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Streszczenie

W artykule zaprezentowano model funkcjonowania pasazerskiego transportu re-
gionalnego w Polsce, opartego na optymalnej organizacji transportu w regionie pod
wzgledem jego efektywnosci ekonomicznej, zasadnosci spotecznej oraz zgodnos$ci
z wymogami zréwnowazonego rozwoju. Koncepcja funkcjonowania tego transportu
uwzglednia z jednej strony uwarunkowania popytowe, z drugiej — ograniczenia pod-
miotow odpowiedzialnych za transport regionalny, czyli przede wszystkim wladz sa-
morzadowych. Wyzwaniami dla transportu publicznego sa z jednej strony — wzrost po-
trzeb przewozowych (w ujeciu zaréwno ilosciowym, jak i jako§ciowym), wynikajacy
ze zwigkszajacej si¢ ruchliwosci spoteczenstwa, a z drugiej — ograniczenia finansowe
i nieadekwatne rozwiazania prawne, utrudniajace realizacj¢ zadan transportowych przez
wiadze lokalne i regionalne.
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Wstep — przedstawienie problemu badawczego

Wigksza atrakcyjno$¢ motoryzacji indywidualnej w stosunku do transportu
zbiorowego jest powodem zmniejszania si¢ udzialu zbiorowego transportu regio-
nalnego w przewozach, a wskutek tego — mniejszej jego efektywnosci, co jeszcze
bardziej poglebia te dysproporcje. Konieczne sa zatem innowacyjne rozwiazania
uwzgledniajace wyzwania wspotczesnego Swiata i zachodzacych w nim zjawisk
ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych. Zjawisk, bedacych przyczyna wy-
jatkowo niekorzystnych z punktu widzenia ekonomiki transportu uwarunkowan,
do ktorych zaliczy¢ nalezy rozproszenie popytu i przesunigcie postulatow trans-
portowych w kierunku wigkszej mobilnosci, elastycznosci, szybkosci 1 komfor-
towi podrézowania, co stawia transport zbiorowy na wyjatkowo niekorzystnej
pozyciji.

Na samorzadach spoczywa najwigkszy cigzar zorganizowania i finansowa-
nia transportu regionalnego oraz zwalczenie wynikajacych z tego oporow przed
angazowaniem si¢ w zarzadzanie transportem. W zwiazku z tym, pomimo ze
punktem wyjs$cia sa potrzeby pasazerow, autorzy zaproponowali koncepcjg funk-
cjonowania transportu regionalnego, przedstawiona w niniejszym artykule przyj-
mujaca punkt widzenia wlasnie samorzadow, uwzgledniajaca problemy — w tym
przede wszystkim ograniczenia finansowe — z jakimi musza si¢ one borykac.

Koncepcja nie ujmuje szczegdtowo wszystkich aspektow zwiazanych z roz-
wojem systemu transportowego. Uwagg skoncentrowano bowiem na samym prob-
lemie integracji zasobow i zadan, a nie — rozwiazywaniu szczegétowych kwestii,
ktore moga by¢ przedmiotem odrgbnych badan teoretycznych, a bardziej nawet
— praktycznych (analiz dotyczacych konkretnego regionu).

1. Zalozenia badawcze

Przewozy regionalne obejmuja przewozy na terenie powiatéw, gmin oraz
migdzy powiatami wewnatrz wojewodztw. Postulat integracji transportu re-
gionalnego powinien skutkowaé wlgczeniem do systemu transportu regio-
nalnego rowniez komunikacji miejskiej.

Konieczno$¢ integracji transportu regionalnego nie wynika tylko z wymo-
gow prawnych unijnych czy polskich. Integracja ta jest odpowiedzia na wyzwa-
nia stojace przed tym rodzajem transportu, w tym trudne do pogodzenia cele eko-
nomiczne, spoleczne i ekologiczne. System transportu regionalnego powinien
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odznacza¢ si¢ wysokim poziomem integracji, a przepisy prawne — wspieraé
koncepcje jego zintegrowanego rozwoju.

Proponowana koncepcja ma dostarczy¢ skutecznych rozwigzan dla podmio-
tow polityki transportowej, ktore powinny ingerowac tam, gdzie sam rynek nie
jest w stanie doprowadzi¢ do rozwiazan pozadanych z punktu widzenia zrowno-
wazonego rozwoju. W zwiazku z tym przyjeto nastepujace zatozenia:

— na obszarach o niskich potrzebach transportowych nalezy wspiera¢ prze-

wozy transportem samochodowym (mikrobusy, taxi),

— na obszarach o wysokich potrzebach transportowych nalezy wspiera¢ ko-
lej, nawet jezeli funkcjonuja przewozy samochodowe (i nawet jezeli sa
rentowne), ze wzgledu na relatywnie nizsze koszty zewnetrzne kolei.

Biorac jednak pod uwage ograniczenia finansowe samorzadow, nalezy
przyja¢é, ze zasada powszechnej dostepnosci ustug transportu zbiorowego nie
powinna dominowaé nad aspektami ekonomicznymi.

Postulatem jest réwniez, aby ustawodawcy w przyszlo$ci uwzglednili
mozliwo$¢ elastycznego podejscia do kwestii zarzadzania transportem regio-
nalnym, nie moéwiac juz o tym, aby takie rozumienie pojgcia transportu regio-
nalnego, jakie znajduje si¢ juz w literaturze przedmiotu, znalazto swoje odzwier-
ciedlenie w legislacji. Chodzi tu przede wszystkim o odejscie od konsekwentnie
realizowanej tradycyjnej zasady podziatu zadan przewozowych wedtug klucza
administracyjnego. W niniejszej koncepcji proponuje si¢ pozostawienie samorza-
dom duzej swobody i1 kompetencji w sferze podziatu zadan.

Do najwazniejszych zjawisk, majacych wplyw na transport regionalny,
a ktore powinny by¢ wzigte pod uwagg przy opracowywaniu modelu funkcjono-
wania transportu regionalnego, zaliczy¢ nalezy:

— spadek udziatu przewozoéw pasazerskiego transportu zbiorowego w re-

gionie i wzrost motoryzacji indywidualnej,

— wzrost konkurencji migdzy przewoznikami — zaréwno wewnatrzgalezio-
wa (dotyczy gltéwnie transportu samochodowego), jak i migdzygateziowa
konkurencja na rynku ustug transportowych,

— zmiana stylu zycia mieszkancow — np. osiedlanie si¢ w miejscach dotych-
czas nieobstugiwanych przez transport publiczny (m.in. efekt paczkowa-
nia miast),

— ogolne przeobrazenia spoteczno-gospodarcze regionu, przemiany demo-
graficzne (efekt starzenia si¢ spoteczenstwa, migracje ludnosci),

— likwidacja wielu, szczegdlnie duzych przedsigbiorstw — mniejsze zapo-
trzebowanie na przewozy pracownicze,
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— rozwdj miast,

— centralizacja osrodkoéw produkeji i administracji oraz ustug,

— wzrost wykorzystania nowoczesnych technologii teleinformatycznych

(telezakupy, telepraca itp.).

W 2010 roku ogétem w Polsce przewieziono 838 mln pasazerdw, tj. o 7,1%
mniej niz w 2009 roku. Spadek przewozow dotyczyt transportu kolejowego (7,5%)
oraz publicznego samochodowego (7,1%), ktdry czgSciowo mozna wytlumaczy¢
konkurencja ze strony samochodowych przedsigbiorstw prywatnych (wzrost
udziatu w ciagu dekady z 9% do 51%). Wazniejszym czynnikiem wydaje sig¢
jednak wzrost motoryzacji indywidualnej (wzrost wskaznika motoryzacji z ok.
250 do 450) i to pomimo znaczacego wzrostu cen paliw i ubezpieczen pojazdow
w tym okresie, a co za tym idzie — i kosztow utrzymania samochodu prywatnego’.
Wedtug prognoz przewozéw w Polsce do 2035 r. trend spadkowy w transporcie
publicznym utrzyma si¢®, czego skutkiem beda: kongestia, negatywny wptyw na
srodowisko naturalne, obnizanie jako$ci zycia mieszkancow oraz ograniczanie
dostepu do ustug transportowych na obszarze, z ktoérego wycofuja si¢ operatorzy
z uwagi na interes ekonomiczny przedsigbiorstwa transportowego’.

Zauwazy¢ mozna jednak zjawiska pozytywne, takie jak wzrost przewozoéw
w transporcie miejskim oraz liczby pojazdoéw przystosowanych do obstugi oséb
niepetnosprawnych. Co prawda, transport miejski ma inna specyfike niz trans-
port regionalny, jednak warto to zjawisko zauwazy¢ i przeanalizowaé jego przy-
czyny, tym bardziej ze transport miejski moze (i powinien) stanowi¢ element
zintegrowanego systemu transportu regionalnego.

Na rynku przewozow regionalnych pojawita si¢ duza liczba przedsigbiorstw
transportu samochodowego, konkurujacych cena ustug transportowych, a takze
czasem realizacji ushug. Wzrost konkurencji przy zmniejszajacej si¢ liczbie pa-
sazerow przekltada sig na sytuacje ekonomiczna przedsigbiorstw (spadajace przy-
chody z przewozow pasazerskich przy wzroscie kosztow). Istotnym czynnikiem
kosztéw przedsigbiorstw sa ceny paliw. Na koszty jednostkowe wptywa rowniez
spadek przewozow (nizsza wydajnosc). Co interesujace, swego rodzaju konku-

> Wazrost cen paliw przetozyt si¢ co prawda na wigksze przewozy pasazerow transportem

kolejowym, ale tempo tego wzrostu nie bylo znaczace.

¢ Dane dotycza przedsigbiorstw o liczbie zatrudnionych powyzej 9 0sob. Informacja o wy-
nikach kontroli restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstw transportu autobusowego, NIK,
Warszawa, lipiec 2011.

7 J. Burnewicz, Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku
2033 ze szczegolnym uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transportu, ekspertyza dla
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Sopot 2007.
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rencj¢ dla dotychczasowych przewoznikdéw regionalnych stwarza tez komunika-
cja miejska przez swoja ekspansje w ukladzie terytorialnym. Daje si¢ zauwazy¢
zjawisko zwigkszania oferty przewozowej przewoznikoéw miejskich realizowa-
nej w ramach wlasciwych umow z gminami o$ciennymi, co stanowi ewolucyjne
przesunigcie transportu miejskiego w kierunku transportu aglomeracyjnego. Daje
to mieszkancom mozliwo$¢ korzystania z regularnych, dotowanych przewozow
pasazerskich, redukujac z rynku innych operatorow.

Na rynku regionalnych przewozow pasazerskich obserwuje si¢ duze zrozni-
cowanie podazy ustug transportowych. Istnieja linie komunikacyjne, na ktorych
wystepuje wiele podmiotow oferujacych ustugi transportowe, a czgstotliwos¢
kursowania (zwlaszcza w godzinach szczytu porannego i popotudniowego) jest
znaczna. Z kolei na innych liniach dostgpnych jest tylko kilka kursow w ciagu
doby, obstugiwanych zazwyczaj przez przedsigbiorstwa PKS. Od 1990 r. uda-
o si¢ zmieni¢ strukture wlasnosciowa przedsigbiorstw PKS na korzystniejsza.
Przede wszystkim zostala wyeliminowana forma przedsigbiorstwa panstwowego
jako najmniej korzystna. Niestety wiazalo si¢ to w znaczacej czeSci z komercjali-
zacja PKS-6w lub przytaczeniem do innych, takze stanowiacych wlasno§¢ Skar-
bu Panstwa. Komercjalizacja okazala si¢ takze najpopularniejsza forma zmiany
formy wlasnosci PKS-6w — niestety, takze malo efektywna — jednoosobowe spot-
ki Skarbu Panstwa, oprocz przedsigbiorstw panstwowych, najczgsciej ulegaty li-
kwidacji z powodow ekonomicznych.

Dodatkowo, w ostatnich latach pojawila si¢ niepokojaca tendencja utrzymu-
jaca wlasno$¢ publiczna przedsigbiorstw PKS przez ich komunalizacjg. Niesie to
dodatkowe zagrozenie, gdyz o ile samorzady nie beda chciaty pdzniej sprzedaé
przedsigbiorstw inwestorom zewngtrznym, to mogg miec¢ one interes w utrzymy-
waniu, a wrecz kreowaniu monopolu podlegtych im przedsigbiorstw.

Oprocz przedsigbiorstw uzywajacych marki PKS w obstudze regionalnych
przewozow pasazerskich uczestniczy kilka tysigcy przedsigbiorstw transporto-
wych. Dominuja wsrdd nich przedsigbiorstwa mate, dysponujace czgsto jednym
lub dwoma autobusami (mikrobusami)®. Informacjami o wielkosci przewozow
wykonywanych przez mate przedsigbiorstwa autobusowe nie dysponuja rowniez
wladze samorzadowe, odpowiedzialne za organizacj¢ przewozow regionalnych.
Zdecydowana wigkszo$¢ matych przedsigbiorstw transportowych wykonujacych
przewozy autobusowe nie ma rowniez zawartych umow na wyrownanie strat
z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptat-

8 Wiele z tych przedsigbiorstw nie jest uwzglednianych w statystykach GUS, obejmuja-

cych tylko przedsigbiorstwa o liczbie zatrudnionych powyzej dziewigciu 0sob.
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nych. W tej sytuacji nie sq one zobowiazane do sktadania jakichkolwiek sprawo-
zdan o realizowanych przewozach’.

Jezeli chodzi o przewozy koleja, na wielu liniach regionalnych przewozy
realizowane byty tradycyjnymi sktadami pociagowymi, co znaczaco podnosito
koszty ich realizacji, czgsto czyniac je nierentownymi. Stan techniczny taboru
elektrycznego (elektryczne zespoty trakcyjne — EZT) rowniez nie byt zadowala-
jacy, chociaz sytuacja wydaje si¢ poprawia¢ dzigki wykorzystaniu srodkéw UE.

Zjawisko osiedlania si¢ w miejscach dotychczas nieobstugiwanych przez
transport publiczny powoduje dodatkowo wzrost wykorzystania dla swoich po-
trzeb motoryzacji indywidualnej, tym bardziej ze otwieranie nowych potaczen
w takich relacjach jest bardzo czgsto malo optacalne ze wzgledu na znikomy
(badz zerowy) popyt i wysokie koszty.

Zjawisko starzenia si¢ spoteczenstwa powoduje zwigkszenie zapotrzebowa-
nia na ustugi transportowe o wysokim poziomie odczuwalnego bezpieczenstwa
1 niezawodnosci, oferujace odpowiednie rozwigzania dla pasazerow o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej (autobusy niskopodtogowe, perony dostosowane do po-
trzeb pasazeréw). Zmiana struktury demograficznej jest przyczyna zmniejszania
si¢ popytu na ustugi transportu regionalnego.

Wzrost liczby ludnos$ci miejskiej skutkuje wzrostem natezenia ruchu w §ro-
dowisku miejskim, co moze stworzy¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa, komfortu
i niezawodnosci transportu. Spadek gestosci zaludnienia na obszarach wiejskich,
przyczyniajac si¢ do zmniejszenia popytu i rentownosci przewozow regional-
nych. W Polsce obserwuje si¢ jednak tendencje odwrotna, czyli osiedlanie sig¢
poza osrodkami miejskimi'®, co moze oczywiscie by¢ czynnikiem zwigksza-
jacym zapotrzebowanie na ustlugi transportu regionalnego. Jednak, jak pisze
T. Dyr, przedsigbiorstwa transportowe potrafia wykorzysta¢ te sytuacje tylko
w niewielkim stopniu i nie maja oferty satysfakcjonujacej mieszkancow. W kon-
sekwencji sa oni zdani wytacznie na wlasne srodki transportu.

Czynnikiem zwigkszajacym przewozy w transporcie regionalnym mogtoby
by¢ zjawisko centralizowania funkcji produkcyjnych, ustugowych i administra-
cyjnych, powodujace zwigkszenie odleglosci migdzy obywatelami a dostawcami
ustug (szkoty, szpitale, centra handlowe, instytucje ubezpieczeniowe, banki). Na-
tomiast rosnaca wirtualna dostepnos¢, mozliwa dzigki technologiom informacyj-
nym (telepraca, e-administracja, e-zdrowie itp.), nie jest zjawiskiem, ktore mozna

® T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich, Wydawnictwo

Politechniki Radomskiej, Radom 2009.
0 Ibidem, s. 158.
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jednoznacznie oceni¢ w kontekscie prognozowania popytu na ushugi transporto-
we. Z jednej strony wiele spraw mozna zatatwi¢ bez wychodzenia z domu, z dru-
giej — fatwos¢ kontaktowania si¢ moze zachgci¢ ludzi do zamieszkania dalej od
miejsca pracy, a przedsigbiorstwa — do decentralizacji dziatalnos$ci, co stanowi
zjawisko odwrotne do wspomnianego powyzej i niesprzyjajace rozwojowi trans-
portu zbiorowego.

Aby wspiera¢ region w procesach integracyjnych, sam transport regionalny
powinien by¢ wewngtrznie zintegrowany przez ,,potaczone ustugi transportowe
na okreslonym obszarze geograficznym, zawierajace wspdlny system informa-
cyjny i biletowy oraz wspolny rozklad jazdy”. Integracja dotyczy¢ moze takze
kilku podsysteméw transportu: ruchu pieszego, rowerowego, motoryzacji indy-
widualnej i komunikacji publiczne;.

Integracja tak rozumiana jest odpowiedzia na wyzwania stojace przed trans-
portem regionalnym, w tym trudne do pogodzenia cele ekonomiczne, spoteczne
i ekologiczne. Nalezy wigc méwic o systemie transportu regionalnego, a przepisy
prawne powinny wspiera¢ taka koncepcj¢ zintegrowanego jego rozwoju. Duzym
ograniczeniem dla integracji moze by¢ system organizacyjny.

Tworzeniu koncepcji zintegrowanego transportu regionalnego nie sprzyja
takze ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z powodu podziatu zadan
1 kompetencji migdzy poszczegolne szczeble samorzadowe. System transportu
regionalnego wymaga ponadto integracji z krajowym i miedzynarodowym sys-
temem transportowym.

2. Przedstawienie problemu badawczego

Wicgksza atrakcyjno$¢ motoryzacji indywidualnej w stosunku do transportu
zbiorowego powoduje zmniejszanie si¢ udziatu zbiorowego transportu regional-
nego w przewozach, a wskutek tego — mniejsza jego efektywnosé, co jeszcze
bardziej poglebia te dysproporcje. Przy mniejszym popycie na transport zbioro-
wy niezwykle trudno osiaga¢ wysoki poziom jego efektywnosci. Niska efektyw-
no$¢ zwiazana jest z jednej strony z wysokimi kosztami jednostkowymi (brak
korzysci skali), a z drugiej — niskim poziomem ustug (niski popyt nie pozwala
na stworzenie korzystnej oferty przewozowej). Mamy wigc do czynienia z ne-
gatywnym sprzgzeniem zwrotnym. W efekcie odpowiedzialne za transport re-
gionalny wladze samorzadowe musza poswigca¢ wigksze §rodki finansowe i/lub
obniza¢ poziom jakosci lub tez ogranicza¢ dostgpno$¢ transportowa. Czynniki,
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ktore oddziatuja na pogorszenie efektywnosci regionalnego transportu zbiorowe-

g0, przedstawiono na rys. 1.
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Rys. 1. Przyczyny pogarszania si¢ efektywnosci transportu regionalnego

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

3. Ksztalt modelu i jego elementy sktadowe

Transport regionalny powinien by¢ zréwnowazony, czyli pozwala¢ na rea-
lizacj¢ celow gospodarczych, spotecznych i ekologicznych, ktére to cele trudno
jest jednoczes$nie osiagaé. Droga do zrownowazenia transportu jest zwigkszenie
jego efektywnosci, co z kolei moze by¢ osiagnigte przez integracje calego syste-
mu transportowego regionu, w tym przez optymalny podzial zadan transpor-
towych zgodnie z idea komodalno$ci migdzy galgzie transportu oraz jednostki
terytorialne (wojewddztwo, powiaty, gminy). Dla samorzadu pozadany jest po-
stulat zasady subsydiarnosci.
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Pojecie ,,zrbwnowazony” nalezy traktowa¢ dostownie, czyli nie pomija¢
kwestii spotecznych, ale z drugiej strony — nie moga one dominowac nad ekono-
micznymi. Nie jest to oczywiscie proste. Zgodnie bowiem z zasada ekonomicznej
optymalnosci $rodki finansowe regionu nie powinny by¢ rozproszone na zaspo-
kajanie wszystkich potrzeb transportowych, ale przeznaczane tam, gdzie mozna
wykorzystac je w sposob najbardziej efektywny.

Funkcjonowanie systemu transportu regionalnego powinno odbywac sie
zgodnie z zasadami:

— konkurencji regulowanej — na jednej linii jeden przewoznik, ale do ob-
stugi danej linii wybierany jest przewoznik, ktory spelnia odpowiednie
kryteria,

— réwnowagi miedzy biznesowym charakterem dziatalnosci transporto-
wej, ukierunkowanej na osiaganie jak najlepszych wynikow finansowych
a charakterem stuzby publiczne;.

Biorac pod uwagg bardzo duze znaczenie jakosci ustug transportu przy wy-
borze sposobu transportu, nalezy dazy¢ do stworzenia systemu transportowego
spetniajacego wymagania pasazerdw, jednak przy zatozeniu optymalnosci do-
stosowania podazy do popytu. Najwigksze efekty osiagnie si¢ nie wtedy, gdy
speini si¢ wszystkie postulaty, ale — najwazniejsze z punktu widzenia pasazera,
szczegolnie te, ktorych realizacja nie wymaga znaczacych naktadow.

Tabela 1

Polityka regionalna wobec réznych grup pasazerow

DOCHODY
Niskie Wysokie
Sposéb zaspo- . . Sposéb zaspo- . .
kojenia potrzeb D11alan} a kojenia potrzeb Dzmlan} a wladz
wladz regionu regionu
transportowych transportowych
= E Ograniczone
QS | .o | przemieszczanie Aktywna Korzvstanie
é A =< | — wykluczenie spo- polityka 2 mot(}),r Zzaci Rezvenacia
=2 | Z |teczne, korzystanie regionu : ryzad ygnac
< . indywidualnej
Z - z motoryzacji lub rezygnacja
8 E indywidualnej
Xz
M ﬁ - Korzystanie
Z g | = Korzystanie Aktywna z transportu pub- S
= ; 2 Z transportu polityka licznego/ Korzysta- “géalgtz:;%%m
8 = z publicznego regionu nie z motoryzacji p
e indywidualnej
» A

Zroédto: opracowanie wlasne autorow.
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Biorac pod uwage wystepujace zjawiska, problem opracowania koncep-
¢ji funkcjonowania transportu regionalnego dotyczy regionéw, w ktorych roz-
woj transportu publicznego napotyka na szczegodlne trudnosci. Regiony dobrze
rozwinigte gospodarczo, o sprzyjajacej strukturze demograficznej oraz duzym
stopniu koncentracji przestrzennej popytu, moga lepiej radzi¢ sobie z organizo-
waniem transportu regionalnego ze wzgledu na wigksza jego efektywnos¢. Trud-
niej przewozy te organizowaé tam, gdzie popyt jest mniejszy oraz rozproszony.
W takich regionach albo zmniejsza si¢ popyt na transport w ujeciu globalnym,
albo przesuwa si¢ on w kierunku motoryzacji indywidualnej. Male sa szanse na
ograniczenie korzystania z samochodow prywatnych przez osoby o wysokich do-
chodach, zamieszkujace miejsca stabo zaludnione, w ktorych dostepnosé ustug
transportowych jest niska. W tabeli 1 przedstawiono proby uporzadkowania r6z-
nych potrzeb transportowych wynikajacych z czynnikow przestrzennych i do-
chodéw wraz z adekwatnymi dziataniami ze strony polityki transportowej wtadz
regionu.

Dziatania ukierunkowane na przyciagnigcie do transportu publicznego
uzytkownikoéw samochodow osobowych nalezy przeprowadza¢ tam, gdzie wy-
korzystanie samochodow jest skutkiem stabej oferty transportu zbiorowego.

4. Sieé potaczen komunikacyjnych

Przewozy bytyby realizowane dzigki zintegrowanej sieci transportowe;.
Koncepcja ta moze by¢ wykorzystana w modelu transportu regionalnego, a za-
ktada integracje tego transportu w centrach komunikacyjnych, weztach komuni-
kacyjnych i przystankach przesiadkowych'":

1. Centra komunikacyjne — sytuowane sa w duzych miastach, gdzie naste-
puje duza wymiana podroznych. Charakteryzuje je:

— rozwinigta infrastruktura ulatwiajaca dostgp do wszystkich $srodkow
transportu publicznego przyjazna dla osob niepetnosprawnych, integru-
jaca wszystkie rodzaje transportu (kolej, komunikacja miejska, autobusy
dalekobiezne, mikrobusy, taksowki),

— parkingi typu ,,parkuj i jedz” (P & R), gdzie podrézny pozostawia samochod
osobowy lub rower i przesiada si¢ do srodkéw transportu publicznego,

' Koncepcje ogolna takiej sieci przedstawit zespot SITK w odniesieniu do Szczecinskiego
Obszaru Metropolitarnego: Koncepcja rozwoju transportu publicznego w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym, opracowanie wykonane przez zespot ekspertow Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji RP, Szczecin, listopad 2011 r.
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— zintegrowany system informacji dla podroznych, a takze poczekalnie,

— infrastruktura handlowo-ustugowa, gdzie podrézny moze zjes$¢ positek,

odpoczag, zrobi¢ zakupy itp.

2. Wezly komunikacyjne — majg zastosowanie na obrzezach duzych miast,
przy gtéwnych trasach komunikacyjnych, a takze w mniejszych miastach, gdzie
sa mniejsze potoki podréznych. Charakteryzuja sig:

— infrastruktura umozliwiajaca dostgp do wszystkich rodzajow transportu

publicznego,

— zintegrowanym systemem informacji dla podréznych,

— dostgpnoscia parkingow typu P & R dla podréznych dojezdzajacych do

wezta samochodami osobowymi lub rowerami,

— infrastruktura wezta komunikacyjnego umozliwiajaca dostep dla trans-

portu publicznego dla 0s6b niepelnosprawnych.

3. Przystanek przesiadkowy — zintegrowany przystanek dla dwéch lub
wigcej srodkow transportu publicznego (kolej, tramwaj, autobus). Infrastruktura
przystankowa:

— umozliwia dostep dla 0sob niepetnosprawnych,

— parkingi typu P & R tam, gdzie podr6zni korzystaja z komunikacji indy-

widualnej.

Idea takiej sieci, stanowiaca alternatywe badz uzupetnienie dla zwyktych
(tradycyjnych) linii komunikacyjnych'?, jest od dawna wykorzystywana w trans-
porcie towarowym, czego przyktadem sa sieci przewozow przesylek drobnych.
Ich zaletg jest konsolidacja matych przesytek i rozproszonych potokow na liniach
laczacych terminale i centra dystrybucji. Trasa przewozu takiej przesyltki (oraz
czas) wydtuza si¢ w stosunku do przewozu bezposredniego, szczegdlnie jesli
system oparty jest na jednym centrum, w ktorym zbiegaja si¢ wszystkie linie.
Oszczgdnosci dotycza jednak kosztow, co wynika z uzyskanych korzysci ska-
li. Co wigcej, istnieje mozliwos¢ w ramach proponowanego systemu skracania
czasu przemieszczania przez dobra koordynacje¢ réznych srodkéw transportu
oraz zwigkszenie czg¢stotliwosci przejazdow. Optymalizacja przez wykorzysta-
nie $rodkow transportu o mniejszej pojemnosci, a wigc tanszych, moze stanowic
podstawe do zwigkszenia czgstotliwosci przejazdow.

12 Czyli z przystankami, ktore nie maja charakteru przesiadkowego.
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Struktura sieci powinna przede wszystkim jednak uwzglednia¢ podziat za-
dan przewozowych, ktéry moze si¢ odbywac¢ wedlug nastepujacych zasad:

— na glownych trasach o stosunkowo duzych potokach pasazeréw — srodki
transportu o duzej pojemnosci — np. duze sklady pociagoéw (ezt, sktady
typu push — pull), duze autobusy,

— na trasach mniej uczgszczanych — autobusy szynowe (szynobusy), mikro-
busy,

— na trasach o najmniejszym ruchu — mozliwie najmniejsze $rodki transpor-
tu i/lub ustalenie cen, ktére zapewnia przynajmniej ograniczenie strat.

Relacje przewozowe, charakteryzujace si¢ statymi, regularnymi i duzymi
potokami, sprzyjaja efektywnosci przewozow regionalnych. Wyzwania dla sa-
morzadoéw stwarzaja relacje o gorszych parametrach. Wysoce problematyczne
staje si¢ zapewnienie dla nich dobrej dostepnosci transportowe;.

Optymalizacja potencjatu transportowego to jedna sprawa, a zapewnienie
dostepnosci transportowej — druga. Przyktadowo jedna z przyczyn spadku popy-
tu na ushugi transportu regionalnego jest spadek oraz rozproszenie miejsc zatrud-
nienia. Skoro jednak zakladamy, ze dobrze rozwinigty transport ma pozytywny
wplyw na rozwoj gospodarczy przede wszystkim dzigki rozszerzeniu rynku za-
trudnienia, to znaczy, ze z punktu widzenia efektywno$ci makroekonomiczne;j
optacalne jest dofinansowywanie nierentownych linii, co jednak nie wyklucza
szukania rozwiazan proefektywnosciowych.

Tam, gdzie popyt jest marginalny, oplacalne moga by¢ innowacje typu ,,tak-
sowka sasiedzka” czy mikrobus na telefon. Paradoksalnie takie rozwiazania, na-
wet jezeli mialyby by¢ finansowane, moga by¢ bardziej optacalne dla samorza-
dow, poniewaz taniej jest dotowac okazjonalne przejazdy niz utrzymywaé droga
lini¢ komunikacyjna. Stworzenie zintegrowanej sieci transportowej mogloby
zreszta ograniczy¢ koszty takiego przejazdu, jezeli bytby to dojazd do glownego
srodka transportu.

Waznym elementem sieci bytby réwniez zintegrowany system informatycz-
no-telekomunikacyjny:

— informacja o funkcjonowaniu przewoznikéw w regionie, co jest podstawa

kontroli,

— informacja pasazerska, ktéora ma na celu utatwienie korzystania z trans-
portu zbiorowego, w czasie rzeczywistym (nie tylko rozklady jazdy ale
réwniez stan obecny — kiedy faktycznie dany srodek transportu przybe-
dzie na przystanek).
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System taki moze by¢ podstawa do modelowania systemu transportowego
W znaczeniu symulacji i przeprowadzania optymalizacji przy wykorzystaniu ra-
chunku ekonomicznego. Moze pozwoli¢ na zbieranie informacji o potokach pasa-
zerdéw, co bedzie stanowito punkt wyjscia do projektowania procesow.

5. Zarzadzanie i organizacja

Za celowe uznaje si¢ powotanie zarzadu komunikacji regionalnej z funkcja-
mi zarzadzania — jeden podmiot odpowiedzialny za organizacje¢ catego systemu
transportowego, jego rozwdj i finansowanie, jednak przy wspotpracy z poszcze-
golnymi jednostkami samorzadowymi regionu.

Przy obecnych regulacjach prawnych w Polsce (ustawa o ptz) nie ma moz-
liwosci powolywania zarzadcy publicznego transportu zbiorowego przez JST
réznych szczebli', co stanowi powazna bariere w tworzeniu zintegrowanych
systemOw transportu regionalnego. Rekomendowane byloby wigec wprowadze-
nie odpowiednich zapiséw w ustawie dajacych mozliwo$¢ tworzenia zwigzkow
regionalnych samorzadow roéznych szczebli na rzecz realizacji przewozow regio-
nalnych. Daloby to podstawg do powotania organizatora regionalnych przewo-
zOw pasazerskich.

Mozna postuzy¢ si¢ przykladami juz stworzonych modeli. W. Starowicz
i R. Janecki opracowali koncepcje powotania Matopolskiego Zarzadu Transpor-
tu, ktory miatby integrowaé zarzadzanie, infrastrukturg, zarzadzenie ruchem,
kontraktowanie ustug, wspotprace samorzadow, w formie jednostki budzetowe;j
w ramach budzetu wojewodztwa. Podporzadkowanie Zarzadu wtadzom woje-
wodztwa nie zostato przez autoréw uzasadnione. Pozornie takie rozwiazanie
wydaje si¢ logiczne i1 bezdyskusyjne. Jednak, biorac pod uwage bardzo szeroka
ingerencj¢ w funkcjonowanie calego transportu w wojewodztwie, w tym odpo-
wiedzialno$¢ za tak wrazliwe dziedziny, jak inwestycje, mozna zastanowi¢ sig,
czy realizowane bgda interesy nie tylko samorzadu wojewddztwa, ale rowniez
powiatoéw i gmin.

Powolany organizator musi zosta¢ wyposazony w odpowiedni potencjat
organizacyjny, finansowy i kadrowy, aby skutecznie wykonywa¢ podstawowe
zadania zwigzane z planowaniem, organizowaniem, zamawianiem i finansowa-
niem systemu transportu publicznego w regionie. Zakres zadan powinien obej-

13 Dopuszcza si¢ jedynie porozumienia gmin, powiatow i wojewodztw oraz zwiazki gmin/
&

powiatow, ale tylko w zakresie realizacji przewozow odpowiednio gminnych, powiatowych i wo-
jewodzkich. Patrz art. 7 ustawy o ptz.
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mowac cato$¢ zagadnien zwigzanych z organizowaniem transportu publiczne-
go w regionie 1 takie mozliwosci daje przyjgta ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym.

Z punktu widzenia konieczno$ci wspierania przewozow regionalnych za-
proponowano nastgpujacy podzial:

— tam, gdzie sg duze potoki i istnieje odpowiednia rentownos¢, pozostawic

realizacje potrzeb na zasadzie wolnorynkowe;j,

— pomoc publiczna zorganizowac dla linii $rednio rentownych'4,

— na najmniej atrakcyjnych — moze nawet decyzja o likwidacji albo dywer-

syfikacja cen.

Za realizacj¢ zadan na tych liniach odpowiedzialni powinni by¢ przewozni-
cy wybierani w drodze np. przetargu, w ktérym zwycigzca zostatby wyloniony za
pomoca kryteriow kosztowych i jakosciowych (ze szczegélnym uwzglednieniem
dostepnosci przestrzennej i czasowej). Wzglad na t¢ dostepnos¢ sktaniatby wy-
bieranych przewoznikéw do dysponowania taborem o zroéznicowanej pojemno-
sci, gdyby wymagata tego konieczno$¢ obstugi mniejszych potokéw pasazerdw
poza szczytami przewozowymi, z jednej strony oraz mozliwos¢ podniesienia ren-
towno$ci przewozow przez wyeliminowanie konkurencji 1 uzyskiwanie korzysci
z wiekszej skali dziatalno$ci — ze strony drugiej. Konkurencja powinna odbywac¢
si¢ na etapie wyboru przewoznikow do obstugi danej linii. By¢ moze powinno si¢
zwickszy¢ stopien liberalizacji na liniach, na ktdérych istnieje mozliwo$¢ osiag-
nigcia zadowalajacej rentownosci.

6. Integracja ofertowa i taryfowa

Mozliwos$¢ skorzystania ze wspolnej oferty roznych przewoznikéw oraz
wspolny bilet to kolejne elementy zintegrowanego transportu oraz bardzo wazne
determinanty procesu integracji. Jest to réwniez wazny czynnik atrakcyjnosci
transportu zbiorowego. Jego wdrozenie napotyka jednak powazny problem zwia-
zany z organizacja transportu®. Integracja w odniesieniu do samych przewozow
nie polega bowiem na utworzeniu jednego przedsigbiorstwa przewozowego, ktore
monopolizuje rynek regionalnych ustug transportowych. Lokalne przedsigbior-

14 Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze dopuszczalno$¢ pomocy wptywa na konkurencyj-

nos¢.

'3 Bilet zintegrowany jest juz stosowany w roéznych krajach, wigc sa praktyczne przyktady,
z ktorych mozna skorzysta¢: M. Wolanski, Koncepcja modelu integracji taryfowej transportu
regionalnego. Studia przypadkow europejskich i wnioski dla Polski, ,,Transport Miejski i Regio-
nalny” 2004, nr 6.
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stwa integruja si¢ przez uzupetnienie, a nie konkurencjg na tych samych liniach.
Bilet ma natomiast by¢ jeden, tak jakby pasazer korzystal z ustug jednego ustu-
godawcy.

Najbardziej sprawiedliwym i motywujacym sposobem rozliczen jest prze-
kazywanie srodkow finansowych (wptywoéw z biletow, dotacji) organizatorom,
a dalej — operatorom i wykonawcom proporcjonalnie do wielkosci pracy prze-
wozowe] mierzonej pojazdokilometrami. W takim wypadku pojawia si¢ kolej-
ny problem, ktory nalezaloby rozwiazac¢, a mianowicie: monitorowanie podrozy.
Problem jeszcze bardziej si¢ komplikuje, jesli uwzgledniony bedzie nie tylko sam
przejazd, ale cel podrozy — czyli nie tylko liczba przewozéw wykonanych na
terenie danej jednostki administracyjnej, ale rdwniez, czy miaty charakter lo-
kalny czy regionalny. Rejestracja przewozow jest mozliwa dzigki wykorzystaniu
technologii informatycznych, moze jednak wymaga¢ duzych naktadow finanso-
wych. Dlatego problem ten wymaga indywidualnego rozpatrzenia i nie mozna go
uogolniac.

Integracja taryfowa, mimo ze z pewnoscia wydaje si¢ przedsigwzigciem
trudnym i wymagajacym naktadow finansowych w poczatkowym okresie, jest
jednak mozliwa do wprowadzenia, zwlaszcza ze wspodlczesne rozwiazania in-
formatyczne znaczaco utatwiaja i przyspieszaja wzajemne rozliczenia za prze-
jazd miedzy przewoznikami uczestniczacymi w tym systemie. Roéwniez ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym przewiduje w swoich zapisach mozliwo$¢
wprowadzenia takiego rozwiazania okreslanego jako zintegrowany system tary-
fowo-biletowy'®.

7. Finansowanie

Zapewnienie dostepnosci uslug w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego jest zadaniem wlasnym jednostek samorzadu terytorialnego (JST). Wtas-
ciwe kompetencje JST w sferze zadan wiasnych dotyczacych ushug transportu
publicznego okreslaja odpowiednio: ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (DzU 2001, poz. 142 nr 1591) odnoszac si¢ do lokalnego transportu
zbiorowego (art. 7 ust. 1, pkt 4), ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
powiatowym (DzU 2001, poz. 142 nr 1592) wskazujaca na kompetencje powia-

16 Warto réwniez zauwazy¢, ze wspominana ustawa o transporcie kolejowym przewiduje

mozliwo$¢ wsparcia ze Srodkéw publicznych rowniez wydatkow na ,,budowg informatycznego
systemu rozliczen sprzedazy biletéw na przejazd srodkami transportu publicznego réznych prze-
woznikow, w tym biletu wspolnego”. (art. 38, ust. 6).
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tow w zakresie transportu zbiorowego i drog publicznych (art. 4 ust. 1, pkt 6)
oraz ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa (DzU nr 142,
poz. 1590 z pdzn. zm.) przypisujaca wojewodztwu zadania dotyczace transpor-
tu zbiorowego i1 drog publicznych (przewozy regionalne — transport kolejowy).
Okreslone w sposob ogdlny zadania wlasne JST dotyczace publicznego transpor-
tu zbiorowego podlegaja doprecyzowaniu na poziomie przepiséw szczegolnych,
w tym ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(DzU nr 5, poz. 13 z pézn. zm.). Realizacja zadan wlasnych przez JST jest obliga-
toryjna, a JST powinny na mocy wtasciwych ustaw zosta¢ wyposazone w takie
instrumenty i zrédta finansowania, ktére umozliwia im realizacje przypisanych
zadan nawet wowczas, gdy okaza si¢ one nieefektywne finansowo. Tym samym
spetniony zostanie postulat zapewnienia JST srodkéw budzetowych adekwatnych
do kapitatochtonnosci realizowanych zadan z uwzglednieniem dostgpnosci JST
do rynku kapitatowego. Majac na wzgledzie te przestanki, ustawodawca dokonat
identyfikacji zrodet finansowania ustug transportowych, wymieniajac w art. 51
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym takie ro-
dzaje zrodet finansowania, jak'”:
— $rodki wlasne jednostki samorzadu terytorialnego (JST) begdacej organi-
zatorem publicznego transportu zbiorowego,
— $rodki z budzetu panstwa,
— wplywy ze sprzedazy biletow,
— wplywy z optat dodatkowych pobieranych od pasazerow zgodnie z usta-
wa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe.
Wskazane przez ustawodawce zrodla dotycza finansowania wydatkow
o charakterze biezacym. Zaspokajanie potrzeb inwestycyjnych wymaga dodatko-
wych zrédet. W warunkach ograniczonosci Srodkéw budzetowych oraz rosnace;j
dynamiki zadtuzenia JST, ktorej towarzysza restrykcje ustawowe w zakresie po-
dejmowania przez te jednostki nowych zobowiazan, konieczne staje si¢ poszuki-
wanie uzupetniajacych srodkow, niekreujacych jednak nadmiernego zadtuzenia.
W tym kontekscie szansa sa:
— $rodki z funduszy strukturalnych UE,
— kapitat prywatny,
— oplata za korzystanie z transportu miejskiego (Transportation Utility
Fees — TUF),
— kredyty (EBOR, EBI).

17" Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 51 ust. 112
(DzU nr 5, poz. 13, z p6zn. zm.).
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Majac na wzgledzie obligacj¢ ustawowa oraz ramy prawne w zakresie fi-
nansowania wydatkow JST, ograniczajace dowolne ksztaltowanie zrdodet fi-
nansujacych wydatki zwiagzane z zapewnieniem ustug transportu publicznego,
pozadane jest zapewnienie wsparcia finansowego dla ustug transportowych
(w tym w formie dopuszczalnej pomocy publicznej) §wiadczonych w ramach
PSO o charakterze deficytowym (m.in. doplaty, dotacje, rekompensaty, zakup
i modernizacja taboru, dziatania oddtuzajace). Istotne jest rowniez rozwazenie
wprowadzenia nowych mozliwosci zwigkszania srodkow wiasnych JST w posta-
ci np. zastapienia udziatéw JST w podatkach dochodowych panstwa dodatkami
do tych podatkéw lub wprowadzenia tzw. subwencji ekologicznej rekompensuja-
cej ubytki dochodow JST w zwiazku z wylaczeniem terendw objetych ochrona
przyrody, np. sie¢ NATURA 2000.

Szczegolnie kwestia powiazania srodkow na realizacjg przewozow regional-
nych udziatami w podatkach PIT i CIT przekazywanych samorzadom w formie
subwencji wymaga rozwazenia, gdyz taki system preferuje bogate samorzady,
a tym samym petryfikuje, a nawet poglebia rdznice w funkcjonowaniu transportu
regionalnego w poszczegolnych regionach. Jest to sprzeczne z tak bardzo przeciez
lansowana w UE zasada przeciwdzialania wykluczeniu spotecznemu. Wydaje si¢
wigc wysoce wskazana zmiana tego systemu w kierunku zwigkszenia srodkow
dla biedniejszych samorzadow na realizacje tych zadan, co zgodne bedzie z zasa-
da solidaryzmu spotecznego i przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu.

Istotnym ograniczeniem finansowania w formie $rodkow wiasnych jed-
nostki samorzadu terytorialnego (JST) sa zaliczane do tej kategorii udziaty JST
w podatkach dochodowych: od 0s6b fizycznych i prawnych. Najbardziej istotna
wadg tego rozwiazania, majaca wptyw na jego wydajno$¢, jest koniunkturalny
charakter tej formy zasilen. Dochody podatkowe rosna w okresie wzrostu gospo-
darczego i maleja w okresie dekoniunktury, gdy tymczasem potrzeby finansowe
i zakres zadan JST pozostaja niezmienione. W okresie dekoniunktury skutkuje
to znaczacym niezrownowazeniem budzetu JST i kreuje dodatkowe zadtuzenie.
Dodatkowo JST nie ma zadnego wptywu i mozliwosci ksztattowania wielko$ci
wplywow z tytutu przystugujacych mu udziatow w podatkach dochodowych od
0s6b fizycznych i prawnych, co wyraza to m.in. przez brak uprawnien w zakresie
stanowienia o stawkach podatkowych dotyczacych tych podatkéw, a w szcze-
golnosci — o zakresie i wielkos$ci ulg, ktéore w znaczacym stopniu maja wptyw
na ubytek dochodéw JST (m.in. 2007 wprowadzenie ulgi prorodzinnej). Majac
na wzgledzie te uwarunkowania, od wielu lat proponuje si¢ zastapienie udzia-
16w w podatkach dochodowych dodatkami do tych podatkéw oraz wprowadzenie
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dodatkowego zrodta w postaci udziatu w podatku od wartosci dodanej (udziaty
w VAT funkcjonuja m.in. w Hiszpanii). Jak si¢ wydaje, rozwiazania te w Polsce
pozostaja na razie jedynie w formie postulatow. Majac na wzgledzie zréznico-
wang baze podatkowa samorzaddw, wskazaé nalezy na dysfunkcje w systemie
wyrownywania dochodéw w formie subwencji w czg§ci wyrownawczej, ktora
w dotychczasowej formule znaczaco obciaza budzety samorzadow o silnej sy-
tuacji ekonomicznej, czgsto hamujac ich rozwdj, i jednoczesnie demotywuje do
sprawnego dziatania te jednostki samorzadowe, ktore sa subwencjonowane.

W przypadku przewozoéw samofinansujacych warte rozwazenia jest po-
zyskanie wspotfinansowania w formie kapitalu prywatnego zapewniajace
w zaleznosci od formy wspodtpracy finansowanie i zarzadzanie infrastruktura
transportowa. Coraz czgsciej rozpatrywanym zrodtem sa wpltywy pozyskiwane
w wyniku tzw. przechwytywania wzrostu warto$ci nieruchomos$ci wynikajacej
z inwestycji w infrastrukture transportowa. W tym ujeciu transport traktuje si¢
jako sie¢ uzytecznosci publicznej i pobiera si¢ optate od uzytkownikow. Wyso-
ko$¢ opftaty jest ustalana na podstawie obcigzenia danej sieci wygenerowanego
przez nieruchomos¢.

W odniesieniu do problemu finansowania widoczne jest niedostosowanie
rozwiazah prawnych do wymogdéw wspotczesnego rynku przewozow pasazer-
skich. Rozwiazania adekwatne do koncepcji zintegrowanego transportu regio-
nalnego wykracza¢ musza poza wytyczne zawarte w powyzszych przepisach,
awigc mie¢ charakter nowatorski, tym bardziej ze nie powinny sta¢ w sprzecznosci
Z tymi przepisami.

Proponowana koncepcja wymaga rozwiazania probleméw wspotfinansowa-
nia czy — inaczej méwiac — podziatu obowiazku finansowania transportu mig-
dzy:

— r6zne samorzady,

— organizatoré6w a operatoréw i przewoznikow.

Podzial finansowania odzwierciedla przedstawiony wczesniej problem po-
dziatu obowiazkow i kompetencji miedzy samorzady.

Drugi problem dotyczy finansowania ustlug $wiadczonych przez operato-
row 1 przewoznikow. Pojawia si¢ tutaj problem motywowania ustugodawcow
do zwigkszania efektywno$ci przewozow, w tym podzialu ryzyka zwiazanego
z pozyskiwaniem dochodéw ze sprzedazy ustug. Najprostszym sposobem jest
dofinansowanie przewozu, a nie pasazera, czyli przykladowo doplata do
wozokm, pociagokm.
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W finansowaniu powinny mie¢ udziat rowniez podmioty realizujace ustugi
transportowe, chociazby dlatego, ze uzyskuja znaczne korzysci z wlaczenia ich
do systemu, pewnos$¢ zatrudnienia, wizerunek solidnej firmy wynajgtej przez
wladze regionu.

Waznym problemem jest podziat finansowania migdzy samorzady. Naj-
prosciej bytoby podzieli¢ finansowanie wedlug wielkos$ci pracy przewozowej, ale
przy zatozeniu, ze dany przejazd, nawet jezeli wykonywany jest w obrebie danej
jednostki terytorialnej, stanowi etap w catym procesie przewozowym, a proces
ten ma charakter regionalny.

W kwestii obciazania samorzadow lokalnych mozna tez kierowaé si¢ wy-
ceng kosztu jednostkowego ushlugi transportowej przypadajacego na dany
samorzad. Mozna wskazaé¢ na dwie skrajne metody rozliczania kosztéw
i przychodéw:

— precyzyjne monitorowanie przewozow na biezaco,

— okresowe badania potokéw podréznych, na podstawie ktorych przy-

dzielane bedg Srodki finansowe.

Problem finansowania jest jednak szczegolnie trudny do rozwiazania i nale-
zy go rozpatrywac w powigzaniu z pozostatymi aspektami zarzadzania transpor-
tem regionu. O ile podziat finansowania samych przewozow jest jeszcze stosun-
kowo prosty do zrealizowania, to spore trudnosci zwiazane sa z finansowaniem
inwestycji w sie¢ transportowa — takze obiekty, w ktérych bedzie nastepowata
zmiana $rodkow transportu, a wigc i rodzaju przewozoéw. Mozna wlasciwie po-
wiedzie¢, ze sa to punkty wyznaczajace granice réznych rodzajéow przewozu, za
ktore odpowiedzialne sg odrebne szczeble samorzadowe.

Biorac pod uwagg wszystkie przedstawione wczes$niej problemy i watpli-
wosci, warte rozwazenia byloby powotanie niezaleznej od zadnego pojedyncze-
go samorzadu jednostki zarzadzajacej caltym transportem i odpowiedzialnej za
wszystkie aspekty funkcjonowania transportu. Jednostka taka bytaby finansowa-
na z budzetu zasilanego przez samorzady z duzymi uprawnieniami co do wydat-
kowania $rodkéw finansowych.

Model zintegrowanego transportu regionalnego ujmujacego zaprezentowane
powyzej propozycje przedstawiony jest na rys. 2. Jest to ogolny schemat — wigcej
szczegdlow w odniesieniu do jednego tylko aspektu, czyli podziatu zadan prze-
wozowych migdzy przewoznikéw, przedstawiono na rys. 3.
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Rys. 2 Model zintegrowanego transportu regionalnego i jego wplyw na zrownowazony
rozwdj regionu

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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8. Warunki realizacji koncepcji oraz mozliwe zagrozenia

Najwigkszymi wyzwaniami przy opracowywaniu koncepcji zintegrowane-
go transportu regionalnego sa:

— podziat organizacji tego transportu miedzy poszczegolne szczeble samo-

rzadowe,

— podziat zasad finansowania regionalnego systemu transportowego,

— ustalenie zasad wspotpracy z przewoznikami.

Przy opracowywaniu koncepcji zintegrowanego transportu regionalnego
i konkretyzowaniu proponowanych rozwigzan najwigkszym wyzwaniem jest
podzial organizacji tego transportu migdzy poszczegolne szczeble samorzadowe
(gminne, powiatowe i wojewodzki). Integracja transportu przez tworzenie sieci
z punktami przesiadkowymi wymaga podziatu odpowiedzialnosci za transport,
w tym jego finansowania. Potaczenia transportowe tworzone na terenie jedno-
stek terytorialnych moga mie¢ charakter lokalny lub regionalny. Pasazer moze
odby¢ podroz na terenie gminy i w granicach gminy tg podréz zakonczyé¢. Moze
tez przesias¢ si¢ w inny Srodek transportu 1 podr6z kontynuowac. W pierwszym
wypadku za organizacj¢ transportu odpowiedzialna bedzie gmina, w drugim
— powiat lub wojewodztwo. Pozornie nie stwarza to problemu, poniewaz pasazer
korzysta z dwoch lub wigcej linii komunikacyjnych. Problem pojawia si¢ jednak
wtedy, gdy polaczenia nizszego rzedu maja sig sta¢ elementami potaczen wyzsze-
go rzedu, a wigc rozwiazania transportowe na nizszym szczeblu sa podporzadko-
wywane potrzebom szczebla wyzszego. W takim wypadku sprawiedliwy byltby
podzial obowiazkéw migdzy poszczegodlne szczeble. Tworzenie alternatywnych
potaczen w stosunku do lokalnych, czyli zwigkszania liczby tych potaczen, ra-
czej nie miatoby uzasadnienia ekonomicznego. Poza tym nadal pozostaje prob-
lem oddzielenia odpowiedzialno$ci za transport. Idei tworzenia sieci zintegrowa-
nej nie sprzyja podziat odpowiedzialnosci uregulowany w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym. Jednak, pomijajac ustawe (ktorej zapisy sa sformutowa-
ne ogodlnikowo 1 istnieje mozliwos¢ odpowiedniego uzasadnienia stosowanych
rozwigzan), problem i tak pozostaje. Bez konkretnych, praktycznych rozwiazan
dotyczacych podziatu kompetencji koncepcja pozostaje tylko ogolna teoretyczna
konstrukcja, ktora nie bgdzie miata zastosowania. Oczywiscie koncepcja zawsze
ma charakter ogélny i wymaga uszczegotowienia w odniesieniu do danego prak-
tycznego problemu. Jednak brak wskazania mozliwych sposobow rozwiazania
powyzszego problemu zostawitoby wrazenie, ze koncepcja jest nieckompletna.
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Problem mozna rozwiaza¢ przy wykorzystaniu nowoczesnych technologii,
czemu sprzyja¢ moze zastosowanie zintegrowanego biletu. Bilet taki w postaci
karty elektronicznej moglby stuzy¢ do monitorowania tras przejazdu pasazerow,
co stanowiloby podstawe do rozliczen migdzy samorzadami. Rozwiazanie takie
pozwolitoby ponadto na zbieranie informacji statystycznych, bardzo przydatnych
przy konstruowaniu polityki transportowej regionu.

Jezeli miatby by¢ powotany zarzadca — organizator transportu, to komu by
podlegal? Bo jesli wojewodztwu, to w mysl ustawy wojewodztwo odpowiada za
organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego na liniach komunikacyjnej albo
sieci komunikacyjnej w wojewodzkich przewozach pasazerskich oraz w transpor-
cie morskim, w migdzywojewddzkich przewozach pasazerskich, w wojewodzkich
przewozach pasazerskich na obszarze wojewodztw, ktore zawarly porozumienie.
Wydaje sig, ze ustawa nie stuzy integracji transportu regionalnego. W mysl usta-
wy odpowiedzialno$¢ jest podzielona wedtug klucza administracyjnego, co samo
w sobie wydaje sig logiczne, jednak nie uwzglednia tego, ze przewozy w obrgbie
danej jednostki administracyjnej moga by¢ elementem przewozow o wigkszym
zasiggu. Nalezy wigc uczyni¢ rozroznienie migdzy przewozem realizowanym
w obrebie danej jednostki a przewozem docelowym.

Pomocnym w rozwiazaniu problemu podziatu zadan moze by¢ wlasnie zin-
tegrowany bilet. Bilet taki w zalozeniu ma stuzy¢ promocji transportu regional-
nego, ale moze utatwi¢ koordynacje¢ zadan na poszczegdlnych szczeblach. Moze
utatwic¢ rozliczenia, ale rowniez system, ktorego bilet jest elementem, moze po-
zwoli¢ na identyfikacje celu podrozy — lokalnego czy regionalnego.

Skupienie zarzadzania w jednym podmiocie moze by¢ jednak bardzo trud-
nym zadaniem do udzwignigcia przez ten podmiot. Samorzady powinny zostac
wlaczone w proces tworzenia zintegrowanego systemu, przejmujac odpowie-
dzialno$¢ np. za proces wyboru lokalnych operatoréw i przewoznikow, jednak
w ramach narzuconych przez podmiot koordynujacy (np. okreslenie kryteriow
wyboru i p6zniejszej oceny ustugodawcow).

Okreslajac model funkcjonowania transportu publicznego w regionie, trze-
ba pamigta¢ rowniez o zglaszanych postulatach transportowych przez uzytkow-
nikow transportu, czyli pasazerow. Mowa tu przede wszystkim o tych najwaz-
niejszych, jak: czas podrozy, cze¢stotliwo$¢ potaczen, dostgpnos¢ do punktow
transportowych, kompleksowo$§¢ obstugi (w postaci zintegrowanego systemu
informacji oraz koordynacji rozktadowe;j i taryfowej), i wreszcie: konkurencyjna
cena za przejazd, poréwnywalna przede wszystkim z kosztem przejazdu samo-
chodem osobowym.
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Czas podrozy jest obecnie jednym z wazniejszych postulatow. Mowa tu
oczywiscie o czasie tacznej podrdzy, liczonym od odjazdu z miejsca poczatko-
wego do przyjazdu do miejsca docelowego. Znaczenie ma w tym przypadku
predko$¢ handlowa srodkéw transportu oraz skomunikowania w punktach prze-
siadkowych, zwlaszcza w odniesieniu do transportu kolejowego. W kolejowych
przewozach pasazerskich warto$¢ predkosci handlowej zalezy przede wszystkim
od predkosci technicznej, a ta z kolei uwarunkowana jest gtéwnie stanem tech-
nicznym drogi kolejowej oraz taboru przewozowego. Niewatpliwie wigc spelnie-
nie postulatu zoptymalizowania czasu podrozy pasazera wigzaé¢ si¢ musi z ko-
niecznymi inwestycjami dotyczacymi zar6wno modernizacji linii kolejowych,
jak 1 modernizacji oraz zakupu nowego taboru. Zwlaszcza zakupy dodatkowe-
go taboru (np. autobusoéw szynowych) beda koniecznos$cia réwniez w zwiazku
z koniecznoscia spetnienia postulatu czgstotliwosci potaczen'®. Jezeli transport
kolejowy ma dobrze odgrywaé swoja role w systemie zintegrowanego transportu
publicznego w regionie, to nalezy zapewni¢ odpowiednia czgstotliwos¢ kursowa-
nia pociagdéw. Czas pobytu podroéznego w wezlach przesiadkowych musi zostaé
zoptymalizowany do niezbednego minimum. W przeciwnym razie skomuniko-
wania stana si¢ ,,waskim gardtem”, co skutecznie zniecheci ludzi do korzystania
z oferty transportu publicznego. Nie nalezy rowniez zapomina¢ o koniecznos$ci
zapewnienia odpowiedniej ilosci miejsc postojowych!® przy dworcach autobuso-
wych, kolejowych i przystankach weztowych komunikacji podmiejskiej w celu
umozliwienia pozostawienia samochodéw osobowych, a latem rowniez pojaz-
doéw jednosladowych, i realizacji przesiadki na $rodki publicznego transportu
zbiorowego (system ,,Park & Ride” oraz ,,Bike & Ride”). Wszystkie te dzialania
spowoduja w konsekwencji lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury kole-
jowo-drogowej (dworce kolejowe, autobusowe, przystanki dworcowe), jej moder-
nizacjg¢ 1 rozbudowe, i wptyna pozytywnie na warunki podrézowania §rodkami
komunikacji publicznej, co w efekcie przetozy si¢ na wigksza liczbe pasazerow.

Sprawa kontrowersyjna jest koncepcja konkurencji regulowanej, ktora moze
sprawia¢ wrazenie tak naprawd¢ monopolu, poniewaz dana lini¢ komunikacyjna
obstuguje jeden przewoznik. Idea konkurencji regulowanej moze wigc wydac
si¢ pojeciem wewngtrznie sprzecznym. Konkurencja zaktada liberalizacjg, a nie
regulacje rynku. Oczywiscie jest ona pewnym kompromisem. Warto zwrocic

8 Konieczne jest w zwiazku z tym zwigkszenie ilostanéw taborowych. Zgodnie z ustawa

o transporcie kolejowym (DzU z 2003 r. nr 86, poz. 789 z p6zn. zm.) ze srodkow publicznych mogq
by¢ finansowane lub wspolfinansowane wydatki w zakresie zakupu i modernizacji pojazdow kole-
Jjowych przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich (art. 38, ust. 6).

1 Przy zapewnieniu rowniez mozliwosci ochrony tych pojazdow.
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uwagg, ze oba te podejscia maja ma celu podniesienie efektywnosci, ale w catko-
wicie odmienny sposéb. Pierwsze — przez poddanie podmiotow gospodarczych
mechanizmom rynkowym, ktore wymuszaja dziatania proefektywnosciowe.
Drugie — odwrotnie, stwarzaja mozliwosci zwigkszania efektywnosci dzigki
korzysciom skali dzialania. Kompromis polega na tym, ze ustugodawcy dopusz-
czeni do obstugi danej linii nie dziela si¢ rynkiem z konkurentami w danym
przedziale czasowym, jednak konkurencja istnieje — migdzy przedsigbiorstwami
startujacymi w przetargach na obstuge danych linii — i moze ich wyeliminowac
z rynku w nastepnym okresie. Poza tym sam system transportowy jako cato$§¢
konkuruje z alternatywnymi sposobami podrézowania — motoryzacja indywidu-
alna, prywatna komunikacja autobusowa i mikrobusowa (jesli bedzie dozwolo-
na). Bodzce do zwigkszania wysitkow przez operatorow i przewoznikdéw na rzecz
zwigkszania efektywnosci i poprawy jakos$ci beda istniaty.

Podsumowanie

Proponowana koncepcja tworzona byta z mysla o dwoch mozliwych warian-
tach:

— odmiennym niz obecnie prawodawstwie,

— obecnych uwarunkowaniach prawnych, starajacych si¢ do tych uwarun-

kowan dostosowac.

Chociaz Ustawa nie sprzyja integracji transportu w regionie, to jednak nie
mozna z drugiej strony z calg stanowczoscia twierdzi¢, ze w tej integracji sta-
nowia powazna przeszkode. Rozwiazania tu przedstawiane wymagalyby albo
zmian w prawie, albo dostosowania tych rozwigzan w szczegotach w taki sposob,
aby spelnione zostaty wymogi ustawowe.

Autorzy z jednej strony postuluja, aby ustawodawcy w przysztosci uwzgled-
nili mozliwos¢ elastycznego podej$cia do kwestii zarzadzania transportem re-
gionalnym, nie mowiac juz o tym, aby takie rozumienie pojgcia transportu
regionalnego, jakie znajduje si¢ juz w literaturze przedmiotu, znalazto swoje
odzwierciedlenie w prawodawstwie. Chodzi tu przede wszystkim o problem
trzymania si¢ tradycyjnej zasady podziatu zadan przewozowych wedtug klucza
administracyjnego. Autorzy proponuja pozostawienie duzej swobody w podziale
zadan przewozowych migdzy samorzady.

Z drugiej strony, zapisy w Ustawie sa bardzo ogolne i nie wykluczajg zupet-
nie rozwiazan proponowanych w niniejszej koncepcji. Jest to kwestia interpre-
tacji przepisow. Przyktadowo stworzenie Zarzadu Transportu Regionalnego nie
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oznacza, ze wojewodztwo zacznie wyrgcza¢ gminy i powiaty w odpowiedzial-
nos$ci za transport. Samorzady moga odpowiada¢ za polaczenia na swoim tere-
nie, integrujac je jednocze$nie z systemem transportu regionalnego. Spetnienie
warunkow okreslonych w Ustawie bytoby chyba najbardziej mozliwe, gdy taki
Zarzad nie podlegat Zzadnemu pojedynczemu samorzadowi, a jego rola miata cha-
rakter gtdéwnie koordynacyjny.

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze przedstawiona koncepcja zaktada go-
towos¢ wladz samorzadowych do zwigkszania dostepnos$ci transportowej miesz-
kancow. Moéwiac inaczej, propozycje zawarte w tej koncepcji skierowane sa do
samorzadow, ktore borykaja si¢ z problemem niskiej dostgpnosci, jednak zapew-
nienie tej dostepnosci znacznie przekracza przede wszystkim finansowe (ale nie
tylko) mozliwosci jednostek samorzadowych. Takie zatozenie jest bardzo istot-
ne, poniewaz w przypadku samorzadow, ktoére w chwili obecnej nie zajmuja si¢
organizacja przewozow 1 jej nie finansuja, wdrozenie powyzszych propozycji
oznacza dodatkowe obciazenia finansowe i dodatkowy wysilek organizacyjny.
W zwiazku z tym nasuwa si¢ tutaj kolejny logicznie z tego wynikajacy postulat,
ze nalezaloby stworzy¢ skuteczne narzg¢dzia obligujace wtadze samorzadowe do
zapewnienia minimalnej chociaz obstugi transportowej (np. przez odpowiednie
regulacje prawne).
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THE CONCEPT OF FUNCTIONING OF REGIONAL PASSENGER TRANSPORT

Summary

The article presents the model — the idea of the functioning of the regional pas-
senger transport. This concept takes into account conditions of implementation by local
transportation in the region resulting mainly from the Law on public transport and in
particular financial constraints.
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