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Rola organizatora
w miejskiej
komunikacji
publicznej

Integracja niezaleznych podmiotdw dziatajacych
dla osiggania wspdlnego celu znajduje zastosowa-
nie w wielu dziedzinach aktywnosci ludzkiej, w tym
i transportowe;j. Integracje mozna osiggnac poprzez
wzajemne potaczenie (tzw. fuzje) uczestniczacych
podmiotdw lub utworzenie wzajemnej wiezi wspot-
pracy, czyli koordynowanie dziatalnosci dla osia-
gniecia wspdlnego celu. W przypadku miejskiego
transportu publicznego koordynacje procesow wy-
konywanych przez niezaleznych prawnie operato-
row (np. spotka komunalna i prywatni inwestorzy)
realizuje organizator. Dzieki niezaleznosci kazdy
operator (poza zaktadem budzetowym) ma swo-
bode w realizacji swojej wewnetrznej organizacji
(struktury organizacyjnej, majatkowej, kapitatowej,
zasobow ludzkich, systemu ptac, planowania czy
ustalania cen).

Tekst WOJCIECH BAKOWSKI

krajowym systemie miejskiej komu-
nikacji publicznej stosowany jest mo-
del dwupoziomowej struktury wladzy.

Na poziomie pierwszym mamy orga-
nizatora, ktéry ustala wielko$¢ podazy ustug uzytku
publicznego i wynikajace z tego zadania przewozo-
we na obszarze aglomeracji miejskiej, a na poziomie
drugim — operatoréw, kedrzy wykonuja te zadania.
Sprawnos¢ komérki (wyodrgbnionego zespotu ludzi
i sprzgtu teleinformatycznego) organizatora w wy-
znaczaniu zadai operatorom i koordynacji proce-
séw uzalezniona jest od formy organizacyjno-praw-
nej, jaka dopuszczaja przepisy prawa (w tym eseju nie

W artykule oméwiono role organizatora (wtadz gminy, wyspecja-
lizowanego podmiotu gminnego lub miedzygminnego) w miejskiej
komunikacji publicznej. Wymagania wobec organizatora i sposéb
koordynacji przez niego transportu publicznego sg rézne i zaleza
miedzy innymi od wielkosci gminy, gestosci sieci komunikacyjnej,
potencjatu kapitatu ludzkiego i technicznego. W eseju omdwiono
ponadto zalety i wady tworzenia zwigzkéw komunalnych lub poro-
zumien prawnych w zakresie komunikacji publicznej.

» organizator transportu, zwigzki komunalne,
samorzad terytorialny
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beda omawiane) oraz warto$ci posiadanego kapitatu
intelektualnego i technologii IT.

Kapitat ludzki nie do zastgpienia

Strategiczne i taktyczne zadania, jakie stoja przed sys-
temem transportu miejskiego w aglomeracji, opraco-
wuje organizator (wyspecjalizowana komérka orga-
nizacyjna), ale ostateczna wersje tych dokumentéw
zatwierdzaja wladze miasta (organizator) i najczeéciej
oscienne gminy, po konsultacji z rada miasta (polity-
kami) i spotecznoscia lokalna. Zarys zadan organiza-
tora i relacje, jakie wystepuja pomiedzy samorzadem
(samorzadami) aglomeracji miejskiej i operatorami

The organiser’s role in the urban public transport

The paper discusses the role of an organiser (municipality authori-
ties, specialised municipal or inter-municipal entity) in the urban
public transport. The requirements related to the organisers and
the way of public transport coordination by them vary and depend,
among other things, on the municipality size, the transport network
density, as well as on the human and technical capital. Moreover, the
essay presents the advantages and disadvantages of establishing
municipal unions or legal agreements in the field of public transport.

transport organiser, municipal unions, local
governments
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prezentuje rys. 1. Zdolno$¢ organizatora do realizacji

wymienionych zadari zalezy od potencjatu jego ka-
pitatu intelektualnego. Podstawowa czgécia sktado-
wa tego kapitatu jest kapitat ludzki, tzn. pracownicy
posiadajacy wiedze o:
1)metodach i sposobach wyceny wartosci powiazan
spoteczno-gospodarczych, jakich oczekujq miesz-
karicy aglomeracji miejskiej (badanie popytu);
2)metodach i sposobach projektowania sieci komu-
nikacyjnej i rozkladéw jazdy, z uwzglednieniem
zdolnosci budzetu do pokrycia wydatkéw na in-
westycje i dziatalno$¢ operatywna komunikacji pu-
blicznej (projektowanie podazy); obok strony rze-
czowo-organizacyjnej niezbedna jest umiejetnosé
ustalania przychodéw, kosztéw, doplat, rozliczen
finansowych, prowadzenia analiz finansowych;
3)metodach doskonalenia rozwiazan systemowych,
obejmujacych zmiany i innowacje (od dystrybucji
biletéw, poprzez sieci i rozktady jazdy, az do infra-
struktury, systeméw informatycznych, rozwiazan
ekonomicznych).

Elementem sktadowym kapitatu intelektualne-
go jest kapital spoleczny jako wiedza gromadzona
i rozwijana pomi¢dzy pracownikami organizatora,
w relacji z operatorami, dostawcami technologii
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IT i pasazerami. Najistotniejsze relacje informa-
cyjne tworza wiezi dla prowadzenia dialogu z pa-
sazerami (zastosowanie technik CRM) oraz innymi
organizatorami. Trzecim elementem kapitatu inte-
lektualnego jest kapital organizacyjny, w sktad
ktérego wchodza: pozyskanie nowej wiedzy o in-
teligentnym transporcie, kultura organizacyjna,
strategia i struktura organizatora oraz zasoby in-
formacyjne w bazie danych o ukladzie i parame-
trach drég, liniach, weztach przesiadkowych, kosz-
tach i cenach taryfowych, algorytmach, systemach
sterowania ruchem.

Organizator wigkszy i mniejszy

Zastosowalno$¢ i korzysci, jakie mozna osia-
gna¢ praktycznie z omawianego powyzej mode-
lu w strukturze wiadzy administracyjnej samorza-
déw terytorialnych zostata uelastyczniona poprzez
tworzenie zwigzkéw komunalnych lub porozumien
prawnych pomiedzy gmina miejska a o$ciennymi
gminami lub miastami. Dzigki porozumieniom ko-
munikacyjnym jeden organizator moze integrowaé

transport publiczny na obszarze znacznie wiekszym @
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0 niz aglomeracja miejska. Obnizone zostaja koszty

obstugi przewozowej i obstugi pomocniczej. Stwo-

rzone sg warunki do wprowadzenia standaryzacji

w zakresie biletu, informacji dla pasazera, cen ta-

ryfowych i powigkszenia dostepnosci mieszkaicow

oéciennych gmin do miasta.

Znaczacy poziom kapitatu intelektualnego i wy-
posazenia w technologie IT organizatora znajduje si¢
w duzych aglomeracjach miejskich (okoto 200 tys.
i wiecej mieszkaricéw) oraz w metropoliach, gdzie
rozbudowana jest sie¢ komunikacyjna. W struktu-
rze administracji samorzadu miejskiego duzych miast
wystepuje najczesciej zarzad transportu, ktéry obok
roli organizatora zajmuje si¢ inwestycjami drogo-
wymi, utrzymaniem drég, przystankéw, miejscami
do parkowania — czyli calym ,obszarem zagadniel
transportowych”.

W miastach mniejszych, obstugiwanych przez 20-
60 pojazdéw na 10-30 miejskich i pozamiejskich li-
niach komunikacyjnych, wystepuja trzy rodzaje rél
organizatora.

1. Organizator ma wydzielona komérke do integracji
kilku operatoréw w sieci obejmujacej miasto, po-
wiat ziemski i przylegajace gminy; takie rozwiaza-
nie stosuje niewiele miast, na przyktad Grudziadz.

2.Organizator nie posiada wydzielonej komoérki or-
ganizacyjnej (dominujaca liczba miast), poniewaz
jeden operator bgdacy wlasnoscia miasta obstugu-
je komunikacje nie tylko miejska, ale i powiatowa
oraz miedzymiastowa — na przyktad Lubin (ope-
rator PKS Lubin) lub tylko miejska i najblizej po-
tozone gminy — Kalisz (operator KLA), Gorzéw

Wlkp., Ostroteka.
3.Samorzad miejski nie ma wlasnego operatora i wy-

biera droga przetargu ,zewngtrznego” operatora

lub operatoréw do obstugi komunikacji publicznej

w aglomeracji miejskiej — na przyktad Golenidw.

Rozbudowana sie¢ komunikacyjna

Rola organizatora jako komérki w administracji wia-
dzy miejskiej sprawdza si¢ dla miast o rozbudowanej
sieci komunikacyjnej przenikajacej do wielu miast,
gmin i miejscowosci otaczajacych miasto organizato-

Na terenie 29 miast w wojewddztwie slgskim role orga-
nizatora komunikacji miejskiej petni KZK GOP

ra. W przypadku miast mniejszych rola organizato-
ra jest scedowana na operatora bedacego podmiotem
wewnetrznym (wlasno$¢ samorzadu terytorialnego).
Organizator nie ma niezaleznego zespotu ludzkiego
o kwalifikacjach niezbednych do pelnienia roli, jaka
ma realizowaé w zakresie opracowywania strategii,
planowania, kontroli i wprowadzania zmian w trans-
porcie publicznym. Zmniejszenie popytu na ustugi
miejskiej komunikacji publicznej w wielu miastach
zaktywizowalo podmioty wewngtrzne do obstugiwa-
nia sieci komunikacyjnej na wickszym obszarze tery-
torialnym. Oécienne gminy i miejscowosci dostrze-
gty w tym korzysci dla swoich mieszkaricow i zaczely
partycypowaé w doplatach do ,,pozamiejskiej komu-
nikacji publicznej”. Zwiekszony zostal popyt, dzie-
ki wiekszej sieci komunikacyjnej. Z kolei przewoz-
nicy miedzymiastowi odczuwaja ubytek w popycie
na te ustugi.

Systemowa wada rozszerzenia zasiggu sieci miej-
skiej komunikacji publicznej sa zuzyte autobusy
i niewielka frekwencja podréznych. Pojawiajg sie
nozyce pomiedzy przychodami ze sprzedazy bile-
téw a kwota zaplaty za wykonana prace przewo-
zowa. Stosowanie sprzedazy ustug przewozowych
w oparciu o jednostkowg ceng za przejechane wo-
zokilometry sprawia, ze wlasny operator bedzie pro-
ponowat organizatorowi rozwigzania korzystne dla
siebie. Pewnym regulatorem ograniczajacym prze-
wagg operatora w posiadanej wiedzy nad przedsta-
wicielami wladz gminnych jest skorzystanie z ustug
niezaleznego audytora przy uktadaniu planu trans-
portowego i zawieraniu umowy. u
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