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Zarys tres$ci. Systemy spoleczno-gospodarcze zmieniane sg pod katem uzyskania
bardziej wydajnych dziatan logistycznych, dotyczacych takze zasobow ludzkich. Warun-
kiem ich osiaggania jest sprawne funkcjonowanie transportu zbiorowego. Dostarczanie
ushugi przewozowej dla jak najwickszej liczby 0sob, o wlasciwej jakosci i po najnizszym
mozliwym koszcie, to proces ztozony z wielu elementéw. Nowe regulacje wprowadzaja
rozwigzania, ktore majg poprawi¢ efektywnos¢ jego funkcjonowania. Celem artykutu jest
zidentyfikowanie gtownych kryteriow optymalizacji tego procesu na przykladzie woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego.

Stowa kluczowe: ustugi publiczne, logistyka, transport.

WSTEP

Jednym z wielu kryteriow i narzedzi ksztattowania wspotczesnych systemow
spoteczno-gospodarczych jest logistyka, poniewaz w konkurencyjnym systemie
gospodarki globalnej o sprawnosci dziatania decyduje to, aby wlasciwe zasoby
byly dostepne we wihasciwym miejscu i czasie, o wlasciwej jakosSci 1 koszcie.
Dziatania logistyczne, oprocz zasobow rzeczowych i informacyjnych, dotycza
takze zasobow ludzkich. Oczekiwania w zakresie odpowiedniej jakosci zycia
wspolczesnego cztowieka wymagaja rozbudowanej organizacji funkcjonowania
spoteczenstw. Sktada si¢ na to wiele powigzanych ze sobg procesow, a kazdy
z nich potrzebuje wsparcia logistycznego. Zaréwno praca, nauka, wypoczynek,
jak i zycie kulturalne, sportowe, religijne i in., aby mogty dojs¢ do skutku i byty
efektywne, wymagaja spelnienia celow logistyki — 6R.
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W rzeczywistosci procesy logistyczne stanowig rozwinigte tancuchy dzia-
tan, warunkowane r6znymi sytuacjami gospodarczymi, ekonomicznymi, infra-
strukturalnymi itp. Niemniej z samej istoty logistyki wynika, ze kazdy proces
logistyczny musi zawiera¢ dziatanie transportowe (Chaberek, 2005, s. 11-19).
Réwniez w obstudze ludnosci jest to bardzo wazny element, poniewaz dla zapew-
nienia ptynnego przemieszczania si¢ podréznych kluczowe jest sprawne funkcjo-
nowanie transportu. Gdy dotyczy to mniejszych obszardw, takich jak region lub
aglomeracja, oprocz transportu indywidualnego coraz wazniejsze staje si¢ funk-
cjonowanie transportu zbiorowego. Na obszarach silnie zurbanizowanych ogra-
niczenie wystepujacych tam z coraz wigkszym natezeniem takich negatywnych
zjawisk, jak zatloczenie i zanieczyszczenie $rodowiska, nie jest mozliwe bez
rozbudowy 1 usprawnienia przewozu 0sob. Jest to ztozony i wieloelementowy
system. We wspotczesnym $wiecie dostarczanie ustugi przewozowej o wlasciwej
jakosci 1 po najnizszym mozliwym koszcie dla jak najwickszej liczby osob, nie
jest mozliwe w oderwaniu od:

—  dostgpu do odpowiedniej infrastruktury,

— dysponowania wlasciwym taborem,

— integracji roznych form transportu przez tworzenie centrow przesiadko-

wych i jednolitych taryf oraz rozktadu jazdy,

—  funkcjonowania sprawnego systemu informacji,

— odpowiedniego wsparcia finansowego ze srodkow publicznych,

—  przyciagnigcia inwestycji ze strony kapitalu prywatnego przez odpo-

wiedni system zachet (Rolbiecki, 2009, s. 199-211; Kowalski, 2010,
s. 41-51; Okrasinska, 2011, s. 11-22).

Transport zbiorowy we wspotczesnych rozwinigtych spoteczenstwach jest
traktowany jako dobro publiczne (Savas, 1992, s. 47-51; Kleer, 2005, s. 24-35).
Odpowiedzialno$¢ za jego dostarczanie i wtasciwe funkcjonowanie ponosza
wladze panstwowe roznych szczebli. W Polsce, zgodnie z prawnie zapisanymi
kompetencjami, sg to: minister infrastruktury jako wtasciwy do spraw transportu,
samorzady wojewodzkie, powiatowe, miejskie i gminne. Nowe regulacje prawne
zarowno na poziomie Unii Europejskiej w postaci Rozporzadzenia nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego',
jak 1 Polski w postaci ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

! Rozporzadzenie nr 1370/2007 PE i Rady UE z dn. 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz. Urz. UE L 315/1 z 03.12.2007.
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zbiorowym? wprowadzaja nowe rozwigzania, ktore maja poprawic¢ efektywnos¢
funkcjonowania transportu zbiorowego, a z uwagi na kompleksowy charakter
zmian wptyna na caty system logistycznej obstugi ludnosci. Celem artykutu jest
zidentyfikowanie glownych kryteriow procesu optymalizacji obstugi logistycz-
nej ludnosci i opisanie ich na przyktadzie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego.

1. WYKORZYSTANIE INTEGRACY]JNE]
FUNKCJI LOGISTYKI

W poszukiwaniu sposobow poprawy konkurencyjnosci w wielu obszarach ak-
tywnos$ci spoteczno-gospodarczej sigga si¢ po integracje jako proces scalania,
zespalania kilku elementow w wigksza catos¢ (Fiszer, 2006, s. 21). Dzigki temu
mozliwy jest efekt synergii, wywotany komplementarnos$cia dziatan objetych in-
tegracjg. To przynosi wymierne korzysci zarowno w sferze obstugi poszczegol-
nych podmiotow uczestniczacych w tancuchu przeptywow, jak i w odniesieniu
do efektow ekonomicznych (Chaberek, 2005, s. 32-37). Logistyka zajmuje si¢
integracja procesOw przeplywu réznych zasobow, w tym zasobow ludzkich. We-
dlug M. Chaberka (2002) polega to na realizacji ,,wielokierunkowej, wielowar-
stwowej, wielopodmiotowej koordynacji, wspodtpracy, do jakiej musi dochodzié¢
w procesach przeptywu, aby moc osiagnaé cel racjonalizacji kosztowej i wzrost
poziomu obstugi klientéw. Integracyjne funkcje logistyki sg zrodlem efektow
synergicznych, jakie pojawiaja si¢ w tancuchach logistycznych (...). Zadaniem
logistyki jest pokonywanie wszelkich barier pojawiajacych si¢ w procesach prze-
ptywu. Funkcje integracyjne logistyki rozciagaja si¢ nie tylko na sfer¢ organiza-
cji procesow, ale tez, majac na wzgledzie efektywnos$¢ ekonomiczng proceséw,
na ich sfere techniczng i technologiczng”.

Réwniez optymalizacja obstugi logistycznej ludno$ci wigze si¢ z posze-
rzaniem mozliwosci integracyjnych i stosowaniem w praktyce nowatorskich
rozwigzan w tym zakresie. Polgczenie w jeden system roznych form transpor-
tu wraz z towarzyszaca temu infrastruktura przynosi warto$¢ dodang w postaci
wyzszej jakosci dostarczanej ustugi. Podrézny moze przemieszczaé si¢ w ob-
rebie calej sieci na podstawie jednego biletu, korzysta¢ z krotkich przesiadek
1 szybko planowa¢ podrdz dzicki dobrej informacji. Zjawisko synergii pozwa-
la na efektywniejsze wykorzystanie srodkow publicznych przeznaczanych na

2 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r., Dziennik Ustaw

nr 5/2011, poz. 13.
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dofinansowywanie ushug transportu zbiorowego. Rynek ten jest rynkiem regulo-
wanym, a jego uczestnikami sg: konsument, wtadza panstwowa réznych szczeb-
li, podmioty dostarczajace ustugi oraz podmioty zarzadzajace infrastrukturg.
Dlatego, aby wywola¢ pozadane dziatania integracyjne, konieczne sa odpowied-
nie regulacje prawne.

Nowe rozwigzania i narzgdzia shuzace integracji zostaty wprowadzone do
systemu spoteczno-gospodarczego w ustawie o publicznym transporcie zbio-
rowym. Jednoznacznie rozdziela si¢ w niej funkcje organizatora publicznego
transportu zbiorowego od operatora, ktorym jest przedsigbiorstwo bezposrednio
dostarczajace usluge przewozowsg. Organizatorem jest odpowiedni organ wia-
dzy panstwowej, ktérego zadaniem jest planowanie, organizowanie i zarzadzanie
publicznym transportem zbiorowym. W ramach wykonywania obowigzku orga-
nizowania transportu organy te sa zobowigzane do zapewnienia przewoznikom
mozliwosci dostgpu do niezbednej infrastruktury. W tym organizator zobowigza-
ny jest do zapewnienia funkcjonowania:

1) zintegrowanych wezlow przesiadkowych,

2) zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,

3) jednolitego rozktadu jazdy,

4) systemu petnej informacji dla pasazera.

Zintegrowany wezel przesiadkowy oznacza miejsce pozwalajace na dogod-
ng przesiadke z jednego $rodka transportu do innego. Wezet taki powinien by¢
wyposazony w odpowiednig infrastrukture niezbedng dla obstugi podréznych na
oczekiwanym poziomie. Elementami takiej infrastruktury powinny by¢:

— miejsca postojowe, najlepiej parkingi w systemie ,,parku;j i jedz”,

—  przystanki komunikacyjne,
punkty sprzedazy biletow,

— systemy informacyjne o rozktadzie jazdy oraz dostgpnych liniach ko-

munikacyjnych.

Natomiast zintegrowany system taryfowo-biletowy to rozwigzanie polega-
jace na stworzeniu mozliwos$ci korzystania przez podréznego z jednego biletu
przy przejezdzie roznymi $rodkami transportu. Dotyczy to tylko obszaru dzia-
lania jednego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Ale w wypadku
porozumienia migdzy nimi moze to by¢ teren znacznie wigkszy. Ze wzgledow
praktycznych rozwiazanie takie powinno obejmowac obszar calej aglomeracji.
Powinien temu towarzyszy¢ jeden wspélny rozktad jazdy oraz catosciowy, spoj-
ny i jednolity system informacji. Za zbudowanie i administrowanie takim sy-
stemem odpowiedzialny jest organizator (Ustawa, 2010, art. 4, ust. 26 i 27, art.
43, ust. 1, pkt. 8). Zastosowanie tych rozwigzan pozwala przy stosunkowo nie-
wielkim dodatkowym naktadzie srodkéw uzyska¢ znaczace podniesienie jako-
$ci ustugi transportowej, a przez to i catej obstugi logistycznej ludnosci. Ustuga
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transportowa wraz z towarzyszacymi jej dziataniami tworzy system wsparcia
logistycznego dla regionu, powiatu, aglomeracji miejskiej lub gminy. Jej jakosé¢
wplywa na atrakcyjno$¢ inwestycyjng i konkurencyjno$¢ regionu (Godlewska-
-Majkowska, 2008, s. 17-21; Ladysz, 2009, s. 7-42).

Tak jak we wszystkich innych wojewddztwach, rowniez w wojewodztwie
kujawsko-pomorskim zgodnie z ustawa o zbiorowym transporcie publicznym
organizatorem transportu o znaczeniu regionalnym jest samorzad wojewodzki.
W jego imieniu zadania te wykonuje marszatek wojewodztwa. W wypadku po-
wiatu jest to starosta, a gminy — wojt, burmistrz albo prezydent miasta w za-
lezno$ci od charakteru tej jednostki administracyjnej. Mozliwe jest przekazanie
kompetencji organizatora do zwigzku migdzygminnego lub zwigzku powiatow.
Wtedy zadania organizatora wykonuje zarzad zwigzku. Na tych organach wtadzy
panstwowej spoczywa odpowiedzialno$¢ za organizacj¢ transportu publicznego
i w ten sposob stymulowanie rozwoju regionalnego. Na wage problemu wskazuje
analiza SWOT (Strategia rozwoju, s.18), wedtug ktorej silng strong wojewodz-
twa kujawsko-pomorskiego jest ,,g¢sta i rownomiernie rozwinigta sie¢ osadnicza,
zapewniajgca korzystne warunki obstugi mieszkancow” oraz ,,centralnie usytu-
owane o$rodki stoleczne wojewddztwa jako bieguny potencjalnego obszaru me-
tropolitalnego”. Staboscig natomiast jest ,,niska klasa techniczna i brak urzadzen
inzynieryjnych w sieci drogowe;j” oraz ,,niedorozwdj publicznego transportu pa-
sazerskiego”.

Podstawowym celem rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskiego jest
poprawa konkurencyjnosci regionu i podniesienie poziomu zycia mieszkancow
przy respektowaniu zasad zrownowazonego rozwoju. Cel ten wladze wojewodz-
twa chcg osiagnag¢ m.in. przez wspieranie proceséw metropolizacji osrodkow
stotecznych Bydgoszczy i Torunia oraz wzmocnienie wysokiego potencjatu spo-
teczno-gospodarczego obszaru doliny Wisty, obejmujacego oprocz wspomnia-
nych miast stolecznych takze Wioctawek, Aleksandrow Kujawski, Ciechocinek,
Inowroctaw, Chetmno, Swiecie i Grudzigdz. Prowadzi¢ do tego ma zwickszenie
spojnosci uktadow transportowych wewnatrzregionalnych, m.in. poprzez ,,stwo-
rzenie sieci nowoczesnego, intermodalnego transportu publicznego zapewniaja-
cego sprawne, szybkie i bezpieczne potaczenia komunikacyjne w obrebie woje-
wodztwa, a takze z jego otoczeniem” (Strategia rozwoju, s. 32-33).

Podstawowym sposobem realizacji tego zadania jest polaczenie réznych
form transportu w jeden zintegrowany system tworzacy lancuch obstugi logi-
stycznej ludnosci, przy zastosowaniu zintegrowanych weztow przesiadkowych,
systemow taryfowo-biletowych oraz systeméw informacji. Glownymi weztami
przesiadkowymi wyposazonymi w niezbedna infrastrukture powinny by¢:

1) port lotniczy w Bydgoszczy, dajacy mozliwos¢ taczenia transportu lot-

niczego z drogowym i kolejowym,
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2) dworce i stacje kolejowe we wszystkich miejscowosciach, w ktérych

wystepuje transport tramwajowy i autobusowy,

3) miejsca krzyzowania si¢ linii tramwajowych z autobusowymi,

4) miejsca stykania si¢ linii zeglugi $rodladowej z liniami kolejowymi,

tramwajowymi i autobusowymi.

Podstawa organizacji transportu publicznego w wojewodztwie kujawsko-
-pomorskim powinna by¢ sie¢ potaczen kolejowych o znaczeniu regionalnym
i aglomeracyjnym. Upowaznia do tego istnienie linii kolejowych taczacych
wszystkie najwazniejsze miasta w regionie, w tym zwlaszcza w kluczowe;j doli-
nie Wisty. Rozwinigciem sieci kolejowej w miastach powinna by¢ sie¢ tramwa-
jowa. Powazng szans¢ stwarza istnienie dogodnej sieci drog wodnych wzdluz
Wisty i potaczenie z rzeka Note¢ przez Kanal Bydgoski. Rozbudowa odpowied-
niej infrastruktury pozwolitaby na wykorzystanie tej formy transportu nie tylko
do przewozenia towardéw i ruchu turystycznego, ale takze regularnych przewo-
zO6w 0sOb w ramach zorganizowanego transportu publicznego. Uzupethieniem
powinien by¢ transport autobusowy.

Weztom przesiadkowym powinny towarzyszy¢ wspolne systemy taryfowo-
-biletowe. Powinny one obejmowac co najmniej obszar jednego duzego miasta,
ewentualnie w polaczeniu z okolicznymi gminami, lub catego powiatu. Dazenie
do budowy jednej metropolii taczacej Bydgoszcz 1 Torun powinno zaowocowaé
wspolnym biletem na $rodki komunikacji migdzy nimi i w kazdym z tych miast.
Mozliwe jest tez budowanie takiej oferty tgczacej miasta blisko siebie potozo-
ne, jak np. Swiecie-Chelmno czy Aleksandrow Kujawski—Ciechocinek, a takze
obejmujace teren catego wojewddztwa. Waznym elementem jest tez stworzenie
jednolitego rozktadu jazdy oraz systemu informacji o ofercie przewozowej catej
sieci transportu publicznego na terenie wojewddztwa oraz w powigzaniu z jego
otoczeniem.

2. PLAN TRANSPORTOWY JAKO NARZEDZIE
INTEGRAC]I KOMUNIKAC]I PUBLICZNE]

Przy funkcjonowaniu czterech szczebli organizatorow transportu publicznego
formalnie niezaleznych od siebie, powazna trudno$¢ sprawiata koordynacja po-
dejmowanych przez nich dziatan. Dlatego w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym najwieksi organizatorzy zostali zobowigzani do opracowania planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, nazywanego
w skrocie planem transportowym. Opisuje on proces rozwoju transportu na da-
nym obszarze, z uwzglednieniem oczekiwan spotecznych dotyczacych zapew-
nienia powszechnej dostepnosci do ushug publicznego transportu zbiorowego,
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zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkow transportu i promujacy przy-
jazne dla srodowiska oraz wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne
$rodki transportu (Ustawa, 2010, art. 4, ust. 28). Dokumenty te majg charakter
aktu planistycznego, ale tez prawnie wigzacego. W wypadku ministra wlasciwe-
go do spraw transportowych jest to ranga rozporzadzenia, a organa samorzadowe
uchwalajg je jako akty prawa miejscowego.

Plany transportowe sa budowane w uktadzie hierarchicznym. Ich tres¢ jest
ograniczona zapisami planu uchwalonego przez organizatora wyzszego szczebla
oraz wymaga uzgodnienia z innymi organizatorami tego samego szczebla. Naj-
pierw powstaje plan krajowy, obejmujacy potaczenia migdzywojewodzkie i mig-
dzynarodowe przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym. Nastepnie,
uwzgledniajgc zapisy tego planu, marszatkowie wojewodztw opracowuja plany
wojewodzkie. Starostowie uwzgledniajg te plany, opracowujac plany powiato-
we, a te z kolei bierze pod uwage prezydent lub burmistrz i wojt, opracowujac
plan gminny. Dodatkowo istnieje konieczno$¢ uzgodnienia planu z jednostka-
mi sgsiednimi tego samego szczebla. Jesli sejmik wojewodzki, rada powiatu lub
gminy nie uchwali przedtozonego planu transportowego w okreslonym terminie,
plan taki zostanie nadany jednostce administracyjnej przez wojewodg w trybie
nadzorczym. W ten sposob zagwarantowane bedzie realizowanie strategii przy-
jetej dla kraju lub regionu przez organizatorow powiatowych i miejskich.

Istotne kompetencje w zakresie opiniowania planéw transportowych oraz
zawieranych na ich podstawie umow o $wiadczenie ustug publicznych uzyskuje
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (Druk nr 4395, art. 1). Jako organ odpo-
wiedzialny za regulacje rynku kolejowego opiniuje przed uchwaleniem wszyst-
kie plany transportowe, w ktorych przewidziane sg kolejowe przewozy pasa-
zerskie. Rowniez, gdy takich przewozoéw dotyczy umowa o $wiadczenie ustug
publicznych, zajmuje stanowisko przed jej podpisaniem. Opinia nie ma charak-
teru wigzacego. Jesli jest negatywna, nie wstrzymuje procedury i nie uniemozli-
wia przyjecia planu lub podpisania umowy w postaci zgodnej z pierwotng wolg
organizatora. Opinia stuzy jedynie przekazaniu przez ekspercki organ fachowe-
go stanowiska, majacego pomoc w doskonaleniu przyjmowanych dokumentow.
Ale wigze si¢ to tez z kolejnymi uprawnieniami regulatora, ktéry moze odmo-
wi¢ wydania pozwolenia na otwarty dostep przewoznika do wybranego odcinka
infrastruktury kolejowe;j, jesli jego dziatalno$¢ na tej linii wplynie na warunki
ekonomiczne $wiadczonych tam ustug publicznych. Prezes UTK moze odmowié
otwartego dostepu, jesli spowoduje to:

1) wzrost poziomu rekompensaty wyplacanej za $wiadczone ustugi pub-

liczne o ponad 10%,

2) zaktoci regularno$¢ przewozow pasazerskich z uwzglednieniem nateze-

nia ruchu na linii kolejowej oraz potrzeb podréznych.
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Regulator uzyskat tez dodatkowe uprawnienia w zakresie nadzoru nad proce-
sem negocjacji i zawierania umow miedzy przewoznikami kolejowymi a zarzad-
cami infrastruktury. W wypadku braku porozumienia mi¢dzy nimi Prezes UTK,
dla zachowania ciaglosci ruchu, moze wydawac tymczasowe decyzje o udostep-
nieniu infrastruktury przewoznikom. Takze juz zawarte umowy na dostep moga
by¢ rozwigzane przed terminem jedynie za zgodg regulatora. Prezes UTK kon-
troluje takze jako$¢ wykonywanych kolejowych przewozow pasazerskich. Zo-
stal wyposazony w narzedzia pozwalajgce na zapobieganie razacym przypadkom
naruszania wymogow w tym zakresie, zapisanych w planach transportowych,
a wykonywanych zaréwno przez przewoznikow komercyjnych, jak i w ramach
stuzby publicznej. Wzmocnienie roli regulatora rynku kolejowego jest konse-
kwencja zapisow przyjetych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
oraz negatywnych do$wiadczen zwigzanych z dezorganizacjg rynku w grudniu
2010 r. (Druk nr 4395, uzasadnienie).

Do uchwalenia planow transportowych zobowigzani sg:

—  minister do spraw transportu,

—  wszystkie samorzady wojewodzkie,

—  powiaty o liczbie mieszkancoéw co najmniej 80 tys. lub zwigzek powia-

tow liczacy lacznie co najmniej 120 tys. mieszkancow,

— gminy liczace co najmniej 50 tys. mieszkancow lub zwigzek miedzy-
gminny liczacy co najmniej 80 tys. mieszkancow.

Ustawa dopuszcza uchwalanie plandw transportowych przez jednostki ad-
ministracyjne, liczagce mniej mieszkancow, ale nie sg one obligatoryjne (Ustawa,
2010, art. 9).

Z powyzszych ustalen ustawowych wynika, ze do wojewodztwa kujawsko-
-pomorskiego odnoszg si¢ nastepujace plany transportowe:

—  krajowy, opisujacy skomunikowanie regionu z otoczeniem krajowym

i migdzynarodowym dzigki odpowiednim pasazerskim polaczeniom ko-
lejowym,

— wojewddzki w zakresie sieci komunikacyjnej przewozow pasazerskich
0 znaczeniu wojewodzkim,

— powiatowe: w powiatach grodzkich — Bydgoszcz, Torun, Wtoctawek,
Grudziadz — oraz ziemskich — bydgoskim, inowroctawskim, nakielskim,
swieckim, torunskim i wloctawskim — obejmujace sie¢ potaczen powia-
towych,

— gminny w Inowroctawiu, obejmujacy potaczenia w tym miescie (Lud-
nos¢, ruch naturalny i migracje, 2009, s. 38—42).

Mozliwe jest tez uchwalanie planéw transportowych przez zwiazki mig-

dzygminne lub zwigzki powiatow. Zawarte 20 kwietnia 2005 r. porozumienie
partnerskie w sprawie Bydgosko-Torunskiego Obszaru Metropolitalnego mi¢dzy
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marszatkiem wojewodztwa a prezydentami Bydgoszczy i Torunia oraz starosta-
mi ziemskimi z powiatow ziemskich bydgoskiego i torunskiego nie ma jednak
takiego charakteru. Niemniej moze to by¢ forum uzgadniania wspdlnych rozwia-
zan integrujacych transport zbiorowy na tym obszarze, ktore nastgpnie znajda
swoje odbicie w planach transportowych poszczegdlnych organizatorow.

Plan transportowy powinien zawiera¢ przede wszystkim:

— okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktorej planowane jest wykonywa-

nie przewozOow o charakterze uzytecznosci publicznej,

— oceng i prognozy potrzeb przewozowych,

—  przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju §rodkow transportu,

—  zasady organizacji rynku przewozow,

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze

uzytecznosci publicznej,

—  przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera

(Ustawa, art. 12, ust. 1).

Plany transportowe opisujg organizacje¢ i finansowanie transportu zbiorowe-
go na terenie calego wojewddztwa w sposob ogolny, z uwzglednieniem wszyst-
kich potaczen o charakterze regionalnym, oraz w sposob bardziej szczegotowy
na terenach silnie zurbanizowanych, z uwzglednieniem potaczen o charakterze
powiatowym i miejskim. W ten sposob w postaci planow transportowych orga-
nizatorzy, a zwlaszcza wladze regionalne, otrzymaty dodatkowe narzedzie po-
zwalajace na zastosowanie nowych rozwigzan integrujacych transport publiczny.

3. ZASADA ROZSADNEGO ZYSKU DODATKOWYM
ZRODLEM FINANSOWANIA INWESTYCJI

Wtasciwe funkcjonowanie zbiorowej komunikacji wymaga angazowania ade-
kwatnych §rodkéw finansowych. Pozyskanie tych srodkow nalezy do obowigz-
kow organizatora. Moga one pochodzi¢ z:

—  budzetu jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem,

—  budzetu panstwa,
funduszy Unii Europejskiej, ale wylacznie na inwestycje w infrastruktu-
re i tabor,

—  wplywow ze sprzedazy biletow i optat dodatkowych.

Nowe regulacje prawne tworza dodatkowe narzedzia, ktdore maja umozliwic¢
organizatorowi bardziej efektywne wykorzystanie §rodkéw publicznych prze-
znaczanych na finansowanie transportu. Sg to:

1) wprowadzenie rozwigzan integracyjnych i korzystanie z efektu synergii,
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2) dopuszczenie konkurencji przy zawieraniu umoéw na §wiadczenie ustug
transportowych w ramach stuzby publicznej,

3) mozliwo$¢ pobierania optat od operatorow za korzystanie z przystan-
koéw 1 dworcow w komunikacji autobusowej,

4) udostgpnianie operatorom $rodkow transportu zakupionych z budzetu
lub funduszy unijnych dla §wiadczenia ustug transportowych w ramach
stuzby publiczne;.

Zastosowanie tych narzedzi nie spowoduje jednak powstania na tyle zna-
czacych oszczednosci, aby w ramach dotychczasowych s$rodkow, bedacych
w dyspozycji organizatorow, mozliwe byto znaczne zwigkszenie naktadéw na
modernizacj¢ infrastruktury i zakup taboru (Raport NIK, 2010, s. 5-9, 24-50).
W Bydgoszczy, najwigkszym miescie w wojewddztwie kujawsko-pomorskim,
w latach 2004-2008 nastgpowal systematyczny wzrost wydatkéw na transport,
ale mimo to w 2008 r. kwota ustalona w planie wydatkow stanowila jedynie
82,7% zglaszanych potrzeb. Wysitki te przyniosty efekt w postaci zwigkszenia
liczby pasazerow korzystajacych z komunikacji miejskiej w 2008 r. w stosun-
ku do 2003 r. 0 15%. W tym czasie stan taboru tramwajowego nie ulegl jed-
nak istotnej poprawie. Mimo przyjetych planow, w tym okresie dlugosc i liczba
linii tramwajowych nie ulegta zmianie. Zaplanowano rowniez utworzenie 6 tras
drogowych o przyspieszonym ruchu o tacznej dtugosci ok. 45,2 km. W latach
2003-2008 zrealizowano z tego tylko 1,6 km, czyli 5,6% planu. To pokazuje ska-
lg potrzeb w zakresie rozbudowy infrastruktury i zakupu nowych $rodkow trans-
portu. Podobna sytuacja wystepuje w innych miastach w Polsce (Raport NIK,
tab. 2, s. 24-25, 27, 37, 47).

Szansa na czgsciowg poprawe tego stanu rzeczy jest zaangazowanie kapi-
talow prywatnych. Rozwojowi partnerstwa publiczno-prywatnego w transporcie
publicznym powinno sprzyja¢ stosowanie zasady rozsadnego zysku. Jest o nim
mowa w zalaczniku do Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. W zataczniku tym
zostaly opisane zasady stosowane do przyznawania rekompensaty naleznej ope-
ratorowi na podstawie zawartej z organizatorem umowy o $wiadczenie ushug
publicznych. Rekompensata ta powinna by¢ obliczana wedtug nastgpujacego
WZOru:

K—-W-Pt+Z=Wfn

gdzie znaczenie poszczegdlnych symboli jest nastepujace:
K — koszty poniesione w zwigzku ze zobowigzaniem z tytutu $wiadczenia
ustugi publicznej,
W — wplywy finansowe wygenerowane na sieci obstugiwanej w ramach da-
nego zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych,
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Pt —przychody taryfowe i inne wygenerowane w ramach realizacji danego
zobowigzania,

Z — rozsadny zysk — stopa zwrotu z kapitatu, ktora w danym panstwie
cztonkowskim uznawana jest za normalng dla tego sektora dziatalno-
sci 1 w ktorej uwzgledniono ryzyko lub brak ryzyka ingerencji organu
publicznego, ponoszonego przez podmiot swiadczacy ustugi publicz-
ne (Rozporzadzenie, 2007, art. 6, ust. 1, zalacznik pkt. 2; Wisniewski,
2009, s. 6).

Stosowanie zasady rozsadnego zysku w Polsce zostato potwierdzone w Usta-
wie o publicznym transporcie zbiorowym. Prawo do korzystania z rozsagdnego
zysku maja jedynie ci operatorzy, ktorzy zostali wylonieni w drodze postgpowa-
nia przetargowego. Ustawodawca natozyt tez obowigzek na ministra wlasciwego
do spraw finansow publicznych, aby w porozumieniu z ministrem wtasciwym do
spraw transportu ustalit w drodze rozporzadzenia sposob okre§lania wysokosci
rozsadnego zysku. Ma przy tym bra¢ pod uwage:

—  rodzaj transportu,

—  kapital, od ktorego nalezy liczy¢ wysokos¢ rozsadnego zysku,

—  konieczno$¢ zapobiegania nadmiernemu poziomowi rekompensaty

(Ustawa, 2010, art. 52, ust. 2—4).

Jesli wysokos¢ rozsadnego zysku zostanie ustalona na atrakcyjnym dla dys-
ponentoéw kapitatdow poziomie, zwlaszcza jesli bedzie konkurencyjna w stosun-
ku do stopy zysku z obligacji rzagdowych oraz przy zastosowaniu wieloletnich
umow, wowcezas mozliwe jest przyciagniecie do inwestycji w transport publicz-
ny znacznych srodkow uzupetniajacych naktady z funduszy publicznych. Umo-
wa na $wiadczenie ustug w transporcie drogowym moze by¢ zawarta na 10 lat,
a w transporcie kolejowym nawet na 15 lat. Jest to wystarczajaco dtugi okres, aby
zamortyzowac¢ $rodki trwale, w tym zakupiony tabor, oraz zrealizowac¢ stabilny,
bo zagwarantowany w umowie o §wiadczenie ustug, zysk.

Wiadze wojewodztwa kujawsko-pomorskiego maja pewne doswiadczenie
we wprowadzaniu modelu partnerstwa publiczno-prywatnego do obstugi pub-
licznego transportu zbiorowego. W 2007 r. przetarg na wykonywanie przewo-
zow pasazerskich obejmujacych kolejowe linie spalinowe w tym wojewodztwie,
ogloszony przez samorzad wojewodzki, wygrata Arriva PCC Sp. z 0.0., nalezaca
do angielskiego koncernu transportowego Arriva. W pdzniejszym okresie grupa
Arriva stata si¢ wtasno$cig Deutsche Bahn, a te z kolei nalezg do panstwa niemie-
ckiego. Trudno wigc mowi¢ tu o klasycznym przyktadzie partnerstwa publiczno-
-prywatnego, ale wykonujgce przewozy w wojewodztwie kujawsko-pomorskim
przedsigbiorstwo Arriva RP Sp. z o.0., bedace prostym kontynuatorem Arriva
PCC Sp. z 0.0., jest nowym operatorem na polskim rynku przewozow z dostgpem
do innych funduszy niz polskie i unijne srodki publiczne.
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W wyniku wygranego przetargu podpisano 3-letnia umowe¢ ramowa na
swiadczenie ushug z marszatkiem wojewodztwa kujawsko-pomorskiego. Linie,
na ktorych operuje Arriva, stanowig prawie 40% potaczen pasazerskich w regio-
nie. Przewozy sa wykonywane nowymi autobusami szynowymi PESA, udostep-
nionymi przez organizatora, oraz zmodernizowanymi dunskimi sktadami zespo-
lonymi typu MR, sprowadzonymi przez operatora. Powazng barierg w dalszej
poprawie jakosci jest zty stan infrastruktury. W 20009 r. z ustug tego przewoznika
skorzystaty 3 mln pasazerow. Wladze wojewddzkie, dzigki tanszej ofercie Ar-
rivy zgloszonej w przetargu, doplacaja do wykonywanych potaczen ok. 10 mln zt
rocznie mniej. Srodki te moga by¢é przeznaczone na inne cele publiczne. Wejscie
nowego przewoznika nie obyto si¢ bez problemow organizacyjnych i technicz-
nych. Mimo stosunkowo dobrej jakosci ustug §wiadczonych przez Arrive oferta
ta nie jest zintegrowana z innymi przewoznikami’. Dysponujac nowymi narze-
dziami i wlasnym do$§wiadczeniem praktycznym, wtadze regionalne w porozu-
mieniu z organizatorami na nizszych szczeblach moga wprowadza¢ nowe roz-
wigzania na szerszg skalg, takze w zakresie finansowania, i przez to skuteczniej
doskonali¢ model funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, bedacy
podstawg logistycznej obstugi ludnos$ci w wojewddztwie kujawsko-pomorskim.

ZAKONCZENIE

Nowe regulacje prawne, wyraznie rozdzielajac role organizatora i operatora,
porzadkuja rynek ustug transportu publicznego. Jednocze$nie doprecyzowane
i ustabilizowane zostaty relacje miedzy nimi, ktore beda oparte o plan transpor-
towy i umowe o $wiadczenie ushug publicznych. Organizator zostat wyposazony
w nowe narzgdzia organizacji i finansowania publicznego transportu zbiorowego
wraz z niezbedna infrastrukturg, ktore sa podstawg systemu logistycznej obstugi
ludnosci. Przyktad wojewodztwa kujawsko-pomorskiego pokazuje, ze podsta-
wowy szkielet tego systemu jest planowany, a nastepnie realizowany na poziomie
regionalnym i aglomeracyjnym. Centralnym narzedziem stuzagcym temu moga
si¢ sta¢ plany transportowe, ktdre powinny pomoéc w koordynacji wspotpracy
miedzy organizatorami roznych szczebli. Wynikiem tej koordynacji powinna by¢
integracja odmiennych form transportu w jeden system, przy zastosowaniu takich
rozwigzan, jak zintegrowane wezlty przesiadkowe, wspolne systemy taryfowo-
-biletowe, jednolity rozktad jazdy i towarzyszace temu catoSciowe systemy in-
formacyjne.

3 http://www.arriva.pl/pl/o-nas/historia/,  http://www.arriva.pl/pl/o-nas/arriva-rp-sp-z-00/,
http://www.arriva.pl/pl/o-nas/arriva-plc/
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Powaznym wyzwaniem jest finansowanie systemu. Doswiadczenia wo-
jewodztwa kujawsko-pomorskiego wskazujg, ze trwate podniesienie jako$ci
obstugi logistycznej ludnosci wymaga znacznych nakladéw finansowych na
modernizacje i rozbudowe infrastruktury transportowej. Pewne kwoty mozna
wygospodarowac z puli przeznaczanej na biezace utrzymanie systemu. Jest to
mozliwe poprzez wprowadzenie konkurencji miedzy przewoznikami w rywali-
zacji o mozliwo$¢ podpisania wieloletniej umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych oraz wynika z efektu synergii przy zastosowaniu rozwigzan integracyjnych.
Dodatkowym narzedziem jest zasada rozsadnego zysku, ktora precyzujac reguty
wspoOlpracy z kapitatem innym niz publiczny, pozwala na stosowanie réznych
rozwigzan z zakresu partnerstwa publiczno-prywatnego takze do finansowania
inwestycji taborowych 1 infrastrukturalnych.
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THE MAIN CRITERIA OF THE OPTIMIZING
OF LOGISTIC SERVICE OF THE POPULATION
OF THE KUJAWSKO-POMORSKIE IN LIGHT
OF CURRENT LEGAL REGULATIONS

Abstract: Socio-economic systems are modified to achieve more efficient logistics,
concerning the human resources. The condition for achieving them is the smooth
functioning of collective transport. Providing a transport service for the greatest number
of people at the right quality at the lowest possible cost is a complex process with
many elements. The new legal regulations in EU and Poland bring solutions in terms of
organization and financing to improve the efficiency of its operation. The article aims
to identify the main criteria for the optimization of this process on the example of the
Kujawsko-Pomorskie.

Keywords: public services, logistics, transport.



