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Streszczenie. Zgodnie z obowigzujaca w Polsce Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym z 2010 roku, odpowiedzialno$¢ za organizowanie
regionalnego transportu publicznego ponosza samorzady szczebla woje-
wodzkiego i powiatowego. W niektdrych planach zréwnowazonego rozwo-
ju regionalnego transportu publicznego, ktére organizatorzy powinni byli
przygotowac do kornica marca 2014 roku, przewidziano powolywanie wy-
specjalizowanych podmiotéw do organizowania i zarzadzania transportem
publicznym w wojewddztwach, nie precyzujac jednak zasad ich powoly-
wania i funkcjonowania. Najistotniejszym elementem zarzadzania publicz-
nym transportem zbiorowym jest finansowanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej ograniczone uwarunkowaniami formalno-praw-
nymi i mozliwo$ciami finansowymi jednostek samorzadu terytorialnego
organizujacymi ten transport. Niniejszy artykul poswiecono problematyce
powolywania zarzadow transportu regionalnego, organizacji podazy uslug,
kontraktowania i finansowania ushug, integracji w ramach transportu re-
gionalnego oraz regionalnego z miejskim. Przedstawiono w nim role orga-
nizatora transportu pasazerskiego i zakres jego funkgji, przestanki oddzie-
lenia organizacji od wykonywania przewozéw w transporcie pasazerskim,
dopuszczalne prawnie formy organizacyjne zarzadéw transportu regional-
nego i zasady ksztaltowania podazy. Autorzy wskazali na okreslone uwa-
runkowania formalno-prawne wynikajace z przepiséw Ustawy, ktére moga
stanowi¢ bariery dla efektywnego funkcjonowania i rozwoju transportu
publicznego w wojewddztwach i jego integracji. W artykule odniesiono sie
takze ogdlnie do rozwigzan przedstawionych w wojewddzkich planach zin-
tegrowanego rozwoju transportu publicznego.

Stowa kluczowe: plan transportowy, organizator transportu, wojewddz-
two, regionalny zarzad transportu

Wprowadzenie
Funkcjonowanie pasazerskiego transportu publicznego
w Polsce powinno by¢ podporzadkowane realizacji celéw po-
lityki transportowej Polski i Unii Europejskiej. Konieczne
jest stworzenie proefektywno$ciowych rozwiazan organiza-
cyjnych, umozliwiajagcych optymalizacje celéw ekonomicz-
nych oraz realizacje polityki transportowej i spolecznej re-
alizowanych za posrednictwem tego transportu.
Dotychczasowe do$wiadczenia funkcjonowania regio-
nalnego transportu pasazerskiego w Polsce wskazuja na ko-
nieczno$¢ wypracowania rozwigzan systemowych, zwiaza-
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nych z zarzadzaniem tym transportem w regionach i uwol-
nienia go z wielu regulacji, tworzacych bariery dla jego
sprawnego funkcjonowania, rozwoju i integracji z innymi
podsystemami transportu pasazerskiego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grud-
nia 2010 roku, miata w zalozeniu uporzadkowac zasady funk-
gjonowania rynku pasazerskiego transportu publicznego,
w tym regionalnego. Nie wdajac sic w szczegélowa ocene
obowigzujacej Ustawy, mozna w tym miejscu stwierdzié, ze
nie jest to dokument dobrze przygotowany. Autorzy niniej-
szego artykulu wielokrotnie krytycznie odnosili si¢ do po-
szczegblnych przepiséw Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, wskazujac na zbytnia jej szczegblowos¢ oraz nie-
kiedy bezkrytyczne przeniesienie okreslonych przepiséw z do-
kumentéw Unii Europejskiej (Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady Europy 1370/2007), pomimo ze regu-
lacje unijne nie zobowiazywaly do tego krajowych legislato-
réw. Zwracano takze uwage na niedopracowanie okreslonych
przepiséw (przykladem sa plany zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego — tzw. plany transportowe, ktérych
obowiazek przygotowania Ustawa naklada na organizatoréw
transportu publicznego, a ktére w najbardziej rozwinietych
krajach UE tworzone sa jako plany mobilnosci, obejmujace
transport zbiorowy i indywidualny oraz zmechanizowany
i niezmechanizowany) czy wreszcie pominiecie najwazniej-
szych kwestii, ktére do dzisiaj stanowig bariery integracji r6z-
nych podsysteméw transportu zbiorowego.

Niezaleznie od wszystkich wad Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym nalezy w ramach obowiazujacych
regulacji tworzy¢ rozwigzania systemowe, ktdre przyczynia
sic do poprawy jakosci ustug pasazerskiego transportu
zbiorowego w spos6b umozliwiajacy realizowanie strategii
zréwnowazonego rozwoju tego transportu i jego podsyste-
méw. W pierwszej kolejnosci nalezy sie skoncentrowaé na
kwestii reorganizacji rynku czastkowego, jakim jest rynek
regionalnych przewozéw pasazerskich i integracji pasazer-
skiego transportu zbiorowego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wymusza
na regionalnych organizatorach transportu reorganizacje
rynku do 2017 roku zgodnie z planami transportowymi
przewozéw dofinansowywanych ze srodkéw publicznych.
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Organizator publicznego transportu zbiorowego w $wietle
przepisow Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

W Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zdefi-
niowano organizatora publicznego transportu zbiorowego
jako wlasciwa jednostke samorzadu terytorialnego albo
ministra wlasciwego do spraw transportu, zapewniajacego
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na da-
nym obszarze’.

W art. 7 ust. 1 Ustawy okreslono zakres dziatania i za-
siag przewozéw w pasazerskim transporcie zbiorowym.
W odniesieniu do obszaru wojewddztwa wyrdznia si¢ na-
stepujace szczeble organizacji transportu pasazerskiego,
ktére tworzg podmioty realizujace funkcje organizatora
transportu:

e gming lub zwiazek miedzygminny;

e powiat lub zwiazek powiatdw;

e wojew6dztwo;

e ministra wlasciwego do spraw transportu.

Do zadan organizatora transportu nalezy planowanie,
organizowanie i zarzadzanie publicznym transportem zbio-
rowym.

Instrumentem planowania rozwoju transportu jest plan
zintegrowanego rozwoju transportu publicznego, ktérego
przygotowanie obowiazuje:

e gminy o liczbie co najmniej 50 tysiecy mieszkanicéw
lub 80 tysi¢cy mieszkaficow, jezeli powierzono jej or-
ganizacje przewozéw na podstawie porozumieni mie-
dzygminnych,

e powiaty o liczbie co najmniej 80 tysiccy mieszkaficéw
lub 120 tysiccy mieszkancow, jezeli powierzono im
organizacje przewozOw na podstawie porozumien
miedzy powiatami;

e wojewddztwo,

e ministra wlasciwego do spraw transportu.

Wiekszos¢ zobowigzanych podmiotéw przygotowala
plan do kofica marca 2014 roku, zgodnie z interpretacja
zapisow Ustawy dotyczacej terminu wywiazania si¢ z tego
zadania.

W art. 15 ust. 1 Ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym wskazano, ze zakres dzialalnosci organizatorskiej
ma w szczeg6lnosci polegad na:

e badaniu i analizie potrzeb przewozowych;

e podejmowaniu dzialari zmierzajacych do realizacji ist-
niejacego planu transportowego albo do aktualizacji
tego planu;

e zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowa-
nia publicznego transportu zbiorowego;

e okreslaniu sposobu oznakowania $rodkéw transportu;

e ustalaniu stawek oplat za korzystanie przez operato-
réw 1 przewoznikéw z przystankéw komunikacyj-
nych i dworcéw, ktérych whascicielem albo zarzadza-
jacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego;

2 Art. 4, ust. 1 pkt 9 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011, Nr 5,
poz. 13.

e okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i dwor-
cow, ktérych wiascicielem lub zarzadzajacym jest jed-
nostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych
dla operatoréw i przewoznikéw oraz warunkow i za-
sad korzystania z tych obiektéw;

e okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i dworcéw,
ktérych wilascicielem lub zarzadzajacym nie jest jed-
nostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla
wszystkich operatoréw i przewoznikéw oraz informo-
waniu o stawce oplat za korzystanie z tych obiektéw;

e przygotowaniu i przeprowadzeniu postepowania pro-
wadzgcego do zawarcia umowy o $wiadczenie ushug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

e zawieraniu umowy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

e ustalaniu oplat za przewéz oraz innych oplat;

e ustalaniu sposobu dystrybucji biletéw za ushuge Swiad-
czong przez operatora w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego.

Najistotniejszym elementem zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym jest finansowanie przewozéw
o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Zgodnie z art. 50
Ustawy, finansowanie to moze polegac na:

e pobieraniu przez operatora lub organizatora oplat za

$wiadczone ustugi,

e przekazywaniu operatorowi rekompensaty z tytulu
stosowania ulg i uprawnief do przejazdéw bezplat-
nych lub poniesionych kosztéw w zwiazku ze $wiad-
czeniem ustug,

e udostepnianiu operatorowi przez organizatora $rod-
kéw transportowych do realizacji przewozow.

Zrédtami finansowania transportu publicznego poza
przychodami z biletéw i optat dodatkowych sa srodki wia-
sne jednostek samorzadu terytorialnego i Srodki z budzetu
panstwa. Regulacje zawarte w czesci dotyczacej finansowa-
nia ushug publicznego transportu zbiorowego zawezajg
mozliwos¢ ksztaltowania podazy tych ustug, w tym struk-
tury podmiotowej.

Organizacja transportu pasazerskiego na poziomie gmin
lub zwiazkéw miedzygminnych obejmuje gminne przewozy
pasazerskie (okreslone w art. 4 ust. 1 pkt 4 Ustawy) i komu-
nikacje miejska (art. 4 ust. 1 pkt 5 Ustawy). Rynek tych
przewozéw poddany zostal intensywnej restrukturyzacji
w latach 90. XX wieku. Dominujacymi formami organiza-
cyjnymi na tym rynku czastkowym sa operatorzy realizujacy
funkcje organizatorskie i zarzady transportu, pelniace wy-
facznie funkcje organizatoréw transportu. W ostatnich la-
tach, pod wplywem przepiséw Ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym, w wielu miastach, ktére nie zrobily tego
weczesniej, podjeto decyzje o oddzieleniu dziatalnosci orga-
nizatorskiej od przewozowej. Decyzje te nie zostaly najcze-
$ciej wsparte koncepcjami systemowej organizacji podazy
na rynku ushug transportowych i w zwiazku z tym przyjely
charakter fasadowych zmian, nie prowadzacych do zwigk-
szenia stopnia konkurencji pomiedzy operatorami i wydatnej
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poprawy jako$ci $wiadczonych uslug. Pomimo zdefiniowa-
nia zakresu przewozéw gminnych i komunikacji miejskie;
ich faktyczny zasieg wykracza w wielu przypadkach poza
ustalenia formalne. Niektére linie obstugiwane przez ope-
ratoréw komunikacji miejskiej funkcjonuja jako powiatowe
i spelniajac ustawowe wymagania formalne, uzyskuja do-
datkowesrodkifinansowe w postaci rekompensaty ulg zurze-
déw marszatkowskich.

Zakres ustug i zasieg zbiorowego transportu pasazer-
skiego, organizowanego przez wilasciwego ministra do
spraw transportu, zostaly okreslone w planie transporto-
wym i objely wylacznie wymienione w planie polaczenia
kolejowe’.

Najwicksze zmiany, wynikajace z przepiséw Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, w tym z konieczno-
$ci przygotowania i realizacji zapiséw zawartych w planach
transportowych, zostana wprowadzone w powiatowychiwo-
jewodzkich przewozach pasazerskich.

Zakres tych zmian dotyczy przede wszystkim rozdziele-
nia funkcji organizatora przewozéw i wyodrebnienia orga-
nizatora przewozéw powiatowych i wojewodzkich®. W re-
zultacie nastapi wydzielenie w ramach dotychczasowego
rynku przewozéw wojewddzkich rynkéw czastkowych —
powiatowych i rynku wojewddzkiego. Konsekwencje tego
podziatu zdeterminujg zakres przestrzenny ushug $wiadczo-
nych na poszczegdlnych rynkach czastkowych, zasady or-
ganizacji ustug, w tym podazy, finansowanie i, co oczywi-
ste, wplyna takze na popyt.

Analiza planéw zréwnowazonego rozwoju transportu
publicznego w wojewddztwach wskazuje na podejmowanie
zréznicowanych dzialan w zakresie planowania sieci trans-
portu w wojewodztwach i organizacii przewozéw. Punktem
wyijscia przy okreslaniu zakresu ustug przewozowych w pla-
nach transportowych dla wojew6dztw jest wyodrebnienie
rynku przewozéw wojewoddzkich, obejmujacych przewozy
realizowane na obszarze co najmniej dwoch powiatéw i nie-
wykraczajgce poza granice danego wojewédztwa. W przy-
padku linii funkcjonujgcych na obszarze wiecej niz jednego
wojewOdztwa najczesciej przyjmuje sie zasade, ze organiza-
torem takiej linii jest wojew6dztwo, na obszarze ktérego
realizowana jest wicksza cze$¢ pracy eksploatacyjne;.

Procedura uchwalania planéw, w tym zwlaszcza etapy
konsultacji spolecznych uwidocznily, ze cze$¢ powiatdéw nie-
grodzkich byla zupelnie nieprzygotowana na zmiany w orga-
nizacji rynku wynikajacej z Ustawy, w tym koniecznosci opra-
cowania wlasnych, powiatowych planéw transportowych.

Drugim etapem w znacznym stopniu zmieniajacym
uktad sieci komunikacyjnej funkcjonujacej na obszarze po-
szczegblnych wojewddztw jest wyodrebnienie sieci uzytecz-
nosci publicznej. Na tym etapie planowania, w poszczegdl-
nych wojew6dztwach takze zarysowuja sie istotne zmiany

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — migdzywojewidzkie
7 migdzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym. Minister Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2012.

© Art. 4, ust 1 pke 10 i 25 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011,
Nr 5, poz. 13.
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w strategicznym podejsciu do ksztaltowania sieci i zakresu
ustug, ktore na tej sieci bedg realizowane. W niekt6rych
planach zaadaptowano obecny uklad potaczerr miedzypo-
wiatowych niemal en bloc jako sie¢ uzytecznosci publicz-
nej. W innych przypadkach sie¢ uzytecznosci publicznej
utworzono w oparciu o linie kolejowe, uzupelniajac je tylko
kilkoma wybranymi liniami autobusowymi. W wickszosci
wojewddztw przyjeto zalozenie, ze podstawowg cze$¢ siatki
polaczen tworzy¢ beda linie kolejowe, natomiast linie auto-
busowe beda uzupelnialy uklad. Planowana sie¢ polaczen
przedstawiona jest najczesciej w postaci wariantéw o réznej
intensywnosci obstugi. Okreslona w planach sie¢ polaczen
wojewddzkich zdeterminuje zakres funkcji organizator-
skich (takze nie ujetych w Ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym) i sposéb ich realizacji.

Plany transportowe powiatoéw grodzkich opieraja si¢ na
planach dla miast (jesli takie wczesniej zostaly wykonane),
obejmujac takze linie komunikacyjne zakwalifikowane,
zgodnie z przyjetym ustawowym podzialem, jako linie po-
wiatowe. Powiaty niegrodzkie stanely przed koniecznoscig
opracowania wlasnych planéw i — podobnie jak w przypad-
ku wojew6dztwa samorzadowego — okreSlenia sieci ustug
uzytecznosci publicznej, a ponadto rozwigzania probleméw
organizowania przewozéw. Ten ostatni aspekt dla wielu po-
wiatéw stanowi istotny problem ze wzgledu na to, ze do-
tychczas funkcje organizatora realizowalo wojewddztwo
lub funkcja organizatora przez dany powiat realizowana
byla w bardzo ograniczonym zakresie (np. w odniesieniu
wylacznie do przewozéw szkolnych).

W zasadzie zaréwno w powiatowych, jak i wojewddzkich
planach transportowych nie precyzuje sie zasad funkcjono-
wania organizatoréw transportu i w konsekwencji jednego
z najistotniejszych aspektdéw organizacji i zarzadzania trans-
portem pasazerskim w wojewddztwie — integracji, w sposob
wykraczajacy poza wskazanie jej celéw i instrumentéw.

W wickszosci dokumentdw, planujac dziatalnosé organi-
zatora transportu pasazerskiego, ograniczono si¢ do przywo-
tania stosownych zapiséw Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. Znacznie rzadziej plany odnoszg sie do kwestii
merytorycznych zwiazanych z forma organizacyjna, usytu-
owaniem organizatora jako podmiotu w ramach struktur
danej jednostki samorzadu terytorialnego, zasad funkcjono-
wania i kontraktowania operatoréw oraz finansowania funk-
cjonowania i rozwoju transportu pasazerskiego. Ta zacho-
wawczo$¢ samorzadéw jest zrozumiala i cze$ciowo uzasad-
niona, przede wszystkim w kontekscie formalno-prawnym.
Procedury uchwalania planu transportowego powoduja, ze
przyjecie okreslonej szczegdlowosci planowania moze sku-
tecznie uniemozliwi organizatorowi elastyczne dzialanie.
W polaczeniu z wieloma innymi ograniczeniami formalno-
-prawnymi, ktére regulujg funkcjonowanie transportu pasa-
zerskiego w Polsce, uszczegbélowienie planowanej oferty
przewozowej lub zasad funkcjonowania organizatora moze
mie¢ negatywne konsekwencje dla jakosci $wiadczonych
ustug. Kontekst formalno-prawny, ktéry spowodowat plano-
wanie dziatalno$ci organizatora najcze$ciej jako ogdlnych za-
lozeri, zwigzany jest takze z trudnoSciami w interpretacji



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 07 2014

obowiazujacego prawa, zwlaszcza w zakresie finansowania
transportu pasazerskiego z budzetu panstwa. Bedzie o tym
mowa w dalszej czesci niniejszego artykutu.

Przestanki i istota oddzielenia dziatalno$ci organizatorskiej
od przewozowej

Przystepujac do przygotowania koncepcji funkcjonowania
pasazerskiego transportu regionalnego, warto uwzgled-
ni¢ dobre praktyki z rynku transportu miejskiego (przede
wszystkim w zakresie mozliwosci adaptacji sprawdzonych
sposobéw organizacji rynku przewozéw uzyteczno$ci pu-
blicznej), ale takze ograniczenia, jakie napotykaja organiza-
torzy przewozOow w istniejacych uwarunkowaniach ekono-
micznych, spoleczno-politycznych i formalno-prawnych’.

Korzysci rozwiazania, polegajacego na oddzieleniu sfery
organizacji od sfery realizacji przewozéw, powolaniu zarzadu
transportu pasazerskiego i wprowadzeniu konkurencji mie-
dzy przewoznikami, wynikaja z istoty konkurencji jako me-
chanizmu wymuszajacego wysoka efektywno$é¢ dzialania
wobec zagrozenia pozycji na rynku. Przedsigbiorstwo, pod-
dane na rynku presji konkurencji, musi dazy¢ do jak najlep-
szego zaspokajania oczekiwafi nabywcy. Konkurencja na
rynku w sferze realizacji przewozéw zapewnia organizatoro-
wi nabywajacemu ustugi przewozowe weryfikacje poziomu
ich kosztow.

Celem dzialalno$ci organizatora jest takie ksztaltowanie
podazowej struktury rynku, aby zapewnione zostaly wa-
runki dlugotrwalego rozwoju oferty przewozowej. Rola or-
ganizatora jest wiec niedopuszczenie do sytuacji, w ktorej
jeden duzy operator zdominuje rynek, wplywajac negatyw-
nie na efektywnos¢ calego systemu. Z tego powodu ada-
ptacja modelu regulowanej konkurencji zaklada czesto de-
monopolizacje rynku.

Bardzo waznym czynnikiem determinujacym efektyw-
nos$¢ transportu regulowanego, funkcjonujacego w warun-
kach konkurencji, jest mechanizm przetargowego doboru
przewoznikéw do realizacji zadan przewozowych i uzalez-
nienia wynagrodzenia za $wiadczone ushugi nie tylko od
liczby ustug (np. zrealizowanych wozokilometréw czy licz-
by przewiezionych pasazerdw, ale takze od ich jakosci).

Korzystajac z doswiadczen zarzaddéw transportu miej-
skiego, nalezy zwréci¢ uwage, ze organizator transportu
powinien by¢ aktywnym, a nie biernym uczestnikiem ryn-
ku ustug pasazerskiego transportu zbiorowego. Oznacza to
koniecznos$¢ zapewnienia organizatorowi transportu mozli-
wosci ksztaltowania oferty przewozowej na podstawie wy-
nikéw badaf potrzeb przewozowych i popytu oraz prefe-
rencji i zachowan transportowych mieszkancéw, a takze jej
elastycznej realizacji. Z drugiej strony organizator powi-
nien mie¢ takze mozliwo$¢ zatrudniania przewoznikéw we-
dhug zasad, ktére uzna za najkorzystniejsze w danych, spe-
cyficznych warunkach funkcjonowania okreslonego rynku
czastkowego oraz kontrolowania ilosci i jako$ci Swiadczo-

> O. Wyszomirski, Proces integracji pasazerskiego transportu drogowego w regionach, w:

Pasazerski transport regionalny — wspitczesne wyzwania, pod. red. E. Zalogi. ,,Problemy
Transportu i Logistyki”, 2012, nr 16, 175 .

nych ushug przez operatoréw i ich wynagradzania stosow-
nie do wynikéw przeprowadzonych kontroli.

Oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewozo-
wej i funkcjonowanie operatoréw na rynku konkurencyj-
nym jest rozwigzaniem, ktére w najwiekszym stopniu
moze pogodzi¢ wysoka efektywnos¢ podazy i jednoczesna
potrzebe jej regulacji, wynikajaca z koniecznosci zapew-
nienia zintegrowanej oferty ushug oraz realizacji celéw po-
lityki gospodarczej i spotecznej. Ten sposéb regulacji ryn-
ku jest najbardziej zblizony do mechanizméw rynkowych
i moze charakteryzowal si¢ wysoka efektywnoscia, pod
warunkiem jak najszerszego wykorzystania rozwiazaf mo-
delowych®.

Zakres dziatalnosci organizatora transportu regionalnego
Funkcje organizatora transportu publicznego, okreslone
w art. 81 15 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
w znacznym stopniu zostaly zdeterminowane aspektami
formalno-prawnymi. Funkcjonowanie organizatora trans-
portu regionalnego musi charakteryzowaé wykorzystanie
nowoczesnych instrumentéw zarzadzania, w tym:

e marketingu,
finanséw,
gospodarowania majatkiem rzeczowym,
zarzadzania kadrami,
systeméw informacji.

Marketing oznacza dzialania, polegajace na dazeniu do
realizacji wlasnych celéw, przez jak najlepsze zaspokajanie
potrzeb i pragnien klientéw. Gospodarka finansowa w trans-
porcie regionalnym podporzadkowuje polityke finansowa
celom rynkowym oraz polityki transportowej i spoleczne;j.
Gospodarowanie majatkiem rzeczowym uwzglednia funk-
cjonowanie konkurencji w sferze dostaw taboru i dostaw ma-
terialow eksploatacyjnych. Zarzadzanie kadrami zwiazane
jest z funkcjonowaniem okreslonego rynku pracy i uwzgled-
nia jego specyficzne cechy, wynikajace ze struktury zawodo-
wej pracownikéw i stosowanych rozwiazan w zakresie ich
wynagradzania.

Struktura organizacyjna regionalnego zarzadu transpor-
tu powinna zostal uksztaltowana w nawigzaniu do zadan
przekazanych tej jednostce do realizacji. W celu komplek-
sowej integracji funkcjonowania transportu regionalnego
do szczegblowych zadan zarzadu powinno nalezeé:

e badanie i analiza rynku transportu regionalnego;

e planowanie i koordynowanie rozwoju transportu re-

gionalnego;

o ksztaltowanie oferty przewozowej, w tym aktualiza-
¢ja i koordynacja rozkltadéw jazdy;

o okreslanie zakresu ustug dofinansowywanych przez
wiladze publiczne ze wzgledu na cele polityki trans-
portowej i spolecznej;

e zawieranie z operatorami umdéw na zamawiane ushugi
przewozowe;

¢ Patrz: O. Wyszomirski, Modelowe ujecie organizacyi i zarzqdzania komunikacjq miejskq,

. Transport Miejski” 2003, nr 2,'s. 5.
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e realizacja platnosci za zamawiane ushugi przewozowe;

e wydawanie zezwolenl i potwierdzen zgloszenia prze-
wozu;

e integracja wewnetrzna regionalnego pasazerskiego
transportu drogowego;

e integracja regionalnego pasazerskiego transportu dro-
gowego z regionalnym transportem kolejowym i trans-
portem miejskim w mozliwym zakresie, przy obowia-
zujacych ograniczeniach prawnych i finansowych;

e ocena i kontrola realizacji przez operatoréw i prze-
woznikéw ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego;

e przygotowywanie projektéw i uchwalanie optat za
przewozy;

e ustalanie sposobu dystrybucji biletéw za ustuge
$wiadczona przez operatora;

e okreslanie niezbednego poziomu doplat budzeto-
wych do ustug transportu regionalnego;

e przygotowywanie i udostegpnianie informacji o funk-
cjonowaniu transportu regionalnego;

o okreslanie przystankéw i dworcéw oraz warunkéw
i zasad korzystania z tych obiekt6w;

e okreslanie zasad funkcjonowania zintegrowanych we-
zt6w przesiadkowych;

e okreslanie sposobu oznakowania pojazdéw regional-
nego transportu regionalnego wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;

e promocja ustug transportu regionalnego.

Z punktu widzenia celéw integracji transportu regionalne-
go (organizowanego przez wojewddztwo i powiaty) wlasci-
wym rozwigzaniem jest realizowanie funkcji organizatorskich
przez jeden podmiot w odniesieniu do obszaru calego woje-
wddztwa. Oznacza to, ze powolany przez wladze wojewddzkie
zarzad transportu regionalnego powinien pelnic¢ takze okreslo-
ne funkgje organizatorskie w odniesieniu do linii, ktérych for-
malnym organizatorem sg powiaty. Jest to uzasadnione wzgle-
dami organizacyjnymi, koordynacja oferty przewozowej w za-
kresie rozkladéw jazdy i taryf oraz kosztami dziatalnosci orga-
nizatorskiej. Powolany na szczeblu wojewddztwa samorzado-
wego zarzad transportu regionalnego realizowalby wybrane
funkcje organizatorskie w odniesieniu do powiatowych prze-
wozOw pasazerskich uzytecznosci publicznej, na podstawie
stosownych porozumien zawieranych przez starostwa powia-
towe, i urzad marszatkowski. Alternatywa dla takiego rozwia-
zania jest realizowanie funkcji organizatorskich przez zarzady
transportu powiatowego, utworzone przez starostwa powiato-
we i poddanie oferty przewozowej powiatowych przewozéw
pasazerskich uzyteczno$ci publicznej koordynacji (integracji)
z oferta zarzadu transportu regionalnego (wojewddzkimi prze-
wozami pasazerskimi uzytecznosci publicznej). Jest to jednak
rozwiazanie mniej efektywne, biorac pod uwage poziom koor-
dynagji ofert organizatoréw (mozliwos¢ wystepowania kon-
flikeéw intereséw pomiedzy podmiotami, w tym o charak-
terze biurokratycznym, oraz réznic w podejsciu strategicz-
nym do ksztaltowania oferty przewozowej) i dublowanie
funkcji, a w rezultacie kosztéw organizatoréw.
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Forma organizacyjno-prawna zarzadu transportu regionalnego
Funkcjonowanie regionalnego (powiatowego) zarzadu trans-
portu powinno charakteryzowac si¢ elastycznoscia i sprawno-
$cig decyzyjna. Sprawnos¢ dzialania organizatora transportu
zapewniaja takie czynniki jak: ilo$¢ i jako$¢ $wiadczonych
ushug, przebieg proceséw decyzyjnych, zakres realizowanych
dzialan zarzadczych i personel. W ocenie efektywnosci orga-
nizacyjnej mozna wyréznic efektywnosc:

o rzeczowa, odnoszaca sie do realizacji misji organizatora;

e ckonomiczna, wyrazajacarelacje miedzy efektamiana-
ktadami;

e systemowa, odzwierciedlajaca zdolnosé¢ organizatora
do funkcjonowania w danym otoczeniu;

e polityczno-spoleczna, odnoszaca si¢ do relacji organi-
zacji z otoczeniem, w tym do zdolnosci utrwalania
celéw polityczno-spotecznych;

e behawioralna, wyrazajacg zdolnosé do realizowania
celéw i intereséw organizatora.

Na efektywnos¢ funkcjonowania organizatora wplywa
stopien sformalizowania powiazan taczacych poszczegélne
podsystemy i komorki. Wybdr formy organizacyjno-praw-
nej zarzadu transportu miejskiego determinuje jego podat-
no$¢ na zasady efektywnego funkcjonowania, poniewaz
okreslane sa:

e zakres ponoszonego ryzyka i odpowiedzialnosci,

e zakres i stopiefi niezaleznosci decyzyjnej kierownic-

twa,

e 7rodla finansowania dzialalnosci,

e zasady opodatkowania,

e zasady podzialu nadwyzki finansowej lub pokrywania

niedoboru finansowego (straty).

Zarzad transportu regionalnego (powiatowego), w Swie-
tle obowiazujacego w Polsce prawa, moze by¢ powolywany
w formie:

o wydzialu urzedu marszatkowskiego (starostwa po-

wiatowego),

e jednostki budzetowej urzedu marszatkowskiego (sta-

rostwa powiatowego),

e spolki z 0.0. jednostki (jednostek) samorzadu teryto-

rialnego,

e zwiazku powiatéw.

Powolanie zarzadu transportu w formie wydziatu urze-
du (starostwa) charakteryzowac¢ sie bedzie duzym stopniem
formalizacji decyzyjnej, malg elastycznoscia w ksztaltowa-
niu oferty przewozowej, podatnoscia na reczne sterowanie
(nieformalne naciski wplywajace na ilo§¢ i jakosé swiadczo-
nych ushug oraz ksztaltowanie podazy). Takze systemy mo-
tywacyjne obowiazujace w urzedach nalezy uzna¢ za nieod-
powiednie w stosunku do roli organizatora na rynku ushug
przewozowych i modelowego zakresu realizowanych funk-
¢ji organizatorskich. Jednostke budzetowa charakteryzujg
te same wady, chociaz ich zakres i intensywnos¢ oddzialy-
wania sa mniejsze niz w przypadku podmiotu utworzonego
w ramach struktur urzedu (starostwa). W najmniejszym
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stopniu przedstawionymi wadami obcigzona jest spélka
z 0.0. Gléwna wada tej formy organizacyjnej jest koniecz-
nos$¢ placenia VAT od doplat budzetowych w przypadku
przyjecia zasady finansowania ustug przewozowych brutto.

Wybér okreslonej formy organizacyjnej dla zarzagdu trans-
portu powinien by¢ podyktowany zakresem funkcji realizo-
wanych przez organizatora transportu. Im wickszy zakres
funkcji typowo rynkowych, zwigzanych z ksztaltowaniem
oferty przewozowej, tym bardziej adekwatna forma organiza-
cyjna dla organizatora transportu bedzie spétka z o.o0.

W praktyce, poza wymienionymi czynnikami, wybdr
okreslonej formy organizacyjnej jest rezultatem pogladéw
politykéw samorzadowych na zasady zarzadzania w podle-
glych im sferach dziatalnosci gospodarczej i znajomoscia
przez nich nowoczesnych form zarzadzania oraz mozliwo-
$ciami zatrudnienia wysokokwalifikowanych specjalistow.

Dodatkowymi determinantami wyboru okreslonej for-
my organizacyjnej dla zarzadu transportu sg uwarunkowa-
nia formalno-prawne. Na przyklad powolanie zarzadu
transportu przez kilka powiatéw w formie zwiazku powia-
tow ogranicza mozliwo$¢ (glebokos¢) integracji transportu
powiatowego i wojewddzkiego. Po pierwsze utworzenie za-
rzadu transportu na szczeblu zwiazku powiatéw powoduje,
ze mozliwo$¢ wspélpracy powiatéw nie bedacych czlonka-
mi zwiazku moze si¢ ogranicza¢ tylko do porozumien np.
w sprawie honorowania biletéw, ale nie w sprawie powie-
rzenia zwiazkowi powiatéw zadad w zakresie organizowa-
nia transportu publicznego. Takze wspdlpraca zwiazku po-
wiatéw i zarzadu transportu utworzonego na szczeblu wo-
jew6édztwa samorzgdowego bedzie ograniczona, poniewaz
nie ma np. mozliwosci powierzenia przez samorzad woje-
woédztwa realizacji zadan w zakresie organizacji transportu
publicznego zwiagzkowi powiatéw’.

Konstruujac model funkcjonowania zarzadu transportu,
nalezy wiec w pierwszej kolejnosci uwzglednial planowane
do osiggniecia cele, zwlaszcza w zakresie integracji trans-
portu publicznego, a nastepnie poddaé analizie, ktdra
z mozliwych form organizacyjnych pozwoli na ich realizacje
w najwickszym stopniu. Przyjecie odwrotnej kolejnosci
spowoduje, ze niektore cele nie zostana zrealizowane, a ska-
la integracji oferty przewozowej nie bedzie odpowiadaé po-
trzebom pasazerdw.

Ksztattowanie podazy na rynku przewozow pasazerskich
w wojewddztwie
Pierwszym etapem ksztaltowania podazy na rynku prze-
wozéw pasazerskich w wojewddztwie jest okreslenie rynku
ustug uzytecznosci publicznej. Uzytecznosé publiczna jest
definiowana jako ushugi®:

e ktérych dostepnosé jest zapewniona na podanych do

publicznej wiadomosci réwnych zasadach,

7 Por. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego w Gliwicach II SA/GI 845/13.
http://orzeczenia.nsa.gov.pl/doc/B92AA0156D, Dostep w dniu 10.05.2014 r.

8 1. Bergel, Ustugi publicznew transporcie pasazerskim. ,Przeglad Komunikacyjny”
2008, nr 12, s.11, {za:1 B. Liberadzki, Public Service Regulation: the political context,
New Legal Framework for Passenger Traffic in Europe: Policy implication and implementa-
tion constrains — Conference documents, Warsaw, Sth March 2008.

o ktére sa ekonomicznie dostepne dla stabszych grup
spoleczefistwa,

e majace podstawowe znaczenie dla spoleczefistwa lub
pewnych grup spolecznych,

o ktbre sa Swiadczone lub zamawiane przez wlasciwe
wiladze publiczne.

Populistyczne podejscie do problematyki uzytecznosci
publicznej bedzie sktaniaé¢ decydentéw do okreslenia zakre-
su ustug uzytecznosci publicznej niezaleznie od wartosci
postrzeganej przez spoleczefistwo oraz od kosztéw wia-
snych i spolecznych ich wytworzenia. Moze to prowadzi¢
do marnotrawstwa zdolnosci przewozowej i w konsekwen-
¢ji pieniedzy publicznych. Z drugiej strony, niebezpieczne,
z punktu widzenia realizacji celéw polityki transportowe;
i spolecznej, jest ograniczanie zakresu ustug realizowanych
w ramach sieci uzytecznosci publicznej tylko do tych pola-
czefi (lub nawet kurséw), ktére sa nierentowne, a ich funk-
cjonowanie jest zwiazane z zaspokajaniem wylacznie obli-
gatoryjnych potrzeb przewozowych (dojazdy do pracy
i miejsc nauki).

Sie¢ uzytecznosci publicznej, aby przyczynic sie do reali-
zacji celow polityki transportowej i spolecznej, przez dlugi
czas musi by¢ atrakcyjna dla mieszkancéw. Jednym z podsta-
wowych warunkéw decydujacych o atrakcyjnosci jest mozli-
wos¢ realizacji zréznicowanych rodzajéw potrzeb przewozo-
wych za posrednictwem ushug tworzacych oferte przewozo-
w4 sieci uzytecznosci publicznej. Odpowiednio szeroki zakres
ushug, dostosowany do oczekiwan klientéw, oraz ich integra-
¢ja sa dwoma podstawowymi warunkami, ktére wyznaczaja
poziom jakosci oczekiwanej przez mieszkancow.

Prébe zdefiniowania ustug kwalifikowanych do sieci
uzyteczno$ci publicznej podjeto w Planie zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego w wojewddztwie pomor-
skim. W planie przyjeto, ze celami funkcjonowania sieci
uzytecznosci publicznej sa:

o zwickszenie udzialu transportu zbiorowego w podré-
zach, powodujace zmniejszenie udzialu indywidual-
nego transportu samochodowego w obszarach najwigk-
szej kongestii oraz obszarach cennych z ekologicznego
punktu widzenia;

e zapewnienie realizacji miedzypowiatowych podrdzy
obligatoryjnych (zwiazanych z praca i nauka);

e poprawa dostepnosci do waznych osrodkéw regional-
nych: Tréjmiasta i Stupska, w szczegblnosci obszaréw
potozonych poza 60-minutowa izochrona dostepno-
$ci czasowej;

e poprawa dostepnosci do waznych wezléw transpor-
towych (lotniska, porty morskie, dworce kolejowe)
jako istotnych weztéw integracyjnych, umozliwiaja-
cych realizacje miedzypowiatowych taficuchéw po-
drézy;

e poprawa dostepnos$ci do sgsiadujacych miast powia-
towych, a takze do sasiadujgcych powiatéw oscien-
nych wojew6dztw umozliwiajaca wspélprace gospo-
darcza, edukacyjna i pozytku publicznego miedzy
sasiednimi rejonami.

9
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Sie¢ uzytecznosci publicznej w wojewddztwie pomor-
skim tworzy¢ beda trzy kategorie linii kolejowych i autobu-
sowych o zréznicowanym znaczeniu dla obstugi regionu:

e szkieletowe,

e dowozowe,

e uzupelniajace.

W planie transportowym dla wojewédztwa pomorskie-
go podano takze procedure kwalifikowania polaczen do
wojewddzkich przewozéw uzytecznosci publicznej’.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym w art. 5
ust. 1 okresla, ze ,,publiczny transport zbiorowy odbywa si¢
na zasadach konkurencji regulowanej, o ktérej mowa
w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007”. Funkcjonowanie
transportu zbiorowego w warunkach konkurencji regulo-
wanej oznacza oddzielenie funkcji organizatora od realiza-
tora przewozoéw i wprowadzenie konkurencji pomiedzy
operatorami. Analizy funkcjonowania rynkéw transportu
miejskiego wskazuja, ze najefektywniejszym rozwiazaniem
w zakresie organizacji i struktury podazy jest rynek, w kté-
rym oddzielono dzialalnos¢ organizatorska od przewozowej
i na kedrym funkcjonuje kilku przewoznikéw ubiegajacych
si¢ o realizacje zadan przewozowych. Z kolei najmniej efek-
tywnym rozwiazaniem, charakteryzujacym sic mniejsza
efektywnoscia niz funkcjonowanie jednego monopolistycz-
nego operatora laczacego funkcje organizatora i realizatora
ustug, jest powolanie organizatora transportu i utrzymy-
wanie monopolu w sferze realizacji ushug przewozowych'.

Pomimo wskazania konkurencji regulowanej jako wila-
$ciwej formy rynku dla realizacji ushug transportu publicz-
nego, w Ustawie dopuszczona zostala mozliwos¢ zawiera-
nia uméw bezposrednio z wlasnym operatorem (podmio-
tem wewnetrznym), z pominieciem procedur przetargo-
wych i bezprzetargowego powierzenia uslug w sytuacji,
gdy ich liczba nie przekracza okres§lonego w ustawie limitu.
Zawieranie uméw z wlasnymi operatorami bedzie z pewno-
$cig egzekwowane w wojewddztwach i powiatach, w kt6-
rych samorzady sg udzialowcami operatoréw''. Takze rela-
tywnie niewielka liczba ustug, ktéra bedzie realizowana
w ramach sieci uzyteczno$ci publicznej, moze sklania sa-
morzady do zawierania uméw przewozowych z pominie-
ciem procedur prawa zaméwieni publicznych.

Ksztaltowaniu podazy na rynkach czastkowych pasa-
zerskiego transportu zbiorowego w warunkach konkuren-
¢ji w Polsce nie sprzyjaja:

e przekonanie wladz publicznych, ze pewniejsze rezul-
taty w zakresie ilosci i jakosci Swiadczonych ustug
osiaga sic w warunkach bezposredniego nadzoru nad
funkcjonowaniem operatoréw (poprzez udzialy i rady
nadzorcze);

" Plan zintegrowanego rozwoju transportu publicznego w wojewidzrwie pomorskim. Gdansk,

luty 2014, s. 35-42.

10 M. Wolasiski, Efekrywnos¢ ek jczna de polizacyi k jkacji miejskiej w Polsce.

Oficyna Wydawnicza. Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie. Warszawa 2011,
s. 109-133

"' W przypadku, gdy jst nie posiada 100% udzialéw operatora wymagana jest umo-
wa w formie koncesji na ushugi.
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e dofinansowywanie ze §rodkéw budzetowych zakupu
taboru i obejmowanie na tej podstawie udzialéw w ma-
jatku operatordw;

e prawo zamoéwiefl publicznych ograniczajace elastycz-
no$¢ wyboru operatora w trybie przetargowym po-
przez niejednoznaczne przepisy i procedury;

e sila polityczno-spolecznego oddzialywania operato-
réw (zwlaszcza kolejowych), zmierzajacych do ogra-
niczania konkurencji i tworzenia pozaekonomicznych
barier wejscia na rynek ustug przewozowych;

e bledy w procesie restrukturyzacji kolei.

W procesach ksztaltowania podazy ustug regionalnego
transportu pasazerskiego nalezy takze uwzgledni¢ przewi-
dywane otwarcie krajowych przewozéw pasazerskich dla
innych operator6w w ramach wprowadzania w Polsce tzw.
IV pakietu kolejowego'?. Zgodnie z wytycznymi tego pa-
kietu kazdy z operatoréw bedzie mial réwny dostep do eu-
ropejskiej infrastruktury kolejowej i $wiadczenia ustug.

Powaznym niebezpieczefistwem zwiazanym z funkcjono-
waniem zarzadéw transportu regionalnego jest ich powola-
nie w nieefektywnej formie organizacyjnej, ograniczanie za-
dafi organizatora, poprzez sprowadzenie ich do minimum
wymaganego w ustawie, i rezygnacja z wprowadzenia kon-
kurencji w realizacji ushug przewozowych. Pozycja organiza-
tora transportu ograniczy sie¢ wowczas do administrowania
siecia uzyteczno$ci publicznej i grozi jej uksztaltowaniem
w sposob podporzadkowany partykularnym interesom ope-
ratoréw. W takiej sytuacji organizator transportu powinien
dazy¢ do przeksztalcenia rynku zmonopolizowanego w ry-
nek kontestowalny, w ktérym dla realizatora ushug istnieje
stale zagrozenie wejscia na rynek potencjalnej konkurengji.

Zgodnie w trescia art. 51 Ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym Zrédlami finansowania przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej moga by¢: $rodki wlasne
jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem,
srodki z budzetu panstwa oraz wplywy z biletéw i oplat
dodatkowych. Zrédla finansowania transportu publicznego
wymienione w przywolanym artykule wskazuja na mozli-
wos¢ finansowania transportu pasazerskiego w wojewodz-
twie na zasadach brutto lub netto.

Cecha charakterystyczng uméw brutto jest zawieranie
kontraktu na realizacje przewozéw, w ramach ktérego opera-
tor uzyskuje zaplate za zrealizowane ushugi, a przychody z bi-
letéw sa przychodem organizatora transportu. Miernikiem
zaplaty otrzymywanej przez operatora jest najczesciej wielkosé
zakontraktowanej i zrealizowanej pracy eksploatacyjne;j.
Wysoko$¢ otrzymywanego przez operatora wynagrodzenia
jest uzalezniona od realizacji przyjetych w umowie wskazni-
kéw ilodci i jako$ci $wiadczonych ustug. Rozklady jazdy po-
szczegOlnych linii uklada organizator transportu i w ramach
przewidzianych procedur kontraktowania ustug zleca ich reali-
zacje operatorom. Organizator ustala taryfy, tj. decyduje o po-
ziomie i strukturze cen biletéw, a takze o rodzaju systemu bi-
letowego. Organizator emituje bilety wazne w calej sieci uzy-

2 Pakiet ten tworza dyrektywy i przepisy dotyczace kolejowego przewozu os6b.
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tecznosci publicznej wedhug kryterium waznosci danego biletu
(na kurs, trase, obszar, na okre$lony czas). Organizator groma-
dzi $rodki finansowe w postaci przychodéw ze sprzedazy bile-
téw i srodkéw budzetowych. Srodki te sa redystrybuowane
w postaci wynagrodzenia za przewozy dla poszczeg6lnych
operatoréw. W warunkach finansowania brutto operatorzy nie
uzyskuja przychod6w ze sprzedazy biletéw i rekompensat z ty-
tulu utraconych przychodéw, otrzymuja jedng kwote (zaplate)
z tytutu uslug zrealizowanych zgodnie z rozkladem jazdy.

Zastosowanie modelu opartego na kontraktowaniu brut-

to charakteryzuja:

o realizacja celéw polityki transportowej i spolecznej za
pomoca rozkladéw jazdy i cen ushug;

e mozliwos¢ pelnej integracji taryfowo-biletowej w ra-
mach ustug regionalnego transportu kolejowego, re-
gionalnego transportu autobusowego, regionalnego
transportu kolejowego i autobusowego oraz docelo-
wo transportu regionalnego i miejskiego;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw na organizatora;

e rozlozenie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosztéw
transportu regionalnego na organizatora i operatora;

e relatywnie wyzszy niz w modelach finansowania net-
to koszt organizatora zwiazany z szerszym zakresem
funkcji organizatorskich, realizowanych przez pu-
blicznego organizatora,

e nizszy koszt zakupu uslug przewozowych w poréw-
naniu z kontraktowaniem netto (operatorzy nie po-
nosza ryzyka rynkowego i nie realizuja funkcji orga-
nizatorskich).

Cechg charakterystyczng umoéw netto jest zawieranie
kontraktu na realizacje przewozéw, w ramach ktérego ope-
rator uzyskuje zaplate za zrealizowane ustugi, a czedcia za-
platy za zrealizowane ushugi sa przychody z biletéw, ktére
sa przychodem operatora.

Zastosowanie modelu opartego na finansowaniu netto
bedzie charakteryzowaé:

e realizacja celéw polityki transportowej i spolecznej za

pomocg rozktadéw jazdy i niektérych cen ustug;

e czeSciowa integracja biletowa w ramach biletu zinte-
growanego, obejmujacego ushugi regionalnego transpor-
tu kolejowego, regionalnego transportu autobusowego,
regionalnego transportu kolejowego i autobusowego
oraz docelowo transportu regionalnego i miejskiego;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw na operatora;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosz-
téw na operatora;

e finansowanie transportu regionalnego przy zacho-
waniu zasady honorowania ulg ustawowych (wyni-
ka z obecnie obowiazujacych przepiséw);

o relatywnie nizszy niz w modelu finansowania brutto
koszt organizatora, zwigzany z wezszym zakresem
funkgji organizatorskich, realizowanych przez pu-
blicznego organizatora (emitowanie i sprzedaz wigk-
szo$ci biletéw sa zadaniem operatora),

o zakup tylko wybranych ustug, ktére nie bylyby
$wiadczone bez doptaty budzetowej;

o wyzszy koszt zakupu ustug przewozowych w poréw-
naniu z finansowaniem brutto (operatorzy ponosza
ryzyko rynkowe i realizuja cze$¢ funkcji organizator-

skich).

Mozliwosé zastosowania modelu brutto w organizacji
transportu publicznego w wojewddztwie jest uzalezniona
od interpretacji przepisu z art. 50 ust. 2 Ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, w ktérym wskazuje sie, ze
uprawnionym do otrzymywania rekompensaty za $wiad-
czone ushugi przewozowe jest operator. Poniewaz istotg
modelu brutto jest przekazywanie operatorowi wylacznie
zaplaty za zrealizowane ustugi przewozowe, rekompensata
ulg z budzetu pafnistwa ,zasila” wylacznie budzet organiza-
tora. Sformulowanie przepisu ust. 2 przez ustawodawce
w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym moze wy-
kluczaé mozliwo$¢ uzyskiwania srodkéw finansowych z bu-
dzetu pafstwa w modelu brutto, co de facto oznaczaloby
pokrywanie rekompensaty z tytulu ulg ustawowych ze
srodkéw budzetowych samorzadu. Takze wybér okreslo-
nych zasad kontraktowania operatoréw w Swietle mozliwo-
$ci uzyskiwania rekompensaty budzi okreslone watpliwosci
formalno-prawne®. Te niejednoznacznosci formalne muszg
zostal rozstrzygniete przez ustawodawce lub odpowiedni
organ wladzy centralnej.

Integracja transportu regionalnego oraz regionalnego

i miejskiego

Integracja transportu publicznego w wojewddztwie moze
by¢ realizowana na czterech poziomach:

instytucjonalnym,

taryfowo-biletowym,

rozklad6éw jazdy,

informacji o ushugach.

O efektywnosci proceséw integracji transportu publicz-
nego w wojewddztwie beda decydowaé aspekty organiza-
cyjno-zarzadcze i umiejetno$¢ wykorzystania nowoczesnych
narzedzi integracji, do ktérych mozna zaliczy¢:

e clektroniczne systemy biletowe,

e programy komputerowe do ukladania i koordynacji

rozkladéw jazdy,

o clektroniczng informacje przystankows i umieszcza-

na w pojazdach,

e aplikacje umieszczane na witrynach internetowych or-

ganizatoréw transportu (np. wyszukiwarki polaczen).

Integracja transport publicznego w wojewddztwie w pier-
wszej kolejnosci powinna dotyczy¢ oferty wojewddzkich
i powiatowych przewozéw pasazerskich. Planujac integra-
¢je transportu publicznego w aspekcie instytucjonalnym,

'3 Patrz: stanowisko kancelarii prawnej Klatka i Partnerzy: http://www.prawotran-
sportowe.pl/porady/02-2011-czy-operator-wybrany-w-przetargu-moze-dostac-
rekompensate
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nalezy uwzgledni¢ ograniczenia formalno-prawne, ktére
przedstawiono wczesniej. Integracja wojewddzkich i po-
wiatowych przewozéw pasazerskich moze by¢ realizowana
poprzez:

e porozumienia powiatéw i wojewdédztwa w sprawie
powierzenia organizacji ustug zarzadowi transportu
utworzonemu przez wojewodztwo samorzadowe,

e porozumienia taryfowo-biletowe zawierane przez
wojewddztwo (zarzad transportu wojewédzkiego) i po-
wiaty (zarzadu transportu powiatowego) lub zwiazek
powiatdw,

e udzialy okreslonych jednostek samorzadu terytorial-
nego w zarzadzie transportu powotanym jako spétka
Z0.0.

Wybdr okreslonej formy wspélpracy instytucjonalnej
bedzie determinowal glebokos$é¢ integracji transportu pu-
blicznego w wojewddztwie. Potencjalnie najwieckszy zakres
integracji mozliwy jest w ramach powierzenia organizacji
ustug jednemu zarzadowi transportu lub poprzez utworze-
nie zarzadu w formie sp6tki z o.o.

Powolanie zarzadu transportu regionalnego umozliwia
zintegrowanie oferty przewozowej uzytecznos$ci publiczne;.
Integracja obejmuje wowczas koordynacje rozkladéw jazdy
w ramach regionalnej komunikacji autobusowej, w ramach
regionalnej komunikacji kolejowej oraz pomiedzy regional-
ng komunikacja autobusowa i kolejowa. Organizator trans-
portu regionalnego powinien wprowadzi¢ bilety zintegro-
wane (traktowane jako minimalny zakres integracji taryfo-
wo-biletowej), umozliwiajace realizowanie podrézy w do-
wolnych relacjach wszystkimi srodkami transportu, ktére
bedg obstugiwac te relacje w ramach sieci uzytecznosci pu-
blicznej. Z tytulu honorowania biletéw zintegrowanych,
operatorzy powinni w warunkach uméw netto otrzymywac
doplate do ustug, poniewaz ceny tych biletéw (na atrakcyj-
nym dla pasazeréw poziomie) beda obnizaé przychody z bi-
letéw.

W celu zapewnienia realizacji podrézy na podstawie
jednego zintegrowanego biletu w relacji ,drzwi-drzwi”,
organizator transportu regionalnego, na podstawie poro-
zumien z organizatorami transportu miejskiego powinien
wprowadza¢ do oferty taryfowo-biletowej bilety zintegro-
wane umozliwiajace realizowanie podrézy S$rodkami
transportu regionalnego i miejskiego. Taryfa zintegrowa-
na w pierwszej kolejnosci powinny zostaé objete bilety
okresowe.

Podsumowanie

Funkcjonowanie organizatora publicznego transportu zbio-
rowego jest w znacznym stopniu zdeterminowane przez
Ustawe o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.
Najistotniejszym  elementem zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym jest finansowanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej, determinowane
z jednej strony uwarunkowaniami formalno-prawnymi,
z drugiej mozliwosciami finansowymi jednostek samorzadu
terytorialnego organizujacymi ten transport.
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Podstawa zmian w organizacji transportu regionalnego,
wynikajaca z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
bedzie powolanie zarzadéw tego transportu. W kradco-
wych przypadkach moze doj$¢ do podzialu dotychczasowe-
go rynku przewozéw wojewddzkich na rynki czgstkowe:
powiatowe i wojewddzkie.

Oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewozo-
wej nalezy uznal za wlasciwy kierunek zmian, biorac pod
uwage doswiadczenia transportu miejskiego. Bledem bylo-
by jednak dopuszczenie do podziatu rynku wojewddzkiego
na kilka czastkowych.

Organizator transportu regionalnego powinien by¢ ak-
tywnym uczestnikiem rynku, zapewniajac odpowiedni po-
ziom konkurencji wsréd operatoréw oraz wysoki poziom
$wiadczonych przez nich ustug. W tym celu powinien wy-
korzystywaé nowoczesne instrumenty zarzadzania. Kluczo-
we znaczenie ma wiec zapewnienie mu odpowiedniej formy
organizacyjno-prawnej.

Konstruujac model funkcjonowania zarzadu transportu
regionalnego, nalezy w pierwszej kolejnosci uwzglednié
planowane cele do osiagniccia, zwlaszcza w zakresie inte-
gracji transportu. Wazne znaczenie bedzie mie¢ zapewnie-
nie wystarczajacego zakresu ustug o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej kontrolowanych przez zarzad transportu.
Niezbedne bedzie dokonanie wyboru modelu kontrakto-
wania tych uslug pomiedzy modelem brutto i netto.
Specyfika funkcjonowania oraz uwarunkowania formalno-
-prawne i finansowe przemawiaja na korzy$¢ modelu netto.
Dla efektywnego wprowadzenia modelu brutto konieczne
sa okreslone zmiany prawne, dotyczace refundowania ulg
w oplatach z budzetu paristwa.

Powolanie zarzadu transportu regionalnego pozwala na
odpowiedni zakres integracji tego transportu. Bedzie on
uzalezniony od wyboru jej poziomu oraz narzedzi.
Najwazniejsze jest zapewnienie integracji ofert przewozo-
wych transportu regionalnego autobusowego i kolejowego
wewnatrz tych rodzajéw transportu i miedzy nimi.
Docelowo trzeba zmierzaé do integracji transportu regio-
nalnego z miejskim.

Literatura

L. Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego —
migdzywojewidzkie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w trans-
porcie kolejowym. Minister Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej, Warszawa 2012.

2. Wyszomirski O., Ksztattowanie funkcjonowania i rozwoju regio-
nalnego pasazerskiego transportu drogowego w Swietle Ustawy o pu-
bliczmym transporcie zbiorowym, w: Pasazerski transport regio-
nalny — wspélczesne wyzwania, pod. red. E. Zalogi. ,,Prob-
lemy Transportu i Logistyki”, 2012, nr 16 .

3. Wyszomirski O., Modelowe ujecie organizacji i zarzqdzania ko-
munikaciq miejskq, ,, Transport Miejski” 2003, nr 2.

4. 1. Bergel, Ustugi publiczne w transporcie pasazerskim. ,Przeglad
Komunikacyjny” 2008, nr 12.

S. Plan zintegrowanego rozwojn transportu publicznego w wojewddz-
twie pomorskim, Gdansk, luty 2014.

6. M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komuni-
kacji miejskiej w Polsce. Oficyna Wydawnicza Szkoly Gléwnej
Handlowej w Warszawie, Warszawa 2011



