Zarzad transportu miejskiego

— zarzadzanie czy administrowanie?
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Poszukiwania efektywnego modelu zarzqdzania transportem miejskim skfonity wtadze niektdrych duzych miast do oddzielenia dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej i wprowadzenia konkurencji regulowanej w realizacji przewozéw. Wzrastajqca liczba regulacji zwigzana

Zz realizowaniem ustug uzytecznosci publicznej, w tym transportu miejskiego nie sprzyja efektywnosci ich realizacji. W artykule przedstawiono
ocene uwarunkowarn funkcjonowania zarzqdéw transportu miejski i zagrozenia wynikajqcych z kolejnych reguladji i biurokratycznych procedur.
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Na poczatku okresu transformacji w Polsce
(przetom lat osiemdziesigtych i dziewiec-
dziesigtych) transport miejski przezywat
okres powaznego regresu, a w niektérych
wypadkach gwattowanego zatamania ryn-
ku, ktéremu towarzyszyty ktopoty finanso-
we dopiero co skomunalizowanych przed-
siebiorstw.

Dziatania wiadz samorzadowych wobec
przedsiebiorstw transportu miejskiego byty
podyktowane dazeniem do racjonalizagji
wydatkéw  budzetowych i podniesienia
jakosci ustug do poziomu, w ktérym trans-
port miejski mozna by uznac za efektywny
instrument polityki transportowe;j.

Dokonujac wyboru modelu  funkcjo-
nowania i rozwoju transportu miejskiego,
wiadze samorzadowe stanety przed ko-
niecznoscig wyboru koncepgji dziatan stra-
tegicznych.

Pierwsza koncepcja zaktadata, ze funk-
cjonowanie transportu miejskiego powin-
no by¢ podporzadkowane funkcji uzytecz-
nosci publicznej. Zarzadzanie przyjmuje
wowczas zasade kompleksowego syste-
mu administrowania, obejmujac dziatania
przewoznikéw, funkcjonujgcych w formie
zaktadéw budzetowych. Jednostki te nie
posiadajgc osobowosci prawnej i ksztattu-
ja specyficzne, odmienne od rynkowych
stosunki ekonomiczne. Podstawowymi wy-
korzystywanymi instrumentami sg wow-
czas uregulowania formalno-prawne. Rola
instrumentdéw ekonomiczno-finansowych
zostaje sprowadzona do wymiaru parame-
trow sprawozdawczosci budzetowe;j.
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Druga koncepcja ksztattowania funkcjo-
nowania i rozwoju transportu miejskiego
zaktadata, ze zarzadzanie powinno faczy¢
rynkowa efektywnos¢ z uzytecznoscia
publiczng ustug komunikacyjnych. Uzy-
teczno$¢ komunikacji miejskiej w aspekcie
rynkowym wynika woéwczas z wystepo-
wania okreslonych potrzeb, okreslanych
na podstawie badan marketingowych. Z
uwagi na fakt, ze efektywny popyt na ustu-
gi komunikacyjne ulega okresowym i incy-
dentalnym zmianom, zarzagdzanie, zgodnie
z tak rozumiang koncepcja, bezwzglednie
powinno posiadac atrybuty zdolnosci cig-
gtego dostosowywania sie do zmieniajacej
sie sytuacji rynkowej.[1]

Analiza  zagranicznych  doswiadczen
i krajowych uwarunkowar ekonomicznych,
politycznych i spotecznych, zwigzanych
7 ksztattowaniem rynku ustug transportu
miejskiego, doprowadzity do nastepuja-
cych wnioskow [2]:

+ nie jest mozliwe wprowadzenie w trans-
porcie miejskim rozwigza wolnorynko-
wych w petnym zakresie, ze wzgledu na
jego funkcje uzytecznosci publicznej;

- specyfice transportu miejskiego jako
dziatalnosci o charakterze uzytecznosci
publicznej, odpowiada model jej regu-
lowanej dziatalnosci, zakfadajacy wptyw
wtadz publicznych na organizacje prze-
WOzOW;

+ przedmiotem regulacji ze strony wtadz
publicznych powinny by¢ dotacje, taryfy
i rozktady jazdy oraz podziat zadan prze-
wozowych;

. efektywnym rozwigzaniem organizacyj-
nym w ramach komunikacji regulowanej
jest stworzenie instytucjonalnych warun-
kow dla konkurencji w dziatalnosci prze-
wozowej realizowanej w ramach zinte-
growanego systemu komunikacyjnego;

« pozytywna rola konkurencji w dziatalno-
$ci przewozowej wynika z petnienia przez
nig roli mechanizmu wymuszajacego wy-
soka efektywnos$¢ dziatania, przy $wiad-
czeniu ustug na wymaganym, w danych
warunkach, poziomie jako$ciowym;
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- zadaniem organizatora, reprezentujacego
interes pasazera w imieniu wtadz publicz-
nych, jest niedopuszczenie do sytuadji,
w ktorej walka konkurencyjna mogtaby
zagrozi¢ prawidtowemu rozwojowi trans-
portu w dtuzszej perspektywie czasu.
Wymienione przestanki sktonity niektoére

samorzady do rozdzielenia funkcji organi-
zatora i przewoznika oraz podjecia dziatan
zmierzajacych do wprowadzenia konku-
rencji w realizacji przewozéw i prywatyzadji
komunalnych przedsiebiorstw transportu
miejskiego.

Pierwszy zarzad transportu miejskiego
powotano w 1991 r. w Biatymstoku. Utwo-
rzeniu, niezaleznego od przewoznika, or-
ganizatora transportu miejskiego towarzy-
szyty protesty zatogi monopolistycznego
przedsiebiorstwa komunikacji  miejskiej,
ktére przy zdeterminowanej postawie Ow-
czesnego zarzadu miasta, nie zdotaty jed-
nak powstrzyma¢ wprowadzenia zmian
w organizacji rynku ustug transportu miej-
skiego w tym miescie. W kolejnych latach
powstaty zarzady transportu miejskiego w
innych miastach, miedzy innymi w Gdyni,
Warszawie, Elblagu, a na obszarach niekto-
rych aglomeracji powotano komunikacyjne
zwigzki komunalne, ktérych biura petnity
analogiczng role w ksztattowaniu rynku
ustug jak zarzady transportu miejskiego.[3]

Obecnie w Polsce funkcjonuje ponad 30
zarzadow, realizujacych zréznicowany za-
kres funkcji organizatorskich. Rozwiazanie
modelowe przewiduje, Zze zarzad transportu
miejskiego powinien realizowac nastepuja-
ce funkgje:

« badanie rynku transportu miejskiego;

- projektowanie rozwoju transportu miej-
skiego;

- opracowywanie rozktadéw jazdy;

+ biezacy nadzoér nad ruchem i regulacja ru-
chu pojazdéw transportu miejskiego;

« kontrole realizacji uméw pod wzgledem
ilosciowym ijakosciowym;

- emitowanie biletéw;

- sprzedaz biletdw za ustugi transportu
miejskiego;
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- kontrole biletéw;

- utrzymywanie przystankéw;

+ przygotowywanie i udostepnianie infor-
madji o funkcjonowaniu transportu miej-
skiego;

+ promodje ustug transportu miejskiego;

« przetargowe zawieranie umow z prze-
woznikami na $wiadczenie ustug przewo-
zowych irealizacja pfatnosci za $wiadczo-
ne ustugi przewozowe.

Doswiadczenia  funkcjonowania  za-
rzadéw transportu miejskiego wskazuja,
ze zakres realizowanych przez nie funkgji
w poszczegdlnych miastach jest zréznico-
wany (tabela 1). Jest to spowodowane na-
stepujacymi przyczynami:

« zréznicowanymi oczekiwaniami wiadz
samorzadowych dotyczacych efektow
restrukturyzacji transportu miejskiego;

- zréznicowanym stopniem determinacji
wtadz samorzadowych w kwestii restruk-
turyzacji i demonopolizacji transportu
miejskiego;

- odmienng sytuacja polityczno-spoteczng
w poszczegolnych miastach;

- odmienng politykg kadrowg realizowang
na szczeblu wiadz samorzadowych i za-
rzaddw transportu.

Analiza zakresu zadan realizowanych przez
zarzady transportu miejskiego wskazuje na
trzy warianty ksztattowania funkgji organi-
zatorskich:

« powierzanie zarzagdom transportu miej-
skiego petnego zakresu funkcji organiza-
torskich;

« powierzanie zarzagddéw transportu miej-
skiego w pierwszej kolejnosci funkdji
zwigzanych z emisjg i sprzedazg biletéw;

« ograniczanie funkcji zarzadéw transportu
miejskiego do funkcji zwigzanych z kon-
traktowaniem ustug i z reguty kontrolg
ich realizacji.

Zréznicowany zakres funkdji realizowa-
nych przez zarzady transportu miejskiego
zdeterminowat sposdb ksztattowania po-
dazy na rynku ustug i w rezultacie efektyw-
nos¢ ekonomiczngzastosowanego modelu.
W niektérych miastach, najczesciej wobec
nieprzejednanej postawy monopolistycz-
nych przedsiebiorstw przewozowych, nie
wykreowano konkurencji w realizacji ustug.
W miastach tych przewoZnicy komunalni
przez lata realizowali istotne funkcje orga-
nizatorskie (ukfadanie rozktadéw jazdy), a
w niektérych wciaz je wykonuja (nadzor
i kontrola ruchu). W rezultacie utrwalono

Tab.1.

Liczha zarzadéw, ktére wymienione funkce

realizuja we realizuje
Funkga el wlasnym zakresie realizuja poprzez macierzysty nie
) i poprzez firmy firmy zewnetrzne urzad -
snym zakresie L ) . realizuja
zewnetrzne (prze- (przewoznik*) miasta lub inna
woznik¥) jednostka um
badanie rynku transportu 8 18 1 ) )
miejskiego
projektowanie rozwoju transpor- 6 1 ) 3 1
tu miejskiego
opracowywanie rozktadow jazdy 19 6 1 - 1
biezacy nadzor nad ruchem
i requlagja ruchu pojazdéw 12 1/1* 12% = 1
transportu miejskiego
kontrola realizacji uméw
pod wzgledem ilosciowym i 25 - 1 - 1
jakosciowym
emitowanie biletow 26 - 1* - -
sprzedaz biletéw za ustugi 1 3 3 ) )
transportu miejskiego
kontrola biletow 15 4 5 1 2
utrzymywanie przystankow 8 5 6/1* 6 1
przygotowywanie i udostepnia-
nie informacji o funkcjonowaniu 22 5 - - -
transportu miejskiego
promocja ustug transportu 19 4 _ ) 4
miejskiego
przetargowe zawieranie umow z
przewoznikami na swiadczenie
ustug przewozowych i realizacja 25 - - - 2
ptatnosci za swiadczone ustugi
przewozowe

*funkcje realizujqg podmioty zewnetrzne i/lub przewoZnik

Zrédto: Wiasne badania marketingowe przeprowadzone na prébie 27 zarzqddw (na 36 funkcjonujgcych w Polsce

w2010r).
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niekorzystng strukture rynku, zapewniajac

komunalnym przewoznikom dominujaca

pozycje rynkowa lub pozycje monopoli-
styczna. Tymczasem wyniki badan przepro-
wadzone przez M. Wolanskiego wskazuja,

Ze rozwigzanie polegajgce na oddzieleniu

dziatalnosci organizatorskiej od przewozo-

wej z funkcjonujacym monopolistycznym
przewoznikiem komunalnym jest drozsze
od rozwigzania, w ktérym monopolista

petni jednoczesnie funkcje organizatora i

przewoznika. Najefektywniejszym rozwig-

zaniem wedtug badan jest model z wy-
dzielonym organizatorem i konkurujgcymi
przewoznikami.[4]

Mozna zatem postawi¢ pytanie o role
i pozycje zarzadu transportu czy wrecz sens
rozdzielania dziatalnosci organizatorskiej od
przewozowej na rynku, na ktérym funkcjo-
nuje przewoznik komunalny posiadajacy
bezwzglednie dominujaca lub monopoli-
styczng pozycje. Doswiadczenia wskazuja,
ze sita monopolistycznego komunalnego
przewoznika, wspartego lobbingiem czton-
kow rady nadzorczej (sktadajacej sie czesto
z politykdw samorzadowych), pozbawia
zarzad transportu miejskiego mozliwosci
skutecznego oddziatywania na ilos¢ i jakosc
$wiadczonych ustug, a takze na strategie
rozwoju transportu miejskiego.

W jeszcze mniejszym stopniu zrealizo-
wano dziatania zwigzane z prywatyzacja
przewoznikéw komunalnych. Do wyjat-
kéw, ktére sprywatyzowaty komunikacje
autobusowa nalezy Elblag. W pozostatych
miastach w komunikagcji autobusowej do-
minujg przewoznicy komunalni (w niekté-
rych posiadaja pozycje monopolistyczna),
natomiast komunikacja tramwajowa reali-
zowana jest wytgcznie przez przedsiebior-
stwa komunalne. Do gtéwnych przyczyn
nieprywatyzowania przedsiebiorstw komu-
nalnych mozna zaliczy¢:

- brak woli politycznej zdeterminowany
zdecydowanie negatywng postawa za-
t6g i kierownictwa przedsiebiorstw ko-
munalnych oraz niesprzyjajaca atmosfera
wobec proceséw prywatyzacji;

+ prze$wiadczenie o koniecznosci posia-
dania wtasnych komunalnych przedsie-
biorstw przewozowych jako gwarangji
zrealizowania zadan wiasnych w minimal-
nym oczekiwanym zakresie;

- prze$wiadczenie o mozliwosci uzyskania
srodkéw unijnych na okreslone inwe-
stycje w transporcie miejskim wytacznie
w sytuacji wskazania jako beneficjenta
przedsiebiorstwa komunalnego;

« chec¢ zrealizowania okreslonych inwesty-
cji w przedsiebiorstwach komunalnych,
w celu podniesienia ich wartosci kapita-
towej przed prywatyzacja.

Ta ostatnia przyczyna, cho¢ powtarzana
jest niekiedy w kuluarach, wydaje sie mato
wiarygodna, wobec podstawowej prze-
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stanki prywatyzacyjnej jaka jest pozyskanie

kapitatu zewnetrznego w celu poprawy

kondycji finansowej i funkcjonalnej przed-
siebiorstwa.

Kolejnym aspektem funkcjonowania za-
rzadow transportu miejskiego jest sposéb
realizowania okreslonych funkgji. Przykta-
dem s3 badania rynku. Realizacje tej funk-
cji deklaruja wszystkie zarzady transportu
miejskiego. Jest to zrozumiate w sytuacji, w
ktérej organizatorzy maja zapisang w statu-
cie jej realizacje. Tymczasem kompleksowe
badania potrzeb przewozowych, popytu,
preferencji i zachowari komunikacyjnych
realizuje tylko okoto 10% zarzadow. Ograni-
czenie zakresu badan marketingowych do
badan popytu, ktérych realizacje najczesciej
deklarujg zarzady, obniza efektywnos¢ za-
rzgdzania i ksztattowania oferty przewozo-
wej. W takim przypadku wiekszos¢ decyzji
podejmowana jest jako rutynowe lub co
gorsza ,na wyczucie”. Cechg dobrego me-
nedzera jest niewatpliwie umiejetnos¢ po-
dejmowania szybkich decyzji na podstawie
doswiadczenia, jednak w warunkach szybko
zmieniajacej sie rzeczywistosci gospodar-
czej, w firmach przyjmujacych orientacje na
klienta, w ktorych marketing staje sie funkcja
wiodaca, ksztattowanie oferty przewozowej
w sposob odpowiadajgcy potrzebom klien-
téw musi odbywac sie na podstawie badan
rynku.

Wsréd  uwarunkowan  formalno-praw-
nych istotny wptyw na efektywnos¢ zarza-
dzania transportem miejskim majg formy
prawne przedsiebiorstw zajmujacych sie
organizowaniem ustug. Zarzady transportu
miejskiego poczatkowo tworzone byty jako
zakfady budzetowe lub biura zwigzkéw ko-
munalnych, podlegajacych tym samym re-
gulacjom.

Do gtéwnych przestanek formalnych
funkcjonowania przedsiebiorstw i zarzadow
transportu miejskiego w formie budzetowsj,
na poczatkowym etapie ich powstawania w
latach 90. ubiegtego wieku, mozna zaliczy¢:
« funkcjonujacy system prawa, przede

wszystkim ustawe o finansach publicz-

nych i Prawo zamdéwien publicznych;

« przekazywanie zarzadom transportu miej-
skiego dotacji budzetowych do funkcjo-
nowania transportu miejskiego;

- realizowanie za posrednictwem trans-
portu miejskiego polityki transportowej,
przejawiajacej sie w uruchamianiu nieren-
townych potaczen i kurséw, ktérych funk-
cjonowanie wynika z zasady zapewniania
wszystkim mieszkaricom oczekiwanego
poziomu ruchliwosci komunikacyjnej;

- realizowanie za posrednictwem transpor-
tu miejskiego funkcji spotecznej, przeja-
wiajgcej sie w stosowaniu przez wiadze
publiczne uprawnien do przejazdéw
ulgowych i bezpfatnych dla okreslonych
grup spotecznych;

- realizowanie przez wtadze samorzado-
we okreslonej polityki inwestycyjnej i
wystepowanie zarzadu transportu miej-
skiego jako podmiotu samorzadowego,
wykonujacego okreslone funkcje w pro-
jektach inwestycyjnych.

Do nieformalnych przyczyn funkcjono-
wania zarzaddw transportu w formie bu-
dzetowej mozna zaliczy¢:

« mozliwos¢ wykorzystywania wiasnych
zaktadow budzetowych do realizacji
partykularnych, politycznych celéw;

+ brak przeswiadczenia wifadz samorza-
dowych o koniecznosci wdrazania efek-
tywnych mechanizmow zarzadczych (w
tym marketingowych) w strukturach or-
ganizatordéw transportu miejskiego oraz
przekonanie o wystarczajacej i adekwat-
nej funkcji administracyjnej dla realizadji
zadan statutowych;

« brak odpowiedniej kadry zarzadzajacej.

W 2004 r. samorzady kierujac sie do-
razng korzyscig zwiazang z mozliwoscia
niedopuszczenia do powstania obowigz-
ku podatkowego, przeksztatcaty zarzady
transportu miejskiego w jednostki budze-
towe, w ten sposéb posrednio, w jeszcze
wiekszym stopniu ograniczajgc  samo-
dzielno$¢ tych podmiotdw. Taka sytuacja
nie sprzyja efektywnosci funkcjonowania
transportu miejskiego, ze wzgledu na
ograniczong samodzielno$¢ organizato-
row, silng formalizacje podejmowania de-
cyzji, bardzo ograniczong mozliwos¢ po-
dejmowania elastycznych (cho¢ niekiedy
ryzykownych) dziatan i system wynagra-
dzania o niskim stopniu motywacyjnosci.
(5]

Oceniajac jednostki i zaktady budzeto-
we nalezy takze uwzgledni¢ fakt, ze ich
poziom kultury organizacyjnej, wobec
wzrastajgcej liczby regulacji adresowanych
do jednostek uzytecznosci publicznej,
zostaje podporzadkowany doraznej spra-
wozdawczosci budzetowej, a nie dtugo-
okresowemu zarzadzaniu. Wprowadzane
centralnymi rozporzadzeniami zasady au-
dytu wewnetrznego, oceny pracownikdw,
instrukcji kancelaryjnych czy kontroli za-
rzadczej, w praktyce najczesciej petnig role
fasady organizacyjnozarzadczej, przyczy-
niajgc sie w gtdéwnej mierze do mnozenia
procedur biurokratycznych i wzrostu licz-
by etatéw, a nie do poprawy efektywno-
$ci funkcjonowania zarzaddéw transportu.
Dziatania, w ktérych mechanizmy zarza-
dzania oparte na badaniach rynku, intu-
icji lub doswiadczeniu, usituje sie zastapic
przepisami lub instrukcjami, zawsze beda
skazane na pefnienie roli nieefektywnych
surogatow. Forma jednostki budzetowej
jest przedsiewzieciem najmniej ryzykow-
nym, ale i najmniej odpornym na partyku-
laryzmy gmin i monopolistyczne zacho-
wania przedsiebiorstw przewozowych.[6]
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Funkcje realizowane przez zarzady trans-
portu miejskiego w coraz wiekszym stop-
niu przypominaja administrowanie takze za
sprawa mnozacych sie regulacji i ich nowe-
lizacji. Nalezy przy tym pamietac, ze obo-
wigzujgca w prawie cywilnym zasada ,co
nie jest zabronione jest dozwolone” nie do-
tyczy prawa regulujacego sfere dziatalnosci
publicznej i przyjmuje niekiedy podczas
kontroli zasade: ,co nie jest dozwolone jest
zabronione”. Przekonanie o mozliwosci i ko-
niecznosci zastgpienia mechanizmdw ryn-
kowych regulacjami formalno-prawnymi,
jest rbwnoznaczne z prze$wiadczeniem, ze
istnieja dwa rodzaje mechanizmdéw ekono-
micznych: rynkowe i formalno-prawne.

Analize barier jakie tworza regulacje dla
sprawnego  funkcjonowania transportu
miejskiego przeprowadzit w 2006 r. O. Wy-
szomirski.[7]. Warto w tym miejscu przypo-
mnie¢ wcigz obowigzujace najdokuczliw-
sze przepisy.

Procedury Prawa Zamowiert Publicz-
nych utrudniaja, a niekiedy uniemoZzliwia-
ja elastyczne ksztattowanie oferty ustug
transportu miejskiego, zwtaszcza w  za-
kresie przetargowego kupowania ustug
przewozowych. Problem nieefektywnosci
procedur zamoéwien publicznych nie jest
tylko problemem Polski. Takze np. w USA
wskazuje sie, ze procedury, ktére w zatoze-
niach miaty zapobiegac¢ nieracjonalnemu
wydawaniu srodkéw publicznych, czesto
powodujg odwrotny skutek. Dazenie przez
administracje do bezwzglednego stoso-
wania zasady konkurencyjnego zbierania
ofert, bez uwzglednienia specyfiki dane-
go zamowienia, powoduje powstawanie
wielostronicowych opiséw z precyzyjnym
okreslaniem parametréw kazdego elemen-
tu przedmiotu zamowienia.[8]

Ustawa o czasie pracy kierowcdw ogra-
nicza mozliwo$¢ elastycznego zatrudniania
kierowcow w sytuacjach, w ktérych nie po-
ciggnetoby to za soba zagrozenia bezpie-
czenstwa czy tez utraty zdrowia przez te
osoby. Dla pracodawcy kierowcéw uciazli-
we i kosztowne jest prowadzenie ewiden-
¢ji czasu pracy w rozliczeniu dobowym,
tygodniowym i miesiecznym oraz w ujeciu
imiennym. Obowiagzywanie przedmiotowej
ustawy w uchwalonej postaci ma negatyw-
ne nastepstwa dla oferty przewozowej. W
niektérych przypadkach oferte dostoso-
wuje sie do mozliwosci pracy kierowcow.
W innych przypadkach, w ktérych o ofercie
decyduje niezalezny od przewoznikéw or-
ganizator, przewoznicy i posrednio organi-
zator ponoszg wyzsze koszty zatrudnienia
kierowcow.

Ustawa Kodeks Pracy oraz Ustawa o
zwigzkach zawodowych utrudniajg ela-
styczno$¢ zatrudniania pracownikéw nie
pozwalajgc na proefektywnosciowe prowa-
dzenie polityki zatrudniania i wynagradza-
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nia pracownikéw. W praktyce stosowane s3
przez niektérych przewoznikdw, w szcze-
golnosci prywatnych, rozwiagzania zmie-
rzajace do unikniecia rygoréw obu ustaw.
Rozwiagzaniem takim byto powszechne zle-
canie wykonywania okreslonych prac przez
zewnetrzne firmy na zasadzie outsourcin-
gu. Outsourcingiem objeto nawet prace
kierowcow, ktéra wykonuja jednoosobowe
firmy. W transporcie lokalnym przedsiebior-
stwa komunalne starajg sie unikac takich
rozwiazan, w zakresie zatrudniania kierow-
cow, bojac sie zarzutu o ich niezgodnosc¢ z
obowigzujacym prawem. W rezultacie po-
garszaja sie warunki ich konkurencyjnosci,
tym bardziej, ze w wielu wypadkach zwigz-
ki zawodowe pozostajg nieprzejednane i
bronig nieefektywnych uktadéw zbioro-
wych pracy siegajacych korzeniami 1974 r.

Ustawa o ochronie danych osobowych,
podobnie jak Prawo zamowiert publicz-
nych, nie pozwala na wiasciwe realizowanie
badarh marketingowych preferendji i za-
chowan komunikacyjnych, ktére powinny
stanowi¢ podstawe racjonalnego ksztat-
towania oferty przewozowej. Organizator
komunikacji nie jest w stanie otrzymac
zgody Prezesa Urzedu Ochrony Danych
Osobowych na uzyskanie imion i nazwisk
0s6b wylosowanych do tych badan. Taka
sytuacja utrudnia, a czasami wrecz unie-
mozliwia, dotarcie do wylosowanych oséb,
przekreslajac pdZniej mozliwos¢ uznania
proby za reprezentacyjng i zastosowania
metod wnioskowania statystycznego. Para-
doksalnie dane takie jest w stanie uzyskac
osrodek naukowy. Nie moze on jednak péz-
niej wynikéw badan przekaza¢ dla celéw
praktycznych.

Na zakonczenie nalezy sie odnies¢ takze
do najnowszej regulacji — ustawie o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, obowia-
zujacej od 1 marca 2011 r. Ustawa, ktorej
towarzyszyty nadzieje na kompleksowe
uregulowanie problematyki zwigzanej z
transportem zbiorowym, chociaz wpro-
wadza niektére pozadane rozwigzania, to
jednak sprawia wrazenie dokumentu usi-
tujacego pogodzi¢ bardzo zrdznicowane,
a niekiedy sprzeczne interesy réznych ro-
dzajow transportu publicznego (kolejowe-
go, regionalnego drogowego i transportu
miejskiego). Ustawa wychodzi naprzeciw
oczekiwaniom przewoznikéw lobbujgcych
za krajowa legitymizacja rozwigzan przewi-
dzianych w Rozporzadzeniu Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady Europy (WE) 1370/2007,
zaktadajagcych  mozliwos¢  zatrudniania
wiasnych komunalnych przewoznikéw na
zasadach powierzenia, a wiec ograniczaja-
cych lub eliminujacych konkurendje.

Sposrdéd  kontrowersyjnych  przepiséw
zapisanych w nowej ustawie, dwa wzbu-
dzajg szczegdlne zaniepokojenie, biorgc
pod uwage efektywnos¢ zarzadzania trans-
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portem miejskim w warunkach konkurencji
regulowanej (ktéra, co ciekawe przez usta-
we traktowana jest jako wiasciwa forma
rynku dla pasazerskiego transportu zbioro-
wego).

Po pierwsze, koniecznos¢ ogtaszania
zamiaru zmiany rozkfadu jazdy z co naj-
mniej 6-cio miesiecznym wyprzedzeniem
(Art. 23 ust. 1). Powoduje to, ze praktycznie
niemozliwe jest elastyczne reagowanie na
zmiany popytu w transporcie miejskim, co
dotychczas byto gtéwnym wyrdznikiem
dziatan zarzaddw transportu miejskiego. Po
drugie ustawa przewiduje, ze najmniejszg
formg przedmiotu zamdwienia w ramach
przetargu na ustugi jest linia komunikacyj-
na (art. 24 ust. 1). Jezeli oficjalna interpre-
tacja prawna potwierdzi dotychczasowe
przypuszczenia, okaze sie, ze nie mozna
bedzie ogtasza¢ przetargdw na poszcze-
golne zadania obstugujace linie komuni-
kacyjna. Tymczasem praktyka wskazuje, ze
za realizacjg przetargdbw na pojedyncze za-
dania przemawia mozliwo$¢ wykreowania
konkurendji przez dopuszczenie do rynku
matych przewoznikdw, dysponujgcych nie-
wielka liczba taboru lub pojedynczymi po-
jazdami. Taki sposéb ksztattowania podazy
powinien by¢ zalecany w miastach, w kto-
rych z réznych przyczyn, najczesciej poza
ekonomicznych, funkcjonuje jeden domi-
nujacy lub monopolistyczny przewoznik.
Wyniki badan wskazuja, ze wzrost wielkosci
zamdwienia w przetargu wigze sie z uzyski-
waniem wyzszych stawek jednostkowych.
Wynika to z faktu, ze przetargi na relatyw-
nie duzy zakres obstugi (pow. 60 pojazdéw)
wygrywajg najczesciej drozsi przewoznicy
komunalni, dysponujacy odpowiednia licz-
ba pojazdow [4].

Jako nieporozumienie nalezy potrak-
towac okreslenie poprzez ustawe zakre-
su dziatalnosci zwiazanej z zarzadzaniem
i funkcjonowaniem publicznego transpor-
tu zbiorowego (odpowiednio Rozdziat 4 i 5
ustawy). Wiasciwym miejscem na ich publi-
kacje sa podreczniki z ekonomiki transpor-
tu a nie ustawa.

W rezultacie przedstawionych uwa-
runkowar zarzady transportu miejskiego,
ktére na poczatku okresu transformadji po-
strzegane byty jako jednostki innowacyjne,
wprowadzajgce nowoczesne rozwigzania
organizacyjne i funkcjonalne, obecnie co-
raz czesciej staja sie przybudowka urze-
déw miast, ktére charakteryzuje dominacja
decyzji standardowych — odnoszacych sie
do krétkiego horyzontu czasowego nad
decyzjami podstawowymi o charakterze
strategicznym. Wyrazem niekorzystnych
zmian w zarzadzaniu transportem miejskim
w ramach konkurencji regulowanej jest
formalne wiaczanie zarzaddéw transportuy,
funkcjonujacych dotychczas jako odrebne
jednostki, w struktury organizacyjne urze-

déw miast lub powierzanie funkcji organi-
zatorskich wydziatom urzeddw miast. Takie
rozwigzania moga sie sprawdzi¢ w matych
miastach[3], w duzych, stanowig zaprzecze-
nie celow modelu konkurencji regulowanej
i musza by¢ traktowane jako préba zasta-
pienia mechanizméw rynkowych recznym
sterowaniem przez urzednikéw i politykdw.
Tymczasem doswiadczenia miast Unii Eu-
ropejskiej wskazujg, ze zarzady transportu
miejskiego mogag z powodzeniem ofero-
wac nie tylko ustugi wysokiej jakosci, ale
takze, w przeciwieristwie do miast z mono-
polistycznym przedsiebior-stwem komu-
nikacyjnym, ustugi, ktorych cena zakupu
zostaje zweryfikowana przez rynek. <
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