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Streszczenie: Artykul ma na celu przedstawienie procesu integracji or-
ganizatoréw publicznego transportu zbiorowego na przykladzie Zarzadu
Transportu Metropolitalnego (ZTM) w Katowicach w ujeciu teoretycz-
nym oraz praktycznym. W zakresie teorii przyblizono definicj¢ integracji
oraz wskazano istote jej proceséw. Dodatkowo przytoczono katalog na-
rzedzi integracji, do ktérych naleza m.in. ramy prawne, sposoby finanso-
wania, mozliwosci organizacyjne, alianse czy odpowiednie zapisy taryfo-
we. Nastepnie scharakteryzowano trzech wezesniejszych organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego centralnej czesci wojewddztwa $la-
skiego, tj. KZK GOB, MZK Tychy oraz MZKP Tarnowskie Géry dzia-
lajacych przed ZTM. W ostatniej, praktycznej czesci artykulu opisano
procesy integracji organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
w ramach ZTM w aspekcie organizacyjno-administracyjnym, tj. integra-
¢je w zakresie finansowo-ksiegowym, integracj¢ baz danych czy metodo-
logie naliczania sktadek gmin za ushugi transportowe. Ponadto wskazano
na problemy logistyczno-operacyjne zwiazane z integracja, jak polityka
kadrowa czy te, zwiazane z podmiotami wewnetrznymi.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, transport metropolitalny, integra-
¢ja transportu zbiorowego.

Wprowadzenie

Celem artykulu jest przedstawienie procesu integracji
transportu zbiorowego, zaréwno w ujeciu teoretycznym,
jak i praktycznym — na przykladzie Zarzagdu Transportu
Metropolitalnego w Katowicach. Artykul ukazuje skale
wyzwan, z jakimi musza radzi¢ sobie wszelkie podmioty
dazace do integracji publicznego transportu zbiorowego.
Dotyczy to kazdego rodzaju integracji, zaréwno tej, ktdra
faczy w jeden organizm kilka podmiotéw (czesto wykorzy-
stujacych rézne srodki transportu), jak i tej zwiazanej tylko
z niektérymi obszarami funkcjonowania. Ponadto, w sytu-
acji liberalizacji dostepu do rynkéw transportu zbiorowego,
konieczne jest tworzenie rozwigzan zapewniajacych inte-
gracje uslug miejskiego transportu zbiorowego przy jed-
noczesnym zapewnieniu mozliwosci funkcjonowania wielu
podmiotéw wykonujacych przewozy oraz wchodzenie i wy-
chodzenie tych podmiotéw z rynku. Zapewnienie dostepu
do tych rynkéw, podzielone kompetencje pomiedzy rézne
szczeble administracji oraz zrédla finansowania, tworzg
trudne warunki do przeprowadzenia integracji. Pomimo
tego integracja transportu zbiorowego wydaje sie by¢ kie-
runkiem zmian, ktéry czeka pasazeréw w przyszlosci, gdyz
jej poprawne przeprowadzenie daje wymierne korzysci, jak
np. ulatwienie ksztaltowania podzialu zadan przewozo-
wych, poprawe dostepnosci oraz konkurencyjnosci, obni-
zenie kosztéw zwigzanych z obstuga transportowa miast.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

Przykladem pelnej integracji, gdzie scalono w jednosé
kilka podmiotdw, jest Zarzad Transportu Metropolitalnego
w Katowicach (ZTM), ktéry jest jednostka budzetows
Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM), funkcjo-
nujaca od 1 stycznia 2019 roku. ZTM przejal majatek oraz
obowiazki trzech wczesniejszych organizatoréw publiczne-
go transportu zbiorowego: Komunikacyjnego Zwiazku
Komunalnego Gornoslaskiego Okregu Przemyslowego
(KZK GOP), Miejskiego Zarzadu Komunikacji w Tychach
(MZK Tychy) oraz Miedzygminnego Zwiazku Komuni-
kacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gérach (MZKP Tar-
nowskie Gory). Powstanie ZTM bylo wiec przedsiewzieciem
o znacznym stopniu skomplikowania, ktére wymagalo
wielu dzialan z zakresu organizacyjno-administracyjnego.
Ponadto proces integracji w ramach ZTM zostal przygo-
towany przed jego powstaniem i obecnie wydaje sie by¢
juz zakofczony, co daje mozliwo$¢ oceny tego zjawiska.
Jednoczesnie, bez odpowiednich regulacji prawnych na
poziomie pafstwa (ustawa o zwigzku metropolitalnym
w wojewodztwie §laskim) nie byloby mowy o powstaniu
zaréwno GZM, jak i ZTM, a przeprowadzony proces inte-
gracji prawdopodobnie nigdy nie doszedlby do skutku.
Pokazuje to znaczenie ram prawnych, ktére umozliwiajg
wprowadzenie rozwigzaii niemozliwych do osiagniecia
gdzie indziej — tzw. ustawa metropolitalna dla wojewddz-
twa §laskiego jest obecnie jedyna funkcjonujaca w Polsce,
stad przyklad ZTM wydaje si¢ by¢ najlepszy do zaprezen-
towania procesu integracji’.

Istota procesow integracji

w publicznym transporcie zbiorowym

Pojecie integracji ma wiele znaczefi, w zaleznosci od kon-
tekstu i dyscypliny nauki, w jakiej jest wykorzystywane.
Najogélniej oznacza proces laczenia calosci z cz¢dci, zespa-
lanie elementéw w calo$¢®. Mozna spotka¢ si¢ z réznymi
przedmiotami integracji, np.: spoleczna, Srodowiskowa,
polityczna, pracownicza, gospodarcza, kapitalowa, ekono-
miczna, organizacyjna, funkcjonalna, przestrzenna, naro-
déw, krajow, regionéw.

Gocyta K., Integracja organizatoriw transportu zbiorowego w aspekcie organizacyjno-
~administracyjnym na przykladzie Zarzqdu Transportu Metropolitalnego dzialajqcego
w ramach GornoSlgsko-Zaglebiowskiej Metropolii, Praca dyplomowa na studiach
podyplomowych ,Miejski transport zbiorowy” w Politechnice Krakowskiej,
Krakéw 2022, s. 4.

G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej, Katowice 2009, s. 13.
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Przedmiotem integracji s obiekty o naturze podlegaja-
cej nieustannym zmianom. Integracja jest stopniowalna,
poczawszy od powiazani nieformalnych, nastepnie niezobo-
wigzujacych uzgodnien, az po uzgodnienia, ktére z czasem
przybierajg postaé sformalizowang, np. uméw. Powiazania
o silniejszej zaleznosci pojawiaja sie, gdy maja miejsce po-
wiazania kapitalowe czy tez taczenia podmiotow.

Dzicki integracji mozliwe jest uzyskanie dodatkowych
korzys$ci powstajacych po zsumowaniu pojedynczych ele-
mentéw w calosé. ,,Powstajace w wyniku integracji nowe
organizmy, struktury, uklady podmiotéw, standardy ustug
oraz zwickszone mozliwosci wynikajace z zastosowania
w jednym systemie réznych srodkéw produkgji i technolo-
gii wskazuja, ze istota integracji jest mozliwos¢ uzyskania
dodatkowych korzysci. Efektem procesu integracji nie jest
wylacznie prosta suma mozliwosci elementéw sktadowych
polaczonych w jedna calosé. Elementy te, w wyniku prze-
obrazefi i proceséw dostosowawczych, sa przetwarzane we-
wnetrznie, przez co tworza w rezultacie nowa spéjna struk-
ture dajaca mozliwos$¢ uzyskania dodatkowych efektow”4.
W wyniku tego mozliwy staje sie do uzyskania efekt syner-
gii, polegajacy na uzyskiwaniu dodatkowych korzysci w wy-
niku taczenia si¢ co najmniej dwéch rodzajéw dzialalnosci
lub jednostek organizacyjnych w grupe przedsiebiorstw’.
Ponadto efekt synergii daje rowniez przewage w stosunku
do zwyklej sumy efektéw samodzielnej dziatalnosci przed-
siebiorstw®. Warto przy tym odnotowal, ze efekt synergii
nie jest obowiazkowym elementem towarzyszacym inte-
gracji. Integracja moze w pewnych sytuacjach prowadzié
do wystepowania zbyt wielu nieefektywnych w dzialaniu
podmiotéw o zmniejszonych zdolnosciach do adaptacji do
rynku, tym samym nie oferujac pozadanych przez spote-
czefistwo ustug.

Mozna wyrdznié co najmniej dwa rodzaje integracji: po-
zioma i pionowa. Integracja pozioma dotyczy réznych pod-
miotéw wykonujacych podobne ustugi takimi samymi lub
podobnymi technikami’. Efektem integracji poziomej ma
by¢ uzyskanie wzrostu w warunkach silnej konkurencji,
obnizenie jednostkowych kosztéw postepu technicznego,
osiagniecie efektu skali oraz zapewnienie rynku zbytu wy-
twarzanych débr. W odniesieniu do transportu, przykla-
dem bedzie integracja podmiotéw w ramach danego ukla-
du przestrzennego obstugi, np. miejski transport zbiorowy
czy transport regionalny®. Integracja pionowa ma nato-
miast stuzy¢ polaczeniu technologicznie odrebnych faz pro-
ceséw gospodarczych jak produkcja, dystrybucja czy sprze-
daz ustug w obrebie jednej firmy. W zakresie transportu
bedzie to integracja systeméw transportowych o réznym
zasiegu, na przyklad podmioty transportu regionalnego
swoim dzialaniem obejmuja réwniez parkingi w poblizu
dworcéw czy inne ushugi. Dobrym przykladem bedzie trans-

4 Ibidem, s. 14.

> Ibidem.

Stownik ekonomiczny dla przedsi¢hiorcy, red. Z. Dowginallo, Wydanie V rozszerzone,
Wydawnictwo ZNICZ, Szczecin 1996, s. 213.

7 op. cit. G. Dydkowski, Integracja..., s. 14.

8 Ibidem, s.15.
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port lotniczy, gdzie zdarza sie, ze przewoznicy lotniczy ofe-
ruja réwniez polaczenia autobusami lub minibusami do
centréw miast’.

Narzedzia integracji miejskiego transportu zbiorowego
Jako pierwsze z katalogu narzedzi integracji miejskiego
transportu zbiorowego opisane zostana regulacje prawne.
Znajdujg one zastosowanie przede wszystkim jako zasady
finansowania, zarzadzania i korzystania z infrastrukcury
transportowej, warunki techniczne dotyczace pojazdéw,
wymagania w stosunku do kierowcéw, zasady kontroli
oraz podejmowania i wykonywania dziatalnosci transpor-
towej, a takze zasady wykonywania przewozu o0séb i rze-
czy w istotnym dla strony umowy przewozowej zakresie,
czy tez zakres uprawnienl w obszarze stanowienia cen oraz
uprawnien do przejazdéw ulgowych. Zgodnie z ustawg
o samorzadzie gminnym z 8 marca 1990 roku (Dz. U. 2022
poz. 559) oraz o cenach z 5 lipca 2001 roku (Dz. U. 2001 r.
ar 97, poz. 1050 z p6ézn. zm.) rada gminy moze ustalaé
ceny urzedowe za ustugi transportu zbiorowego na terenie
gminy. W przypadku powolania zwiazku miedzygminnego
kompetencja ta przechodzi na zwiazek na mocy zapiséw
ustawy o samorzadzie gminnym. Ceny urzedowe sa cenami
maksymalnymi, chyba ze organ administracji publicznej
postanowi inaczej w przepisach wydanych na podstawie
uchwaly. Przy ustalaniu cen za ushugi przewozowe lokal-
nego transportu zbiorowego nalezy uwzgledni¢ przyznane
w réznych aktach prawnych uprawnienia do przejazdéw
ulgowych i bezplatnych. Ustalenie kompetencji stanowie-
nia cen na poziomie gminnym spowodowalo zréznicowanie
cen oraz systeméw taryfowych pomiedzy miastami. Z kolei
ulgi mozna podzieli¢ na bedace w kompetencji rad gmin
oraz wynikajace z ustaw. Te ustanawiane przez rady gmin
sa najczesciej kontynuacja uprawnien nadawanych w prze-
szlo$ci. Uprawnienia do ulgowych lub bezplatnych prze-
jazdow posiadaja, co do zasady, grupy oséb niemajacych
wilasnego dochodu (np. mlodziez szkolna, studenci), ich
dochody sa niskie (np. emeryci, rencisci), zostali wybrani
do organéw przedstawicielskich lub wykonuja prace badz
zapewniaja w pojazdach bezpieczefistwo.

Kolejnym narzedziem integracji transportu miejskiego
jest spos6b finansowania. Cecha charakterystyczna dla
miejskiego transportu zbiorowego jest jego finansowanie,
w znaczacym stopniu, ze Srodkéw publicznych. Sposéb ten
jest wynikiem interwencji publicznej powodujacy zmniej-
szenie dochodéw (skutek regulacji cen) oraz wyzszych kosz-
téw (efekt realizacji nierentownych ustug, lecz potrzebnych
ze wzgledu na okreslony przez wladze interes spoleczny).
Przyjete w praktyce rozwiazania sa bardzo zréznicowane
w zaleznosci od szczebla i zakresu interwencji wladzy pu-
blicznej, wlasnosci operatoréw transportu zbiorowego, do-
stepu i struktury lokalnego rynku, podziatu ryzyka, zasad
finansowania i innych postanowiefi umownych. Do tego
dochodzi oczekiwanie integracji, ktora jest trudniejsza do
zrealizowania w sytuacji istnienia wielu operatoréw. W trans-

 Ibidem.
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porcie zbiorowym mozna wyrézni¢ dwa typy przeplywow
finansowych zachodzacych miedzy administracja publiczng
i operatorami. Pierwszy wystepuje wtedy, gdy organizator
transportu/miasto w calosci pokrywa koszt zleconej ushugi
poprzez zaplate od pasazeréw za korzystanie z ushug oraz,
w wiekszosci przypadkéw, udzielenie/zwickszenie dotacji.
Woéwczas mozemy moéwi¢ o umowie kosztéw brutto, tj.
umowie o pelne finansowanie kosztéw ustugi z operatorem.
W sytuacji, gdy lokalne wladze poprzez dotacje wylacznie
uzupelniaja dochody uzyskiwane przez wykonawece z tytutu
$wiadczenia ustugi, do czynienia mamy z umowa kosztéw
netto (umowa o czesciowe finansowanie). Umowy kosztéw
brutto oznaczaja dla zleceniodawcy prowadzenie bezpo-
$rednio lub po$rednio sprzedazy ushugi i zwiazanego z tym
ryzyka. Wobec tego odpowiedzialno$¢ za sprzedaz ushugi
spoczywa na jednostce miejskiej/zarzadzie transportu, a nie
wykonawcy ustugi. Moze to prowadzi¢ do pewnej biernosci
wykonawcow ustugi w zakresie dazenia do wzrostu docho-
déw. Dlatego tez w przypadku uméw kosztéw brutto wy-
nagrodzenie dla operatoréw powinno zaleze¢ od jakosci
oferowanych przez nich uslug oraz liczby przewozonych
pasazer6w i tym samym od generowanych dochodéw ze
sprzedazy biletéw. Umowy kosztéw brutto sa narzedziem
zaawansowanej integracji, gdy transportem zbiorowym
zajmuje sie wieksza liczba operatoréw. W przypadku uméw
kosztéw netto tatwiejsza jest sytuacja, gdy ustugi transpor-
tu oferuje niewielka liczba przewoznikéw, a jeden z nich
posiada dominujaca pozycje na rynku. Ulatwia to rozlicze-
nia, zmniejsza réwniez kwoty uzyskiwanych dochodéw ze
wspoélnych biletéw, ktére sa przedmiotem podziatlu pomie-
dzy zainteresowanymi podmiotami. Umowy kosztéw netto
nie sa dobrym narzedziem integracji taryfowej, maja jed-
nak zalete polegajacg na aktywizacji posiadanego potencja-
hu operatoréw na rzecz wzrostu efektywnosci $wiadczonych
ustug.

Niemniej zasady publicznego finansowania miejskiego
transportu zbiorowego powinny by¢ elastyczne i podlegad
systematycznej modyfikacji, uwzgledniajgc zaréwno cele
w kolejnych dokumentach z zakresu polityki transporto-
wej, jak i zmieniajace si¢ regulacje prawne. Dos¢ istotna
bedzie mozliwos¢ ewidenciji liczby pasazeréw dla rozliczen
miedzy organizatorem a operatorem przewozow. W przy-
padku rozliczed, wylgcznie na podstawie wielkosci pracy
eksploatacyjnej, podmioty w miejskim transporcie zbioro-
wym nie sg zainteresowane wdrazaniem przedsiewziec z za-
kresu integracji transportu zbiorowego, zardwno zwiaza-
nych z wydatkowaniem srodkéw publicznych, jak i w sytuacji
réznych uwarunkowan formalno-prawnych. Niezaleznie od
tego integracja wymaga wdrazania technologii informa-
tycznych, szczegdlnie w zakresie rozliczen pomiedzy pod-
miotami dzialajacymi na rynku transportu zbiorowego,
mierzenia liczby pasazeréw i wielkosci pracy przewozowej,
koordynacji rozkladéw jazdy oraz zintegrowania informacji
komunikacyjne;j.

Kolejnym z narzedzi integracji jest utworzenie zarza-
déw transportu zbiorowego. Samorzad gminny moze roz-
dzieli¢ cze$¢ organizacyjna od czesci wykonawczej przewo-

z6w i przekaza¢ czynno$ci zwiazane z organizacjg
transportu miejskiego do utworzonego zarzadu transportu
miejskiego, co jest charakterystyczne w przypadku duzych
miast. W przypadku malych miast czynnosci zwigzane z or-
ganizacja transportu niejednokrotnie sa wykonywane w ramach
struktur organizacyjnych urzedu miasta. Czesto wystepuje
rozwigzanie, w ktérym znaczng cze$¢ czynnosci zwiagzanych
z organizacja transportu wykonuje lokalne przedsiebiorstwo
transportu miejskiego. Wsrdd zalet oddzielenia organizacji
przewozéw znajduja sie':

e rynkowa weryfikacja stawek placonych za wozokilo-
metr (cen jednostkowych) za §wiadczenie ushug prze-
wozowych. Zlecenia moga otrzymywaé operatorzy
réznigcy sie, zaréwno pod wzgledem wielkosci, wla-
snosci, formy organizacyjno-prawnej itp.;

o wplyw wladz publicznych na oferte przewozowa oraz
mozliwos¢ sprawowania publicznej kontroli nad or-
ganizacja transportu zbiorowego i przeplywami fi-
nansowymi;

e mozliwo$¢ prywatyzacji publicznych operatoréw
transportu zbiorowego. Uzasadnieniem prywatyzacji
moze by¢ uzyskanie przez miasto kapitatu, ktéry za-
angazowany byl w aktywa operatora;

e zapewnienie integracji ushug $wiadczonych przez
wielu operatoréw. Jest to dobry punkt wyjscia do in-
tegracji systemow publicznego transportu miejskiego
w przyszlosci oraz transportu zbiorowego o zasicgu
regionalnym.

Kolejnymi narzedziami integracji transportu zbioro-
wego sa alianse. Alians mozna réznie definiowaé. Jego
charakterystyczna cecha jest realizacja wspélnego celu
przez zwiazek formalny lub nieformalny pomiedzy
przedsiebiorstwami'!. Integracja transportu zbiorowego
w formach charakterystycznych dla alianséw strategicz-
nych jest stosowana w sytuacji, gdy administracja ograni-
cza realizacje funkcji regulacyjnych. Dodatkowo nie
wprowadza rozwigzan polegajacych na rozdzieleniu orga-
nizacji i wykonywania przewozéw, funkcje te pozostawia
dzialajacym na rynku podmiotom transportowym. Te
z kolei, dgzac do wzmocnienia swojej pozycji na rynku,
podejmuja przedsiewziecia z zakresu koncentracji kapita-
lowej lub kooperacyjnej. Z czasem moze to doprowadzié
do sytuacji, w ktérej jedna lub kilka grup kapitalowych
beda wykonywaly wiekszo$¢ przewozéw miejskich czy re-
gionalnych na danym terenie.

Narzedziem integracji w transporcie zbiorowym sg row-
niez porozumienia taryfowe. Sg to umowy zawierane w celu
ujednolicenia calosci lub jedynie czesci regulacji taryfowych
przez wlasciwe podmioty, w ktérych kompetencjach lezg
decyzje w zakresie obowiazujacej taryfy. Integracja taryfo-
wa dotyczy przede wszystkim integracji taryf réznych orga-
nizatoréw czy tez przewoznikéw, zaréwno w miastach i ze-
spolach miast, jak i przewozéw podmiejskich i regionalnych.

19 Tbidem, s. 188.
" Ibidem, s. 194.
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W przewozach o wymienionym zasiegu mozna wyr6znic
nastepujace typy taryf':

e taryfa jednolita, posiadajaca stala oplate niezalezna
od dlugosci i czasu przejazdu;

e taryfa odcinkowa, w ktérej oplata zalezy od podziatu
trasy przejazdu na sekgje (odcinki) przestrzenne (odcin-
kowa odleglosciowa) lub czasowe (odcinkowa czasowa);

o taryfa strefowa, w ktdrej oplata zalezy od tego, w ilu
i w jakich strefach odbywa sie podréz.

Transport zbiorowy w duzych miastach w Polsce zdomi-
nowany jest przez taryfe jednolita lub strefowa. Podstawa
popularnosci tego rozwigzania moze by¢ oczekiwanie pasaze-
ra na stosowanie jasnego i precyzyjnego cennika. Dodatkowo,
sprzedaz prowadzona jest w cz¢sci przez obce sieci dystrybu-
cyjne, co wiaze sie z checig dotarcia do jak najwiekszej grupy
odbiorcéw przy mozliwie jak najwiekszej liczbie punktéw
sprzedazy. Takie rozwigzanie ogranicza stosowanie taryf
o wiekszym stopniu skomplikowania, a zatem rodzajéw bile-
tu. Bilety nie sa rowniez kupowane zawsze na konkretny
przejazd, stad tez taryfa jednolita lub strefowa daje wieksze
mozliwosci zakupu oraz wplywa na minimalizacje kosztéw
sprzedazy. Wraz z wdrazaniem systeméw informatycznych
i biletéw elektronicznych coraz czesciej pojawiaja si¢ réwno-
legle systemy odcinkowego poboru oplat. Zaleta tego roz-
wiazania jest platno$é¢ za faktycznie pokonany odcinek, co
jest szczegdlnie korzystne przy przejazdach na niewielkie od-
leglosci. Z kolei wada jest brak korespondencyjnosci i kazdo-
razowe naliczanie oplaty w podrézach z przesiadka.

Adaptacja taryf do warunkéw integracji to przede wszyst-
kim wprowadzenie wlasciwych zapiséw taryfowych, ktére
umozliwia podrézowanie réznymi Srodkami transportu, na
podstawie wspdlnego biletu czy innego dokumentu upraw-
niajgcego do takich przejazdéw. Kierunki zmian taryf to pro-
by ujednolicenia cze$ci postanowiei zawartych w taryfach
réznych systemdw transportu zbiorowego, poszerzanie zakre-
su obowiazywania lub nadawanie dodatkowych uprawnien.
Wazna jest réwniez korespondencyjno$é, czyli mozliwosé
przesiadania si¢ w ramach jednego biletu. W zakresie biletéw
zintegrowanych, laczacych mozliwo$¢ skorzystania z trans-
portu regionalnego i miejskiego, pozadane byloby ich inicjo-
wanie przez organizatoréw transportu regionalnego. Przema-
wiaé moze za tym fake, iz taka integracja moze wymagac
polaczenia kilku systeméw transportu miejskiego. Ponadto
stanowienie cen w transporcie regionalnym odbywa sie na po-
ziomie przewoznikéw, co daje mozliwos¢ elastyczniejszego
reagowania w stosunku do transportu miejskiego. Dodatkowo
dostepno$¢ do dworcdw i przystankéw kolejowych jest znacz-
nie mniejsza niz w przypadku przystankéw tramwajowych
i autobusowych. Wspdlna oferta biletowa oznacza latwiejsze
dotarcie do infrastruktury zbiorowego transportu regionalne-
g0, co powinno pozytywnie oddzialywac na zainteresowanie
taka forma podrézowania. Réwniez pod wzgledem ekono-

2 G. Dydkowski, R. Tomanek, A. Urbanek, Taryfy i systemy poboru oplat w miejskim
transporcie zbiorowym, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach,
Katowice 2018, s. 158.
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micznym takie rozwigzanie ma sens, biorac pod uwage wyste-
powanie wysokiego udziatu kosztéw stalych, zwiekszenie licz-
by przejazdéw nie bedzie generowal znacznych kosztéw,
a koszt kraficowy pozostanie niski. Z drugiej strony ujednoli-
canie taryf oznacza w pewnym zakresie rezygnacje z korzysci
uzyskiwanych w wyniku réznicowania cen, a zatem ze zr6zni-
cowanej uzyteczno$ci ushugi u réznych grup spolecznych.
Nalezy przez to uwzgledni¢ wystgpowanie zréznicowanych
warunkéw lokalnych w zakresie np. dochodéw mieszkadcéw
czy charakterystyk podrézy.

Publiczny transport zbiorowy przed powstaniem GZM
Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Go6rnoslaskiego
Okregu Przemystowego (KZK GOP)

KZK GOP powstal 19 wrzesnia 1991 roku. Jego utworze-
nie wigze sie ze zmianami organizacyjnymi w komunikacji
miejskiej w d6wczesnym wojewddztwie katowickim, ktére
wynikaly z przeksztalcedt Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego w Katowicach (WPK). Gminy przej-
mowaly mienie przedsi¢biorstw powstalych w wyniku
podzialu WPK. W tym celu zawieraly porozumienia
komunalne lub wstepowaly do zwigzkéw miedzygmin-
nych. Wedlug zalozedn KZK GOP mial skupiaé gminy
centralnej czesci Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego,
gdzie wzajemne powigzania poszczegélnych PKM-éw
(wczesniej Zakladéw Komunikacyjnych WPK) byly tak
duze, ze nie istniala mozliwo$¢ samodzielnego organi-
zowania komunikacji przez kazdg z gmin'. Podczas ze-
brania zalozycielskiego do zwiazku przystapily gminy:
Bobrowniki, Chorzéw, Gieraltowice, Katowice, Knurdw,
Mystowice, Pyskowice, Ruda Slalska, Siemianowice,
Sosnowiec i Zabrze. KZK GOP rozpoczal faktyczng
dziatalno$¢ zwiazang z organizacja komunikacji miejskie;
od 1 lipca 1993 roku. W ostatnim roku funkcjonowa-
nia zwigzku (2018) nalezalo do niego 29 gmin: Bytom,
Bobrowniki, Bedzin, Bieruni, Chorzéw, Czeladz, Dabrowa
Goérnicza, Chelm Slqski, Gieraltowice, Gliwice, Imielin,
Katowice, Knuréw, Ledziny, Mystowice, Piekary Slaskie,
Pilchowice, Psary, Pyskowice, Radzionkéw, Ruda Slqska,
Siemianowice Slqskie, Siewierz, Stawkéw, Sosnowiec,
Sosnicowice, Swietochlowice, Wojkowice i Zabrze.
Wedlug stanu na 13 lutego 2013, KZK GOP zlecal wy-
konywanie przewozéw autobusowych 32 podmiotom
i organizowal transport na 286 liniach autobusowych,
w tym na 23 liniach nocnych oraz 5 bezplatnych, obstu-
gujacych supermarkety (stan na 8 lutego 2013). Laczna
dlugo$¢ linii autobusowych na obszarze dzialania KZK
GOP wynosita 4705 km, natomiast taczna dlugos¢ tras
w granicach administracyjnych 25 gmin tworzacych
KZK GOP - 1548 km. Rocznie autobusami KZK GOP
przewozonych bylo okolo 216 mln pasazeréw. Praca eks-
ploatacyjna w komunikacji autobusowej wynosita w 2009
roku 70 milionéw wozokilometrow'.

B http://www.wpk.katowice.pl/1969.html
' heeps://pl.wikipedia.org/wiki/Komunikacyjny Zwi%C4%85zek_Komunalny G%C3
%B3rno%C5%9B1%C4%85skiego Okr%C4%99gu_Przemys%C5 %820wego
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Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach

Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach MZK Tychy) —
organizator publicznego transportu zbiorowego z Tychdw,
istnial w latach 1996-2018. Miejski Zarzad Komunikacji
zostal utworzony uchwala nr 372 Rady Miasta Tychy
z 12 wrzeSnia 1996 roku jako zaklad budzetowy miasta
Tychy. 1 stycznia 2008 roku zostal przeksztalcony w jed-
nostke budzetowa miasta Tychy. Obstugiwal 42 linie au-
tobusowe (w tym 1 linie po$pieszna), 6 linii trolejbuso-
wych, 9 linii mikrobusowych, 4 linie cmentarne kursuja-
ce w okresie Wszystkich Swietych oraz 4 linie szkolne'.
MZK Tychy organizowat transport publiczny na terenie 16
gmin — porozumienie w tej sprawie zawarly gminy: Tychy,
Mikoléw, Ledziny, Kobidr, Wyry, Laziska Gérne, Orzesze,
Ornontowice, Bojszowy, Pszczyna, Bierun, Miedzna, Imielin,
Chelm Slaski oraz miasto i gmina O$wiccim 'S,

Miedzygminny Zwiazek Komunikacji Pasazerskiej
w Tarnowskich Gérach (MZKP Tarnowskie Gory)
Miegdzygminny Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tarno-
wskich Gérach (MZKP Tarnowskie Goéry) to istniejacy
w latach 1992-2018 zwiazek miedzygminny, ktéry zo-
stal powolany w celu organizacji transportu zbiorowego.
W ostatnim dniu funkcjonowania do MZKP nalezaly gminy:
Krupski Mlyn, Miasteczko Slaskie, Mierzecice, Ozarowice,
Swierklaniec, Tarnowskie Gory, Toszek, Twordg, Wielowies
i Zbroslawice. Na mocy porozumienia z KZK GOP, od 1994
roku w autobusach kursujacych na zlecenie MZKP obowia-
zywal wspélny bilet z KZK GOP. W ostatnim dniu swojej
dziatalnosci MZKP organizowalo komunikacje na 60 ogél-
nodostepnych liniach autobusowych'’.

Ogdlna charakterystyka Zarzadu Transportu
Metropolitalnego w Katowicach

Zarzad Transportu Metropolitalnego zostal powolany
uchwala  Zgromadzenia = Goérnoslasko-Zaglebiowskiej
Metropolii w listopadzie 2017 roku, a 1 stycznia 2019
roku przejal obowigzki trzech poprzednich organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego. Polaczenie tych syste-
méw komunikacji miejskiej dzialajacych na terenie Slaska
i Zaglebia w jedno przedsigbiorstwo spowodowalo, ze pod
wieloma wzgledami ZTM jest najwickszym organizatorem
transportu w Polsce. ZTM obsluguje teren 56 miast i gmin,
faczacych najwazniejsze o$rodki wojewddzewa $laskiego.
Pod szyldem ZTM codziennie na terenie Slaska i Zaglebia
kursuje 1500 autobuséw, tramwajéw i trolejbuséw. 460 li-
nii obsluguje 7 tysiecy przystankéw pokonujac ponad 100
milionéw kilometréw rocznie. Jednym z priorytetéw ZTM
jest modyfikacja siatki polaczeri oraz rozkladéw jazdy, aby
byly bardziej dostosowane do oczekiwan i aktualnych po-
trzeb mieszkaricow, a takze do obecnych generatoréw ru-
chu. W listopadzie 2018 roku uruchomiono cztery metro-

Y https://pl.wikipedia.org/wiki/Miejski_Zarz%C4%85d_Komunikacji_w_Tychach

1 hteps://web.archive.org/web/20150317221441/http://www.mzk.pl/uruchomie-
nie-nowych-linii-autobusowych/

7 hteps://pl.wikipedia.org/wiki/Mi%C4%99dzygminny Zwi%C4%85zck
Komunikacji_Pasa%C5%BCerskiej w_Tarnowskich G%C3%B3rach.

politalne linie lotniskowe. Do tej pory Miedzynarodowy

Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach nie posiadal tak

kompleksowego skomunikowania transportem publicz-

nym. Dodatkowo, w celu precyzyjnego okreslenia liczby
pasazeréw korzystajacych z poszczegdlnych linii oraz przy-
stankéw, planuje sie zainstalowal we wszystkich pojaz-
dach system automatycznego zliczania pasazeréw. Dostep
do informacji bedzie mozliwy na biezaco w trybie online.

Dokladne dane pozwolag m.in. na optymalizacje godzin

kursowania, liczby i wielkosci pojazdéw oraz dostosowanie

ich do rzeczywistego popytu, zglaszanego przez pasazeréw
na danych liniach czy odcinkach. Zostalo ogloszone poste-
powanie przetargowe na dostawe, montaz i utrzymanie
systemu zliczania pasazeréw.

Do projektéw zrealizowanych lub realizowanych w ZTM
nalezg m.in."®:

1. Linie metropolitalne — projekt unikatowego systemu
polaczen autobusowych, oznaczonych litera ,M”. Zada-
niem tego projektu jest uruchomienie linii obstuguja-
cych obszary Metropolii cechujace sie duzym zapotrze-
bowaniem na przewozy lub potrzeba integracji rejonéw.
W 2021 roku uruchomionych zostalo 10 linii. Od
poczatku 2022 roku uruchomiono facznie 6 kolejnych
linii.

2. Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Trans-
portu Zbiorowego, ktéry okresla sposéb organizacji
przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej.
W ich planowaniu podstawowym zagadnieniem jest
efektywne wykorzystanie dostepnych srodkéw przy za-
chowaniu mozliwie jak najwyzszej jakosci §wiadczonych
ustug. Plan przedstawia wizje rozwoju transportu zbio-
rowego na obszarze Metropolii do 2035 roku. Uwzgled-
niono w nim m.in. nastepujace zalozenia: ograniczenie
niekorzystnego oddzialywania transportu na $rodowi-
sko naturalne, poprawe dostepnosci przez eliminacje
tzw. barier dostepnosci, zgodne z oczekiwaniami pasa-
zer6w ksztaltowanie oferty przewozowej oraz jakosci
$wiadczonych ushug. Prace nad dokumentem trwaly od
czerwca 2020 do marca 2021 roku.

3. Wspdlpraca przy obstudze komunikacyjnej nowych we-
ztow przesiadkowych, czyli projektéw realizowanych
przez takie gminy jak: Katowice, Knuréw, Szczyglowice,
Pyskowice, Pilchowice, Wojkowice i Czeladz. W ra-
mach konsultacji z samorzagdami m.in. przygotowywano
projekty rozkladéw jazdy i wprowadzano zmiany na li-
niach autobusowych i tramwajowych.

4. Przygotowanie metody analizy danych z badan dotycza-
cych popularnosci poszczegélnych przystankéw i odcin-
kéw tras. Zbierane informacje sa wykorzystywane pod-
czas analiz i przygotowywania projektéw linii komuni-
kacyjnych.

5. Optymalizacja sieci polacze. Modyfikacje polegaly na
dostosowywaniu tras, weryfikacji czaséw przejazdow,
poprawie dostepnosci do komunikacji oraz uruchomie-
niu nowych linii.

'8 https://www.metropoliaztm.pl/pl/s/poznaj-ztm
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6. Optymalizacja sieci polaczen linii tramwajowych, ktéra
polegata na dostosowaniu oferty przewozowej do zmie-
niajacych si¢ potrzeb pasazeréw i zwickszaniu efektywno-
$ci wykorzystywania taboru, w tym niskopodlogowego.

7. Aktualnie trwaja prace nad pomiarami odleglosci mie-
dzyprzystankowych, aktualizacja modelu transportowe-
go, wdrozeniem nowego modelu organizowania rynku
ushug przewozowych w Metropolii.

8. Projekty zwigzane z podnoszeniem jakosci i standardéw
ushug przewozowych, udogodnieni w zakresie obstugi
klienta oraz integracji obszaru obstugiwanego przez ZTM:
e ujednolicanie wygladu 7 tysiecy przystankéw (do-

tychczas dokonano ich inwentaryzacji) oraz zapowie-
dzi glosowych w ponad 1500 pojazdach;

e wypracowanie Systemu Informacji Wizualnej;

o efektywne zarzadzanie komunikacja miejska dzieki
uruchomieniu Centrum Zarzadzania Ruchem,;

e wypracowanie jednolitych i szczegélowych wytycz-
nych dla wszystkich pojazdéw kursujacych pod szyl-
dem ZTM;

e przeprowadzanie regularnych kontroli operatordw,
stawianie wymagan operatorom i ich egzekwowanie
w zakresie realizacji m.in. zadan, personelu, estetyki
i oznakowania pojazdow;

e przeprowadzanie procesu transformacji cyfrowej po-
legajacego m.in. na rozwijaniu Systemu Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej, czyli tablic informacyjnych,
ktére sa umieszczane na przystankach (obecnie jest
ich ponad 500) oraz wprowadzaniu nowoczesnych
kanaléw sprzedazy i rozwiazan w obszarze obstugi
klienta — w tym zakresie m.in. rozszerzono list¢ funk-
¢jonalnosci Punktéw Obshugi, uruchomiono e-POP,
wprowadzono mozliwos¢ wysylki kart SKUP pod
wskazany adres, umozliwiono dokonywanie ptatnosci
karta w autobusach, zwigkszono funkcjonalnosé apli-
kacji ,Mobilny SKUP” itd.

Charakterystyka procesow integracji organizatordw
publicznego transportu zbiorowego na obszarze GZM

w aspekcie organizacyjno-administracyjnym

Proces tworzenia struktury organizacyjnej w ramach jed-
nego organizatora transportu zbiorowego to proces wyma-
gajacy rozwiazania licznych probleméw dotyczacych wigk-
szo$ci obszaréw w organizacji. Przede wszystkim istniejace
juz struktury KZK GOP, MZK Tychy i MZKP Tarnowskie
Gory nalezalo zintegrowal w ramach jednego podmiotu,
czyli Zarzadu Transportu Metropolitalnego w Katowicach.
Finalem tych dzialafi byl schemat organizacyjny ZTM
wprowadzony w 2019 roku jako zalacznik do regulaminu
organizacyjnego. Proces integracji dotyczy poszczegdlnych
zakreséw, jak finansowo-ksiegowy, baz danych czy metody
naliczania skladek czlonkowskich dla gmin oraz zwiazane
z integracja problemy logistyczno-operacyjne.

Integracja w zakresie finansowo-ksiegowym

1 stycznia 2019 roku nastapita w ZTM integracja danych
finansowych trzech organizatoréw komunikacji miejskie;j.

34

Zdecydowano, ze ewidencjonowaniem — od weryfikacji
i kontroli rozliczen finansowych po gromadzenie doku-
mentéw — zajmie si¢ Pion Finansowy ZTM. Prowadzenie
ksiegowosci w systemie informatycznym oparto na progra-
mie komputerowym AZP-WARP v 6.00 dostosowanym do
potrzeb gospodarki budzetowej, do ktérego poprzez bilans
otwarcia wprowadzono salda rachunkowe MZK Tychy oraz
MZKP Rok 2019 dla ZTM rozpoczal si¢ z nastepujacym
stanem majgtkowym kont grupy ,,0” :

e 2z KZK GOP do ZTM przekazano majatek o warto$ci
102 mln (w tym 87 mln to urzadzenia systemu Sla-
ska Karta Uslug Publicznych [SKUPY, 4,8 mln to
urzadzenia Systemu Dynamicznej Informacji Pasa-
zerskiej [SDIPY),

e 2z MZK Tychy przekazano majatek o wartosci 642 tys.,

e z MZKP przekazano majatek o wartosci 1,4 mln.

Wprowadzenie danych finansowych do jednego systemu
wymusilo stworzenie jednolitego planu kont ksiegowych i bu-
dzetowych. Nowy budzet ZTM podzielono tak, aby zadania
realizowane miejscowo w Tarnowskich Gérach oraz Tychach
(np. dostawa energii, naprawy i konserwacje, ochrona i moni-
toring obiektdéw) przypisaé¢ do gtéwnego dysponenta budzetu.
W poczatkowej fazie integracji stworzono trzy obszary ZTM:
Centrum, Pélnoc (Tarnowskie Gory) oraz Poludnie (Tychy).
Takie rozwiazanie pomoglo w realizowaniu wydatkéw w ob-
szarach zgodnie z zalozeniami planu finansowego na 2019 rok
oraz zgodnie z obowiazujacymi umowami. Wraz z integracja
zasad rozliczen finansowych rozpoczeto prace nad integracja
umdw, aby wydatki na paliwo, ochrone itp., byly realizowane
w ramach jednej umowy. Przyjeto zasade, iz niezaleznie od
miejsca zawierania umoéw od 1 stycznia 2019 roku wszelkie
dowody ksiegowe sporzadzane i otrzymywane od dostawcéw
beda obstugiwane finansowo, w tym placone, w systemie ban-
kowosci elektronicznej. Po pélrocznym okresie adaptacyjnym
zrezygnowano z podzialu, prezentadji i przypisywania wydat-
kéw do Obszaréw: Centrum, Pétnoc i Potudnie. Dokonano
calkowitego scalenia dochodéw i wydatkéw ZTM na poszcze-
gblnych paragrafach klasyfikacji budzetowej, co znalazlo swoje
odzwierciedlenie w Uchwale Zarzadu Goérnoslasko-Zagle-
biowskiej Metropolii Nr 138/2019 z 10 czerwca 2019 roku.

Integracja budzetéw trzech organizatoréw przynosi
wiele korzysci ekonomiczno-organizacyjnych, co przeklada
sic na lepsze wyniki finansowe. Jak w kazdym obszarze
dziatalnosci, réwniez w obszarze finansowo-budzetowym,
zebrano do$wiadczenia trzech organizatoréw, dzigki czemu
wdrozono sprawdzone, dobre praktyki zarzadzania obsza-
rem finansowym. W ramach dzialalnosci finansowej uzy-
skano réwniez rozwigzanie istotnych probleméw dla jed-
nostki, zwiazanych z biezaca dziatalnoscia"’.

Integracja baz danych trzech organizatoréw transportu
W ZTM przeprowadzono uaktualnienie oprogramowania
komputerowego do zapewnienia zintegrowanego systemu

19" Raport 2019 — Zarzad Transportu Metropolitalnego w Katowicach (https://metro-
poliagzm.pl/wp-content/uploads/2020/02/RAPORT-2019-28120-g.15-30.pdf).
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informatycznego, stuzacego do planowania i zarzadzania
w zakresie efektywnosci gospodarowania w transporcie lo-
kalnym. Przedmiotowe dzialania zrealizowano w zakre-
sie ujednolicania baz danych rozkladéw jazdy poprzednich
trzech organizatoréw transportu, ujednolicania nazw shap-
kéw przystankowych, ustalenia wspdlnych i jednolitych go-
dzin szczytéw komunikacyjnych, automatyzacji proceséw
przekazywania informacji do systeméw zewnetrznych, tj.:

e systeméw ITS,

e Jakdojade — kompleksowe narzedzie do planowania

podrézy komunikacja miejska,
e aplikacji mobilnej VIZUM.

Obecnie wdrazana jest funkcjonalno$é wykorzystywania
danych, pozyskiwanych z funkcjonujacych systeméw infor-
matycznych (np. SKUP i SDIP) w zakresie weryfikacji zalo-
zefi planowanych rozkladéw jazdy w stosunku do faktycznej
realizacji, tj. skorygowanych o dane z urzadzefi pokladowych
tramwajow, autobusdw, trolejbuséw. Przedmiotowa funkcjo-
nalno$¢ ma umozliwia¢ dopasowywanie czaséw miedzyprzy-
stankowych do wystepujacych potrzeb.

Metodologia naliczania skladek gmin

Celem wyliczenia planowanej i rzeczywistej (wyliczonej po
zakoficzeniu roku budzetowego) wielkosci sktadki zmien-
nej gmin GZM zaklada sie, ze:

e zmienna cze$¢ skltadki rocznej zwiazana z planowa-
niem oraz realizacjg przewozoéw pasazerskich wylicza-
na jest w oparciu 0 dochodowo$¢ linii rozumiana jako
wynik finansowy linii stanowigcy réznice pomiedzy
kosztami linii i jej dochodami;

e zrodlem informacii o liczbie przejazdéw na wszyst-
kich liniach komunikacyjnych i wyliczanymi na ich
podstawie wskaznikami napelnienia linii, tj. liczby
pasazerow (przejazdoéw) na 1 wozokilometr (lub po-
ciagokilometr) dla poszczegélnych typéw dni, sa
dane gromadzone w oparciu o:

— bezposrednie pomiary potokéw pasazerskich (ba-
dania napelnien),

— bramki liczace zainstalowane w pojazdach komu-
nikacji miejskiej,

— system centralny Slaskiej Karty Ustug Publicznych
(SKUP), w przypadku funkcjonowania taryfy wy-
magajacej rejestracji przejazdow,

— inne systemy rejestrujace liczbe przejazdow.

W przypadku braku informacji dotyczacych napelniefi
na niektérych liniach ich warto$¢ zostanie wyliczona
w oparciu o dostepne dane®:

o wielko$¢ zmiennej czesci skladki rocznej gmin wyli-
czana jest jako suma planowanych badzZ zrealizowa-
nych wynikéw finansowych wszystkich linii w cze-
$ciach przypisanych do poszczegdlnych gmin. Z tak
wyliczonej zmiennej cze$ci skladki rocznej wydziela-
na jest cze$¢ majatkowa, ktéra stanowi réwnowarto§¢

» Ibidem.

—ujetych w planie finansowym lub w wykonaniu pla-
nu finansowego — wydatkéw majatkowych. Czes¢
majatkowa zmiennej cze$ci skladki rocznej rozdziela-
na jest na gminy wedlug udzialu pracy eksploatacyj-
nej wykonanej w danej gminie, w tacznej pracy eks-
ploatacyjnej wykonanej w gminach GZM;

koszt obstugi danej linii liczony jest jako iloczyn pra-
cy eksploatacyjnej (na obszarze gmin GZM) oraz
stawki za wozo-pociggokilometr, ktdra jest waloryzo-
wana w zaleznosci od zapiséw zawartych w umowie,
powickszony o ewentualne koszty dodatkowe wyni-
kajace z uméw przewozowych;

dochody danej linii liczone sa jako iloczyn liczby
przejazdéw dana linia i Sredniego dochodu wyliczo-
nego z jednego przejazdu;

koszt organizacji liczony jest jako réznica pomiedzy po-
zostalymi wydatkami a pozostalymi dochodami. Pozo-
stale dochody liczone sa jako réznica pomiedzy docho-
dami ogélem i dochodami ze sprzedazy biletéw na
terenie: gmin GZM, gmin nienalezacych do GZM oraz
linii ,lotniskowych”. Pozostale wydatki liczone sa jako
r6znica pomiedzy wydatkami, zaakceptowanymi przez
Zarzad GZM jako finansowane ze skladki zmienne;j
i kosztami obshugi linii w gminach GZM. Koszt orga-
nizacji moze by¢ skorygowany o kwote dofinansowania
zadan integracyjno-rozwojowych. Tak wyliczone og6l-
ne koszty organizacji rozdzielane sa na linie wedlug
udzialu pracy eksploatacyjnej linii, w tacznej pracy eks-
ploatacyjnej w gminach GZM;

wyliczenie skladki zmiennej (planowanej i wynikaja-
cej z rozliczenia) dla wszystkich gmin GZM odbywa
sie bez wydatkéw planowanych/poniesionych na ad-
ministrowanie wiatami przystankowymi (w tym bu-
dowe, przebudowe i remont) oraz bez dochodéw pla-
nowanych/uzyskanych z tego tytulu. Z danych
finansowych stuzacych wyliczeniu planowanej wiel-
kosci sktadki rocznej gmin GZM oraz jej rozliczeniu
wyodrebniane sa wydatki na administrowanie wiata-
mi przystankowymi (w tym budowe, przebudowe
i remont) oraz o dochody uzyskiwane z tego tytulu.
Wydatki oraz dochody z tego tytulu zostang przypo-
rzadkowane bezposrednio do poszczegélnych gmin,
na terenie ktorych posadowione sa wiaty i powieksza
lub pomniejsza wyliczona wielkos¢ sktadki (planowa-
nej i rozliczonej) rocznej gmin GZM;

wielko$¢ zmiennej czesci skladki rocznej wyliczana
jest dla gmin nalezacych do GZM, natomiast pozo-
stale gminy oraz podmioty, dla ktérych swiadczone
sa ustugi przewozowe lub realizowane sa zadania or-
ganizacji przewozow, placa za te uslugi w oparciu
o zawarte umowy lub porozumienia;

catkowita wielko$¢ zmiennej czesci skladki rocznej
dla gminy GZM obliczana jest jako suma wynikéw
finansowych poszczegélnych linii w czesci przypisa-
nych do tej gminy;

catkowita wielko$¢ zmiennej czesci skladki rocznej
gmin GZM jest suma sktadek poszczegdlnych gmin.
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Problemy logistyczno-operacyjne

Podmioty wewnetrzne — analiza prawna

Zwazywszy na fakt, ze ZTM jest jednostka budzetowa, do
ktérej zadafi nalezy miedzy innymi zlecanie wykonywania
ustug przewozowych operatorom obshugujacym linie ko-
munikacyjne na obszarze 41 gmin, pojawil si¢ szereg wat-
pliwosci dotyczacych sposobu wylonienia tych operatoréw.
W zwiazku z tym konieczne bylo uzyskanie opinii prawne;j
dotyczacej trybu wyboru operatoréw do $wiadczenia ushug
przewozowych. Jednym z gléwnych postawionych pytai
bylo: czy podmioty PKM Katowice, PKM Sosnowiec,
PKM Gliwice, PKM Tychy, PKM Swierklaniec oraz Tyskie
Linie Trolejbusowe Tychy sa podmiotami wewnetrznymi
GZM.

Pojawilo si¢ stanowisko prawne, ktére wskazywalo, ze
zawarcie porozumienia przez jednostke samorzadu teryto-
rialnego ze zwiazkiem metropolitalnym w sprawie publicz-
nego transportu zbiorowego bedzie powodowalo, ze gminy
bedace uczestnikami tego porozumienia staja si¢ ,grupa
organéw $wiadczacych ustugi w zakresie zintegrowanego
transportu pasazerskiego”.

W toku analizy wykladni przepiséw przyjeto jednak, ze
GZM nie moze by¢ uznany za grupe organéw lokalnych,
o ktérych mowa w itp. 5 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
1370/2007, a tym samym nie moze udziela¢ zaméwieri pu-
blicznych w trybie bezpo$rednim podmiotom wewnetrznym
zdefiniowanym itp. 2 lit. J) wyzej wymienionego rozporza-
dzenia. Opiniujacy stwierdzil, iz spétki komunalne gmin
czlonkowskich GZM — za wyjatkiem PKM w Swierklasicu
— nie stanowig podmiotéw wewnetrznych, o ktdrych mowa
w itp. 67 pkt 12—14 pzp., GZM nie sprawuje bowiem nad
nimi zadnej kontroli. W odniesieniu zatem do zamdwien na
autobusowe ushugi przewozowe pasazerskie, zdaniem opi-
niujacego, jedynie powierzenic PKM Swierklaniec wykony-
wania tych ustug mogloby odbywac sie w trybie bezposred-
nim (7n house). W opinii prawnej zawarto rekomendacje, aby
GZM rozwazyl przejecie kontroli nad gminnymi przedsie-
biorstwami komunikacyjnymi dzialajagcymi na obszarze
Metropolii w zakresie umozliwiajacym udzielenie im zamé-
wie na $wiadczenie przewozéw autobusowych pasazerskich
w trybie bezposrednim (7 house) albo w trybie z wolnej reki.

Polityka kadrowa

W ramach zmian polityki kadrowej z komérek organiza-
cyjnych, stanowisk kierowniczych komérek organizacyj-
nych oraz samodzielnych stanowisk, zarzadzajacy ZTM
zredukowali liczbe pracownikéw z 42 do 21. Zmniejszenie
liczby pracownikéw dotyczylo réwniez najwyzszego kie-
rownictwa, tj. dyrektoréw, przewodniczacych zarzadu oraz
zastepcOw przewodniczacych zarzadu, gdzie zredukowano
liczbe stanowisk z 10 do 6.

Zmniejszono réwniez liczbe pracownikéw back office (pol.
zaplecze) oraz ograniczono obshuge administracyjna (likwida-
¢ja dublujacych si¢ stanowisk na rzecz wzmocnienia obszaréw
merytorycznych — np. w zakresie informagji pasazerskiej).

Przeprowadzono zmiany w regulaminie organizacyjnym
(w tym w strukturze organizacyjnej) — co stanowilo zwiefi-
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czenie dziatan z zakresu integracji trzech dotychczasowych
organizatoréw transportu. Struktura organizacyjna stala
sie bardziej plaska, co powinno przyniesé¢ skrécony proces
podejmowania decyzji i czas przeplywu dokumentéw,
a takze zmniejszono liczbe osrodkéw decyzyjnych.

Nabory pracownikéw
Wizerunek organizacji uzalezniony jest m.in. od tego, jak
w trakcie procesu rekrutacji byl traktowany kandydat. Ma
to znaczenie zardwno w przypadku pdzniejszych pracow-
nikéw jednostki (wplywa na ich motywacje i identyfika-
¢je z jednostka), jak i kandydatéw, ktérzy ostatecznie nie
zostali zatrudnieni (bardzo czesto klientéw ZTM). W tym
obszarze wprowadzono:
e otwarty dostep do informacji o aktualnych ofertach
pracy na stronach internetowych portali pracy,
e przejrzyste kryteria postepowania przy naborze no-
wych pracownikéw,
e zasady zmierzajace do braku dyskryminacji kandyda-
téw do pracy ze wzgledu na wiek, pted itp.,
e zasade informowania kandydatéw biorgcych udzial
w rekrutacji o jej wynikach w terminie do 7 dni od
podjecia decyzji.

Od stycznia do grudnia 2019 roku przeprowadzono 48
postepowan rekrutacyjnych, w wyniku ktérych zatrudnio-
no 29 pracownikdow.

Dostosowanie nowych zakreséw obowiazkéw do podzia-
ha zadan na stanowiskach odzwierciedla aktualne potrzeby
jednostki w zakresie realizacji zadan. Podjeto dzialania
zmierzajace do zidentyfikowania przyszlych potrzeb kadro-
wych jednostki, co powinno przelozy¢ sie na tatwiejsze osia-
ganie celéw organizacji. Uswiadomiono tez pracownikéw,
jakie sa wzgledem nich oczekiwania, jakie zadania winni
wykonywac obecnie i ewentualnie, w ktérym kierunku
moga si¢ rozwijal, aby w przyszlosci ich potencjal byl jesz-
cze lepiej wykorzystany.

Uporzadkowano przynalezno$é pracownikéw zgodnie
z obowiazujacym schematem organizacyjnym (w szczegdl-
nosci przeniesienie pracownikéw Obszaru Poludniowego
w Tychach do centrali w Katowicach — przygotowanie do-
kumentacji pracowniczej zgodnie z standardami narzuco-
nymi przez przepisy prawa pracy).

W przedmiotowym okresie rozwigzano stosunek pracy
z okolo 79 pracownikami. Ponadto wprowadzono elektro-
niczny system rejestracji czasu pracy. W zwiazku ze stop-
niowg centralizacja zadan z zakresu kadr, ,,Obszar Pélnocny”
w Tarnowskich Gérach przeniesiono wraz z utworzeniem
odpowiedniej dokumentacji.

Warto nadmienié, iz jednostka w roku 2019 zostala ob-
szernie skontrolowana przez Pafistwowa Inspekcje Pracy w za-
kresie wynagrodzen, przepisdw prawa pracy i przepisow BHP

Nowe dokumenty wewnetrzne, audyty, polaczenie biur
Dla zoptymalizowania procesu wprowadzenia zmian or-
ganizacji pracy w ZTM zlecone zostaly i przeprowadzone
audyty zewnetrzne — w zakresie przeprowadzenia procesu



assessment center (wielowymiarowy proces oceny kompeten-
¢ji, w ktérym uczestnicy sa obserwowani i oceniani przez
zesp6t obiektywnych, wyszkolonych sedziéw kompetent-
nych?") kadry dyrekcji naczelnej oraz kadry menedzerskiej
sredniego szczebla. Przeprowadzono takze audyt gléwnych
proceséw organizacyjnych.

Wprowadzone w zycie na przestrzeni 2019 roku zmiany
organizacyjne w ZTM wymagaly wydania szeregu aktow
prawa wewnetrznego dostosowujacych regulacje prawne
do obowiazujacej struktury organizacyjnej oraz wprowa-
dzenia nowych regulacji, bedacych efektem juz wprowa-
dzonych zmian organizacyjnych.

Audytor, na podstawie wykonywanych zadad, wydat
szereg zaleceni zwigzanych z kontrola zarzadcza i funkcjo-
nowaniem zgodnie z procedurami.

Podsumowanie

Podejmowanie przedsiewzie¢ oraz przebieg i zaawansowa-
nie proceséw integracji transportu miejskiego uzaleznione
jest od wielu czynnikéow. Wprowadzenie mechanizméw
konkurencji, urynkowienie oraz prywatyzacja wybranych
elementéw systemu transportu miejskiego prowadza do
jego dezintegracji. Wraz z coraz bardziej postepujacym
procesem liberalizacji niezbedne jest dzialanie zmierzajace
do integracji. Integracja zarzadzania transportem miejskim
powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ udzialu w jednym systemie
transportu wielu réznych operatoréw oraz tworzy¢ zasady
uczciwej konkurencji. Szczegélnie istotna jest tu polityka
transportowa realizowana przez samorzady lokalne i re-
gionalne, cho¢ w niektérych przypadkach niezbedne jest
uczestnictwo pafistwa, ktore stanowi prawo najwyzszego
rzedu. Wladze publiczne posiadaja bowiem narzedzia, za
pomoca ktérych mogg tworzy¢ oraz wspomagaé integracje
transportu zbiorowego. Wsrdd tych narzedzi mozna wy-
mieni¢ finansowanie, ustalanie cen, rozwiazania instytucjo-
nalne, inwestycje w infrastrukture oraz wlasno$¢ operato-
réw. Wlasciwe wykorzystanie tych narzedzi moze poméc
w rozwoju systemu transportu miejskiego, w tym wyko-
rzystania w przewozach réznych galezi transportu, zgodnie
z zakresem obstugi, do ktérego zostaly powolane.

Réwniez wcigz postepujacy rozwoéj technologii wplywa na
procesy integracji transportu. Nowoczesne technologie po-
zwalaja na latwa integracje informacji o $wiadczonych ushu-
gach przez rézne podmioty. Dane te moga stuzy¢ nastepnie do
rozliczefi pomiedzy tymi podmiotami. Podejmowane sg takze
przedsigwzigcia, np. z zakresu systeméw informatycznych stu-
zacych do pobierania oplat, ktére umozliwiaja platnos¢ za
ustugi $wiadczone przez réznych operatoréw i w réznych sys-
temach transportowych (np. system SKUP), czy systeméw
wspierajacych zwiekszenie jakosci i komfortu podrézy pasaze-
réw oraz systeméw stuzacych do organizacji ruchu $rodkéw
przewozowych transportu zbiorowego (np. system SDIP).

Integracja transportu zbiorowego w najwickszych mia-
stach powinna by¢ realizowana przez zarzady transportu.
W Polsce zarzady takie maja zazwyczaj forme zwigzkéw

! hteps://pl.wikipedia.org/wiki/Assessment_center

miedzygminnych lub zakladéw/jednostek budzetowych
miast. Wyjatek w tym wzgledzie stanowi GZM wraz ze swo-
ja jednostka budzetowa — ZTM, ktéry powstal na mocy spe-
¢jalnie napisanej ustawy. Z drugiej strony zasady dzialania
ZTM oraz sposéb jego organizacji jest charakterystyczny dla
zwiazkéw miedzygminnych, ustawa miala tu bardziej na
celu przedstawienie sposobu finansowania i redystrybucji do-
chodéw uzyskiwanych przez miasta cztonkowskie Metropolii.
Dzieki konstrukeji podobnej do zwiazku miedzygminnego
mozliwa jest integracja oferty przewozowej oraz taryfy nawet
kilkudziesieciu operatoréw transportu zbiorowego. Uzyskuje
si¢ rowniez korzysci wynikajgce z zawierania uméw w drodze
postepowan przetargowych.

Integracja transportu miejskiego z systemami o wiek-
szym zasicgu (np. kolej metropolitalna) powinna odbywa¢
si¢ poprzez koordynacje oferty przewozowej oraz porozumie-
nia taryfowe (np. ,metrobilet”). Podstawowym warunkiem
wdrozenia i zapewnienia trwalo$ci wspdlnych przedsiewziec
z zakresu integracji taryfowej jest wspélne wypracowanie
metody rozliczeni, co ma szczegdlne znaczenie przy uwzgled-
nieniu faktu finansowania transportu miejskiego w czesci ze
srodkéw publicznych. Narzedziami wspomagajacymi rozli-
czenia powinny by¢ systemy monitorowania napelniet po-
jazdéw lub/i systemu platnosci umozliwiajace zbadanie pracy
przewozowej albo dajgce mozliwos¢ identyfikacji sprzedazy
ustug w podziale na pojazdy transportu zbiorowego. Dopiero
ich uzupelnieniem powinny by¢ modele rozliczen, ktére po-
zwalaja prowadzi¢ rozliczenia, gdy zbierane dane dotyczace
wielkos$ci przewozow nie sg pelne.

Integracja jest procesem majagcym na celu poprawienie
dziatania calego systemu transportu zbiorowego poprzez
usprawnienie dzialania jego poszczegélnych elementéw.
Jest to proces, ktéry ciagle podlega zmianom w czasie,
trudno wiec wyznaczy¢é moment, kiedy wystepuje dosta-
tecznie dobrze zintegrowany transport. Przed transportem
zbiorowym stoja ciagle wyzwania, ktére niezaleznie od
weczesniejszych przedsiewzied, powinny zmierzaé¢ do popra-
wy jako$ci ustug i obnizenia spolecznych kosztéw oraz
przynoszac inne korzy$ci pasazerom. Korzy$¢ jest tutaj
warto$ciag podstawowa gdyz to ona decyduje o poprawie
sprawnosci calego systemu transportu zbiorowego i nadaje
sens przeprowadzenia integracji.
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