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Regionalizacja zhiorowego transportu pasazerskiego w Polsce

W artykule przedstawiono problem regionalizacji zbiorowego
transportu pasazerskiego w Polsce. Celem artykutu jest zapro-
jektowanie odpowiedniego modelu organizacyjno-zarzadczego
tego transportu oraz dostosowanego do niego mechanizmu fi-
nansowania dziatalnosci przewozowej. W strukturze artykutu
wyodrebniono w kolejnosci czeSci poswiecone procesowi regio-
nalizacji transportu pasazerskiego, funkcjonowaniu transportu
regionalnego w wybranych krajach Unii Europejskiej, funkcjono-
waniu transportu regionalnego w Polsce w Swietle wojewddzkich
plandw transportowych oraz kierunkom restrukturyzacji trans-
portu regionalnego w Polsce. W ramach ostatniej czesci zapre-
zentowano rozwazania na temat przestanek powotania zarzadu
transportu regionalnego jako podmiotu organizujgcego i zarzg-
dzajgcego ustugami transportu regionalnego oraz finansowania
dziatalnosci zintegrowanego transportu regionalnego.

Stowa kluczowe: transport regionalny, funkcjonowanie, organizacja
i zarzgdzanie, finansowanie.

Wprowadzenie
Funkcjonowanie regionalnego transportu pasazerskiego w naszym
kraju powinno ulec zasadniczej zmianie. Jej podstawy prawne majg
zostac sformutowane w znowelizowanej ustawie o publicznym trans-
porcie zbiorowym. Wazne znaczenie bedzie miato wprowadzenie od-
powiedniego modelu organizacyjno-zarzadczego i dostosowanie do
niego mechanizmu finansowania dziatalnosci przewozowej.
Okreslonych wzorcow w zakresie funkcjonowania zintegrowa-
nego transportu regionalnego dla warunkow polskich sg w stanie
dostarczy¢ rozwigzania przyjete w niektorych krajach Unii Europej-
skiej. Pod uwage powinny by¢ tez wziete zamierzenia rozwojowe
sprecyzowane w wojewddzkich planach transportowych.
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1. Proces regionalizacji transportu pasazerskiego

Regionalny pasazerski transport drogowy stanowi istotny element
systemu transportowego naszego kraju. Jest on organizowany i re-
alizowany gtownie przez przedsigbiorstwa transportu drogowego
i kolejowego.

Podstawowym konkurentem regionalnego pasazerskiego trans-
portu drogowego jest transport indywidualny, realizowany wtasny-
mi samochodami osobowymi, ktdry rozwinat sie szczeg6lnie in-
tensywnie po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej. Prawie juz
powszechna mozliwo$é wyboru indywidualnego $rodka transportu
stanowi wyzwanie dla wzrostu jakosci ustug $wiadczonych przez
transport zbiorowy. Ze wzgledu na brak integracji w roli konku-
renta w stosunku do regionalnego pasazerskiego transportu
zbiorowego wystepuije tez transport lokalny, zwany transportem
miejskim. Konkurencja odbywa sie ponadto wewnatrz samego
transportu regionalnego. Te same lub podobne trasy obstuguja
bowiem konkurujgcy przewoznicy drogowi i kolejowi [8].

Podstawowe znaczenie dla ksztattowania funkcjonowania i roz-
woju regionalnego pasazerskiego transportu drogowego maja
uwarunkowania prawne. Unormowaniem prawnym Unii Europej-
skiej, dotyczacym m.in. transportu regionalnego, jest Rozporza-
dzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady Eu-
ropy z dnia 23 paZzdziernika 2007 r., dotyczace ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.
W rozporzadzeniu tym uregulowano zasady kontraktowania ustug
publicznych oraz udzielania rekompensat z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych. Natomiast krajowym unormowaniem prawnym
dziatalnosci transportu regionalnego jest Ustawa z dnia 16 grud-
nia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym [5].

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wyznaczyta nowe
ramy formalno-prawne funkcjonowania transportu w regionach.
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Zgodnie z tym aktem prawnym za organizacje publicznego trans-
portu zbiorowego odpowiada organizator, ktérym w przypadku
regiondw jest:
* gmina lub zwigzek gmin (w zakresie przewozéw niebedacych
komunikacjg miejska);
* powiat lub zwigzek powiatdw;
* wojewodztwo.
Do zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego nalezy:
* planowanie rozwoju transportu;
* organizowanie publicznego transportu zbiorowego;
® zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

2. Funkcjonowanie transportu regionalnego w wybranych krajach
Unii Europejskiej 3, 6, 7]

Za dobrg praktyke w zakresie funkcjonowania regionalnego trans-
portu drogowego w Unii Europejskiej mozna uzna¢ rozwigzania
zastosowane w Niemczech, Szwegcji i Danii.

W Niemczech najpowszechniejszg organizacyjng forma integru-
jacq transport publiczny, w tym regionalny, sg zwigzki transpor-
towe. Od lat 90. XX w. w kraju tym zwieksza sie zaangazowanie
samorzadow w organizacje i integracje transportu regionalnego.
Zwiazki transportowe funkcjonujg w formie:

* spotki przewozZnikéw, ktérej samorzady zlecajg organizacje
transportu (Brema, Norymberga);

* spotki lub zwigzku komunalnego samorzadow, ktére zlecajq re-
alizacje przewozow operatorom (Berlin);

* spotki mieszanej samorzadow i przewoznikéw (Stuttgard).

Cecha niemieckiego systemu organizacji transportu publiczne-
go jest mozliwo$¢é odmoéwienia wydania zezwolenia na realizacje
przewozow, jezeli nie bedg one odbywaly sie w ramach zintegrowa-
nego systemu. Wraz z postepujgcg integracjg nastgpito stopniowe
otwieranie rynkow poprzez stosowanie procedur przetargowych.
W celu unikniecia trudnych do przewidzenia niepozadanych efek-
téw procedurom przetargowym poddawane sg fragmenty sieci
i pojedyncze linie. W systemie finansowania dominujg kontrakty
netto, ktére uznawane sa za bardziej motywujgce do pozyskiwania
przez operatoréw nowych pasazeréw i utrzymywania wysokiego
poziomu zadowolenia z realizowanych ustug. Gtéwnym instrumen-
tem finansowania drogowego transportu pasazerskiego sg doptaty
do przejazdow realizowanych na podstawie biletéw okresowych.
W ostatnich latach podjeto daleko idace reformy zwigzkow komu-
nikacyjnych, majgce na celu potgczenie integracji taryfowej z kon-
kurencja wsrdd przewoznikdw. Konkurencja rozpowszechnia sie
jednak stosunkowo wolno.

W Szwecji w 1978 r. na podstawie ustawy powotano pierw-
sze regionalne zarzady transportu, ktorym powierzono odpowie-
dzialnoS¢ za organizacje przewozow autobusowych regionalnych
i miejskich. Celem podjetych dziatai byto zintegrowanie trans-
portu zbiorowego, realizowanego przez niezalezne przedsiebior-
stwa posiadajace wtasne systemy taryfowo-biletowe. Regionalne
~arzady transportu, poza 3 wyjgtkami, utworzone zostaty przez

tadze gminne i regionalne. Funkcjonuja jako ich spétki, ktérych
eficyt jest pokrywany przez regiony i gminy, proporcjonalnie do
racy eksploatacyjnej na ich obszarze. Decyzje zapadajg w propor-
lach: potowa gtoséw nalezy do wojewddztwa, pozostate do gmin
proporcjonalnie do liczby ludnoSci. Przeciwdziatajac wysokiemu
oziomowi kosztdw ustug przewozowych i niskiej elastycznoSci
ferty przewozowej, wprowadzono przetargowy system wyboru
rzewoznikow. Do 1999 r. udato sie wytoni¢ w trybie przetargu
peratoréw dla 98% przewozow. Pojawiajgce sie z czasem ten-
encje konsolidacyjne nie wyeliminowaty z rynku najmniejszych

przedsiebiorstw - na zlecenie szwedzkich regionalnych zarzadéw
transportu funkcjonuje 1 630 przewoZznikow, sposrod ktérych 92%
posiada mniegj niz 10 autobuséw. Wygrywaja oni przetargi zaréwno
indywidualnie, jak i w ramach konsorcjow.

W Danii w 1978 r. ustawowo powotano na szczeblu powia-
tow lub kilku gmin - odpowiedzialnych za regionalny pasazerski
transport zbiorowy - samorzadowe spétki przewozowe. Spétki te,
wspdtpracujac z Kolejami DuAskimi (DSB), zapewnily zintegrowa-
ng taryfe. W latach 1989-1999 zaczeto intensywnie wprowadzac
system przetargowy, jednoczesnie rezygnujac z realizacji przewo-
z6w przez spotki samorzadowe. Ogtaszano najczeSciej przetargi
zZ kontraktowaniem ,brutto”, wzbogaconym o rozbudowany system
kar i nagrod, w celu poprawy jakoSci ustug. Czas trwania umowy
wynosit z reguty 4-6 lat. W nowszych przetargach mozna zauwa-
zy¢€ upowszechnienie sie kontraktéw oSmioletnich. Na rynku do-
brze radzg sobie niewielkie firmy przewozowe, zwtaszcza na tere-
nach niezurbanizowanych. Zaczeto wprowadzaé czeSciowy udziat
przewoznika w przychodach z biletdw, w zamian za odpowiednie
zmniejszenie czeSci statej wynagrodzenia. Stanowi to krok w stro-
ne kontraktow ,netto”.

3. Funkcjonowanie transportu regionalnego w Polsce w $wietle
planow transportowych [4]

Podstawowymi elementami, ktore powinny by¢ okreSlone w planie
transportowym, sa: zakres funkcjonowania transportu regionalne-
go o charakterze uzytecznosci publicznej i tryb wyboru operatora.
Zgodnie z obowiazujgcymi przepisami operator moze zostac wy-
brany w trybie postepowania przetargowego, udzielenia koncesji
lub zamowienia bezposredniego.

W wojewddztwie dolnoslagskim dla regionalnego transportu
drogowego przewidziano role dowozowg do stacji kolejowych jako
weztow przesiadkowych. Transport autobusowy uznano za podsta-
wowy rodzaj transportu zbiorowego na obszarach, w ktérych ze
wzgledu na stan lub brak infrastruktury nie mozna uruchamia¢
potaczen kolejowych.

W wojewodztwie kujawsko-pomorskim zatozono 53-procento-
wy udziat podrézy koleja, pozostawiajac 47% regionalnemu trans-
portowi drogowemu. Przewidziano powierzenie wiekszosci linii
autobusowych podmiotowi wewnetrznemu wojewddztwa - spotce
Kujawsko-Pomorski Transport Samochodowy S.A. Do obstugi po-
zostatych linii operatorzy maja zostaé wybrani w trybie przetargu.

W wojewodztwie lubelskim sie¢ uzytecznosci publicznej ma sie
opieraé na potgczeniach kolejowych. Autobusy maja realizowaé
pofaczenia, w ktdrych sg bardziej konkurencyjne pod wzgledem
czasu podrdzy od kolei.

W wojewddztwie lubuskim generalnie przyjeto zasade uzupet-
niania potgczen kolejowych liniami autobusowymi. Do obstugi kil-
kunastu linii przewidziano wybor operatora w trybie konces;ji.

W wojewddztwie tddzkim w wariancie podstawowym planu nie
przewidziano sieci potgczen autobusowych w ramach uzytecznoSci
publicznej; 4 takie potaczenia dowozowe do weztéw przesiadko-
wych uwzgledniono w wariancie rozszerzonym.

W wojewodztwie matopolskim zatozono priorytetowe znaczenie
transportu kolejowego z potgczeniami autobusowymi do wybra-
nych weztéw przesiadkowych. Przewidziano wybér operatoréw
w trybie przetargu. W ramach zamdwienia bezpo$redniego zapla-
nowano powierzenie podmiotowi wewnetrznemu obstugi jednego
powiatu.

W wojewodztwie mazowieckim przewozy drogowe w ramach
sieci uzyteczno$ci publicznej majg uzupetnia¢ przewozy kolejowe.
Kryteriami uruchamiania potgczer autobusowych maja byé: kosz-
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ty, czestotliwo$é kursowania, dostepnos¢, czas przejazdu. Zatozo-
no wybor operatora w trybie koncesji.

W wojewodztwie opolskim zaplanowano potgczenia kolejowe,
autobusowe i kolejowo-autobusowe. Zatozono wybor operatoréw
w trybie koncesji lub powierzenia podmiotowi wewnetrznemu.

W wojewddztwie podkarpackim sie¢ uzytecznosci publiczne;
podzielono na 5 rejondw, w ktdrych w ramach koncesji ustugi be-
dzie Swiadczyé 5 rdznych operatoréw. Gtéwnym kryterium wyboru
ma by¢ wielko$é zaoferowanej pracy eksploatacyjnej w rozktadzie
jazdy, ktory uktada potencjalny operator.

W wojewddztwie podlaskim czes¢ linii autobusowych, ktére nie
beda mogly funkcjonowaé na zasadach komercyjnych, ma zostaé
przeksztatcona w potgczenia o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. Przewidziano zastosowanie trybu powierzenia podmiotowi
wewnetrznemu.

W wojewodztwie pomorskim zatozono dominujaca role trans-
portu kolejowego. Autobusowe linie uzyteczno$ci publicznej po-
dzielono na 3 kategorie: szkieletowe, dowozowe i uzupetniaja-
ce. Ogtoszono zamiar przeprowadzenia postepowania w trybie
koncesji.

W wojewodztwie Slaskim do 2020 r. nie zatozono funkcjonowa-
nia autobusowych linii uzyteczno$ci publicznej, z wyjatkiem sytu-
acji, w ktorych autobusy zastapig potaczenia kolejowe o niskim
popycie.

W wojewddztwie Swietokrzyskim uruchomienie autobusowych
linii uzytecznosci publicznej bedzie zdeterminowane wynikami
analizy sytuacji rynkowej i mozliwoSciami organizatora. Zatozono
uruchomienie kilkunastu linii, do obstugi ktérych operatorzy maja
zostaé wytonieni w trybie koncesji.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim potgczenia autobusowe
maja mie¢ charakter uzupetniajgcy w stosunku do linii kolejowych.
Operator ma zostaé wybrany w trybie koncesiji.

W wojewodztwie wielkopolskim gtéwny trzon potaczen ma za-
pewnié dobrze rozbudowana sie¢ kolei regionalnej. Przewiduje sie
uruchomienie linii autobusowych w ramach przewozoéw uzytecz-
noSci publicznej jako uzupetniajgcych w stosunku do kolejowych.
Wtadze wojewddztwa zamierzajg dokonaé wyboru operatorow
w trybie przetargu.

W wojewddztwie zachodniopomorskim potgczenia uzytecznoSci
publicznej oparto na transporcie kolejowym. W wariancie podsta-
wowym wskazano na koniecznos¢ uruchomienia tylko jednej linii
autobusowej; pozostate linie moga uzyskaé status uzytecznosci
publicznej po stwierdzeniu zasadno$ci spoteczno-ekonomiczne;.
Przewiduje sie wybor operatora w trybie koncesji.

4. Kierunki restrukturyzacji transportu regionalnego w Polsce
Przestanki powotania zarzadu transportu regionalnego

W koncepcji funkcjonowania pasazerskiego transportu regional-
nego w Polsce powinno sie uwzgledni¢ zaréwno dobre praktyki
zagraniczne, jak i doSwiadczenia z krajowego rynku transportu
miejskiego, ale takze ograniczenia, jakie napotykajg organizato-
rzy przewozéw w istniejgcych uwarunkowaniach ekonomicznych,
spoteczno-politycznych i formalno-prawnych.

KorzySci rozwiazania, polegajacego na oddzieleniu sfery organi-
zacji od sfery realizacji przewozow, powotaniu zarzadu transportu
pasazerskiego i wprowadzeniu konkurencji w dziatalnosci przewo-
zowej, wynikajg z istoty konkurencji jako mechanizmu wymusza-
jacego wysoka efektywnosé dziatania wobec zagrozenia pozycji
na rynku. Przedsigbiorstwo, poddane na rynku presji konkurencji,
musi dazyé do jak najlepszego zaspokajania oczekiwah nabywcy.
Konkurencja na rynku w sferze realizacji przewozéw zapewnia or-
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ganizatorowi nabywajacemu ustugi przewozowe weryfikacje pozio-
mu ich kosztéw. Stosowanie trybu powierzenia Swiadczenia ustug
wtasnemu podmiotowi daje ztudne poczucie tatwosci zawarcia
umowy i wptywania na jako$¢ ustug.

Zarzad transportu regionalnego jako podmiot organizujacy

i zarzadzajgcy ustugami transportu regionalnego

Organizator transportu powinien by¢ aktywnym, a nie biernym,

uczestnikiem rynku ustug pasazerskiego transportu regionalnego.

Oznacza to konieczno$¢ zapewnienia mu mozliwosci ksztattowa-

nia oferty przewozowej na podstawie czynnikéw rynkowych, w tym

wynikow badan potrzeb przewozowych i popytu oraz preferenciji

i zachowan transportowych mieszkancow, a takze jej elastycznej

realizacji. Struktura organizacyjna regionalnego zarzadu transpor-

tu powinna zostaé uksztattowana w nawigzaniu do zakresu zadan
przekazanych tej jednostce.

Funkcjonowanie zarzadu transportu regionalnego powinno cha-
rakteryzowa¢ sie sprawnoscig. Sprawno$¢ funkcjonowania orga-
nizatora transportu zapewniajg takie czynniki jak: ilo$¢ i jako$¢
Swiadczonych ustug, przebieg proceséw decyzyjnych, zakres reali-
zowanych dziatan zarzadczych i personel. W ocenie efektywnosci
orgamzacyjnej mozna wyréznié efektywnos¢ [2]:

> rzeczowg, 0dnoszacy sie do realizacji misji organizatora;

+ ekonomiczng, wyrazajaca relacje miedzy efektami a naktadami;

+ systemowa, odzwierciedlajgca zdolnos¢ organizatora do funk-
cjonowania w danym otoczeniu;

+ polityczno-spoteczng, odnoszacy sie do relacji organizacji
z otoczeniem, w tym do zdolnosci utrwalania celow polityczno-
-spofecznych;

+ behawioralng, wyrazajgca zdolnos¢ do realizowania celdw i in-
teresdw organizatora.

Zarzad transportu regionalnego (powiatowego), w Swietle obo-
W|azu1acego w Polsce prawa, moze by¢ powotywany w formie:

+ wydziatu urzedu marszatkowskiego (starostwa powiatowego);

+ jednostki budzetowej urzedu marszatkowskiego (starostwa
powiatowego);

+ spotki z 0.0. jednostki (jednostek) samorzadu terytorialnego;

+ zwigzku powiatow (gmin).

Doswiadczenia funkcjonowania zarzaddw transportu miejskie-
go w formie wydziatow i jednostek budzetowych w Polsce wskazu-
ja, ze nie jest to wtaSciwa forma organizacyjna dla transportu re-
gionalnego. Wiekszos¢ bowiem funkcji organizacyjno-zarzadczych
w transporcie pasazerskim ma charakter rynkowy. Wttoczenie za-
rzaddw transportu w gorset procedur i przepiséw, jakim podlega-
ja urzedy gmin, starostwa powiatowe czy urzedy marszatkowskie,
i tworzenie podlegtoSci natury administracyjnej stanowi pokuse
do recznego sterowania i wchodzenia decydentéw politycznych
w role menedzeréw. Tymczasem, jak wskazujg doSwiadczenia
krajow europejskich, podstawowym warunkiem sprawnego zarza-
dzania transportem publicznym jest oddzielenie sfery planowania
strategicznego od zarzadzania biezacg dziatalnoscig na poziomie
operacyjnym i taktycznym. Istotng role odgrywa tu takze aspekt
personalny. Nawyki i sposob podejscia do realizacji zadan w urze-
dach zdecydowanie nie odpowiadajg realizacji funkcji rynkowych,
zwigzanych np. ze sprzedazg biletéw, badaniami rynku czy mar-
ketingowym ksztattowaniem oferty ustug, a wiec dziataniami, od
ktorych zalezy popyt na ustugi transportu zbiorowego. Takze spo-
s6b wynagradzania pracownikow organizatora transportu wedtug
regut okreslonych dla pracownikéw administracyjnych jest nieod-
powiedni, bowiem - ze wzgledu specyfike wymaganh stawianych
pracownikom realizujgcym funkcje rynkowe o okreSlonych mier-
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nikach efektywno$ciowych - staje sie on antymotywacyjny. W tym
kontekscie nalezy réwniez zauwazy¢, ze - zgodnie wymaganiami
ekonomii - organizator transportu powinien posiadaé odpowiedni
kapitat intelektualny, ktorego trzonem jest wiedza [1]. Umiejetnosé
wykorzystania informacji o potrzebach klientow w ksztattowaniu
oferty przewozowej jest domena menedzerdéw, a nie urzednikow.

Wymienione wyzej przestanki i uwarunkowania sktaniaja do
stwierdzenia, ze wtaSciwg forma organizacyjna funkcjonowania
zarzaddw transportu regionalnego na obszarach, w odniesieniu do
ktorych dazy sie do integracji transportu publicznego, jest spotka
Z 0. 0. powotana przez wojewodztwo i zwigzek powiatow. Docelowo
regionalny zarzad transportu moze organizowa¢ takze transport
miejski poprzez wtaczenie w struktury zwigzku powiatéw gmin,
w ktérych funkcjonuje zbiorowy transport miegjski.

W nowej strukturze transportu regionalnego nalezy wyraznie
oddzieli¢ sfere polityczng, reprezentowang przez zwigzki powiatow
i wojewodztwo samorzadowe (docelowo takze zwigzki gmin, w kto-
rych funkcjonuje komunikacja miejska), od sfery menedzerskiej,
reprezentowanej przez spotke zarzadcza. Podziat glosow w spoitce
zarzadczej powinien byé przedmiotem negocjacji. Moze sie opie-
ra¢ na kluczu liczby mieszkancow i pracy eksploatacyjnej (rys. 1).

Zakres zadanh zarzadu transportu regionalnego powinien
obejmowac:

+ badanie i analize rynku transportu regionalnego;

+ planowanie i koordynowanie rozwoju transportu regionalnego;

ksztattowanie oferty przewozowej, w tym aktualizacje i koordy-

nacje rozktaddw jazdy;

+ okreSlanie zakresu ustug dofinansowywanych przez wtadze pu-
bliczne ze wzgledu na cele polityki transportowej i spotecznej;

+ zawieranie z operatorami umow na zamawiane ustugi
Przewozowe;

+ realizacje ptatnoSci za zamawiane ustugi przewozowe;

+ wydawanie zezwolen i potwierdzen zgtoszenia przewozu;

+ integracje wewnetrzna regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego;

* integracje regionalnego transportu drogowego z regional-
nym transportem kolejowym i transportem miejskim w mozli-
wym zakresie, przy obowigzujacych ograniczeniach prawnych
i finansowych;

% ocene i kontrole realizacji przez operatoréw i przewoznikow

ustug publicznego transportu zbiorowego;

przygotowywanie projektow i uchwalanie taryfy za przewozy

zintegrowane;

+ ustalanie sposobu dystrybucji biletéw za Swiadczone ustugi
przewozowe;

+ okreSlanie niezbednego poziomu doptat budzetowych do $wiad-
czonych ustug;

+ przygotowywanie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu
transportu regionalnego;

+ wyznaczanie lokalizacji dworcow i przystankéw oraz warunkéw
i zasad korzystania z tych obiektow;
okreSlanie zasad funkcjonowania zintegrowanych weztow
przesiadkowych;
okreslanie sposobu oznakowania pojazdow wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznoSci publicznej;
promocje ustug transportu regionalnego.

Struktura organizacyjna regionalnego i miejskiego zarzadu
ansportu powinna by¢ wzglednie elastyczna. Mozliwe jest np.
achowanie okreSlonej autonomii dotychczasowych organiza-
réw transportu powiatowego i miejskiego w formie zaktaddw
potki zarzadzajgcej, m.in. poprzez zapewnienie prawa okreslo-
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Wojewddztwo samorzadowe
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Sfera polityczna

Zarzad zwiazku - 3-4
osobowa reprezentacja
zgromadzenia przygotowujaca

prace zgromadzenia i nadzorujaca

funkcjonowanie zarzadu transportu

Zarzad transportu regionalnego
(Spotka z 0.0.),
realizujacy funkcje organizatorsko-zarzadcze

Sfera menedzerska

Rys. 1. Organizacja transportu regionalnego w wojewddztwie
Zrodto: oprac. whasne.

nym powiatom i gminom do powotywania dyrekcji tych zaktaddw.
Nalezy jednak w tym przypadku ustanowié kryteria racjonalizujgce
funkcjonowanie takich struktur organizacyjnych, aby unikna¢ bu-
dowania ich dla zbyt matych jednostek. Kryterium takim moze byé
wielko$é rocznej pracy eksploatacyjnej.

Finansowanie dziatalnoSci zintegrowanego transportu regionalnego
Funkcjonowanie regionalnego pasazerskiego transportu drogowe-
go powinna byé finansowana z 2 podstawowych Zrodet:

* przychoddw ze sprzedazy ustug;

* doptat ze Srodkow budzetowych.

Uzasadnieniem angazowania Srodkow budzetowych do finan-
sowania dziatalno$ci regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego sa przede wszystkim wzgledy polityki transportowej
i spotecznej. Z jednej strony oferta tego transportu powinna umoz-
liwi¢ wszystkim mieszkanicom regionu - niezaleznie od poziomu
dochoddw i statusu motoryzacyjnego - zaspokojenie potrzeb
przewozowych na najmniejszym dopuszczalnym przez nich pozio-
mie, z drugiej strony powinna by¢ konkurencyjna w stosunku do
wykorzystywania w tym celu wiasnych samochoddw osobowych,
ktérych nadmierny udziat w przewozach regionalnych pociaga za
sobg wysokie koszty infrastruktury i zewnetrzne. Problemem jest
racjonalny udziat doptat ze Srodkéw budzetowych.

W segmencie czeSciowo regulowanego regionalnego pasazer-
skiego transportu drogowego operator powinien byé kontrakto-
wany ,netto”. Uzyskiwatby woéwczas przychody bezpoSrednio ze
sprzedazy biletéw oraz w postaci refundacji utraconych przycho-
déw i ewentualnie doptat do dziatalnoSci nierentownej realizowa-
nej na zlecenie organizatora. Miatby tez zapewniony udziat w przy-
chodach z biletéw zintegrowanych, emitowanych przez zarzad
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Rys. 2. Wizualizacja wezta przesiadkowego Gdarisk Gtowny

transportu. Wprowadzenie wspdlnego biletu na ustugi transportu

publicznego o atrakcyjnej dla pasazera cenie moze spowodowaé

zmniegjszenie przychodow ze sprzedazy biletéw u operatoréw hono-
rujacych takie bilety. Stad tez moze zaistnieé konieczno$é zwiek-
szenia poziomu dofinansowania ustug przewozowych w zwigzku

z wprowadzeniem integracji biletowej, o ile spadek przychodow

nie zostanie wyréwnany wzrostem popytu na zintegrowane ustugi.
W segmencie zderegulowanego transportu regionalnego prze-

woznik powinien utrzymywac sie wytgcznie z przychoddw ze sprze-
danych we wtasnym zakresie biletow.
Srodki finansowe z doptat budzetowych powinny przyjaé forme:

* refundacji utraconych przychoddw z tytutu honorowania ustawo-
wych uprawniefi do przejazdéw ulgowych (z budzetu panstwa);

* refundacji utraconych przychoddw z tytutu honorowania samo-
rzadowych uprawnien do przejazdéw ulgowych (z budzetu sa-
morzadu wprowadzajgcego dang ulge);

* doptat do nierentownych, a uznanych za uzyteczne, kurséw, linii
czy sieci komunikacyjnych (z budzetu samorzadu, na wniosek
ktérego kurs, linia lub sieé¢ potgczen zostaty uruchomione);

* doptat do biletow zintegrowanych (z budzetéw samorzadéw na
obszarach obowigzywania biletu);

* doptat na zwigkszenie kapitatu zaktadowego wiasnych spotek
(z budzetow jednostek bedacych ich wtascicielem);

* realizacji bezpoSrednio z budzetu okreSlonych inwestycji w za-
kresie transportu publicznego (z budzetow jednostek realizuja-
cych dane inwestycje).

Do innych Zrédet finansowania dziatalno$ci regionalnego pasa-
zerskiego transportu drogowego mozna zaliczyé:

¢ Srodki z funduszy Unii Europejskiej;
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¢ Srodki krajowych, zagranicznych i miedzynarodowych funduszy
celowych.

Mechanizm finansowania dziatalno$ci transportu z wyszcze-
golnionych zrodet powinien by¢ zréznicowany w dostosowaniu do
przyjetego rozwigzania w zakresie dostepu do rynku i modelu po-
wigzan finansowych organizatora transportu z operatorami.

Organizator transportu regionalnego powinien mie¢ mozliwosé
wprowadzenia biletu zintegrowanego, obowigzujgcego w szerokim
zakresie w catym transporcie miejskim i regionalnym wraz z prze-
wozami kolejowymi. Najwiekszymi mozliwosciami bedzie dyspo-
nowat wspolny organizator obu rodzajow transportu. Podmiot ten
jako emitent biletu zintegrowanego bedzie dzielit Srodki z jego
sprzedazy pomiedzy operatoréw stosownie do modelu finansowa-
nia ich dziatalnoSci.

Dodatkowym Zrédtem finansowania dziatalnoSci operatoréw
mogtyby by¢ premie motywacyjne, wyptacane z tytutu zapewnie-
nia lepszego poziomu jakoSci ustug od zamawianego lub z powo-
du uzyskiwania wysokich ocen w badaniach satysfakcji klientéw
korzystajacych z ustug okreslonych operatoréw (wzorowane na
rozwigzaniach duriskich). Jako dodatkowe Zrédto finansowania
operatoréw w regionalnym pasazerskim transporcie drogowym
mozna takze zaproponowa¢ zawieranie z nimi kontraktow jakoSci
i partnerstwa dla jakoSci. Rozwigzania te wymagaja jednak wpro-
wadzenia odpowiednich zmian w prawie zaméwier publicznych.

Interesujaca zmiane w podejsciu do tworzenia sie potaczen
transportu regionalnego zaproponowali autorzy zbiorowego opra-
cowania pod kierownictwem M. Wolanskiego, Publiczny transport
zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi. Diagnoza,
analiza zréznicowania, oddziatywanie spoteczne, rekomendacje.
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Plan transportowy w transporcie regionalnym powinien wg autoréw
okresla¢ sieé komunikacyjna, na ktdrej priorytet majg potaczenia
komercyjne (spetniajace okreslone standardy jako$ci) i dopiero
jesli okazatoby sie, ze podmiot Swiadczacy ustugi ze wzgledu na
swoj wrasny interes gospodarczy nie podjatby sie w takim samym
zakresie lub na takich samych warunkach prowadzenia przewo-
zO6w, mozliwe bytoby udzielenie doptaty budzetowe;j [3].

Oznacza to odwrdcenie dotychczasowego sposobu myslenia,
w ktorym pierwszorzedne znaczenie ma sieé¢ uzytecznosci publicz-
nej (dotowana), a potgczenia komercyjne (realizowane w ramach
zezwolen) petnia role uzupetniajaca na rzecz stanowiska: dopta-
camy tylko do tych potgczen (kursow), ktore nie sg w stanie sie
samofinansowaé, przy jednoczesnym spetnieniu okreslonych wa-
runkdéw (honorowaniu ulg ustawowych i biletéw zintegrowanych).
W praktyce powinno to prowadzi¢ do ogtaszania, w segmencie linii
niesamofinansujacych sie, przetargdw na ich obstuge, w ktérych
kryterium wyboru bytaby wysoko$¢ oczekiwanej przez operatora
dopfaty do linii, przy jednoczesnym spetnieniu przez niego warun-
kow w zakresie jakoSci taboru, czestotliwo$ci Swiadczenia ustug,
maksymalnej ceny biletow oraz honorowania ulg ustawowych i bi-
letow zintegrowanych, emitowanych przez organizatora transportu
regionalnego. W segmencie linii komercyjnych ustugi $wiadczyé
mogtby przewoZnik nieoczekujacy doptaty i jednoczesSnie stosujgcy
bilety zintegrowane. Taryfe i czestotliwo$é kurséw ustalatby prze-
woznik we wlasnym zakresie. Ryzyko w takim przypadku przenie-
sione zostatoby w znacznym stopniu na operatora.

Podsumowanie

1. Podstawowym konkurentem transportu regionalnego jest trans-
port indywidualny, realizowany wtasnymi samochodami osobo-
wymi. Ze wzgledu na brak integracji w roli konkurenta w stosun-
ku do transportu regionalnego wystepuje tez transport miejski.
Konkurencja odbywa sie ponadto wewnatrz samego transportu
regionalnego pomiedzy przewoznikami drogowymi i kolejowymi.

2. Za dobrg praktyke w zakresie funkcjonowania regionalnego
transportu drogowego w Unii Europejskiej mozna uznaé roz-
wigzania zastosowane w Niemczech, Szwecji i Danii. W krajach
tych zwieksza sie zaangazowanie samorzaddw w organizacje
i integracje transportu regionalnego, ktore powotuja spotki za-
rzadzajace jego dziatalno$cig. Spotki te zatrudniajg operato-
row, stosujgc procedury przetargowe, ktérym poddawane sa
fragmenty sieci i pojedyncze linie. Finansowanie przewozow
zmierza w kierunku kontraktéw ,netto” i refundacji utraconych
przychodow z tytutu przejazdow na podstawie uprawnief do
przejazdow ulgowych.

3. W Polsce kierunki rozwoju transportu regionalnego wyznaczajg
wojewddzkie plany transportowe. Zgodnie z tymi planami pod-
stawowa role w przewozach regionalnych ma petnic transport
kolejowy. Transport autobusowy ma przede wszystkim dowozié
pasazeréw do weztdw integracyjnych z transportem kolejowym.
W wiekszosci wojewddztw przewidziano szeroki zakres pota-
czen autobusowych majgcych status uzytecznosci publiczne;.
Przewoznicy majg by¢ zatrudniani w trybie bezpoSredniego po-
wierzenia, koncesji i przetargu.

. Restrukturyzujac transport regionalny w naszym kraju, powinno
sie powierzyé organizacje i zarzadzanie tym transportem samo-
rzagdowemu wojewddztwu i zwigzkom jednostek samorzgdow
terytorialnych, ktorych zadaniem bytaby integracja transportu
w regionie i zatrudnianie operatoréw do obstugi segmentu linii
niesamofinansujgcych sie przede wszystkim w trybie przetar-
gu. Kryterium wyboru powinna stanowié wysoko$é oczekiwa-

nej przez operatora doptaty budzetowej do linii, przy spetnieniu
przez niego warunkow w zakresie jakoSci taboru, czestotliwosci
Swiadczenia ustug, maksymalnej ceny biletéw oraz honorowa-
nia ulg ustawowych i biletéw zintegrowanych, emitowanych
przez organizatora transportu regionalnego.
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Regionalization of passenger transport in Poland

The article presents the problem of regionalization of passenger trans-
port in Poland. The aim of the article is to design an appropriate organi-
zational and managerial model of that transport and adapted financing
mechanism of transport activity. The structure of the article extracted
in the order of sections on the process of regionalization of passenger
transport, regional transport functioning in selected countries of the
European Union, the functioning of regional transport in Poland in the
light of the provincial transport plans and directions of restructuring of
regional transport in Poland. Within the last section reflections on the
premises of the appointment of the board of the regional transport as
the entity organizing and managing regional transport services and the
financing of an integrated regional transport are presented.

Keywords: regional transport, functioning, organization and manage-
ment, financing.
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