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Olgierd Wyszomirski'

RESTRUKTURYZACJA MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W POLSCE W LATACH 19902010

W dniu 8 marca 2010 r. mineto 20 lat od momentu
uchwalenia ustawy o samorzadzie gminnym, ktora
zapoczatkowala proces restrukturyzacji miejskiego
transportu zbiorowego w Polsce dostosowujacej go
do gospodarki rynkowej. Na mocy tej ustawy samo-
rzady gminne staly sie odpowiedzialne za zapewnie-
nie lokalnego transportu zbiorowego. Podejmujac
si¢ tego zadania, musialy zadecydowaé o wyborze
okreslonych rozwiazan w zakresie organizacji i za-
rzadzania transportem miejskim. W artykule przed-
stawiono dziatania samorzadéw gminnych podlega-
jace réznym uwarunkowaniom, ktére wyznaczyly
kierunki zmian w przyszlosci.

Uwarunkowania restrukturyzacji

Podstawowym uwarunkowaniem procesu restrukturyzacji
miejskiego transportu zbiorowego w Polsce byly funkcjo-
nujace wowczas rozwigzania w zakresie organizacji i zarza-
dzania. Obstuga komunikacyjna miast zajmowaly si¢ woje-
wodzkie i miejskie przedsiebiorstwa oraz zaklady komuni-
kacyjne, posiadajace status przedsiebiorstw padstwowych.
Pierwszym zadaniem byla ich komunalizacja, pociggajaca
za soba likwidacje wojewddzkich przedsiebiorstw i powo-
fanie w ich miejsce miejskich, na bazie funkcjonujacych
zakladéw lub oddzialéw. Poziom organizacyjno-zarzadczy
skomunalizowanych przedsiebiorstw i zakladéw determi-
nowal niezbedny zakres restrukturyzacji.

Innym uwarunkowaniem procesu restrukturyzacji miej-
skiego transportu zbiorowego w Polsce byl poziom przygo-
towania wladz samorzadowych do wprowadzenia okreslo-
nych zmian organizacyjno-zarzadczych. Wobec braku do-
swiadczen krajowych w funkcjonowaniu transportu miej-
skiego w realiach gospodarki rynkowej wzorem byly roz-
wiazania przyjete w innych krajach. Wazne znaczenie mialy
tez powstajace w kraju opracowania naukowe i praktyczne,
wskazujace kierunki mozliwych zmian i ich potencjalng
efektywnos¢.

! Prof. dr hab., Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, o.wyszomirski@zkmgdynia.pl

Poczatkowo niektdre wladze samorzadowe byly zafascy-
nowane modelem zderegulowanego miejskiego transportu
zbiorowego, ktéry zostal wprowadzony w polowie lat 80.
ubieglego stulecia w miastach Wielkiej Brytanii z wyjat-
kiem Londynu. Rozwazajac mozliwo$¢ wykorzystania tego
modelu, brano pod uwage z jednej strony potrzebe niewiel-
kiego zaangazowania wladz publicznych w organizacje i za-
rzadzanie transportem miejskim oraz z drugiej — najmniej-
sze ograniczenia konkurencji w Swiadczeniu ushug. Zgodnie
z tym modelem kazdy podmiot dysponujacy taborem spel-
niajagcym minimalne wymagania techniczne zapewniajace
bezpieczenistwo przewozéw, mogt — po uprzedniej rejestra-
¢ji — przystapi¢ do Swiadczenia ushug, decydujac bez ogra-
niczen o rozkladzie jazdy i taryfie.

Krytyka modelu zderegulowanego transportu miejskie-
go — zaréwno na plaszczyZnie teoretycznej, jak i praktycz-
nej — oraz jego ewolucja, polegajaca na ograniczeniu zakre-
su deregulacji, spowodowaly, ze nie zostal on w naszym
kraju wykorzystany jako rozwigzanie dla calego miasta.

Kluczowe znaczenie dla restrukturyzacji miejskiego
transportu zbiorowego w Polsce mial natomiast model re-
gulowanego transportu miejskiego z konkurencja, najsze-
rzej zastosowany pod koniec lat 70. w Szwecji i ulegajacy
od tego okresu modyfikacjom. Wielu wladzom samorzado-
wym odpowiadala idea tego rozwigzania, pozwalajacego na
wprowadzenie konkurencji w $wiadczeniu ustug przewozo-
wych, przy zachowaniu wplywu na funkcjonowanie trans-
portu miejskiego za posrednictwem rozkladéw jazdy i taryf,
dzieki oddzieleniu dzialalno$ci organizatorskiej od przewo-
zowej. Model ten, w przeciwiefistwie do zderegulowanego,
odegral istotng role w procesie restrukturyzacji transportu
miejskiego w Polsce’.

Kolejnym uwarunkowaniem procesu restrukturyzacji
miejskiego transportu zbiorowego stalo sie dazenie do za-
pewnienia okreslonego standardu ustug, przy minimalnych
kosztach jego funkcjonowania, pokrywanych z przychodéw
z biletéw oraz dotacji budzetowych. Wladze samorzadowe
uswiadomily sobie, ze beda oceniane przez wyborcéw, m.in.

2 Zob. W. Starowicz, Organizacja publicznego transportu pasazerskiego w krajach Unii
Europejskiej, Mat. Konf. ,Aktualne problemy transportu regionalnego”, Zakopane
2005.
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na podstawie poziomu szeroko rozumianej oferty przewo-
zowej, obejmujacej nie tylko rozklady jazdy i taryfe, ale
takze i stan taboru, jako materialne Swiadectwo $wiadcze-
nia ustug. Jednoczes$nie uznaly, ze nie mozna dazy¢ do za-
pewnienia atrakcyjnej oferty przewozowej, nie biorgc pod
uwage poziomu doptlaty z budzetu, w sytuacji mozliwosci
przeznaczenia $rodkéw budzetowych na konkurencyjne
cele, istotne z punktu widzenia oceny ich dzialania w danej
kadencji.

Waznym uwarunkowaniem procesu restrukturyzacji
miejskiego transportu zbiorowego stala sic tez postawa
pracownikéw oraz reprezentujacych ich zwigzkow zawodo-
wych skomunalizowanych przedsiebiorstw i zakladéw ko-
munikacji miejskiej. W niektérych miastach wlasnie przez
negatywna postawe zwiazkéw zawodowych, silnie umoco-
wanych ustawowo pod wzgledem formalnoprawnym, nie
zdecydowano sie na szeroki zakres restrukturyzacji lub na-
wet wycofano si¢ z wyraznie sprecyzowanego jej kierunku.
Zwiazki zawodowe opowiedzialy si¢ przeciwko restruktu-
ryzacji polegajacej na wprowadzeniu konkurencji w Swiad-
czeniu ustug przewozowych. Z reguly stalo sie wiec mozli-
we dopuszczenie konkurencji tylko w niewielkim zakresie,
jako uzupelnienie ushug $wiadczonych przez przewoznikéw
komunalnych.

Wskazujac na uwarunkowania procesu restrukturyzacji
miejskiego transportu zbiorowego w Polsce, nalezy odnoto-
wacl takze mozliwosci formalnoprawne niezaleznego dziala-
nia przez konkurencyjnych przewoznikéw w stosunku do
przedsiebiorstw komunalnych i do wladz samorzadowych.
Przewoznicy ci zaczeli opanowywaé czesé rynku atrakeyj-
noscia swojej oferty, zabierajac pasazeréw przewoznikom
komunalnym. Ich ekspansja dotyczyla tych tras i godzin
funkcjonowania, ktére zapewnialy zysk, co pogarszalo wa-
runki dzialania przewoznikéw komunalnych. Pod wply-
wem rozszerzania si¢ zakresu funkcjonowania przewozni-
kéw niezaleznych wladze publiczne, dazac do racjonalnosci
eksploatacyjno-ekonomicznej transportu miejskiego na
swoich obszarach, zaczely podejmowad dziatania restrukeu-
ryzacyjne, zmierzajace z jednej strony do wzrostu efektyw-
nosci przewoznikéw komunalnych, a z drugiej do wlaczenia
cze$ci przewoznikdw niezaleznych do systemu regularnego
transportu miejskiego. Wspdlnie ze swoimi przewoznikami
komunalnymi podjely starania o ustawowe ograniczenie
mozliwosci $wiadczenia ustug przez przewoznikéw nieza-
leznych, co znalazto odzwierciedlenie w Ustawie o trans-
porcie drogowym z 2001 r.

Wdrozone rozwigzania restrukturyzacyjne

Komunalizacja przedsiebiorstw i zakladéw komunikacji
miejskiej pociggneta za soba konieczno$¢ wyboru formy
organizacyjno-prawnej tych podmiotéw. Na poczatku de-
kady lat 90. wystapil trend do przeksztalcania przewozni-
kéw komunalnych w zaklady budzetowe. U podstaw tych
przeksztalcen lezalo dazenie do zapewnienia tatwego ste-
rowania komunikacja miejska przez wladze publiczna oraz
do obnizenia kosztéw i uniknigcia obciazen podatkowych.
Obnizenie kosztéw bylo mozliwe w nastepstwie nienalicza-

8

nia w zakladzie budzetowym amortyzacji jako elementu
kosztéw. Wymagalo jednak bezposredniego inwestowania
w infrastrukture i tabor przez gminy. Z kolei unikniecie
obciazeni podatkowych wiazalo si¢ z nieobowigzywaniem,
w odniesieniu do zakladéw budzetowych, stosowanego na
poczatku dekady lat 90. podatku od ponadnormatywne-
go wzrostu wynagrodzefi, wystgpujacego w przedsicbior-
stwach komunikacji miejskiej w rezultacie aktywnego,
roszczeniowego dziatania zwigzkéw zawodowych.

Z czasem wigkszo$¢ zakladéw budzetowych przeksztal-
cono w spotki prawa handlowego. Wiadze publiczne
w miastach, w ktérych dokonano takiego przeksztalcenia,
dostrzegly wady zakladu budzetowego jako formy organi-
zacyjno-prawnej przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej,
polegajace gléwnie na braku osobowosci prawnej oraz od-
powiedzialno$ci za reprodukcje majatku trwatego. Konsek-
wencja wymienionych wad byla ograniczona adekwatnos¢
tej formy dla przedsiebiorstwa wystepujacego wylacznie
w roli przewoznika zatrudnionego przez organizatora.

Pomimo wyraznego trendu przeksztalcania zakladéw
budzetowych komunikacji miejskiej w sp6tki prawa han-
dlowego, zapoczatkowanego jeszcze w pierwszej polowie
lat 90., niektére z nich utrzymaly si¢ i funkcjonuja nadal.
Najwickszymi, eksploatujacymi autobusy i tramwaje, sa
zaklady w Toruniu i Gorzowie Wielkopolskim,

Duzym utrudnieniem w zarzadzaniu zakladami budze-
towymi stalo sie wejscie w zycie w 1996 r., w odniesieniu do
jednostek samorzadu gminnego, Ustawy o zamdwieniach
publicznych i, stanowiacego jej kontynuacje, Prawa zamé-
wien publicznych w 2004 r., ktdre jeszcze bardziej ograni-
czylo elastycznosé wydatkowania srodkéw przez te podmio-
ty. Dokonywanie zakupéw przez zaklady budzetowe uleglo
znacznemu zbiurokratyzowaniu, co w wielu przypadkach
mialo negatywny wplyw na ich funkcjonowanie.

Podstawowe znaczenie w procesie restrukturyzacji
transportu miejskiego w Polsce mial jednak wybér przez
wiladze publiczne nie tyle formy organizacyjno-prawnej
przewoznika, ile rozwigzania organizacyjno-zarzadczego,
W postaci:

e laczenia organizacji i realizacji przewozéw w jednym

komunalnym podmiocie,

e oddzielenia organizacji i realizacji przewozéw oraz po-

wierzenia tej pierwszej wyspecjalizowanej jednostce,
mogacej zatrudniaé konkurencyjnych przewoznikow.

Na poczatku procesu restrukturyzacji miejskiego trans-
portu zbiorowego w Polsce tylko w nielicznych miastach
zdecydowano sie oddzieli¢ sfere organizacji od realizacji
przewozéw. Bialystok byl pierwszymmiastemwPolsce, wktd-
rym uczyniono to w 1991 r. Decyzje podjeto pod wplywem
strajku pracownikéw przedsiebiorstwa komunikacyjnego
na poczatku lat 90, w sprzyjajacym restrukturyzacji okre-
sie. Strajk zdecydowano sie pokonaé przez wprowadzenie
nowego rozwigzania organizacyjno-zarzadczego. Powolano
organizatora transportu miejskiego w postaci Zakladu
Obstugi Komunikacji Miejskiej, ktéry zatrudnit do realiza-
Cji przewozéw:



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2010

e trzech przewoznikéw komunalnych powstatych, po-
dobnie jak organizator, z podzialu monopolistyczne-
go przedsiebiorstwa,

e przewoznika prywatnego, stanowiacego konkurencje
dla przewoznikéw komunalnych.

Wdrozone w Bialymstoku rozwiazanie spowodowalo
wzrost standardu ustug przewozowych oraz efektywnosci
ekonomicznej ich $wiadczenia. Z czasem jednak wystapily
bariery jego prawidlowego funkcjonowania w postaci zbyt
duzego uzaleznienia dzialalnosci przewoznikéw komunal-
nych od organizatora, przede wszystkim w zwiazku z ku-
powaniem taboru dla tych przewoznikéw i brakiem ade-
kwatnego dla gospodarki rynkowej systemu zatrudniania
przewoznikéw przez ten podmiot. W rezultacie przewoz-
nik prywatny wycofal sie z realizacji dziatalnosci przewo-
zowej na zlecenie Zakladu Obstugi Komunikacji Miejskiej.
Sytuacja, w ktérej na rynku pozostali tylko pozornie ze
soba konkurujacy przewoznicy komunalni, przestala by¢
efektywna i stala sic w zwiazku z tym trudna do uzasad-
nienia. Spowodowalo to likwidacje Zaktadu Obstugi Komu-
nikacji Miejskiej w Bialymstoku, po kilkunastu latach
funkcjonowania i przekazanie zadand organizatora do Urze-
du Miasta.

Kolejnym miastem, w ktérym w 1992 r. oddzielono sfe-
re organizacji od realizacji przewozéw, byla Gdynia. Tutaj
najpierw powolano Zarzad Komunikacji Miejskiej jako or-
ganizatora, a nastepnie dwa lata pézniej, w rezultacie po-
dzialu komunalnego zakladu budzetowego, utworzono
dwie spotki przewozowe i jedng zajmujacg sic naprawami
gléwnymi taboru oraz produkcja trolejbuséw. W niespelna
cztery lata po tym etapie restrukturyzacji nastapit kolejny,
polegajacy na wyodrebnieniu spélki trolejbusowej ze sp6tki
przewozowej eksploatujacej autobusy i trolejbusy. Oddzie-
lenie organizacyjno-prawne autobuséw od trolejbuséw za-
pewnilo trolejbusom mozliwos¢ lepszego rozwoju oraz po-
zwolilo na precyzyjny i niezalezny rachunek kosztéw.

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni od samego po-
czatku zatrudnial przewoznikéw konkurencyjnych w sto-
sunku do komunalnych, w postaci panstwowych przedsie-
biorstw PKS, ktére z biegiem czasu zostaly sprywatyzowa-
ne, oraz przedsiebiorstw prywatnych. W 2009 r. przewoz-
nikom prywatnym udalo si¢ uzyskaé¢ 20% udzial w calym
rynku — obejmujacym takze komunikacje trolejbusowa —
oraz 25% udzial w rynku komunikacji autobusowej, mie-
rzony wielkoscig pracy eksploatacyjnej.

Zalozeniem restrukturyzacji komunikacji miejskiej
w Gdyni bylo sprywatyzowanie przynajmniej jednej spotki
autobusowej. Slusznos¢ tego zalozenia zostala zweryfikowa-
na w praktyce pozorna konkurencja obu spétek autobuso-
wych, ktére wickszos¢ swoich zadan realizowaly na podsta-
wie uméw uzyskanych w drodze przydziatu, przed wejsciem
w zycie Ustawy o zamoéwieniach publicznych. Niezrea-
lizowanie prywatyzacji spélek autobusowych pociagnelo za
soba koniecznos$¢ innego uregulowania kwestii ich zatrud-
nienia przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni.
W 2009 r., na podstawie rozporzadzei Unii Europejskiej

(EWG) nr 1191 z 1969 1. i nr 1370 z 2007 r., zatrudniono
obie sp6tki autobusowe i, przy okazji, spotke trolejbusowa,
w trybie tzw. powierzenia §wiadczenia ustug. W rezultacie
tego rozwiazania funkcjonuja w gdynskiej komunikacji au-
tobusowej dwa segmenty rynku. Jeden, stanowigcy ok.
75%, jest obstugiwany przez dwoch niekonkurujacych bez-
posrednio ze soba przewoznikéw komunalnych oraz drugi,
zajmujacy pozostata cze$¢ rynku, obstugiwany przez kilku
przewoznikéw prywatnych, z ktérych najwicksi dwaj majg
po 10% udzialu w rynku autobusowym. Dla przewoznikéw
komunalnych zostal zarezerwowany w wickszosci obszar
Gdyni, a dla prywatnych — obszar pozostalych 6 gmin,
w ktérych ustugi organizuje ZKM w Gdyni.

Wsrdd miast, ktére jako pierwsze dokonaly restruktu-
ryzacji miejskiego transportu zbiorowego, polegajacej na
oddzieleniu dzialalnosci organizatorskiej od przewozowej,
znalazla sie tez Warszawa, gdzie organizatorem przewozow
zostalw 1992 r. Zarzad Transportu Miejskiego. Racjonalnym
rozwiazaniem restrukturyzacyjnym warszawskiej komuni-
kacji miejskiej bylo formalnoprawne oddzielenie komunal-
nych tramwajéw od autobuséw oraz utworzenie odrebnych
spotek komunalnych eksploatujacych metro i szybka kolej
miejska. W komunikacji autobusowej w ramach parytetu,
uzgodnionego w umowie spolecznej ze zwigzkami zawodo-
wymi, pojawila sie konkurencja, zatrudniona przez ZTM
na podstawie przetargéw. W 2009 r. w ramach komunika-
¢ji organizowanej przez t¢ jednostke funkcjonowalo 3 prze-
woznikéw prywatnych, ktérych udzial wyniést 20% w cal-
kowitej pracy eksploatacyjnej i prawie 30% w pracy eks-
ploatacyjnej autobuséw.

Waznym osiagnieciem restrukturyzacyjnym warszaw-
skiej komunikacji miejskiej bylo wlaczenie do jej systemu,
opartego na jednej stolecznej taryfie, poza przewoznikami
zatrudnionymi bezpo$rednio przez ZTM, dwéch przewoz-
nikéw kolejowych, honorujacych wybrane bilety w ra-
mach oferty ,wspélny bilet” (Warszawskiej Kolei Dojaz-
dowej Sp. z 0.0. i Kolei Mazowieckich Sp. z 0.0.). Na uwa-
ge zastuguja dodatkowe funkcje realizowane przez ZTM.
Jednostka ta jest inwestorem budowy II linii metra oraz
obstuguje i rozwija system parkingéw strategicznych pn.
»Parkuj i jedz”.

Do zatrudnienia przewoznikéw komunalnych ZTM
w Warszawie wykorzystal rozporzadzenia Unii Europejskiej
nr 1191 z 1969 r. i nr 1370 z 2007 r. Na ich podstawie
zostaly zawarte nowe umowy przewozowe. W rezultacie
w warszawskiej komunikacji miejskiej, podobnie jak
w gdynskiej, wystepuja dwa segmenty przewoznikéw, za-
sadniczo réznigcych sie stosunkami formalnoprawnymi
z gming i w konsekwencji — sposobem rozliczed ekono-
miczno-finansowych.

Organizatorem miejskiego transportu zbiorowego, kt6-
ry catkowicie zrezygnowal z zatrudniania przewoznikow
komunalnych w komunikacji autobusowej, jest Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Elblagu, funkcjonujacy od 1993

L. Ruta: ZTM integratorem transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji warszawskiej,
,Transport i Komunikacja” 2009, nr 6, s. 40 i 42.
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roku. Poza trzema prywatnymi przewoznikami autobuso-
wymi podmiot ten zatrudnia takze komunalna spétke
tramwajowa. Charakterystyczny jest tez fakt, ze Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Elblagu, jako jedyny organizator
ushug transportu miejskiego w Polsce, wystepuje w formie
spotki prawa handlowego.

Przebieg procesu restrukturyzacji miejskiego transportu
zbiorowego w Elblagu spowodowal, ze odpowiada on uje¢-
ciu modelowemu, w ktérym dzialalno$é przewozowg reali-
zujg wylacznie podmioty prywatne w komunikacji autobu-
sowej, zatrudnione i wylonione przez organizatora w rezul-
tacie postepowania przetargowego, oraz podmiot komu-
nalny w komunikacji tramwajowej — w formie spétki prawa
handlowego, nieeksploatujacy autobusy. W zgodnosci z uje-
ciem modelowym pozostaje takze funkcjonowanie komu-
nalnego organizatora przewozéw w formie spétki prawa
handlowego, co przynajmniej teoretycznie zwicksza ela-
styczno$¢ jego dzialania i lepiej spelnia wymogi urynkowio-
nej komunikacji miejskiej.

Lacznie w omawianym okresie powotano 30 wyspecja-
lizowanych organizatoréw transportu miejskiego w for-
mie tzw. zarzadow. Tylko w nielicznych przypadkach wy-
cofano si¢ z tego rozwiazania, powracajac do sytuacji
sprzed restrukturyzacji (Gorzéw Wielkopolski i Ostrowiec
Swictokrzyski) czy tez przekazujac zadania organizator-
skie wyodrebnionemu wydzialowi Urzedu Miasta (Bialys-
tok, Wroclaw). W niektérych miastach zdecydowano sie
polaczy¢ w ramach wspédlnej jednostki zewnetrznej zarza-
dzanie miejskim transportem zbiorowym i drogowym
(Bydgoszcz, Radom, Szczecin, Wroctaw). Tylko w Kra-
kowie zdecydowano si¢ polaczy¢ zarzadzanie calym syste-
mem transportowym w jednej jednostce. Rownoczesnie
polaczono zarzadzanie systemem transportowym i gospo-
darka komunalna, tworzac Zarzad Infrastruktury Komu-
nalnej i Transportu. Zréznicowany byl tez zakres zadan
organizatorskich wypetnionych przez zarzady czy tez wy-
dzialy urzedéw miast. Zastosowano w praktyce rozwigza-
nia, w ktérych organizatorom powierzono szeroki zakres
zadafn wlacznie z nadzorem i regulacja ruchu za pomocy
tzw. centrali ruchu (Gdynia, Warszawa, Krakow), wick-
szo$¢ zadan organizatorskich, z reguly bez pelnego nadzo-
ru i regulacji (Gdansk) czy tez tylko wybrane zadania,
koncentrujace si¢c wokol projektowania rozwoju transpor-
tu miejskiego (L6dz).

W latach 1990-2010 mozna wyodrebni¢ dwa okresy
nasilenia zjawiska powstawania wyspecjalizowanych or-
ganizatoréw miejskiego transportu zbiorowego. Pierwszy
okres obejmuje wczesne lata 90., kiedy to poszukiwano
przelomowych rozwigzan restrukturyzacyjnych. Powstalo
wowczas kilkanascie zarzaddéw transportu miejskiego.
Nastepny okres przypada na druga polowe pierwszej de-
kady obecnego stulecia, kiedy kierowano si¢ pragmatyka
wprowadzania do praktyki rozwiazan rekomendowanych
przez Unie Europejska i, w konsekwencji, utatwiajacych
pozyskiwanie $rodkéw finansowych z tej organizacji.

Wsréd rozwiazan restrukturyzacyjnych, opartych na od-
dzieleniu dziatalnosci organizatorskiej od przewozowej, na
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uwage zashuguje powolywanie komunikacyjnych zwigzkéw
gmin, jako podmiotéw stuzacych jej integracji na obszarze
zurbanizowanym, zlaczonym z kilku, kilkunastu lub nawet
kilkudziesieciu gmin. Najwickszym komunikacyjnym zwiaz-
kiem gmin jest Komunalny Zwigzek Komunikacyjny G6rno-
slaskiego Okregu Przemyslowego (KZK GOP), ktéry po-
wstal w 1991 r. Zwigzek ten tworzy ponad 20 gmin naleza-
cych do wojewddztwa §laskiego, w tym miasta na prawach
powiatu. Linie komunikacyjne organizowane przez KZK
GOP obshuguja, poza gminami tworzacymi Zwiazek, takze
kilkanascie gmin nienalezacych do niego®.

KZK GOP nie tylko integruje komunikacje miejska na
obszarze o duzej powierzchni, ale takze w pelnym zakresie
ja organizuje. Zwiazek ten posiada bowiem biuro bedace
zarzadem transportu miejskiego, ktére wypelnia szeroki za-
kres zadan organizatorskich. Funkcjonowanie KZK GOP
prawie od poczatku okresu restrukturyzacji komunikacji
miejskiej w Polsce i jego rola na obstugiwanym terenie po-
zwalaja uznal ten podmiot za wzorcowy w procesie inte-
gracji miejskiego transportu zbiorowego na obszarze aglo-
meracji policentrycznej. Problemem jest jedynie sposéb
rozliczania sie pomiedzy czlonkami Zwiazku’.

Poza KZK GOP powstalo jeszcze kilka komunalnych
zwigzkéw komunikacyjnych. Wsrdd nich wyrédznia sie, po-
wolany w 2007 r., Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny
Zatoki Gdariskiej, zar6wno ze wzgledu na zasieg przestrzen-
ny, jak i zakres dzialalnosci. Obejmuje on 13 gmin, pelniac
tylko nieliczne zadania organizatorskie, poniewaz funkcjo-
nuje jako dopelnienie lokalnych organizatoréw transportu
w postaci Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku,
Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni i Miejskiego
Zaktadu Komunikacji w Wejherowie. Dwa pierwsze pod-
mioty to wyspecjalizowani organizatorzy, trzeci jest nato-
miast jednoczes$nie organizatorem i przewoznikiem. Gléw-
nym zadaniem MZKZG jest zapewnienie wsp6lnych bile-
téw, stanowiacych nadbudowe taryfowa w stosunku do taryf
lokalnych wymienionych organizatoréw oraz PKP Szybkiej
Kolei Miejskiej w Tréjmiescie. Docelowo zwiazek ten ma staé
sig, na wzor KZK GOP, organizatorem transportu miejskie-
go, wypelniajacym pelen zakres zadan organizatorskich.

Na poczatku 2010 r. funkcjonowalo w naszym kraju 25
wyodrebnionych zarzadéw komunikacji miejskiej, w tym, na
szczeblu zwiazkéw komunalnych, w nastepujacych miastach
wymienionych alfabetycznie: Biala Podlaska, Bydgoszcz,
Elblag, Gdansk, Gdynia, Jastrzebie Zdréj, Jaworzno,
Katowice, Kielce, Krakéw, Lublin, £6dz, Olkusz, Piotrkéw
Trybunalski, Poznan, Radom, Rzeszéw, Stupsk, Szczecin,
Tarnowskie Gory, Tarnéw, Tychy, Walbrzych, Warszawa
i Zgierz. W organizacji byl zarzad komunikacji miejskie;

© R. Janecki, Kierunki zmian w ofercie przewozowej KZK GOP w latach 1997-20006,
.Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddzial w Krakowie”, Nr 83(137), Krakéw
2007, s. 223 i 224.

Zob. System doptat do publicznego transportu zbiorowego w komunalnych zwiqzkach komuni-
kacyjmych, red. Janecki R., Starowicz W., Wydawnictwo Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddzial w Krakowie, Krakéw
2009.
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w Olsztynie. W 6 miastach rol¢ zarzadow pelnily wydzialy
ich urzedéw. Do miast tych naleza: Bialystok, Bielawa,
Grudziadz, Lubin, Swidnica i Wroclaw.

Istotnym nurtem restrukturyzacji transportu miejskie-
go w Polsce bylo tez wprowadzanie innych rozwigzan poza
oddzieleniem dziatalnosci organizatorskiej od przewozowe;.
Do rozwigzan tych nalezy zaliczy¢:

e zawigzanie spotki z podmiotem zagranicznym wno-

szacym know how (Kalisz),

e przekazanie zar6wno organizacji, jak i realizacji prze-
wozow, podmiotowi zewnetrznemu pracujacemu na
wlasne ryzyko handlowe (Tczew),

e zlecanie realizacji cze$ci zadan przewozowych pod-
miotom zewnetrznym przez spotke komunalna beda-
ca jednoczes$nie organizatorem i realizatorem przewo-
z6w (Wejherowo).

Ocena procesu restrukturyzacji

Proces restrukturyzacji miejskiego transportu zbiorowego
w Polsce w latach 1990-2010 mozna ocenié pozytywnie.
Wprowadzone rozwigzania zmierzaly w kierunku dostoso-
wania jego funkcjonowania do realiéw gospodarki rynko-
wej. Dotyczy to zaréwno powolywania spélek prawa han-
dlowego, przeksztalcania zakladéw budzetowych w spétki
prawa handlowego, jak i oddzielania dzialalnosci organiza-
torskiej od przewozowej. Na wielu obszarach zurbanizowa-
nych udalo si¢ doprowadzi¢ do konkurencji w dzialalnosci
przewozowej, dzieki zaangazowaniu przewoznikow pry-
watnych. Ich udzial w przewozach miejskich, wszedzie tam
gdzie wladze publiczne potrafily to odpowiednio wykorzy-
stal, zmusil przewoznikéw komunalnych do racjonalizacji
dziatalno$ci, nawet przy braku koniecznosci ich udzialu
w przetargach na przewozy. Nastapil przede wszystkim
wzrost standardu jako$ciowego uslug przewozowych i oba-
lony zostal poglad, ze przewoznicy prywatni nie sg w stanie
swiadczy¢ ustug nowym taborem na odpowiednim pozio-
mie jakosciowym.

Wskutek oddzialywania okreslonych uwarunkowan ze-
waetrznych nie wykorzystano mozliwej skali zaangazowa-
nia przewoznikéw prywatnych. Na wickszosci obszaréw
zurbanizowanych, na ktérych stworzono organizacyjno-za-
rzadcze warunki do wystapienia konkurencji regulowanej,
ich udzial nie osiagnal znaczacego poziomu.

W wielu miastach, w ktérych nie zdecydowano sie na
stworzenie warunkéw organizacyjno-zarzadczych dla kon-
kurencji regulowanej, podjeto inne dzialania restruktury-
zacyjne, zmierzajace do racjonalizacji funkcjonowania
monopolistycznego przewoznika komunalnego. Z reguly
do tego celu jako narzedzie wykorzystano umowe przewo-
zowa, precyzujaca warunki $wiadczenia ustug, ich wyma-
gany standard oraz kary za odstepstwa od przyjetego stan-
dardu.

W wiekszo$ci miast, i to zaréwno z konkurencja
w dzialalnosci przewozowej, jak i bez niej, nie wdrozono
odpowiednich mechanizméw egzekwowania wymagane-
go standardu ustug. Powodem takiej sytuacji byla czesto
z jednej strony nieche¢ do konfliktowania sie z przewozni-

kiem komunalnym czy tez obnazania jego stabosci oraz —

z drugiej — dazenie do oszczedno$ci ekonomiczno-finanso-

wych przez nieponoszenie wysokich kosztéw $wiadczenia

ushug oraz ich kontroli. Skuteczna kontrola zmusitaby bo-
wiem przewoznikéw do zapewnienia wymaganego stan-
dardu ustug, co z kolei podniostoby ich koszty wlasne,
przekladajac si¢ na wyzsze stawki przewozowe, zaréwno

w przypadku przewoznikéw komunalnych, zatrudnio-

nych bezposrednio, jak i prywatnych, przystepujacych do

przetargow.

W ocenie procesu restrukturyzacji istotne znaczenie ma
nie tylko uzyskanie okreslonego standardu ustug i oszczed-
nosci ekonomiczno-finansowych, ale takze skala tych
oszczednosci. Na pytanie dotyczace efektywnosci ekono-
micznej poszczegblnych rozwiazaf organizacyjno-zarzad-
czych zastosowanych w Polsce w procesie restrukturyzacji
transportu miejskiego, odpowiadaja wyniki badan doktor-
skich M. Wolanskiego®.

Z badan tego autora, przeprowadzonych w odniesieniu
do 2007 r., wynika, ze:

e z punktu widzenia kosztéw $wiadczenia ustug efek-

tywniejszym  rozwigzaniem jest funkcjonowanie
przedsicbiorstwa koncentrujacego zadania organiza-
torskie i przewozowe niz oddzielenie tych zadan i bez-
przetargowe ich powierzenie przewoznikowi komu-
nalnemu,

e najefektywniejszym rozwiazaniem jest zlecanie ustug
w trybie przetargdw, umozliwiajace skladanie ofert
konkurencyjnym przewoznikom i wybér najkorzyst-
niejszej oferty,

e przewoznicy komunalni charakteryzuja si¢ zréznico-
wanym poziomem efektywnosci ekonomicznej, przy
czym w przypadku przewoznikéw prywatnych wyso-
ka efektywnos¢ ekonomiczna osiagana jest znacznie
czedciej, a niska sporadycznie.

Kierunki dalszej restrukturyzacji

Przeprowadzone rozwazania na temat restrukturyzacji
miejskiego transportu zbiorowego w Polsce w latach 1990—
2010 pozwalaja na sformulowanie okreslonych wnioskéw,
dotyczacych jej rozwoju w dalszych latach.

Gdyby kierowal sie wylacznie wynikami badad efek-
tywnosci ekonomicznej, to nalezaloby dazyé do upo-
wszechnienia rozwiazania polegajacego na oddzieleniu
dziatalno$ci organizatorskiej od przewozowej oraz spry-
watyzowaniu Swiadczenia ustug w warunkach konkuren-
¢ji wylanianej w drodze przetargéw, przynajmniej w ko-
munikacji autobusowej. Nie oznaczaloby to koniecznosci
powszechnego wyodrebniania instytucji zarzadu trans-
portu miejskiego, poniewaz zadania organizatorskie
w miastach malych i srednich moglyby pelni¢ odpowied-
nie wydzialy urzedéw miejskich.

¢ M. Wolaniski, Wyniki badania efektywnoici ekonomicznej modeli organizacyjnych komuni-
kacji miejskiej w Polsce, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, 2010, nr 111, s. 28-31.
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Dokonujgc restrukturyzacji, trzeba jednak wziaé pod
uwage okreslone jej uwarunkowania, zwlaszcza spoleczne.
Nie pozwalaja one czgsto na decyzje o likwidacji wlasnego
przewoznika komunalnego czy tez ograniczeniu zakresu
jego dziatania tylko do trakeji elektrycznej. Ponadto okre-
slona skala dzialania przewoznika autobusowego jako ko-
munalnego, moze by¢ korzystna z punktu widzenia funk-
cjonowania transportu na obszarze zurbanizowanym Nie
ma watpliwosci co do zasadnosci takiego rozwigzania, jeze-
li przewoznik komunalny wygra przetarg, nie korzystajac
z preferencyjnych warunkéw. Nieco inaczej sytuacja przed-
stawia sie, jezeli przewoznik komunalny zamdéwienie na re-
alizacje okreslonej pracy eksploatacyjnej uzyskuje w drodze
bezposredniego powierzenia. Wladze miasta, uzasadniajac
woéwczas posiadanie wlasnego przewoznika autobusowego,
moga wychodzi¢ z zalozenia korzystnosci stabilizacji $wiad-
czenia ustlug w dlugim okresie czasu, dajacej poczucie bez-
pieczeistwa w zakresie wypelniania ustawowego zadania
zapewnienia lokalnego transportu zbiorowego. Moga takze
bra¢ pod uwage, ze w stosunkach z przewoznikiem komu-
nalnym wystepuje wicksza elastycznosé, pozwalajaca na
biezace dostosowywanie oferty do wymagan mieszkadcow
czy tez mozliwosci finansowych gminy.

Za wazng rekomendacje dla nieprywatyzowania ustug
przewozowych mozna tez uznaé latwiejszy sposéb pozyski-
wania i wykorzystywania srodkéw z Unii Europejskiej na
rozwdj transportu miejskiego za posrednictwem gminnych
jednostek organizacyjnych.

Niezaleznie od rozwigzania w zakresie restrukturyzacji
konieczne jest zawarcie z przewoznikiem, takze komunal-
nym, rozbudowanej umowy przewozowej, precyzujacej wy-
magany standard ustug i kary umowne za jego niedotrzy-
mywanie. Jezeli umowa taka ma mie¢ znaczenie praktycz-
ne, to z kolei niezbedny jest rozbudowany system nadzoru
i kontroli ruchu, pozwalajacy na egzekwowanie zaméwio-
nego standardu ushug. Oszczednosci w tym zakresie nie
znajduja uzasadnienia.

Przedsiebiorstwa komunalne powinny funkcjonowaé
w formie spélek prawa handlowego. Zarzady tych spélek
powinny by¢ wynagradzane stosownie do efektéw pracy, co
oznacza, ze w strukturze ich wynagrodzenia powinna mie¢
znaczny udzial cze$¢ ruchoma, uzalezniana od efektywnosci
ekonomicznej spotki i zapewnionego standardu ushug, we-
ryfikowanego w drodze skutecznej kontroli zewnetrzne;.

Niezaleznie od charakteru obszaru zurbanizowanego
przewoznik komunalny w miejskim transporcie zbioro-
wym nie powinien mie¢ monopolu w przewozach auto-
busowych. Skala i sposéb wprowadzania konkurencji
moga by¢ zréznicowane. W przypadku braku zarzadu
transportu miejskiego za dopuszczalne rozwigzanie moz-
na uznaé zlecanie niektdrych zadaf na zewnatrz na zasa-
dzie outsourcingu przez przewoznika komunalnego. Nad
dziatalnoscig takiego przewoznika musi by¢ jednak spra-
wowany odpowiedni nadzoér ze strony gminy lub gmin,
jako whasciciela.

Miejski transport zbiorowy powinien by¢ zintegrowany.
Z punktu widzenia pasazeréw niezbedna jest integracja
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oferty przewozowej, w szczegllnosci taryfowo-biletowe;.
Integracja powinni by¢ objeci wszyscy przewoznicy $wiad-
czacy ustugi na danym obszarze zurbanizowanym w ra-
mach miejskiego transportu zbiorowego, w tym kolejowi.
Docelowo niezbedna bedzie takze integracja transportu
miejskiego z regionalnym i pozostalymi rodzajami trans-
portu, zapewniajaca mozliwo$¢ podrézowania na podstawie
jednego biletu w relacji ,,drzwi-drzwi”.

W aglomeracjach policentrycznych powinny funkcjo-
nowal komunikacyjne zwigzki komunalne, z biurami pel-
niagcymi zadania zarzadéw miejskiego transportu zbioro-
wego. Taka forma organizacji moze okazac si¢ takze przy-
datna w aglomeracjach monocentrycznych, w ktérych
gminy nie stanowigce ich centréw beda chcialy mieé sto-
sunkowo duzy wplyw na ksztaltowanie obstugi komuni-
kacyjnej calej aglomeracji. Funkcjonowanie komunikacyj-
nego zwiazku komunalnego moze ulatwi¢ proces integra-
cji miejskiego transportu zbiorowego o charakterze ulicz-
nym z kolejowym.

W procesie integracji miejskiego transportu zbiorowe-
go za posrednictwem zwiazku komunalnego istnieje ko-
nieczno$¢ przetamania okreslonych barier, a mianowicie:

e polityczno-spolecznej, wynikajacej z niecheci przeka-
zania przez niektére gminy swoich kompetencji do
zwigzku,

e finansowej, zwiazanej z ograniczonymi mozliwos$cia-
mi finansowania zintegrowanej oferty oraz brakiem
sklonnosci niektérych gmin do zmniejszania swoich
dochodéw o wplywy z biletéw i tym samym zdolno-
$ci kredytowe;j,

e organizacyjnej, wynikajacej ze stosowania réznych
systemdéw organizacji transportu miejskiego,

e formalnoprawnej, utrudniajagcej wprowadzenie wspdl-
nej oferty taryfowo-biletowej w zwiazku z utratg pra-
wa do refundacji przejazdéw ulgowych i bezplatnych
w transporcie kolejowym po komunalizacji jego ustug
na danym obszarze oraz brakiem jednakowych usta-
wowych uprawnied do przejazdéw ulgowych i bez-
platnych w transporcie miejskim i regionalnym.

Pelna integracja wewnetrzna miejskiego transportu
zbiorowego i zewnetrzna z transportem regionalnym wy-
maga okreslonych zmian ustawowych, umozliwiajacych
jej proces. Wazne znaczenie ma tez przyjecie odpowied-
niego sposobu rozliczei finansowych miedzy gminami
tworzacymi zwiazek komunalny. Systemem takim jest
pokrywanie przez kazda gmine roznicy pomiedzy koszta-
mi wykonywania przewozow na jej rzecz a przychodami
z tych przewozéw. Tylko koszty samej organizacji ustug
moga by¢ pokrywane proporcjonalnie do pracy eksploa-
tacyjnej realizowanej na danym obszarze. Zastosowanie
jako podstawy rozliczen ze zwiazkiem liczby mieszkan-
cOw poszczegblnych gmin nie sprzyja dobremu funkcjo-
nowaniu zwiagzku. Podobny system rozliczed z tytulu
wspollnego organizowania miejskiego transportu zbioro-
wego powinien by¢ stosowany w ramach porozumiefi
miedzygminnych.



