu lub linii pociagalo za soba wzrost

dotacji, nawet jesli linia byta samofinansujaca sig,

- gmina doptacata tyle samo do kazdego wozokilometra pracy eksploatacyjnej na swoim
terenie, niezaleznie od wielkosci taboru, liczby pasazeréw czy przychodéw z biletow.

Sugerowanym kierunkiem zmian byla wigc taka modyfikacja systemu rozliczen, ktora
przyniostaby pozytywne efekty w postaci poprawy jakos$ci ustug i rozwoju systemu transportu
publicznego. Wséréd mozliwych rozwiazan znajduja si¢ rozliczenia oparte na nastgpujacych
wskaznikach [11]:

- pasazerokilometr pracy przewozowej (stymulowanie do uktadania efektywnych

rozktadéw jazdy),

- wozokilometr pracy eksploatacyjnej, z uwzglednieniem wskaznikéw jakosci
(aktywizacja procesu odbudowy taboru),

- wozokilometr pracy eksploatacyjnej, z uwzglednieniem kryteriéw ekologicznych
(kreowanie postaw proekologicznych, przede wszystkim w zakresie zakupéw taboru
oraz pierwszenstwa trakcji elektryczne;j),

- wielko$¢ i/lub dynamika sprzedazy réznych rodzajéow biletéw (stymulowanie do
przejawiania postaw rynkowych w segmencie sprzedazy),

- wielko$¢ i/lub dynamika sprzedazy biletéw w przeliczeniu na ludno$¢ lub obszar
(postawy prorynkowe, uwzglednienie czynnikoéw obiektywnych takich, jak
demografia),

- wielko$¢ i/lub dynamika sprzedazy biletéw w przeliczeniu na poziom motoryzacji
(uwzglednienie czynnika substytucji przez transport indywidualny).

W 2006 r. KZK GOP oglosit przetarg na opracowanie metody obliczania przychodowosci
linii komunikacyjnych. Zdecydowano si¢ bowiem na zmiang¢ statutowego wzoru obliczania
dotacji. Opracowana metoda zaktadala, ze obliczenie wysokosci dotacji nastgpowac bedzie na
podstawie badan popytu okre$lonej grupy linii, a nastgpnie przy wykorzystaniu statycznych
wskaznikow wptywoéw taryfowych, okreslany bedzie dochdd na kazdej z linii. Wynik
finansowy danej linii bgdzie to rdéznica migdzy kosztami obstugi linii, z uwzgl¢dnieniem
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kosztéw zarzadzania przez KZK GOP a dochodami linii. Tak okreslona kwote dotacji
rozdziela si¢ na gminy wg przyjetego kryterium.

Opracowanie metody obliczania przychodowosci byto konsekwencja wprowadzonych
zmian w Statucie KZK GOP, jakich dokonano na poczatku 2006 r. [17]. Ustalono,
ze wysokos¢ dotacji zaleze¢ bedzie od wyniku finansowego kazdej z linii na terenie gminy.
Nowy wzdr statutowy przedstawia si¢ nastgpujaco:
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gdzie:
D — dotacja taczna gmin KZK GOP,
D gL — dotacja (rozumiana jako wynik finansowy) gminy liczona wg linii,

Dng — dotacja liczona w granicach gminy g dla linii 1,

N, — liczba linii w gminie g,
K - liczba gmin, uczestniczacych w KZK GOP.

Zdecydowano jednak, ze przez 4 lata trwa¢ bedzie okres przejsciowy — w kazdym
kolejnym roku udziat tak obliczonej dotacji rosna¢ bedzie o 25%, a pozostata cz¢$¢ obliczana
bedzie wg wczedniejszych zasad. Pelne przej$cie na nowy wzor miato nastapi¢ od 2011 r.,
jednak w 2009 r. przedluzono ten okres o jeden rok [18]. W okresie przejsciowym wzor
ustalono nastgpujaco:

PS‘
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P . . . . e . .
D, — dotacja gminy liczona wg wielkosci pracy eksploatacyjnej,

P, — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej na terenie danej gminy (w wozokilometrach),
P — wielko$¢ pracy eksploatacyjnej ogétem (w wozokilometrach),

A — wspétczynnik:

A=]-w2007r.,

A=0,75-w 2008 r.,

A=0,5-w2009r1.12010r.,

A=0,25-w2011r.,

A=0 - w nastgpnych latach.

Nowy wzdér w wigkszym stopniu zaczal odzwierciedla¢ znaczenie okreslonej linii
w uktadzie komunikacyjnym i zréznicowal wielko$¢ dotacji, w zaleznos$ci od statystycznie
obliczonej przychodowosci danej linii. Jednak ma réwniez do$¢ istotne wady. Do obliczen
wykorzystany jest statystyczny $redni wplyw taryfowy, w przeliczeniu na jednego pasazera
(bedacy wynikiem podzielenia wszystkich wptywow w skali KZK GOP przez faczna liczbe
przewiezionych pasazeré6w, obliczona na podstawie wynikéw badan popytu), a wigc
nie uwzglednia rzeczywistej struktury biletowej, ktéra na réznych liniach i na réznych
obszarach znacznie si¢ r6zni (np. w zakresie wykorzystania biletow jednorazowych
1 okresowych oraz korzystania z ulg).

Wynik finansowy obliczany jest w skali calej linii, a nie jej czg$ci w granicach okreslone;j
gminy. Ze wzgledu na to, ze uktad komunikacyjny w sieci KZK GOP jest nieoptymalny
wystepuja bardzo duze réznice w popycie na odcinkach danej linii — w granicach jednej gminy
popyt jest duzy, a wigc i wynik finansowy bylby korzystny, a w granicach drugiej gminy popyt
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jest zdecydowanie mniejszy, co pogarsza wynik finansowy i obcigza nim wszystkie gminy, na
terenie ktérych przebiega trasa linii.

Stosowana metoda ktadzie nacisk na parametr eksploatacyjny, jakim jest wozokilometr,
nie uwzglednia kosztu przewiezienia pasazera, a takze nie uwzglednia innych czynnikéw,
wplywajacych na przychodowos¢ linii. Ws$réd takich czynnikéw jest rozklad jazdy
i substytucyjno$¢ innych potaczen. Wplyw tych czynnikéw najbardziej widoczny jest
w przypadku komunikacji tramwajowej. Cho¢ wydatki na eksploatacj¢ linii tramwajowych sa
wyzsze niz autobusowych (co wynika z wliczenia do kosztéw eksploatacyjnych kosztéw
statych utrzymania infrastruktury), to $redni koszt przewiezienia pasazera jest nizszy
ze wzgledu na wigksza liczbg przewozonych pasazeréw, w przeliczeniu na jednostke pracy
eksploatacyjnej. W 2007 r. $rednie stawki wyniosty 3,69 zt dla autobuséw i 6,53 zi dla
tramwajow, jednak $redni koszt przewozu pasazera wyniost 0,98 zt dla autobuséw i tylko
0,92 zt dla tramwajéw [9]. W przypadku tramwajéw gliwickich i linii autobusowych,
poprowadzonych réwnolegle do nich koszty przewiezienia pasazera przedstawiaja si¢
nastgpujaco:

- linia tramwajowa 4: 0,85 zi,

- linia autobusowa 280: 1,35 zl,

- linia autobusowa 194: 1,46 z1,

- linia autobusowa 840: 1,27 z1.

Dla linii tramwajowej 1 koszt ten jest wyzszy i wynosi 1,75 zl, co wynika z eksploatacji
wagonéw pojedynczych (na linii 4 kursowaly sklady dwuwagonowe), ktére powoduja
pogorszenie wskaznikow, z uwagi na nizsza efektywnos$¢. Mozliwa jest tez manipulacja
wynikami finansowymi przez wiaczanie kurséw do innych linii, aby poprawi¢ lub pogorszy¢
wynik finansowy.

Jako korzy$¢ ze stosowania nowej metody obliczania dotacji wskazywano potencjalne
mozliwo$ci przesuwania podazy z linii stabo wykorzystanych (nierentownych) na linie
o wigkszym popycie (rentownych). Niestety praktyka pokazata, ze w podejsciu KZK GOP
oraz gmin do kreowania oferty przewozowej niewiele si¢ zmienilo. Nie przeprowadzono
zadnej wigkszej modyfikacji uktadu linii, ani rozkladéw jazdy. Jedynym efektem bylo
zlikwidowanie linii tramwajowych w Chorzowie i Gliwicach, co uzasadniano ich zitym
wynikiem finansowym, rozumianym jako doptata do wozokilometra.

Wysokos¢ dotacji uzalezniona jest od tego jaka czg§¢ kosztow pokrywana jest
z wpltywéw taryfowych. Przykladowo szacuje sig¢, ze w 1989 r. przychody ze sprzedazy
biletow pokrywaly ok. 38% kosztéw eksploatacyjnych [25]. W pierwszych latach
funkcjonowania KZK GOP przyjeto, ze 70% kosztow powinno by¢ pokrywanych z wptywéw
taryfowych. W ostatnich latach proporcje te ulegly zmianie. W 2008 r. wyniosty po 50%,
a w planie finansowym na 2009 r., a takze 2010 r. zatozono, ze wpltywy z biletéw pokryja
tylko 46% wszystkich wydatkow [19,20].

W  zaleznosci od sposobu realizacji polityki transportowej poszczegélne gminy
przeznaczaja rézna wielko$¢ $rodkow finansowych z budzetu gminy na dofinansowanie
transportu publicznego. Zbyt niski poziom dofinansowania moze powodowac¢ ograniczanie
oferty przewozowej, wstrzymanie inwestycji i pogarszanie si¢ stanu transportu publicznego.
W tabeli 2 zebrano poziom wydatkéw budzetowych na lokalny transport zbiorowy ws$rdéd
gmin zrzeszonych w KZK GOP oraz dla poréwnania w kilku innych miastach wojewoddztwa
slaskiego 1 Polski. Wyniki zestawiono z wydatkami na remonty i utrzymanie drég
publicznych. Ze wzgledu na rézna konstrukcje budzetéw i potrzeb w poszczegdlnych
gminach, w tabeli 3 poréwnane zostaty takze wydatki w przeliczeniu na jednego mieszkanca
gminy.
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Tabela 2
Wydatki na lokalny transport zbiorowy w budzetach gmin
Gmina Wydatki sktadka do KZK GOP * wydatki na drogi
budzetowe [z1] [%0] [zt] [%]
Bedzin 205 700 897 14 249 627 7% 5265 000 3%
Bobrowniki 24792 124 2327 000 9% 2705500 | 11%
Bytom 720 263 587 21 598 000 3% 78949412 | 11%
Chetm Slaski 43918 756 694 500 2% 6562716 | 15%
Chorzéw 436 908 717 10 902 157 2% 29316 316 7%
Czeladz 105 252 289 3921568 4% 5936 084 6%
Dabrowa Gornicza 499 905 638 16 000 000 3% 29 335 509 6%
Gieraltowice 45 426 036 1750 000 4% 2 600 000 6%
Gliwice 790 503 415 14 082 932 2% 58 691 820 7%
Imielin 42 377 851 390 000 1% 1 000 000 2%
Katowice 1 661 307 733 49 956 000 3% | 141035671 8%
Knuréw 95 460 004 2 465 000 3% 8 917 000 9%
Mystowice 269 877 968 5001 500 2% 20013 137 7%
Piekary Slaskie 181 089 916 7 500 000 4% 16 026 480 9%
Psary 30550 580 2 503 694 8% 2 467 000 8%
Pyskowice 49 845 511 1 400 000 3% 3469 398 7%
Radzionkéw 52 541 000 1170 000 2% 6791983 | 13%
Ruda Slaska 501 851 912 15025 187 3% 31888713 6%
Siemianowice SI. 227021 494 5226 000 2% 8 684 500 4%
Siewierz 41 285 568 1455 000 4% 10709 000 | 26%
Stawkow 30 821 282 847 000 3% 2992389 | 10%
Sosnowiec 782 835 987 26 733 000 3% 72 826 057 9%
Swietochtowice 148 568 664 4700 000 3% 8 290 000 6%
Wojkowice 22 046 685 1713 000 8% 455 000 2%
Zabrze 836 856 245 17 000 000 2% 11317 422 1%
KZK GOP (tacznie) 7 847 009 858 228 611 165 3% | 566246 107 7%
Jaworzno 360 000 000 7 549 000 2% 42520240 | 12%
Tarnowskie Gory 182 630 825 5965 000 3% 8 831 617 5%
Rybnik 582 288 126 10 353 150 2% 63741394 | 11%
Tychy 822 883 796 18 375 891 2% 76 202 527 9%
Gdynia 1 027 595 622 80 369 746 8% | 138931761 | 14%
Warszawa 11 986 760 558 1 139 564 508 10% b.d. | b.d.
Uwagi do tabeli:

* — w odniesieniu do gmin spoza KZK GOP podana zostata wielko§¢ wydatkéw na lokalny transport
zbiorowy, zapisana w budzecie gminy
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Tabela 3
Wydatki na lokalny transport zbiorowy w przeliczeniu na mieszkafica gminy

Gmina . Liczba sktadka do KZK GOP *

mieszkancow [z1] [na 1 mieszk.]
Bedzin 58 747 14 249 627 242,56
Bobrowniki 11 335 2327 000 205,29
Bytom 183 829 21 598 000 117,49
Chetm Slaski 5789 694 500 119,97
Chorzéw 113314 10902 157 96,21
Czeladz 33 848 3921 568 115,86
Dabrowa Gérnicza 128 315 16 000 000 124,69
Gieraltowice 10 776 1750 000 162,40
Gliwice 196 669 14 082 932 71,61
Imielin 8071 390 000 48,32
Katowice 309 621 49 956 000 161,35
Knuréw 39 283 2 465 000 62,75
Mystowice 74 998 5001 500 66,69
Piekary Slaskie 58 832 7 500 000 127,48
Psary 11 356 2 503 694 220,47
Pyskowice 19 025 1400 000 73,59
Radzionkéw 17 192 1 170 000 68,05
Ruda Slaska 143 930 15025 187 104,39
Siemianowice SI. 71118 5226 000 73,48
Siewierz 12 174 1455 000 119,52
Stawkoéw 6 901 847 000 122,74
Sosnowiec 221 259 26 733 000 120,82
Swigtochtowice 54 360 4700 000 86,46
Wojkowice 9299 1713 000 184,21
Zabrze 188 401 17 000 000 90,23
KZK GOP (tacznie) 1 988 442 228 611 165 114,97
Jaworzno 95 228 7 549 000 79,27
Tarnowskie Gory 60 857 5965 000 98,02
Rybnik 141 177 10353 150 73,33
Tychy 129 475 18 375 891 141,93
Gdynia 249 257 80 369 746 322,44
Warszawa 1709 781 1 139 564 508 666,50

Uwagi do tabeli:

* — w odniesieniu do gmin spoza KZK GOP podana zostata wielko§¢ wydatkéw na lokalny transport
zbiorow,y zapisana w budzecie gminy

4. PODSUMOWANIE

Transport miejski jest finansowany z dwodch podstawowych zZrddet — przychodéw ze
sprzedazy ustug oraz dotacji. Sposéb finansowania dziatalno$ci instytucji i przedsigbiorstw
transportu miejskiego zalezy od ich formy organizacyjno-prawne;j.
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Dotacje, bedace wydatkami budzetowymi, stanowia dofinansowanie dziatalno$ci
transportu miejskiego ze $rodkéw publicznych. Realizowane sa w ten sposéb cele polityki
spotecznej i1 transportowej. Dotacje maja charakter planowy, co wynika z procedury
uchwalania budzetéw jednostek samorzadowych. Dotacje przekazywane sa organizatorowi
transportu lub bezposrednio operatorom (przewoznikom).

Analiza zebranych danych pozwala stwierdzi¢, ze gminy konurbacji goérno$laskiej
dofinansowuja transport zbiorowy Ww znacznie mniejszym stopniu niz inne miasta.
Jednocze$nie wydatki na drogi publiczne stanowig duzo wigksza cz¢§¢ budzetow. W praktyce
oznacza to pogarszajacy si¢ stan transportu publicznego i zwigkszanie uzaleznienia od
samochodéw osobowych. Motoryzacja indywidualna staje si¢ coraz bardziej atrakcyjna dla
mieszkancéw, a brak inwestycji w transport publiczny powoduje, Ze staje si¢ on coraz mniej
konkurencyjny.
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