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WPROWADZENIE

Rozwdj miast jako proces ewolucyjny wyksztatcil okreslone zjawisko zwane
potocznie komunikacja miejska, ktora jest przedmiotem szerokiego zainteresowania
nauk ekonomicznych. Mimo, ze organizowano ja juz w XIX wieku to dotychczas nie
wyksztalcilo si¢  jednoznaczne  okreslenie. W odniesieniu do przewozow w
komunikacji miejskiej w literaturze przedmiotu uzywane sg nastepujace terminy:
komunikacja miejska, transport miejski, publiczny transport zbiorowy czy tez lokalny
transport zbiorowy. Terminy te moga by¢ stosowane zamiennie gdyz tak sg
traktowane zarobwno w literaturze fachowej jak i w aktach prawnych.
Komunikacja postrzegana jest takze jako forma lacznosci. Z tg forma tacznosci
utozsamiane sg techniczne $rodki infrastrukturalne np. drogi lub linie wzglednie sieci
komunikacyjne, po ktorej dokonywany jest migdzy innymi przewoz przesylek z
informacjami oraz $rodki transportu (komunikacji), przy pomocy ktorych przesytki
te s przewozone. Z poj¢eciem  komunikacji utozsamia si¢ te formy transportu,
ktére cechuje regularno$¢ i powszechna dostgpnosé, ktora okreslic mozna z jednej
strony jako fizyczng mozliwos$¢ dotarcia do wyznaczonego miejsca, a z drugiej jako
realng, dajaca si¢ opisa¢é w kategoriach jakosci, w tym czasu, kosztu i standardu
podrozy.

Fizyczng dostepnos¢ wyznacza istniejgca infrastruktura, natomiast realng —
rodzaj i jako$¢ potaczen okre§lona najczesciej rozktadem jazdy, trwatoscig polaczen
komunikacyjnych. Stad wyksztalcito si¢ poslugiwanie takimi okresleniami jak:
komunikacja autobusowa, lotnicza, kolejowa i miejska.  Tak wiec  przez
komunikacje nalezy rozumie¢ wszelkie formy tacznosci i1 przekazywania
informacji oraz przemieszczania 0s6b i przesylek w sposob regularny. Dla
okreslenia zjawiska przemieszczania si¢ na terytorium miasta moze by¢ stosowany
termin transport miejski. Jednak dla zbiorowego przemieszczania sie 0sob bardziej
stosowne jest uzywanie pojecia  komunikacja miejska, co jest bliskie jednemu ze
znaczen tacinskiego communicato. Termin transport miejski identyfikowany jest z

przemieszczaniem na okreslonym obszarze osob i rzeczy, ktore wynika z zaspokajania



roéznych potrzeb zwigzanych z Zyciem codziennym ludno$ci. Termin komunikacja
miejska odnosi si¢ do utrzymania wiezi migdzy mieszkancami miasta a takze
mieszkancami stref podmiejskich w obszarze aglomeracji lub w obszarze
metropolitalnym. Niezbedne jest wigc tworzenie takich polgczen komunikacyjnych,
ktére pozwola na sprawne przemieszczanie si¢ mieszkancdw np. z miejsc pracy do
miejsc odpoczynku, do miejsc nauki czy rozrywki.

Dla potrzeb tego opracowania przyjmuje si¢, ze mianem komunikacji
miejskiej okreslane sg przewozy ktore, dotycza powszechnie dostgpnych i odptatnych
ustug przewozowych, wykonywanych regularnie, trwale, w sposdb zorganizowany na
okre§lonych trasach i glownie w administracyjnych granicach miast. Wraz z
rozwojem miast przewozy pasazerskie w aglomeracjach liczacych tysiace czy miliony
mieszkancoéw stanowia coraz powazniejszy problem.

Celem tej publikacji jest zaprezentowanie racjonalnych sposobdéw dziatania
dotyczacych komunikacji miejskiej na etapie okreSlania strategii jej rozwoju,
formulowanej z wykorzystaniem podstawowych czynnikow , w tym przede wszystkim
czynnikow uzasadniajacych jej funkcjonowanie a takze czynnikéw dotyczacych

doboru systeméw technicznych komunikacji czy jej form organizacyjno - zarzadczych.



1. PODSTAWOWE DETERMINANTY TWORZENIA KOMUNIKACIJI
MIEJSKIEJ

1.1. Potrzeby przewozowe w miastach

Funkcjonowanie o$rodkéw miejskich zwigzane jest z umozliwieniem ludziom
realizacji potrzeby komunikacyjnej zwiazanej z przemieszczeniem si¢, niezaleznie od
powodow jak i sposobu pokonywania przestrzeni. Utrzymanie mobilnosci 'w
zyciu kazdego cztowieka jest elementem, ktory wpltywa na jego niezaleznosc.

W  wielu pozycjach literatury mozna znalez¢ rozwazania na temat
mechanizmow powstawania potrzeb. Jednym z nich jest mechanizm wtornych celow,
polegajacy na tym, ze dziatanie zaspokajajace potrzeb¢ samo staje si¢ potrzeba
samoistnqz. Oznacza to, ze podstawowa przyczyng jest zaistnienie innej potrzeby
pierwotnej, ktorej realizacja wymaga przemieszczenia za pomocg $rodka transportu.

Jak podaje Z. Pawlicka potrzebg komunikacyjng okresla si¢ jako ,.chgc, czy
tez zadanie jednostki lub okreslonej zbiorowosci dotyczace realizacji procesu
przemieszczania z jednego miejsca na drugie™.

Potrzeby przewozowe powstaja w wyniku konieczno$ci zaspokojenia przez
cztowieka  potrzeb natury spoteczno - kulturalnej. Dlatego stusznie zauwaza M.
Sikorski, ze funkcja komunikacji w organizmie miejskim nie jest celem samym w
sobie, lecz $rodkiem, ktory prowadzi do celu®.

Wedtug O. Wyszomirskiego potrzebg przewozowa mozna traktowaé jako przejaw
wrodzonej cztowiekowi ruchliwosci dobrowolnej i wymuszonej®. A zatem przyczyny
powstawania potrzeb przewozowych mozna powigza¢ z przyczynami ruchliwosci

komunikacyjnej ludnosci (rys. 1.1).

! Mobilnos¢ — termin ten okresla zaspokojenie potrzeby przemieszczania si¢, gdzie ta potrzeba wywotana
jest z kolei inna potrzeba, a instrumentem stuzacym zaspokojeniu potrzeby mobilnosci sa wszystkie
elementy skladajace si¢ na system transportowy. U. Becker: Grundziige einer wirklich moderne
Verkehrspolitik, ,Internationales Verkehrswesen” 1998, nr 12. W odniesieniu do ruchliwo$ci
potencjalnej mobilno$¢ definiowana jest jako dostgpnosé¢ i osiagalno$¢ pewnej liczby réznych miejsc
docelowych, w ktorych mozliwa jest realizacja réznorodnych potrzeb cztowieka. U. Diewitz, P. Klippel,
H. Verron: Der Verker droht die Mobilitiit zu ersticken, ,Internationales Verkehrswesen* 1998, nr 3.

2\, Daszkowska, J. Senyszyn: Elementy teorii konsumpcji. Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1994, s. 9-14.

3 Z. Pawlicka: Przewozy pasazerskie. PWWE, Warszawa 1994, s. 74.

* M. Sikorski: Pole optymalnych lokalizacji elementéw miasta o duzych ogniskach ruchu. Zeszyty Naukowe
Politechniki Wroctawskiej. Wroctaw 1978, s. 15.

*o. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1998, s. 24.



Przyczyny powstawania potrzeb przewozowych

Przyczyny obiektywne

Przyczyny subiektywne

l

l

Ruchliwos¢ wymuszona

Ruchliwo$¢ dobrowolna

Rzeczywista ruchliwo$é¢
komunikacyjna

Potencjalna ruchliwo$¢
komunikacyjna

T

/

Ogolna ruchliwos$¢ komunikacyjna

Rys.1.1. Zalezno$¢ ruchliwosci od przyczyn powstawania potrzeb przewozowych

Zrodlo: Z. Pawlicka: Przewozy pasazerskie. WKiL, Warszawa 1978, s. 15.

Obiektywne przyczyny wystepowania potrzeb przewozowych sg wyznaczane
przez ruchliwo$¢ wymuszona i maja charakter obligatoryjny, gdyz sa warunkiem

egzystowania cztowieka. Zalicza si¢ do nich konieczno$¢ codziennych przemieszczen

miedzy innymi do miejsc pracy i szkoty. Natomiast subiektywne przyczyny

wystgpowania potrzeb przewozowych wyznaczaja ruchliwo$¢ dobrowolng i maja
charakter fakultatywny, poniewaz ich realizacja zalezy od indywidualnych decyz;ji

pasazeréw komunikacji miejskie;®.

6 Tamze, s. 25.




Wielkos$¢ potrzeb przewozowych, ich wystepowanie na danym obszarze oraz
okresowe zmiany nat¢zenia tych potrzeb wskazuja przede wszystkim na zalezno$¢
od obiektywnych przyczyn, ktére wywotuja ruchliwos$é ludnosci. Wérod przyczyn

obiektywnych mozna wyr6znié trzy podstawowe grupy':
1. Przyczyny wynikajace z przestrzennego zagospodarowania obejmuja:
- przestrzenny uktad sieci osadniczej miast i wsi oraz sieci handlu i ustug,

- lokalizacje miejsc pracy, szkot, osrodkéw administracji panstwowej i

terenowej oraz regiondw rekreacji i turystyki.

2. Przyczyny  wynikajace z obowigzujacych przepisow administracyjno

— porzadkowych, ktore sa wynikiem:

- systemu zarzadzania (planowania, organizacji, motywowania i kontroli) w

poszczegolnych dziatach i gateziach gospodarki narodowej;

- systemu o$wiaty;

- systemu administracji, ochrony porzadku publicznego oraz obronnosci kraju.
3. Przyczyny wynikajace czg¢$ciowo z modelu konsumpcji spotecznej i

wymogow spolecznego podziatu pracy, migdzy innymi w zakresie:

- wspolpracy o charakterze spotecznym, politycznym, kulturalnym i

sportowym,

- wspotpracy naukowo — technicznej i wymiany handlowej.

Przyczyng powstawania potrzeb przewozowych moze by¢ takze rdznorodna

dziatalnos¢ cztowieka podejmowana w miejscu oddalonym od statego lub okresowego

miejsca pobytu wynikajaca z obowiazku lub checi ®:

- zaopatrywania si¢ w $rodki pierwszej potrzeby, trwatego uzytku oraz

korzystania z sieci ustug, niezbednych do stworzenia cztowiekowi normalnych
warunkéw bytowania,

" H. Bronk: Organizacja przewozéw pasazerskich w transporcie autobusowym. Uniwersytet Szczecinski,
Instytut Ekonomiki Transportu. Szczecin 1988, s .7.

Tamze, s. 9.
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- korzystania z o$rodkdéw lecznictwa otwartego 1 zamknietego, sanatoriow oraz
opieki spotecznej,

- wykonywania pracy zarobkowej,

- uczeszcezania mtodziezy do szkot réznych stopni oraz podnoszenia
kwalifikacji zawodowych,

- prowadzenia dziatalno$ci naukowych i tworczych,

- korzystania z bibliotek oraz punktow informacji naukowo — technicznej,

- zatatwiania wszelkiego rodzaju spraw zwigzanych z zyciem czlowieka w
zbiorowosci w okreslonych warunkach spotecznych, ustrojowych i
politycznych oraz utrzymywania wigz6w rodzinnych, przyjazni i kontaktéw
towarzyskich,

- regeneracji zdrowia fizycznego i psychicznego w formie wypoczynku
biernego lub czynnego,

- uczestnictwa czlowieka w zyciu spotecznym, kulturalnym, naukowym,
politycznym, sportowym itp.,

- poznawania i uczestnictwa ludnosci matych miast, osiedli i wsi w zyciu
wielkomiejskim i w dostepnych o$rodkach kulturalno — rozrywkowych.

Powszechno$¢ potrzeb przewozowych wewnatrz obszaréw zurbanizowanych
wystepuje pod postaciag wysokiego wskaznika ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci,
rozumianego jako przecigtna liczba podrézy przypadajaca na 1 mieszkanca w skali
doby. Ruchliwo$¢ komunikacyjna ludnosci miejskiej jest zalezna m. in. od wielko$ci
miasta, wyrazonej liczba mieszkancéw, jego obszaru a takze stopnia

uprzemystowienia®,

Potrzeby komunikacyjne charakteryzuja sie specyficznymi cechami, ktorymi sa'°:
- koncentracja na ograniczonym przestrzennie obszarze, determinujgca
niewielka $rednig odlegto$¢ podrozy;
- powszechno$¢ wystepowania;
- hierdwnomierno$¢ wystepowania;

— masowos$¢ wystepowania.

M. Madejski, E. Lissowska, W. Morawski: Transport. Rozwdj i integracja. WKik., Warszawa 1975, s.132.
10 0. Wyszomirski: Ekonomika komunikacji miejskiej. Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1986,
s. 30.
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Odleglos¢ podrézy jest determinowana wielkoscia i zagospodarowaniem
przestrzennym miast. Przecig¢tnie mies$ci si¢ w granicach od kilku do kilkunastu
kilometrow.

Istotng cecha potrzeb komunikacyjnych jest powszechno$¢ ich wystgpowania.
Wynika ona z wysokiego wskaznika ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci, ktora
obejmuje przemieszczenia dokonywane zarowno komunikacja miejska jak i
indywidualna™. Z kolei  nieréwnomiernoé¢ wystgpowania potrzeb komunikacyjnych
moze mie¢ miejsce zarowno w czasie, jak i w przestrzeni. NierOwnomierno$¢
czasowa przejawia si¢ w postaci wahan godzinowych w ciaggu doby, dobowych w
ciagu tygodnia, miesigca lub roku. Wahania godzinowe sg nastgpstwem organizacji
pracy i nauki oraz rytmu zycia w ciggu dnia ludnosci miejskiej. Ich przejawem sa
tzw. szczyty przewozowe, zwiazane z dojazdami oraz powrotami z miejsc pracy i
nauki. Wielko$¢ tych szczytow jest zroznicowana w zalezno$ci od warunkow
lokalnych miast. Wahania dobowe sg powodowane zmniejszeniem liczby przejazdow
w czasie urlopéw i dni wolnych od pracy™. Natomiast nierownomierno$¢ przestrzenna
potrzeb komunikacyjnych przejawia si¢ w postaci wahan kierunkowych,
powodowanych  zréznicowanym charakterem dzielnic miasta i odcinkéw wzdhuz
trasy na danym kierunku, w zwigzku z wigksza koncentracjg miejsc docelowych lub
wyjsciowych. Nierownomierno$¢ ta jest wigksza w szczycie porannym. W szczycie
popotudniowym jest tagodzona przeciwbieznymi podrézami do $§rodmiescia w celach
pozapracowniczych®,

Przedstawione cechy potrzeb komunikacyjnych determinujg efektywnosé
dziatan przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi przewozowe w komunikacji miejskiej,
poniewaz potrzeby przewozowe musza by¢ zaspokojone w chwili ich zaistnienia, stad
zgromadzony potencjal przewozowy czesto bedzie nie wykorzystany. W sieci
komunikacyjnej wystepuja trasy charakteryzujace si¢ duzym obcigzeniem oraz takie,
ktére sa konieczne wylacznie ze wzgledow spotecznych. Wobec tego przewoznicy
powinni dzieli€ si¢ z podziatem tras w taki sposdb, aby jedno przedsigbiorstwo

przewozowe obstugiwalo zardéwno trasy o duzym jak i o malym obcigzeniu.

Yo, Wyszomirski: Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdafiskiego,
Gdansk 1997, s. 28.

20. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku...op.cit., s. 28.

13 O. Wyszomirski: Substytucja i komplementarnos$é indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 9 — 14.
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Potrzeby przewozowe moga by¢ zaspokajane przez komunikacj¢ miejska z
uwzglednieniem dziatan o charakterze jakosciowym lub ilosciowym. Problemom
jakosci ustug transportowych poswigcono wiele wywodow teoretycznych, jednak
brakuje jednoznacznego sformutowania definicji jakosci ustug transportowych. Jako
pojecie jest réznorodnie rozumiane i definiowane w literaturze™, w zaleznosci od
profilu zainteresowan i rozwazan poszczegdlnych autorow. Wedtug J. Brdulaka
jest to funkcja jej charakterystycznych cech, przyjmujacych okreslone wartosci,
ktora decyduje o ogdlnym poziomie wartosci uzytkowej ustugi™. Z kolei J. Marzec
twierdzi, ze ,przez jako$¢ uslugi transportowej mozna rozumie¢ zespdt cech
charakteryzujacych dang ustuge transportowa z punktu widzenia wymagan stawianych

przez uzytkownika transportu”*°

. Natomiast B. Walczak uwaza, ze jako$¢ ustugi
transportowej jest stopniem, w jakim zaspokaja ona potrzeby uzytkownikow
transportu w pelnym procesie transportowym, przy czym stopien ten jest funkcja cech
techniczno — eksploatacyjnych i ekonomicznych zwigzanych z drogg, $rodkiem
transportu, czasem i przedmiotem przemieszczania'’. Historyczny charakter jakosci
wynika z faktu, ze cechy jakosciowe ulegaja zmianom wraz z rozwojem techniki a
takze kultury gospodarczej spoteczenstwa,  ustalajacych zasadno$¢ i zasady
stosowania oceny jako$ci czy wrecz optymalizacji jakosci w swoich procesach
rozwojowych. W Polsce szerokie zainteresowanie problematyka jakosci ustug
publicznej komunikacji miejskiej zapoczatkowata transformacja spoteczno —
gospodarcza lat dziewigédziesigtych XX wieku. Wczesniej, rynek ustug
przewozowych posiadal cechy rynku przewoznika, w ktorym ustugodawca dba

, . .. . . . . ’ . .18
gtéwnie o minimalizacj¢ zagrozen bezpieczenstwa pasazerow .

14 Jako$¢ definiowano juz w starozytnosci. Termin jako$¢ wprowadzit grecki filozof Platon, dla ktorego
jako$¢ przedmiotu jest stopniem doskonatosci osiagnigtym przez ten przedmiot. Za: H. Babis:
Ksztaltowanie jakosci towarowych ustug transportowych. Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1986, s.
13. Z kolei Arystoteles wiaczyt pojecie jakosci do podstawowych kategorii filozoficznych obok takich
jak ilos¢, relacja, miejsce, czas, potozenie, dyscyplina, czynnos¢, okreslajac jakos¢ jako to: ,, co sprawia,
Ze rzecz jest rzecza, ktora jest”. Lacinskie stowo qualitas, okreslajace jako$¢, zaproponowat Cyceron.
Zarzqdzanie jakoscig. Red. W. Nierzwicki. Wyd. Osrodek Doradztwa i Doskonalenia Sp. z 0. 0. Gdansk
1999, s. 7.

153, Brdulak: Cele, zakres i metoda badar jakosci ustug transportowych. OBET, Warszawa 1981, s. 9.

16 J. Marzec: Elementy jakosci ustug transportowych. ,Magazynowanie i Transport™ 1975, nr 2.

o B. Walczak: Ekonomiczne znaczenie jakosci ustug transportowych w przewozach tadunkéw. Cz. 1. OBET,
Szczecin — Warszawa 1984, s. 34.
Gospodarowanie w komunikacji miejskiej. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 115.
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Przetom gospodarczy spowodowat konieczno$¢ rzetelnego  prowadzenia
rachunku ekonomicznego przedsigbiorstw przewozowych i zwigkszania kosztéw
dzialan zmniejszajacych ryzyko podrézy. Ponadto ,,boom” na rynku uzywanych
samochodow osobowych tworzyl konkurencje¢ dla ustug komunikacji miejskie;j,
poprzez wzrost liczby uzytkownikow transportu indywidualnego. W tej nowej
(rynkowej) sytuacji, pojawit si¢ problem obstugi ,starych” i przyciggania nowych
klientow  komunikacji ~ miejskiej m. in. poprzez  wzrost jakosci ustug
komunikacyjnych. Wzrost jakosci ustug komunikacji miejskiej stat si¢ jednoczesnie
strategicznym czynnikiem determinujacym popyt na te ustugi.

Ocena jakosci funkcjonowania komunikacji miejskiej jest dzialaniem
ztozonym, w ktorym biorg udziat:
- uzytkownik,

- wladza publiczna,

- organizator komunikacji,
- przewoznik.
Najistotniejsza jest ocena formutowana przez uzytkownika; powinna ona stanowic
kryterium zmian stosowanych przez wiadze i organizatora przewozow. Natomiast
przewoznik powinien wykorzysta¢ ocene w celu poprawy swojej konkurencyjnosci®®.

W ustugach komunikacji zbiorowej mozna wyrdznié¢ cztery rodzaje jakosci®’:
- oczekiwang (wymagang) tj. jakos$¢ uwzgledniajacg postulaty uzytkownikow i
wymagang przez wladzg,

- zaplanowang - przez przewoznika, ktora jest skutkiem wymogéw rynku i
ktéra powinna spetniaé oczekiwania wladzy,
- rzeczywista - tj. osiagana $wiadczenia podczas ushugi,

- postrzegang — tj. odczuwang przez uzytkownika.

19 A, Rudnicki: Kryteria i mierniki oceny miejskiej komunikacji zbiorowej .IGKM, Warszawa 1999, s. 14.

20 . L ;. .. g. . .
W. Starowicz: Ksztaltowanie jakoSci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym.

Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2001, s. 56.
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Jako$¢ rzeczywista ocenia si¢ za pomocg wskaznikdéw analitycznych, zgodnie
z zasadami badan statystycznych; jako$¢ postrzegana okresla si¢ natomiast na
podstawie informacji uzyskanej wprost od klienta za pomoca wywiadu lub ankiety.

Przedstawione rodzaje jakosci tworzg petle jakoSci, ktora obrazuje sposob
oceny dokonywany z dwoch punktow widzenia: klienta  oraz z punktu widzenia

przewoznika. Graficzng posta¢ petli ilustruje rysunek 1.2.

KLIENT PRZEWOZNIK
PLAN Jako$¢ wymagana Jako$¢  zaplanowana
(okreslona przez gming) > przez przewoznika
Jako$¢ postrzegana Jako$¢ $wiadczona
przez pasazera rzeczywiscie
REALIZACIA

Rys. 1.2. Petla jakosci w komunikacji miejskiej
Zrédlo: A. Rudnicki : Kryteria i mierniki oceny komunikacji zbiorowej. IGKM, Warszawa 1999, s. 15.
Wzrost jakosci ustug i poprawa ich efektywnosci odbywa si¢ poprzez analizowanie i
eliminowanie luk pomig¢dzy poszczegdlnymi ocenami tworzacymi petle tj.:

- jakoscig postrzegang i wymaganag,
- jakoscia wymagana i zaplanowana,
- jakoS$cig zaplanowang i rzeczywiscie $wiadczong,
- jakoScig rzeczywiscie §wiadczong i postrzegang.
Dokonywanie tych dzialan wymaga stosowania oceny jakosci poprzez jej cechy
wymierne lub niewymierne. Dobor tych cech oraz ich kwantyfikacja powinny przede
wszystkim preferowaé  rozwigzania postulowane przez klienta. Ze wzgledu na
postulatywny charakter cech jakosci ushug przewozowych, cechy te nazywane sa
postulatami przewozowymi, lub cechami atrakcyjnosci przewozow?.

Zakres cech przewozowych odniesiony do transportu miejskiego jest szeroki.

2 Komunikacja miejska. Organizacja, zarzqdzanie finansowanie. Red. C. Rozkwitalska. IGPiK, Warszawa
1994, s. 37.
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Z punktu widzenia oceny jakosci istotny jest zardwno wykaz tych cech jak réwniez
ich hierarchizacja. Z analiz publikacji z lat 1970 — 1990 ? mozna zauwazy¢, ze wielu
autorow za najwazniejsze uwaza nastgpujace cechy:

- predkosc,

- masowos¢,

- tanio$¢,

- bezpieczenstwo,

- bezposredniose,

- dostepnos¢,

- niezawodnos¢.

To ujecie cech przewozowych w sposob graficzny przedstawia rys.1.3.

Masowos$é Tanio$¢
Dostepnosé Predkos¢
Cechy jakoSci
transportu zbiorowego
Bezposrednios¢ Niezawodnos$¢
Bezpieczenstwo

Rys. 1.3. Klasyczne ujecie cech przewozowych transportu zbiorowego
Zrodto: 'W. Starowicz : Ksztaltowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym.
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2001, s. 63.

Badania nad jako$cig transportu miejskiego prowadzone w réznych aspektach
modyfikuja jego klasyczne cechy. Postulaty sformutowane przez A. Rudnickiego

rozszerzaja m.in. problemy bezpieczefistwa podrdzy o zagadnienia ekologii®.

22V\/. Starowicz : Ksztaltowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym.
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2001, s. 62.
2% Rudnicki: Jakos¢ komunikacji..,op. cit., s. 39 — 44.
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Mozliwosci zaspokojenia potrzeb przewozowych przez komunikacje miejska
w ujeciu  iloSciowym uzaleznione jest od  wilasciwego uktadu tras linii
komunikacyjnych, oraz dostosowania czgstotliwosci kursowania pojazdéw na
okre$lonych liniach do wystgpujacego popytu na ushugi przewozowe. Pojazdy
powinny kursowaé w poszczegdlnych porach dnia na tyle czgsto aby nie zostala
przekroczona zdolno$¢ przewozowa pojazdow. W przypadku braku mozliwosci
zwigkszenia czestotliwosci 1 przekroczenia zdolnosci przewozowej, pojazdy
standardowe powinny by¢ zastepowane w okreslonych porach dnia pojazdami
przegubowymi. Bardzo czesto w sieci komunikacyjnej wystepuja wspolne odcinki tras.
Istotne jest aby nastepowala koordynacja rozkltadow jazdy dla poszczegélnych linii
komunikacyjnych oraz w weztach integracyjnych, gdyz zacheca to pasazerow do
korzystania z innych niz bezposrednie potaczen, a ponadto skraca czas oczekiwania,

przy zachowaniu punktualnos$ci kursowania pojazdow.

Reasumujac powyzsze rozwazania mozna stwierdzi¢, ze potrzeby
przewozowe wystepuja w zalezno$ci od celu podrozy, ktory determinuje czestotliwose,
a takze okres podrozy. Wynikaja one z miejsca oraz warunkéw egzystowania
czlowieka i sa powigzane z organizacja zycia spolecznego. Ujawniajace si¢ potrzeby
komunikacyjne wymagajace dziatan o charakterze jako$ciowym i iloSciowym,
powinny by¢ realizowane przez komunikacj¢ micjska w sposoéb zadowalajacy jej

uzytkownikow.

1.2. Funkcje komunikacji miejskiej

Komunikacja miejska jest elementem laczacym aglomeracje w uktadzie
funkcjonalnym. Przyczynia si¢ do rozwoju gospodarczego i prowadzi do ograniczenia
nierdwnosci spotecznych poprzez umozliwienie osobom, ktére nie sg uzytkownikami
samochodow osobowych dojazdow do pracy, szkot, o$rodkdéw administracji czy
osrodkow opieki medycznej. Ponadto komunikacja miejska staje si¢ coraz
wazniejszym czynnikiem integracji w ujgciu przedmiotowym i przestrzennym.

Mozna stwierdzi¢, ze sprawnie dziatajagca komunikacja miejska w rozwoju i
funkcjonowaniu aglomeracji spetnia nastgpujace funkcje:

- ushugows;

- uzytecznosci publicznej;
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ochrony $rodowiska;

integracyjna;

komunikacyjna;

rozmieszczenia osadnictwa;

- oddzialywania na rozwoj gospodarczy.

Zasadnicza funkcja komunikacji miejskiej wzgledem innych dziatéw gospodarki

jest_funkcja ustugowa. Polega ona na przemieszczaniu o0séb z jednego miejsca na

drugie i ma charakter konsumpcyjny. Ustuga powinna  zapewni¢ swoim

konsumentom czyli pasazerom bezpieczenstwo i niezawodnos¢.

Ustugi komunikacji miejskiej sa zroznicowane w zaleznosci od®*:
obszaru przewozu (przewozy miejskie, podmiejskie ),

odlegtosci przewozu ( przewozy na kroétkie i $rednie odlegtosei ),
szybkosci przewozu ( przewozy zwyczajne, pospieszne ),

charakteru przewozu ( przewozy do miejsc pracy i szkol, rekreacyjno —

turystyczne).

Zaspokajanie zbiorowych potrzeb mieszkancéw w drodze $wiadczenia powszechnie

dostepnych ustlug komunikacyjnych wiaze si¢ ze spelnianiem funkcji uiytecznosci

publicznej ktora charakteryzuje si¢®:

- publicznym sposobem  §wiadczenia  uslug, polegajacym na
mozliwosci korzystania z tych ustug przez wszystkich obywateli na rownych
prawach;

- regularnoscia ~ wystepowania, oznaczajaca przestrzenng i czasowsa
stalo§¢ wystepowania ustlug przewozowych, majaca swoje formalne
odzwierciedlenie w postaci odpowiednio przygotowanych i publicznych
rozktadach jazdy;

- odptatnoscig §wiadczenia, ktéra jest tozsama z koniecznoscig
zakupu ustugi przemieszczania po cenie zgodnej z obowigzujacg aktualnie

taryfa 1 innymi odpowiednimi przepisami prawa przewozowego;

2 Rynek przewozow pasazerskich. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego.

Gdansk 1994, s. 42-43.

s Ustawa z 25 wrzesnia 1981r. o przedsigbiorstwach panstwowych (jednolity tekst z 7 listopada 1987r.),
rozdz. 2, art. 8, p.1.
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- specjalizacja $rodkow przewozowych, sprowadzajaca si¢ do wykonania

ustug przemieszczania taborem charakterystycznym dla istotnie duzej

liczby pasazeréw; ktory musi jednak zapewni¢ odpowiednig jako$¢ transportu.
Realizacja funkcji uzytecznoéci publicznej przez wladze publiczne polega na
okreslaniu poziomu cen za ustugi komunikacji miejskiej i prawa okre§lonych grup
spotecznych do ulg i bezptatnych przejazdow?.

Od wielu dziesiatkow lat na  calym $wiecie transport nieustannie si¢
rozwija. A poprzez rosngcy poziom zanieczyszczen powietrza, wody i gleby, emisje
hatasu, wypadki transportowe, narastajaca kongestie?’ oraz wplyw na zmiane klimatu
(tzw. efekt cieplarniany), stal si¢ sprawca zagrozenia Srodowiska naturalnego.
Komunikacji miejskiej mozna zatem przypisa¢ funkcje ochrony srodowiska, gdyz
dzigki sprawnemu funkcjonowaniu moze zmniejszy¢ zanieczyszczenie Srodowiska.
Jednak ta funkcja bedzie spetniona wowczas, gdy ludzie zaspokajajac swoje potrzeby
beda korzystali z publicznych i powszechnie dostgpnych $rodkow transportu
komunikacji miejskiej zamiast z pojazdéw indywidualnych. Aspekt ekologiczny w
rozwoju komunikacji miejskiej zauwazaja dokumenty UE, gdzie stwierdza si¢ na
przyktad, ze miasto powinno by¢ ,,przyjazne” cztowiekowi, a wigc i komunikacja
miejska nie powinna wplywa¢ negatywnie na $rodowisko?.

Komunikacja miejska poprzez $wiadczenie ustug przewozowych spetnia
funkcje integracyjng, ktora pozwala zintegrowa¢ spoteczenstwo. Laczy
rozmieszczone przestrzennie skupiska ludzkie z mniej lub bardziej oddalonymi
miejscami: odpoczynku, rozrywki , odwiedzin krewnych lub przyjaciot.

Dzigki  aktywnosci przewozowej nastgpuje integracja dziatalnosci:

2 Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego. Gdansk 1997, s. 146.

skupienie, nagromadzenie,

zatloczenie lub przeciazenie. Kongestia wystepuje przy uzytkowaniu lub konsumpcji wielu dobr.
Najczesciej odnosi si¢ do dobr publicznych czyli tych, ktore musza by¢ konsumowane wspdlnie.
Warunkiem wystgpowania kongestii jest stan, w ktorym wiecej niz jeden nabywca ubiega si¢ o pewne
dobro, ktore nie moze zosta¢ Termin kongestia pochodzi z faciny i w najprostszym tlumaczeniu
oznacza dostarczone w postaci oddzielnych jednostek. J.Adams: Car ownership forecasting ,,pull
the ledder up or climb bach down?” .Departament of Geography, University College, London
1989, s. 11.
Towards sustainability. A European Community programme of policy and action on relation to the
environment and sustainable development. Green paper on the urban environment. Commission of the
European Communities, Brussels 1992.

28
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gospodarczej, kulturalnej, edukacyjnej czy tez stuzby zdrowia®. Wérod funkcji jakie
spetnia komunikacja miejska wystepuje funkcja komunikacyjna, ktorej realizacja
wynika z  przestrzennej dostgpnosci do ustug komunikacyjnych i faczeniu
osrodkoéw popytu jakimi sg: miejsca zamieszkania, pracy, szkoly, sklepy, urzedy etc.

Poniewaz coraz czg$ciej zycie rodzinne przenoszone jest poza centra miast,
dla prowadzenia wygodniejszego trybu zycia i lepszego odpoczynku po pracy,
komunikacja miejska spetnia funkcje rozmieszczania osadnictwa tzn. ze umozliwia
rozdzielania w przestrzeni miejsc pracy i zamieszkania.

Z uwagi na to, ze ludzie dojezdzaja do miejsc pracy, komunikacja miejska
spelnia w sposob posredni funkcje oddzialywania na rozwdj gospodarczy.

Realizacja przez komunikacje miejska wyzej wymienionych funkcji wymaga
stworzenia odpowiednich warunkow organizacyjno — zarzadczych, technicznych i
ekonomiczno — prawnych.

1.3. Czynniki popytu dotyczacego ustug komunikacji miejskiej
1.3.1. Czynniki lokalizacyjne

Analiza uwarunkowan terytorialnych miasta pozwala wyrdzni¢ trzy gtowne
czynniki majace wplyw na rozwdj, ksztaltowanie i1 funkcjonowanie systemu
komunikacyjnego. Sa nimi : przestrzen miejska, uksztattowanie powierzchni i
hydrografia.

Przestrzen miejska mozna rozpatrywa¢ w trzech aspektach: jako przestrzen
geodezyjna, geograficzna i ekonomiczng *° . Wszystkie rodzaje przestrzeni sa
wzajemnie zalezne, a  takze oddzialuja na transport w jego aspekcie
przestrzennym, technicznym i eksploatacyjnym.

Przestrzen geodezyjna wyznacza ramy przestrzenne funkcjonowania
transportu. Decyduje ona o dwoch aspektach otoczenia transportu wyznaczonych
przez granice aglomeracji: ksztalcie aglomeracji oraz wynikajagcych z tego
odleglosciach liniowych. W przypadku rozlegtosci powierzchni, czynnik ten odgrywa
bardzo istotng role w ksztaltowaniu systemu komunikacyjnego miasta. Usytuowanie

aglomeracji oraz jej ksztalt determinowany warunkami geodezyjnymi i

2 W. Bakowski: Integracja systemu regionalnych przewozéw pasazerskich a wartos¢ dodana dla
pasazera.” Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 1.
%0 J. Kondracki : Geografia... op. cit., s. 268.
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geograficznymi ma wpltyw na:
- lokalizacje jednostek administracyjnych miast,
- lokalizacj¢ obiektow do ktorych przemieszczaja si¢ znaczace potoki
pasazerow, tj. lokalizacje:
- duzych przedsigbiorstw przemystowych i ustugowych,
- duzych przedsigbiorstw handlowych (centréw handlowych),
- szkét, w tym:
- szkot wyzszych,
- podstawowych i ponadpodstawowych,
- ustug administracyjnych, finansowych, opieki zdrowotne;j etc.
1.3.2. Czynniki demograficzne
Czynniki demograficzne wplywajace na popyt na ustugi komunikacji
miejskiej determinowane sa cechami populacji®® jego mieszkancow.
Do podstawowych czynnikéw demograficznych zalicza si¢®:
- liczbe ludnosci w danym kraju lub regionie,
- strukture wiekowa ludnosci,
- poziom aktywnos$ci zawodowej i struktur¢ zawodowa ludnosci,
- rozmieszczenie geograficzne ludnosci i gestos¢ zaludnienia.
Konsekwencja starzenia si¢ populacji jest rosngca liczba potencjalnych klientow
korzystajacych z ustug komunikacji miejskiej. Wedlug ONZ  graniczny wskaznik
staro$ci demograficznej ( stosunek liczby oséb  powyzej 65 roku zycia do
ogoblnej liczby mieszkancow) wynosi 7% >,
Jak zauwazaja A. Rudnicki i W. Starowicz oczekiwania grupy osob starszych sa
zrdéznicowane, w zwigzku z tym komunikacja miejska powinna si¢ dostosowaé do ich
uwarunkowan fizycznych, mentalnych i zdrowotnych. System transportu miejskiego

powinien w swojej ofercie integrowaé obstuge 0sob starszych i niepetnosprawnych w

s Przez populacj¢ rozumie si¢ na ogét sume wszystkich mieszkancow danego terytorium. Za: M. Okolski:
Demografia. Wydawnictwo Naukowe Scholar. Warszawa 2004, s. 9.

21 Gotebiowski: Zarzadzanie strategiczne. Planowanie i kontrola. Wydawnictwo Difin. Warszawa 2001, s.
113.

s S. Kurek: Wybrane metody i kierunki badan starzenia si¢ ludnosci w swietle literatury problemu. ,,Studia
Demograficzne” 2001, nr 1.
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ramach cato$ci swej oferty®. Struktura wiekowa spoleczefistwa bezposrednio wptywa
na popyt na nauke, prace, ustugi zdrowotne,  ktorych  gléwnymi  biorcami
(beneficjentami) sg kolejno osoby w wieku przedprodukcyjnym™®, produkcyjnym® i
poprodukcyjnym.®” Struktura rynku pracy, zatrudnienie na tym rynku a
takze rozmieszczenie ludnosci, w znaczacym stopniu ksztattujg uwarunkowania
popytu na ustugi komunikacji miejskiej .
1.3.3. Czynniki ekonomiczne

Proces przemieszczania si¢ mieszkancow duzych aglomeracji miejskich w

granicach ich terytoriow moze przyja¢ jedna z trzech form:
1. Przemieszczania si¢ pieszego,

2. Przemieszczania si¢ z udzialem technicznych $rodkéw transportu, w
tym zmechanizowanych tj. wyposazonych w mechaniczng jednostke

napgdowa,
3. Mieszang formeg przemieszczania.

W przypadku  podrézy z uzyciem pojazdu zmechanizowanego, mieszkaniec
aglomeracji staje przed wyborem indywidualnego lub zbiorowego $rodka transportu.
Kwestia wyboru pojawia si¢ czgsciej wraz ze wzrostem zamoznoSci
spoteczenstwa i wzrostem  wskaznika motoryzacji. Przykladem na takie
postepowanie sa wyniki badan prezentowane przez ~ A. Piskozuba®®, dotyczace
preferencji sposobow podrézowania w  miastach USA na poczatku lat
osiemdziesigtych XX wieku. Ponad 57 % zamoznych juz w tym czasie mieszkancow
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej wybiera samochdod osobowy, jako srodek
transportu umozliwiajacy im dotarcie z miejsca zamieszkania do miejsca pracy.
Przestanki wyboru sposobu przemieszczania si¢ mieszkancéw aglomeracji
miejskich sa zroznicowane. Wynikaja one z ceny podrézy, dostepnosci, niezawodnosci,

wygody, czasu podrozy, S$wiadomosci spoleczenstwa, wzorow

% Zob. Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski. Red. B. Liberadzki, L. Mindur.
Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Warszawa — Radom 2007, s. 401.

Wiek od 0 do 18 roku zycia.

% Wiek dla kobiet od 18 do 60 roku zycia, dla m¢zczyzn od 18 do 65 roku zycia.

35

s Wiek dla kobiet powyzej 60 roku zycia, dla me¢zczyzn powyzej 65 roku zycia.
%8 A. Piskozub: .Gospodarowanie w transporcie. WKit.. Warszawa 1982, s.83.
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zachowan (,,kult samochodu”), bezpieczenstwa.

Cena podroézy stanowi istotny czynnik popytu na ustugi komunikacji
miejskiej. Decyduje ona jednoczesnie o wyborze pomiedzy transportem
indywidualnym a transportem zbiorowym. Cena zwykle wynika z kosztow
$wiadczenia ustug. Jednak w przypadkach, w ktorych samorzad terytorialny ksztattuje
polityke transportowa w zakresie komunikacji miejskiej musi rowniez uczestniczy¢ w
kreowaniu ceny ustug transportu zbiorowego, majac na uwadze jego publiczny
charakter.

Udziat samorzadu w ksztattowaniu cen ustug transportowych polega na®:

- okresleniu wysokosci dotacji finansowej dla przedsicbiorstw realizujacych
zadania transportowe zbiorowego transportu miejskiego,

- okresleniu ulg cenowych tj. zréznicowania cenowego ustug transportu
zbiorowego w aspekcie zroznicowanych grup jego uzytkownikow,

- okresleniu cen ushug przewozowych ( taryf).

W Polsce ulgom ustawowym w zakresie transportu zbiorowego podlegaja postowie i
senatorzy °, ktérym zgodnie z zapisami wyzej wymienionej ustawy przystuguja
bezptatne przejazdy srodkami komunikacji miejskiej. Bezptatne przejazdy przystuguja
rowniez inwalidom i osobom represjonowanym. Ustawowe przejazdy ulgowe
przystuguja studentom i kombatantom.

Ulgi gminne z reguly przystuguja nastepujacym pasazerom: dzieciom w
wieku lat 4 — 7, uczniom, emerytom, rencistom, inwalidom stuchu, mtodziezy do lat
26 uczacej si¢ za granicg. Generalnie mozna stwierdzi¢, ze z ulg moga korzystac
osoby z grupy przedprodukcyjnej i grupy poprodukcyjnej.

Dodatkowo stosowana  roznorodna oferta biletow obejmujaca np. bilety
okresowe czy bilety taryfowe dajaca w konsekwencji roéznorodno$¢  sposobow
podrézowania stwarza warunki do tego, by z oferowanych ustug skorzystali
zardwno beneficjenci ulg cenowych tj. uczniowie, studenci, emeryci i rencisci, a takze

osoby w wieku produkcyjnym.

Wykaz cen za ushugi zbiorowej komunikacji miejskiej wraz z przepisami ich stosowania, podany do

publicznej wiadomo$ci , stanowi taryfe komunikacyjng. Komunikacja miejska w gospodarce
rynkowej ...0p. Cit., . 92.
40 Ustawa O wykonywaniu mandatu posta i senatora . Dz. U. 73 , poz. 350 art. 43 z dnia 29.05.1996 .
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Zastosowanie ulg cenowych dla mieszkancow wchodzacych w sktad grupy
przedprodukcyjnej, daje tej grupie przystepne  mozliwo$ci korzystania z
oferowanych ustug, a takze  wyrabia nawyk przemieszczania si¢ za pomoca
srodkow komunikacji zbiorowej, ktory moze decydowaé o popycie na ustugi
komunikacyjne. Zastosowanie ulg cenowych  jest przede wszystkim przejawem
polityki spolecznej, prowadzonej w stosunku do ucznidow, studentow, emerytdw i
rencistow.

O przychodach z tytutu ustug tej komunikacji bedzie decydowata grupa oséb
w wieku produkcyjnym, najliczniej i najczeSciej przemieszczajaca si¢ do pracy, do
urzedow 1 po zakupy. Poza wspomniang juz réznorodnos$cig czasoprzestrzennej oferty
komunikacyjnej, zach¢ta do korzystania ze zbiorowego transportu miejskiego dla tej
grupy bedzie cena jego ustug. W zaleznosci od stanu finanséw miasta, ceny biletow
moga zmieniaé¢ swoja wysokosc.

Miernikiem konkurencyjno$ci cenowej miejskich ustug komunikacyjnych
w stosunku do transportu indywidualnego moze by¢ wskaznik wynikajacy z liczby
litrbw benzyny, ktéra mozna kupi¢ za S$rodki finansowe odpowiadajace kosztom
miesiecznego korzystania z transportu miejskiego®’.

Przyjmujac , ze:
- jeden litr benzyny w Polsce pod koniec roku 2014 kosztowat
od 5,10 do 5,33 zt;
- w miastach polskich pod wzgledem uprawnien podrézy poréwnywalnym
biletem komunikacji miejskiej, jest miesigczny bilet sieciowy na okaziciela;
to wynikowy wskaznik konkurencyjnosci cenowej pomiedzy indywidualnym
transportem miejskim a transportem zbiorowym w grudniu 2014 roku w wybranych

miastach ksztattuje si¢ w sposdb zrdznicowany, co wykazuje tabela 1.

1 R, Tomanek: Pozycja konkurencyjna zbiorowego transportu w Polsce. ,,Przeglad Komunikacyjny”
2001, nr 6.
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Tabela 1
Zroznicowanie konkurencyjnosci w transporcie miejskim
Cena Ilo$¢ benzyny Cena Wskaznik
Miasto miesi¢gczneg () benzyny* konkurencyjnosci
0 biletu (2b) cenowej
sieciowego (%)
na okaziciela
(zh)
Gdansk 115 22,3 5,15 42
Poznan 120 21,4 5,16 45
Krakow 152 29,4 517 34
Szczecin 170 31,9 5,33 17
Warszawa 200 38,5 5,19 0
Wroctaw 170 33,5 5,10 13
*Srednia cena paliwa Pb 95 na dzien 19. 11. 2014 r.
Zrodio: Opracowanie wiasne
Roznica wartosci wskaznika konkurencyjnosci cenowej pomiedzy

najbardziej konkurencyjng w stosunku do transportu indywidualnego komunikacja
miejska (Poznan), a najmniej konkurencyjna (Warszawa) wynosi 45%. Oznacza to, ze
w Poznaniu tworzone sa najbardziej dogodne warunki cenowe dla wzrostu popytu na

ustugi komunikacji miejskie;j.

1.3.4. Czynniki jakoSci komunikacji miejskiej

Rozwoj badan marketingowych dotyczacych postulatéw komunikacyjnych
mieszkancoOw miast spowodowal modyfikacje cech jakosciowych polegajaca na
uwzglednieniu mozliwosci ich badan . Modyfikacja ta dotyczy*:
- bezpieczenstwa podrozy,
- kosztu podrozy,
- czasu podrozy,

- wygody podrézy.

42 Gospodarowanie w transporcie miejskim. Red. O Wyszomirski. Akademia Ekonomiczna, Poznan 1992,
s.54; O. Wyszomirski, R. Grzelec : Badania marketingowe..., s. 24; O. Wyszomirski : Substytucja i
komplementarnosé¢ indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Gdanskiego. Rozprawy i monografie nr 107. Gdansk 1988, s. 26.
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Dwie sposrod czterech wymienionych cech maja charakter zbiorowy.
Cechami tymi sa:
- catkowity czas podrozy, ktory sktada si¢ z czaséw czastkowych tj.:
- czasu doj$cia na przystanek

- czasu oczekiwania na $rodek transportu,

czasu jazdy,
- czasu przesiadania sig,
- czasu dojscia z przystanku do miejsca celu podrozy,
- wygoda podrozy, ktéra obejmuje m. in.:
- oceng kultury podrozy,
- tatwos$¢ wsiadania i wysiadania z pojazdu,
- odpowiedni standard wyposazenia przystankow,
- mozliwos$¢ odpoczynku ( siedzenia ) podczas jazdy,
- tatwos$¢ zakupu biletow.
Cechy jakosciowe transportu miejskiego sformulowane z punktu widzenia
marketingowego moga i stanowig podstawe do okreslania preferencji dotyczacych
jakosci ushug  komunikacji miejskiej formulowanych przez pasazerow.

Rozpoznawanie preferencji jakosci ustlug przewozowych sprowadza si¢ do
badania oczekiwan pasazeréw oraz ich odczu¢ zwigzanych z realizacja tych ushug.
Mozna oczekiwaé, ze wzrost popytu na ustugi transportowe nastgpi wraz ze wzrostem
ich jakosci.

Poniewaz jako$¢ jest dazeniem a nie stanem, to nie ma praktycznie takiego
poziomu jakosci, ktory mozna i nalezy uzna¢ za satysfakcjonujacy. Jakos$¢ jest
procesem ciaglego doskonalenia relacji z klientem 1 pracownikami, ktdrego osig jest
ustuga transportowa”**.

Ale jak stwierdza H.Babis** ,nadmierna maksymalizacja poziomu jakosci

powoduje powstawanie kosztow  przekraczajacych korzysci wynikajace z jej

43 A.Szewczuk: Wspdlczesne bariery w kreowaniu strategii rozwojowych dla komunikacji miejskiej,
Materiaty IV Konferencji Komunikacji Miejskiej. Lublin 1999, s. 45 — 46.
H. Babis: Ksztattowanie jakosci towarowych ustug transportowych. Wydawnictwo Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 1986, s. 169.
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podnoszenia, czyli powoduje powstawanie strat gospodarczych; poziom
jakosci powinien by¢ dostosowany do wymagan spotecznych uzytkownikow;
parametry jakosci powinny by¢ tak dobierane aby jak najlepiej zaspokajaty
wzrastajace potrzeby spoleczenstwa, a od strony naktadow nie byty w sprzecznosci z
zasada racjonalnego gospodarowania”.

Wobec powyzszego, pomigdzy jakosciowymi oczekiwaniami klientow a
gospodarczo uzasadniong ich realizacjg powinien powsta¢ kompromis. Jako wyraz
tego kompromisu moga by¢ przyjmowane standardy obstugi pasazera. Polskie
standardy obejmuja cztery syntetyczne postulaty jakosciowe *° ‘dostepnosé, czas
podrdzy, niezawodno$¢ i warunki podrozy.

Odpowiadaja one warunkom stawianym transportowi zbiorowemu w
obszarach zurbanizowanych krajéw Unii Europejskiej. Standardy te powstaja z
uwzglednieniem wynikéw badan potencjalnych uzytkownikow transportu zbiorowego.
Dwa z nich tj. dostgpnos$é i niezawodno$¢ majg wartosci wymierne.

Dostepnos¢ wyrazona wskaznikiem gestosci sieci komunikacyjnej wynika z
wartosci relacji pomiedzy sumaryczng dlugoscia odcinkéw linii sieci komunikacyjnej
a powierzchnig obszaru obstugiwanego przez ta siec.

Niezawodnos$¢ okreslana jest przez $rednia odleglto§¢ pomiedzy dwoma
sgsiednimi przystankami sieci..

Warto$¢ ogolnopolskiego standardu dotyczacego dostgpnosci wynosi od 2,0
do 2,5 km/km?; natomiast og6lnopolska warto$¢ standardu niezawodnosci zawiera si¢

w przedziale od 0,4 do 0,6 km.

*° \W.Starowicz : Ksztaltowanie jakosci ustug...op. cit. s. 70.
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2. SYSTEMY KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
2.1. Miejsce systemu komunikacji miejskiej w systemie transportowym

Wymaganym jest, aby transport traktowany byt w ujgciu systemowym, gdyz
teoria systeméw “° jest podstawa do rozwigzywania zlozonych  probleméw
wspotczesnej cywilizacji. Objasnia wiele réznorodnych zjawisk zachodzacych w
przyrodzie nie pomijajac ludzkiej dziatalnosci. Ujecie systemowe*’ w odniesieniu do
transportu jako systemu dotyczy wyposazenia technicznego, struktury organizacyjnej
oraz powiazan ekonomicznych i prawnych®. Pomiedzy tymi podsystemami zachodza
relacje majace charakter ilo§ciowy i jakosciowy. System transportowy ma charakter
strukturalno — funkcjonalny, ktory w wyniku korelacji jego elementow sktadowych i
wewnetrzne] koordynacji, powinien umozliwia¢ wykorzystanie potencjalnych
zdolnosci transportowych w zaspokojeniu potrzeb przewozowych®.

Z punktu widzenia teorii systemu system transportowy podlega tym samym
zasadom co inne systemy. Najwazniejszym warunkiem jaki musi by¢ spetniony przed
tworzonym systemem, jest cel, ktdremu powinien shuzy¢.

W odréznieniu od systemow naturalnych, charakteryzujacych si¢ zdolnoscig do
samoregulacji, system transportowy zostal stworzony przez cztowieka jako catos¢:
logiczna, spoleczna, ekonomiczna, organizacyjna, gospodarcza, techniczna i
technologiczna. System transportowy wymaga stalego nadzoru i ingerencji, aby
funkcjonowal mozliwie niezawodnie i bez zakldocen.

Sposérod licznych definicji systemu transportowego na uwage zastuguje
okreslenie stosowane przez W. Grzywacza, ktéry uwaza, ze system transportowy to
catoksztatt srodkow technicznych, organizacyjnych i ekonomiczno — prawnych w ich
wzajemnym zwiazku funkcjonalnym, shizacym do realizacji  wigzi

spoteczno- gospodarczych na okreslonym obszarze (rys. 2.1.).

46 System (z greckiego ,,systema”) to skoordynowany uklad elementéw, zbidr tworzacy pewna calosé
uwarunkowana statym, logicznym uporzadkowaniem jego czgsci sktadowych.  Stownik jezyka
polskiego. Panstwowe Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1988, t.3, s. 387.

Ujecie systemowe - to okreslenie struktury systemu z podziatem na podsystemy wchodzace w jego sktad .
S. Piasecki: Optymalizacja systemow przewozowych, WKiL, Warszawa 1973, s. 177.
48 Tamze. s. 177.

49 S. Marszatek: Ekonomika, organizacja i zarzqdzanie w transporcie, Slaska Wyzsza Szkota Zarzadzania w
Katowicach, Katowice 2001, s. 96.
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System transportowy
Podsystem Podsystem Podsystem
techniczny organizacyjny ekonomiczno-
B prawny
Tabor
Powigzania i
| zasady Regulacje prawne
Infrastruktura wspotpracy
liniowa wewnatrzdzia-
i punktowa towej transportu
Urzadzenia _ Zasady
transportowe i finansowania
przetadunkowe
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techniczne .
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Powiazania ﬁnﬂznyjnp
t

Rys. 2.1. Schemat strukturalno — organizacyjny systemu transportowego
Zrodto: W. Grzywacz, J. Burnewicz: Ekonomika transportu. WKL, Warszawa 1989, s. 294.

A zatem system transportowy jest strukturalnym i funkcjonalnym uktadem

zespotu

przewozowych, dzigki

elementéw, ktory powinien umozliwiac

zaspokajanie

potrzeb

wewngtrznej koordynacji réznych czynno$ci oraz korelacji
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sktadnikow systemu, przy wykorzystaniu potencjalnej zdolnosci przewozowe;j™.

W najszerszym ujeciu na strukture systemu transportowego skltadajg sie
nastepujace podsystemy: techniczny, organizacyjny i ekonomiczno — prawny oraz ich
elementy sktadowe pozostajace we wzajemnym zwigzku funkcjonalnym®'. Kazdy z
elementow ma okreslone wlasciwos$ci i mozna je przedstawic¢ jako odrebny system na
nizszym poziomie.

System transportowy zdaniem L.M. Manheima obejmuje wszystkie gatezie
transportu, sie¢ transportows, przedmiot przewozu (tadunki lub pasazerowie), $rodki
techniczne  oraz  strumienie  przewozowe z punktu nadania do punktu
przeznaczenia®.

Zwiazki pomigdzy roznymi elementami w poszczegolnych galeziach
transportu objety, na skutek rozwoju nowoczesnych technologii przewozowych caly
system przewozowy **. Powstala wigc potrzeba integracji, — wyrazana polityka
zintegrowanego transportu, przez ktora rozumie si¢™ :

- integracj¢ wewnetrzng i pomiedzy réznymi galeziami transportu,

przyczyniajaca  si¢ do zwickszenia ich potencjalu i  tatwosci

przemieszczenia si¢ ludzii tadunkow;

- integracje ze srodowiskiem;

- integracje z planowaniem zagospodarowania przestrzennego na poziomie

krajowym, regionalnym i lokalnym; integracj¢ z polityka edukacji, zdrowia i

wzrostu dobrobytu (transport pomaga stwarza¢ sprawiedliwe i bardziej

zintegrowane $rodowisko).
Zasady integracji, funkcje i struktura systemow transportowych znajduja Swoje

odniesienie w systemach komunikacji miejskiej.

%0 Exonomika transportu. Red. W. Grzywacz. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego,
Szczecin 1987, s. 316-317.

w, Grzywacz, J. Burnewicz: Ekonomika...op. cit.,s. 294; W. Grzywacz: Polityka transportowa...op.
cit.,s. 145.

52 | M. Manheim: Fundamentals of transportation system analysis. Vol 1. Basic Concepts. The MIT Press,
Cambridge, Massachusett, London 1984, s. 11.
JWronka: System transportu kombinowanego jako zintegrowany laicuch transportowy. V
Miedzynarodowa Konferencja Naukowa TRANSLOG 2005, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2005.
s.57.

> Integration. Planning for sustainable and integrated transport systems in new millennium “Transport
Policy” 2000, nr 7. Za: E. Zaloga, G. Stepien: Uwarunkowania rozwoju zintegrowanych tancuchow
transportowych, V Migdzynarodowa Konferencja Naukowa TRANSLOG 2005, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 2005. s. 63.
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System komunikacji miejskiej wedlug A. Trochimowskiego i B.
Suchorzewskiego ,.,to zbiér materialnych urzadzen stuzacych przemieszczeniom osob
wraz z wystepujacym sposobem organizacji ruchu i dyspozycji dziatania®.

Z kolei C. Rozkwitalska uwaza, ze komunikacja miejska i sie¢ uliczna
tworzag dwa wyodrebnione 1 wzajemnie uzupelniajace si¢ podsystemy systemu
komunikacyjnego miasta. Kazdy z nich sklada si¢ z zespotu urzadzen, ktére pelnia
rozne funkcje (rys.2.2.)56. A zatem system komunikacyjny miasta wedlug
C. Rozkwitalskiej ~ zawarty jest w strukturze podsystemu technicznego, jaki

przedstawil W. Grzywacz w systemie transportowym.

System komunikacyjny miasta

Podsystem uktadu sieci ulicznej Podsystem komunikacji
] ] miejskiej
Ulice i place (jezdnie, chodniki Trasy (metra, kolei miejskiej,
— | Wwaz . - tramwajowe,
Z wyposazeniem, o§wietlenie, autobusowe, trolejbusowe)
urzadzenia sygnalizacji, znaki '
drogowe)
Rodzaj srodka przewozowego
) || (metro, pociag, tramwaj,
| Mosty, wiadukty, tunele autobus, trolejbus )
Parkingi, garaze L Wiarsztaty, zajezdnie,
przystanki, petle, wagonownie

Rys. 2.2 . System komunikacyjny i jego urzadzenia
Zrédto: C. Rozkwitalska: Metody spoleczno — ekonomiczne oceny efekiywnosci inwestycji komunikacji
miejskiej. IKS, Warszawa 1982, s. 5.

Ustugi przewozowe w komunikacji miejskiej wykonywane przez $rodki

transportu mogg odbywac si¢ po drogach wspolnych lub wydzielonych, naziemnych

% A Zalewski : Problemy oceny efektywnosci rozwoju miejskich systemoéw transportowych. Monografie i
Opracowania, nr 98. SGPIS, Warszawa1981,s. 17.

56C.Ro;kwitalska: Metody spoleczno — ekonomicznej oceny efektywnosci inwestycji komunikacji miejskiej.
IKS, Warszawa 1982, s. 5.
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albo podziemnych . Tym samym mozna przeprowadzi¢ podziat systemu komunikacji
miejskiej na podsystemy  obejmujace  poszczegélne Srodki  transportu
wraz z infrastrukturg z jakiej $rodki te korzystaja. Podzial ten moze rowniez byé
zgodny z zaproponowanym w ujeciu systemowym transportu > tzn. obejmowaé
podsystemy:

- wyposazenia technicznego komunikacji miejskiej,

- struktury organizacyjnej komunikacji miejskiej,

- powiazan ekonomicznych i prawnych.
Niezaleznie od sposobu podzialu na podsystemy, system komunikacji miejskiej
bedzie tworzony przez zbior srodkéw przewozowych przystosowanych do sieci drog
réznych galezi transportu, infrastrukture transportowa i jednostki organizacyjne
komunikacji miejskiej. Wybrany system i rodzaj taboru powinien dawa¢ mozliwosci
elastycznego dostosowania do miejscowych warunkéw i wymagan®™. W systemie tym
wyznaczone trasy komunikacyjne sa ze soba wzajemnie powigzane tworzac sie¢
komunikacyjng. System komunikacji miejskiej obejmuje nie tylko  elementy
materialne, ale rowniez zasady organizacji ruchu, przepisy finansowe, podatkowe,
regulacje prawne i inne. Jest on takze powiazany z otoczeniem i funkcjonuje w celu
zaspokojenia potrzeb transportowych ludnosci.
2.2. Srodki transportu w systemie komunikacji miejskiej

Standardowe $rodki przewozowe eksploatowane w komunikacji miejskiej
charakteryzuja si¢ okreslonymi parametrami eksploatacyjnymi decydujacymi o ich
podatnosci funkcjonalnej w obstudze obszardow zurbanizowanych. Parametrami o
podstawowym znaczeniu z tego punktu widzenia sa°°:
- predkos¢ ruchu, w tym:

- predkos$¢ komunikacyjna,
- predkos¢ podrozna;

- zdolnos¢ przewozowa,

- zapotrzebowanie na teren,

%" s, Piasecki: Optymalizacja systemow... op. cit., s. 177.
58 J. Dancre: Transports urbains: du projets sa realisation.” Le Rail,” 2006, nr 127, s. 13.

¥z Glugiewicz: Gospodarowanie w transporcie miejskim. Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan
1992, s. 36.
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- zuzycie energii,

- wplyw na $rodowisko.

Z punktu widzenia oceny funkcjonalnej w transporcie miejskim istotna jest predkos¢
komunikacyjna, rozumiana jako stosunek odleglo$ci przejazdu do czasu jazdy
uwzgledniajacego wszystkie zatrzymania. W dazeniu do objecia pojeciem predkosci
nie tylko czasu jazdy, ale i czasu wszystkich pozostatych faz podrozy miejskie;j,
wprowadzane jest pojecie predkosci podroznej. Predkosé ta jest stosunkiem odleglosci
podrézy w relacji od drzwi - do drzwi do czasu podrozy takze w tej relacji. W
maksymalnym wymiarze czas ten obejmuje: czas dojscia do przystanku, czas
oczekiwania na §rodek przewozowy, czas jazdy, przesiadania si¢ i czas dojscia
z przystanku do celu podrézy®. Wedhug J. Podoskiego, samochdd osobowy osigga
w mies$cie przecietng predkos¢ 35 km/ h, autobus —22 — 25 km/ h, trolejbus - 20
—25km /h, tramwaj — 18 — 20 km /h, metro —36 km/h i kolej regionalna — 40 —
50 km /h®’. Natomiast przecigtna predkos§é¢ tzw. tramwaju szybkiego wynosi od 30 —
40 km/h.

Zdolnos¢ przewozowa srodkow transportu miejskiego mozna
rozpatrywa¢ w ujeciu statycznym, jako maksymalng liczbg pasazerow, ktora tabor jest
w stanie zabra¢ z okreslonego punktu transportowego w jednym kierunku w ciagu
jednej godziny. Zdolno$¢ przewozowa wyznacza wigc pojemnos$é $rodka transportu
oraz maksymalna liczba pojazdéw, jaka w ciggu godziny moze wyruszy¢ z
okreslonego punktu transportowego w jednym kierunku. Zdolno$¢ przewozowa w
ujeciu dynamicznym determinuje dodatkowo predko$¢ komunikacyjna $rodkéw
transportu®.

W ocenie terenochtonnos$ci §rodkéw przewozowych okresla si¢ powierzchnie
terenu, jaka jest im potrzebna do uzyskania porownywalnej zdolno$ci przewozowe;j.
Przy przyjeciu zdolnosci przewozowej na poziomie uzyskiwanym przez metro,
porownywanie ma charakter teoretyczny, poniewaz jej osiggnigciec w transporcie
drogowym prowadzitoby do absurdalnych, i tym samym niemozliwych do przyjecia,

uktadoéw przestrzennych. Porownywanie terenochtonnosci §rodkéw  transportu przy

60 Tamze. s. 40.
61 J. Podoski: Tramwaj szybki. WKE., Warszawa 1983, s. 31.
62 Z.Glugiewicz: Gospodarowanie...op. cit., s.41.



33

zdolnosci przewozowej metra jest jednak uzasadnione ze wzgledu na to, ze na
niektorych odcinkach tras w ruchu miejskim istnieje potrzeba obsluzenia potokow
ruchu pasazerskiego o bardzo wysokim natezeniu®,

Przyjmujac, ze zdolnos$¢ przewozowa metra ksztattuje si¢ na poziomie 44 tys.
pasazerow/h, zakres terenochtonnosci ulicznych $rodkow komunikacji miejskiej
rownowaznej zdolno$ci przewozowej metra mozna przedstawi¢ nastepujaco:

- tramwaj: 2x4 tory na trasie o szerokos$ci 30 m (tramwaj dysponujacy czterema
torami w kazdym z dwoch kierunkéw ruchu na trasie o wynikowej szeroko$ci 30 m),

- autobus i trolejbus: 2x5 paséw ruchu na trasie o szerokos$ci 35 m,

- samochod osobowy: 2x30 paséw ruchu na trasie o szerokosci 210 m.

Z danych tych wynika, Zze terenochtonno$¢ samochodu jest 6 — krotnie wyzsza niz
autobusu i 7 — krotnie wyzsza niz tramwaju, przy zapewnieniu poréwnywalnej
zdolno$ci przewozowej na poziomie metra. Przewaga metra nad samochodem jest
prawie catkowita, poniewaz ten pierwszy S$rodek transportu angazuje jedynie
niewielka cze$é terenu na wejécia i wyjscia ze stacji®.

Rozpatrujac zuzycie energii przez poszczegdlne $rodki przewozowe nalezy
stwierdzi¢, ze najwickszym jednostkowym zuzyciem energii, odznacza si¢ samochod
osobowy. Zuzycie energii przez $rodki przewozowe komunikacji miejskiej na
wykonanie identycznej pracy przewozowej ksztaltuje sie w granicach 13% - 18%
zuzycia energii przez samochod osobowy®.

Z punktu widzenia wplywu na $rodowisko naturalne eksploatowane Srodki
komunikacji miejskiej nalezy  postrzegaé przez pryzmat emisji toksycznych
sktadnikéw spalin, emisji halasu 1 wypadkéw komunikacyjnych. Najwickszy
degradacyjny wplyw na $rodowisko wykazuja samochody osobowe. Stosunkowo
najwiecej szkod w §rodowisku w porownaniu z samochodem osobowym przysparza

autobus. Relatywnie najmniejsze szkody srodowiskowe pocigga za sobg eksploatacja

63 Tamze. s. 43.

& 0. Wyszomirski, M. Ciesielski, J. Dlugosz, Z. Glugiewicz: Gospodarowanie w transporcie miejskim.
Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1992, s. 43.

65 Tamze.
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srodkow przewozowych o napedzie elektrycznym, wsrod ktérych najmniej ucigzliwe
jest metro®®.

Charakter proceséw dostosowawczych i rozwoj systemow
transportowych w aglomeracjach zalezy gtéwnie od potrzeb tych osrodkow.
Jednoczesnie uksztattowane juz wczesniej formy decyduja o kierunkach rozwoju
systemu transportowego. Historycznie uksztaltowanych uktadow, akcentowanych
przez spoleczenstwo nie mozna diametralnie zmienia¢. Stad w jednych aglomeracjach
moze przewazaé transport drogowy, w innych transport szynowy, jeszcze w innych
metro. Niemniej  gléwnym  celem sprawnie funkcjonujacych systemow
transportu  w aglomeracjach jest migdzy innymi zapewnienie jak najlepszej obstugi
komunikacyjnej obszaréw mieszkalnych z jednoczesnym likwidowaniem ujemnych
skutkoéw komunikacji. Cel ten moze by¢ realizowany trzema sposobami®’:

- poprzez eliminowanie transportu lub pewnych jego rodzajow z danej czesci

aglomeracji (chodzi tutaj o ograniczenia dla ruchu samochodowego),

- poprzez stosowanie $rodkoéw technicznych zmniejszajacych ucigzliwosé

transportowa (tunele, wykopy, nasypy itp.),

- poprzez likwidowanie ucigzliwosci u zrédta czyli wprowadzenie nowych

rozwigzan technicznych.

Jak wspomniano wczesniej do przewozu oséb w aglomeracjach wykorzystuje si¢
samochody osobowe, autobusy, tramwaje, metro, kolej, trolejbusy, motocykle i rowery.
Natomiast ustugi przewozowe w komunikacji miejskiej swiadczone sg przy pomocy
autobusow, tramwajow, metra , kolei a takze trolejbusow.

Powszechnie stosowanym s$rodkiem transportu komunikacji miejskiej
przystosowanym do przewozenia wickszej liczby osob jest autobus. Sposrod srodkow
transportu autobus wyréznia przede wszystkim elastyczno$é, tj. fatwos¢ okresowej lub
stalej zmiany trasy. W skali $wiatowej autobusy przewoza w osrodkach
zurbanizowanych okofo dwie trzecie pasazerdw komunikacji zbiorowej®. Sprzyja
temu postgp techniczny zmierzajagcy w kierunku unowocze$nienia konstrukcji i

spelnienia wymagan ochrony srodowiska.

0. Wyszomirski: M. Ciesielski, J. Dlugosz, Z. Glugiewicz: Gospodarowanie...op. cit., s. 45.

%S, Dziadek: Systemy transportowe osrodkéw zurbanizowanych. PWN, Warszawa
1991, s. 69-70.

%8 3. Dziadek: Systemy transportowe...op. cit., s. 84.
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W komunikacji miejskiej stosuje sie trzy rodzaje autobusow®®:

- matle, o pojemnosci do 50 osob,

- $rednie, od 50 do 100 oséb,

- duze, o pojemnosci wickszej niz 100 0sob.

W celu zwigkszenia pojemnosci pojazdu stosuje si¢ autobusy przegubowe i pictrowe.
Autobusy przegubowe, z uwagi na swoja dtugos¢, stanowig przeszkode w ruchu
miejskim. Maja jednak one zastosowanie ze wzgledu na duza zdolnos$¢ przewozowa,
pozwalajaca na obstuge potokéw dochodzacych do 8000 osob/h. Natomiast autobusy
pigtrowe maja duza pojemno$¢ (powyzej 100 osob). Ich wada jest jednak ucigzliwo$¢ i
czasochtonno$é¢ wsiadania i wysiadania pasazerow’°. Wszystkie autobusy posiadaja
silniki wysokoprezne napgdzane olejem napedowym. Silnik ten w poréwnaniu z
benzynowym jest bardziej ekonomiczny. Zuzycie oleju napgdowego dla 90-
osobowych autobuséw wynosi w warunkach ruchu miejskiego do 25 1/100 km™. Z
uwagi na stale rosngce problemy zwigzane z ochrong srodowiska, gdzie transport jest
jednym z najistotniejszych zrodet zanieczyszczen, jak rowniez z trudnosciami w
pozyskiwaniu, coraz drozszych paliw ropopochodnych, od pewnego czasu widoczne
jest przeorientowanie si¢ na silnikowe paliwa alternatywne. W chwili obecnej paliwem,
ktére z uwagi na $wiatowe zasoby, ceng¢ i niski degradacyjny wptyw na srodowisko
jest powszechnie stosowany gaz ziemny. Ponadto w centrach duzych miast coraz
powszechniej wykorzystywane sg autobusy elektryczne.

Predkos¢ autobusé6w w komunikacji miejskiej w duzym stopniu jest
uzalezniona od strefy miasta i jest zmienna. Moze wynosi¢ od  18-25 km/h". Jest
zwykle wyzsza od predkosci tradycyjnego tramwaju. Obecnie w wielu miastach na
trasach o duzym natezeniu ruchu, drogi zostaja przebudowywane i ulega zmianie
organizacja ruchu, gdzie wprowadza si¢ wydzielone pasy ruchu dla autobusow, jak
rowniez stosuje si¢ priorytety dla autobusow w sygnalizacji $wietlnej w celu

umozliwienia korzystania przez nie z pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach.

89 3. Podoski: Transport w miastach. Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, Warszawa 1977, s. 124.

o O. Wyszomirski: Substytucyjnosé¢ i komplementarnosé indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej.
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Rozprawy i Monografie nr 107, Gdansk 1998,

s. 53.

™ 3. Podoski: Komunikacja miejska. Wydawnictwo Politechniki Warszawskiej, Warszawa 1985 , s. 125.
72
Tamze, s. 126.
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W duzych miastach poza autobusami, komunikacj¢ miejska obstuguja rowniez
tramwaje. Tramwaj to pojazd o napedzie elektrycznym poruszajacy si¢ po szynach”.
Jest on wykorzystywany w wielu krajach Europy i jako $rodek komunikacji miejskiej
odgrywa bardzo waznag rolg. Wszystkie sieci tramwajowe zasilane sa pradem statym o
napigciu 600 V zasilane z napowietrzno - torowiskowej jezdnej sieci elektrycznej.
Szeroko$¢ torow wigkszosci sieci tramwajowych wynosi 1435 mm. Trasy tramwajowe
prowadzone s3 na wydzielonym, czgsto bezkolizyjnym torowisku, a na odcinkach
$rédmiejskich, nawet w tunelach. Tramwaj przy predkosci komunikacyjnej ok. 20
km/h, charakteryzuje si¢ najwickszg ze wszystkich §rodkdéw transportu naziemnego
zdolnoscig przewozowa dochodzaca do 18000 oséb / h. Jego niewatpliwg zaleta jest
brak emisji spalin, ktore zanieczyszczaja powietrze "*. Nowoczesny tramwaj to
konstrukcja  niskopodtogowa,  klimatyzowana, przystosowana do  ruchu
dwukierunkowego. Dla zaspokojenia potrzeb przewozowych tramwaj ma dtugos¢ od
32 do 45 m, dysponuje szerokimi, nadzorowanymi za pomoca urzadzen wizyjnych

wejsciami’”. Tramwaj staje si¢ synonimem nowoczesno$ci i sukcesu ekonomicznego.
Kolejny s$rodek transportu miejskiego — metro, jest najszybszym i
najdogodniejszym $rodkiem transportu w obrebie aglomeracji. Na tak wysoka ocene
wplyw ma przede wszystkim fakt catkowitej bezkolizyjnosci tras. Metro przejmujac
duze potoki ruchu pasazerskiego oraz gwarantujac wysoki poziom niezawodnosci,
zapewnia znacznie szybsza podréz’®. Wada tego systemu komunikacyjnego jest
konieczno$¢ ponoszenia jednorazowo wysokich kosztow budowy calej trasy (trasy
metra musza by¢ budowane od razu od poczatku do konca). Zmusza to pasazerow do
czgstych  przesiadek, podczas ktérych traca oni oszczednoSci  czasowe
wynikajace z szybko$ci metra. Napigcie robocze metra wynosi najczgsciej 800 — 850 V.
Wspotczesny sktad metra sklada si¢ z szeSciu wagonow, ktore taczone po dwa,

stanowia podstawowa jednostke metra. Pojemnos¢ takiego wagonu przy zatozeniu 4

2
osoébna Im~, wynosi okoto 200 0sob’’. Metro budowane jest glownie w miastach,

gdzie szczytowe natgzenie ruchu przekracza zdolno$¢ przewozowa tramwajow

o. Wyszomirski: Substytucyjnosé....op. cit., s. 53.
74 .
Tamze, s. 55.
">}, Dancre: Transports...op., Cit., s. 15.
7 J. Podoski: Komunikacja ...op. cit., s. 55.
3. Podoski: Komunikacja ...op. cit., s. 134.
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i autobusow’®.

Komunikacja naziemna uzupelniana jest przez szybkq kolej miejska, ktora
bywa bardziej efektywna od metra, gdy powstaje potrzeba przewiezienia wielkich
iloéci podroznych na znaczne odleglosci. Prawidlowe funkcjonowanie kolei w
aglomeracji uwarunkowane jest lokalizacjg sieci kolejowej w stosunku do miejsc
powstawania znacznych potrzeb przewozowych. Kolejowa trakcja elektryczna w
Polsce jest zasilana pradem staltym o napig¢ciu 3000V z sieci napowietrznej. Z tego
wzgledu linie miejskie i regionalne zwiazane z siecig kolejowa musza dysponowaé
tym samym napigciem 1 takze byé w ten sam sposob zasilane.  Predkosé
komunikacyjna kolei regionalnej zalezy od odlegto$ci miedzyprzystankowych i waha
sie od 40 km/h przy odlegtosci 1km i do 60 km/h przy odlegtosci 2 km™®.

Szybka kolej regionalng charakteryzuje duza zdolno$¢ przewozowa do
60.000 os6b w godzinach szczytu. Przy wlasciwym prowadzeniu linii pociagdw
podmiejskich na obszarze $rodmiescia, istniejg znaczgce mozliwosci ograniczenia
dojazdow samochodami z obszaru zewngtrznej strefy aglomeracji. Stad obserwuje si¢
wzrost zainteresowania rozwojem szybkiej kolei miejskiej. W wielu wigkszych
miastach Polski (Warszawa, 1.6dz) znalazta ona korzystne dla mieszkancow
zastosowanie i wydaje si¢ by¢ dobrg alternatywa w przewozach , ktére tacza dalekie
osiedla z centrum miasta®. Szybka kolej stanowi o zdrowej strukturze miasta i regionu.
Jest czynnikiem miastotworczym, gwarantuje dostgpno$é, ksztattuje obraz miasta i
zyskuje przychylnoéé¢ mieszkancow®

Drogowe przewozy osob w komunikacji miejskiej wykonuja rowniez
trolejbusy. Sa to kotowe pojazdy o napedzie elektrycznym, pobierajace energie z sieci
napowietrznej za pomocg odbierakow pradu (trolejow). Trolejbus nie wymaga
specjalnego podtorza, ma on swobode ruchu w granicach 4,5 m w obie strony, co
umozliwia mu omijanie przeszkoéd. Ze wzgledu na klopotliwa w eksploatacji sie¢
jezdna (szczegolnie przy duzej liczbie skrzyzowan), w obstudze §rodmies¢ stosowany
jest bardzo rzadko. Obecnie trakcja trolejbusowa najbardziej rozpowszechniona

jest w Rosji. W innych krajach trolejbusy zostaty catkowicie wycofane z eksploatacji,

78 S. Dziadek: Systemy transportowe...op. cit., s. 80.

7 J. Podoski: Komunikacja...op. cit., s. 138.

8 5. Dziadek: Systemy transportowe...op. cit., s. 87.

8y Topp: Was bewegt die Stadt. ,, Internationales Verkehrswesen* 2007, nr 3.
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badz tez ich liczba jest niewielka.

Wyzej wymienione  $rodki  transportu  naleza do  najczesciej
stosowanych w komunikacji miejskiej. Poza nimi wykorzystuje si¢ rowniez tramwaj
podziemny, ktory powstaje przez przeniesienie do tunelu naziemnej linii
tramwajowej na odcinku z utrudnionymi warunkami ruchowymi oraz premetro.

Premetro jest rozwigzaniem posrednim, pomigdzy tramwajem
podziemnym i metrem®. System ten polega na budowie cafej trasy dla eksploatacji
metra, ale tez dla czasowej eksploatacji poszczegdlnych odcinkéw trasy przez
tramwaje. Takie rozwigzanie jest obecnie czgsto stosowane, poniewaz pozwala na
czasowe zachowanie nie zmienionej sieci tramwajowej z pozostawieniem
mozliwosci wprowadzenia w przysztosci taboru metra bez potrzeby powazniejszych
inwestycji. Wade premetra stanowi niepelne wykorzystanie tunelu, ktoérego wysokos¢
musi by¢ dostosowana do taboru tramwajowego z odbiorem pradu, z sieci
napowietrznej, a szerokos$¢ do przysziego taboru metra, ktory jest zwykle nizszy, ale
szerszy o okoto 50 cm niz wagony tramwajowe. Rowniez dlugos$¢ peronow stacyjnych,
wynoszaca przy komunikacji metra ponad 100 m nie moze by¢ w petni wykorzystana
przy uzyciu taboru tramwajowego. Natomiast premetro pozwala na stopniowa
modernizacje sieci odcinek po odcinku, a wiec na etapowanie bez potrzeby budowy od
razu nowego systemu transportowego®.

Roéznorodnos¢ srodkow transportu wykorzystywanych ~ w komunikacji
miejskiej umozliwia tworzenie  systemOéw transportowych odpowiadajacych
potrzebom i warunkom przewozowym. Wybor §rodka transportu obok uksztattowania
komunikacji staje si¢ decydujacym kryterium oceny zycia miejskiego oraz mobilnosci

mieszkancoOw miasta.

8 E. Mazur: Stownik... op. cit., s. 127.
8 J. Podoski: Transport... op. cit., s. 129.
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3. MODELE ORGANIZACYIJNO - ZARZADCZE KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ
3.1. Modele organizacyjno — zarzadcze w Polsce w ujeciu retrospektywnym

Komunikacja miejska w Polsce przed I wojng §wiatowa funkcjonowata w
oparciu o umowy koncesyjne firm prywatnych z witadzami miast. W okresie
miedzywojennym istniaty komunalne i prywatne przedsigbiorstwa komunikacji
miejskiej. Samorzady terytorialne sukcesywnie przejmowaty akcje spotek prywatnych
dazac do komunalizacji transportu  miejskiego. Zasady funkcjonowania
przedsigbiorstw prywatnych okreslone byly umowa koncesyjng migdzy wiadzami
miasta a danym przedsigbiorstwem prywatnym. W umowie tej szczegotowo
okreslono prawa i obowiazki obu stron w zakresie rozwoju komunikacji miejskiej,
zasad eksploatacji, rozbudowy jej urzadzen, zasad finansowych (taryfy, optat na rzecz
miasta), zasad ochrony majatku oraz niektorych zagadnien socjalnych.
Przedsigbiorstwem komunalnym zarzadzaty prywatne firmy na podstawie umowy,
ktéra zawarly z miastem lub urzedem miasta.

Po zakonczeniu II wojny $wiatowe] mienie przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej stalo si¢ wilasnoscia komunalng, a po 1949 roku przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej zostaly przejete na whasnos$¢ panstwa i zaczety funkcjonowac
jako przedsigbiorstwa panstwowe.

Pomimo zmian wlasnosciowych nie zostala zmieniona zasada
podporzadkowania przedsigbiorstw komunikacji miejskiej jednostkom samorzadu
terytorialnego. Przedsigbiorstwa komunikacji byly zarzadzane ze szczebla

wojewodzkiego.

W latach osiemdziesigtych ubieglego stulecia wielozaktadowe przedsigbiorstwa
wojewodzkie, zostaly podzielone na mniejsze jednostki tzw. przedsiebiorstwa miejskie.
Dokonanie tego podzialu byto niezbedne z powodu rosngcego zapotrzebowania na
ushugi komunikacyjne, wymuszajacy wzrost przedsigbiorstw  wojewddzkich
prowadzacych obstuge komunikacyjna duzych obszaréw  oraz eksploatacje
réznych rodzajow trakcji®*. Podzial ten zapoczatkowat proces zmian organizacyjno —

zarzadczych dotyczacych komunikacji miejskiej.

8 Komunikacja miejska w gospodarce...op. cit., s. 108.
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Wprowadzenie w Polsce gospodarki rynkowej i samorzadowej wymagato
dostosowania modelu zarzadzania komunikacja miejska do nowej rzeczywistosci
spoteczno — gospodarczej. W polskim prawodawstwie, jak juz wskazano w
podrozdziale 1.4.1., organem administracji publicznej odpowiedzialnym za
zapewnienie cigglo$ci §wiadczenia ustug komunikacji miejskiej stat si¢ samorzad
gminny. W duzych aglomeracjach organ ten, w wyniku komunalizacji jednostek
organizacyjnych $wiadczacych takie ustugi przed reformg administracyjng kraju,
zostal wyposazony w $rodki do ich wykonania, a odpowiednie regulacje
prawne daty mu mozliwo$¢ wtadczego oddziatywania na podmioty, ktérym powierza
wykonywanie tych ustug.

Uwarunkowania przeksztatcen sa bardzo ztozone gdyz®:
- muszg uwzgledni¢ przystosowanie  zarzadzania do nowego tadu
spoteczno — gospodarczego;
- odbywaja si¢ w warunkach zmniejszajacych si¢ przewozow w
wyniku rozwoju transportu indywidualnego;
- odbywaja si¢ w coraz trudniejszych warunkach ekonomicznych;
- prawo samorzadowe jest nastawione na umocnienie zarzadzania w gminie,
natomiast nie ma tendencji zbiorowego wspotdziatania na catych obszarach
zurbanizowanych.
Do roku 1990 w Polsce stosowano jednolity schemat organizacji transportu miejskiego,
ktory polegat na tym, ze w ramach jednego miasta, aglomeracji lub nawet
wojewodztwa przewozy wykonywat jeden, wyspecjalizowany przewoznik panstwowy.
Przedsigbiorstwo to monopolizowato przewozy. Charakterystyczna cecha tego
rozwigzania bylo laczenie funkcji zarzadzania popytem na ushigi i samego
wykonawstwa ustug komunikacji miejskiej®.
Ustawa o samorzadzie terytorialnym z 8 marca 1990 roku natozyla na samorzad
terytorialny odpowiedzialno$¢ zaspokajania lokalnych potrzeb w zakresie przewozow
pasazerskich® . Ustawa ta nie zaweza zainteresowan samorzadu do istniejacych

struktur organizacyjnych komunikacji miejskiej, lecz pozwala na indywidualizacje

8 M. Rataj: Weztowe problemy zarzqdzania transportem pasazerskim na obszarach zurbanizowanych.
,-Iransport Miejski” 1997, nr 12.
W.Starowicz: Ksztaltowanie jakosci. . .op., cit., s. 97.

8 Komunikacja miejska w gospodarce... op. cit., s. 109.
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podejécia do tworzenia nowych struktur zarzadzania w réznych miastach®. W wyniku
wejscia ustawy nastapity przeksztalcenia organizacyjno — prawne i wilasnosciowe
przedsigbiorstw. W wielu miastach rozpoczeto procesy restrukturyzacji, polegajace
przede wszystkim na®:

a) zmianie modelu zarzadzania transportem przez oddzielenie funkcji
sterowania i regulacji systemem od wykonywania ustug przewozowych, co umozliwia
rozwoj konkurencji w transporcie miejskim;

b) nadzorowaniu przez wiadze gminy rozwoju i funkcjonowania transportu
miejskiego, polegajacym na planowaniu i kontroli (co jest bezposrednim skutkiem
zasad konstrukcji budzetu samorzadu terytorialnego).

Rozwigzanie oparte na powotaniu zarzadu komunikacji miejskiej wprowadzono w
kilkunastu miastach. W pozostatych miastach pozostawiono przedsi¢biorstwa
monopolistyczne, petnigce jednoczesnie rolg organizatora i przewoznika, z zatozeniem
Scistej kontroli ich funkcjonowania. Przedsigbiorstwa te w wigkszosci wypadkow
przyjely status zaktadu budzetowego gminy™.

Niezaleznie od formy organizacyjnej przedsigbiorstwa komunikacyjnego,
spelniaja one jednocze$nie funkcje organizatora komunikacji i funkcje eksploatacyjna.
Funkcja organizatora komunikacji miejskiej polega glownie na: badaniu potrzeb
przewozowych, wyznaczaniu przebiegu tras, usytuowania przystankdéw, opracowaniu
rozkladow jazdy zgodnie z wymaganiami zglaszanymi przez pasazerdw i gminy,
ksztatltowaniu kompleksowej oferty przewozowej i taryfy komunikacyjnej, kontroli
realizacji ustug przewozowych, sprzedazy i kontroli biletéw, finansowaniu realizacji
przewozow ze S$rodkéow pochodzacych ze sprzedazy biletow oraz dotacji,
wspoéldzialaniu z innymi o§rodkami przy wypracowywaniu rozwigzan systemowych.

Natomiast funkcja eksploatacyjna polega na wykonywaniu przewozow

pasazeréw zgodnie z rozktadem jazdy. W tym celu przedsigbiorstwo przewozowe

8 J. Jarych, R. Idczak: Zarzqd transportu miejskiego a przewoznik — zaleznosé¢ czy partnerstwo. Materialy
IV Konferencji komunikacji miejskiej. Lublin 1999, s. 85.
° R. Tomanek: System  zarzqdzania transportem  miejskim a jakos¢ jego  ustug.” Przeglad
Komunikacyjny” 2000, nr 4.
% Komunikacja miejska w gospodarce...op. cit., s. 109.
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musi utrzymywaé tabor w ciaglej sprawno$ci technicznej, co wigze si¢ z
wykonywaniem przegladow okresowych i napraw biezacych. Pozostate czynnosci nie
musza by¢ wykonywane w przedsigbiorstwie, i wiele czynnikow przemawia za tym,

ze powinny by¢ zlecane do innych wyspecjalizowanych jednostek®.

3.2. Klasyfikacja modeli organizacyjno - zarzadczych
Zarzadzanie komunikacjg miejska obejmuje trzy obszary dziatania:
1. Sterowanie, w sktad ktorego wchodzi, migdzy innymi, realizacja polityki
transportowej miasta, ustalanie warunkéw rozwoju komunikacji miejskiej i cen za
przejazd.
2. Regulacja, w ktorej sktad wchodzi, mi¢dzy innymi, badanie potrzeb
przewozowych, okreSlanie rozktadow jazdy, zlecanie i kontrola przewozow,
uzyskiwanie wplywow ze sprzedazy biletow.
3. Realizacja przewozow na zlecenie instytucji regulujgcej komunikacje¢ miejska.
Ze wzgledu na zakres regulacji wyrdznia si¢ dwa zbiory modeli organizacyjno -
zarzadczych komunikacji miejskiej.

1. Modele determinowane relacja pomiedzy ich zasadniczymi elementami

oraz statusem wlasnosci elementow.
2. Modele determinowane zasadami dostgpu do ustug przewozowych oraz
upodmiotowienia dziatalno$ci organizacyjno — zarzadczej.

Do najwazniejszych modeli pierwszego zbioru naleza wyrdznione przez
G. Dydkowskiego, B. Kose, R. Tomanka. . Zasadniczymi elementami  modeli s3:
regulator (zarzadca) i realizator (przewoznik) komunikacji miejskiej. Determinuja one
podziat na:*
1. Modele systeméw zorganizowanych na zasadzie taczenia funkcji
regulacyjnej i realizacyjnej (tabela 3.1),
2. Modele  systemow  zorganizowanych  na  zasadzie rozdziatu

funkcji  regulacyjnej i realizacyjnej (tabela 3.2).

o Tamze, s. 115.

%2, Dydkowski, B. Kos, R. Tomanek : Modele organizacji komunikacji miejskiej. KZK GOP, Katowice
1995, s. 86.
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Tabela 3.1

Modele systemow zorganizowanych na zasadzie laczenia funkcji
regulacyjnej i realizacyjnej

Numer Forma wlasno$ci
modelu Regulatora Realizatora (Realizatoréw)
1 Publiczna* Publiczna*
Prywatna* Prywatna*
Publiczna Publiczna
(wiecej niz 1 przewoznik)
4 Publiczna Mieszana
(publiczna i prywatna)
5 Prywatna Prywatna
(wiecej niz 1 przewoznik)
6 Prywatna Mieszana
(prywatna i publiczna)

*Regulator i realizator tworzg jeden podmiot (jednostke organizacyjng),
$wiadczacy wszystkie ustugi przewozowe.

Zrodto: J.Sulek:Racjonalizacja przewozow pasazerskich w aglomeracji szczeciniskiej. Praca
doktorska . Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2008

W przypadku taczenia funkcji regulacji z zadaniami realizacyjnymi efekt modeli
przejawia si¢ w tym, ze organizacja bgdaca regulatorem zajmuje si¢ jednocze$nie
realizacjg ushug przewozowych w catosci lub w ich czesci. W drugim przypadku, w
modelach wystepuje organizacyjny rozdziat funkcji regulatora i realizatora. Zasada
rozdzialu funkcji regulacji od funkcji realizacji polega na tym, Zze organizacja
zajmujaca si¢ regulacja nie wykonuje uslug przewozowych.

W zaprezentowanych modelach systemow zorganizowanych na zasadzie
faczenia funkcji regulacyjnej i realizacyjnej (tab. 1.1), w ktorych wystepuje catkowity
lub czgéciowy zwigzek organizacyjny, wykorzystanie mechanizmu konkurencji
pomigdzy przewoznikami jest bardzo ograniczone.

W przypadku, w  ktorym w modelach wystepuje rozdziat funkcji
regulatora 1 realizatora (tab. 3.2), zasada rozdzialu funkcji regulacji od funkcji
realizacji polega na tym, Ze organizacja zajmujaca si¢ regulacja nie wykonuje ustug

przewozowych.
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Tabela 3.2

Modele systeméw zorganizowanych na zasadzie rozdzialu funkcji
regulacyjnej i realizacyjnej

Numer Forma witasno$ci
modelu Regulatora Realizatora
1 Publiczna Publiczna

(1 przewoznik)

2 Publiczna Prywatna

(1 przewoznik)

3 Prywatna Prywatna

(1 przewoznik)

4 Prywatna Publiczna

(1 przewoznik)

5 Publiczna Publiczna

(wiecej niz 1 przewoznik)

6 Publiczna Prywatna
(wigcej niz 1 przewoznik)
7 Publiczna Mieszana
8 Prywatna Publiczna
(wigcej niz 1 przewoznik)
9 Prywatna Prywatna
10 Prywatna Mieszana

Zrodto: J.Sulek:Racjonalizacja przewozéw pasazerskich w aglomeracji szczecinskiej. Praca
doktorska . Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2008

W modelach systeméw zorganizowanych na zasadzie rozdzialu funkcji regulacyjnej i
realizacyjnej, w ktorych nie ma zwigzku organizacyjnego pomiedzy przewoznikami,
mozliwe jest szersze wykorzystanie mechanizmu konkurencji miedzy nimi.

W obydwu powyzszych klasyfikacjach, modele r6znig si¢ formg wlasnosci.
W sferze regulacji ma to znaczenie dla sposobu wypeiania funkcji kontrolnej
i wysokos$ci kosztow dziatan zarzadczych; w sferze realizacji ma to znaczenie dla

efektywnosci gospodarowania.
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Drugi zbiér modeli organizacyjno — zarzadczych komunikacji miejskiej obejmuje :
1. Model komunikacji zderegulowanej

2. Model komunikacji regulowanej, w tym:

- model komunikacji regulowanej w warunkach monopolu,

- model komunikacji regulowanej w warunkach konkurencji.

Modele organizacyjno —
zarzadcze w komunikacji

miejskiej
Model komunikacji Model komunikacji
zderegulowanej regulowanej
Model Model
komunikacji komunikacji
regulowanej w regulowanej w

warunkach warunkach

monopolu konkurencji

Rys. 3.1. Schemat podziatu drugiego zbioru modeli organizacyjno — zarzadczych
komunikacji miejskiej

Zrodlo: O. Wyszomirski : Modelowe ujecie organizacji i zarzqdzania komunikacjq miejskg. ,Transport
Miejski”, 2003, nr 2.

Ztozono$¢ modeli organizacyjno — zarzadczych tego zbioru wymaga ich

analitycznego opisu.

3.3. Model komunikacji zderegulowanej

W modelu komunikacji zderegulowanej zakres regulacji sprowadza si¢ do
minimum, ktére mozna uzna¢ za niezbgdne z punktu widzenia dazenia wiladz
publicznych do zapewnienia standardu obstugi komunikacyjnej miasta wymaganego

przez mieszkancow. Jest to wiec takze w pewnym zakresie komunikacja regulowana.
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Podstawowa roznica w zakresie regulacji miedzy modelem komunikacji

zderegulowanej i regulowanej dotyczy dostgpu do $wiadczenia ustug przewozowych

oraz sposobu ustalenia cen za te ushugi.

W modelu komunikacji zderegulowanej ustugi przewozowe moze $wiadczy¢
kazdy przewoznik, ktory spelnia wymagania techniczno — technologiczne, wynikajace
ze szczegdlowych przepisdw odnoszacych si¢ do transportu publicznego ™.

W tym modelu podstawowy zakres dziatalnosci organizacyjno — zarzadcze;j,
dotyczacej obstugi komunikacyjnej, przypada przewoznikom. Przewoznik spehiajacy
wymagania techniczno — technologiczne musi jedynie poinformowac stosowny urzad
o checi przystapienia do obstugi wybranych linii lub obszaréw. Przewozy sa
realizowane na zasadzie samofinansowania, bez dotacji ze strony wtadz publicznych.
Przewoznicy we wlasnym zakresie ustalajg trasy przebiegu linii komunikacyjnych i
obowigzujace na nich rozktady jazdy, kierujac si¢ wielkoScig popytu. Okreslaja tez
ceny za swoje ustugi, biorac pod uwagg kryteria rynkowe przy wyznaczaniu ich
poziomu.

Efektywnos¢ ekonomiczna kazdej linii jest liczona osobno i tylko odpowiedni
jej poziom moze sktoni¢ przewoznika do jej eksploatacji. W zasadzie nie stosuje si¢
tzw. krzyzowego subwencjonowania mig¢dzy liniami komunikacyjnymi, polegajacego
na dofinansowywaniu funkcjonowania linii deficytowych przez przychodowe. Jezeli
takie subwencjonowanie wystepuje, to wylacznie ze wzglgdow marketingowych w
celu zapewnienia jednolitego poziomu optat, atrakcyjnego z punktu widzenia
pasazerow. W celu $wiadczenia ustug na dobrym poziomie, konieczna jest ingerencja
wiladz publicznych. Problemem jest okre$lenie niezbednego zakresu regulacji.
Niewielki zakres regulacji moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej funkcjonowanie
komunikacji miejskiej nie bedzie realizowac¢ celow i zadan wynikajacych z charakteru
uzyteczno$ci publicznej. Z kolei zbyt duzy zakres regulacji moze pociggnaé za
sobanieefektywne gospodarowanie przedsicbiorstw na rynku ustug tego transportu i
przeznaczenie zbyt duzych $rodkéw na dziatalno$¢ organizacyjno — zarzadcza wiadz

publicznych.

% O. Wyszomirski: Modelowe ujecie organizacji i zarzqdzania komunikacjg miejskq. ,,Transport Miejski"
2003, nr 2.
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Model komunikacji zderegulowanej polega na:*
- ograniczonym do niezbednego  minimum  zakresie regulacji
dziatalnosci przewozowej przez wiadze publiczne;
- funkcjonowaniu jednostki wypelniajacej zadania regulacyjne, ktora
w ograniczonym zakresie zajmuje si¢ organizowaniem obstugi
komunikacyjnej;
- nieograniczonym dostgpie do rynku przewoznikéw, ktorzy spetniaja
ogodlne wymagania techniczno — technologiczne;
- organizowaniu w  znacznym  stopniu we wlasnym zakresie
obstugi komunikacyjnej przez konkurujacych na rynku przewoznikow;
- prowadzeniu bezposredniej sprzedazy ustug pasazerom przez
przewoznikéw (bilety  jednorazowe) oraz  przez  regulatora  (bilety
okresowe wazne u wszystkich przewoznikow objetych koordynacja
przewozow);

- uzaleznieniu sytuacji finansowej przewoznikéw od liczby przewozonych
pasazerow;
- poddaniu $cistej kontroli przez regulatora przewozow ilosci i jakosci

zamowionych ushug przewozowych.

W modelu komunikacji zderegulowanej postrzega si¢ zalety i wady.

Do zalet zalicza sig:*®
- pojawienie si¢ konkurencji w dziatalnos$ci przewozowej;
- mozliwosé¢ obnizenia kosztu jednostkowego wozokilometra w komunikacji

autobusowej;

- mozliwos¢ stosowania niskich cen za ushugi przewozowe;
- mozliwo$¢ wzrostu zakresu obstugi mierzonego liczba wozokilometrow;

—  Znaczne zmnigjszenie poziomu zaangazowania srodkéw publicznych.

94 .
Tamze.
%p Morgan: Six years of deregulation — consequences for subsidies and patronage. Organization and

financing of urban public transport. Thermie Workshop. Warsaw 1993 , s. 1-8. Za: O. Wyszomirski:
Modelowe ujecie organizacji i zarzqdzania komunikacjq miejskq. ,, Transport Miejski” 2003, nr 2.
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Wsréd wad wymienia sie takie jak:*
- brak wystarczajacych srodkéw na odnowe taboru;
- niestabilno$¢ oferty przewozowej;
- trudnos$ci w utrzymaniu okresowych biletow sieciowych;
- wysokie koszty utrzymywania informacji o rozktadach jazdy w warunkach
cigglych ich zmian;
- obnizanie si¢ stopnia skoordynowania systeméw komunikacyjnych;

- brak znaczacych innowacji.

3.4. Modele komunikacji regulowanej
W modelach komunikacji regulowanej dostep do rynku maja tylko przewoznicy
stanowigcy wilasno$¢ miasta lub zatrudnieni przez miasto do realizacji obstugi
komunikacyjnej calego miasta. Wiadze publiczne reguluja ceny, ktore maja charakter
urzgdowy.
W modelu tym, wyrdznia si¢ nastgpujace rozwiazania:®’
- monopol  przewoznika, stanowigcego wlasno$¢ gminy, powotanego
do Dbezterminowej obstugi komunikacyjnej catego miasta;
- monopol przewoznika, ktory zostal zatrudniony do obshugi
komunikacyjnej miasta w $cisle okreslonym czasie na podstawie wygranego
przetargu;
- konkurencj¢ na rynku przewoznikow, ktorzy wygrali przetargi na obstuge
wyodrebnionych fragmentow sieci komunikacyjnej miasta.
Kazdy z modeli komunikacji regulowanej wymaga innego rozwigzania w zakresie
organizacji i zarzadzania obstuga komunikacyjng miasta. W zaleznosci od przyjetego
rozwigzania dziatalno$¢ organizacyjno — zarzadcza, dotyczaca obshugi komunikacyjne;j,
przypada albo przewoznikowi, albo niezaleznemu organizatorowi przewozow, albo tez
kazdemu z tych podmiotow w okres§lonym zakresie. Wypetnianie dziatalnosci
organizacyjno — zarzadczej gtdbwnie przez przewoznika jest mozliwe tylko w sytuacji
powierzenia przez wiladze publiczng calej obstugi komunikacyjnej wiasnemu

przewoznikowi. Przewoznik ten wystepuje wowczas na rynku jako

% Tamze.
o Gospodarowanie w komunikacji...op. cit., s. 142.
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monopolista nie zagrozony presja konkurencji® .

Konkurencja przewoznikdéw na rynku wymaga natomiast wypelniania
podstawowego zakresu dziatalnoéci organizacyjno — zarzadczej przez wiladze
publiczna.

Duze zaangazowanie wladzy publicznej w organizacj¢ i zarzadzanie obstuga
komunikacyjng moze wymaga¢ powotania lub zatrudnienia wyspecjalizowanej
jednostki organizacyjno — zarzadczej®.

Ponizej przedstawiono cechy modeli charakterystycznych dla komunikacji

regulowanej.

Model regulowanej komunikacji miejskiej w warunkach monopolu
Charakterystyczne dla komunikacji regulowanej, funkcjonujacej w warunkach
monopolu jest posiadanie przez przewoznika, ktory jednoczesnie zajmuje si¢
organizowaniem 1 $wiadczeniem ushug przewozowych, statusu wiasnosci publiczne;j.
W Polsce zgodnie z Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8 marca 1990 .’ za
lokalny transport zbiorowy odpowiedzialny jest samorzad terytorialny™™, oznacza to
funkcjonowanie na rynku przewoznika bedacego wlasnoscia gminy, prowadzacego
dziatalno$¢ gospodarcza w sferze gospodarki komunalnej. W uchwale z 20 grudnia
1996 r. o gospodarce komunalnej zdecydowano, ze dzialalnos¢ taka moze byé
prowadzona przez gming przede wszystkim w formach: zaktadu budzetowego Iub
spotek prawa handlowego®.

Cecha charakterystyczng funkcjonowania regulowanej komunikacji miejskiej,
organizowanej i regulowanej przez jedno przedsigbiorstwo stanowigce wilasnos¢
publiczna, jest niezaleznie od formy organizacyjno — prawnej, brak presji konkurencji

oraz brak weryfikacji prowadzonej dziatalnosci bezposrednio przez rynek.

%0, Wyszomirski: Modelowe ujecie organizacji i zarzqdzania komunikacjg miejskq. ,, Transport Miejski”
2003, nr 2.
% Tamze. 5.144.

100 Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8 marca 1990 r.

101 Samorzad terytorialny to powstaly z mocy prawa i wyodrgbniony w strukturze panstwa zwiazek

spofecznosci lokalnej badz regionalnej, uczestniczacy w sprawowaniu wiadzy publicznej, realizujacy
zasadniczg cze$¢ spraw publicznych we wlasnym imieniu i na wilasng odpowiedzialno$¢ oraz
wyposazony w materialne $rodki umozliwiajace realizacje natozonych na niego zadan. Konstytucja RP,
art. 16.

102 Ustawa o gospodarce komunalnej z dnia 20 grudnia 1996 r.
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Przedsigbiorstwo w takich uwarunkowaniach uzyskuje przychody =za
$wiadczone ustugi bezposrednio od pasazeréw na podstawie obowigzywania taryfy
optat uchwalonej przez wladzg publiczng. Uzyskuje takze dotacj¢ budzetows, gdy
przychody ze sprzedazy biletow nie sa w stanie zapewni¢ pokrycia kosztow
dziatalno$ci. Sytuacja taka jest powszechna, poniewaz ceny za ustugi sg ustalane na
stosunkowo niskim poziomie jako rezultat polityki spolecznej i transportowej wtadzy
publicznej. Ponadto obowigzuje wiele uprawnien do przejazdéw ulgowych i
bezptatnych, co obniza poziom przychodow.

Sposob ustalania dotacji oraz uwarunkowania jej wysokosci, wyznaczaja
mechanizmy  funkcjonowania  przedsigbiorstwa  komunikacyjnego.  Jezeli
przedsigbiorstwo uzyskuje dotacje podmiotowa, nie powiazang z iloScig i jakoScia
$wiadczonych ustug, wowczas w mechanizmie funkcjonowania takiego
przedsigbiorstwa nie ma silnych bodZzcéw do utrzymywania oferty przewozowej na
wysokim poziomie. Pozytywnie w tym kierunku moze oddziatywaé jedynie $cista
kontrola administracyjna oraz zagrozenie restrukturyzacja. Uzyskiwanie przez
przedsigbiorstwo dotacji przedmiotowej, powiazanej z iloscig i jakoscig §wiadczonych
ustug, jest bodZzcem do realizowania obstugi komunikacyjnej na uzgodnionym i
zakontraktowanym poziomie. Odstgpstwa od uzgodnionego poziomu obstugi
komunikacyjnej pocigga za sobg stosowne obnizenie poziomu dotacji. Uzgodnienia
miedzy wiladzag publiczng a przewoznikiem, dotyczace ilosci i jakosci obshugi
komunikacyjnej oraz poziomu 1 uwarunkowan wyptacania dotacji, powinny

103 . . . .
. Efektywno$¢  ekonomiczna  funkcjonowania

przyjmowaé forme kontraktu
komunikacji  regulowanej, organizowanej i realizowanej przez jednego
monopolistycznego przewoznika stanowigcego wlasno$¢ publiczna, jest tez w
znacznym stopniu uzalezniona od jego formy organizacyjno — prawnej. Forma o
potencjalnie najmniejszej efektywnosci ekonomicznej jest zaktad budzetowy, ktory nie
ma osobowos$ci prawnej, nie jest takze wilascicielem Srodkow trwatych, w tym
srodkow transportu. Cechg charakterystyczng zaktadu budzetowego jest prowadzenie

niepetnego rachunku kosztow. Do kosztow nie wlicza si¢ amortyzacji.  Niemozliwe

jest  tez prowadzenie w zakladzie budzetowym samodzielnej polityki

103 6, Wyszomirski: Gospodarowanie w komunikacji...op., cit., s. 145.
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inwestycyjnej.  Brakuje wigc w jego dziatalnosci dlugookresowej polityki
reprodukcji i sklonnoéci do innowacji. Srodki trwale nabywane sa z dotacji
inwestycyjnej, ktorej poziom jest co roku ustalany jako pozycja budzetu miasta.
Poziom tej dotacji jest w duzym stopniu uzalezniony od oddziatywania czynnikow
politycznych zwigzanych z zarzadzaniem miasta.

Korzystniejsza forma organizacyjno — prawng dla monopolistycznego
przewoznika, pelnigcego funkcj¢ organizatora i realizatora ustug przewozowych
w ramach regulowanej komunikacji miejskiej, jest spotka prawa handlowego. Ma ona
osobowo$¢ prawna. Jest wlascicielem $rodkow trwalych, w tym $rodkéw transportu.
Prowadzi pelny rachunek kosztow, dokonujgc odpisow amortyzacyjnych. Dysponuje
samodzielnoscia w podejmowaniu decyzji. Moze wigc prowadzi¢ samodzielng
polityke inwestycyjng zgodng z wilasnag dlugookresowa polityka reprodukcji. W
polityce reprodukcji moze wykazywaé sktonnos¢ do innowacji. W spétce prawa
handlowego wyst¢epuje wyrazna funkcja celu ekonomicznego. Mozliwosé
podejmowania samodzielnych decyzji przy realizacji tego celu stwarza bodzce do pro
oszczednej gospodarki w sferze produkcji'®.

W ramach komunikacji regulowanej monopolistyczne przedsi¢biorstwo
prowadzace jednoczesnie dziatalno$¢ organizatorska i wykonawcza moze nie stanowic
wilasno§ci  publicznej. Do jego wylonienia musi wowczas dojs¢ na drodze
przetargu z zachowaniem odpowiedniej procedury przetargowej. Podstawa
dziatalnosci takiego przedsigbiorstwa bedzie kontrakt z administracja publiczng na
$wiadczenie ustug przewozowych w Scisle okreslonym zakresie, przy jednoznacznie
okreslonych zasadach finansowania w postaci przychoddéw ze sprzedazy biletow i
dotacji. Warunkiem wstepnym takiego rozwigzania jest zawarcie przez administracje
publiczng kontraktu na czas okreslony. Czas ten musi by¢ dostosowany do specyfiki
dziatalnosci wyltonionego na drodze przetargu przewoznika dlugookresowej funkcji
celu, pozwalajacej na zapewnienie odpowiedniego standardu obstugi komunikacyjne;.
Z drugiej strony kontrakt powinien jednak stanowi¢ bodziec do racjonalizacji
dziatalnosci wobec uptywu czasu jego obowigzywania.

Monopolistyczni przewoznicy, pelniacy funkcje organizatora i wykonawcy

przewozow w ramach  komunikacji regulowanej, moga zatrudnia¢ innych

1o4 O. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku...op., cit., . 92.
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przewoznikow do realizacji cze$ci swoich zadan przewozowych w charakterze
podwykonawcoéw. Przewoznicy ci  funkcjonuja  wowczas pod  szyldem
monopolistycznego przewoznika i realizuja wyznaczone przez niego zadania na
wynegocjowanych warunkach. Nie stanowia dla niego zadnej konkurencji, poniewaz
w swojej dziatalnos$ci sa catkowicie uzaleznieni od monopolistycznego przewoznika,
ktory ma nieograniczong mozliwos¢ zrezygnowania z ich ustug. Zatrudnienie
podwykonawcdéw przez monopolistycznego przewoznika nie zmienia wigc jego
charakteru; w dalszym ciggu pozostaje on zmonopolizowany po stronie podazy.

Innym rozwigzaniem w ramach regulowanej komunikacji miejskiej
funkcjonujacej w warunkach monopolu po stronie podazy, jest oddzielenie sfery
organizacji przewozow od sfery realizacji przewozow. Organizacja przewozow zostaje
woOwczas powierzona wyspecjalizowanej jednostce, ktora prowadzi badania rynku,
przygotowuje  ofert¢ przewozowa i nadzoruje realizacje zadan przez
monopolistycznego przewoznika pozbawionego czesci zadan organizatorskich.
Organizator komunikacji moze takze emitowaé i sprzedawac bilety, utrzymywac
przystanki, udostgpnia¢ informacj¢ o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej oraz
prowadzi¢ na trasach dziatalno$¢ dyspozytorska. Zaleta oddzielenia sfery organizacji i
realizacji przewozé6w w  warunkach funkcjonowania na rynku jednego
monopolistycznego przedsicbiorstwa zajmujacego si¢ wykonywaniem przewozow jest
mozliwo$¢ niepodporzadkowywania oferty przewozowej partykularnemu interesowi
przewoznika. Istnieje takze wigksza potrzeba prowadzenia badan rynku, ktorych
wyniki moga by¢ wykorzystywane do przygotowania oferty przewozowej,
uwzgledniajacej przede wszystkim interes konsumenta.

Warunkiem pelnego wykorzystania zalet rozwigzania, ktore polega na
funkcjonowaniu niezaleznego organizatora przewozow 1 monopolistycznego
realizatora przewozow stanowigcego wlasno$¢ publiczng, jest posiadanie przez niego
statusu spotki prawa handlowego. Przewoznik o statusie zakladu budzetowego, jako
jednostka silnie uzalezniona od administracji publicznej, nie bedzie w stanie
elastycznie wspélpracowaé z organizatorem, a wystgpujace konsekwencje
finansowania swojej niegospodarnoéci bedzie przenosi¢ bezposrednio w ciezar

budzetu.
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W Polsce dominuje rozwigzanie polegajace na funkcjonowaniu komunikacji
regulowanej zmonopolizowanej przez jedno przedsigbiorstwo, ktére pelni role
organizatora i przewoznika. Nie jest natomiast stosowany system kontraktowania na
okreslony czas monopolistycznego przewoznika'®.

Model komunikacji zderegulowanej zdeterminowany monopolem wilasnego
przewoznika, ma szerokie zastosowanie nie tylko w naszym kraju, ale rowniez w
innych krajach europejskich np. Belgii, Finlandii, Grecji, Niemczech, Szwajcarii,
Turcji i we Wloszech™®.

Dazenie do pozbycia si¢ monopolu wilasnego przewoznika, ktéremu
powierzono obstuge komunikacyjng miasta, wymaga w ramach regulowanej
komunikacji miejskiej powolania niezaleznego organizatora przewozow, ktory
przejmie dziatalno$¢ organizatorsko — zarzadczg w czeSci lub w catosci. Przejecie tej
dziatalnosci tylko w czeSci pozwala na wprowadzenie modelu komunikacji
regulowanej, polegajacego na monopolu przewoznika, ktorego wiadza publiczna
zatrudnia do obshugi komunikacyjnej miasta na $cisle okreslony czas. Podstawa
takiego zatrudnienia jest przetarg zorganizowany przez wiadze¢ publiczng, zgodnie z
procedurg zamdéwienia publicznego.

Z przedstawionych konsekwencji modelu komunikacji regulowanej wynika,
ze zasadniczym  jego  ograniczeniem jest  zakres czasowy i podmiotowy
konkurencji. W celu stworzenia przewoznikowi warunkéw do efektywnego
funkcjonowania, kontrakt musi zosta¢ zawarty na odpowiednio dlugi czas, ktory

pozwoli na amortyzacje zaoferowanego majatku™®’.

Model regulowanej komunikacji miejskiej w warunkach konkurencji
Przejecie organizacji i zarzadzania obsluga komunikacyjng miasta przez
wyspecjalizowany podmiot niezalezny od przewoznikow, pozwala na wprowadzenie

modelu konkurencji'® na rynku. Konkurencja na rynku w sferze realizacji przewozow

Tamze, s.96.

106 6, Wyszomirski: Modelowe ujecie. . .op. cit.

107 R
Tamze.

108 Konkurencja jest to proces, za pomocg ktorego uczestnicy rynku, dazac do realizacji swoich interesow,
probuja przedstawi¢ korzystniejsze od innych oferty pod wzgledem ceny, jakosci lub innych
charakterystyk wptywajacych na decyzj¢ zawarcia transakcji. D.R. McKenzie, C. Nardinelli: Ekonomia.
Fundacja Gospodarcza NSZZ ,,Solidarnos¢”, Gdansk 1992, s. 47.
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zapewnia organizatorowi nabywajacemu ushugi przewozowe mozliwoséci weryfikacji
poziomu ich kosztow.

W rezultacie walki konkurencyjnej jeden z przewoznikdw moze sobie
zapewni¢ pozycj¢ dominujaca na rynku. Z punktu widzenia efektywnosci systemu
wazne jest, aby istnial dostgp do dzialalnosci przewozowej dla przewoznikow
spetniajacych stawiane wymagania oraz aby z dostgpu tego ci przewoznicy skorzystali
w stopniu wywolujacym u dominujacego przewoznika poczucie walki konkurencyjnej.

O ustugi komunikacyjne miasta moga konkurowa¢ ze sobg przewoznicy o
réznych formach wilasnosci i o réznej wielkosci. Istnieje mozliwo$¢ eksploatowania
srodkow przewozowych nalezacych do odmiennych gatezi i trakcji transportu’®.

W warunkach konkurencji dzigki $wiadczeniu ushug przewozowych przez
konkurencyjnych przewoznikéw prywatnych uzyskuje si¢ dodatkowe korzysci, bedace
nastgpstwem obnizenia kosztow pracy, elastycznosci zarzadzania i mniejszej skali
dziatania®™,

Warunkiem wprowadzenia konkurencji w ramach komunikacji regulowanej
jest oddzielenie sfery organizacji i realizacji przewozoéw. W sferze organizacji musi
wowczas funkcjonowaé wyspecjalizowana jednostka niezalezna od przewoznikow,
ktéra bedac sterowana przez wiadzg publiczng bedzie wykonywaé dzialalno$é
organizatorska.

Organizator komunikacji wraz z firmami przewozowymi tworza uktad
franchisingowy, w ktorym kazdy podmiot ma wyznaczone miejsce. Przy zachowaniu
niezalezno$ci firm organizator komunikacji staje si¢ firma macierzysta, ktora udziela
pozostatym firmom swojej marki. Pasazer zawierajgc umowe przewozowa z
organizatorem komunikacji, ktory wobec niego wystepuje na rynku jako przewoznik,
ma poczucie, ze ushige przewozowa $wiadczy jeden podmiot™?.

Model komunikacji regulowanej z konkurencja na rynku stwarza mozliwo$¢

organizowania przetargéw na poszczegdlne fragmenty sieci komunikacyjne;j.

Waznym czynnikiem determinujgcym sprawno$¢ funkcjonowania komunikacji

regulowanej w warunkach konkurencji jest tez stworzenie i wprowadzenie w Zycie

109 6, Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku ...op. cit., s.97.
WO 5 savans: Prywatyzacja. Klucz do lepszego rzqdzenia. PWE, Warszawa 1992, s. 155.

Ve Ciesielski, J. Dlugosz, O. Wyszomirski: Gospodarowanie w transporcie miejskim. Wyd. AE, Poznan
1994, s. 259.
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przez administracj¢ publiczng efektywnego systemu oceny funkcjonowania
organizatora komunikacji miejskiej, ktory dziala na rynku w roli monopolisty.
Zdaniem O. Wyszomirskiego''? model komunikacji regulowanej z konkurencja na
rynku najlepiej funkcjonuje w sytuacji Swiadczenia uslug przewozowych przez
prywatne przedsigbiorstwa, co oznacza ze kierunkiem pozadanym dzialan wiadz

publicznych w ramach tego modelu jest prywatyzacja wlasnych przedsi¢biorstw.

3.5. Systemy organizacji komunikacji miejskiej w Europie
W Europie coraz czgéciej wystepuja systemy organizacji komunikacji
miejskiej oparte na konkurencji. Przewoznicy lokalni sa zastgpowani
mi¢dzynarodowymi, ktorzy funkcjonuja w oparciu o kontrakty zawierane na
stosunkowo krotki okres czasu. Nie majg oni jednak pewnosci uzyskania kontraktu na
kolejny okres przetargowy. Wobec tego powstaje problem finansowania inwestycji w
okresie obowiagzywania kontraktu. Taki charakter kontraktow powoduje, ze stosunki z
wiadzami publicznymi sg sformalizowane. Realizacja zadan stawianych w kontraktach
wymaga od przewoznikow duzego wysitku. W zwigzku z tym wyksztalcity si¢
nowoczesne systemy organizacji komunikacji miejskiej, do ktorych naleza system
brytyjski, francuski i szwedzki.
Brytyjski system organizacji komunikacji miejskiej charakteryzuja™™:
- nieograniczony dostep do rynku przewoznikow, ktorzy spetniaja okreslone
wymagania techniczne;
- organizowanie w znacznym stopniu obstugi komunikacyjnej przez
konkurencyjnych na rynku przewoznikdéw (opracowywanie rozktadow jazdy i
taryf oplat za wlasne ustugi);
- ograniczony do niezbednego minimum zakres regulacji dzialalnos$ci
przewozowej przez wtadze publiczne;
- ograniczony zakres organizowania obstugi komunikacyjnej przez jednostke
wypetniajaca funkcje regulacyjne (ustanawianie socjalnych uprawnien do przejazdoéw

ulgowych i ich refundowanie, zamawianie od

12, Wyszomirski: Gospodarowanie w komunikacji...,op. cit. s. 156.

13 O. Wyszomirski: Funkcjonowanie zderegulowanego transportu pasazerskiego w Wielkiej Brytanii na
przykiadzie Leeds i Sheffield. Cz. I ,, Transport Miejski” 2001, nr 5.
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- przewoznikow
- ustug, ktore nie bylyby $wiadczone przez nich z ich wlasnej inicjatywy,
prowadzenie sprzedazy biletow sieciowych);
- Uuzaleznienie sytuacji finansowej przewoznikoéw od liczby przewozonych
pasazerow;
— poddanie iloéci i jakosci ustug objetych dziatalnoscia regulacyjng S$cistej
kontroli przez publicznego organizatora przewozow.
Jednostka zajmujgca si¢ w imieniu wiladz publicznych organizowaniem obstugi
komunikacyjnej okreslonego obszaru funkcjonuje na szczeblu zarzadu transportu
powotanego dla catlego obszaru  metropolitalnego i skladajacego si¢ z
politykow. Organizowanie przez przewoznikow obstugi komunikacyjnej powoduje, ze
zabiegajg oni o pasazeré6w, co moze mie¢ pozytywny wplyw na jakos$c
$wiadczenia ustug. Przewoznicy w systemie brytyjskim konkurujga na rynku, majac
duzy wpltyw na ilo$¢ i jako$¢ swiadczonych ustug przewozowych. Podejmuja
decyzje dotyczace przebiegu linii komunikacyjnych oraz czgstotliwosci kursowania
pojazdow. Sami ustalajg tez poziom podstawowych oplat za wykonywane ustugi™**.
Brytyjski system organizacji komunikacji miejskiej, obejmuje obszar catego
kraju, z wyjatkiem Londynu oraz Irlandii Péinocne;j.
Francuski system organizacji komunikacji miejskiej wyrdzniaja nastepujace cechy'':
- dostep do rynku na $cisle okre§lony czas tylko jednego przewoznika, ktory
wygral przetarg na obstuge komunikacyjng catego miasta;
- szeroki zakres regulacji dziatalno$ci przewozowej przez wladze publiczne
(uchwalanie taryf);
— funkcjonowanie jednostki wykonujacej zadania regulacyjne, ktéra tylko w
ograniczonym zakresie zajmuje si¢ organizowaniem obstugi komunikacyjnej
(przygotowywanie zatozen do rozktadéw jazdy);

- organizowanie obstugi komunikacyjnej przez przewoznika w znacznym

o, Wyszomirski: Szanse i zagrozenia funkcjonowania przedsigbiorstw komunikacji miejskiej w
warunkach jednolitego Europejskiego rynku transportowego. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego nr 435. Ekonomiczne problemy Ushug nr 3. Szczecin 2006, 5.109.

115 O. Wyszomirski: Ewolucja systemow organizacji transportu miejskiego w Europie. ,,Przeglad
Komunikacyjny” 2007, nr 7.
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stopniu we wlasnym zakresie (opracowywanie rozkladow jazdy, prowadzenie

sprzedazy wszystkich biletow);
- uzaleznienie sytuacji finansowej przewoznikow od liczby przewozonych
- pasazerow;
— poddanie ilosci i jakosci ustug przewozowych $cistej kontroli organizatora
przewozow.
Francuski system organizacji komunikacji miejskiej jest ograniczony w zakresie
konkurencji. Cecha pozytywna tego systemu jest to, ze przewoznik ma wspotudziat w
organizowaniu oferty przewozowej oraz uzaleznienie jego sytuacji ekonomiczno —
finansowej od liczby pasazerow. Poddanie $cislej kontroli publicznego organizatora
przewozOw ma duze znaczenie dla jako$ci ustug. Francuski system organizacji
komunikacji  miejskiej obejmuje  obszar calego kraju z wyjatkiem Paryza,

Marsylii i La Rochelle.

Szwedzki system organizacji komunikacji miejskiej charakteryzuja'™:
- dostep do rynku tylko tych przewoznikdéw, ktorzy wygrali przetarg na
obshuge poszczegodlnych segmentéw (linii lub zespotow linii);
- szeroki zakres regulacji dzialalno$ci przewozowej przez wiadze publiczne
(uchwalanie taryf);
- wyltaczno$¢ jednostki wypelniajacej zadania regulacyjne w organizowaniu
obshugi komunikacyjnej (opracowywanie rozktadow jazdy, prowadzenie
sprzedazy wszystkich biletow);
- poddanie iloéci i jako$ci ustug przewozowych $cistej kontroli organizatora
przewozow;
- uniezaleznienie sytuacji finansowej przewoznikow od liczby przewozonych
pasazerow.
W systemie szwedzkim rola przewoznika sprowadza si¢ jedynie do wykonywania
zakontraktowanych zadan. Natomiast jednostka, ktoéra zajmuje si¢ (na zasadzie
wylacznosci) organizowaniem obstugi komunikacyjnej moze w petni realizowa¢ cele
wladzy publicznej za posrednictwem oferty przewozowej. Wazng cechg systemu jest

dostep do rynku komunikacji miejskiej duzej liczby przewoznikow o réznej wielkosci.

116 .
Tamze.
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Kontrola ilosci i jako$ci ushug ze strony organizatora wymusza wysoki
standard uslug. Z kolei zwigkszenie jakos$ci ustug powoduje wigksza liczbg bardziej
zadowolonych podréznych co prowadzi do zwigkszenia wplywow ze sprzedazy
biletdw i tym samym wiekszych dochodéw dla operatorow™’.

Szwedzki system stosowany jest takze w Danii, gdzie przyjeto nastepujace
rozwiazania™®:

- bardzo rozbudowana lista wymagan stawianych przewoznikom,;

- stosowanie kar i nagréd, ktére motywuja przewoznikéw do §wiadczeniu

shug o wysokim standardzie;

- wdraza si¢ pelng konkurencj¢ miedzy przewoznikami, ktéra polega na tym,

Ze najpierw skazuje si¢ przewoznika komunalnego na konkurencje z

prywatnymi podmiotami, a nastgpnie jest on prywatyzowany.

Zasadnicza roznica migdzy przedstawionymi systemami sprowadza si¢ do zakresu
regulacji rynku oraz charakteru konkurencji miedzy przewoznikami $wiadczacymi
ushugi przewozowe. Z biegiem czasu poszczegoélne systemy organizacji komunikacji
miejskiej w Europie przechodzi¢ bgda ewolucje, ktora spowoduje zacieranie si¢ réznic
jakie migdzy nimi istnieja. Mozna zatozy¢, ze docelowo bedzie stosowany system o
zakresie regulacji ograniczonym do poziomu wynikajacego z realizacji przez wladze
publiczne polityki zréwnowazonego rozwoju przewozOw  pasazerskich w
aglomeracji‘™.

Wszystkie przedstawione systemy organizacji transportu miejskiego,
pozwalaja na szeroki zakres integracji poszczegoélnych podsysteméw w miescie i

aglomeraciji.

ur T. Dyr., A. Pastuszka: Zarzqdzanie transportem regionalnym w wybranych krajach europejskich.
,-Iransport Miejski i Regionalny” 2004, nr 12.
M. Walonski: Model wspélpracy organizatora publicznego z prywatnymi przewoznikami w aglomeracji
Kopenhagi. ,, Transport Miejski i Regionalny” 2006, nr 5.
°o. Wyszomirski: Ewolucja systeméw...op. Cit., s. 28.
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4. METODYKA RACJONALIZACJI PRZEWOZOW KOMUNIKACJA
MIEJSKA
4. 1. Zasady i obszar racjonalizacji

Racjonalizacja to dziatalno$¢ cztowieka majaca na celu ulepszenie obiektoww

20 Przy tych samych lub podobnych celach, dziatalno$é racjonalna

ktorych dotyczy
wykonywana jest - w oparciu o realne do$§wiadczenia - w sposob lepszy, niz w okresie
poprzednim. Dziatalno$¢ ta musi mie¢ okreslony i jasno sformutowany cel i musi jej
rowniez  towarzyszy¢ pelna $wiadomo$é, co do niezbednych $rodkéw realizacji
zatozonego celu. Istota racjonalizacji jest podejmowanie najbardziej korzystnych
decyzji oraz dokonywanie wyboréw metod realizacji celow. Aby tego rodzaju wybor byt
mozliwy musza istnie¢ alternatywne wobec siebie rozwigzania, lub warianty
poszczegolnych decyzji, a ponadto musza by¢ okreslone odpowiednie kryteria wyboru.

Tak scharakteryzowang ide¢ racjonalizacji oddaje schemat przedstawiony na

rysunku 4.1.

Dzialanie
pierwotne

Dos$wiadczenia

Cel 1 $rodki

ragialigACHi

racjonalizacji

Racjonalizacja

Kryteria wyboru Dziatania
wariantow > zracjonalizowane

Rys. 4.1. Schemat idei racjonalizacji
Zrédto: J.Sutek:Racjonalizacja przewozow pasazerskich w aglomeracji szczecinskiej. Praca
doktorska . Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2008

120 Encyklopedia , Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999.
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Powyzszy  schemat wskazuje, ze racjonalizacja jest procesem ciaglym.
Stymulacja dziatan racjonalizatorskich, a tym samym stymulacja ulepszania obiektéw
(systemoéw) wynika ze zmian wiedzy i efektow praktycznych zachodzacych w
podstawowych obszarach determinujagcych gospodarcze dziatanie cztowieka. Tymi
obszarami sg '**:

- organizacja i potrzeby spoteczne,

- technika i ekonomia.
W obszarze organizacji sposobem osiggania coraz bardziej skutecznych form dziatan sa
zmiany tworzace ukierunkowany cigg. Moga one nastepowac na skutek zmieniajacych
si¢ uwarunkowan zewnetrznych jak rdwniez potrzeb wewnetrznych (co wynika np. z
dojrzewania organizacji, wzrostu doswiadczenia zatrudnionych oséb i ich kompetencji).
Z przyczyn obiektywnych proces wdrazania zmian musi by¢ realizowany réwnolegle z
normalng dzialalno$cia przedsigbiorstwa'?. Zmiany te moga mieé¢ charakter dziatan
systematycznych (ewolucyjnych) ukierunkowanych na realizacj¢ celu lub na realizacje
okreslonej inicjatywy. Dokonywanie zmian metoda ewolucyjng  przyczynia
si¢ do wzrostu wydajnosci i aktywno$ci pracownikow; mankamentem tej metody jest jej
czasochtonno$é.

Radykalizm zmian umozliwia koncentracj¢ na priorytetach 1 dziataniach
zmierzajacych do osiagni¢cia zamierzonego celu w relatywnie krotkim czasie . Charakter
tych zmian moze jednak spowodowaé wystapienie zjawiska oporu wsrod pracownikow
i tworzy¢ ryzyko dehumanizacji zarzadzania 12

Zmiany charakteryzujace si¢ nowos$cia (dla danego $rodowiska) okresla sig¢
mianem innowacji organizacyjnych. Innowacje organizacyjne sg dotychczas mato znane
a w literaturze przedmiotu sg postrzegane i analizowane przede wszystkim jako
zmiany'®*. Innowacje organizacyjne definiowane sa jako ,proces , w ktorym nastepuje
zmiana stanu obecnego w organizacji majgca na celu podniesienie jej efektywnosci.

Mozna ja réowniez zdefiniowa¢ jakozmiang w formie organizacji

2lp Niedzielski, K. Rychlik: Innowacje i kreatywnosé. Wydawnictwo  Uniwersytet — Szczecinski,
Szczecin 2006, s. 23.

22 Zachowania organizacyjne — wybrane zagadnienia. Red. A. Potocki. Wydawnictwo Difin, Warszawa
2005, s. 298 — 299.

123 Tamze, s. 300 - 301.

124 P. Niedzielski, K. Rychlik: Innowacje...op. cit., s. 32.
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przedsigbiorstwa, sposobach zarzadzania lub w innych obszarach, ktére determinuja
tozsamo$¢ przedsigbiorstwa. Mozna tez do nich zaliczy¢ restrukturyzacje wybranych
procesow tworzenia nowej struktury organizacyjnej lub zamian¢ dotychczasowych
programéw na efektywniejsze 2.

Strategiczne zmiany (innowacje) dotycza z pewnoscig splaszczania struktur
organizacyjnych i zwigkszania ich elastycznosci **® . Cechy ,klasycznych”
organizacyjnych struktur hierarchicznych jakimi sa podzialy zadan i koncentracja wladzy,
utrudniaja wspolprace przedsicbiorstwa z otoczeniem i przystosowanie si¢ do zmian
zewnetrznych. Splaszczenie struktury powoduje, ze zwicksza si¢ decyzyjno$¢ szczebli
kierowniczych, odpowiadajacych za okreslony segment dziatania.

1. Zwigkszanie elastycznosci struktur — (poprzez tworzenie struktur
dywizjonalnych, zadaniowych, macierzowych, hybrydowych), prowadzi do lepszego ich
dostosowania do technologii produkcji procesow ustugowych i do otoczenia
zewnetrznego, ktore ciagle si¢ zmienia. Doskonata struktura organizacyjna powinna
wedtug B. R. Kuca spetnia¢ szereg funkcji, w tym m. in.*?":

- stanowi¢ ramy dziatan organizacyjnych i wykonawczych,

- uwzgledniaé specyfike proceséw wykonawczych,

- zapewni¢ efektywna realizacj¢ celow,

- wynika¢ ze strategii i by¢ do niej przystosowana.
Funkcje te spetniaja struktury elastyczne , ktore cechuja sie m in. *2:

- mozliwo$cig koncentracji wysitku na wybranych zadaniach,

- istnieniem jednolitego o$rodka koordynacji ( kierownictwo zadania),

- zwickszeniem odpowiedzialno$ci za zadanie przez utworzenie osrodka

odpowiedzialnego za jego realizacje.

Poza zmianami o charakterze innowacyjnym, racjonalizacja organizacji moze przejawiaé
si¢ rowniez w dziataniach zmierzajacych do jej zmniejszania 1 ograniczania zakresu

dzialania poprzez eliminacj¢ dziatania ubocznego ( dotyczacego procesow malo

25 M. Kanter: The Change Masters. Innovation for Productivity In the American Corporatio. Simon and
Schuster. New York 1994, s. 54 — 62.

126 J. Penc: Innowacje i zmiany w firmie; transformacje i sterowaniem rozwojem przedsigbiorstw. Agencja
Wydawnicza PLACET, Warszawa 1999, s. 119 — 122.

T B, R. Kuc: Zarzgdzanie doskonate. Wydawnictwo Oskar -Master of Biznes. Warszawa 1999, s. 152.

128 Organizacja i zarzgdzanie. Red. A. Czerminski. Wydawnictwo Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1993, s.
84.

1
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znaczacych dla podstawowego dzialania przedsigbiorstwa). Narzgdziami tego dziatania
sa outsourcing i dywestycje. Outsourcing, sprowadza si¢ do zawgzania zadan
przedsigbiorstwa poprzez powierzenie ich czgséci partnerom zewnetrznym i koncentracji
przedsigbiorstwa na swych kluczowych  umiejetnociach *° . Inaczej mowiac
przedsigbiorstwo dziata na zasadach specjalizacji i kooperacji.

Cele dziatan dywestycyjnych dotycza gtownie™ :

- minimalizacji strat biezacych i przysztych,

- pozyskania kapitalu z wewnatrz (tj. w ramach firmy) w celu finansowania

przedsiewzigé rozwojowych,

- osiagniecia optymalne;j struktury,

- poprawy aktualnych wynikéw w tym: struktury kapitatowo — majatkowej,

amortyzacji , ograniczenie zatrudnienia.

Analizujac zakres mozliwosci przeksztalcen struktur organizacyjnych systemu
komunikacji miejskiej mozna zauwazyé, Ze na etapie dziatan strategicznych
dotyczacych racjonalizacji tej organizacji zasadne jest  tworzenie  struktury
dywizjonalnej — jako jednej ze struktur elastycznych — charakteryzujacej si¢ wewngtrzng
organizacja o duzym stopniu samodzielno$ci. Struktura ta moze by¢ utozsamiana z
modelami organizacyjno —zarzadczymi systemow komunikacji miejskiej, w ktorych
zarzadzanie jest oddzielone od zadan wykonawczych, przy jednoczesnym istnieniu
kilku wykonawcow o duzej samodzielno$ci dziatania. Struktura ta moze posiadaé
rowniez cechy outsoursingu  umozliwiajace dzialanie specjalistyczne na rzecz
komunikacji miejskiej.

,»Odchudzanie struktur” poprzez formule dywestycji zmierzajace do
pozostawienie w strukturze organizacyjnej tylko czynno$ci niezbednych do realizacji
okreslonych zadan z jednoczesnym porzadkowaniem finanséw , moze - w ramach
racjonalizacji organizacji przedsigbiorstw, w tym przedsi¢biorstw dziatajacych na rzecz
komunikacji miejskiej — stanowi¢ przygotowanie do przeksztalcen organizacyjno —

prawnych. Formy te obejmuja m. in. spotki prawa handlowego ™!, ktore umozliwiaja

1293, Penc: Innowacje i zmiany w firmie...op. cit., s. 124.

1303, Lichtarski (red.): Podstawy nauki o przedsiebiorstwie. \Wydawnictwo Akademia
Ekonomiczna im. Oskara Lanego we Wroctawiu. Wroctaw 1997, s. 225 —226.

Blwspétczesna  ekonomika ustug . Red. S. Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G.
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finansowe wsparcie ich dzialania kapitatem zewnetrznym.
System komunikacji miejskiej musi by¢ systemem otwartym wzgledem otoczenia
i racjonalizowa¢ swoje struktury w aspekcie zadan ustugowych i wymogow tego

otoczenia ( rys. 4.4).

Otoczenie
State Zmienne BurZliwe
(wysoki stopien ( umiarkowana (wysoki stopien
pewnosci) niepewno$é) niepewnosci)
Struktura
Bardzo Umiarkowanie Nieformalna
sformalizowana , sformalizowana, i niejednoznaczna
scentralizowana zdecentralizowana
o3 2 2
Produkcja Procesy Projekty
( produkcja ustug) (procesy ustugowe) (projekty ustugowe)
masowa, nieliczne ciggle, nieliczne indywidualne,
odstepstwa od odstepstwa od wiele odstepstw
przewidywan przewidywan od przewidywan
\h_/t\
Techndlogia

Rys. 4.2. Zalezno$¢ pomiedzy zadaniami, otoczeniem i strukturg organizacyjna

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: J.Penc: Innowacje i zmiany w firmie; transformacje i sterowaniem
rozwojem przedsigbiorstw. Agencja Wydawnicza PLACET, Warszawa 1999, s. 116.

Dzigki dopasowaniu struktur do otoczenia przenosi si¢ produkcje ustug na
wyzszy poziom funkcjonowania obnizajagc koszty i zwigkszajac sprawno$¢ ich

funkcjonowania .

System komunikacji miejskiej powinien sprawnie reagowac na
zmienne otoczenie. Przy umiarkowanie sformalizowanej strukturze organizacyjnej i
ustugach realizowanych w sposob ciaggly, w systemie moga wystgpowac nieliczne
odstepstwa od przewidywan. Po stwierdzeniu, jakie warianty danej decyzji mogg by¢

brane pod uwage oraz porownaniu ich miedzy soba, stosujac odpowiednie kryteria mozna

Rosa . Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 462 — 466.

132
3 J. Penc: Innowacje i zmiany w firmie...op. cit., s. 115.



64
wybra¢ rozwigzanie najbardziej korzystne (optymalne). W praktyce bardzo wazne sa
stosowane kryteria wyboru, gdyz decyzja najbardziej korzystna pod wzgledem
ekonomicznym moze okazaé si¢ niekorzystna ze spolecznego punktu widzenia.

Obszar spoleczny dotyczacy zagadnien ustug komunikacyjnych powinien by¢
postrzegany przez pryzmat ushug publicznych™®, W teoretycznej analizie procesow
gospodarczych, ustugi byty traktowane w sposob zroznicowany; stanowity integralng
czg$¢ procesu technologicznego produkcji lub byly z niego wylaczane. Obecnie
funkcjonuje poglad, ze ustugi sa rownorzednym sektorem w stosunku do sektorow

produkcyjnych *

, peliac funkcje obstugi wytwarzania dobr materialnych. Poza
funkcjami pelnionymi na rzecz producentéw (funkcje gospodarcze), istotng role
odgrywaja ushugi $wiadczone na rzecz konsumentéw. Zbidér funkcji tych ushug
obejmuje funkcje pierwotne — zaspokajajace potrzeby podstawowe oraz funkcje
wtorne — zaspokajajace potrzeby wyzszego rzedu'®. Funkcje pierwotne (podstawowe)
spelniane s m. in. przez transport, taczno$¢, edukacje, ochrone zdrowia ale takze
przez ustugi komunalne obejmujace swym zakresem komunikacje miejska zgodnie z
zasada podzialu ushig publicznych. Podzial ten nie uwzglednia podmiotu
zarzadzajacego 1 wykonawczego poszczegélnych ustug. Z reguly zarzadzanie
pozostaje w gestii administracji samorzadowej natomiast wykonawstwo moze byc¢
powierzone podmiotom sektora samorzagdowego lub komercyjnego.
Z makroekonomicznego punktu widzenia uwarunkowania rozwoju ustug

mozna usystematyzowa¢ poprzez wyodrebnienie trzech ich grup. Sa to **:

1. Uwarunkowania ekonomiczne, obejmujace m. in. takie czynniki jak:
- wielko$¢ dochodu narodowego,
- wydajnosc¢ pracy i sytuacja na rynku pracy (powiazana z

sytuacja demograficzng),

13 Przewozy pasazerskie maja charakter publiczny, jezeli spelniaja jednoczesnie

nastepujace warunki: sa regularne, wykonywanie przewozoéw odbywa si¢ na

ustalonych trasach, $rodki transportu kursuja wedhug rozktadu jazdy, podanego do

publicznej wiadomosci, ustugi sg dostepne dla wszystkich zainteresowanych”. P.

Swigtecki: Kolejowy, samorzqdowy transport pasazerski, KOW, Warszawa 2001, s.

11.

Wspotczesna ekonomika ustug...op. cit. s. 17.

135 Tamze, s. 17.

138 3. Olearnik, A. Sty$: Ustugi w rozwoju spoleczno — gospodarczym. PWE ,
Warszawa 1989, s. 26 — 29.

134
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- rbwnowaga rynkowa,
- polityka spoteczno — gospodarcza.
2. Uwarunkowania popytowe (dotyczace sfery konsumpcji), obejmujace:

- poziom zamozno$ci konsumenta,

- ceny ustug,

- fundusze spoteczne na rozwoj ustug.

3. Uwarunkowania podazowe (w sferze wytwarzania ustug), dotyczace:

- finansowania lub dofinansowania ushug ze srodkoéw budzetowych,

- dostepnosci ustug,

- warunkow §wiadczenia ustug (systemami organizacyjno —

zarzgdezymi i organizacyjno — prawnymi.
Czynniki wszystkich wymienionych grup w sposob istotny wptywaja przede wszystkim
na racjonalizacj¢ dostgpnosci ofert publicznych dotyczacych przewozoéw pasazerskich
komunikacja miejska. Dostepnos¢ tych ustug zalezy zarowno od stanu gospodarczego
kraju, regionu i miasta, zasobnosci spoleczenstwa, wielkosci doptat do cen biletow
komunikacji miejskiej, jak rowniez od inwestycji w $rodki transportu i infrastrukture
transportowa.
Dostepnos¢ komunikacji miejskiej oraz efektywno$¢ jej zarzadzania decyduje

o podazy, ktora na rynku ustug miejskiego pasazerskiego transportu zbiorowego
powinna nie tylko zaspokaja¢ ale rowniez stymulowa¢ popyt. Ocen¢ popytu
w zakresie ustug  transportowych przeprowadza sig¢ rébznymi  metodami
i technikami postepowania =,

W odniesieniu do popytu na ustugi komunikacji miejskiej z reguty stosuje si¢
badania demoskopijne: ankiety, panele, testy i obserwacje. W badaniach tych
najbardziej przydatne wydajg si¢ by¢ panele tj. powtarzajace si¢ wywiady ankietowe,
poprzez ktore uzyskuje si¢ informacje dynamiczng umozliwiajacg praktycznie
bezposrednia oceng otrzymang od zbiorowych konsumentow.

Te obiektywne czynniki determinujgce przystosowywanie si¢ ustug do potrzeb
(popytu) powinny  — w procesie racjonalizacji — znalez¢ wsparcie w

czynnikach o charakterze subiektywnym tj. czynnikach wynikajacych z decyzji

137 W. Grzywacz: Rynek ustug transportowych, charakterystyka, ksztaltowanie, funkcjonowanie. WKik.,
Warszawa 1980, s. 157.
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politykow szczebla rzadowego i samorzadowego, ktoérzy ustalaja hierarchie celow

138

wplywajac na sposéb, stopief i zakres ich finansowania™". Decyzje te podejmowane sg

w warunkach ograniczonych zasoboéw finansowych zaspokajania potrzeb zbiorowych*®,
w tym potrzeb komunikacyjnych. Potrzeby te wymagaja ponoszenia nakladow
finansowych w sposob biezacy (dofinansowywanie konsumpcji) i perspektywiczny
(finansowanie inwestycji) - takich, by umozliwi¢ utrzymanie -ciaglego i
prorozwojowego charakteru ustlug. Od spelienia tych wymagan zalezy rozwdj
infrastruktury transportowej miasta uzytkowanej nie tylko przez transport zbiorowy ale
takze transport indywidualny. Ponadto zaniechanie powigkszania dostepnosci
spoteczenstwa do zbiorowych ustug transportowych, moze skutkowaé problemami
droznosci (przepustowosci) infrastruktury i stanu srodowiska naturalnego miasta.

Istote racjonalizacji  przewozoéw komunikacji miejskiej wyraza potrzeba
wprowadzania zmian, majacych na celu uzyskanie efektu uzytkowego przy
minimalnych naktadach srodkoéw finansowych. Zmiany te powinny by¢ wprowadzone
przy pomocy narzedzi, adekwatnych do poszczegoélnych obszardéw racjonalizacji .

Trzecim  analizowanym obszarem racjonalizacji  ustug komunikacji
miejskiej — jest obszar techniki, z ktérym utozsamiane sa przede wszystkim $rodki
transportu ale takze infrastruktura transportowa. Radykalne zmiany w tym obszarze
moga by¢ wprowadzane poprzez innowacje techniczne *.

Szerokie ujgcie problematyki innowacji  technicznej w transporcie
wystepuje w pracach J. N. Semenova, w ktorych zauwaza on, ze  rozwdj
transportu odbywa si¢ w dwoch kierunkach®:

- degradacji i wycofywania z eksploatacji,

- innowacyjnego rozwoju.

138 5 Owsiak:  Finanse publiczne, Teoria i praktyka. WNPWN, Warszawa 2001, s. 22.

139 J. Szczepanski: Konsumpcja a rozwoj cztowieka . Wstep do antropologicznej teorii konsumpcji. PWE,
Warszawa 1981, s. 151.

140 . . . . 1. . . . .
Innowacja wywodzi si¢ z jezyka tacinskiego - innovatis oznacza odnowg, tworzenie czegos.

Okreslenie to wskazuje , Ze innowacja moze odnosi¢ si¢ zarowno do przedmiotéw jak i czynnosci i w
tym znaczeniu jest powszechnie uzywana w literaturze. Kwestia nowosci w kontekscie pojecia
innowacji jest ciagle sporna. P. Niedzielski, K. Rychlik: Innowacje i kreatywnosé.  Wydawnictwo
Uniwersytet  Szczecinski, Szczecin 2006, s. 18.
J. N. Semenov: Zarzqdzanie ryzykiem w gospodarce morskiej, Tom Il Zarzgdzanie ryzykiem innowacji w
transporcie morskim. Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Szczecinskiej, Szczecin 2004, s.46 — 51.
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Degradacja i wycofywanie z eksploatacji dotyczy $rodkéw transportu,
,.ktorych wlasciwosci eksploatacyjne nie tworzg popytu” i jego wzrostu. Innowacyjny
rozwdj dotyczy generacji Srodkoéw transportu, ,.ktorych wlasciwosci eksploatacyjne
albo tworza nowy segment rynku ustug transportowych albo rozszerzaja spectrum
ustug przewozowych oferowanych konsumentom”. Wycofywanie starej
generacji srodkow transportu  jest skutkiem a  nie przyczyna
dzialan  innowacyjnych, ktére determinuja technike i racjonalizacje transportu.

Racjonalizacja transportu - w tym  komunikacji miejskiej - powinna si¢
odbywa¢ zgodnie z nastepujacymi zasadami **%;

- zasada swobody wyboru i dostepnosci zgodnie z funkcjonalnymi cechami
innowacji ukierunkowanymi na dostosowaniu srodkow  transportu do
preferencji klientow z uwzglednieniem o0séb z ograniczeniami
ruchowymi;

— zasadg jakosci , zgodnie z technicznymi cechami innowacji ukierunkowanymi
na dostosowaniu $rodkéw transportu do oczekiwanego komfortu i mozliwosci
korzystania z dodatkowych ustug;
- zasadg bezpieczenstwa , oferowanego przez technik¢ innowacyjng a
wynikajaca z preferencji $rodkow transportu o podwyzszonej niezawodnosci czy
nap¢dow jednostek transportowych najmniej zagrazajacych srodowisku.
W obszarze ekonomicznym najbardziej korzystnym narzedziem racjonalizacji jest
zasada gospodarnoéci zwana rowniez zasada racjonalnego  gospodarowania
Racjonalne gospodarowanie polega na takim Kkierowaniu procesami gospodarczymi,
ktére uwzglednia osiggnigty poziom wiedzy ekonomicznej a tym samym jest celowe z
uwagi na istniejace warunki i posiadane $rodki**.

Zasada racjonalnego gospodarowania byla przedmiotem zainteresowan wielu
wybitnych ekonomistow. Reprezentantem polskiej mysli neoklasycznej, ktory uznawat
ta zasade byl E. Taylor'®®. Uwazat on, ze czlowiek w dziataniu gospodarczym stawia

sobie okreslony cel i zmierza do jego osiggnigcia poprzez ponoszenie najmniejszych

Y2 Tamze, s. 43 — 44,

143 Elementarne zagadnienia ekonomii. Red. R. Milewski. PWN, Warszawa 1994, s. 18.
144 £ Nowak: Decyzyjne rachunki kosztéw. PWN, Warszawa 1994, s. 28.
145 J. Nowicki: Luminarze polskiej teorii ekonomii XX wieku. PWN, Warszawa 1991, s. 111-130.
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wedlug swego rozumienia kosztow lub przy zastosowaniu danego s$rodka pragnie

146

uzyska¢ maksymalny rezultat, jaki uwaza subiektywnie za mozliwy . W literaturze

przedmiotu rozpowszechniona jest zasada racjonalnego gospodarowania O. Lange, ktora
mowi ,by przy danym naktadzie srodkow, uzyskiwa¢ maksymalny stopien realizacji
celu (wariant najwigkszego efektu) albo, przy danym stopniu realizacji celu uzy¢
minimalnych $rodkéw (wariant najwickszej wydajnosci lub oszczednosci)” .

Poglad ten W. Grzywacz uzupelnia stwierdzeniem, ze w znaczeniu efektywnosci
racjonalne  dziatanie

polega na optymalnym, czyli najlepszym w danych

warunkach i czasie uzyciu $rodkéw eliminujacym ich marnotrawstwo™*,

Zaprezentowane warianty racjonalnego dzialania ilustruje  schemat
zamieszczony na rysunku 4.3.
Racjonalne dziatanie
Wariant Wariant
najwickszego efektu najwigkszej oszczgdnosci
J 1 ¥ v
Okreslony Maksymalny Okreslony Minimalny
naklad efekt efekt naklad
srodkow uzytkowy uzytkowy srodkow

Rys. 4.3. Warianty racjonalnego dziatania

Zrodto: W. Grzywacz: Spoleczno-gospodarcze problemy ekonomii i polityki gospodarczej.
PWE, Szczecin 1996, s. 25.

W s$wietle przytoczonej zasady racjonalnego dziatania O. Lange, pojawia si¢
zadanie odniesienia jej do dzialalnosci transportowej. Istnieje zréznicowanie pogladow
co do tego, ktory wariant zasady racjonalnego gospodarowania powinien by¢

realizowany w tej dziatalno$ci . Czg$¢ autorow uwaza, ze nalezy stosowac wariant

najwickszej wydajnosci poniewaz jedynie on gwarantuje racjonalno$¢ ogdlnospoteczna.

Ku takiemu wariantowi sklaniaja  si¢ miedzy innym W. Grzywacz,

148 7 Czerwiniski: Dylematy ekonomiczne. PWE, Warszawa 1992, s. 269.
Y7 71, PWN, Warszawa 1961, s. 142.

148 W Grzywacz: Spoleczno-gospodarcze probleO. Lange: Ekonomia polityczna.my ekonomii i polityki
gospodarczej. PWE, Szczecin 1996, s. 25.
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R.Kuziemkowski **°, oraz  B. Stepkowski'®®. Poza tym W. Grzywacz uwaza, ze
realizacja wariantu najwigkszej wydajno$ci przy zaspokojeniu wszystkich spotecznie
niezbednych potrzeb catej gospodarki umozliwia racjonalizacj¢ w innych dziatach
gospodarki. Przyjecie tego wariantu wynika takze z ustugowego i infrastrukturalnego
wobec innych dziatéw gospodarki charakteru produkcji transportowej ™.
Oceng obu wariantdw  przeprowadzit W. Babis'®%. Stwierdzit on, Ze w transporcie
powinien by¢ stosowany wariant najwickszej wydajno$ci ( wariant najwigkszej
oszczednos$ci) a wynika to z dwoch wzgledow. Po pierwsze — stosowanie w
przesztosci wariantu najwigkszego efektu doprowadzito do rynku przewoznika, co z
kolei moglo prowadzi¢ do niezaspokojenia cze$ci potrzeb przewozowych i
pogorszenia jakoSci ustug przewozowych. Po drugie — wariant najwigkszej
wydajnosci wymaga nie bezwzglednej, lecz wzglednej minimalizacji $§rodkow, przy
prawidtowo rozpoznanym poziomie podazy ustug przewozowych.

Z powyzszych rozwazan wynika, Zze optymalizacja systemu transportowego
sprowadza si¢ do ustalenia takiej struktury oraz technologii przewozow, ktore beda
zaspokaja¢ postulaty przewozowe najnizszymi naktadami spotecznymi.

Zatem najwazniejszym zadaniem w wariancie najwigkszej oszczednosci jest
poznanie rozmiardw i cech jakosciowych potrzeb przewozowych np. droga badan
marketingowych, aby w nast¢gpnym etapie doprowadzi¢ do zaspokojenia tych potrzeb

przy poniesieniu najnizszych naktadow .

4.2. Wielokryterialna ocena dzialan racjonalizacyjnych

Proces decyzyjny jest nieodtagcznym elementem dziatania czlowieka w réznych
dziedzinach zycia. Decyzje moga by¢ mniej lub bardziej wazne. Zawsze jednak
powinny uwzglednia¢ okre$lona hierarchi¢ celow, ktora wskazuje na stusznosé
tej decyzji, a tym samym jej optymalno$é. Decyzje optymalng mozna roéwniez

zdefiniowac¢ jako taka, ktora ,,maksymalizuje warto$¢ oczekiwang wartosci lub

R Kuziemkowski: Podstawy metodyczne i kryteria optymalizacji systemu transportowego. CBET,

Wiarszawa 1977, s. 11.

150 B. Stepkowski : Ekonomiczne czynniki racjonalizacji transportu. WKik, Warszawa 1975, s. 22.

BLW. Grzywacz: Infrastruktura transportu. WKik, Warszawa 1982, s. 131.

152 Ekonomika transportu. Red. W. Grzywacz . Wydawnictwo Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 1987,

S. 144 — 145.
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uzytecznosci”®®. W stosunku do propozycji rozwiazania (projektu) nie zawierajacego
alternatywy, podjecie decyzji optymalnej jest stosunkowo proste; ocena alternatywnych
rozwigzan jest problemem ztozonym.

Decyzje towarzyszace procesowi projektowania systemow, wymagaja
poddawania wszechstronnej ocenie zbioru mozliwych wariantow projektowych. W celu
wylonienia wariantu optymalnego tworzy si¢ algorytm umozliwiajacy hierarchiczne
uporzadkowanie rozwigzan wedlug ich efektywnosci, na co wskazuja oceny waznosci.
Proces oceny wariantéw tworzonych rozwigzan, wspomagajacej decyzj¢ ich wyboru
rozpoczal si¢ w latach pigédziesiagtych XX wieku wraz z rozwojem analizy
systemowej ***.  Opracowane metody tej analizy umozliwiaja oceny wariantow
projektow w aspekcie jednego lub wielu kryteriow. W przypadku wielu kryteriow,
metoda dazaca do wskazania najbardziej wlasciwego rozwigzania jest metoda oceny
wielokryterialnej, nazwana réwniez polioptymalizacja *°. W swojej istocie metoda ta
stuzy og6lnej ocenie wariantow projektowych na podstawie ich cech z uwzglednieniem
zrdéznicowanych kryteriow. Ocenianie jest wiec w tej metodzie pewng relacja pomigdzy
podmiotem oceny (ekspertem), przedmiotem oceny (wariantem proponowanego
rozwigzania), kryteriami oceny i przyjetymi ocenami. Wszystkie wymienione elementy
tworza wzajemnie zalezne zbiory™".

Kolejno$¢ dziatan w analizie wielokryterialnej obejmuje:

- okreslenie elementéw zbiorow dotyczacych :

- ekspertow ( grupy eksperckiej),

- wariantdw rozwiazan projektowych,

kryteriow oceny rozwiazan projektowych,
- ocen rozwigzan projektowych,
- oceng poszczegbdlnych zbiorow,

- oceng ogdlng wariantowych rozwigzan .

153 R.L. Ackoff : Decyzje optymalne w badaniach stosowanych. PWN, Warszawa
1969, s. 50 — 51.

154 Analiza systemowa - Podstawy i metodologia. Red. W. Fideisen . PWN, Warszawa 1985, s. 125.

15 Lisewski, R. Michalski, W. Zenczak: Program STAT wspomagajqcy procesy podejmowania decyzji

projektowych. XIV Migdzynarodowe Sympozjum Sitowni Okrgtowych. Wydawnictwo
Politechniki Szczecinskiej, Szczecin 1992.

P. Sienkiewicz: Teoria efektywnosci systeméw,  Wydawnictwo PAN, Zaklad Narodowy
im. Ossolinskich Wroctaw — Warszawa — Krakéw — Gdansk — £.6dz, 1986, s. 87.
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Taka kolejno$¢ dziatan moze by¢ efektywna w przypadku oceny projektow
dotyczacych systemow prostych, charakteryzujacych si¢ mala liczba elementow ich
struktury a takze prostota funkcji tych elementdow, co skutkuje relatywnie matg liczba
wariantdw projektowych podlegajacych ocenie. W przypadku systemoéw zlozonych
jakim jest m.in. system komunikacji miejskiej™>’, mozna si¢ spodziewaé¢ duzej ilosci
wariantow projektowych. Dla oceny takich systeméw stosowana jest wiec modyfikacja
metody oceny wielokryterialnej**®. Modyfikacja ta polega przede wszystkim na ogélnej
ocenie kryteriow  umozliwiajacej ich hierarchiczne uporzadkowanie. Hierarchia
kryteriow  stanowi  podstawe  do sformutowania  ,,zhierarchizowanych”
(podporzadkowanych waznosci) zalozen projektowych, ograniczajac tym samym
liczbe potencjalnych rozwigzan wariantowych .
Proces postgpowania w zmodyfikowanej metodzie obejmuje:

-okreslenie elementow dwoch zbiorow:

- grupy ekspertow,
- kryteridbw oceny,

- ekspercka czastkowa oceng kryteriow,

- 0g06lng oceng kryteriow i ich hierarchizacje.
Proponowana zmiana  nie wyklucza w dalszym toku postgpowania zastosowania
metody wielokryterialnej do oceny projektow systemu komunikacji miejskiej, ktorych
liczba wariantow — w wyniku wstepnej oceny kryteriow - bedzie ograniczona .

W zmodyfikowanej metodzie zasadnicza rol¢ odgrywaja eksperci. Ich zadania
dotycza:

- wyznaczenia kolejnosci waznosci kryteriow ,

- wyznaczenia wag poszczegélnych kryteriow o takich warto$ciach, by

Iaczna suma tych wag nie przekraczata jednosci .

Ze wzgledu na problemy jakie stwarza okre$lenie kolejnosci kryteridw przy znaczacej
ich liczebnoséci, ten proces moze by¢ przeprowadzony poprzez poréOwnanie par

kryteriow . Realizacje  proponowanego dzialania  determinuja  nastepujace

ST N.P. Busienko, W.W. Katasznikow, |.N. Kowalenko: Teoria systeméw zlozonych. PWN,
Warszawa 1979, s. 15.
S8R, Michalski:  Ogdina, wielokryteialnayjna  metoda  oceny rozwigzan sitowni okretowych. XIV

Miedzynarodowe Sympozjum Sitowni Okrgtowych.Wydawnictwo Politechnika Szczecinska, Szczecin
1992.

159 R Kolman: Sterowanie jakosciq wytwarzania. Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej, Gdansk 1986,
. 34.
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podstawowe kroki'®:
1. Ze zbioru kryteriow K obejmujacego  okreslong liczbe
elementow (tj. kryteriow) {i} wybierane jest dowolne kryterium id, ktore
traktowane jest jako bazowe ,
2. Dokonywane jest poréwnanie pozostatych kryteriow z kryterium bazowym
poprzez pytanie ,czy kryterium i jest wazniejsze od bazowego tj. od
kryterium {id}”; na to pytanie ekspert ma do wyboru nastepujgce
odpowiedzi:
a. tak,
b. nie,
. s3 rOwnowazne,
d. nie mam zdania (nie wiem).
W wyniku powyzszego dzialania powstaja trzy podzbiory zawierajace:

- wszystkie kryteria wazniejsze od bazowego, ktore tworzg podzbior K1,

- wszystkie kryteria rownowazne bazowemu lub co do ktorych ekspert nie miat

zdania oraz kryterium bazowe, tworzace podzbior K2,

- wszystkie kryteria mniej wazne od bazowego , tworzace podzbior K3.

W dalszym toku cyklicznego postepowania, z podzbioréw K1 i K3 wyodrgbniane sg
kolejne kryteria bazowe a nast¢pnie z kazdego z tych podzbioréw tworzone sg kolejne
podzbiory o specyfice podzbioréw K17, ,, K2” i ,K3”. Taka procedura obowigzuje
rowniez w kolejnych etapach czastkowej oceny kryteriow az do momentu zaistnienia
podzbioréw jednoelementowych zawierajacych tylko jedno kryterium.

Realizacja przedstawionej  procedury umozliwia wyznaczenie kolejnosci
waznosci ocenianych kryteriow. Najwazniejszym z nich jest to kryterium, ktore tworzy
jednoelementowy podzbior ,,K1” lewej galgzi graficznego obrazu procedury; najmniej
waznym to, ktdére tworzy jednoelementowy podzbior ,,K3” prawej gatezi graficznego
obrazu procedury. Ocenione kryteria tworzg kolejke (hierarchi¢) zgodnie z ich malejaca
waznoscig. Najwazniejsze z nich otrzymuje numer pierwszy; najmniej wazne — numer

zgodny z liczba kryteriow o zréznicowanych ocenach, poniewaz w przypadku

160 T. Lisewski, R. Michalski, W. Zenczak: Program STAT wspomagajqcy procesy ...0p. Cit., s. 45.



73

wystapienia wigcej niz jednego kryterium o tej samej waznosci , kazde z nich otrzymuje
ten sam numer w kolejce.

W nastepnym kroku oceny na podstawie uzyskanego numeru kolejki eksperci —
zgodnie z uprzednio opisanymi ich zadaniami - kazdemu z kryteriow beda
przypisywali wagg umozliwiajaca ilosciowe poréwnanie kryteriow. Suma wag
wszystkich kryteriow nie moze oczywiscie przekracza¢ jednosci. W wymaganej
praktyce tego postgpowania powinna istnie¢ duza zbiezno$¢ kolejnosci wyznaczonej
przez oceng waznosci kryterium z kolejnoécia wyznaczong przez wage kryteriow'®
Waga ta stanowi wzgledna czastkowg oceng kryterium wygenerowang przez eksperta.
Azeby ta zbiezno$¢ byla pewna, proponowane jest generowanie wag kryteriow
metodami obliczeniowymi niezaleznymi od ekspertow'®?

Wedtug tej metody waga kryterium W1 pierwszego w kolejce (najwazniejszego)
jest rowna:

gdzie: ri — numer kryterium o liczbie porzadkowej i w kolejce waznosci,
k - liczba porzadkowa ostatniego kryterium w kolejce.

Wagg tego ostatniego kryterium oblicza si¢ wedtug wzoru:

1

kZl——

Wk

61 T. Lisewski, R. Michalski, W. Zenczak: Program STAT wspomagajqgcy procesy ...op. Cit., s. 47.
62 R. Michalski: Ogdlna, wielokryteialnayjna metoda oceny rozwigzan ... op. Cit., s. 63 — 64.
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a wage dowolnego kryterium wedtug wzoru:

1_“7_1
_ K
k P
Zl—Ll
wiow K

Poniewaz w ocenie kryteriow bierze udzial grupa ekspertow, kazdemu z nich
mozna przypisa¢ roéwniez jego wage. lloczyn utworzony przez wzgledne czastkowe
oceny waznosci kryterium oraz przez wage cksperta daje w wyniku  bezwzgledna
czastkowg ocen¢ kryterium. Suma tych czastkowych bezwzglednych ocen tworzonych
przez poszczegbdlnych ekspertow stanowi w rezultacie ogolng oceng danego kryterium.
Hierarchi¢ kryteridow tworzy ciag kryteriow uporzadkowany wedtug ich malejacych
ocen ogodlnych. Podstawowe kryteria, ktoére majg istotny wplyw na efektywnosé
racjonalizacji ~ komunikacji miejskiej zostaly wymienione i scharakteryzowane w
rozdziale 5. Kazde z kryteriow podlegajace ocenie dotyczy zagadnien objetych jednym
lub kilkoma obszarami racjonalizacji. Efektywno$¢ racjonalizacji w tych obszarach
bedzie tym wyzsza, im proponowane dzialania beda blizsze optymalnym. Warunek ten
moze by¢ spetniany poprzez dobdr czionkdéw grupy eksperckiej oceniajacej waznosé
(hierarchi¢) kryteriow. Z pewno$cia w grupie tej powinni si¢ znalezé zar6wno
pracownicy naukowi zajmujacy si¢ zagadnieniami  teoretycznymi  komunikacji

miejskiej, jak i osoby z duzym doswiadczeniem praktycznym.
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5. Kryteria racjonalizacji przewozéw pasazerskich
5. 1. Kryterium ekologiczne

Z powodu rosnacego zagrozenia srodowiska naturalnego coraz powszechniej
jest krytykowany dotychczasowy model rozwoju cywilizacyjnego $wiata™®,

Wsrod wielu rodzajow dziatalnosci czlowieka, przyczyniajacych si¢ w duzym
stopniu do degradacji srodowiska naturalnego, istotne miejsce zajmuje transport. Zostat
on uznany, obok przemystu i energetyki za gtéwnego sprawce zagrozen ekologicznych
poprzez ***:

- zanieczyszczenie powietrza , wody i gleby,

- halas,

- terenochtonno$¢,

= zdarzenia drogowe,

- kongestie.

Zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby, powstaje glownie jako wynik pracy
silnikow spalinowych  pojazdéw, emitujacych do atmosfery takie substancje jak:
dwutlenek wegla, tlenek wegla (czyli czad), otow, tlenki azotu ( ktére m.in. sg glowna
przyczyna powstawania smogu) , dwutlenek siarki ( sktadnik tzw. kwasnych
deszczy), benzen (silnie rakotworczy zwiazek toksyczny). Najwicksze  skazenie
powietrza wystepuje na obszarach silnie  zurbanizowanych ze  wzglgdu na
ograniczong przestrzen, duze natgzenie ruchu pojazdow i stabe samooczyszczanie
powietrza. Samochody — w duzych miastach — emituja — 70% zwigzkow
zanieczyszczajacych powietrze'®. Zanieczyszczenie powietrza w miastach ma takze
duzy wplyw na stan zabudowy. Kwasne deszcze powoduja szybkie niszczenie
tynkow, cegiet itp. W wyniku dziatalno$ci transportowej do gleb i wod przedostajg sie
metale ci¢zkie (migdzy innymi: otdéw, kadm, cynk i miedz), co prowadzi do
zmiany zawarto$ci mikroorganizmow w glebie.

Halas, jest przyczyna powszechnej degradacji Srodowiska. W ostatnich latach

obserwuje si¢  znaczne zwigkszenie ucigzliwosci hatasu pochodzacego z

163 Zaloga, T. Kwarcinski: Strategie rynkowe w transporcie. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2000, s. 134.

B. Pawlowska: Zewngtrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny. \Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2000, s. 4.
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komunikacji drogowej, generowanego przez silniki napedowe i drgania konstrukcji
pojazdow. W wyniku szybkiego rozwoju  motoryzacji zwigksza si¢ obszar
narazony na emisj¢ hatasu o poziomie w przedziale 55 — 70 dB (przy dopuszczalnym

poziomie 65 dB dla pory dziennej i 55 dB w nocy™®

). Negatywny wplyw hatasu na
zdrowie cztowieka jest ogolnie znany. Wprawdzie jego krotkie dziatanie jest
stosunkowo malo szkodliwe, ale jest on zrodtem dyskomfortu dla wielu ludzi. U
mieszkancow aglomeracji miejskich hatas powoduje pogorszenie samopoczucia, efekty
stresogenne i moze prowadzi¢ do réznych zaburzen w organizmie (zaburzenia stuchu,

snu, podwyzszenie ciénienia krwi, choroby uktadu krazenia *®

), ponadto moze
powodowa¢ utrudnianie zrozumiatosci mowy i styszalno$ci ostrzegawczych sygnatow
akustycznych co naraza na niebezpieczenstwo pieszych uczestnikow ruchu.

Chronione przed hatasem komunikacyjnym powinny by¢ w kolejnosci: tereny
zabudowy jednorodzinnej, tereny zabudowy wielorodzinnej, strefy $rédmiescia’®®,
Terenochlonnosé oznacza zajmowanie przez infrastrukture transportowa powierzchni
ziemi w sposob trwaly. Ciagly rozwdj motoryzacji w miastach powoduje wzrastajace
zapotrzebowanie powierzchni na nowe sieci uliczne, place i parkingi. Proces ten jest
bardziej intensywny w przypadkach tworzenia aglomeracji o malej gestosci zabudowy.
Obszar zajety przez infrastrukturg transportowa kraju stanowi kilka procent jego
powierzchni. Natomiast w aglomeracjach miejsko — przemystowych, udziat terenow
zajetych przez infrastrukturg transportu miejskiego stanowi 30 % obszaru miejskiego, a
w dzielnicach centralnych wzrasta do 60 %*%°.

Zdarzenia drogowe wystepujace w miastach, gdzie nat¢zenie ruchu pojazdow  jest
bardzo duze, s3 sprawcami strat spotecznych i materialnych. Powodujg zagrozenia
zdrowia i zycia mieszkancow a takze przyczyniaja si¢ do okresowego zmniejszania
przepustowosci ulic.  Sprawcami  zdarzen moga byé¢:  motorniczowie
tramwajow 1 kierowcy autobusow komunikacji miejskiej, piesi, rowerzysci,

motocyklisci, kierowcy samochoddéw osobowych, kierowcy samochoddw cigzarowych.

166 Rozporzqdzenie ministra Srodowiska z dnia 14.06.07 w sprawie dopuszczalnych — pozioméw
hatasu w srodowisku. Dz U Nr 120, poz. 126.

167 k. 1. Button: Transport, the Envirnoment and Economic Policy. E. Legar Bublishing Ltd, Brookfield
1993, s. 27.

Rozporzqdzenie ministra Srodowiska z 1998 w sprawie dopuszczalnych — poziomoéw hatasu w
srodowisku. DzU Nr 66, poz. 436.

OF Mazur : Terenochtonnos¢ transportu w niektorych krajach. ,,Przeglad Komunikacyjny” 1993, nr 5.
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Ocena stanu zagrozenia zdarzeniami drogowymi powinna by¢ odniesiona do

calego miasta, do poszczegdlnych odcinkéw miejskiej sieci drogowej oraz do
niebezpiecznych miejsc”.
Kongestia (zator w sieci) wywotuje takie zjawiska jak: wzrost zapotrzebowania na
powierzchni¢ drogows, spadek predkosci podrozy, zwickszenie zagrozenia degradacji
srodowiska przez nasilenie emisji zanieczyszczen i wzrastajacy poziom hatasu a takze
strate czasu, wzrost kosztow eksploatacji pojazdow, wzrost wypadkowos$ci. Zjawiska te
w ponadnormatywnych wartosciach powstaja wowczas, gdy sie¢ infrastrukturalna
wykorzystywana jest ponad jej zaprojektowang przepustowo$¢ i powoduja nie tylko
okreslone reakcje uzytkownikow drog (frustracje i niezadowolenie), ale maja tez
konkretny wymiar ekonomiczny.

Kongestia uszkadza ekonomiczny, spoteczny i rodowiskowy dobrobyt naszych

miast'"

. W calej Europie w wyniku kongestii gospodarka traci kazdego roku prawie 100
mid EUR lub 1 % PKB Unii Europejskiej'’.

Kongestia powoduje wzrost kosztow paliwa lub energii elektrycznej, wzrost
kosztow plac, zuzycia pojazdow a takze dodatkowych remontéw pojazdéw. Jednak
najwicksza czg$¢ kosztow kongestii wynika z wydluzenia czasu podrdzy. Szacunkowy
udzial kosztow kongestii w kosztach eksploatacji pojazdow na drogach miejskich
wynosi 15 — 20 %%,

Ze wzgledu na stale rosngce zagrozenie ckologiczne ze strony dziatalnosci
transportowej cztowicka, warunkiem koniecznym przysziego efektywnego rozwoju
transportu jest uwzglednienie w programach zasad zréwnowazonego rozwoju i

, . . . , 174
zréwnowazonej mobilnosci™' .

1o Bezpieczenstwo ruchu miejskegoi. Red. T.Szczuraszek. Wydawnictwo Akademii Techniczno — Rolniczej
w Bydgoszczy, 2007, s. 42-78.

& Congestion charging. ,,Public Transport International” 2006, nr 5.

172 Green Paper: Towards a new culture for urban mobility. European Commission. COM (2007) 551,
Brussels, 25. 09. 2007.

1% 0, Wyszomirski: Koszty komunikacji miejskiej. ,, Transport Miejski” 2003, nr 6.

174 W  polskim porzadku prawnym za zroéwnowazony rozwdj uznano ,taki rozwdj spoteczno —
gospodarczy, w  ktorym nastgpuje proces integrowania dziatan politycznych,
gospodarczych 1 spolecznych, z zachowaniem roéwnowagi przyrodniczej oraz  trwalosci
podstawowych procesdw przyrodniczych w celu zagwarantowania ~ mozliwosci  zaspokajania
podstawowych potrzeb poszczegdlnych spotecznosci lub obywateli, zaréwno wspolczesnego
pokolenia, jak
i przysztych pokolen” (Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $rodowiska. DzU 2001,
nr 62, poz. 627).

1



78
Pojecie zrbwnowazony rozwoj, jest rownoznaczne z poj¢ciem ,trwaty rozwo;j”.
Aby rozwdj byt trwaty musi byé pod wieloma wzgledami zréwnowazony™'®, czyli musi
harmonijnie kojarzy¢ ad ekologiczny, ekonomiczny, spoteczny i przestrzenny™'.
Idea zréwnowazonego rozwoju >’ jest dazenie do zapewnienia ciaglego
rozwoju spoteczno — gospodarczego bez szkody dla srodowiska i zasobow
odnawialnych na poziomie ich odtwarzania, lub zasobow nieodnawialnych na poziomie

zastapienia ich odnawialnymi substytutami *’®

, od ktorych jakosci zalezy przyszly
rozwoj spoteczny'”.

Obecne potrzeby spoteczenstwa nie powinny zakléca¢ mozliwosci
zaspokojenia potrzeb przez przyszle pokolenia.

Ksztaltowanie zréwnowazonego rozwoju transportu znajduje wyraz w licznych
aktach prawnych oraz dokumentach programowych Wspoélnoty Europejskiej tj. Biatych
Ksiegach'® i Zielonych Ksiegach™.

Rozprzestrzenianie idei zrbwnowazonego rozwoju datuje si¢ od 1987 r., to jest
od momentu, gdy Komisja ONZ do Spraw Srodowiska i Rozwoju opublikowata
powszechnie znany na $wiecie raport zatytulowany ,,Nasza wspdlna przysztosc”.

W opracowaniu tym zawarto ogdlne zasady zrownowazonego rozwoju. Dokument ten

stanowil  inspiracj¢ dla podjecia prac przygotowawczych, a nastgpnie zorganizowania

175J. Wronka: Transport intermodalny jako instrument wspierania zrownowazonego transportu w Europie.
Zeszyty  Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Ekonomiczne problemy ustug nr 3. Szczecin
2006, s. 170.

178, Zegar: Kierowanie zréwnowazonym rozwojem spofeczno — gospodarczym (ekorozwojem). SGH,

Warszawa 2003, s. 41. Za: E. Zaloga: Wplyw globalizacji i integracji na zjawiska i procesy

w transporcie. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 3,
Szczecin 2006, s. 170.

" 1dea zrownowazonego rozwoju posiada swoje odzwierciedlenie w licznych dokumentach. Istote
zagadnienia zréwnowazonego rozwoju traktuja miedzy innymi: Our common future (The Brundtland
Report), World Commision on the Environment and Development, Oxford University Press, Oxford —
New York 1987, United Nations Conference on Environment and Development, Rio de Janeiro 3 — 4
June 1992, EC Commission, A Community strategy for sustainable mobility, green paper on the impact
of transport on the environment, Brussels 1992.

178 Pollution prevention and control group. Task Force on Transport. Draft report on phase 1 of a project on

environmentally sustainable transportation. OECD 1995.

17 E. Zaloga, T. Kwarcinski: Strategie rynkowe...op. Cit., s. 134.

180 White Paper on the future development of the common transport policy: A global approach to the
construction of a Community framework for sustainable mobility. COM (92)494 final, 02.12.1992,
White Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide. Commission of the European
Communites. COM (2001)370, Brussels, 12.09.2001.

181 Green Paper on the impact of transport on the environment. A Community strategy for “sustainable
mobility” COM(92)46 final, Brussels, 20.02.1992, Green Paper on Towards Fair and Efficient Pricing
in Transport. Policy options for internalising the external costs of transport in the European Union.
European Commission. COM(95)691 final, Brussels, 20.12.1995.

1
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w Rio de Janeiro w czerwcu 1992 roku migdzynarodowej konferencji ONZ na temat
,.Srodowisko i rozw6j”, nazwanej ,,Szczytem Ziemi”. Efektem prac tej konferencji byto
przyjecie dokumentow okreslajacych polityczng wole dzialania zgodnie z filozofia
ekorozwoju uwzgledniajaca zagadnienia zrébwnowazonego transportu’®2,
Podpisany w 1997 roku Traktat Amsterdamski wprowadzil zréwnowazony rozwdj
jako jeden z glownych celow Unii Europejskiej okreslonych w art. 2, 3 i 6 Traktatu UE.
W roku 2005 w Brukseli zostala sformulowana Deklaracja dotyczaca zasad
przewodnich zréwnowazonego rozwoju’®. Zasada zréwnowazonego rozwoju wpisana
jest rowniez do Konstytucji RP™®,

Studia transportowe dla Austrii, Niemiec, Holandii, Regionu Alpejskiego,
Regionu Oslo, Regionéw zurbanizowanych Kanady oraz dla krajow Inicjatywy
Srodkowoeuropejskiej wygenerowaty miedzy innymi scenariusz rozwoju transportu
zrownowazonego EST ( Environmentally Sustainable Transport). Studium EST zaleca
nastepujace strategie i $rodki dla osiagnigcia zrownowazonego rozwoju transportu™:

- oddzielenie wzrostu gospodarczego od zapotrzebowania  na

przewozy;,

— zmniejszenie popytu na ushugi transportowe przez zmiang
wykorzystania powierzchni, mobilno$ci, spozycia i produkcji oraz
lepsze wykorzystanie pojazdow;

- znaczacg zmian¢g udziatbw w rynku transportu pasazerskiego w
kierunku zwigkszenia udzialu niezmotoryzowanych $rodkoéw transportu
na mate odlegtosci, zwigkszenia udziatu transportu kolejowego, zeglugi
srodladowej, a takze transportu kombinowanego;

—wyrazne polepszenie jako$ci paliwa i pojazdéw drogowych.

Zréwnowazony rozwoj to zrbwnowazony transport, ktory moze by¢ rozpatrywany w

. . 1
aspekcie zewnetrznym i wewnetrznym®®,

182 R. Janecki: Transport zbiorowy jako element polityki zrownowazonego rozwoju regionéw. “Transport
Miejski” 2001, nr 12.

183 .. eur — lex.europa/eu

184 Konstytucja RP. Art. 5.

185 G. Ellwanger: Kostenwahrheit im Verkehr unterstiitzt nachhaltige Mobilitat, ,, Eisenbahntechnische
Rundschau* 2003,nr 5.

186 R. Janecki: Transport zbiorowy jako element ...op. cit.



80
W aspekcie zewnetrznym zwraca si¢ uwage na:
- utrzymanie  harmonii systemu transportu  z jego otoczeniem
przyrodniczym, cywilizacyjnym, oraz spoteczno — gospodarczym;
- nie zawlaszczanie zasobow (przestrzen, powietrze, energia) w
sposob uniemozliwiajacy korzystanie z nich przez nastgpne pokolenia.
Aspekt wewnetrzny to migdzy innymi:
- symbioza pomiedzy ruchem samochodéw, pojazdow  komunikacji
miejskiej, pieszych i rowerow;
- rtownowaga funkcji ruchu i parkowania oraz ruchu samochodow i
innych $rodkoéw transportowych, prowadzaca do utrzymania  atrakcyjnosci
obszaru a szczegodlnie jego przestrzeni publicznej.
Swiadomo$¢ rozmiaréw ekologicznych zagrozen ze strony transportu i koniecznosé
podj¢cia zdecydowanych $rodkdéw zaradczych ujete sa w wielu dokumentach UE, w
ktorych stwierdza sig, ze kierunki rozwoju europejskiej polityki transportowej powinny
by¢ podporzadkowane zasadom zréwnowazonego rozwoju 1 zrownowazonego
przemieszczania. Oznacza to, ze transport powinien zaspokaja¢ potrzeby rynku przy
mozliwie najnizszych kosztach degradacji srodowiska, i ze konieczne sa dziatania dla
usprawnienia systemu transportowego miedzy innymi poprzez zwigkszenie udziatu
spoleczenstwa w publicznym transporcie zbiorowym™’.
Uwzglednienie tego stanowiska w warunkach polskich odzwierciedla strategia
zrownowazonego rozwoju odniesiona do komunikacji miejskiej, ktora zaktada'®®:
- ograniczenie roli samochodu i nadanie priorytetu komunikacji miejskiej
oraz  ruchowi pieszemu 1 rowerowemu (szczegélnie w dzielnicach
centralnych miast),
- modernizacj¢  umozliwiajaca  bardziej efektywne  wykorzystanie
istniejacej infrastruktury, w tym transportu szynowego (tramwaj, kolej);
- rozszerzenie zakresu stosowania instrumentow fiskalnych
korygujacych zachowania komunikacyjne uzytkownikoéw transportu;
- podjecie $srodkow, ktore zmniejsza szkodliwy wptyw na srodowisko i zmienig

natgzenie ruchu;

187 3. Wronka: Transport intermodalny...op. cit., s. 152.

188¢ Rozkwitalska, W. Suchorzewski, C. Radziewicz: Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1996 roku.
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 1997, s. 1 — 2.
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- przywracanie ulicom miast tradycyjnych funkcji przez uspokajanie ruchu.
Realizowanie wymienionych zasad polityki zréwnowazonego rozwoju stanowigcej
zasadniczy czynnik kryterium ekologicznego, zapewni dostepno$¢ ustug
komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, nie zagrazajacy zdrowiu ludzi i sSrodowisku
w sposob rowny dla obecnej i nastgpnych generacji, pozwoli funkcjonowaé efektywniej
oraz oferowa¢ mozliwos¢ wyboru §rodka transportowego.

Strategia zréwnowazonego rozwoju zawarta jest w dokumentach dotyczacych
polityki transportowej'®*. Celem tej polityki, jest stworzenie warunkéw do sprawnego,
efektywnie ekonomicznego 1 ograniczajacego ucigzliwos¢ dla $rodowiska
przemieszczania si¢ o0sOb, poprzez zapewnienie rownowagi w uzytkowaniu
samochodow osobowych 1 pojazdéow komunikacji miejskiej przy réwnoczesnym

wprowadzeniu utatwien dla ruchu rowerowego oraz pieszego.

5. 2. Kryterium przestrzenne
Rozwdj spoteczno — gospodarczy i towarzyszace mu procesy urbanizacyjne’®
powoduja  postepujaca koncentracje zycia spolecznego oraz dziatalnosci gospodarczej
w skupiskach ludnosci, ktére przeksztalcaja si¢ w wyrazne strefy zurbanizowane
z centrami miejskimi. Réwnoczesnie postgpuje rozwdj motoryzacji, ktory umozliwia
zaspokojenie potrzeb transportowych miasta. Pod wptywem tych procesow ksztaltuja
si¢ ztozone 1 wielostronne zwigzki miedzy zagospodarowaniem przestrzennym i
transportowym.
Zaspokojenie potrzeb transportowych osrodkéw zurbanizowanych przysparza
urbanistyce wielu klopotow, a ich zrodtem jest brak zgodnosci pomiedzy strukturami
przestrzennymi osrodkéw zurbanizowanych 1 funkcjonujacymi w ich obrebie

h 191

strukturami systemow transportowyc Zachodzi wigc konieczno$é wiasciwego

planowania zagospodarowania przestrzennego miasta, uwzgledniajagc stan istniejacy

189 Polityka transportowa paristwa na lata 2006 — 2025. Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa 2005.

190 . . . . . . . . . . . -
Przez urbanizacj¢ nalezy rozumie¢ ,,proces zmian sieci osadniczej polegajacy na zwigkszeniu roli miast

w stosunku do osiedli niemiejskich poprzez rozbudowe miast nowych, przeksztalcanie si¢ duzych
wsi w miasta; objawem urbanizacji jest wzrost ludnosci miejskiej w ogodlnej liczbie ludnosci”.
Stownik geograficzno — ekonomiczny. WSP, Krakow 1982, s. 101.

191 5. Dziadek: Systemy transportowe osrodkow zurbanizowanych. PWN, Warszawa 1991, s. 7.
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i kierunki jego rozwoju. W planach tych istotne miejsce zajmuje uklad
komunikacyjny*®%.

Bez niego nie byloby tacznosci pomigdzy poszczegdlnymi miejscami, a wigc
nie byloby tego, co nazywamy organizacja przestrzeni albo zagospodarowaniem
przestrzennym*®,

Whasciwie uksztattowany uktad komunikacyjny winien zapewni¢ racjonalne
zaspokojenie potrzeb mieszkancow oraz wyeliminowaé ucigzliwodci transportu dla
mieszkancoOw miasta, a w szczeg6lnosci obszaréw $rddmiejskich. Cele te mogg byé
zrealizowane poprzez eliminowanie transportu lub pewnych jego rodzajow z danej
czgéci miasta lub poprzez likwidowanie uciagzliwosci u zrddla, czyli wprowadzenie
nowych rozwiazan technicznych'*,

Majac na uwadze ograniczone mozliwosci przepustowe infrastruktury
liniowej w planowaniu funkcjonowania transportu w miastach nalezy potozy¢ nacisk na
organizacj¢ komunikacji miejskiej pomiedzy centrum a regionem miejskim. Te
przestanki postuzyty W. Suchorzewskiemu do opracowania koncepcji trzech stref ruchu
obejmujacych’®:

- strefe pierwsza, ktorg stanowi obszar centrum, o najwiekszej intensywnosci
zagospodarowania i najwickszej koncentracji celow podrdzy oraz ograniczonej
powierzchni drog i parkingdw. Strefa ta powinna by¢ obshugiwana przez sprawng
komunikacj¢ miejska, przy ograniczonym ruchu samochodow osobowych;

—strefe drugg stanowigcg obszar miasta poza terenem strefy pierwszej o Sredniej
koncentracji celow podrozy. W strefie tej przestrzen ma cechy zabudowy
wielorodzinnej, z licznymi terenami przemyslowo — sktadowymi, intensywnie
uzytkowanymi miejscami  rekreacyjnymi. Tym samym istnieje tu potrzeba,
jak i mozliwo$¢ wspoéldziatania komunikacji miejskiej i indywidualnej. Aby nie

dopuscié¢ do przeciazenia sieci drog, konieczne jest w niektorych przypadkach

192 Uktad  komunikacyjny to ksztalt sieci drog, tras i linii komunikacji miejskiej wraz z weztami
integracyjnymi, stacjami, pe¢tlami i przystankami oraz wazniejszymi parkingami, parkingami
takze z zajezdniami... Za: Gospodarowanie w komunikacji miejskiej...op. cit., s. 53.

198 . Dziadek: Systemy transportowe osrodkéw ... op. cit., s. 36.

104 Tamze, s.70.

195 b Olszewski , W. Suchorzewski - Samochdd w §rédmiesciu. WKk, Warszawa 1983, s. 62.
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ograniczenie liczby parkingdw;
—strefe trzecia, ktora tworza pozostate obszary regionu miejskiego o matej
koncentracji celow podréozy  (tereny rozleglej zabudowy). W strefie tej
dominujaca rol¢ odgrywa komunikacja indywidualna, a komunikacja miejska
powinna zapewni¢ dobre warunki dojazdu do strefy pierwszej i drugiej.
Z koncepcji stref ruchu wynika, iz w miar¢ oddalania si¢ od centrum miasta rosnie rola
komunikacji indywidualnej w obstudze przewozéw wewnatrz stref, natomiast w
miar¢ zblizania si¢ do centrum miasta ruch migdzystrefowy jest obstugiwany w coraz
wigkszym stopniu przez komunikacje miejska.

Idea trzech stref powinna by¢ brana pod uwage w planie zagospodarowania
przestrzennego, w ktorym nalezy wskazaé trasy wymagajace usytuowania urzadzen
niezbgdnych do realizacji priorytetowego ruchu pojazdéw komunikacji miejskie;.

Powigkszanie si¢ obszaréw miast i liczby mieszkancow powoduje wzrost
potrzeb transportowych oraz znaczne zmiany struktury przestrzennej. Jednym ze
skutkéw tego procesu jest oddalanie si¢ od siebie zrodet i celow ruchu. Powodowane
jest to przede wszystkim rozdziatem przestrzennym funkcji miasta (mieszkanie, praca,
ustugi) oraz powstawaniem wieloprzestrzennych dzielnic. Istotne znaczenie maja
roéwniez zmiany przestrzennego ksztalttu miasta, ktéorego rozwdj jest w wielu
przypadkach skoncentrowany na wybranym kierunku i ma charakter liniowy, co
dodatkowo zwigksza odleglos¢ podroézy. Wywoluje to wzrost nate¢zenia
jednokierunkowych potokow przewozowych. Przewozy wykonywane transportem
indywidualnym wywotuja duze zapotrzebowanie na tworzenie nowej oraz rozbudowe
istniejgcej infrastruktury drogowej, a takze przygotowanie nowych miejsc
parkingowych. Dalszy wzrost motoryzacji i zwickszenie uzytkowania samochodow
osobowych bedzie prowadzi¢ do dalszego wzrostu obszardéw (rozpraszania ) miast i
znaczgcego wzrostu zapotrzebowania na podrdéze. Jednoczes$nie rozproszenie obszarow
utrudnia wprowadzenie efektywnych srodkow przewozowych komunikacji miejskie;j.
Wystepujace zaleznos$ci powodujg powstawanie btednego, samonapedzajacego si¢ kota

(rys. 5.1).
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Rozproszenie
obszaroéw
mieszkaniowych

Promocja
dalszego
rozproszenia
obszaréw
mieszkaniowych

Ograniczenie
dostepu do
transportu

publicznego

Rys. 5.1. Zasada btgdnego samonapedzajacego si¢ kota
Zrodto: J.Sulek:Racjonalizacja przewozéw pasazerskich w aglomeracji szczecirskiej. Praca doktorska .
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2008

W wielu krajach kontrolowane jest rozrastanie Si¢ miast i prowadzona jest
dzialalno$¢ majaca na celu odwrdcenie trendow wzrostowych ruchu samochodowego
oraz promowanie wigkszej rownowagi pomigdzy réoznymi formami podroézy poprzez
znaczny rozwo6j komunikacji miejskiej a takze podrdézy niezmotoryzowanych (rower,
podroze piesze). Utatwienia te mogg by¢ zrealizowane np. poprzez wprowadzenie ruchu
rowerowego 1 pieszego na ulice przeznaczone wytacznie dla $rodkéw komunikacji
miejskiej 1%.

Realizacja polityki transportowej wymaga Scistej koordynacji z polityka
przestrzenna, ktora powinna zapewni¢ dobra dostepnos¢ do komunikacji miejskiej
wszystkim mieszkancom, wliczajac w to osoby niepelnosprawne.

Wszelkie decyzje lokalizacyjne i intensywno$¢ uzytkowania terendéw powinny

by¢ rozpatrywane z punktu widzenia skrocenia czasu i drogi podrozowania, stanowiace

196 Gospodarowanie w komunikacji miejskiej. Red.  O.Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 42. Za: Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol.
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 217.
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podstawowe czynniki oceny kryterium przestrzennego. Mozna to uzyska¢ poprzez:
- powstrzymanie proceséw dekoncentracji osadnictwa na obszary, ktore
nie beda mogty by¢ obstuzone efektywnie przez komunikacje miejska;
— rezerwowanie w planach zagospodarowania  przestrzennego
terendw
na parkingi i wezly integracyjne w bezposrednim sgsiedztwie
przystankéw komunikacji miejskiej na parkingi bezplatne;
- wspolprace transportu zbiorowego i indywidualnego w ramach systemu
Park and Ride lub Kiss and Ride (parkingi usytuowane na obrzezach
glownych miast, przy koncowych przystankach komunikacji miejskiej sa
znacznie tansze w eksploatacji i utrzymaniu od parkingéw $rodmiejskich)™’;
- ksztattowania  optat za parkowanie w sposéb , w ktorym
minimalna optata w centrum bylaby wyzsza od ceny calodziennego
biletu na $rodki komunikacji miejskiej;
- gromadzenie zyskow z oplat parkingowych tworzacych specjalny f
fundusz wspierania alternatywnych form transportu, a nie wylacznie
rozwoju infrastruktury dla samochodow™®;
- ulatwianie funkcjonowania komunikacji miejskiej poprzez
wprowadzenie priorytetu w  ruchu dla  pojazdow tej  komunikacji
(wydzielone pasy ruchu, sygnalizacja $wietlna, reagujgca na pojawienie sie
tramwaju lub autobusu).
Postulowane powyzej dzialania powinny przyczynia¢ si¢ do zwarto$ci
zagospodarowania przestrzennego miasta, zmniejszajacej potrzeby przemieszczania si¢

mieszkancow transportem indywidualnym i zwigkszajacej dostepnos¢ do komunikacji

miejskiej.

97 park and Ride polega na pozostawieniu przez kierowce samochodu na parkingu na obrzezu miasta
i kontynuowania podrézy $rodkami komunikacji miejskiej. Zadaniem Park and Ride jest odcigzenie
$rodmiescia od ruchu samochoddéw osobowych.
Kiss and Ride polega na podwiezieniu przez kierowce jednej lub kilku osob (zwlaszcza cztonkow
rodziny) do przystanku komunikacji miejskiej i kontynuacji przez niego podrdzy samochodem do
innego miejsca docelowego lub powrotu do miejsca wyjsciowego.
Za: J. Malasek: obstuga komunikacyjna centréow miast. Wydawnictwa Komunikacji i Lacznoscei,
Warszawa 1981, s. 197.
8 T. Kopta: Transport zorientowany na zréwnowazony rozwdj czyli 10 lat Europejskiej Federacji
Transportu i Srodowiska. . Iransport Miejski” 2000 nr 7/8.
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5. 3. Kryterium integracji
Integracja ustug transportu pasazerskiego polega na laczeniu ofert
poszczegolnych przewoznikow w jedng spojng oferte, umozliwiajaca pasazerowi
korzystanie z roznych potaczen komunikacyjnych na obszarze objetym integracja i
uiszczanie za nie optat w sposob jednorodny .

Integracja komunikacji miejskiej — poprzez odpowiednig jakos¢ i wygode
podréozy - podnosi jej atrakcyjnos$¢, ktora jest warunkiem koniecznym do osiagnigcia
wzrostu liczby przewozonych pasazeréw lub zmniejszenia dynamiki odplywu klientow.

Potrzeba integracji komunikacji miejskiej jest coraz cze$ciej dostrzegana w
sferze polityki transportowej. Jej celem jest stworzenie atrakcyjnej alternatywy dla
podrézy realizowanych samochodem osobowym. W tym celu integracja powinna objac
m.in. podmioty §wiadczace ustugi podstawowe, a takze uzupetniajace (komplementarne)
do ustug przewozowych komunikacji miejskiej. Przykladem dziatan uzupehiajacych
moze by¢ przedsigbiorstwo, pobierajace optaty parkingowe w tzw. wegztowych punktach
komunikacyjnych. Jezeli przedsigbiorstwo to bedzie honorowac jako optatg np. bilet
miesieczny wazny w komunikacji miejskiej, to sytuacja taka stanowic bedzie
przyktad  wlaczenia w proces integracji dzialalnosci
okoloprzewozowej®.

Integracja komunikacji miejskiej jako proces jest zjawiskiem ztozonym, z
uwagi na wielo$¢ obszarow funkcjonalnych. Naleza do nich 2
- badanie rynku,

- podziat zadan przewozowych i dostep do rynku,

- organizacja weztow przesiadkowych,

- generowanie rozktadow jazdy,

- informacje o ruchu i jego regulaciji,

—taryfy i systemy biletowe,

- dystrybucja ustug,

- przepisy prawne i porzadkowe, regulujace funkcjonowanie okreslonych
podsystemow,

— dostosowanie systemu do wymagan gospodarki rynkowe;j.

199 K Grzelec: Integracja  komunikacji miejskiej w aglomeracjach miejskich. ,, Transport Miejski” 2003
nr5.

200 Gospodarowanie w komunikacji...op. Cit., s. 194.

201 2 Tomanek: Konkurencyjnosé transportu miejskiego. AE, Katowice 2002, s. 113 — 114.
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Badania rynku pozwalaja na ograniczenie ryzyka przy podejmowaniu decyzji. Nie s3
one catkowicie rozstrzygajace, ale daja najwigksza szanse podjecia odpowiednich
dziatan®”?.  Badania te powinny obejmowaé potrzeby mieszkancow,
preferencje i zachowania komunikacyjne oraz ocen¢ jakosci §wiadczonych ustug i
stosunek mieszkancow do okreslonych rozwiazan w zakresie polityki transportowej.
W oparciu o badania rynku wiadze publiczne powinny podejmowac¢ decyzje w zakresie
podziatu zadan przewozowych pomigdzy transport zbiorowy i indywidualny, a w
ramach transportu zbiorowego pomigdzy poszczegdlne podsystemy, tj. komunikacje
autobusows, tramwajowa, trolejbusowa i kolejowa (metro)®®,
Integracja w zakresie podzialu zadan przewozowych powinna bra¢ pod uwage role
poszczegolnych podsystemow transportowych w realizacji potrzeb przewozowych, przy
uwzglednieniu celow polityki transportowej i rachunku ekonomicznego. Dla osiagnigcia
celow w sferze optymalnego podzialu zadan przewozowych wszystkie podmioty —
$wiadczace ustugi przewozowe — powinny mie¢ rowne szanse wejécia na rynek®®,

Generalng przestanka integracji komunikacji miejskiej jest skracanie czasu
podrozy — co zwicksza uzytecznos¢ ushugi®®. Dla osiagniecia tego celu konieczna jest
odpowiednia organizacja weztdw przesiadkowych, by zminimalizowaé czas potrzebny
na zmian¢ $rodka transportu. Moze to zacheci¢ — uzytkownikow samochodow
osobowych do pozostawiania pojazdéw na parkingach usytuowanych przy weztach
przesiadkowych i kontynuowania podr6zy srodkami komunikacji miejskiej. Niezbgdne
jest tu jednak zsynchronizowanie rozktadoéw jazdy oraz wprowadzenie zintegrowanego
systemu taryfowego. Dziatania w zakresie koordynacji rozktadéw jazdy powinny byé
wsparte skoordynowanym systemem informacji i regulacji ruchu pojazdéow, takze w
sytuacjach wystgpowania zaklocen w ruchu pojazdow.

System informacyjny dotyczacy funkcjonowania komunikacji miejskiej
powinien by¢ zrozumialy i tatwy w dostepie, gdyz dobra informacja dla pasazera
sprawia, ze komunikacja miejska jest bardziej dostepna i mniej stresujgca. Do

podstawowych nosnikéw informacji, ktore zapewniaja jej jasnosé i ciagtosé naleza®®:

202 p N, Hague, P. Jackson: Badania rynku. Zréb to sam. Signum , Krakow 1992, s. 12.
208 Gospodarowanie w komunikacji...op. cit., s. 195.
204 .
Tamze, s. 195.
205\, Starowicz, R. Janecki: Integracja regionalnego transportu zbiorowego. ,, Transport Miejski” 2004,
nr3.

206 . Bakowski: Przygotowanie systemu komunikacji miejskiej do innowacyjnych przemian. ,,Transport
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- rozktady jazdy i mapy,

- sie¢ centrow podrozy,

- infolinie telefoniczne,

- terminale elektroniczne,

- strony internetowe,

- $rodki masowego przekazu,

—szkoty i inne miejsca edukacji.

Wazna jest rowniez dostgpno$é informacji wizualnej i glosowej w pojazdach
przekazujacej dane dotyczace ich usytuowania na trasie przewozu, uzupelnione
mozliwos$cig przestania pasazerom indywidualnej informacji SMS  poprzez telefoni¢
komorkows.

Stosowanie nowoczesnych sposobow przesylu informacji dotyczacych
funkcjonowania komunikacji miejskiej utatwia jej uzytkownikom zaspokojenie potrzeb
oraz moze przyczyni¢ si¢ do poprawy konkurencyjnosci w stosunku do komunikacji
indywidualnej.

Jednym z najwazniejszych elementow integracji komunikacji miejskiej jest i
integracja taryfowa i biletowa. W Polsce dominujagcym rodzajem taryfy jest taryfa
jednolita, a na obszarach zurbanizowanych obejmujacych miasto wraz z przyleglymi
gminami — taryfa strefowa. Integracja biletowa powinna zosta¢ utworzona na podstawie
analizy efektywnosci ekonomiczno — finansowej potencjalnych systeméw taryfowych.
Nalezy dokona¢ wyboru taryfy, ktéra zapewni z jednej strony wymagany stopien
przychodéw ze sprzedazy ustug, z drugiej za$ pozwoli wladzy publicznej na
realizowanie  funkcji  spotecznych i komunikacyjnych, zgodnie z zasadami
prowadzonej polityki transportowej*”’.

Jednym ze sposobow integracji biletowej w komunikacji miejskiej jest
wprowadzenie wspdlnego biletu  w postaci karty elektronicznej. Zaletg takiego
rozwigzania jest mozliwo$¢ dokonywania optat za przejazdy jedng karta, nawet
woOwczas, gdy na obszarze aglomeracji funkcjonuje dwdch lub wigcej organizatoréw

transportu.

Miejski” 2000, nr 9.
207 0. Wyszomirski: Gospodarowanie w komunikacji...op. cit., s. 196.
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Innym poziomem integracji jest dystrybucja uslug. Moze by¢ ona
organizowana przez stron¢ podazowa lub popytows. Koncepcja podazowa zaktada
tworzenie przez przewoznikoOw wspdlnego systemu sprzedazy ustug, np. w drodze
powotania jednostki, zajmujacej si¢ ta sprzedaza . Koncepcja popytowa polega na
powotaniu przez wladze publiczne jednostki, ktora realizuje zgltoszony popyt, kupujac
przewozy u konkurujacych o zlecenia przewoznikoéw. W przeciwienstwie do koncepcji
podazowej jednostka prowadzaca sprzedaz ustug ma wpltyw na podaz, gdyz nie jest
jedynie dystrybutorem ushug dostarczanych przez przewoznikow, ale nabywa je od
konkurujacych o zlecenia operatorow?™.

Reasumujac nalezy podkresli¢, iz integracja czyni ustuge przewozowa bardziej
atrakcyjng dla pasazeréw. Ma ona takze korzystny wptyw na poziom konkurencyjnosci
komunikacji miejskiej w stosunku do przewozdéw samochodami osobowymi, przede
wszystkim ze wzgledu na ciaglo$§¢ i czas realizacji ustugi bedacy pochodng jej
kompleksowosci.

5. 4. Kryterium organizacyjno — wlasnosciowe

We wszystkich dziedzinach ludzkiego zycia funkcjonuja rézne organizacje, ktore
sa tworzone po to, aby przy zastosowaniu najlepszych metod wspolnej
pracy i wspoéldzialania osiggna¢ okre$lone cele. Poszczegdlnym organizacjom
wyznacza si¢ konkretne zadania i koordynuje ich dziatania tak, by uporzadkowane i
ukierunkowane starania wszystkich jednostek pozwolity im osiggnaé wytyczone cele w
sposob optymalny.

Organizacja®® t

o formalna, planowo koordynowana struktura, ktora
obejmuje osoby i srodki, zmierza do osiggni¢cia wspolnego celu i charakteryzuje si¢
okreslonym uktadem wtadzy i stopniem podzialu pracy. W szerszym ujgciu organizacja
traktowana jest jako®'’:

- otwarty system spoteczno — techniczny, zorientowany celowo i

208 R. Tomanek: Integracja komunikacji miejskiej — od porozumienia taryfowego do
zarzqdu transportu

w aglomeracji. ,,Transport Miejski” 1996, nr 10.

2% Termin pochodzacy od greckiego stowa ,, organizo”: urzadzanie czego$, tworzenie
uporzadkowanych, harmonijnych catosci z zespotu réoznych elementow.
Encyklopedia. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999

20y Allaire, M. E. Firsirotu: Myslenie strategiczne . Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s.
288 — 289.
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uporzadkowany strukturalnie, zdolny do wykonywania danej funkcji

transformacyjnej oraz utrwalania  okre$lonych zachowan ludzi i calego

systemu przy statej integracji ze sktadnikami otoczenia,

- zespot ludzi majacy wspdlny cel wraz z ogétem uzywanych przez nich

zasobow, ktorymi si¢ postuguja w osigganiu tego celu,

- dynamiczny uklad  elementow powiazanych ze soba  na

zasadzie wspotprzyczyniania si¢ czeSci do powodzenia catosci, zorientowany

na osigganie okreslonych celow i majacy charakter spoleczny.
W gospodarce wolnorynkowej panstwowa wlasno§¢ komunikacji miejskiej zostala
przeksztalcona  we wlasno$¢ komunalng, podporzadkowang wiladzom gminnym.
Kwestia organizacji komunikacji miejskiej powinna znajdowa¢ si¢ w centrum uwagi
wladz samorzadu terytorialnego odpowiedzialnych za zaspokajanie lokalnych potrzeb
transportowych (co jest zadaniem wlasnym gminy). Wynika to z ustawy o samorzadzie
terytorialnym, ktéra do zadan wlasnych gminy zaliczyla zaspokajanie zbiorowych
potrzeb wspolnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego?™. Poniewaz  cala
odpowiedzialno$¢ za ustugi transportowe spoczywa na samorzadzie gminnym, zostaly
od niej zwolnione wtadze powiatowe, wojewddzkie i centralne.

W ustawie nie sprecyzowano, jakimi galeziami transportu powinna si¢
szczegblnie zainteresowa¢ gmina. Nalezy zatem przyjac, iz pojecie lokalny transport
zbiorowy odnosi sic do  calej lokalnej komunikacji publicznej??.  Ciezar
organizowania, zarzadzania i finansowania komunikacji miejskiej spoczat na gminach.

Dotychczasowy system oparty na panstwowych przedsigbiorstwach komunikacji
miejskiej byt nieefektywny ze wzgledu na to, ze*:

- nie prowadzono w nich badan potrzeb przewozowych,

- gospodarowanie taborem i sitg robocza bylo nieracjonalne,

- organizacjaruchu i rozklady jazdy komunikacji miejskiej nie byly

21 Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8. 03.1990r. op. cit., okresla odpowiedzialno$¢ za obstuge
transportowa ludnosci w nastepujacy sposob: ,,Art. 7.1. Zaspokojenie zbiorowych potrzeb wspolnoty
nalezy do zadan wlasnych gminy. W szczegdlno$ci zadania wiasne gminy obejmujg sprawy: (...) 2)
gminnych drog, ulic, mostow, placéw oraz organizacji ruchu drogowego (...) 4) lokalnego transportu
zbiorowego”.

22 prawo do zmian organizacji systemu komunikacji lokalnej daje gminie art. 9 ust. 1 Ustawy o
samorzadzie terytorialnym (DzU nr 16 z 1990 r.), ktory pozwala tworzy¢ jednostki organizacyjne do
realizowania jej zadaf. Organizowanie komunikacji lokalnej moze by¢ wspomagane na drodze
tworzenia przepisow gminnych (art. 40 ust. 2).

A. Szewczyk: Procesy urynkowienia komunikacji miejskiej polskich aglomeracjach — szanse

i zagrozenia. ,, Transport Miejski” 1996, nr 3.
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opracowywane w sposob whasciwy”*,
- panowat  skostnialy uklad powiazan  funkcjonujacych  migdzy
przedsigbiorstwami  komunikacyjnymi a lokalng wiadza administracyjno —
gospodarczg ; nie bylo tym samym korzystnego ,klimatu” do myslenia i
dziatania innowacyjnego,
- systematycznie wzrastata deficytowos¢ komunikacji miejskiej w catym
kraju.
Jednym ze sposobéw zmian organizacyjnych jest outsourcing  oraz
reengineering®™.
W odniesieniu do przedsigbiorstw komunikacji miejskiej
outsourcing moze powodowaé 2°:
- dostep do wyspecjalizowanych ustug swiadczonych  przez
niezalezne firmy zewnetrzne (np. ustug transportowych, ustug naprawczych,
ustug  projektowych),
- wplywanie @ na ramowe zadania firm zewnetrznych poprzez jedna
firm¢ zarzadcza zalezna od wladz gminy.
Z zastosowania outsourcingu w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej wynikaja
nastepujace korzyscei:
- obnizka kosztow ptac 1 z tym zwigzanych  czynnoSci
administracyjnych (ubezpieczenia, ewidencja 1 naliczanie plac, urlopy,
szkolenia) pracownikow gminy lub firm od niej bezposrednio zaleznych,
- ograniczenie rzeczowej bazy dziatania administracyjnego.
Dzigki sptaszczeniu struktury organizacyjnej i wykorzystaniu teleinformatyki do
realizacji procesow, takie czynno$ci jak: prowadzenie rachunkowos$ci dla zarzadu
komunikacji miejskiej, ustalanie rozktadu jazdy dla podréznych, eksploatacja i obstuga
przystankdéw, naprawa taboru, prowadzenie gospodarki magazynowej systemem
wirtualnym, regulacja ruchu, ustalanie podazy uslug przewozowych, moga by¢
wykonywane przez ,samodzielne male firmy” wspolpracujace z zarzadca na zasadzie

telezatrudnienia.

214\, Starowicz: Ksztattowanie jakosci ustug przewozowych... op. cit., s. 159 -160.
215 Szerzej omoéwione w Rozdziale 2.1. pracy.

285 Bogdanienko: Zarys koncepcji, metod i probleméw zarzgdzania . Wydawnictwo ,,Dom Organizatora”,
Torun 2005, s. 68.



92

Praktyka wykazuje, ze kazda taka jednostka, jesli nawet nie jest w pelni
samodzielna prawnie i ekonomicznie to moze by¢ traktowana jako klient wewngtrzny w
uktadzie systemu komunikacji miejskiej. Dlatego outsourcing powinien by¢
poprzedzony wdrozeniem systemu klientow wewngtrznych, ktorzy sa rozliczani tak,
jakby byli dawcami lub odbiorcami okreSlonej ustugi w systemie komunikacji
miejskiej?’.

Kolejnym sposobem usprawniania organizacji jest reegineering. W przypadku
komunikacji miejskiej dotyczy on gltdéwnie usprawniania proceséw, ktore pozwolityby
na zwigkszenie efektywnosci dziatania organizacji oraz eliminacj¢ zb¢dnych czynnosci.

Reengineering oraz outsourcing moga by¢ wykorzystane w  systemie
komunikacji miejskiej, gdy zostana spetnione nastepujace warunki®'®:

- dostatecznej wiedzy o sposobie wdrazania zmian poprzez omawiane

narzgdzia,

— przekonania o koniecznos$ci wprowadzenia zmian posrod kadry kierowniczej,

- rozwinigcia komunikacji interpersonalnej (przy wykorzystaniu teleinformatyki),

- zmiany kryteridéw oceny pracownikow;

- zmiany systemu wynagradzania i nagradzania.
Nowe wyzwania spowodowane nowoczesnymi rozwigzaniami w strukturach organizacji
miejskich  proceséow komunikacyjnych, be¢da sprzyjaly podnoszeniu jakos$ci
funkcjonowania i obnizce kosztow w systemie komunikacji miejskiej. Samorzady
lokalne begda zmuszone do wyboru takiego kryterium organizacji i zarzadzania
komunikacja miejska, ktore umozliwi sprostanie wymogom racjonalizacji kosztow
komunikacji ponoszonych przez mieszkancow gminy. Jednak ze wzgledow
strategicznych dotyczacych  rozwoju aglomeracji miejskiej, infrastruktura
transportowa - niezaleznie od zastosowanych form zarzadzania - powinna pozostac
wiasno$cig gminy.
5. 5. Kryterium techniczno — eksploatacyjne

Istotnym czynnikiem rozwoju $rodkow transportu jest innowacja. Nie moze ona
by¢ dzialaniem odosobnionym lecz musi dotyczy¢ zaréwno obiektu jak i jego

otoczenia. Wprowadzenie np. wiekszej predkosci ruchu pojazdu moze nastgpi¢ na

ATy, Bakowski: Przygotowanie systemu komunikacji  miejskiej do innowacyjnych  przemian.
- Transport Miejski” 2000, nr 9.

Tamze.
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drodze przystosowanej do tej predkosci.

W odniesieniu do technicznych $rodkéw  komunikacji miejskiej dzialania
innowacyjne dotycza:

- niezawodnosci Srodkow transportu,

- bezpieczenstwa ruchu,

- predkosci ruchu,

- pojemnosci srodkoéw transportu (okreslonej liczba miejsc pasazerskich),

- wygody (komfortu ) przemieszczania si¢,

- energochlonno$ci $rodkéw transportu,

- ucigzliwosci dla otoczenia tychze srodkow.

29 grodka transportu powoduje wydluzenie czasu jego eksploatacji

Niezawodnos$¢
pomiedzy awariami lub przegladami technicznymi. Cecha ta z pewnoscia
wynika z jakosci poszczegdlnych elementow, podzespotow i zespotdw Srodkow
transportu, $rodkow  transportu ale 1  systemu  transportowego.  Stopien
niezawodnosci  ro$nie w przypadku, w ktérym w systemie dziataja réwnolegle
elementy funkcyjnie rownowazne?’. Pasazer moze wiec oczekiwaé, ze w przypadku
obstugi okreslonej trasy przez dwa rozne Srodki transportu (tramwaj i autobus) lub
réwnolegtego dziatania autobusowej linii awaryjnej niezawodnos¢ transportowa bedzie
wyzsza od tej, ktora wynika z szeregowego uktadu elementéw funkcyjnych systemu
transportowego jakimi sg srodki transportu.

Bezpieczefistwo ruchu %2 jest tym czynnikiem, ktéry moze byé odniesiony nie
tylko do pojazdu komunikacji miejskiej i jej pasazeréw, ale rowniez do otoczenia tego
pojazdu, w tym do innych uczestnikoéw ruchu. Bezpieczenstwo ruchu pojazdu zalezy od
jego stanu technicznego a takze od prowadzacego pojazd, w tym przede wszystkim od
jego kwalifikacji i dyspozycyjnos$ci psychofizycznej oraz od istnienia systemow
tacznosci, umozliwiajacych reagowanie na zaklocenia funkcjonowania srodka transportu.

Predko$¢ przemieszczania si¢ $rodka transportu komunikacji miejskiej - to

219 Niezawodnosé — wlasciwos¢ obiektu (urzadzenia, uktadu, elementu) okres$lona przez prawdopodobienstwo
spetnienia przez ten obiekt postawionych mu wymagan ( w ciagu okreslonego czasu w okre§lonych
warunkach).  Leksykon naukowo — techniczny z suplementem, WNT, Warszawa 1989, s. 557.
20y Wazynska — Fiola, J. Jazwinski: Niezawodnos¢ —systemow technicznych. \WWNT, Warszawa 1990,

s .36.
221 Transport. Red. Z. Strzyzakowski. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji, Radom 2003,

s. 93-98.
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parametr strategiczny. Z jednej strony warto$¢ predkosci musi by¢ podporzadkowana
wymogom bezpieczenstwa ruchu, a z  drugiej strony  stanowi czynnik
konkurencyjnosci w stosunku do innych ofert transportowych, w tym przede wszystkim
do transportu indywidualnego. We  wspodtczesnych rozwigzaniach techniczno —
organizacyjnych komunikacji miejskiej, stosuje si¢ dwa przedziaty predkosci:

- przedziatl predkosci normalne;j,

- przedziat predkosci pospiesznej ( np. szybki tramwaj, pospieszny autobus).
W odniesieniu do predkosci pospiesznej nalezy stwierdzi¢, ze zalezy ona nie tylko od
mozliwosci technicznych $rodkéw transportu, ale takze od dostepnosci do odpowiedniej

uzytkowo i jako$ciowo infrastruktury transportowej m. in. do wydzielonych pasm ruchu.

Pojemno$¢ $rodkow transportu miejskiego - z reguly okreslona iloscia m
pasazerskich siedzacych i stojacych — wynika z ich rodzaju i konfiguracji konstrukcji??.
Wprowadzenie wielocztonowej konfiguracji tramwajow i1 autobus6w ma na celu
uzyskanie statej i duzej pojemnosci jednej jednostki trakcyjnej. Natomiast stosowanie
sktadow tramwajowych, umozliwia zmienno$¢ ich pojemnosci w zaleznosci od
okresowych potrzeb przewozowych. Pojemno$¢ srodkéw transportu, ich droznosé
a takze relacja liczby miejsc siedzacych do liczby miejsc stojacych wplywa  na
komfort jazdy. Z pewnos$cia na trasach dlugich i obstugiwanych przez pospieszne
srodki transportu - dla ktérych przystanki sg rzadziej usytuowane — duza liczba miejsc
siedzacych ma wigksze znaczenie w ocenie wygody podrdzy, niz w srodkach transportu
poruszajacych si¢ z  predkoscia normalng. Poszukiwanie odpowiedniego
miejsca z pewnoscia jest latwiejsze w tramwaju o konfiguracji wielocztonowe;j, ktora
umozliwia penetracje¢ calej jego przestrzeni pasazerskiej bez potrzeby przesiadania si¢
do sasiednich wagonow.

Natomiast w kazdej sytuacji pozadane s3 pojazdy niskopodtogowe, do ktorych
wsiadanie 1 wysiadanie sprawia mniej ktopotu osobom starszym i niepetnosprawnym.

Zuzycie energii w komunikacji miejskiej (w tym: paliw plynnych, energii

elektrycznej) generuje jeden z podstawowych kosztow eksploatacji srodkoéw transportu,

222
Konfiguracja tramwajow obejmuje: wagony jednocztonowe, tworzace sktady jedno, dwu lub trzy

wagonowe i wagony wieloczlonowe (przegubowe) , w tym dwu 1 tr6j czlonowe.
Konfiguracja autobuséw obejmuje: autobusy jednocztonowe i autobusy dwucztonowe (przegubowe).
Za: K. Gawronska, M. Hiadki, Biuletyn informacyjny MZK, nr 4, Szczecin 2000, s.13.
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ktory wynika zar6wno z ceny zakupu energii, jak réwniez z kosztoéw zewnetrznych
(srodowiskowych) . Modernizacja taboru dokonywana poprzez jego wymiang na nowy,
zmniejsza przestoje jednostek trakcyjnych oraz koszty ponoszone na ich naprawe.
Wymiana ta z reguly powoduje rowniez zmiang generacji jednostek napedowych na
jednostki o mniejszej energochtonnoscei.

Nowa generacja silnikow zmniejsza takze ucigzliwo$¢ ich dzialania dla
otoczenia. W przypadku silnikdw spalinowych ta ucigzliwo$¢ dotyczy najblizszego
otoczenia tj. aglomeracji miejskiej obstugiwanej przez trakcje autobusowa. Poprawa
sytuacji moze wynika¢ z zastosowania plynnych biopaliw lub paliw gazowych 2.

Radykalna zmiana tej sytuacji moze nastapi¢ poprzez stosowanie tzw. ogniw

h224

paliwowych™", w ktorych paliwem jest wodor a odpadowym produktem spalania jest
woda. Taka zmiana moze nastapi¢ roéwniez poprzez wprowadzenie rozwigzan
hybrydowych?® tj. spalinowo — elektrycznych, w ktérych silnik elektryczny bedzie
uzywany w obszarach o duzej gestosci ruchu (obszarach $rodmiejskich) a silnik
spalinowy poza tymi obszarami.

Dziatania podejmowane w procesie racjonalizacji techniki stosowanej w
komunikacji miejskiej powinny spowodowa¢ wzrost bezpieczenstwa ustug
komunikacyjnych. Efekt ten mozna osiggna¢ poprzez zmiang generacji stosowanych
obiektow technicznych, ktdre wnoszg pozytywne rozwigzania zardwno dla pasazera jak
i $srodowiska.

5. 6. Kryterium ekonomiczne

Kryterium ekonomiczne moze by¢ najbardziej decyzyjnym czynnikiem wyboru
systemu i zakresu funkcjonowania komunikacji miejskiej a tym samym realizacji — za
posrednictwem transportu miejskiego — istotnego celu polityki spolecznej. By polityka
ta miala przyzwolenie ogolnospoleczne jej realizacja musi podlega¢ ciaglej
racjonalizacji bowiem jej koszty (poprzez formule dotacji) ponoszone s3 czgsciowo
przez catg spoleczno$¢ lokalna. Wysokos$¢ tej dotacji musi wige by¢ akceptowana
rowniez przez tych mieszkancow, ktorzy nie korzystaja z ustug komunikacji miejskie;j.

Dotacja jest jednym z elementdw réwnowazenia przychodow i kosztow jakie

223 T. Kopta: Nowe technologie w komunikacji miejskiej. ,, Transport Miejski” 2003, nr 4.

224 J. Ostaszewicz: Postepy w dziedzinie alternatywnych napedéw autobusowych. ,,Transport Miejski” 2003,
nré.

225\, Suchorzewski: Perspektywy transportu miejskiego w Polsce, ,, Transport Miejski” 2002, nr 4.
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ponosi komunikacja miejska. Podstawowymi sktadowymi tych kosztow sa 2°:

- koszty wiasne transportu,

- koszty zewngtrzne transportu.

Koszty wlasne transportu wynikaja z trzech obszarow determinujacych funkcjonowanie
komunikacji miejskiej:

- budowy i eksploatacji infrastruktury transportoweyj,

- zakupow i eksploatacji srodkéw transportu,

- organizacji i zarzadzania transportem.

Narzedziami ksztattowania kosztéw wlasnych moga by¢ decyzje dotyczace:

- wyboru trakcji komunikacyjnej,

- budowy i rozbudowy infrastruktury transportowej,

- zakupow inwestycyjnych dotyczacych srodkow transportu,

- form organizacyjno — zarzadczych.

Narzedziami ekonomicznymi dla tych przypadkow beda m. in. 22':

-korzystne warunki kredytowe zwigzane z nowymi uruchomieniami

uzyskiwane np. poprzez gwarancje kredytowe gminy,

- stawki amortyzacyjne i ubezpieczeniowe technicznych §rodkdéw transportu,

- stawki podatkowe podatkéw lokalnych,

- ptace, ich systemy i stawki.

Lista ta oczywiscie nie wyczerpuje wszystkich narz¢dzi ekonomicznych mozliwych do
stosowania w ksztattowaniu kosztow wilasnych transportu.

Koszty zewnetrzne transportu sa duzo trudniejsze w kalkulacji i opieraja si¢
gtownie na dziataniach poréwnawczych?®. Przyktadowy koszt zajetosci terenu pod
inwestycje infrastrukturalne ksztaltowany jest na podstawie kosztow jakie trzeba
ponies¢ by zwickszy¢ ekwiwalentnie produkcj¢ rolnicza na zmniejszonym ( o
powierzchni¢ zajeta pod inwestycje) areale ziemi. Ten przyktad §wiadczy réwniez o
tym, ze decyzja o wyborze trakcji komunikacyjnej niesie zréznicowane konsekwencje

. , . . 229,
po stronie kosztow zewngtrznych, poniewaz %

226 Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzka — Krol...op. cit., s. 244.

2T\, Grzywacz, K. Wojewddzka — Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa. Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Gdanskiego , Gdansk 2000, s. 41-43.

228 Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewoddzka — Krol...op. cit., s. 244.

229 A.Tylutki, J. Wronka :Koszty zewnetrzne transportu , cz. 1. Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu.
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- trakcja tramwajowa indywidualizuje sposob wykorzystania powierzchni
szczegoblnie przy wydzielonych torowiskach,

- trakcja autobusowa udostgpnia z reguty swoja infrastruktur¢ drogowa innym
uzytkownikom, w tym réwniez indywidualnym.

Decyzja o zakupie $rodkow transportu nowej generacji zmniejsza koszty zewngtrzne
tworzone  przez komunikacj¢  miejska. Pomimo  sporadycznych dziatan
inwestycyjnych, udzial komunikacji miejskiej w ksztattowaniu kosztéw spotecznych
jest znaczaco mniejszy od udzialu w tych kosztach transportu indywidualnego. Z badan
przeprowadzonych w Berlinie Zachodnim®® wynika, ze koszt 1 pasazerokilometra
transportu zbiorowego stanowi 45% kosztéw transportu indywidualnego.

Bez wzgledu na ta sytuacjg, dotacja - wystepujaca w rachunku ekonomicznym
po stronie przychodéw powinna by¢ racjonalizowana. Wymaga to zwigkszania innych
przychodow z ustlugowej dziatalnosci komunikacji miejskie;j.

Ekonomicznym narzedziem wspomagajacymi wzrost tych przychodow sa ceny
ustug komunikacyjnych?'. Ze wzgledu na uwarunkowania popytowe, ktore m. in.
powinny czyni¢ z tych ustug - ustugi masowe, ich ceny powinny by¢ elastyczne
(zréznicowane). Czynnikami elastycznosci (réznicowania) cen moga byézaz:

- taryfy uwzgledniajace odleglosci lub czas przejazdu,

- ulgi cenowe wynikajace nie tylko z przepisdéw ogdlnokrajowych ale rowniez

lokalnych,

- rabaty, obejmujace bilety okresowe, bilety pracownicze dotowane przez

pracodawcow, bilety okazjonalne.

Ustalanie cen a tym samym wysokosci przychodéw nie moze odbywac si¢ kosztem
jakosci ustlug komunikacyjnych. Jakos¢ podobnie jak i cena, wplywa na
konkurencyjno$¢ komunikacji miejskiej w stosunku do komunikacji indywidualnej
wspomagajac ksztaltowanie polityki dotyczacej komunikacji miejskiej. Ograniczenia w
swobodnym (wolnorynkowym) ksztattowaniu cen moga by¢ stosowane przy zatozonym

uzupetnianiu przychodow - dotacjami.

Szczecin 1993 s. 14.
230 Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewoddzka — Krol...op. cit., s. 248.
23 W. Grzywacz, K. Wojewodzka — Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa...op. cit., s. 42.
232 Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzka — Krol...op. cit., s. 250 — 253,
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6. UWARUNKOWANIA PRAWNE DZIALALNOSCI KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ WEDLUG STANU PRAWNEGO NA ROK 2012
6.1. Uwarunkowania prawne w Polsce
61.1. Uwarunkowania dotyczace stosowanej terminologii

Terminologia przewozoéw pasazerskich uzywana jest w aktach prawnych,
ktore normujg dziatanie transportu w Polsce. Dla potrzeb pracy kluczowe znaczenie
maja nastepujace akty prawne®>:
- ustawa z dnia 8 marca 1990r. o samorzadzie gminnym, Dz. U.2001, nr 142
poz.1591 z pdzniejszymi zmianami;
- ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U.1997, nr 9
poz.43 z pdzniejszymi zmianami;
- ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001r. o transporcie drogowym, Dz. U. 2001, nr125,
poz.1371 z p6zniejszymi zmianami.
Pierwsze dwie ustawy wskazujg szczeble administracji publicznej odpowiedzialne za
zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego. Trzecia ustawa zawiera migdzy innymi
znaczenia takich poje¢ jak: przewoz regularny, linia osobowa regularna, przewoz
regularny specjalny i przew6z wahadlowy, a takze definicj¢ komunikacji miejskie;j,
wprowadzona nowela w 2003 roku. Definicja pojecia , komunikacja miejska” (art. 4
pkt 7a ustawy o transporcie drogowym) wskazuje, ze s3 to przewozy
regularne w ramach: miasta, terenu objetego porozumieniem komunalnym i zwigzku
komunalnego.

Analizujac  terminy dotyczace przewozow pasazerskich wystepujace
w aktach prawnych mozna dojs¢ do wniosku, Ze istnieje w nich pojeciowa
niejednoznaczno$¢ a mianowicie:
— ustawa o transporcie drogowym (art.4 pkt 7a) méwi o komunikacji miejskiej,
— ustawa o samorzadzie gminnym (art.7 ust.1 pkt 4) i ustawa o samorzadzie

powiatowym (art.4 ust. 1 pkt 6) traktuja o lokalnym

233 Od kwietnia 2005 roku trwaja prace nad ustawa o organizowaniu i wspieraniu transportu publicznego.
W projekcie ustawy (wersja z marca 2006 roku) uzyto miedzy innymi terminu komunikacji, ktory
oznacza transport publiczny (krajowy, publiczny, regularny, ladowy, zbiorowy transport pasazerski)
wykonywany w granicach administracyjnych gminy lub miasta. J. Kiepura, P.Swigtecki, T. Bartosifski:
Projekt ustawy o organizowaniu i wspieraniu transportu publicznego. ,,Transport Miejski i Regionalny”
2007, nr 4.
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transporcie zbiorowym,
- a w ustawie prawo przewozowe (art.17 ust. 5) uzyto pojecia

komunikacja komunalna.
Jesli kazdy przypadek dotyczy tego samego zjawiska jakim sg przewozy pasazerskie
to nie powinno si¢ uzywac¢ zréznicowanych pojec. Jezeli natomiast komunikacja
miejska, komunikacja komunalna i lokalny transport zbiorowy rdznig si¢ mi¢dzy soba,
to konieczne byloby zdefiniowanie tych wszystkich poje¢ i dostosowanie definicji
przewozow pasazerskich do odpowiadajacej realiom funkcjonujacych sieci
komunikacyjnych miast oraz potrzeb spotecznos$ci lokalnych.
6.1.2. Uwarunkowania dotyczace organizacji

Zasady organizacji systemOw transportu miejskiego regulowane sa przez
nastepujace akty prawne:

- Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8 marca 1990 r.;

- przepisy wprowadzajace  Ustawe o samorzadzie terytorialnym i

Ustawe o pracownikach samorzgdowych — ustawa z dnia 10 maja 1990 r.

- Ustawa o gospodarce komunalnej z dnia 20 grudnia 1996 r.

- Ustawa o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu 0sob z

dnia 29 sierpnia 1997 roku.

- Ustawa kompetencyjna o uprawnieniach do bezptatnych i ulgowych

przejazdow publicznego transportu zbiorowego z dnia 29 sierpnia 1997r.

- Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzes$nia 2001 r.

Wyzej wymienione ustawy byly nowelizowane.

Organizacja transportu miejskiego powinna znajdowac si¢ w centrum uwagi
wladz samorzadu terytorialnego, ktore sa odpowiedzialne za zaspokajanie lokalnych
potrzeb transportowych. Okresla to ustawa o samorzgdzie terytorialnym, ktora do
zadan wlasnych gminy zalicza zaspokajanie zbiorowych potrzeb w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego?*.

Wedtug tej ustawy cata odpowiedzialno$é za §wiadczenie ustug lokalnym

transportem zbiorowym spoczywa na samorzadzie gminnym, a wladze powiatowe,

234 Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8.03.1990 roku ( Dz U nr 16 z 1990 1, poz.95) okresla
odpowiedzialno$¢ za obstuge transportowa ludnosci w nastepujacy sposob: ,,Art. 7.1. Zaspokojenie
zbiorowych potrzeb wspodlnoty nalezy do zadaf wiasnych gminy. W szczegdlnosci zadania whasne
gminy obejmuja elementy: (...) 2) gminnych drog, ulic mostéow, placow oraz organizacji ruchu
drogowego (...) 4) lokalnego transportu zbiorowego”.
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wojewddzkie i centralne zostaty od niej zwolnione®®

. Mozna wigc przyjac , ze pojecie
lokalny transport zbiorowy odnosi si¢ do lokalnej komunikacji publicznej realizowanej
w granicach gminy?®.

W aglomeracjach miejskich czgsto wystgpuja powigzania komunikacyjne
miedzy sgsiadujacymi ze soba gminami®’. W ustawie okreslono instytucjonalne
rozwigzania dotyczace zarzadzania komunikacja w przypadku systemow
funkcjonujacych na terenie dwoch i wigecej gmin. Wowczas rolg taka petlni gmina
wyznaczona w wyniku porozumienia komunalnego albo przez powotany specjalnie
zwigzek komunalny.

W mysl tej ustawy do wladz gminy nalezy :

1. Ustalanie cen urzedowych za ushigi przewozowe gminnego transportu
zbiorowego w formie uchwal, ktore maja charakter przepisow gminnych, powszechnie
obowiazujacych na obszarze gminy>>,

2. Ustalanie uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejazdow gminnym
transportem zbiorowym w formie uchwat, majacych charakter przepisow gminnych
powszechnie obowigzujacych na obszarze gminy®*.

W czasie wejscia w zycie ustawy o samorzadzie terytorialnym, w gestii gmin
znajdowaty sie takie systemy komunikacji miejskiej, jakie utworzono na podstawie

. . , e . . . , 24
obowiazujacego wezesniej prawa oraz zasad zarzadzania gospodarka i panstwem?®.

2% W. Starowicz: Ksztaltowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym.

Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu szczecinskiego, Szczecin 2001, s. 96.

Prawo do zmian organizacji systemu komunikacji lokalnej daje gminie art.9 ust. 1, ktory pozwala

tworzy¢ jednostki organizacyjne do realizowania jej zadan. Organizowanie komunikacji lokalnej

moze by¢ wspomagane na drodze tworzenia przepisdw gminnych (art. 40 ust.2 ).

Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8.03. 1990 r....op. cit., w art. 10 zaznacza si¢, ze zadania

publiczne przekraczajace mozliwosci gminy powinny byé realizowane w drodze wspoétdziatania

komunalnego. W tym celu zainteresowane gminy moga tworzy¢ zwiazki komunalne ( art.64 ust.1) albo

zawiera¢ porozumienia komunalne w sprawie powierzenia jednej z gmin realizacji okreslonych zadan

publicznych (art.74 ust.1). Zwiazek komunalny jest organizacja posiadajaca osobowo$¢ prawna ( art.65

ust.2) i ,wykonujaca zadania publiczne w imieniu wlasnym oraz na wlasng odpowiedzialnos¢”

(art.65 ust.1).

%8 Tamze. Art.40 ust.] w zwiazku z art.18 ust.3 ustawy z 26.02.1982 r o cenach Dz U z 1988r, nr 27,

poz.195 ze zm., w tym DZ U 1998, nr 106, poz. 668.

2% Tumsze. Art.40 ust.2, pkt.4.

240 G.Dydkowski, R.Tomanek : Przyczyny i kierunki zamian organizacyjnych i wilasnosciowych W
komunikacji miejskiej. Za: Metody integracji taryfowej w komunikacji miejskiej. Akademia
Ekonomiczna, Katowice 1995, s.13.

236

237

2
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Kwesti¢ przejecia lub nie majatku tych struktur normuje ustawa o
samorzqgdzie terytorialnym i o pracownikach samorzgdowych z dnia 10 maja 1990

roku*-

czgsto nazywana ustawa o komunalizacji . Wynika to stad, ze
najwigcej miejsca zajmuja w niej przepisy rozdziatu 2, poswigconego nabyciu mienia
komunalnego. Na mocy ustawy gminy staty si¢ lub mogty si¢ sta¢ (albo jeszcze moga )
wilascicielami mienia stuzacego do realizacji ich zadan, okreSlonych ustawg o

samorzadzie terytorialnym w drodze:

1. Komunalizacji z mocy prawa®?,

2. Komunalizacji wynikajacej z niezbedno$ci mienia do realizacji zadan
gminy®*,

3. Komunalizacji mienia zwigzanego z realizacja zadan gminy przeprowadzonej

na jej wniosek?**,

Ustawa o samorzadzie terytorialnym z 10 maja 1990 roku, zawierajagca przepisy
o nabyciu mienia komunalnego, w duzym stopniu determinuje organizacj¢
komunikacji miejskiej w poszczegélnych gminach. Jezeli do gminy mialy
zastosowanie przepisy art. 5 ust. 1 lub 2 tej ustawy, to przejmowata ona taka rolg w
systemie komunikacji miejskiej, jaka przedtem pelnity organy administracji
panstwowej. Zgodnie z treScig art. 5 ust. 3 omawianej ustawy, gmina potencjalnie
moze wybra¢ sobie model organizacji systemu komunikacji lokalnej. Te dwie sytuacje
roéznig si¢ tym, ze w pierwszym przypadku gmina ma zadang organizacj¢ systemu i
moze jg pdzniej zmienia¢, natomiast w drugim przypadku, gmina moze mie¢ wplyw
na tymczasowe zorganizowanie przejmowanego systemu.

Pierwszy sposob komunalizacji komunikacji miejskiej tj. komunalizacja z
mocy prawa polegal na tym, ze mienie panstwowe, nalezace do 27 maja 1990 r. do rad
narodowych i terenowych organéw administracji panstwowej stopnia podstawowego
oraz przedsigbiorstw panstwowych, dla ktorych rady i wczesniej okre$lone organy
pehnity funkcje organu zatozycielskiego, zaktadow i innych jednostek organizacyjnych
podporzadkowanych radom i tym organom, stalo si¢ z mocy prawa mieniem

komunalnym wtasciwych gmin. W ten sposéb przedsigbiorstwa komunikacji

241 Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 10. 05.1990 r. ( Dz U nr 32 z 1990 r, poz.191)
222 Tamze. Art. 5 ust.L. pkt 1 2.

243 Tamze, art. 5 ust. 1 pkt 3.

244 Tamze, art. 5 ust. 1 pkt 4.
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miejskiej, ktéorych organ zalozycielski zostat tak okreSlony, staly si¢
przedsigbiorstwami komunalnymi. Podobnie, mienie bedace pod tak zdefiniowanym
zarzadem, stato si¢ mieniem komunalnym. Komunalizacja z mocy prawa dotyczyla
takze mienia uzytecznosci publicznej nalezacego do czasu wejscia ustawy w zycie do
terenowych organéw administracji panstwowej stopnia wojewodzkiego w
wojewodztwach miejskich ( szczecinskie, 1odzkie, krakowskie ) oraz bedace
wlasnoscia jednostek organizacyjnych i przedsi¢biorstw panstwowych, ktore byty im
podporzadkowane albo dla ktorych organy te byly organami zatozycielskimi. Mienie,
ktoére znajdowato si¢ na terenie gminy, stalo si¢ jej wlasnoscia.

Drugi sposéb komunalizacji dotyczy tylko mienia stuzacego uzytecznosci
publicznej. Jest to mienie nalezace przed 27 maja 1990 roku do rad
narodowych i terenowych organéw administracji panstwowej stopnia wojewodzkiego
oraz przedsigbiorstw panstwowych, dla ktérych rady te i organy pelnia role organdéw
zatozycielskich, a takze mienie nalezace do zaktadow i jednostek organizacyjnych
podporzadkowanych tym radom i organom administracji publicznej stopnia
wojewodzkiego?®.

Trzeci sposob komunalizacji mienia panstwowego dotyczy mienia
ogolnonarodowego, ktore jest przekazywane gminie na jej wniosek, ,,jezeli jest ono
zwiazane z realizacjg jej zadan™?*°,

Sposob  komunalizacji mienia panstwowego ma duzy wplyw na
umiejscowienie roli samorzadu terytorialnego w organizacji systemu komunikacji
miejskiej.

Niektore zasady prowadzenia dziatalnosci gospodarczej gmin zostaty
unormowane przez ustawe o gospodarce komunalnej z dnia 20 grudnia 1996 roku?"’.
Ustawa dotyczy gospodarki komunalnej, zdefiniowanej jako wykonywanie zadan
wiasnych, obejmujace w szczegoélnosci zadania o charakterze uzyteczno$ci publicznej,

ktorych celem jest biezace i nieprzerwane zaspokajanie potrzeb ludnosci w drodze

24 . , . .. L. .. . .
S Tamze, Art.5 ust. 1 pkt 3 okresla, ze mienie ,, przekazuje si¢ jako mienie komunalne gminom i

zwigzkom gmin, jesli jest ono niezb¢dne do wykonywania ich zadan”.

246 Wedhug tego przepisu od gminy wymagana jest wicksza aktywno$¢ niz w przypadku ust. 3; gmina musi

zlozy¢ wniosek o przekazanie mienia. Jest to zrozumiale, jezeli si¢ zwazy, ze chodzi o szerszy zakres
mienia, ktore moze by¢ tylko ,,zwigzane’ z realizacja zadan gminy, a nie ,,niezbedne” do realizacji tych
zadan.

247 Ustawa 0 gospodarce komunalnej z dnia 20. 12. 1996 r. (Dz. U. 1997, nr 9, poz. 43, zm. 1997, nr 106,
poz. 679, nr 121, poz. 770; 1998, nr 106, poz. 668).



103
$wiadczenia ustug powszechnie dostepnych 28  Ustawa natozyla na organy
ustawodawcze i wykonawcze gminy nastepujace uprawnienia®*’:
- wyboru sposobu prowadzenia i formy gminnego transportu zbiorowego,
— ustalania wysokos$ci cen i optat lub sposobu ustalania cen i optat za ushugi
gminnego transportu zbiorowego.
Ustawa wskazata dwie mozliwe formy prowadzenia dzialalnoéci gospodarczej PP'**
zaktad budzetowy lub spotke prawa handlowego.

Dla transportu pasazerskiego duze znaczenie miata ustawa o warunkach
wykonywania krajowego drogowego przewozu oséb z dnia 29 sierpnia 1997 roku®®.
Ustawa okresla zasady funkcjonowania rynku ustug transportu autobusowego oraz
likwidacji  nieuczciwej konkurencji. Pozytywna w swojej wymowie byla takze
nowelizacja tej ustawy, gdzie wprowadzono ustawe o uprawnieniach do bezplatnych i
ulgowych priejazdéw publicznego transportu zhiorowego™. W mysl tej regulacii
przewoznik ma prawo do zwrotu kosztow respektowania uprawnien do bezptatnych i
ulgowych przejazdéw, ustanowionych przez wlasciwe organy jednostek samorzadu
lokalnego lub w drodze ustaw . W tym ostatnim przypadku przewidziano wydanie
stosownej ustawy, lecz niestety mimo zgtaszanych postulatow, 6wczesne Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej nie podjeto nawet prac nad projektem takiej ustawy.
Uregulowanie kwestii rekompensowania utraty wplywéw w wyniku bezptatnego i
ulgowego $wiadczenia ustug przewozowych wybranym grupom osoéb, calkowicie
zmienitoby finansowg sytuacj¢ przewoznikow.

Z analiz, jakie zostaly wykonane dla wielu miast wynika, ze wysoko$¢
utraconych wplywow jest wyzsza niz dotacje. Oznacza to, ze deficytowy charakter
komunikacji miejskiej w Polsce wynika z obcigzenia przewoznikoéw obowigzkiem

. . . 252
$wiadczenia ushug o charakterze socjalnym™-.

248 Tamze, art. 1.

249 Tamze, art. 4.

20 ystawa o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu 0sob z dnia 29. 08. 1997 r. (Dz. U
nr 141, poz. 942, zm. Nr 158, poz. 1045; 1998, nr 106, poz. 668).

1 Wprowadzona ustawa kompetencyjna art. 12b ustawy z dn. 29. 08. 1997 r. brzmi: ,,Art. 12b. 1.”
Przewoznik wykonujacy przewozy zbiorowe 0sob uwzglednia pasazerow do bezptatnych lub ulgowych
przejazdow, jezeli podmiot je ustanawiajacy uzgodni z nim, w drodze umowy, warunki zwrotu kosztow
ich stosowania. 2. Przepis ust. 11 nie dotyczy uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw
ustanowionych w drodze ustawy. Ustawa okre$li organ zobowigzany do zwrotu przewoznikowi kosztow
stosowania tych uprawnien oraz tryb przekazywania $srodkoéw przewoznikowi”.

¢, Radziewicz, W. Suchorzewski: Stan prawny funkcjonowania komunikacji miejskiej w Polsce. W:
Dostosowanie transportu miejskiego w Polsce do regut Unii Europejskiej. IGKM, £6dz 1999, s. 10.
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Dziatalno$¢ przewozowa jest wolng dziatalnoscia gospodarcza, poddang
regulacji w ramach ustawy o transporcie drogowym oraz zasadom ogélnym,
zawartym w prawie przewozowym. Wedlug ustawy o transporcie drogowym
udzielenie zgody na prowadzenie dziatalnoSci przewozowej nie jest uzaleznione
od zawarcia umowy z organem samorzadowym o $wiadczenie tej ustugi, bedacej
wynikiem procedury zaméwienia publicznego. Nie ma takze zadnych zapiséw co do
zasad trasowania linii czy tworzenia rozkladow jazdy. W zasadzie kazdy moze
$wiadczy¢ uslugi bez zawierania umowy z samorzadem. Warunkiem $§wiadczenia
ustug jest uzyskanie zezwolenia gospodarczego, ktdore moze otrzymaé kazdy, kto
spelni okreslone wymagania prawne.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym  transporcie
zbiorowym (Dz. U. z dnia 7 stycznia 2011 r.) dokonuje w zakresie swojej regulacji
wdrozenia dyrektywy 2009/33/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
kwietnia 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczgdnych
pojazdow transportu drogowego .

Ustawa ta okresla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu
0s0b w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej, w transporcie drogowym,
kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim oraz w
zegludze $roédladowej. Okreéla takze zasady finansowania regularnego przewozu oso6b
w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie przewozow o charakterze
uzyteczno$ci publicznej, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej w
transporcie.

System prawny przewozow pasazerskich jest ksztattowany przez liczne akty
prawne réznego szczebla. Obowigzujace obecnie w Polsce uregulowania prawne nie
stwarzaja pelnych mozliwosci wykonywania zadan, jakie zostaty natozone na gmine
w zakresie ksztaltowania systemu transportu miejskiego na jej obszarze. System
prawny w Polsce jest dostosowany raczej do przewozoéw pozamiejskich. Niektore
obszary funkcjonowania komunikacji miejskiej nie sg uregulowane w sposob
jednoznaczny. Zauwaza si¢ brak okreslen zwigzanych z organizowaniem komunikacji
miejskiej (takich jak np. zadania organizatora przewozow, obowigzek taryfy,

obowigzek przewozu) oraz jego zrddta finansowania.
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6.2. Uwarunkowania prawne w Unii Europejskiej

Prawo Unii Europejskiej w stosunku do transportu publicznego jest
odzwierciedleniem zmian jej polityki transportowej. W pierwszym okresie
(ogloszenie pierwszej  Bialej Ksiegi w1992 roku) regulacja dotyczyla
wylacznie zagadnien konkurencji i bezpieczenstwa, z czasem skierowano uwagg na
osigganie  konkretnych celow polityki, zwlaszcza w odniesieniu do zwickszenia
udzialu transportu  publicznego w zaspokajaniu potrzeb spolecznych w celu
zmniejszenia kongestii na drogach. Kolejna Biata Ksigga (Europejska polityka
transportowa do 2010 roku: ,,Czas na decyzje”, wrzesien 2001) wskazuje na specyfike
rynku transportu publicznego i konieczno$¢ wprowadzenia mechanizméw sterowania

konkurencja , w taki sposob, aby mozliwe bylo osigganie celow polityki®>,

Do grupy regulacji Wspolnot Europejskich w zakresie transportu
publicznego naleza:
1. Rozporzadzenie Rady Nr 1191/69/ EWG?* 7z dnia 26 czerwca 1969
roku ,,w sprawie dzialan Pafstw Czlonkowskich w zakresie obowigzkow stuzby
publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze $rddladowej”. Nalezy
zwroci¢ uwage na uzyte tu pojecie ,,obowiazek stuzby publicznej”. Termin ten dotyczy
dziatan organizatorskich administracji publicznej, gdzie organizator moze zleci¢ takie
przewozy, ktérych przewoznik by nie wykonat, gdyby miat si¢ kierowa¢ rachunkiem
ekonomicznym. Oznacza to, ze organ, ktory chce nalozy¢ obowigzek wynikajacy  z
wielkosci  mozliwych do wuzyskania  przychodoéw, z uwzglednieniem ulg
przewozowych, musi zrekompensowac straty wynikajace ze stosowania taryfy lub
dziatania na linii o zbyt malej frekwencji dla pokrycia kosztow. W ramach
obowigzkow $wiadczenia ushug o charakterze uzytecznosci publicznej wprowadzono
kontrakty na realizacj¢ ustug. Jako metode pozyskiwania kontraktéw wskazano

zamOwienia

253 J. Friedberg: Stan prawny lokalnego transportu zbiorowego w Polsce w swietle nowelizowanego prawa
Unii Europejskiej.” Transport Miejski i Regionalny” 2004, nr 10.

254 Regulation (EEC) No 1191/69 of the Council of 26 June 1969 on action by Member States concering the
obligations inherent In the koncept of a public service in transport by rail, road and inland waterway, nr
Celex 31969R1191
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publiczne realizowane w trybie przetargow. Oznacza to dostegp do wsparcia
finansowego dla przewoznika realizujacego zadanie uzyteczno$ci publicznej tylko
poprzez konkurencyjna procedur¢ przetargu. Z kolei procedury przetargowe w UE

regulowane sg dyrektywami.

2. Dyrektywa Rady Nr 93/38/ EWG?® z dnia 14 czerwca 1993 roku w sprawie
koordynacji procedury zawierania kontraktow na ustugi publiczne. Dyrektywa
precyzyjnie nazywa zamowieniem publicznym kontraktowanie ushug publicznych,
$wiadczonych na rzecz pasazeréw. Zasada dobierania wykonawcow $wiadczenia tych
ustug jest procedura przetargowa, ktdéra pozwala na wylonienie operatora sieci, jej

czescei lub pojedynczych linii®®,

3. Rozporzadzenie Rady Nr 1107/70%*" z dnia 4 czerwca 1970 roku w sprawie
przyznawania pomocy 1 zwrotOw za realizacj¢ obowiazkow wynikajacych ze
$wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze
srédladowej. Rozporzadzenie to ustala, ze przyznawanie srodkéw pomocowych jest
dopuszczalne  jedynie w  formie  rekompensaty  za obcigzenia finansowe
wynikajace z obowiazku $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej lub w celu

podjecia dziatan zwiazanych z koordynacja rynku ustug transportowych®®,

4. Rozporzadzenie Rady Nr 1017/68%° z dnia 19 lipca 1968 roku w sprawie
stosowania regul konkurencji w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze
srédladowej. Rozporzadzenie to okresla zasady konkurencji, ktore nakazuja wybor
przewoznikow do obstugi okreslonych tras lub obszarow wedlug zamowienia

ustalonego przez wiadze publiczng. Zamowienie to powinno by¢ przydzielone w

255 Council Directive 93/38 EEC of 14 June 1993 coordinating the procurement procedures of entities
operating in the water, energy, transport and telecommunications sectors, nr Celex 319930038
W. Starowicz: Zadania samorzqdow w zakresie transportu zbiorowego. Sytuacja prawna zarzqdzania
transportem zbiorowym w Polsce po wejsciu do UE. , Transport Miejski i Regionalny” 2004, nr 5.

all Regulation (EEC) No 1107/70 of the Council of 4 June 1970 on the granting of aids for transport by rail,
road and inland waterway, nr Celex 31970R1017

28 5 Rudnicki, W. Starowicz: Transport miejski [w]: Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego
Polski Red. B. Liberadzki, L. Mindur. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — BIP,
Warszawa — Radom 2007, s. 412.

259 Regulation (EEC) No 1017/68 of the Council of 19 July 1968 applying rules of competition to transport
by rail, road and inland waterway, nr Celex 31968R1017



107

konkurencyjnej procedurze publicznej, przy czym kryteria moga dotyczy¢ iloSci,
jakosci , standardu i ceny ushugi. W zamdéwieniu mozna narzuci¢ pewne parametry
obshugi (np. czestotliwo$¢ kursowania, pora dnia obstugi, stosowanie ulg, taryfa) za
cen¢ pokrycia roéznicy migdzy dochodami,  jakie przewoznik uzyska ze
$wiadczonych w tych warunkach ustug a uzasadnionymi kosztami®®.

5. Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady Europy
z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr
1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

Wedlug powyzszego dokumentu ,,pasazerski transport publiczny” oznacza ustugi
transportu pasazerskiego o ogoélnym znaczeniu gospodarczym, $wiadczone publicznie
w sposob niedyskryminacyjny i ciagly.

6. Dyrektywa Rady Nr 96/26%" zastapiona przez Dyrektywe 98/76%°? z dnia 1
pazdziernika 1998 roku w sprawie dostgpu do zawodu przewoznika w transporcie
drogowym, a takze wzajemnego uznawania dyploméw, certyfikatow i innych
dokumentéw utatwiajacych przewoznikowi swobodne korzystanie z prawa do
wykonywania przewozow krajowych i migdzynarodowych®®,

Poza wigzagcymi rozporzadzeniami i dyrektywami, duze znaczenie majg
roéwniez niewigzace komunikaty. Pokazuja one przyszte trendy w rozwoju
komunikacji miejskiej. Na uwage zastuguje Komunikat Komisji Europejskiej
zatytulowany ,,Rozwdj sieci obywatelskiej” z podtytutem ,, Wykorzystanie potencjatu
publicznego transportu pasazerskiego w Europie”, gdzie Komisja proponuje
Sposoby poprawy transportu pasazerskiego tak aby byt on bardziej atrakcyjny i
uzyteczny. Miedzy innymi stwierdza, ze kryteria stosowane przy zawieraniu umow nie
moga by¢ oparte jedynie na wzgledach ekonomicznych, ale rowniez na standardach
jakosciowych. Dokument sugeruje, aby przewoznicy odpowiedzialni za lokalny i

regionalny transport pasazerski porownywali wyniki swoich przedsiebiorstw z

260\, Starowicz: Zadania samorzqdow...op. Cit.

281 Council Directive 96/26EC of 29 April 1996 on admission to the occupation of the road haulage
operator and road passenger transport operator and mutual recognition of diplomas, certificates and
other evidence of formal qualifications intended to facilitate for these operators the right to freedom of
establishment in national and international transport operations, nr Celex 319960026

%62 Gouncil Directive 98/76/EC of 1 October 1998 amending Directive 96/26/EC, nr Celex 31998L0076

263 . Rudnicki, W, Starowicz: Transport miejski...op. cit. s. 412.
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przedsiebiorstwami uzyskujacymi dobre wyniki. Taki benchmarking®* w komunikacji
miejskiej , wsparty samoocena, powinien poméc wtadzom publicznym, przewoznikom
oraz grupom uzytkownikow w podejmowaniu dziatan poprawiajacych funkcjonowanie
systemu transportowego.

Wszystkie miasta w Europie maja problemy z zanieczyszczeniem §rodowiska
i bezpieczenstwem na drogach. Dlatego Komitet Polityczny programu Civitas Caravel
podjat inicjatywe opracowania ,, Zielonej Ksiggi” dla transportu publicznego. Miasta
skupione w programie CIVITAS zwracaja si¢ do UE, aby Zielona Ksigga dla
transportu publicznego wyrazita w sposob stanowczy i jednoznaczny, wsparcie dla
koniecznosci zredukowania liczby prywatnych samochodéw w miastach. Dziatania
takie spowoduja wigkszg mobilno$¢ lokalng. Zielona Ksigga opublikowana zostata 25.
09. 2007 r. — COM (2007) 551 ,, W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”.
Zielona Ksigga okresla europejski program dziatan na rzecz mobilno$ci w miescie
przy jednoczesnym poszanowaniu odpowiedzialnos$ci wladz krajowych, regionalnych i
lokalnych w tym zakresie®®.

Jak wynika z przedstawionego systemu prawnego Unii Europejskiej, akty
prawne nie byly kierowane bezposrednio do komunikacji miejskiej, lecz przede
wszystkim do przewozoéw regionalnych. Obecny system prawny w Unii Europejskiej
zmierza w kierunku konkurencji regulowanej, czyli wdrazania mechanizméw
rynkowych. Komisja Unii Europejskiej stwierdza, ze ustugi przewozowe powinny
by¢ $wiadczone na podstawie procedur konkurencyjnych w trybie przetargow.
Ponadto prawo reguluje dostep do wsparcia finansowego dla przewoznika
realizujagcego zadania uzyteczno$ci publicznej, poprzez konkurencyjna procedurg

przetargu.

264 . .. . . . L.
,Benchmarking jest systematycznym i ciagtym procesem mierzenia; celem procesu ciagtych pomiarow i

poréwnan dziatalnosci gospodarczej organizacji wzgledem lideréw, wszedzie na $wiecie jest zdobycie
informacji, ktéra pomoze organizacji podja¢ dziatania poprawiajace jej funkcjonowanie” — definicja
opublikowana przez Amerykanskie Centrum Produktywnosci i Jako$ci (American Productivity and
Quality Center) w 1992 roku. Seans J. Dahlgaard, Kai Kristensen, Gopal K. Karii: Podstawy
zarzqdzania jakoscig.\Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s.208.

265 Green paper COM (2007) 551 Towards a new culture for urban mobility. Brussels, 25.09.2007.
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PODSUMOWANIE

Postgpowanie strategiczne dotyczace rozwoju komunikacji miejskiej
uwzgledniajace podstawowe czynniki tego rozwoju, daje z reguly wynik
wielowariantowy. Ekspercki wybdr wariantu racjonalizacji komunikacji miejskiej
dokonywany w oparciu o kryteria racjonalizacji stanowi pierwszy etap postgpowania
w celu inicjacji dziatania lub poprawy stanu istniejagcego komunikacji miejskiej.
Wybrany wariant okresla kierunek dziatania strategicznego uwzgledniajacego
istniejgce oraz wymagalne regulacje prawne i organizacyjne a takze wyznaczajacego
zakres potrzeb inwestycyjnych, dotyczacych obszardw racjonalizacji tzn. obszaru
ekonomicznego, technicznego, organizacyjnego i spotecznego.

W dziataniach na rzecz usprawnien komunikacji miejskiej bardzo istotne sg
takze preferencje pasazeréw (postulaty komunikacyjne), ktore formutowane sg m. in.
w oparciu o czynniki jako$ciowe komunikacji wymienione w rozdziale 1.3.4. Powinny
one by¢ rozpoznane po zakonczeniu dziatan strategicznych tj. prawnych i
inwestycyjnych.

Preferencje pasazerdw stanowig podstawe do przeprowadzenia weryfikacji
zagadnien szczegotowych funkcjonowania komunikacji miejskiej w zracjonalizowanej
formule m. in. w zakresie zgodnosci wigzby przewozow pasazerskich z
przepustowoscig poszczegdlnych linii komunikacyjnych czy stopnia integracji weztow
przesiadkowych. Rozpoznanie preferencji pasazer6w mozna uzyskaé poprzez
zastosowanie badan metodami marketingowymi. Zagadnienia wiezby i

przepustowosci linii komunikacyjnych wymagaja zastosowan badan operacyjnych.
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