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1. Wstep

Od poczatku lat 90-tych system komunikacji zbiorowej podlegat wielu, nie-
raz rewolucyjnym, przeksztalceniom. Zmiana systemu politycznego zaowoco-
wata powstaniem wielu przedsigbiorstw komunikacyjnych, ktére przejelty zada-
nia transportu zbiorowego (w samym regionie poznanskim dziala kilkanascie
firm przewozowych). Nowy podzial administracyjny kraju (wojewodztwo, po-
wiat, gmina) i towarzyszace mu zmiany w obowiazujacym prawie, okreslity jed-
noznacznie podmioty odpowiedzialne za zapewnienie funkcjonowania komuni-
kacji zbiorowej, ktorymi staty si¢ samorzady (zaspokojenie zbiorowych potrzeb
wspolnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego stato si¢ jednym z naj-
wazniejszych zadan wlasnych gminy). Przyjecie szeregu ustaw — o samorzadzie
gminnym, o gospodarce komunalnej, prawo przewozowe czy o transporcie dro-
gowym, natozylo na wladze samorzadowe obowiazki zwiazane z organizacja
transportu lokalnego, dokonania wyboru sposobu prowadzenia i form organiza-
cyjno-prawnych gminnego transportu zbiorowego, wydawanie zezwolen na wy-
konywanie przewozow regularnych, ustalania cen urzgdowych (w praktyce —
maksymalnych) za ustugi przewozowe, okreslanie przepisow porzadkowych dla
gminnego transportu zbiorowego, koordynacjg rozktadow jazdy poszczegolnych
przewoznikéw 1 inne. Poczatkowo najpopularniejsza koncepcja organizacji ko-
munikacji publicznej byta jak najdalej idaca deregulacja, w ktorej decydujaca
rol¢ powierzono mechanizmom rynkowym.

Rok 1997 wprowadzil obowiazek uzyskania zezwolenia na prowadzenie
dziatalno$ci przewozowej, a od 1999 roku powstal obowiazek koordynowania
rozktadow jazdy. Rok 1999 jest data przetomowa dla transportu zbiorowego,
poniewaz w jego sprawy zostaly zaangazowane — obok samorzadéw gminnych,
takze samorzady powiatowe i wojewodzkie, odpowiedzialne za wydawanie li-
cencji i zezwolen na wykonywanie transportu drogowego czy kontrolg przedsieg-
biorcy w zakresie zgodnosci wykonywania transportu drogowego z ustawa i wa-
runkami udzielonej licencji badz zezwolenia. Pod koniec roku 2001 przyjeto
ustawg o transporcie drogowym, ktora — nowelizowana w kolejnych latach obo-
wiazuje do dnia dzisiejszego.

2. Uwarunkowania prawne

Mowiac o systemie zarzadzania lokalnym transportem zbiorowym mozna
wskaza¢ na trzy poziomy:
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o formulowanie polityki transportowej i stwarzanie warunkow do jej
realizacji, w tym stwarzanie warunkow rozwoju komunikacji zbiorowej i
okreslanie zasad finansowania, w tym cen biletow,

o regulowanie komunikacji zbiorowej poprzez badania potrzeb przewozo-
wych, okreslanie uktadu linii i rozktadoéw jazdy, zlecanie przewozow,
kontrolg ich realizacji oraz nadzor,

e $wiadczenie ustug przewozowych na zlecenia."

Jako wytyczne, na ktorych opiera si¢ prowadzenie dziatalno$ci zwiazanej z
komunikacja zbiorowa, mozna wymieni¢ dokumenty przygotowane przez admi-
nistracj¢ rzadowa oraz — bardziej szczegdélowo — samorzadowa. W odniesieniu
do pierwszego dokumentu jest to ,,Polityka transportowa panstwa na lata 2000-
2015 dla zrownowazonego rozwoju kraju”, przygotowana w Ministerstwie
Transportu i Gospodarki Morskiej i przyjeta przez Rade Ministrow w pazdzier-
niku 2001 roku, natomiast drugi dokument — w przypadku Poznania, to Uchwata
Rady Miasta Poznania z listopada 1999 roku w sprawie przyjecia i wdrazania
polityki transportowej Poznania.

Opracowanie nieistniejacego juz dzisiaj ministerstwa traktuje kazdy obszar
zurbanizowany zaréwno jako wezel sieci krajowej czy regionalnej, oraz jako
samoistny system transportowy. Kazdy region, ze wzgledu na swoja specyfike,
wymaga oczywiscie indywidualnego podejscia, jednak mozna wyrdzni¢ pewne
cechy wspolne:

e czyniki wewngtrzne — obshuga przemieszczen zaczynajacych sig i koncza-
cych w obszarze zurbanizowanym (pasazerskich i przewoz towarow).
Wybor $rodka przewozowego zalezy od podréznego — na jego decyzje
mozna wptyna¢ poprzez okreslone sposoby zarzadzania komunikacja
publiczna (organizacjg¢ ruchu, systemow parkingowych, opfat i taryf);

e czynniki zewngtrzne — ruch tranzytowy oraz potaczenie danego regionu
z ukladem zewngtrznym. Znaczenie tych czynnikéw jest w znacznej
mierze uzaleznione od potencjatu obszaru metropolitalnego wobec cia-
gow transportowych oraz potencjahu sasiadujacych miast.”’

Panstwo ma do$¢ ograniczone (co nie znaczy, iz sa one stabe!) mozliwosci
wplywu na konkretne rozwiazania przyjmowane przez regiony — w zasadzie je-

V" Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej: ,, Lokalny transport zbiorowy. Vademecum

organizatora”; Poznan, Warszawa 2002, str. 31
MTiGM: ,, Polityka transportowa panstwa na lata 2000-2015 dla zrownowazonego
rozwoju’”’, Warszawa 2001, str. 141-142;
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dynym instrumentem sg dziatania prawne (licencje, koncesje, ograniczenia tech-
niczne) i fiskalne (opodatkowanie paliw czy pojazdéw), natomiast w skali mia-
sta katalog ten jest znacznie szerszy — dochodza tu dzialania administracyjne w
organizacji ruchu, opltaty parkingowe i strefowe. Najwazniejsza rdéznica jest
mozliwos¢ oddzialywania na zagospodarowanie przestrzenne i promocj¢ trans-
portu zbiorowego jako alternatywnego srodka lokomoc;ji.

W Poznaniu, jak juz zostalo wspomniane, dokumentem precyzujacym cele
polityki transportowej miasta jest Uchwata Rady Miasta z 1999 roku (istnieje
rowniez dokument okreslajacy strategie rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego,
jednak kwestie transportu zbiorowego sa w nim ujete raczej ogolnikowo). Wia-
dze Poznania, jako priorytet dla rozwoju komunikacji i transportu miejskiego,
przyjely nastepujace rozwiazania:

e budowa i modernizacja drog i ulic wraz z systemem sterowania ruchem,

e budowa, modernizacja i odnowa torowisk tramwajowych oraz odnowa

taboru tramwajowego,

e system drog rowerowych.

Uchwata precyzuje kierunki i zasady rozwoju systemu transportowego
(jako catosci — zarowno pod katem komunikacji pasazerskiej czy towarowej, w
obszarze miejskim oraz regionie). Do najwazniejszych zalozen mozna zaliczy¢:

e wybor opcji zrbwnowazonej, opartej o consensus polityczny i spoteczny,

o kwestia finansowania rozwoju i eksploatacji transportu,

e dazenie do zwigkszenia udzialu ruchu pieszego i rowerowego, utrzymanie
na co najmniej dotychczasowym poziomie udziatu komunikacji zbiorowej,

e dzialania zmniejszajace udzial samochodu osobowego w podrézach
0s0b — szczegolnie w obszarze srédmiejskim,
dziatania utrzymujace infrastrukturg transportowa,

e integracja systemu transportowego — obejmujaca srodki lokomoc;ji o r6z-
nym zasiggu obshugi, usprawnienie wezlow przesiadkowych, tworzenie
jednolitego systemu taryfowego,

e priorytet dla ruchu niezmotoryzowanego i komunikacji zbiorowej — na-
wet kosztem ruchu i postoju pojazdow samochodowych

e climinacja barier w dostgpnosci dla niepetnosprawnych — tabor
niskopodtogowy, specjalne miejsca w pojazdach, obnizone krawezniki,
pochylnie, windy itp.

Uchwata przewiduje konkretne dziatania na rzecz poprawy istniejacej in-
frastruktury (uktadu drogowego, zarzadzania i sterowania ruchem) i w tym celu
dazy sig do:
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e modernizacji ulic w srodmiesciu — poprawa dostgpnosci obstugi przyle-
glego obszaru oraz poprawa warunkoéw funkcjonowania komunikacji
zbiorowej i ruchu niezmotoryzowanego,

e organizacji ruchu w $rodmiesciu:

- ciagi i strefy ruchu uspokojonego i pieszego,

- poprawa warunkow ruchu komunikacji zbiorowej oraz przebywania
pieszych,

- Sluzy dostgpnosci — poprawa dostepnosci dla komunikacji autobusowe;,

- szerokie zastosowanie technik teleinformatycznych jako wsparcia dla
systemow sterowania ruchem,

- strefy ograniczonego postoju.

W kwestii komunikacji zbiorowej przewiduje sig:
e priorytet dla komunikacji tramwajowe;j,
e rozw0j systemow sterowania ruchem — sterowanie dyspozytorskie,
e poprawa standardéw komunikacji miejskie;j:
- skrocenie czasu podrozy,
- zmniejszenie napetnienia w godzinach szczytu.
e stopniowa demonopolizacja rynku ustug komunikacji zbiorowej:
- dzialania w ramach przeksztatcen wlasnosciowych i organizacyjnych
MPK,
- dziatania organizatorskic w jednostce zajmujacej si¢ gospodarka
miejska.

Powyzsze dzialania wymagaja oczywiscie okre$lonych naktadow finanso-
wych i dziatan, zarowno ze strony wtadz samorzadowych, jak i operatora swiad-
czacego ustugi. W tej kwestii Uchwata przewiduje nastgpujace dziatania:

o bilansowanie wplywow sektora transportu zbiorowego ze $wiadczenia
ushug przewozowych oraz wsparcia gminy i ew. innych organdéw admi-
nistracji w stosunku do kosztow $§wiadczenia ustug,

e poprawe parametrow ekonomicznych:

- wzmocnienie instytucjonalne — oddzielenie zarzadzania od wykonywa-
nia usthug,

- komercjalizacja relacji migdzy gming a przewoznikami,

- inwestycje w nowy tabor,

- racjonalizacja zatrudnienia w MPK,

e kontynuowanie budowy systemu sterowania ruchem pojazdow ze
$ledzeniem ich potozenia (ktory moze si¢ sta¢ zalazkiem dla przysztego
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wprowadzenia optat za wjazd do najbardziej zattoczonej czgs$ci mia-
sta).”)

3. Ogolna charakterystyka ukladu komunikacji zbiorowej
w Poznaniu i regionie

Wraz z wprowadzeniem Ustawy o samorzadzie gminnym z dnia § marca
1990 roku nastapit jasny podziat rynku przewozowego wedlug nastgpujacego
schematu:

e MPK Poznan ograniczylo swoja dziatalno$¢ do obszaru miasta Poznania
o powierzchni 260 km?, ktore jest zamieszkiwane przez 585.000 miesz-
kancow;

e 11 przewoznikow gminnych o réznej formie wiasnosci (zaktad budze-
towy, firmy prywatne i spoiki prawa handlowego) zapewnia dowodz po-
nad 260.000 mieszkancow podpoznanskich gmin do weztow przesiad-
kowych potozonych na granicy $cistego centrum Poznania;

PKP, KSK i rozne oddziaty PKS-u dowoza pasazerow z miejscowosci po-
lozonych na terenie 10 powiatow: srodeckiego, wrzesinskiego, gnieznienskiego,
wagrowieckiego, sremskiego, obornickiego, szamotulskiego, nowotomyskiego,
grodziskiego i koscianskiego, na liniach o dlugosci od 50 do 100 km.

Do poczatku lat dziewigédziesiatych MPK Poznan obok 24 linii tramwajo-
wych oraz 53 linii autobusowych miejskich obstugiwat takze 24 linie podmiej-
skie. Ich dlugos¢ wahata si¢ od 7,6 do 27,3 km. Cena biletu jednorazowego na
linii podmiejskiej byta 2,5 raza wyzsza niz w przypadku biletu obowiazujacego
w granicach miasta. W przypadku biletoéw okresowych ich cena byla taka sama,
jak w przypadku potaczen obstugiwanych przez PKS. Wraz z objgciem
odpowiedzialno$ci za transport zbiorowy przez gminy, MPK przeksztatcone juz
w zaktad budzetowy przystapito do negocjacji wysokosci doptat do poszczegol-
nych linii z sgsiednimi gminami. Btedem 6wczesnego kierownictwa firmy, jak
rowniez Urzedu Miasta bylo przyjecie do rozliczen usrednionej warto$ci wozo-
kilometra takiej samej dla linii miejskich, jak i podmiejskich. Poniewaz na li-
niach podmiejskich wykonywano znacznie wigcej wozokilometréw niz na li-
niach miejskich, wielkos¢ doptat oczekiwanych od gmin w wielu przypadkach

Y por. Uchwala nr XXIII/269/111/99 Rady Miasta Poznania z dnia 18 listopada 1999 roku
w sprawie przyjecia i wdrozenia polityki transportowej Poznania
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przekraczata ich mozliwosci finansowe. Ostatecznie MPK utrzymato obsluge
jedynie 3 linii, nieznacznie wybiegajacych poza granice miasta. Byly to 56 do
Lubonia-Zabikowa, 73 do Bogucina w gminie Swarzedz oraz 70 do duzego
osiedla mieszkaniowego w Koziegtowach w gminie Czerwonak. Jedynie z ta
ostatnia gmina Miasto Poznan podpisato odpowiednie porozumienie. Do konca
minionej dekady MPK doprowadzito do Koziegléw kolejna lini¢ 72 oraz wydhu-
zylto lini¢ 73 do Janikowa.

Poczatkowo obstuge linii podmiejskich przejelo 6 zaktadow budzetowych,
tworzonych na zasadach firm gospodarki komunalnej, lub zaktadow komunika-
cyjnych z wykorzystaniem przejetych obiektow i taboru MPK Poznan. Jedynie
gmina Czerwonak zlecita wykonywanie zadan przewozowych spolce skarbu
panstwa P.W. Transkom, natomiast Swarzedz przekazat zakupione pojazdy
prywatnej spotce Wiraz-bus. Lubofi w lipcu 1991 roku utworzyt jedna z pierw-
szych spotek skarbu gminy Translub sp. z 0.0. W drugiej dekadzie lat dziewigc-
dziesiatych wszystkie zaktady budzetowe zostaly przeksztalcone w spotki prawa
handlowego. Tam, gdzie nie uruchomiono komunikacji, na dawne linie MPK
weszli prywatni przewoznicy (Mosina, Dopiewo, Kazmierz, Murowana Go-
slina). Obstuge linii rozpoczeto przy wykorzystaniu przekazanego przez MPK
starego taboru, gtownie Jelczy PR-110. Jednak do$¢ szybko nowe przedsigbior-
stwa zaczely kupowa¢ nowy tabor. MZKP w Tarnowie Pogérnym i ZKPiGK w
Suchym Lesie wymienil wielkopojemne Jelcze na bardziej ekonomiczne midi-
busy Autosan H9-35, natomiast gmina Swarzedz, zamieszkiwana przez 37.000
mieszkancoéw, z uwagi na znaczne obciazenie linii, zakupita w 1991 roku prze-
gubowe Ikarusy IK-160P, jedne z niewielu eksploatowanych przez komunikacje
miejska.

4. Zalety i wady zderegulowanego rynku przewozowego

Pozytywnym czynnikiem przejecia komunikacji podmiejskiej przez
gminy bylo lepsze dostosowanie rozktadéow jazdy do indywidualnych potrzeb
mieszkancow poszczegodlnych gmin oraz zmniejszenie kilometréw technolo-
gicznych. W przypadku MPK Poznan rezygnacja z obstugi tych linii umozli-
wita zmniejszenie taboru z poziomu 425 do 340 jednostek oraz likwidacje jed-
nej zajezdni potozonej na prywatnych gruntach przy Al. Polskiej, zlokalizowa-
nej w sasiedztwie drogi wyjazdowej na Berlin. Dzigki dobremu skomunikowa-
niu wszystkich potaczen w weztach przesiadkowych, gtownie autobus-tram-
waj, wysokiej czgstotliwosci kursowania $rodkow komunikacji miejskiej i
atrakcyjnej cenie biletu okresowego, w aglomeracji poznanskiej nie wystapit
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problem nieuczciwej konkurencji. Nie bez znaczenia byt takze wysoki poziom
motoryzacji. Jednak dobrze rozbudowana sie¢ potaczen podmiejskich, czgsto
przebiegajacych wzdtuz linii kolejowych, negatywnie wptyngta na rentownos¢
kolei regionalnej. Wplyw na to miato takze znaczne oddalenie stacji kolejo-
wych od osiedli mieszkaniowych oraz mate nasycenie stacji kolejowych w
strefie podmiejskiej Poznania.

Negatywnym skutkiem zwigkszenia liczby przewoznikéw byto:

e zrdznicowanie stosowanych taryf,

e zroznicowanie zakresu ulg i prawa do bezptatnych przejazdow,

e akceptacja ro6znych rodzajow dokumentow upowazniajacych do przejaz-

dow ulgowych,
e brak spojnosci w numeracji linii komunikacyjnych,
o dezintegracja w zakresie informacji pasazerskie;j.

Wigkszos$¢ przewoznikdéw zastosowato taryfe strefowa, natomiast dwcze-
sny MPK Kornik wprowadzil na swoich trasach taryfe odleglosciowa wzoro-
wang na PKS-ie. Dla odmiany MPK Poznan w 1994 roku zastapit bilety jedno-
razowe biletami czasowymi, a w przypadku biletow okresowych wprowadzit
bilety trasowane (forma taryfy odleglosciowej), umozliwiajace przejazd dowol-
nym $rodkiem transportu na danej trasie. Znaczne zréznicowanie w zakresie ta-
ryf i ulg wykorzystata (w poczatkowym okresie monopolista w zakresie kontroli
biletowej) spotka Konsol, ktora bezwzglednie karata jakiekolwiek odstgpstwa od
regulaminowego wniesienia opfat.

Przyktadem braku spojnosci w numeracji linii komunikacyjnych moga by¢
linie numer 02 eksploatowane przez TP-bus (do Lusowa) i Rok-bus (do Cere-
kwicy) odjezdzajace z dworca Ogrody oraz linia nr 2 nalezaca do Kombusu
Kornik i1 wyjezdzajaca z Dworca Rataje do Zaniemysla. Takze na terenie Pozna-
nia wystepuja dwie linie 31: jedna nocna obstugiwana przez MPK Poznan i
jedna podmiejska taczaca os. Sobieskiego z Murowana Goslina.

Najwigkszym z gminnych przewoznikow byt Miedzygminny Zaktad Ko-
munikacji Podmiejskiej, ktory przy wykorzystaniu 40 autobusow obslugiwat
gminy Tarnowo Podgorne, Rokietnica, Dopiewo i Komorniki w ramach podpi-
sanego porozumienia migdzygminnego. Z racji swojej wielkosci zaktad ten bu-
dzit zainteresowanie globalnych, zachodnich przewoznikow takich, jak angielski
FirstBus, czy Southern Victis (uczestnik prywatyzacji KLA Kalisz).

Jednak w 1997 roku gmina Komorniki, chcac ograniczy¢ koszty zwiazane
z dojazdem autobuséw z Tarnowa Podgérnego do Komornik (okoto 20 km),
zdecydowata si¢ na utworzenie wlasnej spotki. Nowa spotka przejmujac linie
103, 108, 116 i 117 wprowadzila taryfe czasowa w przypadku biletow jednora-
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zowych oraz strefowa w przypadku biletow okresowych. Dwa lata pdzniej z po-
rozumienia migdzygminnego wystapita gmina Rokietnica, tworzac wlasna
spotke Rokbus. Powodem wycofania si¢ Rokietnicy z porozumienia byta nie-
che¢¢ partycypacji w kosztach przeniesienia zajezdni na terenie Tranowa Podgor-
nego do nowej siedziby. Ostatecznie Tarnowo Podgorne przeksztatcito MZKP w
TP-bus sp. z 0.0.

Obecnie 13 sposrod 17 gmin powiatu poznanskiego obstuguje 12 prze-
woznikéw eksploatujacych tacznie 160 autobuséw na 56 liniach komuni-
kacyjnych. Sie¢ ta obejmuje swoim zasiggiem prawie 1 300 km? powierzchni
(68% powierzchni powiatu poznanskiego ziemskiego), ktory jest zamieszkiwany
przez 201 200 ludzi (76% mieszkancéw powiatu). Wprowadzenie Strefy
Ograniczonego Postoju w centrum Poznania, konieczno$¢ zapewnienia bez-
ptatnego dowozu do szkoét dzieci i mlodziezy w ramach reformy o$wiatowej oraz
powstanie nowych miejsc pracy na terenie podpoznanskich gmin spowodowato,
ze wigkszo$¢ przewoznikow zmuszona byla wymieni¢ tabor na bardziej
pojemny. Mimo, ze wszystkie obstugiwane linie maja charakter podmiejski,
gdzie z racji braku podpisania odpowiednich porozumien migdzy gminami
powinny by¢ eksploatowane autobusy lokalne, wyposazone w tachograf, firanki,
koto zapasowe, firmy kupowaty wylacznie autobusy miejskie. Aktualnie gminni
przewoznicy posiadaja okoto 30 autobuséw niskopodtogowych, gtownie Jelcz
M121 MB, MAN NL-202, Volvo B10 L i 7000, Neoplan N-4016 i K-4016 oraz
Solaris Urbino 12.

S. Inni przewoznicy aglomeracyjni

System transportu aglomeracyjnego uzupetniaja potaczenia PKS-u, KSK i
PKP. Ten ostatni przewoznik ma coraz mniejsze znaczenie, z uwagi na wyzsze
ceny biletoéw niz u przewoznikow drogowych i brak odpowiedniego skomuni-
kowania dworcow kolejowych z rozrzuconymi na znacznym obszarze osiedlami
domow jednorodzinnych. W chwili obecnej jedynie 42% pociagdéw odjezdzaja-
cych z Poznania to pociagi regionalne. Ich najwigksze nasycenie wystgpuje po-
migdzy 6:00 a 10:00 oraz 13:00 i 19:00. Kursy przewoznikow mi¢dzymiasto-
wych sa poprowadzone gtownie wzdhuz drog krajowych 2 (kierunek Pniewy), 5
(Koscian i Gniezno), 11 (Pita), 32 (Zielona Géra), 42 (Sroda Wlkp.), 92 (Ko-
strzyn) oraz wojewodzkich i powiatowych 184 (Szamotutly), 196 (Wagrowiec),
307 (Buk), 430 (Mosina) i 434 (Srem).
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6. Rola MPK Poznan w tworzeniu aglomeracyjnego
systemu komunikacyjnego

W 2000 roku MPK Poznan zostalo przeksztatcone w spotke prawa handlo-
wego. Na mocy umowy podpisanej z Miastem Poznan, Spotka obshuguje linie
komunikacyjne na terenie miasta, uzyskujac za $wiadczone ustugi zaptate zgod-
nie z wynegocjowana stawka wozokilometra. Stawka ta jest jedna z najwyz-
szych w kraju, ale nie mozna zapominaé, ze w poréwnaniu z innymi miastami
MPK jest wlascicielem infrastruktury torowej i przystankowej, prowadzi dystry-
bucje biletow w imieniu miasta oraz zajmuje si¢ kontrola biletowa. Innymi
czynnikami kosztotworczymi jest konieczno$¢ utrzymania wysokiej czgstotliwo-
sci kursowania (10 minut w godzinach od 5:00 do 20:00 na wszystkich liniach
tramwajowych i liniach autobusowych uktadu gltéwnego), utrzymanie 17 linii
nocnych, kursujacych w takcie 30-minutowym oraz duza liczba linii autobuso-
wych o charakterze socjalnym. Wptywy z tytutu sprzedazy w calosci naleza do
miasta. Model taki zapewnia wysoka stabilno$¢ finansowa dziatania spotki,
umozliwia tworzenie jednorodnego systemu transportowego, gdzie obydwie
trakcje wzajemnie si¢ uzupehiaja oraz pozwala na szybkie uruchomienie auto-
busowej komunikacji zastepczej w przypadku zaktocen w trakcji tramwajowe;.
Niemniej przekazywanie cato$ci wplywow ze sprzedazy biletow do kasy miej-
skiej, uniemozliwia dokonywania korekty przebiegu tras bez uzyskania wcze-
$niejszej zgody ze strony miasta. Zysk zwiazany z pozyskaniem nowych pasaze-
row bylby catkowicie konsumowany przez miasto, bez rekompensaty dodatko-
wych kosztow zwiazanych z wydtuzeniem linii. To wlasnie ten czynnik unie-
mozliwia do chwili obecnej wydtuzenie linii 55 do osiedla Raczynskiego w
Swarzedzu, czy linii 59 do nowych osiedli w Wysogotowie (gmina Tarnowo
Podgorne) i Skorzewie (gmina Dopiewo), pomimo duzych naciskéw ze strony
lokalnych spotecznoséci. Nie bez znaczenia jest takze postawa miasta, ktore w
toku negocjacji zada od gmin sfinansowania dojazdéw od istniejacych petli do
granic miasta.

Mimo tych przeciwnosci MPK Poznan podejmuje prace nad zintegrowa-
niem systemu w skali powiatow poznanskiego ziemskiego i miejskiego. W
2000 roku przy wspodlpracy landu Hesja zorganizowano wspolny wyjazd pre-
zydenta, starosty, wojtow i burmistrzow oraz dyrektorow firm transportowych,
ktorego celem byto zapoznanie si¢ z organizacja, funkcjonowaniem wspdlnego
biletu i przeptywem $rodkéw finansowych w ramach zwiazku komunikacyj-
nego we Frankfurcie nad Menem. W ubieglym roku MPK wprowadzito elek-
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troniczny bilet o handlowej nazwie KOMKarta, ktéry moze by¢ nosnikiem bi-
letow okresowych réznych przewoznikéw. Aby zachowac bezpieczenstwo
rozliczen, systemem administruje zewngtrzna firma niezalezna od MPK Po-
znan, ktora w przypadku wyposazenia wszystkich autobusow dziatajacych na
obszarze powiatu poznanskiego w czytniki, moze doktadnie zidentyfikowaé
pasazeréw i okresli¢c wzajemne zobowiazania poszczegolnych firm przewozo-
wych. System ten umozliwia takze jednoznaczne rozliczenie wszelkich ulg i
zwolnien.

Poznanska spotka aktywnie wiacza si¢ do walki o obsluge nowych linii
komunikacyjnych. W ostatnim czasie MPK wygrato przetargi na obshuge linii
taczacych Poznan z Puszczykowem i Murowana Goslina. Jednak uruchomienie
tych linii pokazato, ze aktualnie obowiazujaca Ustawa o zamdwieniach publicz-
nych nie wspolgra z ustawa o transporcie drogowym. Wydawane zezwolenia nie
pokrywaja si¢ terminowo z umowami zawieranymi z organizatorem. O ile stary
przewoznik nie chce si¢ wycofa¢ z dotychczas obstugiwanej linii, nowy prze-
woznik praktycznie nie ma szans na uzyskanie zezwolenia, zgodnie z wymaga-
niami przetargowymi.

Aby moéc tworzy¢ taryfy na linie podmiejskie w peini zintegrowane z tary-
fami obowiazujacymi na terenie Poznania, MPK przygotowuje si¢ do przejecia
od miasta wplywow ze sprzedazy biletow. Rozwiazanie takie umozliwi takze
taka korektg przebiegu istniejacych tras, aby obstuzy¢ nowe osiedla mieszka-
niowe znajdujace w sasiedztwie granic Poznania.

Podstawowe wielkosci charakteryzujace prace przewozowa MPK Poznan:
Komunikacja tramwajowa:
- 16 linii dziennych i 1 nocna,
- dtugo$¢ obstugiwanych linii to prawie 190 km,
- §rednia liczba przewozonych pasazerow to okoto 111 miln rocznie,
- wykonywanie ponad 10,6 mln km rocznie.
Komunikacja autobusowa:
- 47 linii dziennych, 13 nocnych, 1 linia pospieszna i 1 sezonowa,
- dlugos¢ wszystkich linii to ponad 650 km,

- §rednia liczba przewiezionych pasazerow to 95 mln rocznie,
- wykonywanie okoto 8 mln km rocznie.
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7. Dzialania organow administracji samorzadowej

Jak na razie brak jest okreslonej polityki Urzedu Marszalkowskiego w za-
kresie tworzenia aglomeracyjnego systemu transportowego. W zamysle tego
urzgdu system aglomeracyjny niewiele odbiega od granic calego wojewddztwa
wielkopolskiego, co praktycznie uniemozliwia koordynacje dziatan tak wielu
samorzadoéw gminnych rozrzuconych na znacznym obszarze (i nie zawsze ciaza-
cym w strong stolicy wojewddztwa). Prawie caly wysitek finansowy w zakresie
transportu zbiorowego kierowany jest na wprowadzenie na okreslone linie eko-
nomicznych autobuséw szynowych. Jednak dziatania te nie sa wspierane two-
rzeniem linii autobusowych, dowozacych pasazerow do stacji kolejowych.
Wrecz przeciwnie — Urzad wydaje wiele zezwolen na linie autobusowe pokry-
wajace si¢ z liniami kolejowymi. Jak na razie, oprocz omoéwionego ponizej pro-
jektu Trampera nie zrobiono nic, aby podja¢ dyskusje na temat budowy zinte-
growanego systemu transportowego kolejowo-autobusowego przy wykorzysta-
niu obecnie istniejacej infrastruktury.

Projekt Tramper zaktada zintegrowanie szybkich tras szynowych, wybie-
gajacych do strefy podmiejskiej z dobrze przystosowana do struktury miasta
komunikacja tramwajowa. W toku prac interdyscyplinarnego zespotu sformuto-
wano nastepujace zatozenia:

e systematyczna likwidacja kolejowych potaczen krajowych (gldwnie
migdzyregionalnych, a przede wszystkim regionalnych) obniza stan-
dardy jej dostgpnosci dla obstugi aglomeracji poznanskiej — prowadzi to
do zwigkszenia ruchu samochodowego i rezygnacji z podrozy koleja,

e argumentem za powstaniem potaczonego systemu komunikacji szyno-
wej moze by¢ atut szybkosci podrozy w strefie wplywu aglomeracii,
jednak przedtem konieczne jest wykonanie nastgpujacych dziatan:

- intensyfikacji potaczen krotkich sktadow w zasiggu aglomeracji i ze-
wngetrznych osrodkach centrotworczych,

- koordynacji i integracji z systemem komunikacji miejskiej i pozamiej-
skiej — w celu zaoferowania optymalnej podazy catego systemu (wzro-
stu sprzedazy przy tacznie mniejszych kosztach jednostkowych prze-
woznikow),

- stworzenia rozwigzan systemowych, powigkszajacych dostgpnos¢ do
catego systemu — wspolny system taryfowy, park and ride, zintensyfi-
kowana urbanizacja na kierunkach zintegrowanego systemu szyno-
wego,
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STUDIUM KOMUNIKACJI TRAMPEROWEJ
W OBStUDZE AGLOMERACJI POZNANSKIEJ
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formowanie zintegrowanego systemu komunikacji szynowej winno
nastgpowac w oparciu o kryteria ekonomiczne — poprzez racjonalny ilo-
raz nakladéw kapitatlowych w stosunku do oczekiwanych korzysci
(wzrost liczby pasazerow w calym systemie transportu, alokacja poto-
kow pasazerskich ze srodkow drozszych na tansze pod wzgledem kosz-
tow eksploatacyjnych, obnizenie tacznych kosztéw transportu, wzrost
atrakcyjnosci inwestycyjnej terenow obstugiwanych przez nowy sys-
tem),

naktady skierowane na projekt winny wnosi¢ wigksze korzysci, niz na-
ktady konieczne na modernizacj¢ i rozwoj poszczegolnych podsyste-
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moéw, w szczegolnosci na odtworzenie potencjatu taborowego w komu-
nikacjach autobusowej i tramwajowe;.

W toku prac zespotu wyselekcjonowano cztery projekty rozwoju systemu
transportowego aglomeracji poznanskiej, ktore zaktadaja powiazania juz istnie-
jacej sieci tramwajowej z infrastruktura kolei — dwa w kierunku péinocnym
(Murowana Goslina — Starotgka oraz Ztotniki — Dworzec Letni), kierunek
wschodni (Swarzedz — Ogrody) oraz potudniowy (Piatkowo — Mosina). W hory-
zoncie dlugofalowym uwzgledniono plany i mozliwo$ci rozbudowy lotnisk ko-
munikacyjnych, terenéw wystawowych w Zernikach oraz tras komunikacji
tramwajowej. Dla zainicjowania procesu komunikacji tramperowej niezbg¢dna
jest uprzednia optymalizacja regionalnego kolejowego rozktadu jazdy i przesa-
dzenie rozwoju infrastruktury poznanskiego wezta kolejowego. W toku dalszych
dzialan nalezy doprowadzi¢ do powstania jednolitego systemu taryfowego (i
powiazanej z nim odpowiedniej infrastruktury technicznej) oraz sprecyzowac
zasady przeplywow finansowych pomigdzy podmiotami realizujacymi przewozy
a dysponentami $rodkéw publicznych — w tych aspektach pojawia si¢ potrzeba
formowania jednego zarzadu transportowego jako plaszczyzny wspotpracy
wiadz samorzadowych réznych szczebli.

Komunikacja tramperowa, aby nalezycie spelni¢ poktadane w niej nadzieje,
musi by¢ odpowiednio skoordynowana z juz istniejaca siecig przewozow —
szczegoOlnie w ramach podsystemu ,.tramper — autobus”, w przeciwnym razie
gminy (jako gestorzy zarzadzania), preferowac beda konkurencyjne rozwiazania
wlasnej 1 niezaleznej optymalizacji komunikacji autobusowej. Adaptacja do sieci
tramwajowej wiaze si¢ natomiast z dostosowaniem i budowa peronéw przystan-
kowych o minimalnej dtugos$ci 60 m (z rampami 70 m), przy wysokosci plat-
formy 22 cm nad glowka szyny oraz modyfikacja obrgczy kot tramwajowych.
Kolejnymi czynnikami, mogacymi wptyna¢ na powodzenie projektu Tramper, sa
wydzielenie strzezonych parkingdw przystacyjnych, tzw. park and ride, oraz
wydtuzenie potaczen do najwazniejszych osrodkéw centralnych wojewodztwa
wielkopolskiego. Szacunkowy koszt uruchomienia przedsigwzigcia (bez taboru i
w okrojonej wersji) to okoto 90 milionéw ztotych — do oceny pozostaje kwestia
rentownos$ci w zakresie taboru.

Obecnie wspotdziatanie Urzedu Marszatkowskiego, w zakresie tworzenia
jednolitego systemu transportowego w obszarze aglomeracji, determinowane
jest tym, ze jakiekolwiek wspoétdziatanie Poznania i sasiadujacych z nim gmin,
wymaga ingerencji tego urzedu z uwagi na fakt, ze gminy te leza w dwodch roz-
nych powiatach.
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Nad integracja komunikacji w skali aglomeracji pracuje takze Urzad Miasta
Poznania. W chwili obecnej przygotowywany jest konkurs na stworzenie modelu
zarzadu transportu aglomeracyjnego. Niestety dziatania te nie sq wspierane jakim-
kolwiek lobbingiem wsrdd o$ciennych gmin i zaproszeniem ich do wspotpracy —
juz w fazie tworzenia zatozen dzialania takiego zwiazku. Mozliwe jest takze two-
rzenie jednolitego systemu transportowego poprzez podpisanie porozumien gmin-
nych, ale jedna z gmin, wraz z przekazaniem $rodkow, musi catkowicie przekazac¢
drugiej pelnomocnictwa do organizacji transportu zbiorowego na jej terenie. I tutaj
w wielu wypadkach, burmistrzowie 1 wojtowie nie chcg pozbywac si¢ wptywu na
tworzenie sieci transportowej obejmujacej ich obszar.

8. Podsumowanie

o Generalnie gtéwna bariera tworzenia zintegrowanego systemu aglomeracyj-
nego na terenie Poznania jest obawa o niesprawiedliwy podziat srodkow
przeznaczanych na komunikacj¢ przez poszczegélne gminy. W chwili
obecnej kazdy z przewoznikow emitujac wiasne bilety ma pewnos¢, ze
wszystkie $rodki trafia do jego kasy i to w krotkim czasie. Jednak sytuacja
korzystna dla przewoznika nie jest korzystna dla pasazera, ktory musi ko-
rzysta¢ z srodkoéw transportu kilku przewoznikoéw. Dlatego tez w wielu wy-
padkach jest to pasazer stracony, ktory wybiera dojazd wtasnym samocho-
dem. Obecny rozwoj systeméw pobierania optat umozliwia jednoznaczna
identyfikacje pasazera i przewoznika, ktory pobrat optate za korzystanie z
transportu zbiorowego. Przy podpisaniu odpowiednich umow, przewoznicy
za wykonana ustuge moga rozliczy¢ si¢ miedzy soba z doktadnoscia do
przystowiowej ztotowki. Niemniej konieczne jest opracowanie w tym przy-
padku okreslonych wspolnych standardow, umozliwiajacych przenoszenie
danych pomigdzy systemami r6znych producentow;

e Drugim istotnym czynnikiem to dopasowanie ustawy o transporcie
drogowym do zapiséw ustawy o zamowieniach publicznych. Organ wy-
dajacy zezwolenia powinien doktadnie zidentyfikowaé organizatora da-
nej linii i uzalezni¢ czas wydania zezwolenia do umowy pomigdzy orga-
nizatorem, a przewoznikiem;

e Pilnym wydaje si¢ opracowanie regulacji prawnych, umozliwiajacych
tworzenie jednolitych systeméw kolejowo — autobusowych, ze szcze-
golnym uwzglednieniem jednopoziomowych stacji przesiadkowych
drzwi-drzwi, przeplywow finansowych oraz promowania linii dowoza-
cych pasazerow do stacji przesiadkowych.
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Streszczenie

Od czasu pierwszych dokumentow polityki transportowej Unii Europejskiej
(Biata Ksiega z 1992 roku) system prawny Unii ewoluuje w kierunku tzw.
sterowanej konkurencji, czyli wdrazania mechanizmow rynkowych Traktatu do
specyficznego sektora transportu zbiorowego, w tym — miejskiego. Ostatnia
Biata Ksiega z wrzesnia 2001 stawia te kwesti¢ jednoznacznie: poniewaz trans-
port publiczny musi spetnia¢ wymogi Traktatu, niezbedne jest odejscie od sys-
temu wylqcznosci czy dominacji na rynku niektorych podmiotow, ustugi winny
by¢ swiadczone na podstawie procedur konkurencyjnych. Komisja stwierdza
takze, ze systemy catkowicie wolnej konkurencji na rynku, czyli zderegulowane,
mimo pewnych zalet (zwlaszcza dla budzetow publicznych) nie przynoszq ko-
rzysci w postaci wzrostu przewozow i nie sq z tego powodu faworyzowane.

Transport zbiorowy jest w Polskim systemie prawnym wciqz traktowany
Jjako ustuga socjalna, a nie dziatalnos¢ gospodarcza, stuzqca zaspokojeniu po-
trzeb spotecznych. Prawo polskie jest pod tym wzgledem zasadniczo rozne od
unijnego, w tym w odniesieniu do poziomu miejskiego. Nie przewiduje instytucji
organizatora transportu lokalnego, traktuje udzielanie znizek ustawowych
inaczej niz samorzqdowych, a co najistotniejsze po ostatniej nowelizacji ustawy
o transporcie drogowym — wprowadza ochrone dziatajqcych na rynku podmio-
tow nawet za cene ograniczenia rozwoju ustug.

Charakterystyczne, zZe stan ten poglebit sie w koncowym okresie dostoso-
wywania polskiego prawa do unijnego. Spowoduje to zapewne liczne problemy
prawne i organizacyjne po wstqpieniu Polski do Unii. Niemniej miasta dyspo-
nujq instrumentami prawnymi i organizacyjnymi, aby zapobiec powaznym per-
turbacjom na rynku, wymaga to jednak od mnich pewnego przeorientowania
zasad zarzqdzania.

1. Wprowadzenie

Whaczenie Polski do struktur Unii Europejskich jest okoliczno$cia kluczowa
dla rozwoju transportu miejskiego w najblizszych latach. Wynika to z wielkiego
znaczenia, jakie w Unii przypisuje si¢ transportowi publicznemu w miastach, w
odréznieniu od naszego kraju, gdzie jest to marginalizowane. Wynikaja z tego
takze zasadnicze roznice w systemie prawnym i organizacyjnym, gdyz wiasnie
przylozenie roznego znaczenia sektora transportu miejskiego dla polityki panstw
jest wyrazem wprowadzanych mechanizméw prawnych i organizacyjnych.
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Referat koncentruje si¢ na stanie prawnym (organizacja jest niejako konse-
kwencja tego stanu), jaki wytworzyt si¢ w przededniu wstapienia do UE oraz
ocenie skutkow do$¢ zasadniczych réznic pomigdzy systemem krajowym a unij-
nym. Ta ocena zresztg jest bardzo trudna z braku szerszych do§wiadczen catego
srodowiska transportu miejskiego w tym zakresie, potraktowanie wypowiedzi
jako swego rodzaju scenariusz ostrzegawczy moze by¢ przydatne.

2. Aktualny system prawny w Polsce

W dziedzinie komunikacji miejskiej system prawny w Polsce nie nosi cha-
rakteru spdjnej koncepcji, prowadzacej do realizacji okreslonej polityki Panstwa
i poszczegblnych miast. Ponizszy syntetyczny przeglad przedstawia najwazniej-
sze elementy tego systemu.

Lokalny transport zbiorowy jest zadaniem wlasnym gmin (ustawa o samo-
rzadzie gminnym), wykonywanym w ramach form, jakie przewiduje ustawa o
gospodarce komunalnej. O formie tej dziatalno$ci decyduje rada gminy.

Ustawa o uprawnieniach do bezplatnych 1 ulgowych przejazdow
publicznego transportu zbiorowego przewiduje zasady wspierania ulgowych
przejazdow przez Panstwo, lecz, mimo, ze takze dotyczy lokalnego trans-
portu zbiorowego — nie przewiduje refundowania przewoznikowi miejskiemu
utraconych przychodéw z tytulu ulg ustawowych (w odréznieniu od prze-
woznikow kolejowych i autobusowych pozamiejskich, ktorym te kwoty sa
refundowane).

Ustawa prawo zamowien publicznych przewiduje ogoélne zasady zama-
wiania przez samorzad uslug, w tym tzw. zamowien sektorowych, do ktorych
zaliczono takze ,,obstuge sieci tramwajowych i autobusowych”. Przepis ten nie
zostat jednak skoordynowany z przepisami prawa przewozowego oraz jest w
jawnej sprzecznosci z ustawa o transporcie drogowym, o czym dalej. W
nowym prawie pojawily sig¢ pewne zapisy dotyczace zamawiania ustug o cha-
rakterze ustugi publicznej, jaka jest obstuga sieci transportowej, lecz nie jest
jasne czy dotycza one podmiotow $wiadczacych ustugi, czy ,,organizatorow”
tych ustug, jakimi sa w tym zakresie samorzady. Jest poza dyskusja, iz oma-
wiane zagadnienie nalezy do kategorii zamoéwienia publicznego z powodu ro-
dzaju pomiotéw zaangazowanych w realizacj¢ zadania oraz zaangazowania w
nie srodkow publicznych. Nadal jednak wiele ograniczen ustawy powoduje, ze
stosowanie regut unijnych bedzie niezwykle utrudnione (np. ograniczenie za-
moéwien sektorowych do 3 lat, wyjatkowo do 5 lat, co dla wielu przedsigwzigé
jest rbwnoznaczne z nieoptacalnoscia zaangazowania si¢ w duze zadania).
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Dziatalno$¢ przewozowa jest wolna dziatalnoscia gospodarcza, poddana
regulacji w ramach ustawy o transporcie drogowym oraz zasadom og6lnym, za-
wartym w prawie przewozowym i w og6élnych regulacjach ustawy o dziatalno$ci
gospodarczej. W zakresie sieci kolei aglomeracyjnych zastosowanie ma ustawa
o transporcie kolejowym, ktoéra nie wyrdznia tego typu przewozoéw w jakis
szczegblny sposob, stad sa one poddane w catosci zasadom kolejowym.

Wedhug ustawy o transporcie drogowym udzielenie zgody na prowadzenie
dzialalno$ci przewozowej nie jest uzaleznione od zawarcia umowy z organem
samorzadowym o $wiadczenie tej ushugi, bedacej wynikiem procedury zamo-
wienia publicznego. Nie ma takze zadnych zapisOw co do trasowania linii czy
tworzenia rozktadow jazdy. W zasadzie kazdy moze $wiadczy¢ ustugi bez za-
wierania zadnej umowy z samorzadem i w wielu miastach takie przypadki wy-
stepuja. Warunkiem $wiadczenia ustug jest uzyskanie zezwolenia gospo-
darczego, ktore moze otrzymac kazdy, kto spelni okreslone wymagania prawne.
Odmowa jest wydawana w decyzji administracyjnej, podlegajacej zaskarzeniu.
Wydanie odmowy jest mozliwe tylko w okreslonych sytuacjach, z ktérych naj-
bardziej kuriozalny jest przepis art. 22a ustawy, stanowiacy, ze odmowa moze
wynikaé z powstania ,,zagrozenia dla linii juz istniejacych (...)”. Trudno stwier-
dzi¢, co ten przepis konkretnie oznacza w terminologii prawniczej, co bowiem
moze ,,zagraza¢ linii”? Zwazmy, ze linia jest definiowana jako (art. 4 pkt. 8))
»potaczenie komunikacyjne na okreslonej drodze migdzy przystankami (...), po
ktorej odbywaja si¢ regularne przewozy osob”. Linia jest wigc definiowana
przez drogg, czyli tras¢ przewozow. Co wigc moze ‘zagrazac linii’, jesli zglosi
si¢ dodatkowy przewoznik? Ponadto stowo ,,zagrozenie” ma raczej konotacje
prawne z zakresu bezpieczenstwa lub ekologii, niz transportu. Czy chodzi o to,
ze dopuszczenie nowych przewoznikow grozi...zamachami? Krétko mowiac
mamy do czynienia z przepisem wyjatkowo niejasnym, pozostawiajacym pole
do interpretacji urzedniczej, czyli moéwiac wprost — korupcjogennym i szkodli-
wym dla rynkowo §wiadczonych ustug.

Samorzad ma prowadzi¢ analizy rynku, na ktérych podstawie bedzie oce-
niat ,,dostosowanie istniejacych uslug do potrzeb spotecznych”. To znaczy na
przyktad, ze samorzad oceni, czy ttok w pojezdzie jest znosny, lub nie. Rowno-
czesnie ustawa nie przewiduje udziatu samorzadu w finansowaniu ustug. Dla-
tego przepisy te, nie dos$¢, ze sa nierozsadne, bo wprowadzaja wtadcza role sa-
morzadu bez jakiejkolwiek odpowiedzialnosci za $wiadczone ustugi, a to jest
sprzeczne z art. 22 Konstytucji RP, ktory mowi wyraznie, ze ograniczenie wol-
nosci gospodarczej (a odmowa wydania zezwolenia jest takim ograniczeniem)
jest mozliwe tylko ,,w drodze ustawy i tylko ze wzgledu na wazny interes pu-
bliczny”. Trudno do niego zaliczy¢...ochrong linii , cokolwiek by to miato zna-
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czy¢! 1 to w celu zablokowania $wiadczenia ustug przez inne podmioty, co z
natury prowadzi¢ powinno do poszerzenia oferty, czyli poprawy warunkéw po-
drozowania dla spotecznosci.

Wspomniana nowelizacja wprowadzita w art. 18a mozliwo$¢ zawarcia
umowy o wyplate przewoznikowi ,,zwrotu kosztow stosowania ulg”. Umowa
jest zawierana pomigdzy podmiotem udzielajacym ulg (innych niz ustawowe -
sprzeczno$¢ z Rozporzadzeniem Rady 1191/69!) z przewoznikiem, $wiadcza-
cym ustugi. Przepis ten oznacza, ze podmiot udzielajacy ulg nie moze wybraé
innego przewoznika, ktoremu zwraca koszty stosowania ulg, niz tego, ktory po-
siada stosowne zezwolenie. Nie ma tu zadnego miejsca dla procedury zamowie-
nia publicznego inne niz z wolnej reki 1 zmusza samorzad do zaakceptowania
potencjalnie uciazliwych warunkéw finansowych.

Opisane rozwiazanie z naszej ustawy mogtoby nosi¢ nazwe ,.deregulacji”,
to znaczy, ze ustuga jest $wiadczona na ryzyko i koszt wykonawcy, ktory
otrzyma stosowne zezwolenie gospodarcze. Mogloby, gdyby nie czg¢§¢ przepi-
sow art. 22a! W klasycznej deregulacji umowa przewozu zawierana jest bezpo-
srednio migdzy przewoznikiem a pasazerem przez wykup biletu i nic urzgdowi
do tego, skad pasazer si¢ bierze i czy potrzeby spoleczne sa zaspokojone, czy
nie. Rozwiazanie takie jest zreszta oceniane bardzo krytycznie w Unii Europej-
skiej (w Europie jest powszechne jedynie w Wielkiej Brytanii za wyjatkiem
Londynu), poniewaz jak wykazaly badania, powoduje znaczacy spadek przewo-
zOW 1 zmniegjszenie oferty przewozowej. Jedyna zaleta jest spadek wydatkow
publicznych na t¢ dziatalnosc¢, ale rownoczesnie znacznie wzrasta ruch drogowy,
czyli wydatki publiczne na sie¢ drogowa.

Nalezy dodaé, ze ustawa (wzorem Dyrektywy 93/38/EWG, o zamdwie-
niach publicznych w sektorach ustug publicznych, o ktorej dalej) wprowadza w
art. 129 wylaczenie jej stosowania w zamowieniach na rzecz podmiotow powia-
zanych z zamawiajacym, np. bedacych jego wlasnoscia najmniej co najmniej
50% udziatéw lub akcji. Przepis ten oznacza, ze w miastach ustawa nie bedzie
stosowana w odniesieniu do przewoznikéw komunalnych, w kazdym razie do
czasu wydania innych przepisow UE, o czym takze dalej. To dobra wiadomos$¢
pod warunkiem, ze miasta wykorzystaja t¢ mozliwos¢ dla przygotowania swoich
firm do zapowiadanego w UE otwarcia rynku okoto roku 2010.

Reasumujac stan prawny w Polsce jest niejednorodny i nie zorientowany na
osigganie celow polityki transportowej. Jest on dostosowany raczej do sieci po-
zamiejskich, chroni przewoznikdéw juz dziatajacych, niezwykle utrudnia zmiany
rozktadow jazdy, nie uwzglednia mozliwosci optymalizacji sieci, czynnikéw
efektywnosci gospodarowania (koordynacji dziatan przewoznikow), kosztow
$wiadczenia ustug w warunkach wielkomiejskich, lokalnej polityki taryfowe;.
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Czyli pozbawia administracj¢ systemu organizatora przewozow, jest systemem
regulatora, dopuszczajacego lub odmawiajacego dopuszczenia do $wiadczenia
ustug, lecz z pewnymi elementami ,,zarzadzania przez negacjg”.

Skutkiem tego jest fakt, iz na 8 najwigkszych miast polskich, w ktorych
dziala trakcja tramwajowa i autobusowa, w zadnym miescie nie przeprowadzono
procedury konkurencyjnej na cato$¢ ustug, sa one §wiadczone przez komunalne
przedsigbiorstwa przewozowe, a tylko w nielicznych przypadkach przeprowa-
dzono postepowanie o zamowienia publiczne na ushugi autobusowe 1 wigkszos¢
rynku uzyskali zreszta przewoznicy komunalni. W ostatnim czasie pojawily si¢
watpliwos$ci, czy w ogoble miasta moga zawiera¢ umowy o $wiadczenie ustug
przewozowych (RIO w Gdansku wobec Miasta Gdanska) — nie przewiduja bo-
wiem tego przepisy ustawy o transporcie zbiorowym. W ten sposob Polska do-
szta do granicy absurdu w przededniu wejscia do UE.

Powstanie tej klasycznej ,.bublowej” legislacji bylo zreszta niezwykle
szybkie, bez konsultacji, przy zlekcewazeniu wszelkich opinii negatywnych. W
opinii UKIiE o zgodnosci projektu ustawy z prawem UE pominigto istnienie
Rozporzadzenia 1191/69, kluczowego dla sprawy. Mato tego — w fazie projektu
rzadowego UKIE zauwazalo rozbieznos$¢ projektu z systemem unijnym, w fazie
opiniowania dla Sejmu juz takie spostrzezenie nie pojawilo si¢. Ciekawe...

3. Prawo Unii i jego ewolucja a stosowalnos¢ prawa polskiego

Prawo Unii Europejskiej wobec transportu publicznego jest odzwierciedle-
niem zmian jej polityki transportowej. W pierwszym okresie (ogloszenie pierw-
szej Biatej Ksiggi nastapito w 1992 roku) regulacja dotyczyta wylacznie zagad-
nien konkurencji i bezpieczenstwa, z czasem skierowano uwagg na osiaganie kon-
kretnych celow polityki, zwlaszcza w odniesieniu do podzialu zadan przewozo-
wych, a konkretnie — proporcji transportu publicznego dla zmniejszenia stopnia
zatloczenia drog. Druga Biata Ksiega (,,Europejska polityka transportowa do 2010
roku: ,,Czas na decyzje”, wrzesien 2001) jednoznacznie wskazuje na specyfikg
rynku transportu publicznego i konieczno$¢ wprowadzenia mechanizméw pew-
nego sterowania konkurencja, aby mozliwe bylo osiaganie takich celow polityki.

Obecny system prawny Unii Europejskiej jest zasadniczo rézny od pol-
skiego, poniewaz jak wskazano wyzej nasze podejscie ma charakter peinej dere-
gulacji prawnej, to znaczy wycofania si¢ panstwa z wptywania na podziat zadan
przewozowych.

Podstawowym jest Rozporzadzenie Rady EWG Nr 1191/69/EWG z dnia 26
czerwca 1969 roku ,,w sprawie dziatan Panstw Cztonkowskich w zakresie obo-
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wiazkow stuzby publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym §rod-
ladowym”. Uzywa sig¢ tu pojgcia ,,obowiazku stuzby publicznej” (w polskich wa-
runkach lepiej uzy¢ terminu ,,uzytecznosci”), ktory to termin dotyczy dziatan or-
ganizatorskich administracji publicznej (w odréznieniu od podobnego pojecia w
stosowanego w polskim prawie przewozowym, gdzie jest to obowiazek przewoz-
nika wykonywania zgtoszonych przewozéw). Konkretnie chodzi o to, ze organi-
zator moze zleci¢ takie przewozy, ktorych przewoznik by nie wykonywat, gdyby
mial si¢ kierowa¢ rachunkiem ekonomicznym. Oznacza to, ze organ, ktory chce
natozy¢ jakikolwiek obowiazek, wynikajacy badz z wielkosci mozliwych do uzy-
skania przychodow, takze z uwzglednieniem taryf i ulg przewozowych, musi zre-
kompensowa¢ straty wynikajace ze stosowania taryfy badz dziatania na linii o
zbyt matej frekwencji dla pokrycia kosztow. Tej instytucji w polskim prawie nie
ma, za wyjatkiem zwrotow utraconych przychodéw z tytutu stosowanych ulg na
kolejach i w pozamiejskich przewozach autobusowych, przy czym zwrot jest pro-
centowy, za§ wielko$¢ taryfy jest zalezna od przewoznika. Nie wiadomo wigc,
jaka kwote nalezy przeznaczy¢ na te zwroty co rodzi corocznie roszczenia prze-
woznikow.

Jesli zwazy¢, ze w zakresie ogdlnego systemu zamédwien publicznych polskie
prawodawstwo jest zbiezne z unijnym, to w UE dodatkowo wprowadzono spe-
cjalng dyrektywe (Dyrektywa Rady z dnia 14 czerwca 1993 r. 93/38/EWG, koor-
dynujaca procedury udzielania zaméwien publicznych przez podmioty dziatajace
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i telekomunikacji), ktéra
dla sektora transportu zbiorowego wprowadza szczegdlne rozwiazania. Dyrektywa
precyzyjnie nazywa zamowieniem publicznym kontraktowanie ustug publicznych,
$wiadczonych na rzecz pasazerow. Zasada dobierania wykonawcow §wiadczenia
tych ustug jest procedura przetargowa, z wyjatkami, przewidzianymi dla tzw.
kontraktow negocjowanych, w przyblizeniu odpowiadajacych polskim zamowie-
niom z wolnej reki. Procedura pozwala na wylonienie operatora sieci, jej czesci
lub pojedynczych linii. Przepis Art. 2 ust. 2 pkt. C) definiuje przedmiot ushug dla
tzw. umow ramowych na obstuge sieci transportowej: ,,W przypadku ustug trans-
portowych uwaza sig, iz sie¢ istnieje, jezeli ushuga jest §wiadczona zgodnie z wa-
runkami okreslonymi przez wlasciwe organy Panstwa Cztonkowskiego, takimi jak
warunki dotyczace obstugiwanych tras, zdolnosci przewozowej lub czgstotliwosci
ustugi” (thum. UKIE). Do polskiego prawa zamowien publicznych wprowadzono
tylko zasade uméw ramowych dla zaméwien sektorowych, jednak brak jakiego-
kolwiek doprecyzowania jak podano za Dyrektywa. Mozna rozumieé, ze autorzy
tej ustawy pozostawili t¢ kwestie do regulacji w ustawodawstwie branzowym
transportu, no, ale takiego nie dopilnowano, a nawet przeciwnie — ustawa o trans-
porcie drogowym jest niejako sabotazem takiego podejscia.
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Wspomniana dyrektywa w artykule 13 wylacza z zasad zamoéwien tzw.
przedsigbiorstwa publiczne lub powiazane, uznajac, iz sa one powotywane w
celu §wiadczenia konkretnych ustug na rzecz zamawiajacego podmiotu publicz-
nego. Zasada ta zostata w polskim prawie (art. 4a ust.5 ustawy o zamowieniach
publicznych w jej ostatniej wersji sprzed uchwalenia prawa zamoéwien publicz-
nych) odniesiona tylko do jednostek panstwowych, pomijajac komunalne, co
bylo sprzeczne nie tylko z zapisem dyrektywy, ale takze z konstytucyjnymi za-
sadami podzialu zadan pomigdzy rodzaje administracji publicznej. Obecne
prawo zaméwien publicznych wprowadzito tg instytucj¢ w pelni zgodnie z Dy-
rektywa (art. 127), cho¢ pod pewnymi warunkami.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej 1 maja 2004 roku wiaze si¢ z ko-
nieczno$cia dostosowania dziatalno$ci gmin i przewoznikéw do wiazacych
bezposrednio te podmioty przepiséw, w tym wypadku Rozporzadzen Rady Eu-
ropejskiej. Najwazniejsze jest wspomniane Rozporzadzenie Rady nr 1191/69.
Zasady tego Rozporzadzenia nie zostaly dotad w peini inkorporowane do
prawa polskiego.

W koncowej fazie legislacji w strukturach Unii znajduje si¢ projekt nowego
Rozporzadzenia (Parlamentu Europejskiego i Rady) o symbolu COM 107
(ostatnia wersja z data 21.02.2002, po opinii Parlamentu Europejskiego) ,,w
sprawie dziatan panstw czlonkowskich dotyczacych wymagan w zakresie ustug
publicznych, przyznawania kontraktow na ushugi publiczne w pasazerskim
transporcie kolejowym, drogowym i zegludze srodladowej”. Projekt ten przewi-
duje rozwinigcie systemu zamawiania ustug transportowych w trybie zamowie-
nia publicznego, szczegoétowo regulujac zasady dostepu do rynku ushug przewo-
zowych w osobowym transporcie drogowym, tramwajowym i kolejowym. Pro-
jekt rozporzadzenia wprowadza dla potrzeb zamowien publicznych szereg
szczegdtowych uregulowan, w tym takze obowiazki zamawiajacego do
uwzglednienia interesow podmiotow, ktore w wyniku przegrania procedur kon-
kurencyjnych musza opusci¢ teren $wiadczonych ustug. Projekt przewiduje
okres dostosowawczy dla panstw czlonkowskich na wprowadzenie zasady kon-
traktowania w systemie konkurencyjnym.

Powotany projekt rozporzadzenia napotyka w §rodowiskach przewoznikow
na dwa rodzaje oporu: po pierwsze tych, ktore chronia swoj monopol (glownie
kilka wielkich aglomeracji miejskich, gdzie dziataja wylacznie publiczni prze-
woznicy, w tym wlasnosci panstwowej), oraz przewoznikoOw prywatnych, oba-
wiajacych sig, iz nowe prawo zostanie uznane za forme¢ pomocy publicznej, co
oznacza wiele ograniczen i wymogow takze dla przedsigbiorcow. Ta druga kwe-
stia zostata naswietlona orzeczeniem Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci
w tzw. ,,sprawie Altmark” (ramka):
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Orzeczenie Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwo$ci w sprawie C-280/00
Altmark Trans GmbH und Regierungspriasidium Magdeburg przeciw Nahver-
kehrsgesellschaft Altmark GmbH

TRYBUNAL ORZEKA, IZ WSPRARCIE FINANSOWE, KTORE
OZNACZA TYLKO REKOMPENSATE ZA ZOBOWIAZANIA Z TY-
TULU SWIADCZENIA USLUG UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ NA-
RZUCONYCH PRZEZ PANSTWA CZLONKOWSKIE NIE WYKA-
ZUJE CECH POMOCY PUBLICZNEJ.

“Trybunat Sprawiedliwosci zwrocil uwage na to, iz wedtug ustalonego orzecz-
nictwa, aby $rodek publiczny zaklasyfikowac jako pomoc panstwowa w rozu-
mieniu Traktatu WE, musi istnie¢ mozliwo$¢ uznania go za "uprzywilejowa-
nie" przyznane przedsigbiorstwu otrzymujacemu, ktorego przedsigbiorstwo to
nie otrzymatoby w zwyktych warunkach rynkowych.

Trybunal uznal, Ze nie dochodzi do takiego "uprzywilejowania", gdy pu-
bliczny Srodek finansowy nalezy traktowa¢ jako rekompensate za ushugi
$wiadczone przez przedsigbiorstwa otrzymujace w celu wywiazania si¢ z
zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug uzytecznoSci publicznej.

Aby jednak taka rekompensata mogla w danej sprawie unikngé zaklasyfi-
kowania jako pomoc publiczna, muszg zostaé spelnione cztery warunki.
Po pierwsze, przedsigbiorstwo otrzymujace musi rzeczywiscie by¢ zobligo-
wane do $wiadczenia ustug uzyteczno$ci publicznej do wypelnienia i zobo-
wiazania te musza by¢ wyraznie okreslone.

Po drugie, parametry na podstawie ktorych obliczana jest rekompensata
muszg by¢ uprzednio ustalone w sposob obiektywny i przejrzysty.

Po trzecie, rekompensata nie moze przekroczy¢ kwoty koniecznej do pokrycia
catosci lub czesci kosztow poniesionych w trakcie wypetniania zobowigzan z
tytutu $§wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem odpo-
wiednich wptywow i uzasadnionego zysku.

Po czwarte, w przypadkach, gdy przedsigbiorstwo nie zostato wybrane w wy-
niku procedury zamowienia publicznego, poziom rekompensaty nalezy ustali¢
na drodze poréwnania z analiza kosztow, ktore poniostoby typowe przedsig-
biorstwo transportowe (z uwzglednieniem odpowiednich wptywdéw i uzasad-
nionego zysku wynikajacego z wypetniania zobowiazan).

Tylko wowczas, jesli zostana spelnione powyzsze cztery warunki mozna
uznaé, ze przedsigbiorstwo nie korzystalo z realnego "uprzywilejowania"
finansowego, ktére wywarloby skutek w postaci postawienia go w korzyst-
niejszej pozycji konkurencyjnej niz konkurujace z nim przedsigbiorstwa,
tak wiec nie jest to pomoc publiczna w rozumieniu Traktatu WE.”
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Orzeczenie to wyjasnia kwesti¢ dopuszczalnosci doptat do przewozow nie-
rentownych, udzielonych w trybie konkurencyjnym: pod do$¢ oczywistymi wa-
runkami nie sa one pomoca publiczna. Jednak pozostaja watpliwosci co do sto-
sowania innych niz konkurencyjne metod kontraktowania ushug przewozowych
(warunek 4). O to trwa debata 1 polemika migdzy zwolennikami ,,czystego
rynku” oraz regulacji ,,w imi¢ wartosci spotecznych”, cokolwiek by to miato
znaczy¢ (a naprawde chodzi o ochrong monopoli, takze komunalnych lub pan-
stwowych).

W ostatnim dziesigcioleciu warunki ekonomiczne sektora transportu pu-
blicznego w Unii Europejskiej ulegly duzej zmianie. Jedenascie z pigtnastu
panstw cztonkowskich wprowadzito obecnie do swojej legislacji lub procedur
administracyjnych element konkurencji odnoszacy si¢ przynajmniej do czesci
ich rynku transportu publicznego. Badania w krajach Unii wskazaty, ze w
przypadku systemu zderegulowanego koszty $wiadczenia sa wprawdzie niskie,
lecz oferta bardzo uboga (obstugiwane sa tylko kierunki o najwyzszej fre-
kwencji pasazerow, brak przewozow socjalnych). Prawie we wszystkich przy-
padkach wprowadzana jest tzw. ,konkurencja sterowana" - oparta raczej na
regularnym odnawianiu wytacznych praw niz na swobodnym dostepie do
rynku. Ten system wykazuje koszty nieco wyzsze od systemow zderegulowa-
nych, lecz oferta jest znacznie szersza, a przede wszystkim moze by¢ ksztatto-
wana w zgodzie z polityka organizatora przewozow. Wreszcie w sytuacji kla-
sycznego monopolu (z takim mamy obecnie do czynienia w wielu miastach
polskich, ale takze w niektérych miastach krajach 15-ki) koszty sa najwyzsze a
oferta nienajlepiej dostosowana do potrzeb klienta. Wiasciwie przeprowadzone
otwarcie rynku okazalo si¢ sukcesem, poprawiajac efektywnos$¢ kosztowa oraz
atrakcyjnos¢ ustug. Operatorzy publicznego i prywatnego sektora transporto-
wego wykorzystali nowe mozliwosci, zaktadajac dziatalno§¢ gospodarcza
takze w innych panstwach cztonkowskich i wchodzac na tamtejsze rynki.
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4. Synteza systemu

Polski obecny system prawny mozna opisac¢ nastgpujaco:

Przewoznicy dzialaja na wlasny rachunek i ryzyko, wyszukuja na rynku
linie, ktore chca obstugiwaé, uzyskuja stosowne certyfikaty inne $§wiadec-
twa dopuszczenia do dzialania na rynku oraz zezwolenia gospodarcze,
dopuszczajace do Swiadczenia konkretnej ustugi (co do miejsca i czasu, z
dokladnoscia do 1 minuty!)

Organa administracji dbaja o kwalifikacje przewoznikow oraz wydaja ze-
zwolenia na Swiadczenie uslugi w zakresie trasy i czasu $wiadczenia
ustugi, reagujac na zlozony wniosek. Moga tez odmowic¢ zezwolenia, jesli
nie sa spelnione wymagania co do przewoznika i jego personelu, oraz jesli
usluga ,,moze zagrozié istniejacej linii”.

Organa administracji nie moga zamowi¢ ushugi w konkretnym miejscu i
czasie — to przewoznik musi zglosi¢ taka gotowos¢. Moga natomiast (po
zbadaniu rynku) odmowi¢ zgody na nowe lub zmieniane ustugi.
Administracja refunduje ulgi przewozowe, ktéorych udzielily ich organy
stanowigce, za wyjatkiem komunikacji miejskiej, gdzie ulgi ustawowe re-
funduje miasto.

Natomiast system Unii mozna przedstawi¢ nastepujaco:

Przewoznicy musza uzyskaé certyfikaty kompetencji zawodowej dla
dopuszczenia do dzialania na rynku (w Polsce tak samo).

Organa publiczne sa organizatorami przewozow — badaja potrzeby
przewozowe, planuja sieci, oglaszaja zamdéwienia publiczne na ich ob-
sluge. Organa publiczne finansuja dwa elementy ustug: refunduja udzie-
lone ulgi (wedlug zasady refundacji przez organ, ktory udzielil ulgi) oraz
utracone przychody z tytulu obslugiwania przewozow nierentownych,
zaméwionych przez organizatora.

Przedstawiona analiza prowadzi do dos¢ smutnych wnioskow co do dosto-
sowania polskiego prawa do regutl i wymogow UE. W zasadzie dostosowanie
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polskiego prawa dotyczy tylko czeSci zwiazanej z zamoéwieniami publicznymi i
to zostato dokonane w ,,ostatniej chwili”, co uniemozliwito polskim podmiotom
publicznym i gospodarczym przygotowanie si¢ do nowej sytuacji. Utatwi to fir-
mom z obecnej Unii wypieranie polskich podmiotéw z rynku.

Sektor komunalny (miasta i przewoznicy komunalni) jest w zasadzie
przygotowany do nowych zasad — niektoére miasta podobne reguty czgsciowo
wdrazaja w mozliwym zakresie (Wroctaw, Bialystok, Kalisz inne). Nie zmie-
nia to faktu, ze konieczne sa szybkie zmiany organizacyjne, zwtaszcza po stro-
nie urzedow, jako organow zamawiajacych. Po stronie przewoznikow kluczo-
wym wyzwaniem jest przejrzystos¢ kosztow i finansowania ustug, poniewaz
opisane zasady wymagaja precyzyjnego ksiggowania kosztow i wpltywow z
kazdej linii (lub obszaru) dla rozliczenia poziomu naleznych doptat. Powstanie
nowoczes$nie rozumianych zarzadéw transportu publicznego jest niezwykle
wazne i pilne.

Natomiast sektor transportowy, jako organizacja panstwowa, w ogodle do
nowej sytuacji nie jest przygotowany! Brak legislacji dostosowanej do przepisow
UE oraz do rzeczywistych potrzeb i praktyki miast jest powazna luka prawna,
grozaca trudnymi do przewidzenia konsekwencjami po wejsciu Polski do Unii.

5. Zastosowanie doswiadczen europejskich i Swiatowych
w Polsce

Analizujac r6zne warianty mozliwe do wdrozenia w warunkach polskich,
na podstawie szerokich do$wiadczen miast Zachodniej Europy, a takze Azji i
innych czgsci §wiata, mozna wskaza¢ na mozliwo$¢ wprowadzenia réznych sto-
sowanych z dobrym skutkiem modeli zarzadzania w ramach podejscia tzw.
»konkurencji sterowanej”. Jako dominujace podejscie wytania si¢ model ryn-
kowy, oparty na nast¢pujacych zasadach:

a) Miasto (podmiot publiczny) pelni funkcje organizatora, ktory planuje
system obstugi mieszkancow oraz zamawia ustugi dla calego systemu w
drodze jednego zamoéwienia, jego czgSci lub poszczegdlnych linii w
drodze zamoéwienia publicznego.

b) Przewoznicy (publiczni badz prywatni) konkuruja o kontrakty i swiad-
cza ustugi na podstawie umow, zawieranych z miastem. Sa to umowy
wieloletnie, np. we Francji najczgsciej 15 — 20 lat, zaleznie od programu
inwestycyjnego, zwiazanego z realizacjg zamowienia.

c) Po przegladzie uwarunkowan prawnych w Polsce niezbedne jest szybkie
przygotowanie do otwarcia rynku jako kierunku przesadzonego w UE.
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Na pierwszy okres (jesli takie dzialania nie byly dotad podjete) mozna
wskazywaé tryb zamowien z wolnej reki dla przeksztatcanych i re-
strukturyzowanych komunalnych przedsigbiorstw przewozowych na
okres taki, ktory z jednej strony bedzie dawat mozliwos¢ gospodarowa-
nia w nowych warunkach podmiotowi, z drugiej bedzie nawiazywat do
regulacji UE i1 zmierzal do pelnego urynkowienia ustug najpézniej w
chwili wymogu prawnego Unii. Nalezy spodziewac sig, ze taki system
bedzie w UE obowiazkowy najpdzniej w roku 2010.

6. Sytuacja w Polsce — analiza rynku, formy dzialalnosci
komunalnej

Stan prawny w Polsce w komunikacji miejskiej jest oparty na domniema-
niu, iz ustugi $wiadczone sa przez przewoznikéw komercyjnych, za$ nie jest po-
trzebny system wsparcia panstwa i gminy. Nawet nie przewidziano obowiazku
refundowania utraconych przychodéw z tytulu stosowania ulg ustawowych a
takze obstugiwania nierentownych polaczen. Ten stan rzeczy wyraznie nie jest
przyjmowany do wiadomosci przez miasta polskie, za co im chwata (vide proces
Miasta Stolecznego ze Skarbem Panstwa o zwrot wyptaconych refundacji ulg
ustawowych), niemniej mozliwe sa konflikty na tle legalnosci zawierania uméow
o $wiadczenie ustug przewozowych. Pierwszy taki konflikt juz zaistniat w
Gdansku, gdzie Regionalna Izba Obrachunkowa kwestionuje prawa do zawarcia
umowy o $wiadczenie ustug i emisje biletow przez miasto twierdzac, iz jest to
uprawnienie / obowiazek przewoznika.

Zgodnie z ustawg o samorzadzie gminnym gmina samodzielnie wybiera
forme prowadzenia ustug publicznych, przy czym wybor determinuje ustawa o
gospodarce komunalnej. W wielu miastach w latach 90-ych przeksztalcono dawne
przedsigbiorstwa komunalne w zaklady budzetowe (tylko w kilku miastach w
spotki prawa handlowego), gtéwnie dla zmniejszenia obciazen podatkowych oraz
uproszczenia zarzadzania (brak rady pracowniczej jak w przedsigbiorstwie oraz
cial wg kodeksu handlowego jak w spotkach). Faktycznie byly to przedsigbior-
stwa, z pelnym wyposazeniem i kadra, pelna dziatalnoscia gospodarcza. Niemnigj
przepisy nie dopuszczaja, aby w tej formie prawnej zaklad starat si¢ o srodki pu-
bliczne miasta w trybie zamoéwienia publicznego (ustawa o finansach publicz-
nych), co eliminowato zaktad z gry rynkowej, gdyby miasto takowa chciato wy-
wota¢. Dopiero po przeksztalceniach w spotki handlowe jest mozliwe uruchomie-
nie dziatan restrukturyzacyjnych oraz stopniowe otwieranie rynku. Proces ten za-
czal si¢ na szersza skalg w potowie lat 90-ych, obecnie dobiega konca.
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Obecna sytuacja, opisana wczesniej, moze zaowocowac zupelnie niespo-
dziewanymi konsekwencjami prawnymi. Zakltadajac, ze w Unii nie zostang
wdrozono nowe przepisy rangi rozporzadzenia, po 1 maja 2004 zacznie obowia-
zywa¢ w Polsce Rozporzadzenie 1191/69, wprowadzajac zupelnie inne niz w
naszym prawie przewozowym rozumienie terminu ,,obowiazku shuzby publicz-
nej” oraz nakltadajace obowiazek refundacji ulg przez kazdy podmiot, ktory te
ulge natozyt (sadzeg, ze dotyczy to takze polskiego Parlamentu). A wigc powi-
nien zosta¢ usunigty jeden z najwazniejszych przepisow blokujacych rozwoj
transportu komunalnego, chociaz trudno sobie wyobrazi¢ w obecnej sytuacji fi-
nans6w publicznych znaczace $rodki, przeznaczone na refundacje ulg. W przy-
padku ulg kolejowych Parlament po prostu zmniejszyt poziom ulg, co istotnie
wplynelo na spadek przewozow, zwlaszcza regionalnych. Ponadto samorzady
beda mogly — lub musialy — doptaca¢ do nierentownych przewozow, za$ prze-
woznicy zostana zmuszeni do precyzyjnej ewidencji kosztow i przychodow z
poszczegblnych linii.

Nalezy takze przewidywaé pojawienie si¢ w Polsce przewoznikow z in-
nych panstw unijnych (niektdrzy juz operuja w sektorze komunalnym). Naru-
szanie zasad UE wobec tych zwtaszcza przedsigbiorcow zapewne bedzie skut-
kowato sporami sadowymi, a ich rozstrzyganie w polskich sadach moze napa-
wac¢ obawami wobec zupelnej nieznajomosci zagadnien rynku przewozow ko-
munalnych w ujgciu rynkowym.

Dlaczego wigc powinno dojs¢ do przeksztalcenia firm komunalnych w
silne spotki handlowe? Aby przejs¢ do formy komercyjnej dziatalnosci zgodnej
z duchem i litera przepiséw unijnych konieczne jest dziatanie podmiotu ,,praw-
dziwie” gospodarczego (trudno za taki uzna¢ zaktad budzetowy, czy nawet mo-
nopolistyczna spotke komunalna, chroniona na rynku przez miasto), kierujacego
si¢ zasadami efektywno$ci gospodarowania, o samodzielnej odpowiedzialnosci
finansowej i prawnej. Z faktycznego punktu widzenia zdolnos¢ do $wiadczenia
ustug maja zwykle firmy komunalne, stad ich szansa zaistnienia takze w warun-
kach konkurencji regulowane;.

7. Rekomendacje na okres przejSciowy

Na obszarze miasta zwykle tylko przewoznik komunalny posiada zezwole-
nie, przewidziane Ustawa o transporcie drogowym, obejmujace przewozy w
skali umozliwiajacej zaspokojenie potrzeb zbiorowych w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego. Rownoczes$nie miasto, jako wilasciciel przedsigbiorstwa,
ma instrument zarzadczy, pozwalajacy tak uksztaltowa¢ zakres ustug (to znaczy
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uktad linii, czgstotliwosci kursowania, zdolnos¢ przewozowa, powigzania z ko-
leja), aby byta realizowana jego polityka, wynikajaca z rozeznania potrzeb
mieszkancoéw i mozliwosci taryfowych i budzetowych. Miasta prowadza w tym
zakresie badania rynku po to, aby ksztaltowac §wiadczenie ustug (a nie po to, jak
to wynika z art. 22a znowelizowanej ustawy o transporcie drogowym, aby prawa
wykonywania takich ustug odmawia¢). Takie podejscie pozwala niejako obej$c
nieracjonalne rozwiazania ustawy.

Zgodnie z trescia art. 3 ust 2 ustawy o gospodarce komunalnej w przy-
padku ustug, na ktérych $§wiadczenie wymagane jest zezwolenie, Gmina moze
zawrze¢ umoweg jedynie z podmiotem posiadajacym stosowne pozwolenie.
Zwykle tylko przewoznicy komunalni takie zezwolenie posiadaja, rzadka jest
sytuacja, aby inny podmiot aplikowat o takie zezwolenie lub o jego promesa.
Mozna z tego wywiez¢, iz nie ma obecnie na rynku uslugodawcow podmiotéw
innych, niz przewoznicy komunalni, zdolnych do podj¢cia takiej dziatalnosci.

Ta rekomendacja jest niczym innym, jak sztuczka prawna, ale innego ra-
cjonalnego wyjscia w okresie przejsciowym nie widac.

8. Wniosek koncowy

Obecny stan prawny w zakresie komunalnego transportu publicznego nie
odpowiada zasadom i czg$ciowo literze prawa Unii Europejskiej. W dodatku
zmiany prawne, przygotowywane w UE ida w kierunku zupelie innym, niz
ostatnie dokonania legislacyjne w sektorze transportowym w Polsce. Dlatego
srodowisko powinno przygotowac zatozenia (a co najmniej wesprze¢ ich przy-
gotowanie) lub pelna nowa legislacjeg, zgodna z regutami UE. Zaniechanie tych
dziatan moze prowadzi¢ do konfliktéw z potencjalnymi przewoznikami z innych
krajow UE, ktorzy dysponujac kapitatem, sprzetem, kadra i doswiadczeniem (w
tym takze prawnym) moga wejs¢ na rynek zanim nasze przedsigbiorstwa i orga-
nizatorzy miejscy transportu zbiorowego przygotuja si¢ do nowej sytuacji.

Wymagatoby to nie tylko pracy legislacyjnej, ale takze pewnej akcji wyja-
$niajacej, poniewaz dotychczasowe wysitki napotykaly na mur niewiedzy i wy-
raznego lobbingu duzych przewoznikéw i ich zwigzkéw zawodowych. W $ro-
dowisku poselskim w tej sprawie panuje raczej stosunek ambiwalentny, jako ze
parlamentarzys$ci ze $rodkoéw transportu miejskiego nie korzystaja. W warun-
kach Unii to powazny brak poprawnosci politycznej, jako ze transport publiczny
jest niezwykle waznym obiektem polityki Unii.
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Katarzyna Hebel
Olgierd Wyszomirski

BARIERY W INTEGRACJI ZBIOROWEGO

LOKALNEGO TRANSPORTU
Z. REGIONALNYM

SPIS TRESCI:

1. Wprowadzenie

2. Identyfikacja barier integracji

3. Kierunki dziatan zmierzajqcych do przetamania barier integracji transportu
lokalnego i regionalnego

4. Bariery integracji transportu lokalnego z regionalnym na przykiadzie
aglomeracji gdanskiej

5. Wnioski

1. Wprowadzenie

Preferencje efektywnych i potencjalnych uzytkownikéw transportu wska-

zuja na koniecznos¢ integracji zbiorowego transportu lokalnego z regionalnym
w celu zmniejszenia uciazliwosci zwiazanych z przesiadaniem si¢ oraz utatwie-
nia zamiennego korzystania z obu rodzajow transportu. Integracja ta jest rozwia-
zaniem powszechnym w krajach Unii Europejskiej. Wystepuje nawet w zdere-
gulowanym transporcie Wielkiej Brytanii. W warunkach naszego kraju, jak do-
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tad, nie udalo si¢ osiagna¢ sukcesu w tym zakresie, pomimo podejmowania
okreslonych dziatan integracyjnych. Istotnym jest wigc zidentyfikowanie barier
przedmiotowej integracji i okreslenie mozliwosci ich przetamania.

2. Identyfikacja barier integracji

Bariery integracji zbiorowego transportu lokalnego z regionalnym mozna
podzieli¢ na :
o formalno-prawna,
ekonomiczno-finansowa,
techniczno-eksploatacyjna,
spoleczno-polityczna.

Bariera formalno-prawna wynikajaca z obowiazujacego ustawodawstwa.

Transport miejski funkcjonuje na podstawie ustawy z dnia 8 marca 1990r.
o samorzadzie gminnym." oraz ustawy z dnia 20 grudnia 1996r. o gospodarce
komunalnej.”’ W pierwszej z tych ustaw zostal on uznany za zadanie wlasne
samorzadoéw gminnych, a w drugiej — za czg$¢ gospodarki komunalnej o charak-
terze uzytecznosci publicznej. W zwiazku z tym powinien on $wiadczy¢
powszechnie dostepne ushugi zaspokajajace na biezaco i nieprzerwanie potrzeby
przewozowe wystepujace w miastach i gminach podmiejskich.

W odniesieniu do transportu regionalnego nie okreslono ustawowo organu
administracji samorzadowej odpowiedzialnego za zapewnienie jego ustug.
W ustawach o samorzadzie powiatowym 1 wojewddzkim brakuje bowiem od-
powiednika przepisu w ustawie o samorzadzie gminnym, ktéry okresla szcze-
gotowo ich zadania.

Z ustawy o samorzadzie gminnym w zwiazku z ustawa o cenach oraz z
ustawy o gospodarce komunalnej wynika urzegdowy charakter cen za ustugi lo-
kalnego transportu zbiorowego. Stanowienie tych cen jest aktem prawa miej-
scowego, obowiazujacego na obszarze gminy. Ustawa o samorzadzie gminnym
przyznaje takze prawo uchwalania uprawnien do przejazdéw bezptatnych lub
ulgowych w formie aktu prawa miejscowego. Aktem tym nie mozna jednak
ograniczy¢ uprawnien ustawowych przyznanych réznym grupom ludnosci.
Wolno je tylko rozszerzy¢ o dodatkowe, wynikajace z realizacji okreslonej po-
lityki gminy. Najczgsciej przyznaje si¢ uprawnienia osobom, ktore ukonczyty 70
lub 65 lat, radnym, honorowym dawcom krwi, policjantom, pracownikom

U Dz.U. z 2001r., Nr 142, poz.1591, z p6zn. zm.
Y Dz.U. z 1997r., Nr 9, poz, 43 z p6zn. zm.
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przedsigbiorstw komunikacyjnych i cztonkom ich rodzin, a nawet bezrobotnym
w celu poszukiwania pracy.

Ceny za ustugi transportu regionalnego sa ustanawiane przez przewozni-
kéw we wlasnym zakresie. Przewoznicy sa jednak zobowiazani ustawa z dnia
20 czerwca 1992r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego” do stosowania okreslonych uprawnien do przejaz-
dow ulgowych i bezptatnych. Dodatkowo w odniesieniu do transportu regional-
nego obowiazuja uprawnienia do przejazdéw ulgowych i bezptatnych wynika-
jace z ustaw:

e 7 dnia 29 maja 1974r. o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojsko-

wych oraz ich rodzin,”

e 7 dnia 24 stycznia 1991r. o kombatantach oraz niektorych osobach beda-

cych ofiarami represji wojennych i okresu powojennego,”

e 7z dnia 9 maja 1996r. 0 wykonywaniu mandatu posta i senatora.®

Poza uprawnieniami ustawowymi przewoznicy regionalni stosuja wlasne
dla swoich pracownikdéw, emerytow, rencistow i ich rodzin.

Grupy 0s6b uprawnionych do korzystania z ulg w transporcie regionalnym
i lokalnym przedstawiono w tabeli 1.

Dodatkowym elementem réznicujacym ulgi stosowane w transporcie re-
gionalnym i lokalnym jest ich poziom. W transporcie regionalnym wystgpuje
pie¢ poziomdw ulg, tj. 100%, 95%, 78%, 49% i 37%, natomiast w transporcie
lokalnym, pomimo formalnych mozliwosci stosowania wielu poziomow ulg,
powszechnie stosowane sg ulgi 100% i 50%, jakie wskazane ustawowo dla pew-
nych grup osob.

Kolejnym utrudnieniem zwiazanym z ulgami jest ich réznorodny zakres.
W transporcie regionalnym inne ulgi przyshuguja poszczegolnym grupom osob
przy zakupie biletow jednorazowych a inne przy zakupie biletow miesigcznych.

O poziomie przystugujacej ulgi decyduje takze klasa (1 lub 2) i rodzaj po-
ciggu jakim zamierza podrézowaé pasazer (osobowy, pospieszny). W trans-
porcie lokalnym zdecydowanie rzadziej spotyka si¢ zrdéznicowanie w upraw-
nieniach do ulg wynikajace z rodzaju linii (zwykta, pospieszna, ekspresowa,
specjalna czy nocna) czy rodzaju nabywanego biletu (jednorazowy, okresowy
imienny lub na okaziciela). Poza uprawnieniami do ulg ogromny problem spra-

Y Dz.U. z 2002r., Nr 175, poz. 1440

Y Dz.U. z 2002r., Nr 9, poz.87 z pézn. zm..

9 Dz.U. z 2002r.,Nr 42, poz. 371 z pézn. zm.
9 Dz.U z 1996r.., Nr 73, poz. 350 z p6zn. zm.
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Tabela 1
Grupy oséb uprawnionych do korzystania z ulg ustawowych w transporcie
regionalnym oraz ustawowych i samorzadowych w transporcie lokalnym

Grupa 0so6b Transport Transport lokalny

regionalny Ulgi Ulgi
ustawowe | samorzadowe*

Dzieci do lat 4 + - +

Dzieci od lat 4 do 7 + - +

Dzieci i mtodziez uczaca si¢ (do24lat) + - +

Studenci 4k + -

Nauczyciele + - -

Inwalidzi wojenni i wojskowi I grupy lub catkowicie + + -

niezdolni do pracy i do samodzielnej egzystencji

Niewidomi + - +

Inwalidzi I grupy + - +

Inwalidzi wojenni + - +

Kombatanci + + +

Osoby niezdolne do samodzielnej egzystencji + - +

Przewodnicy lub opiekunowie towarzyszacy w

podrozy: + + -

inwalidzie wojennemu i wojskowemu I grupy lub

catkowicie niezdolnemu do pracy i do samodzielne;j

egzystencji; + - +

osobie niewidomej; + - +

osobie niezdolnej do samodzielnej egzystencji; + + -

dzieciom i mtodziezy dotknigtej inwalidztwem lub

niepetnosprawnym.

Zohierze shuzy zasadniczej + - -

Funkcjonariusze (podczas petnienia obowiazkow): + - -

Strazy Granicznej;

celni;

Policji.

Senatorowie i postowie + + -

Emeryci i rencisci Ak - +

Pracownicy firm komunikacyjnych i cztonkowie ich - - +

rodzin

Osoby, ktore ukonczyty 70 lat (lub 65 lat) - - +

* w przypadku ulg samorzqdowych ze wzgledu na zroznicowane rozwiqzania uwzgled-
niono praktyke najbardziej powszechnq; ** do ukonczenia 26 lat; *** 2 razy w roku.
Zrodio: opracowanie wilasne na podstawie: C.Radziewicz: Ponownie o uprawnieniach
do bezplatnych i ulgowych przejazdow w komunikacji miejskiej. ,, Biuletyn Komunikacji
Miejskiej” 2000, nr 55, 5.42; Ustawy z dnia 20 czerwca 1992r. o uprawnieniach do
ulgowych przejazdow srodkami publicznego transportu zbiorowego (Dz.U. z 2002r. Nr
175, poz. 1440 z pozn. zm.); Ustawy z dnia 29 maja 1974r. o zaopatrzeniu inwalidow
wojennych i wojskowych oraz ich rodzin (Dz.U. z 2002r., Nr 9, poz.87 z pozn. zm.);
Ustawy z dnia 24 stycznia 1991r. o kombatantach oraz niektorych osobach bedqcych
ofiarami represji wojennych i okresu powojennego (Dz.U. z 2002r.,Nr 42, poz. 371 z
pozn. zm); Ustawy z dnia 9 maja 1996r. o wykonywaniu mandatu posla i senatora (Dz.U
z 1996r.., Nr 73, poz. 350 z pozn. zm.).
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wiaja dokumenty potwierdzajace prawa do nich. Niestety ujednolicenie w tym
zakresie jest poza gestia organow zajmujacych si¢ transportem, zaréwno lokal-
nym, jak i regionalnym.

Bariera ekonomiczno-finansowa jest rezultatem odmiennych rozwiazan
w zakresie finansowania transportu lokalnego i regionalnego.

Transport lokalny jest finansowany z przychodow ze sprzedazy biletow
oraz ze $rodkow publicznych pochodzacych z budzetéow gminnych. Srodki te
przekazywane sa w formie dotacji lub zaptaty za ustugi przewozowe . Stoso-
wane jest takze rozwigzanie polegajace na doptatach do kapitatu spotek stano-
wigcych wilasnos¢ gminy. Niektore gminy przyjety zasade refundacji utraco-
nych przychodéw z tytutlu udzielania uprawnien do przejazdéw ulgowych i
bezptatnych, chociaz ustawowo nie obowiazuje ona w odniesieniu do trans-
portu lokalnego.

Transport regionalny jest finansowany z przychodow ze sprzedazy biletow
oraz z refundacji utraconych przychodow z tytutu honorowania uprawnien do
przejazdow ulgowych i bezptatnych . Srodki te pochodza z budzetu panstwa i sa
przekazywane za posrednictwem Urzedu Marszatkowskiego. Dodatkowym Zro-
dtem finansowania transportu regionalnego w przypadku transportu kolejowego
sa dotacje do przewozow regionalnych przyznawane przez Urz¢dy Marszatkow-
skie ze srodkow celowych pochodzacych z budzetu panstwa.

Bariera techniczno-eksploatacyjna jest zwiazana ze stosowaniem od-
miennych systemow dystrybucji biletdw w transporcie lokalnym i regionalnym
oraz ze specyficznymi zasadami konstrukcji i wprowadzania rozktadow jazdy.

W transporcie lokalnym bilety jednorazowe w postaci biletow papierowych
mozna kupi¢ w bardzo szerokiej sieci dystrybucji i nastgpnie wykorzystac je
w dowolnym czasie, nadajac im wazno$¢ przez skasowanie w kasowniku me-
chanicznym lub elektronicznym. Przewaznie istnieje takze mozliwo$¢ zakupu
biletu u kierowcy (motorniczego) pojazdu z reguly po wyzszej cenie lub po ta-
kiej samej cenie jak na zewnatrz pojazdu, ale w formie karnetu biletowego. Bi-
lety kupowane u kierowcy (motorniczego) nalezy takze kasowaé w pojezdzie.
Ciagle jeszcze nowatorskim rozwiagzaniem sa bilety magnetyczne i elektronicz-
ne, ktorym nadaje si¢ waznos¢ przez wlozenie lub zblizenie do czytnika w
pojezdzie.

W transporcie regionalnym bilety jednorazowe w postaci biletoéw papiero-
wych mozna kupi¢ w kasach na dworcach i stacjach jako bilety wazne we wska-
zanym kursie. Mozna je takze kupi¢ w pojezdzie u kierowcy lub konduktora
jako wazne w danym kursie. W kolei miejskiej bilety kupuje si¢ w przedsprze-
dazy i kasuje na dworcach i przystankach.
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Sprzedaz biletow okresowych w transporcie lokalnym i regionalnym od-
bywa si¢ w podobny sposob, przy czym z reguty w transporcie lokalnym sie¢
dystrybucji jest znaczne szersza.

Zasadnicza roznica w systemie dystrybucji biletow w transporcie lokalnym
i regionalnym jest brak koniecznosci fiskalizacji przychodow w tym pierwszym
1 obowiazek w drugim, w celu uzyskania refundacji utraconych przychodow
z tytulu przejazdow ulgowych i bezplatnych. W rezultacie w transporcie regio-
nalnym stosowane sa urzadzenia zapewniajace fiskalizacje przychodow.

Rozktady jazdy w transporcie lokalnym sg uktadane przez organizatora we
wlasnym zakresie. Dobrym rozwiazaniem z punktu widzenia zaspokojenia pre-
ferencji pasazerow jest zastosowanie wspolnego modulu czestotliwosci dla
wszystkich linii (podstawowego 1 wielokrotnego) w celu zapewnienia rytmicz-
nego kursowania pojazdéw na wspolnych odcinkach tras oraz skomunikowania
pojazdéw na przystankach przesiadkowych. Wybrany modul czgstotliwosci jest
rezultatem z jednej strony wigzby podrézy (wielkosci i kierunkow przemiesz-
czen) oraz z drugiej - mozliwo$ci finansowych organizatora przewozow. Zmiany
w rozktadach jazdy w transporcie lokalnym odbywaja si¢ z reguly na biezaco
pod wplywem zmian z popycie 1 zglaszanych postulatéw przewozowych oraz
zmian w organizacji ruchu ulicznego (m.in. pod wplywem remontéw drog).
Dos¢ powaznym ograniczeniem w elastycznym traktowaniu rozktadow jazdy w
komunikacji miejskiej jest konieczno$¢ uzyskiwania zezwolen na $wiadczenie
ustug wedlug danego rozktadu jazdy od czasu obowiazywania ustawy z dnia 6
wrzeénia 2001r. o transporcie drogowym.”

Rozktady jazdy w transporcie regionalnym maja mniej elastyczny charak-
ter niz w transporcie lokalnym. Sa one przede wszystkim poddane okreslonemu
rezimowi czasowemu ich zmian wyznaczonemu odgoérnie. W transporcie kole-
jowym zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 24 grudnia
2003r. w sprawie tresci, sposobow i terminow oglaszania rozktadow jazdy oraz
warunkéw ponoszenia kosztow z tym zwiazanych ¥ w terminie do 30 kwietnia
kazdego roku sa opracowywane ,,Zatozenia do rozkladu jazdy na rok przyszly”.
Material ten redaguja poszczegolne spotki kolejowe. Jest on podstawa do opra-
cowania przez Biuro Eksploatacji Centrali PKP dla Zarzadu Grupy PKP doku-
mentu ,,Zalozenia do rozkladu jazdy na rok...”. Po zaakceptowaniu tego doku-
mentu przez Zarzad Grupy PKP rozpoczyna si¢ proces opracowywania rozktadu
jazdy przez Centrum Rozktadow Jazdy. Skonstruowane rozklady jazdy sa na-
stepnie uzgadniane i akceptowane przez przewoznikow.

7 Dz.U. z 2001r., Nr 125 poz.1371.
¥ Dz.U. 2 2003r., Nr 232 poz. 2332.
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Czestotliwos¢ kursowania pojazdoéw w transporcie regionalnym przewaznie
nie ma wyraznego rytmu. W sytuacji wystgpowania rytmu jest on malo ela-
styczny ze wzgledu na uwarunkowania techniczno-eksploatacyjne. W rezultacie
koordynacj¢ rozktadow jazdy transportu lokalnego z regionalnym mozna osig-
gna¢ przez dostosowanie rytmu tego pierwszego. Nie jest to tatwe w przypadku
rozbudowanej sieci transportu lokalnego wykorzystujacej wspdlny modut cze-
stotliwo$ci. Jego zmiana w dostosowaniu do modulu transportu regionalnego
moze pociagna¢ za soba:

e oferowanie zbyt duzej lub zbyt matej zdolnosci przewozowe;j,

e konieczno$¢ zmiany przebiegu niektdrych linii,

o zwigkszenie kosztow funkcjonowania sytemu.

Bariera spoleczno-polityczna jest nastgpstwem partykularyzmu politykow
reprezentujacych poszczegolne jednostki terytorialne, ktore powinny by¢ objete
zintegrowanym systemem transportu lokalnego i regionalnego. O jej wystgpo-
waniu decyduje takze zachowawcza postawa dyrekcji (zarzadoéw) i zwiazkoéw
zawodowych przedsigbiorstw, ktore w celu integracji musiataby by¢ poddane
pewnej, wickszej lub mniejszej, restrukturyzacji.

Do bariery spoleczno-politycznej mozna wreszcie wiaczy¢ nieche¢ okre-
slonych segmentéw pasazerow do zmian w ofercie przewozowej, w szczegdlno-
$ci w uprawnieniach do przejazdéw ulgowych i bezptatnych. Zmiany w upraw-
nieniach sa w przypadku daleko idacej integracji konieczne, poniewaz niemoz-
liwe jest honorowanie w zintegrowanym transporcie lokalnym i regionalnym
sumy wszystkich tytutow do uprawnien obowiazujacych obecnie w tych rodza-
jach transportu.

Przedstawione bariery integracji transportu lokalnego i regionalnego
w pewnym stopniu zazg¢biaja si¢. Oznacza to, ze dazenie do likwidacji jedne;
z nich moze znalez¢ odzwierciedlenie w spotegowaniu innej. I tak na przyktad
podjecie prac nad ustawa ujednolicajaca w racjonalny sposob zakres upraw-
nien do przejazddéw ulgowych i bezptatnych wzmoze site oddzialywania ba-
riery spoteczno-politycznej. Z kolei dazenie do skoordynowania rozktadéw
jazdy moze pociagna¢ za soba wzrost znaczenia bariery ekonomiczno-finan-
sowej.

Sposroéd  przedstawionych barier transportu lokalnego i regionalnego
pierwszoplanowe znaczenie ma bariera formalno-prawna. Brak dobrego ustawo-
dawstwa utrudnia bowiem, a nawet uniemozliwia integracj¢. Bez zmienionego
ustawodawstwa mozna tylko wprowadza¢ pewne rozwigzania integracyjne, nie
osiagajac jednak pelnej integracji.
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3. KierunKki dzialan zmierzajacvch do przelamania barier
integracji transportu lokalnego i regionalnego

Uznajac za pierwszoplanowa barier¢ integracji transportu lokalnego
i regionalnego brak odpowiedniego ustawodawstwa nalezy postulowaé¢ uchwa-
lenie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra potraktowataby inte-
gralnie oba rodzaje transportu. Ustawa ta powinna by¢ tak sformulowana, zeby
nie tylko ustapita bariera formalno-prawna, ale takze zeby mozliwe byto poko-
nanie pozostalych barier.

Mozna mie¢ jednak daleko idace watpliwosci czy realne jest w obecnych
uwarunkowaniach zewngtrznych uchwalenie dobrej ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym.

O watpliwosciach tych decyduja:

o trudnos$¢ ujednolicenia w racjonalny sposéb uprawnien do przejazdow
ulgowych i bezptatnych, w sytuacji gdy okreslone grupy uzytkownikow
musza stracic,

e niemozliwo$¢ zapewnienia efektywnych zrodet finansowania transportu
lokalnego i regionalnego, w sytuacji kryzysu systemu finanséw publicz-
nych,

e sita i aktywno$¢ podmiotow przeciwstawiajacych sig restrukturyzacji
transportu lokalnego i regionalnego.

Odrzucajac jednak na gruncie teoretycznym wymienione watpliwosci
mozna zastanowi¢ si¢ nad ksztattem ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym z punktu widzenia stworzenia racjonalnych podstaw formalno-prawnych
do integracji transportu lokalnego z regionalnym.

Dazac do pelnej integracji w ustawie tej powinno sig:

e okresli¢ zasady organizacji i zarzadzania lokalnym i regionalnym trans-
portem publicznym, przy zatozeniu oddzielenia dziatalno$ci organizator-
skiej od przewozowe;j,

e ujednolici¢ zakres uprawnien do przejazdow ulgowych i bezplatnych,
przy zdecydowanym jego ograniczeniu zar6wno w sposobie podmioto-
wym, jak i przedmiotowym,

e wskaza¢ zrodla finansowania zintegrowanego transportu lokalnego
i regionalnego, obejmujace $rodki publiczne pochodzace nie tylko
z budzetow gminnych.
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W sytuacji dalszego braku dobrej ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym mozna zmierza¢ tylko do integracji czesciowej, ktorej podstawowym
elementem powinien by¢ wspolny bilet. Bilet taki mogltby powsta¢ w postaci
nadbudowy w stosunku do obecnie istniejacych, jako bilet aglomeracyjny lub
regionalny w zalezno$ci od zakresu przestrzennego integracji. Warunkiem
wprowadzenia takiego biletu zintegrowanego jest zawarcie porozumienia po-
migdzy zainteresowanymi podmiotami, w ktorym okreslonoby:

o zakres i zasigg obowiazywania biletu,

e poziom cen biletu w zaleznosci od zrdéznicowanego obszaru jego

obowiazywania,

e uprawnienia do nabywania biletu ulgowego,

e podmiot emitujacy bilet i rozdzielajacy przychody z jego sprzedazy,

e kryteria podzialu przychodow ze sprzedazy biletu.

Koncepcja biletu zintegrowanego jako nadbudowy w stosunku do obecnie
istniejacych biletow wydaje si¢ realna wobec nie napotykania na bariery integra-
cji z taka sila jak integracja peha.

Wsrod barier integracji transportu lokalnego z regionalnym podstawowe
znaczenie ma takze ekonomiczno-finansowa. Kryzys finansow publicznych nie
pozwala na zapewnienie wystarczajacych srodkow na funkcjonowanie i rozwoj
transportu publicznego. Caly cigzar utrzymywania transportu lokalnego spo-
czywa na gminach bez zapewnienia wystarczajacych srodkow. Podejmowane sa
proby przerzucenia na gminy finansowania niektorych linii transportu regional-
nego. Konieczne jest stworzenie takiego systemu finansowania transportu lokal-
nego i regionalnego, ktory umozliwi jego prawidtowe funkcjonowanie i rozwoj
w warunkach upowszechniajacego si¢ posiadania samochodoéw osobowych.
Tylko odpowiednio finansowany transport publiczny jest w stanie przeciwdzia-
ta¢ nadmiernie kosztownej ekspansji samochodow osobowych.

Zrédlami finansowania zintegrowanego transportu lokalnego i regional-
nego powinny by¢:

e przychody z biletow, przy zatozeniu promocji biletow okresowych

i ograniczeniu uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych,

o refundacja utraconych przychodow z tytulu $wiadczenia ustug dla

pasazerow posiadajacych uprawnienia do przejazdéw ulgowych

i bezptatnych,

e doptaty do ustug nierentownych, lecz pozadanych z punktu widzenia
spolecznego,

e srodki celowe na inwestycje rozwojowe z budzetu panstwa i z Unii
Europejskiej
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Srodki na refundacje ulg i zwolnien natozonych ustawowo powinny po-
chodzi¢ z budzetu panstwa. Srodki na refundacje ulg i zwolnien samorzadowych
oraz na doplaty do ustug nierentownych powinny pochodzi¢ z budzetow gmin-
nych i wojewddzkiego. Dodatkowo konieczne sa $rodki z budzetu panstwa i
Unii Europejskiej na okreslone inwestycje celowe, zapewniajace rozwdj tech-
niczno-eksploatacyjny zintegrowanych systemow transportu lokalnego i regio-
nalnego.

Pozostale dwie bariery integracji transportu lokalnego z regionalnym maja
relatywnie mniejsze znaczenie.

Dobrym narzgdziem integracji powinien by¢ bilet elektroniczny w postaci
elektronicznej portmonetki. Rozwdj techniczny i ekonomiczny tego narzgdzia
powinien zapewni¢ w niedalekiej przysztosci rozwiazanie doskonalsze technicz-
nie 1 zdecydowanie tansze.

Koordynacje rozktadow jazdy jest w stanie utatwi¢ wspolne organizowanie
i zarzadzanie transportem lokalnym i regionalnym.

Najwazniejszym zadaniem w zakresie koordynowania rozktadow jazdy jest
przyjecie modutowej konstrukeji rozktadow jazdy, ktéora umozliwia rytmicznosé
kursowania pojazdéw i ich skomunikowanie w miejscach przesiadania si¢. Do-
petnieniem przelamywania bariery techniczno-eksploatacyjnej powinno by¢
tworzenie wspolnych centrow informacji oraz regulacji i nadzoru ruchu catego
transportu pasazerskiego w regionie. Do waznych elementow tej sfery integracji
nalezy zaliczy¢ biura obstugi klienta o nast¢pujacych zadaniach:
sprzedaz biletow;
¢ udostepnianie rozktadow jazdy;
¢ informacja o funkcjonowaniu transportu;

e przyjmowanie uwag, skarg, opinii i wnioskow.

Bariera spoteczno-polityczna przestanie mie¢ znaczenie w przypadku
przetamania trzech pozostatych barier. Wystgpowanie tych barier stanowi bo-
wiem dla niej doskonata pozywke. Zdecydowane uporzadkowanie kwestii ulg i
zwolnien w oplatach zmusi niezadowolonych do podporzadkowania sig.
Z kolei zapewnienie odpowiednich $rodkéw na finansowanie i rozwdj trans-
portu w znacznym stopniu wytraci argumenty zachowawczym zarzadom
przedsigbiorstw i antyreformatorskim zwiazkowcom oraz zapewni przychyl-
nos¢ politykéw w celu pozyskania srodkow publicznych z budzetéw wyzszych
szczebli.
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4. Bariery integracji transportu lokalnego z regionalnym na
przykladzie aglomeracji gdanskiej

Problem integracji transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej jest
szczegodlnie nabrzmiaty, poniewaz dotyczy nie tylko integracji transportu lokal-
nego z regionalnym, ale takze transportu lokalnego organizowanego niezaleznie
przez jeden urzad miasta i trzy przedsigbiorstwa komunikacyjne.
Transport lokalny w aglomeracji gdanskiej organizuja:
o Urzad Miasta Gdanska (gminy Gdansk, Sopot, Zukowo, Pruszcz
Gdanski i Kolbudy),

o Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni (gminy Gdynia, Sopot, Rumia,
Zukowo, Kosakowo, Wejherowo Gmina),

e Zaklad Komunikacji Miejskiej w Tczewie (gminy Tczew, Subkowy,
Pszczoiki),

e Miejski Zaklad Komunikacyjny w Wejherowie (gminy Wejherowo,
Reda, Luzino, Wejherowo Gmina),

o przedsigbiorstwa prywatne utrzymujace linie autobusowe przede wszyst-

kim na obszarze Gdanska, Pruszcza Gdanskiego i Kolbud.

Transport regionalny w aglomeracji gdanskiej tworza:

o szybka kolej miejska, funkcjonujaca na trasie Gdansk — Sopot- Gdynia-Ru-
mia-Reda-Wejherowo z wewngtrznym odgate¢zieniem na obszarze Gdanska
oraz wybranymi kursami do Tczewa, Luzina, Strzebielina i Bozego Pola
Wielkiego, ktdra organizuje PKP SKM w Trdjmiescie Spotka z o.0.,

e kolej regionalna organizowana przez PKP Przewozy Regionalne Spot-
ka z 0.0 Pomorski Zaktad Przewozé6w Regionalnych,

e autobusy regionalne organizowane przez przedsigbiorstwa panstwowe
i prywatne nalezace do grupy PKS,

e autobusy regionalne organizowane przez przedsigbiorstwa prywatne nie
zwiazane z grupa PKS.

Wiladze gmin tworzacych aglomeracj¢ gdanska sa przekonane o koniecz-
nosci integracji w pierwszym rzedzie trzonu transportu lokalnego, organizowa-
nego przez ZKM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK w Wejherowie oraz PKP
SKM w Tréjmiescie Spotke z o.0..

Dzialania w tym zakresie podejmowane sa od poczatku lat 90. ubieglego
stulecia i jak dotad zapewnily tylko nieznaczne pozytywne efekty ze wzgledu na
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wystapienie silnych barier integracji w postaci wszystkich barier zidentyfikowa-
nych w niniejszym referacie.

W procesie dazenia do integracji transportu pasazerskiego w aglomeracji
gdanskiej mozna wyrdzni¢ cztery etapy wyznaczone latami 1991, 1996, 2000
12003.

W 1991r. podjeto probe powotania zwigzku komunalnego Gdanska, Gdyni
i Sopotu oraz utworzenia na jego szczeblu organizatora transportu lokalnego,
ktorego zadaniem mialo by¢ zapewnienie zintegrowanej oferty przewozowej na
obszarach tych gmin. Ograniczanie planowanego zakresu integracji tylko do
transportu lokalnego organizowanego i realizowanego wowczas przez PKM
w Gdansku i MPK w Gdyni (dwa z czterech przedsigbiorstw komunikacyjnych
powstatych w nastgpstwie likwidacji Wojewddzkiego Przedsigbiorstwa Komu-
nikacyjnego w Gdansku) utatwialo realizacje zadania. Wystapita jednak silna
bariera spoleczno-polityczna w postaci aktywnego przeciwdziatania ze strony
zwiazkéw zawodowych jednego z przedsigbiorstw komunikacyjnych. W rezul-
tacie w 1992r. powstat tylko Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, ktory objat
zintegrowana oferta przewozowa transportu lokalnego obszar 5 sasiednich gmin
(pdzniej rozszerzony o 6. gming). Na obszarach niektérych gmin nie osiagnigto
jednak pelnej wewngetrzne] integracji oferty przewozowej transportu lokalnego,
ze wzgledu na ich obstugg takze przez innych przewoznikow.

W 1996r. zdecydowano si¢ ponowi¢ probe integracji transportu lokalnego
Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz ponadto zintegrowac transport lokalny tych miast
z transportem regionalnym szybkiej kolei miejskiej, organizowanym wowczas
przez PKP. W przygotowanym opracowaniu koncepcyjnym wskazano na bilet
elektroniczny jako narzedzie integracji taryfowej i biletowej, przede wszystkim
transportu lokalnego z regionalnym.

Nakreslony w opracowaniu scenariusz dziatan nie zostal nawet rozpoczgty,
poniewaz wystapity z duza sila wszystkie cztery bariery integracji.

W 2000r., biorac pod uwage do$wiadczenia z poprzednich prob integracji,
postanowiono doprowadzi¢ tylko do integracji taryfowo-biletowej transportu lo-
kalnego Gdanska, Gdyni, Sopotu i Wejherowa oraz szybkiej kolei miejskiej za
pomoca biletu elektronicznego. Zorganizowano przetarg na zewngtrznego ope-
ratora systemu. Niestety przetargu nie rozstrzygnigto. Ograniczenie zakresu in-
tegracji tylko do dodatkowej oferty taryfowej i wspolnego $rodka platniczego w
postaci karty elektronicznej spowodowato, ze na przeszkodzie realizacji projektu
nie stangly bariery: formalno-prawna i spoleczno-polityczna. Uzewngtrznily sig
natomiast z duza sila bariery: ekonomiczno-finansowa i techniczno-eksploata-
cyjna. Gminy i nowo powotana w ramach holdingu PKP spotka PKP SKM w
Trojmiescie nie byly w stanie przeznaczy¢ na roczng zaptate za ushugi operator-
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skie wymaganej kwoty. Jednoczesnie powstat problem dostosowania, w kontek-
$cie stanowiska Ministerstwa Finanséw, czytnikow kart elektronicznych do obo-
wiazku fiskalizacji przychodow przez PKP SKM w Trojmiescie Spotke z 0.0. W
rezultacie czasowo odstapiono od realizacji przedsigwzigcia.

W 2003r. inicjatywe integracji transportu lokalnego z regionalnym
w aglomeracji gdanskiej przejeta, nowo utworzona Rada Metropolitalna Zatoki
Gdanskiej, w ktorej sktad wchodza marszalek wojewodztwa oraz prezydenci,
burmistrzowie i wojtowie gmin tworzacych ten obszar. Bodzcem do zajgcia sig
tym problemem byla inicjatywa zarzadu holdingu PKP S.A. sprywatyzowania
PKP SKM w Trojmiescie Spotki z 0.0. W jej ramach konsorcjum doradcze Artur
Andersen przygotowato koncepcj¢ powolania przez gminy Zwiazku Transpor-
towego, ktory organizowalby ustugi sprywatyzowanej szybkiej kolei miejskie;j.
Opracowanie to zostato poddane ocenie Rady Metropolitalnej Zatoki Gdanskiej,
w ktorej stwierdzono, ze ewentualnie powotany Zwiazek Transportowy powi-
nien objac dziatalnoscia organizatorska nie tylko SKM, ale takze caty transport
lokalny w aglomeracji gdanskiej. W tym celu przygotowano we wlasnym zakre-
sie zaktualizowana wersj¢ koncepcji powotania Komunalnego Zwiazku Gmin
Aglomeracji Gdanskiej i Metropolitalnego Zarzadu Transportu Pasazerskiego na
jego szczeblu. Realizacji tej koncepcji od razu stangta na przeszkodzie bariera
ekonomiczno-finansowa, poniewaz gminy uznatly, ze nie sa w stanie wlaczy¢ si¢
w finansowanie szybkiej kolei miejskiej. Zwrocono takze uwage na pozostate
bariery integracji, ze szczegdlnym uwzglednieniem formalno-prawnej. Zamie-
rzona integracja nie bytaby bowiem w stanie doprowadzi¢ do ujednolicenia ulg i
zwolnien w oplatach w transporcie lokalnym i regionalnym.

Przeswiadczenie o niemozliwosci integracji pelnej transportu lokalnego
z regionalnym w obecnych uwarunkowaniach oraz brak $rodkéw na szybka in-
tegracj¢ taryfowo-biletowa za pomoca karty elektronicznej, sktania do zapew-
nienia tylko integracji czastkowej za pomoca biletu papierowego. Papierowy
bilet aglomeracyjny moglby stanowi¢ w aspekcie taryfowo-biletowym, dodat-
kowa ofert¢ w postaci nadbudowy w stosunku do istniejacych odrebnych syste-
méw ZKM Gdansk, ZKM w Gdyni, MZK w Wejherowie i PKP SKM
w Tréjmiescie Spoiki z o.o.

Okres podejmowania inicjatyw integracyjnych w aglomeracji gdanskiej
poczawszy od 1991r. ulegal skroceniu z pigciu lat (1991-1996) do czterech
(1996-2000) i trzech (2000-2003). Pozostaje mie¢ nadziejg, ze kolejna inicja-
tywa zostanie zgtoszona w ciagu dwoch lat, a wigc w 2005r. To czy uda si¢ do
tego czasu zlagodzi¢ wystgpowanie barier integracji, zalezy to w znacznym
stopniu od prac legislacyjnych rzadu i parlamentu oraz od stanu finanséw pu-
blicznych panstwa i samorzadow. Jezeli nie osiagnie si¢ w tym zakresie istot-
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nego przelomu to realne, w aspekcie praktycznym, bedzie tylko wprowadzenie
dodatkowej oferty taryfowo-biletowej, w postaci nadbudowy w stosunku do ist-
niejacych odrgbnych systemow taryfowo-biletowych.

S.

1.

50

Whioski

Transport pasazerski powinien by¢ zorientowany na klienta. Biorac pod
uwage preferencje rzeczywistych i potencjalnych klientow nalezy dazy¢ do
integracji transportu lokalnego z regionalnym.

. Integracja transportu lokalnego z regionalnym napotyka cztery zasadnicze

bariery, a mianowicie:

e formalno-prawna;

e ckonomiczno-finansowa;

e techniczno-eksploatacyjna;

e spoleczno-polityczna.

Wsrod barier integracji transportu lokalnego z regionalnym pierwszoplanowa
rolg¢ odgrywa formalno-prawna. Podstawowe znaczenie ma takze bariera
ekonomiczno-finansowa. Przetamanie pozostalych barier jest w znacznym
stopniu uwarunkowanie ograniczeniem sity dwoch podstawowych.

Przyktad aglomeracji gdanskiej weryfikuje rozwazania teoretyczne dotyczace
rodzaju, sily i powiazan poszczegdlnych barier integracji transportu lokal-
nego z regionalnym.
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1. Konkurencyjnos¢ w sektorze lokalnego transportu
zbiorowego

Konkurencyjnosé jest umiejetnoscia najbardziej poszukiwang i pozadana w
przedsigbiorstwach, poniewaz okresla ich zdolnos¢ do trwalego i bezpiecznego
dziatania na rynku w dluzszym okresie. Zarzadzajacy przedsigbiorstwami inter-
pretuja konkurencyjnos$¢ jako syntetyczna miarg, ktéra ma dwa bieguny. Na jed-
nym biegunie okreslone sa warunki, ktorych spetnienie pozwala przedsigbiorstwu
by¢ na rynku, a na drugim biegunie znajduja si¢ te czynniki, ktérych wyzwolenie i
uruchomienie w przedsigbiorstwie prowadzi do sukcesu. Spetnienie warunkow
minimalnych tworzy zagrozenie, ze przedsigbiorstwo moze nie sprosta¢ konku-
rencji i znikna¢ z rynku na trwale (likwidacja) lub przejsciowo (bankructwo,
przejecie, fuzja). Jest to dziatanie na granicy przepasci lub posuwanie si¢ po wa-
skiej linie. Dlatego zarzady przedsigbiorstw ciagle poszukuja solidnych i obiek-
tywnych danych, informacji i miernikow konkurencyjnosci, czy w stosunku do
innych konkurentéw z branzy lub poza branza wykazuj¢ lukq konkurencyjng, czy
tez posiadaja przewage konkurencyjnq. Ze wzgledu na fakt, ze wiele aspektow
funkcjonowania przedsigbiorstw wptywa na konkurencyjnos¢, faktyczny poziom
konkurencyjnosci przedsigbiorstw wykazuja mierniki syntetyczne i czastkowe
konkurencyjno$ci. Jak dotad teoretycy nie zadedykowali praktyce gospodarce
syntetycznego miernika konkurencyjnosci, ktory uzyskatby powszechna akcepta-
cje. Jednakze nalezy podkresli¢, ze zdaniem wielu ekonomistow do rangi synte-
tycznego miernika konkurencyjnosci pretendujq mierniki wypracowane w ra-
mach zarzqdzania wartosciq”. Athanassakos podaje, Ze 50% firm amerykanskich
i 35% kanadyjskich wykorzystuje miernik EVA w procesie zarzadzania®. Silna
pozycja konkurencyjna firm stosujacych zarzadzanie wartoscia (Value Based Ma-
nagement w skrocie VBM) i1 wysoki poziom konkurencyjnosci nie sa przypisane
im z gory, lecz sa pochodngq dzialan zorientowanych na rynek. Wedhug tej dok-

" Zob. A.Rappaport: Wartosé dla akcjonariuszy. Poradnik menedzera i inwestora.

WIG-Press, Warszawa 1999, T. Copeland: Wycena: Mierzenie i ksztaltowanie war-
tosci firm. WIG Press Warszawa 1997, Zarzqdzanie wartosciq firmy. Praca zbiorowa
pod red. A. Hermana i A. Szablewskiego. Poltext, Warszawa 1999, P. Doyle: Mar-
keting wartosci. Felberg SJA, Warszawa 2003

Y G.A. Athanassakos: The utilisation, Efficiency and Determinants of Usage of Value
Based Management in Canada. December 2002,
www.wiu.ca/~wwwsbe/sbe2000/htim/faculty _research_pages/athanassakos.pdf
z 14.04.2004
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tryny, jesli uruchomi si¢ dziatania powodujace wzrost wartosci dla akcjonariuszy,
to wczesniej niezbedne jest uzyskanie akceptacji klientow, akceptacji rynkowej
decyzji rozwojowych, wytyczenie rozsadnych granic kompromisow itp. VBM jest
zatem og0Ina formuta generowania warto$ci w przedsigbiorstwie i dlatego wypra-
cowano rozne podejscia ich wdrozenia.. Skutecznos$¢ i efektywnosé VBM zalezy
od wielu czynnikdw: podstaw tworzenia wartosci, przyjetej strategii, stosowanych
miernikéw pracy zarzadu, zasad wynagradzana, systemu szkolenia i itp.

Czqstkowe mierniki konkurencyjnosci pokazuja w jakich obszarach przed-
sigbiorstwo w stosunku do konkurentéw ma luke konkurencyjna (np. jest oce-
niane gorzej, bo ma nizsza przecigtng wydajnos¢ pracy, wyzszy poziom jednost-
kowych kosztow). a w stosunku do jakich obszaréw konkurencji sa lepsi od
konkurentéw. Przedsigbiorstwo wowczas wykazuje przewage konkurencyjna
(nizszy poziom wynagrodzen, wyzszy poziom jakosci obstugi). Mozaika ocen
czastkowych i stopien doktadnosci pomiaru tych ocen sprawia, ze zarzady firm
sa nieco zagubione w samoocenie wlasnej pozycji rynkowej lub nadmiernie
przeceniaja swoj poziom konkurencyjnosci.

W teorii przedsigbiorstwa formutuje si¢ trzy ogodlne tezy wzgledem konku-
rencyjnosci. Pierwsza teza, ze nie ma poprawy konkurencyjnosci przedsig-
biorstw bez fundamentu jakim jest uczciwa i efektywna konkurencja. Druga
teza, ze konkurencyjno$¢ zmienia si¢ w czasie tj. intensywno$¢ wystgpowania
umiejgtnosci konkurencyjnych i ich struktura podlegaja istotnym przeksztalce-
niom. Trzecia teza, ze poprawa konkurencyjnos$ci musi by¢ dostosowana do ak-
tualnego modelu konkurencji przedsigbiorstw.

Januszkiewicz 1 Lepkowski podobnie jak wielu innych autoréw zajmuja-
cych sig transportem, podkreslaja, ze podstawowa zasada na ktérej opieraja si¢
dziatania Unii Europejskiej, jest wolna i uczciwa konkurencja (free and fair
competition)”, a zatem uczciwa, ale nie efektywna. W dokumentach UE
przestrzeganie wolnej konkurencji dokonuje si¢ poprzez kierunkowe dziatania
majace na celu:

e niedopuszczeniu do wykorzystywania przez przedsigbiorstwo pozycji

dominujacej,

¢ wyeliminowaniu porozumien ograniczajacych konkurencje,

Y Wi Januszkiewicz, M. Lepkowski: Analiza zasad konkurencji i konkurencyjnosci na

europejskim rynku ustug transportu drogowego w ukladzie wewnqtrzgaleziowym,
zewnetrznym i miedzynarodowym, w: Konkurencyjnosc¢ podmiotow transportowych —
czynniki, warunki i sposoby mierzenia. Praca niepublikowana Katedra Transportu
SGH Warszawa 2003
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o likwidacji zmonopolizowanych branz gospodarki, kontroli fuzji przed-
sigbiorstw,
e monitorowaniu pomocy panstwa.

Pomijajac zagadnienia istoty wolnej i uczciwej konkurencji oraz skutecz-
nosci dziatan administracji UE w tym obszarze, chcemy wyraznie podkresli¢, ze
dominujacy wspotczesny model konkurencji, to konkurencja globalna®. Waz-
nymi cechami tej rynkowej konkurencji, z punktu widzenia lokalnego transportu
zbiorowego jest to, ze towarzysza jej procesy liberalizacji, deregulacji oraz to, ze
konkurencja wyznacza pole dziatania tylko dla najlepszych firm. W zwiazku z
tym w kolejnym punkcie referatu rozwazymy, jakie zasadnicze czynniki decy-
duja o konkurencyjnosci i jak na tle tych czynnikow wypada konkurencyjnosé
samorzadowych przewoznikow.

Aktualna obserwacja polskiego rynku lokalnego transportu zbiorowego
wskazuje, ze jesteSmy na innym etapie rozwoju konkurencji. Wigkszos¢ krajo-
wych firm samorzadowych konkuruje z lokalnymi prywatnymi przewoznikami.
Zdaniem naszym wlasciwa konkurencja dokona si¢ pomigdzy lokalnymi samo-
rzadowymi przewoznikami a globalnymi (lub transnarodowymi) firmami trans-
portowymi i to stanowi wazny problem oraz wyzwanie, ktore nalezy podjac juz
dzisiaj, aby w przysztosci nie szuka¢ usprawiedliwien, ktore nie zmieniag wy-
mowy skutkéw ekonomiczno — spotecznych tej konfrontacji.

2. Mierniki konkurencyjnosci w transporcie lokalnym

Przy badaniu konkurencyjno$ci przewoznikéw lokalnego transportu zbio-
rowego mozna odwola¢ si¢ do opinii autorytetow w dziedzinie transportu,
wynikow badan czynnikow konkurencyjnosci, a takze czynnikéw konkurencyj-
nos$ci, ktore sa identyfikowane w sektorze ustug (np. w sektorze finansowym,
bankowym czy ustugach handlu detalicznego).

Wedhig Januszkiewicza i Lepkowskiego do podstawowych czynnikow,
ktore decyduja o konkurencyjnosci na europejskim rynku ushug transportowych
naleza”:

¢ posiadanie odpowiednich zasobow kapitatowych,

o jakos¢ swiadczonych ushug,

* Zob. prace Wt. Szymanski: Interesy i sprzecznosci globalizacji. Wprowadzenie do
ekonomii ery globalizacji. Difin Warszawa 2004, S. Kasiewicz: Globalizacja
przedsigbiorstw — polskie dylematy. IFGN Warszawa 2003

> Wt. Januszkiewicz, M. Lepkowski: op.cit. s. 42 -44

54



XXX KRAJOWY ZJAZD KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

lokalizacj

kompetentny personel,
umiejetnos¢ utrzymania pozyskanych klientow,
dziatalno$¢ w sferze marketingu

a.

Na podstawie dtugoletnich badan zachowan firm do czynnikéw konkuren-
cyjnosci, ktore wptywaja na ich pozycje konkurencyjne zaliczaja si¢ czynniki,

ktore podane sa w
Tabela 1.

ponizszej tabeli®.

Zmiany konkurencyjnych priorytetéw operacyjnych w latach 1990 — 96

990

1792

1194

996

1. Zgodnos¢ z jakoscia

1. Zgodno$¢ z jakoscia

1. Zgodno$¢ z jakoscia

1. Zgodnos$¢ z jakoscia

2. Punktualne dostawy

2. Niezawodno$¢ pro-
duktu

2. Punktualne dostawy

2. Niezawodnos¢ pro-

duktu

3. Niezawodno$¢ pro-
duktu

3. Punktualne dostawy

3. Niezawodno$¢ pro-
duktu

3. Punktualne dostawy

4. Jakoé¢ wykonania

4. Jako$¢ wykonania

4. Niskie ceny

4. Niskie ceny

5. Niskie ceny

5. Niskie ceny

5. Szybkie dostawy

5. Szybkie dostawy

6.Szybkos¢ wprowa-
dzania nowych wyro-
bow

6. Jakos¢ wykonania

7. Szybkos¢ wprowa-

dzenia nowych
wyrobow

8.Szybkos¢ wprowa-
dzenia nowych wyro-
bow

9.Szybkos¢ wprowa-
dzenia nowych wy-

robow

Zrédlo: J.S.Kim: Search for a New Manufacturing Paradigm “Research Report
Series”. Boston University School of Management. October 1996

6)

szawa 2002, s.76

zob. S. Kasiewicz: Zarzqdzanie operacyjne w dobie globalizacji. Difin, War-
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W naszej ocenie wymienione powyzej czynniki konkurencyjnosci (stano-
wisko Januszkiewicza i Lepkowskiego oraz czynniki podane w tabeli 1) nie
beda pokrywac si¢ z czynnikami przewagi konkurencyjnej w transporcie lo-
kalnym. Odnosza si¢ one do calej branzy transportu lub dziedzin gospoda-
rowania traktowanych sektorowo. Odmienno$¢ ta wynika z dwoch grup prze-
stanek:

e w uksztaltowanych formach organizacyjnych lokalnego transportu
zbiorowego ta konkurencja nie jest oceniana bezposrednio przez klienta
(pasazera), lecz zarzady transportu lub inne samorzadowe jednostki or-
ganizacyjne zajmujace si¢ projektowaniem, planowaniem i zlecaniem
ustug transportowych. W praktyce jednostki te preferuja gtdéwnie czyn-
nik cenowy jako kryterium wyboru przewoznika (potwierdza to m.in.
opinia prof. O. Wyszomirskiego),

e na zachowania konkurencyjne firm silny wplyw maja czynniki pozaeko-
nomiczne (np. dazenie do wyréwnywania szans spoleczno$ciom odbie-
gajacych od standardow w zakresie dostgpu do pracy, instytucji i placo-
wek kulturalnych).

Niestety Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej nie dysponuje danymi
pozwalajacymi na opracowanie miarodajnych miernikéw konkurencyjnosci firm
prywatnych i samorzadowych, co stanowi¢ moze wazny impuls do szukania sa-
tysfakcjonujacych rozwiazan w najblizszym okresie.

3. Glowne elementy przewagi konkurencyjnej prywatnych
przewoznikow

Wedlug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej rosnie syste-
matycznie udzial przewoznikéw prywatnych w $wiadczeniu ustug. Na koniec
2003 roku udziat ich w przewozach wynosit:

o 7ZTM Warszawa - 7,90%

ZKM Gdynia - 15,50%

MZWK Jastrzebie - 17,42%

MZK Tychy - 18,00%

MZDiK Radom - 20,70%

ZGK Olkusz - 27,64%

MZKP Tarnowskie Gory - 33,40%
ZKM Elblag - 74,40%.
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Lokalni mali przewoZnicy majq przewage konkurencyjng nad firmami sa-
morzadowymi pod wzgledem kosztow. Przewaga kosztowa wynika z bez-
wzglednego wykorzystania sytuacji na rynku pracy tj. aktualnych regulacji oraz
pozaprawnych i nieetycznych zachowan zarzadéw np. oplacanie kierowcow
wylacznie za czas $wiadczenie ustugi przewozowej bez optacania czasu dojaz-
déw i innych sktadnikow, zmuszania pracownikéw do wykonywania zadan,
czynnos$ci nie wynikajacych z umowy o pracg, unikanie ptacenia ZUS na gra-
nicy prawa lub poza prawem.

Globalni przewoZnicy majq przewage konkurencyjnq nad lokalnymi
samorzadowymi firmami poniewaz:

e posiadaja niewyobrazalne duze zasoby kapitatlowe (maja tez mozliwos$ci

uzyskania kapitatu z rynku finansowego),

e dysponuja wysokim potencjalem zarzadczym (mozliwos¢ zatrudnienia
najlepszych, stosowanie nowoczesnych metod, narzgdzi i technik wspie-
rajacych proces zarzadzania np. oprogramowanie dotyczace utrzymania
taboru, oceny optacalno$ci inwestycji, optymalizacji zasobow, zarzadza-
nia ryzykiem),

e uzyskuja silne dodatnie efekty synergiczne wynikajace z globalnego
charakteru dziatania (np. wczesnego odkrycia zmian rynkowych,
znajomos$¢ wspoldziatania z wladzami lokalnymi i wywierania duzej
presji, prowadzenia marketingu i zwigkszenia jego skutecznosci, trans-
feru wiedzy ).

4. Przvczyny niekonkurencyjnosci samorzadowych
przewoznikow

Niski poziom konkurencyjnosci samorzadowych przewoznikéw w Polsce
w porownaniu do firm prywatnych nie jest efektem dzialania czynnikéw, ktore
maja zroédto po 1989 roku, lecz sa takze efektem skumulowanych warunkow,
tradycji i do$wiadczen wynikajacych z lat poprzednich. Nie pretendujac do
wyczerpujacego odzwierciedlenia tych czynnikow, chcemy zwrdci¢ uwagg na
najwazniejsze naszym zdaniem przyczyny wystgpowania tej luki konkurencyjnej
pomigdzy firmami prywatnymi, a firmami komunalnymi.

Zdaniem autor6w referatu poprawy konkurencyjnosci przedsigbiorstw
komunalnych nie mozna sprowadza¢ wylacznie do problemu obnizenia
kosztow ich dzialania w celu osiagnigcia doraznych oszczednosci przez wia-
Scicieli firm komunalnych w wydatkach na komunikacje.
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4.1. Brak kapitatu i niska zdolnos$¢ odtworzenia majatku

W momencie powstawania spotek komunalnych w wigkszosci przypadkow
zostaly one wyposazone w niski poziom kapitatu w postaci nieruchomosci,
srodkéw transportu i srodkéw obrotowych, co w powigzaniu z innymi czynni-
kami generuje systemowe zagrozenie, jakie moze dotknaé branze. Struktura
majatku trwalego samorzadowych przedsigbiorstw komunalnych jest zdomino-
wana wysokim udzialem wartosci taboru, ktory stanowi od 70% do 80% warto-
$ci majatku i na dodatek jest przestarzaty. W rezultacie amortyzacja jako zrodto
finansowania inwestycji podlega duzym zmianom w czasie, a przy zwolnieniu
skali nowych inwestycji radykalnie ulega wygaszeniu niemal do zera.

Wykres nr 1.
Spadek wartosci posiadanych autobuséw i wysoko$¢ amortyzacji w
przypadku zaprzestania inwestowania w MZA w Warszawie

Spadek Wartoscéiposiadanych Autobuséw | Wysokosé¢ Amortyzacji W
Przypadku Zaprzestania Inwestowania W MZA (w tys. zt)

200000

180000 +
160000 4
140000 +

120000 + .
B Wartos¢ Majatku -
100000 - Srodki Transportu

80000 -

O Amortyzacja - Srodki
60000 - Transportu

40000 +

20000 +

0 -

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Rok

Splot tych czynnikéw sprawi, ze przewoznicy samorzadowi cechowacé si¢
beda skromnymi mozliwosciami sfinansowania nowych inwestycji wlasnymi
srodkami, ale co rownie wazne pojawia si¢ duze trudnosci w dostgpie do ze-
wngtrznych zrodet finansowania. Uzyskanie statusu podmiotu o trwalej zdolno-
sci kredytowej bedzie wyjatkowo trudne (niskie kapitaty wtasne, niska i zmienna
rentownos$¢, brak solidnych zabezpieczen, brak podpisanych dlugoletnich kon-
traktow). Jednocze$nie wyeksploatowane autobusy wymagaja szybkiej wy-
miany, o czym $wiadczg dane z wykresu nr 2.
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Na koniec roku 2003 okoto 50% taboru autobusowego wymagato w naj-
blizszym okresie wymiany. Tendencja starzenia si¢ taboru autobusowego ulega
pogtebieniu. Z danych IGKM wynika, ze w najlepszych latach odtwarzane byto
okoto 5% liczby parku autobusowego rocznie, a w latach 2002 — 2003 tylko
okoto 2%. Minimalne odtworzenie powinno za§ wynosi¢ 8,5%. Nawet przy
wzigciu pod uwage zmniejszenia wielko$ci zadan przewoznikéw komunalnych i
malejaca ilos¢ pasazerdw sa to dane, ktore budza niepokdj.

Wykres nr 2
Struktura wiekowa autobuséw w komunikacji miejskiej na koniec roku
2003 w procentach

60
50 +
40 -
30
20 -
10
0 - . . . . i
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
MO -3 lata 14,8 20,2 21,3 20,5 15,9 15,5 12,9 11,9
03 -6 lat 10,1 9,5 12,2 13,5 19,2 21,2 20,6 16,1
B6-10 lat 38,1 30,4 23,8 19,2 14,9 13,8 18,5 23,7
Opow 10lat | 37,0 39,9 42,7 46,8 50 49,5 48,0 48,3

WO -3lata O3 -6Ilat @6 - 10 lat Opow 10 Iat‘

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM

Zakupy autobusow musza zosta¢ sfinansowane z srodkow wiasnych (zysku
i amortyzacji) lub $rodkéw zewngtrznych (np. podwyzki kapitatu zakladowego
lub dotacji). Z przeprowadzonych w MZA Warszawa sp. z 0.0. analiz wynika, ze
w zaleznosci od struktury eksploatowanych autobusow (kroétkie, dlugie) oraz ich
jakosci (nisko, wysoko podiogowe) amortyzacja na jeden wozokilometr powinna
si¢ ksztaltowa¢ w przedziale 0,5 -1,3 zt/km. Sytuacje w tym zakresie pokazano
na wykresie nr 4.

Niepokojace tendencje w zakresie odtworzenia majatku samorzadowych
przewoznikoéw potwierdza analiza danych o skali kasacji i zakupéw nowego ta-
boru (zob. wykres 3).
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Wykres nr 3
Dostawy i kasacje taboru autobusowego w Polsce

Dostawy | Kasacje Taboru Autobusowego W Polsce

900
00 | A
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@y (O ptymalny Poziom Wymiany Taboru

llo$¢é Autobuséw

2000 2001 2002 2003
Rok

Rysujaca si¢ w niedtugiej perspektywie sytuacja majatkowa samorzadowych
przewoznikow wskazuje, ze albo wyda si¢ ogromne $rodki finansowe na
odtworzenie majatku albo wystapia skumulowane procesy likwidacji lub odda-
wania rynku prywatnym przewoznikom (krajowym lub zagranicznym).

Wykres nr 4

Struktura wystepujacych stawek amortyzacji w samorzadowych przedsie-
biorstwach komunikacji miejskiej w roku 2003 w zl/km

Struktura wystepowania stawek amortazycyjnych w
samorzadowych Przedsignbiorstwach Komunikacji Miejskiej

10%

0O Amortyzacja ponizej 0,5

25% ztiwzkm

@ Amortyzacja pomiedzy 0,5 a
0,8 zt/wzkm

B Amortyzacja powyzej 0,8
ztwzkm

65%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM

60




XXX KRAJOWY ZJAZD KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

4.2. Jako$¢ zasobow personalnych

Naszym zdaniem samorzadowe przedsigbiorstwa komunikacyjne dyspo-
nuja dobrze przygotowana kadra o duzym doswiadczeniu, potrafiaca funkcjo-
nowa¢ w codziennej, stabilnej dzialalnosci operacyjnej, w ktdrej nie wystepuja
istotne zmiany warunkow i zagrozenia ze strony agresywnych konkurentow.
Jednak kadra ta nie sprawdza si¢ w przypadku konieczno$ci dziatania w burzli-
wym 1 niepewnym konkurencyjnym otoczeniu, wymagajacym podejmowania
szybkich decyzji, uwzgledniajacych ryzyko i dlugofalowe aspekty strategicz-
nego planowania. Potwierdza ten poglad badanie przeprowadzone w MZA War-
szawa w 2003 roku pod kierunkiem dr Eleonory Kuczmery-Ludwiczynskiej na
blisko 600 osobowej grupie szeroko rozumianego personelu zarzadzajacego,
ktore dotyczylo samooceny pracownika, opinii menedzera o pracownika oraz
wymagan wynikajacych z opisu stanowiska pracy. Z badania tego wynika, ze
tylko niewielki procent badanego personelu spetnia wymagania wspoétczesnego
rynku a gtéwne problemy to:

e Dominacja w personelu zarzadzajacym i administracji oséb w wieku
powyzej 40 lat (Srednia wieku 45,7 lat) o znacznym stazu pracy w ko-
munikacji (20,6 lat).

o Wystgpowanie wsrod personelu duzej grupy pracownikow o niskiej
efektywnosci dzialania.

e Zachowawcza postawa przetozonych, ktérzy w ocenach postuluja
gtéwnie pozastawiania pracownikow na ich dotychczasowym miejscu
pracy, pomimo wysuwanych zastrzezen do ich przydatnosci.

e Wystgpowanie znacznej grupy pracownikow cechujacych sig niskim
poziomem satysfakcji z rezultatow pracy.

e Swoisty konserwatyzm personelu, unikanie zmian i niski stopien ich
akceptacji oraz niedostrzeganie rynkowej koniecznosci przeprowadze-
nia zmian.

e Trudnosci w wylonieniu grupy lideréw zmian.

e Brak akceptacji dla przeprowadzenia znacznej skali zmian, a w
szczegb6lnosci podjecia nowych zadan, modyfikacji struktur organiza-
cyjnych, znaczacej poprawy wydajnosci pracy, zmiany systemu wyna-
gradzania i motywacji, czy tez wprowadzenia metod wewngtrznej kon-
kurencji, co stwarza wysokie ryzyko powodzenia wdrazania progra-
mow restrukturyzacyjnych i naprawczych

Badania to zmusito Zarzad Spoétki do catkowicie nowego spojrzenia na sto-
sowang dotychczas polityke kadrowa. Skutkiem tego jest podjgcie w pilnym try-
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bie prac nad wdrozeniem nowoczesnego systemu zarzadzania personelem, ktory
obejmowatby nastepujace obszary:
e Planowanie obsad personalnych,
System rekrutacji, selekcji i doboru nowego personelu,
Podnoszenie kwalifikacji i doskonalenia kadr,
Nowe rozwigzania motywacyjne i placowe,
System ocen pracownikow.
Administrowanie kadrami.

Autorzy sa przekonani, ze polityka kadrowa wymaga catkowitego prze-
warto§ciowania nie tylko w MZA, ale wérdd wielu przewoznikoéw samorzado-
wych, tym bardziej, ze kapitat intelektualny staje si¢ kluczowym czynnikiem
sukcesu.

Zastosowanie nowoczesnej polityki kadrowej, w tym odmtodzenie czgsci
kadry zarzadzajacej stanowi jeden z podstawowych warunkow od ktorego jest
uzaleznione powodzenie strategii zwigkszenia konkurencyjnosci firm przewo-
zowych.

4.3. Istniejace systemy placowe oraz problem restrukturyzacji kosztow

U Samorzadowych Przewoznikow wystepuje relatywnie wysoki poziom
kosztow osobowych w stosunku do otoczenia i lokalnych prywatnych przewoz-
nikow, nie uzasadniony do skali i efektywnosci $wiadczenia ustug przez po-
szczegblne grupy pracownikow. Wynika on z:

e nieelastycznych i obciazonych postsocjalistycznymi zapisami zbioro-

wych uktadow pracy,

o ustawodawstwa preferujacego przede wszystkim prawa pracownicze i
zwiazkowe,

e konserwatywnej i roszczeniowej postawy silnych zwiazkéw zawodo-
wych, ktore nie dostosowaly swych dziatan do nowych warunkéw ryn-
kowych,

e zachowawczej postawy wladz samorzadowych i kadr zarzadzajacych,
ktore nie wykazuja dostatecznej woli i motywacji dla przeprowadzenia
radykalnej zmiany tego systemu wynagradzania i motywowania pra-
cownikow.

W strukturze kosztow firm udziat kosztéw osobowych jest bardzo wysoki i

wigkszo$ci przedsigbiorstw wynosi 45-50% (Przyktadowa strukturg kosztow
pokazuje wykres nr 5).
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Wykres nr 5
Struktura kosztow w MZA Warszawa sp. z 0.0. w 2003 roku w procentach

Wynagrodzenie
49,6%

Pozostate

Materiaty 7%
(70

9,3%

Amortyzacja
16,3%

Paliwo
. 17,1%
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MZA Sp. z o.o.

Systemy wynagrodzen w samorzadowych przedsigbiorstwach sa nadmiernie
rozbudowane, zbyt wiele elementéw zalezy od stazu pracy, a nie od jakosSci i
intensywnosci pracy (np. wystuga lat, gratyfikacje jubileuszowe, dodatki funk-
cyjne, dodatki za prace w warunkach szkodliwych, wynagrodzenia za chorobg).
Te relacje na przykltadzie MZA Warszawa przedstawia wykres nr 6.

Wykres nr 6
Struktura wynagrodzen w MZA Warszawa sp. z 0.0. w 2003 roku, w %

Premie i Inne
nagrody 14%
3%
13 -stka
7% Ptaca
zasadnicza
56%
Wystuga lat i
dodatki
20%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych MZA Sp. z o.o.
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Na wysoki poziom kosztow ma wplyw wielko$¢ zatrudnienia i stawki wy-
nagrodzen. Poziom zatrudnienia wynika z niskiej wydajnosci pracy, szczegdlnie
w obszarze zaplecza i technicznej obstugi posiadanego przestarzatego taboru, a
takze wynika z pewnej wielkosci zatrudnienia socjalnego. Reforma systemu wy-
nagradzania oraz wielkosci zatrudnienia 1 dostosowanie ich do realiow rynko-
wych jest zagadnieniem bolesnym spolecznie, skomplikowanym w przeprowa-
dzeniu 1 wysoce ryzykownym. Podstawowymi mechanizmami blokujacymi sa:
dotychczasowa mentalno$¢ pracownikow; silna roszczeniowa postawa zwiaz-
kow zawodowych; koniecznos$¢ podjecia dziatan, ktore odbieraja dotychczasowe
przywileje i komfort pracy; naktadanie si¢ dziatan restrukturyzacyjnych z istot-
nym spadkiem zadan przewozowych oraz brak silnego wsparcia ze strony wladz
miast — wiascicieli firm. Wtadze samorzadowe nie chca wchodzi¢ w konflikty,
ani tez finansowa¢ oslon socjalnych (odprawy, rekompensaty w przypadku
zmiany systemow wynagradzania), unikaja tez pokazywania wagi problemow,
co dodatkowo wyzwala postawy hamowania zmian.

Procesy restrukturyzacji prowadzone od paru lat przez samorzadowe
firmy komunalne pozwalaja na postawienie tezy, ze firmy te w znacznym
stopniu obnizyly koszty dzialania. ale przy dalszej prowadzonej restruktu-
ryzacji kosztow nie ucieknie si¢ od reformy sfery wynagrodzen.

4.4. Nikly stopien wykorzystania nowoczesnych systemow zarzadzania

Byloby duzym niedopatrzeniem nie widzie¢ zaleznosci pomigdzy niska
konkurencyjnosécia samorzadowych przewoznikow a stosowanymi narze¢dziami
zarzadczymi. Zakres i intensywno$¢ wykorzystania nowoczesnych narzedzi za-
rzadczych jest relatywnie niewielki w firmach komunalnych, bo wynika z dys-
ponowania skromnymi budzetami, niedostatecznego przygotowania profesjonal-
nego i umiejetnosci pracownikow oraz zacofania w obszarze informatycznym
firm przewozowych.

Stosowanie nowoczesnych systemow komputerowego wspomagania zarza-
dzania jest zalezne od wielkosci firmy i charakteru jej dziatalnosci. Niezaleznie
od tego mozna wyodrebni¢ kluczowe dziedziny w zarzadzaniu, ktore wymagaja
wsparciu od strony systemow informatycznych w dziatalnosci samorzadowych
firm komunalnych:

e zarzadzanie ustugami w zapleczu i zarzadzaniu remontami,

e planowanie i kontroli kosztow oraz raportowania (controling)

e zarzadzanie gospodarka finansowa (ptynnoscia, ryzykiem i ocena opta-

calnosci przedsigwzig¢ inwestycyjnych),

e zarzadzanie personelem,
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e zarzadzanie procesami ustugowymi,
e zarzadzanie jakoScia,
e zarzadzanie wiedza.

Zastosowanie nowych rozwigzan informatycznych sprzyja uporzadkowaniu
struktury organizacyjnej. Informatyzacja firm, doskonalenie struktur organizacyj-
nych i metod zarzadzania stanowig procesy wzajemnie uzupetniajace si¢. Pomimo
szczuplo$ci sSrodkéw na inwestycje, zakup zintegrowanego systemu informa-
tycznego powinien by¢ jednym z priorytetow przy poprawie konkurencyj-
nosci.

4.5. Jako$¢ Swiadczonych ustug

Nikogo nie trzeba przekonywac, ze jakos¢ §wiadczonych ustug jest bezpo-
$rednio zalezna od:
e Stanu taboru autobusowego, jakim dysponuja firmy komunikacyjne,
e Metod zarzadzania jakoscia i flota stosowanych przez firmy komunika-
cyjne.

Pomijajac mankamenty wynikajace z wyeksploatowanego taboru mozna
stwierdzi¢, ze jako$¢ $wiadczonych ustug ulegta w ostatnich latach poprawie i
jej poziom jest dos¢ wyrdéwnany, niezaleznie od formy wiasnosci firm wykonu-
jacych ustugi komunikacyjne. Stosowane obecnie metody zarzadzania jakoscia,
nie gwarantuja jednak uzyskania w przysztosci przewagi konkurencyjnej, rady-
kalna presja w sferze jakosci jest jak na razie przysztym wyzwaniem, ale ktorego
nie mozna lekcewazy¢ w podejmowanych aktualnych decyzjach. Konieczne
beda dziatania dla”:

o Wprowadzenia w firmach komunalnych zintegrowanych systemow

zarzadzania jakoscia, w tym uzyskanie certyfikatow jakosci typu ISO
9001 — 2000, ISO 14000 i postugiwania si¢ wskaznikami satysfakcji
pasazerow;

e Wprowadzenia systemOw zarzadzania flota jako wspomagajacych

podniesienie jakos$ci $wiadczonych ustug;

e Podjgcie dziatan w celu poprawy bezpieczenstwa, stworzenia szer-

szego dostgpu do informacji pasazerom, budowania trwatych przyja-
znych relacji z pasazerami.

7 Przeglaqd programéw dla potrzeb firm z sektora malych i Srednich przedsiebiorstw

dokonuje sie w ,, Nowy Przemyst ,, 2004 nr 3, s.18 - 47
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Dziatania te sa jednak silnie zalezne od mozliwosci finansowania koniecz-
nych inwestycji w tym zakresie i $wiadomego oraz racjonalnego dziatania wtadz
samorzadowych.

5. Whnioski

1. Mimo powszechnego odczucia ze gtownymi konkurentami przedsigbiorstw
komunalnych sa lokalne prywatne firmy transportowe, uwazamy ze znacznie
wickszym zagrozeniem sa globalni (transnarodowi) przewoznicy.

2. Istniejace regulacje dotyczace miejskiego, lokalnego rynku transportu zbio-
rowego moga nieco oslabi¢ i spowolni¢ konkurencje, ale bez istotnej po-
prawy konkurencyjnos$ci samorzadowych przewoznikow obraz zwycigzcow i
przegranych jest nazbyt klarowny.

3. Zarysowane zagrozenia w zakresie odtwarzania majatku trwatego samorza-
dowych przewoznikdbw wymagaja systemowych zmian, nowego uktadu
wspotdziatania wladz samorzadowych i polskich przewoznikéw (samorza-
dowych i prywatnych).

4. Do najwazniejszych stabosci samorzadowych przewoznikow zaliczyliSmy:
nastegpujace obszary problemowe:

o brak kapitatu i niska zdolno$¢ odtworzenia majatku,

niska jako$¢ zasoboéw personalnych,

przestarzate systemy placowe oraz problem restrukturyzacji kosztow,

niewielki stopien wykorzystania nowoczesnych systemow zarzadzania

brak rozwiagzan systemowych w zakresie poprawy jakosci §wiadczo-
nych ustug.
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1. Wstep

W obecnej sytuacji rynkowej, przy rosngcym poziomie konkurencji, w do-
bie glebokich przemian gospodarki §wiatowej aby zwycigzac trzeba posiadad
skuteczne narzedzia wspierajace zarzadzanie. Niezbednym narze¢dziem w walce
0 pozycje na arenie — tak lokalnej jak i migdzynarodowej — jest wlasciwy infor-
matyczny system zarzadzania.

Okres najwigkszego rozwoju systeméw informatycznych wspierajacych
dziatalnos$¢ przedsigbiorstw przypada na lata 90-te ubieglego stulecia. Od tego
czasu technologie isystemy informatyczne staty si¢ jednym z podstawowych
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elementow organizacji tak jak kadry czy ksiggowo$¢. Mozna nawet mowic, ze
biznes sktada sig z trzech podstawowych elementéw: organizacji, procesoéw i in-
formatyki.

Systemy informatyczne wspieraja dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw
poprzez automatyzacjg procesOw w nich realizowanych. Gromadza one obecnie
miliony danych, ktére po przetozeniu na uzyteczne informacje, stanowia strate-
giczna wartos¢ dla kierownictwa przedsigbiorstwa. Sa takze elementem wsparcia
w procesie podejmowania decyzji oraz symulacji skutkow decyzji alternatyw-
nych podejmowanych w organizacji.

Powyzsza sytuacja dotyczy takze przedsigbiorstw z branzy transportowe;j,
ktorych dziatalno$¢ skupia sig¢ na §wiadczeniu ustug przewozu materiatow i lu-
dzi. Wedlug najnowszych badan przeprowadzonych dla Komisji Europejskiej w
ramach programu SMe-Commercel) ponad potowa malych i §rednich przedsig-
biorstwa z branzy transportowej zainteresowana jest wdrozeniem systemow
CRM (ang. Customer Relationship Management) i e-SCM (ang. electronic Sup-
ply Chain Management). System CRM pozwala przedsigbiorstwom na otrzyma-
nie informacji oraz realizacje niezbednych procesow w celu identyfikacji naj-
bardziej warto$ciowych klientdéw oraz ich obstugi. Natomiast system e-SCM
zapewnia efektywne zarzadzanie przeptywem materiatdw, informacji i finansow
w procesie tancucha dostaw i umozliwia m.in. redukcj¢ kosztéw poprzez auto-
matyzacje procesOW zaopatrzenia i minimalizacje gromadzonych materiatow
poprzez kontrolg ich uzycia.

Jedna z grup przedsigbiorstw nalezacej do tego sektora sa przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej, ktorych cele ustugowe skupiaja si¢ na organizacji maso-
wego przewozu pasazeréw na terenie aglomeracji miejskich. Ze wzgledu na te
specyficzng formg dziatania oraz wielko$¢ organizacji konieczne jest odpowied-
nie podejscie do systemow informatycznych majacych wspiera¢ zarzadzanie
przedsigbiorstwem.

2. Zintegrowane systemy zarzadzania przedsi¢biorstwami

Przedsigbiorstwo wolnorynkowe zmuszone jest do ciagtego doskonalenia
swojego dzialania. Musi szybko reagowaé na zmieniajaca si¢ sytuacje rynkowa
oraz odczytywac bodzce ptynace z rynku i podejmowac odpowiednie decyzje.
Bez odpowiedniego systemu informatycznego, ktory bedzie odzwierciedlat
wszelkie procesy gospodarcze na co dzien zachodzace w przedsigbiorstwie, jest
to praktycznie niemozliwe.

U nttp:/feuropa.eu.int/ISPO/ecommerce/godigital
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Przedsigbiorstwa juz od dawna inwestuja w automatyzowanie wykonywania
czynno$ci zwigzanych z przechowywaniem i przetwarzaniem informacji. Celem
tych operacji jest obnizenie kosztow 1 przyspieszenie tych czynnosci. Niestety au-
tomatyczne systemy informacyjne zawsze byly dosy¢ kosztowne i pracochtonne w
tworzeniu 1 wdrazaniu do uzytku. Konsekwencja wysokich kosztow bylo wy-
bidrcze stosowanie informatyzacji w wybranych sektorach dziatalno$ci przedsig-
biorstwa badz tworzenie osobnych systemow informatycznych dla tych sektorow.

Wdrozenie rozwiazan wspierajacych realizacje procesOw w przedsigbior-
stwie oraz podejmowanie decyzji zarzadczych wymaga pelnej symbiozy biznesu
i informatyki. Przedsigbiorstwa, ktore beda potrafity skorzysta¢ z rozwiazan tego
typu, moga osiagnac rzecz w dzisiejszych czasach bezcenng — wiarygodnos¢ in-
formacji i trafthos$¢ decyzji.

Otrzymanie petnej informacji o funkcjonowaniu przedsigbiorstwa mozliwe
jest jedynie w przypadku gromadzenia danych ze wszystkich obszaréw jego
dziatalnosci. Oznacza to koniecznos$¢ taczenia wszystkich dzialow organizacji
poprzez jeden spojny system. Dlatego tez nowoczesny systemy informatyczne,
ktorych zadaniem jest wsparcie dziatania catego przedsigbiorstwa, musza obej-
mowac swoim dziataniem wszystkie, a przynajmniej wigkszos$¢ jego obszarow.

Realizacja pojedynczego systemu informatycznego jednakowo dobrze ra-
dzacego sobie z potrzebami pracownikéw poszczegoélnych dzialow w przed-
sigbiorstwie nie jest w cale zadaniem prostym. Kazdy dzial organizacji zazwy-
czaj korzysta z wlasnego systemu komputerowego, $cis§le dopasowanego do
swojej specyfiki. Natomiast gtownym zalozeniem budowy zintegrowanych sys-
temow ERP II (ang. Enterprise Resorce Planning) czy MRP II (ang. Manufactu-
ring Resorce Planning) jest taczenie wszystkich takich systemow w jeden system
informatyczny. Korzystaja one z jednej bazy danych co bezposrednio umozliwia
latwiejszq wymiang informacji oraz komunikacj¢ migdzy dziatami.

Posiadanie pojedynczego systemu informatycznego integrujacego cata
dziatalno$¢ przedsigbiorstwa, pomimo mozliwych trudnosci z jego wdrozeniem,
pozwala na efektywne zarzadzanie organizacja. Przedsigbiorstwa decydujace si¢
na wdrozenie zintegrowanego systemu ERP podaja pige¢ gldéwnych przyczyny,
dla ktérych zdecydowaty si¢ na ten krok:

e Integracja informacji finansowej — tworzenie prawdziwego, niepodwa-

zalnego obrazu sytuacji w przedsigbiorstwie.

e Integracja informacji o zamowieniach klientow — informacja o zamo-
wieniach znajduje si¢ w jednym systemie, przez co tatwiej jest nig za-
rzadzaé.

e Standaryzacja 1 przyspieszenie procesoOw produkcyjnych — systemy
ERP posiadaja wbudowane standardowe metody automatyzacji niekto-
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rych faz produkcyjnych. Ich standaryzacja oraz zastosowanie po-
jedynczego systemu moze oszczedzi¢ czas oraz zwigkszy¢ wy-
dajno$¢ przedsigbiorstwa.

e Zmniejszenie standOw zapasOw — zmniegjszenie zapasow potrzebnych
materiatdow / produktow mozliwe jest dzigki lepszemu planowaniu
opartemu na pelnych danych z dziatalno$ci przedsigbiorstwa.

e Standaryzacja informacji o kadrach — systemy ERP moga pomdc w
okreslania i kontroli czasu pracy poszczegoélnych zatrudnionych oraz
komunikowania si¢ z nimi.

W obecnej dobie ukierunkowania si¢ przedsigbiorstw na klienta, coraz czg-
sciej oferowane sg systemy CRM (obstuga realizacji z klientami) obok lub jako
cze$¢ integralna pakietu oprogramowania. Dostawcy oprogramowania szybko
poszli za moda i prawie kazdy oferuje wltasny CRM. Zwykle polega to na tym,
ze funkcje odnoszace si¢ do sprzedazy w pakiecie aplikacji zostaty przeniesione
do CRM. Wartos¢ dodana takiego rozwiazania jest znikoma. Prawdziwe sys-
temy CRM powinny obejmowac obstuge funkcji marketingowych i rzeczywiste
dane odnoszace si¢ do licznych klientow.

3. Specyfika przedsiebiorstw komunikacji miejskiej

Zanim firma zacznie wdraza¢ systemy ERP powinna najpierw ustali¢, czy
sposob, w jaki dziala jest mozliwy do odwzorowania przez standardowe pakiety
systemow ERP. Najczestszym powodem, dla ktorego firmy nie decyduja si¢ in-
westycje w systemy ERP, jest to, ze oferowane im oprogramowanie nie obstu-
guje ktoregos z ich waznych procesow. W takiej sytuacji istnieja dwa rozwiaza-
nia. Po pierwsze, firmy te moga dopasowacé swoje procesy do danego oprogra-
mowania. To wymusza duze zmiany w dawno ugruntowanych metodach prowa-
dzenia biznesu (czgsto jednak poprawiajace konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa),
a takze znalezienie nowych 1ol i zakresow obowiazkow dla waznych oséb w
przedsigbiorstwie (na co niewiele organizacji si¢ odwaza). Drugim rozwiaza-
niem jest dostosowanie oprogramowania do danego procesu. To z kolei wymu-
sza wydtluzenie czasu wdrozenia systemu ERP, moze spowodowaé pojawienie
si¢ niebezpiecznych nieprawidlowosci w systemie, a takze utrudnia jego aktuali-
zacje do nowszych wersji. W przypadku tym mozliwe jest takze zintegrowanie
systemu informatycznego zarzadzajacego specyficznym obszarem przedsi¢bior-
stwa z systemem ERP, ktory obejmuje pozostate czgsci tej organizaciji.

Okreslajac  wykorzystanie systemow informatycznych w przedsigbior-
stwach komunikacji miejskiej widoczne sa dwa obszary ich dziatania. Pierwszy
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obszar dotyczy realizacji podstawowych zadan administracyjno-finansowych w
przedsigbiorstwie wliczajac w to m.in. kadry, ksiggowos¢ oraz zarzadzanie ma-
jatkiem trwatym. Drugi obszar zwiazany jest z zarzadzaniem flota pojazdow (au-
tobusy, tramwaje, trolejbusy) posiadanych przez przedsigbiorstwo. Dotyczy to
zarowno kontroli ich dziatania (np. poprzez lokalizacjg pojazdow) jak i systemu
planowania ich eksploatacji (np. tworzenie rozktadow jazdy). W przypadku za-
rzadzania flota pojazddéw bardzo czesto spotykane sa systemy informatyczne,
ktore umozliwiaja realizacje tylko okreslonych procesow zwiazanych z zarza-
dzaniem pojazdami np. system lokalizacji pojazdow.

Same dziatania organizacyjne realizowane w przedsigbiorstwie oraz zarza-
dzanie $rodkami trwalymi (w szczego6lnosci pojazdami) jest analogiczne jak w
innych przedsigbiorstwach sektora ushug transportu. Jest to obszar dzialania
przedsigbiorstw, ktory pokrywaja systemy ERP dostgpne obecnie na rynku.
Dzigki zastosowaniu tego typu systemow mozliwe jest jednolite sterowanie
przedsigbiorstwem poczynajac od zadan typowo administracyjnych, jak zarza-
dzanie kadrami czy realizacja operacji finansowych, a konczac na zarzadzaniu
pojazdami. Zarzadzanie pojazdami dotyczy w tym przypadku tylko czynnosci
administracyjnych tj.: przechowywania rejestru pojazdow, informacji o ich sta-
nie technicznym oraz kosztach zwiazanych z ich eksploatacja. Nalezy wspo-
mnieé¢, ze istnieja systemy ERP tworzone dla przedsigbiorstw logistycznych,
ktore umozliwiaja im planowanie efektywnego wykorzystania pojazdow w celu
transportu materiatow / produktow.

W przypadku przedsigbiorstw komunikacji miejskiej nie jest mozliwe bez-
posrednie wykorzystanie systemow informatycznych przeznaczonych dla sekto-
ra logistycznego. Pomimo podobienstwa zwigzanego z realizacjq ustug transpor-
towych — operacje przewozenia okreslonych towaréw / ludzi — nieco inaczej re-
alizowane sa procesy zwiazane z eksploatacja taboru pojazdéw. W komunikacji
miejskiej bardziej skomplikowane stajg si¢ procesy zwiazane z tworzeniem pla-
nu eksploatacji pojazdow, m. in. pojazdy poruszaja si¢ po z gory okreslonych
trasach, ktore bardzo czg¢sto pokrywaja si¢. Wymusza to koniecznos$¢ sterowania
ruchem pojazdow, a nie tylko ich trasa. Dodatkowo organizacja ruchu pojazdow
powiazana jest z wielkoScia taboru posiadanego przez przedsigbiorstw oraz jego
zasobami (ludzie, paliwo itp.).

4. Narzedzia dla przedsiebiorstw komunikaciji miejskiej

Przygladajac si¢ ofercie systemow informatycznych dostepnych na rynku
oraz dzialaniom jakie realizuja $wiatowe przedsigbiorstwa komunikacji miej-
skiej mozna zauwazy¢, ze na rynku istnieja dwa segmenty tych aplikacji:
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e systemy wspomagania zarzadzania administracyjno-finansowego,
e systemy zarzadzania flota i ruchem pojazdow.

Systemy wspomagania zarzadzania administracyjno-finansowego to zinte-
growane systemy informatyczne klasy ERP, ktére umozliwiaja realizacj¢ proce-
sOw zwiazanych z podstawowa obstuga przedsigbiorstwa. W poréwnaniu z sys-
temami ERP zbudowanymi w oparciu o standardowe moduty (np. kadry, fi-
nanse, majatek trwaty), rozwiazania oferowane sektorowi transportowemu po-
siadaja rozbudowane opcje zarzadzania pojazdami. Dla przedsigbiorstw komu-
nikacyjnych podstawa dziatania jest gromadzenie i analizowanie wszelkich in-
formacji dotyczacych eksploatacji pojazdow, jak i czgsci zamiennych a takze
kontrola kierowcow. Przechowywane przez te systemy informacje mozna po-
dzieli¢ na dane statyczne oraz dane transakcyjne. Dane statyczne umozliwiaja
przechowanie wszelkich parametrow dotyczacych pojazdow takich jak:

e dane rejestracyjne pojazdu,
numery pojazdu i jego zmiany,
cena zakupu pojazdu (w tym koszty kredytu lub leasingu),
wyposazenie pojazdu,
daty przegladdéw technicznych,
ubezpieczenia i podatki.

Wymienione powyzej parametry (lista ich zalezy od potrzeb danego przed-
sigbiorstwa) stuza do biezacego zarzadzania taborem przedsigbiorstwa. Moga
one byc¢ stale monitorowane oraz w razie koniecznos$ci aktualizowane.

Do petnej analizy wykorzystania pojazdow konieczne jest poszerzenie tych
danych o informacje gromadzone podczas uzytkowania pojazdoéw. Sa to dane
transakcyjne, ktore powstaja w wyniku wykonywania czynno$ci zwiazanych z
obstluga pojazdu. Do danych transakcyjnych zaliczy¢ mozna m. in.:

e ilo$¢ tankowanego paliwa,

e informacje o obstudze i naprawie pojazdu,

e ubezpieczenia oraz inne koszty zwiazane z dziatanie pojazdu,

e informacje o eksploatacji pojazdu (liczba przejechanych kilometrow,

czasy wyjazdu 1 przyjazdu do zajezdni, dane o kierowcy pojazdu),

e informacje na temat wypadkow i przerw w pracy pojazdu.

Wszystkie zgromadzone informacje sa przetwarzane automatycznie przez
system i przekazywane w postaci gotowych raportéw, ktdére moga zawiera¢ na-
stepujace informacje:

o catkowite koszty operacyjne pojazdu (w tym koszty pracownicze),
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e informacje na temat dzialania pojazdu (np. zuzycie paliwa, czgstotli-
woS$¢ awarii),
monitorowanie okreséw badan technicznych i uzywalno$ci pojazdow,
przychody zwiazane z pojazdem (np. za wynajem).

Dzigki posiadaniu pelnego, biezacego wgladu w dziatanie przedsigbiorstwa
mozliwe jest dalsze planowanie jego funkcjonowania. Kierownictwo otrzymuje
narzedzie, ktore pomaga okresli¢c m. in.: terminy zakupéw nowych pojazdow,
ustalanie wielko$ci zapasow oraz tancucha dostaw paliwa czy czgSci zamien-
nych. Systemy ERP pomagaja w ten sposob kierownictwu przedsigbiorstwa w
efektywnym zarzadzaniu $rodkami trwatymi organizacji, przez co moga bezpo-
srednio wplyna¢ na obnizenie kosztow funkcjonowania i poprawe pozycji przed-
sigbiorstwa na rynku.

Analizujac obecng sytuacje na rynku systemow informatycznych mozna
stwierdzi¢, ze istnieje niewiele rozbudowanych systeméw ERP dla przedsig-
biorstw sektora transportowego uwzgledniajacych ich specyfike (np. rozwiaza-
nia firmy Mincom®. W wielu przypadkach przedsigbiorstwa z tej branzy sta-
wiaja specyficzne wymagania systemom ERP, ktore nie sa spetniane przez ofe-
rowane na rynku rozwigzania. Dlatego tez, bardzo czgsto moduty wspomagajace
zarzadzanie pojazdami budowane s3 od podstaw (na zamdwienie) w oparciu
o systemy ERP zbudowane na standardowych modutach.

Drugi segment aplikacji wspierajacych dziatalno$¢ przedsigbiorstw komuni-
kacji miejskiej zwiazany jest z zarzadzaniem flota i ruchem pojazdow w oparciu o
telemetryczna kontrol¢ pojazdéw (transmisja danych z pojazdow oraz ich lokali-
zacja). Majac na uwadze dzialania dostawcow sprzetu i oprogramowania jest to
najbardziej rozwinigty rynek systemow teleinformatycznych dla przedsigbiorstw
sektora transportowego. Systemy tego typu oferowane sa przez czotowych do-
stawcow systemow teleinformatycznych jak Ericsson (system Mobitex) i Marconi.

Dziatanie tego typu systemow polega na gromadzeniu na biezaco danych z
pojazdoéw oraz przetwarzania ich w jednostce centralnej systemu. Z uwagi na
roznorodno$¢ funkcjonalno$ci oraz mozliwych rozwiazan technologicznych po-
szczegoOlne systemy roznia si¢ od siebie. Jednakze zasada dziatania pozostaje
taka sama — w centralnej jednostce sterujacej gromadzone sa dane z poruszaja-
cych si¢ pojazdéw i1 na ich podstawie podejmowane sa okreslone dziatania
(rgcznie przez uzytkownikow lub automatycznie przez system). Przyktadowy
schemat systemu zarzadzania flota autobusow komunikacji miejskiej przedsta-
Wwiono na ponizszym rysunku.

Y http://www.mincom.com/solutions/transportation/default.asp
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Przykladowy schemat systemu telemetrycznego komunikacji miejskiej

System telemetryczny kontroli floty komunikacji miejskiej opiera si¢ na
systemie transmisji informacji radiowej pomigdzy poruszajacymi si¢ pojazdami
a systemem centralnym. Transmisja moze odbywa¢ si¢ dwukierunkowo pomig-
dzy nadajnikiem umieszczonym w pojezdzie oraz stacjami bazowymi zamonto-
wanymi na stale w terenie i podtaczonych do systemu zarzadzania flota. W taki
sposob do systemu przesylane sa informacje o stanie pojazdu, pobierane z urza-
dzen kontrolno-pomiarowych zamontowanych w nim oraz dane o jego pozycji
pobrane z systemu GPS(ang. Global Positioning System). System zapewnia tak-
ze transmisj¢ danych z centrum systemu do pojazdow. W przypadku zasto-
sowania odpowiednich technologii mozliwa jest komunikacja glosowa kierowcy
z centrum zarzadzania flota.

Jak wspomniano wczesniej system zarzadzania flota komunikacji miejskiej
oprocz zbierania informacji moze na ich podstawie wykonywac¢ okres§lone zadania
(z zalezno$ci od wdrozonych funkcjonalno$ci). Dzigki zastosowaniu dodatkowych
systemow wspomagajacych zintegrowanych z systemem zarzadzania flota lub pota-
czen zewngtrznymi systemami informatycznymi mozliwe jest realizowanie dodat-
kowych zadan. Przyktadem takiego dziatania moze by¢ automatyczna kontrola zna-
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kéw informacyjnych na przystankach (informacje o czasie przyjazdu pojazdow) lub
wspomaganie ruchu pojazdéw (wpltyw na zmiang sygnalizacji swietlnej).

System zarzadzania flota wykorzystuje komputery poktadowe, ktore prze-
kazuja informacje kierowcy, pasazerom i kontrolerom ruchu w centrum za-
rzadzania systemem. Do niego podtaczone sa urzadzenia pomiarowe montowane
w pojezdzie oraz odbiornik systemu satelitarnego GPS. Komputer poktadowy
steruje takze urzadzeniami peryferyjnymi zwiazanymi z obshuga pasazeréw (ta-
blice informacyjne, sygnalizatory dzwigkowe, kasowniki, itp.). Tak dziatajacy
system gromadzenia informacji o pojazdach umozliwia:

e  okreslenie doktadnej pozycji pojazdu na trasie,

e pordéwnanie aktualnej pozycji pojazdu z rozktadem jazdy i generowa-

nie informacji o rozbiezno$ciach,

e kontrole urzadzen peryferyjnych w pojezdzie (tablice informacyjne,
sygnalizatory dzwigkowe, itp.),

e sprawdzanie i monitorowanie urzadzen w pojezdzie oraz diagnostyke
uszkodzen pojazdu (tylko dla elementoéw, ktore sa monitorowane),

e mozliwo$¢ zdalnego unieruchomienia pojazdow przez kontrolera w
centrum zarzadzania flota,

e przekazywanie informacji do kierowcy (za pomoca sygnatow dzwigko-
wych /lub graficznych),

e przekazywanie informacji pasazerom przez sygnalizatory dzwigkowe
i/lub tablice informacyjne (np. informacja o kolejnych przystankach,
op6znienia w rozktadzie jazdy),

e przekazywanie informacji o zdarzeniach do systemu zarzadzania (in-
formacje o awariach, wypadkach, wezwania alarmowe itp.),

e zbieranie danych statystycznych o eksploatacji pojazdu (predkos¢ jaz-
dy, przejechany dystans, zatadowanie pojazdu, zuzycie paliwa, itp.) i
przesytane ich do centrum zarzadzania,
telefonicznag i/lub radiowa tacznos$¢ z centrum zarzadzania,
tacznos¢ radiowa z urzadzeniami podtaczonymi do systemu i znajduja-
cymi si¢ na trasie pojazdu (np. sygnaty do sygnalizacji $wietlnej),

e kontrolg i monitorowanie urzadzen obstugi pasazeréow (np. kasowniki).

Systemy transmisji droga radiowa zapewniaja przekazywanie informacji i
danych w czasie rzeczywistym zaréwno z pojazdow znajdujacych si¢ w ruchu
jak 1 stacjonarnych urzadzen (znaki informacyjne na przystankach). W przy-
padku wdrozenia systemu radiowego zapewniajacego transmisj¢ glosu, mozliwe
jest zestawianie gltosowych kanaléw komunikacyjnych pomigdzy pojazdem a
centrum zarzadzania.
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Na podstawie gromadzonych danych mozliwe jest sledzenie na biezaco in-
formacji polozeniu wszystkich pojazdow i realizacji rozktadu jazdy (np. opoz-
nien), a informacje te moga by¢ automatycznie propagowane do urzadzen in-
formacyjnych dla pasazerow. Podlaczone do systemu zarzadzania flota znaki
informacyjne na przystankach moga dzigki temu przekazywac oczekujacym pa-
sazerom informacje na temat opdznien w ruchu. Natomiast potaczenie z syste-
mem kontroli ruchu drogowego (odpowiedzialnym za kontrol¢ drogowej sygna-
lizacji $wietlnej w miescie) moze pomoc w usprawnieniu ruchu pojazdow. W
tym przypadku system zapewnia priorytetowe traktowanie pojazdow komunika-
cji miejskiej 1 odpowiednie przetaczanie drogowej sygnalizacji $wietlnej w celu
przyspieszania ruchu tych pojazdow.

Zbierane przez system zarzadzania informacje o zdarzeniach majacych miej-
sce w pojazdach (np. awarie, wypadki) pozwalaja kontrolerom ruchu na natych-
miastowe podejmowanie odpowiednich dziatan w celu usunigcia tych problemow.
W razie wystapienia awarii dyspozytor natychmiast wie dokad ma wysta¢ samo-
chod techniczny oraz jaki zastgpczy pojazd ma wysta¢ z zajezdni. Rowniez w
przypadku otrzymania sygnatow alarmowych mozliwe jest szybki wezwanie ka-
retki pogotowia lub policji w doktadnie okreslone miejsce postoju pojazdu.

5. Podsumowanie

Dalszy rozwoj zarzadzania przedsigbiorstwami komunikacji miejskiej beg-
dzie §cisle zwiazany ze zintegrowanymi systemami informatycznymi. Coraz
wicksze wymagania klientéw oraz konkurencja wymuszaja na przedsigbior-
stwach przyspieszenia realizacji procesow w organizacji oraz obnizenia kosztow
jej funkcjonowania. Jedna z najbardziej efektywnych metod takiego rozwoju
przedsigbiorstw jest wdrozenie zintegrowanych systemow zarzadzania.

Jak wczesniej wspomniano wdrozenie rozwiazan wspierajacych realizacje
procesow w przedsigbiorstwie oraz podejmowanie decyzji zarzadczych wymaga
pelnej symbiozy catego biznesu i informatyki. Oznacza to, ze nowe systemy za-
rzadzania musza obejmowac swoim dziataniem cate przedsigbiorstwa.

Realizacja pojedynczego systemu informatycznego jednakowo dobrze ra-
dzacego sobie z potrzebami pracownikow poszczegdlnych dziatow w przedsig-
biorstwie komunikacji miejskiej nie jest zadaniem prostym. Konieczne jest
stworzenie systemu, ktory taczy dwa obszary dziatalnosci przedsigbiorstwa —
wspomaganie zarzadzania administracyjno-finansowego oraz zarzadzanie flota i
ruchem pojazdow. Obecnie rozwigzania informatyczne oferuja uzytkownikom
koncowym rozdzielne zarzadzanie niniejszymi obszarami. Jednakze nie oznacza
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to braku mozliwosci posiadania systemu(-6w) informatycznego umozliwiaja-
cego obstuge calego przedsigbiorstwa.

Rozwiazaniem, ktoére umozliwia stworzenie zintegrowanego systemu dla
catego przedsigbiorstwa, jest potaczenie tych systemow interfejsem wymiany
danych. System zarzadzania flota oraz ruchem pojazdéw wykorzystywany jest
gtownie do zbierania informacji o funkcjonowaniu przedsi¢biorstwa (eksploata-
cji pojazdow), a gromadzone w ten sposob dane moga by¢ analizowane w innym
systemie, np. systemie wspomagania zarzadzania administracyjno-finansowego.

Analizujac rynek rozwiazan teleinformatycznych dla przedsigbiorstw ko-
munikacji miejskiej oraz majac na uwadze praktyczne aspekty wdrazania zinte-
growanych systemow informatycznych mozna stwierdzié, ze w najblizszym cza-
sie stosowane beda taczone systemy informatyczne. Gotowe rozwiazania za-
rzadzania flota beda integrowana z systemami zarzadzania przedsigbiorstwami
klasy ERP II. Przechowywanie pelnej informacji analitycznej w jednym syste-
mie ulatwi kierownictwu zarzadzanie przedsigbiorstwem.

79



XXX KRAJOWY ZJAZD KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

80



XXX KRAJOWY ZJAZD KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Wojciech Suchorzewski

KIERUNKI POPRAWY JAKOSCI
LOKALNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO

SPIS TRESCI:

1. Wstep
2. Postep i kierunki zmian

3. Doskonalenie jakosci transportu zbiorowego w miastach polskich

4. Whnioski
1. Wstep

Jako$¢ lokalnego transportu zbiorowego, to temat z wieloletnia historia,
takze w Polsce. Ze wzgledu na konieczno$¢ zahamowania odptywu pasazerow z
transportu publicznego do indywidualnego jego waga rosnie wraz z rozwojem
motoryzacji,. Jak wiadomo, nie chodzi tu tyle o ochrong interesu przewoznikow,
ale gléwnie o ztagodzenie ostrosci problemdéw powodowanych przez wzrost na-
tezen ruchu drogowego i potrzeb parkingowych, ktorych peilne zaspokojenie w
gesto zabudowanych miastach europejskich jest praktycznie niemozliwe.

Kierunki poprawy jakosci transportu miejskiego byty, migdzy innymi, jed-
nym z gtownych tematow II Ogolnopolskiej Konferencji ,,Komunikacja Miej-
ska” (L6dz, 31.08-3.09.1998 r.). Autor niniejszego referatu przedstawil na niej
dwa referaty dotyczace tego tematu [14, 15]. Znaczna czg$¢ informacji zawar-
tych w referatach na II Konferencj¢ jest nadal aktualna, a w niniejszym referacie
skupiono si¢ przede wszystkim na omoéwieniu postgpu, jaki dokonat si¢ w ostat-

nich latach i nowych elementach.
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W koncu lat 1990. cennym zrédlem wiedzy o jakosci transportu lokalnego
byt projekt badawczy QUATTRO wykonany w ramach 4 Programu Badaw-
czego Komisji Europejskiej. W sktad konsorcjum QUATTRO wchodzita Izba
Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, odpowiedzialna za Czechy, Polske 1 Sto-
wacje. Krajowymi produktami projektu byl analityczny raport pt. ,,Transport
Miejski w Polsce”” oraz opracowany z mysla o polskich przedsigbiorstwach i
organizatorach transportu miejskiego podrecznik pt. ,,Kryteria i mierniki oceny
miejskiej komunikacji zbiorowej™.

W ramach prac nad projektem QUATTRO, prowadzonych wspoélnie z
CEN? opracowano najszersza, sposrod znanych autorowi, liste kryteriow oceny
jakosci transportu miejskiego. Zastuguje ona na ponowne przytoczenie.

Tabela 1
Kryteria jakos$ci komunikacji miejskiej

Kategoria Kryterium Miary
1. Dostgpnos¢ | 1.1. Sieé 1.1.1 odleglos¢ do/od przystanku
1.1.2 potrzeba przesiadek
1.1.3 objety obszar
1.2 Rozktad jazdy 1.2.1 godziny eksploatacji
1.2.2 czestotliwo$é
2. Dostep 2.1 Polaczenie zewngtrzne | 2.2.1 piesi
(dostep dla dochodza- | 2.2.2 rowerzysci
cych/ dojezdzajacych |2.2.3 uzytkownicy taksowek
innymi $rodkami 2.2.4 uzytkownicy samochodow pry-
transportu) watnych
2.2 Polaczenie wewnetrz- | 2.2.1 wejscia/wyjscia (przystanki)
ne 2.2.2 ruch wewngetrzny w punktach
przesiadania

2.2.3 dostgp do pojazdoéw

2.2.4 ruch wewngtrzny (w pojazdach)

2.3 Sprzedaz biletow 2.3.1 mozliwos¢ zakupienia biletu bez
potrzeby wychodzenia z domu

2.3.2 sprzedaz biletow w ramach

systemu

2.3.3 dostepnosc biletdéw w innych
miejscach

3. Informacja | 3.1 Informacja ogdlna 3.1.1 dostepno$¢ (uktad linii)

3.1.2 dostegp

3.1.3 czas podrozy

3.1.4 troska o klienta

3.1.5 komfort

" opracowany pod kierunkiem autora niniejszego referatu
) Zespotem autorskim kierowal A. Rudnicki.
Y Europejski Komitet Normalizacyjny
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3.1.6 bezpieczenstwo
3.1.7 $rodowisko
3.2 Informacja o podrézy |3.2.1 punkty docelowe
w normalnych warun- |3.2.2 mozliwo$¢ rozpoznania przystanku
kach 3.2.3 kierunek jazdy
3.2.4 trasa
3.2.5 czas
3.2.6 taryfa
3.2.7 rodzaj biletu
3.3 Informacja o podrézy |3.3.1 aktualny stan sieci
w nienormalnych 3.3.2 proponowana alternatywa
warunkach 3.3.3 refundacja/rekompensata
3.3.4 propozycje i skargi
3.3.5 zguby
4. Czas 4.1 Czas podrozy
4.2 Punktualnos¢
4.3 Niezawodno$¢
5. Troska o kli- | 5.1 Zaangazowanie
enta
5.2 Laczno$¢ z klientem |5.2.1 zapytania
5.2.2 skargi
5.2.3 rekompensata
5.2.4 propozycje
5.3 Zaloga 5.3.1 dostgpnosc¢
5.3.2 stosunek
5.3.3 umiejgtnosci
5.3.4 wyglad zewnetrzny
5.4 Pomoc fizyczna 5.4.1 przy zakloceniach w ustugach
5.4.2 w stosunku do 0so6b z ograni-
czeniami ruchu
5.4.3 w stosunku do klientow niedo-

$wiadczonych
5.4.4 przenoszenie bagazu itd.

osoby z wozkami dziecigcymi

5.5

Opcje zwiazane ze
sprzedaza biletow

mozliwos¢ zamiany
elastycznosé
taryfy ulgowe

opcje zwigzane z placeniem

bezposredni system biletowy

6. Komfort

6.1

Warunki otoczenia

N —= | W~

atmosferycznymi

czystosé

oswietlenie

zattoczenie

hatas

inna niepozadane zjawiska

jakos¢ powietrza 1 temperatura
ochrona przed ztymi warunkami

6.2

Urzadzenia/ wyposa-
zenie

—lNobhkrw

osobista
toalety / fazienki

A QAR DN AL

[\S) DO = = =t

to

miejsca siedzace oraz przestrzen
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6.2.3

6.2.4
6.2.5
6.2.6
6.2.7

urzadzenia/miejsce na bagaz i
inne przedmioty

facznosc

zakaski i napoje

inne ushugi handlowe
rozrywka

6.3

Ergonomia

6.3.1
6.3.2

Tatwos¢ poruszania si¢
wyposazenia

6.4

Komfort jazdy

6.4.1

ruszanie z miejsca/ zatrzymy-
wanie
podczas jazdy

7. Bezpieczen-
stwo

7.1

Bezpieczenstwo
osobiste

T
— e | N
DB WN =N

obecnos¢ obstugi / policji
o$wietlenie

widoczny monitoring

plan

fatwe do rozpoznania punkty
pomocy

7.2

Bezpieczenstwo w
czasie jazdy

~
ot
—

wyposazenie w urzadzenia do
trzymania/oparcia

unikanie wypadkow

aktywne dziatanie zatogi

7.3

Postrzeganie
bezpieczenstwa

~la
i o
—1W N

widocznos$¢ srodkow bezpieczens-
twa

“opanowanie sieci”

srodki masowego przekazu

8. Srodowisko

8.1

Zanieczyszczenie

emisje

hatas

szpecenie otoczenia
wibracje

kurz i brud

brzydki zapach
$miecie

8.2

Zasoby naturalne

energia
zajgcle przestrzeni

8.3 Infrastruktura

90 00 00[ 00 5[ 00 90 90 90 90 00 00| )

W= =IANUN B W —WN

oo
b
~

wibracja

zuzycie nawierzchni
zapotrzebowanie na przepustowos¢
awarie

Zrédio: QUATTRO / CEN TC 320 WGS - aktualizacja styczen 1998.

Powyzsza obszerna lista zawiera wiele kryteridow trudnych do sprecyzowa-
nia (wyrazenia w kategoriach ilo§ciowych). Jej wartos¢ polega gtdwnie na obje-
ciu praktycznie wszystkich kryteriow. Jak wiadomo, w praktyce ich liczba jest
ograniczana do kilku-kilkunastu. W najbardziej rozwinigtych systemach stoso-
wane jest jednak nawet 36 wskaznikéw (np. umowa migdzy RATP i STIF we
Francji). W badaniach preferencji pasazeréw korzystajacych z ustug MPK S.A.
w Krakowie [13] lista cech jako$ci obejmowata 26 pozycji.

84




XXX KRAJOWY ZJAZD KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

2. Postep i kierunki zmian

W ostatnich latach, podobnie, jak to miato miejsce w okresie przed wspo-
mniang konferencja todzka (1998), do najwazniejszych dziatan majacych na celu
zidentyfikowanie i popularyzacj¢ najlepszych sposobow poprawy jakosci trans-
portu lokalnego, podjetych w ostatnich latach naleza:

o w skali migdzynarodowe;j:

- projekty finansowane przez Komisj¢ Europejska,
- dziatania UITP,

o w skali krajowej:

- dziatania Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej (IGKM),
- prace osrodkéw naukowo-badawczych.

Najwigksze znaczenie maja jednak oczywiscie kroki podejmowane przez
wladze miejskie (organizatorow transportu) i przewoznikow.

Wsrdd projektéw unijnych na szczegdlna uwage zastuguja projekty POR-
TAL, BEST/BOB, BENCHMARKING, MARETOPE i CIVITAS.

Wyniki zainicjowanego w 1999 roku projektu ,,Obywatelska Sie¢ Bench-
markingu” (Citizens’ Network Benchmarking Initiative”) oraz propagujacych
benchmarking projektow BEST i BOB omowiono w artykule [9].

Stosunkowo mniej znany w Polsce jest projekt MARETOPE, realizowany
w latach 2000-2003. Dotyczyt on szerszego kluczowego tematu ewolucji regula-
cji transportu lokalnego w krajach UE. Jednak w raporcie koncowym [19] ter-
min ,,jako$¢” uzyty byt ponad 100 razy, co s§wiadczy o jej wadze w catosci pro-
blematyki transportu lokalnego.

W projekcie CIVITAS na wsparcie innowacyjnych projektow w zakresie
transportu miejskiego w 14 miastach Unii i 5 miastach krajow kandydujacych
przeznaczono 50 milionéw euro. Z miast polskich na liscie miast objetych pro-
jektem znalazta si¢ Gdynia.

Analizy sytuacji transportu zbiorowego w miastach Unii Europejskiej* pro-
wadza do wniosku, ze wystgpuje pewnego rodzaju sprzecznos¢ migdzy:

e koniecznos$cia poprawy jakosci transportu publicznego zgodnie z ogdl-
nymi celami polityki transportowej Unii i wzrostu wptywu uzytkowni-
kéw na organizacje tego transportu,

o koniecznoscia redukcji deficytu transportu publicznego, m.in. przez ob-
nizenie jego kosztow.

¥ Raport koricowy projektu MARETOPE

@ g5
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Istota problemu polega na tym, ze trudno uzyskac istotny wzrost jako$ci
bez ponoszenia dodatkowych kosztow. Stad, w przypadku przetargoéw na §wiad-
czenie ustug, wymaga si¢ precyzyjnego okreslenia wymaganej jakosci. Jednak
przyjecie ceny, jako gldwnego kryterium oceny ofert, wiaze si¢ z grozba utraty
szans na wigksza niz wymagana poprawe jakosci nawet, jezeli mogloby to na-
stapi¢ niewielkim kosztem. Stad postulat stosowania w przetargach kryterium
maksymalizacji stosunku jakosci do kosztow. Jest oczywiste, ze praktyczna re-
alizacja tego postulatu stwarza znaczne trudnosci, daje jednak szanse badz uzy-
skania wyzszego standardu (nieznacznym kosztem), lub istotnego obnizenia
kosztu przy nieznacznym niekiedy obnizeniu standardu.

Interesujacym watkiem analiz wykonanych w ramach projektu Maretope
byta kwestia wplywu na warunki pracy personelu przewoznikéw nacisku na
wzrost efektywno$ci i rownoczesnie jakosci transportu. Nacisk ten prowadzi
niekiedy do nadmiernego obciazenia tego personelu i pogorszenia warunkoéw
pracy ponizej dopuszczalnych standardow. Nie chodzi tu oczywiscie o przy-
padki, kiedy produktywnos$¢ i jako$¢ pracy sa niezadowalajace. Dotyczy to takze
kontaktow personelu z pasazerami. Wiadomo bowiem, ze kooperatywno$¢ i
uprzejmos¢ personelu ma ogromne znaczenie dla wizerunku transportu publicz-
nego. Stad coraz wigksza waga przypisywana kryteriopm jakosci takim jak za-
chowanie kierowcy. Dobrym przyktadem sa dos§wiadczenia szwedzkie.

Jako$¢ transportu zbiorowego zajmuje réwniez jedno z priorytetowych
miejsc na liscie dziatan UITP. Stanowisko UITP w tej sprawie podsumowano w
deklaracji ,,Jako$¢ jako czynnik godzacy potrzeby indywidualne z celami zbio-
rowymi zrownowazonego rozwoju” [6]. Przypomniano o koniecznosci rozroz-
nienia 4 odmian jakos$ci powiazanych w tzw. ,,cykl jakosci”.

Jako$¢ wymagana - to poziom jakosci, ktoérego spodziewa si¢ klient; moze
on by¢ okreslony jako suma wazonych kryteriow jakosciowych; dla okreslenia
relatywnej wazno$ci kryteriow moga by¢ wykorzystane badania jakoSciowe i
ilo§ciowe.

Jakos$¢ planowana — to jakos¢, ktora operator chce zapewnié¢ pasazerom,;
zalezy ona od poziomu oczekiwanej przez pasazerow jakosci, oraz ograniczen
budzetowych i wynikéw konkurentow.

Jakos$¢ uzyskana (rzeczywista $wiadczona) - jest to poziom jakosci, ktory
jest osiagany w normalnych warunkach eksploatacyjnych; brane sa pod uwage
zaktocenia w funkcjonowaniu, niezaleznie od tego, czy wynikaja one z blgdu
operatora czy nie; jako$¢ rzeczywista jest oceniana na podstawie pomiarow; ja-
ko$¢ rzeczywista jest oceniana z punktu widzenia pasazera.

Jako$¢ postrzegana - to poziom jakosci wedlug oceny, w miar¢ mozliwo-
Sci obiektywnej, przez pasazerow w trakcie podrozy. Jest oczywiste, ze ocena
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taka jest w znacznej mierze znieksztalcona wptywem czynnikow takich, jak
osobiste doswiadczenia czy informacje pochodzace z innych zrodet.

Cykl jakosci ilustruje spojrzenia z dwoch punktow widzenia, jedne z
punktu widzenia klienta, drugie z punktu widzenia przewoznika $wiadczacego
ustugi.

Jakos¢ > Jakos¢
wymagana planowana

Pomiar
zadowolenia
klienta

Jakos¢

planowana

Jakodé Jakosé
? 03¢ | g—— rzeczywiscie
postrzegana $wiadczona

Wsrdd nowych tendencji obserwowanych zagranica na szczegélna uwage
zashuguja te, w ktorych poprawa jakosci uzyskiwana jest przez kompleksowe
dziatania wielu podmiotéw publicznych (wladze miejskie, zarzady transportu,
zarzady drog i ruchu, policja i in.) oraz przewoznikdéw. Dobrym przykladem
takiego dzialania jest program poprawy jakosci komunikacji autobusowej w
Londynie zainicjowany w 1998 roku program ,,partnerstwo dla jakosci ushug
autobusowych” [1]. Zgodnie z tym programem na wybranych trasach rozpoczgto
dziatania obejmujace:

e wprowadzania do eksploatacji nowych, niskopodlogowych autobuséw
zasilanych olejem napgdowym z mala zawarto$cia siarki, zapewniaja-
cych wyzszy komfort dla pasazerow,

e poprawa wygladu autobusow,

o lepsze wyposazenie przystankow tacznie z wygodniejszymi przejsciami
dla pieszych utatwiajacymi dostep do przystankow,

e szerokie zastosowania wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw,

e znaczne uprzywilejowanie autobuséw w sygnalizacji $wietlnej,

e racjonalizacja parkowania ulicznego oraz ograniczenie dotyczace zata-
dunku i wytadunku towarow,
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e odpowiednie oznakowanie pionowe i poziome,

e skuteczne egzekwowanie przestrzegania zasad organizacji ruchu przy
wykorzystaniu kamer CCTV zainstalowanych w autobusach i na stano-
wiskach stacjonarnych oraz personelu kontrolujacego przestrzeganie
przepisow,

¢ informacja dla pasazeréw, wlacznie z informacja w czasie rzeczywi-

stym,

umiej¢tne prowadzenie pojazdéw oraz duza troska o pasazera,

wysoka jako$¢ zarzadzania ustugami przewozowymi,

wysoka jakos$¢ nawierzchni drog,

dziatania marketingowe majace na celu promowanie nowych ustug.

Najwigksza poprawe jakosci oraz dostgpnosci uzyskano dzigki zintensyfi-
kowanemu uprzywilejowaniu autobuséw przy zastosowaniu metody ,,totalnej
kontroli trasy” oraz dostosowaniu przystankow autobusowych do nowych ni-
skopodtogowych autobuséw pigtrowych.

W pierwszym etapie projektem London Bus Initiative objgto 27 tras BusPlus.
Efekty programu, ktory stopniowo objat wigksza liczbe tras i linii przekroczyty
oczekiwania. Tylko w ciagu roku 2003 liczba pasazerow wzrosta o 11% i okazala
sig¢ najwyzsza od 1963 roku. W wyniku wprowadzenia optat za wjazd do centrum
(luty 2003) i zaostrzenia nadzoru nad pasami dla autobusow (tacznie 1400 kamer
CCTV) predkos¢ autobuséw w obszarze centralnym wzrosta o 15% .

Dla miast polskich jeszcze lepszym wzorcem moze by¢ jednak Dublin,
gdzie od kilku lat tworzona jest ,,Sie¢ autobusowa wysokiej jakosci” (Quality
Bus Network — QBN). Poczynajac od wybranych korytarzy wprowadza si¢
systemowe rozwiazania analogiczne do wyzej opisanych rozwiagzan londyn-
skich. Efekty przeszty wszelkie oczekiwania. Na trasach QBN nastapit wzrost
liczby pasazerow o 40 do 200% [1]. Poniewaz w Dublinie gtownym $rodkiem
transportu zbiorowego jest autobus, znakomita wigkszo$¢ dodatkowych pasa-
zerow korzystala poprzednio z samochodu osobowego. Tym samym realizo-
wany jest z powodzeniem najtrudniejszy cel polityki transportowej zrownowa-
zonego rozwoju, to znaczy zmiana podzialu zadan przewozowych.

W wielu miastach europejskich poprawa bezpieczenstwa pasazerow i perso-
nelu uznana jest za jeden z najwazniejszych warunkow przyciagnigcia do transportu
zbiorowego podroznych lepiej sytuowanych. Systematyczne dziatanie na rzecz po-
prawy bezpieczenstwa i eliminacji wandalizmu spowodowalo wzrost liczby pasaze-
réw 1 okazalo si¢ nawet przedsigwzigciem optacalnym ekonomicznie.

Doswiadczenia krajow wysoko-rozwinigtych dowiodtly, ze dla wizerunku
transportu zbiorowego istotne znaczenie ma nowoczesno$¢ systemow informo-
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wania pasazeréw. Ogromne mozliwosci doskonalenia tych systemow stworzyt
postep w technikach komputerowych i komunikacji [10]. Nastgpuje przejscie od
informacji statycznej (uktad linii i rozktady jazdy) do informacji dynamicznej, w
tym o rzeczywistych czasach przyjazdu, doraznych zmianach itp. Jak wiadomo,
zaawansowane systemy informowania umozliwiaja: (i) optymalne zaplanowanie
podrozy (od drzwi do drzwi) wraz z oszacowaniem czasu jej trwania, (ii) kom-
fortowa podr6z i mniej stresogenna podroz (informacja w czasie rzeczywistym
na przystankach i w pojezdzie).

Wykorzystywane sa rézne rozwiazania, ktore moga by¢ pogrupowane jak
nastgpuje [17]:

e publiczne, interaktywne terminale,

e systemy informacji poktadowe;,

e domowe/biurowe Systemy Informacyjne,

e informacja przystankowa (np. elektroniczne wyswietlacze tekstowe i

wiadomosci glosowe),
o terminale r¢czne (hand-held) — WAP, SMS.

Coraz powszechniejsza forma dzialania na rzecz poprawy jakosci ustug
swiadczonych przez przewoznika jest formalne gwarantowanie jakosci $wiad-
czonych ushug przez oglaszanie tak zwanych ,kart klienta”. Z ,karta pasazera”
jest zwiazana rekompensata za nie wywigzanie si¢ przewoznika, lub wiadz z
podjetych zobowiazan. W odrdéznieniu od standardowych umoéw, w ktérych
premia, lub kara oznacza przeptyw $rodkow finansowych migdzy zlecajacym
uslugi a ich $wiadczycielem, w przypadku ,karty pasazera” rekompensate
otrzymuje klient. Uzasadnieniem dla stosowania tej formy jest, ze zwigksza to
wiarygodnos$¢ zarzadu transportu i przewoznika, §wiadczac, ze poczuwaja si¢
oni do odpowiedzialno$ci za wywiazanie si¢ z podjetych zobowiazan. Jak wia-
domo, pierwszym miastem europejskim, w ktorym 1994 roku wprowadzono
"kartg pasazera" byto Oslo.

3. Doskonalenie jakoSci transportu zbiorowego w miastach
polskich

Wyrazem wagi, jaka do spraw jakosci transportu miejskiego przywiazuje
srodowisko krajowe jest liczba artykutéw i informacji publikowanych w Biule-
tynie Komunikacji Miejskiej wydawanym przez IGKM oraz miesigczniku
Transport Miejski. Tylko w ostatnich 6 numerach Biuletynu ukazato si¢ kilkana-
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Scie artykutow poswigconych w calosci, lub w znacznej mierze temu tematowi
[3,4,5,6,8,9,11, 12, 13, 16, 18].

W rosnacej liczbie miast jako$¢ transportu publicznego jest przedmiotem
troski wtadz miejskich i przewoznikdéw, prowadzone sa badania marketingowe a
umowy z przewoznikami zawieraja wymierne kryteria jakosci.

W ostatnich latach badania preferencji pasazeréw przeprowadzono w wielu
miastach (Gdynia, Krakow, Sopot, 1.6dz, Zielona Gora i in.). Niestety metodyka
badan a zwlaszcza kryteria jakoSci (postulaty przewozowe) r6znia si¢ w stopniu
utrudniajacym jednoznaczne wnioskowanie. I tak np. tylko w nielicznych bada-
niach na li$cie kryteriow znajdowalo si¢ bezpieczenstwo osobiste. Podobnie nie
zawsze pytano o wage dostosowania transportu publicznego do potrzeb oséb
niepetnosprawnych.

Przy powyzszych zastrzezeniach mozna jednak stwierdzi¢ pewne prawi-
dlowosci. I tak z reguty na pierwszych miejscach pojawiaja si¢ punktualnosé¢ i
czestotliwos¢é. W niektorych, ale nie we wszystkich, miastach wysoko lokuje si¢
dostepnos¢. Nizsze pozycje zajmuja bezposredniosé (bezprzesiadkowos¢), cena
biletu i komfort jazdy (zatloczenie, niska podtoga, wentylacja i ogrzewanie oraz
informowanie). Wbrew cz¢sto wyrazanej opinii o pierwszorzednym znaczeniu
czasu jazdy (predkosci) lokuje si¢ on na srodkowych pozycjach.

Na uwagg zashuguje zroznicowanie stopnia ogélnego zadowolenia pasazerow z
ustug transportu zbiorowego. O ile w Gdyni oceng dobra (w skali 1-5) wystawito
82% respondentow, to w Krakowie $redni stopien zadowolenia byt rowny 61%.

Mimo pomijania w znacznej czg¢sci badan krajowych kwestii osobistego
bezpieczenstwa pasazerow, istnieja podstawy do uwazania tego czynnika za
wielce istotny dla znacznej grupy potencjalnych pasazeréw transportu zbioro-
wego. Dotyczy to zwlaszcza kolei i linii podmiejskich. Duza wage do bezpie-
czenstwa przywiazuja takze pasazerowie korzystajacych z ustug MPK Krakow
[13]. Zaskakujace okazaly si¢ takze wyniki ankietowania studentow uczelni
warszawskich. 85% kobiet 1 70 % mgzczyzn uwaza zagrozenie bezpieczenstwa
osobistego pasazerow jako niezmiernie istotny problem. Godne odnotowania
jest, ze IGKM poswigcita temu tematowi caly numer Biuletynu Komunikacji
Miejskiej (64/2002)

Na podstawie doswiadczen krajowych i zagranicznych istnieja podstawy do
twierdzenia, ze najlepsze wyniki uzyskuje si¢ w miastach, w ktorych ushugi
przewozowe w komunikacji miejskiej sa Swiadczone na podstawie umoéw zawie-
ranych przez zarzady transportu i ich odpowiedniki z przewoznikami. Typowy
zestaw uwzglednianych w umowach kryteriow jakosci obejmuje:

a) stopien realizacji planowanych kurséw,

b) punktualnos$¢,
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c) czystos¢ pojazdow,

d) prawidlowo$¢ oznakowania pojazdow,

e) stan techniczny pojazdow. Najczesciej stosowany sposob egzekwowania
wymagan jakosciowych w przedsigbiorstwach polega na stosowaniu
potracen i premii.

Na jakos¢ ustug niewatpliwie wptywa takze uktad linii i rozktady jazdy,
w tym ich skoordynowanie w sposob skracajacy straty czasu przy przesiada-
niu. Racjonalizacja uktadu linii i rozktadow linii powinna bra¢ pod uwageg wy-
niki badan potokow ruchu. Najbardziej efektywne sa zmiany, obejmujace ca-
lo$¢ systemu. Zmiany takie wprowadzono przed laty np. w Poznaniu, gdzie
radykalnie zmniejszono liczbg linii tramwajowych, wprowadzajac rytmiczne
rozktady jazdy. Podobny charakter miaty zmiany w todzi, gdzie 1 stycznia
2001 roku wprowadzono nowy uktad linii komunikacji miejskiej, w ramach
ktoérego zmniejszono liczbe linii tramwajowych, zwigkszajac czgstotliwo$e
kursowania tramwajow i nieznacznie skorygowano uktad linii autobusowych.
Réwnoczesnie wprowadzono niewielkie zmiany w komunikacji autobusowe;.
Realizacja projektu, poprzedzona konsultacjami spotecznymi, zostata pozy-
tywnie oceniona przez mieszkancow. Procent respondentow oceniajacych po-
zytywnie zmiany wzrdst z 54% w pierwszym okresie po ich wprowadzeniu do
80 % po kilku tygodniach.

Sprawdzonym w innych krajach instrumentem wplywajacym na efektyw-
no$¢ i jako$¢ transportu jest certyfikacja ISO (9001:2001) i w oparciu o norme
CEN nr 13816. W ostatnich latach otrzymato je kilku przewoznikoéw i organi-
zatorow transportu (Biatystok, Gorzow, Gliwice i in.). Jest charakterystyczne, ze
byly to przede wszystkim przedsigbiorstwa $redniej wielkosci. Do wyjatkow
naleza wciaz najwigksze przedsigbiorstwa (Krakow 2003, £.6dz 2003).

Najwolniejszy jest jednak postgp we wprowadzaniu instrumentow typu
,karta pasazera”. Pierwsze inicjatywy pojawily si¢ w drugiej polowie ostatniej
dekady. Jednak jak dotad odnotowa¢ mozna niewiele przyktadéw konkretnych
wdrozen. Naleza do nich np. ,,Karta dialogu z pasazerem” w Biatymstoku [7],
czy program promocji transportu zbiorowego w Gdyni [4].

Omowione skrotowo kwestie nie wyczerpuja listy tematow zwiazanych z
jakoScia transportu publicznego w Polsce. Do pominigtych a istotnych naleza np.
systemy biletowo-taryfowe, integracja réznych $rodkdéw transportu publicznego
(wezty przesiadkowe, koordynacja rozktadow jazdy, wspolny bilet), integracja
transportu publicznego i indywidualnego i tp.
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4.

1.

92

Whioski

Mimo niewatpliwego wzrostu zrozumienia wladz miejskich, ze podniesienie
jakos$ci transportu publicznego jest bardzo skutecznym a czgsto najlepszym
sposobem ztagodzenia rosnacych probleméw komunikacyjnych, praktyczne
dziatania na rzecz tej poprawy w wigkszo$ci miast nie sa wystarczajace. W
szczegolnosci chodzi tu o polityke finansowa i inwestycyjna oraz zarzadzanie
ruchem miejskim (brak priorytetéw dla tramwajow i autobusow).

Szeroko stosowanym, sprawdzonym narz¢dziem sa umowy migdzy organi-
zatorem 1 przewoznikiem. Pierwszy ponosi odpowiedzialno$¢ strategiczna
precyzujac poziom ustug i ich jako$¢ (usluga planowana) . Przewoznik ma
odpowiedzialno$¢ operacyjna przez $wiadczenie ustug na odpowiednim po-
ziomie (ushuga realizowana). Monitoring umozliwia kontrolg zgodnosci jako-
$ci ushug zrealizowanych z planowana. W miastach stosujacych ten instru-
ment obserwuje si¢ poprawg efektywnosci ekonomicznej i jakosci.

. Najlepsze efekty uzyskaé¢ jednak mozna przez dziatania systemowe, obejmu-

jace zarobwno ustuge Swiadczona przez przewoznika, jak i1 warunki ze-
wnetrzne, w jakich ustuga ta jest §wiadczona. Przyktadem sa omowione
wczesniej rozwiazania londynskie i w Dublinie, dzigki ktérym uzyskano
istotng poprawg sprawnosci, ekonomicznosci oraz jakosci komunikacji auto-
busowej. Zrédtem sukcesu bylo potaczenie wysitkéw instytucji miejskich
(zarzady drog i transportu, policji i przewoznikow. W miastach polskich
proby wprowadzenia uprzywilejowania dla tramwajow i autobusow w ruchu
ulicznym z reguty koncza si¢ niepowodzeniem.

. W miastach polskich z op6znieniem wprowadzane sa rozwiazania kategorii

"karty pasazera". Tymczasem jest to szczeg6lnie efektywna forma poprawy
wizerunku transportu publicznego.

Bezpieczenstwo - to problem narastajacy takze w Polsce. Chodzi zaréwno o
pasazerow jak i personel przewoznikow a takze o tabor i przystanki. Bez
radykalnej poprawy bezpieczenstwa trudno oczekiwaé przyciagnigcia do
transportu publicznego pewnych kategorii podréznych.
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