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WSTEP

Polityka miejska jednostek samorzadu terytorialnego w perspektywie strategiczne;j
1 operacyjnej jest warunkowana przez wiele czynnikéw. Mozna dokona¢ ich klasy-
fikacji, dzielac je na te o charakterze wewnetrznym wynikajacym ze specyfiki dane;j
jednostki i prowadzonej przez jej organy polityki w okreslonych dziedzinach, jak i te
zewngtrzne wyznaczane na skutek wptywu megatrendéw wspotczesnego rozwoju na
zycie mieszkancoéw. Wtadze gmin z uwagi na swoje ustawowe uprawnienia i bedace
w ich dyspozycji narzedzia moga podejmowac dziatania prowadzace do racjonalne-
go gospodarowania zasobami bedacymi w ich dyspozycji. Cechg charakterystyczna
wspolczesnej polityki miejskiej jest dostrzegalna w wielu jej wymiarach wspoltzalez-
no$¢ okreslajaca i kierunkujaca relacje cztowieka, srodowiska i nowoczesnej techniki.
Wspotzalezny i odpowiedzialny rozwdj koncentruje uwage badaczy podejmujgcych
studia miejskie, na problemie systemowego, zintegrowanego podejscia do rozwia-
zywania najwazniejszych wyzwan na szczeblu lokalnym, regionalnym i globalnym.
W tym kontekscie rozwoj lokalny jest rozumiany jako proces (procesy) swiadomie
inicjowany i kreowany przez wladze lokalne i innych lokalnych aktorow politycznych
i spotecznych, zmierzajacy do kreatywnego, efektywnego i racjonalnego wykorzysta-
nia miejscowych zasobow materialnych i niematerialnych'.

Identyfikacja wystepujacych zaleznosci determinujacych kierunki proceséw miej-
skich wiaze si¢ ze zmiang perspektywy badawczej i doborem odpowiednich narzedzi
badawczych. Proponowane w tej publikacji funkcjonalne podejscie do badania jed-
nostek przestrzennych, wskazuje na konieczno$¢ wspotpracy rdéznych szczebli samo-
rzadu terytorialnego, aktorow lokalnego zycia politycznego i spotecznego w ramach
zarzadzania wielopoziomowego. Konsekwencja przyjecia tej optyki badawczej jest
dostrzezenie istnienia wielu plaszczyzn realizacji polityki miejskiej i jej polityk bran-
zowych, ktore sg wzajemnie ze sobg potaczone, tworzac réznego rodzaju sieci relacji.
W sieciach tych dochodzi do bifurkacji wtadzy politycznej i odpowiedzialnosci za po-
dejmowane decyzje i ich skutki. Dotychczas ograniczona do granic administracyjnych
wiadza samorzadowa, zaczyna dostrzega¢ zmienno$¢ oczekiwan mieszkancow, wie-
lo§¢ wariantow realizacji celow rozwojowych jednostek terytorialnych i koniecznosé
rownowazenia funkcji i zadan gmin w ramach obszaréw wykraczajacych poza dotych-
czasowe granice administracyjne. Rozumienie polityki miejskiej jako dazenie do roz-
wigzywania problemow spotecznos$ci lokalnej wymaga zastapienia dotychczasowych
instrumentéw polityki o charakterze wertykalnym instrumentami holistycznego, zin-
tegrowanego podejscia. Takie podejscie do spraw lokalnych zwtlaszcza do transportu
publicznego, ktory dynamizuje rozwdj, jest konieczne zwtaszcza na obszarach funk-
cjonalnie zwigzanych ze soba jednostek samorzadu terytorialnego, migdzy ktdrymi

! Por. A. Myna, Rozwdj lokalny, regionalne strategie rozwoju, regionalizacja, ,,Samorzad Tery-
torialny” 1998, nr 11, Wydawnictwo Wolters Kluwer, Warszawa, s. 30—48.



rozmywaja si¢ granice administracyjne. W tym konteks$cie zadaniem wtadz lokalnych
jest dysponowanie materialnymi zasobami miejskimi w taki sposob, aby zapewnié
wszystkim mieszkancom pozadany tad przestrzenny, adekwatng do oczekiwan jako$é
zycia oraz racjonalne wykorzystanie ograniczonego dobra, jakim jest przestrzen?.

Sie¢ jest zbiorem potgczonych relacji, wymiany mi¢dzy jednostkami samorzadu te-
rytorialnego, zwigzanych z ich dziatalnos$cig spoteczno-gospodarcza i polityczng. Re-
lacje te mogg przybraé¢ rozne formy, np. konfliktu, konkurencji, kontroli, koordynacji
czy kooperacji®. Sieciowo$¢ zaktada nawigzywanie wspotzaleznych relacji, utrzymanie
ich i zarzadzanie nimi*. Zaproponowana w tej publikacji typologia sieci wspotpracy sa-
morzadow wyrdznia sieci wielostronne lub dwustronne. Pomimo nowych form wspét-
pracy dla jednostek obszaréw jednorodnych identyfikuje si¢ bariery rozwoju, ktore
determinujg funkcjonowanie gmin, powiatdw czy subregiondw, a ich ,,przelamanie
wymaga coraz silniejszych powigzan z efektywng przedsigbiorczos$cig i aktywnos$cia
mieszkancow’”. Sieciowa perspektywa badawcza poszerza dotychczasowe horyzonty
badawcze i wyznacza nowe kierunki badan nad miastem. Pojecie sieci, struktury sieci
zostato wprowadzone przez Christophera Alexandra® do interdyscyplinarnych studiow
nad miastami jako manifest antymodernistycznego uporzadkowania i hierarchicznych
struktur’. Wspodtczesnie miejska przestrzen jest ,,mieszaning wezldw i sieci, miejsc
i przeplywow, w ktorych liczne powigzania, aktywnos$ci 1 warto$ci wspotistnieja, od-
dziatuja na siebie, wchodza w konflikty, przyttaczaja i generuja kreatywna synergig™s,
to obszar aktywnosci roznych grup interesu, lokalnych stowarzyszen, grup spotecz-
nikow, jak 1 pozostatych mieszkancow. W jej efekcie tworzy si¢ sfera relacji wladzy
i metawtadzy, ktore U. Beck nazywa rywalizacjg o wtadze w epoce globalnej’.

Celem badan prowadzonych pomiedzy 2017 a 2018 rokiem byto okreslenie cha-
rakteru polityki miejskiej (wynikajacej z zadan wlasnych i zleconych) prowadzonej
przez samorzady terytorialne Leszna, Konina i Pily oraz gmin stanowigcych obszary
funkcjonalne tych miast, w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Na tej pod-
stawie okreslono dynamike zmian zachodzacych w jednostkach samorzadu terytorial-
nego, ich wptyw na formy i przedmiot wspotpracy miedzy nimi, na tworzenie sig¢ sie-
ciowych relacji na przyktadzie miejskiej polityki transportowej zwlaszcza w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

2 Por. M. Szaja, Polityka przestrzenna w procesie kreowania zrownowazonego rozwoju na pozio-
mie lokalnym, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2016, s. 8.

3 M. Furmankiewicz, Funkcjonalno-przestrzenne sieci wspolpracy samorzgdow lokalnych,
,.Studia Regionalne i Lokalne” 2002, nr 1 (8), s. 6.

4 Por. B. Ziotkowska, Sieciowe uwarunkowania ksztaltowania strategii wzrostu wartosci przed-
sigbiorstwa, ,,Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodowska” 2015, vol. XLIX, s. 751.

> T. Potkanski, L. Wanat, Dylematy rozwoju miejskich obszarow funkcjonalnych z perspektywy
partnerstw miedzysamorzqdowych, Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Pol-
skiej Akademii Nauk 2017, nr 174, s. 236.

¢ C. Alexander, The city is not a tree, ,,Design”, no. 2006/1966.

7 Por. A. I. Filip, Miasto jako struktura sieci wspotzaleznych, ,,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2015, nr 217, s. 98; M. Hesse, The City As
a Terminal: The Urban Context of Logistics and Freight Transport, Routledge 2008.

§ Ibidem, za: P. Healey, Urban complexity and spatial strategies. Towards a relational planning
for our times, Routledge, New York 2007, s. 1.

° Por. U. Beck, Wladza i przeciwwladza w epoce globalnej. Nowa ekonomia polityki swiatowej,
Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2005.
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Problem badawczy dotyczy tego, w jaki sposob, na podstawie jakich przepisow
i jakich praktyk z innych regiondéw z Polski i zza granicy, administracja, wtadze gmin
i ich jednostki organizacyjne, nalezace do obszarow funkcjonalnych osrodkow sub-
regionalnych Konina, Pily i Leszna wspolpracuja ze soba w obszarze polityki miej-
skiej w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Jakie problemy hamujace rozwoj
lokalny mozna rozwigza¢ dzigki wspolpracy jednostek samorzadu terytorialnego na
tych obszarach? Na jakich zasadach funkcjonuja struktury systemu mi¢dzygminne;j,
sieciowej wspolpracy definiowane jako wnetrze regionéw oraz mechanizmy ich zmia-
ny i regulacji? Czy organizacja publicznego transportu zbiorowego jest ptaszczyzna
wspolpracy miedzy tymi jednostkami samorzadu terytorialnego i ich wtadzami? Czy
i jaka role odgrywa transport publiczny w walce o lokalng i regionalng wladzg. Jakie
jest miejsce polityki transportowej w walce politycznej migdzy lokalnymi ugrupo-
waniami? Jakie dziatania nalezy podja¢ celem usprawnienia dotychczasowych form
wspotpracy miedzygminne;j?

Pemienie przez miasta Konin, Leszno, Pite funkcji administracyjnych osrodkow
wojewodzkich w okresie Polski Rzeczpospolitej Ludowej i w pierwszych latach
III Rzeczpospolitej czynito z nich wazne osrodki obstugi administracyjnej, produkcji
1 $wiadczenia réznych ushug spotecznych. Okres, ktory uptynal od wdrozenia reformy
samorzadowej z 1999 roku do konca II dekady XXI wieku, pozwolit na sformutowa-
nie szeregu refleksji i ocen efektow wprowadzonych zmian w podziale administracyj-
nym panstwa i decentralizacji wladzy'®. Sg one widoczne na wszystkich poziomach
wiadzy samorzadowe;j. J. Lukomska podnosi w tym kontek$cie wazny problem, braku
W literaturze naukowej (...) opracowan, ktore w centrum zainteresowania stawia-
lyby analize sytuacji spoteczno-gospodarczej bylych stolic wojewddztw™!!. Autorka
diagnozujgc skutki reformy administracyjnej z 1999 roku wskazuje, iz byle miasta
wojewddzkie oprocz utraty prestizu i zmniejszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej musza
sobie radzi¢ m.in.:

— ze wzrostem bezrobocia i1 brakiem $rodkoéw finansowych na dokonczenie inwesty-
¢ji ponadlokalnych;

— z brakiem $rodkow na realizacje decyzji, ktore w wielu dziedzinach ulegly decen-
tralizacji, w $lad za ktorg nie nastgpita relokacja srodkow finansowych;

— z zastojem gospodarczym;

— z marginalizacjg, spychaniem na dalszy plan przy rozdziale srodkoéw europejskich

w pierwszych latach cztonkostwa Polski w Unii Europejskie;j;

— z wolniejszym spadkiem bezrobocia, wolniejszym tempem wzrostu dochodow

z tytutu udziatu w PIT i CIT, co jest w ostatnim przypadku zwiazane ze spadkiem

liczby 0so6b fizycznych prowadzacych wiasng dziatalno$¢ gospodarczg'?.

10 Pisze o nich m.in. T. G. Grosse, podejmujac refleksje nad zalezno$ciami miedzy polityka spoj-
nosci UE a krajowa polityka regionalna, czy tez K. Gurbiel w odniesieniu do systemu wdrazania
polityki regionalnej z uwzglednieniem roli poszczegdlnych podmiotéw i budowania mechanizmow
koordynacyjnych zapewniajacych spojnos¢ catego systemu. Szerzej: T. G. Grose (red.), Koncepcja
nowej polityki regionalnej. Ekspertyzy, Warszawa 2010.

' J. Lukomska, Byfe stolice wojewédztw 10 lat po reformie, w: W. Dziemianowicz, J. Szlachta,
K. Szmigiel-Rawska, Subregionalne bieguny wzrostu, Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa 2010, s. 60.

12 Ibidem, s. 61 i 62.



Pomimo tych wyzwan Konin, Leszno, Pita oraz gminy tworzace przed 1999 ro-
kiem wojewodztwa leszczynskie, koninskie i pilskie, w dalszym ciaggu petnig swoje
zadania 1 funkcje, stajgc si¢ subregionalnymi biegunami wzrostu, przyczyniajgcymi
si¢ tacznie do rozwoju catego regionu. Administracyjnie, kazda z nich stanowi od-
rebng jednostke o roznej wielkosSci 1 o roznej dynamice rozwoju. Lacznie stanowig
one subregionalne obszary funkcjonalne. Okreslenie wzajemnych relacji oraz ziden-
tyfikowanie barier giebszej integracji poszczegolnych polityk miejskich tych wlasnie
gmin jest ciekawym obszarem badawczym, poniewaz pozwala nie tylko na ukazanie
potencjatu wspotpracy miedzygminnej i kierunkow rozwoju konkretnych, analizowa-
nych gmin, ale rowniez stanowi¢ moze ilustracje szerszych prawidtowosci i tendencji
wystepujacych w innych polskich gminach.

Przedmiotem badan nad polityka miejska osrodkow subregionalnych w dzie-
dzinie transportu publicznego jest organizacja sieci polgczen miejskim transportem
zbiorowym prowadzona przez jednostki samorzadu terytorialnego i ich organy. Na
problem ten nalezy jednak spojrze¢ z szerszej perspektywy, bowiem w §lad za opra-
cowaniem i wdrozeniem optymalnej z punktu widzenia mieszkancow sieci potaczen
transportem publicznym zaczyna si¢ tworzy¢ nowa, lokalna kultura mobilno$ci. Za$s
wtladza polityczna jednostek samorzadu terytorialnego ma do dyspozycji szereg in-
strumentow do jej planowania, wdrozenia i egzekwowania. Wprowadzenie w Zycie
lokalnej kultury mobilnos$ci zgodnej z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju jed-
nostek osadniczych wymaga spdjnej koncepcji transportowej opartej na przemys$la-
nej w tym konteks$cie polityce przestrzennej, parkingowej, drogowej, rowerowej,
spotecznej i zdrowotnej. Rozumienie tych dziatan w perspektywie zrownowazonego
rozwoju moze stymulowa¢ wspotdziatanie miedzygminne. Jest ono wspierane po-
przez czynniki ekonomiczno-spoleczne, prawnoadministracyjne, psychologiczne,
spoteczno-kulturalne, geograficzne i polityczne. Organizacja transportu publicznego
stanowi rowniez element sporu podnoszony przez lokalne organizacje polityczne
1 ruchy spoteczne miedzy innymi w okresie kampanii wyborczych w wyborach sa-
morzgdowych. Przedmiotem sporu jest nie tylko organizacja sieci potgczen i ich
czestotliwos$é, ale rowniez koszty §wiadczonych ustug i ich jakos¢. W tle artyku-
towanych postulatéw toczy si¢ w wigkszych miastach debata o wplywie wtadz lo-
kalnych na zmiang¢ lokalnej kultury mobilnos$ci, na t¢ preferujaca zbiorowe formy
przemieszczania si¢, podroze piesze lub rowerowe. Stad prowadzenie przez wladze
lokalng okreslonej polityki na rzecz mobilno$ci wymaga umiejetnej orientacji jej ce-
16w 1 srodkéw miedzy efektywnos$cig polityki publicznej a jej partycypacyjnym cha-
rakterem. Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym na okre$lonym terenie
jest bowiem nie tylko sprawnym wykonywaniem ustawowych zadan organizatora
przewozow, lecz rdwniez obok konsultacji spotecznych prowadzonych na szeroka
skale r6znymi metodami, jest waznym aspektem uspotecznienia procedury decyzyj-
nej o kierunkach rozwoju sieci transportowe;j.

W odniesieniu do badan nad organizacja publicznego transportu zbiorowego na
terenie osrodkéw subregionalnych przyjeto szersze rozumienie polityki miejskiej,
definiowanej jako zlozony proces o charakterze spoteczno-gospodarczym i przestrzen-
nym. Polityka ta moze by¢ realizowana w wymiarze strategicznym i/lub operacyjnym.
Przedmiotami oddziatywania polityki miejskiej sg lokalna spotecznos¢, sfera gospo-
darcza i przestrzenna gminy, a takze ich wzajemne i zmienne w czasie relacje. W wa-

10



skim ujeciu, operacyjnym, polityka miejska jest definiowana pod katem instrumentow
interwencji publicznej w sferze rozwigzywania konkretnych, czgsto doraznych pro-
blemoéw wynikajacych z funkcjonowania miasta. Z kolei szerszy kontekst znaczenia
polityki miejskiej dostrzega oprécz publicznych jej podmiotow, roéwniez te semipu-
bliczne i niepubliczne. Ponadto definiuje ja jako proces o charakterze strategicznym,
na ktory sktadajg si¢ dziatania inicjujace, stymulujace, ozywiajace i rozwigzujace
w dhuzszej perspektywie lokalne problemy i prowadzac w konsekwencji do zmian
w strukturze funkcjonalnej i przestrzennej miast'>. W oparciu o przyjete funkcjonalne
podejscie do badania jednostek przestrzennych zatozono, iz polityka miejska powinna
wspiera¢ sieciowe uktady osadnicze poprzez tworzenie powigzan komunikacyjnych
nie tylko na linii metropolia—osrodki subregionalne, ale takze mi¢dzy tymi ostatnimi
(peryferyjnymi) a mniejszymi miastami. Za$ jednostki samorzadu terytorialnego i ich
organy wladzy wykonawczej i uchwatodawczej majg niezbgdne instrumenty do inicjo-
wania zmian w tym zakresie. W konsekwencji przyjecia zakresowo szerszego sposobu
pojmowania miejskiej polityki, obszar badawczy obejmuje nie tylko analiz¢ metod
1 srodkow organizacji transportu publicznego, ale rdéwniez ich odniesienie do polityki
transportowej obejmujacej: inwestycje w rozwoj ukltadu drogowego i infrastruktury
towarzyszacej publicznego transportu zbiorowego, zarzad nad drogami publicznymi,
polityke parkingowa, planowanie i zagospodarowanie przestrzenne, tacznie wspiera-
jace okreslony rodzaj mobilnosci z wykorzystaniem rdwniez uspotecznionych, party-
cypacyjnych metod decyzyjnych.

1. UJECIE BADAWCZE I USTALENIA TERMINOLOGICZNE

Zasadniczy cel badawczy pracy sprowadza si¢ do identyfikacji i analizy polityki
miejskiej osrodkdéw subregionalnych Pity, Konina i Leszna i ich obszarow funkcjonal-
nych w dziedzinie transportu publicznego. Najistotniejsze z punktu widzenia autora
monografii jest:

— okreslenie wptywu wspotpracy migdzygminnej na prowadzong przez wladze
osrodkéw subregionalnych polityke miejska w dziedzinie transportu publicznego;

— wskazanie i analiza barier ograniczajacych wspotprace miedzygminng na tych ob-
szarach'4;

— okreslenie rodzaju dziatan wdrozeniowych, ktorych celem moze by¢ usprawnienie
prowadzonej przez gminy polityki w tej dziedzinie.

Z uwagi na fakt, ze Konin, Pifa i Leszno byly miastami wojewo6dzkimi, ktérych
organy administracji publicznej w okresie przed transformacja ustrojowg organizo-
waty sie¢ potaczen komunikacjg zbiorowa nie tylko na swoim terenie, ale réwniez

13 Por. T. Kaczmarek, Krajowa politvka miejska i jej implementacja na poziomie regionu, ,,Roz-
woj Regionalny i Polityka Regionalna”, nr 24, Wydawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2013,
s. 30.

4 Jedna z nich moze by¢ podzielenie obszaréw funkcjonalnych osrodkéw subregionalnych gra-
nicami administracyjnymi, dalej: brak §wiadomosci roli i znaczenia transportu pasazerskiego w zy-
ciu mieszkancow, brak lub rozbieznos$¢ koncepcji rozwojowych, co w konsekwencji moze czynic¢
prowadzong polityke miejska niespdjna, nie tworzacg warunkoéw do skutecznego, partnerskiego za-
rzadzania rozwojem i przeciwdziatania negatywnym skutkom subregionalizacji.
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w gminach osciennych, interesujace jest zbadanie tego, w jakim kierunku zmierzaja

zmiany organizacyjne i jakiego rodzaju formy integracji transportu miejskiego znaj-

duja zastosowanie w warunkach demonopolizacji polityki 1 zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym.

Autor postawil nastgpujaca hipoteze badawczg: prowadzona przez wtadze osrod-
kow subregionalnych Pily, Leszna i Konina i ich obszaréw funkcjonalnych polityka
miejska w dziedzinie transportu publicznego nie wspiera sieciowych uktadéw osad-
niczych, nie tworzy spdjnych powiazan komunikacyjnych mi¢dzy osrodkiem sub-
regionalnym i gminami tworzgcymi jego obszar funkcjonalny, jest niezintegrowana
z innymi dziedzinami polityki miejskiej i tym samym nie odpowiada na najwazniejsze
wyzwania rozwojowe tych miast, nie rozwigzujac w perspektywie strategicznej lo-
kalnych probleméw hamujacych rozwdj obszaréw bytych miast wojewodzkich. Na
przeszkodzie tak rozumianej polityki miejskiej stoi preferowany przez organy wiadzy
wykonawczej model koncentracji zadan organizatora i operatora publicznego trans-
portu zbiorowego w jednym osrodku politycznym, ostrozno$¢ w podjeciu decyzji
o migdzygminnej wspolpracy, obawa o wyzsze koszty finansowania zadan transpor-
towych, bariery administracyjne i brak wizji rozwoju polityki transportowej niewy-
razonej w zadnym z obowigzujacych akcie prawa lokalnego. Aktualny system prawa
lokalnego, krajowego w dziedzinie wspdtpracy miedzygminnej, jak i organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego, skutkuje powstawaniem wielu barier i problemow
w sferze realizowanej polityki miejskiej. Wskutek czego dziatania wtadz lokalnych
w tym aspekcie cechuje dorazno$¢, incydentalno$¢ i niespdjnosc. Wynikaja one m.in.
z braku identyfikacji rzeczywistych potrzeb mieszkancow, braku hierarchii i spojno-
$ci tresci dokumentdw strategicznych rozwoju gminy, opieszato$ci w podejmowaniu
dziatan 1 ich niedostatecznej skuteczno$ci oraz z niedostosowania narze¢dzi polityki
miejskiej do faktycznie wystepujacych problemow lokalnych.

Praca z tak sformutowanym przedmiotem badan, okresleniem problemow badaw-
czych i przyjeta hipoteza badawcza ma za zadanie udzielenie odpowiedzi na nastepu-
jace pytania badawcze o charakterze ogdlnym i szczegotowym.

1. Jakie sg gtoéwne kierunki i cele polityki miejskiej w wymiarze strategicznym i ope-
racyjnym w perspektywie zrownowazonego rozwoju?

2. Na czym polegaja sieciowe formy realizacji zadan publicznych w dziedzinie trans-
portu publicznego?

3. Jakie bariery we wspOlpracy migdzygminnej w perspektywie sieciowej moga
utrudniac jej nawigzywanie na terenie badanych osrodkow subregionalnych i gmin
tworzacych ich obszary funkcjonalne?

4. Jakiego rodzaju dokumenty strategiczne definiujg priorytety polityki miejskiej
w dziedzinie transportu publicznego na analizowanych obszarach subregional-
nych?

Na podstawie powyzszych pytan badawczych sformutowano wnioski i wskazano
kierunki zachodzacych zmian. Podjgto tez probe prognozowania ich skutkow i na tej
podstawie opracowano rekomendacje wdrozeniowe dla lokalnych wtadz samorzado-
wych.

W odniesieniu do pojecia polityki miejskiej przyjeto, iz jest to sztuka kierowania pro-
cesami publicznymi poprzez rozstrzyganie sporow, przy wykorzystaniu przewidzianych
prawem metod i $srodkéw wykonawczych, wywotujacych okreslone postawy i oczeki-
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wania spoteczne®. Polityka ta opiera si¢ na zasadach: integralnosci, zintegrowanego po-
dejscia i wielopoziomowego zarzadzania. Do jej gtéwnych instrumentéw naleza: instru-
menty planistyczne, organizacyjne, finansowe i implementacyjne. Te ostanie nabieraja
znaczenia w kontek$cie implementacji prawnych, finansowych i kontrolnych narzedzi
polityki w dziedzinie transportu publicznego. Takie rozumienie polityki miejskiej skut-
kuje z kolei przyjeciem, iz polityka transportowa sensu largo to skoordynowane i pla-
nowane dziatania wladz panstwowych, wtadz lokalnych i/lub ich jednostek organiza-
cyjnych, ktorych celem jest opracowanie i wdrozenie spdjnych systemowych rozwigzan

instytucjonalno-prawnych i organizatorskich wspierajacych pozadang przez wiadzg i

adekwatng do potrzeb forme mobilno$ci mieszkancow na okreslonym terenie.

W odniesieniu do przedmiotu opracowania przyjeto, ze polityka transportowa gmin
(miejska polityka transportowa), jest jednym z przyktadéw polityki publicznej rozu-
mianej jako sposob postepowania wiadz publicznych w celu rozwigzania problemow
o zbiorowym (publicznym) znaczeniu. ,,Polityki publiczne stanowig system dziatan
oraz narzedzi regulacyjnych, prawnych i finansowych, z ktorych korzysta wiadza
publiczna oraz dziatajace w jej imieniu agendy dazace do osiagnigcia zamierzonych
efektow. (...) wybdr odpowiednich instrumentdéw polityki publicznej jest silnie uza-
lezniony od rodzaju i szczebla wtadzy publicznej, ktore ja realizuja”'é. Polityka miej-
ska w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego stanowi podkategori¢ gminne;j
polityki transportowej i obejmuje m.in.:

— opracowanie i przyjecie w uchwale rady gminy planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego obejmujacego obszar zidentyfikowanych po-
trzeb transportowych w uktadzie jednej lub kilku gmin;

— przyjecie i prowadzenie okreslonej polityki taryfowej z uwzglednieniem jej spo-
tecznych konsekwencji;

— podejmowanie decyzji o formie organizacji sieci transportu publicznego z uwzgled-
nieniem opinii mieszkancoOw wyrazanych poprzez partycypacyjne formy decydo-
wania i konsultacji spotecznych;

— podzial zadan transportowych miedzy transport indywidualny a transport zbiorowy
w oparciu o preferencje pozadanej przez wtadze kultury mobilnosci;

— formutowanie adekwatnej do oczekiwan mieszkancow oferty przewozowe;j;

— podjecie przez gming, gminy lub ich jednostki organizacyjne zadan organizatora
publicznego transportu zbiorowego diagnozujacego potrzeby i oczekiwania miesz-
kancow w odniesieniu do form przemieszczania sig;

— wybor adekwatnych do potrzeb spotecznych, mozliwosci finansowych i organiza-
cyjnych zasad §wiadczenia ushug przewozowych srodkami transportu miejskiego;

— podjecie decyzji o metodzie wyboru operatorow lokalnego transportu zbiorowego,
jak rowniez okreslenie zasad wspotpracy z pozostatymi przewoznikami;

— koordynacje polityki transportowej w sprzezeniu z pozostalymi dziedzinami poli-
tyki miejskie;j.

5 Por. A. Zybata, Polityki publiczne. Doswiadczenia w tworzeniu i wykorzystaniu programow
publicznych w Polsce i w innych krajach. Jak dziala panstwo gdy zamierza, chce, musi rozwiqzac
zbiorowe problemy swoich obywateli?, Krajowa Szkota Administracji Publicznej, Warszawa 2013,
s. 3.

16 R. Chrabaszcz, M. Zawicki, Nauki o polityce publicznej, w: M. Zawicki, Wprowadzenie do
nauk o polityce publicznej, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014, s. 17.
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Podstawowym podmiotem miejskiej polityki transportowej 1 osrodkiem decyzyj-
nym s3: organ wykonawczy i uchwatodawczy gminy i/lub réwniez inne jednostki or-
ganizacyjne samorzadu terytorialnego, ktore na mocy delegacji przekazanej w formu-
le porozumienia badz decyzji o powotaniu komunalnego zwigzku migdzygminnego,
realizujg zadania zwigzane z ruchem pasazerskim w miescie i/lub na obszarze jego
oddzialywania. Konsekwencja szerszego definiowania polityki miejskiej jest rozsze-
rzenie zakresu podmiotow biorgcych udzial w jej planowaniu i ewaluacji. Rycina 1
ilustruje elementy systemu publicznego transportu zbiorowego. Ujecie problemu ba-
dawczego w kontekécie procesualnego podej$cia do zintegrowanego procesu decy-
zyjnego w miejskim transporcie zbiorowym skutkuje wskazaniem elementéw syste-
mu. Sg nimi m.in.: organy administracji publicznej wszystkich szczebli administracji
samorzadowej, jednostki administracji petigce funkcje organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego, operatorzy i przewoznicy, ale rowniez instytucje demokracji
przedstawicielskiej, zwlaszcza te reprezentujace sektor pozarzadowy oraz mieszkancy
i klienci korzystajacy z oferty przewozowe;j.

System transportu publicznego K\

« Srodki transportu
publicznego
o * Infrastruktura
Wejscie transportowa Wyijscie
do systemu * Zasady i reguty z systemu
funkcjonowania
* Zasoby ludzkie

S J

<

Ryc. 1. Elementy systemu transportu publicznego

Zrédto: Opracowanie whasne.

W ujeciu miejskim, polityka transportowa bedzie zaplanowanym i spojnym dziata-
niem witadz samorzgdowych w kierunku ksztattowania zasad i warunkow do wyksztat-
cenia wsrod mieszkancow pozadanej kultury mobilnosci z uwzglednieniem wplywu
tych decyzji na inne dziedziny polityki miejskiej. Sieciowo$¢ gminnej polityki trans-
portowe;j to realizacja jej celow na poziomie mi¢dzy i ponadgminnym — organéw wia-
dzy wykonawczej miast i/lub migdzygminnym na poziomie organéw wykonawczych
z uwzglednieniem korelacji migdzy innymi dziedzinami polityki miejskiej.

Sposrod wielu instrumentéw miejskiej polityki transportowej mozna wskaza¢ dwie
grupy dziatan: infrastrukturalne i organizacyjne. Rozwigzania infrastrukturalne zwia-
zane sg z budowa, rozbudowg i modernizacjg istniejgcej infrastruktury w celu poprawy
jakosci, dostgpnosci i unowocze$nienia komunikacji publicznej. Polaczeniem dzialan
organizacyjnych i inwestycyjnych (infrastrukturalnych) jest wyznaczanie i budowa
zintegrowanych weztow przesiadkowych, wspieranie budowy infrastruktury utatwia-
jacej multimodalne formy podrozy, takie jak budowa parkingdéw park and ride (dalej:
P&R), bike and ride (dalej: B&R). Celem jest z jednej strony, poprawa dostepnosci do
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infrastruktury i $srodkoéw transportu, spoteczne zadowolenie i uatrakcyjnienie miejskie-
go stylu zycia. Z drugiej za$ strony, sprawniejsza realizacja zadan przy wykorzystaniu
ekologicznych $rodkow transportu przyczyniajaca si¢ do rozwoju funkcjonalnego da-
nego obszaru'” i docelowo zmniejszanie niepozadanych z punktu widzenia koncepcji
zréwnowazonego rozwoju form przemieszczania sig.

W odniesieniu do dziatan organizacyjnych wazne jest precyzyjne poshugiwanie si¢
pojeciem ,transport”, ,transport publiczny”. Mnogos¢ definicji 1 wystgpujace roznice
w podejsciach niektorych autorow sprawiaja, ze trudno o jednoznaczng odpowiedz na
pytanie, czym jest lokalny system transportowy i co konkretnie wchodzi w jego sktad'®.
Wsrdd politologéw podejmujacych te tematyke badan dostrzega si¢ wynikajacy z in-
terdyscyplinarnosci zagadnienia, eklektyzm pojeciowy. I tak, na okreslenie ,,przewo-
zOw pasazerskich w granicach administracyjnych miast” stosuje si¢ zamienne poj¢-
cia ,transport miejski”, ,,transport miejski zbiorowy”, ,,publiczny transport miejski”,
»publiczny transport zbiorowy”, ,,publiczny transport pasazerski”, ,,zbiorowy trans-
port pasazerski” i in. Autor dla rozumienia réznic mi¢dzy pasazerskim transportem
gminnym, powiatowym, wojewodzkim, przyjat ich definicje za ustawodawcg, ktory
(W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym, stosuje podziat zadan miedzy orga-
nizatora przewozdw a operatoréw), jasno okreslit kryteria klasyfikacji. Stad w czesci
teoretycznej pracy, przyjeto ze ,,publiczny transport miejski”, jak i,,publiczny transport
zbiorowy” to pojecia synonimiczne. Ustugi przewozowe moga by¢ swiadczone przez
wylonionych przez organizatora przewozOow operatorow o zasi¢gu szerszym, niz tylko
jedna gmina. Dzieje si¢ tak, jesli gminy, wyrazajace wole podjecia takiej wspotpra-
cy, wynegocjuja i podejma stosowne porozumienie migdzygminne. Stad w pracy dla
okreslenia tego typu przypadku stosowano pojecie ,transportu zbiorowego o zasiegu
subregionalnym”, Iub tez majac na wzgledzie fakt, ze organizatorem przewozow jest
jeden publiczny podmiot stosowano pojecie ,,publiczny transport zbiorowy”. Zwraca
si¢ rOwniez uwage na reprezentowane przez logistow transportu rozumienie pojecia
»System transportu publicznego”. W jego strukturze wyroznia si¢ kilka podsystemow
m.in. instytucjonalno-prawny i administracyjny, ekonomiczno-organizacyjny, prze-
strzenno-funkcjonalny oraz informacyjno-kontrolny i monitorujacy'.

Okreslenie siatki poje¢, ktorymi postugiwano si¢ w trakcie pisania monografii zo-
stato wsparte stownictwem niemieckoj¢zycznym, w ktorym dla okreslenia publiczne-
go transportu zbiorowego, rowniez stosuje si¢ pojecie ,,OPNV” — publiczny, miejski
transport zbiorowy, ,,OPSV” — publiczny transport szynowy. Z kolei w jezyku an-
gielskim stosuje si¢ podobne okreslenia: ,,urban transport”, ,,city transport”, ,,public
transport”, za$ ,,system transportowy” jest postrzegany jako rezultat interakcji zacho-
dzacych pomigdzy elementami tego systemu i jego otoczeniem.

Pojecie ,,0érodki subregionalne” odnosi si¢ do podmiotow, wokot ktérych w natu-
ralny sposob tworzg si¢ obszary funkcjonalne w oparciu o historycznie uksztattowane

17 Por. B. Tundys, Wplyw rozwigzarn z zakresu logistyki miejskiej na ksztattowanie rozwoju regio-
now, Zeszyty Naukowe Politechniki Slgskiej, Seria: ,, Transport”, z. 75, 1863/2012, Katowice 2012,
s. 126.k.

8 Por. J. Gajdzinski, Funkcjonowanie lokalnego systemu transportu na tle wspotczesnych pro-
cesow urbanizacyjnych. Przyktad aglomeracji poznanskiej, ,,Studia i Prace z Geografii i Geologii”
2013, nr 38, Wydawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan, s. 18.

19 Tbidem, s. 19.
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relacje, wzmocnione zmianami spoteczno-gospodarczymi okresu transformacji ustro-
jowej w Polsce i akcesja kraju do Unii Europejskiej. Kryteria delimitacji tych obsza-
row zostaty przyjete przez Rzad Rzeczpospolitej w dokumencie pt. Koncepcja Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (dalej: KPZK). Za ,,obszar funkcjonalny”
uznaje si¢ wyodrebniony przestrzennie specyficzny kompleks terytorialny®. Obszary
te charakteryzuja si¢ m.in.: ciggtoscia przestrzenng, ztozong z odrgbnych administra-
cyjnie jednostek, wystgpowaniem obszaru miejskiego oraz powigzang z nim funkcjo-
nalnie strefg zurbanizowang ztozong z gmin miejskich, wiejskich, i miejsko-wiejskich.
Miejskie obszary funkcjonalne mozna podzieli¢ na cztery podtypy: oSrodkéw woje-
wodzkich (w tym metropolitalnych), regionalnych, subregionalnych i lokalnych?'.

W oparciu o przepisy ustawy z dnia 24 stycznia 2014 o zmianie ustawy o zasa-
dach prowadzenia polityki rozwoju oraz niektorych innych ustaw? ustawodawca
wprowadzit istotne, z punktu widzenia delimitacji obszaréw funkcjonalnych, zmiany
w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Zgodnie z tymi przepisa-
mi obszarem funkcjonalnym jest obszar szczegolnego zjawiska z zakresu gospodarki
przestrzennej, stanowigcy zwarty uktad przestrzenny sktadajacy si¢ z funkcjonalnie
powigzanych terenow charakteryzujacych si¢ wspolnymi uwarunkowaniami i prze-
widywanymi jednolitymi celami rozwoju. Zgodnie z literg ustawy o planowaniu i za-
gospodarowaniu przestrzennym ,,(...) miejski obszar funkcjonalny obejmuje miasto
bedace siedzibg wladz samorzadu (...) oraz jego bezposrednie otoczenie powigzane
z nim funkcjonalnie”?.

Perspektywa teoretyczna, umozliwiajaca poglebiong analizg¢ tak zarysowanego
obszaru badawczego jest koncepcja zrownowazonego rozwoju®*. Pojecie zroéwno-
wazonego rozwoju jest osadzone naukowo i bywa thumaczone z jezyka angielskiego
jako: ,,ekorozwoj”, ,,rozwoj ekologiczny”, ,,zintegrowany rozwdj”. ,,Koncepcj¢ »su-
stainable development« nalezy utozsamia¢ z ciagtym rozwojem okreslonych polityk
sektorowych, w szczegdlnosci polityka srodowiskowa, gospodarcza i spoteczng. Dla
racjonalnego rozwoju poszczegdlnych sektoréw konieczna jest ich harmonizacja, czy
tez synchronizacja (...)"?. W takiej formule pojecie to zostato zaadoptowane na grunt
nauki o polityce w zakresie polityk publicznych. Politolodzy podejmujacy badania
w tym zakresie dzigki stosowanym systemowym metodom badawczym, prognozom
rozwoju przedstawianym na gruncie nauki i publicystyki, wskazuja nowe metody
zarzadzania politykami publicznymi, a w kontekscie tej publikacji, polityka miejska

2 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, zatagcznik do Uchwaty nr 239 Rady
Ministréow z dnia 13 grudnia 2011 r., Monitor Polski z 27 kwietnia 2012, poz. 252 s. 17.

2l Ibidem, s. 187 i nast.

22 Ustawa z dnia 24 stycznia 2014 1. 0 zmianie ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
oraz niektorych innych ustaw, Dz. U. 2014, poz. 379, poz. 379.

2 Ibidem, art. 2 ust. 6b.

24 Por. J. Manderbach, Stddte und globale Nachhaltigkeit, ,,Weltrends”, Nr. 148, Februar 2019;
A. Denk, Globale Stddte nachhaltig gestalten, ibidem, s. 50; L. Pitschschan, Stddtepartnerschaften,
ibidem, s. 32; Rowniez: E. Kosmicki, Zrownowazony rozwdj w warunkach globalizacji, Wydawnic-
two Ekonomia i Srodowisko, Biatystok—Poznan 2010, s. 113 i nast.; E. Szafranek, Terytorializacja
polityki rozwoju. Wdrazanie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w obszarach funkcjonalnych
miast w Polsce, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2019, s. 17 i nast.

2 R. Rosicki, Migdzynarodowe i europejskie koncepcje zrownowazonego rozwoju, ,,Przeglad
Naukowo-Metodyczny” 2010, nr 4, Wydawnictwo Wyzszej Szkotly Bezpieczenstwa, Poznan, s. 45.
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w dziedzinie transportu zbiorowego. Celem tak rozumianej polityki miejskiej jest
rozwigzywanie problemu zwigkszonego ruchu, przeciwdzialanie jego przyczynom
1 zwigzanych z tym zanieczyszczeniom oraz promocja przyjaznych dla srodowiska
srodkow 1 form transportu. Z tej perspektywy dyskurs o przysztosci miast jest prowa-
dzony wokot kilku kluczowych tematow.

Kierujac sie¢ wytycznymi Organizacji Narodéw Zjednoczonych?, jak i zatozeniami
polityki miejskiej Unii Europejskiej definiujacej kryteria zrownowazonego rozwoju
miast, zauwazy¢ nalezy, iz model zintegrowanego planowania rozwoju wyrasta z gru-
py idei i pogladéw wspartych na fundamencie form partycypacyjnego zarzadzania
miastem 1 tworzenia go bardziej przyjaznym dla mieszkancoéw. Zakltada sie, ze dzig-
ki nowemu podejéciu do polityki miejskiej, m.in. poprzez wzajemne wzmacnianie
wspolzaleznych polityk sektorowych i wyraznemu przywodztwu politycznemu, uda
si¢ powstrzymaé negatywny wplyw zageszczenia transportu na niszczenie Srodmiesé,
nierownomierny rozwoj przedmies$¢ i nierownowage regionalng. Trzy filary zréwno-
wazonego rozwoju okreslajace relacje cztowieka i sSrodowiska: srodowisko ekologicz-
ne, gospodarka i spoleczenstwo — tworzg §rodowisko systemu wzajemnych zalezno-
$ci. Stad polityka miejska w dziedzinie transportu publicznego w tej perspektywie jest
rozumiana jako proces, w ktérym nastepuje harmonizacja celow wspoizaleznych z nig
polityk publicznych w oparciu o sieciowe i partycypacyjne formy decydowania poli-
tycznego na szczeblu jednostek samorzadu terytorialnego wykazujacych funkcjonalng
zaleznos$¢ przekraczajacg granice administracyjne tych jednostek®’.

Takie podejscie jest obecne nie tylko w nauce niemieckiej, ktoérej reprezentanci
akcentujg potrzebe interdyscyplinarnych badan w tym zakresie?®. O zréwnowazonym
rozwoju w kontek$cie transportu pasazerskiego pisze m.in. Sigurd Weinreich z ber-
linskiego osrodka badan nad rozwojem miast, ale rowniez Anna Kalinowska? z Uni-
wersyteckiego Centrum Badan nad Srodowiskiem Przyrodniczym i Zréwnowazonym
Rozwojem Uniwersytetu Warszawskiego. S. Weinreich, adoptujac te kategori¢ teo-
retyczng do potrzeb badan nad ruchem pasazerskim analizuje wspoizalezne relacje
mig¢dzy pasazerskim transportem lotniczym, kolejowym (krétko- i dalekobieznym),
miejskim transportem publicznym, alternatywnymi — przyjaznymi dla §rodowiska
naturalnego — formami przemieszczania si¢. Podkresla on, iz z uwagi na oczywisty
czynnik ludzki w kazdej z powyzszych form przemieszczania si¢, duze znaczenie przy

26 T. Hickmann, J. Bansard, Stddte als Schliissel fiir Nachhaltigkeit, ,,Welt Trends”. Das auf3en-
politische Journal, Nr. 148, Februar 2019, s. 24 i nast.

27 W tym zakresie tematycznym specjalizuje si¢ czasopismo ,,TeMa, Journal of Land Use, Mo-
bility and Environment”, University of Naples Federico np. nr z czerwca 2014 r. poswigcony Smart
City, planning for Energy, transportation and substainability of the urban system.

2 Por. P. A. Wilderer, M. v Hauff, Nachhaltige Entwicklung durch Resilienz-Steigerung, w:
M. von Hauff (red.), Nachhaltige Entwicklung. Aus der Perspektive verschiedener Disziplinen, No-
mos 2014, s. 21; M. von Hauff (red.), Nachhaltige Entwicklung. Aus der Perspektive verschiedener
Disziplinen, Nomos 2014; S. Giorgetta, The Right to a Healhy Environment, uman Rights and Sustai-
nable Development, ,,International Environmental Agreements: Politics, Law and Economics” 2002,
nr 2; M. M. Kenig-Witkowska, Koncepcja ,, sustainable development” w prawie migdzynarodowym,
,,Panstwo i Prawo” 1998, nr 8, s 45-58; S. Koztowski, W drodze do ekorozowju, Wydawnictwo Nau-
kowe PWN, Warszawa 1997.

» A. Kalinowska (red.), Miasto idealne — miasto zréwnowazone. Planowanie przestrzenne tere-
now zurbanizowanych i jego wplyw na ograniczenie skutkow zmian klimatu, Warszawa 2015.
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planowaniu sieci potaczen, analizie kosztow i rozwoju sieci potaczen, musi zostaé po-
tozone na wlaczenie mieszkancéw w decydowanie polityczne w tej dziedzinie®.

Postulowany w opracowaniu Komisji Europejskiej kierunek rozwoju europej-
skich miast przyszto$ci bazuje na zalozeniu, iz zarzadzanie przestrzenig miedzygmin-
ng wykazujaca réznego rodzaju powigzania funkcjonalne wymaga zintegrowanego,
holistycznego podejscia. Powinno ono ,,(...) laczy¢ podejscie zwigzane z miejscem,
z podejéciem zorientowanym na ludzi; tgczy¢ formalne struktury administracji z ela-
stycznymi, nieformalnymi strukturami zarzadzania, ktore odpowiadajg skali wystepo-
wania danego problemu (horyzontowi terytorialnemu i czasowemu); tworzy¢ systemy
zarzadzania umozliwiajace budowanie wspolnych wizji godzacych rywalizujace ze
sobg cele i sprzeczne modele rozwoju (...)”!. Takie podejscie zaktada tworczy dy-
namizm i kreatywno$¢ osob zarzadzajacych jednostkami samorzadu terytorialnego,
ktorzy bazujac na swoim doswiadczeniu i wiedzy oraz kapitale spotecznym, tworza
nowg kulture zarzadzania przestrzenig poprzez sieciowanie kompetencji, zadan i ich
wspolne finansowanie.

Analizujac potencjat rozwoju gmin tworzacych obszary funkcjonalne miast z punk-
tu widzenia zrownowazonego rozwoju dostrzega si¢ koniecznos¢ inicjowania, wspie-
rania ponadlokalnych form realizacji zadan jednostek samorzadu terytorialnego. Jest
to zwigzane m.in. z tym, ze tworzg one tgcznie, miejskie uktady osadnicze, ktére cha-
rakteryzuja si¢ m.in. gesta siecig powigzan transportowych, infrastrukturalnych, prze-
strzennych i funkcjonalnych. Wyzwaniem dla wielu gmin, zwlaszcza tych potozonych
w sasiedztwie duzych miast, jest problem depopulacji, presji migracyjnej, oraz subur-
banizacji powodujacej liczne problemy komunikacyjne w relacji wahadtowej miedzy
o$ciennymi gminami a wigkszymi miastami, ktore w dalszym ciggu sg docelowym
miejscem zaspokajania wigkszosci potrzeb zyciowych. Na te zaleznoSci zwracaja
uwage autorzy dokumentu Krajowa Polityka Miejska 201420202, Wérdéd glownych
celéow polityki miejskiej wskazujg oni na: zwarto$¢ i zrownowazonos¢, sprawnosé
1 spojnosc¢, konkurencyjnos$¢ polskich miast. Pod pojeciem ,,zrownowazone” autorzy
rozumiejg przeciwdzialanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji
oraz zywiolowemu i chaotycznemu rozwojowi rozproszonej zabudowy. Tak rozumia-
na polityka miejska ma walor strategiczny, co oznacza, ze jej odzwierciedleniem sg
powstale w oparciu o kryteria optymalnego wyboru réznego rodzaju strategie oraz
inne dokumenty planistyczne o charakterze strategicznym. Polityka strategiczna musi
znalez¢ przelozenie na poziom polityki operacyjnej poprzez podejmowanie konkret-
nych decyzji i implementacj¢ planow operacyjnych.

Z uwagi na sieciowy charakter powigzan, jednostki samorzadu terytorialnego two-
rzagce obszary funkcjonalne osrodkéw subregionalnych wymagaja wspotdziatania na
wielu szczeblach zarzadzania publicznego i realizacji celow polityki miejskiej w uje-
ciu strategicznym i operacyjnym. Jednoczesnie w dyskursie o samorzadzie teryto-
rialnym otwiera si¢ nowa przestrzen badan. Jest ona zwiazana ze zmiang znaczenia

3 Por. S. Weinreich, Nachhaltige Entwicklung im Personenverkehr. Eine quantitative Analyse
unter Einbezug externer Kosten, Physika Verlag, Heidelberg 2013, s. 24.

31T, Andre i in (red.), Miasta przyszlosci — wyzwania, wizje, perspektywy, Komisja Europejska.
Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej, Bruksela 2011, s. VIL

2 Krajowa Polityka Miejska, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, www.mir.gov.pl/me-
dia/10252/Krajowa_Polityka Miejska 20 10 2015.pdf, 5.05.2016.
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granicy administracyjnej — redefinicjg jej znaczenia. ,,Granice, wyznaczane zwykle
przez uwarunkowania terytorialne, nie poddaja si¢ obecnie typowym ograniczeniom,
niezaleznie od ich skali. (...) Funkcjonowanie w zmieniajacym si¢ otoczeniu wymaga
od samorzadow usprawnienia systemu zarzgdzania rozwojem terytorialnym, (...) mo-
nitoringu zmian zachodzacych w obszarze funkcjonalnym wyznaczanych przez: site
potencjatu gmin w ramach obszaru funkcjonalnego, redefinicj¢ roli gmin w obszarze
funkcjonalnym, elastyczno$¢ wykorzystania infrastruktury, gospodarki i oferty ustug
w obszarze funkcjonalnym w stosunku do dynamicznie zmieniajacych si¢ potrzeb™.
W wymiarze naukowym, jak i praktycznym, pojecie granicy administracyjnej miedzy
gminami, tworzacymi obszary funkcjonalne metropolii, miast wojewodzkich i o$rod-
kéw subregionalnych musi zosta¢ na nowo przemyslane. ,,Granice administracyjne
miast nie odzwierciedlajg juz fizycznych, spotecznych, gospodarczych, kulturalnych
ani srodowiskowych warunkoéw rozwoju miast i konieczne sg nowe formy elastycz-
nego zarzadzania™*. Nowe formy elastycznego zarzadzania koncentrujg sie wokot
opracowania funkcjonalnych rozwigzan organizacyjnych, administracyjnych i modeli
wielopoziomowego decydowania o kierunkach rozwoju tych jednostek prowadzonej
przez nie polityki na poziomie strategicznym i operacyjnym. Ich celem w odniesieniu
do transportu publicznego jest zachowanie optymalnej do potrzeb, sprawno$ci komu-
nikacyjnej obszarow funkcjonalnych, a przez to poprawa ich spdjnosci terytorialnej
1 przyczynienie si¢ do przeciwdziatania suburbanizacji i zwigkszajacej si¢ roli trans-
portu samochodowego w zaspokajaniu codziennych potrzeb transportowych. Nowe
podejscie do polityki miejskiej zaktada wzmacnianie wielosektorowego podejs$cia do
rozwoju, koordynacj¢ podejscia horyzontalnego z wertykalnym, wzmacnianie wspot-
dziatania r6znych szczebli administracji, wzmacnianie uspotecznienia i obywatelskie-
g0 zaangazowania oraz strategicznego myslenia umozliwiajagcego rozwigzywanie lo-
kalnych probleméw hamujacych rozwoj®.

2. METODY BADAWCZE

Przedstawiony przedmiot badan wymagal zastosowania odpowiednich metod
i technik badawczych. W ramach prowadzonych badan wykorzystano stosowane
w politologii metody opracowania i interpretacji materiatéw, do ktérych nalezg m.in.
analiza systemowa, genetyczna analiza historyczna, analiza prawno-instytucjonalna,
studium przypadku, a takze analiza poréwnawcza. Istotne dla tresci monografii byty
wyniki uzyskane dzigki zastosowaniu metod zbierania danych takich jak techniki wy-
wiadu kwestionariuszowego oraz ustrukturyzowanego. Pozwolily one na poznanie
przekonan lokalnych decydentow formutowanych w odniesieniu do takich kwestii,
jak: kierunkéw rozwoju potaczen publicznym transportem zbiorowym, jakosci $wiad-

3 T. Potkanski, L. Wanat, Dylematy rozwoju miejskich obszaréw funkcjonalnych z perspektywy
partnerstw miedzysamorzgdowych, ,,Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Pol-
skiej Akademii Nauk” 2017, nr 174.

3 1. Andre i in (red.) op. cit., s. VL.

3 Por. A. Nowakowska, Polityka i planowanie rozwoju miasta, w: Zb. Przygodzki (red.), Eko-
Miasto#Zarzqdzanie. Zrownowazony, inteligentny i partycypacyjny rozwdj miasta, Wydawnictwo
Uniwersytetu Lodzkiego, £6dz 2016, s. 53.
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czonych ustug i postulatow zwigzanych z docelowym modelem mobilno$ci miejskie;.
Z uwagi na charakter podjetego problemu badawczego przyjeto, ze stosowanie jednej
metody nie pozwala na poznanie 1 wyjasnienie wszystkich jego istotnych aspektow,
za$ taczenie metod zwigksza wiarygodnos¢ badan.

Dla zbadania genezy i rozwoju polityki transportowej osrodkéw subregionalnych
Pily, Leszna i Konina i ich obszaréw funkcjonalnych postuzono si¢ genetyczng me-
todg historyczng. Za jej pomoca wskazano zrodta zmian organizacyjnych, prawnych,
wiasno$ciowych i finansowych dotyczacych organizacji przewozow transportem pu-
blicznym i podmiotow miejskich §wiadczacych tego typu ustugi. Nie bez znaczenia na
kierunki reform w tej dziedzinie polityki komunalnej wszystkich jednostek samorzadu
terytorialnego pozostaje restytucja samorzadu i nowy podziat kompetencji, w oparciu
o ktory, za transport publiczny co do zasady odpowiada samorzad gminny, powiatowy
1 wojewodzki bedace organizatorami, w kolejnosci gminnych, powiatowych i woje-
wodzkich przewozow pasazerskich. Ponadto za pomoca tej metody przeanalizowano
glowne wskazniki charakteryzujace zmiany demograficzne, spoteczne dotyczace ba-
danych obszaréow funkcjonalnych, jak i postulaty polityczne, artykulowane podczas
wyborow samorzadowych.

Postugujac si¢ metoda instytucjonalno-prawng dokonano poréwnania zapisow do-
kumentow strategicznych obowigzujgcych na terenie badanych jednostek. Ponadto
dokonano przegladu struktur urzedow administracji samorzadowej z punktu widzenia
petnionych przez prezydentow badanych miast i/lub starostéw powiatowych, zadan or-
ganizatoréw przewozow publicznym transportem zbiorowym. Z uwagi na fakt, ze gtow-
ne podmioty swiadczace ustugi przewozowe na tych terenach z punktu widzenia prawa
wlasnosciowego nalezg do Skarbu gminy, zasadnym bylo przeanalizowanie statutow
tych spotek, jak i relacji taczacych organizatorow przewozow z ich operatorami.

Z kolei za pomocg analizy systemowej zidentyfikowano, przeanalizowano zalez-
nosci migdzy mieszkancami, lokalnymi organizacjami politycznymi, organizatorem
1 operatorem potaczen transportem zbiorowym. W tresci rozdziatu pierwszego mo-
nografii w oparciu o t¢ metod¢ badawczg wyodrgbniono podmioty polityki miejskie;j,
elementy polityki transportowej, okreslono srodowisko systemu wiadzy samorzado-
wej osrodkow miejskich 1 ich obszarow funkcjonalnych oraz wskazano na zaleznos$ci
mi¢dzy agregatywnym charakterem oczekiwan i postulatow mieszkancow i dystrybu-
tywnym charakterem ,,wyj$cia” z systemu. Przyjeto rowniez, iz polityka transportowa
osrodkow subregionalnych tworzy spdjny wewngetrznie, r6zny od otoczenia, system
zaleznosci (interakcji 1 relacji) migdzy jej otoczeniem, wnetrzem systemu i jego ele-
mentami. Relacje te ulegaja zmianom, ktére moga wywotaé przeksztatcenia systemu,
jego modyfikacje prowadzacg w konsekwencji do stanu homeostazy — rownowagi
systemowe;j.

Cze$¢ badawceza monografii zostata przygotowana w oparciu o realizacje przyjetej
strategii badan. Polegata ona w pierwszej kolejno$ci na analizie opracowan statystycz-
nych dotyczacych gtownych wskaznikow determinujacych rozwdj jednostek, porozu-
mienia migdzygminne i miedzypowiatowe ws. powierzenia organizacji przewozow
pasazerskich. W oparciu o przyjeta definicje polityki transportowej, jak i cechy cha-
rakteryzujace dzialania wtadz lokalnych w perspektywie zréwnowazonego rozwoju
opracowano kwestionariusz ankiety oraz zestaw pytan adresowanych do prezyden-
tow miast, kierownictwa operatoréw publicznego transportu zbiorowego $wiadcza-
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cych ustugi na terenach objetych badaniem oraz przedstawicieli gmin stanowigcych

obszar funkcjonalny o$rodkéw subregionalnych. Analize zasobow przeprowadzono

w oparciu o krytyczng analiz¢ zapisow dokumentow strategicznych takich jak: strate-

gia rozwoju powiatu, strategia rozwoju miasta, plan rozwoju wspolnot lokalnych, plan

zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, roczniki statystyczne,
mandat terytorialny dla obszardéw strategicznej interwencji wyznaczonych na terenach
subregionalnych. W odniesieniu do zasobow zbadano rowniez:

— stan 1 kierunki rozwoju infrastruktury drogowej w tym pieszo rowerowe;j lub ro-
werowe;j;

— sposoéb realizacji ustawowych zadan organizatora przewozow pasazerskich w miej-
skim transporcie zbiorowym;

— zasoby finansowe gmin, w tym wysokos¢ §rodkdéw finansowych przeznaczanych
na budownictwo drogowe i transport pasazerski;

— zasoby demograficzne o$rodka subregionalnego wraz z gminami bezpo$rednio
z nim sasiadujacymi i/lub nalezagcymi do powiatu okalajagcego miasto centralne
oraz uwarunkowania i stan zagospodarowania przestrzennego obszaru, na ktorym
artykutowane sg potrzeby transportowe i1 postulaty pasazerskie;

— strukture organizacyjng jednostek wykonujacych zadania organizatora przewozow
publicznym transportem zbiorowym;

— struktury wlasno$ciowe operatorow publicznego transportu zbiorowego;

— tre$¢ najwazniejszych dokumentéw wskazujacych kierunki rozwoju badanych
jednostek;

— tre$¢ dokumentow lokalnych odnoszacych si¢ do mobilnosci miejskie;.

W celu okreslenia tego, czy administracja jednostek samorzadu terytorialnego bada-
nych przypadkow jest przygotowana organizacyjnie do petnienia funkcji organizatora
przewozéw dla wigkszej liczby gmin i kontraktowania wiekszej pracy przewozowe;j,
analizg objeto regulaminy organizacyjne urzedow miejskich. Ponadto badania doty-
czyly publicznych operatoréw publicznego transportu zbiorowego z punktu widze-
nia sit 1 $rodkoéw dajacych potencjalng mozliwos$¢ obstugi wiekszej liczby pasazerow.
Z uwagi na to, ze podmiot petnigcy funkcje organizatora przewozow musi wykonaé
szereg ustawowo przypisanych zadan oraz pehni¢ biezacy nadzor nad siecig polaczen,
zbadano formalne relacje migdzy organizatorem a operatorem przewozow, w tym
srodki nadzoru i kontroli nad realizowanym zamowieniem ustug przewozowych oraz
zasady kontraktacji ustug przewozowych, w tym procedure uzgadniania wielko$ci
pracy przewozowej na kolejny rok i stawki za 1 wozokilometr. Zbadanie tych procedur
pozwolito na okreslenie tego, czy organizator peni aktywna rol¢ w kreowaniu lokalnej
kultury mobilnos$ci, czy tez ogranicza swoja aktywno$¢ tylko do administracyjnego
wypehiania przypisanych zadan.

Narzedzie badawcze zostato przetestowane na przyktadzie aglomeracji poznanskiej
1 tych gmin, z ktérymi miasto Poznaf zawarlo umowe¢ na organizacj¢ sieci publiczne-
go transportu zbiorowego. Doswiadczenia ptynace z tych badan zostaty uwzglednione
przy opracowywaniu arkusza ankiety wysytanej poczta elektroniczng i tradycyjng do
wszystkich gmin tworzacych obszary funkcjonalne Leszna, Pity i Konina. Z uwagi na
kluczowa role prezydentéw tych miast, zdecydowano o przeprowadzeniu wywiadow
ustrukturyzowanych z nimi lub z ich przedstawicielami. O udzielenie wywiadow zo-
stali poproszeni rowniez starostowie powiatow leszczynskiego, pilskiego i koninskie-
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go. Jednak w wigkszosci starostowie odmawiali udzielenia odpowiedzi i spotkania si¢,
motywujac swoja decyzje faktem, ze nie pelnig oni zadan organizatora przewozow.
W takim przypadku w trybie dostepu do informacji publicznej, wystano wczeséniej
przygotowane pytania. Plan badan zawieratl rowniez ankietyzacj¢ organdéw witadzy
uchwatodawczej. Niestety, ta czg$¢ badan nie zostata zrealizowana z uwagi na to, ze
przewodniczacy organdw uchwatodawczych tych jednostek najczesciej przesytali kse-
rokopie arkuszy wywiadu wypelnione przez przedstawiciela wladzy wykonawcze;.
Plan badan zaktadat rowniez wizyty w miastach wojewodzkich, zapoznanie si¢ ze
stanem taborowym przewoznika, skorzystanie z jego ustug, analize dostepnosci sie-
ci potaczen i ich zasiggu oraz przeprowadzenie wywiadow z kierownictwem spotek
lub zaktadow budzetowych $wiadczacych ustugi przewozowe. Ta cze$¢ badan zostala
w pelni zrealizowana.

W definiowaniu pojecia polityka transportowa pomocne byty zrodta wiedzy po-
litologicznej z dziedziny polityk publicznych, ale réwniez te projektujace konkretne
rozwigzania z dziedziny logistyki miejskiej. Odpowiadajac na pytanie, czym jest poli-
tyka w dziedzinie miejskiego transportu zbiorowego okreslono w pierwszej kolejnosci
to, w jaki sposob wspotczesnie rozumie si¢ polityke jako taka, jak i dziatania wtadz
lokalnych postrzegane w kategoriach politycznych.

Analiza materialu badawczego zostata oparta na kilku zatozeniach badawczych. Po
pierwsze, gtdéwne zalozenie badawcze ogniskuje si¢ wokot funkcjonalnego podejscia
do badania jednostek przestrzennych, ktore wskazuje na koniecznos¢ wspotpracy roz-
nych szczebli samorzadu terytorialnego w ramach zarzadzania wielopoziomowego.
Model ten zaktada $cistag koordynacje dziatan migdzy wszystkimi szczeblami samo-
rzadu terytorialnego w uktadzie horyzontalnym i wertykalnym. Prowadzona w takim
modelu polityka miejska zaktada wspotprace podmiotéw publicznych oraz tych niepu-
blicznych. To dzigki takiej synergii mozna odnalez¢ zalezno$¢ migdzy finansowaniem
dziatan polityki miejskiej a efektami jej realizacji. Metropolia, aglomeracja, obszar
subregionalny sg przestrzeniami, gdzie rola i znaczenie poszczego6lnych, autonomicz-
nych jednostek terytorialnych ulega ograniczeniu na rzecz wielo$ci interakcji. Zatoze-
nie to jest spojne z postulowang zmiang metod uprawiania lokalnej polityki miejskiej
zwlaszcza na obszarach wykazujacych funkcjonalng cato$¢ ograniczong obowigzuja-
cymi granicami administracyjnymi jednostek samorzadowych. Bez zmiany podejscia
z wertykalnego na horyzontalne nalezy si¢ liczy¢ z niewykorzystaniem wszystkich
instrumentéw polityki miejskiej i nieosiggnigciem wszystkich zakladanych jej celow.
J. Sroka dodaje przy tym, iz ,,Projektowanie przestrzeni publicznej to problem poli-
tyczny, a chaos w przestrzeni publicznej odzwierciedla brak koordynacji i rywaliza-
cyjno$¢ w polityce publicznej na poziomie lokalnym, jak i ponadlokalnym w Polsce.
Taka perspektywa faworyzuje podejscie przedmiotowe i spycha w cien procesualne
podejscie do przestrzeni publicznej”¢.

Po drugie, w oparciu o przyjete funkcjonalne podejscie do badania jednostek prze-
strzennych zatozono, iz polityka miejska powinna wspiera¢ sieciowe uktady osadni-
cze. Jako przyktad takich dziatan mogg shuzy¢ jednostki samorzadu terytorialnego na
terenie Republiki Federalnej Niemiec, ktore wspolnie z rzgdami landow planujg i or-

3¢ J. Sroka, Wspétdecydowanie w wielopasmowej polityce publicznej, Dom wydawniczy Elipsa,
Warszawa 2018, s. 68 1 69. Za: P. Jaworski, Przestrzen radykalnej demokracji, ,,Autoportret. Pismo
o Dobrej Przestrzeni” 2012, nr 2 (37), s. 21.
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ganizujg transport publiczny nie tylko w uktadzie miejskim, lecz regionalnym. Podob-
ny model organizacyjny, ale r6zny pod wzgledem finansowania ustug przewozowych
1 administracyjnych, zawiera obowigzujacy na terenie wojewodztwa wielkopolskiego
plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Poréwnujac pol-
ski model regionalnej organizacji sieci polgczen kolejowych, autobusowych i miej-
skich z niemieckimi rozwigzaniami, dostrzezono jednak roéznice w zasadach finan-
sowania tego typu ustug, kulturze organizacji oraz formie panstwa i zasad podziatu
zadan w ramach struktury federalne;.

Po trzecie, analiza miejskiej polityki transportowej osrodkow subregionalnych Pity,
Leszna i Konina zostaty objete nastepujace sfery: idei, zasobow, programow i rezulta-
tow podjetych dziatan. W odniesieniu do idei i przekonan osob sprawujgcych funkcje
publiczne organéow wtadzy wykonawczej lokalnych wspolnot samorzadowych, w roz-
dziale pierwszym przedstawiono aktualne trendy w interdyscyplinarnych studiach nad
miastem. W celu zbadania, ktore z nich majg wplyw na sposob myslenia lokalnych
wiadz samorzagdowych, podjeto te kwestie w wywiadach z prezydentami miast lub
osobami przez nich wskazanymi.

Po czwarte, diagnoza potrzeb i mozliwosci integracji gminnych polityk transporto-
wych oparta zostata na zatozeniu, ze wazng role w wykonywaniu zatozen zintegrowanej
polityki transportowej bedzie odgrywata administracja. Stad cze$¢é rozwazan i badan
poswiecono przegladowi struktur organizacyjnych urzedéw miast osrodkéw subregio-
nalnych, za$ teoretyczne rozwazania skoncentrowano wokot kategorii ,,sprawnosci
administracji” 1 jej ,,dziatania”. Za Markiem Stefaniukiem rozrézniono kilka znaczen
kategorii ,,dziatanie”?’. W zakresie okre$lenia potencjatu wspoétdziatania jednostek ad-
ministracji publicznej przyjeto, iz ,,istotnym zagadnieniem (...) [tym — przyp. M. T.]
jest problematyka instytucjonalizacji dziatania. Instytucjonalizacja moze by¢ dokony-
wana w réznym stopniu oraz moze by¢ ujmowana na rézne sposoby. (...) idealny typ
pelnej instytucjonalizacji to sytuacja, w ktorej jednostki 1 grupy dziatajg w formalnych
organizacjach dla realizacji swoich celow, a wszystko to dzieje si¢ w kontekscie insty-
tucjonalnym wyznaczajacym zasadnicze reguly i normy tych dziatan. Zgodnos$¢ trzech
logik: dziatania indywidualnego, form organizacyjnych i regut instytucjonalnych jest
tu wiec podstawowa’*® Wspotdziatanie moze mie¢ charakter instrumentalny, strate-
giczny, ukierunkowany na porozumienie — komunikacyjny. Niezaleznie od rodzaju
1 przypisywanych intencji ,,(...) dziatanie istnieje wylacznie jako funkcja podmiotu
1 powinno by¢ rozpatrywane tylko lacznie z dziatajacym podmiotem oraz takie, ze
dziatanie jest kategorig obiektywna, ktora moze istnie¢ oraz moze by¢ rozpatrywana
w oderwaniu od dziatajacego podmiotu™?’.

Interesujagcym z punktu widzenia zalozen badawczych jest okreslenie potencjatu
wspotpracy miedzygminnej w dziedzinach polityki miejskiej sgsiadujacych wokot
tych osrodkéw jednostek samorzadu terytorialnego. Potencjat ten jest wypadkowa
zdolnos$ci administracji tych jednostek do reagowania na zmiany zachodzace w ich
otoczeniu. A. Pawlowska relacje migdzy administracja a politykami publicznymi

37 M. Stefaniuk, Dzialanie administracji publicznej w ujeciu nauk administracyjnych, UMCS,
Lublin 2009, s. 45.

¥ Tbidem, s. 50. Za: A Rychard, Ludzie i instytucje. Kto tworzy nowy lad, w: A. Sulek, J. Syk
(red.), Ludzie i instytucje. Stawanie si¢ tadu spolecznego, s. 27.

¥ Ibidem, s. 65.
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nazywa ,.trajektoriami zmian”. Autorka pisze, iz ,,Zmieniajac sposob realizacji za-
dan publicznych, administracja tworzy nowe problemy, ktére musi rozwigzac, mo-
dyfikujac juz raz zmienione mechanizmy zarzadzania publicznego. (...) Zrodtem
najpowazniejszych zmian w administracji sg wtasnie zmieniajgce si¢ warunki i cele
realizacji polityk publicznych. Z tego powodu analizowanie polityk publicznych
w oderwaniu od administracji (i odwrotnie) nie przysparza wartosciowych poznaw-
czo rezultatow”.

W celu ustalenia podejmowanych przez wspdlnoty samorzadowe programow, dzia-
tan w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego, jak i innych gatezi polityki
transportowej, w wywiadach eksperckich z prezydentami miast i/lub ich wspotpra-
cownikami uwzgledniono pytania obejmujace ten zakres tematow.

3. STRUKTURA PRACY I OPIS JEJ CZESCI

Sformutowanemu przedmiotowi badan podporzadkowana zostala struktura pracy.
Praca sktada si¢ z czterech powigzanych tematycznie rozdzialow. Dwa pierwsze roz-
dziaty stanowig cze$¢ teoretyczng i analityczng pracy. W pierwszym rozdziale zaty-
tutowanym: transport publiczny w polityce miejskiej, autor podejmuje refleksj¢ nad
glownymi koncepcjami rozwoju wspotczesnych miast, czynnikami determinujgcymi
kierunki zmian o charakterze funkcjonalnym, spotecznym organizacyjnym i zarzad-
czym. Okre$lono dwa paradygmaty badawcze stosowane przy analizie miast w odnie-
sieniu do pytan: czym jest wspotczesne miasto? Jakg role w rozwoju regionalnym pet-
nig aglomeracje i o$rodki subregionalne wraz z ich obszarami funkcjonalnymi? W jaki
sposob 1 za pomoca jakich srodkéw mieszkancy tych terenow mogg zosta¢ wigczeni
do procesu wspoétdecydowania o zagospodarowaniu i funkcjonalnosci przestrzeni ich
zycia. Ponadto podjeto refleksje nad rolg miejskiego transportu zbiorowego jako pod-
dziedziny polityki transportowej, w zapewnieniu spdjnosci spoleczno-przestrzennej
obszaréw funkcjonalnych miast. Gtéwng mysla przyswiecajaca tej czegsci pracy jest
refleksja nad zmieniajacg si¢ relacja migdzy mieszkancem i jego otoczeniem, miedzy
mieszkancem a gospodarzem przestrzeni. W jej wyniku dostrzega si¢ role wspotodpo-
wiedzialnego gospodarowania przestrzenia i czynienia z niej porecznego instrumentu
podnoszacego jako$¢ zycia na obszarach zurbanizowanych.

W dalszej czesci rozdziatu pierwszego podjeto refleksje nad pojeciem polityki lo-
kalnej w odniesieniu do polityki transportowej sensu largo 1 polityki w zakresie orga-
nizacji i zarzadzania miejskim transportem zbiorowym sensu stricto. Nadto dokonano
analizy systemu decyzyjnego i zasad finansowania transportu publicznego w uktadzie
sieci wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego. W refleksji dotyczacej metod
i zroédet finansowania ustug przewozowych, jak i procesu mi¢dzygminnego decydowa-
nia, podnosi si¢ konieczno$¢ budowania relacji w oparciu o $rodki zaufania, nadzoru
1 kontroli nad powierzonym do realizacji zadaniem.

Rozdziat drugi zatytutowany: rozwigzania prawno-organizacyjne funkcjonowa-
nia transportu publicznego w samorzadzie gminnym, stanowi opis instrumentow

0 A. Pawtowska, Czynniki i trajektorie zmian administracji i polityk publicznych, w: M. Pietras,
I. Hofman, S. Michatowski (red.), Parnstwo w czasach zmiany, Wydawnictwo Uniwersytetu Marii
Curie-Sktodowskiej, Lublin 2018, s. 58.
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prawnych i praktycznych mozliwos$ci organizacji transportu zbiorowego. Cze$¢
teoretyczng rozdziatu drugiego stanowi tres¢ dotyczaca wyjasnienia pojecia ,,ustugi
publiczne”, ,,demonopolizacja ustug publicznych” w zakresie miejskiego transportu
zbiorowego w Polsce. W trzech kolejnych podrozdziatach opisano i poddano ana-
lizie formy organizacji 1 zarzadzania siecig transportu miejskiego z perspektywy
gminy, zwigzkéw miedzygminnych i zadan zwigzkow metropolitalnych. Przyjeto
zatozenie, ze po pierwsze integracja jest procesem scalania wczesniej odrgbnych
fragmentow rzeczywistosci spolecznej w wieksze jednostki i jest uwarunkowana
wieloma czynnikami. Wérod nich mozna wskaza¢: powstrzymywanie negatywnych
aspektéw metropolizacji, przeciwdziatanie deterytorializacji relacji migedzy admi-
nistracjg samorzadowa a mieszkancami, promowanie pozytywnej regionalizacji,
urbanizacji oraz pozytywnego regionalizmu*'. Po drugie, jednostki samorzadu tery-
torialnego i nimi zarzgdzajacy, w relacjach migdzygminnych zachowujg si¢ w po-
dobny sposob do panstw uczestniczacych w stosunkach migdzynarodowych. Bariera
w tych relacjach moze by¢ brak zaufania do partnera, che¢ zachowania samodziel-
no$ci decyzyjnej i wladczej, zbyt wysokie koszty integracji lub tez bariera mentalna,
swiadomos$ciowa hamujgca rozwoj koszyka zamowien wspolnych dla kilku jedno-
stek. Te¢ cze$¢ pracy uzupetniajg doswiadczenia autora z zakresu zarzadzania ustuga-
mi publicznymi w jednostkach samorzadu terytorialnego i wspotpracy z Zarzgdem
Transportu Miejskiego w Poznaniu. W efekcie prowadzonego wywodu postuluje si¢
poszerzenie grona aktorow biorgcych udzial w planowaniu miejskiego transportu
zbiorowego, sktaniajac si¢ ku deliberacyjnym metodom decyzyjnym, jako sposobu
na podniesienie partycypacji mieszkancow w biezacym, a nie incydentalnym zarza-
dzaniu miastem. Elementem spajajacym tre$¢ pierwszego i drugiego rozdziatu jest
pojecie miasta zwartego wewnatrz (compact city) jako jednolicie oddzialujacego na
swoj obszar funkcjonalny.

Rozdziaty trzeci i czwarty opierajg si¢ na badaniu rozwoju i zmian zachodzacych
w polityce miejskiej osrodkoéw subregionalnych Pity, Leszna i Konina z punktu wi-
dzenia mobilnosci, ruchliwosci przestrzennej, organizacji miejskiego transportu zbio-
rowego. W rozdziale trzecim nakre$lono gtowne czynniki majace wpltywy na zmiany
w jednostkach samorzadu terytorialnego po transformacji ustrojowej w Polsce. Na-
stepnie dokonano przegladu najwazniejszych dokumentdéw planistycznych i rozwo-
ju strategicznego odnoszacych si¢ do kraju oraz do wojewodztwa wielkopolskiego
1 osrodkdéw subregionalnych. W oparciu o te tresci zwroécono uwage na kluczowe
z punktu widzenia pracy pojecia: delimitacja osrodkow miejskich, regionalnych, sub-
regionalnych, transport, transport publiczny, bariery w rozwoju transportu drogowego,
kolejowego, miejskiego czy tez kierunkow rozwoju transportu pasazerskiego w kraju
a przede wszystkim w Wielkopolsce. Tto tej analizy stanowi tres¢ dokumentdéw przy-
gotowanych przez instytucje Unii Europejskie;.

W dalszej czgéci rozdziatu trzeciego, dokonano przegladu podstawowych danych
statystycznych definiujacych uwarunkowania polityki miejskiej wtadz osrodkow sub-
regionalnych i gmin tworzacych ich obszary funkcjonalne w odniesieniu do polityki
transportowej. Stad opracowania, analiza porownawcza danych dotyczacych struktury

*'W odniesieniu do politycznych teorii integracji migdzynarodowej wypowiedziat si¢ m.in.
P. J. Borkowski. Por. P. J. Borkowski, Polityczne teorie integracji miedzynarodowej, Difin, Warsza-
wa 2007, s. 29.
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demograficznej, liczby samochodéw przypadajacych na 1000 mieszkancow, czynni-
koéw spotecznych, gospodarki przestrzennej, uktadu drogowego i sieci potgczen komu-
nikacja zbiorows.

W rozdziale czwartym dotyczacym oceny realizacji polityki miejskiej osrodkow
subregionalnych Leszna, Pily i Konina w dziedzinie transportu publicznego autor
przedstawia wyniki badan ankietowych i wnioski zebrane w trakcie prowadzonych
wywiadow eksperckich w Pile, Koninie i w Lesznie. W oparciu o opisane w poprzed-
nich czg$ciach pracy bariery rozwoju integracji miejskiego transportu zbiorowego,
jak 1 uzyskane wyniki badan, dokonano analizy poréwnawczej okreslajgc te bariery,
ktore ograniczajg integracje miedzygminng w dziedzinie transportu publicznego, jak
i innych dziedzin polityki transportowej jednostek samorzadu terytorialnego. Na-
stepnie poroéwnano opinie i wnioski z kazdego z badanych osrodkéw miedzy soba.
Wynika z nich, ze wigkszo$¢ identyfikowanych barier integracji miedzygminnej jest
wskazywana niezaleznie od tego, ktora jednostka samorzadu terytorialnego byta ba-
dana. Stad mozna wskaza¢ klasyfikacje barier jako te o charakterze zewnetrznym,
niezaleznych od uwarunkowan lokalnych jak np. uwarunkowania prawne, spotecz-
no-gospodarcze, wynikajace z lokalizacji o$rodka subregionalnego i jego obsza-
ru funkcjonalnego. Mozna wyrdzni¢ réwniez bariery o charakterze wewnetrznym
— wynikajace ze specyfiki lokalnego rynku ustug przewozow pasazerskich, modelu
organizacji podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe i trybu zlecania im tych
ustug, lokalnych uwarunkowan politycznych i historycznych zwigzanych m.in.
z utrata statusu miasta wojewddzkiego, oraz réznym tempem rozwoju gmin. Na tej
podstawie autor przedstawil w formule rekomendacji rozwigzania organizacyjne,
ktorych wdrozenie moze usprawni¢ obstuge administracyjng zadania organizatora
przewozow w publicznym transporcie zbiorowym i w konsekwencji poprawi¢ ja-
ko$¢ oferowanych ustug przewozowych.

4. OPIS LITERATURY

W odniesieniu do zagadnien dotyczacych transportu miejskiego, logistyki miejskie;,
réznych galezi transportu i zasad ich organizacji autor opierat si¢ na opracowaniach
dotyczacych systemow logistycznych miasta autorstwa Blanki Tundys pt. Logistyka
miejska**. Z kolei relacje logistyki miejskiej z przestrzenia i jej zagospodarowaniem,
ktore podejmuje Stanistaw Dziadek* byly pomocne w zrozumieniu tych zaleznosci.
S. Dziadek podejmujac temat wplywu transportu na ksztattowanie si¢ osrodkoéw zur-
banizowanych w perspektywie zrownowazonego rozwoju wskazuje na konieczno$é
uwzgledniania wielu przestanek. Wéréd nich wymienia m.in. odpowiednig specjali-
zacj¢ wazniejszych ciaggéw komunikacyjnych, rownomierne i mozliwie najpetniejsze
wykorzystanie zdolno$ci przelotowej wszystkich elementow sieci gtéwnej, podstawo-
wa sie¢ komunikacyjng, uktad sieci komunikacji wewnatrz miasta, ktoéry powinien

2 B. Tundys, Logistyka miejska. Teoria i praktyka, Wydanie 2, Wydawnictwo Difin, Warszawa
2013

#S. Dziadek, Systemy transportowe osrodkow zurbanizowanych, Pafnstwowe Wydawnictwo
Naukowe, Warszawa 1991.
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by¢ zwigzany organicznie z ogdlng koncepcja planistyczna, dziatania majace na celu
skrdocenie dojscia do przystankow, zwigkszenie czestotliwosci ruchu pojazdéw wraz
z grupowaniem tzw. generatorow ruchu, zréznicowaniem zrodet potrzeb przewozo-
wych i uwzglednianie wymogow srodowiska przyrodniczego*.

Refleksja o megatrendach rozwoju wspotczesnych miast zostata poczyniona mig-
dzy innymi w oparciu o literatur¢ naukowa kwalifikowana w ramach nurtu tzw. nowej
socjologii miast. W tym nurcie toczona jest debata na temat udziatu i roli mieszkancoéw
w biezacym i strategicznym rozwoju gmin. Z uwagi na kluczowe znaczenie transportu
pasazerskiego i towarowego dla zagospodarowania przestrzeni miejskiej podnosi si¢
pytanie o to, kto jest gospodarzem tej przestrzeni i jakie jej przeznaczenie ma prawo
pierwszenstwa w jej zaprojektowaniu i urzadzeniu. Tego typu problemy sg przedmio-
tem zainteresowan urbanistow i projektantow przestrzeni publicznej. Wptyw na argu-
mentacj¢ zwolennikow ograniczania ruchu kotowego w centrach miast i promowania
alternatywnych form przemieszczania si¢, maja Srodowiska ekologiczne, ruchy miej-
skie, ktorych baze ideologiczng stanowi spotdzielczy charakter miasta, wspotdzielone-
go z pozostatymi mieszczanami. Remedium na zerwane na skutek depopulacji relacje
spoteczne, jest poszerzanie partycypacji obywatelskiej, wspotuczestnictwa politycz-
nego. Powstajaca nowa kultura miejska bywa okreslana mianem liberalnej i popu-
listycznej*. Punkt widzenia i pomysty na zmiane kultury zycia w mie$cie nie tylko
w polskich miastach znajduja si¢ w pracach Charlesa Montgomerego, czy tez Lukasza
Franka, Hubera Mazura, Hanny Gill-Pigtek, Petera Walkera, Magdaleny Matysek-
Imielinskiej, Zbigniewa Paszkowskiego.

Ten kierunek badan nad miastem i wyznaczania celow strategicznych i operacyj-
nych polityki miejskiej jest zbiezny z zalozeniami koncepcji zrownowazonego roz-
woju. Jej gtéwne wytyczne zostaty adoptowane przez autora z opracowan naukowych
polsko-, anglo- i niemieckojezycznych*. Na gruncie polskoj¢zycznej literatury wska-

4 Ibidem, s. 28 i 29.

4 Por. K. Kotodziejski, Miejski sen samozaglady, ,,Rzeczpospolita”, nr 248 (10581), 22-23 X 2016,
S. 6.

4 Zob. E. Ko$micki, Zrownowazony rozwdj..., op. cit.; J. Manderbach, Stddte und globale Nach-
halitgkeit; L. Pischtachan, Stddtepartnerschafien; A. Denk, Globale Stddte nachhaltig gestalten,
,,Welt Trends” 2019, nr 148; M. Hesse, The City As a Terminal: The Urban Cintext of Logistics and
Freight Transport, Routledge 2008, s. 21 i nast.; Zb. Przygodzki (red.), EkoMiasto#Zarzqdzanie.
Zrownowazony, inteligentny i partycypacyjny rozwoj miasta, Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkie-
g0, £.6dz 2016; M. Szaja, Polityka przestrzenna w procesie kreowania zrownowazonego rozwoju na
poziomie lokalnym, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2016; R. Ro-
sicki, Migdzynarodowe i europejskie koncepcje zrownowazonego rozwoju, ,,Przeglad Naukowo-
Metodyczny” 2010, nr 4, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Bezpieczenistwa, Poznan; P. A. Wilderer,
M. v Hauff, Nachhaltige Entwicklung durch Resilienz-Steigerung, w: M. von Hauff (red.), Nachhal-
tige Entwicklung. Aus der Perspektive verschiedener Disziplinen, Nomos 2014, s. 21; S. Giorget-
ta, The Right to a Healhy Environment, uman Rights and Sustainable Development, ,International
Environmental Agreements: Politics, Law and Economics” 2002, nr 2; M. M. Kenig-Witkowska,
Koncepcja ,, sustainable development” w prawie miedzynarodowym, ,,Panstwo i Prawo” 1998, nr §,
s. 45-58; S. Koztowski, W drodze do ekorozowju, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997,
A. Kalinowska (red.), Miasto idealne — miasto zrownowazone. Planowanie przestrzenne terenow
zurbanizowanych i jego wplyw na ograniczenie skutkow zmian klimatu, Warszawa 2015; S. Wein-
reich, Nachhaltige Entwicklung im Personenverkehr. Eine quantitative Analyse unter Einbezug ex-
terner Kosten, Physika Verlag, Heidelberg 2013, s. 24; R. Domanski, Przyczynek do modelowania
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za¢ mozna opracowania autorstwa M. Michatowskiej, R. Tomanka, P. Uszoka, Hu-
berta Kotodziejskiego i Olgierda Wyszomirskiego, ale rowniez geograféw Ryszarda
Domanskiego, Pawta Churskiego, Tomasza Kaczmarka, Barttomieja Kotsuta, Jedrzeja
Gadzinskiego. W odniesieniu do prawnych aspektéw prowadzenia polityki transpor-
towej przez poszczegolne jednostki samorzadu terytorialnego wypowiedzieli si¢ m.in.
B. Dolnicki, M. Ofiarska, Hubert Izdebski oraz Maciej Kietbus i Agnieszka Kostrzew-
ska z zespotu prawnikéw pracujacych pod kierunkiem Krystiana Ziemskiego. Czyn-
niki determinujace rozwdj spoteczno-gospodarczy miast wojewodzkich w Polsce
przyjeto za Krzysztofem Hajderem®.

Polityke transportowa w perspektywie zrdwnowazonego rozwoju prezentujg m.in.
Jurgen Bellers, Rainer Frey oraz Claudius Rosenthal. Niezaleznie od form organi-
zacji przewozow pasazerskich, modeli finansowania ustug przewozowych i innych
aspektow transportu, autorzy podkreslaja, iz zaangazowanie obywatelskie musi doty-
czy¢ roznych dziedzin zycia gminnego®. O roli administracji panstwowej i jednostek
samorzadu terytorialnego w promowaniu okreslonej kultury mobilno$ci miejskiej,
aglomeracyjnej, regionalnej, panstwowej pisza Friedbert W. Rub i Kerstin Seifert®.
Autorzy stoja na stanowisku, iz zrownowazona polityka transportowa, stanowigca o$
polityki miejskiej musi by¢ wsparta koncepcja kooperatywnego panstwa, nowg forma
panstwowos$ci odchodzacej od government na rzecz governance. Rozumienie siecio-
wosci polityk komunalnych i tym samym wspolzalezno$ci relacyjnej migdzy poszcze-
gblnymi jednostkami samorzadu terytorialnego autor przyjat w oparciu o swoje prak-
tyczne do$wiadczenie, jak i sieciowy paradygmat stosunkéw miedzynarodowych’!,
za$ w odniesieniu do miasta jako struktury sieci wspotzaleznych, za Arturem Jerzym

rozwoju zrownowazonego w dlugim okresie, w: T. Stryjakiewicz, T. Czyz (red.), O nowy ksztalt
badan regionalnych w geografii i gospodarce przestrzennej, Biuletyn KPZK PAN 2008, nr 237,
s. 203-224; R. Domanski, Teoretyczne podstawy ewolucyjnych modeli aglomeracji miejskich, w:
T. Marszat (red.), Rola polskich aglomeracji wobec wyzwan Strategii Lizbonskiej, Studia KPZK
PAN 2008, t. 120, s. 47-73; R. Domanski, Rozwdj zrownowazony (podtrzymywalny) jako proces
ewolucyjny. Teoretyczna rekonstrukcja rozwoju diugookresowego. Sustainable development as evo-
lutional process. Theoretical reconstruction of long-term development, w: J. Tarajkowski, L. Woj-
tasiewicz (red.), Przestrzen w polityce gospodarczej (The space in economic policy), Wydawnictwo
Poznanskiego Towarzystwa Przyjaciot Nauk 2008, s. 495-595.

47 K. Hajder, Rozwdj spoleczno-gospodarczy miast wojewddzkich w Polsce w Swietle reformy
administracyjnej panstwa. Status miast wojewodzkich a zmiany poziomu zycia mieszkancow, Wy-
dawnictwo Naukowe Wydziatu Nauk Politycznych i Dziennikarstwa UAM, Poznan 2016.

* Por. J. Bellers, R. Frey, C. Rosenthal, Einfiihrung in die Kommunalpolitik, R. Oldonerbourg
Verlag Miinchen, Wien, Oldenbourg 2000.

4 F. W. Rub, K. Seifert, Vom Governament zur Governance, w: O. Scholler, W. Canzler, A. Knie
(red.), Handbuch Verkehrspolitik, VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, Wiesbaden 2007, s. 164
i nast.

30 Ibidem, s. 164.

5! Liberalne podejscie do badan nad miastem zaktada, iz jako jednostka przestrzenna wraz z in-
nymi miastami wypiera ona panstwa z relacji migdzynarodowych o czym pisze Benjamin Barber.
Zmiana roli 1 znaczenia panstw na arenie stosunkow migdzynarodowych jest okreslana mianem
kryzysu panstwa narodowego, ktorego miejsce w relacjach migdzynarodowych zajmuja podmioty
niepanstwowe. Ten punkt widzenia okreslany tworzeniem si¢ metawladzy na poziomie lokalnym,
czy tez przeciwwladzy jest szeroko opisany przez Jurgena Habermasa, Urlicha Becka, Jadwige Sta-
niszkis.
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Filipem™. Badania w tym zakresie prowadzi rowniez zesp6t pracownikéw naukowych
pod kierunkiem Agnieszki Pawlowskiej z Rzeszowa, za$ z poznanskiego osrodka poli-
tologicznego Robert Kmieciak i Pawetl Antkowiak. Na gruncie nauki niemieckiej pod-
stawowym opracowaniem o charakterze wprowadzajacym jest wydawnictwo zbioro-
we fundacji Bertelsmanna dotyczace relacji miasta — wsi i przedmie$¢* Karla Dreisena
oraz H. Pechlanera i M. Bachingera z berlinskiego osrodka badan nad rozwojem prze-
strzennym?>*. Na gruncie polskiej nauki studia nad rozwojem przestrzennym sg podej-
mowane przez warszawski, poznanski i krakowski osrodek akademicki. Podstawowe
opracowania autorstwa m.in. Marcina Sme¢tkowskiego, Grzegorza Gorzelaka, Bartto-
mieja Kolsuta dotyczg obszaréw metropolitalnych i problemdw rozwojowych, Jedrzej
Gadzinski, Radostaw Bul z kolei podejmujg problem komunikacji w polskich miastach
i gtownych wyzwan stojacych przed urbanistami miejskimi. W polskiej literaturze na
temat gospodarki regionalnej i lokalnej w perspektywie sieciowej wypowiedzial si¢
m.in. Zbigniew Strzelecki®’. Diagnoze wyzwan, potencjalu wspotpracy migdzygmin-
nej na terenie obszaréw funkcjonalnych osrodkdéw subregionalnych dokonujg autorzy
pracy zbiorowej nt. subregionalnych biegunow wzrostu**. W oparciu o prezentowane
w tej publikacji wyniki badan, autor przyjal klasyfikacje gtdéwnych barier w rozwoju
tych o$rodkéw oraz identyfikacje gtownych probleméw w ich rozwoju.

Podstawowa pozycje w literaturze dotyczacej roznych galezi transportu stanowi
opracowanie pod redakcja Wlodzimierza Rydzkowskiego oraz Krystyny Wojewddz-
kiej-Krol¥. Z kolei Hubert Kotodziejski i Olgierd Wyszomirski w licznych opracowa-
niach podejmujg problem funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miejskiego. Na
wynikach badan tych autorow oparto rozumienie roli transportu miejskiego w rozwoju
miast 1 regionow, oraz wyodrebniono podstawowe modele organizacji i zarzgdzania
transportem miejskim.

2 A.J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspélzaleznych, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Nauko-
we Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2015, nr 217.

3 Bertelsmann Stiftung (red.), Stadt-Land-Umland. Handlungsditze fiir Kommunen im demogra-
phischen Wandel, Verlag Bertelsmann 2013; A. Mosgen, Regionalentwicklung in Deutschland und
ihre Determinanten, Forschungsbeitrdge zur Stadt und Regionalgeographie, Lit Verlag, Munster—
Berlin 2008.

3 K. Driesen, Akteure, Bewegungsgrunde, Triebkrdfte der Suburbaniesierung. Motiv des Weg-
zugs, Einfluss der Verkehrinfrastruktur auf Aussiedlung — und Mobilitdtsverhalten, w: H. Pechlaner,
M. Bachinger (red.), Lebensqualitiit und Standortattraktivitdit, Kultur, Mobilitit und regionale Mar-
ken als Erfolgsfaktoren, Erich Schmidt Verlag, Berlin 2010; oraz H. Werner, Mobilitit im Léindlichen
Raum — ein Thema des Generalverkehrs Baden — Wiirtenberg, w: T. J. Mager (red.), OPNV in klein
und Mittelstidten — Perspektiven fiir einen Wirtschaftlichen OPNV?, Beitrage zur Verkehrspraxis,
KSV-Verlag, Kéln 2011.

5 Zb. Strzelecki (red.), Geografia regionalna i lokalna, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa 2008.

% W. Dziemianowicz, J. Szlachta, K. Szmigiel-Rawska (red.), Subregionalne bieguny wzrostu,
Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2010; A. Pakulska-Schoen, Proces suburba-
nizacji poznanskiego obszaru metropolitalnego na przyktadzie gminy Kleszczewo, w: Dobre praktyki
w urbanistyce i planowaniu przestrzennym, Materiaty konferencyjne, Instytut Geografii Spoteczno-
Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
PAN, Poznan 2017, czy tez P. Ciesidtka, Doswiadczenia miast subregionalnych w programowaniu
rewitalizacji, w: Ibidem, s. 15.

57 WL Rydzkowski, K. Wojewoddzka-Krol (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 1997.
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Analiza poréwnawcza dobrych praktyk polityki miejskiej w zakresie organizacji
miejskiego transportu zbiorowego zostata poczyniona w oparciu o literature przed-
miotu, publikacje wlasne organizatoréw przewozow, jak i obserwacje podczas wy-
jazdow stypendialnych autora m.in. do Hannoweru, Berlina, Frankfurtu nad Odra,
Gandawy, Cork. Warto zauwazy¢, iz niemiecki rynek wydawniczy dotyczacy ustug
komunikacji pasazerskiej jest bardzo bogaty w opracowania przygotowywane przez
gminy i organizatoréw przewozow. Wérdd inspirujgcych opracowan zaliczy¢ mozna:
Hlntegriertes Verkehrskonzept 20028, | Berliner Verkehr in Zahlen™, ,Radzeit”®,
,,Verkehrspolitik™®!, ,,11 Jahre Straflenbahn fiir Frankfurt Oder”®, ,,Straf3enbahn Ma-
gazin”®, 'Weillbuch OPNV zwischen dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg und
Westpolen™®, , Punkt 3 — Kunden Magazin”, za$ na polskim rynku m.in. kwartalnik pt.
»Komunikacja Publiczna”®.

W zakonczeniu autor udzielit odpowiedzi na postawione pytania badawcze oraz
odnidst sie do postawionej hipotezy badawczej. Ponadto opracowano wnioski i reko-
mendacje dla badanych jednostek samorzadu terytorialnego, ktore po implementacji
mogg poprawi¢ obsluge administracyjng zadan organizatora przewozow i w konse-
kwencji poprawi¢ jakos¢ §wiadczonych ustug.

8 Integriertes Verkehrskonzept 2002. Netzbau, Effiziente Nutzung, Verkniipfung, Partnerschaf-
ten, Land Brandenburg 2002.

% Berliner Verkehr in Zahlen 2013, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin
2013.

0 Radzeit. Das Fahrradmagazin fiir Berlin und Brandenburg, Landesverbande Berlin und Bran-
denburg nr 4/2015.

1 A. Preduhl, Verkehrspolitik, Vandenhoeck und Ruprecht, Gottingen 1958.

¢ R. Rudiger Targiel, A. Liesenfeld, Ch. Hellert, 110 Jahre StrafSenbahn fiir Frankfurt (Oder),
SVEF, Frankfurt 2009.

8 Strassenbahmagazin. Betriebe, Fahrzeuge, Geschichte, 1/2014.

¢ Weilbuch OVPNF zwischen dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg und Westpolen, VVB
Berlin 2011.

6 Jest to wydawnictwo Komunikacyjnego Zwiagzku Komunalnego GOP.
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ROZDZIAL 1

TRANSPORT PUBLICZNY
W POLITYCE MIEJSKIEJ

1. WSPOLCZESNE DEFINICJE MIAST
I TRENDY MEGAROZWOJU

Wspodlczesne miasta stanowig ciekawe wyzwanie badawcze dla naukowcow
reprezentujacych rézne dziedziny i dyscypliny nauki. Trudno oczekiwaé, ze na
pytanie: czym jest miasto w XXI wieku? — udzielona zostanie jedna, komplek-
sowa odpowiedz. O interdyscyplinarnym, hybrydowym znaczeniu terminu miasto
przekonuja praktycy zarzadzania nim i programowania jego rozwoju, ale rowniez
naukowcy podejmujacy badania nad czynnikami determinujacymi rozwdj miejski,
upadek miast, zmiany w postrzeganiu miasta, granic administracyjnych i roli two-
rzacych si¢ obszarow funkcjonalnych miast duzych, $rednich w uktadzie regional-
nym, migdzymiejskim, czy tez miedzynarodowym®. Z politologicznego punktu wi-
dzenia miasto jest obszarem rywalizacji mi¢dzy roznymi aktorami lokalnego zycia
politycznego. W ostatnich latach poszerza si¢ krag podmiotow lokalnej polityki. Do
grupy formalnych stowarzyszen, fundacji, jednostek samorzadu pomocniczego i ich
reprezentantow, dotaczaja grupy mniej sformalizowane o charakterze semipolitycz-
nym. Dzieki instrumentom partycypacji politycznej ich aktywnos$¢ nie ogranicza
sie do udziatu w wyborach przedstawicieli wladzy uchwatodawczej i wykonawcze;j.
Glos stowarzyszen, grup mieszkancow, rzecznikdw okre§lonego interesu jest brany
pod uwage przy podejmowaniu decyzji politycznych o biezagcym i strategicznym
charakterze.

W oryginalny sposéb na miasto spogladaja literaturoznawcy, ktorzy odkrywaja
w nim pewien paradoks ,,(...) niejednoznaczno$¢ [miasta — przyp. M.T.] czynita przez
wieki z pojecia miasta, i czyni wszak nadal niewyczerpane zrodto artystycznych fa-
scynacji. Miasto wymyka si¢ klasyfikacjom i definicjom, jest rOwnoczes$nie struktura
materialng i poetyckim znakiem, ttem wydarzen i samodzielnym bohaterem, obserwa-
torem oraz tworcg”®’.

Pobiezna analiza kierunkdéw rozwoju najwigkszych miast $wiata, metod zarzadza-
nia nimi wskazuje, ze mieszkancy miast i ich obszaréw funkcjonalnych, jak réwniez
reprezentanci wladzy lokalnej staja przed najwigkszymi wyzwaniami rozwojowymi
dotyczacymi form sprawowanej wladzy, metod podejmowania decyzji o kierunkach

% Por. H. Heinenberg, Stadtgeographie, Schoning, Frankfurt am Main 2014, s. 12 i nast.
7 E. Andruszko, J. Kornhauser, Oblicza miasta, ,Roman” numer specjalny, Krakow 2012, s. 4.
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rozwoju ich wspolnot terytorialnych w dynamicznie zmieniajgcym si¢ Srodowisku
regionalnym, krajowym i miedzynarodowym. Do§wiadczenia polskiej transformacji
ustrojowej 1 gospodarczej, wprowadzenie modelu gospodarki kapitalistycznej 1 wy-
nikajace z tego konsekwencje, pozwalajg dostrzec jak bardzo zmienit si¢ obraz na-
szego kraju w ostatnich latach. Dotychczas obserwowane w panstwach tzw. Zachodu
problemy przeludnienia miast, niewystarczajacych zasobow, niedoboru infrastruktu-
ry miejskiej, dysproporcji migdzy poszczegdlnymi dzielnicami miasta i jego przed-
mies¢, stanowig wyzwanie dla decydentow politycznych na kazdym szczeblu wladzy
samorzadowej w perspektywie doraznej i strategicznej. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze
nabierajgce na sile procesy migracji zarobkowej do miast, depopulacji ich centrum,
suburbanizacji, deglomeracji sg nie tylko konsekwencja podniesienia si¢ poziomu zy-
cia wielu mieszkancow, ale stanowia wyzwanie do opracowania i wdrozenia nowych
metod zarzadzania przestrzenig miejskg i zasobami lokalnych wspolnot samorzado-
wych. Postrzeganie roli i znaczenia wspotczesnych miast w rozwoju regionalnym jest
nastgpstwem zmian preferencji i postaw spotecznych okreslajacych nowy model zycia
w miescie. W dyskursie tym ,,kluczowa rolg¢ odgrywa dylemat ,,posiadania” gteboko
zakorzeniony w naszej kulturze i po wielokro¢ wzmocniony do$wiadczeniami histo-
rycznymi. Dylemat ,,wspolne, czy niczyje” prowadzi do glgbokiego braku zrozumienia
istoty przestrzeni publicznej jako przestrzeni uniwersalnej”®. Konsekwencja deficytu
metod zarzadzania przestrzenig miejska opartych o partycypacje polityczng jest enkla-
wos¢ tej przestrzeni, zamykanie si¢ na spetnianie jej roli i zadania w budowaniu relacji
spotecznych, dzielnicowych, miejskich, spoteczno-politycznych wspoétgospodaruja-
cych miastem i jego rozwojem. Trafnie okresla to J. Sroka piszac, iz ,,Rozrastajace
sie, w wielu przypadkach nieestetyczne i1 niefunkcjonalne przedmiescia, sg naocznym
efektem deficytu kooperacji. Wspotczesne polskie suburbia stanowig jeden z prze-
jawow wielkiego nieporozumienia spolecznego, w tym przypadku akurat rozpatry-
wanego w sferze planowania przestrzeni publiczne;j. (...) Chaos polskich przedmiesé
jest odzwierciedleniem spotecznego stanu splatania, ktéry uniemozliwia spojne tacze-
nie watkow indywidualnych i kolektywnych (...) W tym sensie brzydota przedmies$é
swiadczy o brzydocie relacji”®.

Miasto okreslajg pewne cechy morfologiczne dotyczace ciggltosci zabudowy o roz-
nym stopniu gestosci zaludnienia. Miasto 1 jego przedmiescia mogg tworzy¢ pewien
miejski uktad funkcjonalny bedacy miejscem zycia, pracy, edukacji i rozwoju, ksztat-
cacy okreslone modele mobilnosci os6b dojezdzajacych do pracy. ,,Obszar ten obej-
muje rowniez szeroki system miejski pobliskich miast i wsi, ktore sg w znacznym
stopniu zalezne pod wzgledem gospodarczym i spotecznym od glownego osrodka
miejskiego”.

Miasto moze by¢ postrzegane jako jedna z wielu jednostek administracyjnych, jako
okreslone skupienie ludnos$ci, miejsce funkcjonalnie zwigzane z dziatalnosciag zarob-

% E. Koterba, Droga do miasta szczesliwego. Rola i mozliwosci wladzy samorzgdowej w reali-
zacji miasta przyjaznego mieszkancom, w: H. Baranski 1 in., Miasto na plus. Eseje o polskich prze-
strzeniach miejskich, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakow 2017, s. 125.

% J. Sroka, Wspétdecydowanie w wielopasmowej polityce publicznej, Dom wydawniczy Elipsa,
Warszawa 2018, s. 67.

0 Miasta przyszlosci. Wyzwania, wizje perspektywy, Raport Dyrekcji Generalnej Komisji Euro-
pejskiej, pazdziernika 2011, s. 11 2.
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kowa 1 wymiang gospodarcza. Jako miejskie moga by¢ oceniane i badane szczegdlne

cechy kulturowe lub spoteczne wraz z tzw. miejskim stylem zycia.

Jedng z najbardziej pojemnych definicji miasta jest ta bazujgca na tym, ze sta-
nowig je trzy strefy: spoteczna, gospodarcza i przestrzenna. Z tego punktu widzenia
oceniajac przyjmuje si¢, ze miasto jest szczytowa formag osadnictwa, jest zjawiskiem
przestrzennym trwajacym w czasie i rozwijajacym sie ewolucyjnie. Powstaje w okre-
slonym momencie historycznym, na okre$lonej przestrzeni, ktora jest ograniczona pod
wzgledem zasobow. Na tej przestrzeni rozwijajg si¢ sfery: ekonomiczna, socjologicz-
na, prawno-administracyjna, transportowa, spoteczna, geograficzna, polityczna i tech-
niczna. Socjologiczne podejscie do badan nad miastem, dostrzegajac powyzsze desy-
gnaty uzna jednak, Zze centrum analizy miasta i jego wyjatkowa cechg sg mieszkancy
1 wytwarzana dzigki ich aktywnosci kultura miejska, tozsamo$¢ miejska.

Tworca socjologicznej teorii miast Max Weber w zaproponowanej przez siebie
typologii dokonat przegladu i analizy definicji okreslajacych to czym miasto jest,
a czym nie jest. Miasto wedtug niego to ,,miejscowos¢, a zatem osada z lezacymi
blisko siebie domami, ktore tworza na tyle rozlegte zwarte skupisko, ze nie mamy
w nim do czynienia ze swoistg dla zwigzku sasiedzkiego, osobista wzajemng zna-
jomoscia mieszkancow™”'. Fundamentami miasta sa wedtug M. Webera czynniki
okres$lajagce m.in.:

— istnienie siedziby pana gruntowego, czyli siedziby wtadzy i jej zaplecza admini-
stracyjnego;

— istnienie w danej miejscowosci nie tylko okazjonalnej, lecz regularnej wymiany
dobr, stanowigcej istotny element dziatalnos$ci zarobkowej i zaspokajania potrzeb
mieszkancoéw;

— gospodarka, ktorej trzon nie moze stanowi¢ dziatalno$¢ rolnicza, lecz przewazaé
powinna dziatalno$¢ rzemieslnicza i handlowa’™.

Miasto wyr6zniajg: miejski styl zycia, cechy demograficzne, zwarta zabudowa,
zwarto$¢ skupiska ludzi, zréznicowanie zabudowy, heterogeniczno$¢ mieszkancow,
zroznicowanie zawodowe, przewaga grup wtornych nad pierwotnymi, nagromadzenie
podmiotow gospodarczych, proces zmiany uzytkowania terendéw, ktory jest nieciagly
w czasie i przestrzeni”. W zaproponowanej typologii autor wskazuje i opisuje miasta:
kupcow, producentéw, konsumentow. Konstatuje jednak, iz ,,empirycznie miasta sg za-
wsze typami mieszanymi, i dlatego klasyfikowaé je mozna jedynie wedle ich w danym
przypadku przewazajacych ekonomicznych znamion™”. M. Weber rozroznia politycz-
no-administracyjng definicje miasta, od tej ekonomicznej, wskazujac jednoczesnie, iz
w tym pierwszym podejsciu za miasto moze by¢ uznana miejscowos¢, ktora z ekono-
micznego punktu widzenia nie moglaby pretendowac do tego miana. Stad wprowadzona
dodatkowa kategoria rozrézniajaca miasto obywateli ziemskich, od tej ktorej aspekty
ekonomiczne 1 zmiana struktury gospodarczej miasta wskazujg, ze jest ono miejscem
dziatalnosci mieszanej z przewaga tej niezaleznej od dziatalnosci rolniczej™.

I M. Weber, Gospodarka i spoleczenstwo. Zarys socjologii rozumiejgcej, Wydawnictwo Nauko-
we PWN, Warszawa 2002, s. 907.

2 Por. ibidem, s. 906.

3 Por. B. Tundys, Logistyka, op. cit., s. 25.

7 M. Weber, op. cit., s. 909.

7> Por. ibidem, s. 912.
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Stad socjologia miasta, opisujac i wyjasniajac natur¢ przestrzeni i miast w perspek-
tywie wlasnych zatozen teoretycznych i metodologicznych, ktadzie nacisk na aspekt
miasta jako egzystencjalnej przestrzeni ludnosci; jako charakterystyczny obraz stopnia
kultury spoteczenstwa oraz wyraz formacji spoteczno-ekonomicznej. Miasto moze by¢
w tym duchu postrzegane jako ,,(...) przestrzen radykalna, jako obszar dziatan spraw-
czych podmiotéw, jako idea polityczna, jako dobro wspolne, jako wspolczesna forma
wspol-za-mieszkiwania, przestrzen dziatania miejskich kolektywow, subwersji 1 autarkii
—to dzi$ najczestszy [zdaniem M. Matysek-Imielinskiej — przyp. M.T.] temat analizowa-
ny w obrebie humanistyki zaangazowanej i krytycznych studiow miejskich’.

Abstrahujac od sporow teoretycznych czym miasto na gruncie socjologii jest,
a czym nie jest, podkresla sie, iz cechg odrozniajaca rzeczywisto$¢ miejska, od pod-
miejskiej, jest to, ze w tej pierwszej nastepuje kumulacja pewnych proceséw spotecz-
nych’”. W miastach mozna lepiej niz w innych miejscach obserwowac zmiany spotecz-
ne oraz zachodzace w nich makroprocesy zmian spotecznych. Zdaniem S. Sassen, to
w wielkich miastach dokonuje si¢ globalizacja i rewolucja informacyjna, w miastach
koncentruje si¢ globalny kapitat i osiedlaja si¢ rzesze imigrantow.

Z kolei na gruncie urbanistyki postrzeganej jako ,,sztuka ksztattowania przestrzent,
a takze jako dziedzina nauki””, uznaje si¢, ze miasto jest zbiorem naktadajacych si¢
w czasie form architektonicznych, krajobrazowych, symboli, wartosci i struktur spo-
tecznych. Sg one wyrazem kondycji moralnej cztowieka i pokazuja jego osiggniecia
na kanwie techniki, estetyki, wzornictwa miejskiego czy tez modnego w dzisiejszych
czasach designu. Przestrzen miejska jest zatem wyzwaniem architektonicznym. Moz-
na ja w okreslony sposéb opanowac i meblowaé, determinujac funkcje okreslonych
kwartatow miasta i tym samym wywiera¢ wplyw na styl zycia w miescie. Stad ,,w cie-
niu wielkiej urbanistyki rozwijane sg alternatywne sposoby spolecznego wspodtza-
mieszkiwania, stanowigce urbanistyczng riposte na mega rozwdj. Sa to idee ,,nowego
urbanizmu”, ,,smart grow” i ,,slow city” lansujgce modele miast zrownowazonych®.

6 M. Matysek-Imielinska, Miasto w dzialaniu. Warszawska Spétdzielnia Mieszkaniowa — Do-
bro wspolne w epoce nowoczesnej, Wydawnictwo Fundacja Nowej Kultury Be¢c Zmiana, Warszawa
2018, s. 16.

77 Por. M. Pitat-Borcuch, Socjologia miasta jako Zrédlo wiedzy na temat zarzqdzania miastem,
Studia i materiaty, ,,Miscellanea Oeconomicae” 2012, Rok 16, nr 2, Wydziat Zarzadzania i Admini-
stracji Uniwersytetu Jana Kochanowskiego w Kielcach, Kielce, s. 131 i nast.

8 Za: M. Pitat-Borcuch, Socjologia miasta jako Zrédlo wiedzy na temat zarzqdzania miastem,
Studia i materiaty, ,,Miscellanea Oeconomicae” 2012, Rok 16, nr 2, Wydzial Zarzadzania i Admini-
stracji Uniwersytetu Jana Kochanowskiego w Kielcach, Kielce, s. 133; za: J. P. Galkowski, Socjo-
logia miasta w epoce globalnej, w: J. Lubecka (red.), ,,Kultura i polityka” (Miasto) 4/2008, Wyzsza
Szkota Europejska im. Ks. Jozefa Tischnera, Krakéw 2009, s. 95.

7 7Zb. Paszkowski, Miasto idealne w perspektywie europejskiej i jego zwiqzki z urbanistykq
wspolczesng, Universitas, Krakow 2011, s. 10.

80 W tym nurcie chociazby: Ch. Montgomery, Miasto szczesliwe. Jak zmieni¢ nasze zycie, Wy-
dawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw 2015; H. Baranski i in., Miasto na plus. Eseje o polskich prze-
strzeniach miejskich, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakow 2017; J. Sadik Khan, S. Salomonow,
Walka o ulice. Jak odzyskac¢ miasto dla ludzi, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakoéw 2016; J. Rifkin,
Spoleczenstwo zerowych kosztow krancowych, Wydawnictwo Studio Emka, Warszawa 2016; A. Po-
ko, W kierunku koncepcji miasta wspotdzielenia (sharing city) i miasta wspolpracy (co-city), ,,Prze-
glad planisty”, Czasopismo Studentéw Gospodarki Przestrzennej, nr 2 (2018) ISSN 2544-7912,
IGSEiGP UAM, Poznan 2018.
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Bazujg one na wartos$ciach spotecznych i przestrzennych, ignorujac deweloperski, zo-
rientowany na zysk, model przyspieszonego rozwoju urbanistycznego nowych dziel-
nic i catych miast™!. Tym samym miasto jest czyms$ wigcej niz tylko aglomeracjg jed-
nostek wyposazonych w dobra komunalne, jest czyms wigcej niz prostg konstelacja
instytucji i aparatow administracyjnych miasto jest produktem natury ludzkiej®.

Formalno-prawna definicja miasta podkresla, iz miasto to ,,jednostka posiadaja-
ca prawa miejskie, formalnie bedaca obszarem administracyjnym, ze statystycznymi
rozgraniczeniami, stanowigca relatywnie zamkniety obszar o duzej gestosci zaludnie-
nia”®. Jest to uksztattowany typ osiedla wyznaczony istnieniem konkretnej spotecz-
no$ci zameldowane;j i/lub zamieszkujacej to osiedle. Tak postrzegane miasto cechuje
odrebnos$¢ organizacji uznanej i okreslonej w prawie 1 pewna doza autonomii powsta-
tej wskutek przyjmowania obowiazujacych tylko na tym terenie aktow prawa miejsco-
wego nadajacych temu osiedlu wyjatkowy charakter.

Miasto jest tym samym organizmem spoleczno-politycznym wyposazonym w apa-
rat administracyjny wspomagajacy zarzgdzanie miastem na okre§lonej przestrzeni
w danym momencie historycznym. Badacze miast wspotczesnych podkreslaja wielo-
aspektowos¢ zjawisk zachodzacych na terenach zurbanizowanych. Niezmiernie wazne
jest interdyscyplinarne podej$cie w pojmowaniu, badaniach nad nimi prowadzacych
do lepszego zrozumienia i wyjasnienia zwigzkow migdzy cztowiekiem — mieszkan-
cem — przestrzenig — ruchliwo$cig, tozsamoscig lokalng 1 wtadzg polityczng. Miasto
jest bowiem ,,(...) odzwierciedleniem sit rynkowych w czasie i1 przestrzeni, w ktorej
zapisane sg zar6wno okresy gospodarczego wzrostu, jak i kryzysow gospodarczych
i politycznych. Miasto jako przestrzen spoteczno-kulturowa jest miejscem wymiany
mysli i rozwoju cywilizacyjnego odzwierciedlajacego dazenia, aspiracje i kulturg jego
mieszkancow”®, Trafnie ujmuje to B. Barber piszac, iz ,,Bez wzgledu na to, czy miej-
sko$¢ lezy, czy tez nie lezy w naturze ludzi, jest czgscig naszej historii 1 — zbiegiem
okolicznosci, lub z wyboru — okresla sposob, w jaki zyjemy, pracujemy, bawimy si¢
1 tworzymy wspoélnoty. Niezaleznie od umow, ktdore projektujemy w makroskali, po-
lityka zaczyna si¢ tuz obok — w naszym sasiedztwie i miescie. Obecnie ponad potowa
ludnosci zyje w miastach — ponad 78% w krajach rozwinigtych. Dlatego, tak jak na
poczatku dziejow, miasto wydaje si¢ dzi§ naszym przeznaczeniem. Tu wyzwala si¢
tworczos¢, krzepna wspoélnoty, tu jest realizowana idea obywatelstwa, (...)"%.

Z politologicznego punktu widzenia miasto moze by¢ badane ze wzgledu na ustroj
samorzadu terytorialnego funkcjonujacy w danym panstwie. Przedmiotem analizy be-
dzie wowczas poréwnywanie zakresu autonomii jednostek samorzadu terytorialnego,
stopnia decentralizacji wtadzy panstwowej realizowanej w réznych formach panstwa.

81 Zb. Parszowski, op. cit., s. 13 i nast.

82 Por. R. E Park, The City: Suggestion for Investigation of Human Behavior in an Urban Envi-
ronment, ,,The American Journal of Sociology” 1915, vol. 20, za: B. Jatowiecki, M. S. Szczepan-
ski, Miasto i przestrzen w perspektywie socjologicznej, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa
2009, s. 19.

8 B. Tundys, Logistvka miejska. Teoria i praktyka, Wydanie 2, Wydawnictwo Difin, Warszawa
2013, s. 14.

8 Zb. Parszowski, op. cit., s. 17.

8 B. R. Barber, Gdyby burmistrzowie rzqdzili Swiatem. Dysfunkcyjne kraje, rozkwitajqce miasta,
Warszawskie Wydawnictwo Literackie MUZA SA, Warszawa 2014, rozdziat I, przetozyty: H. Jan-
kowska i K. Makaruk.
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Ponadto miasto jako jeden z rodzajow gmin, to obszar rywalizacji politycznej wyraza-
nej w sporach, polemikach, manifestacjach, protestach, aktywnosci lokalnych struktur
partii politycznych, ale rowniez stowarzyszen czy tez ruchow miejskich. Stad politolo-
dzy badajac miasto, bedg si¢ koncentrowali na zachodzacych na jego terenie procesach
decyzyjnych, ich uwarunkowaniach i wptywie na jako$¢ zycia mieszkancow. Miasto
stanowi spektrum procesu decyzyjnego, jest areng aktywizacji i rywalizacji $cieraja-
cych sie koncepcji rozwoju miasta i sposobow zarzgdzania nim. Z tego punktu widze-
nia badaniami nad miastem sa objete programy polityczne, rozne formy aktywnos$ci
mieszkancow 1 ich partycypacja w zyciu miasta, przyczyny biernych postaw, skutki
decyzji politycznych dotyczacych dystrybucji ograniczonych §rodkéw budzetowych
na zadania miejskie, czy tez sposoby i metody komunikacji wtadz miasta z mieszkan-
cami zarOwno w okresie rywalizacji wyborczej, jak rowniez podczas podejmowania
decyzji dotyczacych waznych aspektow ich zycia. Nie bez znaczenia w warsztacie po-
litologa badajacego miasta, sg narzedzia analizy spoteczno-ekonomicznej, dzigki kto-
rej zyskuje on niezbedne w procesie decyzyjnym i analitycznym dane pozwalajace na
lepsze przygotowanie stanowionych aktéw prawa miejscowego. Dla przedstawicieli
nauki o polityce, zwlaszcza badaczy wtadzy lokalnej znaczenia nabierajg badania nad
ustrojem miast duzych, stolic wojewodztw, ktore petnig role regionalnych lokomotyw
wzrostu i rozwoju. Z uwagi na dynamicznie post¢pujace procesy migracyjne, sg one
przyktadem upowszechniania si¢ ponadgminnych modeli zarzadzania i koordynacji
wielu aspektow lokalnej, aglomeracyjnej polityki komunalnej. Wyzwaniem jest przy-
szto$¢ miast zaliczanych do kategorii bylych miast wojewoddzkich, ktérych prezydenci
i radni miejscy z uwagi na zmiany polityczne, gospodarcze i1 przede wszystkim de-
mograficzne niejednokrotnie stojg przed podjeciem strategicznych decyzji dotyczacy-
chroli i miejsca tych oSrodkdw w polityce regionalne;.

Zwrdci¢ nalezy uwage rowniez na ten nurt badan, ktorego przedmiotem jest ksztat-
towanie si¢ tozsamosci miejskiej, spotecznosci lokalnych bedgcych z uwagi na wiek-
szg niz w poprzednich dekadach XX wieku, mobilno$¢ przestrzenna, w permanentnym
procesie tworzenia si¢ 1 zmiany. Pod wplywem silnej presji zewnetrznych czynnikow,
zmieniajg si¢ programy lokalnych stowarzyszen politycznych, miejskich, redefinicji
ulega znaczenie przestrzeni miejskiej i filozofii zycia w mieScie, ktora z ideologii po-
siadania, wkracza w spotecznikowskie trendy wspotdzielenia, wspotdecydowania,
wspotodpowiedzialno$ci, wspotpracy, wspolnego wykonywania zadan publicznych
dla jak najszerszego grona ich adresatow. Relatywizacja znaczenia granic admini-
stracyjnych dzielnic, gmin, regionow skutkuje zmiang metody zarzadzania miastem,
przestrzenig, przeptywami ludzi i towarow, sposobu i metod zaspokajania zbiorowych
i indywidualnych potrzeb mieszkancow poprzez oferowanie ustug publicznych o naj-
wyzszym standardzie.

Interdyscyplinarny charakter miasta zach¢ca do badan podejmowanych przez
rézne dyscypliny i dziedziny wiedzy. Przyjmujac za Andrzejem Zybala, iz ,,polity-
ki publiczne to arena dziatan zbiorowych, ktére sag podejmowane w odpowiedzi na
najwazniejsze problemy danego spoteczenstwa (...)”*, uznaje sie, iz ich celem jest
stworzenie warunkow do trwatego rozwoju spoteczenstwa i jego cztonkow. A. Zybata

8 A. Zybala, Polityki publiczne. Doswiadczenia w tworzeniu i wykorzystaniu programow pu-
blicznych w Polsce i w innych krajach. Jak dziala panstwo gdy zamierza, chce, musi rozwigzac¢ zbio-
rowe problemy swoich obywateli?, Krajowa Szkota Administracji Publicznej, Warszawa 2013, s. 3.
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podkreslajac, ze polskie instytucje publiczne stawiajg pierwsze kroki w obszarze poli-
tyk publicznych, wskazuje, ze wyznaczajg ,,(...) sobie za cel profesjonalizacj¢ swoich
dziatan, aby moc wzmocni¢ swoj potencjat do rozwigzywania wspolczesnych pro-
blemoéw. Moga to by¢ kwestie zwigzane z tworzeniem infrastruktury komunikacyjne;j
(drogi, koleje), budowaniem lepszego systemu edukacji, efektywniejszych mechani-
zmdow gospodarczych, bardziej dopasowanego do potrzeb spotecznych systemu zdro-
wia, sprawniejszego wymiaru sprawiedliwosci itp. Wigkszo$¢ tych zagadnien zawiera
w sobie wigzke wspoizaleznych problemow, ktérych rozwigzywanie i moderowanie
warunkuje mozliwos¢ realizacji szans rozwojowych spoleczenstwa jako catosci, ale
takze okresla jakos¢ zycia jednostek™.

W zakresie polityk publicznych miasto bedzie postrzegane przez pryzmat dziatan
wladz miejskich w konkretnych sferach zycia mieszkancéw. To dziatanie nie tylko apa-
ratu administracyjnego gminy i jej jednostek organizacyjnych. To przede wszystkim roz-
woj nowych technik wspédtdecydowania wtadz z mieszkancami o kierunkach rozwoju
konkretnej polityki komunalnej, dziedziny zycia lokalnego. Stad waznym narzedziem
w pracy samorzadowej, ktére wchodzi w kanon procesu decyzyjnego, jest poszerze-
nie spektrum tematow podnoszonych w publicznej dyskusji. Deliberacyjny charakter
zarzadzania przestrzenig miejskg otwiera ja dla mieszkancéw, upodmiotowia, angazuje
1 buduje nowe formy identyfikacji z miejscem zycia. Zmienia charakter relacji na linii
mieszkaniec—wtadza lokalna i aparat administracji samorzadowej. Tworzenie wysokiej
jakosci polityki publicznej wymaga klimatu, ktory utatwia prowadzenie dojrzatej deli-
beracji w r6znorodnych postaciach. W jej wyniku powinna by¢ wytwarzana racjonalna
wiedza ukazujgca skale i ztozono$¢ probleméw publicznych®®. Wspotczes$nie ztozonosé
lokalnych probleméw, wzrost $wiadomosci spotecznej i poszerzenie dostepu do wiedzy
na temat r6znych modeli rozwigzan podobnych probleméw wymaga ,.(...) intensywnej
deliberacji i warunkow do jej realizowania, a takze warunkow do wyciagania z nich
konkluzji i tworzenia z nich wiedzy na potrzeby podejmowanych decyzji publicznych.
Potrzeba deliberacji wynika ze zlozonosci wspotczesnych probleméw. Nie da si¢ ich
przeanalizowaé przy jednym biurku, bez wzgledu na to, jak genialny bylby siedzacy za
nim®”. Stad badania nad miastem z perspektywy polityk publicznych bedg si¢ odnosity
do komparatystyki najlepszych rozwigzan ich implementacji do warunkow regionalnych.
Implementacja bedzie si¢ odbywata z uwzglednieniem narzedzi deliberacji i partycypa-
cji w procesie decyzyjnym. Warto jednak zwroci¢ uwage na to, ze deliberacyjne metody
decydowania o miescie angazujace mieszkancéw, ich przedstawicieli w proces decyzji,
opinii, konsultacji wymaga rzetelnego rozeznania, spolecznego przygotowania do takiej
formuty dzielenia si¢ wiadza samorzadowsa. Zmianie ulega nie tylko forma, lecz filozofia
zarzadzania. J. Sroka, piszac o deliberacji zwraca uwage na to, iz ,,(...) w tym sensie
deliberacja stanowi dziatajacy stale w tle ,,program” realizowanej w otwartym syste-
mie polityki publicznej. Deliberacja to zarazem swoista ,,pami¢¢ operacyjna” polityki
publicznej w jej wspolczesnie optymalnym wariancie. Bez niej zadowalajace skoordy-
nowanie poszczegolnych pasm zarzadzania publicznego staje si¢ o wiele trudniejsze lub
zgola niemozliwe bez uprzedniego zredukowania zakresu wolnosci, co z kolei znosi
popartg autorytetem dysput autonomi¢ policy i podporzadkowuje ja autorytetowi wladzy

8 Ibidem, s. 71 8.
8 Ibidem, s. 4.
% Ibidem, s. 1001 101.
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politics. 7 tego powodu warto nie traci¢ z oczu deliberacji — stanowi ona skuteczne re-
medium na autorytaryzm™”. Ponadto J. Sroka w swojej najnowszej ksigzce poswigcone;j
wielopasmowemu zarzadzaniu trafnie diagnozuje, ze modne wspotczesnie stowo party-
cypacja i deliberacja sg nazbyt czesto naduzywane i ich znaczenie bywa znieksztatcane.
Nalezy bowiem mie¢ na wzgledzie, iz ,,(...) deliberacji nie da si¢ prowadzi¢ w sposob
powszechny, permanentny, wszedzie i zawsze. Nie jest to takze taki rodzaj publicznego
urzadzenia, ktore mozna ,,ustawi¢” tak, jak ustawia si¢ np. sejmograf. Deliberacj¢ nie
zawsze udaje si¢ skonstruowaé w danych warunkach i w okreslonym czasie. Nierzad-
ko brakuje do tego sktadnikow, a gdy jest to juz mozliwe, trzeba sobie zdawac sprawe
7 tego, ze deliberacja bywa zawodna, tak jak sg zawodne wszystkie urzadzenia publicz-
ne. Jej ksztalt i efektywnos¢ zalezg takze od skomplikowanej spotecznej aury™'.

Przedmiot badan polityk publicznych stanowi réwniez efektywno$¢ §wiadczonych
przez miasto dziatajace w pojedynke lub w formach zinstytucjonalizowanej mi¢dzy-
gminnej wspotpracy ustug publicznych, a takze koncepcje modeli migdzygminnego,
ponadgminnego zarzgdzania obszarami miejskimi, stanowionych przez kilka jednostek
gminnych ograniczonych formalnymi granicami administracyjnego podziatu panstwa.

Badania nad miastem muszg uwzgledniaé¢ skutki relatywizacji znaczenia granic
administracyjnych dzielacych jednostki samorzadu terytorialnego niekiedy w sposob
nicadekwatny do struktury osadniczej terenu, migracji zarobkowej, potrzeb zaspoka-
janych w miejscach oderwanych od miejsca w znaczeniu administracyjnym. Trafnie
dookresla to Heinz Heinenberg w ksiazce pt. Geografia miasta, piszac, iz badania nad
miastem powinny by¢, wlasnie z tego powodu przedmiotem badan nie tylko nauk
spotecznych, ale takze geografii spotecznej i ekonomicznej, planowania zintegrowa-
nego, praktyki planistycznej i polityk komunalnych. Studia nad miastem to bowiem
interdyscyplinarny obszar badan taczacy perspektywe spoteczna, przestrzenng, ekono-
miczng z polityka rozumiang jako decydowanie o sprawach publicznych. Z uwagi na
dynamiczne zmiany miast i ich obszaréw funkcjonalnych studia miejskie wymagaja
zintegrowanego, interdyscyplinarnego podejscia angazujacego wiele dyscyplin nauko-
wych wsrod nich m.in. nauki o polityce, nauke o administracji, prawo, histori¢ miasta,
ekonomie¢ miasta, planowanie przestrzenne, socjologi¢ miasta i polityki publiczne®.
Kazde z miast i kazdy z regionéw powinien by¢ badany indywidualnie w §wietle me-
gatrendéw miejskich w $wiecie. Dynamika tych zmian jest bowiem w cze$ci zalezna
od przemian regionalnych, krajowych i migdzynarodowych, w ktorych bierze udziat
panstwo i jego jednostki podziatu administracyjnego. Miasta i ich polityki publiczne
ulegaja bowiem usieciowieniu w postaci formalnych sieci miast, zwigzkéw migdzy-
miejskich, stowarzyszen miejskich. Te formy kooperatywnego zarzadzania nabieraja
w ostatnich latach nowej dynamiki i znaczenia.

Konsekwencja tego stanu rzeczy jest konieczno$¢ prowadzenia badan nad nowymi metodami zarzadza-

nia przestrzenig miejska, jak i formami ponadgminnej koordynacji i diagnozy zrodet, specyfikacji po-

trzeb i1 kontraktowania ustug publicznych adresowanych do szerszego grona odbiorcoéw mieszkajacych
w roznych gminach, jednego obszaru funkcjonalnego.

% J. Sroka, op. cit., s. 141 15.
ol Ibidem, s. 17.
°2 Por. H. Heinenberg, op. cit., s. 13.
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Przestrzenne granice tradycyjnych regiondow np. gospodarczych, turystycznych,
robotniczych i ich miast wiodacych zmieniajg si¢ i wykazujg mniejszg stabilnosc i nie-
regularno$¢. Daja natomiast o sobie zna¢ uwarunkowane lokalnie wskazniki wzrostu
wywotujace okreslone zmiany. Tym samym dotychczasowe administracyjno-politycz-
ne struktury poszczego6lnych miast i regionow wymagajg dostosowania si¢ do warun-
kow ich dzialania poprzez wigksza otwarto$¢ na oczekiwania mieszkancow i struktur
ich reprezentujacych oraz na wspoélne z innymi gminami i partnerami rozwigzywanie
problemow lokalnych®. Znaczenia nabiera dostgp do wiedzy o potrzebach i oczeki-
waniach mieszkancéw wyrazanych podczas otwartych spotkan z wlodarzami, w prze-
prowadzanych cyklicznie badaniach marketingowych, ale réwniez tych nieartykuto-
wanych. Zrodtem profesjonalnej wiedzy sa dane statystyczne, zasoby elektroniczne,
w oparciu o ktére mozna lepiej zdiagnozowaé postulaty mieszkancow i dopasowaé
pod ich katem i zoptymalizowaé finansowo rozwigzania podnoszgce jakos$¢ zycia
w miescie. Wyzwanie stanowi dotarcie nie tylko do zinstytucjonalizowanych form
reprezentacji interesOw mieszkancow, ale nawigzanie relacji z inicjatorami inicja-
tyw oddolnych. To nowy rodzaj rzeczywistej demokracji widzianej przez B. Barbera
w ciagltosci historii zdarzen tworzacych histori¢ miasta. ,,Historia miast to historia
demokracji. Opowiedzie¢ t¢ histori¢ na nowo od polis do megaregionu, to miedzy
innymi opowiedzie¢ historie obywatelstwa. Zycie w miescie pociaga za sobg zycie we
wspolnocie; zycie we wspdlnocie oznacza wspolng wole 1 wspolne tworzenie praw,
ktore stanowig istote polityki demokratycznej”.

W badaniach nad miastem znaczenia nabiera perspektywa sieciowa. Badacze
réznych dyscyplin naukowych zadaja pytanie, czy miasto mozna tratowaé jako jed-
ng spdjng siec, czy ,,(...) raczej nalezy si¢ koncentrowa¢ wybidrczo na rdéznych jego
sieciowych aspektach, lub tez czy jest mozliwe polaczenie obu perspektyw badaw-
czych™”. Pojecie sieci miejskich wspotzaleznosei jako przeciwwage do aktywnosci
mi¢dzynarodowej panstw narodowych przedstawia B. Barber, piszac, iz ,,Miasto jest
siedliskiem zwyktego zycia. To miejsce, gdzie ludzie uczg si¢ i kochaja, pracuja i $pia,
modlg si¢ 1 bawia, dorastaja, jedzg i wreszcie umierajg. (...) Miasta majg niewielki
wybor: zeby przetrwac i prosperowac, muszg sprzyja¢ pragmatyzmowi i umie¢ radzié
sobie z trudno$ciami. Musza tez wspotpracowac 1 wspiera¢ tworzenie sieci, z zyczli-
woscig traktowac kreatywnos$¢ i innowacje”.

Poczatek badan nad miastem jako strukturg sieci wspdtzaleznych wigze si¢ z pu-
blikacjg artykutu Christophera Alexandra pt. Miasto to nie drzewo, w ktérym wyrazit

% Por. W. Heinz, Stadt und Region — Kooperation oder Koordination. Ein internationaler Ver-
gleich, Kohlhammer 2000, s. 38. Autor postuluje: 1. Orientacj¢ na rozwigzywanie konkretnych pro-
bleméw poprzez dostepnie lokalnie instrumenty, wykorzystywanie wiedzy i juz nabytych do§wiad-
czen, stosowanie integrujacych metod zarzadzania, jasne precyzowanie planéw finansowych i ich
solidarne wykonywanie, wzrost znaczenia demokratycznej legitymacji poprzez bezposredni udziat
mieszkancow w procesie decyzyjnym, dopasowanie proponowanych rozwiazan do uwarunkowan
lokalnych, wykorzystywanie we wspotpracy formuty zwiazkéw migdzygminnych, zachowanie mak-
simum elastycznosci i funkcjonalnosci przy implementacji wypracowanego rozwiazania, op. cit.,
s. 561.

° B. R. Barber, op. cit., rozdziat III.

% A. J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspolzaleznych, ,,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty na-
ukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2015, nr 217, s. 97.

% B. R. Barber, op. cit., rozdziat III.

39



swoj sprzeciw wobec hierarchicznego, modernistycznego podej$cia oraz antymoder-
nizmu odwotujacego si¢ do strukturalnych uproszczen. Zdaniem autora, gdy miasto
jest zbudowane w oparciu o strukture drzewa, to wtasnie dyscyplina i sztywno$¢ staja
si¢ cechami miasta i jego mieszkancow”’.

Stad tez w literaturze politologicznej dostrzega si¢ zmiang¢ postrzegania granic,
ktorg Urlich Beck w kontekScie panstwa, bedzie okreslal mianem polityki granic®.
U. Beck zauwaza, ze aktualnie polityka granic jest w istocie polityka bez granic, zle-
wania si¢ starych i nowych postaci, pewnych procesow, ktore trzeba pojmowac nie
jako narodowe [tu: gminne], lecz transnarodowe® [tu: migdzygminne, ponadgminne,
supragminne], a wi¢c z punktu widzenia jakiej$ globalnej polityki miejskiej. Przenie-
sienie koncepcji kosmopolitycznego obywatelstwa U. Beck’a na grunt studiow miej-
skich, moze pozytywnie wptynaé na dyskurs dotyczacy przemian gmin i ich mieszkan-
cow. Spojrzenie kosmopolityczne na panstwo, spoteczenstwo, wtadzg w perspektywie
gminnej, miejskiej dostrzega skutki zasadniczych zmian zachodzacych w aspiracjach
mieszkancow i ich kulturze zycia. Aktualnym wydaje si¢ zatem pytanie w jaki sposob
moga i muszg otworzy¢ si¢ i zmieni¢ pojecia oraz formy organizacyjne gmin, aby od-
powiadaty na wymogi globalnej gospodarki, kultury i demografii?

Nowe podejscie w badaniach nad miastem w centrum swej analizy powinno ulo-
kowac¢ wzajemne relacje migdzy przestrzenia, polityka a ekonomig i z tej perspektywy
kresli¢ pomysty na rozwdj miasta i jego mieszkancow.

Nowy rodzaj wladztwa nad przestrzenia staje si¢ ekstensywny, rozmyty. Jest czesto oderwany od prze-

strzeni, gdyz dyfuzji ulegly potrzeby i oczekiwania mieszkancow. Stad koniecznos¢ poszukiwania no-

wych form organizacji wladzy ponadgminnej, przygotowywania ponadgminnych polityk publicznych
i sposobow ich finansowania.

Swoiscie pojmowana przez U. Becka'® metagra wtadzy bytaby zatem w przestrze-

ni miedzymiejskiej walka o wtadze, w ktorym to starciu jej relacje i reguly zostaja
zmienione i utozone na nowo w zestawieniu z okreslonym przez struktury panstwa
systemem gminnym i mi¢dzygminnym.

Konsekwencja przyjecia powyzszego punktu widzenia, jest dostrzezenie, iz grani-
ce administracyjne miast nie odzwierciedlaja juz fizycznych, spotecznych, gospodar-
czych ani §rodowiskowych warunkéw ich rozwoju. Stad konieczne sa, postulowane
przez U. Becka w kontekscie panstw narodowych, nowe formy elastycznego zarza-
dzania miastem. By¢ moze sg one odpowiedzig na problemy wynikajace z faktu rozle-
wania si¢ miast i rozprzestrzeniania si¢ osiedli o niskiej gestosci zaludnienia. W takich
warunkach, ktére charakteryzujg wspotczesne obszary aglomeracji i metropolii euro-
pejskich, $wiadczenie ustug publicznych jest coraz kosztowniejsze i trudniejsze, ,.(...)
zasoby naturalne sg nadmiernie eksploatowane, sieci komunikacji publicznej niewy-

97 C. Aleksander, The city is not a tree, ,,Design”, no. 206, s. 9; za: A. J. Filip, Miasto jako struk-
tura sieci wspotzaleznych, ,,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach 2015, nr 217, s. 98.

% U. Beck, Wladza i przeciwwladza w epoce globalnej, Wydawnictwo Naukowe Beck, Warsza-
wa 2005, s. 10.

% Ibidem, s. 10.

100 Por, ibidem, s. 87.
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starczajace, a stopien zaleznosci od samochodow jest rowniez wysoki”!”!. Badanie
miast i realizowanych na ich obszarze polityk publicznych wskazuje, ze perspektywa
sieci dotyczy rowniez transportu publicznego. Prawda jest jednak, Zze zazwyczaj nie
jest to tak czesto sieciowane zadanie jak gospodarka odpadami czy gospodarka wod-
no-sieciowa. Taki stan rzeczy wynika zdaniem Bartlomieja Kolsuta ,,(...) ze specyfiki
tego rodzaju zadan publicznych. Organizacja i realizacja publicznego transportu zbio-
rowego odbywa si¢ zazwyczaj w miastach powyzej okreslonego progu liczby ludnosci
oraz ich strefach podmiejskich (...). Nie jest to wiec tak powszechnie wystepujaca
ustuga publiczna jak choéby gospodarka odpadami komunalnymi czy gospodarka
wodno-§ciekowa”!%%,

Stad sposrod wielu koncepcji zarzadzania obszarem miast i jego przedmies$¢ czy to
w warunkach metropolii, czy tez subregiondw, model zrownowazonego rozwoju reko-
mendowany m.in. przez Komitet Regionow Unii Europejskiej, opowiada si¢ za siecio-
wymi modelami zarzadzania, faczy perspektywe administracyjng miasta z podejSciem
zorientowanym na mieszkancow dynamicznie zmieniajacych swe preferencje zyciowe.
Ponadto, formalne struktury administracji taczy z elastycznymi nieformalnymi struktu-
rami zarzadzania, ktére odpowiadajg skali wystepowania danego problemu. Na tej ba-
zie tworzy systemy zarzadzania umozliwiajace budowanie wspolnych wizji godzacych
rywalizujace ze sobg cele 1 sprzeczne modele rozwoju. Nowe systemy zarzadzania po-
winien cechowac wysoki wskaznik autoreferencji, gdyz dzieki temu bedzie mozliwe po-
faczenie roznych wymiardow czasowych i terytorialnych, jak np. wymiar migdzymiejski,
ponadmiejski, wewnatrzmiejski 1 in. Zaktadana koordynacja podejscia horyzontalnego
1 podejscia wertykalnego pozwoli na realizowanie wspolnych inwestycji 1 $wiadczenie
wspolnych ustug, ktore sg konieczne w wigkszej skali terytorialne;.

Ksztattowanie przestrzeni miejskiej, prowadzenia dziatan na rzecz poprawy spojno-
$ci miast, jego przedmiesc, jak i takiego planowania przestrzeni, ktore eliminuje chaos
i bedace jego konsekwencja deficyty, zajmuja si¢ nie tylko urbanisci, ale rowniez pla-
nisci 1 eksperci od logistyki miejskiej. Miasto dla logistow jest obszarem, ,,(...) w kto-
rym mozna zastosowaé zasady zarzadzania logistycznego 1 systemowego myslenia
w celu usprawnienia i zwigkszania poziomu i jakoS$ci zycia mieszkancow. Identyfika-
cja strumieni logistycznych przeptywajacych przez miejskie struktury, a zarazem pro-
blemy, ktére powoduja, prowadza do koniecznosci znalezienia sposobéw odcigzenia
miast od negatywnych skutkoéw wspotczesnej dziatalnosci jednostek gospodarczych i
zwickszania konkurencyjnosci ekonomicznej danego terenu”'®. Miasto ma okreslo-
ng strukture, ktorag tworzg nastepujace rownowazne szczeble: organizacyjno-prawny,
funkcjonalny, spoteczny i fizjonomiczny. Z punktu widzenia przedmiotu opracowania
wazne sg sktadowe szczebla fizjonomicznego miasta, a sg to: rejony i obszary, granice
i krawedzie, drogi i przejsécia, wezly i punkty centralne'®. W uktadzie miejskim naj-
wicksza czg$¢ miast zajmujg tereny mieszkalne oaz ptaszczyzna komunikacji, ktore
tacza wszystkie stosunki miedzyludzkie.

U Miasta przysziosci, op. cit. S. VL.

102 B. Kotsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspoldzialania migedzygminnego w Polsce, Wydaw-
nictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2015, s. 160.

163 B. Tundys, Logistyka, s. 151 16.

14 W tym tonie wypowiada si¢ rowniez B. Bretschneider w ksiazce, Remix city. Nutzungmi-
schung. Ein Diskurs zu neuer Urbanitdt, Peter Lang, Frankfurt am Main 2007, s. 13 i nast.
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Poprawa spojnosci terytorialnej obszarow funkcjonalnych miast wymaga prze-
strzegania podstawowych zasad planistycznych. Do tych zalozen S. Dziadek zalicza
m.in.:

— koncentracje funkcji w okreslonej przestrzeni celem uksztattowania jednorodnych
stref;

— zapewnienia powigzan funkcjonalnych pomigdzy poszczegdlnymi strefami;

— rozdzielenia ruchu pieszego od zmotoryzowanego;

— budowy sieci drog zapewniajacych najkrétsze odlegtosci i czasowe dojazdy do pra-
cy, punktow ustugowych, naukowych, handlowych;

— ksztattowania wigzi poprzez logiczne rozmieszczenie osiedli mieszkaniowych
wzgledem sieci ulic 1 drog;

— zachowanie wymogow ochrony srodowiska'®.

Dostrzega si¢ tym samym wzajemng zalezno$¢ przestrzeni i mobilno$ci przestrzen-
nej mieszkancow i/lub 0sob bedacych jej beneficjentami migrujacymi w uktadzie wa-
hadtowym migdzy miejscem pracy a miejscem zaspokajania innych potrzeb zycio-
wych. Wplyw transportu na przestrzenny zasieg miasta wigze si¢ bowiem ze zmianami
komunikacyjnej dostepnosci do poszczegolnych jego punktow Szybkosé i czas prze-
jazdu wptywaja na odlegtos$¢ przemieszczen, a tym samym obszar miasta. ,,Zwieksze-
nie zasiggu oddzialywania poprzez wprowadzenie nowych §rodkdéw transportu jest
czesto rOwnoznaczne ze wzrostem przestrzennym miasta, zmianami jego granic’'%,
W tym tez nalezy upatrywaé role wiadz miejskich wyrazang opracowaniem, wdro-
zeniem i ewaluacjg spdjnej polityki transportowej bedacej wyrazem wyksztatconych
na tym terenie zachowan komunikacyjnych, ale réwniez zbiorem aspiracji i dgzen
do zmiany kultury mobilno$ci. Punktem wyj$cia do opracowania zatozen powyzszej
polityki winno by¢ odrzucenie koncepcji badan nad miastem jako uporzadkowany-
mi strukturami hierarchicznych powiazan. Krok w tym kierunku nie oznacza bynaj-
mniej zaprzestania poszukiwania porzadku, lecz dostrzezeniem porzadku bardziej
ztozonego. Jesli przyjaé, iz przestrzen miasta i obszar oddziatywania miasta jest sfera
krzyzujacych sie relacji, przeptywow, to mamy do czynienia ze zmiang funkcjonalno-
przestrzenng i mentalng mieszkancéw miasta, a w $lad za tym musi doj$¢ do zmiany
postrzegania miasta jako przestrzeni politycznej partycypacji, aktywnosci, rywalizacji
1 decyzji. ,,Miasto to srodek do celu, jakim jest pewien okres$lony styl zycia. Jako takie
moze by¢ odzwierciedleniem tego co w nas najlepsze, moze by¢ wszystkim, czym
tylko zapragniemy” — pisze F. Springer'”” we wstepie do polskiego wydania ksigzki
Ch. Montgomeriego. Wspotczesna przestrzen miejska jawi si¢ zatem jako ,,ztozona
mieszanina weziow 1 sieci, miejsc 1 przeplywow, w ktorych liczne powigzania i war-
tosci wspotistnieja, oddziatujg na siebie, wchodza w konflikty, przyttaczaja i generu-
ja kreatywna synergi¢”'®. Wplyw tych relacji nalezy dostrzec, analizujac polityczne

105 St. Dziadek, op. cit., s. 14.

106 St. Dziadek, op. cit., s. 26.

107 F. Springer, Wstep, do polskiego wydania ksigzki Ch. Montgomery, Miasto szczesliwe..., op.
cit., s. 13; za: Ch. Montgomery, op. cit., s. 23.

18 P, Healey, Urban complexity and spatial strategies. Towards a relational planning for our
times, Routledge, New York 2007, s. 1; za: A. J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspotzaleznych,
wdtudia Ekonomiczne”, Zeszyty naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2015,
nr 217, s. 100.
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przestanki kierowania miastem, relacji migdzymiejskich w wymiarze lokalnym, regio-
nalnym, krajowym i §wiatowym.

Nowy rodzaj wtadztwa nad przestrzenig miast to model sieciowych struktur wta-
dzy: zarzadzania i modelowania spoteczno-przestrzennych relacji, ,,(...) to wtadza wy-
konywana w przestrzennej rozciggltosci roznych sieci, ktore splataja si¢ w obszarach
miejskich™?. Paradygmat sieciowego zarzadzania miastem i jego obszarem funkcjo-
nalnym zaktada, ze tzw. sieciowanie migdzy formalnymi a nieformalnymi instytucja-
mi moze by¢ lepszym sposobem na wzmacnianie strategicznej $wiadomosci dotycza-
cej cech 1 potaczen obszaru miejskiego. Dostrzezenie zmian w funkcjonowaniu miast
1 oddzialywania zwtaszcza miast duzych na region, ale tez na srodowisko miedzyna-
rodowe, skutkuje zadaniem pytania o rol¢ panstwa i miasta w zyciu mieszkancow,
1 we wspotczesnych stosunkach miedzynarodowych. Za$ dla nauki jest to pytanie, na
ktoére nalezy szukaé odpowiedzi nie w zakresie jednej dziedziny wiedzy, lecz wielu co
zacheca¢ powinno do interdyscyplinarnos$ci.

2. TRANSPORT PUBLICZNY A TRANSPORT ZBIOROWY
W POLITYCE MIEJSKIEJ W PERSPEKTYWIE
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Rozwd6j wspolczesnych miast jest uzalezniony od wielu czynnikéw. Ich dogleb-
na analiza prowadzi do wskazania tych z nich, ktore mogg zwickszy¢ spojnosc prze-
strzenng obszaru miasta i jego przedmiesc, oraz tych, ktore identyfikuje si¢ jako bariery
w tym rozwoju. Koncentracja zycia spotecznego i gospodarczego w skupiskach ludzi,
ktore przeksztatcaja si¢ w strefy zurbanizowane z centrami miejskimi powoduje, ze
ksztattuja sie ztozone i wielostronne zwiazki i relacje migdzy cztowiekiem, sposobem
zagospodarowania przestrzeni, jego aktywnoscia, ktora determinuje sposob zaspoka-
jania potrzeb, w tym tych zwigzanych z mobilnoS$cig przestrzenna.

Zrodtem wielu wyzwan, przed ktorymi staja wladze samorzadowe jest brak zgodno-
$ci pomiedzy strukturami przestrzennymi osrodkow zurbanizowanych i funkcjonujagcymi
w ich obrebie strukturami systeméw transportowych!''’. Ponadto problem jest znacznie
szerszy 1 dotyczy nie tylko opracowania i implementacji form wspolpracy ponadgmin-
nej, lecz rowniez okreslenia metod decydowania w zarzgdzaniu obszarem podzielonym
granicami administracyjnymi. J. Sroka analizujac te relacje dostrzega iz, wspotczesne
»projektowanie przestrzeni publicznej to problem polityczny, a chaos w przestrzeni
publicznej odzwierciedla brak koordynacji i rywalizacyjno$¢ w polityce publicznej na
poziomie lokalnym, jak i ponadlokalnym w Polsce. Taka perspektywa faworyzuje podej-
$cie przedmiotowe i spycha w cien procesualne podej$cie do przestrzeni publicznej”!!!.

19 P. Healey, Urban complexity and spatial strategies. Towards a relational planning for our
times, Routledge, New York 2007, s. 7; za: A. J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspotzaleznych,
wdtudia Ekonomiczne”, Zeszyty naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2015,
nr 217, s. 100.

10 Por. S. Dziadek, Systemy transportowe osrodkow zurbanizowanych, Panstwowe Wydawnic-
two Naukowe, Warszawa 1991, s. 7.

1 J. Sroka, op. cit., s. 69; za: P. Jaworski, Przestrzen radykalnej demokracji, ,,Autoportret. Pi-
smo o Dobrej Przestrzeni” 2012, nr 2 (37), s. 21.
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W odniesieniu do badan nad integracjg publicznego transportu zbiorowego na te-
renie miejskich uktadow funkcjonalnych nalezy przyja¢ szersze rozumienie polityki
miejskiej, definiowanej jako proces o charakterze spoteczno-gospodarczym i prze-
strzennym. W waskim ujeciu polityka miejska jest definiowana pod katem instru-
mentow interwencji publicznej w sferze rozwigzywania problemow wynikajgcych
z funkcjonowania miast. Z kolei szerszy kontekst znaczenia polityki miejskiej do-
strzega oprocz publicznych jej podmiotow, rowniez te semipubliczne 1 niepubliczne.
Ponadto definiuje jg jako proces, na ktory sktadaja si¢ dziatania inicjujace, stymulu-
jace i ozywiajace prowadzace w konsekwencji do zmian w strukturze funkcjonalnej
i przestrzennej miast''>. W konsekwencji przyjecia szerszej perspektywy badawczej
przedmiotem badan jest nie tylko analiza metod i Srodkow integracji taryfowo-bi-
letowej, instrumentéw organizacyjno-zarzadczych w transporcie publicznym, ale
rowniez jej odniesienie do polityki transportowej obejmujacej: inwestycje w roz-
woj ukladu drogowego i infrastruktury towarzyszacej publicznego transportu
zbiorowego, zarzad nad drogami publicznymi, polityke parkingowa, planowanie
i zagospodarowanie przestrzenne, lacznie wspierajace okreslony rodzaj mobil-
nosci. Wyzwania zwigzane z obszarami miejskimi i ich obszarami funkcjonalnymi
mozna postrzegac pod katem miejsca, w ktorym si¢ pojawity, lub podmiotow, dla kto-
rych majg one najwigksze znaczenie. ,,Mozna je rowniez rozwazaé¢ pod wzgledem
najodpowiedniejszego poziomu zarzadzania lub skali terytorialnej, wymaganej dla
skutecznego rozwigzywania problemow. (...) [stad tez — przyp. M. T.] nazbyt waskie
podejscie terytorialne moze przynosi¢ efekty odwrotne do zamierzonych. Podstawowe
znaczenie ma zatem zrozumienie terytorialnego wymiaru wyzwan zwigzanych z ob-
szarami miejskimi”!'®, Postulat ten nabiera szczegdlnego znaczenia w kontekscie ba-
dan nad obszarami subregionalnymi. Dostrzegane przez zarzadzajacych jednostkami
samorzadu gminnego 1 powiatowego podejscie horyzontalne, wielopoziomowe w re-
alizacji zadan wiasnych, nawet jesli deklarowane w oficjalnych wypowiedziach badz
dokumentach, napotyka w praktyce na wiele barier wykluczajacych osiagnigcie efektu
skali mozliwego poprzez integracje sit i sSrodkow kazdej z gmin z osobna.

W odniesieniu do gmin nalezacych do obszaréw funkcjonalnych miast wojewo6dz-
kich 1 osrodkoéw subregionalnych trudno przyjac, ze prowadza one wspolng, a przez
to spojna, polityke miejska. Kazda z jednostek samorzadu terytorialnego w oparciu
0 obowigzujgce przepisy ksztattuje swojg polityke miejska, ktorej celem moze by¢
zacie$nianie politycznej wspolpracy miedzygminnej w okreslonych obszarach pro-
wadzace do integracji sit i srodkéw prawnych, organizacyjnych, finansowych i nad-
zorczych. Stad, dla okre$lenia znaczenia pojecia ,,polityka miejska”, przyjac nalezy
dwie perspektywy badawcze, ktore Tomasz Kaczmarek''* okre$la mianem podejscia
instrumentalnego i podejscia procesowego. Wyzwaniem dla polityki miejskiej gmin
obszaréw funkcjonalnych miast jest m.in. wykorzystanie ich potencjatu i usuwanie
barier rozwojowych, poprawa tadu przestrzennego i przeciwdziatanie suburbanizacji,
poprawa zarzadzania i wspOtpracy na tych obszarach oraz polepszenie infrastruktury
transportowej, w tym tworzenie zintegrowanego systemu transportu zbiorowego. Na
obszarach tych prowadzenie spojnej, adekwatnej do lokalnych potrzeb i mozliwosci

112 Por. T. Kaczmarek, Krajowa polityka miejska..., op. cit., s. 30.
3 Miasta przysziosci...., UE, 2011, s. 65.
14 Por. T. Kaczmarek, op. cit., s. 30.
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organizacyjnych, finansowych polityki publicznej, moze stanowi¢ duze wyzwanie,
migdzy innymi z uwagi na bariery formalne, finansowe, administracyjne i polityczne,
wynikajace z naturalnych konsekwencji podziatu administracyjnego panstwa. Pomi-
mo tego sieciowos¢ tych relacji jest ,,(...) postrzegana jako nowoczesna forma orga-
nizacyjna, innowacyjna metoda zarzadzania badz forma nawigzywania relacji pomig-
dzy odrebnymi podmiotami”''’. Stad wazne jest odpowiednie wyposazenie osrodkow
samorzadowych réznego rzgdu w niezbedne zasoby finansowe, administracyjne tak,
aby mogty one spetnia¢ swoje funkcje. Nadto pojawianiu si¢ dysproporcji w rozwoju
spoteczno-gospodarczym, poglebieniu dawnych i pojawieniu si¢ nowych rozpigtosci
przestrzennych w skali regionu, zagraza brak spojnosci i silne zréznicowanie we-
wnatrzregionalne, w ktorym prym wioda najwicksze aglomeracje miejskie.

Analiza form wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego i ich polityk miej-
skich sktania do przyjecia podejScia sieciowego, w ktorym siec jest zbiorem potaczo-
nych relacji, wymiany migdzy jednostkami samorzadu terytorialnego, zwigzanych
z ich dzialalno$cig spoteczno-gospodarczg i polityczng. Relacje te moga przybraé
r6ézne formy, np. konfliktu, konkurencji, kontroli, koordynacji czy kooperacji''®. Sie-
ciowo$¢ zaktada nawigzywanie wspotzaleznych relacji, utrzymanie ich i zarzadzanie
nimi'"’,

W tym kontekécie S. Dziadek przestrzega przed rozwojem systemow transporto-
wych ograniczajacych si¢ jedynie do zwigkszenia ich sprawnosci technicznej. Trzeba
bowiem pamigtac, ze ich rozwdj jest istotnym instrumentem ksztattowania jakoSci
zycia w miastach!'® i tym samym musi by¢ w kregu zainteresowan politologicznych.
Rozwoj miast odbywa si¢ w konkretnej przestrzeni, jest warunkowany geograficz-
nie, historycznie, i politycznie. Spojrzenie na miasto z punktu widzenia procesow
logistycznych i zarzadzania logistycznego wskazuje na interdyscyplinarno$é¢ za-
gadnienia badanego z wielu perspektyw. B. Tundys nazywajac procesy logistyczne
w miescie, okresla je jako te ,,wystepujace w miejskim systemie, a ktorych celem
jest racjonalne wykonywanie okreslonych funkcji, ktére pozwalaja na zapewnie-
nie wymaganej efektywnosci, zarowno alokacji, skali, jak 1 poziomu racjonalnos$ci
kosztow oraz efektywnos$ci technicznej, prowadzac do sprawnej obstugi uzytkow-
nikow miasta i jego rozwoju”!"?. Powyzsza definicja autorki bazuje na systemowym
podejsciu do badania miasta i zachodzgcych w nim procesow. Cztowiek jest jednym
z elementdéw systemu. Moze by¢ odbiorcg efektow pracy systemu (wowczas nalezy
do $rodowiska systemu), ale tez elementem determinujacym zachowanie si¢ innych
elementow.

Konsekwencja przyjecia zatozenia, iz logistyka miejska obejmuje dostepnos¢ ko-
munikacyjng miast oraz terenow podmiejskich jest uwzglednienie szeregu proceséw
logistycznych, ktére z punktu widzenia wladzy samorzadowej musza zosta¢ objete od-

15 B, Ziotkowska, Sieciowe uwarunkowania ksztaltowania strategii wzrostu wartosci przedsig-
biorstwa, ,,Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodowska” 2015, vol. XLIX .4, s. 752.

16 M. Furmankiewicz, Funkcjonalno-przestrzenne sieci wspolpracy samorzqdow lokalnych,
,.Studia Regionalne i Lokalne” 2002, nr 1 (8), s. 6.

17 Por. B. Zidtkowska, op. cit., s. 751.

18 Por. S. Dziadek, Systemy transportowe, op. cit., s. 7.
B. Tundys, Logistyka miejska. Teoria i praktyka, wyd. 2, Wydawnictwo Difin, Warszawa
2013, s. 61.
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powiednig formg polityki wykorzystujacej $rodki zarzadzania, nadzoru i koordynacji.
Wsrdd tych najwazniejszych mozna wymienic te procesy, ktore sg zwigzane:

— z obstugg logistyczng podmiotéw gospodarczych;

— ztransportem oséb, tadunkow i z przeptywem informacji;

— zaopatrzenia,

— dystrybucji;

— sktadowania;

— ekologistyka.

Z punktu widzenia jednostek samorzadu terytorialnego ich wilodarzy wyste-
pujacych w roli dysponentéw srodkdéw publicznych waznym aspektem sa koszty
spoteczne procesow logistycznych i koszty budzetowe zwigzane m.in. z budowsg
1 utrzymaniem infrastruktury drogowej, przesytowej oraz z finansowaniem trans-
portu zbiorowego. Ponadto wyzwaniem dla lokalnych politykéw jest okreslenie de-
mokratycznych form wspoétdecydowania o transporcie w miescie, modelu docelo-
wych rozwigzan komunikacyjnych nie tylko w przypadku transportu pasazerskiego,
lecz rowniez towarowego.

Elementami miasta jako systemu sg ludno$¢, tereny, infrastruktura, jednostki go-
spodarcze, spoteczne i kulturalne za$ organem scalajagcym i zarzadzajacym tym sys-
temem jest wladza miejska. Wtadza ta z uwagi na posiadane cechy ma zdolnos¢ do
podejmowania decyzji politycznych odzwierciedlajacych kierunku rozwoju, ztozo-
no$¢ systemu miejskiego, wielo$¢ i roznorodnos¢ celow realizowanych przez miasto.
Wykazuje ono elastyczno$¢, zmiennos¢, mozliwos$¢ rozwoju oraz wieloptaszczyzno-
w3 uzyteczno$¢. Miasto tym samym jest systemem stale rozwijajagcym si¢, ktory musi
bra¢ pod uwage wszystkie polaczenia sieciowe: struktury i funkcje. Trafnie opisuje to
B. Tundys piszac, iz ,,poszczegolne czgsci i komponenty miasta stanowig jego podsys-
temy. Biorgc pod uwagg taki podzial, mozna wyrdzni¢ migdzy innymi: system trans-
portowy, komunikacyjny, produkcyjny, handlowy, organizacyjny. Przy analizie miasta
jako systemu istotng sprawe stanowi integracja: planowania przestrzennego, transpor-
tu i rozmieszczenia funkcjonalnego™?’. M. Szymczak dodaje, ze ,,system logistyczny
miasta tworzg tacznie wszystkie jego podsystemy, ktore wykazuja ceche ekwiwalent-
no$ci. Dlatego tez nalezy go rozumie¢ jako miejskie wyposazenie infrastrukturalne,
ktére jest niezbedne do funkcjonowania tancuchdw i sieci dostaw na terenie miasta
i zarzgdzania nimi”'?!. Do systemu naleza roéwniez wszystkie podmioty gospodarujgce
na terenie aglomeracji, obszaru funkcjonalnego miasta, przedsigbiorstwa komunalne
i osiedla mieszkaniowe.

B. Tundys definiuje zakres i dziatania logistyki miejskiej jako ,,(...) proces plano-
wania, realizowania i kontrolowania przeptywow, inicjowanych na zewnatrz i skiero-
wanych do miasta, inicjowanych w miescie i skierowanych na zewnatrz, przeptywow
przechodzacych przez miasto, miejskich przeptywow wewnetrznych oraz towarzy-
szacych im przeptywow informacji”'?2. Autorka wskazuje rowniez obszary logistyki
miejskiej. Sg nimi m.in.: transport indywidualny, osobowy miejski i podmiejski, oraz
ksztattowanie transportowych powiazan aglomeracyjnych z systemem logistycznym

120 Tbidem, s. 67.

121 B. Tundys, op. cit., s. 67; za: M. Szymczak, O istocie i funkcjach logistyki miejskiej, w: E. Go-
tembska (red.), Wspolczesne kierunki rozwoju logistyki, EPWE, Warszawa 2006, s. 88 i nast.

122 Tbidem, s. 78.
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makroregionu, a takze wywoz i utylizacja odpadow, nieczystosci, zaopatrzenie miasta
w wode, gaz, energie elektryczng i ciepto. Wérdd dziatan wspomagajacych sprawnosé
dziatan w powyzszych obszarach autorka shusznie wskazuje na koncepcje zwigzane ze
zintegrowanym systemem sterowania ruchem i inzynierig ruchu, wykorzystaniem no-
wych technologii transportowych, koncepcje zwigzane z zachowaniem zrownowazo-
nego rozwoju i ochrong srodowiska oraz rewitalizacjg obszaréw miejskich. Z punktu
widzenia niniejszej publikacji celem powyzszych dziatan jest podwyzszenie jakosci
zycia mieszkancéw, eliminacja zbednych przewozow, poprawa proceséw transporto-
wych, obnizanie kosztow logistycznych dziatajacych na terenie miasta i jego obszaru
funkcjonalnego podmiotow!'*.

SUBSYSTEM

KOMUNIKACII
ZBIOROWEJ

I INDYWIDUALNEJ

SUBSYSTEM SUBSYSTEM

SUBSYSTEM STEROWANIA SKLADOWANIA
Weidcie TRANSPORTU PRZEPLY WAMI DOBR o
d DOBR DOBR MATERIALNYCH Wyjscie
MATERIALNYCH MATERIALNYCH (w tym zasilanic
I LUDZI w media)

SUBSYSTEM
TRANSPORTU
I SKEADOWANIA
ODPADOW
KOMUNALNYCH

Zasoby Obstuga uzytownikoéw

Ryec. 2. System logistyczny miasta jako podsystem systemu spoteczno-gospodarczego

Zrédlo: B. Tundys, op. cit., s. 82; za: J. Szoltysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeplywami 0s6b
i tadunkow w miastach, AE w Katowicach, Katowice 2003, s. 92.

W nawigzaniu do kwestii bedgcych przedmiotem analizy przyjmuje sig, iz polity-
ka miejska w zakresie logistyki miejskiej jest zespotem wspotzaleznoscei i ,,zharmo-
nizowanych czynnoS$ci organizujacych przeptywy ludzi, fadunkéw i informacji przy
zastosowaniu wiasciwych technologii oraz uwzglednieniu kosztow spotecznych,
ekonomiki miasta i bezpieczenstwa ekonomicznego. Obejmuje 0got procesow za-
rzadzania przeptywami dobr, srodkéw pienieznych i informacji, zgodnie z potrze-
bami w celu rozwoju miasta, z uwzglednieniem problemow ochrony $rodowiska
naturalnego przy zatozeniu, zZe miasto jest organizacja spoteczng, ktérej celem jest

123 Por. ibidem, s. 81.
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zaspokojenie potrzeb swoich klientow, czyli mieszkancow”'?*. W podobnym tonie
brzmi propozycja definicji sformutowana przez J. Szottyska. Twierdzi on, iz ,,logi-
styka miejska jest ogotem proceséw zarzadzania przeptywami osob, tadunkow i in-
formacji wewnatrz systemu logistycznego miasta, zgodnie z potrzebami i celami
rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony srodowiska naturalnego, uwzgled-
niajac, ze miasto jest organizacja spoteczna, ktorej nadrzednym celem jest zaspoko-
jenie potrzeb swoich uzytkownikow”'?s.

To szerokie ujecie zagadnienia logistyki miejskiej wskazuje, ze sie¢ polaczen
publicznego transportu zbiorowego w miescie 1 jego obszarze funkcjonalnym jest
podsystemem systemu logistycznego miasta. Ze wzgledu na to, ze planowanie sieci
potaczen, taryfy przewozowej i in. jest przedmiotem decyzji politycznych wychodzg-
cych naprzeciw oczekiwaniom spolecznym, jest przedmiotem badan nauki o polityce
i o politykach publicznych. Transport to spoteczna dziatalno$¢ ludzka towarzyszaca
uzytecznosci czasu i miejsca realizowana przez przemieszczanie osob oraz fadunkow
z jednego miejsca na drugie'?. ,,(...) w sensie technicznym, nie stanowi gat¢zi wy-
szczegoOlnionej na zasadzie pionowej klasyfikacji opartej na kryterium drogi. Pojecie
to wyodrebniono na podstawie poziomej klasyfikacji, dla ktorej kryterium podziatu
wywodzi si¢ z podzielenia jednostek terytorialnych, w ktérych obrebie wykonuje sie
dane operacje transportowe. Tereny podmiejskie, ktore zostaly wcielone w obszar
funkcjonalny ustug transportowych danego miasta, precyzuje si¢ za pomocg okresle-
nia ruchu pasazerskiego na danym obszarze, odpowiednio powigzanym z interesami
miasta (...) obszar przyleglych terenéow z punktu widzenia transportu miejskiego sta-
nowi terytorialng jednos$¢, ktora wymaga zaspokojenia konkretnego zapotrzebowania
na przewozy pasazerskie”!?’.

W literaturze przedmiotu'?® zwraca si¢ uwage, na to, ze podstawg wyodrebnienia za-
gadnien transportu miejskiego sposrod innych zagadnien transportu i polityki miejskiej
jest nie tylko przestrzenny zasieg dziatania, lecz problematyka eksploatacyjno-ekono-
miczna wynikajaca z charakteru pasazerskich potrzeb przewozowych i sposobu ich za-
spokojenia i decydowania o tym. Transport miejski obejmuje swym zasiggiem z reguly
caly obszar zespohu miast, obszaru funkcjonalnego. Z tego punktu widzenia obszar funk-
cjonalny miasta i terenow podmiejskich stanowi integralng terytorialng cato$¢ wyma-
gajacg zaspokojenia okreslonych potrzeb przewozowych. Konsekwencjg powyzszego
jest wskazanie, iz infrastruktura transportu miejskiego jest infrastrukturg réznych gatezi
transportu o specyfice wynikajacej z dostosowania do obstugi potrzeb przewozowych
wystepujacych wewnatrz obszaréw zurbanizowanych. Sg to m.in. drogi i ulice, torowi-
ska, sie¢ energetyczna zasilajaca zelektryfikowane $rodki transportu publicznego, podsta-
cje energetyczne, przystanki, dworce, zajezdnie autobusowe, tramwajowe, parkingi'®.

124 M. Antonowicz, H. Zielaskiewicz, Mozliwosci wykorzystania transportu szynowego w logi-
styce miejskiej..., s. 10.

125 J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzgdzania przeplywami osob i tadunkéw w miastach.. .,
s. 102.

126 Por. H. Royal, Ekonomika zréwnowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Poznan 2010,
s. 461.

127 W1. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 1997, s. 364 i nast.

128 Tbidem, s. 221.

129 Tbidem, s. 221.
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Kompleksowe podejscie do logistycznego systemu miasta i jego obszaru funkcjo-
nalnego powinno zatem dazy¢ do realizacji okre$lonej polityki miejskiej w dziedzinie
transportu przy wykorzystaniu instrumentdéw i narzedzi wspomagajacych. Mozna do
nich zaliczy¢ m.in.:

— instrumenty organizacyjne jak np. koordynacja administracji zajmujgcej si¢ logi-
styka miasta wyposazonej w kompetencje organizacyjne, decyzyjne, nadzorcze
1 kontrolne;

— administracyjne — w rozumieniu uchwatodawczym, czyli przygotowywanie kon-
cepcji, propozycji rozwigzan i decyzja o ich wyborze i wdrozeniu wraz z zabezpie-
czeniem adekwatnych do potrzeb srodkow finansowych;

— instrumenty inwestycyjne w zakresie infrastruktury drogowej, komunikacyjnej, or-
ganizacji transportu towardw;

— instrumenty organizacyjne w zakresie opracowania i wdrozenia systemu zarzadza-
nia ruchem, wykonywania zadan wynikajacych z uprawnien zarzadcy drogi;

— instrumenty prawne umozliwiajace stosowanie sankcji, ale rowniez udogodnien
w dostepie do komunikacji miejskie;.

Z punktu widzenia duzych miast, rowniez osrodkoéw subregionalnych i ich obsza-
row funkcjonalnych, wyzwanie stanowi pokonanie politycznych, administracyjnych
granic migdzy gminami, w celu wypracowania spdjnych rozwigzan transportowych
dotyczacych nie jednej gminy, lecz catego obszaru funkcjonalnego. Takie podejscie
wymaga zintegrowanego zarzadzania i wykonywania wladztwa politycznego na
szczeblu ponadgminnym z wykorzystaniem mozliwych w polskim ustawodawstwie
przepisow. ,,Celem jest takie planowanie i realizowanie potrzeb transportowych, ktore
z jednej strony, poprawia dostgpno$¢ do infrastruktury i §rodkow transportu, wska-
zujac na spoteczne zadowolenie i uatrakcyjnienie miejskiego stylu zycia, a z drugie;j,
przyczynia si¢ do sprawniejszej realizacji priorytetowych zadan przy wykorzystaniu
ekologicznych $srodkéw transportu oraz do rozwoju regionow”'*. Jest to postulat na
rzecz zrbwnowazonej mobilnosci.

W literaturze przedmiotu, jak i w ustawodawstwie dla okreslenia zorganizowanych
pasazerskich przewozow, finansowanych ze $rodkéw publicznych realizowanych na
terenie miasta, powiatu, regionu uzywa si¢ okreslenia: publiczny transport zbiorowy.
Jest to ,,powszechnie dostepny regularny przewdz osob wykonywany w okreslonych
odstepach czasu po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci
komunikacyjnej. System komunikacji zbiorowej to uporzadkowany wewngtrznie uktad
elementow tworzacy okreslong calo$¢ 1 stuzacy zaspokojeniu potrzeb przewozowych
ludnosci 1 gospodarki. Z uwagi na kryterium rodzaju §rodka transportu wyroznia sig:

a) komunikacja kolejowa;

b) komunikacja autobusowa;

¢) komunikacja lotnicza;

d) komunikacja wodno-§rodladowa.

Z kolei ze wzgledu na zasieg przestrzenny uktadu potgczen i jego funkcje, system
publicznej komunikacji zbiorowej dzieli si¢ na:

a) komunikacje lokalng (miejskg i podmiejska) wykonywang w obrebie miasta, mia-
sta i gminy albo gmin sasiadujacych;

130 B. Tundys, op. cit., s. 126.
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b) komunikacje¢ regionalng (w obszarze powiatow i wojewodztw);

¢) komunikacje ponadregionalng (w obszarze kraju);

d) komunikacje¢ miedzynarodowg (poza obszar kraju).

Komunikacja lokalna (miejska i podmiejska) funkcjonuje w okre§lonym srodowi-
sku wykazujgcym kilka charakterystycznych prawidtowosci. Sg to m.in.: duza gestosé¢
zaludnienia obszaréw podmiejskich, do$¢ zwarta zabudowa osiedli stosunkowo blisko
siebie usytuowanych, konieczno$¢ zapewnienia dogodnych przejazdow ludnosci ob-
szaro6w podmiejskich z miejsc zamieszkania do miejsc pracy lub nauki i z powrotem,
konieczno$¢ zapewnienia przejazdow tej ludnosci w celach gospodarczych, kultural-
no-rozrywkowych i okoliczno$ciowych, zaspokojenie potrzeb mieszkancoOw miast na
przejazdy w celach rekreacyjno-turystycznych, gtownie w dni przed§wigteczne 1 $wig-
teczne. Z uwagi na powyzsze powinna charakteryzowac sie:

— gestg siecig komunikacyjna;

— duza czestotliwoscig kursow autobusowych, zwlaszcza w szczytach przewozo-
wych;

— gestoscig przystankow na sieci komunikacyjnej (mozliwie matg odleglo$cig mig-
dzyprzystankowg);

— zintegrowaniem z uktadem komunikacji miejskie;.

Jej zadaniem jest konieczno$¢ zapewnienia przejazdéw ludnosci aglomeracji miej-
skich i podmiejskich:

z domu do szkoty lub pracy i z powrotem;

— do organdéw administracji publicznej i gospodarczej;

— do placowek stuzby zdrowia;

— w celach rekreacyjnych, kulturalno-o$wiatowych i1 okoliczno$ciowych;

— w celach rekreacyjno-turystycznych, gtownie w dni wolne od pracy.

Na komunikacje lokalng sktada sie: komunikacja autobusowa, komunikacja tro-
lejbusowa, metro, kolej miejska i lokalna. Pozostata komunikacja lokalna ze wzgle-
du na potaczenie wsi z o$rodkiem gminnym, osrodkiem zaopatrzenia produkcyj-
nego rolnictwa i ustug agrotechnicznych, osrodkiem zaopatrzenia konsumpcyjnego
i ustug dla ludnosci, miejscem lokalizacji szkoty zbiorczej itp. powinna charaktery-
zowac sig:

— siecig komunikacyjng dostosowang do sieci osiedlencze;j;

— czestotliwoscig kursow zapewniajacg na poszczegolnych trasach co najmniej mi-
nimum komunikacyjne;

— skomunikowaniem kursow lokalnych z kursami komunikacji regionalnej a takze
mi¢dzyregionalne;.

Rolg komunikacji regionalnej jest zapewnienie dowozow do:

— organ6éw administracji publicznej i gospodarcze]j szczebla powiatowego i woje-
wodzkiego;

— placowek stuzby zdrowia zlokalizowanych w innych miejscowosciach;

— weekendowych obiektow rekreacyjnych, sportowych i turystycznych zlokalizowa-
nych w obrgbie powiatow i wojewddztwa, ktérych zaspokojenie w obrebie regionu
nie moze by¢ osiggnigte przy pomocy uktadu bezposrednich potaczen lokalnych.
Na komunikacje regionalng sktada si¢ komunikacja autobusowa i kolej regional-

na. Komunikacja ponadregionalna powinna zaspokaja¢ potrzeby przewozowe ludno-

$ci zwigzane z turystyka urlopowa, podrézami stuzbowymi, lecznictwem w ramach
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catego kraju. Realizowana jest w formie komunikacji autobusowej i dalekobiezne;j
komunikacji kolejowej” 3!

3. UWARUNKOWANIA POLITYKI MIEJSKIEJ W ZAKRESIE
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Przystepujac do analizy uwarunkowan polityki miejskiej w odniesieniu do transportu
publicznego, nalezy w pierwszej kolejnosci podjaé probe zdefiniowania kluczowych, dla
dalszej analizy, poje¢. Siatka kategorii dotyczacych transportu zbiorowego jest bardzo
pojemna i niekiedy wykazuje tendencje eklektyczng. Analiza polityki gmin w odnie-
sieniu do mobilnosci moze by¢ dokonywana z wielu perspektyw badawczych. Fakt ten
wynika z tego, iz transport jest przedmiotem zainteresowan wielu dziedzin wiedzy.

Nie istniejg odrebne kategorie ekonomiczne, przyrodnicze, politologiczne wy-
lacznie dla transportu. Nie ma tez specyficznych metod zarzadzania zastrzezonych
dla transportu. Obecnie ,,transport jest rozpatrywany w kilku ujeciach: jako sktadnik
(z reguty najwigkszy) kosztow procesu logistycznego, jako grupa gatezi lub kazda
z gatezi z osobna, wreszcie jako obszar polityki gospodarczej, w ktérym alokowane
sg znaczne naklady publiczne i prywatne w celu promocji i regulacji dziatalnosci
transportowej”!*. Dla politologa transport, zwlaszcza publiczny transport zbiorowy
to obszar badan zwigzanych z polityka transportowg, procesem decyzyjnym, poli-
tyka miejska na rzecz zrownowazonego rozwoju, wspotpracg jednostek samorzadu
terytorialnego 1 ich jednostek organizacyjnych oraz odpowiedzialnoscig organdéw
decyzyjnych za podejmowane decyzje zwigzane z finansowaniem i organizacja
przewozow pasazerskich.

Transport publiczny jest kategorig systemowa, zaktada pewien ruch wykonywany
z punktu A do punktu B. Wiaze si¢ zatem z dziataniami systemowymi, badaniem po-
trzeb transportowych i artykulacja postulatow transportowych prowadzacych do pod-
jecia decyzji o wyborze $rodka ruchu, przemieszczania si¢ do punktu docelowego.
W wyniku spetnienia potrzeby transportowej pojawia si¢ informacja zwrotna ksztat-
tujgca kolejne postulaty i potrzeby transportowe. Stad tez badajac publiczny transport
miejski nalezy podda¢ analizie wszystkie elementy systemu transportu miejskiego
W powigzaniu z innymi politykami komunalnymi oddziatujagcymi na badany system.
Takie podejécie, nazywane w tym opracowaniu zintegrowanym, pozwala na okresle-
nie polityki transportowej prowadzonej przez okreslong jednostke samorzadu teryto-
rialnego 1 jej organy wladzy uchwatodawczej i wykonawcze;j.

Perspektywa politologiczna definiuje polityke jako taka, w ogdélnym znaczeniu jako
plan dziatania przyjety przez jednostki, grupy, przedsigbiorstwa lub rzady. Z formal-
nego punktu widzenia, nadanie oficjalnej sankcji danemu kierunkowi dziatan czyni go
dziataniem politycznym. Andrew Heywood uwaza, ze ,,znacznie lepiej jednak rozpa-
trywac polityke jako zwigzek pomi¢dzy zamiarami, dziataniami a ich wynikami. Na
poziomie zamiarow, polityka znajduje odbicie w stanowisku rzadu deklarujgcego cheé
dziatania w okreslonym wymiarze na poziomie dzialania — w zachowaniach rzadu. Na

131 B. Madej i in., Rozklady jazdy, op. cit., s 79, 80 i 81.
132 W1. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krél, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa 1997, s. 4.
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poziomie wynikow polityka jest wyrazana w rezultatach dziatan rzgdu — wptywie, jaki
wywiera on na spoteczenstwo’!®,

Realizowanie polityki odbywa si¢ w ramach wyraznie wyodrebnionych etapow:
inicjowania, formutowania, implementacji i oceny. Inicjowanie danej polityki, pisze
A. Heywood, polega na ustaleniu politycznego programu poprzez zdefiniowanie po-
szczegoOlnych elementdéw jako kwestii politycznych, spraw wymagajacych uwagi, za-
zwyczaj dlatego, ze sg one tematami debaty, sporu politycznego, badz wynikajg z uwa-
runkowan rozwoju danej jednostki bedacej przedmiotem oddziatywania politycznego.
Formulowanie polityki jest kluczowym elementem jej formalizacji na drodze analizy,
przegladu, konsultacji. W nastepstwie formalizacji nastepuje implementacja dziatan
za pomoca podejmowanych decyzji i ich wykonywaniu przez aparat administracji.
Z kolei ocena polityki polega na przegladzie wplywu danej polityki ,,w wymiarze
publicznym, tworzgcym proces sprzezenia zwrotnego stymulujgcego dalsze procesy
inicjujace dziatania i ksztattujace formutowanie polityki”'**. O skutkach dziatan po-
litycznych pisze A. Bodnar wskazujac, iz ,,dla nauki o polityce istotne sg nie tylko
dziatania ludzkie, jednostkowe i zbiorowe, czesto za posrednictwem organizacji, ale
rowniez taczne skutki tych dziatan, wyrazajace si¢ w odpersonifikowanych procesach,
w zmianach uktadu sit spotecznych, instytucji, form itp.”!3s.

L. Dubel’*® z kolei wskazuje, ze termin polityka jest uzywany dla oznaczenia na-
uki stosowanej, ktora wskazuje $rodki do okreslonego celu. Nazywa si¢ politykg sam
plan faktycznej realizacji srodkow do danego celu. Polityka bywa réwniez nazywany
program albo kierunek dziatalno$ci panstwa lub okreslonego polityka. Z punktu wi-
dzenia polityki stosowanej — polityka jest rozumiana jako sztuka kierowania sprawami
publicznymi, zwtaszcza — umiejetnos¢ dziatania w granicach istniejgcych mozliwosci.
W yjeciu funkcjonalnym to rozwigzanie konfliktu, podejmowanie decyzji w kwestiach
spornych. Z kolei postbehawioryséci uznaja, ze polityka jest umiejetne rozwigzywa-
nie problemoéw spoteczenstwa. Tym samym termin polityka zaczyna odnosi¢ si¢ do
realizacji funkcji zachodzacych pomiedzy wszystkimi podmiotami stosunku wtadzy,
sktadajgcych si¢ na tzw. system polityczny'?’.

Definiowanie polityki ze wzgledu na branie pod uwage wielu, odmiennych elemen-
tow, moze nastrecza¢ trudnosci. T. Kozietto!3® opierajac swoj wywod na klasycznym
rozumieniu polityki, jako sztuki rzadzenia, zarzadzania panstwem traktuje ja wytacz-
nie jako dziatalno$¢ zwigzang ze strukturg panstwows, samorzadowg. W strukturze
tej sa podejmowane dziatania polityczne. Dziatania te rozumiane jako forma wiladzy
politycznej sprowadzajg si¢ do wywierania przez jednostke Iub grupe rzeczywistego
wplywu na istotne okoliczno$ci zycia. Wplyw ten jest wywierany poprzez wilasne po-
stepowanie lub postgpowanie innych podmiotéow. Z kolei zarzadzanie w polityce to

133 A. Heywood, Klucz do politologii. Najwazniejsze ideologie, systemy, postaci, Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 2008, s. 22.

134 Tbidem, s. 23.

135" A. Bodnar, Status metodologiczny teorii polityki, w: K. Optaek (red.), Elementy teorii polityki,
Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1989, s. 21.

136 Por. L. Dubel, Wykonywanie wiadzy, w: L. Dubel, J. Kostrubiec i in., Elementy nauki o pan-
stwie i polityce, Wolters Kluwer business, Warszawa 2011, s. 38 i nast.

137 Por. L. Dubel, op. cit., s. 39.

138 T. Kozielto, Kategorie politologiczne, w: S. Grabowska (red.), Nauka o polityce. Wybrane
zagadnienia, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszow 2015, s. 9.
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realizowanie decyzji wtadczych na okreslonych poziomach panowania i rzadzenia po-
przez mobilizowanie konkretnych zespotéw ludzkich 1 0s6b oraz zatatwianie konkret-
nych spraw'*’. Definiowanie zarzgdzania w polityce, jak i realizacja decyzji wtadczych
pozwala na przedstawienie procesu politycznego w ujeciu systemowym. Zachowanie
cigglosci przyczynowo-skutkowej dziatan jest wazng cecha charakteryzujaca zdolnosé
systemu do dostosowywania si¢ do zmieniajgcej si¢ rzeczywistosci, otoczenia syste-
mu. Jego poszczegodlne elementy tworzgce strukture, wzajemnie na siebie oddziatuja.
Zachowuja si¢ w sposob pozadany, zdeterminowany na wejsciu do systemu, i/lub au-
tonomiczny — przetwarzajac nadany na wejsciu impuls, determinante dziatan.

W zakresie procesu decyzyjnego oddzialujacego na system, ale rowniez procesu
decyzyjnego zachodzacego we wnetrzu systemu miedzy jego poszczegodlnymi ele-
mentami, méwimy o formalnych i nieformalnych zespotach powigzan przyczynowo-
skutkowych powstatych w zwigzku z zaistnialg sytuacja decyzyjna. Proces decyzyjny
moze zachodzi¢ na kilku poziomach: racjonalnym, emocjonalnym, spotecznym i orga-
nizacyjnym. Jego celem jest wsparcie systemu jak rowniez jego poszczegolnych ele-
mentow w dostosowywaniu si¢ do srodowiska i zmian w nim zachodzacych. Cechami
wspomagajacymi proces decyzyjny sag m.in. dgzenie do cigglosci decydowania, we-
wnetrznej spdjnosci 1 przewidywalnos$ci, co stabilizuje system i czyni go trwalszym,
odporniejszym na zmiany zachowania si¢ jego elementow i zmiany zachodzace w jego
otoczeniu (tu: $rodowisku). Mozna zasugerowaé zespot czynnosci wspomagajacych
proces decyzyjny w polityce. Sg to m.in. zbieranie niezbednych informacji na temat
okolicznos$ci podjecia decyzji i postugiwanie si¢ przy tym réwniez metodami socjo-
ekonomicznymi, uwzglednianie wplywu spotecznego i skutkéw spotecznych podjecia
decyzji, prognozowanie skutkéw niepodjecia decyzji (co jest de facto decyzja), analiza
okolicznosci i1 skutkow decyzji zarowno tych pozadanych i niepozadanych oraz dobor
metod i1 srodkéw wykonawczych i ewaluacja implementacji przyjetego rozwigzania.
Tak rozumiane dziatania decydenta wskazuja na to, ze ,,decyzja jest ztozonym ak-
tem nielosowego wyboru dziatania lub po prostu wyboér jednego z dwoch mozliwych
rodzajow dziatan (...) wybdr ten powinien by¢ oparty na ocenie i warto$ciowaniu
poszczegblnych wariantow, czyli uszeregowaniu ich w kolejnosci od zdecydowanie
preferowanego do najmniej korzystnego™'#.

Analiza procesu decyzyjnego sprowadza si¢ zatem do opisu otoczenia systemu i in-
formacji z niego ptyngcych stanowigcych okoliczno$ci (determinanty) decyzji, uktadu
decydujacego, czyli osrodka decyzyjnego, oraz decyzji ptynacych do otoczenia syste-
mu i zachodzacego migdzy wyjsciem a wejSciem do systemu — sprz¢zenia zwrotnego.
A. Heywood przedstawia podejmowanie decyzji dotyczacych konkretnej polityki jako
ustawiczny proces badawczy, bez wyznaczonych i jasno okreslonych celow. Decy-
denci starajg si¢ dziata¢ w ramach istniejacych schematéw lub planow, dostosowujac
si¢ zgodnie z informacjami ze sprzezenia zwrotnego dotyczacymi ich wezesniejszych
decyzji'*.

Rycina 3 przedstawia systemowe podejscie do polityki miejskiej w dziedzinie
transportu publicznego. Otoczenie systemu stanowia: planowanie i zagospodarowanie
przestrzenne, jak i zachodzace w tym zakresie zmiany np. w wyniku opracowania

139 Por. T. Kozietto, Kategorie politologiczne, w: S. Grabowska (red.), op. cit., s. 15.
140 P. Maj, Proces polityczny i decyzje polityczne, w: S. Grabowska, op. cit., s. 70.
11 A. Heywood, op. cit., s. 23.
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nowych dokumentdéw planistycznych, lub tez materializacji obowigzujacych; arty-
kutowane przez mieszkancow, podmioty gospodarcze potrzeby transportowe i na ich
podstawie formutowane postulaty pasazerskie; potrzeby komunikacyjne podmiotow
sektora gospodarczego, zasady i cele sektorowych polityk komunalnych: inwestycji
w infrastrukture drogowa, parkingowej, ochrony srodowiska zycia cztowieka, zdro-
wotna; podmioty wtadzy centralnej i regionalnej; mieszkancy i wyksztalcona kultura
mobilnosci danej spotecznosci. Elementami systemu sg w pierwszej kolejnosci orga-
ny administracji samorzadowej, organizatorzy przewozow w publicznym transporcie
zbiorowym, operatorzy i przewoznicy, srodki transportu zbiorowego, alternatywne
srodki transportu miejskiego np. car sharing, rower miejski; pasazerowie komunikacji
publicznej. Zachowania elementow systemu, podjete decyzje ksztattujg postawy i ocze-
kiwania wzgledem oferty przewozowej i alternatywnych form mobilno$ci. W pierw-
szej kolejnoséci wspomnie¢ trzeba o mozliwej satysfakcji z podejmowanych przez de-
cydentow dziatan i inicjatyw. Satysfakcja ta bedzie miarg zaspokojonych oczekiwan
pasazerow. Dziatania wladz lokalnych w znaczacy sposob determinujg zachowania
inwestoréw i dziatajagcych juz podmiotéw gospodarczych. Przyjeta przez wtadze po-
lityka transportowa moze wplywaé na koszty prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej
oraz na sposob zagospodarowania nieruchomosci przeznaczonej pod inwestycje.

POSTAWY
OTOCZENIE SYSTEMU:
Zmiany w strukturze T OCZEKIWANIA:
zagospodarowania SatysfalfCJa
) przestrzennego \ kzlf?etx(')t;v
ansporiewe suesshatioon, Elementy systemu: przewozowej,
postulaty pasazerskie, organy administracji oczekiwania
potrzeby komunikacyj;le samorzagdowej, Elementy 'klient?w
iotd 0 operatorz; systemu: . 1 postulat;
po(cjlmlotow sekktto e WEIJSCIE DO i prlz)ewoz'nizy, );arzqd WYISCIE pars)aierski}é,
gosggh?;ﬁizic(%?ﬁlslialg?we SYSTEMU bedace w dyspozycji transportu Z SYSTEMU, decyzje
zagospodarowanie ) srodki transportu miejskiego, inwestorow,
przestrzenne, ochrona publicznego, klienci preferencije
érodowiska’polityka alternatywne srodki | korzystajacy mieszkancow
parkingowa, ’podmioty transportu miejskiego z oferty (kultura
wihadzy cémra]nej np. car sharring, przewozowej mobilnosci),
i regionalnej, kultura rower miejski i in. dziatania wladz
mobilnosci danej lokalnych
spolecznosci

Ryec. 3. Systemowe podejscie do polityki miejskiej w dziedzinie transportu publicznego

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

Z kolei rycina 4 przedstawia powigzania polityki wtadz w odniesieniu do transpor-
tu miejskiego z innymi sektorowymi politykami komunalnymi. Decyzje wtadz miasta
dotyczace m.in. organizacji sieci polgczen, regulaminu przewozowego, taryfy bileto-
wej, wspOtpracy z innymi gminami, zasad kontraktacji ustug przewozowych, standar-
dow jakosci tych ustug, liczby operatorow, taryfy w strefie ptatnego postoju w centrum
miasta, organizacji ruchu w centrum miasta, inwestycji w infrastrukture towarzyszaca
transportowi zbiorowemu i wiele innych majg zasadniczy wplyw na to w jaki sposob
potrzeba przemieszczania si¢ mieszkancow zostanie zaspokojona. Jakimi $rodkami
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Ryec. 4. Polityka miejska a transport publiczny w powigzaniu z sektorowymi politykami komu-
nalnymi

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

mobilnosci zostanie ona zaspokojona? Czy wladze beda dazyly do wprowadzenia ta-
kich rozwigzan, ktorych skutkiem bedzie limitowanie ruchu samochodéw w centrum
miasta? Czy tym samym dostgpno$¢ przestrzenna, ale roéwniez cenowa transportu
miejskiego 1 jego jakos$¢ beda odpowiadaly mieszkancom, ktorzy zdecyduja si¢ zostaé
pasazerami operatorow 1 klientami systemu. Decyzje dotyczace preferowanej przez
wiadze formy transportu mieszkancow moga by¢ konsekwencja przyjecia czy tez
sprzyjania okreslonej idei, mysli przewodniej, koncepcji na rozwdj miasta. Moga by¢
rowniez konsekwencjg i srodkiem zapobiegajacym dalszym negatywnym tendencjom
ochrony $rodowiska zycia cztowieka — przyjetej polityki antysmogowej, zdrowotnej,
ochrony zasobdw przyrody i dziedzictwa narodowego. Wskutek przyjetych rozwig-
zan ksztaltuje si¢ polityka gospodarcza miasta, ktora dzigki korzystnej siatce polaczen
transportem publicznym z terenami inwestycyjnymi moze zyskaé¢ na dynamice. Dobre
skomunikowanie terenéw z ukladem drogowym rangi drog wojewodzkich, krajowych
1 miedzynarodowych to wazny atut dla inwestora. Jednak réwnie waznym jest sko-
munikowanie jego zaktadu pracy z miejscem zamieszkania jego przyszlych pracow-
nikow. Odlegtos¢ zaktadu pracy od miejsca zamieszkania, jako$¢ drog, w tym drog
rowerowych, potozenie przy linii komunikacji zbiorowej, skomunikowanie rozktadu
jazdy ze zmianami pracownikow i in. to dodatkowe atuty dla inwestora, ktore wptywa-
ja na koszty prowadzonej przez niego dziatalno$ci gospodarcze;.

Ponadto dostgpno$¢ komunikacji publicznej w strefach aktywizacji gospodarczej
wplywa na zapisy plandw zagospodarowania przestrzennego m.in. na powierzchnie¢
zabudowy dziatki ograniczong konieczno$cig zagwarantowania pracownikom miejsc
postojowych. Znane sg przyklady, w ktorych przedsigbiorca nie musi zapewnia¢ ade-
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kwatnej do liczby zatrudnionych pracownikoéw liczby miejsc postojowych na swojej
posesji. Chcac pozyskac pracownika, formutuje inne zachgty natury transportowej np.
dotuje zakup biletu miesiecznego, lub tez doptaca organizatorowi do ustugi przewo-
zowej zaspokajajacej potrzebg transportowa zwigzang z prowadzona przez niego dzia-
falno$cig gospodarcza.

Powyzsze dziatania musza by¢ wsparte rozwojem infrastruktury towarzyszacej
transportowi publicznemu. To w zakresie decyzji wladz gminy pozostaje wyznaczanie
nowych $ciezek rowerowych (wiat rowerowych i in.) komunikujgcych nie tylko tereny
rekreacyjne, ale rowniez miejsca generujace ruch, do ktorych mozna bezpiecznie dotrzeé
rowerem. Ponadto inwestycje w infrastrukture drogowa moga by¢ prowadzone w takim
kierunku, ktory preferowat bedzie ruch rowerowy i/lub pieszy lub tez dopuszczat bedzie
tylko komunikacje zbiorowg. W kontekscie tej ostatniej, w ciggu infrastruktury torowej
mozna wyznacza¢ zintegrowane wezly przesiadkowe, ktore bedac pod zarzadem wiadz
jednostki samorzadu terytorialnego lub ich jednostek organizacyjnych kumuluja ruch
pasazerskich odbywajacy si¢ réznymi srodkami transportu. Wezly te stwarzajg mozli-
wo$¢ zmiany $rodka transportu z indywidualnego na zbiorowy i sg naturalnym elemen-
tem infrastruktury transportowej duzych miast i ich obszaréw funkcjonalnych.

Uwzgledniajac powyzsze rozwazania, przyjmujac iz polityka to sztuka kierowania
procesami publicznymi poprzez rozstrzyganie sporow, przy wykorzystaniu przewi-
dzianych prawem metod i srodkéw wykonawczych, wywotujacych okreslone postawy
1 oczekiwania spoteczne uznaje si¢, iz polityka transportowa sensu largo to skoordyno-
wane 1 planowane dziatania wtadz panstwowych, wladz lokalnych i/lub ich jednostek
organizacyjnych, ktorych celem jest opracowanie i wdrozenie spojnych systemowych
rozwigzan instytucjonalno-prawnych i organizatorskich wspierajacych pozadang przez
wladze i adekwatng do potrzeb formg¢ mobilnosci mieszkancéw na okreslonym terenie.

Stad w odniesieniu do tematu opracowania, autor przyjat, ze polityka miejska
w dziedzinie transportu publicznego jest przyktadem polityki publicznej rozumianej
jako sposob postepowania wladz publicznych w celu rozwigzania problemow o zbio-
rowym (publicznym) znaczeniu. ,,Polityki publiczne stanowig system dziatan oraz na-
rz¢dzi regulacyjnych, prawnych i finansowych, z ktérych korzysta wtadza publiczna
oraz dziatajace w jej imieniu agendy dazace do osiggni¢cia zamierzonych efektow.
(...) wyb6r odpowiednich instrumentow polityki publiczne;j jest silnie uzalezniony od
rodzaju i szczebla wladzy publicznej, ktore ja realizujg”'+>.

Tabela 1
Definicja miejskiej polityki w dziedzinie transportu publicznego

W ujeciu miejskim, polityka transportu publicznego bedzie zaplanowanym i spéjnym dziataniem wladz
samorzadowych w kierunku ksztattowania zasad i warunkow do wyksztatcenia wsrod mieszkancow po-
zadanej kultury mobilnosci z uwzglednieniem wptywu tych decyzji na inne polityki komunalne miasta.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

To réwniez dgzenia wtadz samorzagdowych do racjonalizacji wydatkow publicz-
nych dotyczacych transportu i tagcznosci, do poprawy dostepnosci komunikacyjnej

142 R. Chrabaszcza, M. Zawicki, Nauki o polityce publicznej, w: M. Zawicki, Wprowadzenie do
nauk o polityce publicznej, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014, s. 17.
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miasta 1 jego obszaru funkcjonalnego, jakosci infrastruktury transportowej, jako-
$ci $wiadczonych ustug w publicznym transporcie zbiorowym. Publiczny transport
miejski cechuje zatem dynamika, ztozonos$¢ i wielko$é, duzy stopien spojnosci
1 ograniczona zdolno$¢ do samoregulacji. System ten jest podatny na transforma-
cje z uwagi na wywierany nan wptyw przez elementy systemu i jego otoczenie'*.
Jednym z celow polityki miejskiej w dziedzinie mobilno$ci — poprzez odpowiednie
zaprojektowanie systemu transportu miejskiego, w tym sieci potaczen komunikacji
zbiorowej — powinno by¢ tagodzenie konsekwencji procesu fragmentacji przestrze-
ni, zapewnienie wsparcia potgczen funkcjonalnych odrebnych obszaréw oraz popra-
wa dostgpnosci obszaréw zamieszkanych.

Stanistaw Ejdys w swej rozprawie doktorskiej analizuje polityke transportowsa
z punktu widzenia formy regulujacej system transportowy. Twierdzi, ze polityka ta
peti funkcje ,,(...) regulacji systemu transportowego zgodnego z wizjag podmiotu,
ktéry ja opracowuje i realizuje, przyjmuje z reguly charakter programow. (...) Ma
za zadanie naswietli¢ kierunki rozwoju transportu, tak aby bylo mozliwe osiggnig-
cie zrownowazonego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodarczym,
spotecznym i Srodowiskowym systemu transportowego zapewniajacego powszechng
dostepnos¢ do poszczegdlnych rejondw miasta i stanowigcego alternatywe dla komu-
nikacji indywidualnej”'#4,

Miejska polityka transportu publicznego moze by¢ analizowana w kilku wymia-
rach: deklaratywnym i realnym, strategicznym i operacyjnym. Cele operacyjne poli-
tyki transportowej powinny by¢ zgodne z kryteriami SMART. A zatem: S — specific
— jednoznacznie zdefiniowane; M — measurable — mierzalne; A — actionable — dajace
si¢ przetozy¢ na konkretne dziatania; R — realistic — realne, osiggalne; T — timetable
— posiadajgce horyzont czasowy'®.

Z uwagi na zmiany form organizacyjnych zaspokajania przez gminy potrzeb miesz-
kancow, polityki komunalne mogg by¢ realizowane na szczeblu gminnym, miedzyg-
minnym i ponadgminnym. Analiza form wspolpracy migedzy- i ponadgminnej sktania
do stwierdzenia, iz wspotczesnie rzadzenie i tym samym zarzadzanie w sektorze pu-
blicznym, a w tym przypadku polityka transportowg miasta, polega na zarzadzaniu
sieciami. Odnosi si¢ do samoorganizujgcych si¢ sieci charakteryzujacych si¢ wspotza-
leznoscia, wymiang $rodkow, zasad gry i poszerzajaca si¢ autonomig wobec panstwa

i jednostek samorzadu terytorialnego'.

Tabela 2
Gminna polityka transportowa w perspektywie sieciowej

Sieciowos¢ gminnej polityki transportowe;j to realizacja jej celow na poziomie mig¢dzy- i ponadgminnym
— wlodarzy miast i/lub migdzygminnym na poziomie organéw wykonawczych z uwzglednieniem kore-
lacji migdzy innymi politykami komunalnymi.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

43 Por. St. Ejdys, Optymalizacja miejskiego transport zbiorowego na przyktadzie miasta Olsz-
tyna, Biatystok 2014, s. 25.

144 Tbidem, s.70.

145 Tbidem, s. 72.

146 Por. R. A. W. Rhodes, Understanding Governance. Policy Networks Governance, Reflexivity
and Accountability Buckingham, Open University Press 1997.
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Tworzone sieci formalnej i nieformalnej wspolpracy przekraczaja wystepujace po-
dziaty administracyjno-spoleczne, stanowiac sieci zaufania i wzajemnosci. Rzadzenie
w takich sieciowych uktadach w administracji publicznej i polityce publicznej ozna-
cza kierowanie sieciami mi¢dzyorganizacyjnymi. Dochodzi zatem do swoiscie poj-
mowanej transformacji sektora publicznego oznaczajacej ,,mniej rzadow”, a wiecej
zarzadzania, kierowania'¥’. Jest to konsekwencja otwarcia si¢ miast na ich obszary
funkcjonalne. Miasta bowiem sg systemami otwartymi, a sprzezenie zwrotne i cigze-
nie strumieni logistycznych z gmin o$ciennych sa niezaprzeczalne'*. Tak rozumiana
polityka transportowa petni rozne funkcje. Wymieni¢ mozna:

— koordynacyjna;

— stymulacyjng do rozwoju systemu transportowego;

— regulacyjno-dostosowawczg 1 integrujaca dziatania zarzadzajacych danym syste-
mem na poziomie programowania i planowania;

— projektowania i budowy oraz eksploatacji.

Brak jednolitej, spojnej polityki transportowej sprzyja mnogosci, czgsto niespoj-
nych dokumentow, formalnie obowigzujacych na danym terenie.

Niezaleznie od szczebla, na ktorym jest realizowana miejska polityka transporto-
wa, dziatania w zakresie publicznego transportu zbiorowego w perspektywie zrowno-
wazonego rozwoju obejmujg m.in.:

— przyjecie i prowadzenie okreslonej polityki taryfowej z uwzglednieniem jej spo-
tecznych konsekwencji;

— podejmowanie decyzji administracyjnych samorzadu terytorialnego w odniesieniu
do form organizacji i zarzgdzania siecig transportu publicznego;

— podziat zadan transportowych miedzy transport indywidualny a transport zbio-
rowy;

— podjecie przez gming, gminy lub ich jednostki organizacyjne zadan regulatora ryn-
ku transportowego;

— podejmowanie dziatan organizatora publicznego transportu zbiorowego diagnozu-
jacych potrzeby i oczekiwania mieszkancow w odniesieniu do form przemieszcza-
nia sig;

— formutowanie adekwatnej do oczekiwan mieszkancow oferty przewozowe;j;

— wybor adekwatnych do mozliwo$ci organizacyjnych i zmian demograficznych
form zarzadzania transportem miejskim;

— podjecie decyzji o metodzie wyboru operatorow lokalnego transportu zbiorowego
jak rowniez okreslenie zasad wspotpracy z pozostatymi przewoznikami;

— koordynacje¢ polityki transportowej w sprz¢zeniu z pozostatymi politykami komu-
nalnymi.

Podstawowym podmiotem miejskiej polityki transportowej i oSrodkiem de-
cyzyjnym sa: organ wykonawczy i uchwalodawezy gminy i/lub réwniez inne jed-
nostki organizacyjne samorzadu terytorialnego, ktére na mocy delegacji prze-
kazanej w formule porozumienia badz decyzji o powolaniu, realizuja zadania
zwiazane z ruchem w mie$cie. Petienie tych funkcji wymaga, aby podmiot miat

17 Por. R. A. W. Rhodes, The New Governance. Governing without Government, ,,Political Stud-
ies”, XLIV, s. 655.

48 Por. B. Tundys, Wplyw rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej na ksztaltowanie rozwoju re-
giondw, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: ,, Transport” 2012, z. 75, 1863, Katowice.
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zdolno$¢ do $wiadomego podejmowania suwerennych i racjonalnych dziatan'®. Stad

podmioty te powinna cechowaé¢ m.in.:

1) samorzadnosc¢ 1 samodzielno$¢ w swych dziataniach;

2) mozliwo$¢ realizacji (wykonywania) wlasnych decyzji za pomocg instrumentéw
bedacych w ich dyspozycji;

3) dysponowanie $rodkami finansowymi umozliwiajacymi realizacj¢ decyzji;

4) kompetencjg rozumiang jako zdolnos$¢ do $wiadomego dziatania w zakresie miej-
sca i roli, jaka pelnig w systemie zarzadzania oraz wiedza na temat procesow spo-
tecznych, $wiadomosc¢ skutkow wiasnych decyzji i dziatan.

Miejska polityka transportowa jest okreslana przez osrodek decyzyjny, zoriento-
wana na osiggnigcie celow, swiadomym dziataniem podmiotu polityki, realizowana
poprzez narzedzia dostepne danemu podmiotowi polityki.

Polityka parkingowa

Polityka ochrony $rodowiska zycia cztowieka

Polityka publicznego transportu zbiorowego

Polityka planistyczna

Miejska polityka transportowa

Polityka zarzadcy drog gminnych

Ryec. 5. Podkategorie miejskiej polityki transportowe;j

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Rola gminy w odniesieniu do jej polityki transportowej polega na precyzyjnym
okresleniu celow i zadan, ktdre maja by¢ realizowane na okreslonym terenie. W tym
celu rady gmin przyjmuja szereg dokumentéw bezposrednio Iub posrednio wytycza-
jacych cele polityki transportowej. Wérdd tych aktow prawa miejscowego wymienié
mozna: uchwate w sprawie studium uwarunkowan rozwoju i zagospodarowania prze-
strzennego gminy, plan budowy drdg i hierarchizacj¢ ulic w gminie, inwentaryzacj¢
1 program budowy $ciezek rowerowych, plan zrownowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego, plan gospodarki niskoemisyjnej, uchwate w sprawie strefy
ograniczonego postoju w centrum miasta, ramowa organizacja ruchu w miescie i in.

Wtadze gminy nie zawsze definiujg wprost cele polityki transportowej. Z uwagi na
wielko$¢ gminy i inne uwarunkowania lokalne, nie kazda z podkategorii gminnej poli-

149 M. Chmaj, M. Zmigrodzki, Wprowadzenie do teorii polityki, Lublin 1995.
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tyki transportowej jest realizowana w takim samym zakresie. Bywajg gminy, ktore nie
definiuja tej polityki lub ograniczajg si¢ tylko do jej uchwalenia, nie podejmujac dzia-
tan umozliwiajacych jej realizacje. Rozwoj i funkcjonowanie publicznego transportu
miejskiego w duzym stopniu zalezy od wyboru polityki transportowej przez samorzad
terytorialny oraz od sposobu realizacji tej polityki. Kluczowe znaczenie ma okreslenie
pozadanego podziatu zadan przewozowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidu-
alny oraz sposobow dziatania umozliwiajacych osiggnigcie wyznaczonego celu. Zna-
czenie prowadzenia odpowiedniej polityki transportowej ro$nie wraz ze wzrostem po-
ziomu motoryzacji indywidualne;j. ,,(...) Z punktu widzenia gminy rozwoj transportu
miejskiego jest zjawiskiem jako$ciowym polecajacym przede wszystkim na wprowa-
dzeniu innowacji strukturalnych oraz w dziedzinie organizacji i zarzgdzania. Polityka
transportowa gminy jako regulatora rynku warunkuje mozliwo$¢ ksztattowania takiej
jej struktury, ktora pozwala na uzyskanie efektow ,,rynku otwartego” — zwigzanego
z wystgpowaniem mechanizmu konkurencji. Niestety cz¢sto wpltywy na ta polityke
(...) majg wylacznie uwarunkowania polityczne i spoteczne. Pomijane sg natomiast
aspekty ekonomiczne w nawigzaniu do wynikow badan efektywnosci ekonomiczne;j
modeli organizacyjnych komunikacji miejskiej”'*.

Uwaza sie, ze nowoczesne formy organizatorskie dziatan gmin w odniesieniu do
komunikacji publicznej powinny ,,(...) dazy¢ do upowszechniania rozwiazania pole-
gajacego na oddzieleniu dziatalnos$ci organizatorskiej od przewozowej oraz zlecaniu
ustug w trybie przetargéw, umozliwiajacego sktadanie ofert przez konkurujacych ze
sobg przewoznikow. (...) W miastach matych i $rednich wystepuje watpliwos$¢ do-
tyczaca zasadnosci wyodrgbniania wyspecjalizowanego zarzadcy transportu w celu
oddzielenia sfery organizacji i realizacji przewozow. W miastach tych zadania orga-
nizatorskie moga petni¢ odpowiednie wydziaty urzedow miejskich, ktorym zostatyby
przekazane niezbedne kompetencje zarzadcze umozliwiajace miedzy innymi plano-
wanie i kontrolowanie oferty przewozowej. Dla pasazera najistotniejsza jest integracja
taryfowo-biletowa, informacyjna oraz funkcjonalna wszystkich przewoznikow oferu-
jacych ustugi na wspdlnym obszarze™'s!,

Dziatania wladz lokalnych w zakresie opracowania, wdrozenia i ewaluacji poli-
tyki transportowej dotyczg rowniez okreslania sfery zaleznos$ci migdzy transportem
publicznym a indywidualnym. Zwraca uwage na to W. Wrzosek piszac, iz ,,przewo-
zy zbiorowe i indywidualne sg wzglgdem siebie substytucyjne i komplementarne.
Zakres substytucji miedzy oboma rodzajami transportu nieustannie ewoluuje, ze
wzgledu na réznicowanie ustug transportowych oraz stosowanie okreslonej poli-
tyki transportowej przez wladze miasta. Mozliwo$¢ rdznicowania sfery substytu-
¢ji miedzy transportem zbiorowym i indywidualnym powoduje wystepowanie luki
substytucyjnej wyrazajacej istnienie substytutow o niedoskonatym charakterze
1 uksztattowanie si¢ struktury rynku ustug przewozowych w formie konkurencji mo-
nopolistycznej”!%2.

150 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 49.

151 Tbidem, s. 49.

152 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, op. cit., s. 40.
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Luka substytucyjna
(sfera postepowania monopolistycznego)

Transport Stera ~ Transport
zbiorowy substytucji indywidualny
(sfera konkurencji)

Ryec. 6. Sfera substytucji oraz luka substytucyjna mi¢dzy indywidualnym i zbiorowym trans-
portem miejskim
Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: H. Kotodziejczyk, O. Wyszomirski, op. cit., s. 40; za: W. Wrzo-
sek, Funkcjonowanie rynku, wyd. 111 zmienione, PWE, Warszawa 2002, s. 293.

Nie ulega watpliwosci, iz jednym z najwazniejszych, wspotczesnych wyzwan dla
samorzadéw w Polsce, jest sprostanie dynamicznej ewolucji potrzeb mieszkancoéw
i nadazenie za zmianami w strukturze przestrzennej wielu miast. Wséréd nowych za-
dan realizowanych przez gminy, do ktoérych zaliczy¢ mozna organizacj¢ sprawnego
systemu opieki ztobkowej, przedszkolnej, czy tez wdrozenie systemu gospodarki
odpadami komunalnymi, wskazuje si¢ na zintegrowane zarzadzanie przestrzenia
miejska. Niezaleznie od koncepcji teoretycznych, jest ono rozumiane jako dbanie
0 zZroOwnowazony, rownomierny rozwoj gminy, w oparciu o wtasciwg diagnoze po-
trzeb mieszkancow i sprostanie im na poziomie gminnym i/lub ponadgminnym po-
przez realizacje wszystkich funkcji. Gminy nie zawsze nadgzajg za zmieniajacymi
sie potrzebami mieszkancow. Na przeszkodzie ich realizacji stoja czesto bariery ad-
ministracyjne, procedury wewnetrzne, niewtasciwa diagnoza potrzeb, czy tez brak
przekonania do ponadgminnych form wspotpracy. Ten ostatni aspekt rézni polski
samorzad terytorialny od niemieckich gmin, ktore zadanie organizacji transportu
publicznego, najczesciej realizujg na poziomie miedzygminnym w formule zwigzku
miedzygminnego.

4. SYSTEM DECYZYJNY I FINANSOWANIE POLITYKI MIEJSKIEJ
W DZIEDZINIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Analize zasad finansowania organizacji i ushug publicznego transportu miejskiego
w perspektywie sieciowej nalezy poprzedzi¢ kilkoma uwagami dotyczacymi charak-
teru prawnego i politycznego tej ustugi publicznej. Zaréwno na gruncie krajowych,
jak unijnych przepiséw prawnych oraz literatury przedmiotu podkresla sie, iz komu-
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nikacja ze wzgledu na swoj publiczny charakter ma istotny wptyw na jako$¢ zycia
— zwlaszcza jednostek najstabszych, ktorych nie sta¢ na zakup samochodu lub ze
wzgledu na niepelnosprawnos$¢ nie moga go prowadzi¢. Dobry transport publiczny
utatwia rowniez dostep dzieci i mtodziezy do edukacji, co ma kluczowe znaczenie
dla rozwoju spoteczenstwa opartego na wiedzy'>*. Stad tez realizacja przez jednostki
samorzadu terytorialnego tego zadania jest zaliczana do katalogu ustug uzytecznosci
publiczne;j.

Na system finansowania zbiorowego transportu publicznego mozna spojrze¢ z kil-
ku punktow widzenia. Po pierwsze, z perspektywy finansowania tego zadania tj. do-
chodéw i wydatkow i zasady nadzoru, kontroli i rozliczania ustug przewozowych przez
organizatora; po drugie, przez pryzmat dochodow, jak i kosztow ponoszonych przez
operatora $wiadczacego ustugi przewozowe; po trzecie, z punktu widzenia ogotu wy-
datkéw ponoszonych przez jednostke samorzadu terytorialnego na wydatki zwigzane
z mobilnoscia, co odzwierciedla zalozenia perspektywy zréwnowazonego rozwoju;
po czwarte, z punktu widzenia efektywnosci finansowej tego dziatu polityki komunal-
nej i nadzoru wiascicielskiego nad operatorami bedacymi wtasnos$cig skarbu jednostki
samorzadu terytorialnego. Z kolei najszersze podejscie w analizie kosztow transportu
jest prezentowane przez tzw. podej$cie spoteczne.

A. Szuscicka w tekScie dotyczacym uzyteczno$ci publicznej przedsigbiorstw
komunikacyjnych, analizuje skutki prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w tym
sektorze przez operatoréw. Ustawodawca daje mozliwos$¢ prowadzenia dziatalnosci
w oparciu o dwie rdézne podstawy prawne. Z racji tego, ze posrod badanych gmin
i ich operatoréw, wystepuje rozroznienie na spotki prawa handlowego'* (Konin,
Pita) jak i zaktady budzetowe (Leszno) zwrdcenie uwagi na ten aspekt, wydaje sie
by¢ zasadne. Autorka zwraca uwage na fakt, iz ,,Przedsigbiorstwa omawianej sfery
mozna sklasyfikowa¢ w dwoch grupach. Pierwsza z nich sg podmioty dzialajace
w oparciu o mechanizmy gospodarki budzetowej, druga stanowig przedsigbiorstwa
funkcjonujace na zasadach rynkowych. Wynika to z faktu, ze na rynku transportu
miejskiego mamy do czynienia zar6wno z organizatorami, jak i operatorami ustug
uzytecznosci publicznej.

Dla podmiotéw z pierwszej grupy podstawowym kryterium efektywnosSci jest
umiejetne zbilansowanie wptywow i wydatkéw wynikajacych z prowadzonej dziatal-
nos$ci. Dla sfery rynkowej o efektywnosci §wiadczy przede wszystkim klasyczny ra-
chunek ekonomiczny wymagajacy od zarzadzajacych generowania dodatniego wyniku
finansowego. Sposob pomiaru obu wymiarow efektywnosci dla podmiotow transportu
miejskiego jest zdeterminowany w duzej mierze prawnymi regulacjami dotyczacymi
sposobow finansowania tego typu dziatalno$ci”!**. Nadto nalezy zwroci¢ uwage na
fakt, iz w miejskim transporcie zbiorowym przedsigbiorstwo moze by¢ jednoczesnie

153 Por. M. Wolanski, op. cit., s. 55.

154 Wigcej na temat roznic migdzy jednostka budzetowa, zaktadem budzetowym a spotkami pra-
wa handlowego z udziatem gmin w: S. Kanduta, J. Przybylska (red.), Organizacja dziatalnosci go-
spodarczej samorzqdu terytorialnego w Polsce, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2008, s. 43.

155 A. Szuscicka, Uzytecznosé publiczna przedsigbiorstw transportu miejskiego jako wyznacznik
ich finansowej efektywnosci, ,,Studia Ekonomiczne”, 2013/143/374-380, Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2013, s. 374.
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organizatorem przewoznikiem-operatorem lub wylacznie organizatorem systemu ko-
munikacji miejskiej'*®.

Finansowanie zadania gminy polegajacego na organizacji uslug przewozowych
w miejskim transporcie zbiorowym, moze by¢ analizowane z punktu widzenia ogdtu
wydatkow budzetu gminy i1 prognozy finansowania zadania w stopniu adekwatnym
do zmieniajacych si¢ potrzeb spotecznych. Oba przedmioty badan taczy zrédto fi-
nansowania, jak i postepowanie dysponenta §rodkow publicznych, jakim jest wto-
darz gminy, przewodniczacy zarzadu jednostki petnigcej funkcje organizatora prze-
wozow. W sytuacji, w ktorej operatorem jest podmiot publiczny nalezgcy do skarbu
gminy organizujacej przewozy, wtodarz tejze gminy petni nadzoér nad operatorem
z racji nadzoru wiascicielskiego oraz petni nadzér nad wykonaniem budzetu z racji
funkcji dysponenta §rodkow publicznych. Stad na efektywno$¢ ekonomiczng tego
typu ustug nalezy spojrze¢ tacznie z punktu widzenia kondycji finansowej spotki,
zaktadu budzetowego oraz odpowiedzialno$ci za kondycje finansowg kierowanej
przez siebie jednostki. Kierujac si¢ przy tym wskazaniem ustawodawcy, iz uzytecz-
no$¢ publiczna wedlug ustawy o gospodarce komunalnej ,,(...) zapewnia biezace
1 nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze $wiadczenia
ustug powszechnie dostepnych”'’.

Cechg charakterystyczng rynkow transportu zbiorowego jest znaczacy udziat
sektora publicznego w postaci doptat do kosztow $wiadczenia tych ustug ze
srodkow publicznych. Kwoty doptat sg znacznie wyzsze niz dochody ze sprze-
dazy ushlug. Interwencja publiczna pozwala na §wiadczenie ustug na obszarach
i w okresie niskiego zapotrzebowania na ustugi, czyli rOwniez wowczas, gdy sa
one nierentowne. Na rozny zakres publicznego finansowania publicznego trans-
portu miejskiego majg wptyw wg G. Dydkowskiego m.in.: wielko$¢ miasta, liczba
ludnosci, struktura funkcjonalno-przestrzenna, potencjat ekonomiczny i organiza-
cja gospodarki komunalnej. Nie bez znaczenia pozostajg tez czynniki polityczne
jak np. postrzeganie przez wtadze wplywu transportu na rozwdj przestrzenny oraz
funkcjonowanie miasta, warunki zycia mieszkancow oraz atrakcyjno$¢ miast dla
inwestorow'*8.

Rekompensowanie kosztéw $wiadczenia ustug publicznych ze $rodkoéw budzetu
jednostek samorzadu terytorialnego i/lub z budzetu panstwa jest konsekwencja praw-
nej kategorii tego rodzaju dziatalno$ci. W obszarze rozwazan prawnych pojecie ushugi
uzytecznosci publicznej odnosi si¢ do podmiotéw, przedmiotow i dziatan, ktorych ce-
lem jest pomoc w organizowaniu ludzkiej aktywnos$ci zyciowej 1 zaspokajaniu ludz-
kich potrzeb. Jej istotg jest pozytek, ktéry mogag osiggnac ludzie i ich grupy; pozytek,
ktory bedzie powszechnie dostepny, bez wzgledu na to czy podmioty dziatajace na
jego rzecz beda miatly status publiczny czy prywatny'*.

156 Por. K. Szatucki, Adaptacyjnos¢ rynkowa komunikacji miejskiej w Polsce, ,,Transport Miej-
ski” 1997, nr 3,s. 9.

157 Ustawa z 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 1997, Nr 9, poz. 43, art. 1.

158 Por. G. Dydkowski, Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego — poréwnanie
najwiekszych miast w Polsce, www.logistyka.net.pl, 8 kwietnia 2015.

139 Por. M. Tabernacka, Prawne zasady korzystania z obiektow i urzgdzen uzytecznosci publicz-
nej, Wolters Kluwer, Warszawa 2013, s. 24.
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Tabela 3
Charakter prawny uslug uzytecznos$ci publicznej

Ustugi uzytecznosci publicznej sa $wiadczone na rzecz okreslonej spotecznosci w celu zaspokojenia jej
podstawowych potrzeb, stad ich powszechny, ogolnodostepny charakter, ktory wigze si¢ z koniecznoscia
dotowania kosztow ich $wiadczenia.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Koszty utrzymania catego systemu transportowego sg bowiem zbyt wysokie, by
mogly je zrekompensowac jedynie wptywy ze sprzedazy biletdw i inne pozabudzeto-
we zrodta. Z kolei ustugi publiczne §wiadczone w ogoélnym interesie gospodarczym
sg czeSciowo lub catkowicie kontrolowane przez panstwo w zakresie cen, ale udostep-
niane sg na zasadach rynkowych. Do tej grupy nalezy komunikacja migdzyregionalna,
migdzywojewddzka i miedzynarodowe przewozy osob. Zaklada si¢, ze te przewozy
muszag istnie¢, ale nie przewiduje si¢ ich dofinansowania'®.

Czesciowe, lub kompleksowe finansowanie ustlug uzyteczno$ci publicznej ze
srodkow publicznych nie oznacza rozdawnictwa §rodkow publicznych i pomocy pu-
blicznej panstwa. Ich §wiadczenie rowniez musi by¢ oparte o rachunek ekonomiczny.
Jednak przed analizg wydatkdw na transport miejski z punktu widzenia tylko 1 wy-
facznie efektywnosci ekonomicznej przestrzega G. Dydkowski piszac, iz ,,(...) rézne
sg rozwigzania, w ramach ktorych swiadczone sg ustugi transportu zbiorowego, co
ma wplyw na wielko$¢ i efektywnos$¢ wydatkowanych $rodkéw. Rézne sg tez wa-
runki $wiadczenia ustug transportu zbiorowego, zagospodarowanie przestrzenne
miasta, dopasowanie infrastruktury do potrzeb, parametry jakoSciowe infrastruktury
transportowej, styl zycia mieszkancow, czy tez konkurencja przemieszczania si¢ in-
dywidualnymi §rodkami transportu. Oznacza to, ze jedynym kryterium efektywnosci
funkcjonowania systemow transportu zbiorowego nie powinna by¢ minimalizacja wy-
datkoéw na ten cel. [Z perspektywy zrownowazonego rozwoju jednostek terytorialnych
—przyp. M. T.] oczekuje si¢ rtOwnowagi pomigdzy wydatkami miast a uzyskiwanymi
korzy$ciami w wyniku sprawnego funkcjonowania systemow transportowych oraz ob-
nizenia negatywnego wptywu transportu na otoczenie”'¢!,

Przyktadem rozdawnictwa $rodkéw publicznych byty stosowane w Polsce dotacje
podmiotowe. Ich wyptacanie podwazalo zasadg réwnosci wszystkich podmiotow go-
spodarczych zasady uczciwej konkurencji. System pomocy publicznej powinien by¢
oparty na zasadzie wyjatku od tej reguty'®. Organizujac ustugi tego typu wtadza po-
winna kierowac si¢ nastgpujacymi zasadami:

1) zasada subsydiarnos$ci i lokalnej odpowiedzialnosci;

2) ekonomii skali zakladajacej, ze zadania matej skali powinny by¢ realizowane na
szczeblu najnizszym, a zadania duzej skali na wyzszych szczeblach wtadzy;

3) dostepnosci i odpowiedzialnosci zaktadajacej powszechny dostep do komunikacji
zbiorowej oraz adekwatng do potrzeb ilos¢ polaczen;

4) efektow zewnetrznych sprowadzajacg si¢ takiej organizacji ustug, aby zbiorowa
komunikacja publiczna dziatata skutecznie;

160 Por. B. Madej i in., op. cit., s. 6.
161 Por. G. Dydkowski, op. cit., s. 85.
162 Por. B. Madej i in., op. cit., s. 7 i nast.
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5) roéwnosci 1 sprawiedliwos$ci spolecznej oznaczajacej rowny dostep do komunikacji
wszystkich obywateli oraz ochrone cenowa okreslonych grup ludnosci'®.
Uzyteczno$¢ publiczna wedlug ustawy o gospodarce komunalnej to nieprzerwa-

ne i biezace zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze $wiadczenia ushug

powszechnie dostepnych!'®*. Podmioty $wiadczace ustugi uzytecznosci publicznej
tworzone przez jednostki samorzadu terytorialnego w celu wykonania okreslonych
zadan publicznych, nie powinny kierowac si¢ w swojej dziatalnosci kryterium mak-
symalizacji zysku. Z konsumpcji ustug publicznych nie da si¢ nikogo wykluczy¢. Sa
one $wiadczone na rzecz ogotu spoteczenstwa. Maja charakter niematerialny, ogolno-
spoteczny, kierowane sg do ogoétu spoteczenstwa lub tez duzej zbiorowosci'®. Mozna
przyjac, iz jest to ogot ustug swiadczonych przez instytucje publiczne. Platnos¢ za
organizacje i finansowanie tych zadan jest pokrywana w catosci lub w czesci z budze-
tu jednostek samorzadu terytorialnego i/lub z budzetu panstwa. Stad w komunikacji
miejskiej wystepuje wlasno$¢ uspoteczniona, co sprawia, ze system jest dotowany np.
w odniesieniu do kosztéw biezacych, do przewozow bezptatnych i ulgowych, lub tez
zwolnien z optaty za przejazd. Zrodlem dotacji sa najczesciej budzety lokalne, re-
gionalne 1 centralne. Nie kazda ustuga komunikacji miejskiej spetnia kryterium uzy-
tecznosci publicznej. Ustawodawca krajowy definiuje jg jako ,,powszechnie dostepna
ustuge w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywang przez operatorow
publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego 1 nieprzerwanego zaspokajania
potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze”'*®. Publiczny transport zbio-
rowy odbywa si¢ na zasadach konkurencji regulowanej, w oparciu o regulacje zawarte

w ustawie oraz z uwzglednieniem potrzeb zrownowazonego rozwoju'®’,

»Aby zapewni¢ §wiadczenie tych ustug, wtasciwe organy panstw cztonkowskich
muszg mie¢ mozliwo$¢ podejmowania odpowiednich dziatan (...) aby zapewnié
$wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego [sg nimi — przyp.
M. T.] m.in. przyznawanie podmiotom $wiadczacym ushugi publiczne wylacznych
praw, (...) rekompensaty finansowej oraz okreslanie ogolnych zasad w zakresie pro-
wadzenia przedsi¢biorstwa transportowego majacych zastosowanie do wszystkich
podmiotow $wiadczacych takie ustugi”'®®. Unijny legislator wskazuje, ze ,,publicz-
ne ushugi w zakresie zintegrowanego transportu pasazerskiego oznaczajg potaczone
ustugi transportowe na okreslonym obszarze geograficznym zawierajgce wspdlny
system informacyjny i biletowy oraz wspolny rozktad jazdy'®. Zgodnie z cytowang
juz ustawg o publicznym transporcie zbiorowym zadanie zapewnienia takich wlasnie
ustug w gminie moze by¢ realizowane przez samorzadowy zaktad budzetowy, spot-
ke komunalng lub przez wykonawce wybranego w trybie zamowienia publicznego

163

Por. B. Madej i in., op. cit., s. 8.

164 Ustawa z 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 1997, Nr 9, poz. 43, art. 1.

15 Por. M. Dylewski, B. Filipiak, Usfugi publiczne, w: S. Flejterski i in.(red.), Wspodlczesna
ekonomika ustug, PWN, Warszawa 2005, s. 454.

166 Por. art. 4 pkt 12, ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

167 A. Szuscicka, Uzytecznos¢ publiczna przedsigbiorstw transportu miejskiego jako wyznacznik
ich finansowej efektywnosci, ,,Studia Ekonomiczne” 2013, vol. 143, s. 375.

168 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 roku, dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskie-
go oraz uchylajqce niektore rozporzgdzenia Rady, Dz. U. UE, L 315/1, pkt 5).

19 Tbidem, art. 2 pkt M).
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lub udzielonej koncesji. K. Czarnecki stusznie wskazuje, iz ,,Sposob (...) realizacji
[tej ustugi — przyp. M. T.], a w szczegdlnosci wybor formy organizacyjno-prawne;j,
w jakiej zadanie to bedzie realizowane, zalezy w kazdym przypadku od miejscowych
potrzeb i specyfiki konkretnej gminy, jej lokalizacji, powierzchni, liczby ludno$ci”'”.
Uwaga ta nie dotyczy tylko i wylacznie modelu organizacji, wigze si¢ z wysokos$cig
dotacji, ale réwniez formg organizacyjng i trybem wyboru operatora realizujacego
zadanie przewozowe. Stad ,,wybor formy organizacyjno-prawnej $wiadczenia ustug
w zakresie komunikacji zbiorowej bedzie tez wplywat na sposob i zakres finansowania
ze $rodkow budzetu gminy”'”".

Tabela 4
Zrédla finansowania transportu miejskiego
Finansowanie biezacej dzialalnoSci Finansowanie rozwoju
wplywy ze sprzedazy ustug dotacje | zrodia wewnetrzne zrédla zewnetrzne
Wplywy ze sprzedazy biletow Zysk netto Dotacje
Wplywy z dodatkowej dziatal- Amortyzacja Srodki unijne
nosci

Kredyty, pozyczki

Obligacje

Partnerstwo publiczno-prywatne

Zrédto: S. Ejdys, Optymalizacja miejskiego transportu zbiorowego na przykladzie miasta Olsztyna, roz-
prawa doktorska, Uniwersytet w Biatymstoku, Biatystok 2014, s. 89; za: B. Grad, Konkurencyjnosé regio-
nalnego transportu publicznego — uwarunkowania prawne i finansowe, ,,Transport Miejski i Regionalny”
2004, nr 9.

Na budzet przeznaczany na finansowanie publicznego transportu miejskiego skta-
daja si¢ dochody, jak i wydatki. Podstawowy wykaz zrodet finansowania zawiera ta-
bela 4. Obserwowane w r6znych miastach w Polsce 1 na $wiecie zréznicowanie form
finansowania transportu miejskiego oraz stosowanych rozwigzan praktycznych wynika
z zakresu interwencji wladzy publicznej, wlasno$ci operatoréw, dostepu i struktury lo-
kalnego rynku transportu zbiorowego, podziatlu ryzyka zasad finansowania transportu ze
srodkow publicznych i innych postanowien umownych!’2. Powyzsze zaleznosci sg cze-
$cig szerszych uwarunkowan prowadzonej przez wladze lokalne polityki transportowe;.
Sktadajg si¢ na nig rowniez przekonania wiadz lokalnych formutowane w odniesieniu
do pozadanej przez nich kultury mobilnosci miejskiej. Polityka ta bywa czesto efektem
presji srodowiska lokalnego, ktore oczekuje konkretnych rozwigzan uzasadniajacych
konieczno$¢ interwencjonizmu wladz w lokalny system transportu miejskiego.

Warto zwrdci¢ uwagg, na to, ze model finansowania ustug przewozowych jest bez-
posrednio zwigzany ze stopniem regulacji rynku transportu miejskiego podejmowane;j
przez organizatora przewozow. ,,W warunkach taczenia dziatalnos$ci organizatorskiej
1 przewozowej wystepuje monopol podazy uslug przewozowych i w konsekwencji

170 K. Czarnecki, Rola gminy w systemie organizacji i finansowania publicznego transportu zbio-
rowego, ,,Prawo Budzetowe Panstwa i Samorzadu” 2013, nr 1(1), s. 57-75.

71 Tbidem, s. 62.

172 Por. R. Tomanek (red.), Ceny transportu miejskiego w Europie, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2007, s. 52.
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brak presji konkurencji oraz weryfikacji prowadzonej dziatalnosci bezposrednio przez
rynek”'”. Uzyskiwanie przez przedsigbiorstwo doptaty budzetowej, powigzane;j z ilo-
$cig 1 jakoscig $wiadczonych ushug, powinno by¢ przedmiotem kontraktu zawieranego
przez wiadze publiczne i podmiot §wiadczacy ustugi przewozowe. Kontrakt na reali-
zacj¢ ustug przewozowych w warunkach monopolu w sferze organizacyjnej i przewo-
zowej nie jest jednak w stanie wymoc racjonalizacji kosztéw oferty przewozowe;. (...)
dlatego gminy, bedace najczesciej wlascicielem monopolistycznego przedsigbiorstwa,
powinny wprowadzac¢ okreslone mechanizmy dotyczace kontroli i racjonalizacji kosz-
tow oraz jako$ci $wiadczonych ustug, np. zlecajac audyt czy kontrole. Jednak mimo
wszystko nie zapewnia to rynkowej weryfikacji poziomu kosztéw oraz racjonalnosci
oferty przewozowej pod wzgledem ilosciowym i jako§ciowym”!7,

Dyskusja o modelu finansowania uslug przewozowych w transporcie publicznym
wiaze si¢ z reformg modelu zarzadzania siecig transportowa. Z chwilg pojawienia si¢
pierwszych w Polsce zarzadow transportu miejskiego zmienita si¢ baza finansowania
dla tych zaktadow komunikacyjnych, ktore prowadzity swoja dziatalnos¢ w modelu
z zarzadem transportu miejskiego. Na dzien dzisiejszy mamy dwa modele finanso-
wania dziatalno$ci operatorskiej w zbiorowym transporcie miejskim. Sg to: 1) mo-
del finansowania netto i 2) model finansowania brutto. Ilustracj¢ tych dwoch modeli
przedstawiajg ryc. 7 oraz ryc. 8.

Wrtadza publiczna Wplywy taryfowe
— samorzad ze sprzedazy biletow

A 4 A 4

Gromadzenie wpltywow przez
gestora komunikacji miejskiej

~. ~

Operator
komunikacji miejskiej

Dofinansowanie netto

Ryc. 7. Model finansowania dziatalnos$ci operatorskiej — netto

Zrédto: Opracowanie whasne.

Zgodnie z zatozeniami finansowania ,,netto” operator otrzymuje za swoje ushu-
gi Srodki z budzetu miasta oraz zachowuje dla siebie wptywy ze sprzedazy biletow.
Model ten zaktada dazenie do wypracowania rownowagi finansowej polegajacej na
zmnigjszaniu roéznicy migdzy strong kosztowg a przychodowa. Wskaza¢ mozna na
negatywne cechy omawianego modelu. Z punktu widzenia jednostki samorzadu tery-
torialnego istnieje pokusa, by wraz ze zwigkszajacymi si¢ wptywami operatoréw ze

173 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 43.

174 Tbidem.
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sprzedanych biletow, zmniejsza¢ kwote dotacji z budzetu gminy. Takie mys$lenie moze
skutkowac¢ obnizeniem si¢ jako$ci $wiadczonych ustug, zmniejszeniem pracy przewo-
zowej 1 finalnie odptywem znacznej liczby pasazerow. Dla operatorow zas, pewno$é
finansowania ze $rodkdéw publicznych, moze zniechg¢ca¢ do egzekwowania obowigz-
ku zaptaty za ustuge i do windykacji naleznosci z tytutu niezaptaconych optat dodat-
kowych za jazd¢ bez biletu. Przy braku prorynkowego myslenia operatoréw i braku
motywacji u decydentéw politycznych, model zaptaty za ushugi przewozowe metoda
»hetto” moze okazaé si¢ mato efektywnym.

) Wplywy taryfowe
Budzet samorzadu ze sprzedazy biletow

v

Gromadzenie wptywow

A 4

Dotacje z budzetu ze sprzedazy biletow przez
samorzadu zarzad komunikacji miejskiej
Zarzad transportu
miejskiego
Operator
komunikacji miejskiej

Ryc. 8. Model finansowania dziatalnosci operatorskiej metoda ,,brutto”

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Zgodnie z zatozeniami finansowania metoda ,,brutto” operator jest pozbawiony
wpltywow ze sprzedazy biletow, nie prowadzi tez kontroli biletowej i egzekucji z optat
dodatkowych. Jego podstawowym i de facto jedynym zadaniem jest $§wiadczenie,
w oparciu o kontrakt z zarzadem transportu miejskiego, ustug przewozowych po jak
najnizszej cenie. Ryzyko handlowe zwigzane z pozyskiwaniem klientow i ze zwiek-
szaniem wpltywow ze sprzedazy biletow przechodzi na organizatora przewozoéw. Mo-
del ,,brutto” czytelnie dzieli role zarzadcy i operatora, przypisujac temu pierwszemu
roéwniez role menadzera. Stad w trosce o wysoka jako$¢ ustug przewozowych, a takze
zapewnienie minimum rentownos$ci poszczegolnych linii, zarzad musi podejmowaé
dziatania maksymalnie dopasowujace oferte przewozowa do realnego zapotrzebowa-
nia mieszkancow. Operator pozbawiony udzialu we wplywach z biletow, nie ma in-
teresu w tym by tego typu dziatania prowadzi¢. Stad niezbedna rola zarzadcy, ktory
wykorzystujac instrumenty koordynacji w oparciu o przepisy ustawowe i te zawarte
w umowach przewozowych, takie dziatania musi prowadzi¢. Powyzsze ustalenia sa
aktualne z punktu widzenia przedmiotu prowadzonych badan w osrodkach subregio-
nalnych Konin, Leszno i Pita. Omowienie wynikéw badan zebranych po przeprowa-
dzeniu wywiadow z kierownictwem operatorow przewozow i przedstawicielami orga-
nizatora przewozow zostaly omowione w rozdziale czwartym monografii.
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Literatura przedmiotu'” podejmujgca temat modeli finansowania dziatalnosci pu-
blicznego transportu miejskiego prowadzi do wyrdznienia jeszcze innego podziatu
omawianych modeli. Pierwszy zwigzany z gospodarka budzetowa, drugi za$ oparty na
zasadach rynkowych. ,,W modelu budzetowym efektywnos$¢ jest obliczana i weryfi-
kowana zgodnie z zasadami bilansowymi. Jego celem jest utrzymanie rOwnowagi po-
migdzy wptywami a wydatkami przy okreslonym poziomie pracy eksploatacyjnej. To
w jaki sposob i przy wykorzystaniu jakich srodkow zarzadza sig¢ transportem miejskim
pozwala na wypracowanie modelu skutecznego zarzadzania budzetem przeznaczanym
na ten cel”'®.

Organizacja i finansowanie transportu miejskiego to zespot naczyn potaczonych, kto-
ry musi by¢ zarzadzany skutecznie tzn. z uwzglednieniem wspomnianych zaleznosci.
Przy czym przez skuteczne zarzadzanie rozumie si¢ dostep do petnej i aktualnej informa-
¢ji, co pozwala na niedopuszczenie do takiej sytuacji, w ktorej ,,(...) proces zarzadzania
ustugami (...) konczy si¢ na wyborze operatora i podjeciu przez niego dziatalnos$ci, w ra-
mach okreslonych przez regulatora. Dla zachowania pelnej kontroli nad przebiegiem
procesu ustugowego wazne jest diagnozowanie, obejmujgce analiz¢ i ocen¢ wykona-
nia oraz jego monitorowanie. State monitorowanie, czyli system §ledzenia i obserwacji
procesu, ze wskazaniem potrzebnych, ewentualnych dzialan korygujacych — nalezy do
podstawowych zadan regulatora. Systematyczne informacje na ten temat sg potrzebne
dla poprawy jakosci ustug i ich finansowania z budzetu gminy”'”’.

Na zagadnienie finansowania zbiorowego transportu miejskiego mozna spojrzec
z jeszcze innego punktu widzenia. Zgodnie z tabelg 5 budzet transportu miejskiego
jest przeznaczany na finansowanie biezgcej dziatalnosci i/lub na finansowanie roz-
woju. Warto spostrzec, iz gminy wyrazajgce wole zmiany kultury mobilnos$ci ich
mieszkancoOw rozumiang jako poprawe konkurencyjnosci transportu zbiorowego
wzgledem transportu indywidualnego, musza dysponowaé¢ adekwatnymi do swo-
ich aspiracji $srodkami budzetowym. W zintegrowanym podejsciu do finansowania
polityki transportowej na pozadanym poziomie i tym samym ustug przewozowych
o pozadanej jako$ci, ogot wydatkow na transport stanowi szczegdlny instrument
polityki jakosci zycia i polityki spolecznej okreslonej jednostki. Stad tez Z. Ktos
stusznie dostrzega, iz ,,podnoszenie jakos$ci ustug transportu zbiorowego w mia-
stach poprzez inwestycje infrastrukturalne i suprastrukturalne wptywa na pozytyw-
ne postrzeganie komunikacji miejskiej jako alternatywnej formy przemieszczania
sig”!™s,

Zrédtem finansowania wydatkéw przeznaczanych na transport miejski sa co do
zasady: przychody ze sprzedazy biletow i innych optat dodatkowych, srodki wtasne
gminy, $rodki z budzetu panstwa, $rodki pozakrajowe m.in. $rodki publiczne Unii
Europejskiej. W odniesieniu do innych optat nalezy rozumie¢ m.in. kary naliczane
w zwigzku z nieregulaminowym korzystaniem z ustug transportu miejskiego, optate
przystankowa naliczang operatorom i/lub przewoznikom korzystajagcym z infrastruk-

175 Np. Z. Klos, Finansowanie komunikacji miejskiej na przykladzie miasta, ,,Logistyka” 2012,
or 2.

176 Tbidem.

177 Por. E. Wojciechowski, Zarzqdzanie..., op. cit., s. 178.

18 Z. Klos, Finansowanie komunikacji miejskiej na przykladzie miasta, ,,Logistyka” 2012, nr 2,
s. 147.
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tury towarzyszacej transportowi miejskiemu, kary naliczane operatorom lub przewoz-
nikom ze wzgledu na wykonywanie ustug niezgodnie z podpisang umowg przewozo-
wa 1 in. Na kazda z tych pozycji strony dochodowej budzetu transportu miejskiego
oddziatuje grupa czynnikow, ktore muszg by¢ brane pod uwage przy analizie efektyw-
nos$ci finansowej systemu. Wsrod tych najwazniejszych wymieni¢ mozna: popyt na
transport zbiorowy, cena biletu i jego rodzaj, struktura wiekowa mieszkancow, wiek
0s6b uczacych si¢, dostepnos¢ komunikacji czy tez jako$¢ oferowanych ustug. Analiza
kosztéw dziatalno$ci przewozowej i administracyjnej wskazuje na to, ze gldownym
zroédlem finansowania komunikacji miejskiej jest przede wszystkim finansowanie bu-
dzetowe.

Uwzgledniajac zrodta dochodéw budzetu JST, mozna powiedzieé, ze kazdy po-
datnik partycypuje co do zasady w finansowaniu transportu publicznego. Majac na
uwadze kryteria, jakimi kierujg si¢ gminy przy wydawaniu $srodkéw publicznych
na swoje zadania, oraz przede wszystkim ograniczone zasoby finansowe przezna-
czane na nieograniczong liczbe¢ potrzeb mieszkancow na dobrej jakosci ustugi pu-
bliczne, przy analizie finansowej transportu miejskiego znaczenia nabiera pojgcie
efektywnosci i jej pomiaru. Oczywistym jest, ze optymalizacja form i metod finan-
sowania transportu miejskiego, jak i spoczywajacy na dysponencie srodkéw pu-
blicznych wymog racjonalnego gospodarowania publicznymi §rodkami, naktadaja
obowigzek efektywnego zarzadzania zrodtami i formami finansowania transportu
miejskiego!”.

Tabela 5
Koszty transportu zbiorowego a kontrola biletow i egzekucja oplat dodatkowych

W systemie, w ktorym prawdopodobienstwo nieuchronnosci natozenia i optacenia kary jest wysokie,

wzrasta sprzedaz biletow i proporcjonalnie maleje udziat dotacji w kosztach utrzymania linii. Kontrola

kosztow systemu zwigzana jest przede wszystkim ze stanem taboru przewoznika i jego dopasowaniem
do realnych potokow pasazerskich.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Na koszty sktadaja si¢ rowniez inne state wydatki jak np. ptace, serwis i utrzy-
manie zaplecza technicznego 1 in. W modelu zintegrowanej oferty przewozowej po-
wstalej na skutek zawarcia migdzy gminami porozumienia mi¢edzygminnego, istnieje
konieczno$¢ zapewnienia przez jednostki samorzadu terytorialnego dotacji wyliczonej
i regulowanej na konto organizatora. W praktyce opracowywane sg algorytmy liczace
jej wysokos$¢. Na przyktad w aglomeracji poznanskiej dotacja z budzetow gmin, ktore
przekazaly zadania organizatora transportu miejskiego na miasto Poznan jest oblicza-
na na podstawie wzoru z tabeli 6.

17 W praktyce osoba odpowiedzialna za zarzadzanie transportem miejskim powinna uwzgled-
nia¢ wszystkie czynniki wptywajace na wielko$¢ dochodow i wydatkéw. Oprocz wspomnianych, nie
bez znaczenia dla pierwszej kategorii budzetowej, pozostaja takie dziatania jak biezace kontrolo-
wanie potokow pasazerskich, zapewnienie jak najwigkszej dostgpnosci systemu sprzedazy biletow,
regularne badanie napelnienia pojazdow i dostosowywanie ich pojemnosci do faktycznego zapo-
trzebowania. Ponadto: podejmowanie dziatan nastawionych na skuteczno$¢ kontroli biletowej, ale
réwniez na egzekucje nalozonych kar.
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Tabela 6
Algorytm wysokosci dotacji dla gmin na przykladzie ZTM Poznan

D =Ke -W —W + Ko +Kp
4 g g 85z 4 g

gdzie: D, - wysoko$¢ dotacji dla gminy g;

Ke — wysokos¢ kosztow eksploatacyjnych dla gminy g;

W; — wplywy z biletow dla gminy g;

W,..— wplywy z biletow szkolnych dla gminy g;

Ko, - wysokos¢ kosztow organizacji i zarzadzania ptz na terenie gminy g;

Kp, — wysoko$¢ kosztow eksploatacyjnych na terenie Poznania lub innych gmin pokrywanych

przez gming g.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

K. Wojewddzka-Krél oraz Wt Rydzkowski w publikacji pod ich redakcja zwracaja
uwage na jeszcze inng kategori¢ kosztow w transporcie. Wskazuja, iz ,,koszty wiasne
1 koszty zewngtrzne transportu tworza koszty spoteczne transportu. Mozna je rozpatrywacé
poréwnawczo w odniesieniu do poszczegolnych srodkdéw przewozowych i w odniesieniu
do catego systemu transportowego miasta, zaktadajac okreslony podzial zadan przewozo-
wych. W ramach kosztow spotecznych transportu miejskiego nalezy wyrdznic:

— koszty budowy (rozbudowy) i utrzymania infrastruktury;
— koszty eksploatacji srodkéw przewozowych;

— koszty czasu podrézy;

— koszty hatasu i zanieczyszczenia powietrza;

— koszty wypadkow drogowych, inne”!®,

Tabela 7
Struktura kosztéw komunikacji miejskiej
Koszty spoteczne komu- | Koszty wiasne Koszty organizatorow komunikacji, przewozni-
nikacji miejskiej kow oraz eksploatujacych wlasne pojazdy w ko-
munikacji indywidualnej

Koszty infrastruktury transportowej nie- | Koszty panstwa i samorzadu terytorialnego
objete kosztami wlasnymi

Koszty zewnetrzne Koszty mieszkancow i spoteczenstwa jako catosci

Koszty czasu

Zrédlo: Wyszomirski O., Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2002, s. 101.

Metoda liczenia kosztow transportu indywidualnego stanowi bariere dla poziomu
cen w transporcie zbiorowym, jesli uzna si¢ tez¢ o koniecznosci zachowania relacji
kosztow przemawiajacych na korzys$¢ transportu zbiorowego, podporzadkowang po-
lityce ksztaltowania racjonalnej struktury przewozoéw miejskich'®!. Jednym z elemen-
tow polityki transportowej miasta jest polityka taryfowa prowadzona przez podmiot
organizujacy przewozy. Odzwierciedla ona realizacj¢ przez wiadz¢ publiczng okreslo-
nych celow polityki spotecznej 1 komunikacyjne;.

180 K. Wojewodzka-Krol, Wi Rydzkowski (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 1997, s. 244.
181 Por. ibidem, s. 250.
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Mozna wyrdznié trzy podstawowe typy taryf: jednolitg, odcinkowg i strefowg. Ta-
ryfa strefowa zwana tez obszarowg polega na podziale obszaru zurbanizowanego na
okreslone strefy oznaczone na planie obszaru. Taryfa strefowa taczy w sobie cechy
taryfy jednolitej i odcinkowej bowiem w obrebie jednej strefy obowigzuje jednolita
taryfa. Podzial obszaru na strefy lezy w gestii organizatora transportu zbiorowego.
W modelach integrujacych zadania gmin w zakresie transportu publicznego, na ich te-
renie obowigzuje jedna taryfa przewozowa. Organizator emituje okreslone rodzaje bi-
letow, ktore pozwalajg na elastyczne dopasowanie taryfy przewozowej do oczekiwan
pasazerow. Co do zasady taryfy, ktoére obowigzuja w transporcie miejskim, przewiduja
dwa podstawowe rodzaje optat: jednorazowq i okresowa. Na obszarach funkcjonal-
nych miast duzg popularno$¢ wsrod pasazerow zyskuja tzw. optaty korespondencyj-
ne umozliwiajace przesiadanie si¢ migdzy roznymi Srodkami transportu publicznego.
Ponadto na znaczeniu zyskuja migdzystrefowe bilety okresowe, dzienne, weekendo-
we, tygodniowe, miesi¢czne, kwartalne, semestralne, roczne i in. Zakres przestrzenny
waznosci takiego biletu wynika z rodzaju przyjetego systemu taryfowego.

W transporcie publicznym czestym rozwigzaniem zachecajacym do korzystania
z ushug przewozowych w sposob zorganizowany sg wprowadzane ulgi i rabaty. Ulgi
w opflacie za przejazd majg charakter stricte polityczny. Moga by¢ przyznawane ze
wzgledu na wiek, stan zdrowia, sytuacj¢ zyciows, status spoteczny. Rabaty z kolei sg
rozwigzaniem marketingowym. Udzielajgc rabatu dazy si¢ do maksymalizacji docho-
dow, obnizenia kosztow sprzedazy biletow i uzyskania przychodow ,,z gory™ tj. przed
realizacja ushugi.

Na zalezno$ci migdzy naktadami na komunikacj¢ miejska i rozbudowe infrastruk-
tury drogowej na przyktadzie konurbacji $laskiej wskazuja J. Jackiewicz, P. Czech
i J. Barcik'®. Na podstawie przeprowadzonych badan i analiz autorzy wnioskuja, iz
polityka transportowa w perspektywie zrownowazonego rozwoju jednostek osadni-
czych, wigze sig¢ $cisle ze sposobem i poziomem finansowania transportu miejskiego.
W $lad za nig powinno i§¢ w parze odpowiednie finansowanie umozliwiajace reali-
zacj¢ inwestycji 1 utrzymanie systemu transportowego. Zmniejszanie dofinansowania
transportu zbiorowego i finansowanie wydatkéw na utrzymanie i rozbudoweg drog
publicznych skutkuje pogarszajacym si¢ stanem transportu publicznego i zwigksza-
niem uzaleznienia od samochodéw osobowych. W efekcie transport publiczny staje
si¢ mniej konkurencyjny do motoryzacji indywidualne;j i nie jest prowadzony zgodnie
z zalozeniami rozwoju zrownowazonego.

Jak zatem wida¢, wysoko$¢ naktadow na finansowanie ustug zbiorowego transpor-
tu miejskiego jest zalezna od przyjetej przez lokalne wtadze koncepcji rozwoju sieci
potaczen, ich zaktadanej czgstotliwosci jak réwniez idei lezacej u podstaw polityki na
rzecz pozadanej kultury mobilno$ci mieszkancow. Wydatki na zarzad i organizacje
siecig zbiorowej komunikacji miejskiej stanowig cz¢s¢ wydatkow na realizacje celow
polityki transportowej. Wérod innych kategorii wydatkow wymieni¢ trzeba: wydatki
na zadania wynikajace z zarzgdu nad drogami publicznymi, wydatki na utrzymanie
1 rozw0j infrastruktury transportowej, wydatki na obstuge systemow eko-mobilnosci
(rower miejski), inwestycje w $rodki transportu publicznego, wydatki na promocje

182 Por. J. Jackiewicz, P. Czech, J. Barcik, Finansowanie transportu miejskiego w konurbacji
Gérnoslgskiej, ,.Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria Transport” 2010, nr 68, Katowice.
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zachowan komunikacyjnych mieszkancow i in. Kwoty wydatkow sg zalezne od moz-
liwosci finansowych jednostki, jak rowniez od podejmowanych przez organ uchwa-
todawczy 1 wykonawczy decyzji okreslajacych kierunki polityki transportowej sensu
largo.

Odnoszac si¢ do procesu decyzyjnego dotyczacego zbiorowego transportu miej-
skiego w jednostkach samorzadu terytorialnego i ich jednostkach organizacyjnych
nalezy zauwazy¢, iz ,,pola decydowania w jednostkach samorzadu terytorialnego
obejmujg catos¢ spraw publicznych o znaczeniu lokalnym, z wytaczeniem tych, ktore
zostaly ustawowo zastrzezone dla innych podmiotow. Dotyczg zaspokojenia zbioro-
wych potrzeb wspolnoty z zakresu m.in. planowania i zagospodarowania przestrzen-
nego (...)!3” transportu publicznego.

Sytuacja decyzyjna nie tylko w polityce jest ,,okreslana badz jako system zmien-
nych niezaleznych, sktaniajacych decydentow do podjecia dziatan, badz jako system
zmiennych wprawdzie niezaleznych od decydentow, ale zaleznych od dziatah innego
os$rodka decyzyjnego”'®. Z. J. Pietra$ jako kryteria klasyfikacji sytuacji decyzyjnych
przyjmuje kryteria: Swiadomosciowe, systemowe, wzburzenia pola decyzyjnego oraz
jego autonomii'®, Antycypujac do dziedziny transportu zbiorowego, wyréznione przez
autora sytuacje decyzyjne wyodrebnione w oparciu o kryterium systemowe, mozna
podzieli¢ na: wewnetrzne, zewnetrzne 1 migdzygminne. Tabela 8 prezentuje ujecie sy-
tuacji decyzyjnych w uktadzie sieciowej wspotpracy miedzygminne;.

Tabela 8
Sytuacje decyzyjne w sieci miedzygminnej wspolpracy

Sytuacje decyzyjne migdzygminne sg splotem zewnetrznych i wewnetrznych czynnikow majacych

wplyw na ostateczny ksztalt decyzji, ktore powstaja na skutek wypracowania wspolnotowego migdzy-

gminnego podejscia w okreslonej dziedzinie polityki komunalnej. Decyzje te sa opracowywane przez

uprawnione os$rodki decydowania mi¢dzygminnego i maja zastosowanie jako akty prawa lokalnego na

terenie wszystkich jednostek tworzacych zwigzek gmin, lub tez sg efektem konsultacji administracji

jednostki przejmujacej w wyniku porozumienia mi¢gdzygminnego zadania publiczne do realizacji i opra-
cowujacej wspolne standardy Swiadczenia tychze ushug.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Inng klasyfikacje decyzji mozna wypracowaé w oparciu o stosowanie kryterium
wzburzenia pola decyzyjnego. Mowa wowczas o decyzjach podejmowanych w sta-
nach zwyczajnych, jak i nadzwyczajnych (kryzysowych). Zmienna majaca wplyw na
stopien integracji polityk gmin w odniesieniu do transportu zbiorowego jest rodzaj, jak
i cechy o$rodka podejmowania decyzji politycznych'®. Wyr6zni¢ mozna osrodek de-
cyzyjny preferujacy homeostaze pasywng i aktywna. Dzialanie organéw administracji
gmin przejmujacych na siebie zadania organizacji transportu zbiorowego polegajace
na standaryzacji oferty przewozowej na obszarze funkcjonalnym okreslane mianem

183 J. Ttrich-Drabarek, Decydowanie w organach stanowigcych i wykonawczych samorzgdu te-
rytorialnego, w: G. Rydlewski (red.), Decydowanie publiczne, Dom wydawniczy Elipsa, Warszawa
2011, s. 191.

184 7. J. Pietra$, Decydowanie polityczne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2012,
s. 61.

185 Por. ibidem, s. 62.

1% Por. ibidem, s. 67.
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homeostazy aktywnej, moze by¢ odbierane przez mniejsze jednostki jako takie, ktore
narzuca srodowisku swe wartosci, standardy i sposob realizacji zadania. Polityka taka
moze napotkac na niezrozumienie, opor i w konsekwencji moze zniechegca¢ do wspot-
pracy. Z kolei tendencja odwrotna (pasywna) bedzie polegata na podejmowaniu zniko-
mych, lub Zadnych reakcji na zmiany w srodowisku systemu, majac na wzgledzie jego
wzgledng rownowage i utrzymanie status quo'¥’.

Typologia decyzji osrodkow politycznych moze zostaé sporzadzona w oparciu
o kilka kryteriow: poziomu decyzyjnego, sytuacji decyzyjnej, czasu decyzji, i jej
implementacji. Stad kwalifikacja decyzji moze nastepowaé w oparciu o kryterium:
zakresu podmiotowego, motywacji oraz adresata, a ponadto: stopnia zlozonosci,
pola decyzyjnego, formy oraz stopnia poinformowania o tresci decyzji. Zaktada sig,
ze decydenci polityczni w oparciu o swoje interesy dazac do identyfikacji wspol-
nych interesow 1 korzysci podejmujg dziatania, strategie w celu ich urealnienia, lub
tez w wyniku starcia interesOw 1 swoich strategii rezygnuja z dalszej kooperacji.
Ocena tego typu zachowania si¢ decydentéw, moze by¢ analizowana w oparciu
o kryteria racjonalno$ci i formutowana jako zachowania racjonalne i nieracjonalne.
Z. J. Pietra$ stosuje do opisu tych sytuacji model gry jako narze¢dzie wyja$niania
decyzji politycznych. ,,Zgodnie z klasyczng teorig racjonalnosci, uczestnicy gry
[tu: procesu decyzyjnego — przyp. M. T.] znaja hierarchie swoich preferencji oraz
preferencji drugiej strony i daza do maksymalizacji spodziewanej uzytecznosci, to
znaczy do maksymalnej realizacji swoich celow”!%8. Przeciwienstwem racjonalnych
zachowan beda zachowania nieracjonalne, aracjonalne czy tez irracjonalne. W kon-
tekScie integracji polityk transportowych gmin obszarow funkcjonalnych osrod-
koéw subregionalnych zaktada sie, iz kazda z nich kierujgc si¢ dgzeniem do zmiany
kultury mobilno$ci bedzie miata na wzgledzie kooperacje w celu maksymalizacji
wspolnej wygranej. Wygrana w tym przypadku jest efektem skali zintegrowanych
polityk, poprawy jakosci zycia mieszkancow, lepszej alokacji sit i sSrodkow admi-
nistracyjnych, oszczedno$ci budzetowych czy tez poprawy stanu srodowiska zycia
cztowieka.

Racjonalno$¢ kooperatywna jest przeciwienstwem racjonalnosci indywiduali-
stycznej oraz rywalizacyjnej'®. W obu przypadkach barierg w kooperacji jest niskie,
badz brak zaufania do partnera gry. Co powoduje straty dla beneficjentéw, ktorymi sa
mieszkancy. G. Rydlewski analizujgc wzajemne relacje miedzy sferg publiczng a de-
cydowaniem politycznym czyni zastrzezenie, iz ,,relacje miedzy decydentami i innymi
podmiotami oraz pomig¢dzy przedmiotem decyzji 1 innymi czynnikami moga w roz-
nych rodzajach decydowania nosi¢ cechy otwarto$ci i wspotzaleznosci (...), albo cha-
rakteryzowac si¢ odrgbnoscig lub wrecz izolacjg”'*. Ponizsza rycina wskazuje na te
zalezno$ci.

87 'W oparciu o: ibidem, s. 67.

188 7. J. Pietra$, Teoria gier jako sposob analizy proceséw podejmowania decyzji politycznych,
Wydawnictwo Uniwersytetu Marii Sktodowskiej-Curie, Lublin 1997, s. 25. Zobacz rowniez G. Ry-
dlewski, Decydowanie, w: G. Rydlewski (red.), Decydowania publiczne, Dom Wydawniczy Elipsa,
Warszawa 2011.

189 Por. ibidem, s. 27 i nast.

190 G. Rydlewski, Polska polityczna 2012/2013. Sfera publiczna jako srodowisko decydowania
politycznego, Dom Wydawniczy Elipsa, Warszawa 2014, s. 38.
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Konkurencja Deficyt zasobow
celow Nadmiar potrzeb
i programéw
Konflikt Wyzwania sfery publicznej:
inFereS(,S\:v — potrzeby
Ciaglo$¢ — interesy
i zmiana — zadania
— poparcia
— aspiracje
— preferencje

Decydowanie polityczne
obszar politics walka o wladze
polityczng; obszar policy
polityki publiczne;
obszar polity dzialanie
instytucji

Ograniczenia sfery

Zasoby sfery publicznej:

— spoleczenstwo; — prawo; publicznej:
b - organizacja? 1) niedobory
— gospodarka; — wiedza;, 2) napigcia systemowe
— strategia 3) dysfunkcje

Ryc. 9. Relacje migdzy sferg publiczng i decydowaniem politycznym

Zrédlo: Opracowanie wlasne za: G. Rydlewski, Polska polityczna 2012/2013. Sfera publiczna jako Srodo-
wisko decydowania politycznego, Dom Wydawniczy Elipsa, Warszawa 2014, s. 30.

Na przyktadzie polityki transportowej, w tym w odniesieniu do polityki w dziedzi-
nie organizacji publicznego transportu zbiorowego zalezno$ci mi¢gdzy sferami mogg si¢
przejawia¢ w ograniczeniach nowych inicjatyw integrujacych oferte przewozowa, wy-
stepowaniem formalnych ograniczen uniemozliwiajgcych nawigzanie $cislejszej wspot-
pracy mi¢dzygminnej w celu opracowania wspolnego koszyka zamowien ustug i ich
finansowania, brakiem woli zintegrowania polityk kilku gmin w zakresie inwestycji
drogowych, w infrastrukture piesza i rowerowa i in. Powstate napigcia miedzy sferami
stanowig istotny element srodowiska systemu decyzyjnego polityki transportowej i mu-
sza by¢ uwzgledniane na wejs$ciu do systemu. Ich sita oddzialywania w znaczacy sposob
determinuje zachowanie si¢ poszczeg6lnych elementéw systemu, zwlaszcza tych, ktore
sa immanacjg wszelkich zinstytucjonalizowanych reprezentacji interesow.

Rodzaje decyzji w sektorze transportu zbiorowego mozna wyodrebni¢ w oparciu
o kryterium ich zasiegu: horyzontalne i wertykalne. Te pierwsze maja na celu kon-
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solidacj¢ polityki w wybranym obszarze, wskazuja cel, ktory wspolnota samorzado-
wa chce osiaggna¢ w okres§lonej perspektywie czasu. Instrumentem ich realizacji sg
przygotowywane i przyjmowane przez organy wiladzy uchwatodawczej dokumenty
nazywane strategiami, planami, perspektywami. Ich walor polega na tym, ze przed ich
opracowaniem autorzy dokonujg diagnozy rzeczywistych potrzeb spotecznych, po-
stulatéw mieszkancow, ewaluacji dotychczasowych dziatan, wskazujg rekomendacje,
poddaja je konsultacjom spolecznym.

Decyzje o charakterze wertykalnym cechuje wicksza szczegdélowos$é i precyzja re-
gulacji. Ten rodzaj decyzji nie zawsze musi by¢ poddany konsultacjom, jednak dobra
praktyka wpisujaca si¢ w zalozenia smart government jest konsultowanie projektow
tych dokumentéw z réznymi forami reprezentujagcymi zainteresowane $rodowiska.
Decyzje horyzontalne sg podejmowane przez organ stanowiacy, najczesciej z inicjaty-
wy organu wykonawczego gminy, powiatu, wojewodztwa, czy tez zwigzku. Decyzje
w uktadzie wertykalnym bywaja podejmowane jednoosobowo np. przez administracje
organizatora publicznego transportu zbiorowego. Bywa tak, ze w sytuacji koniecznego
zaciggnigcia zobowigzania finansowego lub prawnego przez jednostke, do waznos$ci
tych decyzji jest konieczna zgoda wyrazona uchwatg rady gminy, powiatu, sejmiku
wojewddztwa lub odpowiedniego zgromadzenia czlonkéw zwigzku miedzygminne-
go. W oparciu o inne kryteria w systemie transportu miejskiego decyzje moga zostaé
sklasyfikowane na:

a) podejmowane jednoosobowo i/lub kolegialnie'";

b) dotyczace calego systemu lub jego czesci;

c¢) generujace nowe zrodta dochodow i/lub wydatkow;

d) dotyczace przewoznikow i operatorow;

e) zacie$niajace integracje systemu lub dokonujace jego fragmentacji;

f) biezace i strategiczne;

g) wymagajace konsultacji spolecznych i/lub podejmowane bez udziatu przedstawi-
cieli mieszkancow.

Oczywistym jest, iz jednostki samorzadu terytorialnego, ,,(...) dzi¢cki nadanemu
statusowi wzglednej samodzielno$ci polityczno-prawnej, sa zdolne do formutowania
polityki lokalnej, podejmowania decyzji majacych znaczenie dla strategicznych celow
oraz biezacych spraw wspolnoty lokalnej i regionalnej oraz prowadzenia dziatalnos$ci
zmierzajacej do jej realizacji”!*%.

W kontekscie decyzji dotyczacych zasad i form organizacji transportu miejskiego,
zwraca uwage ich wzajemne powigzanie proceduralne, ale przede wszystkim meryto-
ryczne. To w jakim kierunku beda podazaty zmiany w procesie decyzyjnym w dzie-
dzinie transportu publicznego jest zwigzane ze zmiang podejscia do $wiadczenia ustug
komunalnych przez gminy. J. Matyszko postulyje, iz ,,w zwiazku z tym, Ze dostarcza-
nie uslug publicznych przez administracje pozostaje w relacji z gospodarkg rynko-
w3, powinno sta¢ si¢ przedmiotem zarzgdzania i korzysta¢ z jej dorobku dotyczacego
dziatania podmiotéw gospodarki rynkowe;j. (...) Koncepcje reorientacji zasad funk-

I ITnnym rodzaj klasyfikacji dzieli decyzje na: podejmowane indywidualnie w oparciu o wcze-
$niej wyrazong zgode organu kolegialnego, decyzje wymagajace konsultacji spotecznych, decyzje
podejmowane indywidualnie i na wlasng odpowiedzialno$¢ podmiotu je podejmujacego, decyzje
o skutku finansowym.

192 J. Ttrich-Drabarek, Decydowanie..., op. cit., s. 192.
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cjonowania sektora publicznego poprzez wprowadzanie zachowan efektywnych eko-
nomicznie i organizacyjnie okresla si¢ mianem nowego zarzadzania publicznego™'*.

Stad tez zasadnym jest mowienie o zintegrowanym procesie decyzyjnym w trans-
porcie miejskim, ktorego elementami sa organy administracji publicznej wszystkich
szczebli administracji samorzadowej, jednostki administracji pelnigce funkcje orga-
nizatoréw publicznego transportu zbiorowego, operatorzy i przewoznicy, ale rowniez
instytucje demokracji przedstawicielskiej zwtaszcza te reprezentujace sektor pozarza-
dowy oraz mieszkancy i klienci korzystajacy z oferty przewozowe;j.

Tabela 9
Zintegrowany proces decyzyjny w publicznym transporcie miejskim

Elementami zintegrowanego procesu decyzyjnego w publicznym transporcie miejskim sg: organy ad-

ministracji publicznej wszystkich szczebli administracji samorzadowej, jednostki administracji petniace

funkcje organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, operatorzy i przewoznicy, ale rowniez insty-

tucje demokracji przedstawicielskiej, zwtaszcza te reprezentujace sektor pozarzadowy oraz mieszkancy
i klienci korzystajacy z oferty przewozowe;j.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Kazdy z tych elementéw systemu decyzyjnego podejmuje okreslong regutami
prawnymi aktywnos$¢ wpltywajacg ostatecznie na jako$¢ przyjetych rozwigzan w dro-
dze prawa lokalnego.

Analizowany w literaturze przedmiotu, jak i w praktyce podejmowania decyz;ji
przez lokalnych decydentéw problem usieciowienia relacji miedzy poszczegdlnymi
szczeblami samorzadu terytorialnego, wynika z nachodzacych na siebie relacji miedzy
przestrzenig, demografia, gospodarka, mobilnoscia i rynkiem pracy. Dostrzezenie tych
zwigzkow stanowi wyzwanie ponadpolitycznej wspotpracy zarzadzajacych jednost-
kami samorzadu terytorialnego osrodkoéw subregionalnych w Polsce i ich obszaréw
funkcjonalnych. W. Heinz'** podkresla, ze bez wsparcia instytucjonalno-organiza-
cyjnego i budowania sieci relacji administracyjnych nie jest mozliwy zintegrowany,
zréwnowazony rozwoj regionalny.

Autor wskazuje w swych rekomendacjach, na nastgpujace prawidlowosci. Po
pierwsze, w podejs$ciu zintegrowanym nie nalezy kierowac si¢ schematami postgpo-
wania jako uniwersalnymi metodami na rozwigzanie problemoéw kazdego regionu.
Skupienie si¢ na indywidualnym przypadku, na regionalnych uwarunkowaniach i ich
analiza pozwala na lepsze dopasowanie rozwigzania do wystepujacych potrzeb. Po-
nadto nalezy unika¢ rewolucyjnych rozwigzan jako remedium na wszystkie problemy
niedostatecznej mobilnosci regionalnej i trudnosci we wspolpracy wladz wszystkich
szczebli. W kontekscie sieciowych relacji administracyjnych, jak i podejmowania
decyzji wigzacych kilka gmin, Heinz przestrzega przed niewyraznym, nieostrym
podziatem kompetencji, obowiazkéw i zadan. Relacje sieciowe powinna cechowaé
transparencja, jasny i przejrzysty system decyzyjny oraz zrozumiata dla kazdego i ak-

193 J. Matyszko, Kierunki racjonalizacji zarzqdzania gospodarkq komunalng w polskich gmi-

nach, w: A. Kotomycew, B. Kotarba (red.), Zarzgdzanie w samorzqdzie terytorialnym, Wydawnic-
two Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszow 2012, s. 357.

% W. Heinz (red.), Stadt und Region — Kooperation oder Koordination? Ein internationaler
Vergleich, Kohlhammer 2000, s. 38.
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ceptowana metoda rozliczania realizacji wspdlnych zadan. Ponadto sieciowe zaspo-
kajanie potrzeb mieszkancow, czyli wspolne z innymi gminami realizowanie zadan
gospodarki komunalnej powinno by¢ dopasowane do uwarunkowan lokalnych, nadto
powinno mie¢ stabilne podstawy finansowe oraz jesli jest to mozliwe, powinno mieé
silng legitymacj¢ demokratyczng wyrazang w sposob bezposredni przez mieszkancow.
Wsrod wielu form sieciowej wspotpracy W. Heinz rekomenduje zwigzki miedzygmin-
ne lub stowarzyszenia gmin, ktore cechowa¢ powinna otwarta formuta wspotpracy!'®.

Na system decyzyjny w polityce miejskiej w dziedzinie publicznego transportu
zbiorowego oddziatujg w nierdéwnej mierze:

a) stopien integracji polityki transportowej miasta z o§ciennymi gminami;

b) forma organizacyjna dla zintegrowanej oferty przewozowe;j;

¢) liczba przewoznikdéw, metoda ich wyboru i potencjat, ktérym dysponuja;

d) aktywnos$¢ lokalnych struktur spoteczenstwa obywatelskiego, w tym ruchow miej-
skich;

e) lokalna kultura mobilnosci;

f) uwarunkowania prawne;

g) rodzaj podejmowanej decyzji;

h) wypracowane formy spotecznej kontroli procesu decyzyjnego i in.

Na wejsciu do systemu nastgpuje artykulacja potrzeb transportowych lokalnej
spotecznosci 1 mozliwosci organizacyjnych wtadz lokalnych. Potrzeby transportowe
muszg by¢ rzetelnie zdiagnozowane. Stad konieczno$¢ ich artykulacji 1 wskazania ka-
naléow ich komunikowania.

Potrzeby transportowe, a co za tym idzie, oczekiwania pasazerow, mogg by¢ przez
wiadze lokalne w okre$lony sposob stymulowane, moderowane lub wygaszane po-
przez prowadzenie okreslonej polityki w zakresie zagospodarowania przestrzennego
1 polityki transportowej miasta. Tworzy si¢ przy tym okreslona kultura przestrzenna
miasta 1 zwigzana z nig kultura mobilno$ci miejskiej, ktéra jest wypadkows dziatan
wszystkich elementéw miasta i jego systemu decyzyjnego ksztattujacego transport
miejski. Przy czym pod pojegciem kultury przestrzennej miasta rozumie¢ nalezy ,,(...)
przestrzen kultury zycia, mieszkania i pracy. Kultura tworzy si¢ w przestrzeni miej-
skiej drogg realizacji w niej przez spotecznosé okreslonych sposobow zycia, mieszka-
nia i pracy. W ten sposob mieszkancy miasta tworzg z przestrzeni miejsca, nadajgc im
wartos$ci symboliczne. Miasto jako przestrzen symbolicznego tadu staje si¢ swojska,
bliska i przyjazna, innymi stowy — zintegrowana. Spoteczno$¢ uzyskuje w niej zdol-
no$¢ budowania swej tozsamosci. Kultura miejska polega wigc na pracy integrujacej
miasto jako spoleczny podmiot zbiorowy”'?s. Obszary charakteryzujace si¢ okreslona

195 W oparciu o zatozenia koncepcji smart city zwraca si¢ uwage na dwa jej aspekty: smart
government i smart mobility. Obie taczy artykulacja potrzeb lokalnej spotecznosci i znaczacy
zwrot procedur decyzyjnych ku interesom mieszkancow i nadanie im niezbednej transparentnosci.
Stad znaczenia nabieraja wszelkie formy konsultacji spotecznych, ewaluacji przyjetych rozwigzan
z udziatem przedstawicieli lokalnego spoleczenstwa obywatelskiego. Pisatem o tym w: M. Toma-
szyk, Przyktady dziatan polskich i niemieckich organizatorow publicznego transportu zbiorowego
na rzecz partycypacji mieszkancow miast w biezqcym koordynowaniu i zarzgdzaniu sieciq transportu
miejskiego, ,,Przeglad Politologiczny” 2016, nr 4, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan
2016.

196 A. Billert, Kultura a rozwdj spoleczny i przestrzenny miast. Doswiadczenia niemieckie, http://
kongresruchowmiejskich.pl/wp-content/uploads/2013/04/ABillert.pdf, 13.09.2017.
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kulturg przestrzenng daja podstawy do rozwoju charakterystycznych dla nich form
mobilnosci miejskiej, regionalnej, subregionalnej. Zarzadzajacy danym obszarem, po-
siadajac mandat do podejmowania decyzji, ksztattujg owa przestrzen nadajac jej cechy
charakterystyczne, kresla kierunki rozwoju lub poprzez zaniechanie tych dziatan do
stagnacji, fragmentacji, dezintegracji, chaosu przestrzennego i zaburzenia podstawo-
wych funkcji miejskich.

Rozumienie procesu decyzyjnego dotyczacego zbiorowego transportu miejskiego
W ujeciu systemowym w perspektywie zrownowazonego rozwoju, wigze si¢ z wyodreb-
nieniem znanych z teorii systemow: elementow systemu, wejscia do systemu i wyjscia
Z niego oraz sprzezenia zwrotnego zachodzacego miedzy wejsciem a wyjsciem z syste-
mu. Waznym aspektem analizy decyzyjnej jest komunikacja systemu z jego otoczeniem.
W efekcie wielu czynnikéw na wyjsciu z systemu pojawiaja si¢ artykutowane oczeki-
wania mieszkancow wobec systemu transportu miejskiego. Ponadto formutujg si¢ po-
stawy 1 oczekiwania wobec transportu miejskiego. Moga one przyjac postac satysfakcji
lub znieche¢cenia. Wplywaja one na preferencje transportowe mieszkancow, ale rowniez
na preferencje inwestorskie przedsigbiorcow, ktorzy chetniej lokuja swoje inwestycje
w miejscach dogodnie skomunikowanych siecig drog, ale réwniez liniami transportu
miejskiego. Sprzezenia zwrotne miedzy wyjsciem a wejsciem do systemu decyzyjne-
go prowadzi do ewaluacji i modyfikacji, ktore moga wigzaé si¢ ze znanym z integracji
europejskiej efektem spill over lub spill back. Spill over integracyjne bedzie tworze-
niem kolejnych etapdéw integracji oferty przewozowej transportu publicznego poprzez
podejmowanie nowych inicjatyw tworzacych system zachet na rzecz komunikacji zbio-
rowej oraz poprzez poszerzanie grona cztonkdéw gremium integrujacego i podmiotow
bioragcych udzial w partycypacji obywatelskiej 1 jej zakresu. Spill back bgdzie natomiast
dziataniem polegajacym na podejmowaniu inicjatyw adresowanych tylko do wybranych
interesariuszy, w efekcie czego moze dojs¢ do fragmentacji oferty przewozowej. Spill
back jest zjawiskiem $wiadczacym o braku konsensusu politycznego i braku zrozumie-
nia co do korzysci wynikajacych ze zintegrowanej oferty przewozowe;.

Podmiotem dokonujacym ewaluacji 1 modyfikacji, nadajagcym ton integracji, jest
w pierwszej kolejnos$ci organizator publicznego transportu zbiorowego, ktdéry w oparciu
o prowadzone przez siebie regularne badania marketingowe, jak réwniez diagnoze¢ zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym powinien modyfikowa¢ swoja oferte przewozowa
w taki sposob by jak najlepiej sprostata ona nowym postulatom pasazerskim i tworzyta
zachety na rzecz transportu miejskiego. Otoczenie systemu tworzg rowniez inne syste-
my badz elementy. Na przyktad prywatni przewoznicy, ustugi przewozu osob ,,Taxi” lub
,Uber”, organy wladzy centralnej podejmujace dziatania integrujace oferty przewozowe
i taryfy podleglych im operatorow, instytucje stanowigce Unii Europejskiej podejmujace
regulacje w drodze rozporzadzen lub dyrektyw konsolidujacych rynek ushug transportu
pasazerskiego, organy administracji samorzadu terytorialnego nienalezace do zintegro-
wanego systemu transportu miejskiego w uktadzie aglomeracji, czy tez wiodacych osrod-
kow subregionalnych, podmioty $wiadczace ustugi publiczne: szpitale, teatry, szkoty,
uczelnie wyzsze, wlasciciele obiektow sportowych, zaktady pracy i inni interesariusze.

Na system decyzyjny w publicznym transporcie miejskim spojrze¢ mozna z jeszcze
innej perspektywy. Jest ona zwiazana z zasadami procedowania. W przypadku inicja-
tyw dotyczacych decyzji o strategicznym charakterze, w zalezno$ci od tego jaki model
integracji obowigzuje na danym terenie, decyzje podejmuje rada miasta, ktorej powie-
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rzono uprawnienia dotyczace organizacji transportu miejskiego, lub zarzad zwigzku
i/lub jego zgromadzenie, na ktére gminy tworzace zwiazek delegowaty uprawnienia
decyzyjne w tym zakresie. Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, o czym juz pisano, iz
wykonywanie zadan w oparciu o formulg porozumienia migdzygminnego wiaze si¢
z ograniczeniem wplywu gmin na dalszy bieg spraw w tej dziedzinie i wymaga zmiany
sposobu zarzadzania i koordynacji.

Omawiane w tej czgscei pracy klasyfikacje decyzji dotyczacych transportu miejskie-
go sg podziatami formalnymi. W praktyce kwestie formalne maja znaczenie, lecz nie
mniejsze znaczenie ma rowniez sfera praktyczna, sprowadzajgca si¢ do biezacych decyzji
1 strategii politycznych. Przyktadowy wykaz decyzji w tej dziedzinie z podziatem na te
strategiczne 1 biezace zawiera tabela 10. Stad tak waznym elementem systemu decyzyj-
nego jest styl i sposob politycznego zachowania si¢ lidera integracji nie tylko w ukta-
dzie miasta metropolitalnego, czy tez centrum aglomeracyjnego, lecz rowniez tych miast,
ktére pehig role subregionalnych osrodkdéw decyzyjnych. To na nim spoczywa duza
odpowiedzialno$¢ za podtrzymanie presji integracyjnej na danym obszarze. Jednym ze
srodkow temu stuzacych jest nadanie procesowi decyzyjnemu niezbednej, a w niektorych
przypadkach ponadstandardowej transparencji, ktora jest niezwykle waznym $rodkiem
budowy zaufania w przypadku mniejszych partnerow dziatajacych w systemie.

Tabela 10
Rodzaje decyzji w transporcie miejskim

Biezace Strategiczne

Uchwata budze- | Biezaca kon- | Badanie opinii | Plan zrow- | Uchwata w spra- | Decyzje innych
towa zawierajaca |trola potokow | klientow sys- | nowazonego | wie przystapienia | szczebli jedno-

kwote dotacji pasazerskich | temu na temat rozwoju do porozumienia | stek samorzadu
przeznaczanej na satysfakcji transportu | migdzygminnego | terytorialnego
transport miejski z oferowanych | publicznego | integracji oferty | w sprawie inte-
ustug przewo- przewozowej gracji publicz-
zowych komunikacji nego transportu
miejskiej zbiorowego
w uktadzie regio-
nalnym

Decyzja w sprawie | Decyzje Decyzja Studium Uchwata w spra- | Decyzje o rea-
wyplaty rekom- w sprawie | w sprawie za- |uwarunkowan | wie przystapie- | lizacji nowych

pensaty z tytutu | korekty roz- |sad zarzadzania| rozwoju prze- | nia do zwigzku | inwestycji dro-
Swiadczenia ustugi | ktadow jazdy | infrastrukturg | strzennego | migdzygminnego | gowych, ciggow

uzytecznosci pu- | iprzebiegu | torowo-sie- gminy integrujacego pieszych i/lub
blicznej linii ciowa i/lub ofert¢ komuni- rowerowych
przystankowa kacji miejskiej
na okre§lonym
obszarze
Decyzja w sprawie | Decyzja Ewaluacja Plan gospo- | Decyzja w spra- | Wyznaczanie
wyboru operato- W spra- postulatow darki nisko- | wie kierunkéw |i budowa nowych
row $wiadezacych | wie formy | pasazerskich emisyjnej rozwoju sieci przystankow
ustugi w systemie | finansowania transportu miej- komunikacji
komunikacji rozwoju sieci skiego publicznej w tym
miejskiej transportu zintegrowanych
publicznego przystankoéw lub
weztow przystan-
kowych
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Decyzja w sprawie | Wybor opera- | Zmiana organi-| Uchwata Plan mobilnosci | Decyzja w spra-
form i zasad tora systemu | zacji ruchu na- | w sprawie miejskiej wie czesciowego
przeprowadzania | roweru miej- |dajaca priorytet| przyjecia urynkowienia
kontroli biletowej skiego eko-mobilnosci| regulaminu dziatalnos$ci
1 transportowi | przewozow operatorskiej
publicznemu w systemie
wlacznie potaczen
Z ogranicze-
niem ruchu
w centrum
Decyzja w sprawie | Wybor opera-|  Kontrola Uchwata | Przyjecie polityki
form windykacji | tora systemu | inadzor nad w sprawie | komunikacyjnej
naleznosci z tytutu | car sharing | dziatalnoscig | taryfy optat miasta, ktorej
nieregulamino- operatorow, ob-|za korzystanie czescig jest
wego korzystania rotem $rodkow |z komunikacji | system transportu
z oferty przewo- publicznych miejskiej miejskiego
zowej

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Opracowanie w tabeli 10 ma charakter pogladowy. Podjecie decyzji innego rodzaju
1 innym charakterze bedzie uzaleznione od stopnia integracji systemu komunikacji miej-
skiej, jak 1 szczegdtowych rozwigzan charakteryzujacy ten system. Powyzsze decyzje
mozna podzieli¢ na te podejmowane jednoosobowo przez organ zarzadzajacy systemem,
jak 1 decyzje podejmowane kolegialnie w drodze uchwatly organow przedstawicielskich.

* %k ok

Dyskurs o kierunkach rozwoju wspotczesnych miast, ich obszarow funkcjonal-
nych, calych regiondw, jest prowadzony wokot analizy przyczyn i skutkéw zmian
megatrendow rozwoju spotecznego. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, iz miasta
,»WYyszly” poza swoje administracyjne granice, ,,rozlaty si¢” poza zwarte obszary, na
ktoérych istnieje potrzeba przemieszczania si¢ za pomocg roznorodnych srodkow ko-
munikacji. Duze znaczenie w rozwoju przestrzennym miast, ma rozwdj motoryzacji.
Poprzez wlasciwy rozwoj infrastruktury transportowej jak i form wspotpracy miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego, dystans czasowy moze ulec skroceniu W mie-
$cie pojawiaja si¢ nowe elementy infrastruktury transportowej, przystosowuje si¢ ulice
do wigkszej liczby samochodow, istnieje pilna potrzeba zagospodarowania przestrzeni
na miejsca parkingowe. Te dzialania odbywajg si¢ kosztem innych, np. zagospodaro-
wania przestrzeni publicznej — miejsc spotkan i wypoczynku mieszkancow — zielenig.
Ten trend spowodowat pogorszenie si¢ warunkow zycia w miastach i emigracj¢ miesz-
kancow do przedmies¢ w poszukiwaniu ciszy, spokoju, §wiezego powietrza, miejsca
przyjaznego dla zycia. Masowos$¢ emigracji mieszkancow z kolei wywotuje kolejne
problemy, pustoszenie centrow miast i przeludnienie ich przedmie$¢. Unikanie efek-
tOw rozproszenia przestrzennego wymaga zmiany paradygmatu myslenia o miescie,
planowania jego rozwoju i zmian¢ metody budowania miasta'?’.

97 Ch. Montgomery, op. cit., s. 94.
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Sposréd wielu instrumentéw polityki miejskiej w zakresie transportu publicznego
mozna wskaza¢ dwie grupy dziataf: strukturalne i organizacyjne. Instrumenty infra-
strukturalne zwigzane sg z budowa, rozbudowa i modernizacjg istniejacej infrastruk-
tury w celu poprawy jakosci, dostgpnosci i unowoczesnienia komunikacji publiczne;j.
Miasto jest zywym organizmem, ktorego wszystkie elementy pozwalajgce na zacho-
wanie jego sprawnosci 1 funkcjonalnosci, sg od siebie wspodtzalezne. Transport pu-
bliczny w perspektywie zréwnowazonego rozwoju oddziatuje w znacznym stopniu
na ksztaltowanie si¢ okreslonych form migracji i osiedlania si¢ w obrebie samych
aglomeracji, miast i ich obszarow funkcjonalnych. Stad poszczegodlne sktadniki sys-
temu transportowego nie wystepuja jako oddzielne obiekty, lecz wykazujg wyrazna
spojnosé. Infrastruktura transportowa jest konsekwencja dynamicznego rozwoju me-
chanizacji 1 postepu techniczno-organizacyjnego, ktory dokonuje si¢ w transporcie
zmechanizowanym. Polaczeniem instrumentdéw organizacyjnych i inwestycyjnych
(infrastrukturalnych) jest wyznaczanie i budowa zintegrowanych weztéw przesiadko-
wych, wspieranie budowy infrastruktury utatwiajacej multimodalne formy podrdzy,
takie jak budowa parkingéw P&R, B&R. Celem jest z jednej strony poprawa dostep-
nosci do infrastruktury i $rodkdéw transportu, spoteczne zadowolenie i uatrakcyjnienie
miejskiego stylu zycia. Z drugiej za$ strony, sprawniejsza realizacja zadan przy wyko-
rzystaniu ekologicznych $rodkoéw transportu przyczynia si¢ do rozwoju funkcjonalne-
go danego obszaru. Do zbioru instrumentdw stricte organizacyjnych zaliczy¢ mozna te
zwigzane z organizacjg ruchu w miescie i nadzorem nad nim oraz te wynikajace z za-
dan organizatora przewozow. Wspotczesna mysl techniczna wskazuje na rozwigzania
informatyczne wspomagajace dzialania zarzadzajacych jednostkami samorzadu tery-
torialnego w odniesieniu do transportu. Sg to m.in. systemy zintegrowanego nadzoru
nad ruchem w miescie, wprowadzanie elektronicznych biletow, systemow pomiaru
potokéw pasazerskich i in. Wsparciem powyzszych beda czynniki psychologiczno-
spoteczne jak np. dziatania edukacyjne, promocyjne, kampanie spoteczne promujace
pozadana z punktu widzenia miasta, kulture mobilnos$ci i zmiang mentalno$ci miesz-
kancow. Liderem wszystkich dziatan muszg by¢ wladze samorzadowe promujgce pro-
ekologiczne rozwigzania i koncepcje usprawnienia transportu w miastach. Promocja
pozadanej kultury mobilno$ci wymaga politycznego porozumienia i zbudowana sieci
wspolpracy wszystkich beneficjentow przestrzeni miejskiej, za$ na obszarach funkcjo-
nalnych — wszystkich beneficjentow tych obszarow, czego dowodza doswiadczenia
niemieckich organizatorow przewozow publicznym transportem zbiorowym.

W dyskusji o transporcie miejskim na pierwszy plan wysuwa si¢ refleksja nad
stylem i jako$cig zycia w miescie, co jest zwigzane z redefinicjg dotychczasowych
znaczen zwigzanych z polityka lokalng, definiowania granicy administracyjnej, relacji
mi¢dzygminnych, spojrzenia o znacznie szerszym horyzoncie na rol¢ i miejsce samo-
rzadu lokalnego 1 jego wspdtuczestnictwie w procesie rozwoju regionalnego. Polityka
wiadz samorzadowych w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego w perspekty-
wie zrbwnowazonego rozwoju ma okreslong dynamike i z uwagi na jej wptyw na wiele
aspektow zycia lokalnej spotecznosci jest zaliczana do polityk o znaczeniu strategicz-
nym. Dziatania wladz lokalnych i ich administracji w tej dziedzinie polityki komunal-
nej wymagajg zatem gotowosci do wspotpracy miedzygminnej, aktywnej 1 otwartej
postawy wiadz i takich form instytucjonalizacji wspotpracy, ktorych istota dziatania
jest, mniej lub bardziej swiadoma zmiana rzeczywisto$ci zmierzajaca do okre§lonego
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celu, dokonywana przy pomocy wilasciwych srodkow. ,,(...) Innymi stowy, dziatanie
polega na $wiadomym przechodzeniu od warunkéw istniejacych do warunkow zamie-
rzonych przez dziatajacego. Realizacja zadan wymaga wyznaczenia celu, wyznacze-
nia warunkow nalezacych do rzeczywisto$ci, wyznaczenia $srodkow przystosowanych
zarowno do zamierzonego celu, jak tez do istniejgcej rzeczywistosci”!®®. Dziatanie
organow administracji gmin przejmujacych na siebie zadania organizacji transportu
zbiorowego polegajace na standaryzacji oferty przewozowej na obszarze funkcjonal-
nym okre§lane mianem homeostazy aktywnej, moze by¢ odbierane przez mniejsze
jednostki jako takie, ktore narzuca srodowisku swe wartosci, standardy i sposéb reali-
zacji zadania. Polityka taka moze napotka¢ na niezrozumienie, opor i w konsekwen-
¢ji moze zniechgcaé do wspotpracy. Z kolei tendencja odwrotna (pasywna) bedzie
polegata na podejmowaniu znikomych lub zadnych reakcji na zmiany w §rodowisku
systemu, majgc na wzgledzie jego wzgledna rownowage i utrzymanie status quo.

198 M. Stefaniuk, Dzialanie administracji publicznej w ujeciu nauk administracyjnych, UMCS,
Lublin 2009, s. 64.
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ROZDZIAL 11

ROZWIAZANIA PRAWNO-ORGANIZACYJNE
FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU PUBLICZNEGO
W SAMORZADZIE GMINNYM

1. WYBRANE ELEMENTY KOORDYNACJI I ZARZADZANIA
TRANSPORTEM PUBLICZNYM

W odniesieniu do transportu publicznego z punktu widzenia koncepcji zréwno-
wazonego rozwoju jak i unijnej polityki regionalnej, waznym celem prowadzonej
polityki jest zapewnienie jak najwigkszej spdjnosci terytorialnej poszczegdlnych
jednostek samorzadowych i obszarow ich oddzialywania. Cel ten jest osiggany nie
tylko poprzez wdrozenie instrumentéw zintegrowanego podejécia do planowania
1 zagospodarowania przestrzennego, lecz réwniez poprzez projektowanie i budowe
spojnego pod wzgledem technicznym, jak i administracyjnym, sprawnego systemu
transportowego. Dotyczy to zar6wno rozwoju sieci drogowej, jak rowniez integra-
¢ji transportu publicznego, zwlaszcza wokot transportu kolejowego umozliwiajacego
szybkie przemieszczanie si¢ w uktadzie regionalnym. Dziatania integracyjne wtadz
samorzadowych moga jednak napotykaé bariery ograniczajace mozliwos¢ wspdlne-
go planowania, organizacji i finansowania ustug przewozowych. Wystarczy wymienié¢
chociazby bariery polityczne, prawne i finansowe. Zalicza si¢ do nich m.in. niecheé
wiadz lokalnych do wspotfinansowania przewozow regionalnych, nieche¢ do ponadre-
gionalnej wspolpracy w obszarze transportu publicznego, negatywne doswiadczenia
z dotychczasowej wspdtpracy migdzygminnej, uprzedzenia, brak zaufania do metod
wspolpracy oraz brak zdolnoS$ci do strategicznego planowania w obszarze krotko- jak
1 dlugofalowym. Do barier integracji w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego
zalicza si¢ m.in. rozproszenie organizacyjne réznych rodzajéow transportu publiczne-
go polegajace np. na przyporzadkowaniu transportu kolejowego i miejskiego réznym
szczeblom wladzy samorzadowej, co skutkuje niespdjnoscig przepisow regulujgcych
prawa pasazerdw, uprawnienia do przejazdéw ulgowych. Nie bez znaczenia pozostaja
réznice w finansowaniu ushug przewozowych i w stosowaniu rekompensat finanso-
wych z tytulu $wiadczenia ustug uzytecznosci publiczne;j.

Przy braku woli politycznego porozumienia zbudowanego w oparciu o rzetelng
analize potrzeb spotecznosci lokalnej, trudno o wypracowanie konsensusu chociaz-
by w odniesieniu do ustalenia rekompensaty w transporcie uzytecznosci publiczne;j,
ustalenia zrodet finansowania ustug przewozowych, obowigzkow 1 odpowiedzialno$ci
wiasciwych organow za organizacj¢ i kontraktacje ustug. System $wiadczenia ushug
publicznych, z uwagi na ich natur¢ prawna, finansowa i organizacyjng wymaga re-
gulacyjnego zaangazowania wladz publicznych. Dziatano$¢ ta musi by¢ narzedziem
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wspomagajacym koordynacje systemu transportu pasazerskiego. Nie powinna by¢ ona
kolejng przeszkoda w integracji oferty przewozowej'”®. Definicje pojecia koordynacja
transportu zbiorowego przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 11
Definicja koordynacji transportu zbiorowego

Koordynacja transportu miejskiego moze by¢ rozumiana jako praktyka dziatan administracji samorza-

dowej, ktorej zadaniem jest opracowanie i wdrozenie takiego modelu zarzadzania transportem publicz-

nym, ktoérego oferta ustug przewozowych najpetiej odpowiada na postulaty przewozowe mieszkancow
danego obszaru

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Koordynacja jest tu rozumiana jako metoda postgpowania wltadz w zakresie
ksztattowania systemu komunikacyjnego na danym obszarze. Poprzedza ja pew-
na idea, badz ideologia!®”®. Zgodnie z takim rozumieniem, koordynacja ma na celu
ksztaltowanie okreslonych postaw mieszkancoéw w odniesieniu do transportu miej-
skiego. Jej nadrzednym celem jest dobor takich instrumentéw administracyjnego
nadzoru i kontroli by zarzadzana sie¢ transportowa najpetniej odpowiadata na postu-
laty przewozowe i potrzeby transportowe. Celem koordynacji transportu miejskie-
go bedzie usprawnienie juz dzialajacego systemu, zbudowanie nowego systemu od
podstaw oraz zwigkszanie udziatu transportu miejskiego w podrozach mieszkancow
danego obszaru. Z pojeciem koordynacji wigze si¢ okreslona kultura mobilnosci
wspierana przez wtadze lokalne.

W kontekscie katalogu narz¢dzi pozwalajacego gminom na koordynowanie sfery
publicznej, do ktorej zalicza si¢ ustugi przewozow pasazerskich, zwraca uwagg pojecie
integracji 1 regulacji Wspotdziatanie gmin umozliwia integracje oferty przewozowe;j
na okreslonym obszarze. Srodki integracji oferty przewozowej w ramach publicznego
transportu zbiorowego ilustruje ponizsza tabela.

Tabela 12
Sroki integracji oferty przewozowej w publicznym transporcie zbiorowym

Srodki integracji oferty przewozowej w PTZ: wprowadzenie jednolitej taryfy przewozowej, uporzadko-

wanie zakresu wspoétdziatania i roli poszczegdlnych $rodkéw transportu, wspdlne projektowanie sieci

potaczen dla gmin integrujacych swoje polityki w tym obszarze, standaryzowanie ustug przewozowych

wielu operatoréw, ujednolicenie podejscia m.in. w odniesieniu do polityki ochrony srodowiska i ograni-

czania niskiej emisji, wypracowanie jednolitego modelu finansowania przewozdow, integracja rozktadow
jazdy i ich synchronizacja w weztach i na przystankach zintegrowanych.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Konsekwencja procesualnego charakteru miejskiej polityki w zakresie transportu
jest jej stopniowalno$¢, wyznaczajaca swoiscie rozumiane szczeble integracji. Pierw-

198 Por. M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Pol-
sce, Oficyna wydawnicza SGH, Warszawa 2011, s. 59.

199 Przekonuje o tym m.in. P. Walker w swej ksiazce pt. Jak rowery mogq uratowac swiat. Autor
pisze w niej m.in., iz zmiana kultury mobilno$ci wymaga planowania, inwestycji oraz politycznej
woli. Idei opartej nie tylko na modzie, stylizowaniu sig¢, lecz na zmianie filozofii zycia. Por. P. Walker,
Jak rowery mogq uratowac swiat, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakoéw 2018, s. 21 i nast.
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szym z nich bedzie integracja rozktadowa prowadzaca do w pelni uzgodnionego przez
organizatoréw przewozow uktadu potaczen. Kolejny krag stanowi¢ bedzie integracja
biletowa na uzgodnionym uktadzie potaczen. Prowadzi ona od honorowania biletow na
wybranych liniach i trasach do jednego systemu biletowego. W $lad za tym kolejnym
etapem bedzie integracja taryfowa prowadzaca do opracowania i wprowadzenia w
zycie jednorodnego systemu taryfowego. Dalsze zaawansowanie integracji zalezy od
organizacji rynku zbiorowego transportu miejskiego. M. Michatowska i R. Tomanek?>®
wskazujg tu na mozliwg integracje transportu na ptaszczyznie wytwarzania ustug —
fuzje¢ przedsigbiorstw; powotanie zwigzku transportowego, czyli integracja transportu
na plaszczyznie sprzedazy ustug lub stworzenie zarzadu transportu miejskiego jako
jednostki posredniczacej migdzy konkurujgcymi operatorami i nabywcami.
Z kolei definicj¢ poj¢cia regulacja zawiera tabela 13.

Tabela 13
Regulacja w miejskim transporcie zbiorowym

Regulacja to oddziatywanie sektora publicznego poprzez przyjmowanie aktow prawnych na réznych

szczeblach sprawowania wladzy oraz dziatalnos$¢ aktywnych regulatorow, ktorych troska jest formali-

zacja procesOw zarzadzania i oddziatywanie na zachowanie podmiotéw gospodarczych oraz alokacje
zasobow w danej spotecznosci.

Zrédto: Opracowanie whasne.

A. Kahn definiuje regulacj¢ jako decydowanie ,,przez stron¢ publiczng o:

a) warunkach dost¢pu do rynku;

b) okreslanie cen;

¢) okreslanie minimalnej jako$ci i warunkow §wiadczenia ushug;

d) obowigzku obstugi wszystkich chetnych spetniajacych uzasadnione warunki”!,
W kontekscie ustug komunalnych zakresy poje¢ organizacji, koordynacji, regulacji

1 zarzgdzania wzajemnie si¢ przenikaja. Wtadze publiczne realizujg zadania, ktorych

celem jest nieprzerwane zaspokajanie podstawowych potrzeb ludno$ci na wiasciwym

poziomie przy pomocy instrumentoéw przynaleznych do kazdego z powyzszych pojec.

Wykorzystujg przy tym najcze¢sciej mienie komunalne do ich realizacji, zaspokajajac

potrzeby mieszkancow te podstawowe i powszechnie odczuwalne. Potrzeby te cechuje

wysoka kapitatochtonno$¢ i wysokie koszty state. Stad wynika ich deficytowy charak-
ter rekompensowany ze srodkéw publicznych. Swiadczone ustugi publiczne charakte-
ryzujg si¢ nastgpujagcymi cechami:

— ,,obejmuja dobra w odniesieniu, do ktérych niemozliwe jest wykluczenie kogokol-
wiek z korzystania z nich;

— realizowane sg dla dobra interesu publicznego i korzy$ci materialnych i niemate-
rialnych odnoszonych przez cztonkéw danej spotecznosci z tytutu przynaleznosci
do niej;

— zracji ogdlnego i rownoprawnego dostepu wszystkich obywateli do ustug publicz-
nych musza one by¢ traktowane przez Panstwo na innych zasadach niz dziatalno$¢
oparta o zasady swobodnej konkurencji;

200 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych jako przedmiot badan
naukowych, ,,Logistyka” 2006, nr 2, s. 11.
21 A. Kahn, The Economics of Regulation, Mitt Press, Cambridge—London 1988, s. 3/I.
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— muszg one by¢ przez panstwo nadzorowane, gdyz czesto sa dziatalnosciag de-
ficytowa 1 nalezy je finansowaé ze srodkow publicznych, gdyz sa nieodzowne
z punktu widzenia dobra spotecznego niezaleznie od tego ile 0sob bedzie z nich
korzystato™2%2.

Celem wsparcia procesow integrujacych sfer¢ zarzadzania, koordynacji, nadzoru
i regulacji transportem miejskim, wtodarze gmin moga wychodzi¢ z inicjatywa two-
rzenia sieci zinstytucjonalizowanej wspolpracy, ktora przy wykorzystaniu narzedzi no-
wego zarzadzania politykami publicznymi, wspiera je w procesie integracji i realizacji
zadan gospodarki komunalnej. Wérdd instrumentow stosowanych w dziataniach inte-
gracyjnych mozna wskazaé¢ nastgpujace narz¢dzia: inwestycyjne, zmiany organizacji
rynkow transportowych, pomoc publiczng shuzacg powstawaniu i utrzymaniu rozwia-
zan zintegrowanych. Analizujac polityke wladz lokalnych w odniesieniu do transportu
miejskiego, wskaza¢ mozna skale koordynacji:

1) niezalezne od sasiadujacych jednostek samorzadu terytorialnego podejmowa-
nie decyzji przez jednostke wykonujaca zadania organizatora transportu miej-
skiego;

2) wspdlpraca z osciennymi gminami w zakresie okreslenia zasad integracji i zarza-
dzania siecig zbiorowego transportu miejskiego;

3) konsultacje z innymi podmiotami wspottworzgcymi miejska polityke transportowa
np. zarzad drég, jednostka odpowiedzialna za prace nad zagospodarowaniem prze-
strzennym, jednostki pomocnicze samorzadu terytorialnego, gremia opiniujace,
doradcze, przedstawiciele pasazerow, radni miejscy;

4) w przypadku ponadgminnej koordynacji dziatan polityki transportu miejskiego
konsultacje z partnerami z o$ciennych gmin;

5) okreslenie gtownych celow integracji i metod ich realizacji;

6) wypracowanie modelu organizacji transportu miejskiego na okre§lonym obsza-
rze;

7) wspodlna ewaluacja systemu i jego ewentualna modyfikacja.

W oparciu o analizg krajowych i europejskich do§wiadczen miejskich w dziedzinie
transportu publicznego wskaza¢ mozna mape¢ drogowa dalszej integracji oferty prze-
wozowej, ktorej celem jest podniesienie atrakcyjnosci transportu zbiorowego. Zwraca-
janatouwage H. Kotodziejski i O. Wyszomirski piszac, iz ,,przestrzenny zasi¢g rynku
transportu miejskiego jest wyznaczony przez uktad jego tras, ktory powinien by¢ do-
stosowany do zglaszanych potrzeb przewozowych. Czg$¢ tras wykracza poza granice
administracyjne miast i obejmuje obszary podmiejskie, pomigdzy ktorymi wystepuja
silne powigzania funkcjonalne determinujace miejski charakter potrzeb przewozowy-
ch™%, Podstawowe problemy funkcjonowania rynku transportu miejskiego na takich
obszarach autorzy upatruja w wypetnianiu przez gminy funkcji regulacyjnych, w tym
ingerencji w kwestie zwigzane z organizacjg i zarzadzaniem. Stad wyzwaniem dla
rozwoju transportu publicznego w Polsce jest zintegrowanie pod jednym zarzgdem

202 B. Madej, K. Pruciak, R. Madej, Publiczny transport miejski. Zasady tworzenia rozkladow
Jjazdy, Biblioteka Akademii Transportu i Przedsigbiorczosci, Warszawa 2015, s. 6.

203 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 39.
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i/lub z jedna taryfa biletowg i regulaminem przewozowym, z akceptowanym przez

gminy systemem finansowania i dystrybucji wptywow z biletoéw wszystkich form ko-

munikacji zbiorowej: autobusowej, tramwajowej, trolejbusowej i kolejowej. Sprawny
system zarzadzania tymi $rodkami transportu publicznego wymaga politycznej wspot-
pracy wszystkich szczebli samorzadu terytorialnego. Przeszkoda w jego wdrozeniu
moze by¢ trudno$¢ opracowania sprawiedliwego systemu finansowania wspdlnej tary-
fy biletowej, brak checi przeprowadzenia zmian w spotkach gminnych §wiadczacych
ustugi transportu publicznego, deficytowy charakter transportu publicznego, bariery
mentalne wlodarzy miast.

Aktualny stan polskiego ustawodawstwa w odniesieniu do polityki komunalne;j

i publicznego transportu zbiorowego pozwala na jej organizacj¢ i koordynacje na
szczeblu gminnym, migdzygminnym, gminno-powiatowym, mi¢dzypowiatowym,
zwigzku metropolitalnego i regionalnym. W wyniku komunalizacji zadan zwigzanych
z transportem publicznym, ktora nastgpita po 1990 roku, ustawodawca, jak 1 samorza-
dowcy, szukali efektywnych modeli organizacji transportu publicznego w tym demo-
nopolizacyjnych inspirowanych rozwigzaniami stosowanymi za granica, ale jednocze-
$nie uwzgledniajacych ograniczenia krajowe. Obecna w Polsce réznorodnos¢ form
organizacyjnych reprezentuje modele typowe dla réznych krajow. Ich analiza wska-
zuje, iz rozwigzania dominujgce sprowadzaja si¢ do wydzielenia zarzadu transportu
miejskiego w formie komunalnej jednostki budzetowej, ktora zleca §wiadczenie ustug
komunikacyjnych firmom prywatnym Iub publicznym. W trybie konkurencyjnym lub
bez niego*™. Analiza przyktadow polityk transportowych miast i ich obszarow funk-
cjonalnych w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej wskazuje na kilka
cech wspdlnych, ktore mozna ujac jako:

— stworzenie przez wladze lokalne warunkéw zapewniajacych wolno$¢ transportowa
dla jak najwigkszej czeSci spoleczenstwa poprzez wykorzystywania nowych form
instytucjonalnej wspotpracy organizatorow i przewoznikow, lub tylko przewozni-
kéw. Obejmowanie jednolitymi standardami $wiadczenia ustug i dostepu do nich
jak najwigkszej liczby ludnosci, przy czym system taryfowy dla komunikacji ko-
munalnej i prywatnej powinien by¢ wspdlny;

— rozdzielenie dziatalno$ci organizatorskiej od ushugowej; funkcji decyzyjnej od wy-
konawczej co koresponduje z duchem aktéw wtornych prawa Unii Europejskiej
m.in. rozporzadzenia 1370/2007;

— regularna diagnoza i ewaluacja potrzeb przewozowych mieszkancow i planowanie
sieci potgczen z wykorzystaniem mechanizmow partycypacji spoteczne;j;

— finansowanie przewozoéw w oparciu o kontrakt zawierany w trybie zamoéwienia
publicznego lub umowy przewozowej. Finansowanie dziatalno$ci organizacyjnej
z dotacji rzagdow regionalnych i jednostek samorzadu terytorialnego na szczeblu
gminy i powiatu,

— finansowanie budowy, przebudowy, rozbudowy infrastruktury towarzyszacej
przewozom pasazerskim ze §rodkow rzadow regionalnych i ze $§rodkow samo-
rzadowych w celu niwelowania barier utrudniajagcych multimodalny transport
pasazerski. Wtascicielem infrastruktury transportowej jest podmiot publiczny,
za$ dostep do niej jest gwarantowany na tych samych warunkach, za odplatno-

204 Por. M. Wolanski, op. cit., s. 8.
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$cig wszystkim podmiotom $wiadczacym ushlugi przewozowe na zlecenie orga-

nizatora;

— dziatania na rzecz ograniczenia ujemnych nastepstw transportu dla $rodowiska
poprzez promowanie eko-mobilnosci, inwestycje w infrastrukture parkingowa na
obrzezach miast, budowg tras szybkiej kolei miejskiej i in.;

— wsparcie finansowe transportu i przygotowanie oferty przewozowej dla osob wy-
kluczonych spotecznie;

— dzialania na rzecz opracowania warunkow zachecajacych do korzystania z komu-
nikacji zbiorowej mieszkancow posiadajagcych samochody osobowe np. poprzez
poprawe niezawodnos$ci ustug, komunikacje rozktadow jazdy, poprawe dostgpno-
$ci przestrzennej przystankow, taktowanie ruchu, podnoszenie warunkoéw bezpie-
czenstwa na przystankach i w trakcie podrozy;

— promocja nowych rozwigzan technicznych wspierajacych proces zarzgdzania
1 nadzoru nad ruchem w miescie;

— wykorzystywanie przy planowaniu sieci potaczen, planowaniu zmian w polityce
taryfowej, zakupie nowych $rodkéw transportowych i przy innych okolicznosciach
— partycypacyjnych metod konsultacji z wieloma aktorami lokalnej polityki i z sek-
tora pozarzagdowego.

Koordynacja zadan organizacyjnych w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego moze przebiega¢ z wykorzystaniem réznych form organizacyjnych charakte-
rystycznych dla sektora finansoéw publicznych np. w formie zaktadu budzetowego,
jednostki budzetowej, porozumien mi¢dzygminnych, zwiazku mi¢dzygminnego. Ich
zestawienie ilustruje tabela 14.

Réznorodno$¢ form organizacyjnych wigze si¢ ze standaryzacja zasad wspotpracy
zarzadu transportu z operatorem ushug przewozowych, z podziatem kompetencji i za-
dan miedzy oboma podmiotami w oparciu o taczacg ich umowe przewozows. Z reguty
jednak to strona publiczna ,,zajmuje si¢ tworzeniem oferty przewozowej, stanowie-
niem taryfy, sprzedaza biletow, informacja i promocjg za$ operator otrzymuje stale
wynagrodzenie pomniejszone jedynie o kary za kursy wykonane niewtasciwie”?®.
Z politologicznego punktu widzenia model integracji oferty przewozowej w pu-
blicznym transporcie zbiorowym to taki, ktory integruje dzialania wielu jedno-
stek decyzyjnych, w sposob adekwatny do oczekiwan decydentéw, realizuje cele
przyjetej polityki transportowej w cze$ci zwigzanej z publicznym transportem
zbiorowym oraz nie generuje nadmiernej liczby konfliktow interesow i jest efek-
tywny finansowo z punktu widzenia zasad réwnowagi budzetowej.

Podstawy prawne do takich dziatan daje w pierwszej kolejnosci blok ustaw o sa-
morzadzie: gminnym, powiatowym i wojewddzkim. W oparciu o ustawe o publicz-
nym transporcie zbiorowym, prawodawca okresla rol¢ i zadania organizatoréw i ope-
ratorOw w publicznym transporcie zbiorowym w skali gminy, regionu i kraju. Formy
organizacyjne jednostek wykonujacych zadania organizatora publicznego transportu
zbiorowego sg okreslone w oparciu o przepisy ustawy o finansach publicznych. W od-
niesieniu do nich nalezy zachowywac rowniez zasady wydawania §rodkéw publicz-
nych przy wymiarze, uiszczaniu i wyptacie dotacji z tytutu $wiadczenia ushugi uzy-
tecznosci publicznej, jaka jest transport miejski.

205 Tbidem, s. 8.
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Tabela 15

Formy organizacyjne realizacji zadan gminy w odniesieniu do transportu miejskiego

Samorzadowy zaklad
budzetowy

Spétka komunalna

Podmiot zewnetrzny

To jednostka organizacyjna
sektora finansoéw publicznych,
ktora odptatnie wykonuje wy-
odrgbnione zadania 1 pokry-
wa koszty swojej dziatalnosci
z przychodéw wiasnych. Nie
posiada osobowos$ci prawnej,
gdyz musi by¢ jedng z komorek
organizacyjnych organizatora
publicznego transportu zbioro-

Jest tworzona na podstawie
prawa handlowego z woli or-
ganu samorzadowego w drodze
uchwaty podjetej przez rade
samorzadu. Spotka komunalna
musi mie¢ charakter podmiotu
wewngtrznego  $wiadczacego
ustugi przewozowe w komuni-
kacji zbiorowe;j

Gmina moze powierzy¢ wykonywa-
nie jej zadan przedsigbiorcom dziata-
jacym jako osoby fizyczne, prawne,
jednostki organizacyjne nieposiada-
jace osobowosci prawnej, ktore sa
nazywane podmiotami zewngtrzny-
mi. Powierzenie wykonania zadania
nastepuje w drodze umowy cywil-
no-prawnej zawieranej na zasadach
ogo6lnych za okreslong zaplatg

Wwego

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: B. Madej, K. Pruciak, R. Madej, op. cit., s. 26-27.

Wyzwaniem dla metod koordynacji zadan publicznych sg dynamiczne zmiany
w postrzeganiu roli i znaczenia wspolczesnych miast i ich obszarow oddziatywania
nazywanych w literaturze przedmiotu obszarami funkcjonalnymi. Metropolie, osrod-
ki subregionalne rozlewaja si¢ w przestrzeni nie majac wyraznie okreslonych granic.
Konsekwencja funkcjonalnego podejscia do badan nad jednostkami samorzadu te-
rytorialnego jest uznanie, ze taczace je relacje wykraczajg poza granice administra-
cyjnego podziatu panstwa i tworzg sieci relacji wspotzaleznych, ponadgranicznych,
facznie zaspokajajacych potrzeby mobilnej spotecznosci. W uktadzie miejskich ob-
szardw funkcjonalnych znaczenia nabieraja wezly integracji i strefy polaczen w sie-
ciach transportowych i komunikacyjnych?®. Ponadto masowe przewozy, gesta sie¢
potaczen i bezposredni wplyw na warunki zycia mieszkancoéw oraz rozwdj gospodar-
czy sprawiajg, ze integracja transportu pasazerskiego nabiera pierwszorzednego zna-
czenia. Wyzwaniem sg ograniczenia lub brak integracji pomiedzy roznymi §rodkami
transportu zbiorowego, transportem zbiorowym i indywidualnym, miejskim i pod-
miejskim, podmiejskim i regionalnym. Podobne procesy, jednk na mniejsza skalg, za-
chodza w §rodowisku miast subregionalnych. Decydenci polityczni muszg dostrzegaé
ludzi zyjacych w rzeczywistosci subregionalnych powigzan przestrzeni pracy, eduka-
cji, kultury 1 komunikacji. Ich poznanie prowadzi do sklasyfikowania dwoch postaw
wladz lokalnych: ignorancji i trwania, dzialan i zmiany. Sieciowos¢ relacji wymaga
sieciowego przywodztwa na rzecz integracji i kooperacji. Dzialanie wymaga zmiany
dotychczasowych metod zarzadzania 1 organizacji, ktore przekraczajg granice prze-
strzeni 1 na wspolnym sieciowym poziomie wspottworza, wspotorganizuja w poczuciu
odpowiedzialnosci i zaangazowania nowa jako$¢ zycia lokalnej wspdlnoty.

Za podstawowe elementy koordynacji przewozow zbiorowych, w ukladzie funk-
cjonalnym miast wojewoddzkich i1 subregionalnych wskaza¢ nalezy integracje ta-
ryfowa, integracj¢ organizacyjna oraz integracj¢ nadzoru i kontroli oraz integracj¢
funkcjonalng tworzaca spdjny system komunikacji pasazerskiej integrujacy oferty
przewozowe rdéznych przewoznikoéw $wiadczacych swoje ustugi réznymi $Srodkami

206 Por. M. Smetowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Obszary metropolitalne w Polsce: problemy
rozwojowe i delimitacja, Raporty i analizy EURREG, 1/2009, Warszawa 2008, s. 1-10.
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transportu miejskiego. Ta ostatnia przybiera posta¢ zintegrowanych weztéw komuni-
kacyjnych. Usprawnieniu tych obszarow integracji stuzy¢ ma ustawa z dnia 16 grudnia
2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym*"’. Ustawa okre$la zasady organizacji
1 funkcjonowania regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie zbiorowym,
jak rowniez wskazuje na zasady finansowania regularnego przewozu os6b w zakresie
przewozéw o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Ponadto definiuje najwazniejsze
pojecia z tego zakresu, wskazujac na mozliwe formy integracji. Ustawodawca wpro-
wadzil nowy instrument stuzacy do rozwoju zrownowazonego publicznego transportu
zbiorowego, ktorym jest tzw. plan transportowy.

Poprzez okreslenie podmiotéw, dla ktorych opracowanie, przyjecie i ewaluacja
planu transportowego jest obligatoryjne, wskazuje si¢ na pozadane formy integra-
cji 1 efektywne formy alokowania zasobéw komunikacyjnych. Promuje si¢ inte-
gracje transportu zbiorowego w gminach liczacych powyzej 50 000 mieszkancow,
w zwigzkach migdzygminnych dla obszaru liczacego co najmniej 80 000 mieszkan-
cOW w powiatach, zwigzkach powiatoéw, na szczeblu wojewddzkim i krajowym. Ele-
menty planu transportowego takie jak np. okreslenie sieci komunikacyjnej, diagnoza
potrzeb komunikacyjnych, zasady organizacji rynku przewozow, wpltyw transportu
na §rodowisko, wymagaja cho¢by minimalnych zabiegdw organizacyjnych poprzez
wskazanie podmiotéw odpowiedzialnych za opracowanie, wdrozenie i ewaluacje
takich dokumentow.

Odnoszac si¢ do pojecia zarzadzanie systemem zbiorowego transportu miejskiego,
omoéwienia wymagaja $rodki, za pomoca ktérych podmiot publiczny moze utrzymy-
wac rownowage systemowa. System transportu miejskiego moze by¢ koordynowany
na szczeblu gminnym i ponadgminnym. Reguluje si¢ jego prace poprzez koordynacje¢
dziatan poszczegdlnych elementow. Zarzadzanie jest procesem podejmowania de-
cyzji w oparciu o efekty stosowania instrumentdw koordynacji, nadzoru i regulacji.
System ten jest zrownowazony, jesli zapewnia $wiadczenia ustug adekwatnych do
potrzeb transportowych wystepujacych w danym momencie, jak i tych prognozowa-
nych w oparciu o analiz¢ zmian w zagospodarowaniu przestrzennym danego obszaru,
bedacych skutkiem ruchow migracyjnych mieszkancow czy tez polityki aktywizacji
gospodarczej. Waznym elementem rownowazacym system jest opracowanie oferty po
najkorzystniejszej dla gminy i dla pasazera cenie. Stad tez niezb¢dnymi instrumenta-
mi wspomagajacymi zarzadzanie transportem miejskim sg m.in. instrumenty progno-
styczne, $rodki kontroli i nadzoru oraz zarzadzania ryzykiem. Sa one gtéwnie uzywa-
ne podczas kontroli w sektorze finanséw publicznych. Poza wymienionymi wskazaé
mozna wybrane rodzaje kontroli: ex ante, ex post, finansowa, zarzadcza, inspekcyjna.
Analizujac instrumenty zarzgdzania w transporcie miejskim mozna zaproponowacé ich
podziat na te o charakterze horyzontalnym i wertykalnym.

Zarzadzanie sprowadza si¢ rowniez do podjecia decyzji o metodzie wylonienia ope-
ratorow publicznego transportu zbiorowego, ktorzy dysponujac odpowiednimi srodkami
transportu publicznego bedg w stanie sprosta¢ zamowionym ustugom i je $wiadczy¢ po
umowionej cenie. Zarzadzanie miejskim transportem publicznym wigze si¢ z opracowa-
niem oferty przewozowej o wysokiej, oczekiwanej przez klientow jakosci. Instrumenta-

27 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5,
poz. 13.
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mi wspomagajacymi zarzad nad transportem publicznym sg m.in.: opracowany zgodnie
z wytycznymi ustawy i innych aktéw prawnych plan zréwnowazonego rozwoju trans-
portu publicznego, regulamin przewozow, taryfa przewozowa, wyznaczenie algorytmu,
na podstawie ktorego zarzad oblicza kwote dotacji, ktdra gmina musi mie¢ w dyspozycji
na dany rok budzetowy celem realizacji tego zadania. Instrumentami wspomagajacymi
regulacje systemu sg m.in. podjecie decyzji o zmianie sposobu wylaniania operatorow
np. poprzez ogloszenie zamowienia publicznego, stosowanie wykazu kryteriow dostepu
do systemu innych przewoznikow, algorytmu pozwalajacego na zwrot kosztow $wiad-
czenia ustugi o charakterze uzyteczno$ci publicznej, jak rowniez stosowanie narzedzi
analizy porownawczej, przy pomocy ktorej sporzadza si¢ audyt rekompensaty wyzszych
od zaktadanych kosztow $wiadczenia ustug.

Tabela 16
Wybrane instrumenty koordynacji i zarzadzania publicznym transportem miejskim

Wybrane instrumenty koordynacji publicznego transportu miejskiego i wspomagajace
zarzadzanie nim

horyzontalne

wertykalne

Wydzielenie i profesjonalizacja dziatan zarzadu
transportu miejskiego ze struktury organizacyjnej
urzgdu gminy

Opracowanie standardow bezpieczenstwa i nadzo-
ru nad ruchem pojazdow w systemie

Podzial zadan migdzy organizatorem przewozow
a uslugodawcami — decyzja o podziale rynku ustug
przewozowych

Kontrola jakosci $§wiadczonych ustug przewozo-
wych

Diagnoza potrzeb przewozowych i postulatow pa-
sazerskich w oparciu o analiz¢ planéw zagospo-
darowania przestrzennego, jak i analiz¢ migracji
mieszkancow i konsultacje spoteczne

Kontrola operatoréw pod katem realizacji ustug
zgodnych z umowa przewozowa

Standaryzacja ushig przewozowych, okreslenia
paramentow ich jakosci, okreslenie czestotliwosci
potaczen i rozktadow jazdy

Badanie marketingowe dotyczace jako$ci oferowa-
nych ustug

Analiza metod zaspakajania potrzeb przewozo-
wych przez mieszkancow — podzial zadan przewo-
zowych

Kontrola realnych potokow pasazerskich

Okreslenie metody wyliczania kwoty dotacji

Kontrola wysokosci wptywow ze sprzedazy bile-
tow 1 ich podziat

Okreslenie regulaminu przewozowego i taryfy
przewozowej oraz sposobu dystrybucji biletow

Egzekucja naleznosci za nieregulaminowe korzy-
stanie z transportu miejskiego

Opracowanie i aktualizacja planu transportowego
w tym okreslenie celéw rozwoju kultury mobilno-
$ci na danym obszarze

Korekta rozktadéw jazdy, przebiegu linii, pojem-
nosci $rodkéw transportu publicznego do realnie
wystepujacych potokoéw pasazerskich

Opracowanie aktow prawnych, wraz z zatacznika-
mi pozwalajacych na zlecanie i rozliczanie pracy
przewozowej

Kontrola inspekcyjna operatorow systemu w opar-
ciu o wyznaczone im standardy jakosci ustug

Okreslenie kryteriow dostgpnosci przestrzennej in-
frastruktury towarzyszacej przewozowym miejskim
transportem zbiorowym

Wspolpraca z innymi jednostkami miejskimi w za-
kresie planowania rozwoju sieci pofaczen m.in.
planowanie i zagospodarowanie przestrzenne, za-
rzad drog, komorki organizacyjne odpowiedzialne
za inwestycje drogowe i infrastruktur¢ miejskg

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Efektywne zarzadzanie transportem miejskim musi by¢ zwigzane z kontrolowa-
niem wszystkich parametréw systemu. W$rdd nich wymieni¢ mozna elastyczne re-
agowanie na chwilowe lub trwale zmiany postulatow pasazerskich, kontrolg kosztow
biezacych uslug m.in. poprzez: kontrole wplywdw ze sprzedazy biletow i egzekucje
kar natozonych za nieregulaminowe korzystanie z transportu miejskiego. Kontrola be-
dzie obejmowata wykonanie zleconych zadan przewozowych w porownaniu z zawartg
umowa przewozowd. W odniesieniu do zintegrowanych modeli transportu miejskiego,
kontrola ma za zadanie okreslanie stanu faktycznego i porownywanie go ze stanem
postulowanym. Niezaleznie od tego, czy w systemie dziatajg podmioty zewn¢trzne
czy komunalne, w takim samym zakresie nalezy kontrolowaé¢ wszystkie parametry
swiadczonych ustug. Kontrola wraz z biezagcym nadzorem nad systemem pozwala na
doktadniejsza diagnoze potrzeb transportowych i postulatow pasazerskich oraz wspo-
maga zarzadzanie nimi. Daje rowniez mozliwo$¢, za pomocg narz¢dzi kontroli finan-
sowej, zarzadzania kosztami poszczego6lnych linii komunikacji miejskiej. W przypad-
ku znacznej ich niedochodowosci, zarzadzajacy podejmuje decyzje o ich utrzymaniu
ze wzgledu na potrzeby pasazerskie, lub tez stosuje dodatkowe instrumenty nadzoru
np. zwigksza intensywnos$¢ kontroli biletowej, celem podniesienia wskaznika sprze-
danych biletow. Moze rowniez dokona¢ modyfikacji przebiegu linii w taki sposob by
lepiej odpowiadata na potrzeby przewozowe, lub tez w oparciu o kontrole biezacych
potokoéw pasazerskich dobiera tabor o adekwatnej do nich pojemnosci.

Ustawowy katalog zadan skategoryzowanych jako zarzadzanie publicznym trans-
portem zbiorowym przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 17
Wybrane ustawowe zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego

Negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy z operatorem

Ocena i kontrola realizacji przez operatora i przewoznika ustug

Kontrola nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego

Analiza realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych

Dokonywanie zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych

Zatwierdzanie rozktadow jazdy

Kontrola dokumentow zwigzanych z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego

Kontrola biletow

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie art. 43—45 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Pojecia koordynacji, zarzadzania systemem komunikacji publicznej moga by¢
wielorako rozumiane®®. Z punktu widzenia decyzji o wyborze modelu zarzadzania

2% Nie mozna zapomnieé, ze transport publiczny jest jednym z elementéw miejskiej polityki
transportowej. Uchwalajac polityke transportowa nalezy mie¢ na wzgledzie: stosunek do motory-
zacji, rozwoju uktadu drogowego (hierarchizacja budowy ulic) i transportu publicznego; stosunek
do ruchu pieszego i rowerowego oraz 0sob niepetnosprawnych; wybdr srodkéw przewozowych,
polityke taryfowa, zakres regulacji oraz zasady organizacji i finansowania transportu zbiorowego,
proporcje migdzy inwestowaniem w rozwoj i modernizacj¢ systemu a utrzymaniem i eksploatacja.

95



i koordynacji na obszarach funkcjonalnych miast warto zwroci¢ uwage, iz ,,zaawanso-
wanie integracji w duzym stopniu zalezy od organizacji rynku zbiorowego transportu
miejskiego. W szczegdlnosci procesy liberalizacyjne prowadzace do konkurencji ustu-
godawcow (tzw. deregulacja transportu miejskiego) zazwyczaj skutkujg dezintegracja.
Regulowane rynki transportu miejskiego sg podatniejsze na integracj¢”®. Rycina 10
ilustruje modele organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym opra-
cowane w oparciu o klasyfikacje modeli rynku ustug przewozowych.

Modele organizacji i zarzadzania
transportem miejskim

Komunikacja zderegulowana Komunikacja regulowana

Konkurencja na rynku

Monopol na rynku

Monopol wiasnego
przewoznika, ktoremu wtadza
publiczna powierzyta obshuge
komunikacyjna catego miasta

Monopol przewoznika, ktorego

wtladza publiczna zatrudnita do

obstugi komunikacyjnej miasta
na $cisle okreslony czas

Ryc. 10. Modele organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Kotodziejski H., Wyszomirski O., Organizacja transportu
miejskiego w aglomeracjach w swietle Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ,Komunikacja Pu-
bliczna” 2011, nr 1, s. 18.

Analiza przepiséw, w oparciu o ktore gminy realizuja powyzsze zadania, pozwala na
dostrzezenie jakosciowej zmiany polegajacej na demonopolizacji funkcji organizatora
1 operatora publicznego transportu zbiorowego. W oparciu o przeglad krajowych i euro-
pejskich rozwigzan mozna zauwazy¢, iz nie ma jednego, optymalnego systemu integra-
cji komunikacji miejskiej. Mozna wskaza¢ na wystepujace roznice pomiedzy poszcze-
golnymi rozwigzaniami, ktore wigzg si¢ m.in. z formg panstwa, jego ustrojem oraz ze

Por. P. Uszok, Lokalny transport zbiorowy. Vademecum organizatora, 1zba Gospodarcza Komunika-
cji Miejskiej, Poznan, Warszawa 2002, s. 10.

209 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych jako przedmiot badan
naukowych, ,,Logistyka” 2006, nr 2, s. 12.
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stopniem samodzielno$ci wzgledem wiadz centralnych jednostek samorzadu terytorial-
nego i ich struktury organizacyjnej. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez model udzialu
panstwa w wolnym rynku. Panstwo i jego aparat urzedniczy moze postrzega¢ swa role
w charakterze ,,str6za nocnego” nieingerujacego w rynek ustug przewozowych, lub tez
panstwa zaangazowanego z nastawieniem prosocjalnym, panstwa dbajgcego o zapew-
nienie szerokiego pakietu ushug publicznych finansowanych ze $rodkow publicznych,
czy tez silnego panstwa organizujacego obywatelom podstawowe formy mobilnoSci
przy wykorzystaniu §rodkow i infrastruktury publicznej do $wiadczenia ustug zwlaszcza
przez podmioty publiczne z ograniczonym udziatem sektora prywatnego.

W konsekwencji kazdy model integracji oferty przewozowej publicznego trans-
portu zbiorowego jest inny, ma swoje indywidualne cechy charakterystyczne, ktore
oddajg specyfike lokalnego rynku ustug transportu pasazerskiego oraz wole poli-
tyczng reprezentantdéw gmin wspdlnie realizujacych ustawowe zadania organizacyj-
ne. Stad m.in. r6zny system finansowania ustug przewozowych, rdzne role i zadania
regulatoréw 1 organizatoréw przewozow, rozny zakres odpowiedzialnoséci organdéw
administracji samorzadowej i rzgdowej za ustugi przewozowe i in. O doniostosci za-
sygnalizowanych tresci S$wiadczy sprzezenie migdzy sprawnym i skutecznym funk-
cjonowaniem transportu miejskiego a caloksztaltem zycia spoteczno-gospodarczego
na obszarach zurbanizowanych?'®. Zarzgadzanie publicznym transportem miej-
skim, jak i pozostalymi waznymi dla lokalnej spolecznoS$ci ustugami publiczny-
mi, musi spelnia¢ warunki prakseologicznego tj, skutecznego dzialania. Mowa
tu m.in. o posiadaniu spéjnego wewnetrznie wykonalnego i racjonalnego pla-
nu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Dobry plan
dzialania powinien by¢ rowniez elastyczny do zmian i alternatywny?"'. Ponadto
wazng role w tym zakresie ma do odegrania administracja publiczna, ktorej
gléwnym zadaniem jest nie tylko wypelnianie zadan organizatora przewozéw
przewidzinaych w przedmiotowych ustawach. W przypadku budowania wspél-
nego dla kilku jednostek samorzadu terytorialnego wspolnej oferty przewozo-
wej, niezaleznie od form prawnych, administracja organizatora powinna funk-
cjonowac na zasadach centrum ustug wspolnych, bedgc rzecznikiem wszystkich
jednostek i swiadczac ustugi na ich rzecz. Z racji tego, ze role organizatora trans-
portu publicznego na obszarach funkcjonalnych miast wojewodzkich i o$rodkow
subregionalnych przejmuje najczesciej miasto centralne, mniejsze jednostki mogg
mie¢ poczucie zdominowania, ograniczania ich wtadzy, narzucania rozwigzan or-
ganizacyjnych bez niezbednej konsultacji. Stad rolg administracji jest prowadze-
nie spraw zwigzanych z kontraktowaniem ustug, rozliczaniem przekazywanej na
ich cel dotacji w taki sposob, aby minimalizowa¢ ryzyko aktywizacji stereotypoéw
wspotpracy miedzygminnej. Integracja transportu publicznego na obszarach funk-
cjonalnych miast jest laboratorium umiejetnosci precyzyjnej identyfikacji relacji
funkcjonalnych mig¢dzy odrgbnymi jednostkami administracyjnymi i ich dziatan
koordynujacych wspomagajacych zarzadzanie politykami publicznymi w uktadzie
mi¢dzygminnym.

210 Por. M. Woropay, P. Bojar, Ocena stopnia ryzyka w komunikacji miejskiej, w: Diagnostyka
33, Artykuly XII Konferencji ,, Diagnostyka Maszyn Roboczych i Pojazdow”.

2 Por. G. Rydlewski, Prakseologia decydowania publicznego, w: G. Rydlewski (red.), Decydo-
wanie publiczne, Dom Wydawniczy Elipsa, Warszawa 2011, s. 60.
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2. DEMONOPOLIZACJA USLUG PUBLICZNYCH W ZAKRESIE
TRANSPORTU ZBIOROWEGO W SWIETLE PRZEPISOW PRAWA
UNII EUROPEJSKIEJ I PRAWA KRAJOWEGO

Wspotczesne modele zarzadzania transportem miejskim w Polsce 1 w innych pan-
stwach Unii Europejskiej opieraja si¢ na dwoch gtownych zasadach. Pierwsza z nich
jest rozdzielenie funkcji organizatora od operatora publicznego transportu zbiorowe-
go. Druga z kolei jest zwigzana z wyodrgbnieniem rodzaju uslug przewozowych na
ustugi uzytecznos$ci publicznej oraz ustugi publiczne $wiadczone w ogoélnym interesie
gospodarczym.

Dla opisu podziatu rol organizatora i operatora publicznego transportu zbiorowe-
go, uzywa si¢ pojecia demonopolizacji zadan organizacyjnych i $§wiadczenia ushuig
publicznego transportu zbiorowego. Pojecie to zwigzane jest z rezygnacja z panstwo-
wego, centralnie zarzadzanego modelu na rzecz takiego, ktory efektywniej, zgodnie
z powyzszymi zasadami, bedzie zaspokajat te potrzeby spoteczne. Przyjeta w pracy
definicj¢ pojecia demonopolizacja zawarto w tabeli 18.

Tabela 18
Pojecie demonopolizacji zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego

Demonopolizacja zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego bedzie polegata na wprowa-
dzeniu jasnego podziatu rol i zadan organizacyjnych poprzez wyodrebnianie wyspecjalizowanych jedno-
stek realizujacych zadania przypisane im w przepisach unijnych i krajowych.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Demonopolizacja moze by¢é rowniez rozumiana jako wyodrebnienie zadan do-
tychczas realizowanych przez operatora, zwykle podmiotu skarbu gminy lub skar-
bu panstwa, ktory odpowiedzialny byt za diagnoze potrzeb, obstuge organizacyjna
1 $wiadczenie ustug. Demonopolizacja ustug transportu miejskiego wigze si¢ roOwniez
z umozliwieniem zlecania ushug przewozowych podmiotom prywatnym, ktoére poja-
wity si¢ na polskim rynku przewozowym po transformacji ustrojowej (np. w Gdyni,
Warszawie, Krakowie). Z punktu widzenia zarzadzajacego transportem publicznym,
dziatalno$¢ prywatnych przewoznikéw powinna zosta¢ uwzglgdniona przy opracowy-
waniu i realizacji planu transportowego. Demonopolizacja jest rowniez rozumiana jako
rezygnacja ze $wiadczenia ustug przewozowych w oparciu o polityke nakazowg i na
prawach wytacznosci, na rzecz polityki rynkowe;j. Jej efektem jest liberalizacja prze-
wozOw 1 wprowadzenie zasad wolnej konkurencji. Ponadto w wyniku demonopoliza-
¢ji zadan administracyjnych i §wiadczenia ustug, uporzadkowaniu i dostosowaniu do
standardow rynku wewnetrznego Unii Europejskiej podlegaja m.in. zasady ustalenia
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej, obowigzki i odpo-
wiedzialno$¢ wlasciwych organow za organizacj¢ ustug przewozowych, sposoby po-
wierzenia ustugi publicznej operatorom. W wyniku procesu demonopolizacji system
finansowania komunikacji uzyteczno$ci publicznej staje si¢ transparentniejszy.

Autorzy ksiazki pt. Publiczny transport miejski. Zasady tworzenia rozktadu jaz-
dy*'?, proponujg inne rozumienie pojecia monopol, czy tez model monopolistyczny

212 B, Madej i in., op. cit., s. 82 i 83.
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w transporcie zbiorowym. Wyr6zniaja trzy modele funkcjonowania komunikacji
publiczne;j:

— model zderegulowany;

— model monopolistyczny (jednego przewoznika);

— model z zarzgdem transportu miejskiego.

Nalezy jednak zwroci¢ uwage na to, Ze w niniejszym opracowaniu przyjeto, iz de-
monopolizacja oznacza podziat i uporzadkowanie zadan organizacyjnych i $wiadczenia
ustug, ktore dotychczas w Polsce byly domeng jednego podmiotu najczesciej przewoz-
nika nalezacego do skarbu gminy. B. Madej ze wspotautorami uznaje za monopolistycz-
ny model komunikacji publicznej, w ktérym na danym obszarze wystepuje tylko jeden
przewoznik, zalezny od gminy. Cechg charakterystyczng tego modelu jest prosta struk-
tura organizacyjna, jasno$¢ odpowiedzialnosci oraz zblizenie przewoznika do pasazera.
Komunikacja jest zorganizowana przez zaktady majace status jednostek budzetowych,
przedsiebiorstw komunalnych wybranych bez procedury przetargowej lub przez firmy
zewngtrzne wybrane w ramach przetargu. W tym rozumieniu, kierujac si¢ liczbg ope-
ratorow systemu mozna powiedzie¢, ze model ten jest modelem bez konkurencji i tym
samym monopolistycznym. Mozna tez stosowac okreslenie model jednego przewoznika
wybieranego w réznym trybie przewidzianym w polskim ustawodawstwie. Nazywanie
zmian w organizacji i zarzgdzaniu transportem publicznym, jakie zaszty w Polsce z po-
czatkiem lat 90-tych XX wieku, 1 w nastepstwie cztonkostwa w Unii Europejskiej mia-
nem demonopolizacji zadan i $wiadczenia ustug, skutkuje konieczno$cig przedstawienia
modelu zderegulowanego i modelu z zarzadem transportu miejskiego.

Cechg charakterystyczng modelu zderegulowanego jest wystepowanie kilku prze-
woznikow, ktdrzy w oparciu o administracyjne zgloszenie organizatorowi publicznego
transportu zbiorowego, $wiadcza ustugi przewozowe niezaleznie od siebie na okre-
slonym obszarze. ,Ingerencja wladz samorzadowych jest minimalna i ogranicza si¢
do wydawania zgody na realizacj¢ linii komunikacyjnej, wyznaczenia i kontroli norm
techniczno-technologicznych obowigzujacych przewoznikow. System taki funkcjo-
nuje w komunikacji regionalnej i ponadregionalnej, a takze w komunikacji opartej
o mikrobusowy transport prywatny. Przewozy realizowane sg na zasadzie rentownosci
bez dotacji ze strony wtadz lokalnych i centralnych. W tym modelu mogg wystgpowaé
doptaty do biletow ulgowych!3. Model ten daje pelng swobode przewoznikom w
zakresie planowania tras, rozktadow jazdy, taryf przewozowych. Jego stabg strong jest
brak wspodlnego systemu informacji, koordynacji ruchu, brak biletu sieciowego hono-
rowanego przez kilku przewoznikow, brak spojnej informacji pasazerskiej. System ten
wystepuje najczesciej w uktadzie polaczen regionalnych i krajowych.

Na terenach gmin, powiatéw, obszaréow funkcjonalnych miast mozemy spotkac
model monopolistyczny lub z zarzadem transportu miejskiego. W tym pierwszym, na
danym obszarze ustugi przewozowe §wiadczy jeden przewoznik, zalezny od gminy.
Jego cechg charakterystyczng jest prosta struktura organizacyjna, jasno sprecyzowana
odpowiedzialno$¢ za organizacje i Swiadczenie ushugi, prosty system rozliczen miedzy
gming a firma przewozows, jedna taryfa biletowa, brak konkurencji, jednolita infor-
macja pasazerska i in. Nieco inne rozwigzanie oferuje model z zarzadem transportu
miejskiego. Zgodnie z jego zasadami na rynku dziata kilku przewoznikéw (operato-

213 Tbidem, s. 82 i nast.
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row), ktorych dziatalno$¢ koordynuje zarzad transportu powotany przez gming lub
zwigzek gmin. Pelni on role organizatora transportu publicznego, a do jego zadan na-
lezy wypehianie zadan zgodnie z ich katalogiem przewidzianym w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym z 2010 roku. Zarzad Transportu Miejskiego petni role
zarzadzajacego lokalng siecig transportowg?'“.

Jesli uznaé, ze technikami regulacji jest m.in. koncesjonowanie i kontraktowa-
nie finansowanych z budzetu jednostek samorzadu terytorialnego uslug przewozo-
wych, to pod tym pojeciem rozumie¢ nalezy doprowadzanie systemu zarzadzania
transportem miejskim do prawidlowego funkcjonowania, usuwania przeszkéd
organizacyjnych, ktére dotychczas nie pozwalaly na niezaklécone, zgodne z pra-
wem i oczekiwaniami mieszkancéw $wiadczenie uslug przewozowych. Mozna wy-
r6znié regulacj¢ pozytywna i negatywna. Ta pierwsza ma na celu modyfikacje, korekte
dziatania systemu. Regulacja negatywna doprowadzi¢ moze do takich zmian zasad
funkcjonowania elementow systemu, ktére wplyng negatywnie na jego sprawnos¢,
zaklocg czasowo lub trwale jego funkcjonalno$¢, prowadzgc do paralizu niepozwa-
lajacego na realizacj¢ jego podstawowych funkcji. Przy czym podstawowa funkcja
systemu $wiadczenia ustug publicznych jest realizacja zadan, nieprzerwanie zaspoka-
jacych podstawowe potrzeby ludnos$ci na wlasciwym poziomie.

M. Rataj?"® pojmuje regulacje i koordynacje nieco inaczej. Uwaza, ze koordynacja
transportu jest domeng obszaréw aglomeracji i duzych miast. Uzywa pojecia dere-
gulacji dotyczacej mniejszych terenow pozamiejskich o matym ruchu. Co do zasa-
dy, w praktyce chodzi tu o podziat funkcji w prowadzeniu transportu, co ma shuzy¢
skuteczniejszej formie zarzgdzania transportem pasazerskim. Celem deregulacji moze
by¢ wprowadzenie rozwiazan konkurencyjnych przy rozdzieleniu funkcji przygoto-
wawczych od funkcji wykonawczych. Zakres pojeciowy stowa koordynacja odnosi
sie do catego systemu. Regulacja dotyczy jego elementow a przez to posrednio catego
systemu. Koordynacja i regulacja wspomagaja inne techniki zarzadzania.

Rola jaka odgrywaja wladze miejskie w relacji do rynku transportu miejskiego jest
zwigzana rowniez z wyborem sposobu kontraktowania ustug w transporcie miejskim,
ktory jest bezposrednio powigzany z organizacja rynku i stopniem jego otwartosci. ,,De-
cyzja o liberalizacji rynku jest decyzjg polityczng i czgsto w miastach, w ktorych rynek
jest teoretycznie otwarty, ta otwarto$¢ w praktyce jest ograniczona do pewnego fragmentu
rynku lub do okreslonej wielkosci pracy eksploatacyjnej”*'°. Podejmowane przez organi-
zatora przedsiewziecia regulacyjne moga oznacza¢ wzrost barier wejscia na rynek trans-
portu miejskiego. Stad zdaniem H. Kotodziejczyka i O. Wyszomirskiego ,,celem regulacji
rynku transportu miejskiego powinno by¢ przede wszystkim dazenie do korzystnego dla
transportu zbiorowego podziatu zadan przewozowych pomiedzy rdzne srodki transportu,
natomiast rynki transportu zbiorowego powinny by¢ poddane procesowi liberalizacji™?!’.

214 Tbidem, s. 83.

215 M. Rataj, op. cit., s. 83.

216 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 42.

217 Tbidem, s. 43; za: R. Tomanek, Konkurencyjnos¢ transportu miejskiego, Wydawnictwo Aka-
demii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2002, s. 53.
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Z kolei pojecie demonopolizacji, oprocz omawianego juz znaczenia administra-
cyjnego, reorganizacji zadan i kompetencji, odnosi si¢ do ,,ograniczania zjawiska mo-
nopolu Iub eliminowania jego przyczyn. Demonopolizacja wcale nie musi oznaczaé
rezygnacji z sytuacji, kiedy ustugi komunikacyjne w danym miescie wykonuje tylko
jeden przewoznik. Wydzielenie sfery kontrolnej w postaci zarzadu transportu, przy za-
chowaniu wykonywania przewozow przez jedng firme, to rowniez demonopolizacja,
chociaz oczywiscie w mniejszym stopniu, niz w przypadku, kiedy wystepuje wigksza
liczba przewoznikoéw’'8. Michat Wolanski w ksigzce poswigconej temu zagadnieniu
analizuje demonopolizacje w kontekscie efektywnos$ci wskazujac, ze oba pojecia pozo-
staja w nierozerwalnym zwigzku. Opisuje efektywnos$¢ alokacyjng zwigzang z uzyski-
waniem z istniejgcych zasoboéw w skali ogdlnospotecznej maksymalnego zadowolenia
konsumentow. Analizuje rowniez efektywnos¢ wewngtrzng zwigzang z odpowiednim
wykorzystaniem posiadanych zasobow w celu uzyskania mozliwie dobrego stosunku
efektu do nakladow.

W konteks$cie transportu miejskiego jednym z celéw demonopolizacji jest zapew-
nienie wigkszej konkurencyjnosci, czyli pozyskiwanie coraz wigkszej liczby pasazerow
dobrowolnie rezygnujacych z podrézy samochodem na rzecz komunikacji publiczne;.
Pozwala to m.in. na zmniejszenie emisji spalin, hatasu, liczby wypadkow i in.*"

Ponizsza tabela prezentuje podstawowe modele demonopolizacji transportu miej-
skiego w Europie.

Tabela 19
Podstawowe modele demonopolizacji transportu miejskiego w Europie
Dzialania mogace
L. L. stanowi¢ odpowie- Lo .
Model ?t(;l‘f)’l(:yl:l(ll;;?cl;?:; dzialno$¢ strony ?t?‘gzy:f;\:xzfsjc Przyklady
prywatnej badz
publicznej
1 2 3 4 5
Konkurencja | Stanowienie ulg, zarza- - Tworzenie rozkta- | Wielka Brytania
na rynku (mo- | dzanie zintegrowang ta- dow jazdy i tras,|(poza  Londy-
del brytyjski) |ryfa; zlecanie i dotowanie prowadzenie prze- | nem)
przewozOw  nierentow- wozow, mozliwos¢
nych, lecz potrzebnych posiadania wiasnej
spotecznie taryfy w duzej mie-
rze marketingowej,
duze ryzyko han-
dlowe
Konkurencja | Ustalanie podstawowych | Stanowienie taryfy, | Prowadzenie prze- | Wiele miast
o rynek — cafa | wymagan  dotyczacych | zarzadzanie siecig | wozow, decyzje | Francji (poza Pa-
sie¢  (model | ksztattu oferty taryfowej |linii, ryzyko han-|operacyjne ryzem) mniejsze
francuski) 1 przewozowej, wylonie- | dlowe,  dziatania miasta Szwecji
nie przewoznika prywat- | marketingowe, de-
nego, kontraktowanie | cyzje taktyczne
ustug

218 M. Wolanski, Efektywnosé ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce,
Oficyna wydawnicza SGH, Warszawa 2011, s. 8.
219 Por. ibidem, s. 55.
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1 2 3 4 5

Konkurencja | Stanowienie taryfy i roz- | Wybrane decyzje | Prowadzenie prze- | Londyn, Frank-

o rynek — wy- | ktadow  jazdy, ryzyko | operacyjne WOZOW furt nad Menem,
brane linie lub | handlowe, dziatania mar- Kopenhaga,
ich  pakiety | ketingowe, stymulowanie Sztokholm

(model  lon- | konkurencji  pomigdzy
dynsko-ko- | przewoznikami
penhaski lub
skandynaw-
ski)

Zrédlo: M. Wolanski, Efektywnosé ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, Oficy-
na wydawnicza SGH, Warszawa 2011, s. 54.

Aktualnie podstawowe znaczenie dla organizacji transportu publicznego w Pol-
sce ma ustawa z 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym*®. Jej
tre§¢ odpowiada po pierwsze standardom unijnym, po drugie wychodzi naprzeciw
postulatom $rodowiska samorzadowcow, przedstawicieli publicznych i prywatnych
firm transportowych. Wraz z jej wejSciem w zycie doprecyzowano zasadnicze kwestie
dotyczace organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu os6b w publicznym
transporcie zbiorowym, jak réwniez okreslono zasady finansowania ustug o charakte-
rze uzytecznosci publiczne;j.

Z punktu widzenia niniejszego opracowania, zasadnicze znaczenie dla dalszej ana-
lizy ma usystematyzowany w ustawie podziat rol: organizatora i operatora publiczne-
go transportu zbiorowego. ,,Oddzielenie dziatalno$ci organizatorskiej od przewozowe;j
umozliwia ksztattowanie podmiotowej strony rynku w sposob zapewniajacy:

— elastyczne dostosowywanie oferty przewozowej do potrzeb pasazerow;

— sukcesywne pozyskiwanie, wzglednie tracenie, zadan przewozowych przez prze-
woznikow;

— biezacg weryfikacje pozycji rynkowej przewoznikow;

— ustawiczne unowoczes$nianie systemu transportowego pod wzgledem techniczno-
eksploatacyjnym.

Druga cz¢$cia rynku transportu miejskiego, w sytuacji wyodrgbnienia organizatora,
jest rynek ustug $wiadczonych bezposrednio pasazerom, ktdry jest zmonopolizowany,
poniewaz zarzad transportu jest jedynym oferentem ustug w relacjach z ich nabyw-
cami. W zwigzku z tym z punktu widzenia popytu mamy do czynienia z monopsone-
m”??!, Ustawodawca wprowadza i konsekwentnie uzywa kilku kluczowych pojec.

Po pierwsze, za operatora publicznego transportu zbiorowego uznaje samorzado-
wy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorce uprawnionego do prowadzenia dzialalno$ci
gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego
transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie. Po drugie organizatorem
publicznego transportu zbiorowego w $§wietle przepiséw jest ,,wlasciwa jednostka

20 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. Nr 5, poz. 13 z p6zn. zm.

21 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 43.
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samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw transportu zapewniaja-
cy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze (...)"**.
W myél ustawy organizatorem PTZ wlasciwym ze wzgledu na obszar dziatania lub za-
sieg przewozow jest gmina na linii lub sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich. Funkcj¢ t¢ moze wykonywac rowniez gmina, ktorej powierzono zadanie
organizacji PTZ na mocy porozumienia mi¢dzygminnego na obszarze gmin, ktore za-
warly porozumienie. Ponadto rolg organizatora pelni¢ moze: zwigzek miedzygminny,
powiat, zwigzek powiatow, wojewodztwo, zwigzek metropolitalny lub wtasciwy mi-
nister do spraw transportu. Kazdy z tych organizatoréw petni swoja role odpowiednio
w odniesieniu do gminnych, powiatowych, migdzypowiatowych, metropolitalnych,
wojewoOdzkich, krajowych i migdzynarodowych przewozow pasazerskich®?’. Wykaz
zadan organizatora przedstawia ponizsza rycina.

C Planowanie rozwoju transportu )

C Organizowanie publicznego transportu zbiorowego )

C Zarzgdzanie publicznym transportem zbiorowym )

Ryc. 11. Podstawowe zadania organizatora przewozow w publicznym transporcie zbiorowym

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie art. 8 ustawy o PTZ.

Ustawodawca, szczegdtowo odniost si¢ do zadania drugiego. W art. 15 cytowane;j
ustawy okres$la on, na czym ma polega¢ pelienie funkcji organizatora publicznego
transportu zbiorowego. Zadania te mogg by¢ realizowane w roznych modelach orga-
nizacyjnych. Niezaleznie od nich zadania organizatora PTZ s3 jasno sprecyzowane.
Sa to:

a) badanie i analiza potrzeb przewozowych w PTZ z uwzglednieniem potrzeb niepel-
nosprawnych i 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

b) podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji istniejagcego planu transporto-
wego albo do aktualizacji tego planu;

¢) zapewnienie odpowiednich warunkow funkcjonowania PTZ, w szczegdlno$ci po-
przez okreslanie standardow przystankow i dworcow, zasad korzystania z przystan-
kéw komunikacyjnych oraz dworcoéw, funkcjonowania, zintegrowanych weztow
przesiadkowych oraz zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego i systemu in-
formacji pasazerskiej;

222 Por. art. 4 ustawy o PTZ pkt 8 1 9.
22 Por. art. 7 ustawy o PTZ.
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d) okreslenie sposobu oznakowania srodkow transportu wykorzystywanych do swiad-
czenia ushug uzytecznosci publiczne;j;

e) ustalanie stawek optat za korzystanie przez operatoréw i przewoznikdéw z przystan-
kéw komunikacyjnych i dworcow;

f) okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcow, ktorych wiascicielem jest
jednostka samorzadu terytorialnego i tych nalezgcych do innych wilascicieli;

g) przygotowanie i przeprowadzanie postepowan zmierzajacych do zawarcia umowy

o $wiadczenie ustug w zakresie PTZ;

h) zawieranie umow o $wiadczenie ustlug w zakresie PTZ;
1) ustalanie optat za przewdz oraz innych optat za ustuge Swiadczong przez operatora

w zakresie PTZ;

j) wydawanie potwierdzen przewozu 0sob w zakresie PTZ;
k) wykonywanie zadan wynikajacych z treSci rozporzadzenia WE nr 1370 z 2007
roku?*,

Powyzszy wykaz to jedynie minimalny zakres zadan organizacyjnych, ktére moga
by¢ wykonywane przez rozne podmioty powstate zgodnie z literg ustaw samorzado-
wych, ustawy o finansach publicznych, ustawy o zwigzku metropolitalnym. Z uwa-
gi na charakter ustug uzytecznos$ci publicznej i zwiazang z ich realizacja dotacji ze
srodkow publicznych organizator musi réwniez wykonywac szereg zadan zwigzanych
z funkcja dysponenta $rodkéw publicznych. Minimalny zakres dzialah powinna wy-
znaczac kontrola zarzadcza. W przypadku, w ktorym organizator petni swojg funkcje
jako jednostka wspdlna dla gmin przenoszacych swoje uprawnienia w zakresie PTZ
w drodze porozumienia migdzygminnego, zwroci¢ trzeba uwage na konieczng spra-
wozdawczos$¢ z przekazanych przez te gminy $rodkéw finansowych.

Przeniesienie uprawnien w oparciu o uchwaly rady gmin, nie jest krokiem nieodwra-
calnym, bowiem pierwotna kompetencja w tym zakresie pozostaje zawsze przy gminie
przekazujacej zadanie. Tym samym rowniez zarzadzajacy gming cedujacg swoje zadanie
powinien zachowac¢ niezbgdne $rodki nadzoru i kontroli celem wsparcia zadan orga-
nizacyjnych gminy przejmujacej zadanie do wykonania. Srodki nadzoru i kontroli nie
sprowadzaja si¢ tylko i wytgcznie do monitorowania wykorzystania przekazanej dotacji.
Sa to rowniez nieopisane w ustawie instrumenty stosowane w celu ewaluacji przeniesio-
nej kompetencji z punktu widzenia korzysci dla mieszkancow i dla gminy. W sytuacji
podejmowanych przez organizatora niekorzystnych, z punktu widzenia cedenta decyzji,
rozwigzan, nalezy podejmowac dziatania korygujace. Wprowadzone w tym obszarze in-
strumenty wspolnego nadzoru i kontroli nad zasadami finansowania publicznego trans-
portu zbiorowego sg srodkami zaufania w relacjach migdzygminnych. Musza by¢ one
tak rozumiane 1 wykorzystywane, aby wzajemnym relacjom nadano cechy niezb¢dnej
transparencji w dysponowaniu §rodkami publicznymi.

Nie mniej istotnym zadaniem organizatora PTZ jest analiza propozycji zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym na obszarze objetym jego jurysdykcja admini-
stracyjng. Co prawda procedura planistyczna nie obliguje gmin do konsultowania pro-
jektéw studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego, jak i planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego z organizatorem PTZ, lecz dobra praktyka powinna wskazywaé na
konieczng opini¢ w zakresie dotyczacym zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych da-

24 Por. art. 15 ustawy o PTZ.
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nego obszaru. Tego typu praktyka uksztaltowana zostata na terenie niektorych landow
Republiki Federalnej Niemiec. Jest jednym z elementow tzw. Mobilitaetmanagement
i jest obok konsultacji spoltecznych prowadzonych na szeroka skale réznymi meto-
dami, waznym aspektem uspotecznienia procedury decyzyjnej o kierunkach rozwoju
sieci transportowej.

T. Deelstra i R. J. Fischer’ w swojej pracy dotyczacej mobilnosci w obszarach
funkcjonalnych miast zwracaja uwage, iz dyskurs na jej temat jest zasadniczo skon-
centrowany wokot dwoch zagadnien: innowacji technologicznych oraz administracyj-
nych i finansowych barier uniemozliwiajgcych badz utrudniajgcych rozwigzywanie
problemoéw obnizajacych mobilno$¢ z wykorzystaniem srodkéw transportu publiczne-
go. Dobra organizacja ruchu w miescie 1 na jego obrzezach, obszarze funkcjonalnym
wymaga interdyscyplinarnych rozwiagzan powstatych na skutek wspotpracy naukow-
coOw, ekspertow z zakresu planowania i zagospodarowania przestrzennego, politykow,
przedstawicieli sektora pozarzadowego®*. Polityka transportowa okreslonego obsza-
ru, a co za tym idzie model organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbioro-
wym powinien odpowiada¢ na nastepujace pytania: jak?, jak dlugo?, kto?, jak czesto?,
jakim $rodkiem transportu?, dokad? Jednak autorzy na podstawie przeprowadzonych
badan podkreslaja, ze odpowiedzi na powyzsze pytania sg niewystarczajace. Stad bez
doktadnej wiedzy o spoteczno-ekonomicznych uwarunkowaniach decyzji mieszkan-
cdw o wyborze $rodka transportu, przynaleznosci do okreslonych grup spotecznych,
preferowanego stylu zycia, planowanie transportu, sieci potgczen, ich czestotliwosci
nie bedzie odpowiadato na potrzeby lokalnej spotecznosci*?’. Autorzy postulujg zmia-
n¢ podejscia przy opracowywaniu zatozen do lokalnych polityk transportowych. Cen-
tralnymi elementami zarzgdzania mobilno$cig sg m.in. zwrocenie uwagi na indywidu-
alne potrzeby transportowe okreslonych grup spotecznych, zwigkszenie udziatu przy
planowaniu polityki transportowej aktorow spotecznych, reprezentantow okreslonych
grup spotecznych i zmniejszenie znaczenia politycznych aktoréw oraz podniesienie
znaczenia tzw. ,;migkkich” instrumentéw polityki transportowej takich jak: doradz-
two, informacja, marketing ustug transportowych. Waznym postulatem autoréw jest
usieciowienie roznych srodkow transportowych tak, aby ich taczny potencjat wspierat
mobilnos$¢ ograniczajgcg uzywanie samochodow w zaspokajaniu codziennych potrzeb
transportowych??®. Zmiana podejécia skutkuje zmianami formalnymi tj. zmiang mo-
delu finansowania ustug przewozowych i wydatkéw na inwestycje infrastrukturalne,
a co si¢ z tym wiaze rekonfiguracja znaczenia politycznych aktoréw, o czym przeko-
nujg Hans Fridrich Eckey i Wilfried Stock??.

Ponadto w zakresie innych zadan administracji miejskiej w zakresie preferowane;j
polityki transportowej wskaza¢ mozna na prace projektowe dotyczace budowy lub
przebudowy uktadu drogowego. W tych przypadkach organizator PTZ powinien wy-
stepowac w roli opiniujgcego projekt pod katem okreslonych w planie transportowym
standardow budowy lub przebudowy infrastruktury przystankowej, jej ulokowania

225 T. Deelstra, R. J. Fischer (red.), Stadtvertragliche Mobilitit, Gruppe City: mobil, Analytica
Verlangsgesellschaft, Berlin 1999, s. 17.

226 Tbidem, s. 22.

227 Tbidem, s. 25.

228 Tbidem, s. 49.

2 H. F. Eckey, W. Stock, VerkehrsOkonomie, Lehrbuch, Gabler, Wiesbaden 2000, s. 226.
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i niezbednego wyposazenia. Organizator opiniuje kazdag zmian¢ w organizacji ruchu,
jesli swym zakresem obejmuje ona czasowg badz trwata korekte przebiegu linii, a co
za tym idzie rozktadu jazdy, lokalizacji przystanku. Powyzsze zadania posrednio wy-
nikajg z innych ustaw m.in. ustawy o drogach publicznych i ustawy o bezpieczen-
stwie imprez masowych, lecz sa rowniez katalogiem dobrych praktyk majacych na
celu zapewnianie mieszkancom wysokiej jakosci oferty przewozowej, ktora cechuje
niezawodno$¢ 1 przewidywalnosé.

Co do szczegotu, ustawowe zadania organizatora publicznego transportu zbioro-
wego, podmiotu petnigcego je, mogg byc¢ rozszerzone o inne, bezposrednio zwigzane
z zarzadzaniem innymi aspektami zwigzanymi z transportem miejskim. Ostateczny
ich katalog, jak i forma organizacyjna sg zalezne od woli organu stanowigcego gminy.
Ponizej przedstawiono poréwnanie wybranych zadan organizatora PTZ na przykta-
dzie dwu zarzadow transportu miejskiego z Warszawy oraz z Poznania.

Tabela 20
Poréwnanie wybranych zadan organizatora PTZ na przykladzie ZTM Poznan
i ZTM Warszawa
ZTM Poznan” ZTM Warszawa®
1 2
— prognozowania i modelowania rozwigzan | Przedmiotem dziatania Zarzadu Transportu Miejskiego
dotyczacych lokalnego transportu zbioro- | jest:
wego; — zarzadzanie transportem zbiorowym aglomeracji
— badania rynku ustug lokalnego transportu| warszawskiej,

zbiorowego i potrzeb przewozowych miesz-
kancow miasta Poznania, ksztaltowania
struktury uktadu komunikacyjnego (ustala-
nia wigzby ruchu, tras i linii komunikacyj-
nych) oraz podazy ustug przewozowych;

— ustalania wielko$ci ustug przewozowych
dla sieci lokalnego transportu zbiorowego
w ramach publicznego transportu pasazer-
skiego;

— zatwierdzania planow remontow i moderni-
zacji oraz planéw inwestycji w infrastruktu-
r¢ transportowa, zgodnie z wymogami poli-
tyki transportowej miasta Poznania;

— prowadzenia dziatan na rzecz osob niepet-
nosprawnych;

— kontroli jakosci i efektywnosci $wiadczo-

— tworzenie form organizacyjnych transportu zbioro-
wego odpowiadajacych potrzebom aglomeracji war-
szawskiej,

— prowadzenie prac nad wlasciwym i sprawnym funk-
cjonowaniem tego transportu, a w szczegolnosci:

1) udzial w pracach studialnych i planistycznych pro-
wadzonych przez odpowiednie jednostki miejskie
w zakresie transportu zbiorowego,

2) zbieranie danych i prowadzenie analiz w zakresie
potrzeb przewozowych,

3) planowanie, organizacja i koordynacja uktadu ko-
munikacyjnego oraz rozkladéw jazdy linii w m.st.
Warszawie, a takze w innych gminach, jezeli to wy-
nika z zawartego porozumienia mig¢dzygminnego

lub cztonkostwa m.st. Warszawy w zwiazku mig-
dzygminnym,

nych przez MPK Poznan Sp. z o0.0. ushug
przewozowych;

ustalania przebiegu linii komunikacyjnych
oraz lokalizacji przystankow, a takze okre-
$lania czasowych zmian przebiegu linii ko-
munikacyjnych, wynikajacych z wylaczenia
okreslonych tras komunikacyjnych z ruchu;
emisji 1 dystrybucji biletow oraz innych
no$nikow optat za przejazdy (w tym karty
miejskiej PEKA w zintegrowanym systemie
transportu zbiorowego),

4) zlecanie przewoznikom wykonywania ustug prze-
wozowych i kontrola jakosci ich realizacji,

5) koordynacja i nadzor nad biezacym funkcjonowa-
niem transportu zbiorowego w obszarze dziatania
ZTM,

7) sprzedaz biletow uprawniajacych do korzystania
z transportu zbiorowego w aglomeracji warszawskiej,

8") realizacja zadan zwigzanych z zarzadzaniem i eks-
ploatacja parkingow strategicznych ,, Parkuj i Jedz”
(,, Park&Ride”),

8?) realizacja zadan zwiazanych z zarzadzaniem i eks-
ploatacja wezlow komunikacyjnych rozumianych
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1 2

— kontroli uiszczania optat za przejazdy $rod- jako obiekty pelnigce funkcj¢ przesiadkowa dla
kami komunikacji miejskiej; lokalnego transportu zbiorowego, obejmujace

— rozpatrywania skarg i wnioskow pasazerow w szczego6lnosci parkingi ,, Parkuj i Jedz” (Park
dotyczacych lokalnego transportu zbiorowe- & Ride), petle autobusowe, petle tramwajowe, dwor-
go i przekazywania odpowiednich rekomen- ce autobusowe, pozostajace w dyspozycji ZTM,
dacji MPK Poznan Sp. z 0.0.; 9) prowadzenie ewidencji dochodéw realizowanych

— prowadzenia dzialan w zakresie wdrazania w imieniu m.st. Warszawy (nalezno$ci, wplywow,
dynamicznej informacji pasazerskiej na ba- zalegto$ci) oraz windykacja naleznosci,
zie danych przekazywanych przez MPK Po- | 10) inicjowanie przedsigwzig¢ inwestycyjnych w za-
znan Sp. 7 0.0.; kresie budowy, rozbudowy, modernizacji obiektow

i urzadzen oraz zakupow inwestycyjnych zwigza-
nych z transportem zbiorowym,

11) realizacja zadan inwestycyjnych zgodnie z har-
monogramami rzeczowo-finansowymi w zakresie
budowy, rozbudowy, modernizacji obiektow i urza-
dzen oraz zakupow inwestycyjnych zwigzanych
z transportem zbiorowym,

16) prowadzenie dziatalno$ci marketingowej, reklamo-
wej, promocyjnej i innej dla uzyskania dochodow,

22) realizacja zadan zwigzanych z wdrozeniem, zarza-
dzaniem i eksploatacja systemu Warszawski Rower
Publiczny.

3 Statut ZTM Poznan, uchwaty Nr XXXVIII/411/V/2008 Rady Miasta Poznania z dnia 24 czerwca 2008 r.
» Wg. Tekst ujednolicony uchwaty Nr LII/1391/2005 Rady Miasta Stolecznego Warszawy z dnia 19 maja
2005 r. w sprawie statutu Zarzqdu Transportu Miejskiego.

Zrédto: Opracowanie whasne.

Tabela 21 prezentuje przyktadowa struktur¢ organizacyjna warszawskiego Zarzadu
Transportu Miejskiego. Struktury organizacyjne sg zalezne od petnego katalogu zadan
postawionych przez rady miast w uchwale podejmowanej ws powotania tych jedno-
stek. Radni podejmujacy decyzje w tej sprawie powinni bra¢ pod uwagg liczbg gmin,
dla ktorych zarzad jest powotywany, wielkos¢ zarzadzanego przez niego obszaru, licz-
b¢ mieszkancow i pasazerow, liczbe operatorow i przewoznikow, uktad sieci komuni-
kacji publicznej, zarzadzanie infrastrukturg przystankowa, powierzchnia reklamowa,
systemem roweru miejskiego i in.

Tabela 21
Struktura organizacyjna Zarzadu Transportu Miejskiego na przykladzie
Miasta st. Warszawy

ZTM Warszawa
Zarzadem Transportu Miejskiego kieruje dyrektor powotywany i odwotywany przez Prezydenta m.st.
Warszawy.
1. Dyrektorowi podlegaja:
— Dzial Informatyki,

— Dziat Rozwoju Transportu,

— Dziat Kontroli Wewngtrznej,

— Dzial Funduszy Europejskich i Mediow,

— Samodzielne Stanowisko ds. BHP i P.POZ,

Pelnomocnik ds. Ochrony Informacji Niejawnych — Samodzielne Stanowisko ds. Zarzadzania Kry-
Zysowego,

Dziat Prawny i Zamowien Publicznych,
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— Dzial Administracyjno-Gospodarczy,

— Dzial Kadr i Spraw Socjalnych,

— Dzial Oprogramowania i Przetwarzania Danych.
2. Dyrektorowi Pionu Przewozow podlegaja:

— Samodzielne Stanowisko ds. Kolei,

— Dzial Organizacji Przewozow,

— Dziat Nadzoru Przewozow,

— Dzial Zarzadzania Infrastrukturg Przystankowa,
— Dzial Zarzadzania Weztami Komunikacyjnymi.
3. Dyrektorowi Pionu Handlowego podlegaja:

— Dziat Sprzedazy Biletow,

— Dziat Kontroli Biletow,

— Dzial Windykacji,

— Dziat Analiz Handlowych.

4. Dyrektorowi Pionu Inwestycji podlegaja:

— Dzial Przygotowania i Realizacji Inwestycji,

— Dzial Planowania i Rozliczen Inwestycyjnych.
5. Dyrektorowi Pionu Finansowego podlegaja:

— Dziat Ksiggowosci,

— Dzial Finansowy

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Dobrze przemys$lana koncepcja polityki transportowej miasta i jego przedmies¢
powinna znalez¢ przetozenie na adekwatng do potrzeb strukture organizacyjng jed-
nostki wykonujacej te zadania nie tylko w uktadzie miejskim, ale rowniez funkcjonal-
nym miasta, czego przyktadem sg duze zwigzki komunikacyjne jak Verkehrsverbund
Brandenburg w Niemczech (dalej: VBB).

Cztonkami zwigzku VBB s3: Berlin, 4 miasta na prawach powiatu, 14 powiatow
landu Brandenburgia. Zwiazek zarzadza siecig, za$ rola zamawiajacego ustugi trans-
portowe, za ktore ptaci zwigzek, spoczywa na jego cztonkach. Zwigzek stawia sobie
za cel koordynacje wielu interesow jego partnerow tj. klientow, przewoznikow i1 wia-
dzy publicznej oraz zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym?®°. Ze wzgledu
na rozdzielenie funkcji koordynacji 1 zarzadzania wspdlng taryfa biletowa od roli
zamawiajacego ustugi, wazne dla mobilnosci mieszkancéw decyzje np. o realnej
czestotliwosci kursow podejmuja wladze gmin cztonkowskich. To one tez finansuja
dziatalno$¢ zwiazku i partycypuja w wypracowanych zyskach. Zwigzek opracowuje
na podstawie badan wtasnych i zleconych siatke potaczen i przebieg linii, natomiast
to wladze gmin, zlecajac ustugi przewozowe, faktycznie decyduja o ich czgstotliwo-
$ci. Deliberacyjny charakter polityki transportowej w landach niemieckich jest

20 Osoby zainteresowane pehieniem funkcji w ramach prowadzonego, oficjalnego dialogu
zwiazku z klientami moga zgtosi¢ swoj akces droga elektroniczng. Przedmiotem konsultacji sa m.in.
rozwdj sieci transportu zbiorowego, dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb klienta. Potrzeby
transportowe mieszkancow sa konsultowane podczas spotkan z wiadzami zwigzku (projekt VBB im
Dialog), za pomoca strony internetowej i umieszczonego tam formularza kontaktowego jak réwniez
za pomoca zlecanych na zewnatrz badan marketingowych (Verkehrserhebung im VBB-Gebiet obej-
muje badaniami ponad 800 000 pasazeréw. Za pomoca wspominanych spotkan z klientami, formuty
okragtego stotu polityki transportowej miasta Berlin, biezacej wspotpracy z pozostalymi cztonkami
zwigzku oraz badan marketingowych, wtadze zwiazku konsultuja spotecznie gtdéwne cele prowadzo-
nej przez siebie polityki transportowej. Zarowno te zwiazane z siatka potaczen i ich czgstotliwoscia,
jak rowniez te zwiazane z nowymi inwestycjami i planami remontowymi.
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jedna z cech charakterystycznych tych modeli organizacji zarzadzania mobil-
noscig.

Na gruncie prawa Unii Europejskiej podstawowym aktem prawnym okreslajacym
zasady $wiadczenia ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 pazdziernika
2007 roku®!. Jego tre$¢ zasadza si¢ na okreSleniu warunkéw czesciowej konkuren-
cji 1 otwartego dostepu do infrastruktury dla wszystkich przewoznikow spehiajacych
krajowe i europejskie warunki pozwalajace im na przewéz pasazerow kwalifikowa-
ny jako ushuga uzyteczno$ci publicznej. W punkcie czwartym rozporzadzenia unijny
ustawodawca wprost wskazuje cel jego wydania. Jest nim dazenie do zapewnienia
bezpiecznych, sprawnych i charakteryzujacych si¢ wysoka jako$cia ustug transportu
pasazerskiego poprzez uregulowanie kwestii konkurencji w taki sposob, aby zapewnié
przejrzystos¢ i efektywnos$¢ ushug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego
przy uwzglednieniu czynnikéw spotecznych i1 srodowiskowych oraz rozwoju regio-
nalnego. Ponadto intencjg autorOw rozporzadzenia byto zapewnienie szczegdlnych
warunkow taryfowych dla niektorych grup pasazeréw oraz usunigcie zaktocen konku-
rencji 1 dysproporcji pomiedzy przedsiebiorstwami transportowymi z réznych panstw
cztonkowskich??.

Rozporzadzenie pozostaje neutralne wzgledem prawa wilasnosci, co oznacza, ze
w taki sam sposob traktuje przedsigbiorcow prywatnych jak komunalnych, szanuje
rowniez specyfike rynkdéw ustug transportowych panstw cztonkowskich, ktore w tym
zakresie majg wypracowang rézng tradycje w organizacji przewozoéw i kontraktacji
ustug. W duchu poszanowania zasady pomocniczo$ci, wlasciwe organy peknigce funk-
cj¢ organizatora transportu pasazerskiego moga ustanawia¢ kryteria spoteczne i ja-
kosciowe w celu utrzymania i podnoszenia standardow z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych. Rozporzadzenie reguluje rowniez zasady na jakich moze si¢ odbywaé
zgodnie z prawem Unii Europejskiej powierzanie przez organizatora podmiotom trze-
cim, uslug w zakresie publicznych przewozow pasazerskich. Oprocz juz omowionych
tresci organizator i ustugodawca znajdag w nim zasady, na ktorych udziela si¢ rekom-
pensaty z tytutu $wiadczenia ushug publicznych. Jest ona nalezna przedsigbiorstwom
odpowiedzialnym za te ustugi, gdyz jej brak moze znieksztatca¢ konkurencj¢. Prze-
pisy rozporzadzenia definiujg rowniez pojecie rozsadnego zysku oraz publiczne ustu-
gi w zakresie ,,zintegrowanego transportu pasazerskiego, ktdre oznaczajg potaczone
ustugi transportowe na okreslonym obszarze geograficznym, zawierajace wspolny
system informacyjny i biletowy oraz wspolny rozktad jazdy”*>.

231

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 roku dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskie-
go oraz uchylajgce rozporzqdzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,Dz. U. UE, L, 315/1
z dnia 3.12.2007 roku.

2 Pkt (4) Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paz-
dziernika 2007 roku dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzqdzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz. U.
UE, L, 315/1 z dnia 3.12.2007 roku.

23 Art. 2 lit. m), Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 roku dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego trans-
portu pasazerskiego oraz uchylajqce rozporzqdzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,
Dz. U. UE, L, 315/1 z dnia 3.12.2007 roku.
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Inng dziedzing, ktora zostata objeta przepisami analizowanego rozporzadzenia jest
postulowany model zarzadzania transportem publicznym. Przyjmuje si¢ zasadg, iz or-
ganizatorem PTZ jest organ wladzy najblizszy obywatelowi tj. organ samorzadu tery-
torialnego. Organizator jako dysponent $rodkow publicznych decyduje o tym, jakie
przewozy nalezy zaliczy¢ do ustug uzytecznosci publicznej. Ponadto dba o to by ushu-
gi przewozowe kwalifikowane jako pasazerski transport publiczny, byty swiadczone
w sposoOb ciagly 1 niedyskryminacyjny. Poprzez dekoncentracj¢ zadan organizatora
1 operatora lub przewoznika, unijny prawodawca zacheca do sieciowego podejscia
integrujacego koordynacje PTZ w ramach wyspecjalizowanych podmiotéw stojacych
na strazy ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym Unii Europejskiej.
Szanuje réwniez interes ushugodawcow, dbajac o to, by metoda rekompensaty promo-
wala utrzymanie i rozw06j systemu skutecznego zarzadzania oraz wysoka jakos$¢ ustug
transportu pasazerskiego. Rozporzadzenie, narzucajac formg¢ organizacyjng, pozosta-
wia panstwom czlonkowskim swobod¢ m.in. w zakresie szczegdtowych rozwigzan
dotyczacych organizacji i finansowania transportu miejskiego. Nie okresla rowniez
celu $wiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego i sposobu ich realizacji.

Unijny ustawodawca podzielit na trzy kategorie zasady organizacji publicznego
transportu zbiorowego. Do pierwszej kategorii kwalifikuje samodzielne $wiadcze-
nie ustug publicznych, gdy realizuje je podmiot wlasny organizatora. Do drugiej zas
kwalifikuje powierzenie §wiadczenia ustug publicznych podmiotowi wewngtrznemu,
ktory podlega co prawda bezposrednio organizatorowi, ale jest podmiotem wyodreb-
nionym realizujagcym ustugi na podstawie zlecenia bez przetargu. Trzecig kategoriag
jest powierzenie $wiadczenia ustug publicznych podmiotowi zewngetrznemu, ktorego
wylonienie nast¢puje w drodze przetargu. Podmiot zewngetrzny jak sama nazwa wska-
zuje jest niezalezny od organizatora.

Tabela 22
Rodzaje organizacji publicznego transportu zbiorowego uzytecznosci publicznej
w mysl rozporzadzenia PE i Rady nr 1370/2007

Podmiot wewnetrzny

Samodzielne $wiadczenie
ushug przewozowych

Powierzenie §wiadczenia ustug
przewozowych podmiotowi
zewnetrznemu

zalezny od organizatora;
powierzenie $wiadczenia ustugi
nastgpuje w oparciu o negocjowa-
ne zawierane bez przetargu zlece-
nie;

operator jest wydzielony formal-
nie od organizatora;

— jest to jednostka organizacyjna
dziatajaca na wilasny rachunek
i posiadajaca osobowo$¢ prawna;
organizator moze kontrolowaé
operatora.

— organizator jest wladci-
cielem zaktadu budzeto-
wego — operatora i tylko
jemu zleca $wiadczenie
ustugi;

— $wiadczenie ustugi prze-
wozowej jest traktowa-
ne jako zadanie wlasne
organizatora.

— jest to kazdy podmiot uprawniony

operator jest w pelni niezalezny od
organizatora;

zlecenie ustugi nastgpuje w drodze
umowy zawieranej w trybie przetar-
gowym;

do prowadzenia dziatalnosci trans-
portowej pasazerskiej, ktory ma
sily 1 $rodki do tego by $wiadczy¢
ustuge przewozowa, o ktorg ubiega
si¢ w drodze postgpowania przetar-
gowego.

Zrédto: Opracowanie whasne.

Przyjmuje sie, ze zlecanie $wiadczenia ustug przewozowych uzytecznos$ci pu-
blicznej nastepuje co do zasady, w trybie przetargowym. Zezwala si¢ jednoczes$nie na
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odstepstwo od tej reguly, ale tylko w przypadku, w ktorym ustugi te sg zlecane pod-
miotowi wewnetrznemu, lub tez sg Swiadczone w ramach ustug wtasnych organizato-
ra. W praktyce, zaproponowany podzial na sposoby organizacji ustug przewozowych
wystepuje czegsto w formie mieszanej. Zasadnicza czg$¢ zadan przewozowych jest
zlecana podmiotowi wewngtrznemu, za$ pozostata cz¢$¢ podmiotowi zewnetrznemu
w trybie przetargowym, lub bez przetargu, gdy zamowienie spetnia przestanki umow
tzw. matej warto$ci do 1 mln euro rocznie lub matej liczby wozokilometréw — 300 000
—rocznie.

Aktywno$¢ podmiotow dziatajacych w sektorze publicznego transportu pasazer-
skiego jest unormowana w prawie Unii Europejskiej oraz w prawie krajowym. Nie-
zaleznie od tego, ktory model koordynacji i zarzadzania zostaje wykorzystany, zakres
zadan 1 warunki ich realizacji zostaly poddane standaryzacji z poszanowaniem roz-
norodnoéci panstw cztonkowskich i dotychczasowej praktyki administracyjnej w tej
dziedzinie.

3. SIECIOWE FORMY REALIZACJI POLITYKI MIEJSKIEJ

W DZIEDZINIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO NA PRZYKLADZIE

WSPOLPRACY JEDNOSTEK SAMORZADU TERYTORIALNEGO

Zgodnie z ustawg o samorzgdzie gminnym?®*, na terenie kraju mozliwe sg nast¢puja-
ce formy wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego: porozumienia migdzygminne,
zwigzki migdzygminne, zwigzki gminno-powiatowe, centra ustug wspolnych, stowarzy-
szenia gmin i powiatow. Z punktu widzenia przedmiotu opracowania analizie 1 opisowi
zostang poddane sieciowe formy wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego takie
jak: porozumienia miedzygminne, zwigzki migdzygminne, jak i zwigzki metropolitalne.
Proces zarzadzania transportem miejskim niezaleznie od tego, na ktorym szczeblu wta-
dzy samorzadowej jest wykonywany obejmuje czynnosci planowania, organizowania,
motywowania i kontrolowania. W praktyce jednostki samorzadu terytorialnego bardzo
czesto tych funkcji nie realizuja lub realizujg w sposob niewtasciwy, nawet w warun-
kach wyodrebnienia wyspecjalizowanego organizatora ustug?. Wyzwaniem dla gmin
wykazujacych funkcjonalng cato$¢ i wyrazajacych wole wspdlnej organizacji przewo-
zO6W transportem pasazerskim na wigkszym obszarze jest dostosowanie formy organi-
zacyjnej do oczekiwan wladzy samorzadowej i mieszkancow. Formy wspotpracy jed-
nostek samorzadowych na poziomie mi¢dzygminnym moga by¢ przedmiotem badan
dotyczacych adekwatnosci powyzszych form prawnych do oczekiwan przedstawicieli
jednostek samorzadu terytorialnego, ktore tworzg jeden wspolny obszar funkcjonalny.
Wyksztatcanie si¢ relacji miedzy spotecznoscig centralng a spotecznos$ciami peryferyj-
nymi jest okre$lane mianem procesu ponadlokalnosci. Cytowane przez A. Michalaka
badania J. Burdacka i G. Herferta wskazuja, Ze proces ten znamionuje si¢ nastgpujacymi
czynnikami o charakterze spoteczno-gospodarczym:

% Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym, Dz. U. 2015, poz. 1515.

5 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 46.
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— ,,dynamiczny rozwoj korytarzy transportowych;

— gwattowny wzrost liczby ludnosci w obszarach peryferyjnych;

— rozwoj funkcjonalnych zaleznosci pomiedzy spotecznoscig centralng a spoteczno-
$ciami peryferyjnymi;

— wytwarzanie si¢ swoistych potrzeb spotecznych mieszkancéw obszaru ponadlo-
kalnego;

— dazenie mieszkancow do budowania systemu administracji zdolnego do zaspoka-
jania ich interes6w i potrzeb ponadlokalnych”,

Przystepujac do analiz zadan gminy w zakresie publicznego transportu zbiorowe-
go, warto poczyni¢ kilka uwag na temat nowych form wspotpracy, ktorej celem jest
efektywniejsze realizowanie 1 zarzadzanie polityka komunalng. Jednostki te powinny
spetnia¢ walor subsydiarnosci tj. wykonywac¢ zadania zamiast gmin, w celu zaspoka-
jania potrzeb szerszego grona mieszkancow?’. Warto przy tym zauwazyc¢, iz rozwigza-
nia prawne dopuszczajg pelng swobod¢ w wyborze rozwigzan instytucjonalnych i or-
ganizacyjno-prawnych w procesie $wiadczenia ustug publicznych. ,,Przez rozwigzania
(systemy) instytucjonalne nalezy rozumie¢ sposoby (techniki) powierzania obowigzku
wykonania okreslonej ushugi wybranemu podmiotowi oraz zasady i konkretne ustale-
nia zwigzane z podj¢ciem si¢ takiego zadania. Z kolei formy organizacyjno-prawne
dziatalno$ci gospodarczej obejmujg rozny status prawny podmiotu, okreslajacy za-
kres jego samodzielno$ci decyzyjnej. (...) wspdlnym mianownikiem [wielu rozwia-
zan — przyp. M. T.] jest relacja zachodzaca pomiedzy wtadza lokalng a podmiotem
wykonujgcym ustugi oraz stopien zaangazowania sektora prywatnego w ten proces.
Niektorzy traktuja je jako konkurencyjne lub alternatywne formy organizacji ushug
publicznych”*%.

W literaturze przedmiotu poswigconej zaletom, wadom mi¢dzygminnej wspotpra-
cy wiele uwagi poswieca si¢ korzysciom z niej wynikajagcym. Sg one analizowane
z dwoch punktéw widzenia: wiadzy lokalnej oraz oraz z punktu widzenia mieszkan-
coOw. Z kolei wsrod przyczyn powolywania nowych zinstytucjonalizowanych form
wspoltdziatania migdzygminnego wskazuje si¢ m.in. na:

— rosnace potrzeby zapewnienia coraz wigkszej liczby ustug publicznych, w tym no-
wych zadan, ktore sg cedowane przez rzad lub tez pojawiaja si¢ na skutek oczeki-
wan mieszkancow;

— inflacje roszczen i standardow wyznaczanych przez lokalne spotecznosci;

— bedace skutkiem migracji ludnosci niedopasowanie struktur terytorialnych do
przestrzeni aktywnos$ci mieszkancows;

— presje integracyjng naptywajacg z polityk instytucji miedzynarodowych zwlasz-
cza Unii Europejskiej, z ktorej wynikajg szanse dla jednostek samorzadu teryto-
rialnego;

6 A. Michalak, Ponadlokalnosé jako kategoria socjologiczna i politologiczna. Uwagi na mar-
ginesie reformy powiatowej, w: M. Baranski (red.), Samorzqd — rozwdj — integracja, Wydawnictwo
Uniwersytetu S'.lqskiego, Katowice 2003, s. 161; za: J. Burdach, G. Herfert, Neue Entwicklungen an
der Peripherie europaischer Grossstaedte, Ein Ueberblick, ,,Europa Regional” 1998, nr 6.

57 Por. E. J. Nowacka, Polski samorzqd terytorialny, Wydawnictwo Lexis Nexis, Warszawa
20006, s. 174.

8 E. Wojciechowski, Zarzqdzanie w samorzqdzie terytorialnym, Wydawnictwo Difin, Warsza-
wa 2012, s. 167.
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— korzySci finansowe dla budzetow gmin, jak i dla mieszkancow, ktorym mozna za-
oferowac lepszy standard i czesto, cho¢ nie zawsze nizsza cenc;

— lepsza jakos$¢ zarzadzania oferowang przez wspolnie powotane podmioty o waskiej
specjalizacji tematyczne;.

Ponizsza rycina przedstawia czynniki, ktore wlodarze gmin mogg analizowac po-
dejmujac decyzje o zawigzaniu wspotpracy miedzygminnej. W kontekscie transportu
miejskiego w perspektywie zrownowazonego rozwoju waznym jest czynnik geogra-
ficzny, ekonomiczno-finansowy oraz prawnoadministracyjny. Ten ostatni nabiera za-
sadniczego znaczenia w przypadku polaczen miejskim transportem w miastach gra-
nicznych, tzw. miastach podzielonych np. Stubice i Frankfurt*°.

4 N

1. Czynniki ekonomiczno-finansowe 3. Czynniki psychospoteczne
2. Czynniki prawno-administracyjne 4. Czynniki spoteczno-kulturowe

wspoldzialanie
gminne

6. Czynniki geograficzne 5. Czynniki polityczne

- /

Ryc. 12. Czynniki wptywajace na wspotdziatanie migdzygminne

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: B. Kolsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspoldziatania mie-
dzygminnego w Polsce, Wydawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2015, s. 47.

Pod pojeciem wspoldziatania gmin w dziedzinie transportu miejskiego rozumie si¢
proces organizacyjny, poprzez ktory elementy systemu réznych przewoznikdéw eksplo-
atujgcych rozne srodki transportu coraz sprawniej i Scistej wspotpracuja celem poprawy
jakosci transportu miejskiego®?. Integracja publicznego transportu miejskiego jest na-
stepstwem procesu demonopolizacji w dziedzinie ustug publicznych, oddzielajacej funk-
cje zarzadcze od funkcji wykonawczych?*!. O dziataniach integracyjnych mozna mowic
wowczas, gdy sasiadujgce ze sobg gminy wykazujace silne powigzania funkcjonalne

29 Dla przyktadu, potaczenia w strefach przygranicznych naleza do kompetencji rzadu landu,
za$ w Polsce sa traktowane jako polaczenia migdzynarodowe koordynowane ze szczebla ministerial-
nego. Nadto, parlament landu w odniesieniu do polityki transportowej i modelu organizacji publicz-
nego transportu zbiorowego ma znacznie wigksze uprawnienia, niz sejmik wojewodztwa i zarzad
wojewodztwa w Polsce. Przypisanie odpowiedzialnosci za planowanie transportu pasazerskiego
wszystkimi srodkami rzadom landoéw, pozwala im na uzyskanie precyzyjniejszych planéw mobil-
nos$ci mieszkancow, a przede wszystkim doktadniejsza analiz¢ potrzeb przewozowych i postulatow
pasazerskich wystepujacych na terenie landu.

20 W. Starowicz, Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach, Ekspertyza wykonana
na zlecenie Dyrektora Departamentu Polityki Transportowej i Spraw Migdzynarodowych w Mini-
sterstwie Infrastruktury z dnia 30 wrze$nia 2010 roku, Krakow 2010, s. 76.

241 Por. E. Wojciechowski, Zarzgdzanie..., op. cit., s. 174.
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podejmujg formalnie wigzace decyzje o wyborze jednego z juz opisanych modeli za-
rzadzania transportem publicznym. Cechg charakterystyczng zarzadow jest realizowanie
calo$ciowej polityki i zarzadzania w okreslonym sektorze ustug miejskich. W przypadku,
w ktérym gminy zawieraja porozumienie mi¢dzygminne dotyczace przekazania upraw-
nien na rzecz jednej z nich powstaja nowe instytucje politycznego decydowania. Tworza
one sieci ponadgminnej wspolpracy, ktére zgodnie z koncepcja nowego zarzadzania pu-
blicznego, przejmuja w oparciu o delegowane kompetencje, role gltdownego koordynatora,
legitymizowanego uchwatami rad gmin i podpisem zarzadzajacego gming lub powiatem.
Pierwotna suwerennos$¢ decyzyjna pozostaje przy gminie, ktdra czasowo, w konkretnym
przedmiocie, ogranicza swoje wiadztwo na rzecz wynikajacych z tego ograniczenia ko-
rzysci dla niej samej, jak i przede wszystkim jej mieszkancow. W efekcie nawigzywania
partnerstw migdzygminnych powstaja sieci wspotpracy. Wyrdzni¢ mozna sieci:

— koordynowane partycypacyjnie;

— koordynowane poprzez jednego z czlonkow;

— oparte na nowej organizacji koordynujacej jej dziatania.

Zwiazek

miedzygminny

Ryec. 13. Sie¢ oparta na nowej organizacji

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Analiza form stuzacych do koordynowania zadan organizatora publicznego trans-
portu zbiorowego wskazuje na to, ze sie¢ wspoOlpracy koordynowanej przez jednego
lidera, jak rowniez sie¢ powstata na skutek powotania nowej organizacji wspotrzadzo-
nej wedlug uzgodnionych regut, sa najczestsza formula wykorzystywana w tym celu
przez gminy*#. Sieci te majg charakter integracyjny. Powstaly na skutek suwerennej

22 Na przyktad analiza dziatan rzadow niemieckich landow w rozwazanej dziedzinie wskazuje,
ze oferta przewozowa, taryfa biletowa, komunikacja rozktadow jazdy, budownictwo drogowe, pota-
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woli 1 decyzji wladz gmin je tworzacych. Majg otwarty charakter, co oznacza, ze kazda
gmina, ktéra wykazuje zbiezno$¢ intereséw z gminami zintegrowanymi moze dokonac
akcesji, lub tez po spenieniu okreslonych wymagan, moze dane gremium opuscié.

Ryc. 14. Sie¢ oparta na koordynacji jednego z uczestnikow

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Sie¢, niezaleznie od konfiguracji, jest jednym ze sposobow na zarzadzanie i koor-
dynowanie transportu miejskiego. Gminy identyfikuja potrzeby transportowe i postu-
laty pasazerskie, korzystaja z dostgpnych zgodnych z prawem rozwigzan, tym samym
szukaja sposobow efektywnej realizacji intereséw swoich mieszkancoéw. Wchodza
w interakcje z innymi gminami, szacujg korzys$ci i koszty takiej wspolpracy, ostatecz-
nie wybierajac najlepsze rozwigzanie. Tym samym ,reorientacja badan polityk pu-
blicznych w strong sieci politycznych wiaze si¢ z szerszg zmiang uprawiania polityki,
ktéra opisuje umownie przejscie od government do governance. Sens polityki pozostat
ten sam, cho¢ sposob jej realizacji istotnie si¢ zmienit”**. Sposrod polityk koordyno-
wanych sieciowo wymieni¢ mozna: gospodarke odpadami komunalnymi, gospodar-
ke wodno-$ciekowa, publiczny transport zbiorowy, edukacje publiczng, opieke nad
zwierzetami bezdomnymi, czy tez opieke spoteczng. Whadze gminy w wyniku iden-
tyfikacji potrzeb swoich mieszkancow w zakresie ich mobilnosci, jak rowniez przy
uwzglednieniu szeregu innych czynnikow jak np. wielko$¢ obszaru gminy, liczbe jej
mieszkancow, zagospodarowanie przestrzenne, polozenie, wtasnos¢ srodkéw trans-
portu publicznego, maja do wyboru zawarte w ponizszej rycinie mozliwosci realizacji
tej polityki publiczne;.

czenia z kluczowymi dla regionu generatorami ruchu pasazerskiego, czy tez komunikacja z centami
logistycznymi, sg usieciowione i tym samym lepiej skoordynowane, wykazujac wigksza niz w Polsce
spojnos¢. Koordynacja tych dziatan i jasno sprecyzowany podziat zadan stanowi o polityce wiadz
landu w odniesieniu do transportu pasazerskiego oraz innych powiazanych z nim funkcjonalnie po-
lityk m.in. ochrony $rodowiska przyrodniczego, ochrony klimatu, zagospodarowania i planowania
przestrzennego i innych polityk komunalnych.

243 Por. B. Kotsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspoldzialania miedzygminnego w Polsce, Wy-
dawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2015, s. 66.
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uczestnictwo

cedowanie zadania w zwiazku
nainng gming migdzygminnym
w ramach porozumienia
migdzygminnego,
lub na powiat

W oparciu wykonywanie

0 porozumienie zadania

swoimi

zasobami

Ryec. 15. Mozliwo$ci realizacji przez gming polityki publicznego transportu miejskiego
Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Powyzsza rycina hierarchizuje te mozliwo$ci z punktu widzenia rodzaju sieci
wspolpracy. Dodatkowa opcjg mozliwg do wykorzystania jest rowniez powolanie na
obszarach aglomeracyjnych, zwigzkéw metropolitalnych, ktérych szczegdtowa cha-
rakterystyka zostanie oméwiona w dalszej czgsci pracy.

W wyniku transformacji ustrojowej w Polsce, na nowo zdefiniowano zadania gmin.
W wielu obszarach, zyskaty one wigksza autonomi¢ organizacyjng, ktéra np. w zakre-
sie transportu publicznego pozwala na wybor formy organizacyjno-prawnej realizacji
tego zadania. Katalog zadan zwigzanych z transportem publicznym sprowadza si¢ do
dziatan w nastepujacych obszarach:

— formutowania catosciowej polityki transportowej, identyfikacji potrzeb i oczekiwan
przewozowych mieszkancow, badan ich preferencji co do sposobdw przemieszcza-
nia si¢, wspolpracy z przedstawicielami formalnych zrzeszen mieszkancow aktyw-
nych w dziedzinie transportu w lokalnym zyciu politycznym, wspotpracy z decy-
dentami politycznymi co do celow i form organizacyjno-prawnych prowadzonej
polityki transportowej okreslania zasad finansowania transportu publicznego;

— okreslania polityki taryfowej, opracowania regulaminu przewozow, opracowanie
zasad rozliczania zadah przewozowych, zasad kontroli potokow pasazerskich, kon-
troli biletowych i egzekucji nieuregulowanych optat, prowadzenia okreslonej poli-
tyki na rzecz ochrony srodowiska naturalnego i ograniczania negatywnego wptywu
na nie, jaki generuje ruch miejski m.in. w zakresie zwalczania zrédet smogu;

— regulowania komunikacji miejskiej przez diagnoze¢ potrzeb przewozowych, okre-
$lanie sieci linii i rozktadow jazdy, zlecanie przewozow, kontrole ich realizacji oraz
nadzor nad wykonywaniem zadah przewozowych.

Formy organizacyjne dla analizowanej polityki pozwalaja na jej wykonywanie
polegajace na wspolnym organizowaniu i/lub realizacji ustug. Gminy, zwlaszcza te
mniejsze mogg realizowac te zadania samodzielnie, lub tez zawiera¢ umowy z odreb-
nymi podmiotami. W wigkszoséci duzych miast w Polsce tworzone sg zarzady trans-
portu miejskiego. Swym zasiggiem administracyjnym obejmuja tylko jedng gming,
i/lub gminy o$cienne. Z kolei w aglomeracjach miejskich coraz powszechniej prakty-
kowang forma kooperacji gmin w zakresie transportu miejskiego, jest powotywanie
zwigzkow migdzygminnych.

Ze wzgledu na r6zne doswiadczenia ptynace ze wspotpracy w ramach zwigzku mig-
dzygminnego czesciej stosuje si¢ w Polsce alternatywne rozwigzanie, jakim jest zawar-
cie porozumienia mi¢dzygminnego. Ta ostatnia forma integracyjna praktykowana np.
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w Poznaniu, ma réwniez wiele niedociagnie¢ i bywa postrzegana jako niekorzystna
dla mniejszych gmin. Z formalno-prawnego punktu widzenia watpliwosci co do formy
prawnej porozumien mi¢dzygminnych sprawdzaja si¢ m.in. do tego, iz ,,(...) Porozu-
mienie mozna okresli¢ jako instytucje¢ o charakterze ustrojowym, do ktorej istoty nalezy
uwarunkowane prawnie i faktycznie wspotdziatanie niezaleznych podmiotow, a ktorego
tre$¢ stanowi stworzenie podstaw wspolnej realizacji okreslonych dziatan faktycznych
i prawnych”*, Ponadto, watpliwosci moze budzi¢ charakter prawny porozumien. Po-
wyzsze zastrzezenia nie wptywaja jednak na to, ze gminy mniej chetnie podpisuja poro-
zumienia miedzy sobg m.in. w dziedzinie organizacji publicznego transportu zbiorowe-
go. W obszarach funkcjonalnych o$rodkoéw subregionalnych Pity, Konina i Leszna jest
to jedyna formuta prawna wspotdziatania gmin w przedmiotowym zakresie.

Wsréd mankamentéw podnoszonych przez wiodarzy w ten sposob wspotpracu-
jacych gmin wskazuje si¢ m.in. utrat¢ realnego wptywu na polityke taryfows, utrate
wplywu na koszty administracyjne systemu, mato przejrzysty system finansowania,
brak zaufania, obawe przed zdominowaniem interesu wlasnej gminy przez gminy
wigksze. Z drugiej strony formula porozumienia migdzygminnego wymaga opraco-
wania i wdrazanie srodkow zaufania migdzy partnerami i utrzymywanie biezgcej kon-
troli nad systemem. Niewatpliwym atutem drugiej i trzeciej formy integracyjnej jest
ujednolicanie taryfy przewozowej 1 opracowywanie wspolnych zasad promocji trans-
portu publicznego, co dla klienta systemu nie pozostaje bez znaczenia. Bywa tak, ze
cedujgca uprawnienia gmina jest jednoczes$nie wlascicielem §wiadczacego w systemie
ustugi zaktadu. Gmina petni w takiej sytuacji dwie role: wspolorganizatora systemu
1 kontrolera kosztow, ale rowniez dbajgcego o rozwoj spoiki jej wlasciciela. Moze by¢
rowniez tylko biorcg ustug Swiadczonych przez niezalezny od niej podmiot.

Tabela 23
Administracyjny podzial zadan dla podmiotow wspolnie wykonujacych zadanie
organizatora przewozoéw w publicznym transporcie zbiorowym

Model A

Model B

Model C

Wydzial w gminie odpowiada za
organizacj¢ transportu miejskiego
i zleca jego wykonanie podmio-
towi komunalnemu na podstawie
umowy przewozowej. Model
ten jest mozliwy do organizacji
transportu mi¢dzygminnego, kie-
dy to gmina A podpisuje z gming
B porozumienie migdzygminne
okreslajace zasady wspotpracy
(dystrybucja biletow, rozliczenie
kosztow, sie¢ komunikacji i in.).
Model ten jest stosowany w gmi-
nach, w ktorych ustugi $wiadczy
jeden przewoznik komunalny

Rozni si¢ tym od modelu
A, ze okreslong w poro-
zumieniu migdzygmin-
nym sie¢ komunikacji
publicznej obstuguje
na podstawie umowy
przewozowej wigcej niz
jeden przewoznik ko-
munalny i/lub podmiot
prywatny wyloniony
w trybie przewidzianym
przez zamoOwienia pu-
bliczne

Stosowany najczesciej w aglomeracjach np.
w Aglomeracji Gdanskiej i Katowickiej. W roz-
wigzaniu tym kilka gmin powotuje do Zycia
komunikacyjny zwigzek komunalny. Strukture
wewnetrzng zwiazku, uprawnienia zarzadu,
zasady podejmowania decyzji i in. okresla
statut zwigzku. Zwigzek w imieniu gmin zleca
w drodze uméw przewozowych, lub tez w dro-
dze zamowien publicznych realizacje zadan
przewozowych. Czgsto tez jest podmiotem
odpowiedzialnym za druk i sprzedaz biletow,
egzekucje kar, okresla standardy $wiadczenia
ustug, opiniuje lokalizacje przystankow czy
tez prowadzenie inwestycji w infrastrukturg
sieciowa, przystankowa, torowa i in.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie P. Uszok, Lokalny transport zbiorowy. Vademecum organiza-
tora, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Poznan—Warszawa 2002.

24 B. Dolnicki, Wstep, w: B. Dolnicki (red.), Formy wspoldziatania jednostek samorzgdu tery-
torialnego, Monografie Lex, a Wolters Kluwer business, Warszawa 2012, s. 18.
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Model polegajacy na integracji transportu na ptaszczyznie sprzedazy ushug, za
posrednictwem zarzadu transportu miejskiego miedzy klientem a przewoznikiem po-
zwala na konkurencj¢ operatorow w warunkach integracji. Dzieje si¢ tak na skutek
mniejszej liczby barier wejscia i wyjscia operatoréw na i z rynku oraz na mozliwos¢
konkurencji pomigdzy operatorami o koszyk zamowien ustug przewozowych?®.

Wspolpraca miedzygminna jest jednym ze sposobow na lepsza alokacje gminnych
zasobdw organizacyjnych, jak i sit i srodkéw finansowych w celu opracowania oferty
ustug publicznych wyzszej jakosci 1 mniej kosztujacych. Obnizenie wydatkdéw na trans-
port publiczny w pierwszej kolejnosci najczesciej dotyczy mieszkancow, czyli odbior-
cow ustug, ktorzy zyskuja nie tylko szerszy do nich dostep, lecz rowniez obnizana jest
glowna bariera polegajaca na koniecznosci zakupu biletow kilku przewoznikéw w celu
przejazdu przez teren kilku gmin. Tworzenie wspdlnego koszyka ustug miejskiego
transportu zbiorowego nie zawsze musi wigza¢ si¢ z nizszymi kosztami dla gmin sy-
gnujacych porozumienia migdzygminne. Wartoscig dodang tej wspotpracy jest lepsza
alokacja srodkéw finansowych, podwyzszanie i ujednolicanie standardow jakosci ustug,
tworzenie wspdlnego systemu organizacyjno-administracyjnego, profesjonalizacja ad-
ministracji, jak i wspolne tworzenie podstaw polityki transportowej gmin danego obsza-
ru funkcjonalnego. Zawarty w tabeli 23 podziat zadan administracyjnych dla podmiotow
wspolnie wykonujacych zadanie organizacji transportu publicznego daje ogolny poglad
na mozliwe w tym zakresie konfiguracje zadan i podziat rol. Nie zmienia to faktu, iz
w dalszym ciggu za wysoce niezadowalajacy uznaje si¢ poziom wspotdziatania miast
1 otaczajacych je gmin tworzacych wspdlnie obszary funkcjonalne. Z reguly przewazaja
formy wspotdziatania o charakterze jednozadaniowym i o r6znym, niespojnym zasi¢gu.
Intensywno$¢ prowadzenia wspolpracy migdzygminnej jest zréoznicowana i zalezy m.in.
od charakteru i aktywnosci partnerow podejmujacych wspotprace, zmian w sytuacji po-
litycznej oraz od regulacji formalno-prawnych?¥.

4. REALIZACJA POLITYKI MIEJSKIEJ W DZIEDZINIE
ORGANIZACJI TRANSPORTU PUBLICZNEGO NA SZCZEBLU
MIEDZYGMINNYCH ZWIAZKOW KOMUNALNYCH
1 ZWIAZKOW METROPOLITALNYCH

W celu wspdlnego wykonywania zadan publicznych gminy i powiaty moga tworzy¢
zwigzki oraz zawiera¢ porozumienia. Wojewddztwa natomiast mogg zawierac tylko po-
rozumienia. Gminy decydujace si¢ na zintegrowanie swoich polityk w odniesieniu do
transportu publicznego sposrod dopuszczonych prawnie form organizacyjnych najcze-
sciej decyduja si¢ na zawieranie porozumien lub powotywanie zwigzkow komunalnych,
ktérych zadaniem jest organizowanie publicznego transportu zbiorowego. Zwigzki ko-
munalne sg mozliwa forma wspotdziatania zastrzezona dla gmin i powiatow?*’. Uczest-

245 Por. M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systemow transportowych jako przedmiot ba-
dan naukowych, ,,Logistyka” 2006, nr 2, s. 12.

246 Por. M. Ofiarska, Publicznoprawne formy wspéldzialania jednostek samorzqdu terytorial-
nego (uwagi de legelata i de legeferenda), ,,Zeszyty naukowe Administracji AJD w Czgstochowie”
2012, nr 1(5), s. 72.

27 Por. H. Izdebski, Samorzqd terytorialny. Podstawy ustroju i dziatalnos¢, Wydawnictwo Lexis
Nexis, Warszawa 2009, s. 355.
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nikami zwigzkéw nie mogg by¢ podmioty spoza sektora jednostek samorzadu teryto-
rialnego. Zwigzek tworzony jest w celu wspolnego wykonywania zadan publicznych.
Jest dobrowolng strukturg wspotpracy, ktora umozliwia wyrazne przekazanie reali-
zacji zadan publicznych wyodrgbnionemu pod wzglgdem organizacyjnym, prawnym
1 finansowym podmiotowi.

Konsekwencjg przeniesienia na zwiagzek zadan publicznych jest jednoczesne prze-
niesienie praw i obowigzkow zwigzanych z ich wykonaniem, zatem uczestnicy zwigz-
ku, co oczywiste, nie mogg realizowaé samodzielnie (tj. we wtasnym imieniu) zadan,
ktére zostaly przekazane do realizacji zwigzkowi. Zwigzek moze by¢ tworzony na
z gbry okreslony czas lub bezterminowo, za§ podmioty go tworzace majg relatywnie
duzg swobod¢ do okres$lania ustroju zwigzku i zasad jego funkcjonowania. Ponad-
to forma zwigzku miedzygminnego gwarantuje klarownos¢, co do odpowiedzialno-
$ci za realizacj¢ powierzonych mu zadan. Z punktu widzenia r6znic migdzy forma
porozumienia mi¢dzygminnego a forma zwigzku komunalnego nalezy podkreslic,
iz ,,zwigzek majac instytucjonalny charakter zapewnia realny udziat przedstawicieli
wszystkich gmin cztonkowskich w podejmowaniu decyzji. Ma to istotne znaczenie
w przypadku stanowienia przez organ uchwatodawczo-kontrolny zwigzku aktow pra-
wa miejscowego, ktére obowiazuja na terenie wszystkich gmin cztonkowskich. Akty
prawa miejscowego majg mocniejszg legitymacje w tym znaczeniu, iz w ich tworze-
niu uczestniczyli przedstawiciele wszystkich spotecznosci lokalnych™#. Za wadg tej
formy wspotpracy uzna¢ mozna ,,brak bezposrednich, instytucjonalnych uprawnien
kontrolnych poszczegdlnych gmin w stosunku do utworzonego zwiazku. W szcze-
golnosci wskaza¢ nalezy na brak stosunku kierowania i nadzoru pomigdzy gminami
cztonkowskimi a zwigzkiem™?*.

W celu powotania zwigzku, rady zainteresowanych gmin zobowigzane sg do pod-
jecia w tej sprawie uchwal 1 przyjecia statutu zwigzku. Statut zwigzku gmin powinien
by¢ zgodny z ustawg o samorzadzie gminnym i zawieraé:

a) nazwe 1 siedzibe zwiazku;

b) uczestnikow i czas trwania zwigzku;

¢) zadania zwigzku;

d) organy zwiazku, ich strukture, zakres i tryb dziatania;

e) zasady korzystania z obicktow i urzadzen zwiazku;

f) zasady udzialu w kosztach wspolnej dziatalnosci, zyskach i1 pokrywania strat
zwigzku;

g) zasady przystepowania i wystepowania cztonkow oraz zasady rozliczen majatko-
wych;

h) zasady likwidacji zwigzku,

1) inne zasady okreslajace wspotdziatanie.

Aktualnie zgodnie z ministerialnym wykazem>° zwigzkoéw miedzygminnych na
terenie naszego kraju jest powotanych 20 zwiazkow, ktoérych zadaniem jest organi-
zacja publicznego transportu zbiorowego. Ponizsza tabela prezentuje uproszczony
ich wykaz.

28 A. Porawski (red.), Wspolpraca JST w Polsce stan i potrzeby, Zwiazek Miast Polskich, Po-
znan 2013, s. 8.

2% Tbidem, s. 11.

20 Stan na 31 grudnia 2017 roku.
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Tabela 24

Wykaz zwiazkéw miedzygminnych organizujacych transport lokalny lub ponadlokalny

Lp. Nazwa zwiazku i jego siedziba Gminy tworzace zwiazek miedzygminny
1 2 3
1. [Migdzygminny Zwigzek Komunikacyj-|(10) m. Jastrzebie-Zdr6j, m. Czerwionka-Leszczyny, gm.

ny z siedzibg w Jastrzgbiu Zdroju (woj.
slaskie

Marklowice, gm. Mszana, gm. Pawlowice, m. Pszow, m.
Radlin, m. Ryduttowy, gm. Suszec, m. Zory

. |Zwigzek Komunalny

,,Komunikacja
Migdzygminna” z siedzibag w Chrzano-
wie (woj. matopolskie)

(3) m. i gm. Chrzanéw, m. i gm. Libigz, m. i gm. Trze-
binia

. |[Komunikacyjny Zwiazek Komunalny

Gornoslaskiego Okregu Przemystowego
z siedzibag w Katowicach (woj. $laskie)

(29) gm. Bierun, m. Begdzin, gm. Bobrowniki, m. Bytom,
gm. Chetm Slaski, m. Chorzéw, m. Czeladz, m. Dabro-
wa Gornicza, gm. Gierattowice, m. Gliwice, m. Imielin,
m. Katowice, m. Knuréw, gm. Ledziny, m. Mystowice,
m. Piekary Slaskie, gm. Pilchowice, gm. Psary, m. Pysko-
wice, m. Radzionkéw, m. Ruda Slaska, m. Siemianowice
Slqskie, m. i gm. Siewierz, m. Stawkéw, m. Sosnowiec,
gm. Soénicowice, m. Swietochtowice, m. Wojkowice,
m. Zabrze.

Miedzygminny Zwiazek Komunikacji
Podmiejskiej z siedzibg w Tarnowie Pod-
gbérnym (woj. wielkopolskie)

(3) gm. Duszniki, gm. Rokietnica, gm. Tarnowo Podgor-
ne

. |Zwiazek Komunalny z siedziba w De¢bi-

cy (woj. podkarpackie)

(2) m. Dgbica, gm. Dgbica

Migdzygminny Zwigzek Komunikacji
Pasazerskiej z siedzibg w Tarnowskich
Gorach (woj. $laskie)

(10) gm. Krupski Mtyn, m. Miasteczko Slaskie, gm. Mie-
rzecice, gm. Ozarowice, gm. Swierklaniec, m. Tarnow-
skie Gory, gm. Toszek, gm. Twordg, gm. Wielowies, gm.
Zbrostawice

Zwigzek Gmin ,,BARCJA”
z siedziba w Ketrzynie (woj. warminsko-
mazurskie)

(6) gm. Barciany, m. Ketrzyn, gm. Ketrzyn, m. i gm. Kor-
sze, gm. Reszel, gm. Srokowo

Komunalny Zwiazek Celowy Gmin Po-
morza Zachodniego ,,POMERANIA”
z siedzibg w Szczecinie (woj. zachodnio-
pomorskie

(9) m. i gm. Chociwel, m. i gm. Goleniow, m. i gm. No-
wogard, gm. Osina, gm. Police, m. i gm. Resko, m. Star-
gard Szczecinski, gm. Stargard Szczecinski, m. i gm.
Trzcinsko Zdrgj

Zwiazek Gmin Regionu Ptockiego z sie-
dzibag w Ptocku (woj. mazowieckie)

(18) gm. Bielsk, gm. Bodzanow, gm. Brudzen Duzy, gm.
Bulkowo, gm. Czerwinsk nad Wista, m. i gm. Drobin, m.
i gm. Gabin, gm. Gostynin, gm. Lack, gm. Nowy Duni-
néw, gm. Pacyna, m. Plock, gm. Radzanowo, gm. Stupno,
gm. Stara Biata, gm. Starozreby, gm. Szczawin Koscielny,
m. i gm. Wyszogrod

. |Zwigzek Komunalny Gmin d/s Komuni-

kacji Miejskiej Rejonu Bochenskiego z
siedzibg w Bochni (woj. matopolskie)

(4) m. Bochnia, gm. Bochnia, m. i gm. Nowy Wis$nicz,
gm. Rzezawa

. |[Komunikacyjny Zwigzek Komunalny

z siedzibg w Swidnicy (woj. dolnoslaskie)

(5) gm. Marcinowice, m. Swiebodzice, m. Swidnica, gm.
Swidnica, m. i gm. Zaréw

. |Zwigzek Komunalny Projektowane-

go Powiatu Mikotowskiego z siedziba
w Mikotowie (woj. $laskie)

(5) gm. Laziska Gorne, gm. Mikotow, gm. Ornontowice,
gm. Orzesze, gm. Wyry

. |Zwigzek Komunalny Sokotow Podlaski

z siedzibg w Sokotowie Podlaskim (woj.
mazowieckie)

(9) gm. Bielany, gm. Ceranow, gm. Jabtonna Lacka, gm.
Kosow Lacki, gm. Repki, gm. Sabnie, m. Sokotow Podla-
ski, gm. Sokotow Podlaski, gm. Sterdyn
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14.

Zwiazek Miedzygminny ,,Koninski Re-
gion Komunalny” z siedziba w Koninie
(woj. wielkopolskie)

(9) gm. Golina, gm. Grodziec, gm. Kazimierz Biskupi, m.
Konin, gm. Kramsk, gm. Krzyméw, m. i gm. Rychwal,
gm. Rzgow, gm. Stare Miasto

15.

Zwigzek Komunalny Gmin ,,Komunika-
cja Migdzygminna” z siedzibg w Olku-
szu (woj. matopolskie)

(4) gm. Bolestaw, m. Bukowno, gm. Klucze, m. i gm. Ol-
kusz

16.

Zwigzek Miedzygminny ,,Kolski Region
Komunalny” z siedziba w Kole (woj.
wielkopolskie)

(9) gm. Babiak, gm. Chodéw, m. Dabie, gm. Grzegorzew,
m. i gm. Klodawa, gm. Koscielec, gm. Olszowka, gm.
Osiek Maty, m. i gm. Przedecz

. |Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny

Zatoki Gdanskiej z siedziba w Gdansku
(woj. pomorskie)

(14) m. Gdansk, m. Gdynia, gm. Kolbudy, gm. Kosako-
wo, gm. Luzino, gm. Pruszcz Gdanski, m. Pruszcz Gdan-
ski, m. Reda, m. Rumia, m. Sopot, gm. Szemud, gm. Wej-
herowo, m. Wejherowo, gm. Zukowo

18.

Zwiazek Gmin ,,Podkarpacka Komuni-
kacja Samochodowa” z siedzibg w Rze-
szowie (woj. Podkarpackie)

(9) m. Boguchwatla, gm. Chmielnik, gm. Czarna, gm.
Czudec, m. Glogow Matopolski, gm. Krasne, gm. Swil-
cza, gm. Trzebownisko, m. Tyczyn

19.

Zwiazek Miast i Gmin Pojezierza Draw-
skiego z siedzibg w Ztociencu (woj. za-
chodniopomorskie)

(10) m. Czaplinek, m. Drawsko Pomorskie, m. Kalisz Po-
morski, gm. Lobez, gm. Ostrowice, gm. Radowo Mate,
m. Resko, m. Wegorzyno, gm. Wierzchowo, m. Ztocie-
niec

20.

Zwiazek Gmin ,,Podradomska Komuni-
kacja Samochodowa” z siedzibg w Rado-

(7) gm. Gozd, gm. Jastrzgbia, gm. Jedlnia-Letnisko, gm.
Kowala, gm. Oronsko, m. Skaryszew, m. Zwolen

miu (woj. mazowieckie)

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wykazu zwiazkow miedzygminnych stan na dzien 31 XII
2017 r.

W oparciu o dane tabeli 24 mozna wskaza¢, iz na 313 zarejestrowanych zwigz-
koéw, tylko 20 z nich przewiduje w swoich dzialaniach organizacj¢ transportu lokal-
nego. Ponadto, nie wszystkie z wymienionych podmiotéw pomimo zapisu celu, dla
ktérego zostaly powolane, realizuje w praktyce wszystkie zadania organizatora pu-
blicznego transportu zbiorowego. Sg wsrod nich zwigzki, ktére oprocz zadan orga-
nizatorskich podejmujg dziatania w innych dziedzinach polityki komunalne;j i to one
stanowig glowny przedmiot dziatalnos$ci. Wigkszo$¢ z 313 zwigzkoéw jest powotana
celem zbudowania spojnego systemu odbioru i przetwarzania odpadéw komunal-
nych, zbiorowego zaopatrzenia mieszkancoéw w wode i odbioru $ciekéw, zbudowa-
nia sieci gazowej i/lub telekomunikacyjnej. Sposrod zwigzkoéw wskazanych w tabeli
24 tylko 14 zostato powotanych w celu integracji zadan z zakresu organizacji trans-
portu publicznego. Zakres tej koordynacji jest uzalezniony od woli zalozycieli. Sa
przyktady zwiazkow, ktorych zadaniem jest tylko integracja taryfowo-biletowa np.
Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjnych Zatoki Gdanskiej, jak rowniez te, ktore
kompleksowo organizujg transport na danym obszarze np. Miedzygminny Zwigzek
Komunikacji Pasazerskiej z siedzibag w Tarnowskich Goérach i bedacy najwiekszym
w kraju Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Przemysto-
wego z siedzibg w Katowicach. Ten ostatni jest przykladem na zmiany formuty
wspotpracy, jakie zostaly wprowadzone na podstawie ustawy i zwigzkach metropo-
litalnych®!.

21 Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych, Dz. U. 2015, poz. 1890.
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W przypadku zwigzkéw miedzygminnych, zmian w statucie dokonuje si¢ w takim
samym trybie, w jakim statut zostat przyjety. Co oznacza, ze dla swojej waznosci
zmiany te musza zosta¢ przyjete w trybie uchwaty podjetej przez kazdg z gmin two-
rzacych zwigzek. W tabeli 25 dokonano pordwnania zadan przyktadowych zwigzkow
mi¢dzygminnych, ktorych celem jest integracja polityk jednostek samorzadu teryto-
rialnego w zakresie organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym.
Pomimo tego, ze podstawa prawna powotujgca do zycia oba zwigzki jest taka sama,
to w zakresie zadan wida¢ wyrazne réznice migdzy nimi. Roznice te sg pochodna
zakresu przekazanej przez zatozycieli kompetencji i woli politycznej o stopniu inte-
gracji. Na przykladzie Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej
jest mowa o integracji biletowo-taryfowej ale tylko w odniesieniu do biletdéw metro-
politalnych. Za$ przyktad Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gornoslaskiego
Okregu Przemystowego pokazuje wspotprace obejmujacg wszystkie ustawowe zada-
nia organizatora publicznego transportu zbiorowego®2.

Tabela 25
Zadania zwigzkow komunalnych dzialajacych w Polsce na obszarach funkcjonalnych
Tréjmiasta i Konurbacji Slaskiej

MZKZG?»

KZKGOP"

1

2

Zadaniem Zwiazku jest wspolne ksztattowanie po-
lityki komunikacyjnej oraz zarzadzanie lokalnym
transportem zbiorowym na terenie gmin — czlon-
kow Zwiazku. Zwiazek realizuje zadania w szcze-
golnosci poprzez:

— w pierwszym etapie funkcjonowania Zwigzku:

Zadania Zwigzku

1. Zwiazek jest organizatorem publicznego trans-
portu zbiorowego na liniach komunikacyjnych lub
w sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich, na obszarze gmin bedacych jego
uczestnikami, oraz skorelowanych z nim innych

— wprowadzenie, uchwalenie cen i rozliczenie
przychodow z biletow aglomeracyjnych;
— badanie rynku ustug lokalnego transportu

ustug publicznych.
2 Zwiazek wykonuje zadania publiczne w imieniu
wlasnym i na wlasng odpowiedzialnos¢.

zbiorowego; 3.Zwiazek posiada osobowos¢ prawng.
— programowanie rozwoju lokalnego transportu | 4.Zadania Zwigzku obejmuja planowanie, orga-
zbiorowego; nizowanie i zarzadzanie publicznym transportem
— planowanie oferty lokalnego transportu zbio- | zbiorowym w rozumieniu powszechnie obowigzu-
rowego; jacych przepisow.
— stosowanie zintegrowanego systemu pobiera- | Do zadan tych nalezy:
nia oplat; a) prowadzenie prac studialnych nad rozwojem
— przygotowanie szczegdtowego projektu doce- systemow transportowych, w tym opracowywa-
lowego; nie i aktualizowanie planéw zréwnowazonego

— w kolejnych etapach funkcjonowania Zwigzku:
— uchwalanie taryf i przepisow porzadkowych;
— dystrybucjg i kontrole biletow;

rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla obszaru wszystkich gmin uczestniczacych
w Zwigzku,

2 Pod koniec listopada 2017 roku samorzadowcy obradujacy w ramach Zgromadzenia Me-
tropolii Slasko-Zagtebiowskiej podjeli decyzje o zastgpieniu dotychczasowych organizatorow
zbiorowego transportu publicznego tj. KZK GOP, MZK Tychy i MZKP Tarnowskie Gory, jednym
Zarzadem Transportu Metropolitalnego. W skali kraju méwimy o rewolucyjnym kroku w kierun-
ku integracji rowniez polaczen na regionalne lotnisko w Katowicach. Najwiekszy w Polsce zarzad
transportu bedzie organizatorem przewozow dla 41 gmin, w ktorych mieszka ok. 2,2 mln ludzi. Ry-
nek ustug przewozowych dotychczas obstugiwato ponad 20 przewoznikéw majacych w dyspozycji
prawie 2 tys. autobusow. Pasazer zyskuje dostep do jednolitej taryfy przewozowej obowiazujacej na
ok 395 liniach autobusowych dziennych, 26 nocnych, 29 linii tramwajowych i 6 trolejbusow.
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1 2

— promocj¢ ustug; b) utrzymanie i rozwoj infrastruktury Zwiazku,

— zatrudnianie przewoznikow; ¢) organizowanie publicznego transportu zbioro-

— nadzor, regulacje i kontrolg ruchu; wego w sposob prowadzacy do zaspokajania

— utrzymywanie przystankow, petli 1 wezlow potrzeb gmin uczestniczacych w Zwiagzku w za-
integracyjnych; kresie lokalnego transportu zbiorowego,

— okreslenie poziomu dotacji do dziatalnosci | d) realizacja innych praw i obowiazkow zwigza-
Zwiazku. nych z publicznym transportem zbiorowym,

e) podejmowanie dziatan zmierzajacych do roz-
woju elektronicznych ustug publicznych (w tym
transportowych),

f) promocja oraz informacja o ustugach publiczne-

go transportu zbiorowego,

inicjowanie i koordynacja przedsiewzig¢ zwia-

zanych z zarzadzaniem ruchem oraz parkowa-

niem w miastach,

h) wydawanie pienigdza elektronicznego oraz
$wiadczenie ustug ptatniczych w charakterze
krajowej instytucji pieniadza elektronicznego.

~

g

» Metropolitalny Zwiagzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, Rejestr zwiqzkéw miedzygminnych w dniu
5 czerwea 2007 r., Dz. U. Wojewddztwa Pomorskiego Nr 109 z dnia 19 czerwca 2007 r.

Y Statut Komunikacyjnego Zwiqzku Komunalnego Gornoslgskiego Okregu Przemystowego w Katowicach,
Dz. U. Wojewodztwa Slaskiego, poz. 3232, z dnia 12 VI 2015 1.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Gminy decydujac si¢ na powotanie zwigzku komunalnego przypisuja jego organom
okreslone funkcje i zadania®. Statut zwigzku, po obligatoryjnym uzgodnieniu z woje-
woda, okresla prawa i obowigzki gmin w nim uczestniczgcych. Nadaje mu osobowo$¢é
prawng, okresla szczegdtowe kompetencje zarzadu i moze doprecyzowaé kompeten-
cje zgromadzenia zwigzku. Zarzad zwigzku w imieniu gmin cztonkowskich wykonuje
kompleksowo powierzone zadania z pozytkiem dla gmin i catego zwigzku. Podobnie
jak w przypadku porozumien miedzygminnych decyzje o wspottworzeniu zwigzku
mi¢dzygminnego podejmuje rada gminy, ktéra rdwniez zachowuje swoje prawo do
decyzji o wystgpieniu ze zwigzku lub tez w formie pisemnej moze zablokowaé zmiang
jego statutu. Rada ta zachowuje posredni wptyw na dziatania zwigzku.

W odréznieniu od wspotpracy w oparciu o porozumienie miedzygminne, bezposrednie
przetozenie na prowadzong polityke zwigzku, jak i nadzor nad jej wykonaniem zyskuje
wojt, burmistrz, prezydent miasta cztonkowskiego. Bierze on udziat w pracach zgroma-
dzenia zwigzku lub w jego zarzadzie. Ponadto ma on wptyw na decyzje strategiczne po-
dejmowane zwyczajowo przez Zgromadzenie Zwigzku, w ktorym kazda z gmin dyspo-
nuje jednym gltosem®*. E. Nowacka nazywa ten rodzaj decydowania uspotecznionym?>.
W odréznieniu od wspdtpracy w oparciu o porozumienia miedzygminne, model zwigzku
miedzygminnego, poprzez udziat w pracach zgromadzenia zwigzku wlodarzy gmin i/lub

23 Por. M. Szyplinski, Organizacja, zadania i funkcjonowanie samorzgdu terytorialnego, Wy-

dawnictwo Dom Organizatora, Torun 2011.

2% Mozliwe sa rowniez inne konfiguracje reprezentacji gmin. Szerzej w: E. J. Nowacka, op. cit.,
s. 174.

25 Por. E. J. Nowacka, Polski samorzqd terytorialny, Wydawnictwo Lexis Nexis, Warszawa
2006, s. 175.
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przedstawiciela rad gmin, daje im potencjalnie wickszy wplyw na podejmowane de-
cyzje. W podobnym tonie wypowiadaja si¢ eksperci z kancelarii prawnej M. Kietbus
1 Wspolnicy?*. ,,Zwigzek komunalny, majgc bardziej sformalizowany charakter, zapew-
nia przedstawicielom wszystkich gmin cztonkowskich realny udzial w podejmowaniu
decyzji. (...) W konsekwencji udziat przedstawicieli wszystkich wspotpracujacych ze
sobg gmin moze korzystnie wptynaé na poziom spotecznej akceptacji podejmowanych
rozstrzygnie¢ przez organy majace legitymacje wszystkich spotecznosci lokalnych™7,
Zgodnie z trescig art. 70 ust. 2 ustawy o samorzadzie gminnym, w pracach Zgromadze-
nia mogg bra¢ udzial dwaj reprezentanci jednej gminy. Jesli takg mozliwo$¢ przewiduje
statut zwigzku, to drugiego przedstawiciela wskazuje rada gminy*®. Decyzja o podwdj-
nej legitymacji decyzji jest uzalezniona od woli politycznej cztonkéw zwigzku, jak 1 od
ich do$wiadczen ptynacych ze wczesniejszej wspolpracy. Nie mniej waznym elemen-
tem, ktory upodmiotowia gminy w formule zwigzku, jest system podejmowania decyzji.
Zaproponowany na przyklad w ustawie o zwiazkach metropolitalnych model, zach¢ca
do jednomyslnosci przedstawicieli jednej gminy, uznajac dwuglos za glos wstrzymujacy
si¢. Wskazuje rowniez na system podwojnej wigkszosci, uzalezniajac wage glosu od
liczby mieszkancow danej gminy.

Z punktu widzenia organizacji rynku transportowego zwraca si¢ uwage, iz powsta-
nie rynku zdominowanego przez jednego operatora lub zwigzek transportowy pozwala
na osiagniecie celu integracyjnego, ale silnie ogranicza mozliwos$¢ konkurencji na ryn-
ku transportu miejskiego, negatywnie wptywa na efektywnos$¢ systemoéw transportu
miejskiego w miastach>®.

Na znaczenie powyzszych dylematéw zwracajg uwage wlodarze miast, ktorzy stajac
na strazy interesu swoich mieszkancoéw dos¢ ostroznie podchodzg do zagadnienia wspot-
pracy ponadgminnej zwlaszcza w formule, w ktorej liderem jest znaczaco wigksza gmina.
Obawiajac si¢ marginalizacji w tak skonstruowanym zwigzku mniejsze gminy, pomimo
presji integracyjnej, sg jej niechetne uzalezniajac swoje cztonkostwo od innych czynni-
kow. Takie obawy sa domeng nie tylko polskich samorzadéw. Na przyklad gminy landu

26 Por. M. Kietbus, J. Kostrzewska, Wady realizacji zadan w formie zwigzku migdzygminnego,
http://www.wspolnota.org.pl/aktualnosci/aktualnosc/wady-realizacji-zadan-w-formiezwiazku-mie-
dzygminnego, 20 XI 2015.

37 Wynika to bezposrednio z bezwzglgdnie obowiazujacych regulacji ustawowych, ktorych
stosowanie nie moze by¢ wylaczone ani ograniczone postanowieniami statutu zwiazku. Ponadto
[przyp. M. T.] zgodnie z art. 70 ust. 1 u.s.g., w sktad organu uchwatodawczo-kontrolnego zwiaz-
ku (zgromadzenia zwiazku) wchodza wojtowie (burmistrzowie, prezydenci miast) wszystkich gmin
uczestniczacych w zwiagzku (o ile rada gminy na wniosek organu wykonawczego nie umocuje w tym
zakresie do reprezentacji gminy zastgpcy wojta lub jednego z radnych) (...) Dodatkowo realny
wplyw poszczegdlnych przedstawicieli gmin na decyzje podejmowane przez wladze zwiazku wy-
nika z instytucji sprzeciwu (przewidzianej w art. 72 u.s.g.), ktoéra daje podstawe zgloszenia weta
w stosunku do kazdej uchwaty zgromadzenia zwiazku”. Ibidem.

28 Przy takim sktadzie Zgromadzenia, przynajmniej teoretyczny wptyw na prace zwiazku, kon-
trolg nad jego dziataniami zyskuja bezposrednio rady gminy, ktore przeciez sa przedstawicielskimi
organami stanowigcymi w imieniu mieszkancéw obszaru, na ktorym dziata zwiazek. Ma to dos¢
wazne znaczenie z punktu widzenia podejmowania przez rady gmin uchwal w sprawach zwiazku.
Moga one procedowaé m.in. w sprawie zmiany statutu zwiazku, czy tez o wysokosci dotacji gminnej
przeznaczanej na dzialania statutowe.

2 Por. M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systemow transportowych jako przedmiot ba-
dan naukowych, ,,Logistyka” 2006, nr 2, s. 12.

124



Brandenburgia tworzace razem z Berlinem zwigzek komunalny publicznej komunikacji
zbiorowej wskazuja na dominujaca w zwigzku pozycje Berlina, determinujaca kierun-
ki rozwoju polityki zbiorowego transportu publicznego. Tomasz Kaczmarek wskazujac
bariery we wspotpracy ponadgminnej okresla je jako: lek matych gmin przed ,.efektem
wymywania” ,, backwash effect”’; obawy duzego miasta przed utratg cze¢sci kompetencji
,,administrative shadow of hierarchy”’; roznice interesOw miedzy szczeblami samorzadu;
brak consensusu politycznego; przesadne ambicje lokalne; antagonizmy spoteczne?®.

W odréznieniu do polskich, przyktad niemieckich gmin i regionow pokazuje, jak
efektywnie z punktu widzenia mieszkancow ich potrzeb transportowych, jak rowniez
pod katem integracji roznych form transportu, moga by¢ celowe zwigzki miedzygminne.
Analityk niemieckich rozwigzan w tym zakresie Markus Brohm?®' wskazuje na pojawia-
jace si¢ nowe wyzwania, ktore w zwigzku ze zmianami demograficznymi w Niemczech,
jak 1 wysokimi oczekiwaniami spoteczenstwa co do jako$ci zycia, stajg przed federal-
nym, jak i krajowym legislatorem. Niski wskaznik przyrostu naturalnego, wyludnianie
si¢ miast, zwlaszcza tych wschodnioniemieckich, migracja wewnatrzkrajowa rowniez
dotykajaca osob starszych i mtodziez uczacg si¢ jak rowniez oczekiwanie wzrostu stopy
zyciowej powoduja konieczno$¢ zmiany systemu finansowania transportu publicznego
1 podnoszenia jakos$ci §wiadczonych ustug zwtaszcza na terenie miast mniejszych i ob-
szarow mniej zaludnionych. Dotychczasowy model finansowania opierajacy si¢ na sa-
morzadowych $rodkach gwarantowanych przez podmiot, ktéry ma przypisanie zadanie
oraz $rodki regionalne ptacone przez rzad landu realizowane zgodnie z podziatem 50:50
moga by¢ niewystarczajace. Porownanie wydatkow na ten cel miedzy poszczegolnymi
landami ilustruje naturalne dysproporcje i wskazuje, ze w landach o mniejszej gesto-
$ci zaludnienia wydatki na transport publiczny, co oczywiste, sa wigksze. Abstrahujac
od prezentacji szczegdtowych argumentéw 1 uzasadnien poruszanych w opracowaniu
Brohm’a, podkresli¢ nalezy wpltyw gestosci zaludnienia, na koszty ushug przewozo-
wych. Stagd wniosek Brohm’a®*? zmierza w kierunku przekazania wigkszej puli $rodkow
finansowych z poziomu landu na poziom gmin. Wnioski te maja znaczenie dla polskiej
praktyki organizacji przewozow i sprowadzaja si¢ do stwierdzenia, iz rosngce koszty
$wiadczonych ushug stajg si¢ faktem i tylko zintegrowane formy zarzadzania nimi, po-
przez efekt skali, dajg potencjalng mozliwos¢ zachowania postulowanej przez klientow
jakosci 1 pozadenj przez organy wtadzy samorzadowej racjonalizacji wydatkow na ten
cel. W tym kierunku zmierzajg intencje polskiego ustawodawcy, ktory do porzadku
prawnego wprowadzit przepisy konstytuujace zwiazki metropolitalne.

Nieco inaczej do organizacji przewozow transportem pasazerskim podszedt polski
ustawodawca®®® w przypadku ustawy ustrojowej zwigzkow metropolitalnych. Zwigzki
te powstaly co do zasady w celu wsparcia procesow integracyjnych na obszarach funk-
cjonalnych miast wojewddzkich. Na podstawie przyjetej w 2015 roku przedmiotowe;j

20 Por. T. Kaczmarek, Miejskie Obszary Funkcjonalne. Problemy delimitacji, rozwoju i zarzg-
dzania, wyktad wygtoszony 18 grudnia 2013 w Ostrowie Wielkopolskim.

261 M. Brohm, Kommunale OPNV — Finanzierung als Herausforderung in Zeiten des demogra-
phischen Wandels, w: T. J. Mayer (red.), OPNV in klein und Mittelstidten — Perspektiven fuer einen
Wirtschaftlichen OPNV?!, Beitridge zur Verkehrspraxis, KSX Verlag, Kéln 2011, s. 16.

262 Por. M. Brohm, op. cit., s. 20 i nast.

263 R. Kmieciak, Formy samorzqdu w Polsce — wymiar terytorialny i specjalny, Wydawnictwo
Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2018, s. 115.
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ustawy, jednostki samorzadu terytorialnego moga powolywaé podmiot organizujacy
ich wspotprace — zwigzek metropolitalny. W oparciu o art. 1 ustawy, zwigzek jest wy-
konujgcym zadania publiczne zrzeszeniem jednostek samorzadu terytorialnego w da-
nym obszarze metropolitalnym?*,

Tabela 26
Zadania zwigzku metropolitalnego

Zwiazek metropolitalny wykonuje zadania publiczne polegajace na ksztattowaniu tadu przestrzennego
poprzez przyjecie ogolnego studium uwarunkowan rozwoju przestrzennego obszaru metropolitalnego,
rozwoju obszaru zwigzku, publicznego transportu zbiorowego na obszarze zwiazku poprzez powierzenie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia z gminami lub powiatami, wspot-
dziatanie w ustalaniu przebiegu drog krajowych i wojewddzkich, promocji obszaru metropolitalnego.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Zwigzek moze by¢ tworzony przez gminy potozone w granicach obszaru metropo-
litalnego, jak i powiaty, na obszarze ktorych lezy co najmniej jedna gmina potozona
w jego granicach. Podmiotem odpowiedzialnym za tworzenie obszaru metropolital-
nego i dziatajacego na nim zwigzku jest Rada Ministrow?®. W drodze rozporzadzenia
ustala ona granice, tworzy zwigzki biorac pod uwage ustalenia Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju oraz planu zagospodarowania przestrzennego woje-
wodztwa. Ponadto kryterium decydujacym sg powigzania funkcjonalne oraz zaawanso-
wanie proceséw urbanizacyjnych, jednorodnos¢ uktadu osadniczego i przestrzennego
powstatego z uwzglednieniem wigzi spotecznych, gospodarczych i kulturowych.

Ustawodawca wprowadzit ponadto kryterium demograficzne: 500 000 tysiecy
mieszkancow, ktorzy musza zamieszkiwac obszar, na ktorym moze by¢ powotany zwia-
zek metropolitalny. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju*® definiuje
obszar metropolitalny jako spdjng pod wzgledem przestrzennym strefe oddziatywania
miasta bedgcego siedzibg wojewody lub sejmiku wojewodztwa, charakteryzujaca sie
istnieniem silnych powigzan funkcjonalnych oraz zaawansowania proceséw urbaniza-
cyjnych?’. Przed powotaniem zwigzku istotne sg konsultacje rad gmin z mieszkancami,
ponadto konsultacje z radami powiatow, sejmikiem wojewodztwa i z wojewoda. W celu
wykonywania przypisanych kompetencji zwigzek moze tworzy¢ jednostki organizacyj-
ne, zawigzywac stowarzyszenia, porozumienia czy tez wspotpracowaé ze zwigzkami
metropolitalnymi z innych panstw. Organami zwigzku jest zgromadzenie i zarzad.

Wejscie w zycie ustawy o zwigzkach metropolitalnych zrodzito konieczno$¢ nowe-
lizacji przepiséw innych ustaw w tym ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Na
podstawie noweli art. 5 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym ustawodawca wpro-
wadza oprocz gminnych, powiatowych, wojewodzkich, migdzywojewodzkich rowniez
metropolitalne przewozy pasazerskie. Za takie uznane zostaly przewozy oséb w ramach
zbiorowego transportu publicznego, wykonywane w granicach zwigzku metropolitalnego

264 Art. 1 ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych, Dz. U. 2015, poz. 1890.

265 Art. 4 ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych, Dz. U. 2015, poz. 1890.

266 Por. Uchwata nr 239 Rady Ministrow z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

27 Art. 5 ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych, Dz. U. 2015,
poz. 1890.
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inne niz gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewodzkie i miedzywojewodzkie?.

Konsekwencja dalszych zmian jest przypisanie powotanemu zwiazkowi metropolitalne-

mu zadan organizatora zbiorowego transportu publicznego. Do wykonywania tych zadan

dochodzi w wyniku powierzenia na podstawie porozumienia z gminami lub powiatami.

Zakres zadan organizacyjnych dotyczy linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej

na danym obszarze. W celu lepszej organizacji i zarzadzania siecig komunikacji metropo-

litalnej zadaniem zwigzku jest opracowanie planu transportowego, ktory w dniu wejscia

W Zycie zastepuje opracowane przez gminy, zwigzki miedzygminne, powiaty lub zwigzki

powiatow plany transportowe. Oczywistym jest, ze metropolitalny plan transportowy musi

uwzglednia¢ jego wojewodzki odpowiednik i by¢ skonsultowany z gminami, powiatami,
zwigzkami, ktore ewentualnie sasiadujg ze zwigzkiem metropolitalnym.

Powstanie zwigzku metropolitalnego na obszarach funkcjonalnych wydaje si¢ na-
turalng kolejg rzeczy 1 krokiem w kierunku $cislejszej ich integracji. Gminy nie po-
tozone bezposrednio na nim, moglyby nawiaza¢ wspotpracg ze zwigzkiem w oparciu
o porozumienie dwu-, lub wielostronne. Takie porozumienie mogtoby mie¢ racje bytu
w zakresie poglebienia integracji mi¢dzygminnej w dziedzinie zbiorowego transportu
publicznego. Zwigzek metropolitalny jest formula, w oparciu o ktérg mozliwe bytoby
zintegrowanie komunikacji publicznej na obszarze catego wojewodztwa i tym samym
bytaby to formuta organizacyjna eliminujgca bariery organizacyjne i formalne stojace
na przeszkodzie spdjnosci regionalnej. Dotychczas wypracowana formula wielostron-
nych porozumien mi¢dzygminnych miataby szanse na rozwoj.

Nie bez znaczenia pozostaja kwestie upodmiotowienia w systemie decyzyjnym
mniejszych gmin np. w zakresie polityki taryfowej czy tez regulaminu przewozow, stan-
daryzacji ushug. Cho¢ brak zwigzku metropolitalnego tego nie wyklucza, to jego powo-
fanie mogloby przyspieszy¢ powstanie wspolnego koszyka zaméwien dla operatorow
systemu 1 stuzy¢ wypracowaniu wspoélnej polityki rozwoju zbiorowego transportu pu-
blicznego z uwzglgdnieniem priorytetow inwestycyjnych w infrastrukture techniczng jak
1 elementy systemu np. budowe i rozw¢j systemu parkingéw P+R, czy tez rozwoj sieci
roweru miejskiego. Dzialania te powinny by¢ sprzezone ze strategicznym zarzadzaniem
miejskimi spotkami §wiadczacymi ustugi zbiorowego transportu publicznego, dostoso-
wujacym jako$¢ ustug do standardéw metropolitalnych, krajowych i europejskich.

Wsrdod zalet wspotpracy w oparciu o modele zwigzkéw migdzygminnych lub
zwigzkow metropolitalnych wymieni¢ mozna nastepujace:

— wyrazne przekazanie realizacji zadan publicznych wyodrebnionemu pod wzgle-
dem organizacyjnym, prawnym i finansowym podmiotowi, ktorego gtéwnym ce-
lem jest wykonywanie tych zadan. Zadania publiczne realizowane sg zatem przez
jeden podmiot na terenie wszystkich gmin tworzacych zwiazek, co w perspekty-
wie zrownowazonego rozwoju catego obszaru zurbanizowanego nie pozostaje bez
znaczenia. ,,Zwigzek ten wykonuje przekazane mu zadania na rzecz gmin czton-
kowskich we wlasnym imieniu i na wlasna odpowiedzialno$¢. Posiada bowiem
niezalezng od gmin cztonkowskich osobowos$¢ prawng. W konsekwencji gminy
uczestniczgce w zwigzku zwolnione zostaja z natozonych przez ustawodawce obo-
wigzkdéw oraz konsekwencji prawnych za ich niewykonanie”?®;

268 Por. ibidem, art. 5a.
269 Por. M. Kielbus, J. Kostrzewska, op. cit.
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— przedstawicielki charakter organow zwigzku migdzygminnego co w odrdznieniu
od modelu integracji w oparciu o porozumienie mi¢dzygminne minimalizuje ryzy-
ko negacji przez mieszkancow gminy przekazujacej zadania rozstrzygni¢¢ podej-
mowanych przez radnych gminy, na ktéra scedowano uprawnienia;

— ujednolicenie dziatan podejmowanych na obszarze wszystkich gmin do niego na-
lezacych co np. dla zbiorowego publicznego transportu ma zasadnicze znaczenie
rowniez w konteksScie wspolnej taryfy przewozowej, jak i standardu $wiadczenia
ustug, ale rowniez w odniesieniu do prowadzonej polityki planistyczne;j;

— sprawniejsza obstuga finansowo ksiggowa, niezakltadajgca jednak braku kontroli nad
dystrybuowanymi w formie sktadki cztonkowskiej srodkami publicznymi. Ponadto ist-
nieje teoretyczna mozliwos¢ uzyskiwania oszczgdnosci zwigzanych z zakupem okre-
$lonych ustug stuzacych realizacji zadan na terenie wszystkich gmin cztonkowskich;

— potencjalne obnizenie wydatkow na gminng administracje na rzecz wspolnej bar-
dziej profesjonalnej obstugi gwarantowanej przez zwiazek, ktory bedzie mogt
wspieraé specjalizacj¢ merytoryczng swoich pracownikow.

Jakkolwiek tylko miasto stoteczne Warszawa i jego obszar funkcjonalny spehniaja
kryteria metropolii kontynentalnej, to kierujac si¢ KPZK wskazac trzeba, ze zarowno
Poznan i jego obszar funkcjonalny, jak 1 Trojmiasto oraz konurbacja §laska stanowig
osrodki metropolitalne, wokoét ktérych rozwingty si¢ aglomeracje o funkcjach obsza-
row metropolitalnych. Stanowiag one wazne wezly transportowe, w ktorych ze wzgledu
na rozwini¢te funkcje metropolitalne, zwigzki funkcjonalne wazne miejsce odgrywa
transport publiczny pehiacy role strategicznego spoiwa przestrzenno-spotecznego.
Obszary te ze wzgledu na rozproszenie centréw decyzyjnych utracity zdolnos¢ do
przelamywania barier dla dalszego rozwoju. Stad integracja transportu publicznego
moze peti¢ funkcje laboratorium umiejetnosci precyzyjnej identyfikacji relacji funk-
cjonalnych migdzy odrebnymi jednostkami administracyjnymi i dziatan koordynuja-
cych zarzgdzanie w uktadzie migdzygminnym?” nie tylko w uktadach funkcjonalnych
miast wojewodzkich, lecz rowniez osrodkow subregionalnych.

* %k ok

Organizacja i zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym, finansowanie ushug
przewozowych, decydowanie o kierunkach rozwoju sieci potaczen jest przyktadem
sieciowania zadan gmin w dozwolonych prawem formach porozumien migdzygmin-
nych, czy tez migdzygminnych zwigzkow komunalnych. Powstaty na skutek integracji
zadan gmin model zarzadzania ustugami uzytecznosci publicznej tworzy nowy rodzaj
wspotzarzadzania, ktorego beneficjentem w uktadach funkcjonalnych duzych miast
1 osrodkow subregionalnych sa mieszkancy kilku gmin wykazujacy zbiezne potrzeby
transportowe 1 postulaty pasazerskie. W przypadku, w ktorym gminy zawieraja po-
rozumienie miedzygminne dotyczace przekazania uprawnien na rzecz jednej z nich
powstaja nowe instytucje politycznego decydowania. Tworzg one sieci ponadgminne;j

2 Wigcej o metropolitan governance w: J. Danielewicz, M. Turala, Delimitacja obszaréw me-
tropolitalnych jako podstawa wdrazania metropolitan governance, ,,Acta Universitatis Lodziensis,
Folia Oeconomica” 2011, nr 258; P. Sleszynski, Delimitacja Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych
stolic wojewddztw, ,,Przeglad Geograficzny” 2013, 85, s. 2.
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wspotpracy, ktore zgodnie z koncepcja nowego zarzadzania publicznego, przejmuja
w oparciu o delegowane kompetencje, rolg gtéwnego koordynatora, legitymizowanego
uchwatami rad gmin i podpisem zarzadzajacego gming lub powiatem. Pierwotna su-
werennos¢ decyzyjna pozostaje przy gminie, ktéra czasowo, w konkretnym przedmio-
cie, ogranicza swoje wladztwo polityczne na rzecz wynikajgcych z tego ograniczenia
korzysci dla niej samej, jak 1 przede wszystkim jej mieszkancow. W efekcie nawia-
zywania partnerstw miedzygminnych powstajg sieci wspotpracy. J. Wilkin uznaje, iz
,»W modelu wspolzarzadzania istota delegowania jest przekazywanie wladzy sieciom
1 organizacjom nienastawionym na zysk. Oba typy delegacji moga by¢ postrzegane
jako dziatania shuzace efektywnosci dziatania sektora publicznego oraz wykorzysta-
nia sieci spotecznych dla istotnego wzmocnienia demokratycznych elementéw rzadze-
nia”?’!. Tym samym reorientacja badan polityk publicznych w strong sieci politycznych
wigze si¢ z szerszg zmiang uprawiania polityki. Cytowany juz B. Kolsut podkresla iz,
,»Sens polityki pozostal ten sam, cho¢ sposob jej realizacji istotnie si¢ zmienit”*”2,

Analiza polskich przyktadow dziatan organizacyjnych i zarzadczych wskazuje,
ze w wigkszosci przypadkoéw jednostki samorzadu terytorialnego i ich wlodarze de-
cyduja si¢ na integracj¢ oferty taryfowej i przewozowej w oparciu o prawny instru-
ment porozumien mi¢dzygminnych. Doswiadczenia berlinskie i brandenburskie oraz
trojmiejskie w zakresie organizacji przewozow metropolitalnych w formule prawnej
migdzygminnego zwigzku komunikacyjnego, dowodza, ze spdjnos¢ regionalnej oferty
przewozowej mozna osiggnac poprzez powotanie do zycia zwigzku, ktorego zadanie
w gtownej mierze bedzie sie wigzalo z integracja biletowa i taryfowa, emitowaniem
biletéw i1 organizacjg ich sprzedazy, jak rowniez prowadzeniem rozliczen mi¢dzy po-
szczegOlnymi jednostkami wspottworzacymi zwigzek. Pozostawia si¢ tym samym
autonomi¢ organizacyjng tym jednostkom w zakresie organizacji przewozow na ich
terenie i ich obszarach funkcjonalnych, ktére integruja transport publiczny na podsta-
wie zawieranych porozumien mi¢dzygminnych. Ten model, po dostosowaniu do ocze-
kiwan o$rodkoéw subregionalnych, mogtby by¢ implementowany w Wielkopolsce.

Kooperacja migdzygminna w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego jest
przedmiotem wielokryterialnej oceny, ktérej dokonujg migdzy innymi politycy pet-
nigcey funkcje publiczne w jednostkach samorzadu terytorialnego oraz beneficjenci
ustug publicznych — mieszkancy. Oceny efektywnosci realizacji okreslonego zadania
publicznego moga dokonywaé inne podmioty publiczne realizujace swoje ustawowe
kompetencje nadzorczo-kontrolne®”.

213, Wilkin, Kategoria jakosci rzqdzenia w naukach spolecznych — zagadnienia metodologicz-

ne, w: J. Wilki (red.) Jakos¢ rzqdzenia w Polsce. Jak jq badaé, monitorowac i poprawiaé ?, Wydaw-
nictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2013, s. 26.

272 Por. B. Kotsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspoldzialania miedzygminnego w Polsce, Wy-
dawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2015, s. 66.

23 ‘Waznym czynnikiem okre$lajacym jako$¢ realizacji powierzonego zadania publicznego jest
tzw. dzialanie administracji. ,,Zakres poje¢ oznaczajacych ogolniejsze rodzaje aktywnosci w stosun-
ku do pojecia dziatanie administracji publicznej jest stosunkowo szeroki. Lista takich poj¢é nie jest
zamknigta. W literaturze nauk administracyjnych do grupy najczgséciej uzywanych w tym zakresie
poje¢ opisujacych rodzaje aktywnosci podobne do aktywnosci administracji publicznej naleza admi-
nistrowanie, zarzqdzanie, kierowanie, zawiadywanie, sterowanie, przewodzenie, funkcja wykonaw-
cza, egzekutywa”. Za: M. Stefaniuk, Dziatanie administracji publicznej w ujeciu nauk administracyyj-
nych, UMCS, Lublin 2009, s. 119.
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ROZDZIAL 11T

POLITYKA MIEJSKA OSRODKOW
SUBREGIONALNYCH LESZNA, PILY I KONINA
A TRANSPORT PUBLICZNY

1. WYBRANE CZYNNIKI MAJACE WPLYW NA ZMIANY
W POLITYCE MIEJSKIEJ OSRODKOW SUBREGIONALNYCH
PO TRANSFORMACJI USTROJOWEJ W POLSCE

Rozwdj stolic obszarow funkcjonalnych osrodkow subregionalnych jest determi-
nowany przez wiele czynnikow o charakterze endogennym i egzogennym. Wplyw
zmian demograficznych, przeksztatcen wiasnosciowych duzych panstwowych za-
ktadoéw pracy, budowa nowych uktadéw drog rangi krajowej i miedzynarodowej
jak 1 zmiana megatrendow gospodarki krajowej i §wiatowej, decyduja o kierunkach
zmian w mniejszych miastach. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez proces me-
tropolizacji osrodkow wojewodzkich, ktory w konsekwencji moze prowadzi¢ do
poglebiania si¢ dysproporcji w rozwoju regionu i jego podregionéw. Rozcigglosé
przestrzenna, fragmentacja przestrzeni ,,(...) oddzielenie miejsc zamieszkania, pra-
cy, ustug, powoduje coraz wigksza ruchliwo$¢ mieszkancoOw metropolii i wymaga
organizacji coraz bardziej skomplikowanego systemu transportu indywidualnego
i zbiorowego”?’*. Trudno nie zgodzi¢ si¢ z tezg, iz ,,ruchliwo$¢ jest podstawa relacji
spotecznych i przestrzennych, umozliwia wigzi z innymi ludzmi i miejscami. Ptasz-
czyzng relacji spotecznych jest w mniejszym stopniu konkretne miejsce, a w wigk-
szym przestrzen przeptywow. Ograniczenie ruchliwosci powoduje natomiast upo-
sledzenie i wykluczenie spoteczne™?”.

Kluczowe znaczenie dla tempa rozwoju gmin, ich obszaréw funkcjonalnych, ma
zasob idei 1 przekonan charakteryzujacych decydentow politycznych, ktdrzy w opar-
ciu o dostgpne mozliwosci prawne maja mozliwos¢ budowania silnych podstaw po-
nadgminnej, sieciowej wspOlpracy dajacej impuls rozwojowy przyczyniajacy si¢ do
rozwoju catego regionu. Sprawno$¢ sieci transportu pasazerskiego i towarow stanowi
o kondycji osrodkow lokalnych i ich potencjale rozwojowym. Na przeszkodzie bu-
dowania ponadgminnego modelu wspotpracy w odniesieniu do innych dziedzin po-
lityk komunalnych, staja bariery o charakterze finansowym, politycznym i prawnym.
Tym co pozwala je przezwyciezy¢ jest wypracowany przez wszystkie zainteresowane
strony ideowy konsensus polityczny dotyczacy kluczowych kwestii polityki lokalne;j.

274 M. Smetkowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Obszary metropolitalne w Polsce: problemy
rozowjowe i delimitacja, ,,Raporty i analizy, Euroreg” 2009, nr 1, Warszawa 2008, s. 17.
275 Tbidem, s. 18.
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Chodzi bowiem o wypracowanie takiego modelu rozwoju, ktory odpowiednio powig-
ze teren i infrasrtukture transportows, a przez to planowanie i zarzadzanie terenem
z planowaniem transportu (tzw. Transport & land use planing)?’°.

Analizujac wyzwania komunikacyjne stojace przed polskimi miastami Jedrzej
Gadzinski wskazuje przynajmniej cztery dziedziny, w ktorych musi nastapi¢ zmiana
podejscia teoretycznego, jak i praktycznego. Wydaje sie, ze wigkszo$¢ polskich miast
klasyfikowanych jako byte miasta wojewodzkie, jak rowniez duze osrodki miejskie,
borykajq si¢ z nastepujacymi problemami:

brakiem ciggtosci 1 kontynuacji procesu modernizacji infrastruktury transportowe;j

zwlaszcza infrastruktury transportu publicznego;

— kongestii 1 braku odpowiedniej polityki transportowej zmierzajgcej do ogranicze-
nia roli samochodu na obszarach miejskich;

— koniecznego ograniczania negatywnych oddziatywan sektora transportu na $rodo-
wisko zycia mieszkancow miast;

— zmiany sposobu myslenia o miejskich systemach transportowych?”’.

Nalezy rowniez podkresli¢, iz czesto problemem bywa brak instytucji zarzadzajg-
cych obszarami funckjonalnymi niezaleznie od podziatow prawno-administracyjnych.
Powotanie tych instytucji powinno by¢ poprzedzone dostrzezeniem relacji politycz-
nych, demograficznych i funkcjonalnych budujgcych unikatowa dla okre$lonego ob-
szaru sie¢ powigzan wymagajacych relatywizacji granic administracyjnych dzielacych
poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego.

Cytowany juz w tym opracowaniu Wiestaw Starowicz, identyfikujgc stan rozwoju
sieci transportu zbiorowego i towarowego, zwlaszcza na obszarach miast i aglomera-
cji postuluje lepsze skoordynowanie polityki transportowej z polityka przestrzenna,
w celu zmniejszenia transportochtonnosci danej przestrzeni. Porzadkujac uwarunko-
wania polityki transportowej obszaréw miejskich wskazuje na istotne wyzwania beda-
ce skutkiem suburbanizacji i depopulacji. Odpowiednie planowanie zagospodarowania
terenu wraz z planowaniem transportu, ,,ma nie dopuszcza¢ do powstawania obietow
1 struktur przestrzennych, niemozliwych do obstugi innej niz samochodem, a jedno-
czesnie stymulowaé powstawanie funkcji generujacych duzy ruch w sgsiedztwie linii
1 stacji wydajnych $rodkéw transportu publicznego. Koordynacja ta wymaga stero-
wania, bo sita przyciggania wywierana przez istnienie tych srodkéw nie wystarczy
wobec samochodowej alternatywny”’?’®. Roznica miedzy duzymi a mniejszymi osrod-
kami miejskimi polega tylko na skali omawianych proceséw. Towarzyszaca im decen-
tralizacja oraz niska rentownos$¢ przewozow lokalnych spowodowaly dezintegracje
transportu publicznego?”. Autor diagnozuje i prognozuje stan transportu w polskich
aglomeracjach w oparciu o dos§wiadczenia i tendencje obserwowane w zagranicznych
miastach. Najwazniejsze czynniki rozwoju sprawnej i efektywnej sieci transportu pu-
blicznego upatruje w nastepujacych dziedzinach:

276 Por. J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miejskiego,
Instytut Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008, s. 23.

211 J. Gadzinski, Wspolczesne wyzwania komunikacyjne polskich miast, ,,Przeglad Planisty”
2017, nr 1, s. 4 i nast.

278 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miejskiego, In-
stytut Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008, s. 23.

2 Por. W. Starowicz, Koncepcja rozwoju..., op. cit., s. 4 i nast.
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— wzroScie znaczenia przewozow aglomeracyjnych z uwagi na nadal silne tendencje
suburbanizacyjne;

— wdrazaniu, znanych w innych panstwach Unii Europejskiej, ale rowniez w polskiej
praktyce zarzadzania transportem publicznym, modeli integracji funkcjonalne;j i ta-
ryfowej transportu komunalnego i podmiejskiego z uwzglednieniem komunikacji
autobusowej i1 kolejowe;j;

— podnoszeniu jakoS$ci istniejgcych drog i systemow transportu zbiorowego;

— planowaniu rozwoju systemow transportu w skali szerszej niz lokalna tj. aglomera-
cji, obszarow funkcjonalnych miast o znaczeniu subregionalnym;

— opracowywaniu polityki transportowej przychylnej dla transportu zbiorowego;

— przetamaniu impasu w funkcjonalnym zintegrowaniu transportu mi¢dzygminnego
poprzez eliminacj¢ barier prawnych i politycznych w integracji zadan organiza-
torow przewozow na szczeblu gminnym, powiatowym i regionalnym. Eliminacja
barier we wspotpracy wladz panstwowych i1 samorzadowych wszystkich szczebli
W organizowaniu transportu mi¢dzygminnego;

— zapewnieniu stabilnych zrodet finansowania transportu zaré6wno w odniesieniu do
wymiany taboru i modernizacji infrastruktury transportowej, jak rowniez finanso-
wania ushug przewozowych oraz wprowadzania biletoéw zintegrowanych obowia-
zujacych w waskim zakresie w danym rodzaju transportu, w szerokim w catym
transporcie lokalnym i regionalnym wraz z koleja aglomeracyjna i regionalna;

— dostosowaniu oferty przewozowej, jak i jakosci $wiadczonych ustug do zmian
demograficznych polskiego spoteczenstwa, zwlaszcza w kontekscie starzenia si¢
populacji;

— modernizowaniu istniejacej infrastruktury i jesli konieczne to finansowaniu no-
wych inwestycji usprawniajacych funkcjonowanie pasazerskiego transportu inter-
modalnego tj. taczacego rdzne srodki transportu.

Nalezy zauwazy¢, iz skutkiem zmiany znaczenia granicy administracyjnej mi¢dzy
jednostkami samorzadu terytorialnego istnieje konieczno$¢ zmiany modelu zarzadza-
nia z jednostkowego na sieciowe, uwzgledniajace w szerszym zakresie niz dotych-
czas, wspotudziat politycznych i niepolitycznych elementow systemu regionalnego
1 subregionalnego oraz wypracowania horyzontalnego podej$cia w takich dziedzinach
jak: rozw0j, zagospodarowanie przestrzenne i jego planowanie, zarzadzanie ustugami
zbiorowymi, ochrona i ksztattowanie srodowiska naturalnego.

Zmiana podej$cia wladz publicznych do rzadzenia lokalnymi sprawami, czyli
nowe umiejetnosci politycznego decydowania wilaczajacego w proces decyzyjny
szerszy niz dotychczas krag aktoréw politycznych, bazuje na nowym doswiadcze-
niu przestrzeni i tym samym wspiera zmiang postrzegania miasta, regionu, obszaru
funkcjonalnego iroli, jakie petnig one w Zyciu mieszkancow. Przestrzen bowiem jest
spoteczna to znaczy, ze jest wytwarzana w procesie zbiorowym, jest okreslana przez
cechy ludzi, ktérzy ja zamieszkuja, jest wspottworzona przez kulture lokalng. Cha-
rakteryzujemy ja przez odwotanie si¢ do okre§lonych rodzajow dziatan indywidual-
nych i zbiorowych?. Nowa, elastyczna formuta przestrzeni dzialania politycznego
jest zwigzana z dostrzezeniem problemow spotecznych wykraczajacych poza granice

20 Por. A. Karwinska, Gospodarka przestrzenna. Uwarunkowania spoteczno-kulturowe, Wy-
dawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2008, s. 12.
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gminy i1 tym samym wspiera sieciowe zarzgdzanie 1 kooperacj¢ miedzy regionami,
obszarami metropolitalnymi, obszarami funkcjonalnymi, gminami, dzielnicami. Na
tych obszarach winno doj$¢ do uzgodnienia wspdlnej wizji, do ktorej nalezy dazyc,
a takze strategii jej realizacji.

Jak zwrécono uwage w poprzedniej czgsci opracowania, definiowanie polity-
ki transportowej jako takiej, moze nastrgczaé trudnosci. T. Kozietto, opierajac swoj
wywadd na klasycznym rozumieniu polityki, jako sztuki rzadzenia, zarzadzania pan-
stwem, traktuje ja wytacznie jako dziatalno$¢ zwigzang ze strukturg panstwowa, samo-
rzagdowa. W strukturze tej sg podejmowane dziatania polityczne rozumiane jako forma
wiadzy politycznej. Sprowadzaja si¢ one do wywierania przez jednostke lub grupe
rzeczywistego wplywu na istotne okolicznosci zycia. Wplyw ten, jest wywierany po-
przez wlasne postepowanie lub postgpowanie innych podmiotdéw. Z kolei zarzadzanie
w polityce to realizowanie decyzji wtadczych na okre$lonych poziomach panowania
1 rzadzenia poprzez mobilizowanie konkretnych zespotéw ludzkich i 0séb oraz zata-
twianie konkretnych spraw?!.

Stad w odniesieniu do tematu opracowania, autor przyjal, iz polityka transportowa
gmin, w tym zwlaszcza w odniesieniu do organizacji publicznego transportu zbioro-
wego, jest jednym z przyktadow polityki publicznej rozumianej jako sposob postepo-
wania wiadz publicznych w celu rozwiazania problemoéw o zbiorowym (publicznym)
znaczeniu. ,,Polityki publiczne stanowig [bowiem — przyp. M. T.] system dziatan oraz
narze¢dzi regulacyjnych, prawnych i finansowych, z ktorych korzysta wladza publiczna
oraz dzialajace w jej imieniu agendy dazace do osiagni¢cia zamierzonych efektow.
(...) wybor odpowiednich instrumentow polityki publicznej jest silnie uzalezniony od
rodzaju i szczebla wladzy publicznej, ktore ja realizujg”?*.

Wyzwaniem dla wielu samorzadowcow sg rozbieznosci miedzy realiami miejski-
mi, w szczego6lnosci pod wzgledem funkcjonalnych obszaréw miejskich, a miastem
w granicach administracyjnych i jego demokracjg przedstawicielskg. Zwraca na to
uwage Krystian Ziemski piszac, iz w sposob formalny mozna wyznaczy¢ granice jed-
nostek samorzadu terytorialnego, ale nie granice ksztaltowania si¢ okreslonych po-
trzeb i mozliwosci ich zaspokojenia”®. Na skutek migracji wewnatrzkrajowych, gdy
podstawa opodatkowania nie odpowiada lokalizacji lub spotecznosci, ktorej dotyczy,
trudno jest finansowa¢ $§wiadczenie ustug uzyteczno$ci publicznej wysokiej jakosci
oczekiwanej przez mieszkanca. Bywa tak, ze potencjal poszczegdlnych gmin jest nie-
wystarczajacy dla zaspokojenia okreslonych potrzeb mieszkancow. Pisze o tym row-
niez Krzysztof Hajder ,,Zaktada si¢, ze jednostki samorzadu terytorialnego posiadaja
dostep do dochodow publicznych, adekwatnie do wykonywanych zadan. W rzeczy-
wistosci jednak, natozonym zadaniom nie zawsze odpowiadajg wystarczajgce srodki
na ich realizacj¢. Implikuje to konieczno$¢ umiejetnego zarzadzania samorzadowy-

B Miasta przysziosci, op. cit., s. 69.

282 R. Chrabgszcza, M. Zawicki, Nauki o polityce publicznej, w: M. Zawicki, Wprowadzenie do
nauk o polityce publicznej, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014, s. 17.

83 K. Ziemski, Formy wspéldzialania jednostek samorzqdu terytorialnego w zakresie realizacji
ich zadan, w: K. Ziemski, A. Misiejko (red.), Organizacja publicznego transportu zbiorowego przez
Jednostki samorzqdu terytorialnego ze szczegolnym uwzglednieniem prawnych aspektow wspotdzia-
tania, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Seria: ,,Prawo”
nr 97, Poznan 2016, s. 17.
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mi finansami tak, by poziom zaspokojenia potrzeb mieszkancow byt jak najwyzszy
i zgodny zaréwno z oczekiwaniami spolecznymi, jak i priorytetami rozwojowymi’,
Ponadto w sytuacji, w ktorej struktura jednostek samorzadu terytorialnego cechuje si¢
rozczlonkowaniem, trudno jest realizowaé zintegrowane strategie, ktore w skuteczny
sposob moglyby pomdc w rozwigzywaniu waznych i ztozonych przysztych wyzwan
zwigzanych z obszarami subregionalnymi. Istnieje zatem ryzyko utraty zarowno kon-
kurencyjnosci wielu obszarow miejskich, jak i europejskiego modelu zrownowazone-
g0 rozwoju miast®,

Zmiana modelu zarzadzania byta juz przedmiotem analizy w tym opracowaniu.
W kontekscie badan nad modelem polityki miejskiej w dziedzinie transportu zbioro-
wego na obszarach subregionalnych, bytych miast wojewddzkich wchodzacych ak-
tualnie w sktad wojewodztwa wielkopolskiego warto mie¢ na wzgledzie konieczng
interdyscyplinarno$¢ i wypracowanie na wielu ptaszczyznach podejscia sieciowego
W rozwigzywaniu problemow transportowych oraz szeroki zakres interesariuszy i po-
tencjalnych beneficjentow podejmowanych decyzji, ktorych skutki tamig granice sek-
torow i lokalnych interesow spotecznych?®.

Postulowane ,,zintegrowane podejs$cie do rozwoju osrodkow subregionalnych opie-
ra si¢ na kilku zatozeniach. Wyzwania zwigzane z obszarami subregionalnymi i ich ob-
szarami funkcjonalnymi mozna postrzega¢ pod katem miejsca, w ktorym si¢ pojawity,
lub podmiotow, dla ktérych majg one najwigksze znaczenie. Mozna je rowniez roz-
waza¢ pod katem najodpowiedniejszego poziomu zarzadzania lub skali terytorialne;j,
wymaganej dla skutecznego rozwigzywania problemow. (...) [stad tez — przyp. M. T.]
nazbyt waskie podejscie terytorialne moze przynosic¢ efekty odwrotne do zamierzo-
nych. Podstawowe znaczenie ma zatem zrozumienie terytorialnego wymiaru wyzwan,
zwigzanych z obszarami miejskimi”?*’. Postulat ten nabiera szczegdlnego znaczenia
w kontekscie badan nad obszarami subregionalnymi.

Podziat terytorialny w Polsce po II wojnie swiatowej ulegat kilkukrotnym zmia-
nom. Od 1 stycznia 1999 roku wdrozono obecng strukture administracyjng panstwa.
Zmiany wprowadzajagce m.in. 16 nowych wojewodztw, miaty przede wszystkim na
celu przygotowanie poszczeg6lnych jednostek samorzadu do skutecznej absorpcji i re-
dystrybucji srodkéw pomocowych, pochodzacych z Unii Europejskiej. Poczatkowo
planowano nawet utworzenie mniejszej liczby wojewddztw, ale ostatecznie pod wpty-
wem sporow politycznych uchwalono ustawe, wprowadzajac strukture administracyj-
ng w obecnym ksztalcie.

Okres, ktory uptynat od wdrozenia reformy pozwolit na sformutowanie szeregu re-
fleksji 1 ocen efektow wprowadzonych zmian*®. Wielko$¢ i potencjat poszczegdlnych

24 K. Hajder, Rozwdj spoleczno-gospodarczy miast wojewddzkich w Polsce w Swietle reformy
administracyjnej panstwa. Status miast wojewddzkich a zmiany poziomu zycia mieszkancow, Wy-
dawnictwo Naukowe Wydzialu Nauk Politycznych i Dziennikarstwa UAM, Poznan 2016, s. 5.

85 Miasta przysziosci, op. cit., s. 69.

26 7Zrédto: Simon Marvin & Beth Perry, s. 130.

BT Miasta przysziosci, op. cit., s. 65.

Pisze o nich m.in. T. G. Grosse podejmuja one refleksje nad zaleznosciami migdzy polityka
spojnosci UE a krajowa polityka regionalna, czy tez K. Gurbiel w odniesieniu do systemu wdrazania
polityki regionalnej z uwzglednieniem roli poszczegdlnych podmiotéw i budowania mechanizmow
koordynacyjnych zapewniajacych spojnos¢ catego systemu. Szerzej: T. G. Grose (red.), Koncepcja
nowej polityki regionalnej. Ekspertyzy, Warszawa 2010.
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jednostek decyduje o mozliwo$ciach rozwojowych?. J. Lukomska podnosi wazny

z punktu widzenia nauki problem, braku ,,w literaturze naukowe;j (...) opracowan,

ktére w centrum zainteresowania stawiatyby analize sytuacji spoleczno-gospodarczej

bytych stolic wojewddztw”>°. Autorka diagnozujac skutki reformy administracyjnej

z 1999 roku wskazuje, iz byte miasta wojewodzkie oprocz utraty prestizu i zmniejsze-

nia atrakcyjnosci inwestycyjnej musza sobie radzi¢ m.in. z:

— wzrostem bezrobocia i brakiem $rodkéw finansowych na dokonczenie inwestycji
ponadlokalnych;

— brakiem $rodkow na realizacj¢ decyzji, ktore w wielu dziedzinach ulegly decentra-
lizacji, w $lad za ktorg nie nastapita relakcja srodkow finansowych;

— zastojem gospodarczym;

— marginalizacja, spychaniem na dalszy plan przy rozdziale srodkow europejskich
w pierwszych latach cztonkostwa Polski w Unii Europejskie;;

— wolniejszym spadkiem bezrobocia, wolniejszym tempem wzrostu dochodow z ty-
tutu udziatu w PIT i CIT, co jest w ostatnim przypadku zwigzane ze spadkiem
liczby 0s6b fizycznych prowadzacych wlasng dziatalno$¢ gospodarcza®'.

W kontekscie skutkow reformy podzialu administracyjnego panstwa, jak rowniez
reformy samorzadu terytorialnego zasadna jest uwaga Krystiana Ziemskiego piszace-
go, iz ,,dokonanie nawet najbardziej optymalnego podziatu terytorialnego uwzgled-
niajacego wszystkie niezbedne elementy (...) jako przesadzajace o mozliwosci ich
zaspokajania nie moze wykluczy¢ potrzeby, a niekiedy wrecz koniecznosci podejmo-
wania dziatan wspdlnych przez organy jednostek samorzadu terytorialnego celem za-
pewnienia realizacji ich zadan, a w wielu wypadkach co najmniej zapewnienia badz
zwickszenia ich efektywno$ci”™?*,

Istotny wplyw na zadania i funkcje gmin, powiatow 1 wojewddztw miata akcesja
Polski do Unii Europejskiej i realizacja kolejnych projektow infrastrukturalnych i spo-
tecznych dofinansowanych z budzetu unijnego w ramach unijnej polityki regionalne;.
Dlatego nalezy odnotowac¢, iz aktualnie obowiazujace Wieloletnie Ramy Finansowe
Unii Europejskiej, zostalty opracowane w oparciu o zasadniczg zmian¢ metodologii
przyznawania dofinansowania na projekty wspierajace rozw6j miast i regionéw. Do-
strzezenie procesOw demograficznych warunkujacych zmiany roli i znaczenia miast
i ich obszarow funkcjonalnych skutkuje przeorientowaniem i uporzadkowaniem
strategii programujacych rozwdj catego kraju i kazdego z wojewodztw, ale rowniez
opracowaniem nowych instrumentéw finansowych i1 prawnych wspierajacych funk-
cje aglomeracyjne obszarow funkcjonalnych, oraz rozwoj obszaroéw subregionalnych
utworzonych zasadniczo wokoét bylych miast wojewddzkich. Do tej grupy w Wiel-
kopolsce zaliczaja si¢ miasta Konin, Leszno i Pila oraz powiaty utworzone wokot
tych miast.

29 K. Hajder, op. cit., s. 6.

20 J. Lukomska, Byle stolice wojewddztw 10 lat po reformie, w: W. Dziemianowicz, J. Szlachta,
K. Szmigiel-Rawska, Subregionalne bieguny wzrostu, Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa 2010, s. 60.

21 J. Lukomska, Byle stolice wojewddztw 10 lat po reformie, w: W. Dziemianowicz, J. Szlachta,
K. Szmigiel-Rawska (red.), Subregionalne bieguny wzrostu, Wydawnictwo Uniwersytetu Warszaw-
skiego, Warszawa 2010, s. 61 1 62.

2 K. Ziemski, Formy wspoldzialania..., op. cit., s. 17.
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Jak wspomniano, zwigkszenie spojnosci terytorialnej wojewddztwa, a przez to
podnoszenie potencjatu konkurencyjnego regionu, wymaga ponadlokalnych inicjatyw
i efektywnego sieciowego wspolzarzadzania. Polityka transportowa tych obszardw,
a zwlaszcza polityka w odniesieniu do organizacji i zarzadzania publicznym trans-
portem zbiorowym stanowi wyzwanie dla decydentow politycznych. Postulowane
1 preferowane zintegrowane podejscie bedzie skutkowato lepsza alokacja zasobdw,
zaspokojeniem potrzeb transportowych wiekszych grup mieszkancoéw, obnizeniem
rangi barier w rozwoju wojewoddzkiego i subregionalnego rynku pracy, zmiang subre-
gionalnej i regionalnej kultury mobilnosci przektadajacej si¢ na poprawe jakosci zycia
mieszkancow i poprawe stanu Srodowiska naturalnego.

2. SYSTEM MIAST WIELKOPOLSKI I DELIMITACJA OSRODKOW
SUBREGIONALNYCH A ROZWOJ SIECI POLACZEN
TRANSPORTEM PUBLICZNYM

Wielkopolska wyr6znia si¢ niskim wskaznikiem urbanizacji, co wynika z liczebne;j
przewagi miast matych. Fakt ten ma znaczenie w planowaniu sieci potaczen komu-
nikacji zbiorowej zaspokajajgcej potrzeby transportowe w uktadzie gminnym, mig-
dzygminnym, powiatowym i in. Warto zaznaczy¢, iz taczny potencjat gospodarczy
i demograficzny miast matych jest znacznie wigkszy od osrodkow $rednich i1 duzych.
Jednak ich znaczenie w procesie rozwoju regionalnej sieci osadniczej pomimo tego,
ze jest duze, ulega stopniowej marginalizacji. ,,Ze wzgledu na niedobdr miast $redniej
wielkos$ci, mate miasta pelnig w pewnej mierze wymuszong role osrodkdéw o funkcjach
ponadlokalnych i subregionalnych”%.

Najwicksze zageszczenie miast wystepuje w srodkowej i potudniowo-zachodniej
Wielkopolsce. Mowa tu o powiatach: leszczynskim, rawickim, gostynskim, kroto-
szynskim, nowotomyskim, grodziskim, poznanskim, chodzieskim i pilskim. Najwyz-
szy przyrost liczby ludnosci nastepuje w gminach bezposrednio potozonych wokoét
Poznania i1 Leszna. Za$ typy regresyjne charakterystyczne sg dla miast wschodniej
i zachodniej czgsci Wielkopolski. Depopulacja czeSciej charakteryzuje wigksze mia-
sta, z kolei przyrost ludnosci notuje si¢ czgsciej w mniejszych osrodkach. O zmianach
ludnosciowych w matych miastach Wielkopolski, w wigkszej mierze decydujg ruchy
migracyjne. Glownym kierunkiem emigracji sg obszary wiejskie, za§ do malych miast
nowi mieszkancy z reguty przybywajg z innych o$rodkéw zurbanizowanych-.

System miast w Wielkopolsce mozna rozpatrywaé w uktadzie klas wielkoSciowych?®.
Byte stolice wojewodztw: kaliskiego, leszczynskiego, pilskiego i koninskiego oraz Gnie-
zno stanowig osrodki subregionalne o znacznym potencjale spoteczno-gospodarczym.
Na tle innych miast powiatowych wyroznia si¢ rowniez Ostrow Wielkopolski. Osrodki
te tacznie stanowig Il poziom hierarchii wielko$ciowe]j miast, koncentrujac tacznie ok

23 M. Meczynski, B. Konecka-Szydtowska, J. Gadzinski, Poziom rozwoju spoleczno-gospodar-
czego i klasyfikacja matych miast w Wielkopolsce, Poznan 2010, s. 20.

2% Por. ibidem, s. 29.

25 Sa to: miasta duze powyzej 100 tys. mieszkancow; miasta $rednie od 20-100 tysigcy miesz-
kancow i1 miasta mate ponizej 20 tysiecy mieszkancow. Zob. M. Meczynski, B. Konecka-Szydtow-
ska, J. Gadzinski, op. cit., s. 23.
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Mapa 1. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa wielkopolskiego

Sl samarzap wniewdnrmi

WIELKOPOLSKIESD = OBSZARY FUNKCJONALNE

36% ludnosci**®. Pita, Konin i Leszno stanowig rdzen osadniczy subregionu. W sktad
kazdego z tych systemow wchodzi miasto gtowne i gminy znajdujace si¢ w strefie bez-
posredniego oddziatywania i silnie z nimi funkcjonalnie powigzanych. Gminy te maja
ograniczone strefy wplywow i znajdujg si¢ w zasiggu oddziatywania miast weztowych.
Powigzania te maja charakter dwustronny cho¢ niesymetryczny. Nastepuje tu kumulacja
o roznej skali i charakterze potencjatu ludnos$ciowego, inwestycyjnego, gospodarcze-
go 1 mieszkaniowego. ,,Komplementarno$¢ powiagzan dotyczy najczgsciej prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej, rynku pracy, miejsc zamieszkania, gospodarki komunalnej,

2% Por. ibidem, s. 23.
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korzystania z rekreacji i turystyki”®’. Mapa 1 ilustruje podstawowy podziat Wielko-

polski na poznanski obszar funkcjonalny — metropoli¢ poznanska oraz na subregiony

koninski, leszczynski i pilski. Stolica bylego wojewodztwa kaliskiego wraz z Ostrowem

Wielkopolskim z uwagi na silne powigzania funkcjonalne, jak i polozenie w centralnej

Polsce o sile cigzenia rowniez w kierunku .odzi i Wroctawia, zostata uznana za Ostrow-

sko-kaliski obszar funkcjonalny.

W kontekscie wptywu polityki transportowej na rozwdj subregionalny kluczowe
znaczenie odgrywaja przynajmniej dwa pojecia: spojnos¢ i dostepno$é przestrzenna®®,
Spojnosc jest rozumiana w trzech kontekstach: geograficznym, regionalnym i prze-
strzennym. W ujgciu geograficznym spojno$¢ umozliwia tworzenie relacji, réznora-
kich przestrzennych powigzan waznych z punktu widzenia funkcjonowania tego sys-
temu. Spdjnos¢ geograficzna obszaru zapewnia jego integracje dzigki np. rozwinietej
infrastrukturze komunikacyjnej, ale rowniez wystgpowaniu takich cech spolecznych
jak mobilno$¢ 1 kapital spoteczny czy tez charakterystyczny uklad sieci osadniczej
sprzyjajacy powstawaniu powigzan. Zidentyfikowanie relacji, nazwanie indywidual-
nych i charakterystycznych powiazan wewngtrznych umozliwia delimitacj¢ regionu.
Spojnosc regionu zapewnia wysoka dostepnos¢é przestrzenna. Dzigki niej mozliwe jest
zachodzenie relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami na danym obszarze za
pomocg okreslonych $rodkéw komunikacji w okreslonym czasie. Dostepnos$¢ prze-
strzenna ma dwa atrybuty: ,,(...) przestrzenny, poniewaz relacje moga zachodzi¢ po-
mi¢dzy co najmniej dwoma punktami w przestrzeni oraz komunikacyjny, poniewaz
relacje moga zachodzi¢ z pomoca nosnikéw komunikacyjnych”*”. Wzajemne relacje
migdzy spojnoscia regionalng i dostepnoscig w kontekscie transportu pasazerskiego
zostaly opisane m.in. w opracowaniu Komisji Europejskiej z 2003 roku®®. Wskazano
W nim m.in. nast¢pujace zalezno$ci i uwarunkowania:

— wyzsza ge¢stos¢ zaludnienia zwiazana jest zwykle z wigkszym wykorzystaniem
transportu zbiorowego, jest wprost proporcjonalna do wykorzystania transportu
zbiorowego 1 ujemnie skorelowana z wykorzystaniem samochodu osobowego;

— wysoka gesto$¢ zaludnienia w polgczeniu z mieszanym zagospodarowaniem tere-
nu prowadzi do krétszych podrozy; wplyw ten jednak jest znacznie stabszy jezeli
doliczy si¢ roznice kosztow podrozy;

— czynniki urbanistyczne majg mniejsze znaczenie przy wyborze sposobu przemiesz-
czania sig¢, niz cechy spoteczno-ekonomiczne okreslonej populacji;

— silny wplywy na korzystanie z transportu zbiorowego ma odlegto$¢ dojscia do
1 z przystanku za$ korzystanie z transportu zbiorowego jest najwyzsze na duzych
terenach miejskich i najnizsze w osadach wiejskich®'.

Nie mniej waznym czynnikiem wptywajacym na decyzje polityczne w dziedzinie
polityki transportowej jest sytuacja na lokalnym, subregionalnym rynku pracy, ktora
z kolei generuje okreslone zachowania komunikacyjne mieszkancow. Struktura rynku
pracy, stopa bezrobocia, dynamika inwestycji w trwale miejsca pracy generuje migra-
cje zwigzane z dojazdami do pracy badz w celu jej poszukiwania. Z kolei koszt, czas

27 Por. ibidem, s. 26.

2% Por. P. Sleszyr'lski, op. cit., s. 38 1 39.

2% Por. ibidem, s. 39.

30 Transport a zagospodarowanie przestrzenne, European Commission 2003, s. 16-19.
1 Tbidem.
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i komfort podrézy sa tymi elementami, ktore sg brane pod uwage podczas decyzji
dotyczacej podjecia lub rezygnacji z zatrudnienia. Zachowania komunikacyjne, zdol-
no$¢ do ich zmiany i inne czynniki spoteczne determinujg ksztatt oferty przewozowej
1 musza by¢ uwzglednianie przez organizatora przewozow i planist¢ w zakresie or-
ganizacji ruchu. Wsérod tych czynnikow wymienia si¢: liczbg os6b uprawnionych do
ulgowych i bezptatnych przejazdow, roczng liczbe pasazerdw, liczbe bezrobotnych,
jak 1 wysoko$¢ przecigtnego wynagrodzenia w relacji do kosztow dojazdu, czasu po-
drézy, przepustowos$ci newralgicznych skrzyzowahn w godzinach przedpotudniowego
i popotudniowego szczytu komunikacyjnego, obecnosci infrastruktury wspomagajacej
transport publiczny a obnizajgcej kongesti¢ i in. Transport publiczny jest instrumen-
tem realizacji polityki spotecznej przez wtadze samorzadowe danej jednostki.

Proces rozwoju przestrzennego wspolczesnych miast mozna podzieli¢ na kilka wy-
raznych faz wykazujacych okreslone cechy charakterystyczne. Fazy rozwoju aglome-
racji literatura przedmiotu dzieli na:

— faze urbanizacji;

— faze suburbanizacji;
— faze dezurbanizacji;
— faze reurbanizacji.

Stosujgc inng terminologie mozna fazy te podzieli¢ na 3 fazy zawierajace w sobie

powyzsze:
— faze centralizacji;
— faze decentralizacji;
— faze centralizacji.
Zaleznosci powyzszych faz prezentuje rycina 16.

Urbanizacja Suburbanizacja Desurbanizacja Reurbanizacja

Centralizacja Decentralizacja Centralizacja

Ryc. 16. Zalezno$¢ faz rozwoju obszaré6w aglomeracyjnych i ich zalezno$ci

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Heineberg, Stadtgeograpfie, op. cit., s. 57.

Faza urbanizacyjna charakteryzuje si¢ silnym wzrostem liczby ludno$ci i znacza-
cym wzrostem znaczenia gldwnego miasta w oparciu o wewnatrzregionalng koncen-
tracje ludnosci i miejsc pracy. Ten czas rozwoju miast, aglomeracji, obszaréw funk-
cjonalnych wystepowat w roznych obszarach kulturowych, w réznym czasie i z r16zng
intensywno$cig. Z kolei faza suburbanizacji wskazuje na silng presja migracyjna,
jednak nie w kierunku miasta gldwnego, lecz w kierunku jego przedmies¢, obszaru
bezposrednio przylegajacego. ,,Proces suburbanizacji polega na powstawaniu nowych
miast i rozwoju starych. Zgodnie ze zrédtostowem tacinskim (sub — przed, pod), subur-
banizacja dotyczy rozwoju stref peryferyjnych i podmiejskich, zlokalizowanych w sa-
siedztwie duzych miast. Gtéwna funkcja takich terenow, obok aktywizacji gospodar-
czej, jest mieszkalnictwo — stanowig one sypialni¢ pracownikéw centrum miasta’®,

302 A, Pakulska-Schoen, Proces suburbanizacji poznanskiego obszaru metropolitalnego na przy-
ktadzie gminy Kleszczewo. Dobre praktyki w urbanistyce i planowaniu przestrzennym, Materiaty
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Diagnoza rozwoju miast europejskich opracowana na zlecenie Komisji Europejskie;j,

jej Dyrekeji Generalnej ds. Polityki Regionalnej, wskazuje na trzy uksztattowane typy

miast europejskich®®. Na podstawie obserwacji zachodzgcych zmian o charakterze
spoteczno-ekonomicznym i demograficznym wyréznia sig:

— miasta dynamiczne pod wzgledem gospodarczym, charakteryzujace si¢ silng pre-
sja migracyjng ludzi o r6znych kwalifikacjach i przygotowaniu zawodowym. Do
tej grupy kwalifikuje si¢ wicksze miasta, otwarte na transfer wiedzy, technologii,
przejawiajacych pewna otwarto$¢ na dyfuzj¢ innowacji z innych czesci Swiata;

— miasta o silnym zapleczu gospodarczym i nierosngcej lub stopniowo malejacej po-
pulacji. W tej kategorii miesci si¢ wigkszo$¢ matych i §rednich miast Europy i mia-
sta Srednie w Polsce. Proces suburbanizacji tych miast, a nawet depopulacji ich
obszaréw funkcjonalnych nie musi oznacza¢ trudnosci, barier w rozwoju. Zmniej-
szajaca si¢ liczba mieszkancow, uwalnia nowe tereny, ktore zagospodarowane we
wiasciwy sposob moga stworzy¢ zasob czynnikéw rozwojowych. ,,Wyzwaniem
dla tych miast jest stworzenie elastycznych strategii miejskich, ktore beda przy-
stosowane zaréwno do wzrostu, jak i spadku wielkosci populacji oraz do zmian
w sktadzie spoteczno-ekonomicznym,;

— miasta w ramach obszaréw miejskich charakteryzujace si¢ ztozonymi tendencja-
mi malejacymi, ,,(...) w ktorych mozliwe jest wystapienie spadkow demograficz-
nych i spowolnienie gospodarcze. Te obszary miejskie sa zazwyczaj zlokalizowane
w $rodkowej 1 wschodniej czesci UE (wschodnia czgs¢ Niemiec oraz wschodnie
regiony Polski, Wegier, Stowacji, Rumunii i Butgarii), jednak zjawisko to zachodzi
rowniez w niektorych peryferyjnych obszarach Europy Zachodniej”.

Nie bez znaczenia dla tempa suburbanizacji w Polsce pozostaje sytuacja na rynku
nieruchomosci. Jest ona skutkiem zmian kierunkow zagospodarowania przestrzennego
podmiejskich terenow rolnych. Suburbanizacja generuje wigksze zapotrzebowanie na
transport. Chtonnos$¢ dotychczas niezasiedlonych terendéw podmiejskich, stosunkowo
niska cena nabywcza nowych nieruchomosci zbudowanych w stylu deweloperskim
powoduje czesto chaos przestrzenny negatywnie odbijajacy si¢ na mozliwosciach ob-
stugi komunikacyjnej tych terenow. W efekcie braku racjonalnej polityki interwencji
wiadz samorzgdowych w kierunku migracji ludnosci miejskiej, nowym zagrozeniem
rozwoju moze by¢ dezurbanizacja, czyli kolejna faza kurczenia si¢ miast, a polegajaca
na przenoszeniu si¢ przedsigbiorcow do nowych, powierzchniowo dostgpnych tere-
noéw podmiejskich.

Przykladem dzialan interwencyjnych zapobiegajacych gwaltownemu rozle-
waniu si¢ przedmie$¢ jest dobrze zaplanowany system transportu publicznego
powiazany z odpowiednia polityka inwestycyjna w infrastruktre drogowsg i to-
warzyszaca transportowi publicznemu. Porownujac dynamike zmian zachowan
komunikacyjnych mieszkancow polskich miast i przedmie$¢ z zachodnimi kulturami
mobilnosci warto odnotowa¢ za B. Tomaszewskim, iz w ,,(...) polskich miastach tego
jeszcze nie widaé, ale w bogatej Europie miasta przezywaja sytuacje po tzw. car peak,
spada liczba samochoddéw. Samochod jako przedmiot pozadania mtodego pokolenia

konferencyjne, Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM, Ko-
mitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Poznan 2017, s. 32.

39 Méding, Heinrich, prezentacja na temat demografii w trakcie Warsztatu 1 Cities of Tomorrow
— Urban challenges, Bruksela, czerwiec 2010 r.
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znajduje si¢ na dalekim miejscu, zauwazalne jest tez podwyzszenie $redniego wieku

uzyskania prawa jazdy przez mlodych kierowcow (...) Dzi$ transport w miastach na-

potyka przeszkody w postaci zmiany struktury zrédet i celow codziennych podrozy,
rozproszenia czasowego (zmienna godziny prac, koniecznos$¢ §wiadczenia ustug cato-

dobowo), a takze suburbanizacji, powodujacej spadek gestosci uzytkownikow’ %4,

W polskim dyskursie o rozwoju regionalnym pojecie subregiondow jest najczeg-
$ciej indentyfikowane z miastami, b¢dgcymi przed reforma samorzgdows z 1999
roku, stolicami wojewo6dztw. W przypadku tego opracowania mowa jest o Lesznie,
Koninie i Pile. Pomimo utraty rangi miasta wojewodzkiego, wokot tych miast utrzy-
maty sie relacje miedzy gminami o$ciennymi a miastami peligcymi teraz funk-
cje miast — stolic osrodkéw subregionalnych. Osrodek subregionalny, jak zauwaza
P. Nowicka, powinien by¢ zwigzany ze swoim otoczeniem i rownolegle z wlasnym
rozwojem powinien dba¢ o rozwoj gmin sgsiednich®®. Oprocz procesu suburbani-
zacji zachodzacego w tych osrodkach na mniejsza, niz wokot duzych miast skale,
dochodzi emigracja zarobkowa o charakterze wewnatrzregionalnym, jak i pozare-
gionalnym i pozakrajowym.

Sposrod kilku kryteriow, na podstawie ktorych dokonuje si¢ delimitacji osrodkoéw
subregionalnych, przyjmuje si¢ te opracowane przez J. Szlachte w opracowaniu pt.
Osrodki subregionalne w Polsce — identyfikacja®*. Miasta, ktore mogg mie¢ charakter
osrodkéw podregionalnych muszg liczy¢ minimum 40 tysiecy mieszkancow, ponadto
miasta te muszg spetniac tacznie nastgpujace kryteria:

1) wojewodzki status miasta w latach 1975-1998;

2) status o$rodka podregionalnego typu NUTS 3. Do konca 2008 roku wydzielonych
bylo 45 takich jednostek w tym miasta bedace przedmiotem opracowania tj. Konin,
Pita, Leszno. Wigkszo$¢ z nowych podregionow to strefy zewnetrzne duzych aglo-
meracji miejskich lub cze$ci wojewodztw oparte o osrodki, ktore nigdy nie miaty
charakteru podregionalnego;

3) potencjat demograficzny o$rodka podregionalnego w sytuacji spoteczno-ekono-
micznej majacej miejsce w Polsce osrodkiem miejskim, jaki moze gwarantowac
niezbedng palete ustug o charakterze podregionalnym jest miasto liczace przy-
najmniej 50 tys. mieszkancoéw. Roéwniez to kryterium spetniajg Leszno, Konin
i Pita’",

J. Szlachta wskazuje rowniez, iz ,,w Polsce wystepuja zwarte przestrzennie obszary
o niedostatecznej dostepnosci do osrodkdéw podregionalnych trudne do wyeliminowa-
nia nawet przy znaczacej jakosciowej poprawie powigzan infrastrukturalnych. Uwaga
ta jest czyniona do kilku miast, zas§ w przypadku tego opracowania autor wskazuje na
potencjalng podregionalng rolg miasta Pity. Wérod funkcji osrodkow subregionalnych
wskazuje si¢ na nastepujace:

304 B, Twardowski, Transport w miescie — koniecznos¢ przyjecia nowego paradygmatu, ,,Prze-
glad Planisty” 2017, nr 1, s 9.

395 Por. P. Nowicka, Subregionalne bieguny w badaniach ankietowych, w: W. Dziemianowicz
iin., op. cit., s. 95 i nast.

396 J. Szlachta, Osrodki subregionalne w Polsce — identyfikacja, w: W. Dziemianowicz, J. Szlach-
ta, K. Szmigiel-Rawska, Subregionalne bieguny wzrostu, Uniwersytet Warszawski, Wydzial Geogra-
fii 1 Studiow Regionalnych, Warszawa 2010, s. 30-35.

307 Por. ibidem, s. 30-35.
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— administracyjna;

— edukacyjng;

— transgraniczna;

— ushugodawcy powszechnych ustug publicznych;
— wystawienniczg, targowa niekiedy kongresowa;
— handlowg®.

Analizujac wielkopolskie miasta pod katem spetniania przez nie kryteriow osrod-
kéw subregionalnych, zauwazy¢ nalezy, ze nie wszystkie z nich spetniajg kryteria stu-
zace do ich delimitacji. Tabela 27 wskazuje na pi¢é miast, z ktorych cztery to bylte
miasta wojewodzkie, za$ jedno jest historyczng stolicg Polski uznang w drodze decyz;ji
Zarzadu Wojewodztwa Wielkpolskiego za obszar subregionalny. Gniezno jednak nie
spetnia 3 sposrdd 4 kryteriow delimitacyjnych. Z kolei Kalisz wraz z Ostrowem Wiel-
kopolskim uznane zostaty za obszar funkcjonalny wojewodztwa Wielkopolskiego, co
ma znaczenie przy formutowaniu kryteriow alokacji srodkéw Wielkopolskiego Regio-
nalnego Programu Operacyjnego.

Tabela 27
Osrodki subregionalne Wielkopolski spelniajace kryteria delimitacji
Stolica woje- | Klasyfikacja wg unij- | Adekwatna do rangi | Strefa
Lp. | Miasto | wodztwa w la- nej delimitacji osrodka subregional- | oddzia- | Suma
tach 1975-1998 | w ramach NUTS 3 | nego liczba ludnosci | lywania

1. |Konin + + + + 4
2. | Leszno + +) + 3
3. | Pita + + + 3
4. | Kalisz + + + + 4
5. | Gniezno + 1

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie J. Szlachta, op. cit., s. 36 i nast.

Podziat wojewodztwa na obszary podregionalne jest wynikiem nie tylko delimitacji
poczynionej w oparciu o kryteria naukowe 1 badawcze. W przypadku miasta Gniezna
widag, iz osrodek ten spetnia tylko jedno kryterium klasyfikacji. Stad Krystian Heffner
i Piotr Gibas w oparciu o przeprowadzone badania zauwazaja, iz ,,(...) poziom subiek-
tywizmu przy ocenie zasiggu obszardéw funkcjonalnych jest bardzo wysoki i praktycz-
nie trudno go zmniejszy¢. Nie oznacza to by nie podejmowaé prob poprawy i obiek-
tywizacji procedur: dobor materiatu wyjsciowego jest kluczowy, ale konieczna jest
merytoryczna dyskusja nad sposobami wyboru znaczacych i wymiernych cech’%,

Wokot miast, o§rodkow subregionalnych w oparciu o historycznie uksztattowane
relacje wzmocnione zmianami spoteczno-gospodarczymi okresu transformacji ustro-
jowej w Polsce i akcesja kraju do Unii Europejskiej, w naturalny sposéb tworza si¢
obszary funkcjonalne. Rzgdowy dokument Koncepcja Przestrzennego Zagospodaro-

308 Por. ibidem, s. 35 i nast.

39 K. Heffner, P. Gibas, Osrodki wojewddzkie i ich obszary funkcjonalne w Polsce, ppt, Ka-
tedra Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, http://www.euroreg.
uw.edu.pl/media/prezentacje_konferencja polityka miejska/1.2. piotr gibas krystian heffner -
_orodki_regionalne i ich obszary funkcjonalne w_polsce.pdf, 10.08.2018.
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wania Kraju 2030 (dalej: KPZK) uznaje za obszar funkcjonalny wyodrebniony prze-

strzennie specyficzny kompleks terytorialny?'°.

Obszary charakteryzuja m.in. nastepujgce cechy:

— miejski obszar funkcjonalny jest uktadem osadniczym ciagltym przestrzennie, zto-
zonym z odrgbnych administracyjnie jednostek;

— obejmuje zwarty obszar miejski oraz powigzang z nim funkcjonalnie stref¢ zurba-
nizowana;

— administracyjnie obszary te moga obejmowac¢ gminy miejskie, wiejskie, i miejsko-
wigejskie;

— miejskie obszary funkcjonalne mozna podzieli¢ na cztery podtypy: osrodkow
wojewodzkich (w tym metropolitalnych), regionalnych, subregionalnych i lokal-
nych.

KPZK wyréznia m.in. obszary funkcjonalne osrodkéw wojewodzkich, ktore:

— tworzone sg wokot wszystkich miast wojewodzkich;

— sktadajg si¢ z osrodka rdzeniowego i strefy zewngtrznej wobec jednostek réznego
typu: gmin miejskich i wiejskich wchodzacych w sklad obszaru, jednostek prze-
strzennych monocentrycznych i policentrycznych;

— spelniajg kryteria delimitacji obszaréw metropolitalnych m.in.:

1) liczba ludnosci w osrodku metropolitalnym powyzej 300 tys. mieszkancow,

2) zatrudnienie w sektorze ushug rynkowych powyzej 40 tys. 0sob,

3) wspolpraca instytucji naukowo-badawczych w 5. i 6. Programie ramowym

UE,

4) lokalizacja portu lotniczego obstugujgcego ruch pasazerski®''.

W oparciu o przepisy ustawy z dnia 24 stycznia 2014 r. o zmianie ustawy o za-
sadach prowadzenia polityki rozwoju oraz niektorych innych ustaw®'* wprowadzono
istotne, z punktu widzenia delimitacji obszaréw funkcjonalnych, zmiany w usta-
wie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Zgodnie z tymi przepisami
obszarem funkcjonalnym jest obszar szczegdlnego zjawiska z zakresu gospodarki
przestrzennej, stanowigcy zwarty uktad przestrzenny sktadajacy si¢ z funkcjonalnie
powigzanych terenéw charakteryzujacych si¢ wspolnymi uwarunkowaniami i prze-
widywanymi jednolitymi celami rozwoju. Zgodnie z literg ustawy o planowaniu
1 zagospodarowaniu przestrzennym ,,(...) miejski obszar funkcjonalny obejmuje
miasto bedace siedziba wladz samorzadu (...) oraz jego bezposrednie otoczenie po-
wigzane z nim funkcjonalnie™"?.

Wedlug typologii przyjetej w KPZK?*'* w ramach miejskich obszarow funkcjo-
nalnych wyznacza si¢ osrodki wojewddzkie, w tym obszary metropolitalne. Ponadto
w ramach miejskich obszarow funkcjonalnych wskazano na os$rodki regionalne, sub-
regionalne i o$rodki krajowe. Administracyjnie obszary te moga obejmowa¢ gminy

310 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 zatagcznik do Uchwaty nr 239 Rady
Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 r., Monitor Polski z 27 kwietnia 2012, poz. 252, s. 17.

311 Ibidem, s. 187 i nast.

312 Dz, U. 2014, poz. 379.

313 Art. 2 ust. 6b.

314 Por. Uchwata Rady Ministrow z dnia 13 grudnia 2011 1. w sprawie przyjecia Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 2030, Monitor Polski, poz. 252, Warszawa 27 kwietnia 2012
roku, s. 178.
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miejskie, gminy wiejskie i miejsko-wiejskie?!s. W odniesieniu do Pity, Konina i Leszna

aktualne sg zapisy dokumentu KPZK dotyczace obszaréow funkcjonalnych osrodkéw

subregionalnych. Charakteryzujg si¢ one m.in. tym, ze:

— sg wyznaczane przez samorzad wojewodzki wokot miast liczacych zasadniczo po-
migdzy 50 a 100 tys. mieszkancows;

— sg to przewaznie miasta pelnigce wazng rolg jako osrodki koncentrujace funkcje
gospodarcze 1 spoteczne oraz bedgce miejscem dostarczania, w uzupetnieniu oferty
miast wojewodzkich i regionalnych, ustug publicznych istotnych z perspektywy
ich mieszkancow, a rowniez mieszkancow otaczajacych je obszaréw wiejskich.

Tabela 28
Obszary funkcjonalne o$rodkéw subregionalnych

Z punktu widzenia przedmiotu badan odnotowac nalezy, iz obszary funkcjonalne osrodkéw subregional-
nych obejmujg gminy wiejskie polozone w bezposrednim sasiedztwie tych osrodkow.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Stad badaniami objeto wszystkie gminy wchodzace w sktad powiatow okalajacych
osrodki subregionalne tj. powiaty: leszczynski, koninski i pilski (z Pila wlacznie). Cele
strategicznego rozwoju miast w Polsce zapisane w KPZK stuzy¢ maja porzadkowaniu
przestrzeni Polski w nastepujacych obszarach:

— Cel 1. Podwyzszenie konkurencyjnosci gtownych osrodkéw miejskich Polski
w przestrzeni europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng przy zachowaniu
policentrycznej struktury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci.

— Cel 2. Poprawa spojnoséci wewnetrznej i terytorialnej zrownowazenie rozwoju kra-
jupoprzez promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkéw dla rozprze-
strzeniania si¢ czynnikow rozwoju, wicelofunkcyjny rozwoj obszaréw wiejskich
oraz wykorzystanie potencjalu wewnetrznego wszystkich terytoriow.

— Cel 3. Poprawa dost¢pnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych
poprzez rozwijanie infrastruktury transportowe;j i telekomunikacyjne;.

— Cel 4. Ksztaltowanie struktur przestrzennych wspierajgcych osiggnigcie i utrzy-
manie wysokiej jakosci srodowiska przyrodniczego i waloréw krajobrazowych
Polski.

— Cel 5. Zwigkszenie odpornosci struktury przestrzennej kraju na zagrozenia natural-
ne i utraty bezpieczenstwa energetycznego oraz ksztattowanie struktur przestrzen-
nych wspierajacych zdolno$ci obronne panstwa.

— Cel 6. Przywrocenie 1 utrwalenie tadu przestrzennego.

Ponizsza mapa 2 ilustruje podzial Polski na o$rodki miejskie, metropolitalne, re-
gionalne i subregionalne i ich obszary funkcjonalne.

W odniesieniu do analizowanych czynnikéw rozwoju obszarow funkcjonalnych
osrodkéw subregionalnych Pity, Leszna i Konina, zwraca si¢ uwage na czynniki nada-
jace kierunki zmian i ich skutki. ,,Sg to o$rodki, ktore w ostatnich latach szczegdlnie
intensywnie do$wiadczajg problemow zwigzanych z transformacjg systemowa, upad-
kiem tradycyjnego przemyshu, degradacja §rodmies¢ i towarzyszaca jej suburbaniza-
cji. W rezultacie wigkszos$¢ z nich przechodzi proces kurczenia si¢ (shrinkage). Stad

315 Tbidem, s. 187.
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Mapa 2. Kryteria delimitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych
osrodkéow wojewodzkich

Funkcjonalne Obszary Miejskie i
ESPON 1.4.3 project "Study on urban fuction", 2006

- rdzen {miasto) strefa zewnetrzna {miasto)
- rdzen (wies) [_ strefa zevinetrzne (wles)

D granice dw funkcjonalnych stolc
wyznaczene w studiach planistyczrych
0 50 100 km

Zrédio: Kryteria delimitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw wojewédzkich, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa, luty 2013 r. s. 9; za: K. Heffner, P. Gibas, Osrodki wojewoddzkie i ich
obszary funkcjonalne w Polsce, ppt, Katedra Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Ekonomiczny w Ka-
towicach,  http://www.euroreg.uw.edu.pl/media/prezentacje _konferencja_polityka miejska/1.2. piotr
gibas__krystian_heffner -_orodki_regionalne i_ich obszary_funkcjonalne w_polsce.pdf, 10.08.2018.

jednym z wiodacych kierunkéw polityki rozwoju miast jest rewitalizacja, zmierzajaca
do zatrzymania odptywu ludno$ci i modernizacji przestrzeni zdegradowanych™'®,
Istnieje wiele definicji i metod delimitacji obszarow funkcjonalnych miast. R6znia
si¢ one przede wszystkim przyjeta koncepcjg teoretyczng. Powstaniu obszaru funk-
cjonalnego miasta stuzy rozwoj jego funkcji zwigzanych z migracjg ludnosci, prze-
noszeniem dziatalno$ci gospodarczej na peryferia i in. Z migracja ludnosci wiaze si¢
zmiana zachowan komunikacyjnych. Pelnione przez obszary funkcjonalne osrodkow
subregionalnych funkcje i zadania zmieniaja si¢, rozwijaja na mniejsza niz w przy-

316 P Ciesiotka, Doswiadczenia miast subregionalnych w programowaniu rewitalizacji. Proces
suburbanizacji poznanskiego obszaru metropolitalnego na przyktadzie gminy Kleszczewo, Dobre
praktyki w urbanistyce i planowaniu przestrzennym, Materialy konferencyjne, Instytut Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM, Komitet Przestrzennego Zagospodaro-
wania Kraju PAN, Poznan 2017, s. 15.
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padku duzych aglomeracji skale. Stopien tych zmian jest zalezny od rozwoju funkcji
podstawowych, ktore koncentrujg si¢ w jednym lub kilku centrach, jak i od sit dekon-
centracji, ktore wypieraja cze$¢ mieszkancow i dziatalno$¢ gospodarczg na peryferia.
Czynniki te przyczyniaja sie do tworzenia specyficznego skupiska miejskiego o okre-
Slonej strukturze przestrzennej, ktorej centralng cze$¢ stanowi rdzen obszaru, jakim
jest miasto.

Marginalizacja znaczenia malych i Srednich miast jest z punktu widzenia kra-
jowej polityki zréwnowazonego rozwoju bledem. Miasta te i ich obszary funkcjo-
nalne sa bowiem osSrodkami §wiadczenia uslug publicznych i prywatnych, mogg
stanowié¢ pasmo transmisyjne wiedzy, innowacji i przyjaznej mieszkancom infra-
struktury. Ponadto, sa one waznym elementem w strukturze osadniczej regionu,
ktéry dzieki racjonalnej polityce samorzadowej moze zapobiec wyludnianiu si¢
obszaréw wiejskich i tym samym zahamowa¢ procesy skutkujace niezrownowa-
Zeniem rozwoju regionalnego, utrata spojnosci terytorialnej*'’.

Omawiany watek podejmuje Przemystaw Sleszynski. Uwaza on, ze dotychczaso-
wemu rozwojowi catego kraju i wzrostowi rownowagi spotecznej nie towarzyszyl pro-
ces rownowagi terytorialnej’'®. Autor ekspertyzy przygotowanej na zamowienie Klubu
Jagiellonskiego uznaje, ze brakujacym ogniwem zrownowazonego rozwoju sg mate
i $rednie miasta oraz obszary subregionalne. Z uwagi na ich depopulacj¢ i obnizanie
si¢ poziomu dochodow oraz na obecng w mentalnej mapie Polakow peryferyjnosé
tych obszaréw, beda one wymagaty pilnej interwencji szczebla krajowego i samo-
rzagdowego. Tworzony w efekcie globalizacji sieciowy uktad osadniczy pozwala co
prawda na stabilizacje przestrzenng systemow spoteczno-gospodarczych. Jednak jak
zauwaza Sleszynski, dzieje si¢ to zaréwno ,,(...) kosztem dostepnosci przestrzennej,
jak i efektywnosci ze wzgledu na wzrost kosztéw jednostkowych potrzeb na utrzyma-
nie kazdej jednostki™".

Postulowany przez autora policentryczny system osadniczy wymaga aktywnej po-
lityki deglomeracyjnej panstwa, i ma polega¢ m.in. na takim ksztaltowaniu podziatu
administracyjno-terytorialnego, ktory sankcjonowat bedzie odpowiednig hierarchiza-
cj¢ 1 wyznaczanie optymalnych zasiegéw oddzialywania osrodkow osadniczych. Po-
nadto kierunkowa polityka lokalizacyjna zwigzana jest z dekoncentracjg funkcji zwia-
zanych ze spoteczno-ekonomiczng dziatalnoscig cztowieka realizowang w urzedach,
uczelniach, spétkach publicznych i innych instytucjach??. Policentryczno$¢ uktadu
osadniczego rozumiana jako rownomierne roztozenie na obszarze danego terytorium
osrodkéw miejskich réznego rzedu i rdéznej wielkosci ma wspomodc suburbanizacje,
ktora tylko w niktym stopniu zrownowazy regres populacyjny*?'.

Stad prowadzona przez gminy polityka miejska w odniesieniu do transportu publicz-
nego powinna wspiera¢ sieciowe uktady osadnicze poprzez tworzenie powigzan komu-

317 Qdniesienia na podstawie A. Z. K. Mahsud, F. Moulaert, Prospective Urbaine — Exploring

Urban Futures in European Cities (dokument informacyjny i kwestionariusz, warsztaty Urban Futu-
res — 9 listopada 2010 r., Leuven).

318 Por. P. Sleszynski, Polska Srednich miast. Zalozenia i koncepcja deglomeracji w Polsce, Ra-
port 02/2018, Klub Jagiellonski, Warszawa 2018, s. 5.

319 Tbidem, s. 13.

320 Tbidem, s. 16.

21 Tbidem, s. 16.
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nikacyjnych nie tylko na linii metropolia—osrodki subregionalne, ale takze miedzy tymi
ostatnimi a mniejszymi miastami. Spdjnosci wewngtrznej kraju i jego regionow i za-
pewnieniu odpowiedniej efektywnosci spoteczno-gospodarczej musi stuzy¢ rozwdj sieci
transportowej. Jej przepustowos¢ powinna by¢ na tyle wystarczajaca, by mogla sprostaé
rosngcemu natezeniu dojazdéw do pracy do innej miejscowosci. Zagrozenie zwigzane
z odptywem miejsc pracy i pogarszajacej si¢ dostepnosci do dobr spotecznych, kultu-
ralnych i edukacyjnych sprawia, ze nastgpuje odptyw ludnosci sprzyjajacy depopulacji
1 zjawiskom kryzysowym obserwowanym w Koninie, Lesznie i w Pile. Zta dostgpnos¢
powoduje przenoszenie si¢ funkcji gospodarczych w miegjsca lepiej skomunikowane
i sprzyjajace wykorzystaniu tzw. korzy$ci aglomeracji**>. System policentryczny w sys-
temie osadniczym podnosi prawdopodobienstwo wystgpienia efektu synergii dzigki po-
faczeniu réznych czgéci wigkszego systemu osadniczego za pomocg sieci transporto-
wych??. Celem ich rozwoju sg zatem: konkurencyjno$¢, pomocniczo$¢ i kompletnos¢
funkcji rozumiana jako zapewnienie integralnos$ci terytorialnej i spojnosci przestrzenne;.
Rozwoj jest przy tym rozumiany jako cigg zmian ukierunkowanych i nieodwracalnych
dokonujacych si¢ w strukturze obiektow ztozonych tj. systemow3*,

W $wietle zapisoéw strategii Wielkopolska 2020 kwestia poprawy integralnosci te-
rytorialnej wojewddztwa i usprawnienia jego potaczen komunikacyjnych, jest kluczo-
wym celem dziatan wladz samorzadowych. J. Charkiewicz, A. Ostrowska i M. Paw-
laczuk, analizujac wszystkie strategie rozwoju wojewddztw, w tym wojewddztwa
Wielkpolskiego, zauwazaja, iz w wigkszosci analizowanych przypadkdw, autorzy tych
dokumentéw koncentrujg swoja uwage i programujg rozwoj catego regionu wokot
wzmacniania funkcji metropolitalnych ich stolic. Podobnie jest w przypadku strate-
gii rozwoju wojewddztwa Wielkopolskiego, w ktorej trudno znalez¢ program dziatan
charakterystycznych dla postulowanej u P. Sleszynskiego deglomeracji. Podkresla sie
aktualnos¢ systemowych dziatan przeciwdziatajacych depopulacji.

W odniesieniu do wszystkich osrodkéw subregioanlnych w Wielkopolsce wska-
zuje si¢, iz renta lokalizacyjna warunkowana przebiegiem autostrady A2 nie doty-
czy, co oczywiste tych gmin, ktore sg potozone w znacznej odlegtosci od niej. ,,Duza
poludnikowa rozciagtos¢ terytorium (...) sprawia, iz pétnocny i potudniowy kraniec
Wielkopolski, to tereny stabo powigzane komunikacyjnie z centrum regionu. Wyni-
ka to przede wszystkim ze zlego stanu infrastruktury na tym kierunku, szczeg6lnie
komunikacyjnej. Konsekwencjg tego stanu rzeczy sa stabe powigzania funkcjonalne,
administracyjne, gospodarcze i spoteczne oraz zagrozenia odsrodkowe*. Stad wy-
zwaniem dla docelowego porzadku przestrzennego wojewodztwa sg m.in.: wykorzy-
stanie szlakow transportowych jako czynnika rozwoju przy ograniczaniu ich negatyw-
nego wpltywu na otoczenie, maksymalne wlaczenie w wymiang gospodarczg obszaréw
zagrozonych marginalizacjg spoteczna, gospodarczg i komunikacyjng, ograniczanie
suburbanizacji i jej negatywnych skutkow.

Hierarchiczng sie¢ osadnicza regionu stanowig miasto Poznan i jego obszar
funkcjonalny zwany metropolitalnym, obszar funkcjonalny Ostrowa Wielkopolskie-

322 Tbidem, s. 28 i nast.

323 Por. ibidem, s. 37.

324 Por. Chojnicki, Gadzinski, Meczynski, Konecka-Szydtowska, op. cit., s. 269.

Strategia rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego ,, Wielkopolska 2020, Urzad Marszatkow-
ski Wojewodztwa Wielkpolskiego, Poznan 2012, s. 45.
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go 1 Kalisza, oraz obszary subregionalne bytych miast wojewddzkich, Konina, Pity
i Leszna. Z punktu widzenia kierunkéw rozwoju gospodarczego i zagospodarowania
przestrzennego regionu wskazano, iz waznym ogniwem sieci osadniczej 1 gospodar-
czej powinny by¢ osrodek regionalny oraz osrodki subregionalne, ktore wyksztatca
swe wlasne, specyficzne funkcje, stajac si¢ czynnikami aktywizujacymi otoczenie.

3. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PASAZERSKIEGO
W OSRODKACH SUBREGIONALNYCH WOJEWODZTWA
WIELKOPOLSKIEGO

W odniesieniu do kierunkéw rozwoju wojewoddztwa wielkopolskiego i dofinan-
sowaniu ze $srodkéw unijnych i krajowych przedsiewzig¢ i dziatan majgcych pomoéc
w osiagnigciu tych zatozen, wladze samorzagdowe wojewddztwa, zgodnie z zasadami
planowania strategicznego, opracowaty i przyjety kilka dokumentow programujacych
kluczowe dziatania. We wszystkich opracowaniach podkresla si¢ konieczno$¢ podje-
cia zintegrowanych dziatan o charakterze planistycznym i interwencyjnym, zwlaszcza
w tych dziedzinach, ktore silnie determinujg aktualny ksztatt migracji ludno$ci w ukta-
dzie regionalnym i migdzyregionalnym.

Pierwszym z dokumentdéw poddanych analizie z punktu widzenia regionalnej
i subregionalnej polityki transportowej, jest strategia pt. Wielkopolska 2020. Nalezy
zaznaczy¢, ze koniecznos$¢ przygotowywania regionalnych, subregionalnych i lokal-
nych strategii rozwoju jest zgodna z metodologig przyjeta przez polski rzad w odnie-
sieniu do unijnych standardéw uzasadniajacych koniecznos¢ dofinansowania dziatan
z budzetu UE. Tym samym, wladze samorzadowe wszystkich szczebli zrealizowaty
to zadanie wskazujac obszary wymagajace interwencji, bez ktorej rozwoj jednostek
samorzadu terytorialnego bylby zahamowany. Wyznaczenie obszaréw wsparcia finan-
sowego z unijnego budzetu wynika z przyjetych przez Komisje Europejska wytycz-
nych zmieniajgcych zatozenia i cele polityk wspolnotowych. W tym zakresie strategia
Wielkopolska 2020 jest spojna nie tylko z jej unijnym odpowiednikiem, lecz réwniez
z programowym dla samorzadu dokumentem pt. Karta Lipska.

W opublikowanej unijnej strategii Europa 2020°2® Komisja Europejska wskazuje,
ze jej priorytetami bedg rozwoj inteligentny, zrownowazony i sprzyjajacy wiaczeniu
spotecznemu. Z punktu widzenia niniejszego opracowania, dwa ostatnie cele nabiera-
ja szczegblnego znaczenia. Wsrod projektow przewodnich urealniajgcych powyzsze
cele znalazly si¢ dzialania dotyczace modernizacji transportu, podnoszenia mobilno-
$ci sity roboczej, poprawy spojnosci spotecznej i terytorialnej. W tresci dokumentow
dookreslajacych znaczenie celow ogoélnych, jasno wskazuje sie, ze promowanie trans-
portu zrownowazonego 1 usuwanie niedoboréw przepustowosci, wspieranie zatrud-
nienia 1 mobilno$ci pracownikow czy tez wspieranie wigczenia spotecznego i walka
z ubdstwem stanowig zalozenia ideowe do lokalnych polityk transportowych i dziatan
wspierajacych integracje ofert ustug przewozowych organizowanych na zasadach pu-
blicznego transportu zbiorowego.

326 Komunikat Komisji Europejskiej ,, Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zréw-
nowazonego rozwoju sprzyjajqcego wigczeniu spotecznemu, KOM(2010) 2020 wersja ostateczna.
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W oparciu o zatozenia Karty Lipskiej zaktadajacej rownorzedne partnerstwo miedzy
miastami a obszarami miejskimi niezaleznie od ich wielkosci, samorzad wojewodztwa
wielkopolskiego wskazuje, ze najwazniejszym problemem wojewodztwa jest to, by
»~miasta byly wielofunkcyjne, zapewniaty odpowiednie standardy ustug dla otoczenia
i korzystnie na nie wptywaly. Miasta [w tym miasta centralne obszarow subregionalnych
—przy. M. T.] maja stuzy¢ regionowi, ale zarazem musza mie¢ mozliwos$¢ rozwiazywania
swych wlasnych probleméw, bowiem sg wytworcami wigkszoSci produktu krajowego
brutto wytwarzanego w regionie’?’. Stad pozadanym kierunkiem rozwoju subregiondw,
regiondw i kraju bedzie podwyzszanie konkurencyjnosci gtéwnych osrodkow miejskich
w skali krajowej 1 europejskiej przez ich ,,integracj¢ funkcjonalng przy zachowaniu po-
licentrycznej struktury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci (...) [oraz — przy.
M. T.] poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w roznych skalach przestrzennych przez
rozwijanie infrastruktury transportowe;j i telekomunikacyjnej”?*.

Z kolei przyjety w pazdzierniku 2015 roku przez rzad premier Ewy Kopacz do-
kument strategiczny dla rozwoju polskich miast pt. Krajowa Polityka Miejska 2023
kresli wizje przysztosci i szczegdélowo odnosi si¢ do zdiagnozowanych barier rozwo-
jowych. Wedhlug autorow dokumentu, polskie miasto przysztosci to miasto sprawne,
zwarte, zrbwnowazone, spojne, konkurencyjne i silne*?. Strategia wyznacza pi¢é ce-
low szczegdtowych, z ktorych ostatni dotyczy wspomagania rozwoju subregionalne-
go 1 lokalnych o$rodkow miejskich, przede wszystkim na obszarach problemowych
polityki regionalne;.

Tabela 29
Cele krajowej polityki miejskiej

Celem polityki miejskiej wobec osrodkéw subregionalnych i lokalnych jest wzmacnianie ich sity gospo-
darczej, poprzez wykorzystanie lokalnych potencjatéw przy rozwijaniu i pozyskiwaniu innowacji, ale
takze rozwoj tradycyjnych gatezi przemystu i ustug.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Nie mniej istotnym wyzwaniem jest rozwdj w tych obszarach kapitatu ludzkiego
zdolnego do kreowania zdywersyfikowanych, rozwijajacych si¢ lokalnych gospoda-
rek. Celem jest rownoczesne zadbanie o minimalizacje negatywnych skutkow zmian
demograficznych sprowadzajacych si¢ do depopulacji $rednich i matych miast®*°.
Autorzy rzadowej strategii trafnie wskazuja, ze wspomaganie rozwoju obszaréw
subregionalnych powinno dotyczy¢ w pierwszej kolejno$ci integracji przestrzen-
nej i rozwigzan niskoemisyjnych. Nadto nalezy dostrzec konieczno$¢ rozwijania
relacji miasto—wies$, zwlaszcza w zakresie lokalnych rynkow pracy, poszukiwania
lokalnych specjalizacji, ksztaltowania przestrzeni, lokalnego transportu i ochrony
srodowiska*!. Zagadnienia zwigzane z transportem i mobilnos$cig sg prezentowane

321 Strategia rozwoju wojewddztwa Wielkopolskiego ,, Wielkopolska 2020, Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Wielkopolskiego, Poznan 2012, s. 25.

328 Tbidem, s. 34.

32 Por. Krajowa Politvka Miejska 2023, Dokument przyjety uchwalq Rady Ministréow w dniu
20 pazdziernika 2015 r., Warszawa 2015, s. 12.

30 Por. ibidem, s. 14.

31 Por. ibidem, s. 14.
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w dokumencie jako te, ktore w znaczacy sposob przyczynia si¢ do budowy miasta
zwartego 1 zrOwnowazonego, wesprg sprawnos¢ i spojnos$¢ miast, a takze podniosa
jego konkurencyjnos$¢.

W odniesieniu do ksztaltowania przestrzeni postuluje si¢ podejmowanie takich
rozwigzan, ktoére majg konsekwentnie przeciwdziata¢ chaosowi przestrzennemu i es-
tetycznemu oraz rozpraszaniu zabudowy i zywiotowej suburbanizacji**. ,,Dazenie do
przeciwdzialania zywiotowej suburbanizacji powinno znajdowaé¢ odzwierciedlenie
w dzialaniach dotyczacych réznych sektoréw zycia publicznego. Konkretnym przy-
ktadem takich dziatan jest analiza w jaki sposob funkcjonowanie sieci autostrad i drog
ekspresowych, utatwiajac dostep do duzych miast, rozszerza terytorialnie obszar za-
grozony suburbanizacjg’*.

Przeciwdziatanie suburbanizacji, niwelowanie jej negatywnych skutkdw, wsparcie
zintegrowanego rozwoju przeciwdziatajacego marginalizacji bytych miast wojewo6dz-
kich i ich obszarow funkcjonalnych wymaga, jak wspomniano, racjonalnej polityki
przestrzennej oraz wielopoziomowej wspotpracy, wypracowania nowego horyzon-
talnego modelu wspotpracy miedzygminnej zwigzanej nie tylko miastem — centrum
obszaru funkcjonalnego, ale réwniez z jego bezposrednim otoczeniem. Celem tejze
wspolpracy powinna by¢ poprawa dostepu do ustug publicznych o wysokiej jako$ci.
Za$ w odniesieniu do sieci transportu pasazerskiego, dziatania powinny zmierzac nie
tyle do podnoszenia mobilnosci, co lepszego wykorzystania aktualnego potencjatu ko-
munikacyjnego, ktory dotychczas cechuje rozproszenie organizacyjne i brak koordy-
nacji ponadgminnej**.

W tym kontek$cie w odniesieniu do podstawowego dokumentu wyznaczajace-
go kierunki rozwoju przestrzennego determinujace z kolei potrzeby transportowe,

332 Por. ibidem, s. 18.

33 Ibidem s. 20.

34 W tym kontekscie cenne sg wyniki badan Katrin Driesen. Driesen jest badaczka miast i ich
suburbiow — Kolonia, Lipsk, Munster i Magdeburg. Szczegdlna analiza objeta kierunki i motywy
podroézy liniowych w uktadzie miasto—przedmiescie—wies. W oparciu o przeprowadzone badania
formutuje kryteria definiujace potrzeby transportowe i postulaty pasazerskie mieszkancow takich
regionow. Sa to m.in.: polaczenie z centrum kazdego z tych miast co najwyzej z jedna przesiadka;
mozliwo$¢ polaczenia w godzinach szczytu komunikacyjnego w odstepach co 30 minut; regularne
potaczenia rowniez poza godzinami szczytu komunikacyjnego oraz dostep do przystankow, punktow
przesiadkowych w odlegtosci minimum co 2 kilometry. Do podobnych wnioskéw dochodzi Helene
Werner, ktora swoimi badaniami objeta land Badenia Wirtemberga. Jest to region w 69% sktadajacy
si¢ z terenow wiejskich, gdzie mieszka 35% mieszkancow. Region sktada si¢ z 9 miast na prawach
powiatow i 35 powiatow. Wyzwaniem dla regionu sa m.in. zmiany demograficzne, rosnace potrzeby
transportowe na obrzezach miast, wzrost nat¢zenia ruchu na drogach, rozwoj transportu lotnicze-
go. Nadto wiladze regionalne i lokalne za swoj strategiczny cel uznaja rozwdj elektromobilnosci,
ochrong $rodowiska, ograniczanie hatasu wywotanego przez ruch pojazdow, finansowanie budowy
infrastruktury transportowej. Waznym elementem wlaczenia komunikacyjnego terenéw mniej zur-
banizowanych, a tym samym instrumentem zréwnowazonego rozwoju regionalnego jest sprawny
system transportu pasazerskiego cechujacy si¢ satysfakcjonujaca czgstotliwoscia 1 punktualnoscia
kursow, adekwatna do potokéw pasazerskich. Ponadto znaczenie ma racjonalna polityka planowa-
nia i zagospodarowania przestrzennego, ktorej celem jest przeciwdziatanie rozproszeniu osiedlania
si¢ ludnosci. Zob. K. Driesen, Akteure, Bewegungsgrunde, Triebkrafte der Suburbaniesierung. Mo-
tiv des Wegzugs, Einfluss der Verkehrinfrastruktur auf Aussiedlungs- und Mobilitaetsverhalten, w:
H. Pechlaner, M. Bachinger (red.), Lebensqualitat und Standortattraktivitat, Kultur, Mobilitat und
regionale Marken als Erfolgsfaktoren, Erich Schmidt Verlag, Berlin 2010, s. 218.
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przyjeto na poziomie wojewodztwa w kwietniu 2010 roku Plan zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa wielkopolskiego®**. Radni sejmiku wojewddztwa pod-
jeli uchwate przyjmujaca dokument, ktory wskazuje, iz ,,gtownym celem jest zrow-
nowazony rozwoj przestrzenny regionu, jako jedna z podstaw wzrostu poziomu zycia
mieszkancow (...)”3*¢. W odniesieniu do transportu zatozono, ze w efekcie realizacji
zapisOw planu poprawi si¢ spojnos¢ komunikacyjna oraz powigzania z otoczeniem,
wsparty zostanie wielofunkcyjny rozwoj osrodkow regionalnych i lokalnych, popra-
wie ulegnie jako$¢ rolniczej przestrzeni produkcyjnej i wykorzystanie terenow inwe-
stycyjnych.

W $lad za rozwojem infrastruktury drogowej powinny podazaé inwestycje w mo-
dernizacje¢ infrastruktury kolejowej. Aktualny stan infrastruktury kolejowej, pomimo
zadowalajacej gestosci sieci, nadal jest czynnikiem hamujacym rozwo6j mobilnosci.
Z punktu widzenia transportu publicznego i budowy zintegrowanego systemu orga-
nizacji i zarzadzania potaczeniami pasazerskimi w uktadzie regionalnym i subre-
gionalnym, inwestycje w modernizacj¢ infrastruktury kolejowej, jak i infrastruktury
towarzyszacej, w znaczacy sposob moga przyczyni¢ sie¢ do zmiany wielkopolskiej
kultury mobilno$ci pasazerskiej. Modernizacja szlakéw kolejowych w kierunku
z Poznania do Pity, Poznania do Szczecina, z Poznania do Leszna, z Poznania do
Konina oraz lokalnych potgczen ma skrocic¢ dystans przestrzenny i czasowy miedzy
bylymi miastami wojewddzkimi i by¢ moze spowolni proces ich marginalizacji. Ko-
lejnym etapem w polityce inwestycji publicznych w sie¢ transportowg, powinno by¢
podjecie dziatan usprawniajacych organizacje przewozéw pasazerskich w uktadzie
migdzygminnym, mi¢dzypowiatowym. Bez niwelowania na drodze wdrazania tzw.
dobrych praktyk wspolpracy, barier politycznych, finansowych trudno bgdzie popra-
wi¢ dostepnos¢ infrastruktury regionalnego transportu pasazerskiego i oferowanych
kursow. Aktualnie wystepujace bariery komunikacyjne ,,(...) oznaczajg ztg dostep-
nos$¢ do ustug i rynku pracy przez zmniejszenie mobilno$ci mieszkancow, a takze
ograniczaja rozw0j miast i pogarszaja atrakcyjnos¢ zamieszkania w nich™**’. Stad
wsparciem systemu logistycznego wojewddztwa ma by¢ prowadzenie takiej polityki
zagospodarowania przestrzennego, ktéra decyzje inwestycyjne w transport publicz-
ny bedzie opierata na rzetelnym rachunku ekonomicznym i ostroznych prognozach
w zakresie wielko$ci potokow pasazerskich, jakie wygeneruje inwestycja. Szcze-
gblnie waznym jest wpisanie ich w kontekst rozwoju przestrzennego, koncentrujac
inwestycje wokot linii szynowego transportu publicznego”**. Ponadto ,,szeroka in-
tegracja w postaci: organizacji multimodalnych weztow przesiadkowych, zapew-
nienia latwego dostepu do przystankow, integracji taryfowej i rozktadowej, budowy
systemow «parkuj i jedz». Szczegdlne znaczenie dla integracji systemu transporto-
wego w miescie ma wiaczanie do obstugi miasta czy jego obszaru funkcjonalnego
linii kolejowych, ktorych istniejgce trasy przebiegaja czgsciowo tak, ze dajg nadzieje

35 Uchwata nr XLVI/690/10 Sejmiku Wojewodztwa Wielkopolskiego, z dnia 26 kwietnia
2010 r. w sprawie uchwalenia zmiany Planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa wiel-
kopolskiego.

36 Por. Strategia rozwoju wojewddztwa Wielkopolskiego ,, Wielkopolska 2020”, Urzad
Marszatkowski Wojewodztwa Wielkopolskiego, Poznan 2012, s. 38.

37 Ibidem, s. 50.

38 Krajowa Polityka Miejska 2023, op. cit., s. 40.
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na przyciagni¢cie znacznych potokow pasazerow. Aby tak si¢ stato wymaga to wy-
sitkéw nie tylko inwestycyjnych, ale takze organizacyjnych™*®. Dotyczy to przede
wszystkim tych gmin, ktore sasiadujg z czynng linig kolejowg i sa potozone blisko
osrodka subregionalnego.

Diagnoze problemoéw transportowych wojewodztwa Wielkopolskiego wskazu-
je Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Woje-
wodztwa Wielkopolskiego®?. Zapisy tego dokumentu koncentrujg si¢ wokot: modelu
$wiadczenia ustug publicznych, w transporcie pasazerskim, zasad finansowania pu-
blicznych przewozoéw zbiorowych o charakterze wojewodzkim, zasad wyboru ope-
ratoréw, planowanych rozwigzan transportowych, w tym zasad integracji transportu
pasazerskiego, planowanych zmian w infrastrukturze transportowej oraz planowane-
go uktadu linii publicznego transportu zbiorowego, na ktorych samorzad wojewodzki
bedzie organizowat przewozy, oraz docelowych standardow $wiadczenia ustug prze-
wozowych. Zrownowazony transport pasazerski ma si¢ opiera¢ na czterech filarach:
$ci, konkurencyjnym wzgledem transportu indywidualnego czasie podrozy, gestosci
zaludnienia.

Analiza sieci transportu miejskiego w kontekscie rozwoju obszarow subregional-
nych wojewddztwa pokazuje regionalng i subregionalne wigzby ruchu sporzadzone
w oparciu o badania dotyczace kierunkoéw dziennych migracji Wielkopolan. Ich gra-
ficzng ilustracje stanowig ryciny 17, 18, 19, 20 odnoszace si¢ do catego regionu i jego
obszaréw subregionalnych.

Badania shuzace do sporzadzenia omawianego dokumentu koncentrowaly sie
w gldwnej mierze na identyfikacji potrzeb transportowych Wielkopolan, sposob ich
zaspokojenia, kierunku migracji zarobkowej, czestotliwosci podrozowania i in. Na ich
podstawie zidentyfikowano obszary cigzenia poszczegolnych miast. Z punktu widze-
nia tego opracowania w celu dalszej analizy, interesujacy jest zasieg cigzenia Leszna,
Pily 1 Konina. Ilustruja go mapy na rycinach 18, 19 i 20.

Zbiorcze wyniki analizy kierunkéw migracji wskazuja jej cel**! tj.: miejsca pracy,
szkoty — zwlaszcza te ponadpodstawowe, miejsca zamieszkania i kierunki zwigzane
z zaspokajaniem potrzeb okazjonalnych poczawszy do kultury i rozrywki, a skon-
czywszy na podrdézach do centrow handlowych i placowek ustugowych. Oczekiwania
Wielkopolan formutowane w odniesieniu do aktualnej oferty przewozowej, ukladu
linii, czestotliwo$ci potaczen, dotyczg przede wszystkim: lepszego dopasowania roz-
ktadow jazdy do rzeczywistych potrzeb mieszkancow, zwigkszenia czgstotliwosci po-
faczen, dopasowania godzin kurséw i ich lepszego skomunikowania z rozktadami in-
nych przewoznikoéw. Nieco mniejsze znaczenie przywigzuje si¢ do ceny biletow, czasu

339 Tbidem, s. 40.

30 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewodztwa
Wielkpolskiego, wersja po konsultacjach spotecznych, Poznan 2015, https://bip.umww.pl/artyku-
1y/2820432/pliki/20160523114931 planzrwnowaonegorozwojupublicznegotransportuzbiorowego
dlawojewdztwawielkopolskiego.pdf, 12.05.2018.

31 Cele migracji (o$wiata, praca, administracja, opieka zdrowotna, placowki handlu, placowki
kulturalne i sportowe) nie odbiegaja zasadniczo od potrzeb transportowych mieszkancéw innych
regionow. Réznica dotyczy rozkladu przestrzennego podrozy realizowanych w uktadzie gminnym,
miedzygminnym, miedzypowiatowym, regionalnym i in.
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Ryc. 17. Rozktad przestrzenny podrézy w obrebie wojewodztwa wielkopolskiego

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewddztwa wielkopolskie-
go, s. 43.

przejazdu oraz jako$ci taboru. Powyzsze ryciny prezentujace wigzby ruchu osrodkow
subregionalnych i ich obszaréw funkcjonalnych, pokazujac kierunki migracji dzien-
nych dajg podstawe do stwierdzenia, ze powigzania funkcjonalne migdzy tymi jed-
nostkami samorzadu terytorialnego sa mocnym fundamentem lokalnego rynku ustug
pasazerskiego transportu zbiorowego. Z kolei wiezba ruchu dla catego regionu Wiel-
kopolski dowodzi, ze mieszkancy tych subregionow sg rowniez mobilni w kierunku
stolicy regionu. Stad powigzanie tych relacji komunikacyjnych w jeden, spojny system
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Ryc. 18. Obszar cigzenia Leszna oraz jego dostgpno$¢ komunikacyjna

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewddztwa wielkopolskie-
go, op. cit., s. 56.

Legenda

suaRaacn

Ryc. 19. Obszar cigzenia Konina oraz jego dostepno$¢ komunikacyjna
Zrédlo: Ibidem, s. 55

Legenda

i

Ryec. 20. Obszar cigzenia Pily oraz jej dostgpnos¢ komunikacyjna
Zrédlo: Ibidem, s. 55.
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organizacji 1 zarzgdzania powinien usprawnic¢ codzienne podrdze i moze przyczynic¢

si¢ do poprawy dostgpnosci komunikacyjnej osrodkéw subregionalnych, jak i stolicy

Wielkopolski. Uspojnienie oferty przewozowej, taryfy biletowej moze by¢ poczatkiem

budowania przewagi konkurencyjnej transportu zbiorowego wzgledem transportu sa-

mochodowego.

Diagnoza wyzwan komunikacyjnych, przed ktérymi staja wtadze samorzadowe wo-
jewddztwa, koncentruje si¢ wokot sprostania konsekwencjom rozcigglo$ci komunika-
cyjnej regionu, stosunkowo niskiej gestosci zaludnienia oraz nieréwnomiernie rozto-
zonej sieci osadniczej, przewagi miast matych nad duzymi i dynamicznie zmieniajgcej
si¢ struktury demograficznej. Wyzwaniem dla organizatoré6w przewozow publicznym
transportem zbiorowym jest koncentracja ludnosci w czterech najwickszych powiatach,
silne tendencje do migracji wewngtrznych oraz suburbanizacja w poblizu najwickszych
osrodkow miejskich. Migracje wewnetrzne w wojewodztwie najpewniej bytyby mniej-
sze, gdyby rynki pracy i ustug byly lepiej dostepne pod wzglgdem komunikacyjnym?#.

Zwraca si¢ rowniez uwage na skutki niewystarczajgcej mobilno$ci mieszkancow,
ktora jest w pewnej mierze zalezna od warunkow ich przemieszczania si¢ w przestrzeni
wojewodztwa. Podstawowg barierg w tym zakresie jest niewystarczajaca jako$¢ infra-
struktury transportowej. Zréznicowanie przestrzenne rynku pracy nie zawsze pokrywa
si¢ z rozmieszczeniem ludnos$ci zamieszkujacej poszczegdlne obszary, co generuje do-
jazdy do pracy**. Ponadto wskazuje sie, ze potrzeby transportowe w Wielkopolsce ogra-
niczajagce mobilno$¢ zasoboéw pracy generujg rowniez: niewystarczajgca infrastruktura
mieszkaniowa, infrastruktura edukacyjna zwtaszcza na poziomach ponadgimnazjalnym
1 wyzszym, dostepnos¢ placowek stuzby zdrowia, dostepno$é zasobow kulturowych oraz
niewystarczajaca przepustowos¢ systemu transportowego®*. Zachowania transportowe
mieszkancow Wielkopolski charakteryzuja m.in. nastgpujace dane:

— ok. 23% mieszkancow wojewodztwa wykonuje podréze ponadgminne w zwyktym
dniu roboczym;

— 15% mieszkancéw wykonuje podroze zwigzane z przekroczeniem granicy powiatu;

— najwiecej podrozy ponadgminnych wykonujg mieszkancy wsi;

— podroze ponadgminne najczesciej wykonujg osoby w wieku 18-39 roku zycia oraz
w grupie wickowej 4054 lata;

— najwiekszy odsetek podrozujacych charakteryzuje grupe oséb pracujacych — 32%
podrozy ponadgminnych, 20% podrdzy ponadpowiatowych;

— ruchliwo$¢ ponadgminna i ponadpowiatowa jest wprost proporcjonalna do wiel-
ko$ci miasta powiatowego 1 dostepu do infrastruktury transportowej, a odwrotnie
proporcjonalna do odlegtosci od miasta Poznania;

— w podrozach ponadpowiatowych dominuje wykorzystanie indywidualnych $rod-
kow transportu®®.

Przewaga podrézy odbywanych wtasnym $rodkiem transportu wskazuje na znacz-
ny potencjal rozwoju oferty publicznego transportu zbiorowego w uktadzie regional-
nym, jak i lokalnym. Integracja oferty przewozowej, skrocenie czasu dojazdu, ko-

32 Por. Plan transportowy dla wojewddztwa w perspektywie 2020 roku, Samorzad Wojewodz-
twa Wielkopolskiego, Poznan 2016, s. 13.

343 Por. ibidem, s. 16.

344 Tbidem, s. 17.

35 Por. ibidem, s. 27.

155



munikacja rozktadow jazdy wielu przewoznikow ich dopasowanie do rzeczywistych
potrzeb przewozowych, zwigkszenie liczby kurséw i poprawa jakosci §wiadczonych
ustug#® — to kierunek rozwoju transportu publicznego i cel, ktory powinien przy$wie-
ca¢ zarzadzajacym jednostkami samorzadu terytorialnego. Zadania te s3 mozliwe do
realizacji pod warunkiem zmiany modelu finansowania i organizacji przewozow oraz
zwigkszenia naktadow budzetowych jednostek samorzadowych przeznaczanych na
dotowanie przewozow uzytecznosci publicznej. Sprawa ta dotyczy zwlaszcza zarza-
dzajacych gminami potozonymi wzdhuz gtéwnych linii kolejowych. Potwierdza si¢
pozytywny wplyw transportu publicznego na wzrost mobilnos$ci i przedsi¢biorczosci
regionow, stad pilny obszar interwencji stanowi czas przejazdu transportem publicz-
nym, ktory jest mato konkurencyjny wzgledem transportu indywidualnego. Problem
dostepnosci do zbiorowego transportu publicznego dotyczy zwlaszcza gmin potozo-
nych w potnocnej i wschodniej czg¢éci wojewddztwa.

Ponadto zauwaza si¢ istotng polaryzacje dostepu do komunikacji zbiorowej w re-
lacjach miedzygminnych, pomi¢dzy gminami lezacymi w otoczeniu duzych miast
a pozostatymi gminami wojewddztwa*’’. Wyzszy od Sredniej krajowej standard sie-
ci kolejowej, ale rowniez dalsza modernizacja infrastruktury szynowej i dworcowe;j
wraz z budowg bezkolizyjnych przejazdow powinny umozliwic¢ zaspokojenie potrzeb
Wielkopolan w zakresie mobilnoéci. Dworce kolejowe powinny zmieni¢ czg¢$¢ swoich
dotychczasowych funkcji. Ich zmiana powinna zmierza¢ w kierunku wykorzystania
dworcow jako punktow przesiadkowych integrujacych rézne rodzaje transportu: ko-
lejowego, autobusowego, miejskiego, samochodowego i rowerowego. Przyktadowy
projekt wezta przesiadkowego ilustruje rycina 21.

WEZEL PRZESIADKOWY POBIEDZISKA
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PLANOWANE PRZEJSCIE PODZIEMNE

Ryec. 21. Przyktadowy wezet przesiadkowy w gminie Pobiedziska w wojewodztwie
wielkopolskim

Zrédlo: http://www.pobiedziska.pl/wp-content/uploads/2016/04/Pobiedziska-dworzec-popr14-04-16-
w1RDOS . jpg, 11.10.2018.

346 Por. ibidem, s. 28.
37 Por. ibidem, s. 61.
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Brak dziatan w tej dziedzinie bedzie nieuchronnie prowadzit do dalszej marginalizacji
przestrzennej znacznego obszaru regionu, szczegdlnie jego czesci poéinocnej i potudnio-
wej, co wprost wynika z ,(...) stabo$ci powigzan komunikacyjnych na kierunku pétnoc—
potudnie, dysproporcji w rozmieszczeniu infrastruktury komunikacyjnej, dekapitalizacji
czesei infrastruktury oraz niewystarczajacego rozwoju komunikacji zbiorowej”*. Stad
zaktadana poprawa dostgpnosci komunikacyjnej Poznania dla osrodkow subregionalnych
jak 1 poprawa komunikacji miedzy poszczegdlnymi osrodkami subregionalnymi powin-
na zaktywizowac i lepiej wykorzysta¢ potencjat demograficzny Wielkopolski. Ponizsza
rycina ilustruje rozmieszczenie zintegrowanych weztow przesiadkowych i zintegrowa-
nych przystankdéw na terenie aglomeracji poznanskiej. Podobne opracowania powinny
powsta¢ w osrodkach subregionalnych i ich obszarach funkcjonalnych.

WAGROWIEC

NOWY TOMYSL

A PSTSZYMANOWSKIEGO
B SW. MICHALA

e WEZLY C RONDO RATAJE
@  PODPISANE UMOWY P EEI L)
© ZATWIERDZONE DO DOFINANSOWANIA O sarocin o P GORGZYN

--=- GRANICE STOWARZYSZENIA METROPOLIA POZNAN 11 PN STRZESZYN

Ryec. 22. Lokalizacja wezlow przesiadkowych na gléwnych ciggach komunikacji kolejowej
aglomeracji poznanskiej

Zrédlo:  http://www.poznan.pl/mim/info/news/swarzedz-dolacza-do-poznanskiej-kolei-metropolitalne;j,
120425.html, 12.12.2018.

Z uwagi na to, ze wickszo$¢ ruchu osobowego skoncentrowana jest wokot wiek-
szych osrodkow miejskich, w szczegdlnosci Poznania, Konina, Kalisza, Ostrowa
Wielkopolskiego, Leszna i Pity, uktad linii publicznego transportu zbiorowego musi
zapewnia¢ dobrg dostepno$¢ komunikacyjng wszystkich tych miast’*. To z kolei
wymaga nie tylko zmiany metody finansowania ustug przewozowych, lecz zmia-
ny mentalnej i gotowosci do sukcesywnego zwigkszania wydatkow budzetowych
wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego na ten cel. Wérod rekomendowa-

38 Por. ibidem, s. 69.
39 Por. ibidem, op. cit., s. 54.
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Ryc. 23. Docelowy uktad linii publicznego transportu zbiorowego w Wielkopolsce

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego..., op. cit., s. 54.

nych kierunkéw dziatan przyjetych w planie transportowym uwage zwracaja naste-

pujace:

1) konieczno$¢ poprawy oferty przewozowej w zakresie jakosci, jak i integracji trans-
portu zbiorowego i indywidualnego;

2) postulowane rowniez w tej pracy opracowanie i wdrozenie rozwigzan pozwalaja-
cych na osiggnigcie integracji organizacyjnej, technicznej i finansowej w zakresie
publicznych przewozéw pasazerskich poprzez powotanie ogodlnowojewddzkiej
jednostki petnigcej funkcje organizatora przewozow;
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3) wypracowanie mechanizmow wspotdziatania organizatorow przewozow na roz-
nych szczeblach samorzadu terytorialnego, co musi si¢ przyczyni¢ do wigkszej
spojnosci oferty przewozowej i taryfy biletowej o zasiegu calego wojewodztwa;

4) wzmocnienie roli przewozéw kolejowych i konieczna zmiana uktadu sieci i opty-
malizacja potgczen autobusowych realizowanych w uktadzie powiatowym i gmin-
nym w celu zwigkszenia dostepnosci tych potaczen do sieci wojewddzkie;j;

5) efektywne korzystanie z zewnetrznych zrodet finansowania inwestycji w infra-
strukture transportowa i §rodki transportu.

Przedstawiony na rycinie 23 schemat uktadu linii publicznego transportu zbiorowego
ilustruje te potaczenia, dla ktorych organizatorem bedzie samorzad wojewodztwa wiel-
kopolskiego. Planowane potaczenia komunikacji kolejowej, jak i autobusowej wycho-
dza naprzeciw celom rozwoju wojewodztwa sformutowanym w strategii Wielkopolska
2020. Dziatajac w kierunku poprawy integralnosci terytorialnej wojewodztwa zaklada
si¢ wzmocnienie polaczen kolejowych na istniejacych szlakach kolejowych wraz z mo-
dernizacjg infrastruktury towarzyszacej. Z kolei tam, gdzie z przyczyn ekonomicznych
transport kolejowy jest wysoce nierentowny, uruchomiona zostanie komunikacja auto-
busowa. Niezbednym warunkiem powodzenia tego planu jest synchronizacja rozktadow
jazdy i1 rozwazenie wprowadzenia jednej taryfy biletowej wlaczajacej w sie¢ potaczen
regionalnych przynajmniej miasto Poznan i gminy pehniace role organizatora przewo-
76w publicznego transportu zbiorowego na obszarach subregionalnych.

Powyzszy kierunek rozwoju transportu pasazerskiego wskazujg rowniez autorzy
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku™ (z perspektywa do 2030 roku). W odnie-
sieniu do analizowanego transportu miejskiego zaktada si¢ podjecie dziatan w kierunku
stworzenia bezpiecznego, niezawodnego, nowoczesnego i przyjaznego dla srodowiska
zintegrowanego systemu transportowego. W tresci dokumentu okreslono réwniez mo-
del finansowania inwestycji infrastrukturalnych oparty m.in. na dwu filarach: srodkach
krajowych i zewngtrznych tj. z budzetu Unii Europejskie;.

4. UWARUNKOWANIA POLITYKI MIEJSKIEJ OSRODKOW
SUBREGIONALNYCH LESZNA, PILY, KONINA I ICH OBSZAROW
FUNKCJONALNYCH W DZIEDZINIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Pomimo tego, ze wojewddztwo wielkopolskie osigga wyzsze niz krajowe wskaz-
niki ekonomiczne, to jego rozwo6j mogiby by¢ bardziej zrbwnowazony i szybszy, gdy-
by udato si¢ wyeliminowa¢ duze i rosngce zroznicowanie wewngtrzne. ,,Podregiony
pilski, kaliski i koninski zajmujg pod tym wzgledem przeci¢tne pozycje w kraju™s!.
Ma na to wptyw nierbwnomiernie roztozony potencjal ludnosciowy wojewddztwa
skoncentrowany gltéwnie w mieécie Poznaniu i na jego obrzezach oraz w osrodkach
subregionalnych. Te ostatnie jednak, z uwagi na utrzymujacg si¢ migracj¢ wewnetrzng
1 spodziewane spotegowanie zjawiska suburbanizacji stajg przed wyzwaniem depo-
pulacji i rozwoju sieciowych relacji z bezposrednio z nimi sgsiadujgcymi gminami
w odniesieniu do wspdlnego wykonywania swych ustawowych zadan.

30 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.
31 Ibidem, s. 51.
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Brak dostatecznej dostepnosci osrodkdéw subregionalnych obniza mobilnos¢ i tym
samym w dtuzszej perspektywie moze zagraza¢ rOwnowadze rynku pracy. Sytuacja na
wielkopolskim rynku pracy stanowi bowiem najwi¢cksze wyzwanie dla regionu, a jego
rozwigzania nalezy szuka¢ w konkretnych inicjatywach i instrumentach interwencji na
rynku pracy, ale rowniez w dziedzinach z nim powigzanych, jak np. transport pasazer-
ski, edukacja i in.

Zmiana modelu zycia bedaca konsekwencjg urynkowienia gospodarki i zmian na
rynku pracy wywoluje konieczno$¢ wigkszej mobilnosci pracownikow, jak 1 oséb
poszukujacych pracy. Ruchliwo$¢ ponadgminna i ponadpowiatowa odbywa si¢ juz
wczesniej wyznaczonymi i nowymi korytarzami komunikacji. Zwigksza si¢ jej inten-
sywnos¢ 1 sposob pokonywania dystansu na linii dom—praca—dom oraz na linii do-
m-nauka—dom. Tabela 30 wskazuje $rednig liczbe podrézy wykonywanych miedzy
stolicami powiatow grodzkich: Konin, Kalisz, Leszno i Poznan oraz sgsiadujgcymi
z nimi powiatami ziemskimi. ,,Pita, nie bedaca miastem na prawach powiatu, wyraznie
wyrdznia si¢ jako miejsce docelowe wielu podrozy zwigzanych z pracg czy naukg™>2.
Ruchliwos$¢ ponadgminna i ponadpowiatowa mieszkancoéw jest zwigzana z wielko$cig
miasta powiatowego, odlegloscig tego miasta od stolicy wojewddztwa, od dostgpu do
infrastruktury transportowej zwtaszcza drog ekspresowych.

Tabela 30
Udzial mieszkancéw wykonujacych podroze ponadgminne i ponadpowiatowe
s Udzial podrozy [%]
Wyszezeglnienie ponadgminnychp poxfadpowiatowych
Ogolem 23 15
Wsie 27 15
Miasta 19 15
Stolice powiatow 16 14
Podregion pilski 31 22
Podregion poznanski (bez powiatu poznanskiego) 25 18
Podregion leszczynski 31 22
Podregion koninski 23 15
Podregion kaliski 16 9
Wedlug wieku
13-17 14 6
18-24 29 21
25-39 30 19
40-54 25 16
55 1 wigeej 15 9
Wedlug podstawowego zajecia
Uczen/student 22 14
Pracujacy poza domem 32 20
Pozostali 13 8
Z uwagi na posiadane prawo jazdy
Posiada prawo jazdy 30 19
Nie posiada prawa jazdy 12 7

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego dla wojewodztwa wielkopolskiego, op. cit.

32 Plan zréownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewédztwa wielko-
polskiego, Poznan 2015, s. 30.
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W $lad @miana( potrzeb transportowych zmieniajg si¢ kierunki migracji oraz go-
dziny pora o 1 popotudniowego szczytu komunikacyjnego. Godziny najwigkszej
ruchliwo$ci ponadgminnej i ponadpowiatowej w Wielkopolsce przypadaja w godzinach
porannych od 6.00-8.59 (85% — wszystkich podr6zy) oraz migdzy godzing 17.00-17.59,
a w niektorych przypadkach trwa do godziny 19.00. Wysoki udzial w podziale zadan
przewozowych samochodéw osobowych 1 niski udziat podrézy odbywanych komu-
nikacjg zbiorowa wskazuje na wysoki potencjal do wykorzystania dla organizatorow
przewozow zbiorowych. Odbywanie podrézy samochodem w celu zaspokojenia potrzeb
fakultatywnych takich jak: zakupy, spotkania towarzyskie, korzystanie z ustug czy tez
wypoczynek nie odbiegaja zasadniczo od przyzwyczajen mieszkancéw innych regio-
néw Polski 1 innych obszarow aglomeracyjnych w zachodniej Europie.

Wielkopolska na tle innych regionéw w Polsce wyroznia si¢ wysokim udziatem
samochodow w podrézach zwigzanych z pracg co ilustruje wykres 1. Cieszy fakt, iz
prawie wiekszo$¢ podrézy dom—nauka—dom jest wykonywana autobusem lub pocia-
giem. Z punktu widzenia docelowych kierunkéw zmian wielkopolskiej i subregional-
nej kultury mobilno$ci warto utrzymac te przyzwyczajenia mtodych Wielkopolan do
zaspokajania codziennych potrzeb transportowych w sposob zorganizowany.

Wykres 1. Podzial zadan przewozowych w Wielkopolsce

Pocigg Rower Motor Inne

Autobus szkolny, zaktadowy
Bus

Komunikacja miejska
Autobus regionalny

Podroze samochodem

Podréze samochodem
jako pasazer

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: Plan zréwnowazonego rozwoju. .., op. cit., s. 33.

Przewaga konkurencyjna transportu indywidualnego wobec transportu zbiorowego
bedzie si¢ utrzymywata m.in. z powodu czasu jej trwania. Korzystanie z samochodu
wplywa na zmniejszenie czasu podrézy niezaleznie od jej celu. Sredni czas podrézy
migdzygminnych w ramach regionu wynosi 29 minut. W przypadku podrozy migdzy-
powiatowych wydtuza si¢ do $redniej 49 minut. Najdtuzej trwaja podroze zwigzane
z nauka, ktére sg odbywane §rodkami komunikacji zbiorowej. Wsrod wielu kompo-
nentoOw majacych wptyw na czas podrézy wymienia si¢ m.in.: czas dojscia do miejsca
rozpoczgcia podrozy, oczekiwanie na przystanku, przejazd jednym lub kilkoma $rod-
kami transportu, ewentualne przesiadki, dojscie do miejsca docelowego®>. Wykres 2
przedstawia $redni czas podrézy w uktadzie migdzygminnym i ponadpowiatowym.

Kluczowym instrumentem polityki rozwoju regionu, jest budowanie powiazan
gospodarczych i spotecznych, a takze poprawa dostgpnosci komunikacyjnej, ustug
wyzszego rz¢du 1 nauki. ,,Rozwarstwienie wewngtrzne wojewddztwa jest powaznym

333 Por. Plan zrownowazonego rozwoju. .., op. cit., s. 34.
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Wykres 2. Sredni czas podrézy w wojewédztwie Wielkopolskim
w ukladzie miedzygminnym i miedzypowiatowym

120
100

80

40 —

20 B B

Migdzygminne Miedzypowiatowe

[JSamochéd [ Autobus regionalny  [JPocigg [l Komunikacja miejska [l Bus

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Plan zrownowazonego rozwoju..., op. cit., s. 35.

wyzwaniem dla strategii. Nie mozna mu jednak sprosta¢ bez budowy wiezi i wzmac-
niania funkcji integrujacych’*. W tej integracji wazng rol¢ majg do odegrania o$rod-
ki subregionalne, ktérych rozwdj przyczyni si¢ do powstania skutecznych kanalow
transmisji, dyfuzji czynnikéw rozwojowych na caty region. Wplyw na zréznicowanie
wewngetrzne wojewodztwa ma zespot czynnikow, z ktérym wymienia si¢ m.in. metro-
politalnos¢ i stopien powigzania z obszarem metropolitalnym; ranga os$rodka w syste-
mie osadniczym oraz to, czy jest wyposazony w funkcje niezbedne do obstugi obszaru
otaczajacego; dostepnos¢ komunikacyjna, w tym odlegto$¢ od Poznania oraz poziom
zintegrowania i rozwoju spotecznosci lokalnej*>s.

W oparciu o dane z tabeli 31 oraz 32 mozna wnioskowac, iz nadanie w wyniku refor-
my struktury podzialu administracyjnego z 1975 roku Koninowi, Lesznie i Pile statusu
miast wojewoddzkich, stato si¢ przyczyna wzrostu ich znaczenia i prestizu, co przetozylto
si¢ na wzrost liczby mieszkancow i spoteczno-gospodarczy rozwoj. W kazdym z anali-
zowanych przypadkow nastapil prawie dwukrotny wzrost liczby ludnosci.

Tabela 31
Liczba ludnosci bylych miast wojewodzkich wchodzacych
w sklad wojewodztwa wielkopolskiego na podstawie
Rocznikow statystycznych Glownego Urzedu Statystycznego

Miasto 1975 1999 2015
Konin 49 792 83 462 75 875
Leszno 37529 62 597 64 559
Pita 49 345 76 810 74 140

Zrédlo: F. Springer, Miasto archipelag. Polska mniejszych miast, Karakter,
Krakow 2016, s. 3.

W tabeli 32 podano rowniez liczbe ludnosci na rok wprowadzenia w zycie kolejne;j
reformy podzialu administracyjnego panstwa, likwidujacej mniejsze wojewddztwa na

354 Tbidem, s. 59.
355 Por. ibidem, s. 61.
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rzecz konsolidacji ich obszarow w silnych osrodkach regionalnych z miastami cen-
tralnymi petniacymi funkcje metropolitalne. W zestawieniu z liczba ludnosci z 2015
roku i uzupetnieniu tych danych za lata 2014 i 2016 wida¢ jednoznacznie, ze miasta
subregionalne dotyka problem depopulacji.

Jednoczesnie odptyw ludnosci z miasta centralnego obszaru nastepuje w kierunku
gmin o$ciennych, co jest jednym z przyktadow suburbanizacji. Na przyktad w powie-
cie leszczynskim wzrasta liczba ludnos$ci 1 tym samym zwicksza si¢ ggstos¢ zaludnie-
nia z 62 0séb na 1 km?> w 2007 roku na 67 oséb na 1 km* w 2013 roku*. Migracja
ludnos$ci nie nastepuje rownomiernie do wszystkich gmin sasiadujacych z miastem
centralnym. Na przyktad w powiecie leszczynskim najbardziej gwattowny przyrost
liczby mieszkancow nastapil w gminie Lipno — wzrost o 20%, za$ najmniej miesz-
kancow — wzrost o 1% — przybyto w gminie Krzemieniewo. Dane te w petni ilustruje
tabela 33, w ktorej zestawiono dane demograficzne dotyczace powiatow.

Sposréd analizowanych powiatow, tylko na terenie powiatu pilskiego obserwuje si¢
systematyczny odplywy ludnosci. Duzy odptyw ludnosci dotyczy rowniez miasta Pita.
Tak jak w przypadku Konina i powiatu koninskiego, Leszna i powiatu leszczynskiego
obserwowany jest silny trend suburbanizacyjny, tak w powiecie pilskim obserwujemy
silny trend depopulacji catego obszaru: miasta i powiatu. Tym samym na terenie tych
dwoch powiatéw 1 miast centralnych, migracje nast¢puja gtdéwnie w ruchu wewngtrz-
nym, z kolei w powiecie pilskim migracje nastepujg gldwnie w ruchu zewnetrznym.

Interesujgcych danych do analizy dostarcza rycina 24.

lupecki
zesiisR) 0.3 Kkolski
sredzki 0 o2
\ turecki
5 0.3
g A Kaliski
0.2 0.3
C
02
ostrowski
0.1
wski
0.2

kepiriski
02

Ryc. 24. Srednia liczba podrozy przypadajaca na 1 mieszkanca: a) podrézy ponadgminnych,
b) podr6zy ponadpowiatowych

Zrédlo: Plan zrownowazonego rozwoju..., op. cit.

36 M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczynskiego na lata
2014-2020, s. 23.
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Wskazuja one odsetek podrézy odbywanych w uktadzie wewnatrzgminnym, mig-
dzygminnym i migdzyregionalnym. Dane te dowodzg tego, ze subregionalny rynek
ustug transportu pasazerskiego ma potencjat rozwoju 1 z punktu widzenia omawianych
W tej czesci opracowania priorytetdw rozwoju zintegrowanych form zarzadzania pu-
blicznym transportem zbiorowym, wymaga interwencji wladz samorzadow lokalnych
i uwzglednienia w programach lokalnych stowarzyszen politycznych.

5. CHARAKTERYSTYKA OSRODKOW SUBREGIONALNYCH
LESZNA, PILY I KONINA I ICH OBSZAROW FUNKCJONALNYCH
W KONTEKSCIE ROZWOJU SIECI POLACZEN TRANSPORTEM
PUBLICZNYM

W sktad leszczynskiego obszaru subregionalnego wchodza: miasto Leszno, gminy
powiatu leszczynskiego: Osieczna i Rydzyna (gminy miejsko-wiejskie), Krzemienie-
wo, Lipno, Swieciechowa, Wijewo i Wtoszakowice (gminy wiejskie)’>. W zwiazku
z konieczno$cig przygotowania dokumentu strategicznego bedacego podstawa do
aplikacji o $rodki unijne, gminy kazdego z subregionéw opracowatly i przyjety tzw.
mandaty terytorialne dla obszarow strategicznej interwencji. Za obszar strategicznej
interwencji nie uznano wszystkich gmin tworzacych powiat leszczynski. Leszczynski
Obszar Strategicznej Interwencji tworzg tym samym miasto Leszno oraz sasiadujace
gminy: Lipno, Osieczna, Rydzyna, Swigciechowa oraz samorzad powiatu leszczyn-
skiego. Obszar ten zajmuje powierzchnie¢ 804,65 km? i jest zamieszkany przez 97 483
mieszkancow®. Leszczynski subregion jest potozony w poludniowo-zachodniej cze-
$ci wojewodztwa wielkopolskiego i sgsiaduje z powiatami: wolsztynskim, koscian-
skim, gostynskim rawickim oraz powiatem gérowskim nalezacym do wojewddztwa
dolnoslaskiego i gminami powiatu wschowskiego nalezacego do wojewddztwa lubu-
skiego. Powiat leszczynski zajmuje powierzchnig¢ 805,8 km? i jest zamieszkany przez
54 039 mieszkancow, ktorzy mieszkajag w dwoch niewielkich miastach, 137 miejsco-
wosci w tym 97 sotectw?>.

Na terenie subregionu leszczynskiego w nastepnych latach bedag zachodzity silne
procesy demograficzne. Wedtug prognoz wzrost liczby ludnos$ci bedzie nastepowat do
ok 2025 roku. Po tym roku prognozowana liczba ludnosci bedzie malata. Podobnie
jak w innych subregionach, co jest zreszta ogdlnokrajowym problemem demograficz-
nym, spoteczenstwo tych obszarow bedzie si¢ starzato, co jest wynikiem przeobrazen
ilosciowych oraz jakosciowych zachodzacych w relacjach migdzy poszczegdlnymi
grupami wiekowymi ludnoéci. Procesy te sag uwarunkowane czynnikami spoteczno-
ekonomicznymi, jak i demograficznymi. Wykres 3 ilustruje prognozy demograficzne
miasta w perspektywie do 2025 wraz z pokazaniem trendéw demograficznych dla tego
miasta od roku 2002. Wedtug prognoz w subregionie leszczynskim nastapi o blisko

37 M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczynskiego na lata
2014-2020, s. 19 1 nast.

358 Por. Mandat terytorialny dla Leszczynskiego Obszaru Strategicznej Interwencji. Czes¢é stra-
tegiczna, Leszno 2016, s. 10 i nast.

3% M. Kuczma, H. Staniewska i in., lan rozwoju lokalnego powiatu leszczynskiego na lata
2014-2020, s. 19 1 nast.
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1,5% wzrost liczby 0s6b w wieku 7—-17 lat, spadnie za$ o 2% liczba ludnosci w wieku
produkcyjnym oraz w wieku wczesnodziecigcym®®. Trendy w migracji wewngtrznej
powiatu ilustruje ponizsza tabela.

Tabela 34
Migracja wewnetrzna w gminach powiatu leszczynskiego oraz miescie Lesznie
w latach 2007-2013

Gmina 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Krzemieniewo -19 —44 -22 -12 -5 =31 -21
Lipno 146 159 168 133 128 143 146
Osieczna 18 33 53 10 19 19 38
Rydzyna 60 40 42 30 69 59 103
Swigciechowa 39 22 27 37 47 15 60
Wijewo 17 8 26 3 -4 -17 -9
Wiloszakowice 6 24 8 -5 62 42 45
Leszno =73 —65 —137 -53 -104 -126 -209

Zrédlo: M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczyriskiego na lata
2014-2020, s. 31.

Na terenie powiatu leszczynskiego sukcesywnie wzrasta liczba wydawanych po-
zwolen na budowe, co wynika przede wszystkim z ujemnego salda migracji miasta
Leszna oraz dynamicznego rozwoju budownictwa jednorodzinnego w bezposrednim
sgsiedztwie miasta w gminach: Lipno i Rydzyna. Systematyczny wzrost udziatu os6b
starszych w strukturze demograficznej subregionu leszczynskiego bedzie wymagat
dostosowania oferty ustug publicznych skierowanych do tej grupy mieszkancow, oraz
podniesienia jakos$ci infrastruktury transportu publicznego i przestrzeni publiczne;.

Struktura wiekowa mieszkancow Leszna, jak i sgsiednich gmin, wskazuje na
duzy potencjal popytu dla transportu zbiorowego, ktory ,,(...) czeSciowo mozna
przeksztatci¢ w popyt efektywny, ksztaltujacy oferte przewozowsa zgodnie z prefe-
rencjami i oczekiwaniami mieszkancow’*!. W konsekwencji tych zmian nalezy si¢
spodziewac, iz rozwdj transportu publicznego, jak i dalsze zmiany struktury demo-
graficznej subregionu, beda wigzaty si¢ ze wzrostem liczby mieszkancow w wie-
ku poprodukcyjnym i tym samym nalezy si¢ spodziewa¢ mniejszych wptywow ze
sprzedazy biletdéw normalnych i wzrostu sprzedazy biletow ulgowych lub liczby 0s6b
zwolnionych, ze wzgledu na wiek, z oplaty za przejazd. Tym samym prognozowac
mozna, ze zarobwno w tym przypadku, jak i w Koninie, i w Pile bgdzie musiat nasta-
pi¢ wzrost wydatkow publicznych na ten cel. Roznice w kwotach przeznaczanych
na ten cel, zawarte dla miast w tabeli 32 i dla powiatu w tabeli 33 jak i wahnigcia w
kwotach rok do roku, sg najpewniej zalezne od wydatkéw zwigzanych z realizacja
przez miasto lub przez powiat projektow drogowych dofinansowanych ze $rodkow
zewnetrznych w tym z budzetu Unii Europejskiej.

30 M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczynskiego na lata
2014-2020, s. 29.

1 M. Gromadzki, Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla mia-
sta Leszna na lata 2014—2020, Public Transport Counsulting, Reda-Leszno 2013, s. 34.
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Wykres 3. Prognozowana populacja miasta Leszna w latach 2018-2050
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Zrodlo: http://www.polskawliczbach.pl/Leszno, 10.08.2018.

Wykres 4. Populacja — Leszno w latach 2002-2016
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Zrédlo: http://www.polskawliczbach.pl/Leszno, 10.08.2018.

Rozwoj subregionu leszczynskiego jest zalezny od jego sity gospodarczej. Celem
polityki miejskiej wladz Leszna i sasiednich gmin powinien by¢ rozwo6j wspolpracy
miedzygminnej w odniesieniu do transportu publicznego. Dziatania te winny mie¢ na
wzgledzie przeciwdziatanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji
oraz pogarszania si¢ jakosci zycia. W obowiazujacym do 2020 roku leszczynskim pla-
nie zrownowazonego rozwoju transportu publicznego podkreslono, iz wszystkie za-
dania przewidziane do realizacji w nim powinny promowac integracje funkcjonalng,
promowac transport publiczny jako realng alternatywe dla transportu indywidualnego
i aktywizacji terendw wiejskich z uwzglednieniem specjalizacji poszczegdlnych obsza-
réw subregionu’®2,

32 Por. M. Gromadzki, op. cit., s. 8 i nast.
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Czynnikami determinujgcymi popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Lesznie
ijego okolicach sa m.in. liczba mieszkancow, struktura wiekowa mieszkancow, aktyw-
no$¢ zawodowa i edukacyjna mieszkancow, w tym liczba ucznidow i studentéw oraz
wielkos¢ i kierunki migracji ludno$ci*®. Zmiany w tych obszarach beda determinowa-
ty zmiany w uktadzie komunikacyjnym i ofercie przewozowej zwlaszcza w przebiegu
tras i czestotliwosci kursowania pojazdow?**. W poréwnaniu do powiatow o$ciennych,
na terenie powiatu leszczynskiego stopa bezrobocia jest jedng z najnizszych. Spadek
bezrobocia dotyczy wszystkich gmin. Najprezniej rozwijajace si¢ sektory gospodarki
to: handel i ustugi, budownictwo oraz przemyst. Wazna i perspektywiczng gatezia go-
spodarki jest turystyka, w tym agroturystyka.

Wykres 5. Stopa bezrobocia rejetrowanego w Lesznie w latach 2004-2016 [w %]
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Zrédlo: http://www.polskawliczbach.pl/Leszno, 10.08.2018.

Najwiecej podmiotéw gospodarczych jest zarejestrowanych w gminach Wtoszako-
wice, Rydzyna, Lipno i Osieczna. Wedlug danych GUS na koniec 2006 roku’®® dane
dotyczace migracji wahadtowych mieszkancow Leszna wskazywaty na nastepujace
trendy:

— 3001 — liczba 0séb wyjezdzajacych do pracy poza miasto zamieszkania;

— 6197 — liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy z innego miasta zamieszkania;

— 3196 — saldo przyjazdow i wyjazdow do pracy;

— 2,06 — liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na 1 osobg wyjezdza-
jaca do pracy.

Powyzsze dane dowodza, ze miasto Leszno stanowi glowny osrodek migracji za-
robkowej subregionu leszczynskiego. Sytuacja ta nie jest niczym nadzwyczajnym.

363 Por. ibidem, s. 33.
3¢ Por. M. Gromadzki, op. cit., s. 33.
365 Dojazdy do pracy w Lesznie (Zrodto: GUS, 31 XII 2006).
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7 uwagi na suburbanizacj¢ mieszkancy zmieniajg miejsce statego zamieszkania i swo-
je potrzeby zyciowe. Zmiana miejsca zamieszkania nie wplywa na zmian¢ miejsca
pracy. Stad istnieje konieczno$¢ tygodniowych dojazdow do pracy, lub do szkot po-
nadgimnazjalnych i ponadpodstawowych. Cz¢s¢ z os6b migrujacych traktuje Leszno
jako punkt przesiadkowy w drodze do pracy w innych gminach wielkopolski.

Sie¢ drogowa subregionu tworza drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gmin-
ne. W powiecie leszczynskim diugos¢ drog wynosi:

— krajowych 53,176 km;

— wojewddzkich 25,843 km;
— powiatowych 387,046 km;
— gminnych 390,7 km.

Ruch miejski w Lesznie napotyka na szereg utrudnien w postaci skrzyzowan
0 ograniczonej przepustowosci, waskich uliczek 1 wystepujacych progdw zwalnia-
jacych na catych ciggach drog. Dhugos¢ $ciezek rowerowych w Lesznie wynosi ok.
33 km. Rozbudowa systemu $ciezek wraz z niezb¢dnymi urzgdzeniami towarzysza-
cymi powinna dazy¢ do integracji z gminnymi szlakami komunikacji rowerowe;.
W godzinach szczytu komunikacyjnego duzym problemem dla Leszna jest konge-
stia. Jest ona efektem wysokiego wskaznika motoryzacji miasta i powiatu oraz braku
wyznaczonych korytarzy o szczegdlnym znaczeniu dla obstugi ruchu tranzytowego.
W efekcie maleje $rednia predkos¢ srodkow komunikacji miejskiej i obniza si¢ jej
atrakcyjnos¢.

Pilnym problemem do rozwigzania dla wtadz powiatu i de facto rowniez dla mia-
sta Leszna jest malejace zainteresowanie transportem publicznym i wzrost udziatu
transportu indywidualnego w bilansie komunikacyjnym tego obszaru. Staty wzrost po-
ziomu motoryzacji indywidualnej, niezadowalajacy stan infrastruktury drogowe;j i nie-
dostosowanie oferty transportu zbiorowego do potrzeb mieszkancow to kolejne wy-
zwania 1 podstawy do zacie$nienia, usieciowienia dotychczasowej wspolpracy gmin.
W odniesieniu do wspotczynnika motoryzacji ilustrujacego jedno z wazniejszych
uwarunkowan lokalnej polityki transportowej na przyktadzie miasta Leszna widag, iz
bedzie on rost w kolejnych latach. W 2012 roku w miescie zarejestrowane byty 29 263
samochody co daje wskaznik 452 samochodéw na 1000 mieszkancoéw. W prognozach
do 2025 roku przyjeto, ze przyrost o 57% w stosunku do 2012 roku. Osiaggniecie liczby
711 samochodéw na 1000 mieszkancow oznacza konieczno$é zaplanowania pilnych
inwestycji w infrastrukture drogowa gminng i powiatowa oraz przyjecie planu ochro-
ny powietrza przed szkodliwa emisjg i ochrony przed hatasem?¢. W efekcie podjecia
ponadgminnych, zintegrowanych inicjatyw mozliwym bedzie lepsze wykorzystanie
terenow inwestycyjnych dobrze skomunikowanych i1 potozonych na szlaku migdzy-
narodowych korytarzy transportowych. Szansg na lepsze skomunikowanie obszaru
w jego granicach, jak i z miastem Poznaniem i Wroctawiem jest budowa drogi S-5
wraz z w¢zlami komunikacyjnymi.

W strategii rozwoju powiatu wskazuje si¢ na wiele zadan i celow do zrealizowa-
nia. Wsrdd nich w ramach celu nr 1 jako poddziatania wskazano poprawe stanu drog
oraz rozbudowe uktadu drogowego, rozwdj sieci Sciezek rowerowych w powiecie

3% M. Gromadzki, op. cit., s. 33 i 34. Warto nadmienié, ze $rednia liczba samochodéw na 1000
mieszkancow w Niemczech wynosi 534, w Wielkiej Brytanii — 525 sztuk za$ we Francji 596.
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Ryec. 25. Uktad drog przebiegajacych przez powiat leszczynski

Zrédlo: M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczyriskiego na lata
2014-2020.

oraz rozwoj technologii komunikacyjno-informatycznej*®’. Prozno jednak szukac celu,
dziatania dotyczacego zintegrowania oferty przewozowej przewoznikdw pasazerskich
oraz uporzadkowania potagczen miedzy gminami powiatu a miastem Lesznem oraz
migdzy poszczegdlnymi gminami. Brak jest informacji np. o zacie$nieniu wspotpracy

37 M. Kuczma, H. Staniewska i in., Por. Plan rozwoju lokalnego powiatu leszczynskiego na lata
2014-2020, s. 68.
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z miastem Lesznem i zastosowaniu zintegrowanego podej$cia w dziedzinie transportu
publicznego. W opinii autora, realizacja misji powiatu zdefiniowanej jako: tworze-
nie powiatu jako zintegrowanego spolecznie obszaru zrownowazonego rozwoju go-
spodarczego wykorzystujgcego liczne walory przyrodniczo-krajobrazowe dla rozwoju
roznych form turystyki. Bezpieczny powiat gwarantujgcy dogodne warunki dla wie-
lokierunkowego ksztalcenia si¢ i osiedlania oraz rozwoju sektora matych i Srednich
przedsiebiorstw’® — jest watpliwa i moze napotka¢ na istotne trudnosci zwigzane z po-
garszajacym sie stanem srodowiska naturalnego, rosnacym problemem kongestii i po-
garszajacymi si¢ warunkami do zycia.

W $lad za integracja oferty przewozowej powinna nastapic realizacja zadan, ktore
pozwolg na optymalizacje systemu transportu pasazerskiego na obszarze subregionu
leszczynskiego. Do tych najwazniejszych zaliczy¢ nalezy:

1) zlecenie opracowania spdjnej koncepcji zagospodarowania przestrzennego dla
powiatu leszczynskiego i miasta Leszna;

2) doktadne zdiagnozowanie potrzeb transportowych i postulatéw pasazerskich
w celu podniesienia przecigtnej liczy pasazerdéw, ktora w 2012 roku wyniosta
w przeliczeniu na 1 km w dniu powszednim 2,0 1 jest nizsza od $redniej w innych
miastach;

3) opracowanie wspdlnego dla subregionu planu zrownowazonego rozwoju trans-
portu publicznego;

4) opracowanie zasad integracji taryfowej dla operatora miejskiego i przewoznikow
prywatnych;

5) wprowadzenie zmian w polityce taryfowej promujacych bilety dlugookresowe
oraz wprowadzenie wielofunkcyjnego biletu elektronicznego;

6) ujednolicenie numeracji linii autobusowych i synchronizacja rozktadéw jazdy
wraz z lepsza komunikacja linii;

7) wprowadzenie czgstotliwosci modutowej dla catej sieci komunikacyjnej oraz
dokonanie poprzez kategoryzacje linii — pelnej synchronizacji rozkladow jazdy.
Zatozy¢ nalezy wigkszg liczbe wozoéw w ruchu w przeliczeniu na 1 mieszkanca,
gdyz $rednio w tygodniu w Lesznie wykonuje si¢ 280 kurséw, w soboty 109, za$
w niedziele tylko 693,

8) skomunikowanie potgczen autobusowych z potaczeniami kolejowymi na odcinkach
Poznan—Leszno—Wroctaw; Leszno—Wolsztyn; Leszno—Ostrow Wielkopolski;

9) rozbudowa serwisu informacyjnego i konsumenckiego dla mieszkancow subre-
gionu leszczynskiego oraz poprawa jakosci ustug;

10) budowa infrastruktury towarzyszacej w postaci zintegrowanych przystankéw
skoncentrowanych wokot linii kolejowych w gminach powiatu leszczynskiego
wraz z infrastrukturg umozliwiajacg pasazerski transport intermodalny;

11) rozwdj infrastruktury alternatywnego dla prywatnego i zbiorowego transportu
jak np. wprowadzenie systemu roweru miejskiego i promocja ustug car sharing
zwlaszcza na obszarach mniej zurbanizowanych;

12) opracowanie wspolnej z miastem i powiatem hierarchizacji budowy ulic wraz ze
$ciezkami rowerowymi;

368 Tbidem, s. 66.
3% Dane za. P. Gromadzki, op. cit., s. 54.
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13) wprowadzenie systemu inteligentnego sterowania ruchem drogowym;

14) racjonalizacja strefy ograniczonego postoju na terenie miasta Leszna i powigza-
nie wysokosci optat parkingowych z cenami biletow jednorazowych komunikacji
miejskiej w taki sposdb, aby zacheci¢ uzytkownikow samochodow osobowych do
czestszego korzystania z transportu publicznego.

Usci$lajac wywadd do przyjetych w dokumentach krajowych kryteriow delimitacji
obszaréw subregionalnych, na podstawie ktorych alokuje si¢, w biezacych Ramach
Finansowych Unii Europejskiej, srodki dofinansowujace rozwoj spoteczno-gospodar-
czy, krotkiej analizy wymaga ,,Mandat terytorialny dla Leszczynskiego Obszaru Stra-
tegicznej Interwencji. Cze$¢ strategiczna na lata 2014-2020"37. Z punktu widzenia
zadan stojacych przed wlodarzami jednostek samorzadu terytorialnego do realizacji
wskazuje sie budowe brakujacych odcinkow $ciezek rowerowych, ktére nie stano-
wig spojnego systemu umozliwiajacego bezkolizyjne przemieszczanie si¢, zwieksze-
nie czestotliwosci kursow komunikacji autobusowej, promowanie niskoemisyjnego
transport miejskiego wraz z przebudowsg infrastruktury towarzyszgcej m.in. poprzez
budowe stacji tadujacych w przysztosci zakupione autobusy elektryczne. W zakresie
budownictwa drogowego planuje si¢ rozbudowe¢ w granicach miasta drogi wojewo6dz-
kiej nr 432.

Z punktu widzenia identyfikacji barier politycznych we wspdtpracy jednostek sa-
morzadowych, co bedzie przedmiotem kolejnego rozdziatu opracowania, ciekawym
przyktadem nowej formuly ponadgminnej wspotpracy w subregionie leszczynskim
jest forma zaproponowana w omawianym dokumencie. Jednostki w ramach Leszczyn-
skiego Obszaru Strategicznej Interwencji wspotpracujg na podstawie podpisanego listu
intencyjnego, ktéry zaklada wspdtprace na zasadach partnerstwa. Kazda z jednostek
posiada jeden glos, a w przypadku gdy glosy si¢ rownowazg decyduje gtos koordyna-
tora, ktorym jest miasto Leszno.

Kolejnym osrodkiem subregionalnym poddanym analizie jest miasto Pita i jej ob-
szar funkcjonalny. W opinii socjologa miast F. Springera, Pita jest dzi$ jak Ameryka.
Jesli co$ pochodzi z XIX wieku, to jest juz bardzo stare®”!. Pilski Obszar Funkcjonal-
ny sktada si¢ z bylego miasta wojewodzkiego — Pity oraz gmin powiatu pilskiego.
Wsrdd badanych miast, miasto Pita jest jedyng gming nieb¢daca na prawach powiatu.
W poréwnaniu statusu bytych stolic wojewddztw leszczynskiego i koninskiego, fakt
ten moze by¢ identyfikowany jako bariera w rozwoju samej gminy, jak i calego ob-
szaru funkcjonalnego. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na to, ze Pita w pordwnaniu
z Lesznem i Koninem, jest najbardziej oddalonym od Poznania miastem o najnizszych
w poréwnaniu z tymi miastami potokami pasazerskimi w komunikacji kolejowej
w kierunku miasta Poznania i aglomeracji poznanskiej. Linia kolejowa taczaca Pite
z Poznaniem jest aktualnie modernizowana. Efektem tych inwestycji ma by¢ skroce-
nie czasu podrozy o ok. 20-30 minut.

Powiat pilski stanowia nastepujace gminy: Pita, Kaczory, Ujscie, Wysoka, Wy-
rzysk, Lobzenica, Szydtowo, Miasteczko Krajenskie, Biatosliwie. Podobnie jak
w przypadku powiatoéw leszczynskiego i koninskiego, jak i miast Leszna i Konina, na
terenie pilskiego obszaru funkcjonalnego mozna zaobserwowac znacznie dalej idace

30 Mandat terytorialny dla Leszczynskiego Obszaru Strategicznej Interwencji. Czes¢ strategicz-
na na lata 2014-2020, Leszno 2016.
371 F, Springer, op. cit., s. 44.
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zmiany w strukturze demograficznej. Wszystkie gminy powiatu, za wyjatkiem gmin
Szydtowo i Kaczory odnotowujg ujemne saldo migracji.

Tabela 35
Struktura demograficzna gmin powiatu pilskiego i miasta Pily
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s =2 = =) = B ~d 1%} M| S M| @
1 |Powierzchnia [km?] 102,4/126,0122,7| 158,7|189,9/267,6|151,6| 69,7 75,7
2 |Ludnos¢, w tym: 74 333/8079(6 787| 14 132|9 751|8 704|7 850|3 247|4 957
3 |- mezezyzni 35671/4097|3 430 6908|5 008|4 400|3 885|1 630|2 477
4 |-kobiety 38662(3982(3357| 7224|/4743/4304|3965|1617|2 480
5 |Gestos¢ zaludnienia [0s./1 km?] 724) 63| 55 89| 51 33] 52| 46| 66
6 |Osoby w wieku przedprodukcyjnym | 13 251|1 524|1434| 2870|2005/ 1 854|1594| 687|1 092
7 |Osoby w wieku produkcyjnym 47 007(5 24414 368| 9060(6 2355 834|5127(2019|3 155
8 |Osoby w wieku poprodukcyjnym | 14 075|1 311 985 2202|1511{1016|1129| 541 710
9 |Osoby pracujace 225101 186[1379| 1734|1230| 456|1822| 481 551
9a |- przemyst, budownictwo 7823 723| b.d. 707| 411| b.d.|1095] 229| 169
9b |- rolnictwo, lesnictwo 56 54| 148 b.d.| 130] b.d.| 251 26 40
9¢ |- ustugi 14631 409| 198 680 689 382 476 226| 342
10 |Przyrost naturalny 0,0/ 0,1 34 1,1 2,3 46| 23| 03] 26

(na 1000 Iudnosci+)
11 |Saldo migracji (na 1000 ludnosci+) -3,1| 4,6| -1,9| -3,7| -5,3| 1.,7| 03| -2,5| 3,4

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pilskiego.

Zmiany w strukturze demograficznej miasta Pily ilustruje wykres 7. Postepujaca
nieco wolniej niz w innych miastach suburbanizacja, ale rowniez odptyw ludnos$ci
z catego subregionu skutkuje tym, ze w najblizszych latach, podobnie jak w Koninie
1 w Lesznie wydatki budzetu gminy beda musiaty zosta¢ zrownowazone i poddane
racjonalizacji. Z uwagi na ujemny przyrost naturalny, depopulacj¢, wydatki na o§wiate
beda musialy ulec zmniejszeniu, za$ zaoszczgdzone $rodki bedg musialy zosta¢ skie-
rowane na wydatki polityki spotecznej, ktore sfinansujg ustugi publiczne adresowane
do o0sob starszych z uwzglednieniem tych inwestycji, ktére podniosa jako$¢ infra-
struktury miejskiej i dostosuja jg do potrzeb 0séb z utrudniong mobilno$cig. Zmiany
w strukturze demograficznej Pily beda tez rzutowaty na koszty transportu miejskiego
— miejskiego operatora. Co prawda miejski przewoznik dysponuje flotg niskopodto-
gowych autobusow, lecz zwigkszeniu ulegnie liczba 0sob posiadajacych uprawnienie
do przejazdu niepetnoptatnego i1 bezptatnego. Koszt tych uslug bedg musiaty zostaé
zrekompensowane z budzetu gminy.

Powiat pilski cechuje si¢ najwyzszym wspotczynnikiem urbanizacji sposrod
wszystkich powiatow wojewodztwa wielkopolskiego ze wskaznikiem 65,1%. Poniz-
sza piramida wieku dla miasta Pita wskazuje, iz ludnosé¢ tego osrodka starzeje sie,
co w znaczacy sposob zmodyfikuje zarowno potrzeby transportowe mieszkancow jak
1 wptynie na ich finansowanie.
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Wykres 6. Piramida wieku mieszkancow Pily — stan na koniec 2017 roku
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Zrédto: Polska w liczbach, http://www.polskawliczbach.pl/Pila#dane-demograficzne, 25.01.2019.

Wykres 7. Migracje na pobyt staly w mies$cie Pila w latach 1995-2017
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Zrédlo: Polska w liczbach, http://www.polskawliczbach.pl/Pila#dane-demograficzne, 12 X 2018.
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Potrzeby transportowe mieszkancow, opis jego sieci komunikacyjnej oceng i pro-
gnoze potrzeb przewozowych, jak i preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw
transportu, zawiera opracowany na zlecenie powiatu pilskiego przez firmg¢ ,, Trako”
— Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pil-
skiego na lata 201620267,

Na podstawie danych z wykresu 7 wida¢ jednoznacznie, ze w latach po utracie przez
Pile¢ statusu miasta wojewodzkiego, Pita traci mieszkancow. Kolejnym przyczynkiem
do migracji, bylo przystapienie Polski do Unii Europejskiej i migracje zarobkowe poza
granice Polski. Od poczatku nowego tysigclecia, liczba mieszkancow Pity oscyluje
na poziomie ok. 74 000 mieszkancow i nadal maleje. Dane dotyczace tych zmian
ilustruje wykres 8. Spadek Iudnos$ci bedzie w dalszym ciggu dotyczyt Pity 1 powiatu
pilskiego, zwlaszcza mieszkancow w wieku przedprodukcyjnym oraz produkcyjnym
1 jednoczesnie nalezy si¢ spodziewaé wzrostu liczy 0so6b w wieku poprodukcyjnym co
$wiadczy o procesie starzenia si¢ spoleczenstwa. Ten trend nie wyrdznia omawianego
subregionu od innych bedgcych przedmiotem badan®”. Ponizszy wykres wskazuje na
jeszcze inng prawidlowo$é. Oprocz widocznej presji migracyjnej do gminy Szydto-
wo 1 gminy Kaczory, stosunkowo duzy naptyw nowych mieszkancéw odnotowuje nie
nalezaca do powiatu pilskiego, gmina Trzcianka. Z uwagi na funkcjonalne zalezno$ci
powiatu pilskiego jak i trzcianecko-czarnkowskiego tendencja ta znajdzie odzwiercie-
dlenie w potrzebach transportowych tych mieszkancow. Kierunek migracji miedzy-
powiatowej bedzie wskazywal na miasto Pita, tym samym mi¢dzy oboma powiatami
nalezatoby sformalizowaé wspotprace w zakresie organizacji publicznego transportu
zbiorowego, ktorego operatorem moze by¢ zarowno MZK Pila, jak i PKS Pita, lub
prywatny przedsigbiorca.

Wykres 8. Liczba ludnosci gmin POSI bez Pily (GUS, 2013) wraz ze zmiang liczby
ludnosci w okresie od 2004 do 2013 roku
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Zrédlo: Opracowanie Instytut Badawczy IPC na podst. danych GUS/BDL, Delimitacja Pilskiego Obszaru
Strategicznej Interwencji, maj 2015.

372 Wierzbicki i Wspolnicy S.J., Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego dla Powiatu Pilskiego na lata 2016-2026, Wroctaw—Pita 2015.
373 Ibidem, s. 13.
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Powiat pilski (obszar powiatu prezentuje mapa 3) sasiaduje z jednostkami samo-
rzadu terytorialnego nalezacymi do dwoch innych niz Wielkopolska wojewddztw:
z powiatami wojewodztwa kujawsko-pomorskiego i wojewodztwa zachodniopomor-
skiego. Potencjat miasta Pily i jej rynku pracy przyciaga mieszkancow granicznych
powiatow, stad istnieje potrzeba obstugi komunikacyjnej zbiorowa komunikacja pasa-
zerska, w uktadzie miedzypowiatowym.

= przpmenicinoun WYRJYCK 26384y
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Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pilskiego

Wedhug przyktadowych danych Gtéwnego Urzgdu Statystycznego na koniec roku
2016, ruch mieszkancow Pity i gmin oéciennych w zwiazku z koniecznoscia dojazdu
do miejsca pracy ksztattowat si¢ w liczbach przedstawionych w tabeli 36.

Tabela 36
Dojazdy do pracy w Pile
Wyszczegolnienie Liczba osob
Liczba 0s6b wyjezdzajacych do pracy (poza miasto zamieszkania) 1573
Liczba 0sob przyjezdzajacych do pracy (z innego miasta) 2804
Saldo przyjazdoéw i wyjazdow do pracy 1231
Liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na 1 osobe wyjezdzajaca do pracy 1,78

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, na dzien 31 XII 2006, http://www.polskawlicz-
bach.pl/Pila#ixzzSHma3fReW, 10 X 2018.

W oparciu o przyjety przez Rade Powiatu Pilskiego Plan Zréwnowazonego
Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego wskaza¢ mozna, iz najwigksze
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wielkos$ci potokdéw pasazerskich wystepuja na liniach komunikacyjnych pomigdzy
gminami:
— Pita—Szydlowo, w szczegdlnosci na trasie: Pita—Szydtowo—Skrzatusz—Walcz i Pi-

}a—Stara Lubianka;

— Pita—Ujécie, w szczegolnosci na trasie Pita — Ujscie — Chodziez;

— Pita—Wysoka, w szczego6lno$ci na trasie: Pita—Wysoka—tobzenica i Pita—Wyso-
ka—Wyrzysk;

— Pita—Kaczory;

— Pita—Wyrzysk, w szczegolno$ci na trasie: Pita—Wyrzysk—t.obzenica;

— Pita—Miasteczko Krajenskie®™.

Na omawianym obszarze obstuge komunikacyjng zapewnia tgcznie 29 linii komu-
nikacyjnych. Operatoréw tych linii prezentuja dane z tabeli 37. Zauwaza si¢, ze udziat
przewoznika miejskiego w przewozach powiatowych jest znikomy i stanowi obstuge
tylko 2 linii.

Tabela 37
Liczba linii powiatowych w przewozach pasazerskich
PKS Pita 25
RAF Bus Rafat Wozniak 2
MZK Pita 1
PKS Walcz 1

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie planu transportowe-
go, op. cit., s. 22.

Linie te obstuguja tacznie w ciggu tygodnia ponad 1000 kurséw. Ich szczegotowy
wykaz wraz z podziatem na dni tygodnia ilustruje tabela 38.

Tabela 38
Ogolna liczba kursé6w w komunikacji autobusowej na obszarze
powiatu pilskiego

W dni robocze 534
W dzien roboczy w okresie wakacyjnym 398
Sobota 256
Niedziela 198

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie planu transportowego, op. cit., s. 23.

Ruch pasazerski w kierunku Pity jest warunkowany historycznie oraz wynika
z tych zmian na lokalnym rynku pracy, ktore maja miejsce po 1999 roku, jak i po
akcesji Polski do Unii Europejskiej. Potrzeby transportowe mieszkancow powiatu pil-
skiego sg zwigzane m.in. z relatywnie duzg liczbg mieszancow samej Pity jak gmin:
Ujscie, Wyrzysk, Wysoka; suburbanizacja w kierunku gminy Kaczory i gminy Szy-
dtowo, wysokim wskaznikiem zaludnienia i wystgpowaniem naturalnych generatoréw
ruchu codziennego jak placéwki oswiaty, miejsca pracy, urzedy administracji publicz-
nej, placowki ustugowe, handlowe i in. Mapa 4 wskazuje gtdéwne miejsca ulokowania
generatorow ruchu w powiecie pilskim.

3% Plan..., op. cit., s. 50.
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Mapa 4. Lokalizacja najwazniejszych generatoréw ruchu na obszarze powiatu pilskiego
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Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatu pilskiego, s. 51.

Kluczowymi czynnikami ksztaltujacymi potrzeby przewozowe mieszkancow po-
wiatu pilskiego sa funkcje pelnione przez najwickszy osrodek miejski w regionie,
czyli miasto Pita. W mie$cie tym zlokalizowanych jest wiele o$rodkéw edukacji, ad-
ministracji oraz zakladow pracy, determinujacych codzienne, obligatoryjne podroze.
Z tego powodu najwiecej podroézy miedzygminnych ma swdj poczatek lub koniec
w granicach miasta Pita. Powigzania funkcjonalne Pity i gmin o$ciennych sg przed-
miotem opracowania wskaznikowego na potrzeby strategii Pilskiego Obszaru Strate-
gicznej Interwencji. Zalicza si¢ do nich m.in.:

— ,,silne powigzania funkcjonalne gminy Szydtowo akcentowane poprzez najwyzsza
w POSI liczbe mieszkancoéw dojezdzajacych do pracy w Pile. Gmina Szydlowo
na znacznej powierzchni traci dotychczasowe funkcje rolnicze — na rzecz funkcji
mieszkalnych 1 ustugowych;

— silne powigzania funkcjonalne (cho¢ zdecydowanie stabsze w poréwnaniu z gmi-
ng Szydlowo) posiada gmina Kaczory — sgsiadujgca ze wschodnig granicg mia-
sta. Gmina potozona jest w ciggu drogi krajowej nr 10. Gmina charakteryzuje si¢
znacznym udziatem os6b dojezdzajacych do pracy do Pity. Posiada takze dodatnie
saldo migracji — cho¢ nie jest tak popularnym kierunkiem migracji jak gmina Szy-
dtowo;

— w przypadku gmin Krajenka, Ujscie oraz Trzcianka delimitacja wykazata zr6zni-
cowane powigzania funkcjonalne z Pita. W przypadku gmin Krajenka i Trzcianka
wykazata znacznie nizszg warto$¢ dla wskaznikow funkcjonalnych, tj. dojazdow
do pracy w Pile oraz migracji. Gmina Trzcianka odznacza si¢ najbardziej zbli-
zonymi do miasta Pity wskaznikami rozwoju spoteczno-gospodarczego — co wy-
nika z faktu potozenia na obszarze tej gminy znaczacego w skali POSI os$rodka
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miejskiego — Trzcianki. Gmina Krajenka charakteryzuje si¢ wysokimi warto$ciami

wskaznikéw morfologicznych, natomiast gmine UjScie charakteryzowaty wysokie

w skali POSI wskazniki dojazdow do pracy do Pity’",

Powiat jest dobrze skomunikowany uktadem drog krajowych nr 10 i 11. Nale-
zy zatozy¢, ze obcigzone komunikacyjnie drogi wymagajg modernizacji w kierunku
poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego. Zmiana kultury mobilno$ci
w rejonie pilskiego obszaru funkcjonalnego zaktada¢ powinna jednak poprawe dostep-
nosci i spojnosci komunikacyjnej regionu i zmiane proporcji migdzy poszczegdlnymi
rodzajami transportu ze wzrostem zbiorowych form przemieszczania si¢ mieszkan-
cow. Kluczows role w zakresie komunikacji samochodowej odgrywa droga krajowa
nr 11, ktora zapewnia potaczenie ze stolicg wojewodztwa Wielkopolskiego. Ponadto
modernizacja DK 11 ma poprawi¢ potaczenie z innymi znaczacymi o$rodkami miej-
skimi, zwlaszcza z Bydgoszczg 1 Toruniem?”,

Z kolei modernizacja sieci kolejowej w kierunku do Bydgoszczy, Torunia, Szczeci-
na, Kutna i Poznania ma poprawi¢ dostgpno$¢ kolejowa Pity, powiatow sgsiadujgcych
m.in. powiatu czarnkowsko-trzcianeckiego oraz potaczenie Pily z systemem sieci ko-
lei krajowych. Z uwagi na skrajne polozenie subregionu pilskiego, ktére uznaje si¢
za niekorzystne z punktu widzenia marginalizacji i barier w dostepnosci do stolicy
regionu, waznym zadaniem wtadz lokalnych i regionalnych powinno by¢ opracowanie
takiej oferty uslug przewozowych, ktora ograniczataby zagrozenie braku dostgpnosci
do stolicy region, jej funkcji spotecznych, kulturalnych, akademickich i in.

Pilski Obszar Funkcjonalny wedtug autoréw Planu Zréwnowazonego Rozwoju Pu-
blicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewodztwa Wielkopolskiego, jest miejscem
docelowych podrozy zwigzanych z praca i naukg. Pomimo dobrze rozwinigtej oferty
ustug przewozowych przez MZK Pila, spotka ta w zasadniczej mierze §wiadczy ushugi
tylko na terenie gminy Pita. Staba strong oferty przewozowej na terenie subregionu
pilskiego jest brak integracji taryfowo-biletowej migdzy powiatowymi przewoznikami
a przewoznikiem miejskim, niski wskaznik synchronizacji rozktadow jazdy oraz niski
poziom integracji publicznego transportu zbiorowego w zakresie regionalnego orga-
nizatora przewozow, weztow integracji, taryfy kolejowo-biletowej oraz spojnego sys-

35 Mandat Terytorialny dla Pilskiego Obszaru Strategicznej Interwencji Przedsigwzigcia Reko-
mendowane do objecia Wielkopolskim Regionalnym Programem Operacyjnym na lata 20142020,
Pita 2016, s. 48.

376 7 punktu widzenia polityki transportowej wladz regionu, jak i potrzeb rozbudowy lub mo-
dernizacji uktadu drogowego w strategii Pilskiego Obszaru Strategicznej Interwencji wskazano, iz
do poprawy dostgpnosci obszaru istotne sg nastepujace inwestycje drogowe: ,,budowa drogi ekspre-
sowej S10 1 S11 na terenie POSI, w szczegdlnosci odcinka Pita—Ujscie (poza kompetencjami gmin
POSI); realizacja poludniowo-zachodniego odcinka zewngtrznej obwodnicy miasta Pily, skierowa-
nie przebiegu drogi wojewodzkiej nr 179 od Al. Wojska Polskiego do wezta ,,Pita-Potudnie” drogi
ekspresowej S11 i z wezesniejszym dowiazaniem do drogi wojewodzkiej nr 180 przy ul. Siemiradz-
kiego; realizacja potnocno-zachodniego odcinka domykajacego zewngtrzng obwodnicg miasta jako
powiazanie Al. Wojska Polskiego z istniejaca droga krajowa nr 10 z podstawowa funkcja obstu-
gi rejonu lotniska; rozwoj infrastruktury dla komunikacji publicznej, w tym rowerowej pomiedzy
jednostkami POSI jako drég alternatywnego transportu, budowa parkingdéw buforowych park&ride
i bike&ride, zatok autobusowych; wymiana taboru autobusowego i wdrozenie nowoczesnych sys-
temow informacji i zarzadzania komunikacja publiczna POSI; budowa, modernizacja, wymiana na
energooszczedne i inteligentne o$wietlenia ulicznego i drogowego; dzialania na rzecz wspierania
zrownowazonej mobilnosci na terenie POSI”. Por. ibidem, s. 37.
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temu informacji pasazerskiej. Potencjat rozwoju sieci polgczen widzie¢ mozna w roli
jaka powinni tgcznie odegra¢ starosta powiatowy i Prezydent Miasta Pity w zakresie
zadan organizatora transport zbiorowego. Celem tych dzialan powinna by¢ standa-
ryzacja oferty przewozowej o zasiegu miasta Pily i powiatu pilskiego, standaryzacja
nazw 1 lokalizacji przystankow komunikacji autobusowej, opracowanie wspdlnego
koszyka zamowien ustug przewozowych, integracja biletowa ze stolica wojewddztwa
1 aglomeracjg poznanska.

Obowigzujacy dla powiatu pilskiego plan transportowy, kresli ambitng wizje sie-
ci polaczen obejmujacych zasiggiem nie tylko gminy powiatu, lecz rowniez zaktada
$cista wspolprace migdzy powiatami, ktérych mieszkancy migruja do Pity w celu za-
spokojenia swoich potrzeb zwigzanych z nauka, zdrowiem, czynnosciami administra-
cyjnymi, rozrywka czy tez korzystania z ustug i handlu. Rycina 26 ilustruje docelowa
sie¢ potgczen transportem publicznym.

Kierunek: T T s e o,
™ Yo,
POWIAT PILSKI wlagreowe| - Jue ¢ GTREY e iy Mm«
oo p
s:ec komlmlkatyiml, na ktorcl plunowana 3 Tarng iﬂ"ﬂ'\“\/ = ;" 5 on " thonie N i A\l L %
jest wykony ° = Y ity ey
uzylo:znos:y publicznej ! b'f— s \ 2 N It o ]
2 0 2 6 &im 1:250 000 i Tarrowam VI = —"\ ,/:d ! Kochig mgm
T L ) ¢ A Girovatli
J ¢ S £
3 — o Sokoea I /onnm L () Al e /* /,.4‘3 o ZoNiuke Artons
N p
2 - ) Vi) Fitsno ﬁ‘?.“" S W e
o Tabrod §1 Pecemin .~ J N ¢ " b ® 9 lopola
gl a i O h, 2 Lk sl K Wikt C WP e R
g ;- 2 <l Reglne, L) = S [ i ERS
i b =) % = eboo  ( pgecaria
=) B Blgows < .
e obitop 0ok S P = - L = Raat 2 b \ i o] |
G fay oaa > 2 = F hiamRes, 00,99 .
e % n:€ 28, P T &) y, ot B Wt 1
Py ik e 2 itk Ut =
L ™ Dabr o & lomys .~ @ Jes T v
§ eno 52 Z N N (e I il o e
Gosorit 2,5, v T Y “ W S 2
1 J o Tty 4 7 et s
Dikoro . I 1 | 30 e Ll o Sea 0, 76k falnion . adic
< g 5% A7
4 = s S y S foinko ﬂ;,-t" & o
) 2 B { Fltoiita Yo it %5 36, ;:L 8% 5,89) ki
_ = ; e Tl e
6, NE c g;’ 7 8 12 &5—(2. y agdad, =
B i 5 Py | T M t Ay
nilg “ ek oy | 2
166, 76 |7 3%, . &
> s ‘;’:"T( :i 3@ lmmwm\m.w anostnel Eg
Grabionna_ <, Sare Karoke
4 BTN J """'“’D! = y : g
ds " i
[
Krajeriskie o e ¥ =
9 ' — | ok ({8 ey N
Pravoml lmlw P S 2 [
N . o nmmu >
o o \g;;: e < Cowienko
Bala s i e nnuyl"%! 38 = Ly ] ‘E"%&,Aﬁom
@ (| d
7 e ELX \\ — \ W‘lm!m , 6 ) B baovo oo /[ w ‘ !m}u!edu < i,
B - 5
by Yo s ( 2 | %1‘. NN farionks {deﬂ S i,,
b Vil hblonons
| sgf = g ! Mo Wi 22N LEGENDA O il
anoe) Wegews =\ i
o - /J\; A e g e = oA PltA — o chakerze yecanoii pebicane (rgarizata - Po. Pik)
= o T {rganzater - it wasciv s, banerts)
AL g O Y 4 WK 2 b
o =D 5 ) = - ’l iy WPlare Zicanonezonego Razveju Puticznegs Transpatu
Gamfonia : RN Wt Kaqory JGaE Do DO
i . Plizews Y St o8 e ““"““1 i vsie [ oo Srindial
ingjewo T b= \ Traaskoige. o Wy kolorie, praysichd
~§ h‘ s
\\ A e Y ._’ﬁ L) (ww -
. ~ iso % ; ztudma

Ryec. 26. Sie¢ komunikacyjna, na ktérej planowane jest wykonywanie przewozow o charakte-
rze uzytecznos$ci publiczne;j.

Zrédlo: Plan zréwnowazonego... powiat pilski, op. cit., s. 61.

Powyzszy wykaz docelowego przebiegu linii komunikacji publicznej wraz z ich
uruchomieniem o satysfakcjonujacej dla mieszkancéw czgstotliwosci i cenie za prze-
jazd, moze poprawi¢ spdjnos¢ subregionu. Jesli operatorzy tych potaczen beda ofero-
wali niezawodne ustugi o wysokiej jakosci, to liczba podrézy samochodem w subregio-
nie pilskim moze ulec obnizeniu. Organizator przewozéw w umowach z operatorami
powinien okresli¢ i przestrzega¢ standardéw $wiadczonych ushug, wskazujac rowniez
bariery w dostepie do tego rynku. Pierwsza z barier dla przewoznikow powinien by¢
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wiek pojazdow, drugg dopasowanie ergonomii przestrzeni pasazerskiej do postula-
tow klientdow, oraz po trzecie, spelnianie przez silniki pojazdéw norm emisji spalin.
Wysoka jako$¢ ustug przewozowych jak réwniez ich obstugi administracyjnej moze
stanowi¢ wazng zachete do zmiany dotychczasowych sposobdw przemieszczania si¢
Pilan i mieszkancow powiatu.

W omawianej strategii POSI zidentyfikowano wiele barier hamujacych rozwoj
subregionu. Z punktu widzenia przedmiotu opracowania istotne sg te z nich, ktore
dotycza komunikacji publicznej i sieci drogowe;.

Tabela 39
Bariery rozwojowe POSI

1. Ograniczona dostepno$¢ komunikacyjna obszaru POSI, szczegdlnie w zakresie regionalnej i krajo-
wej infrastruktury drogowej oraz kolejowe;j.

2. Brak dobrej spojnosci komunikacyjnej jednostek Pilskiego OSI, zapewniajacej mobilno$¢ miesz-
kancow obszaru i bezpieczenstwo, wynikajaca z deficytow infrastruktury drogowej i rowerowe;j.

3. Przestarzaty tabor autobusowy i braki w zakresie zintegrowanej infrastruktury dla rozwoju transpor-
tu zbiorowego gmin POSI, w tym systemow informacji i zarzadzania.

4. Niedostateczna infrastruktura komunikacyjna, umozliwiajgca miejski transport intermodalny i eko-
logiczny (drogi rowerowe, parkingi ,,bike&ride” i ,,park&bike”).

5. Niska jako$¢ energetyczna obiektow uzytecznosci publicznej gmin POSL

6. Utrzymujace si¢ problemy na rynku pracy powodujace migracje mtodego pokolenia poza POSI,
w tym do wigkszych osrodkéw miejskich.

7. Rynek pracy niedostatecznie dostosowany do potrzeb gospodarki. Brak dostatecznego wsparcia
w gminach POSI umozliwiajacego powr6t na rynek pracy lub podjecie zatrudnienia przez osoby
sprawujace opieke nad dzie¢mi do lat 3.

8. Brak infrastruktury i ushug z zakresu opieki zdrowotnej i spotecznej dostosowanej do nowej sytuacji
demograficznej, w szczegolnosci w obszarach starzejacego si¢ spoteczenstwa.

9. Niska dostgpnos¢ mieszkancow POSI do infrastruktury z zakresu opieki zdrowotnej i spotecznej
oraz ustug zdrowotnych i opiekunczych.

10. Niewystarczajaca jakos¢ infrastruktury o§wiatowej szkot i przedszkoli, w tym wyposazenia sal szko-
leniowych, laboratoriow, infrastruktury sportowej oraz kadr, ograniczajace poziom ksztatcenia ogol-
nego.

11. Niewystarczajacy zakres instrumentéw wsparcia osob wykluczonych ekonomicznie i spotecznie
oraz zagrozonych wykluczeniem.

12. Znaczne tereny gmin wymagajace rewitalizacji i wylaczone z uzytkowania, ktorych wykorzystanie
wymaga sporych naktadéw finansowych.

13. Braki w infrastrukturze sieciowej, w tym w zakresie kanalizacji sanitarnej, wystgpujace na terenie
gmin POSI.

14. Niewystarczajaca oferta terenow inwestycyjnych wyposazonych w petng infrastrukture.

15. Ograniczone $rodki finansowe gmin na zachowanie i ochrong dziedzictwa naturalnego i kulturowe-
go w gminach POSI.

16. Bariery rozwojowe wynikajace z uwarunkowan przyrodniczych, w tym konieczno$¢ wyltaczenia
z zabudowy czgsci terendw lub koniecznos¢ przestrzegania ograniczen w zabudowie:
— ze wzgledu na sposob uzytkowania i funkcje ekologiczne;
— ze wzgledu na ochrong prawna srodowiska przyrodniczego;

ze wzgledu na zagrozenie powodziowe;

ze wzgledu na konfiguracj¢ terenu i warunki gruntowo-wodne.

Zrédlo: Opracowanie wlasne za: Mandat Terytorialny dla Pilskiego Obszaru Strategicznej Interwencji.
Przedsiewziecia rekomendowane do objecia Wielkopolskim Regionalnym Programem Operacyjnym na
lata 2014-2020, Pita 2016, s. 50.
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Eliminacja powyzszych barier wymaga w przekonaniu autora nie tylko inwesty-
cji dofinansowanych ze $rodkow budzetu Wielkopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego, lecz rowniez zmiany dotychczasowego podejscia do polityki w tych
zakresach. Dziatania inwestycyjne, nawet jesli beda zrealizowane w oparciu o dobrze
zdiagnozowane potrzeby spoteczne i niedobory infrastruktury moga okazaé si¢ jedy-
nie reaktywnym instrumentem niwelujacym kilkunastoletnie opdznienia inwestycyj-
ne. Brak refleksji nad wykorzystywanymi dotychczas instrumentami polityki transpor-
towej 1 planistycznej, 1 ich skuteczno$cig, moze spowodowac poglebianie si¢ rdéznic
1 mnozenie barier utrudniajgcych wspolprace 1 pogarszajacych jakos¢ zycia mieszkan-
cow osrodka subregionalnego i jego obszaru funkcjonalnego. Ponizsza tabela z kolei
przedstawia liste projektow dla subregionu pilskiego, ktore w pierwszej kolejnosci
kwalifikuja si¢ do dofinansowania ze srodkéw zewnetrznych wydawanych w ramach
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Tabela 40
Lista projektéow podstawowych dla subregionu pilskiego
przeznaczonych do wsparcia z EFRR

1. Kompleksowa modernizacja energetyczna budynkoéw uzytecznosci publicznej w Pilskim OSI.

2. Poprawa infrastruktury komunikacyjnej taczacej jednostki osadnicze Pilskiego OSI, podnoszaca ich
spojnos¢ i bezpieczenstwo.

3. Wspieranie gospodarki niskoemisyjnej poprzez zmiany mobilnosci miejskiej w centrach miast
POSL

4. Rozbudowa i unowoczes$nienie transportu zbiorowego Pilskiego OSI, wspierajace integracje roz-
nych form transportu zbiorowego na terenach miejskich i podmiejskich obszaru.

5. Rozbudowa systemu szybkiego reagowania w stanach klesk i katastrof na terenie Pilskiego OSI
(zabezpieczenie przed nastgpstwami niekorzystnych zjawisk pogodowych).

6. Rozbudowa systemu szybkiego reagowania w stanach klgsk i katastrof na terenie Pilskiego OSI
(wsparcie systemOw wczesnego ostrzegania i prognozowania zagrozen).

7. Inwestycje w infrastrukture sanitarng Pilskiego OSI.

8. Ochrona, promowanie i rozwo¢j dziedzictwa naturalnego oraz kulturowego Pilskiego OSI.

9. Rewitalizacja obiektow i przestrzeni publicznych POSI.

10. Poprawa infrastruktury edukacyjnej na terenie gmin Pilskiego OSI (infrastruktura przedszkolna).

11. Poprawa infrastruktury edukacyjnej na terenie gmin Pilskiego OSI (infrastruktura edukacji ogélno-
ksztalcacej).

Zrédlo: Opracowanie whasne za: Mandat Terytorialny dla Pilskiego Obszaru Strategicznej Interwencji.
Przedsiewziecia rekomendowane do objecia Wielkopolskim Regionalnym Programem Operacyjnym na
lata 2014-2020, Pita 2016, s. 54.

Na ich podstawie sg sporzadzone tzw. fiszki inwestycji i przedsiewzig¢. Sposrod
11, dwa odnoszg si¢ wprost do transportu publicznego, za$ jeden posrednio. Realiza-
cja powyzszych przedsiewzig¢ wymaga zintegrowanego podej$cia administracyjnego
i sformutowania forum koordynacyjnego wszystkich beneficjentéw i instytucji posred-
niczacych. Taki mechanizm alokacji srodkow i okre$lania celéw interwencji ma stuzy¢
jako $rodek budowy zaufania migdzy wlodarzami jednostek samorzadu terytorialnego
1 by¢ moze przetozy si¢ na kontynuacje wspotpracy i jej pézniejsza instytucjonalizacje
w dostgpnych prawnych formach wspotpracy przewidzianych dla samorzadu teryto-
rialnego w Polsce.
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Kolejnym o$rodkiem miejskim, ktory do 1999 roku byt siedzibg wtadz wojewodz-
kich, wojewddztwa koninskiego jest miasto Konin. W opracowaniu Filipa Springera
Konin jest miastem, ktore po Il wojnie §wiatowej ,,(...) powstawato (...) na nowo. Sta-
ry Konin ten potozony na potudnie od Warty, byt matym miasteczkiem, zagubionym
na nudne;j jak flaki z olejem wielkopolskiej rowninie — dziesie¢ tysiecy ludzi, pigtrowe
domki wokot prostokatnego rynku i przy kilku przylegajacych do niego uliczkach, tuz
obok rzeka i nadrzeczne pastwiska™"’.

Uruchomienie eksploatacji z16z wegla brunatnego w okolicach Patnowa, Adamo-
wa przyczynito si¢ do rozbudowy miasta i sukcesywnego powickszania jego obszaru
o tereny polozone na péinoc od rzeki Warty. ,,Gdy pojecha¢ jeszcze dalej na poinoc,
mozna zobaczy¢ cene, jakg trzeba bylo zaplaci¢ za ten blyskawiczny i troche cha-
otyczny rozwo6j miasta™’. W dniu dzisiejszym Konin boryka si¢ z tymi samymi pro-
blemami co wigkszo$¢ bytych miast wojewddzkich, ktore w wyniku zmian gospodar-
czych, administracyjnych przechodzg transformacje swoich zadan i funkcji wzgledem
samych siebie, jak i sgsiadujacych gmin tworzacych obszar funkcjonalny. Redefinicja
funkcji i znaczenia miasta jest istotna z punktu widzenia wyzwan stojacych przed nim.
Zmniejszanie si¢ kapitatu ludzkiego, wysoka stopa bezrobocia, emigracja mtodych
ludzi, niewystarczajaco rozwiniety rynek pracy, utrwalanie si¢ inercji i wzrost nakta-
dow na wsparcie 0sob bezrobotnych, trudnosci dojazdowe do terenéw inwestycyjnych
1 zmniejszenie ich atrakcyjnosci, to tylko niektore z uwarunkowan polityki transporto-
wej miasta i subregionu.

Z drugiej strony spotecznos¢ Konina wykazuje chg¢ zmian zaistniatej sytuacji. Jed-
nym z przyktadow jest dziatalno$¢ spolecznikow w ramach inicjatywy ,,Pracownia
Miejska”. Jej liderka Justyna Krol podsumowujac dziatalno$¢ w projekcie wskazata, iz
»Pracownia (...) zarysowala cztery scenariusze rozwoju miasta w ciggu najblizszych
trzydziestu pigciu lat. W kazdym z nich uwzgledniono istotne dla rozwoju miasta tren-
dy w ogdlnoswiatowe] gospodarce i polskiej demografii: odejscie od wegla na rzecz
odnawialnych zrodet energii, starzenie si¢ spoteczenstwa, kurczenie si¢ miast, postep
technologiczny, upowszechnianie zdalnych form pracy, decentralizacje wiadzy. (...)
w upadtym mie$cie, najbardziej czarnym scenariuszu, nie udalo si¢ w porg zatrzymac
postepujacych negatywnych zmian demograficznych i gospodarczych. Liczba ludnos$ci
miasta wynosi dzi$§ zaledwie piecdziesiat tysiecy. To blisko potowe mniej niz w najlep-
szym roku demograficznym w historii miasta tj. w 1998 roku. Mtodzi i aktywni dawno
porzucili nadzieje na poprawe stanu i przeniesli sie¢ do duzych aglomeracji. W Koninie
zostata jedynie grupa senioroéw i biernych mieszkancow w srednim wieku. Bierna jest
réwniez administracja lokalna™".

Konin jest jednym z gléwnych osrodkoéw subregionalnych, z malejaca liczbg lud-
nos$ci. Jednak problem ten dotyczy tylko miasta, a nie jak w przypadku Pity, catego
obszaru subregionalnego. Najwickszy spadek liczby mieszkancow odnotowuje si¢
w grupach wiekowych miedzy 5 a 29 rokiem zycia i miedzy 45 a 59 rokiem zycia.
Jednoczesnie wzrasta liczba ludnosci w grupach miedzy 60 a 64 rokiem zycia oraz
w grupie mieszkancéw powyzej 85 lat. Tym samym podobnie jak w Lesznie poglebia
si¢ zjawisko starzenia si¢ spoleczenstwa. Fakt ten wptywa na zmiang¢ postulatow pa-

377 F. Springer, op. cit., s. 190.
378 Ibidem, s. 193.
379 Tbidem, s. 196.
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sazerskich, jak 1 zmienia potrzeby transportowe. Wzrost liczby starszych pasazeréw
poszerza tez grupe osob uprawnionych do ulgowych badz bezptatnych przewozow,
co w konsekwencji odbije si¢ na kosztach komunikacji miejskiej. Tabela 41 ilustruje
zmiany demograficzne, ktdre zaszty w ostatnich latach w mies$cie Konin, jak i w gmi-
nach powiatu koninskiego.

Tabela 41
Liczba ludnos$ci w latach 2003-2012
Jednostka
. 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
terytorialna
Miasto Konin | 81 774| 81 266| 80 838| 80471| 80 140| 79 829| 79 516| 78 670| 78 209| 77 847
Powiat 122 453|122 982|123 456|124 152|124 703|125 405|125 965|127 403|127 869|128 237
koninski

Gmina Golina | 11285| 11299| 11326| 11388| 11515 11488| 11542 11 751| 11 798| 11 819

Gmina Kazi- | 10 110/ 10272 10392| 10535 10673| 10 899| 10983| 11 040| 11 145| 11 186
mierz Biskupi

Gmina 97211 9729 9714 9766| 9771 9814 9895 9973 9974 9978
Kleczew
Gmina 9974 10035 10 103| 10 181| 10224| 10283| 10348| 10547 10653 10739
Kramsk
Gmina 6993 7018 7057| 7122| 7160 7217 7288 7428 7511 7641
Krzyméow

Gmina Stare 9911| 10073 10265 10494| 10683 10858 11 054| 11221| 11349| 11463
Miasto

Zrédlo: Bank Danych Lokalnych GUS, za: Plan transportowy KONIN, s. 18.

Obszar ten nalezy do o$rodkow subregionalnych o najnizszym saldzie migracji
w regionie. Na silne zjawisko suburbanizacji wskazuje dodatnie saldo migracji w po-
wiecie konifskim.

Tabela 42
Ruch naturalny w latach 2005-2012
Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Miasto Konin

Liczba urodzen 719 756 731 814 806 827 710 657
Liczba zgondéw 599 598 646 614 648 656 668 680
Przyrost naturalny 120 158 85 200 158 171 42 -23
Gmina Golina

Liczba urodzen 117 108 133 118 136 128 117 132
Liczba zgonow 93 93 85 105 125 102 99 120
Przyrost naturalny 24 15 48 13 11 26 18 12
Gmina Kazimierz Biskupi

Liczba urodzen 118 106 107 128 116 93 121 123
Liczba zgonow 66 87 85 70 90 86 79 78
Przyrost naturalny 52 19 22 58 26 7 42 45
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1 2 | 3 | 4 [ s | 6 | 71 ] 8 | 9
Gmina Kleczew
Liczba urodzen 98 98 111 125 164 106 93 98
Liczba zgonow 74 70 94 78 85 84 80 79
Przyrost naturalny 24 28 17 47 79 22 13 19
Gmina Kramsk
Liczba urodzen 92 110 112 117 120 112 111 106
Liczba zgonow 84 101 90 101 94 108 95 75
Przyrost naturalny 8 9 22 16 26 4 16 31
Gmina Krzyméw
Liczba urodzen 54 81 76 89 84 99 79 94
Liczba zgonoéw 57 60 61 56 58 56 58 47
Przyrost naturalny -3 21 15 33 26 43 21 47
Gmina Stare Miasto
Liczba urodzen 127 119 132 143 112 112 153 121
Liczba zgonow 71 76 81 70 75 81 87 87
Przyrost naturalny 56 43 51 73 37 31 66 34

Zrédlo: Bank Danych Lokalnych GUS, za: Plan transportowy KONIN, s. 19.

Naptyw ludnosci z Konina do okolicznych gmin, nie wigze si¢ z przerwaniem ko-
rzystania z rynku pracy i ustug publicznych zlokalizowanych w tym miescie. Tradycje
pracy w duzych zaktadach wytwdérczych negatywnie przektadajg si¢ na przedsiebior-
czo$¢ lokalnej spotecznosci jak i na wysoka w regionie stopg bezrobocia. ,,Bezrobocie
jest postrzegane jako jeden z najwigkszych probleméw miasta, szczegolnie w odnie-
sieniu do 0s6b mtodych. Jest tez uwazane za przyczyng wysokiego ujemnego salda
migracji w miescie” . Niski poziom przedsigbiorczo$ci oraz znaczacy udzial przed-
sigbiorstw mikro stanowigcych 95% wszystkich przedsigbiorstw w subregionie, de-
terminuje potrzeby transportowe i sposob ich zaspokojenia. Najczgstszym Srodkiem
transportu jest samochdd osobowy.

Duzym atutem Konina i catego subregionu jest jego potozenie geograficzne w bez-
posrednim sgsiedztwie autostrady A2 oraz przy linii kolejowej Warszawa—Poznan—
Berlin. Pod wzgledem infrastruktury drogowej sytuacja w Koninie jest do$¢ dobra.
Miasto sukcesywnie buduje drogi utwardzone, ktore stanowia 93% wszystkich drog
gminnych. Problemem jest niewykorzystany potencjat miasta i subregionu wynikajacy
z potozenia w sagsiedztwie autostrady A2, brak obwodnicy miasta w ciggu potnoc—po-
hudnie oraz brak skomunikowania terendw inwestycyjnych miasta. Drogi powiatowe
w granicach miasta sg wszystkie utwardzone. Z kolei bliska lokalizacja zespotu elek-
trowni Patnéw—Adaméw—Konin, jak i kopalni wegla brunatnego powoduje, ze sub-
region charakteryzuje najwyzszy poziom emisji zanieczyszczen, zar6wno pylowych,
jak i gazowych.

Miasto Konin jest organizatorem transportu publicznego dla kilku o$ciennych gmin.
Sa to Kramsk, Krzymow, Stare Miasto, Golina, Kazimierz Biskupi i Kleczew. Ten-

380 Strategia rozwoju Konina na lata 2015-2020. Zatacznik do uchwaty nr 109 Rady Miasta
Konina z dnia 27 maja 2015 roku, s. 19.
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dencje migracyjne w Koninie, jak i w o$ciennych gminach ilustruje tabela 43. Jest to
obszar zamieszkany tacznie przez ok. 63 000 mieszkancéw, a wraz z miastem Koni-
nem stanowi aglomeracj¢ zamieszkalg przez ok. 145 000 osob. Analiza drzew demo-
graficznych tych gmin wskazuje, Ze zmieniajace si¢ w Koninie potrzeby transportowe
i postulaty pasazerskie artykutowane coraz czgsciej przez osoby w wieku produkcyj-
nym i poprodukcyjnym, poza Koninem ksztattujg si¢ inaczej. Fakt ten stanowi wazny
argument w dyskusji o kierunkach rozwoju catej aglomeracji koninskiej, jak i dziatan
podejmowanych przez kazda z gmin z osobna. Za racji funkcji jaka odgrywa transport,
w tym transport pasazerski, celem politycznym wszystkich gmin nalezacych do obsza-
ru funkcjonalnego Konina, powinno by¢ poglebienie integracji w tej dziedzinie.

Do standardowych metod wykorzystywanych do poprawy efektywnosci sieci trans-
portu publicznego zalicza si¢: regularne badanie potrzeb transportowych i postulatow
pasazerskich, komunikacja rozktadéw jazdy wszystkich przewoznikéw swiadczacych
ustugi transportu pasazerskiego, wprowadzenie wspolnego systemu taryfowo-bileto-
wego, podnoszenie jakosci $§wiadczonych ustug i budowe systemowych rozwigzan
utatwiajgcych pasazerski system intermodalny. W zakresie dzialan wynikajacych
z faktu sprawowania przez poszczegolne gminy zarzagdu nad ich drogami publicznymi
nalezatoby opracowac i wdrozy¢ wspolng organizacje ruchu z priorytetami dla komu-
nikacji miejskiej na gtownych korytarzach komunikacyjnych.

Obszar bylego wojewodztwa koninskiego stanowi przyktad wielu inicjatyw inte-
grujacych dziatania gmin motywowane lepszym wykorzystaniem dostepnych zasobow
1 przeciwdziataniem negatywnym zmianom spotecznym i gospodarczym. Miasto Konin
wraz z o$ciennymi gminami zawigzato wspotprace w ramach projektu Aglomeracja ko-
ninska. Cze$¢ z gmin stanowi obszar funkcjonalny osrodka subregionalnego utworzony
zgodnie z wytycznymi Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju.

Granice Konifiskiego Obszaru Strategicznej Interwencji zostaly przyjete przez Za-
rzad Wojewodztwa Wielkopolskiego uchwatg nr 4268/2014 z dnia 23 stycznia 2014
roku. Ludno$¢ obszaru oscyluje wokot 150 000 mieszkancoéw ze $rednig gestoscia
zaludnienia 116 osob/km?. ,,Ze wzgledu na poglebiajacy sie¢ proces suburbanizacji
zwigksza si¢ znaczenie wspOlpracy gmin szczegodlnie w obszarze rozwoju gospo-
darczego i transportu”®!. Inicjatywy wladz samorzadowych w tej dziedzinie powin-
ny uwzglednia¢ potrzebe koordynacji dziatan na poziomie obszaru funkcjonalnego
w celu zwigkszenia oddziatywania na pobudzanie inwestycji i rozwdj przedsiebior-
czo$ci. Niewatpliwg barierg w dostepie do wyznaczonych chociazby w granicach mia-
sta Konina terenow inwestycyjnych jest niewystarczajgca dostepnosé komunikacyjna.
Wskazuje si¢ rowniez na niekonsekwentna polityke planowania i zagospodarowania
przestrzennego. ,,Zabudowa generujaca niskg gestos¢ zaludnienia oraz tworzona na
nieuzbrojonych terenach z dala od gtdéwnych ciggéw komunikacyjnych, przyczynia
si¢ do rozwoju indywidualnej komunikacji samochodowej. Na obszarach takich za-
pewnienie potaczen autobusowych (...) jest wyzwaniem z uwagi na wysokie koszty
takiego przedsigwzigcia. Stad utrudnione bedzie wypracowanie efektywniej komuni-
kacji publicznej w obecnym ksztalcie i priorytetach rozwojowych miasta™®2. Ponad-
to niekorzystne dane dotyczace liczby samochoddéw osobowych przypadajacych na

381 Por. Strategia KOSI..., s. 10.
32 Tbidem, s. 20.
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1000 mieszkancow [$rednia dla KOSI: 544,9] skutkuja niska przepustowos$cig drog
(patrz tabela 43). Procentowy przyrost dtugosci drog jest znacznie nizszy od przyrostu
liczby samochodow. Obcigza to sie¢ drogows oraz negatywnie wplywa na i tak zlg
jako$¢ powietrza. Na to naktadaja si¢ zbadane przyzwyczajenia mieszkancow obszaru
do korzystania z komunikacji samochodowej, co moze ,,wynikaé z niewystarczajacej
dostepnosci niskoemisyjnego transportu publicznego czy infrastruktury w postaci al-
ternatywnych $ciezek rowerowych™3%,

Tabela 43
Liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w powiecie koninskim grodzkim
i ziemskim w latach 2009-2011

Wyszczegolnienie Powiat Miasto Konin Powiat koninski

2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012
Samochody osobowe 34558 | 35779 | 37046 | 37917 | 63995 | 67677 | 71496 | 74 378
Samochody ci¢zarowe 4889 | 5063 | 5227 | 5147 | 7413 | 7934 | 8292 | 8556

Autobusy 336 338 377 369 213 216 232 230
Motocykle 1183 1236 1301 1337 | 6977 | 7131 7370 | 7506
Lacznie 40966 | 42416 | 43951 | 44770 | 78598 | 82958 | 87390 | 90 670

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie Plan transportowy KONIN, s. 22.

Podnoszacy si¢ wskaznik motoryzacji dotyczy nie tylko Konina, ale rowniez po-
wiatu koninskiego. Srodkiem prowadzacym do zmniejszenia natezenia ruchu na dro-
gach jest prowadzenie odpowiedniej polityki transportowej polegajacej na ogranicza-
niu podrézy odbywanych samochodem osobowym na rzecz komunikacji miejskie;.

Analiza zagrozen rozwoju miasta w odniesieniu do polityki transportowej wskazu-
je na niska jakos¢ srodkow transportu, brak infrastruktury logistycznej, szlaki komu-
nikacyjne w sasiednich gminach, atrakcyjny rynek pracy w Aglomeracji Poznanskiej,
niewystarczajacg komunikacje w kierunku péinoc—potudnie, niewystarczajaca czgsto-
tliwos$¢ kursowania autobuséw MZK, niekorzystne rozwigzania komunikacyjne mig-
dzy MZK a PKS, brak skrzyzowan bezkolizyjnych, sukcesywna utrata pozycji lidera
subregionalnego przez Konin**, Ponadto Konin boryka si¢ z wysokim poziomem kon-
gestii transportowej powodujgcej wzrost zanieczyszczen o charakterze niskiej emisji,
zmniejszeniem atrakcyjnos$ci transportu publicznego, niewystarczajaca czestotliwo-
$cig potaczen transportem publicznym, niska sktonno$cig mieszkancow do korzysta-
nia z komunikacji pieszej i rowerowej, niewystarczajacg siecig $ciezek rowerowych
oraz niskg §wiadomoscig ekologiczng mieszkancow.

Analiza zagrozen i barier w polityce transportowej gmin KOSI wskazuje rowniez
na stabo rozwinietg dostgpnosé terendw inwestycyjnych, niewystarczajacg komunika-
cj¢ publiczng dysponujaca przestarzatym taborem, brakiem alternatywnych form prze-
mieszczania si¢ w uktadzie KOSI oraz brakiem infrastruktury towarzyszacej transpor-
towi publicznemu a umozliwiajacej odbywanie intermodalnych podrézy pasazerskich.
Wtadze miasta znajac stabo$ci swej gminy, ale réwniez diagnozujgc szanse na rozwoj

33 Por. ibidem, s. 33.
38 Por. Strategia rozwoju Konina na lata 2015-2020. Zatacznik do uchwaty nr 109 Rady Miasta
Konina z dnia 27 maja 2015 roku, s. 28-29.
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deklaruja, ze miasto ma by¢ znane z rozwoju sektora logistyki, zielonej energii i no-
woczesnego przemystu. Ponadto wskazuja, iz ,,dobry rozwdj infrastruktury technicz-
nej poprawi jakos¢ zycia mieszkancow i zwigkszy atrakcyjnos¢ inwestycyjna miasta.
Uzupeiajacy sie system transportu publicznego, pieszego, rowerowego i samocho-
dowego sprawi, ze po Koninie tatwo bedzie si¢ poruszaé. System transportowy ma by¢
przyjazny dla $rodowiska i pomoc w statej poprawie jego jakosci”™ >, Wérdd przyje-
tych celow strategicznych w odniesieniu do polityki transportowej zauwazy¢ nalezy
che¢ stworzenia atrakcyjnej oferty inwestycyjnej szczeg6lnie dla sektora logistyki,
rozwdj komunikacji w ramach Aglomeracji Koninskiej, poprawe skomunikowania
terenow inwestycyjnych, budowe bezposredniego potaczenia autostrady z terenami
inwestycyjnymi i wyprowadzenie ruchu tranzytowego z centrum miasta, promowanie
alternatywnych $rodkow transportu w tym dla celow rekreacyjnych i turystycznych.
Waznym celem, z punktu widzenia integracji ustug transportu pasazerskiego, jest wola
poglebienia wspdtpracy z gminami Aglomeracji Koninskiej, szczegdlnie w obszarze
rozwoju gospodarczego i transportu®®,
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385 Strategia rozwoju Konina na lata 2015-2020. Zalacznik do uchwaty nr 109 Rady Miasta
Konina z dnia 27 maja 2015 roku, s. 41-42.
36 Por. ibidem, s. 49 i nast.
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Analiza strategiczna dokumentéw programujacych dziatania wtadz samorzado-
wych w odniesieniu do polityki transportowej obejmuje réwniez lekturg plandéw
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Plan transporto-
wy dla Konina oraz gmin, z ktérymi miasto zawarto porozumienie miedzygminne
w zakresie organizacji publicznego transportu obowigzuje w Kramsku, Krzymo-
wie, Starym Miescie, Golinie, Kazimierzu Biskupim oraz w Kleczewie. Dokument
przyjety przez Rade Miasta Konina w 2013 roku®®’, cechuje rzetelne opracowanie
potrzeb transportowych regionu oraz trafne z punktu widzenia przeksztatcen wia-
snosciowych operatora, rekomendacje. Autorzy planu pracujgcy na zlecenie Miasta
Konina okre$lili rowniez inne instrumenty prawne, finansowe oraz zarzadcze reko-
mendowane organizatorowi przewozu do biezacego nadzoru nad realizacjg zadania
publicznego.

Na diagnozg potrzeb transportowych mieszkancow Konina i oSciennych gmin ma
wptyw kilka czynnikdw, ktdre stanowig o specyfice tego systemu transportu pasazer-
skiego. Oprocz tych juz wymienionych a kwalifikowanych jako czynniki demogra-
ficzne, wskaza¢ nalezy na najnizsza w wojewodztwie wielkopolskim gesto$¢ zaludnie-
nia*®, Co prawda w mie$cie mozna wskaza¢ tereny zwartej zabudowy mieszkaniowe;j
jedno- i wielorodzinnej oraz stref¢ przemystowa, to wiaczenie do granic miasta no-
wych potnocnych terenéw z ich przeznaczeniem na aktywizacje gospodarczg, stanowi
wyzwanie dla planistow sieci potaczen komunikacji zbiorowe;j. Posrednio wptywa tez
na ceng $wiadczenia ustug przewozowych. Silne tendencje migracyjne i depopulacja
czeséci miasta prowadza do niekorzystnych proporcji w strukturze ekonomicznej popu-
lacji, co w efekcie prowadzi do starzenia si¢ spoleczenstwa i powiekszenia si¢ grupy
0s6b z uprawnieniem do ulgowego lub bezptatnego przejazdu. Fakt ten, o czym juz
moéwiono, ma wpltywy na wzrost kosztow i potokow pasazerskich i tym samym na
wielkos¢ floty bedacej w dyspozycji operatora. Ponadto obstuga komunikacja publicz-
ng terenow mniej zaludnionych jest drozsza z uwagi na mniejszy udzial dochodow ze
sprzedazy biletow. Luke ta moga rekompensowaé samorzady gminne dotujace trans-
port publiczny. Brak dofinansowania ze strony jednostek samorzadu terytorialnego
najczesciej powoduje rezygnacje z obstugi komunikacyjnej mniejszych miejscowosci
i przektada si¢ na wzrost liczby samochodow i poszerzanie si¢ sfery wykluczenia spo-
tecznego ludno$ci tam zamieszkatej.

Potrzeby transportowe mieszkancoéw subregionu sg identyfikowane z konieczno-
$cig dojazdu do miejsca pracy, nauki, placowek stuzby zdrowia, urzedoéw administracji
publicznej innych budynkoéw uzytecznosci publicznej w tym placowek kultury. Waz-
nym generatorem ruchu jest dworzec kolejowy i w naturalny sposob powstajgcy wokot
niego wezet przesiadkowy. Dla czes$ci mieszkancdéw subregionu Konin jest miejscem
docelowym ich codziennych lub okresowych podrézy. Dla innych za$ stanowi etap po-
$redni, tranzytowy punkt na mapie podrozy do poznanskiego rynku pracy. ,,Wskaznik
liczby potaczen miedzywojewodzkich przypadajacych na 1000 mieszkancow wynosi
0,30, co $wiadczy o wysokim poziomie obstugi miasta. Wyzsze wskazniki w woje-
wodztwie posiada tylko Leszno i Rawicz™®. Budowanie oferty biletowej dla tak zdia-

387 Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Konina na lata 2014—
2020, Blue Ocean, Warszawa—Konin, listopad 2013.

38 Tbidem, s. 18 i nast.

3% Tbidem, s. 31.
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gnozowanych potrzeb transportowych wymaga doktadnego przesledzenia kierunkoéw
migracji zarobkowej oraz uwzglednienia ich w propozycji taryfy przewozowej o ro-
dzajach biletow. Ponadto nalezy rozwazy¢ tworzenie takich zache¢t na rzecz komuni-
kacji publicznej, ktore nie spowodujg gwattownych wzrostow potokow pasazerskich,
ktorych miejski przewoznik nie bedzie mogt przewiezé, lub tez wyswiadczy ustuge
o nizszym od oczekiwanego standardzie. Jako, Ze transport pasazerski stanowi zinte-
growany system przeptywu 0sob, wptyw na ruch przestrzenny ludno$ci ma wskaznik
bezrobocia. Brak pracy wptywa ,,(...) bowiem na zmniejszenie liczby podréznych ze
wzgledu na brak srodkow finansowych i brak celu regularnych podrézy™*°. Ze wskaz-
nikiem tym koresponduje rowniez wskaznik podrézy wojewddzkich odbywanych na
1000 mieszkancow z dworca w Koninie. Wynosi on 13,60. Najpewniej wskaznik ten
bylby wyzszy dzieki wprowadzeniu zintegrowanej oferty taryfowo-biletowej obo-
wigzujacej na terenie catego subregionalnego obszaru koninskiego oraz catego woje-
wodztwa. System przewozow pasazerskich moze by¢ stymulatorem rozwoju regionu
1 wptywac¢ na zmniejszenie wykluczenia spotecznego oraz na poprawe spojnosci we-
wnetrznej gminy.

Ponadto wysokie standardy bezpieczenstwa i jakosci §wiadczonych ustug, moga
wptyna¢ na zwigkszenie atrakcyjnos$ci inwestycyjnej regionu i jego rozwdj gospodar-
czy. Z punktu widzenia organizacji i zarzadzania transportem publicznym, czynni-
kami wptywajacymi na ksztalt oferty przewozowej sg uktad drogowy oraz transport
indywidualny i komercyjny. Sie¢ drogowa Konina i o$ciennych gmin plasuje region
w korzystnym potozeniu wzgledem szlakéw komunikacji miedzygminnej, miedzypo-
wiatowej, regionalnej i migdzynarodowej. Dobrze rozwinicty system drog gminnych,
powiatowych, wojewodzkich i1 krajowych oraz obecnos$¢ waznych obiektéw inzy-
nierskich takich jak mosty powoduja, ze komfort podrézowania po miescie wlasnym
transportem jest relatywnie wysoki. Z drugiej strony gwattownie rosnaca liczba samo-
chodow, brak wspotpracy przedsigbiorcow z organizatorem przewozoéw m.in. w od-
niesieniu przewozoéw pracowniczych powoduje, ze w godzinach porannego i popo-
hudniowego szczytu komunikacyjnego przepustowos$¢ drog jest niska. Wzrost liczby
samochodow odzwierciedla ogoélnokrajowy trend, jednak moze tez swiadczy¢ o ni-
skiej jakoS$ci oferty przewozowej i jej ztym dopasowaniu do wystepujacych potrzeb
przewozowych. ,,Duza grupe podrozujacych samochodem osobowym stanowia osoby
w ogole niezainteresowane oferta komunikacji publicznej bez wzgledu na jakosé jej
ustug™”!. Wedlug badan przeprowadzonych na potrzeby opracowania strategii Konin-
skiego Obszaru Subregionalnego: 72,4% mieszkancow Konina preferuje samochéd do
odbywania codziennych przemieszczen; 15% — autobus, za$ 11,6% motocykl lub sku-
ter. Dla tych samych respondentow czynnikiem decydujacym w wyborze formy prze-
mieszczania si¢ jest czas podrozy — 70%; komfort podrézy — 36%, jej koszty — 24,6%
i punktualnos$¢ kursow — 24,6%°%.

W najblizszych latach gminy KOSI beda beneficjentami inwestycji dofinansowa-
nych ze $rodkow Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego. Kierun-
ki strategicznej interwencji w KOSI sa de facto takie same jak w przypadku Lesz-
czynskiego i Pilskiego Obszaru Strategicznej Interwencji. R6zni je miejsce realizacji,

30 Tbidem, s. 26.
¥1 Tbidem, s. 29.
32 Por. KOSI, s. 30.
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jak 1 kwoty dofinansowania. Stad miejski przewoznik bedzie beneficjentem $rodkoéw
przeznaczonych na modernizacje floty transportowej, miasto otrzyma $rodki finanso-
we przeznaczone na wdrozenie zintegrowanego, elektronicznego systemu informacji
pasazerskiej. Poszczegdlne gminy otrzymaja $rodki finansowe na budowe lub mo-
dernizacj¢ drog oraz Sciezek rowerowych. Tworcy strategii KOSI majg nadziejg, ze
inwestycje te znaczaco poprawig jako$¢ zycia oraz spojnos¢ przestrzenna.

* %k ok

Jednym z celow polityki miejskiej w dziedzinie transportu pasazerskiego jest ta-
kie zaprojektowanie sieci potagczen komunikacji zbiorowej, ktore powinno tagodzié
konsekwencje procesu fragmentacji przestrzeni, zapewni¢ wsparcie polgczen funk-
cjonalnych odrgbnych obszaréw oraz poprawic¢ dostepnosci obszaréw zamieszkanych.
Niezrozumienie tych znaczen i powigzan skutkuje m.in.:

— spadkiem popularnos$ci kolei;

— niedostosowaniem oferty przewozowej do rosngcych potrzeb transportowych
mieszkancoéw;

— spadkiem zainteresowania komunikacjg publiczng jako $rodkiem zaspokajajagcym
codzienne potrzeby transportowe mieszkancow;

— wzrostem wskaznika motoryzacji;

— zmniegjszeniem przepustowosci uktadu drogowego;

— wzrostem roli 1 znaczenia podsystemu drogowego kosztem kolejowego i infra-
struktury transportu publicznego;

— zwigkszajacg si¢ nierentownos$cig ustug przewozowych;

— pogorszeniem zdrowia mieszkancow;

— degradacjg $srodowiska zycia czlowieka;

— degradacja $§rodowiska naturalnego.

W celu identyfikacji wszystkich czynnikow majgcych wptyw na zachowania ko-
munikacyjne mieszkancéw i zdiagnozowania zalezno$ci mi¢dzy nimi, nalezy przy-
gotowac interdyscyplinarne opracowanie stuzace do przygotowania i implementacji
uchwaty rady gminy dotyczacej zintegrowanej polityki miejskiej w dziedzinie trans-
portu pasazerskiego. Przedmiotem analizy powinny by¢ skutki zmian demograficz-
nych, skutki zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, stan infrastruktury drogowe;j,
rowerowej, pieszej, bezpieczenstwo zdrowotne mieszkancow, ich ruchliwos$é prze-
strzenna, stan infrastruktury towarzyszacej komunikacji miejskiej, dostepny tabor,
organizacja ruchu w miescie 1 in. Dokument przyjmowany przez organ uchwatodaw-
czy jednostki samorzadu terytorialnego, lub jednostek tworzacych obszar funkcjonal-
ny, w tym przypadku: subregionalny, powinien porzadkowaé, stabilizowaé dziatania
w obszarze transportu, uniezalezni¢ jego rozwo6j od zmian politycznych, ale réwniez
powinien wyznaczac¢ realne kierunki zadan inwestycyjnych, planistycznych i spotecz-
nych formutowanych w odniesieniu do przyjetej za pozadang kulture mobilnosci. Od
dobrze zaprojektowanej miejskiej polityki transportowej oczekiwac nalezy stymulacji
procesOw rynkowych, zapewnienia odpowiedniej dostepnosci transportowej, a przez
to podniesienia atrakcyjnos$ci gminy, jak i jej obszaru funkcjonalnego. Zwickszenie ru-
chliwosci spotecznej w uktadzie wahadlowym, czasowe migracje zarobkowe ludnosci
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do miast wojewodzkich, osrodkéw miejskich w subregionach wskazujg na konieczng

zmiang sposobu myslenia o miescie i jego przestrzeni, co musi znalez¢ odzwierciedle-

nie w zmianie zatozen miejskiej i regionalnej polityki transportowe;.

Integracja funkcjonalna osrodkow subregionalnych moze wykazywac te same ten-
dencje co w przestrzeni aglomeracyjnej i metropolitalnej. Roznica polega tylko na
skali tych procesow. Stad jakiekolwiek bariery o charakterze politycznym przektada-
jace si¢ na ograniczenia infrastrukturalne obnizajg jakos$¢ infrastruktury transportowe;j,
ksztattuja zle nawyki komunikacyjne i moga obniza¢ integracje¢ funkcjonalng i prze-
strzenng subregiondéw. Wsrod wielu probleméw ograniczajacych rozwoj komunika-
cji subregionalnej, a przez to utrudniajacych osiaggniecie spdjnosci regionalnej mozna
wymienié nastepujace:

— brak politycznego konsensusu i niespdjnos¢ systemu transportu publicznego;

— brak spojnej hierarchizacji budowy ulic i rézne standardy ich utrzymania;

— brak spdjnych standardow projektowania infrastruktury towarzyszacej przewo-
zom komunikacjg miejskg np. drog dojscia do przystankdéw, monitoringu, platform
przystankowych, ich wyposazenia i oznakowania;

— brak systemu nadzoru ruchu nad komunikacja miejska o zasiggu subregionalnym;

— brak spojnych rozwiagzan taryfowych jednolitej informacji pasazerskie;j;

— ograniczenia techniczne, infrastrukturalne i taborowe.



ROZDZIAL IV

~OCENA REALIZACJI POLITYKI MIEJSKIEJ
OSRODKOW SUBREGIONALNYCH W DZIEDZINIE
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

1. FORMALNE ASPEKTY REALIZACJI ZADAN I SWIADCZENIA
USLUG Z ZAKRESU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W OSRODKACH SUBREGIONALNYCH

Poréwnanie polityk miejskich w dziedzinie organizacji publicznego transportu
zbiorowego pozwala na wypracowanie interesujacych wnioskow. W oparciu o nie
mozna wskaza¢ na aspekty, ktore z punktu widzenia pogtebienia migdzygminnej
wspotpracy sg wazne nie tylko w przypadku jednostek bedgcych przedmiotem ana-
lizy, lecz réwniez innych im podobnych z terenu kraju. Po pierwsze, nalezy wska-
za¢, iz formuta porozumien migdzygminnych jest najpowszechniej stosowanym
rozwigzaniem pozwalajagcym na rozwdj sieci publicznej komunikacji zbiorowej na
obszarach funkcjonalnych bytych miast wojewodzkich. Forma prawna tej wspotpra-
cy pozwala na wdrozenie kilku istotnych z punktu widzenia mieszkanca rozwigzan.
Sa to m.in.:

— integracja taryfowo-biletowa lub biletowa umozliwiajaca podrézowanie mi¢dzy
gminami po wykupieniu jednego biletu waznego u kilku operatoréw obstuguja-
cych sie¢;

— korzystanie z ustug jednego operatora, ktory w oparciu o podpisang umowg z jed-
nym organizatorem oferuje swoje ustugi przewozowe w uktadzie migdzygminnym
w oparciu o jednolity regulamin przewozow;

— lepsze skomunikowanie rozktadow jazdy i ograniczenie konieczno$ci przesiadania
si¢ lub oczekiwania na inny $rodek transportu;

— korzystanie z ustug przewozowych o podobnej jakosci;

— mozliwos$¢ korzystania z alternatywnych $rodkow transportu np. rower miejski
w oparciu o jednolitg, zintegrowang taryfe;

— lepsze dopasowanie oferty przewozowej 1 optymalizacja sit i srodkow bedacych
w dyspozycji jednego lub kilku operatorow.

Wydaje si¢ jednak, ze prezydenci miast pelnigcy funkcje organizatora przewozow
tylko w zadowalajacy sposob realizujg strategiczny wymiar tej funkcji. Mozna odnie$¢
wrazenie, ze sg oni zainteresowani tylko 1 wylgcznie interesem operatorow systemu,
ktorych z racji petnionej funkcji sa gtownym wiascicielem. Pomimo tego, Ze sita cia-
zenia miast Pity, Leszna i Konina w poréwnaniu z okresem, w ktorym miasta te byly
o$rodkami wojewodzkimi nie zmniejsza si¢, rynek ustug przewozowych jest rozpro-
szony. Kazdy z operujacych na tych terenach przewoznikow konkuruje o tego samego
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pasazera, chcac zaspokoié te same potrzeby przewozowe. Konkurencja ta, jest czgsto
nastawiona na zysk, bez uwzglednienia jako$ci $wiadczonej ushugi, ktora z punktu
widzenia potrzeb przewozowych, jak i zgtaszanych postulatow pasazerskich, powinna
by¢ zasadniczym przedmiotem troski. Komunikacja publiczna o niskiej jakosci nie
stanowi bowiem alternatywy dla transportu samochodowego, ktory w takim natg¢ze-
niu jaki wystgpuje nie jest pozadang forma przemieszczania si¢. Od wlodarzy bytych
miast wojewddzkich mozna oczekiwaé podjecia si¢ roli lidera ponadgminnej wspot-
pracy w dziedzinie transportu pasazerskiego. W odniesieniu do publicznego transportu
zbiorowego, powinni oni podja¢ sie roli lidera integracji i regulatora systemu przewo-
z6w pasazerskich. Dziatalno$¢ taka moze jednak napotkaé¢ na opor ze strony wlodarzy
gmin mniejszych wspottworzacych obszar funkcjonalny tych miast.

Optymalizacja oferty przewozowej obstugiwanej przez publicznych, jak i prywat-
nych przewoznikow, wymagataby zmian w administracji stolic subregionu, porozu-
mienia migdzy prezydentem miasta a starostg reprezentujagcym gminy sgsiednie oraz
gotowosci wszystkich podmiotow integracji do zwigkszenia naktadow na zbiorowy
transport pasazerski. Na tak postawionym fundamencie wspotpracy, uporzadkowaniu
musialby ulec ruch kotowy w obrebie obszaru funkcjonalnego poprzez wprowadzenie
jednolitego systemu zarzadzania ruchem, wspolnej polityki parkingowej w miescie
centralnym, wspolnych standardow budowy infrastruktury towarzyszacej przewozom
pasazerskim np. przystanki zintegrowane, jak i wspdlnych standardow bezpieczenstwa
w transporcie zbiorowym i w ruchu drogowym. Uporzadkowania wymaga réwniez
program budowy $ciezek rowerowych o zasiegu migdzygminnym, w celu ich lepszej
komunikacji zmierzajacej do zbudowania alternatywnej wobec transportu kotowego
1 uzupetniajacej wzgledem transportu zbiorowego, formy przemieszczania si¢ na tere-
nie miasta i w uktadzie migdzygminnym. Opisane wyzej dzialania wymagaja jednak
zintegrowanego podejscia planistycznego, organizatorskiego polityki miejskiej ponad
granicami administracyjnymi gmin, usieciowienia administracyjnego tych zadan gmin
1 podjecia decyzji o ich integracji z korzys$cia dla mieszkancow.

Dobry punkt wyjscia do tak rozumianej zintegrowanej polityki miejskiej ma miasto
Konin, ktore jest wiascicielem zaré6wno przewoznika miejskiego, jak i powiatowego.
Potencjat ten jest jednak niewykorzystany. Administracja miasta nie jest przygotowa-
na do tego by peti¢ w profesjonalny sposob role organizatora przewozow w miescie,
jak 1 na terenie innych gmin z wykorzystaniem potencjatu tych dwdch operatorow.
Zmianie musiatby ulec nie tylko regulamin organizacyjny urzgdu, ale réwniez podej-
Scie strategiczne w zakresie polityki miejskiej wtadz Konina. W innym potozeniu sg
wiadze Leszna i Pity. Na terenie gmin obszaréw funkcjonalnych, ustugi przewozowe
$wiadczg rowniez przewoznicy prywatni, w tym sprywatyzowane przedsicbiorstwa
komunikacji samochodowej. W Lesznie udalo si¢ uzgodni¢ z jednym prywatnym
przewoznikiem zasady $wiadczenia ustug przewozowych na jednej z linii komunikacji
miejskiej. Na przyktadzie powiatu pilskiego wskaza¢ mozna dobrg praktyke polega-
jaca na opracowaniu i przyjeciu w uchwale Rady Powiatu Pilskiego planu zréwnowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, jednak w dniu prowadzonych
badan dokument ten nie doczekat si¢ wdrozenia. Ponadto miasto Pita jako organizator
przewozoéw ma opracowany swoj plan zrownowazonego rozwoju transportu zbioro-
wego, jednak dokument ten nie zostat przyjety uchwalg Rady Miejskiej Miasta Pity,
czyli formalnie nie obowiazuje.
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W tresci powiatowego dokumentu nakre$lono ambitng wizj¢ rozwoju potaczen
mi¢dzygminnych, powiatowych i migdzypowiatowych, wskazano réwniez na doce-
lowy model zlecania ustug przewozowych i ich finansowania. Jedng z barier stojaca
na przeszkodzie implementacji tych zalozen mozna upatrywa¢ w braku porozumie-
nia miedzy starostg powiatowym a prezydentem miasta w kwestii tego, ktory z nich
miatby wzig¢ na siebie odpowiedzialno$¢ za organizacg¢ przewozow. Z uwagi na to,
ze miasto Pila nie jest miastem na prawach powiatu, w przekonaniu autora docelowo
nalezatoby w tym celu powota¢ wspolng jednostke organizacyjna, ktéra na rzecz tych
dwoch jednostek samorzadu terytorialnego petnitaby peten zakres ustug organizacyj-
nych i zarzadczych. Mozliwe jest rowniez wypracowanie porozumienia administracyj-
nego w tym zakresie.

Ponizej przedstawiono najwazniejsze elementy polityki miejskiej osrodkow subre-
gionalnych w dziedzinie organizacji transportu publicznego. W dalszej cz¢éci rozdzia-
tu dokonano ich szczegotowej charakterystyki i analizy z punktu widzenia nie tyle roz-
nic, co mozliwych korzysci wynikajacych z poglebienia integracji miedzygminne;j.

1.1. Konin

Prezydent Miasta Konin jest organizatorem przewozow na terenie swojej gmi-
ny, jak réwniez w oparciu o podpisane porozumienia mi¢dzygminne na terenie gmin
oSciennych. Zgode¢ na zawarcie porozumienia musiaty wyrazi¢ rady gmin cedujacych
zadanie organizacji potaczen publicznego transportu zbiorowego na sieci gminnych
przewozow pasazerskich oraz gmina przyjmujaca wykonanie tego zadania. Diagnoza
potrzeb transportowych, postulatoéw pasazerskich okreslenie docelowej siatki pota-
czen i czestotliwosci kursow nastepuje na podstawie analizowanego w tym opraco-
waniu Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta
Konina**® oraz w wyniku obustronnych ustalen przedstawicieli gmin. Zmiany sieci
komunikacyjnej wymagajg zgody gminy powierzajacej. W oparciu o tre$¢ paragrafu
3 porozumienia, organizator zobligowat si¢ do uzgodnien w zakresie: okre$lenia linii
komunikacyjnych, godzin kursowania oraz ustalania standardow dla obiektow infra-
struktury przystankowej oraz pojazdéw>**. Przedmiotem porozumienia jest organizo-
wanie i zarzadzanie transportem zbiorowym polegajace zwlaszcza na nastgpujacych
czynnosciach:

— badanie i analiza potrzeb przewozowych;

— podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji planu transportowego;

— zapewnienie warunkow do funkcjonowania transportu zbiorowego;

— ustalanie stawek optat za korzystanie z przystankow i ich wyznaczanie;

— przygotowanie 1 przeprowadzenie postepowania zmierzajacego do wylonienia
operatora $wiadczacego ustugi;

— realizacja rozktadu jazdy;

33 Plan zréownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru powiatow:

Miasta Konin mnpp., kolskiego, koninskiego, tureckiego oraz stupeckiego, http://www.konin.pl/files/
dokumenty na strone 2017/2017.02.20 plan_publ transportu_zbiorowego.pdf, 19.09.2018.

3% Por. przyktadowe porozumienie mi¢gdzygminne zawarte migdzy miastem Konin a gming Go-
lina z dnia 5 czerwca 2018 roku, zrodto wiasne.
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— dystrybucja biletow i ich kontroli;
— ocena i kontroli sposobu realizacji ustugi przez wylonionego operatora i in.**

Gmina powierzajgca zadanie zapewnia o dysponowaniu $rodkami na sfinansowa-
nie uslug przewozowych realizowanych na jej terenie. Ponadto ma prawo do prze-
prowadzenia kontroli realizacji poszczegdlnych potaczen. Przychody pochodzace ze
sprzedazy biletow sa przychodami organizatora, stad egzekucje nalezno$ci z tytutu
natozenia optat dodatkowych prowadzi on sam. Rozliczenie kosztow ustugi nastgpu-
je w oparciu o rzeczywistg prace przewozowa wykonang na terenie gminy. Strony
zapewnily sobie weryfikacje stawki wozokilometra na wniosek kazdej z nich i na za-
sadach okre$lonych w odrebnej umowie. Gmina dofinansowuje jeden wozokilometr
i konkretne kwoty naliczone w trybie kwartalnym przelewa na rachunek organizatora
przewozdow.

Dziatalno$¢ gospodarcza polegajacg na zbiorowym przewozie osob na terenie
miejskiego obszaru funkcjonalnego miasta Konina prowadzi kilka podmiotéw pry-
watnych i dwa publiczne. Z racji tego, ze organizator przewozow, jakim jest Prezydent
Miasta Konina podpisat umowy na przewdz osoéb w ramach publicznego transportu
zbiorowego z dwoma operatorami.

Na III kwartat 2018 roku miasto zawarlo dwie umowy na §wiadczenie ustug w za-
kresie drogowego transportu zbiorowego. Podmiotami $§wiadczacymi ustugi w tym
zakresie jest MZK Konin oraz PKS Konin.

Historia MZK Konin rozpoczeta si¢ 1 wrzesnia 1977 roku w Oddziale Drog i Mo-
stow Wojewodzkiego Przedsigbiorstwa Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowe;j
w Koninie. Gléwnym celem nowo powstatego zaktadu bylo zorganizowanie komu-
nikacji zbiorowej na terenie miasta. Od 1 stycznia 1983 roku przedsig¢biorstwo ko-
munikacji miejskiej zaczeto funkcjonowaé jako samodzielna jednostka pod nazwa
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji. W tym okresie zakupiono kilkadziesiat au-
tobusé6w miejskich typu Autosan H9-35 oraz Jelcz PR110. Na poczatku lat 90-tych
MPK Konin posiadato ponad 90 autobuséw i przewozito okoto 20 mln pasazerow
rocznie. Z dniem 1 lutego 1991 roku decyzjg Rady Miejskiej w Koninie**® Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacji w Koninie zostato przeksztatcone w Miejski Zaktad
Komunikacji (MZK) z siedzibg na ul. Marii Dabrowskiej 8. W tej formie organiza-
cyjnej funkcjonowat do czerwca 2018 .37 W latach poprzednich zaktad funkcjonowat
jako zaktad budzetowy na podstawie uchwaty nr 63 Rady Miasta Konina z 25 czerwca
1991 roku. W czerwcu 2018 roku radni Rady Miasta Konina podjeli uchwate w spra-
wie przeksztalcenia zaktadu budzetowego w spotke prawa handlowego, co z punk-
tu widzenia zasad prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej i $wiadczenia ustug uzy-
tecznosci publicznej, daje wigksze mozliwosci rozwoju firmy i moze przetozy¢ sie
na poprawe jako$ci oferowanych ustug. Zmienia réwniez relacje laczace operatora
1 organizatora przewozow, zasady finansowania ustug przewozowych i rekompensaty
z tytulu utraconego przychodu m.in. z powodu uznawania ulg ustawowych i lokal-
nych. Przedmiot dziatalnosci spotki stanowi zapewnienie cigglego i nieprzerwanego

35 Por. par. 4 porozumienia mi¢gdzygminnego z gming Golina, zrodto wlasne.

3% Uchwata Nr 63 Rady Miasta Konina z dnia 25.01.1991 roku w sprawie przeksztatcenia Miej-
skiego Przedsigbiorstwa Komunikacji w Koninie.

397 http://www.mzk-konin.com.pl/bip/index.php/podstawowe-informacje/nasza-historia,
11.03.2017.
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zaspokajania potrzeb spotecznosci lokalnej poprzez §wiadczenie ustug w zakresie lo-

kalnego transportu zbiorowego na terenie miasta, jak i gmin, z ktérymi miasto zawarto

stosowne porozumienie mi¢dzygminne.

Spotka petni rolg operatora publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewo-
zu 0s0b na podstawie umowy o §wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie**. Zgodnie z zapisami sta-
tutowymi mienie MZK jest mieniem komunalnym i stanowi wtasno$¢ miasta Konin®”.
Podstawa gospodarki finansowej jest ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 . o finansach pu-
blicznych (Dz. U. Nr 157, poz. 1240 ze zm.). Poza wyzej wymienionymi aktami spotka
funkcjonuje w oparciu o obowigzujace przepisy, a w szczegolnosci:

— ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym, Dz. U. 2001, Nr 142,
poz. 1591 ze zm.;

— ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 2011, Nr 45,
poz. 236;

— ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe, Dz. U. 2012, poz. 1173;

— ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U.
2011, Nr 5, poz. 13 ze zm.;

— ustawy z dnia 21 listopada 2008 r. 0 pracownikach samorzgdowych, Dz. U. Nr 223,
poz. 1458 ze zm.;

— uchwaty nr 4 Zarzadu Miasta Konina z dnia 25.01.1991 roku w sprawie wykona-
nia Uchwaly Rady Miasta Konina Nr 63 z dnia 25.01.1991 roku o przeksztalceniu
Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacji w Koninie;

— postanowien statutu Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Koninie*®,
Dodatkowymi zadaniami spotki s m.in.:

— biezaca konserwacja i obstuga oraz badania diagnostyczne i naprawy autobusow,
a takze innych pojazdéw, maszyn i urzadzen uzytkowanych przez Zaktad;

— udostgpnianie powierzchni reklamowej w 1 na autobusach za odptatnos$cia;

— strategia marketingowa oraz przedsiewzigcia promocyjne majace na celu promocje
transportu zbiorowego;

— sprzedaz paliw;

— wynajem autobusow;

— $wiadczenie innych ushug*'.

W ramach powierzonego zadania MZK w Koninie obstuguje:

— Miasto Konin: 22 linie (w tym jedna nocna), z czego linie typowo miejskie to
nr: 50, 54, 56, 59, 64, 65, 66, 100;

— Gming Kramsk linie nr: 52, 60, 62;

— Gming Krzymow linie nr: 54, 57, 58, 71;

— Gming Stare Miasto linie nr: 51, 53, 60, 62, 67, 69;

— Gming Golina linia nr: 61;

— Gming Kazimierz Biskupi linie nr: 53, 55;

— Gming Kleczew linie nr: 70; 41.

3% Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5
poz. 13, art. 4, ust. 1, pkt 8.

39 Zatacznik Nr 1 do uchwaty nr 528 Rady Miasta Konina z dnia 27 lutego 2013 r. § 7, ust. 1.

40 Tbidem, § 2.

401 Tbidem, § 3, ust. 3.

199



Mapa 5. Mapa linii komunikacyjnych Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej
(OFAK)

Zrédto: MZK Konin udostepnienie na wniosek autora z dnia 5.11.2018 r.

Rerkind T@1m MHT Ay ks Jonty CaMER v

Na mapie 5 oraz na rycinie 28 przedstawiony jest zasi¢g kursow obstugiwanych
przez Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie oraz Przedsi¢biorstwo Komunikacji Sa-
mochodowej w Koninie SA. W ostatnich latach praca przewozowa przewoznika nie
ulega duzym zmianom i utrzymuje si¢ poziomie ok. 4 mln kilometrow rocznie. Dane

szczegotowe ilustruje tabela 45.

Tabela 45
Praca przewozowa MZK Konin w latach 2015-2018
MZK Konin 2015 2016 2017 2018
Wozokilometry ogdtem 3931 968,00 | 3958 795,00 | 3943 120,75 | 2908 926,74
Wozokilometry na terenie gmin objetych | 433 011,40 438 206,00 441 404,42 335 821,13

porozumieniem

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Konin, z dnia 5.11.2018 roku.
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Obecnie Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie posiada kilka zrodet finansowa-
nia swojej dziatalnos$ci na terenie miasta. Dochody uzyskane ze sprzedazy biletow sta-
nowig dochod miasta. Aktualny koszt biletu normalnego (jednorazowego), dajacego
mozliwos¢ poruszania si¢ na wszystkich liniach prowadzonych przez MZK w Koninie
wynosi 2,80 zt 1 jest to kwota, ktora nie zmienita si¢ od 2013 r. Nastepnym zrodlem
finansowania przewoznika sa dotacje pochodzace z budzetu miasta. Procent pokrycia
kosztow z dotacji stale maleje. Ten stan rzeczy ma zwigzek z modernizacja taboru,
ktéra zostata przeprowadzona w roku 2011. Przy uwzglednieniu kosztu wozokilome-
tra MZK, ktory w roku 2012 wynosit 6,97 zt wraz z uwzglednieniem amortyzacji oraz
przy zatozeniu, ze odptatno$¢ za ustuge przewozowa wynosita 48%, r6znica pomigdzy
przychodami a kosztami w przeliczeniu na wozokilometr wynosita 3,62 zt. Z powyz-
szego wynika, ze placone przez gminy doptaty do wozokilometra w wysokos$ci 2,89 zt
pokrywaja statystycznie w 80% réznice migdzy przychodami a kosztami*®.

Drugim przewoznikiem nalezacym do Skarbu Gminy jest Przedsigbiorstwo Komu-
nikacji Samochodowej Spotka Akcyjna. ,,Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodo-
wej w Koninie Spotka Akcyjna powstato w wyniku komercjalizacji Przedsiebiorstwa
Panstwowej Komunikacji Samochodowej w Koninie i rozpoczgto dziatalnos¢ od
1.12.2005 roku™®. Przejecie spotki od Skarbu Panstwa nastgpitlo w drodze uchwa-
ty Rady Miasta Konina z lutego 2011 roku. Spétka wykonuje ushugi przewozu 0séb
w krajowym transporcie zbiorowym oraz na terenie powiatow, z ktorymi miasto Konin
zawarlo porozumienie mi¢dzypowiatowe.

Spotka nie otrzymuje od miasta zadnego dofinansowania, uzyskuje natomiast od
Marszatka Wojewddztwa Wielkopolskiego rekompensate z tytulu ustawowych upraw-
nien do przejazdow ulgowych*®. Spotka zatrudnia 320 os6b i dysponuje 180 auto-
busami. Zasadnicza cz¢$¢ dziatalnosci firmy stanowi transport pasazerski krajowy
1 miedzynarodowy. Ponadto firma wynajmuje autokary w kraju i za granicg, szkoli
kierowcow, $wiadczy ustugi zaplecza technicznego, wynajmuje nieruchomosci, sprze-
daje na rynku detalicznym paliwa oraz dzierzawi powierzchni¢ reklamowa*”. PKS
Konin ma obowigzek opracowania pigcioletniego planu rozwoju w zakresie $wiad-
czonych przez nig ushug.

System potaczen autobusowych, w granicach miasta Konina uzupehia przyjazny
dla $rodowiska, sfinansowany ze $rodkow projektu realizowanego w ramach Konin-
skiego Obszaru Strategicznej Interwencji — system Koninskiego Roweru Miejskiego.
Rower miejski w Koninie jest najnowszg inwestycja miasta w rozwdj alternatywnych
wzgledem samochodowego, form przemieszczania si¢. Ponizej w tabeli 46 przedsta-
wiono lokalizacj¢ stacji roweru miejskiego wraz z liczbg dostgpnych rowerdw, iloscig
stojakow 1 stojakami bedgcymi w dostepie.

402 Wskaznik odptatnosci — jest to przychdd ze sprzedazy w poréwnaniu do catkowitego kosztu
wlasnego oraz wskaznik mozliwosci finansowania $rodkéw trwatych wyrazajacy si¢ w stosunku
zysku netto powigkszonego o amortyzacje do przychodéw ze sprzedazy. Zrodio: O. Wyszomirski,
Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Gdansk 2002, s. 283. Dane za: Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego Konina na lata 2014-2020, op. cit., s. 106.

403 Na podstawie: www.pkskonin.pl, 1 XI 2018.

4% Por. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Konina,
op. cit., s. 33.

45 Por. Statut PKS S. A z dnia 2 12015 roku.
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Ryec. 28. Kierunki potaczen PKS Konin
Zrédlo: www.pks-konin.pl, 2 XI 2018.

Tabela 46

Lokalizacje stacji roweréow miejskich z okresleniem ich dostepnosci
Lokalizacja Dostepne rowery | Ilo$é¢ stojakow | Wolne stojaki
Ul. Poznanska 5 15 4
Ul. Zaktadowa 5 15 4
Ul. Dworcowa 1 15 14
UL Paderewskiego 5 15 2
Aleja 1 Maja 3 15 13
UL Kard. Stefana Wyszynskiego 5 15 8
UL Ksigdza Jerzego Popietuszki 5 15 2
Bulwar Nadwarcianski 5 15 6
UL. Grunwaldzka 5 15 6
Park im. F. Chopina 5 15 0
UL Jozefa Pitsudskiego 5

Zrédlo: Dane ze strony www.koninskirowermiejski.pl, 2 XI 2018.

202



Doktadna liczba wypozyczen na dzien zakonczenia badan nie jest jeszcze znana.
Wriasciciel systemu — miasto Konin — bedzie dokonywal jego ewaluacji w oparciu
dane obejmujace okres 12 miesiecy od dnia uruchomienia tej formy wypozyczania
TOWETOW.

1.2. Leszno

Regularny transport publiczny na terenie miasta Leszna, zostal uruchomiony na
przetomie lat 60-tych i 70-tych XX wieku. Pierwsze kursy realizowane zgodnie z opra-
cowanym rozktadem jazdy byly obstugiwane przez Spoétdzielni¢ Pracy Transporto-
wo-Warsztatowa ,,Przew6z”. W dyspozycji przewoznika byty mikrobusy marki Nysa,
ktére wozily pasazerow na trzech linach mikrobusowych. Rozw6j miasta, uzyskanie
statusu miasta wojewodzkiego, naptyw nowych mieszkancow, rozwoj przemyshu byty
powodem rozbudowy systemu i zmiany taboru na pojemniejszy. Na rynku ustug prze-
wozowych w miescie Leszno i gminach o$ciennych swoja pozycje rynkowa zaczeto
budowac éwcezesne Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej, ktore uruchomito
state, codzienne potaczenia autobusowe centrum miasta z Zaborowem, Gronowem,
Strzyzewicami, Zatorzem i Grzybowem. Do przewozu osob skierowano autobusy
marki San H-108B. Rozbudowaniu ulegla tym samym sie¢ potaczen skladajaca sie
z pigciu linii:

— linia nr 0 — Dworzec PKP-Dworzec PKP;
— linia nr 1 — Rynek Zaborowski—Gronowo;
— linia nr 2 — Strzyzewice—Plac dr Metziga;
— linia nr 3 — Grzybowo—Sweciechowska;
— linia nr 4 — Grzybowo—Spotdzielcza*®.

Uruchomienie kompleksowej komunikacji miejskiej w Lesznie wigze si¢ bezpo-
$rednio z faktem uzyskania przez miasto i gminy o$cienne, statusu miasta wojewodz-
kiego i powstaniem wojewodztwa leszczynskiego. W dniu 1 marca 1976 roku decyzja
owczesnego wojewody leszczynskiego zobowigzane do uruchomienia komunikacji
miejskiej zostato Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Gospodarki Komunalnej i Miesz-
kaniowe;j. 16 stycznia 1976 roku z Sanoka zostato odebranych 10 nowych autobusow
przeznaczonych do obstugi komunikacyjnej miasta Leszna. W tym samym roku do-
konano zakupu kolejnych 2 sztuk autobuséw tej samej marki i typu. Przedsiebiorstwo
dysponowato 10 autobusami marki Autosan H9-35. Poczatkowo miasto byto obshugi-
wane przez 5 linii o tacznej dlugosci 39 km. Wezeéniej linie te obstugiwata Panstwowa
Komunikacja Samochodowa. W pierwszym roku dziatalnosci przewieziono ok. 3 mi-
lionéw pasazeréw i wykonano 572 000 kilometréw. W kolejnych latach nastepowat
wzrost statych dziennych linii autobusowych, tym samym wzrastala liczba przejecha-
nych kilometréw oraz powigkszata si¢ flota przedsigbiorstwa. MZK Leszno w 1981
roku zaczgto obstugiwaé swym taborem rowniez linie podmiejskie. Linia nr 11 pota-
czyta Leszno z gming Swieciechowa, linia nr 12 z gming Rydzyna, 13 —z Osieczna za$
linia nr 14 z Moraczewem i Pomykowem. W wyniku dalszych przeksztatcen wtasno-

4 Por. J. Domagata, Geneza i rozwdj komunikacji miejskiej w Lesznie w latach 1976-2006,
praca dyplomowa napisana przez dyrektora MZK Leszno a obroniona w Wyzszej Szkole Marketingu
i Zarzadzania w Lesznie w 2006 roku.
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Sciowych w 1983 roku zostat wydzielony z Przedsigbiorstwa Gospodarki Komunalne;j
1 Mieszkaniowej, Zaktad Transportu i Komunikacji. Najwi¢kszy rozkwit komunikacji
miejskiej w Lesznie przypadt w latach 1983—1986. W tym okresie zaktad dysponowat
najwicksza iloscia eksploatowanego taboru, wykonat najwieksza liczb¢ wozokilome-
trow 1 przewiozt najwicksza liczbe pasazerow. Podstawa prawna, w oparciu o ktorg
swoja dziatalno$¢ prowadzi MZK Leszno jest skutkiem przeksztatcenia dwczesnego
przedsigbiorstwa w zaktad budzetowy. Zaktad ten odpowiada przede wszystkim za
ustugi w zakresie publicznego transportu zbiorowego na terenie gminy Leszno 1 gmin
oéciennych. Swiadczy takze ustugi przewozu 0s6b niepetnosprawnych. Funkcje orga-
nizatora przewozow petni Prezydent Miasta Leszno, za$ jego zadania realizuje Wy-
dzial Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska. W praktyce jednak w wyniku
zawartej umowy miedzy miastem a jego zakladem budzetowym zadania organizatora
przewozow realizuje MZK. Ponadto MZK Leszno wykonuje wszystkie zadania z za-
kresu realizacji przewozoéw w miejskim publicznym transporcie zbiorowym.

Aktualny schemat organizacyjny, jak i tabela kompetencji w MZK Leszno, obowig-
zuje w oparciu o wydane w dniu 23 marca 2018 r. Zarzadzenie dyrektora nr 04/2018
w sprawie wprowadzenia Regulaminu organizacyjnego zaktadu. Natomiast zakres za-
dan zaktadu wyznacza podj¢ty w uchwale Rady Miasta Leszna nr XXXI11/406/2017
statut*”’. Okres$la on m.in., iz celem dziatania MZK jest organizowanie oraz zaspa-
kajanie potrzeb przewozowych mieszkancéw w granicach administracyjnych miasta
Leszna poprzez $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Ponadto zaktad moze $wiadczy¢ ten zakres uslug w innych jednostkach samorzadu
terytorialnego na podstawie zawartych przez miasto Leszno, porozumien mig¢dzy-
gminnych. W art. 3 rozdziatu II okre$lono przedmiot dzialania Zaktadu. Jest nim m.in.:
$wiadczenie ustug przewozu osob, bagazu i zwierzat srodkami komunikacji miejskiej,
przewo6z 0sob niepetnosprawnych, eksploatacja, konserwacja i modernizacja obiek-
tow, taboru i sprzetu bedacego w dyspozycji Zaktadu, planowanie oraz organizowanie
transportu zbiorowego, opracowywanie 1 koordynowanie rozktadow jazdy, projekto-
wanie sieci komunikacyjnej, badanie efektywnosci ekonomicznej funkcjonowania po-
szczegblnych linii, proponowanie rozwoju komunikacji miejskiej i in. Na podstawie
tak okreslonego zadania Zaktadu, miasto dokonuje tzw. outsourcingu wewnetrznego
zadania przypisanego Prezydentowi Miasta Leszna jako organizatorowi publicznego
transportu zbiorowego.

Gospodarka finansowa zaktadu odbywa si¢ na podstawie zasad okre$lonych dla sa-
morzadowych zaktadow budzetowych, w szczegdlnosci na podstawie rocznego planu
finansowego powstatego na podstawie wyliczenia kosztow statych, prognozowanej
liczby wozokilometrow i szacowanej dotacji z gmin o$ciennych objetych zasiegiem
sieci komunikacji miejskiej. Ponadto miasto moze przekaza¢ zakladowi dotacje przed-
miotowg i/lub celowg na niezbgdne inwestycje. Strong dochodowa planu finansowego
stanowi m.in.:

— sprzedaz biletow;
— sprzedaz powierzchni reklamowej;
— optaty dodatkowe nalezne z przepisow prawa przewozowego;

“7 Na podstawie: Uchwata nr XXXII1/406/2017 Rady Miejskiej Leszna z dnia 2 marca 2017
roku w sprawie nadania Statutu samorzqdowemu zaktadowi budzetowemu Miejskiemu Zaktadowi
Komunikacji w Lesznie, zrédto wiasne.
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— wynajem $rodkow komunikacji miejskiej;
— rekompensata (dotacje);
— inne dochody.

Zaktad jest uprawniony do otrzymywania dotacji z tytutu $wiadczonych ushug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Rekompensata jest wyplacana w try-
bie miesigcznym w oparciu o kalkulacje kwoty wpltywow za przewozy pasazerow,
obowigzujacej taryfy oraz planowanej sprzedazy biletow. Na podstawie rocznego
podsumowania kwoty naleznej rekompensaty nastepuje poréwnanie jej wysokosci
z wyptacong kwotg dotacji. Nadwyzka musi zosta¢ zwrocona na konto miasta Leszna.
Ostateczne rozliczenie kwoty naleznej rekompensaty nast¢puje po wyrazeniu opinii
przez zewngtrznego audytora.

Obstuga finansowa rekompensaty wraz z odwotaniem si¢ do opinii zewngtrznego
audytora, jest de facto jedynym $rodkiem efektywnego nadzoru nad realizacja umowy
przewozowej ze strony Prezydenta Miasta Leszna. Kompleksowy nadzér prezydenta
miasta nad Zaktadem wynika chocby z tytutu nadzoru wiascicielskiego. Instrumen-
tem posredniego nadzoru nad zaktadem ze strony miasta jest przyjmowanie przez
Rad¢ Miasta Leszna, budzetu tego miasta, ktory to musi zawieraé wszystkie kwo-
ty rekompensaty i dotacji wyplacanych na rzecz MZK. Rada zawsze moze odmo-
wi¢ przyznania srodkéw okreslonej wysokosci. Moze réwniez zmieni¢ plan taryfowy,
szukajac dodatkowych $rodkow dla firmy w kieszeni jej klientow. Realizacja zadania
organizacji transportu publicznego przez miasto Leszno na dotychczasowych zasa-
dach, stanowi istotng barier¢ w jego rozwoju. Utrzymywanie zaktadu w zasadniczej
mierze ze Srodkow zapisanych w budzecie miasta, naraza dziatalno$¢ przewozowsa
na proces racjonalizacji wydatkéw i ograniczanie pracy przewozowej, ktora i tak nie
jest na zadowalajacym poziomie. Ponadto miasto motywowane wydatkami w innych
dziedzinach polityki gminnej, moze zamraza¢ wydatki na niezb¢dne inwestycje w mo-
dernizacj¢ zaplecza i taboru miejskiego przewoznika. Uzaleznienie finanséw firmy od
budzetu gminy, moze minimalizowa¢ dziatania zarzadu na rzecz podnoszenia udziatu
w dochodach ze sprzedanych biletéw, naliczonych dodatkowych optat i ich egzekucji.
To w konsekwencji moze prowadzi¢ do zmniejszenia zainteresowania zaspokojeniem
wigkszych potrzeb przewozowych i realizacji ushugi przewozowej zaspokajajacej
mniejszg czes$¢ postulatow pasazerskich. Urynkowienie zaktadu poprzez przeksztatce-
nie w spotke prawa handlowego ze 100% pakietem udziatow miasta, pozwoliloby na
wiekszg niezalezno$¢ finansowa, zacigganie zobowigzan na modernizacj¢ taboru, roz-
liczanie tylko efektywnych kilometréw realizowanych z pasazerem. Ponadto zmusito-
by do faktycznego wykonywania przez miasto zadan organizatora publicznego trans-
portu zbiorowego i datoby niezb¢dny wachlarz instrumentéw nadzoru nad stopniem
pokrycia oferty przewozowej ze zdiagnozowanymi potrzebami przewozowymi.

System komunikacji publicznej wyznacza 9 linii autobusowych. ,,Wg stanu na
dzien 30 wrzesnia 2013 r., w ramach leszczynskiego, miejskiego publicznego trans-
portu zbiorowego, wykonywano 280 kursow w dni powszednie, 109 kurso6w w soboty
1 69 kurséw w niedziele, co stanowito odpowiednio 39% i 25% liczby kurséw w dniu
powszednim™%, MZK Leszno obstuguje rowniez w zakresie transportu publiczne-

48 M. Gromadzki, Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla mia-
sta Leszna na lata 2014-2020, Reda-Leszno 2013, s. 57, http://www.leszno-bip2.065.pl/files/9151/
pl 2013 - plan_transportowy - wersja_z 2013-11-13.pdf, 10.08.2018.
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go oscienne gminy zamieszkate ,,(...) przez 10 882 osoby, czyli 12,4% mieszkancow
catego obshugiwanego obszaru. Obstuge gmin o$ciennych, z ktérymi miasto Leszno
zawarlo porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego, re-
alizowano 5 liniami autobusowymi”®,

Tabela 47
Liczba wozokilometréw wykonanych przez MZK Leszno na terenie miasta Leszna
i w gminach o$ciennych

MZK Leszno 2015 2016 2017 2018
Wozokilometry ogotem 3931 968,00 | 3958 795,00 | 3943 120,75 | 2 908 926,74

Wozokilometry na terenie gmin objetych| 433 011,40 | 438206,00| 441404,42| 335821,13
porozumieniem

Zrédto: Opracowanie whasne.

MZK Leszno ma w dyspozycji 21 autobuséw. W wyniku sukcesywnie prowadzone;j
modernizacji floty pojazdéw sredni wiek autobuséw wynosi nieco ponad 5 lat. Dhu-
g0s$¢ linii autobusowych wynosi 134,2 km, dtugo$¢ tras 79,1 km za$ $rednia predkosé¢
wynosi 21,49 km/h*°, W zdecydowanej wiekszosci silniki tych pojazdow spetniaja
aktualne standardy emisji spalin, co jest wazne z punktu widzenia przepisoOw unijnych
i krajowych okreslajacych standardy emisji spalin dla pojazdéw komunikacji miej-
skiej. Autobusy te sg pojazdami niskopodlogowymi, sa wyposazone w system gtoso-
wej informacji pasazerskiej, co pozwala twierdzi¢, ze spetniajg kryteria dostgpnosci
dla wielu pasazerow.

Tabela 48
Zestawienie pojazdéw eksploatowanych przez MZK w Lesznie

L | ey |t hplontacyi | Norma Euro

1 2 3 4

1. |Jelcz 120M 2000 Euro 0

2. |JelezM 081 MB 2003 Euro 2

3. |JelczM 081MB3 2005 Euro 3

4. |Jelez M 1201 2005 Euro 3

5. |JelczM 081 MB3 2005 Euro 3

6. |JelczM 1211 2007 Euro 3

7. |JelezM 1211 2007 Euro 3

8. |JelczM 1211 2007 Euro 3

9. |JeleczM 1211 2008 Euro 4
10. [JelczM 1211 2008 Euro 4
11. |Solaris U 12 2010 Euro 5

49 Tbidem, s. 57 i nast.

410 Tbidem, s. 24 ,,(...) Najwigcej konkurencyjnych w stosunku do leszczynskiej komunikacji
miejskiej potaczen komunikacji regionalnej posiadaty miejscowosci Ktoda, Rydzyna, Strzyzewice
i Swieciechowa. Pozostate obstugiwane przez MZK w Lesznie, miejscowosci o$cienne posiadaty
dos¢ ograniczong liczbg potaczen komunikacji regionalnej z Lesznem”.
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1 2 3 4
12. | Solaris U 12 2010 Euro 5
13. |Solaris U 12 2010 Euro 5
14. |Solaris U 12 2010 Euro 5
15. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
16. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
17. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
18. | Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
19. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
20. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV
21. |Solaris U 8,9 2010 Euro 5 EEV

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych MZK Leszno.

»Uktad linii autobusowych MZK Leszno uzupehniajg autobusowe potaczenia re-
gionalne wykonywane przez PKS Leszno (w wyniku prywatyzacji dziatalno$¢ te pro-
wadzi spotka Milla) oraz polaczenia realizowane przez prywatnych przewoznikow
»Marko-Bus” oraz Przewozy Pasazerskie «Leonidas»”. Co warte podkreslenia, kon-
kurencja migdzy systemem potaczen obstugiwanym przez MZK Leszno a systemem
prywatnych przewoznikéw dotyczy m.in. ceny biletu jednorazowego normalnego. Or-
ganizatorem PTZ dla miasta Leszna, jak i dla osciennych gmin jest Prezydent Miasta
Leszno. Skutkiem takiego rozwigzania jest schemat finansowania opierajacy si¢ na do-
tacyjnym udziale poszczeg6lnych stron porozumienia komunikacyjnego. Czg¢$¢ kosz-
tow funkcjonowania systemu jest pokrywana z dochodoéw pochodzacych ze sprzedazy
biletow. MZK Leszno, sukcesywnie poprawia swoje wyniki finansowe, pomimo tego
jednak odnotowuje straty siegajace 7% ogoétu kosztéw. Jak wspomniano, przewoznik
zasadniczo zmodernizowal swoja flote autobusow, oferujac tym samym znaczaco lep-
sze warunki podrozy dla klientow.

Tabela 49
Kwoty doplat do ustug leszczynskiej komunikacji miejskiej w przekroju poszczegélnych
jednostek administracyjnych w latach 2012-2013 [zl]

Doplata budzetowa
Jednostka administracyjna
w 2012 r. — wykonana w 2013 r. — planowana
Miasto Leszno 3053 500,00 2936 700,00
Gmina Lipno 59 400,00 88 200,00
Gmina Rydzyna 150 528,00 170 688,00
Gmina Swiqciechowa 58 104,00 64 632,00
Razem gminy oscienne 268 032,00 323 520,00
Lacznie doptaty 3321 532,00 3260 220,00

Zrédlo: M. Gromadzki, op. cit.

Z punktu widzenia samorzadéw przekazujacych, w oparciu o podpisane porozu-
mienie mi¢dzygminne, dotacje na realizacje przez miasto Leszno ustug przewozowych
system doplat powigzanych ze wskaznikiem doptat jednostkowych do 1 wzkm mozna
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uzna¢ za nieefektywny. Nie zapewnia on bowiem bilansowania kosztéw transportu
publicznego doptatami z biletow i doptat budzetowych*!'. Efektywniejszym bylby sys-
tem oparty na zasadzie ,,(...) wysokosci doptaty budzetowej na podstawie wynikoéw
badan marketingowych (lub ewidencji pasazeréow z systemu biletu elektronicznego)
i wprowadzenie okre$lonych zapisow do porozumien mi¢dzygminnych”*'2. Ponad-
to zwraca uwage niedoszacowanie kosztow funkcjonowania komunikacji miejskie;j.
Dziatalno$¢ MZK Leszno w oparciu o przepisy o zaktadach budzetowych powoduje
silne uzaleznienie rozwoju firmy od srodkéw budzetowych miasta. Ponadto wysokos¢
doptat ograniczona jest do dziatalnosci biezacej, a w kosztach publicznego transportu
zbiorowego nie jest wykazywana amortyzacja taboru. Przeksztalcenie zakladu budze-
towego w spotke komunalng pozwolitoby na wigkszg finansowg niezalezno$¢ pod-
miotu, mozliwos$¢ zaciggania zobowigzan wlasnych np. na zakup nowego taboru i in-
westycje w infrastrukture towarzyszaca, a co najwazniejsze, wymusitoby dziatalnosé
nastawiong na wypracowanie zyskow przez operatora, rozumianych w kategoriach
racjonalnego zysku, charakterystycznego dla ustug uzytecznosci publicznej.

Tabela 50
Przykladowe kwoty dotacja przedmiotowej do 1 wozokilometra
w leszczynskiej komunikacji miejskiej w przekroju
poszczegdlnych jednostek administracyjnych — 2013 r. [z}]

Jednostka administracyjna Dotacja przedl;loi::lt:tv:a na I wozoki-
Miasto Leszno 2,9980
Gmina Lipno 3,2214
Gmina Rydzyna 1,6076
Gmina Swicciechowa 2,7650
Srednio 2,8699

Zrédlo: Opracowanie whasne

Zmiang podstaw prawnych, na ktérych dziala MZK Leszno nalezy postrzega¢ jako
pierwszy etap reformy polityki miejskiej i systemu transportu publicznego w miescie.
Kolejny etap zaktada zmiane podejscia lokalnych wiadz samorzadowych i osiagnigcie
porozumienia z przedstawicielami zainteresowanych jednostek samorzadu terytorial-
nego w sprawie integracji dzialan organizatorskich. Ponadto opracowanie zasad inte-
gracji taryfowej obowiazujacej rowniez na liniach obstugiwanych przez prywatnych
przewoznikéw umozliwitoby poprawe obstugi komunikacyjnej gmin o$ciennych,
zmniejszyloby konkurencje migdzy publicznymi a prywatnymi przewoznikami, kto-
rzy starajg si¢ obstuzy¢ te same potrzeby transportowe. W aktualnym systemie ro-
big to nieefektywnie. Dzigki takiemu porozumieniu mozliwe jest dalsze integrowanie
oferty przewozowej poprzez synchronizacje rozktadéw jazdy miedzy przewoznikami,
ale réwniez migdzy nimi a operatorami potaczen kolejowych. Optymalizacja oferty
przewozowej w oparciu o zasady konkurencyjnosci wigze si¢ z wickszym finanso-
wym zaangazowaniem dotychczas wspotpracujacych gmin, jak i tych, ktore nie pod-

41 Por. M. Gromadzki, op. cit., s. 75.
412 Tbidem, s. 76.
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pisaty z miastem Lesznem porozumien migdzygminnych. Mozliwym scenariuszem
integracji jest powotanie przez gminy powiatu leszczynskiego z miastem Lesznem,
mi¢dzygminnego zwigzku komunikacyjnego lub tez wraz z powiatem leszczynskim
wspolnego zarzadu transportu miejskiego dziatajacego w rezultacie powolania zwigz-
ku powiatowo-gminnego, lub ustanowienia centrum ushug wspolnych. Wspolne po-
nadgminne porozumienie na rzecz zintegrowanego planowania polityki transportowej
obszaru funkcjonalnego osrodka subregionalnego pozwolitby na zachowanie przez
mniejsze jednostki poczucia wptywu i kontroli nad ofertg ustug przewozowych i spo-
sobem ich finansowania. W efekcie nalezatoby oczekiwaé podniesienia udziatu trans-
portu publicznego w realizacji potrzeb przewozowych, ktory dla miast $rednich i gmin
o$ciennych powinien miesci¢ si¢ w przedziale 25-50%.

Wyzwanie dla integracji transportu pasazerskiego stanowi nie tylko optymaliza-
cja dotychczasowej oferty przewozowej, ale przede wszystkim zwigkszenie wyko-
rzystania pociagéw w przewozach wewnatrzmiejskich i wewnatrz subregionu lesz-
czynskiego. Postrzegane jako mankament peryferyjne potozenie stacji PKP m.in.
w gminie Rydzyna i Lipno, stanowi wyzwanie dla inwestycji w zintegrowane wezty
przesiadkowe lub choéby przystanki zintegrowane. Nalezy dostrzec, ze Leszno sta-
nowi wazny wezel kolejowy zardéwno komunikacji pasazerskiej, jak i towarowej. Sto-
sunkowo ,,intensywny ruch pociggéw na dworcu Leszno determinuje jedng z funkcji
leszczynskiej komunikacji miejskiej, jaka jest komplementarno$¢ w stosunku do prze-
wozow kolejowych w szczego6lnosci regionalnych (...)”*3. Duze potoki pasazerskie
w kierunku Poznania i Wroctawia §wiadcza o duzej sile przyciggania pasazerskiego
ruchu tranzytowego miasta Leszna i stanowig wyzwanie dla dziatan wtadz miejskich
w kierunku lepszego zorganizowania obstugi komunikacyjnej dworca w Lesznie ko-
munikacjg miejska i tg o zasiegu powiatowym.

1.3. Pila

Na terenie bytego miasta wojewddzkiego, w Pile obstuge komunikacji publicznej za-
pewnia spotka miejska MZK Pita. Podstawowym celem jej dziatalnosci jest prowadze-
nie ushug przewozowych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego oraz dziatalnos¢
inna: ushugi, gospodarka i handel w zakresie: badan i analiz technicznych — ushugi stacji
diagnostycznej pojazddw, reklamy, wynajmu autobusow. Historia komunikacji miejskiej
w Pile sigga lat dwudziestych XX wieku. Do dnia wybuchu Il wojny §wiatowej na tere-
nie miasta, mieszkancéw Pity wozily autobusy 4 linii. Po I wojnie $wiatowej dopiero
na poczatku lat 50-tych XX wieku*', ponownie uruchomiono, czynng do dzi§ komuni-
kacje miejska. Miejska Rada Narodowa podjeta w tej sprawie uchwate 21 czerwca 1957
roku. Na jej podstawie z dniem 1 lipca 1957 powotano Miejski Zaktad Komunikacji
bedacy zaktadem na wewnetrznym rozrachunku w ramach Miejskiego Przedsigbiorstwa
Gospodarki Komunalnej*>. W kolejnych latach mieszkancow Pity wozily autobusy 15
linii miejskich, 3 podmiejskich oraz jedna sezonowa do miejscowosci Plotki. W 1991 r.
w wyniku podziatu i likwidacji Przedsigbiorstwa Gospodarki Komunalnej powstat Miej-

43 M. Gromadzki, op. cit., s. 31.
44 Por. M. Strzelec (red.), 60-cio lecie komunikacji miejskiej w Pile 1957-2017, Pita 2017.
415 Por. Uchwata nr 310/74/57 z dnia 21 czerwca 1957 roku.
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ski Zaktad Komunikacji funkcjonujacy w postaci zaktadu budzetowego. W roku 2000
MZK rozpoczat proces przeksztalcenia zaktadu budzetowego w spotke prawa handlo-
wego 1 29 grudnia powstal Miejski Zaktad Komunikacji Spotka z ograniczong odpo-
wiedzialno$cig w Pile*'®. W latach 1997-2005 w wyniku modernizacji taboru, stuzace
w miescie od poczatku lat 80-tych XX wieku Jelcze PR 10 zastgpity kolejno autobusy
marki Neoplan, Solaris Urbino, Neoplany 4016. Spotka stawia sobie nowe cele: popra-
we wygody podrozowania, zwigkszenie czgstotliwosci kursowania, utrzymanie punktu-
alnos$ci. Potencjat spotki okreslaja m.in. nastepujace dane:

— 8 000 km dziennie wozokilimetrow;

— ok. 18 000 pasazerow korzystajacych dziennie z ustug komunikacji miejskiej;

— 45 autobusow w dyspozycji spotki.

Tabela 51 stanowi wykaz pojazddéw stanowigcych flote MZK Pita. Warto zauwazyc¢,
ze wigkszo$¢ z nich spenia $rednie i wysokie standardy norm silnikow okreslonych
jako niskoemisyjne i przyjazne dla srodowiska przyrodniczego. Ponadto autobusy te
sa w wigkszos$ci pojazdami niskopodtogowymi, wyposazonymi w glosowg informa-
cj¢ pasazerska i biletomaty, ktore umozliwiaja platnos$é za przejazd na miejscu kartg
bankomatowg. Ta ostatnia forma zaptaty za zakup biletow stanowi bardzo duze udo-
godnienie dla 0sob przyjezdnych do miasta, lub tez tych okazjonalnie korzystajacych
z oferty miejskiego przewoznika.

Tabela 51
Wykaz pojazdéw MZK Pila. Stan na dzien 9.01.2019 r.

Lp. Marka pojazdu Typ Rok prod. | Stan licznika | Norma euro
1 2 3 4 5 6
1 |JELCZ 120 M 2000 360579 Euro 2
2 | SOLARIS URBINO 10 2004 856365 Euro 3
3 | SOLARIS URBINO 10 2004 867579 Euro 3
4 | SOLARIS URBINO 10 2004 923501 Euro 3
5 | SOLARIS URBINO 12 2005 886620 Euro 3
6 | SOLARIS URBINO 12 2006 817846 Euro 4
7 | SOLARIS URBINO 12 2007 757591 Euro 4
8 | SOLARIS URBINO 12 2007 720917 Euro 4
9 | SOLARIS URBINO 12 2009 681177 Euro 5
10 | SOLARIS URBINO 12 2009 664117 Euro 5
11 | SOLARIS URBINO 12 2009 661239 Euro 5
12 | SOLARIS URBINO 12 2009 657964 Euro 5
13 | SOLARIS URBINO 12 2009 605752 Euro 5
14 | SOLARIS URBINO 12 2009 668963 Euro 5
15 | SOLARIS URBINO 12 2009 681530 Euro 5
16 | SOLARIS URBINO 12 2009 668357 Euro 5
17 | SOLARIS URBINO 12 2010 623442 Euro 5
18 |SOLARIS URBINO 12 2010 624975 Euro 5
19 | SOLARIS URBINO 12 2010 635917 Euro 5
20 | SOLARIS URBINO 12 2010 631177 Euro 5

416 Por. M. Strzelec (red.), 60-cio lecie komunikacji miejskiej w Pile 1957-2017, Pita 2017.
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1 2 4 5

21 | SOLARIS URBINO 12 2010 617975 Euro 5
22 | SOLARIS URBINO 12 2010 618097 Euro 5
23 |NEOPLAN N4411 2003 953403 Euro 3
24 | NEOPLAN N4411 2003 931586 Euro 3
25 |NEOPLAN N4411 2002 934110 Euro 3
26 |NEOPLAN N4411 2002 907582 Euro 3
27 |NEOPLAN N4411 2002 1178254 Euro 3
28 | NEOPLAN N4411 2002 851086 Euro 3
29 | SOLARIS URBINO 12 2011 489935 EEV
30 |SOLARIS URBINO 12 2011 501786 EEV
31 |SOLARIS URBINO 10 2011 478269 EEV
32 | MERCEDES CITARO 0530 2003 833758 Euro 3
33 | MERCEDES CITARO 0530 2003 925007 Euro 3
34 | MERCEDES CITARO 0530 2004 915524 Euro 3
35 | MERCEDES CITARO 0530 2000 1229524 Euro 3
36 | MERCEDES CITARO 0530 1998 903532 Euro 3
37 | SOLARIS URBINO 12 2016 155895 Euro 6
38 | SOLARIS URBINO 12 2017 62410 Euro 6
39 | SOLARIS URBINO 12 2017 66904 Euro 6
40 | SOLARIS URBINO 12 2017 62166 Euro 6
41 | SOLARIS URBINO 12 2017 66634 Euro 6
42 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 39821 Euro 6
43 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 35324 Euro 6
44 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 48376 Euro 6
45 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 33531 Euro 6
46 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 32330 Euro 6
47 | SOLARIS HYBRID URBINO 12 2018 44548 Euro 6

Zrodlo: MZK Pita.

Ponizsza tabela przedstawia liczb¢ wozokilometrow pokonanych w ostatnich la-
tach przez autobusy MZK Pita. W poréwnaniu z MZK Leszno, jak i MZK Konin,
widoczna jest znaczaco mniejsza liczba kilometrow wykonanych poza granicami ad-
ministracyjnymi miasta Pity.

Liczba wozokilometréw przejechanych przez autobusy MZK

Tabela 52

Pila z podzialem na miasto Pila i gminy oScienne

Rok W km miasto | W km poza miastem Razem

2014 2 587 638 93 530 2 681 168
2015 2615778 94 820 2710 598
2016 2621070 94 824 2715 894
2017 2599 093 89 835 2 688 928
2018 2616 506 83233 2699 739

Zrédlo: MZK Pila.
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Schemat linii komunikacyjnych —
MZK Pita Sp. z o.0.
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Ryc. 29. Schemat sieci potaczen MZK Pita
Zrédlo: http://www.mzk pila.pl/files/file/Schemat_linii MZK jpg, 9.01.2019.

Liczba wozokilometrow wykonywanych przez MZK Pita poza granicami miasta
w poréwnaniu z danymi z Konina i Leszna $wiadczy o tym, ze pilski przewoznik
glowng uwage koncentruje na swoim macierzystym rynku. W dalszej czgsci opraco-
wania analizie zostang poddane mozliwe powody takiej sytuacji. Nie jest ona bowiem
satysfakcjonujaca z punktu widzenia roli, jaka transport publiczny powinien odgry-
wac wokot bytych miast wojewddzkich. Ponadto, pomimo tego, ze trzy badane miasta
sa porownywalne z punktu widzenia liczby mieszkancéw, obszaru, sredniej gestosci
zaludnienia to ogdlna liczba wozokilometrow w Pile jest mniejsza niz w Koninie
iw Lesznie.
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2. ZADANIA ORGANIZATOROW I OPERATOROW
PUBLICZNEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO

2.1. Miasto Konin

Umowa na $wiadczenie ustug w publicznym transporcie zbiorowym mig¢dzy orga-
nizatorem — miastem Konin a operatorem MZK Konin, zostata podpisana 29 czerwca
2018 roku. Jest to nowa umowa obejmujaca $wiadczenie ustug w II potowie 2018
roku. Fakt zawarcia umowy w potowie roku jest zwigzany ze zmiang formy prowa-
dzonej przez MZK Konin dzialalnoéci. Dotychczasowy zaklad budzetowy zostat prze-
ksztatcony w spotke komunalng z ograniczong odpowiedzialnosciag z wpisem do ewi-
dencji REGON: 380615402 dokonano tego aktem zalozycielskim z dnia 27 czerwca
2018 roku. Organizatorem przewozOow na terenie miasta Konina, jak i gmin, ktore
zawarly z miastem Koninem porozumienie mi¢dzygminne, jest Prezydent Miasta Ko-
nina. Umowa zostata zawarta na okres do 31 grudnia 2027, sktada si¢ z 33 artykutow
oraz 9 zalacznikéw. Wykonanie finansowe umowy jest zagwarantowane przez miasto
Konin. W umowie uznano, ze cz¢$¢ rekompensaty dla operatora moze stanowi¢ do-
tacja ze $rodkow Unii Europejskiej, o ktorag moze by¢ pomniejszona rekompensata
wyplacana przez organizatora. Przedmiotem umowy jest ushuga publiczna polegajaca
na ustugach przewozowych lokalnego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej
miasta oraz na terenie gmin sasiadujacych na mocy zawartych z nimi porozumien mig-
dzygminnych. Umowa okre$la rowniez ustugi dodatkowe, jakimi sa:

— druk, sprzedaz i dystrybucja biletow emitowanych przez miasto Konin wraz z pro-
mocjg ustug przewozowych;

— prowadzenie kontroli biletow;

— rozmieszczenie rozktadow jazdy i informacji przystankowych*!”.

Warto$¢ umowy przewozowej zostata zlimitowana do liczby 3 200 666 wozokilo-
metrow rocznie wyliczanych w oparciu o plan przewozowy okreslany szczegotowo
przez organizatora przewozow. Ustuga przewozowa obejmuje rowniez dojazd na trase
1zjazdy do zajezdni oraz przejazdy techniczne. Punkt ten odréznia kwalifikowanie tych
kilometrow do puli wozokilometrow od innych organizatorow, ktorzy kwalifikujg je
jako kilometry techniczne, za ktore organizator ptaci nizsza stawke. Takie rozliczanie
wozokilometrow obowigzuje m.in. na liniach komunikacji miejskiej obstugiwanych
przez autobusy na sieci zarzadzanej przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.

Wymiar ustug przewozowych nast¢puje zgodnie ze schematem na rycinie 30.
Jego analiza wskazuje na kilka stabosci tak okre$lonej procedury. Po pierwsze brak
jest informacji o tym, co nalezy zrobi¢ w sytuacji, w ktorej Rada Miasta Konina nie
przyjmie w ustawowym terminie budzetu na nowy rok. Po drugie, brak jest $ciezki
prawnej okreslajacej niezbedny tryb negocjacji stawki za 1 wozokilometr. Operator
co prawda przedstawia projekt stawki wraz z kalkulacjg kosztow, ale miasto nie ma
zagwarantowanych w tak brzmigcej umowie pozycji negocjatora, ktory dang stawke
moze odrzuci¢ i zaproponowac jej inng wysokos¢. W opinii autora, umowa powinna

47 Par 2 ust. 2 Umowy. W sklad mienia zaangazowanego w $wiadczenie ustug przewozowych

infrastruktura przystankowa wraz z § elektronicznymi tablicami informacji pasazerskiej stanowiacy-
mi wlasnos$¢ miasta Konin.
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Po przestaniu
do Rady Miasta Ko-

Organizator

Operator Po przyjsciu

przekazuje w oparciu o projekt : ? . budzetu miast
. : nina projektu budzetu udzetu miasta na
operatorowi pracy przewozowej z kwgtquekompensaty nowy rok w terminie
projekt planu pracy przedstawia organi- organizator przekazuje do 21 dni nastgpuje
na przyszty rok t i ; 8 p 1] B
przyszly zatorowl propozycje plan pracy przewo- podpisanie porozu-

do 20 wrze$nia
kazdego roku

kosztow $§wiadczo-

mienia na kolejny
nych ustug

ZOWe] Wraz z propo- "
1o

zycja stawek

Ryec. 30. Procedura ustalania wymiaru pracy przewozowej na nowy rok na przyktadzie
MZK Konin i miasto Konin

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: par 4 ust. 1 Umowy..., op. cit., s. 5.

by¢ uzupetiona o te braki. Ponadto miasto Konin powinno lepiej zadbaé o swoja po-
zycje w relacji z operatorem poprzez uwzglednienie swojej roli w negocjacjach stawki
za wozokilometr oraz pracy przewozowej wynikajacej z reprezentowania interesow
wiasnych, jak i1 o$ciennych gmin i ich procedur budzetowych i wynikajacego z tego
faktu ryzyka politycznego. Strony przewidujg mozliwosci dokonania zmian wymiaru
pracy przewozowej nastepujacych na skutek:

— zmian w rozktadach jazdy, w tym tras przebiegu linii;

— uruchomienia nowych linii lub likwidacji istniejacych linii;

— obstugi potokow pasazerskich zwigzanych z odbywanymi na terenie miasta impre-
zami masowymi;

— uruchomienia linii specjalnych lub okazjonalnych;

— wystapienia okolicznoséci uniemozliwiajacych lub utrudniajgcych funkcjonowanie
komunikacji miejskie;j.

Do podstawowych obowiazkéw organizatora naleza:

— terminowe rozliczanie z operatorem ushug przewozowych;

— ustalanie regulaminu przewozow;

— okreslanie zapotrzebowania na ustugi przewozowe;

— udostegpnianie przystankow autobusowych i dworcow za optatg przystankows;

— kontrola i monitoring realizacji ushug.

Obowigzki operatora wyznaczaja nastepujace zadania:

— $wiadczenie ustug zgodnie z zawartg umowa;

— pehnienie przez 24 h stuzby dyspozytorskie;j;

— utrzymywanie gotowosci do $wiadczenia ustug m.in. poprzez dbalo$¢ o stan tech-
niczny pojazdow, utrzymywanie pogotowia technicznego, komunikacj¢ zastgpcza
11in. co tacznie ma wptyna¢ na niezaktocony charakter Swiadczonych ustug;

— dbanie o wysoka jako$¢ $wiadczonych ushug;

— dbanie o dostep do ustug przewozowych dla osdb niepetnosprawnych;

— przedktadania projektéw aktualizacji rozktadow jazdy oraz schematéw linii komu-
nikacyjnych;

— przedstawianie wnioskow racjonalizujgcych dotychczasowa polityke taryfowa oraz
wnioskow usprawniajacych funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego;

— utrzymanie sprawnos$ci systemu kasowania i dystrybucji biletow;

— udostgpnianie wszelkiej niezbednej dokumentacji w trakcie dziatan kontrolnych
organizatora.
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Z punktu widzenia zadan organizatora, jakie wynikaja z ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, jak i praktyki innych operatorow, zadanie jakie przypisano
MZK Konin, a polegajace na opracowywaniu rozktadu jazdy i schematu linii komu-
nikacyjnych moze dziwi¢. Zgodnie z praktyka innych organizatoréw, zadanie to po-
winno by¢ realizowane przez organizatora przewozow, ktory na biezgco monitorujac
wielko$¢ potokow pasazerskich, zapotrzebowanie na ustugi przewozowe aktualne
1 przyszle, we wspoOlpracy z gminami, z ktérymi podpisana zostata umowa przewozo-
wa, ma wiedze i niezbedne instrumenty do optymalizacji zakresu §wiadczenia ustug.
Jest to jeden z wazniejszych instrumentow polityki miejskiej w dziedzinie publicznego
transportu zbiorowego. Ponadto trudno oczekiwac od operatora*'®, aby to on prowadzit
analize polityki taryfowej, w oparciu o ktorg zobowigzany jest przygotowaé zatozenia
1 projekty taryfowe. W tym konteks$cie nalezy odnotowac, iz operator jest podmiotem
uprawnionym do druku, dystrybucji, sprzedazy i kontroli biletow, za$ organizator jest
ich emitentem. Skoro miasto Konin emituje bilety, dochéd z ich sprzedazy jest docho-
dem miasta. Jesli dochod ze sprzedazy biletow jest dochodem miasta, to miasto powin-
no dokonywaé egzekucji z tytutu natozenia optat dodatkowych. Tytuly egzekucyjne
obcigzajg Prezydenta Miasta Konina po stronie zobowigzan budzetu miasta.

W odniesieniu do jakosciowych parametréw ustugi przewozowej w przedmioto-
wej umowie okreslono, iz operator moze roznicowac¢ wykorzystanie srodkow trans-
portu w zaleznosci od nat¢zenia ruchu pasazeréw na dwa sposoby: poprzez zmiany
w rozktadach jazdy oraz zmiang taboru obstugujacego okreslony kurs. Nadto opera-
tor ma obowigzek umieszczania na przystankach aktualnych rozktadow jazdy, cenni-
kéw oplat 1 regulamindéw przewozu. W umowie uznano réwniez, ze operator nie ma
prawa zlecania podwykonawstwa cato$ci kluczowej cz¢$ci przedmiotu umowy badz
jego czesci. W paragrafie 18 umowy okreslone zostaly parametry, jakie muszg byé
dochowane przez operatora przy zakupie nowych $rodkow transportu wykorzystywa-
nych do realizacji ustug bedacych przedmiotem zamowienia. Wsrod wielu wymogow
wazne z punktu widzenia analizy prowadzonej polityki transportowej sg te, ktore do-
tycza: dopuszczalnego poziomu emisji spalin, wyposazenia przestrzeni pasazerskiej
przez monitoring wizyjny, urzadzenia tacznosci z systemem informacji pasazerskie;j,
udogodnienia w korzystaniu z pojazdow przez osoby niepetnosprawne badz majace
trudno$ci w samodzielnym poruszaniu si¢. Do kryteridw jakosciowych $§wiadczonych
ustug odnosi si¢ rowniez Zatacznik nr 3 umowy: Standardy jakosci $wiadczonych
ustug dotycza:

— punktualnosci;

— odjazdow niepunktualnych;

— oznakowania pojazdow komunikacji miejskie;j;

— stanu technicznego 1 wyposazenia pojazdow;

— czystosci;

— dostepnosci;

— innych parametréw jakosSci jak np. kar za niezrealizowanie ushugi w catosci lub

W CczgScl.

Zalgcznik nr 4 okresla z kolei parametry techniczne pojazdéw komunikacji miejskiej
aktualne na dzien zawarcia umowy. Z kolei w zataczniku nr 7 zamieszczono wraz z komen-

48 Por. par. 9 ust. 2 Umowy..., op. cit.
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tarzem algorytm rekompensaty wyptacanej operatorowi. W odniesieniu do bezpieczen-
stwa transportu miejskiego okreslono jedynie zasady petienia stuzby dyspozytorskie;.
Zaden z paragraféow umowy nie odnosi si¢ do standardéw bezpieczenstwa w odniesieniu
do bezpieczenstwa podroznych korzystajacych z komunikacji miejskiej (za wyjatkiem
monitoringu wizyjnego), oczekujacego na przejazd. Nie okreslono réwniez standardow
architektoniczno-budowlanych dla perondw pasazerskich i zatok autobusowych.

Miasto jako organizator przewozow na swoim terenie, jak i na terenie gmin
osciennych, realizujac cele polityki miejskiej w odniesieniu do transportu publicz-
nego, powinno mie¢ kontrolg nad realizacjg ustug zar6wno poprzez nadzor nad ich
$wiadczeniem, dopasowaniem oferty przewozowej do aktualnego zapotrzebowania
oraz kontrolg¢ nad kosztami jej realizacji. Umowa z MZK Konin przewiduje dziatania,
ktére organizator moze podejmowac w trybie nadzoru, jak i doraznej kontroli. Sank-
Cja za nieprzestrzeganie przepisoOw umowy jest mozliwo$¢ natozenia na operatora kar
umownych mozliwych do odliczenia od kwoty rekompensaty ustalonej dla danego
roku wykonywania umowy*".

Druga umowe na $wiadczenie ustug przewozowych miasto zawarto z Przedsig-
biorstwem Komunikacji Samochodowej w Koninie S.A. Umowa** zostala zawarta
w zwigzku z porozumieniem z dnia 28 lutego 2017 roku pomig¢dzy miastem Koninem
a powiatami kolskim, stupeckim i koninskim. Przedmiotem umowy jest realizacja
przez miasto Konin zadania organizatora, zarzadcy i planisty rozwoju publicznego
transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazer-
skich. Umowa ta jest wazna z punktu widzenia obstugi komunikacjg publiczng ob-
szaru funkcjonalnego subregionalnego koninskiego i pozytywnie odroznia subregion
koninski od leszczynskiego i pilskiego.

Przedmiot umowy obejmuje $wiadczenie ustug przez operatora o tacznej rocznej
warto$ci ok. 220 000,00 ztotych. Powiatowe przewozy pasazerskie sg realizowane na
terenie gmin powiatow bedacych strong porozumienia migdzypowiatowego zawarte-
go przez miasto Konin. Powiaty powierzyty organizatorowi zadania organizowania,
zarzadzania i1 planowania rozwoju publicznego transportu zbiorowego na sieci komu-
nikacyjnej*!. Do podstawowych zadan organizatora, zgodnie z ustawg o publicznym
transporcie zbiorowym, naleza m.in.:

— opracowanie planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego;

— obsluga finansowa porozumienia z podziatem na: miasto Konin — 2/5 kosztow;
powiat koninski — 1/5 kosztow, powiat kolski — 1/5 kosztow oraz powiat stupecki

— 1/5 kosztow;

— dokonywanie zmian sieci potaczen na wniosek 1 za zgodg wiasciwego powiatu
powierzajacego w porozumieniu z organizatorem;

— wyznaczanie standardow dla obiektow infrastruktury przystankowej oraz pojaz-
dow/wyrazanie zgody operatorowi na zmiang cen i innych optat;

419 Por. rozdziat 5 par. 27 Umowy..., op. cit.

420 Umowa nr 1/PKS/2017 z dnia 1 XII 2017 roku o swiadczenie ustug w zakresie drogowego
publicznego transportu zbiorowego, NK 58386.

421 Por. Porozumienie z dnia 28 lutego 2017 r. w sprawie powierzenia przez powiat koninski,
stupecki i kolski zadania organizacji, zarzqdzania i planowania sieci publicznego transportu zbioro-
wego, zrodto wiasne.
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— badanie i analiza potrzeb przewozowych/realizacja planu transportowego;

— zapewnianie warunkow funkcjonowania publicznego transportu zwtaszcza w od-
niesieniu do zintegrowanych weztow przesiadkowych, systemu informacji pasa-
zerskiej, standardow dotyczacych przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow;

— ustalanie stawek tzw. optaty przystankowej;

— Wwyznaczanie przystankow, ich oznakowania;

— kontraktowanie ustug przewozowych uzytecznosci publicznej;

— ustalanie zasad dystrybucji biletow ich kontroli;

— opracowywanie rozktadow jazdy i ich aktualizacja;

— prowadzenie rozliczen z operatorami oraz powiatami powierzajagcymi w oparciu
o ustalong stawke za wozokilometr;

— dbatos¢ o podstawowe parametry ustugi jak np. punktualno$¢, dostepnos¢ dla osob
niepetnosprawnych i in.

Porozumienie zostalo zawarte na czas okre$lony do dnia 31 grudnia 2021 roku.
Swiadczenie ustug odbywa sie zgodnie z rozktadami jazdy opracowanymi przez orga-
nizatora. Podrézny ma do dyspozycji dwa rodzaje biletow: jednorazowy lub miesi¢cz-
ny. Taryfy przewozowe obowigzujace na sieci obstugiwanej przez MZK Konin i PKS
Konin S.A. sg rdzne, co jest znacznym utrudnieniem dla pasazerow i stanowi jedna
z barier w integracji oferty przewozowej. Bilety obu operatoréw sg jednak dostepne
na jednym nosniku elektronicznym tzw. Em-karcie. W odniesieniu do parametrow ja-
kos$ci $wiadczonych ustug sformutowano przepisy paragrafow 4 i 5 umowy. Dotycza
one jako$ci obstugi pasazerow, niezawodno$ci ustug oraz parametrow technicznych
dopuszczonych do obstugi ushugi przewozowej Srodkow transportu. Nalezy odnoto-
wac, iz umowa zawarta z MZK Konin jest w swej tresci bardziej restrykcyjna i bar-
dziej szczegotowa. Umowa z PKS Konin nie okre$la norm emisji spalin, udogodnien
dla osob niepetnosprawnych badz z trudno$ciami w poruszaniu si¢. Brak jest zapisow
dotyczacych badania napetienia w pojazdach, synchronizacji rozktadéw jazdy, do-
pasowaniu $rodkow transportu do rzeczywistych potokéw pasazerskich, standardow
bezpieczenstwa i in. W odréznieniu od umowy zawartej z MZK Konin, w przepisach
umowy z PKS uregulowano kwalifikacj¢ dochodoéw z tytutu rekompensaty za honoro-
wanie ulg w optacie za przejazd. Refundacje ulg ustawowych reguluje samorzad wo-
jewodzki. Zabezpieczeniem umowy sa kary umowne, ktére organizator moze naliczy¢
operatowi.

2.2. Miasto Leszno

Na terenie miasta Leszno i gmin o$ciennych ushugi przewozowe uzytecznosci pu-
blicznej realizuje MZK Leszno. Relacje migdzy operatorem i organizatorem przewo-
zOw zostaly ujete w zarzadzeniu Prezydenta Miasta Leszna z dnia 1 czerwca 2016
roku w sprawie przekazania zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego**.
Formalnie zaktadowi budzetowemu miasta zostaty przekazane wszystkie zadania or-
ganizatora przewozow, ktore pozostajac przy prezydencie miasta datyby mu wigkszy

422 Zarzadzenie nr 236/2016 Prezydenta Miasta Leszna z dnia 1 czerwca 2016 roku w sprawie
przekazania zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego, zrodto wlasne.
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wplyw na dopasowanie oferty przewozowej do oczekiwan mieszkancow i planowania

rozwoju sieci potaczen i infrastruktury towarzyszacej. Zgodnie z zawartg na podstawie

zarzadzenia umowa*?® w sprawie powierzenia MZK Leszno zadan nalezacych do mia-
sta Leszna jako organizatora publicznego transportu zbiorowego zakres zadan zakladu
ksztaltuje si¢ nastepujaco:

1) planowanie rozwoju transportu — aktualizacja Planu Zréwnowazonego Rozwoju
Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta Leszna;

2) organizowanie publicznego transportu zbiorowego polegajace m.in. na badaniu
1 analizie potrzeb przewozowych wszystkich mieszkancow, realizacji obowigzu-
jacego planu transportowego, okreslaniu warunkow funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego w zakresie standardéw dotyczacych przystankow komu-
nikacyjnych, funkcjonowania weztow przesiadkowych, funkcjonowania systemu
taryfowo-biletowego, systemu informacji dla pasazera, korzystania z przystankow,
okres$laniu sposobu oznakowania $rodkow transportu, ustalaniu stawek optat przy-
stankowych i za korzystanie z dworcow;

3) okreslanie przystankéw komunikacyjnych;

4) przygotowywanie projektow umow o §wiadczenie ustug przewozowych z innymi
przewoznikami z wytaczeniem MZK Leszno;

5) ustalanie optat przewozowych oraz sposobu dystrybucji biletow;

6) zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym zwtlaszcza w odniesieniu do
negocjacji zmian porozumien migdzygminnych w zakresie PTZ, oceny ushug
innych przewoznikow, wspotpracy przy aktualizacji rozktadow jazdy, analizie
realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkancoéw, zmian w przebiegu
istniejacych linii komunikacyjnych, administrowanie systemu informacji dla pa-
sazera i in.***

Za wykonywanie powyzszych zadan miasto placi zakladowi ryczaltowa kwote

w wysokosci 60 000 ztotych miesigcznie. Przyktad Leszna i organizacji przez prezy-

denta miasta sieci polaczen publicznego transportu zbiorowego jest oparty na przepi-

sach okreslajgcych tryb zawierania z sgsiednimi gminami porozumien mi¢dzygmin-
nych. Umowy takie zostaty zawarte miedzy Prezydentem Miasta Leszna a wtadzami
gmin: Swieciechowa, Rydzyna, Leszno. W praktyce, z uwagi na przekazanie zadan
organizatora przewozow na rzecz MZK Leszno, tres¢ dokumentéw 1 ich negocjacje
prowadzi dyrektor MZK Leszno. Przedmiotem uméw w kazdym z analizowanych
przypadkow jest przejecie przez miasto Leszno zadania publicznego w zakresie or-
ganizacji publicznego transportu zbiorowego na odcinkach od granic miasta Leszna
do punktow wskazanych na terenie gmin cedentow**. W porozumieniu okreslono, iz
zadania organizatora pelni miasto Leszno, ktorego Rada Miejska ustala ceny biletow,
zwolnienia i ulgi i optaty dodatkowe. Ponadto Rada Miasta Leszna uchwala obowia-

Zujacy na terenie gmin zawierajacych porozumienie, regulamin przewozow. W tresci

porozumienia z géry zatozono, iz operatorem wewngtrznym systemu jest samorzado-

wy zaktad budzetowy MZK Leszno.

43 Umowa nr GK.037.2.04.2016 z dnia 1 czerwca 2016 roku, zrodto wiasne.

44 Na podstawie art. 2 Umowy nr GK.037.2.04.2016.

425 Por. Porozumienie migdzygminne z dnia 6 grudnia 2017 roku w sprawie powierzenia przez
Gmine Swieciechowa do realizacji przez Miasto Leszno zadania w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego, zrédto wiasne.
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Do zadan bedacych po stronie gmin cedujgcych zadanie publiczne pozostajg zadania
polegajace na utrzymaniu wlasciwego stanu drog i petli autobusowych, utrzymanie przy-
stankow autobusowych, remontu i naprawy wiat przystankowych, ktorych gmina jest
wilascicielem lub zarzadzajacym. Zadania miasta Leszna z zakresu organizacji PTZ po-
krywaja si¢ z zakresem przekazanym do administrowania przez Prezydenta Miasta Lesz-
nanarzecz MZK Leszno. Z punktu widzenia formuty wspotpracy realizowanej w oparciu
0 porozumienie mi¢dzygminne istotnym jest by migdzy wspotpracujacymi gminami nie
powstawaty niepotrzebne bariery we wspotpracy, ktore moglyby doprowadzi¢ do jej za-
niechania. Warto zauwazy¢, ze przeniesienie uprawnien i kompetencji do administrowa-
nia scedowanych zakresem zadan nie ogranicza nadzoru nad sposobem ich wykonania.
Zawierane w tym trybie porozumienia mi¢dzygminne okreslajg dwa instrumenty nadzoru
nad powierzonym zadaniem. Pierwszym z nich jest nadzor nad finansowa strong porozu-
mienia polegajacy na rozliczeniu do dnia 31 stycznia nastepnego roku przekazanej mia-
stu dotacji na podstawie przekazanego sprawozdania z rzeczywistego wykonania pracy
przewozowej w roku poprzednim. Szacunkowa warto$¢ pracy przewozowej, jak i stawki
za 1 wkm w roku nastepnym, nastepuje kazdorazowo w terminie do 31 pazdziernika
roku poprzedzajacego planowany rok budzetowy. Wyznaczenie takich dat w kalendarzu
rozliczen jest logiczng konsekwencja obowigzujacych procedur budzetowych i planowa-
nia finansowego w sektorze finanséw publicznych. Sposrod kilku mozliwosci rozliczen
za wykonang ushuge przewozowa, w przypadku tych porozumien migdzygminnych zde-
cydowano si¢ na dotacje celowe dotujace kazdy wykonany kurs. Rozliczenie biezace
nastepuje do 10-tego dnia kazdego miesigca. Zatacznik do porozumienia stanowi wzor
rozliczenia rocznego dotacji z podzialem na poszczegdlne linie komunikacyjne objete
porozumieniem oraz na rozliczenie cato$ci dotacji. W porozumieniu nie wspomina si¢
o algorytmie wyliczajagcym elementy sktadowe dotacji w tym m.in. uzaleznienie jej wy-
sokosci np. od wplywow ze sprzedazy biletéw 1 tym samym uzaleznienie kwoty dotacji
nie tylko od liczby kursow, lecz od liczby przewiezionych pasazeroéw. Takie planowanie
kwoty dotacji uzaleznia efektywno$¢ potaczen od stopnia zaspokajania faktycznie wyste-
pujacych potrzeb przewozowych i pozwala na lepsze dopasowanie oferty przewozowe;j
do potrzeb mieszkancoéw. Porozumienie migdzygminne z gming Rydzyna** przewiduje
mozliwos¢ rozliczania kosztow kursow technicznych. Finansowanie kursow technicz-
nych moze dziwi¢. Tym bardziej, ze réznica w koszcie za kurs z pasazerem a kursem
technicznym wynosi 37 ztotych. O tyle wigcej kosztuje kurs techniczny.

Tabela 53

Wykaz dotacji przedmiotowych w 2018 roku
Lp. Gmina przekazujaca dotacje Kwota dotacji
1. | Leszno 3112 431,60
2. | Lipno 81467,40
3. | Swigciechowa 119 699,00
4. | Rydzyna 264 175,00
EACZNIE 3577 773,00

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych z MZK Leszno.

426 Por. Porozumienie migdzygminne z dnia 6 grudnia 2017 roku w sprawie powierzenia przez
Gming Rydzyna do realizacji przez Miasto Leszno zadania w zakresie lokalnego transportu zbioro-
wego, zrodlo wiasne.
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Organizator przewozow zastrzega sobie prawo do niezrealizowania planowanego
kursu w przypadku braku przejezdnosci ulic na terenie gminy obje¢tych porozumie-
niem lub w sytuacjach nadzwyczajnych takich jak kleski zywiotowe, strajki, blokady
drog 1 in. Istotnym instrumentem wspomagajacym nadzor nad przekazanym zadaniem
jest przypisanie prawa do kontroli prawidlowosci wykonywanych zadan objetych
porozumieniem. Organizator poinformowany na trzy dni przed planowang kontrola,
jest zobowigzany udzieli¢ wszystkich informacji dotyczacych przejetego zadania oraz
umozliwi¢ przeprowadzenie kontroli. Utrzymanie cho¢by formalnego prawa kontroli
powierzonego zadania i objecie go minimalnym nadzorem, jest instrumentem pozwa-
lajacym gminie na formutowanie przyszto$ciowych wnioskow i rekomendacji.

2.3. Miasto Pila

Umowa o $wiadczenie ustug publicznych dotyczgca realizacji zadania wlasnego
gminy Pila w zakresie lokalnego publicznego transportu zbiorowego zostata zawarta
przez Prezydenta Miasta Pity oraz prezesa Zarzadu Miejskiego Zaktadu Komunikacyj-
nego w dniu 29 grudnia 2017 roku. Organizator skorzystal z prawa zawarcia umowy
w trybie bezposrednim z operatorem wewngetrznym powotanym do §wiadczenia ushug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Tym samym zostaty spelnione tgcznie
przepisy dwoch aktow prawnych: krajowej Ustawy o ptz oraz unijnego rozporzadze-
nia 1370/2007. Umowa zastapila poprzednie obowigzki stron i na nowo je nawigzala
na lata 2018-2027%". Przedmiot umowy obejmuje $wiadczenie przez operatora ustug
przewozowych w ramach lokalnego publicznego transportu zbiorowego, dla ktérego
organizatorem jest Prezydent Miasta Pity. Do zadan organizatora przewozoéw nalezy
zgodnie z art. 4 umowy m.in. zatwierdzanie wielko$ci pracy przewozowej, zatwier-
dzanie przebiegu linii komunikacyjnych oraz lokalizacji przystankow, ustalanie stan-
dardow $wiadczonych ustug, ocena ich jakosci 1 zasad kontroli, zatwierdzanie roz-
ktadow jazdy przygotowywanych przez operatora, prowadzenie kontroli w zakresie
wykorzystania przez operatora rekompensat finansowych z tytutu §wiadczenia ustug
uzytecznosci publicznej 1 in.

Katalog zadan operatora jest znacznie szerszy i bardziej doprecyzowany niz ma to
miejsce w umowie taczacej Prezydenta Miasta Leszna i leszczynski Miejski Zaktad
Komunikacji. Z punktu widzenia tresci Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
1 zadan przypisanych w niej operatorowi publicznego transportu zbiorowego, Prezydent
Miasta Pity wymaga od MZK wspotpracy w zakresie rozwijania sieci transportu pu-
blicznego rowniez w zwigzku z realizacjg zawartych porozumien mi¢dzygminnych. Po-
nadto organizator okreslil podstawowe formy kontroli nad przedmiotem umowy poprzez
wymog operatora do prowadzenia ewidencji ksiggowej pozwalajacej na weryfikacje
prawidtowosci udzielania rekompensaty z tytutu kosztow ushug przewozowych, nadto
w zalgczniku umowy okreslit sposéb, w jaki operator ma przedktada¢ sprawozdania
z wykonywanej pracy przewozowej i zadan okre§lonych w analizowanej umowie.

Aktualizacja zakresu ustug, czyli dostosowywanie pracy przewozowej do mozli-
wosci budzetowej gminy, jak i monitorowanych potokow pasazerskich, odbywa sie

47 Umowa nr 44/WGK/2017 z dnia 29 XII 2017 roku, zroédto wlasne.
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zgodnie z umowg raz do roku. Ponizszy schemat ilustruje procedurg wspotpracy ope-
ratora 1 organizatora w tym przedmiocie.

Nie p6zniej
niz 30 dni od
otrzymania infor-
macji od operatoral
— organizator kie-

W ter-

minie 30
dni od daty
uchwalenia

Do 15X
— operator
przekazuje
organizatoro-

Mozliwo$é
zmiany

Uzgadnianie

Podpisanie

wi plan wielkosci ruje propozycje rozkladow budzetu przy- umowy
eksploatacyj- pracy prze- aneksu do umowy jazdy gotowanie
ny na no- Wozowe) z planem pracy propozycji

wy rok przewozowej umowy
na nowy

rok

Ryec. 31. Procedura wspotpracy Operatora i Organizatora publicznego transportu zbiorowego
na przyktadzie gminy Pita i MZK Pita

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Przypisanie operatorowi zadania formutowania propozycji pracy przewozowej na
kolejny rok obowigzywania umowy jest, z punktu widzenia autora, ograniczeniem
roli 1 znaczenia organizatora publicznego transportu zbiorowego, jakim jest Prezydent
Miasta Pity. Oceniajac ten podzial r6l z punktu widzenia przypisywanej organizato-
rowi systemu komunikacji publicznej roli kluczowego animatora polityki miejskiej
w zakresie mobilno$ci, mozna oczekiwac, iz Prezydent Miasta Pita wraz z podlegtym
aparatem administracyjnym, nie tylko bedzie samodzielnie diagnozowat potoki pa-
sazerskie swoich mieszkancow, lecz rowniez bedzie prowadzil aktywng polityke na
rzecz poszerzania sieci polaczen o nowe gminy i tym samym bedzie dziatat rowniez
w interesie spotki, ktorej jest jednoosobowym wiascicielem.

Zwroéci¢ nalezy uwage, ze miernikiem wielkos$ci pracy przewozowej jest 1 wo-
zokilometr. Strony umowy w paragrafie 5 i 6 okreslity maksymalng kwote dotacji na
lata 2018-2021, na kazdy rok w kwocie 8,5 mIn PLN. Kwota ta moze ulec zmianie
1z uwagi na nizszg prace przewozowsg — jednorazowo moze by¢ nizsza o umniejszo-
ng o maksimum 10% prace przewozowa lub zwiekszong prace przewozowa o mak-
simum 5% w stosunku do tej przyjetej jako punkt wyjscia do sporzadzenia umowy.
Miasto ma tym samym mozliwo$¢ modyfikacji swoich zobowigzan z uwagi na np.
trwajace prace drogowe, ktore ograniczaja mozliwos$¢ przemieszczania si¢ autobu-
sow. Z drugiej strony spotka gwarantuje sobie dochod na stabilnych warunkach fi-
nansowania w perspektywie kilku lat. Ostateczna warto$¢ wozokilometra jest wyli-
czana w oparciu o przyjeta w zalaczniku do umowy metodologie liczenia kosztow.
Operator zastrzegt sobie rowniez mozliwos$¢ wystapienia do organizatora z roszcze-
niem finansowym w kwocie nieprzekraczajacej kosztow statych, w przypadku, gdy
niewykonanie pracy przewozowej nie powstato z winy operatora i jest wieksze niz
3% zaktadanej pracy przewozowej.

W umowie organizator zastrzegt sobie prawo kontroli §wiadczonych ustug prze-
wozowych oraz prawidtowos$ci prowadzonej dokumentacji potwierdzajacej wyko-
nanie ustug. Kontrola ta moze si¢ odbywac¢ w terenie metoda obserwacji, jak i po-
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przez analiz¢ dokumentow. Umowa nie precyzuje kryteriow jakosci §wiadczonych
ustug przewozowych. Nie okreslono tolerancji przyspieszenia czy tez opdznienia
kursu, standardéw czystosci w pojazdach, ich oznakowania zewngtrznego (tzw. ota-
blicowania). Co prawda do zadan operatora zaliczono m.in. dbanie o $rodowisko
poprzez dysponowanie pojazdami, ktorych silniki kwalifikuja si¢ powyzej normy
Euro 3, ujednolicenie barwy pojazdow, zapewnienie kierowcom jednolitego umun-
durowania oraz zapewnienie pasazerom bezpieczenstwa. To jednak nieokreslenie
parametrow pomiaru punktualnosci kurséw, standardow informacji pasazerskiej,
elementow wyposazenia pojazdu utatwiajacych korzystanie z komunikacji miejskiej
osobom o utrudnionej motoryce ruchu, uzna¢ mozna za niewtasciwe z punktu wi-
dzenia zadan organizatora, ktéry ma prawo stanowi¢ standardy §wiadczonej ustugi
przewozowe;j.

Miasto Pita jest strong porozumienia miedzygminnego z gming Ujscie*?®, na
podstawie ktorego gmina Ujscie powierza realizacj¢ zadan w zakresie organizacji
1 zarzadzania gminnymi przewozami pasazerskimi o charakterze uzytecznos$ci pu-
blicznej na linii komunikacyjnej nr 50. Zakres przekazanych zadan przez miasto Pita
obejmuje m.in. wyznaczanie przebiegu linii i lokalizacji przystankow, uzgadnianie
zakresu ustug przewozowych oraz ustalanie metod rozliczeniowych kosztéw reali-
zacji powierzonych zadan. W oparciu o podpisane porozumienie zadaniem gminy
Ujscie jest diagnozowanie potrzeb przewozowych i zglaszanie ich organizatorowi
przewozow, prowadzenie informacji pasazerskiej za pomocg wlasnej strony inter-
netowej, biezgce utrzymanie przystankow komunikacji miejskiej i ich udostepnienie
operatorowi w celu §wiadczenia przez niego ustug. Ponadto w oparciu o tres¢ pa-
ragrafu 4 analizowanego porozumienia wprowadzono zintegrowang taryfg¢ optat na
wszystkich liniach komunikacji oraz regulamin przewozow uchwalany przez Rade
Miasta Pily. Tre$¢ porozumienia nie przewiduje zadnych form konsultacji, opinii
z Rada Gminy UjsScie, projektow uchwal w tym zakresie. Do porozumienia mig-
dzygminnego zostaty dotaczone dwa aneksy, w tresci ktorych precyzuje si¢ ilosé¢
wozokilometrow wykonywanych na linii objetej porozumieniem w kazdym dniu
tygodnia, zasady wzajemnych rozliczen i zasad $wiadczenia ustug, algorytm do-
tacji, jakg gmina Ujscie zobowigzuje si¢ regulowaé na rzecz gminy Pita. Przepisy
okreslajace wzajemne relacje w zakresie przedktadania projektu aneksu porozumie-
nia i kwoty dotacji na nast¢pny rok budzetowy nie odbiegajg od zasad okreslonych
w innych podobnych przypadkach. Przewidziano rowniez mozliwo$¢ zwigkszenia
pracy przewozowej lub niewykonania jej cze$ci z uwagi na mozliwos¢ wystgpienia
stanow nadzwyczajnych np. niekorzystnych warunkow atmosferycznych na drogach
1 in. Strony porozumienia do$¢ lakonicznie odniosty si¢ do jakosciowych parame-
trow $wiadczonych ustug, zasad nadzoru nad prawidlowym jej Swiadczeniem, dys-
ponowanym na potrzeby porozumienia taborem i jego pojemnoscia. Srednia ilosé
wozokilometrow na linii w ciggu tygodnia wynosi 742, przy $redniej czgstotliwos$ci
kursowania w dni powszednie co 70 minut.

428 ‘W oparciu o: Porozumienie mi¢gdzygminne zawarte w dniu 7 listopada 2017 roku migdzy
Gming Pita a Gming Uj$cie w sprawie wyrazenia zgody na przekazanie czesci zadania publicznego
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, zrodto: materiat wtasny uzyskany w trybie dostepu do
informacji publicznej z dnia 6 marca 2019 roku.
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3. WSPOLPRACA ADMINISTRACJI OSRODKOW
SUBREGIONALNYCH
W ZAKRESIE MIEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Za realizacje zadan polegajacych na pehieniu przez Prezydenta Miasta Konina
funkcji organizatora przewozéw odpowiada Urzad Miejski w Koninie, Wydzial Go-
spodarki Komunalnej. Na podstawie Regulaminu organizacyjnego Urzedu Miejskiego
w Koninie nadanego w dniu 5 lipca 2018 roku** Wydzial Gospodarki Komunalne;j
podlega nadzorowi zastepcy prezydenta ds. gospodarczych. Osoba petnigca te funkcje
z upowaznienia prezydenta sprawuje biezacy nadzor nad dziatalno$cig Miejskiego Za-
ktadu Komunikacji. Z punktu widzenia polityki transportowej, jaka prowadzi miasto
Konin, za zadania wynikajace z zarzadu pasem drogowym odpowiada Zarzad Drog
Miejskich. Do wspdlnych zadan wszystkich wydziatow, zgodnie z obowigzujagcym
regulaminem organizacyjnym, nalezy m.in. realizacja celéw i zadan w sposob zgodny
z prawem, efektywny, oszczedny i terminowy, co z punktu widzenia obowigzujacych
w Polsce standardow administracji — nie dziwi.

Pehienie funkcji organizatora przewozdéw w $wietle obowigzujacych przepiséw jest
zwigzane m.in. z kontraktacja ustug, badaniem potrzeb przewozowych, nadzorem i kon-
trolg ich realizacji, rozliczaniem dotacji i rekompensat z tytulu stosowania ulg w oplacie
za przejazd, emitowania biletow 1 ewentualnie prowadzenia egzekucji z tytutu nalozo-
nych optat dodatkowych za jazd¢ bez waznego biletu. Z punktu widzenia postulowanej
w tym opracowaniu integracji dziatan administracji gminnej w odniesieniu do ogoétu
zadan miasta 1 sgsiadujacych gmin dotyczacych ich polityki transportowej, struktura or-
ganizacyjna urzedu jest rozproszona, co moze utrudnia¢ prowadzenie spojnej polityki
miejskiej w tej dziedzinie. Do zakresu dziatan Wydziatlu Gospodarki Komunalnej na-
leza m.in. prowadzenie spraw zwigzanych z oczyszczaniem ulic, parkingdéw, placow,
chodnikow i przystankow komunikacyjnych z wyjatkiem ich zimowego utrzymania*®,
prowadzenie spraw zwigzanych z usuwaniem pojazdow z drog oraz prowadzeniem par-
kingu strzezonego w trybie ustawy Prawo o ruchu drogowym, prowadzenie i realizacja
polityki w zakresie transportu zbiorowego, wydawania zezwolen na zatrzymywanie na
przystankach komunikacji publicznej, komunikacji zbiorowej i pobieranie za to optat,
prowadzenie spraw w zakresie utrzymania i zarzgdzania systemem wypozyczalni rowe-
réw miejskich, wspolpraca z Miejskim Zakladem Komunikacji w Koninie, Wspdtpraca
z Zarzadem Drog miejskich w Koninie. Co prawda do standardéw administracji nalezy
wspoldziatanie w celu realizacji strategii rozwoju gminy, to w Regulaminie Organiza-
cyjnym Urzgdu Miejskiego w Koninie brak jest odniesienia do wspotpracy Wydziatu
Gospodarki Komunalnej z wydziatem, referatem odpowiedzialnym za planowanie i za-
gospodarowanie przestrzenne. Wydziat ten nie ma réwniez przypisanych, jasno spre-
cyzowanych obowigzkéw dotyczacych nadzoru, kontroli, rozliczania uméw zawartych
z o$ciennymi gminami w zakresie pelnienia przez miasto funkcji organizatora przewo-
76w na podstawie porozumien miedzygminnych dotyczacych transportu publicznego.

42 Por. Zarzadzenie Prezydenta Miasta Konina nr 9/2018 z dnia 5 lipca 2018 roku w sprawie
nadania Regulaminu Organizacyjnego Urzedowi Miejskiemu w Koninie. Zob. réwniez: P. Antko-
wiak, Samorzqd terytorialny na przyktadzie miasta Konina, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM,
Poznan 2011, s. 71 i nast.

40 Por. par. 15 pkt 12, Regulamin organizacyjny Urzedu Miasta Konin, op. cit., s. 14.
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Za sprawy zwigzane z wydawaniem zaswiadczen w publicznym transporcie zbioro-
wym oraz wydawanie zaswiadczen i wpisow zgloszenia przewozu w publicznym trans-
porcie zbiorowym odpowiada Wydziat Komunikacji. Za cato$¢ obstugi finansowej mia-
sta i podmiotow z miastem wspOlpracujacych w zakresie Swiadczenia ustug odpowiadaja
trzy wydzialy: Ksiggowosci, Budzetu Podatkéw i Oplat. Zaden z tych wydziatéw nie
ma wprost przypisanych obowiazkéw wynikajacych z prowadzenia rozliczen, egzekucji
1 rozliczenia rekompensaty w zakresie publicznego transportu zbiorowego. W trakcie
wywiadow majacych miejsce 5 i 26 pazdziernika 2018 w Urzedzie Miasta w Koninie
oraz w Miejskim Zaktadzie Komunikacji ustalono, ze sprawy zwigzane z kwalifikacja
dochodu ze sprzedazy biletow i1 egzekucja z optat dodatkowych sg przedmiotem rozmow
miedzy operatorem a organizatorem przewozow. Oba zrodta finansowe stanowig dochod
miasta i organizator przewozOow powinien bez zbednej zwtoki wdrozy¢ system prawidto-
wego nadzoru 1 zapewnienia windykacji ewentualnych nieuregulowanych naleznosci.
Z kolei optata za ustuge przewozowa dla operatora stanowi wydatek z budzetu miasta,
nad ktorego wysokoscia i trybem wymiaru 1 wyplaty powinna by¢ zachowana odpowied-
nia kontrola. Za przygotowanie projektu umowy, ogloszenie zamdéwienia i prowadzenie
procedury zmierzajacej do zawarcia umowy na $wiadczenie ustug przewozowych odpo-
wiada formalnie Wydziat Prawny i Zaméwien Publicznych, ktory wspdtpracuje w tym
zakresie z Wydziatem Gospodarki Komunalne;.

Struktura organizacyjna Urzedu Miasta w Pile jest odmienna od tej, ktora jest nada-
naurzedom realizujagcym zadania gminy i powiatu tj. w Lesznie i w Koninie. Potgczenie
zadan powiatu 1 gminy pod jednym zarzadem prezydenta miasta na prawach powiatu
utatwia realizacj¢ wszystkich dziedzin polityki transportowej. Cho¢by w odniesieniu
do zarzadu nad drogami powiatowymi w granicach gminy, zintegrowanie ich z dro-
gami gminnymi stanowi znaczgce utatwienie w zakresie wyznaczenia hierarchizacji
budowy drdg, ich biezacego utrzymania, organizacj¢ ruchu, planowanie rozwoju sieci
nowych drog i in. W przypadku Pity, zakres zadan w zakresie biezgcego utrzymania
drog 1 wspotpracy w dziedzinie inwestycji drogowych jest przedmiotem porozumienia
mig¢dzy prezydentem miasta a starostg powiatowym. Jednak prowadzenie w granicach
osrodka subregionalnego polityki transportowej nad siecig drog nalezacej do dwoch,
jak 1 wiekszej liczby wtascicieli (drogi wojewddzkie, krajowe) jest utrudnione z uwagi
m.in. na ryzyko wypowiedzenia umowy lub niedotrzymywania zapisOw w niej zawar-
tych. Poprawa relacji administracyjnych w tym zakresie nastgpitaby po nadaniu Pile
statusu miasta na prawach powiatu.

Aktualnie obowigzujacy Regulamin organizacyjny Urzedu Miasta Pity, zostat nada-
ny Zarzadzeniem Prezydenta Pity z dnia 2 maja 2018 roku®'. Zadania z zakresu nad-
zorowania zadan dotyczacych lokalnego transportu zbiorowego nalezg do kompetencji
I zastepcy prezydenta miasta. Katalog kompetencji [ zastepcy uzupetniajg m.in. nadzor
nad spotkami prawa handlowego z udzialem miasta (MZK Pita), nadzor nad catosciag
zadan zwigzanych z utrzymaniem drég, ulic, mostéw, placéw oraz organizacjg ruchu
w miescie. Nadzor nad dziatalno$cig lokalnego przewoznika z ramienia wiasciciela spra-
wuje Biuro Nadzoru Wtascicielskiego, ktore prowadzi analizg sprawozdan finansowych
spotek, ocenia ich efektywnos¢ z punktu widzenia realizacji zadan publicznych.

#1 Zarzadzenie Prezydenta Miasta Pity z dnia 2 maja 2018 roku w sprawie Regulaminu organi-
zacyjnego Urzedu Miasta Pily.
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Kontrolg nad przeptywami finansowymi mi¢dzy miastem Pita a MZK Pila pro-
wadzi Wydziat Finansowy w tym Referat Ksiegowosci Urzedu. Strukture organi-
zacyjng urzedu w odniesieniu do polityki transportowej miasta stanowig: Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej z podziatem na referaty m.in. Referat ds.
Komunalnych i Ochrony Srodowiska. Referat ten realizuje szereg zadan, w tym
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, o§wietlenia drog publicznych, funkcjo-
nowania gminnych drog, ulic, mostow, placow oraz organizacji ruchu drogowego.
Wartym odnotowania jest fakt, iz do zadan referatu nalezy roéwniez wspoétdziatanie
z Miejska Pracownig Urbanistyczng w procedurze sporzadzania miejscowych pla-
noéw zagospodarowania przestrzennego miasta Pily, w szczegoélnosci poprzez skta-
danie wnioskow do projektow planu w zakresie wynikajacym z zadan wydziatu.
Ma to znaczenie z punktu widzenia koordynacji dzialan planistycznych zwigzanych
z rozbudowa sieci lokalnych drog, jak i planowania obstugi komunikacyjnej, w tym
z wykorzystaniem transportu zbiorowego, nowych terendw, czy tez tych potrzeb
transportowych powstatych na skutek zmiany przeznaczenia gruntow juz zagospo-
darowanych. Ponadto pracownicy referatu zajmuja si¢ sprawami zwigzanymi z ini-
cjatywami i1 przedsigwzigciami, ktorych celem jest ograniczanie emisji ze Srodkoéw
komunikacji samochodowej i zbiorowej na terenie gminy. Z kolei pozyskiwaniem
srodkow zewnetrznych niezbednych do realizacji zadan referatu i wydzialu zajmuje
si¢ Wydziat Rozwoju i Funduszy Europejskich. W ramach tej komoérki organiza-
cyjnej Urzedu Miasta Pity funkcjonuje referat ds. Inwestycji. Zakres zadan referatu
wskazuje na to, ze jego pracownicy przygotowuja i koordynuja caty proces inwe-
stycyjny réwniez ten dotyczacy budowy, rozbudowy, przebudowy drég, chodnikéw
1 innych inwestycji w pasie drogowym.

Tabela 54
Podzial zadan z zakresu polityki transportowej miasta Pily

Zarzad Drog
i Zieleni w Pile

Wydziat Rozwoju Wydziat Gospodarki

Wydziat Architektury i Funduszy Europejskich | Komunalnej i Mieszkaniowe;j

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Regulaminu organizacyjnego Urzedu Miasta Pila.

Biezacym administrowaniem drogami zajmuje si¢ dedykowana temu zadaniu jed-
nostka organizacyjna gminy: Zarzad Dréog i Zieleni w Pile*2. W jego strukturze orga-
nizacyjnej wydzielono: Dziat Drog, Dzial Inwestycji i Zamowien Publicznych. Zakres
zadan jednostki okresla uchwata Rady Miasta Pity z 2008 roku*. Na podstawie sta-
tutu Zarzadu Drog i Zieleni w Pile wynika szczegdtowy podzial zadan. Przedmiotem
dziatalno$ci Zarzadu jest zapewnienie realizacji zadan wlasnych gminy w zakresie:
biezgcego utrzymania gminnych drog i obiektow inzynieryjnych z nimi zwigzanych,
tzn.:

1) remonty drég, chodnikow, ktadek, mostow i schodéw oraz pozostatych obiektow
inzynieryjnych za wyjatkiem: wiat przystankowych, sieci wodno-kanalizacyjnej
oraz o$wietlenia;

2 http://www.zdiz.pila.pl/content.php?cms_id=9|jm=1, 11.01.2019.
43 Uchwata nr XXVII1/340/08, Rady Miasta Pity, z dnia 25 listopada 2008 r.
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2) zimowe i letnie utrzymanie drog, chodnikow, ktadek, mostow i schodow;

3) utrzymanie oznakowania poziomego i pionowego ulic;

4) obstuga i utrzymanie sygnalizacji §wietlne;j;

5) utrzymanie pomnikoéw;

6) inwestycji w zakresie prowadzonej dziatalno$ci, z wyjatkiem: budowy, przebudo-

wy, rozbudowy i modernizacji drog.
Podstawowa dziatalno$¢ Zarzadu dotyczaca drog gminnych stanowi przede wszyst-

kim:

prowadzenie ewidencji drég i obiektéw mostowych oraz udostgpnianie jej na zg-
danie uprawnionym organom, a takze sporzadzanie informacji o drogach publicz-
nych;

przygotowywanie decyzji administracyjnych zezwalajacych na zajecie pasa dro-
gowego, lokalizacj¢ 1 przebudowe zjazdoéw z drog oraz pobieranie optat i kar pie-
ni¢znych;

utrzymanie nawierzchni drog, chodnikéw, drogowych obiektow inzynierskich,
parkomatéw, urzadzen zabezpieczajacych ruch i innych urzadzen zwigzanych
z droga;

przygotowanie infrastruktury drogowej dla potrzeb obronnych oraz wykonywanie
innych zadan na rzecz obronnosci kraju;

przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drog i drogowych obiektow inzynier-
skich, ze szczegolnym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego;

wykonywanie robot interwencyjnych, robot utrzymaniowych i zabezpieczajgcych;
przeciwdzialanie niszczeniu drog przez ich uzytkownikow, przeciwdzialanie nie-
korzystnym przeobrazeniom S$rodowiska, mogacym powstaé lub powstajagcym
W nastepstwie utrzymania drog;

wprowadzanie ograniczen lub zamykanie drog i drogowych obiektow inzynier-
skich dla ruchu oraz wyznaczanie objazdéw drogami réznej kategorii, gdy wysteg-
puje bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa oséb lub mienia;

dokonywanie okresowych pomiaréw ruchu drogowego, utrzymanie oznakowa-
nia poziomego i pionowego ulic, obstuga i konserwacja urzadzen sygnalizacji
Swietlnej;

wykonywanie innych zadan niewynikajacych z ustawy o drogach publicznych
1 Prawa o ruchu drogowym, w tym zadan z zakresu organizacji systemu informacji
miejskiej;

opracowywanie projektow planéw finansowania remontdw, utrzymania, ochrony
drog 1 drogowych obiektow inzynierskich oraz kontrola prawidtowosci realizacji
tych zadan i ich rozliczen®*.

Z kolei na podstawie Regulaminu organizacyjnego Urzedu Miasta w Lesznie nada-

nego Zarzadzeniem nr K/105/2018 Prezydenta Miasta Leszna z dnia 1 marca 2018
roku, zakres tematyczny spraw zwigzanych bezposrednio i posrednio z polityka trans-
portowa miasta jest podzielony na cztery komorki organizacyjne. Do zadan Miejskie-
go Zarzadu Drog 1 Inwestycji nalezg m.in.:

4 Na podstawie: par. 4 i nast., Statut Zarzqgdu Drég i Zieleni w Pile, http://www.zdiz.pila.pl/

content.php?cms_id=29||m=1, 11.01.2019.
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— wykonywanie obowigzkow zarzadcy drogi wynikajacych z ustawy o drogach pu-
blicznych i innych ustaw;

— realizacja zadan w zakresie zarzadzania ruchem,;

— planowanie i realizacja zdan inwestycyjnych i remontowych w zakresie drég i ulic,
oswietlenia, kanalizacji deszczowej 1 in.;

— realizacja zadan z zakresu inzynierii ruchu drogowego;

— opiniowanie i uzgadnianie projektow miejscowych planow zagospodarowania
przestrzennego i studium;

— prowadzenie Biura Strefy Ptatnego Parkowania.

Zarzad Drég Miejskich wspottworzy z Komitetem Rewitalizacji koncepcje prze-
budowy uktady drogowego i rowerowego. W 2017 r. na zlecenie miasta Leszna
opracowano ,,Koncepcje ciggdéw pieszych, rowerowych i pieszo-rowerowych w cen-
trum miasta jako element procesu rewitalizacji Leszna”**. Celem opracowania jest
zaproponowanie rozwigzan dgzacych m.in. do:

— polaczenia funkcjonalnego dwoch czgsci miasta tzn. potnoc—potudnie oraz
wschod—zachod;

— zniwelowania deficytow komunikacyjnych poprzez stworzenie sieci tras rowero-
wych, utworzenie ciggéw pieszych, rowerowych i pieszo-rowerowych, wskazanie
punktow Bike&Ride;

— wyznaczenie miejsc dla stacji do samodzielnej naprawy rowerdow oraz przestrzeni
parkingowej dla rowerow;

— zwigkszenia bezpieczenstwa rowerzystow, takze z uwzglednieniem dziatan do-
tyczacych ruchu samochodowego wystepujacego razem z ruchem rowerowym,
w tym zmniejszenie dozwolonej predkosci pojazdow poruszajacych sie w centrum
miasta;

— zniesienia barier architektonicznych utrudniajacych komunikacje rowerowa
1 piesza.

W odniesieniu do transportu publicznego zwrocono uwage na to, ze w Lesznie
nie jest spelniona zasada lokalizacji przystankéw na rozwidleniach i przeplotach
krzyzujacych si¢ linii. Ponadto w systemie funkcjonowania transportu zbiorowe-
go ,,(...) dla wigkszosci linii, zrezygnowano z polaczen poza godzinami szczytu
oraz zastosowano dlugie interwaly czasowe pomi¢dzy kursami na poszczegdlnych
liniach, co nie sprzyja przesiadkom”#¢. Opracowanie autorstwa J. Wozniak kom-
pleksowo diagnozuje i proponuje usprawnienia gtownych probleméw w komunika-
cji pieszej, rowerowej i samochodowej miasta Leszna. Moze stanowi¢ podstawe do
opracowania spdjnego dokumentu w randze strategii ws. polityki miejskiej w zakre-
sie transportu z poddziataniem obejmujgcym organizacje transportu publicznego,
gdyz zawiera chociazby odniesienia do koncepcji ruchu pieszego w rejonie centrum
miasta Leszna, czy tez wyznacza strefy uspokojonego ruchu oraz wyznacza kierunki
dziatan systemowych zwigzanych z organizacjg i zarzadzaniem parkingami poza
strefg platnego parkowania.

435 Wigcej informacji na: https://www.leszno.pl/Koncepcja_ciagow_pieszych _rowerowych i
pieszo-rowerowych.html, 17.10.2018.

43¢ J. Wozniak, Koncepcja rozwigzan transportowych — wspierajgcych rewitalizacje obszaru
Srodmiescia w Lesznie, marzec 2016, material wlasny otrzymany od UM Miasta Leszno, s. 4.
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Tabela 55
Podzial zadan z zakresu polityki transportowej miasta Leszna

Miejski Zarzad Wydziat Architektury, Planowania Wydziat Biuro Gospodarki
Drog i Inwestycji Przestrzennego i Budownictwa Komunikacyjny Komunalne;j

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

Nad implementacja kierunkow dzialan omawianej koncepcji czuwa Architekt
Miejski bedacy jednoczesnie kierownikiem Wydziatu Architektury, Planowania
Przestrzennego i Budownictwa. Zgodnie z podziatem zadan pracownicy wydzialu
odpowiadajg za przygotowywanie projektow miejscowych planow zagospodaro-
wania przestrzennego i studium oraz wykonywanie ich zapiséw wraz z ustalaniem
warunkow zabudowy. Zakres obowigzkow Architekta Miejskiego obejmuje nadzo-
rowanie spraw zwigzanych z planowaniem przestrzennym, w tym opracowaniem
polityki przestrzennej miasta i wskazywanie kierunkow zmian. Architekt Miejski
prowadzi rdwniez analizy dotyczace mozliwych kierunkéw rozwoju przestrzenne-
go obszarow inwestycyjnych miasta w tym tzw. ,,Staréwki Miejskiej” oraz opi-
niowanie opracowan urbanistycznych i architektonicznych o istotnym znaczeniu
dla rozwoju urbanistycznego i tadu przestrzennego miasta. Z punktu widzenia kie-
runkow zmian architektoniczno-budowlanych, ale w praktyce rowniez w odniesie-
niu do kreslenia wizji zmian polityki transportowej, Architekt Miejski wspotdziata
w zakresie rewitalizacji miasta Leszna m.in. w odniesieniu do opiniowania dziatan
majacych na celu poprawg estetyki i funkcjonowania przestrzeni miejskiej. W tym
zakresie wspoltpracuje z Wydziatem Promocji i Rozwoju i jego Referatem ds. Re-
witalizacji. Referat ten czuwa nad realizacjg projektu ,,Nowe tory — centrum Leszna
po kolei”.

Planowaniem i nadzorem nad funkcjonowaniem zbiorowej komunikacji miejskie;j
na terenie miasta Leszna zajmuje si¢ co do zasady Biuro Gospodarki Komunalne;j,
ktére zgodnie z powierzonym zakresem obowigzkow zapewnia prawidtowg reali-
zacj¢ zadan dotyczacych $wiadczenia ustug komunalnych w zakresie komunikacji
miejskiej, w tym okresowych ocen jej funkcjonowania oraz propozycji zmian w tym
zakresie. Pelni rowniez nadzor nad dziatalno$cig zaktadéw budzetowych gospodarki
komunalnej. Biuro Gospodarki Komunalnej podlega merytorycznie nadzorowi zastep-
cy Prezydenta Miasta Leszna. W strukturze Urz¢du Miasta Leszna nie wyodr¢bniono
oddzielnego stanowiska, biura dla oficera rowerowego. Osoba wykonujaca ten zakres
obowiazkéw w urzedzie pracuje, ale zapytana o swoj zakres obowigzkow nie udzie-
lita odpowiedzi. Jak wynika z przeprowadzonych wywiadow z zastepca Prezydenta
Miasta Leszna, kierownikiem Biura Gospodarki Komunalnej i Architektem Miejskim
w dniu 9 pazdziernika 2018 roku gminy cedujgce na miasto Leszno zadanie organi-
zacji 1 zarzadzania publicznym transportem zbiorowym nie tworza poza formuta po-
rozumienia mi¢dzygminnego innych form wspotpracy dotyczacych miejskiej polityki
transportowej. W przekonaniu zastgpcy prezydenta miasta, w pierwszej kolejnosci
miasto odpowiada za zachowania komunikacyjne swoich mieszkancéw. Nieuwzgled-
nianie w miejskiej polityce transportowej miasta faktu suburbanizacji jest w przeko-
naniu autora btedne. Miasto bedace stolicg obszaru subregionalnego powinno by¢ za-
interesowane z wykorzystaniem migkkich instrumentéw polityki konsultacji, opinii
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i edukacji, zainteresowane ksztattowaniem zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw
os$ciennych miast, ktérzy po zmianie miejsca zamieszkania, w dalszym ciaggu zaspoka-
jaja swoje potrzeby edukacyjne, zarobkowe w mie$cie pochodzenia, do ktérego docie-
rajg najczesciej wltasnym samochodem.

4. IDENTYFIKACJA WYBRANYCH BARIER INTEGRACIJI
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W celu identyfikacji barier rozwoju miejskiej polityki transportowej postuzono
si¢ kilkoma narzedziami badawczymi. We wszystkich analizowanych przypadkach
zastosowano badania ankietowe adresowane do przewodniczacych rad gmin two-
rzacych obszary funkcjonalne osrodkdéw subregionalnych. Badaniem ankietowym
zostali rowniez objg¢ci wojtowie, burmistrzowie tych gmin. W miastach gtownych
przeprowadzono wywiady z prezydentami lub osobami wskazanymi przez nich oraz
z dyrektorami, prezesami operatorow $wiadczacych ustugi przewozowe na terenie
miasta i gmin os$ciennych. Ankiety zostaly przeprowadzone metoda tradycyjng po-
przez wystanie kwestionariusza oraz wspomagajaco za posrednictwem programu
ankieta+.

W trakcie wywiadow zadawano standardowe pytania przygotowane dla kazde-
go z reprezentantow o$rodkow subregionalnych, jak rowniez te zindywidualizowa-
ne w oparciu o lekture zrodet prawa lokalnego i specyfike wynikajaca z obserwacji
uczestniczacej poprzedzajacej spotkania z oficjelami. Wykaz zadawanych pytan za-
wiera tabela 56.

Tabela 56
Wykaz przykladowych, standardowych pytan zadawanych w wywiadach z operatorami
i organizatorami publicznego transportu zbiorowego w Lesznie, Koninie i w Pile

Lp. Pytania

1 2

1. | Czy formuta porozumienia mi¢dzygminnego jest Pana/Pani zdaniem odpowiednia do potrzeb
i oczekiwan gmin polozonych w subregionie? Dlaczego? Czy wsrod partnerow wspotpracy
rozwazano powotanie migdzygminnego zwigzku komunikacyjnego? Dlaczego nie? Dlaczego
tak?
2. | W jakiej formule: kontraktu przewozowego netto czy brutto jest rozliczana ushuga przewozo-
wa?

3. | Czy na terenie Pana/Pani gminy; subregionu obowiazuje jeden zbiorczy dokument zatytutowany:
polityka transportowa?

4. |Jaki jest podzial zadan migdzy organizatorem a operatorem/operatorami $wiadczacymi ustugi
przewozowe uzytecznosci publiczne;j?

5. | Jaki zakres zadan przypada na poszczegdlne wydzialy zajmujace si¢ transportem na terenie
miasta?

6. | Co jest przedmiotem wspolpracy na podstawie porozumienia mi¢gdzygminnego? Jaki rodzaj zadan
zostal przeniesiony na gming petnigcg funkcje organizatora przewozow?

7. | Czy gmina ta wykonuje rowniez inne zadania polityki transportowej na rzecz o$ciennych gmin?
Jakiego rodzaju sa to zadania?
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1 2

8. | Jakie instrumenty zarzadcze, organizacyjne i planistyczne sg wykorzystywane w celu realizacji
zatozen planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego?

9. |Jakie instrumenty nadzoru i kontroli sa wykorzystywane przez organizatora w celu zapewnienia
ustug zgodnych ze standardami okreslonymi w umowie przewozowej?

10. | W jaki sposob, z wykorzystaniem jakich instrumentow kontrolowane sa koszty $wiadczonej ustu-
gi/przekazanego zadania?

11. | Czyiw jakim zakresie wspolipracuja Panstwo z innymi jednostkami organizacyjnymi miasta/gmin
osciennych, wydziatami urzgdu organizatora w celu zapewnienia jak najwyzszej jakosci §wiad-
czonych ushug i planowania rozwoju transportu publicznego?

12. | Jakie sa Pana/Pani zdaniem priorytety polityki transportowej subregionu?

13. | Czy sa wyznaczone, i kto stoi na ich strazy, standardy architektoniczno-budowlane infrastruktury
towarzyszacej i jakosciowe ustug przewozowych?

14. | Jakiego rodzaju bariery identyfikuje Pana/Pani w rozwoju publicznego transportu zbiorowego?

15. |Jakie dziatania i kto je podejmuje celem zachety do zmiany okreslonych postaw mieszkancow
w odniesieniu do zbiorowego transportu miejskiego?

16. | Czy i kto okresla minimalne standardy jakosci i warunki Swiadczenia ustug?

17. | Czy na obszarze subregionu sa prowadzone lub planowane inwestycje w zintegrowane wezty
przesiadkowe?

18. | Czy, i na i przez kogo, jest zlecane przeprowadzenie audytu rekompensaty?

19. | Czy miasto-stolica subregionu bytoby zainteresowane koordynacja oferty przewozowej i nawigza-
niem wspotpracy w zakresie jednolitej taryfy biletowej o zasiggu catego regionu?

20. | Jakiego rodzaju oczekiwania od gmin o$ciennych artykutuje Pan/Pani w odniesieniu do integracji
publicznego transportu zbiorowego?

21. | Jaka rolg dla siebie jako organizatora przewozoéw widzi Pan/Pani w odniesieniu do polityki trans-
portowej o zasiegu catego subregionu?

22. | Czy 1 jakie instrumenty horyzontalne w zarzadzaniu wykorzystuje Pan/Pani w odniesieniu do
transportu zbiorowego?

23. | Jakie rozwiazania inzynierii ruchu, polityki planistycznej, organizacyjne sa stosowane na ob-
szarze miasta organizatora i gmin o$ciennych celem zmiany kultury mobilnosci na t¢ bardziej
przyjazna dla $rodowiska ograniczajacej zaspokajanie potrzeb przewozowych prywatnymi sa-
mochodami?

24. | Jak Pan/Pani ocenia wspolprace organizatora z oSciennymi gminami?

25. | Czy z punktu widzenia rozwoju sieci potaczen komunikacji miejskiej sity i §rodki aktualnych
operatorow sa wystarczajace? Czy wspotpracuje Pana/Pani jako organizator przewozow, badz jest
planowana wspotpraca z prywatnymi przewoznikami?

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

4.1. Identyfikacja wybranych barier integracji polityki miejskiej
w dziedzinie transportu publicznego w subregionie leszczynskim

W Lesznie przeprowadzono dwa wywiady. Jeden w dniu 2 pazdziernika 2018 roku
z dyrektorem samorzadowego zaktadu budzetowego MZK Leszno p. Leszkiem Do-
magata. Drugi wywiad przeprowadzono tydzien pdzniej z Wiceprezydentem Miasta
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Leszna i kierownikiem Biura Gospodarki Komunalnej oraz z Architektem Miejskim.
Badania ankietowe zostaly zrealizowane na przetomie sierpnia i wrzesnia 2018 roku.
Lacznie wystano 7 ankiet, z czego uzyskano 4 odpowiedzi. Pochodzg one od gmin
bedacych strong porozumienia migdzygminnego z miastem Lesznem ws. organizacji
publicznego transportu zbiorowego. Kwestionariusz ankietowy sktadat si¢ z 18 pytan
zwigzanych z oceng biezacej formuty wspotpracy, oceng wykonywania przez miasto
Leszno zadania organizatora przewozow, okreslenia kierunkéw zmian w sieci pota-
czen transportu publicznego oraz w odniesieniu do koncepcji integracji miejskiego
i regionalnego transportu publicznego pod egida regionalnego organizatora przewo-
706w, jak 1 docelowego ksztattu polityki miejskiej osrodka subregionalnego i jego ob-
szaru funkcjonalnego.

Spotkanie w urzedzie miasta odbyto si¢ w gronie: zastepca Prezydenta Miasta Lesz-
na, Architekt Miejski oraz kierownik Wydziatu Gospodarki Mieniem Komunalnych.
Pierwsze zadane pytanie dotyczylo roli jaka Leszno jako stolica osrodka subregional-
nego widzi dla siebie w odniesieniu do miejskiej polityki transportowej rozumianej
nie tylko jako organizacja transportu publicznego? W odpowiedzi na tak zadane pyta-
nie, zastepca prezydenta zadeklarowat podnoszenie jakoSci 1 poszerzania palety ustug
oferowanych przez miasto. Sprawny, klarowny, czytelny katalog oferty miejskiej
w dziedzinie edukacji, kultury, obstugi administracyjnej, handlu i ustug. Celem wtadz
miejskich jest wprowadzenie utatwien komunikacji miasta z jego otoczeniem. Cel ten
jest realizowany we wspotpracy z podmiotami zewnetrznymi m.in. z PKP S.A., jak
rowniez z przewoznikami autobusowymi. W odniesieniu do transportu publicznego
na biezgco sg monitorowane potoki pasazerskie, miasto inwestuje w srodki transportu
podnoszac jako$¢ swiadczonych ustug.

Kolejne pytanie dotyczyto kongestii w wybranych punktach miasta. Zastgpca pre-
zydenta miasta odpart, iz z chwilg oddania do uzytku zachodniej obwodnicy Leszna,
sytuacja obshugi komunikacyjnej miasta ruchem kotowym si¢ zmienita. Stad nadal
beda trwaly prace monitorujace ruch i na jej podstawie zaproponowane zostang zmia-
ny w organizacji ruchu. Miasto prowadzi miejska polityke transportowg w dwoch
kierunkach. Po pierwsze, sg to zmiany ograniczajace ruch samochodow w $cistym
centrum poprzez wylaczanie niektorych ulic oraz planowane inwestycje w parkingi
buforowe w wybranych lokalizacjach. Z drugiej strony sg rownolegle prowadzone za-
dania polegajace na udroznieniu niektdrych skrzyzowan i poprawie ich przepustowo-
$ci. Pomimo tego, ze w miescie zostal powotany tzw. oficer rowerowy, to w dalszym
ciggu nie wprowadzono systemu roweru miejskiego. Powodem zwlekania z decyzja
w tym zakresie, sg nieznane jeszcze koszty, ktore nalezaloby pokry¢ z tego tytutu jako
wktad miasta. Sa to trudne i kosztowne projekty, ktore bedg realizowane w perspek-
tywie kilku lat.

Proces suburbanizacji Leszna jest faktem, dlatego powinna istnie¢ formuta wspot-
pracy osciennych gmin na wielu ptaszczyznach. Prezydent Leszna zainicjowat rozmowy
w tym zakresie, ale dotychczas nie przygotowano konkretnej, spojnej propozycji komu-
nikacji miedzygminnej. Te rozmowy napotykaja na trudnosci polityczne, ktore krgpuja
wlodarzy sgsiednich gmin w partycypacji finansowej kosztow ustug §wiadczonych nie
na ich terenie. Otwartym nadal pozostaje pytanie, czy wlodarze gmin sg przygotowani
do tego by kompleksowo podejs¢ do przygotowania, $wiadczenia i finansowania tych
ustug i realizacji wspdlnej polityki w tym zakresie. Plany wladz miasta Leszna zwigzane
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chociazby z implementacjg zatozen omawianej w tym opracowaniu koncepcji rewitali-
zacji i uporzadkowania ruchu w miescie, nie sa konsultowane z o$ciennymi gminami.
Co prawda, nie ma obowigzku prawnego przeprowadzania takich konsultacji, to jednak
jesli w regionie leszczynskim mozna zaobserwowac¢ suburbanizacje i wystepujace po-
wigzania funkcjonalne generujace podréze wahadtowe do 1 z Leszna, to uzna¢ mozna,
iz skonsultowanie koncepcji polityki miejskiej pozwolitoby na dostrzezenie oczekiwan
dojezdzajacych mieszkancéw gmin o$ciennych i na ich uwzglgdnienie.

W oparciu o uzyskane wiadomosci w trakcie wywiadu mozna odnies¢ wrazenie, ze
o problemach si¢ dyskutuje, ale nie sg one rozwigzywane. Sktadane przez Prezydenta
Miasta Leszna propozycje sa przyjmowane przez gminy subregionu leszczynskiego
z dystansem. Zastepca Prezydenta Miasta Leszna wskazuje np., iz budzet miasta po-
nosi koszty obstugi nie swoich mieszkancow, a ze strony o$ciennych gmin nie ma pro-
pozycji wspotdzielenia odpowiedzialnosci i tych kosztéw. Brak jest koncepcji wyko-
rzystania infrastruktury kolejowej w gminach ciazacych do Leszna: Lipno i Rydzyna.
Chocby w tej pierwszej gminie, we wsi Wilkowice jest dworzec kolejowy, ktory nie
jest w pelni wykorzystywany. Przewoznik wojewddzki: Koleje Wielkopolskie planuja
zwigkszenie potgczen na linii miedzy Lesznem a Zbaszynkiem, co pozwoliloby na
dojazd do Leszna koleja. Wtadze miasta jednak nie majg pomystu, by w ten sposob we
wspolpracy z gming Lipno rozwigzaé problem duzych potokéw pasazerskich. W toku
rozmowy ustalono, ze w marcu 2016 roku zostata opracowana Koncepcja rozwigzan
transportowych autorstwa Joanny Wozniak*?’.

Kolejny wywiad zostal przeprowadzony w siedzibie zaktadu komunalnego beda-
cego jednoczes$nie operatorem transportu zbiorowego w Lesznie 1 kilku o$ciennych
gminach. Wywiadu udzielit dyrektor MZK Leszno p. Leszek Domagata. Dyrektor za-
pytany o formalne relacje migdzy operatorem a organizatorem przewozow wskazal, iz
miasto Leszno scedowato wykonanie roli organizatora publicznego transportu zbioro-
wego w oparciu o umowe mi¢dzy miastem a zaktadem budzetowym. Na jej podstawie
prowadzone sg przez Zaktad badania potokow pasazerskich za pomocg bramek z elek-
tronicznym pomiarem potokéw pasazerskich montowanych w pojazdach. Dodatkowo
zleca si¢ badania potokdéw pasazerskich podmiotowi zewnetrznemu. Dotychczas jedna
firma badata potoki pasazerskie i w oparciu o porownanie tych wynikow dokonano
optymalizacji dotychczasowej sieci polaczen. Dyrektor MZK Leszno nie ukrywa, ze
jest to propozycja kompromisowa. Na przyktad uruchomiono dodatkows lini¢ jezdza-
cg via dworzec kolejowy w Lesznie.

Przewoznik dostrzega niska liczb¢ mieszkancow korzystajacych regularnie z trans-
portu publicznego. W opinii dyrektora MZK powodem nizszej liczby pasazerow niz
w innych porownywalnych miastach jest duza gesto$¢ zaludnienia i zwarta zabudowa
Leszna. ,,W Lesznie jest ten komfort, ze mieszkaniec ma alternatywe: albo pdjdzie
pieszo, albo skorzysta z komunikacji miejskiej. Celem zaktadu jest dotarcie do tych
pasazerow, ktorzy incydentalnie korzystaja z komunikacji miejskiej. Przeszkoda sa
zbyt dlugie trasy autobuséw, ktore sg wygodne dla starszych mieszkancow. Mtodsi
mieszkancy chcg si¢ przemieszczaé szybko i nie chca jezdzi¢ po trasach tzw. mean-
drowanych. Trasy te wydluzajg czas podrozy”*®. Z badan MZK Leszno wynika, ze

47 J. Wozniak, op. cit..

8 Wywiad z p. L. Domagata, dyrektorem MZK Leszno.
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dystans z domu do przystanku w Lesznie nie powinien by¢ dtuzszy niz 400 metrow.
Niestety dla osob starszych odlegto$¢ miedzy przystankami nie moze by¢ wieksza.
Przewoznik obawia si¢ zwickszajacej si¢ liczby os6b uprawnionych do bezptatnego
przejazdu. Z jednej strony bedzie to zwigkszato udzial miasta w dofinansowaniu ushug,
z drugiej za$ trzeba dotrze¢ do tego klienta, ktory chce sie szybko przemieszczac i za-
ptaci za bilet. Na drodze do integracji taryfowej o zasiggu regionalnym moga stangé
brak dobrych praktyk, niskie zaufanie do obowigzujacych rozwigzan dotyczacych dys-
trybucji wptywow ze sprzedanych biletow. Klient, mieszkaniec Leszna dojezdzajacy
do Poznania czy Wroctawia do pracy korzysta z komunikacji miejskiej lub dystans
migdzy miejscem zamieszkania a dworcem kolejowym pokonuje pieszo. Inng barierg
w rozwoju regionalnej komunikacji mogg by¢ niespdjne rozwigzania informatyczne.

Rola organizatora przewozow sprowadza si¢ do koordynacji przeptywu dokumen-
tow m.in. opiniowaniu przez radc¢ prawnego gminy tresci porozumienia i ztozenia
przez prezydenta podpisu pod umowa przewozowa na rok nast¢pny. W dalszej czgsci
wywiadu Domagata uznat, iz porozumienia mi¢dzygminne sg optymalnym rozwigza-
niem adekwatnym do lokalnych potrzeb. Z kazda z gmin relacje wypracowane w opar-
ciu o porozumienie mi¢dzygminne sg transparentne. Powotywanie dodatkowego pod-
miotu, ktéry wlasciwie bytby dysponentem pracy MZK Leszno nie ma, w jego opinii,
sensu. Z punktu widzenia przewoznika stabo$cig dotychczasowego rozwigzania jest
procedowanie zmian taryfowych, ktoére dodatkowo wymagaja uzgodnienia, opinii
z dwoma leszczynskimi centralami zwigzkowymi. Dla MZK Leszno nie wystepuje
konieczno$¢ rozliczenia rekompensaty, gdyz wojewodztwo nie ma tytutu do zwrotu
naleznosci za przejazdy ulgowe.

Zaktad przygotowuje dla Prezydenta Miasta Leszna projekt tre§ci porozumienia
mig¢dzygminnego, ktore prezydent jako organizator podpisuje z oSciennymi gminami.
Dyrektor zaktadu osobiscie negocjuje liczbe kurséow wykonywanych na terenie gmin
sasiadujacych. Gminy ptaca za konkretne kursy, a nie doptacajag do kosztu jednego wo-
zokilometra. Zadna z gmin nie kwestionuje dotychczas przyjetego sposobu negocjacji
kosztow. Odbywa si¢ to na podstawie prezentacji na przetomie I1I i IV kwartatu, zato-
zen do pracy przewozowej na rok przyszty na forum rady gminy, a przedtem wojtowi/
burmistrzowi i skarbnikom gminy.

Jako petigcy obowigzki organizatora dyrektor zaktadu, przygotowuje proponowa-
ne rozktady jazdy w uzgodnieniu ze szkotami i1 z przewoznikami kolejowymi. Z tymi
ostatnimi wspotpraca jest najtrudniejsza z uwagi na ciggte zmiany rozktadow jazdy
w relacji z Leszna do Poznania, Wroctawia i Ostrowa Wielkopolskiego. Nie ma jednak
mozliwosci, aby autobusy skomunikowane np. z ostatnim kursem pociagu z Poznania,
badz z Wroctawia w przypadku jego opdznienia, czekaty na dojezdzajacych pasaze-
row. ,,Nie jest to mozliwe z uwagi na brak tablic z dynamiczng informacjg pasazerska
zlokalizowanych na terenie miasta. Informacja ta bytaby poreczna dla innych ocze-
kujacych na przejazd w centrum miasta”’. Firma wspotpracuje z podmiotem Muni-
kom, ktéry obstuguje karte miejska, rozktad jazdy, jak i wewngtrzny system rozliczen
w firmie.

Z punktu widzenia uruchomienia nowych potaczen taczacych kilka gmin z wytacze-
niem miasta Leszna, ktore moglyby obejmowa¢ lokalne punkty generujgce ruch pasa-

49 Tbidem.
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zerski (szkoty, urzedy, zaktady pracy) MZK Leszno czeka na zgloszenia mieszkancow
1 aktywno$¢ w tym zakresie wladz tych gmin. Na przeszkodzie nowych polaczen sto-
ja rowniez braki w infrastrukturze przystankowe;j, ktore utrudniajg swiadczenie ushug
1 niekiedy nawet je uniemozliwiaja. Dotychczas zglaszane inicjatywy mialy charakter
incydentalny. Podjeto tez wspotprace z kilkoma firmami, do ktorych dojezdzaja pracow-
nicy. ,,Niestety doswiadczenia z kooperacji z kilkoma z nich wskazujg, ze pracodawcy
traktowali komunikacje¢ miejska jak autobus pracowniczy jezdzacy poza rozktadem jaz-
dy. MZK Leszno przygotowato oferte dodatkowych potaczen, nieujetych w rozktadzie
jazdy. Za kursy te powinien zaptaci¢ pracodawca, ktory stoi na stanowisku, ze pracow-
nik jesli chce pracowac to musi sam dojechaé, a sposob dojazdu pozostaje poza zainte-
resowaniem pracodawcy. W efekcie powstatych sporow, braku realizacji rozktadu jazdy
topnialy potoki pasazerskie i z tej wspotpracy sie wycofano™#,

Ponadto MZK Leszno nie ma aktualnie sit i srodkow do uruchomienia nowych
polaczen z uwagi na to, iz zapotrzebowanie na tabor w ruchu codziennym od ponie-
dziatku do pigtku wynosi 20 autobuséow, na 21 bedacych w dyspozycji. Ruch auto-
buséw odbywa si¢ kaskadowo, stopniowo, co pozwala na wykonanie rozktadu jazdy
i dokonywanie biezgcych napraw. Szczyty komunikacyjne — najwigcej autobusoéw
w ruchu wystepuje w godzinach porannych migdzy 5.30 a 9.00, popotudniowych mig-
dzy 13.00 a 17.00. W $rody i w pigtki odbywa si¢ w miescie targ, ktory cieszy si¢
zainteresowaniem mieszkancow osciennych gmin zwtaszcza z Wilkowic. Zapytany
o rekomendacje zmian organizacji transportu osobowego w Lesznie i w jego obszarze
funkcjonalnym dyrektor MZK Leszno wskazal, ze w celu zachgty tych mieszkancow,
ktorzy do Leszna dojezdzaja samochodem warto byloby wybudowaé zintegrowane
wezly przesiadkowe. Jednak nalezy ich lokalizacje dobrze przemysle¢, gdyz wielu
z mieszkancoOw ma swoje przyzwyczajenia do komfortowego przemieszczania si¢
wlasnym samochodem. Odwazniejsze propozycje zmian polegajace na zageszcze-
niu sieci potaczen i rozszerzeniu jej zasiegu o gminy dotychczas niewspotpracujace
z miastem Lesznem byty przedmiotem konsultacji na forum wladz tych gmin. Jednak
dotychczas prowadzone rozmowy pozostawaly na etapie wymiany pomystow i opi-
nii. Z chwila, gdy wstepnie wyliczono koszty takiej wspotpracy, poszczegdlne gminy
zaczely rezygnowac z udzialu w spotkaniach. Ponadto kazda z tych gmin oczekiwala
sprostania jej oczekiwaniom bez uwzglednienia tego, iz planowanie sieci polgczen ma
charakter rozwigzan systemowych, oddziatujgcych na poszczegolne elementy i trudno
jest zindywidualizowac¢ oferte przewozowa.

W kontekscie zmian w zagospodarowaniu przestrzennym miasta Leszna i ich skut-
kéw dla obstugi komunikacjg zbiorows, dyrektor zaktadu raz do roku na prosbe Archi-
tekta Miejskiego opiniuje propozycje zmian w miejscowych planach zagospodarowa-
nia przestrzennego z punktu widzenia obstugi transportowej nowych dzielnic miasta
i rozbudowy tych juz zamieszkatych. W celu dostosowania lokalizacji przystankoéw
do potrzeb mieszkancéw zaktad postuguje si¢ swoim profilem na portalu spoteczno-
Sciowym, bramkami w drzwiach liczagcymi pasazeréw, prowadzi mailowg skrzynke
kontaktowa oraz prowadzi tradycyjng forme notowania potokow pasazerskich. Na
podstawie tak uzyskanych informacji, po ich przeanalizowaniu wprowadza si¢ nowe
lokalizacje przystankow.

40 Tbidem.
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Z punktu widzenia rozwoju transportu publicznego na terenie subregionu lesz-
czynskiego duze nadzieje wigze si¢ z uruchomieniem nowego zaplecza dworca, ktore
bedzie petito funkcje zintegrowanego wezta przesiadkowego dla innych przewozni-
kéw. Mieszkaniec zyska lepsza synchronizacje kursow w jednym miejscu. Ponadto
nalezatoby zwigkszy¢ czestotliwos¢ polaczen, ktora co do zasady wynosi jeden kurs
na godzine za wyjatkiem linii nr 6 kursujacej z czestotliwoscig co 20 minut. MZK
proponuje zwigkszenie liczby autobuséw, wiecej kursow, poprawe dostgpnosci przy-
stankow 1 wysokg jako$¢ oferowanej ustugi. Zapytany o konkurencje dyrektor MZK
Leszno odpowiada, ze jej nie dostrzega, za$ wczesniej dziatajacy PKS po prywatyzacji
ma drozsze bilety 1 mieszkancy chetniej korzystaja z ustug miejskiego przewoznika.

Ciekawych informacji na temat integracji miejskiego transportu zbiorowego na
obszarze subregionu leszczynskiego dostarczaja wyniki badan ankietowych. Na py-
tanie dotyczace korzysci ze wspoOtpracy z miastem Lesznem ws. integracji transpor-
tu publicznego respondenci wskazali w przewazajacej czgsci zalety polegajace na:
sprawniejszym dojezdzie do pracy, szkoty, sprawniejszym potaczeniu z dworcem ko-
lejowym w Lesznie i tym samym z miastem Poznaniem lub Wroctawiem oraz wigk-
szych szansach na znalezienie atrakcyjnego miejsca pracy. Kazda z tych odpowiedzi
zostata wybrana przez 75% respondentéw. Podobne odpowiedzi uzyskano na pytanie
dotyczace szans wynikajacych z integracji komunikacji publicznej. W tym przypadku
odpowiedzi respondentdw nawiazywaly do szans na szybszy rozwoj calego regionu
leszczynskiego (75% wskazan) oraz 50% wskazan dotyczacych usprawnienia dowozu
dzieci i mtodziezy do szkot réwniez w obrebie wlasnej gminy, troske o ochrong $ro-
dowiska, wigksze szanse na znalezienie atrakcyjnego miejsca pracy oraz unikniecie
stania w korkach. Zadajac pytanie dotyczace postulatow pasazerskich oczekiwano od-
powiedzi, na podstawie ktorych autor moglby zidentyfikowaé wystepujace niedobory
w ofercie przewozowej i jakosci §wiadczonych ustug.

W tym przypadku poproszono respondentow o wskazanie wagi postulatu pasazer-
skiego w skali 1-5, gdzie jeden oznacza brak znaczenia, za§ 5 duza wagg i znaczenie.

Tabela 57
Odpowiedzi respondentéw w subregionie leszczynskim na pytanie: Jak Pan/Pani sadzi,
co dla mieszkancow Pana/Pani gminy jest wazne w komunikacji publicznej? (w %)

Postulat pasazerski 1 2 3 4 5
A B C D E F
Niskie koszty podrozy 0 0 25 25 50
Wysoki komfort i bezpieczenstwo jazdy 0 0 50 0 50
Bezpieczenstwo w podrozy i w trakcie oczekiwania na nig 0 0 25 25 50
Pewno$¢ realizacji ustugi 0 0 25 50 25
Ograniczenie liczby przesiadek 0 0 33,3 | 66,7
Zadowalajaca sie¢ polaczen i ilo$¢ kursow 0 0 0 |100
Dobre skomunikowanie terenéw o niskim wskazniku zaludnienia 0 0 50 50
Ekologia, np. autobusy przyjazne dla srodowiska 0 0 25 25 50
Niechg¢ do stania wlasnym samochodem w korku 0 0 25 75 0
Latwos¢ w zakupie biletu, np. mozliwos¢ placenia karta debetowa 0 0 50 50 0
Niezawodna informacja pasazera 0 0 50 25 25
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A B C D E

Wysoki standard przystankow 0 25 50 25 0
Mozliwos¢ bezkolizyjnych przesiadek réznymi $rodkami komuni-| 0 0 50 25 25
kacji z ,,jednym biletem”

Kultura osobista kierowcow/kontroleréw biletow 0 0 0 75 25
Dostepnos¢ komunikacji w nietypowych porach dnia 0 0 25 75

Zintegrowana w jednym miejscu (pod jednym zarzadem) komuni-| 0 33,31 33,3 ] 333
kacja w regonie leszczynskim

Zbudowania tzw. zintegrowanych przystankow z mozliwoscig po-| 0 3331 0 0 66,7
zostawienia w bezpiecznym miejscu: roweru, samochodu
Ustuga ,,autobus na telefon” 33,3 0 66,7 0 0

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Jaka wynika z powyzszych danych, aczkolwiek trudno uznac je za reprezentatyw-
ne dla catego subregionu, wtodarze gmin identyfikuja postulaty pasazerskie, ktore
zwigzane sg z aktualnie $wiadczong ushugg przewozowsa. Pojawiajg si¢ rowniez wy-
sokie wskazniki w odniesieniu do nowych form ustug towarzyszacych ustudze pod-
stawowej jak np. budowa zintegrowanych weziow przesiadkowych oraz oceniona na
3 ustuga ,,autobus na telefon”. Pomyst zintegrowania w jednym miejscu (pod jednym
zarzadem) komunikacji w regionie leszczynskim nie zyskal jednoznacznego poparcia.
Wskazania respondentéw roztozyly si¢ po rowno dla ocen od 2 do 4.

Rozw¢j transportu publicznego w subregionie leszczynskim nie jest mozliwy bez
udziatu miasta Leszna i jego przewoznika. Wtodarze gmin chcgcy poglebiaé integracje
w tej dziedzinie powinni wykazywaé zadowolenie z dotychczasowej wspotpracy. Stad
zadano pytanie dotyczace zalet wspolpracy z miastem Lesznem w kwestii zbiorowego
transportu publicznego. Ponizsza tabela 58 prezentuje ich zbiorcze zestawienie.

Tabela 58
Odpowiedzi respondentéw w subregionie leszczynskim na pytanie o zalety wspélpracy
z miastem Lesznem w kwestii zbiorowego transportu publicznego w %

Wskazania Liczba

Odpowiedz respondentéw | wskazan

1 2 3
Sprawniejsze opracowanie projektow planéw rozwoju sieci komunikacyjnej 0 0
Dobre dopasowanie oferty przewozowej do potrzeb mieszkancow 100 4
Dobry dostep do wiedz na temat potrzeb transportowych mieszkancow 0
Doktadniejsze okreslenie potrzeb przewozowych w gminie 0
Wypracowanie wspolnej polityki transportowej dla catego subregionu 0
Wspolne inicjatywy w zakresie wigkszej mobilnosci przyjaznej dla srodowiska 25 1
Niska kwota dotacji na transport publiczny z budzetu gminy 0
Lepsza synchronizacja rozktadoéw jazdy z rozktadem jazdy kolei 0
Dobre potaczenie z placowkami stuzby zdrowia 25 1
Dobre potaczenie z placowkami kultury, bibliotekami 0 0
Standaryzacja $wiadczonych ushug 0 0
Dobre potaczenie z urzgdami ponadgminnymi 25 1
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1 2 3
Przekazanie kompetencji na rzecz miasta Leszna 0 0
Ujednolicenie polityki w zakresie transportu zbiorowego 0 0
Lepsze potaczenie z miejscami pracy 75 3
Poprawa lokalnego rynku pracy 25 1
Wprowadzenie bogatej oferty biletowej 0 0
Lepsze skomunikowanie mniej zaludnionych terenéw gminy 0 0
Wysokie zaufanie do partnera 25 1
Sprawna wymiana informacji 25 1
Wsparcie i pomoc w rozwigzywaniu lokalnych problemow transportowych 25 1
Lepsze polaczenie ze szkotami ponadgimnazjalnymi 75 3
Sprawa administracja powierzonym zadaniem organizacji przewozow 0 0

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Jak wynika z powyzszego opracowania, najwi¢cej wskazan zebraty twierdzenia do-
tyczace zadan zwigzanych z lepszym dopasowaniem siatki potaczen ze szkotami po-
nadgimnazjalnymi, z miejscami pracy i ogélnie z dobrym dopasowaniem oferty prze-
wozowej do potrzeb mieszkancow. Niskie wskazania dotycza dziatan organizatorskich
polegajacych na: wsparciu i pomocy w rozwigzywaniu lokalnych probleméw trans-
portowych, sprawnej wymianie informacji, wysokiego zaufania do partnera, wspdl-
nych inicjatyw w zakresie wigkszej mobilnosci przyjaznej dla srodowiska. Powyzsze
wyniki korespondujg ze wskazaniami dotyczacymi wad wspolpracy z miastem Lesz-
nem. Respondenci odpowiadajacy na to pytanie wskazali: niesprawne opracowanie
projektéw planéw rozwoju sieci komunikacyjnej oraz zte skomunikowanie terenéw
mniej zaludnionych. Dwoch respondentow wybrato odpowiedz: nie dotyczy. W tym
samym tonie brzmig obawy przed wspotpracg z miastem Lesznem ws. integracji trans-
portu publicznego. Respondenci wskazali na obawy zwigzane ze zwigkszeniem kosz-
tow ustugi transportowej oraz z niekorzystnym dla gminy opracowaniem projektow
planow rozwoju sieci komunikacyjnej. Najwigcej wskazan (3) dotyczy obaw ztego
skomunikowania mniej zaludnionych terenéw gminy. Ciekawych danych dostarczaja
odpowiedzi na pytanie: w jaki sposob Pana/Pani zdaniem mozna usprawnié transport
publiczny w rejonie miasta Leszna z uwzglednieniem potrzeb Pana/Pani gminy.

Tabela 59
Wybrane wskazania respondentéw (w %) subregionu leszczynskiego w odpowiedzi
na pytanie: W jaki sposéb Pana/Pani zdaniem mozna usprawni¢ transport publiczny
w rejonie miasta Leszna z uwzglednieniem potrzeb Pana/Pani gminy?

Wskazania Liczba

Odpowiedz respondentéw | wskazan
1 2 3
Powota¢ zwigzek migdzygminny w celu integracji komunikacji publicznej 25 1
Podja¢ w uchwale porozumienia migdzygminne i scedowaé na miasto Lesz- 50 2
no zadania organizatora przewozow na catym obszarze
Ustali¢ jednolitg taryfe biletowa 50 2
Miasto Leszno powinno porozumieé si¢ w tej kwestii ze starostg powiato- 25

wym, ktory nas reprezentuje
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1 2 3
Zwigkszy¢ czestotliwosé potaczen w godzinach szczytu komunikacyjnego 50
W integracj¢ lokalnych potaczen powinien zaangazowac si¢ Urzad Marszat- 25
kowski
Poprawi¢ skomunikowanie mniej zaludnionych terenow 75 3
Do wspolpracy nalezy wlaczy¢ prywatnych przewoznikoéw 50 2
Poprawi¢ dostgpnos¢ do informacji o trasach, optatach i porach odjazdow 50 2
Zbudowac sie¢ zintegrowanych przystankow z mozliwos$cia pozostawienia 50 2
w bezpiecznym miejscu roweru, samochodu
Wspolnie z kluczowymi pracodawcami opracowac rozktad jazdy 75
Wprowadzi¢ zintegrowany z koleja bilet 25 1
Wprowadzi¢ zintegrowany z koleja i poznanskim systemem PEKA, wspol- 50 2
ny bilet
Wprowadzi¢ spojny ze strefa ograniczonego postoju bilet 25 1
Zbudowac spojny z Lesznem system $ciezek rowerowych i wprowadzié tzw. 75 3
rower miejski
Nalezy wypracowac jednolitg dla calego subregionu polityke transportowa 25 1
i przyjac¢ do realizacji przez wszystkie sasiadujace gminy

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

W kolejnym pytaniu nawigzano do proponowanych zmian w dotychczasowej wspot-
pracy. Wsrdd odpowiedzi znajduja si¢ propozycje zmian nawigzujace do zwigkszenia
czestotliwosci kurséw oraz mozliwosci zakupu biletow w autobusie w biletomacie. Jeden
z respondentow jasno kresli kierunek zmian rozumianych jako rozszerzenie transportu
mi¢dzygminnego wraz ze zwigkszeniem zasiegu kurséw i ich czgstotliwoscia. Odpowia-
dajacy na to pytanie zostali poproszeni o oceng sit 1 sSrodkéow MZK Leszno i gotowos¢ do
przyjecia nowych zlecen przewozowych. W trzech przypadkach aktualny stan liczebny
taboru MZK Leszna nie budzi watpliwosci w kontekscie nowych zlecen. Jeden ankieto-
wany wyraza watpliwosci, lecz zakup nowego taboru moze je rozwia¢. Wszyscy respon-
denci sa rowniez zgodni co do uznania dotychczasowej formuty wspolpracy — porozu-
mienia mi¢gdzygminne — jako adekwatnej do ich potrzeb. Nikt nie wskazat odpowiedzi
wskazujacej na konieczno$¢ powotania miedzygminnego zwigzku komunikacyjnego.

W jednym z ostatnich pytan nawigzano do kierunkéw rozwoju wspolnych inicja-
tyw migdzygminnych, powiatowych w zakresie transportu, komunikacji i mobilno$ci.
Odpowiedzi respondentéw zebrano w tabeli 60.

Tabela 60
Wskazania respondentow (w %) w odpowiedzi na pytanie o kierunki rozwoju wspélnych
inicjatyw miedzygminnych, powiatowych w zakresie transportu, komunikacji
i mobilnosci, ktore bylyby w opinii ankietowanych wazne dla mieszkancow ich gmin
w subregionie leszczynskim

Propozycja 1 2 3 4 5

A B C

Wprowadzenie wspolnego biletu obowigzujacego na terenie catego| 0 |25 |25 |25 |25
powiatu

Synchronizacja rozktadoéw jazdy prywatnych, publicznych przewozni- | 0 0 0 |75 |25
kow z kolejowym rozktadem jazdy
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do opracowania jednolitych zasad organizacji transportu publicznego
roznymi srodkami na obszarach funkcjonalnych miast wojewodzkich,
osrodkow subregionalnych i catego regionu

A B C D E F
Wprowadzenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej —w tym| 0 |25 |25 |25 |25
tablice elektroniczne informujace o faktycznych czasach odjazdu
Promowanie ruchu rowerowego poprzez stworzenie zintegrowanej sie- | 0 0 0 |50 |50
ci $ciezek rowerowych na terenie miasta Leszna i powiatu
Wprowadzenie darmowej komunikacji publiczne;j 0 0 |25 |75 0
Przejecie przez powiat glownej roli organizatora przewozow komuni- | 0 0 0 |50 |50
kacja zbiorowa
Dostosowanie oferty komunikacji zbiorowej dla 0sob z niepetnospraw- | 0 0 0 |25 |75
nosciami
Budowa zintegrowanych przystankéw na terenie gmin powiatu lesz-| 0 | 25 0 |25 |50
czynskiego, w rejonie ktorych mozna zostawi¢ rower, samochod
w bezpiecznym miejscu
Unifikacja wizualna przystankow (w tym wspolne standardy architek-| 0 | 50 0 |50 0
toniczne i urbanistyczne)
Wspolne planowanie zagospodarowania przestrzennego w celu unik-| 0 | 25 0 |75 0
nigcia problemow transportowych w gminach powiatu leszczynskiego
Wspolne standardy statycznej informacji pasazerskiej (np. w zakresie| 0 | 25 0 |50 |25
wygladu i formy tablic z nazwami przystankow, tabliczek informacyj-
nych z rozktadami jazdy)
Integracja transportu autobusowego z kolejowym i poznanskim syste-| 0 | 25 0 |75 0
mem PEKA
Zapewnienie priorytetu w ruchu drogowym srodkom transportu pu-| 0 0 0 |75 1
blicznego (wydzielenie buspaséw)
Pierwszenstwo inwestycji w systemy transportu przed inwestycjami| 0 0 0 2 1
w zabudowg
Przejecie przez miasto Leszno glownej roli organizatora przewozow | 0 0 0 100 | O
komunikacja zbiorowa
Zastgpowanie uzywanego taboru nowym przyjaznym dla srodowiska—| 0 0 0 |50 |50
ekologiczne $rodki lokomocji
Promocja eko-mobilnosci np. rower miejski, bezpieczne $ciezki rowe-| 0 | 25 0 |25 |50
rowe
Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum Leszna i zbudowanie | 0 0 0 |75 |25
na obrzezach miasta parkingéw P+R
Opracowanie wspolnego systemu organizacji i zarzadzania komunika- | 0 0 0 |75 |25
cja zbiorowa (autobusowa)
Opracowanie wspolnego systemu finansowania ustug 25 0 0 |75 0
Powotanie wspdlnej jednostki administracyjnej dla zadan zwigzanych | 25 |25 |25 |50 0
z polityka transportowa wielu gmin
Wspolne zarzadzanie drogami publicznymi i ruchem ulicznym 25 25 |50
Doptacanie z budzetu gminy do wspdlnego koszyka zamowien ustug | 25 50 |25
przewozowych
Minimalizowanie negatywnego oddziatywania rozwoju transportu na| 0 0 0 |25 |75
srodowisko przyrodnicze
Wprowadzenie lokalnego systemu car-sharing 0 0 1667|333 0
Skonsolidowanie podejscia réznych szczebli samorzadu terytorialnego | 33,3 | 0 0 667 0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.
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Jak wynika z powyzszego zestawienia najwigksza wage przypisano kierunkom zmian
polegajacym na lepszej synchronizacji rozktadéw jazdy w tym przewoznikow prywat-
nych, wprowadzeniu darmowej komunikacji miejskiej, dostosowaniu oferty przewo-
zowej do potrzeb 0sob niepelnosprawnych, budowy zintegrowanych przystankéw na
terenie gmin powiatu leszczynskiego, przejecia przez powiat roli gtownego koordyna-
tora przewozOow oraz promowanie ruchu rowerowego. Pomyst wprowadzenia wspol-
nego biletu obowigzujacego na obszarze catego powiatu ma tylu samo zwolennikow
co przeciwnikoéw. Udzielenie takich odpowiedzi moze dziwi¢ z punktu widzenia checi
przypisania powiatowi roli gléwnego organizatora przewozow, lepszej synchronizacji
rozktadow jazdy w tym przewoznikdéw prywatnych. Dziatania te majg sens, w sytuacji,
w ktorej podrozny moze dokonywac przesiadki bez koniecznosci zakupu dodatkowe-
go biletu emitowanego przez innego przewoznika. Ponadto powigzanie biletu miejsko-
powiatowego z systemem biletowym Kolei Wielkopolskich 1 Aglomeracji Poznanskiej
bytoby istotnym wsparciem mobilnosci mieszkancow realizowanej za posrednictwem
srodkéw publicznego transportu zbiorowego. Przygotowanie takiej oferty biletowej daje
réwniez oszczednosci klientom systemu, utatwia przemieszczanie si¢ oraz silg rzeczy
uszczelnia dochody organizatora pochodzace ze sprzedazy biletow.

4.2. Identyfikacja wybranych barier integracji polityki miejskiej w dziedzinie
transportu publicznego w subregionie koninskim

Wywiady w subregionie koninskim zostaty przeprowadzone z dyrektorem Wydzia-
hu Gospodarki Komunalnej oraz z prezesem miejskiej spotki MZK Konin. Z prosba
o spotkanie i1 udostepnienie danych zwrocono si¢ rowniez do zarzadu spotki PKS Ko-
nin. Nie uzyskano jednak odpowiedzi, stad dane analizujgce rynek obshugiwany przez
te firme uzyskano za posrednictwem jej strony internetowej, jak i Biuletynu Informa-
cji Publicznej, posrednio za$ z opinii prezesa MZK Konin. Kwestionariusz wywiadu
zostal wystany do wszystkich wojtow 1 burmistrzow powiatu koninskiego, roéwniez
do tych wlodarzy, ktorych gminy w oparciu o kryteria delimitacji zostaty zakwali-
fikowane do Koninskiego Obszaru Strategicznej Interwencji. Z racji tego, ze miasto
Konin jest wiascicielem dwodch spotek przewozowych: MZK Konin oraz PKS Konin,
kwestionariusz ankiety uwzglednit fakt, iz niektore gminy mogg by¢ objete siecig po-
taczen obstugiwanych przez jednego z dwoch, kazdego z osobna, lub przez zadnego ze
wskazanych przewoznikow. Laczna liczba respondentéw wyniosta 8.

W trakcie wywiadu w siedzibie Urzedu Miasta Konina z dyrektorem Wydziatu
Gospodarki Komunalnej, p. Stawomirem Matysiakiem uzyskano opini¢ wskazujaca
na to, iz ,,wtasciwie MZK wystarczy do obstugi komunikacyjnej miasta, stad prezy-
dent zastanawiat si¢ nad tym jaki jest sens utrzymywania spotki PKS. Trudno$¢ w za-
rzgdzaniu PKS Konin sprowadzajg si¢ do wyliczenia rzeczywistej wartosci 1 wkm
1 synchronizacji okresu rozliczeniowego tej spoiki z procedurami budzetowymi gmin
przez nia obshugiwanych. Ale z racji tego, ze miasto Konin jest wlascicielem PKS Ko-
nin, miasto w dalszym ciggu bedzie organizatorem przewozow miedzypowiatowych
w oparciu o stosowne porozumienia”*!. Caly czas rozwazane jest potagczenie MZK

1 Wywiad z dyrektorem Wydziatu Gospodarki Komunalnej UM Konin.
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Konin z PKS Konin, ale decyzje w tej sprawie sg podejmowane przez organ uchwa-
todawczy. Miasto nie widzi aktualnie potrzeby dopuszczenia do przewozéw w spo-
sob regulowany prywatnych przewoznikow. Rynek ustug §wiadczonych przez nich
reguluje si¢ samodzielnie rowniez w odniesieniu do przewozéw szkolnych. Prywatni
przewoznicy konkurujg z miastem Konin tylko w zakresie obstugi linii z Konina do
Lichenia i tamtejszego Sanktuarium Maryjnego.

Zapytany o formute porozumienia miedzygminnego dyrektor wydziatu, uznaje, ze
ta podstawa prawna jest adekwatna do lokalnych potrzeb. Jest ona jeszcze do dopra-
cowania, chociazby w odniesieniu do wyliczenia stawki za 1 wkm, ktdra najpewniej
powinna by¢ uzalezniona od wpltywow ze sprzedazy biletéw. MZK Konin aktualnie
prowadzi badania rzeczywistych potokow pasazerskich i wptywow z biletow, by uzy-
ska¢ obiektywne dane wyj$ciowe do dyskusji na ten temat. Z chwilg przeksztatcenia
MZK Konin w spétke gminng istnieje pilna konieczno$¢ zmiany sposobu finansowa-
nia spolki 1 zréznicowania sposobu jej dotowania. Aktualnie w budzecie miasta jest
zapisana graniczna kwota, ktdra jest przeliczana na konkretng liczb¢ wozokilometrow.
Organizator przewozOow wybiera operatora w trybie in house 1 zawiera z nim, wspolnie
wypracowang z MZK, umowe na $wiadczenie ustug przewozowych. Ustuga przewo-
zowa jest rozliczana jako kontrakt netto, co oznacza, ze dochdd ze sprzedazy biletow
jest dochodem miasta. Kwestig problemowa jest windykacja nalezno$ci z optat do-
datkowych za przejazd bez waznego biletu. Jest to przedmiotem sporu migdzy MZK
Konin a Urzgdem Miasta Konina. Prezydent miasta jako organizator realizuje swoje
zadania poprzez Wydziat Gospodarki Komunalnej konifskiego magistratu. Dyrektor
dostrzega w tym pewien problem i deklaruje, ze chce by to jego wydziat byt gtow-
nym koordynatorem dziatan. W tym celu zwrdécit si¢ do prezydenta miasta z prosba
o korekt¢ Regulaminu Organizacyjnego Urzedu i upowaznienie go do podpisywania
decyzji administracyjnych z upowaznienia prezydenta. Ponadto dyrektor deklaruje go-
towo$¢ opracowywania rozktadow jazdy, stania na strazy jakosci §wiadczonych ustug.
Aktualnie, rozktady jazdy przygotowuje spotka, a pracownicy magistratu je kontrolu-
ja. Ponadto pracownicy urzgdu metoda na tzw. stojke na przystanku, kontrolujg punk-
tualnos$¢ kursow. Pracownicy wydziatu nie majg mozliwos$ci elektronicznego nadzoru
nad $§wiadczonymi ushugami przewozowymi, jak i biezgcymi potokami pasazerskimi.

Zgodnie z katalogiem ustawowych zadan organizatora przewozdéw publicznym
transportem zbiorowym, jest on zobowigzany do podejmowania dziatan polegajacych
na biezacym nadzorze nad wykonywaniem zadania przewozowego oraz na podsta-
wie badan i diagnozy potrzeb transportowych ma wskazywaé kierunki rozwoju sieci
potaczen. Dyrektor wydziatu zapytany o instrumenty zarzadzania siecig potaczen po-
twierdzit, iz cze$¢ zadan nadal jest wykonywana przez MZK Konin, co wynika z po-
przednich do$wiadczen we wspotpracy. Dyrektor i jego pracownicy nie monitorujg na
biezaco potrzeb transportowych mieszkancéw miasta. Cze$¢ danych jest uzyskiwa-
na od dyrektorow szkol, ale miasto nie prowadzi szerzej zakrojonych badan potrzeb
mieszkancow. Ostatnie badania w tym zakresie byly prowadzone przez wykonawce
planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Jako blad nalezy uznaé fakt, iz pracownicy wydziatu nie biorg systematycznie
udzialu w pracach nad planowaniem przestrzennym w gminie. Wydziat odpowiedzial-
ny za to zadanie konsultuje z Wydziatem Gospodarki Komunalnej zakres obstugi ko-
munikacyjnej nowych terenéw inwestycyjnych. Dyrektor widzi potrzebe wspotpracy
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z wydziatem urzgdu miasta odpowiedzialnym za kontakty ze srodowiskiem przedsig-
biorcow. Zakres tej wspoOlpracy powinien obja¢ m.in. uzgodnienia rozktadoéw jazdy.
»Wladzom miasta powinno na tym zaleze¢, gdyz nalezy zmienia¢ koninskg kulture
mobilnosci i zaoferowac ustugi przewozowe konkurencyjne wzgledem samochodéw
prywatnych. Ponadto rozwaza si¢ zmiang podziatu zadan miedzy poszczegolne wy-
dziaty, tak aby potaczy¢ transport z komorka odpowiedzialng za zarzad nad drogami
publicznymi”*?. Bylby to docelowy model administracyjny, ktory usprawnitby row-
niez sprawy zarzadzania przystankami, umieszczaniem ogloszen w pasie drogowym
oraz uporzadkowalby, z racji tego ze zarzad drog ma odrgbng ksiegowos¢, kwestie
obstugi finansowej porozumien mi¢dzygminnych, jak i rozliczanie ustug przewozo-
wych.

Oferta biletowa miasta jest jednolita na catej sieci potgczen, co poprawia dostep-
no$¢ komunikacji. Jednak system zwolnien z optat za przejazd, w opinii dyrektora,
nie przektada si¢ na zwigkszenie potokow pasazerskich. Kontrola nad kosztami do
czasu, gdy MZK funkcjonowato jako zaktad budzetowy, odbywata si¢ w oparciu
o analize 1 przyjecie planu finansowego. Po zmianie podstaw prawnych, na ktérych
dziata MZK Konin, urzad musi nauczy¢ si¢ nowych sposobow kontroli nad koszta-
mi. Jednym z instrumentéw nadzorczych bedzie najpewniej konieczno$¢ sporzadze-
nia audytu rekompensaty.

W konteks$cie dostepu do sieci publicznego transportu zbiorowego w innych mia-
stach regionu Wielkopolski w toku wywiadu ustalono, iz w Koninie obowigzuje elek-
troniczny no$nik biletow, ktory dziata na tym samym systemie operacyjnym jaki obo-
wigzuje w Poznaniu. Teoretycznie jest mozliwos$¢ korzystania z roweru miejskiego
w Poznaniu i w Koninie za pomocg tej samej aplikacji. Wspdlny bilet obowiazuje
rowniez na liniach obstugiwanych przez PKS Konin i MZK Konin. Poglebienie inte-
gracji o dostep do systemu biletowego obowigzujacego z Aglomeracji Poznanskiej jest
analizowany w koninskim magistracie. Oferta ta moglaby by¢ poszerzona o wspolpra-
c¢ z wladzami wojewodztwa w zakresie wspolnego elektronicznego nosnika biletow
autobusowych 1 kolejowych honorowanych na potaczeniach obstugiwanych przez wo-
jewodzka spotke Koleje Wielkopolskie. Sie¢ potaczen autobusowych i przystankoéw
jest w niektorych miejscach doposazona w dodatkowa infrastrukture wspomagajaca
system polaczen modalnych. Na przyktad w gminie Krzyméw powstat zintegrowany
przystanek, za$ na terenie miasta Konin na wybranych przystankach zamontowano
stojaki rowerowe. Docelowo punkty takie maja zosta¢ zmodernizowane na sieci polg-
czen obstugiwanych przez MZK Konin w gminach objetych zasiggiem obszaru stra-
tegicznej interwencji (KOSI). Ponizsze opracowanie pokazuje jednak, ze potrzeba ich
wyznaczenia celem poprawy konkurencyjnos$ci transportu zbiorowego jest rOwniez na
obszarze nie tylko KOSI, lecz rowniez w granicach obszaru funkcjonalnego aglome-
racji koninskiej (ryc. 32).

Identyfikujac gtowne bariery w rozwoju polityki miasta zwigzanej z transportem
publicznym, dyrektor jednoznacznie wskazal na bariere finansowg oraz organizacyjna
we wspolpracy ze spotkami kolejowymi*®. Nie wskazano na bariery polityczne, co

42 Wywiad z dyrektorem Wydziatu Gospodarki Komunalnej UM Konin.

43 Podobnej identyfikacji dokonano na potrzeby opracowania Strategii Rozwoju Transportu
Zrownowazonego opracowanego na zlecenie gmin OFAK. Opracowanie zaktada m.in. nastgpujace
cele: zatozenia Studium rozwoju transportu zrownowazonego OFAK sa skoncentrowane na: popra-
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Zrédio: Studium Rozwoju Transportu Zréwnowazonego Obszaru Funkcjonalnego Agloemracji Konin-
skiej (OFAK), http://powiat.konin.pl/pl/1126/1059/studium_rozwoju_transportu_zrownowazonego, 5 XII
2018.

we dostgpnosci obszarow aktywnos$ci gospodarczej oraz budowg nowych obszarow aktywnos$ci go-
spodarczej (w tym produkcyjnej, logistycznej 1 ustugowej) w celu wykorzystania potozenia Aglome-
racji Koninskiej w centrum Polski, przy autostradzie A2 oraz linii kolejowej E20 (korytarz TEN-T);
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jest postrzegane jako zastuga aktualnego wlodarza miasta. ,,Mamy wiele pomystow
na rozwoj komunikacji, ale na przeszkodzie w ich realizacji stoja $rodki finansowe.
Oscienne gminy kontrolujg przeptywy finansowe migdzy miastem a nimi. Negocjowa-
ne sg kwoty dotacji placonej przez gminy, do ktorych w ciggu roku jest dopasowana
liczba wozokilometrow”##,

W opinii autora taki system kontraktowania ustug przewozowych jest do$¢ archa-
iczny, ogranicza elastyczno$¢ administracji prezydenta Konina w organizacji przewo-
zOW 1 nie pozwala na biezgcg reakcje na zmian¢ w potokach pasazerskich i zapo-
trzebowaniu na ustugi przewozowe. Moga one si¢ zmieniaé, by¢ mniejsze 1 wigksze
na skutek wielu czynnikdéw. System ten moze w efekcie wygenerowaé konieczno$é
dodatkowych lub mniejszej liczby wozokilometrow. Moze zatem powstac ich nad-
wyzka, ktora zgodnie z wyktadnig przepisow charakteryzujacych ustugi uzytecznosci
publicznej nie powinna zaktdcic ciggtosci w dostepie do ustug. Kreslae kierunki roz-
woju miejskiej polityki transportowej, dyrektor widzi obszary do zmian. W$rod nich
wymienia m.in.:

— promowanie transportu publicznego w ramach akcji ,,Dzien bez samochodu”;
— wigkszg integracje Sciezek rowerowych.

Drugi wywiad zostal przeprowadzony z prezesem MZK Konin p. Mirostawem
Pachciarzem. Wywiad przeprowadzono w dwoch turach, w miedzyczasie wymie-
niajac korespondencje mailowa. Pierwsze pytanie dotyczyto zalet zmiany podstaw
prawnych, w oparciu o ktore prowadzi swa dziatalnos¢ MZK Konin. Ograniczenia
finansow publicznych powoduja, iz zmniejszenie dochodéw skutkuje zmniejszeniem
dotacji, co w zwigzku z poszerzaniem liczby osob uprawnionych do bezptatnych prze-
jazdow wiaze sie ze spadkiem dochodéw. Ponadto skoncentrowanie wszystkich zadan
organizatora i operatora przewozoéw w Swietle obowigzujacej ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, jest niekorzystne. Zaktad budzetowy miat ograniczong moz-
liwo$¢ zaciggania zobowigzan finansowych przeznaczanych na inwestycje, co z kolei
utrudniato wymiang autobuséw na nowe i w konsekwencji obnizato jako$¢ swiadczo-
nych przez firme ustug. ,,Miasto, z uwagi na inne wydatki budzetowe nie miato zdol-
nos$ci finansowej, by dotowa¢ zakup nowych §rodkoéw transportu i w konsekwencji
mieliémy do czynienia z trudng sytuacja. Z jednej strony presja mieszkancow i wladzy
uchwatodawczej na wymiang taboru, z drugiej strony ograniczenia formalne w tym za-
kresie”*®. Decyzja o przeksztatceniu zaktadu budzetowego w spotke, w przekonaniu
prezesa Mirostawa Pachciarza, pozwolita na otwarcie si¢ firmy na przysztos¢. W Ko-
ninie zwigkszaja si¢ potoki pasazerskie, a liczba taboru i jego pojemno$¢ nie zwiek-
szyla si¢. ,,W 2017 roku zaczgliémy mie¢ problemy z obstuga potokéw pasazerskich,
co jest konsekwencja polityki miasta i poszerzania liczby 0s6b podmiotowo upraw-
nionych do bezptatnych przejazdow. Zaktad budzetowy ma jedng zalete: jest najtansza
forma prowadzenia dziatalno$ci z punktu widzenia miasta i jego budzetu. Aktualnie

integracje i modernizacj¢ komunikacji miejskiej i PKS (w tym integracje taryfowa), z mozliwoscia
przystapienia do systemu rowniez innych przewoznikow (np. prywatnych, wykonujacych przewozy
na zlecenie gmin i powiatu); poprawe jakosci i dostgpnosci dworcow i przystankow kolejowych
(z wykorzystaniem komunikacji samochodowej, rowerowej i autobusowej), http://powiat.konin.pl/
pl/1126/1059/studium_rozwoju_transportu_zrownowazonego, 5 XII 2018.

4 Wywiad z dyrektorem Wydziatu Gospodarki Komunalnej UM Konin.

5 Wywiad z prezesem MZK Konin.
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uporzadkowania wymaga kwestia kwalifikacji dochodow ze sprzedazy biletow i ich
rozliczania™*s.

Konin jest miastem, ktore geograficznie musi by¢ obslugiwane przez komuni-
kacje¢ publiczng. Podzial na Stary i Nowy Konin, rozproszona zabudowa oraz po-
toki pasazerskie z gmin o$ciennych stawiajg przed wtadzami lokalnymi wyzwania
organizacyjne i zarzadcze. Silnym impulsem do dziatania sa zmiany w strukturze
demograficznej miasta. Miasto si¢ starzeje, coraz wigcej 0sob starszych chce 1 musi
korzysta¢ z transportu zbiorowego, stad zadaniem wladz miasta, jak i operatora
publicznego transportu zbiorowego, jest przygotowanie oferty przewozowej odpo-
wiedniej do postulatow pasazerskich.

Organizacja komunikacji publicznej w subregionie koninskim opiera si¢ na poro-
zumieniach migdzygminnych. Nikt dotychczas nie nosil si¢ z pomystem powotania
mi¢dzygminnego zwigzku komunalnego, ktory moglby dla miasta, powiatu i o$cien-
nych gmin pehic¢ rol¢ organizatora przewozow. Na przeszkodzie w powotaniu od-
rgbnej jednostki koordynujacej transport zbiorowy na calym obszarze subregionu
koninskiego, stoja ograniczenia prawne. ,,Jesli juz nowa jednostka miataby powstac,
powinien by¢ to zwigzek mi¢dzypowiatowy. Z punktu widzenia uporzgdkowania re-
lacji miedzy dwoma spotkami, dzialaniami gmin organizujacymi dojazdy dzieci do
szkoét, jak i niektorych prywatnych przewoznikéw, system ten powinien zostaé upo-
rzagdkowany. Niestety nikt nie koordynuje wspolpracy migdzy operatorami w zakre-
sie komunikacji rozktadow jazdy*¥’. Dotychczas jedynym udanym przedsiewzigciem
byto wprowadzenie wspdlnego z PKS Konin biletu dla mtodziezy dojezdzajacej do
koninskich szko6t z powiatu koninskiego. Stabos$cig jest brak integracji taryfowe;j. Bi-
let wspoélny jest naliczany na jeden no$nik — elektroniczna karte, ktorej czytniki sa
zamontowane w pojazdach MZK i PKS Konin. Na przeszkodzie poglebienia wspot-
pracy miedzy dwoma spotkami stoi tez system finansowania PKS i wyptacanie przez
Marszatka Wojewddztwa rekompensaty finansowej, ktorej utraty wtadze PKS Konin
nie chcg ryzykowaé. To z kolei przektada si¢ na to, ze PKS, w ocenie prezesa MZK
Konin, moze nie by¢ zainteresowany prowadzeniem dziatalno$ci nastawionej na po-
zyskiwanie nowych pasazerow. Czesto zdarza si¢, ze ze wzgledu na wysokie ceny za
bilety, ktore obowigzuja w PKS, autobusy tego operatora jezdzg puste. Ponadto wto-
darze o$ciennych gmin nie wyrazaja zrozumienia dla dofinansowania z ich budzetu tej
dziedziny polityki komunalnej jaka jest transport publiczny. W przekonaniu prezesa
MZK Konin jest to bariera mentalna i finansowa. Przyktadem niezrozumienia tych
spraw, jest chociazby decydowanie o przeznaczeniu $rodkow finansowych z budze-
tu Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego dla Koninskiego Obszaru
Strategicznej Interwencji, ktore zamiast na nowoczesny tabor, zostaly przeznaczone
na krotkie odcinki niezintegrowanych w jeden system, §ciezek rowerowych. Dla spot-
ki brak srodkow na zakup autobuséw powoduje zmniejszenie czgstotliwosci potaczen,
ktéra w dalszym ciggu nie odpowiada potrzebom mieszkancow. Ponadto dwie gminy,
Kramsk i Slesin z przyczyn politycznych, zrezygnowaty ze wspolpracy z miastem Ko-
ninem w zakresie organizacji transportu publicznego. Decyzje te byly podyktowane
czynnikami politycznymi. Potrzeby transportowe mieszkancow tych gmin zaspokaja

46 Tbhidem.
#“7 Tbidem.
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PKS Konin, ktéry nie ma nowoczesnego, dostosowanego do postulatow pasazerskich,
taboru. ,,Barier¢ w dostepie do tych ustug nalezy upatrywac rowniez w cenie za bilet,
ktora jest dla mieszkancdéw barierg w dostepie do tych ustug. Wiodarze gmin musza
zdaé sobie spraw¢ z tego, ze transport publiczny kosztuje i jesli my$limy o zmianie
kultury mobilnosci w regionie, to musimy wymienia¢ tabor i finansowa¢ kursy o po-
zadanej czestotliwos$ci. Inwestycje w tabor powinny by¢ przeznaczone na zakup $rod-
kéw transportu o mniejszej pojemnosci, ktore bytyby skierowane do obstugi terenéw
mniej zaludnionych. Nowoczesny tabor powinien spetnia¢ standardy niskoemisyjne,
ktére obowiazujg w Unii Europejskiej. Jednak nie zawsze musza by¢ to autobusy
elektryczne. Ich eksploatacja najprawdopodobniej bedzie drozsza z uwagi chociazby
na koszty serwisu akumulatoréw, konieczno$¢ zadysponowania wigkszej liczby, niz
silnikowych, autobuséw do obstugi jednej linii. Nie powinno si¢ rowniez uzalezniaé
calego systemu transportowego od autobusow elektrycznych z uwagi na ich mozliwa
awaryjnos¢ i zawodno$¢ w okresie zimowym’™#48,

Zadaniem spoftki jest Swiadczenie ustug przewozowych zgodnie z podpisang umo-
wa przewozowaq zawarta w trybie in house z miastem Koninem. Spotka bada réwniez
biezace potoki pasazerskie, nie prowadzi windykacji naleznosci z tytutu natozonych
na pasazerow optat dodatkowych. Prezes Pachciarz dostrzega brak w urz¢dzie miasta
instytucjonalnego nadzoru nad poszczegdlnymi parametrami podpisanej przez niego
umowy. Z chwilg wej$cia w zycie ustawy w 2010 roku, wladze miasta w opinii prezesa
MZK Konin, nie mialy pomyshu na to w jaki sposob i ktoremu z wydzialow magistratu
przydzieli¢ nadzor nad spotka i realizowanymi przez nig uslugami. ,,Byty nawet po-
mysty, by transport publiczny podlegatl pod Wydziat Komunikacji”**. Zdaniem pre-
zesa MZK, to zadanie powinno podlegac pod Zarzad Drog Miejskich, ktory w efekcie
przypisania jemu tego zadania, powinien zmieni¢ nazw¢ na Zarzad Drog Miejskich
1 Transportu. Aktualnie relacje miedzy organizatorem przewozow a operatorem nie sg
pouktadane zgodnie z literg ustawy. W odniesieniu do roli jaka transport publiczny od-
grywa w rozwoju subregionu i poprawy jego spojnosci widocznie daje si¢ odczué brak
kapitatu, wykwalifikowanego zespotu pracownikow, ktorzy ponad granicami gmin
1 barierami prawnymi uporzadkowaliby te sprawy.

Biezace inwestycje w infrastrukturg towarzyszaca transportowi publicznemu kon-
centruja si¢ wokot przebudowy dworca PKP oraz budowania przy nim zintegrowanego
wezta przesiadkowego. W opinii prezesa MZK architekei projektujacy wezet nie spro-
stali zadaniu wyznaczenia optymalnej liczby miejsc postojowych dla autobuséw miej-
skich, krajowych i migdzynarodowych. To oczywiste, ze wszyscy przewoznicy powinni
zatrzymywac si¢ w jednym punkcie stanowiacym intermodalny wezet przesiadkowy,
dogodny dla pasazeréw. W miejscu tym powinna by¢ zintegrowana tablica z informacja
pasazerska wielu przewoznikow. Ponadto tablice te powinny pojawic sie rowniez w kilku
newralgicznych punktach miasta. ,,Dotychczas dokonano wymiany wiat, ktore zostaty
zamontowane w Koninie w ciggu ul. 1 Maja. Wiaty te niestety nie majg podtgczenia do
zasilania umozliwiajacych ich doswietlenie i elektroniczng informacj¢ pasazerskg. Aktu-
alnie na sieci transportu miejskiego autobusy zatrzymuja si¢ na 294 przystankach. Role
wezta powinny petni¢ dwie lokalizacje: dworzec PKP oraz rejon dawnego dworca PKS

8 Ibidem.
9 Wywiad z prezesem MZK Konin.
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w Starym Koninie™*°. Niestety miasto nie wydato dotychczas wytycznych do projekto-
wania zatok autobusowych i peronéw przystankowych. Za kazdym razem, gdy oddawa-
na jest do uzytku nowa inwestycja drogowa, po ktérej poruszajg si¢ autobusy miejskie,
mamy problem z niedostosowaniem dtugosci zatok, wysokosci perondw i dodatkowych
udogodnien np. dla 0s6b niedowidzgcych. Sprawe utatwitoby zgdanie w warunkach za-
moéwienia od projektantow 1 wykonawcow, konsultacji z MZK Konin. Nieformalna, ale
wazna wspolpraca w tym zakresie jest migdzy Zarzagdem Drog Miejskich i spotka.

W ramach dziatan witadz miasta realizujacych okreslong polityke transportowa
i promujagcych pozadang kultur¢ mobilno$ci mieszkancoéw, oprocz planowania i or-
ganizacji transportu publicznego, nalezy réwniez nadzorowac i programowaé ruch
kotowy. Aktualnie tylko w jednym miejscu w Koninie funkcjonuje system tzw. in-
teligentnego skrzyzowania, ktore dzigki odpowiednio zaprojektowanej sygnalizacji
$wietlnej ma mozliwos$¢ nadania priorytetu przejazdu dla autobusu. Te i inne czynniki
sktaniaja do twierdzenia, ze wtadze miasta nie prowadza polityki nastawionej na roz-
woj infrastruktury technicznej wspierajacej transport publiczny. Z uwagi na ograni-
czenia techniczne i1 zwarta zabudowe, nie ma technicznych mozliwosci wyznaczania
dodatkowych ,,bus-paséw”*!.

Z uwagi na to, ze skarb gminy jest wlascicielem dwoch spotek przewozowych,
kwestionariusz ankietowy wystany do gmin powiatu koninskiego zostat zaktualizo-
wany o rubryki dotyczace wskazania operatora, z ktérym gminy pozostaja w relacjach
zlecajagcego ustugi przewozowe lub dofinansowujacego na innej podstawie prawnej
ten rodzaj ustug. Gminy reprezentowane przez respondentéw sg objete siecig pota-
czen obstugiwanych przez MZK Konin, PKS Konin oraz prywatnych przewoznikow.
Szczegdlowe dane zawiera tabela 61.

Tabela 61
Odpowiedzi respondentow w subregionie koninskim na pytanie:
prosze wskazaé, autobusy, ktorych operatorow Swiadcza ustugi przewozow pasazerskich
na terenie Pana/Pani gminy

Odpowiedzi Liczba wskazan | Liczba respondentow
Tylko MZK Konin 0 0
Tylko PKS Konin 37,5% 3
Zaréwno PKS Konin jak i MZK Konin 12,5% 1
PKS Konin, MZK Konin, jak i prywatni przewoznicy 37,5% 3
Tylko prywatni przewoznicy 0 0

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Czg$¢ gmin powiatu koninskiego nie wspotpracuje z miastem Koninem w dzie-
dzinie organizacji transportu publicznego, za$ dwie w ostatnim czasie jej nie kon-

40 Tbidem.

#1 Ponadto przystanki nie sg rOwniez wyposazone w biletomaty stacjonarne. Brak ten wynika
z przekonania wtadz miasta, ktore oczekuja umozliwienia zakupu biletu u kierowcy. Ponadto w nie-
ktorych autobusach s zamontowane biletomaty mobilne. Brak urzadzen jest odczuwalny w rejonie
weztow przesiadkowych. Sie¢ dystrybucji biletow uzupetniaja 3 stacjonarne punkty obstugi pasaze-
ra. Prezes wyklucza mozliwo$¢ wprowadzenia oplaty za bilet za pomoca transakcji bezgotowkowej
w autobusie. W jego opinii sie¢ dystrybucji biletow jest optymalna.
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tynuujg. Na zadane pytanie dotyczace powodow, dla ktorych wladze gminy nie de-
cyduja si¢ na wspotprace z miastem Koninem ws. integracji transportu publicznego
respondenci wskazali: brak kierowanych do nich tak sformutowanych propozycji,
brak zglaszanych przez mieszkancow tego typu potrzeb oraz satysfakcje¢ z dotych-
czasowej oferty przewozowej prywatnych przewoznikow. Na pytanie dotyczace
korzys$ci dla mieszkancéw gminy ptynacych z integracji komunikacji publiczne;j,
trzej respondenci udzielili odpowiedzi wskazujacych na: sprawniejszy dojazd do
pracy, szkoty; oszczgdnosci dla mieszkancow oraz na usprawnienie dowozu dzieci/
mtodziezy uczacej si¢ do szkot. Jeden respondent wskazal na: czystsze powietrze.
Podobnie brzmiace pytanie zostalo zadane, jednak sformutowano je w czasie przy-
sztym. Tego typu zabieg byl oparty na zatozeniu, ze je$li miasto Konin — stolica
subregionu przygotuje zintegrowang ofert¢ przewozowsg, skomunikowang z rozkta-
dem jazdy PKP powigzang z innymi elementami polityki transportowej, to gmi-
ny chetniej rozwaza udziat w tak okreslonej integracji funkcjonalnej. Responden-
ci chetniej odpowiadali na tak zadane pytanie wskazujgc na nastepujgce korzysci
ptynace dla mieszkancéw z integracji oferty przewozowej. Zgodnie z najwicksza
liczbg wskazan:
— szybsze i czestsze polaczenia z Koninem;
— usprawnienie dojazdu dzieci/mtodziezy uczacej si¢ do szkot réwniez w obrebie
wlasnej gminy;
— oszczednosci dla domowego budzetu;
— sprawniejsze potaczenie z dworcem kolejowym w Koninie i tym samym z miastem

Poznaniem lub Warszawa;

— wyzsza jako$¢ 1 dostgpno$¢ ustug przewozowych;
— troska o ochrong srodowiska — czystsze powietrze.

W tabeli 62 zestawiono odpowiedzi respondentdw na pytanie dotyczace prze-
widywanych postulatow pasazerskich mieszkancoéw. Zauwazy¢ nalezy, ze wlodarze
gmin w wigkszosci przypadkow wskazuja na te postulaty, ktore sg mozliwe do reali-
zacji w modelu zintegrowanego zarzadu i organizacji ustug publicznego transportu
zbiorowego. Sa to standardowe formy udogodnien pasazerskich. Te, ktore stanowia
o przysztoSciowym kierunku rozwoju systemu publicznego transportu zbiorowego
takie jak: dobre skomunikowanie terenéw o niskim wskazniku zaludnienia, nieza-
wodna informacja pasazerska, wysoki standard przystankow, mozliwos¢ podrézo-
wania réznymi $rodkami komunikacji z ,,jednym biletem”, zostaty ocenione przez
najwicksza liczbe udzielajacych odpowiedzi, jako co najwyzej dostatecznie wazne.
Ten stan rzeczy moze dziwi¢, gdyz ulatwienie dla mieszkancow polegajace na inte-
gracji biletowej i taryfowej sprawdza si¢ w wielu obszarach funkcjonalnych miast
1jest jednym z podstawowych etapoéw petnej integracji komunikacji publicznej. Po-
dobnie jak w przypadku Leszna, wlodarze gmin powiatu koninskiego nie wykazuja
zainteresowania uruchomieniem ustugi ,,autobus na telefon”. By¢ moze brak jedno-
znacznie pozytywnych wskazan na ten mozliwy postulat pasazerski wynika z faktu,
iz ustuga ta nie jest jeszcze powszechnie uruchomiona w Polsce. Dotychczas tylko
dwaj organizatorzy, Szczecin 1 Krakow, zdecydowali si¢ na obsluge cze¢sci ich ob-
szaru tego typu ustuga, ktora jest tansza od obstugi okreslonego obszaru regularng
linig nocng. Ponadto w Niemczech, polaczenie to jest znane pod pojeciem ,,Buer-
gerbus” i z powodzeniem funkcjonuje na terenach o niskim wskazniku zageszczenia
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ludno$ci w wybrane dni tygodnia rowniez w ciggu dnia, przy specjalnych okazjach
lub o nietypowych porach nocnych.

Tabela 62
Odpowiedzi respondentow (w %) w subregionie koninskim na pytanie:
Jak Pan/Pani sgdzi, co dla mieszkancow Pana/Pani gminy jest wazne
w komunikacji publicznej?

Postulat pasazerski 1 2 3 4 5
Niskie koszty podrozy 0 0 0 12,5 | 87,5
Wysoki komfort i bezpieczenstwo jazdy 0 0 33,3 [ 33,3 1333
Bezpieczenstwo w podrozy i w trakcie oczekiwania na nig 0 0 14,3 | 42,9 | 42,9
Pewno$¢ realizacji ustugi 0 0 143 | 714 | 14,3
Ograniczenie liczby przesiadek 0 14,3 | 28,6 | 42,9 | 14,3
Zadowalajaca sie¢ potaczen i ilo$¢ kursow 0 0 0 (100 0
Dobre skomunikowanie terenéw o niskim wskazniku zaludnienia 0 0 57,1 | 28,6 | 14,3
Ekologia, np. autobusy przyjazne dla srodowiska 0 20 40 40 0
Niechec¢ do stania wlasnym samochodem w korku 0 50 333 116,7| 0
Latwos¢ w zakupie biletu, np. mozliwos$¢ ptacenia karta debetowa 0 50 50 0 0
Niezawodna informacja pasazera 0 0 833 116,77 | 0
Wysoki standard przystankow 143 0 714 1143 | 0
Mozliwos¢ bezkolizyjnych przesiadek z autobusu na kolej 0 16,7 | 33,3 | 50 0
Mozliwos¢ podrozowania roznymi $srodkami komunikacji z ,,jednym | 0 28,6 42,9 | 286 | O
biletem”
Kultura osobista kierowcow/kontrolerow biletow 0 0 66,7 | 33,3 0
Dostepnos¢ komunikacji w nietypowych porach dnia 0 33,3 33,3 333
Zintegrowana w jednym miejscu (pod jednym zarzadem) komunika- | 16,7 | 33,3 | 16,7 | 33,3
cja w regonie leszczynskim
Zbudowania tzw. zintegrowanych przystankoéw z mozliwoscia pozo-| 0 50 16,7 | 16,7 | 16,7
stawienia w bezpiecznym miejscu: roweru, samochodu
Ustuga ,,autobus na telefon” 50 333|167 | 0 0

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

W tabeli 63 zawarto wyniki badan uzyskanych w odpowiedzi na zadane pyta-
nie o zalety wspotpracy z miastem Koninem w kwestii zbiorowego transportu pu-
blicznego. Uzyskane w tym pytaniu odpowiedzi majg okresli¢ sposob w jaki miasto
Konin jest postrzegane jako organizator przewozow. Jest to wazne, z punktu widze-
nia rozwoju wspotpracy i poszerzania jej o nowe gminy i nowa ofert¢ skierowana
dla pasazerow. Na uzyskane odpowiedzi wptyw ma najpewniej postrzeganie miasta
ijego catosciowej polityki, a takze atmosfera politycznej wspotpracy z ewentualnym
okresleniem jej barier.

W odréznieniu od prezentacji wynikow dla subregionu leszczynskiego, ze
wzgledu na to, ze w Koninie uzyskano odpowiedzi od wszystkich respondentow,
dotagczono kolumny zawierajace wskazania na zadane pytanie dotyczace spodzie-
wanych zalet wspotpracy z miastem Koninem w kwestii zbiorowego transportu pu-
blicznego.
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Tabela 63

Odpowiedzi respondentow w subregionie koninskim na pytanie o dotychczasowe
i spodziewane zalety wspolpracy (i te spodziewane) z miastem Koninem w kwestii
zbiorowego transportu publicznego w %

Wskazania . Wskazania| Liczba
Liczba ,
respon- , | respon- | wskazan/
, wskazan . Lo
Odpowiedz dentow dentow | oczekiwan
dotychczasowe zalety | spodziewane zalety
wspélpracy wspélpracy
Sprawniejsze opracowanie projektow planow rozwoju 0 0 0 0
sieci komunikacyjne;j
Dobre dopasowanie oferty przewozowej do potrzeb 12,5 1 37,5 3
mieszkancow
Dobry dostgp do wiedzy na temat potrzeb transporto- 0 0 0 0
wych mieszkancoOw
Doktadniejsze okreslenie potrzeb przewozowych 0 0 0 0
w gminie
Wypracowanie wspolnej polityki transportowej dla 0 0 0 0
calego subregionu
Wspdlne inicjatywy w zakresie wigkszej mobilnosci 25 1 0 0
przyjaznej dla srodowiska
Niska kwota dotacji na transport publiczny z budzetu 0 0 0 0
gminy
Lepsza synchronizacja rozktadow jazdy z rozktadem 12,5 1 37,5 3
jazdy kolei
Dobre potaczenie z placowkami stuzby zdrowia 0 0 12,5 1
Dobre potaczenie z placowkami kultury, bibliotekami 0 0 0 0
Standaryzacja $wiadczonych ustug 0 0 0 0
Dobre potaczenie z urzgdami ponadgminnymi 0 0 0 0
Przekazanie kompetencji na rzecz miasta Konina 0 0 0 0
Ujednolicenie polityki w zakresie transportu zbioro- 0 0 0 0
wego
Lepsze potaczenie z miejscami pracy 25 2 12,5 1
Poprawa lokalnego rynku pracy 25 1 0
Wprowadzenie bogatej oferty biletowe;j 0 0
Lepsze skomunikowanie mniej zaludnionych terenéw 0 0
gminy
Wysokie zaufanie do partnera 0 0
Sprawna wymiana informacji
Wsparcie i pomoc w rozwigzywaniu lokalnych pro-
blemow transportowych
Lepsze polaczenie ze szkotami ponadgimnazjalnymi 12,5 1 12,5 1
Wypracowanie wspolnej polityki transportowej dla - - 12,5 1
catego subregionu
Sprawna administracja powierzonym zadaniem orga- 0 0 0 0
nizacji przewozow

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.
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Zarowno w jednym, jak i w drugim przypadku uzyskano 5 odpowiedzi co stano-
wi 62,5% respondentow. Udzielajacy odpowiedzi mogli wybra¢ sposrod dostepnych
odpowiedzi minimum 2 a maksimum 5 wskazan. Reprezentantom samorzadow gmin-
nych biorgcym udzial w badaniu zalezy na tym, by oferta przewozowa byta lepiej sko-
munikowana z ofertg przewoznikoéw kolejowych oraz na dobrym dopasowaniu ofer-
ty przewozowej do potrzeb mieszkancow. Biezgca wspotpraca z miastem Koninem
w kwestii transportu publicznego nie uzyskata pozytywnych wskazan respondentow.
Ci sami respondenci zapytani o wady wspolpracy wskazujg na: stabg wymiane infor-
macji, brak przetozenia na poprawe sytuacji na lokalnym rynku pracy, brak alterna-
tywnej/elastycznej oferty przewozowej. Na to pytanie uzyskano odpowiedz od 3 wto-
darzy co stanowi 37,5%. Dwoch gmin pytanie to nie dotyczylto. Respondenci, ktorzy
aktualnie nie wspotpracujg w zakresie integracji transportu publicznego odpowiedzieli
na pytanie o spodziewane wady wspotpracy. Uzyskane odpowiedzi wskazuja na:

— poczucie zdominowania i narzucania rozwigzania, ktore nie bedzie w interesie spo-
tecznosci lokalnej (2 wskazania);

— powstawania konfliktow interesow, ktore wplyna negatywnie na stosunki mi¢dzy
gminami (2 wskazania);

— obawg przed przekazaniem czg¢$ci kompetencji na rzecz miasta Konin, niska przej-
rzystos¢ sprawozdan z ich wykonania (1 wskazanie);

— obawy przed zwigkszeniem kosztow ustugi transportowej (1 wskazanie);

— brak przetozenia na poprawe sytuacji na lokalnym rynku pracy (1 wskazanie).

Na podstawie uzyskanych odpowiedzi wida¢, iz wigkszos¢ podzielanych obaw do-
tyczy formuly wspolpracy wymaga wdrozenia srodkow zaufania wspierajacych wza-
jemne relacje. W tym zakresie duzg role musi odegra¢ miasto Konin i jego wlodarze,
ktorzy cheae zachowac pozycje miasta jako lidera migdzygminnej wspolpracy i zapo-
biec jego dalszej marginalizacji, powinni aktywniej niz dotychczas kreowa¢ dziedziny
wspoltdzielenia kompetencji 1 kosztéw polityki komunalnej, ktorej waznym obszarem
jest polityka transportowa. Respondenci majg klarowna wizje komunikacji publiczne;.
Ich odpowiedzi sformutowane na pytanie o sposoby usprawnienia transportu publicz-
nego w subregionie koninskim zawiera tabela 64.

Tabela 64
Wybrane wskazania respondentow subregionu koninskiego w odpowiedzi na pytanie:
W jaki sposoéb Pana/Pani zdaniem mozna usprawni¢ transport publiczny w rejonie
miasta Konina z uwzglednieniem potrzeb Pana/Pani gminy? Odpowiedzi w ujeciu %

Wskazania | Liczba

Odpowiedz respondentow | wskazan

1 2 3
Powota¢ zwigzek migdzygminny w celu integracji komunikacji publicznej 37,5 3
Podja¢ w uchwale porozumienia migdzygminne i scedowa¢ na miasto Konin 0 0
zadania organizatora przewozow na catym obszarze
Ustalic¢ jednolita taryfe biletowa 12,5 1
Miasto Konin powinno porozumie¢ si¢ w tej kwestii ze starosta powiatowym, 37,5 3
ktory nas reprezentuje
Ustanowic jednolita taryfe biletowa z opcja biletu kolejowego i na sie¢ ZTM 25 2
Poznan (PEKA)
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1 2 3

Zwigkszy¢ czestotliwosé potaczen w godzinach szczytu komunikacyjnego 25 2
Nalezatoby opracowac wspolny dla miasta i powiatu plan zrownowazonego 12,5 1
rozwoju transportu publicznego

W integracje lokalnych potaczen powinien zaangazowac si¢ Urzad Marszal- 0 0
kowski

Poprawi¢ skomunikowanie mniej zaludnionych terenow 62,5 5
Do wspolpracy nalezy wlaczy¢ prywatnych przewoznikow 12,5 1
Poprawi¢ dostgpnos¢ do informacji o trasach, optatach i porach odjazdow 0 0
Zbudowac¢ sie¢ zintegrowanych przystankow z mozliwoscia pozostawienia 12,5 1
w bezpiecznym miejscu roweru, samochodu

Wspdlnie z kluczowymi pracodawcami opracowac rozktad jazdy 12,5 1
Wprowadzi¢ zintegrowany z koleja bilet 12,5 1
Wprowadzi¢ elektroniczng platforme informacji pasazerskiej 12,5 1
Wprowadzi¢ spojny ze strefa ograniczonego postoju bilet 0 0
Zbudowac¢ spdjny z Koninem system $ciezek rowerowych i wprowadzi¢ tzw. 0 0

rower miejski

—

Nalezy wypracowa¢ jednolita dla catego subregionu polityke transportowa 12,5
i przyja¢ do realizacji przez wszystkie sasiadujgce gminy

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Analize udzielonych odpowiedzi nalezy przeprowadzi¢ lacznie z uzyskanymi
wskazaniami na pytanie dotyczace kierunkéw rozwoju wspdlnych inicjatyw migdzy-
gminnych. Zaprezentowano je w tabeli 65.

Tabela 65
Wskazania respondentow w ujeciu % w odpowiedzi na pytanie o kierunki rozwoju
wspolnych inicjatyw miedzygminnych, powiatowych w zakresie transportu, komunikacji
i mobilnosci, ktére bylyby w opinii ankietowanych wazne dla mieszkancow ich gmin
w subregionie koninskim

Propozycja 1 2 3 4 5
A B C D E
Wprowadzenie wspdlnego biletu obowigzujacego na terenie catego| 0 25 0 25 50

powiatu

Synchronizacja rozkladéw jazdy prywatnych, publicznych prze-| 0 12,5 | 12,5 | 37,5 | 37,5
woznikow z kolejowym rozktadem jazdy

Wprowadzenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej (w tym| 0 12,5 | 37,5 | 50 0
tablice elektroniczne informujace o faktycznych czasach odjazdu)

Promowanie ruchu rowerowego poprzez stworzenie zintegrowanej | 0 1251 0 50 25
sieci $ciezek rowerowych na terenie miasta Konin i powiatu

Wprowadzenie darmowej komunikacji publiczne;j 0 0 25 12,5 | 62,5
Przejgcie przez powiat gldwnej roli organizatora przewozow komu- | 25 125 1 0 50 12,5
nikacja zbiorowa

Dostosowanie oferty komunikacji zbiorowej dla 0oséb z niepetno-| 0 0 25 50 25
sprawnos$ciami

Budowa zintegrowanych przystankéw na terenie gmin powiatu| 40 0 60 0 0

koninskiego, w rejonie ktérych mozna zostawi¢ rower, samochod
w bezpiecznym miejscu
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1 2 3 4 5 6

Unifikacja wizualna przystankow (w tym wspolne standardy archi- | 25 37,5 1 12,5 | 12,5 | 12,5
tektoniczne i urbanistyczne)

Wspodlne planowanie zagospodarowania przestrzennego w celu| 25 1251 0 50 12,5
uniknigcia probleméw transportowych w gminach powiatu konin-
skiego

Wspélne standardy statycznej informacji pasazerskiej (np. w zakre- | 37,5 | 12,5 | 12,5 | 25 12,5
sie wygladu i formy tablic z nazwami przystankow, tabliczek infor-
macyjnych z rozktadami jazdy)

Integracja transportu autobusowego z kolejowym i poznanskim sys-| 0 0 37,5 | 37,5 | 25
temem PEKA

Zapewnienie priorytetu w ruchu drogowym $rodkom transportu pu-| 0 37,5 | 25 37,51 0
blicznego (wydzielenie buspasow)

Pierwszenstwo inwestycji w systemy transportu przed inwestycjami | 37,5 | 12,5 | 37,5 | 12,5 | 0
w zabudowe

Przejecie przez miasto Konin glownej roli organizatora przewozow | 12,5 | 25 25 25 12,5
komunikacja zbiorowa
Zastgpowanie uzywanego taboru nowym przyjaznym dla srodowi-| 0 0 12,5 | 50 37,5

ska — ekologiczne $rodki lokomocji

Promocja eko-mobilnosci np. rower miejski, bezpieczne $ciezki ro-| 0 25 25 25 25
werowe

Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum Konina i zbudowa- | 25 12,5 | 12,5 | 37,5 | 12,5
nie na obrzezach miasta parkingéw P+R

Opracowanie wspolnego systemu organizacji i zarzadzania komuni- | 0 12,5 | 25 50 12,5
kacja zbiorowa (autobusowa)

Opracowanie wspdlnego systemu finansowania ustug 0 25 25 25 25

Powotanie wspolnej jednostki administracyjnej dla zadan zwiaza- | 12,5 | 12,5 | 25 37,5 | 12,5
nych z polityka transportowa wielu gmin

Wspolne zarzadzanie drogami publicznymi i ruchem ulicznym 12,5 [ 12,5 | 62,5 | 0O 12,5

Doptacanie z budzetu gminy do wspolnego koszyka zamowien| 12,5 | 25 12,5 | 37,5 | 12,5
ustug przewozowych

Minimalizowanie negatywnego oddzialywania rozwoju transportu| 0 0 37,5 | 50 12,5
na $rodowisko przyrodnicze
Wprowadzenie lokalnego systemu car-sharing 28,6 | 143 | 28,6 | 28,6 | O

Skonsolidowanie podejscia réoznych szczebli samorzadu teryto-| 12,5 | 12,5 | 50 25 0
rialnego do opracowania jednolitych zasad organizacji transportu
publicznego réznymi $rodkami na obszarach funkcjonalnych miast
wojewodzkich, osrodkow subregionalnych i catego regionu

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Analiza odpowiedzi uzyskanych w dwoch powyzszych tabelach wykazuje pewien
brak konsekwencji w opinii respondentow. Z jednej strony wyrazajg oni zadowolenie
ze wspotpracy w oparciu o porozumienie mi¢dzygminne, wykazuja niech¢¢ opraco-
wania wspolnego systemu finansowania ustug przewozowych, z drugiej za$ strony de-
klaruja che¢¢ powotania zwigzku migdzygminnego jako koordynatora organizacji i za-
rzgdzania publicznym transportem zbiorowym w subregionie koninskim. By¢ moze
ta niezgodnos¢ jest tylko pozorna i wynika z oczekiwania profesjonalizacji dziatan
administracji miasta Konin w odniesieniu do strategicznego i biezacego zarzadzania
tym zadaniem, o czym $§wiadczy¢ moga odpowiedzi uzyskane na inne pytania. Ostroz-
no$¢ w podejsciu do wspdlnych inicjatyw przejawia si¢ rowniez we wskazaniach do-
tyczacych wspolnego zarzadu nad drogami publicznymi oraz wyznaczeniem i budowa
zintegrowanych przystankow autobusowych (P+R).
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Klarowna jest wizja wspolnych inicjatyw migdzygminnych, ktore w opinii wtoda-

rzy gmin powinny dotyczy¢:

— uruchomienia darmowej komunikacji publicznej;

— wspolnego systemu organizacji przewozow;

— promocji roweru miejskiego;

— promocji wspdlnego biletu;

— modernizacji floty glownych przewoznikoéw;

— udogodnien dla osdb starszych i niepelnosprawnych;
— troski o srodowisko naturalne.

Analiza tych odpowiedzi wskazuje na kolejng niespdjnos¢. Polega ona na tym, ze
istnieje wyrazna cheé uruchomienia bezptatnej dla klientow komunikacji publicznej,
ale wola opracowania i finansowania wspdlnego koszyka ustug przewozowych nie jest
juz tak wyrazna. Zwréci¢ nalezy uwage na to, ze darmowa dla klienta komunikacja
publiczna, jest duzym obcigzeniem dla budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.
Przy wysokich kosztach stalych przeznaczanych m.in. na o$wiate, pomoc spoteczna,
wyasygnowanie dodatkowych srodkéw finansowych na transport publiczny moze nie
by¢ mozliwe. Ponadto wprowadzanie darmowej komunikacji publicznej w Koninie,
choc¢by ze wzgledu na ograniczona ilo$¢ srodkow transportowych i brak synchronizacji
dziatan dwoch przewoznikow, jest watpliwe i grozi obnizeniem standardow $wiadczo-
nych ustug. Niska jako$¢ §wiadczonych ustug, dziata zniechecajaco i w konsekwencji
nie bedzie prowadzita do zmiany lokalnej kultury mobilnosci.

Warto doda¢, iz wlodarze gmin subregionu koninskiego klarownie definiujg po-
stulowang jako$¢ swiadczonych ustug przewozowych. Na pytanie dotyczace wyboru
wskazan definiujacych wg nich jako$¢ w transporcie zbiorowym, odpowiedzieli:

— nowoczesny tabor, klimatyzowany, niskoemisyjny (8 wskazan);

— punktualnos¢ ustug transportowych (7 wskazan);

— przystgpna cena biletow (7 wskazan);

— ulatwienia dla 0s6b niepetnosprawnych (6 wskazan);

— odpowiednia do potrzeb mieszkancow czestotliwos¢ kursow (6 wskazan);

— pewnos¢ realizacji ustug (5 wskazan);

— bezpieczenstwo podrozy, monitoring w pojazdach (4 wskazania);

— bezpieczenstwo w oczekiwaniu na przyjazd autobusu (4 wskazania);

— skomunikowanie rozktadu jazdy z rozktadem kolejowym (3 wskazania);

— latwa dostgpnos¢ punktow sprzedazy biletow (3 wskazania);

— przyjazny stosunek personelu do pasazeréw (3 wskazania);

— wysoka efektywno$¢ finansowa funkcjonowania systemu transportowego (3 wska-
zania).

Na podstawie powyzszych wskazan stosunkowo fatwo mozna dokonac¢ specyfika-
cji standardow jakosci oferowanych ustug, na podstawie ktorych organizator mogiby
kontraktowac¢ ustugi przewozowe. Ponadto czg$¢ z powyzszych oczekiwan odnosi si¢
bezposrednio do organizatora przewozow i wskazuje kierunki strategicznej polityki
transportowej, ktdrg powinien on zacza¢ prowadzic.

W odniesieniu do warunkéw administracyjnych, ktore wynikajg z przeprowadzonego
w Urzedzie Miasta Konin wywiadu i analizy Regulaminu organizacyjnego, mozna sfor-
mutowaé oczekiwanie korekty podziatu zadan i obowigzkoéw wynikajacych z obowigzu-
jacej ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Warto si¢ zastanowi¢ nad zasileniem
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kadry wydzialu nowymi pracownikami z wiedzg i praktyka dotyczacg petnienia przez
gmin¢ funkcji organizatora przewozéw. To oczekiwanie dotyczy zwlaszcza zadan zwia-
zanych z rozliczaniem wpltywow z biletow, badania potrzeb przewozowych i planowania
sieci potaczen oraz wspodtpracy z lokalnym biznesem jako odbiorcg ushug przewozowych.
Ponadto warto podjaé¢ strategiczng refleksje nad synchronizacjg ustug przewozowych
dwoch spotek Skarbu Gminy, w celu zaproponowania mieszkancom jednolitej oferty tary-
fowo-biletowej 1 skomunikowanego rozktadu jazdy. Wspotpraca ta powinna tez dotyczy¢
standaryzacji srodkéw komunikacji autobusowej, gdyz miedzy dwoma przewoznikami
wystepuja wyrazne dysproporcje w tym zakresie. Dowodow na takg diagnoze potrzeb do-
starczajg odpowiedzi uzyskane za posrednictwem tego samego kwestionariusza wywiadu
od wlodarzy wspotpracujacych z miastem. Zostali oni poproszeni o ocen¢ organizatora
przewozow — miasto Konin. Wykaz odpowiedzi zawiera ponizszy wykres.

Wykres 9. Jak w Pana/Pani ocenie organizator transportu zbiorowego — miasto Konin
wywiazuje sie ze swoich zadan? Szkolna skala ocen

Ocena miasta Konin jako organizatora przewozow PTZ
\

Badanie i analiza potrzeb przewozowych

Wyznaczanie przystankow

Nadzor nad dystrybucja biletow

Swiadczenie ustug zgodnie ze zobowiazaniami

Organizacja transportu na odcinkach o niskim
wskazniku zaludnienia

Aktualizacja i realizacja istniejacego planu
transportowego

Prowadzenie systemu informacji pasazerskiej

Sprzedaz biletow ‘

Funkcjonowanie zintegrowanego systemu
taryfowo-biletowego

Wdrazanie zasady uniwersalnego projektowania

Windykacja nalezno$ci

Kontrola biletow

Wspdlpraca z operatorami na terenie gmin

Planowanie wysokosci dotacji ‘

Kontrola jakosci

Rozliczanie dotacji

Badanie potokow pasazerskich

0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5
W O2 @3 [E4 W5 Oe

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Analiza uzyskanych odpowiedzi wskazuje, ze przed administracjag samorzadowa
miasta Konin w zakresie wykonywania przez prezydenta miasta funkcji organizatora
przewozow stoi wiele wyzwan. Sg one skoncentrowane migdzy innymi na tym ob-
szarze zadan, ktore dotycza strategicznego planowania rozwoju sieci polaczen oraz
biezacego zarzadzania nimi. Te wskazania gmin koresponduja z ustaleniami poczy-
nionymi w trakcie wywiadu w koninskim magistracie. W oparciu o uzyskane informa-
cje, wnioskuje si¢, iz przypisanie transportu publicznego do zakresu zadan Wydziatu
Gospodarki Komunalnej byto przypadkowym przypisaniem ich czesci okreslonych
w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Wykonywanie zadan polegajacych
na windykacji naleznosci z optat dodatkowych za jazde¢ bez biletu lub niestosowanie
si¢ do regulaminu przewozow, rozliczenie wptywow ze sprzedazy biletow, rozliczenie
rekompensaty, badanie potrzeb przewozowych i rzeczywistych potokow pasazerskich,
jak 1 biezgca wspotpraca z oSciennymi gminami, powinny stanowi¢ standard dziatan
urzednikéw wykonujacych w imieniu prezydenta zadania organizatora przewozow.
Ponadto respondenci jednoznacznie wskazali, ze oczekuja poprawy dzialan w ob-
szarach dotyczacych kontroli jakosci, $wiadczenia ushug zgodnie ze zobowigzaniami
powzigtymi w porozumieniu miedzygminnym, czy tez efektywniejszego wdrazania
w zycie ustalen koninskiego planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego.

Wykres 10. Satysfakcja wlodarzy o$ciennych gmin
ze wspoélpracy w zakresie PTZ z miastem Koninem

Czy wszystkie oczekiwania jakie Pan/Pani miala
odnosnie wspolpracy z miastem Koninem
sq zaspokajane?

[0 TAK
B NIE

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie uzyskanych odpowiedzi.

Negatywny obraz miasta Konina, jako organizatora transportu zbiorowego potwier-
dza si¢ we wskazaniach respondentow — wlodarzy gmin wspotpracujacych z miastem
w tym zakresie. Na pytanie dotyczace tego zagadnienia uzyskano trzy odpowiedzi.
W kolejnym pytaniu respondenci mieli okresli¢ ich przekonanie o zdolnosci MZK
Konin do podejmowania nowych zlecen przewozowych. Tutaj uzyskano 6 odpowie-
dzi, z czego czterej respondenci swoje stanowisko okreslili: ,,mam watpliwosci, ale
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zakup nowego taboru moze je rozwiac¢”. Ci sami respondenci nie widzg konieczno$ci
radykalnej zmiany formuty wspodtpracy z porozumienia mi¢dzygminnego na mi¢dzy-
gminny zwigzek komunalny.

4.3. Identyfikacja wybranych barier integracji polityki miejskiej w dziedzinie
transportu publicznego w subregionie pilskim

Wywiady w Pile zostaty zaplanowane po wyborach samorzadowych z 2018 roku.
Z uwagi na to, ze gmina Pita w wyniku reformy samorzadowej z 1999 roku utraciwszy
status miasta wojewddzkiego, nie zostala przeksztatcona w powiat ziemski, zasadnym
bylo umoéwienie si¢ na wywiad ze Starosta Powiatu Pilskiego*?. W wyniku obustron-
nych ustalen, z uwagi na kalendarz wyborczy i powyborczy skierowano pytania w try-
bie dostepu do informacji publicznej do starostwa powiatowego z siedzibg w Pile.
Zasadno$¢ prowadzenia wywiadow dwutorowo z prezydentem miasta, jak i starostg
powiatu, ktdrego czgscia jest miasto Pita wynika rowniez z tego, iz miasto ma opraco-
wany, ale nieprzyjety w uchwale Rady Miejskiej Plan Zréwnowazonego Rozwoju Pu-
blicznego Transportu Zbiorowego. Planem tym natomiast dysponuje starosta powiato-
wy. Dokument stawia przed powiatem ambitne zadania obstugi komunikacjg zbiorowa
terenu catego powiatu oraz powiatow o$ciennych na podstawie planowanego zawarcia
porozumien miedzypowiatowych. W ponizszej tabeli zebrano wszystkie pytania, ktore
zostaly zadane pilskiemu Staro$cie Powiatowemu.

Tabela 66
Pytania zadane w trybie dostepu do informacji publicznej w dniu 12 XII 2018 roku

1. Jakie sg priorytety polityki transportowej po- | 2. Jakie dzialania sg podejmowane celem uporzadkowa-
wiatu pilskiego? nia ruchu (walka z kongestig) na drogach powiatowych?
Z kim powiat wspolpracuje w tym zakresie? Czy staro-
sta powiatowy dostrzega ten problem? Czy podejmuje
nieformalne i formalne inicjatywy na rzecz wspdlnego
z miastem Pila i gminami rozwigzania tego problemu?

3. Czy i jakiego rodzaju dziatania sg podejmo- | 4. Czy w przypadku podjecia przez powiat realiza-
wane celem obnizenia negatywnego wplywu | cji przyjetego planu transportowego planowana jest
transportu na $srodowisko? wspotpraca z miastem Pilg? W jakim zakresie? Jaka
role dla MZK Pita widzi powiat pilski?

5. Jakie sa szanse na wdrozenie wszystkich zapi- | 6. Czy administracja powiatowa jest przygotowana
sow planu transportowego? Szanse np. na poro- | do przyjecia nowych zadan zwigzanych z organiza-
zumienie si¢ z innymi powiatami. cja przewozow pasazerskich? Czy przygotowana jest,
badz bedzie przygotowywana, infrastruktura towarzy-
szgca: przystanki, wiaty przystankowe i in.

42 W przypadku Starostwa Powiatowego w Koninie, jak i w Lesznie, podj¢to probg umdwienia
si¢ na wywiad, lecz przedstawiciele jednostek sugerowali, iz powiaty te nie sa organizatorami prze-
wozOw 1 tym samym, starostowie nie widza koniecznosci spotykania si¢ i udzielania odpowiedzi.
Jakkolwiek w Koninie, odpowiedz ta jest w czgsci uzasadniona, z uwagi na to, ze wlascicielem
przewoznika powiatowego jest Prezydent Miasta Konina, to odpowiedz urzgdnika z leszczynskiego
starostwa powiatowego moze dziwi¢ cho¢by w kontekscie aktualnych i nowych zadan powiatu spo-
czywajacych na tych jednostkach po wejsciu w zycie noweli ustawy o transporcie zbiorowym, czy
tez uruchomienia wojewodzkich funduszy celowych na dofinansowanie sieci potaczen na terenach
o niskim procencie zaludnienia..
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7. Czy i jakiego rodzaju dziatania, inicjatywy sa
podejmowane celem uporzadkowania obstugi
komunikacyjnej przez przewoznikow na terenie
powiatu pilskiego? Komunikacja (synchroniza-
cja) rozkladow jazdy? Spojny system informacji
pasazerskiej? Inne formy promujace zrOwnowa-
zong mobilnos$¢?

8. Czy planowane sg dzialania usprawniajace komuni-
kacje pasazerskg zbiorowg i/lub indywidualng z dwor-
cem kolejowym w Pile i innymi lokalnymi dworcami
kolejowymi?

9. Jakie naktady finansowe bedg przeznaczane
na wydatki dotyczace transportu pasazerskie-
go? Jakie naktady finansowe sg przeznaczane
w ostatnich 4 latach na zarzad drogami publicz-
nymi, w tym na budowe i utrzymanie drog?

10. Jaki jest kilometraz drog rowerowych, czy ich sie¢
jest spojna? Czy jest planowane uruchomienie tzw.
roweru powiatowego? Czy powiat prowadzi ich ewi-
dencje?

11. Jaka rolg widzi dla siebie starosta w odnie-
sieniu do transportu pasazerskiego jako szansy
na rozwoj powiatu; zwickszenie spojnosci tery-

12. Czy w odniesieniu do suburbanizacji s3 podejmo-
wane dziatania planistyczne, rewitalizacyjne odwraca-
jace ten negatywny trend?

torialnej regionu; poprawe dostgpnosci powiato-
wego rynku pracy?

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

W nadestanej odpowiedzi starosta przyznaje, ze Rada Powiatu nie przyjeta dotych-
czas dokumentu, ktory przy zastosowaniu spojnego podejscia diagnozowatby potrzeby
transportowe mieszkancoOw 1 przedsigbiorcéw i na ich podstawie definiowatby kom-
pleksowo priorytety polityki transportowej. ,,Nie zmienia to faktu, ze obowigzujacy
pilski plan transportowy jest dobrze przygotowanym opracowaniem, ktére dostrzega
znaczenie mobilnos$ci komunikacyjnej dla rozwoju spoteczno-gospodarczego przy jed-
noczesnym dgzeniu do unikania negatywnych skutkow niekontrolowanego rozwoju
transportu indywidualnego. Gtoéwne cele planu koncentrujg si¢ na dostosowaniu oferty
przewozowej do rzeczywistych potrzeb pasazerskich, integracji systeméw taryfowo-
biletowych, ujednoliceniu systemu informacji pasazerskiej”*3.

Zaréwno na drogach powiatowych, jak i miejskich nie dostrzega si¢ problemu kon-
gestii. W opinii prezesa MZK, ma to zwiazek m.in. z tym, ze Pila jest miastem posiada-
jacym drogi o dobrej przepustowosci. Tym samym zaréwno z punktu widzenia powiatu,
jak 1 miasta, motywacjg do formutowania zach¢t na rzecz transportu publicznego nie jest
problem korkujacych si¢ ulic. Nie oznacza, to bynajmniej, ze nie bgdzie si¢ on pojawiat
w najblizszych latach. By¢ moze na aktualnosci zyska, kolejny cel planu transportowe-
go: redukcja negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko. Starosta wymijaja-
co udzielit odpowiedzi na pytanie dotyczace mozliwosci wspdtpracy z gming Pita i jej
spotka komunikacyjng w sprawie organizacji i zarzadzania siecig transportu zbiorowego
1 ewentualnej mozliwosci zlecania pracy przewozowej. Po pierwsze, nie odnidst si¢ do
planowanej wspolpracy z gming Pila, a w odniesieniu do spotki, zacytowat przepisy usta-
wy okreslajace tryb wyboru przez organizatora, obstugujacych jego teren, operatorow.

Interesujaca jest wizja starosty pilskiego formutowana w odpowiedzi na pytanie
dotyczace szans na wdrozenie wszystkich zapisow planu transportowego. Gtowne
problemy w jej wdrozeniu, w opinii starosty, wiazg si¢ z dynamicznie zmieniajgcymi
si¢ projektami nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Niezaleznie
od tych prac legislacyjnych, na terenie powiatu planuje si¢ zorganizowanie sieci ko-

43 Odpowiedz Starosty Powiatu Pilskiego.
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munikacyjnej sktadajacej si¢ z 37 linii, z tego 14 linii docierajagcych do wszystkich
gmin w powiecie oraz 23 linie komunikacyjne w przewozach miedzypowiatowych
w ramach zawartych porozumien z o$ciennymi powiatami. Jakkolwiek plany budo-
wy sieci potaczen w powiecie pilskim sg bardziej niz w przypadku Leszna i Konina,
rozbudowane, to odpowiedz na pytanie dotyczace przygotowania infrastruktury to-
warzyszacej (przystanki) pokazuje, jak wiele zadan nalezy jeszcze wyznaczy¢ i prze-
pracowaé w $cistej wspotpracy z gminami, z zastosowaniem instrumentow metody
otwartej koordynacji. Podzial zadan miedzy gming a powiat dotyczacy wyznaczania
przystankow komunikacji zbiorowej jest $cisle uregulowany zar6wno w ustawie o sa-
morzadzie gminnym, jak i powiatowym. Przyjecie przez powiat ambitnego zadania
pelnienia roli organizatora przewozow wymaga réwniez, okreslenia standardow ar-
chitektoniczno-budowalnych dotyczacych przystankow, ich dostgpnosci przestrzenne;j
i oznakowania. Na dzien udzielenia odpowiedzi, starosta powiatowy nie dostrzega
takiej koniecznosci. Waznym rozwigzaniem podnoszacym dogodno$¢ obstugi ko-
munikacyjnej mieszkancow, jest synchronizacja rozktadow jazdy wielu przewozni-
kéw dysponujacych réznymi §rodkami komunikacji zbiorowej. Dlatego tez kolejne
pytanie dotyczylo wlasnie tej kwestii. Starostwo Powiatowe w Pile wydaje rocznie
ok. 33 zezwolen na wykonywanie regularnych przewozow oso6b w krajowym trans-
porcie drogowym na terenie powiatu. Niestety, to przewoznicy, a nie administracja
powiatu, dokonujg synchronizacji rozktadéw jazdy pod katem ich dostosowania do
potrzeb pasazerow. Czynig to w trybie aktualizacji udzielonych zezwolen. Urzednicy
opracowali jednak system informacji pasazerskiej, ktory jest gotowy do podania do
publicznej wiadomosci. Moze to nastgpi¢ z chwilg wejscia w zycie noweli ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym. W opinii autora, taka zwtoka nie jest podykto-
wana przestankami merytorycznymi. Aktualne przepisy nie zabraniaja synchronizacji
rozktadow jazdy przewoznikdw, nawet jesli za swojg prace przewozowa nie otrzymuja
oni rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej. Rekompensa-
te przewoznicy otrzymujg jedynie z budzetu panstwa za posrednictwem Marszatka
Wojewodztwa Wielkopolskiego. W projekcie budzetu powiatu pilskiego na rok 2019
uwzgledniono kwote 10 000 ztotych na zlecenie opracowania modelu rozwigzania
prawnego — koncesji, celem wylonienia operatora na $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Potrzeby transportowe mieszkancow powiatu pilskiego (w tym miasta Pity) moga
by¢ zaspokajane na rozne sposoby. Przyjazna dla srodowiska mobilno$¢ mieszkancow
powinna by¢ wsparta zsynchronizowanym systemem $ciezek rowerowych. Starostwo
powiatowe nie prowadzi szczegotowej ewidencji Sciezek bedacych w zarzadzie drog
innych niz powiatowe. Taka praktyka jest prawidlowa pod wzgledem prawnym, lecz
pod katem rozwigzywania probleméw mobilnosci mieszkancow, nie jest prawidtowa.
Starosta deklaruje jednak, ze w 70% S$ciezki sa ze sobg zsynchronizowane, za$ na od-
cinkach gdzie ta spojnos¢ nie wystepuje beda czynione starania w celu jej zapewnienia
poprzez budowg ich kolejnych odcinkow. W odniesieniu do wspdtpracy z miastem
Pita, migdzy dwoma jednostkami zostalo zawarte porozumienie w sprawie objecia
w zarzad drég powiatowych i $ciezek rowerowych przebiegajacych w granicach ad-
ministracyjnych gminy Pita.

Waznym czynnikiem wptywajacym na sprawng obstuge komunikacyjng mieszkan-
cOw powiatdw, na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego, jest sprawowanie
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zarzadu nad drogami. Jednym z zadan w tej dziedzinie jest prowadzenie biezagcych
remontow i inwestycji drogowych. W ostatnich 4 latach budzet powiatu w pozycji
dotyczacej naktadéw na utrzymanie drog przewidywat kwoty zawarte w tabeli 67.

Tabela 67

Laczne wydatki z budzetu powiatu pilskiego na remonty, inwestycje i inne wydatki
zwigzane z zarzadem nad powiatowymi drogami publicznymi

2015 2016 2017 2018
Remonty 1 334 746,59 1 740 714,00 1 330 786,00 1007 561,85
Inwestycje 5302 814,80 5094 903,00 6026 231,50 11 555 891,49
Razem nakfady 8814 368,12 10 315 384,39 9929 466,66 15 086 174,99

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie udzielonych odpowiedzi w trybie dostepu do informacji pu-
blicznej z dnia 28 grudnia 2018 roku. WOA.1431.84.2018.

W udzielonej odpowiedzi na pytanie dotyczace roli, jaka widzi dla siebie starosta
w odniesieniu do transportu pasazerskiego, uznaje on, ze potrzeby komunikacji zbioro-
wej w przewozie 0sob na terenie powiatu sg rozwiazywane prawidtowo. Swiadczy¢ o tym
moze, zdaniem starosty, prowadzona w sposob ciagly optymalizacja rynku przewozowe-
g0, polegajaca na wprowadzaniu zmian w istniejacych rozktadach jazdy. lo$¢ potaczen
w poszczegdlnych relacjach, odpowiada wystepujacemu w danym kierunku popytowi
na przewozy i w petni zaspakajaja podstawowe potrzeby przewozowe. Ponadto rozktad
potaczen wewnatrzgminnych jest $cisle zwiazany z komunikacja na linii powiat—gmina.
W oparciu o udzielong odpowiedz na pytanie dotyczace podejmowanych dziatan prze-
ciwdziatajacych suburbanizacji, ktoéra w mniejszej skali, ale dotyka Pile¢ i powiat pilski,
uzyskano wymijajace stanowisko, nieodbiegajace od powszechnego wsrod wilodarzy
przekonania. Wigze si¢ ono m.in. z oczekiwaniem starosty wobec gmin powiatu, by to
ich wlodarze we wiasnym zakresie podejmowali dziatania zaradcze, zdajac sobie sprawe
Z tego, ze inwestycje transportowe w duzej mierze decydujg o rozmieszczeniu poten-
cjalu urbanistycznego. Aby ogranicza¢ suburbanizacjg, starosta proponuje dziatania na
rzecz poprawy mobilnosci mieszkancow przy jednoczesnym ograniczaniu ucigzliwosci
transportu. Nalezy jednak zwroci¢ uwage na to, ze podejmowanie tych inicjatyw uznaje
si¢ za niewystarczajace 1 wzajemnie sprzeczne. Poprawa mobilnosci przestrzennej sta-
nowi bowiem dodatkowg zachete do zmiany miejsca zamieszkania. Zasadniczym celem
dziatan powinna by¢ spdjna polityka planistyczna powiatu, ktorej efekty generuja nowe
potrzeby transportowe i wydatki zwigzane z ich zaspokojeniem.

Drugi wywiad zostat przeprowadzony z prezesem MZK Pita p. Tadeuszem Majew-
skim. Peni on funkcj¢ jednoosobowego zarzadu nalezacej do skarbu gminy spotki,
ktora w oparciu o zawartg z miastem Pita umowe, petni zadania operatora w publicz-
nym transporcie zbiorowym na terenie gminy i w ograniczonym zakresie na rzecz
gmin osciennych. Organizacja transportu publicznego odbywa si¢ przez organizatora
bez obowiazujacego planu transportowego dla miasta Pity. Komunikacja miejska ob-
shuguje w pierwszej kolejnosci gming Pita. W przesztosci byty okresy, w ktorych MZK
obstugiwaty o$cienne gminy. Aktualnie dzialalno$¢ spotki obejmuje gming UjScie oraz
gming Szydtowo — sotectwo Dolaszewo. Miedzy gming Pila a gming Ujscie zostato
zawarte porozumienie mi¢dzygminne. ,,Wtodarze tych gmin zdaja sobie sprawg z tego,
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ze ich mieszkancy zyja w $cistym zwigzku funkcji 1 potrzeb zaspakajanych w Pile.
Zwiazek ten jest warunkowany historycznie, gdyz réwniez przed 1999 rokiem MZK
Pita rowniez $wiadczyta ustugi przewozowe™***. Prezes sp6tki podkresla, ze tatwiej sie
uktada wspolpraca z tymi gminami, ktére rezerwujac wydatki na transport publiczny
nie muszg czyni¢ dodatkowych oszczednosci. Gminy te majg swiadomos$¢ koniecz-
no$ci ponoszenia tych wydatkéw. Tym samym kwestia objgcia nowej gminy siecig
potaczen komunikacjg zbiorowsg nie napotyka na bariery polityczne i finansowe.

Wspolpraca z gming Ujscie jest zwigzana z objeciem terenu gminy tg samga taryfa bez
podziatu na strefy biletowe. Wystepujace potoki pasazerskie wskazujg na potencjat roz-
woju sieci potaczen migdzy gminami, co musi wigzac¢ si¢ ze zmiang taboru na wigkszy.
Aktualnie gmina Szydlowo nie wspotpracuje z gming Pita w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego. Wiadze gminy nie widza potrzeby dotowania przewozéw z uwagi
m.in. na to, ze np. mieszkancy sotectwa Dolaszewo swoje potrzeby transportowe zaspo-
kajaja wlasnymi $rodkami transportu. Prezes MZK Pita nie znalazl zrozumienia u woj-
ta gminy w sprawie ponoszenia wydatkow przez budzet gminy na transport publiczny.
Sytuacja ta moze ulec zmianie, gdyz w wyniku wyborow samorzadowych, urzad wojta
gminy sprawuje osoba, ktora w kampanii wyborczej podnosita postulat skomunikowa-
nia catej gminy publicznym transportem zbiorowym. Prezes MZK widzi koniecznos¢
Scislejszej wspodtpracy z oSciennymi gminami w zakresie rozszerzenia sieci potgczen
o np. gming Kaczory. Tereny tej gminy zostaty w ostatnich latach silnie zasiedlone 1 jest
kwestig czasu i decyzji politycznej, by dostrzec i zaspokoié te potrzeby transportowe.
Spotka przygotowuje si¢ do nowych zadan m.in. uwzgledniajac parametry techniczne
nowych autobusoéw, do uwarunkowan technicznych drog i urzadzen drogowych. ,,Z kie-
runku Pity do miasta Poznania i aglomeracji poznanskiej nie wystepuja tak duze potoki
pasazerskie jak np. z terenu subregionu leszczynskiego i koninskiego. Prezes uwaza, ze
diagnozowane bariery w dostepie mieszkancéw Pity do Poznania, nie wystepuja po stro-
nie Pily, lecz po stronie miasta Poznania. Skrocenie czasu podrozy do Poznania kolejg
0 20% wskazuje na umiarkowany optymizm w odniesieniu do zwigkszenia potokow
pasazerskich w kierunku Poznania i tym samym z terenu powiatu pilskiego do dworca
w Pile”. Migracje podréznych w tym kierunku, na podstawie obserwacji prezesa MZK
Pita, nie zmieniaja si¢. Odnoszac si¢ do pomyshu wspolnej taryfy biletowej z miastem
Poznaniem, Tadeusz Majewski deklaruje zainteresowanie wspolpracg z wykorzystaniem
jednego elektronicznego no$nika biletu utatwiajacego dostep dla dojezdzajacych miesz-
kancow do Poznania. System platnosci w komunikacji pilskiej za bilety jednorazowe
jest najlepiej rozwinigty w poréwnaniu do Konina i Leszna. Mozliwo$¢ ptatnosci karta,
wraz z zakupem biletu u kierowcy, zakupem biletu tradycyjnego stanowig atrakcyjny dla
klientow wachlarz dostepnosci biletowej dla mieszkancow. Wszystkie trzy formy plat-
nosci sg akceptowane przez klientow MZK Pita. Docelowo spotka bedzie musiata pod-
jac decyzje o wyborze systemu dla wigkszoSci. Spotka nie jest operatorem biletomatow
ani nie jest operatorem platnosci elektronicznych. Wynika to z przepisow odrebnych, ale
réwniez kosztow obstugi systemu.

W opinii prezesa, spotka zaspokaja zdecydowang wigkszo$¢ potrzeb transportowych
tych mieszkancow Pity, ktorzy chca korzysta¢ z transportu publicznego. Cz¢$¢ z nich

#* Wywiad z prezesem MZK Pita.
45 Ibidem.
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nie korzysta z komunikacji miejskiej, majac do dyspozycji dobry uktad drogowy, tanie
parkingi, jak i tanie ustugi przewozow 0sob taksowkami. Spotce trudno jest konkurowaé
na tym rynku i z transportem samochodowym i tym samym trudno oczekiwaé dzia-
fah majacych na celu zdecydowana zmiane pilskiej kultury mobilnosci. Wedtug badan
wiasnych spotki**, nieudostepnionych autorowi, nie zaobserwowano odptywu pasaze-
roéw, ktorych poziom satysfakcji z oferowanych ustug wyniost ok. 88%. Z komunikacji
miejskiej korzystajg osoby dojezdzajace do pracy, szkotly i do innych miejsc codziennej
migracji Pilan. Waznym uwarunkowaniem zmiany trendu na komunikacje miejskg jest
zmiana stylu zycia, filozofii zycia w miescie. Pila jest miastem promujacym si¢ jako
miasto zieleni miejskiej 1 przyjaznym dla roweréw. W badaniach potokéw pasazerskich
na zlecenie MZK Pita zauwazono, iz w okresie zimowym, w ktérym trudniej jest si¢
porusza¢ rowerem, potoki pasazerskie zwigkszaty sie. Mozna zatem wnioskowaé, ze
cze$¢ Pilan w okresie letnim zaspokaja swoje potrzeby transportowe rowerem, majac
do dyspozycji spojny w miescie uktad $ciezek rowerowych. Na chwile obecna wladze
miasta nie prowadzg dziatan zmierzajacych do wdrozenia systemu wypozyczalni roweru
miejskiego. Nie jest to pilna potrzeba, ale w opinii prezesa MZK Pita wprowadzenie
w dalszej perspektywie czasowej takiego systemu ma racje bytu. Wérdd dziatan podej-
mowanych przez spotke promujacych transport publiczny, firma sukcesywnie poprawia
jakos¢ $wiadczonych ustug poprzez inwestycje taborowe, dogodne formy platnosci,
akcje edukacyjne w szkotach i1 przedszkolach, wprowadzane sg réwniez zachety dla
tych o0sob, ktore nigdy z komunikacji zbiorowej nie korzystaty (informacja dla klienta).
Centrum obstugi pasazerow zostato przeniesione do centrum miasta. Ponadto w okresie
listopadowych dni wolnych z okazji $wigta Wszystkich Swietych, miasto sfinansowa-
fo bezptatng komunikacj¢ na liniach specjalnych wozacych mieszkancéw do pilskich
cmentarzy. W tych dniach byty liczone potoki pasazerskie, a liczba przewiezionych osob
wskazuje na sukces tej akcji i pozytywne przyjecie przez mieszkancow.

Z uwagi na zmiany drzewa demograficznego miasta Pity waznym jest dostosowa-
nie komunikacji, jak i ergonomii przystankéw i drog dojscia do nich do osob starszych.
Spotka bierze udzial w odbiorach wykonywanych inwestycji. Ponadto pilski magistrat
opracowal wytyczne architektoniczno-budowlane dla projektantow, ktoérzy szkicu-
jac projekty budowy lub przebudowy drog Iub modernizacji ciggdw pieszych, musza
dochowac¢ tych standardéw. Przystanki zostang wyposazone w elektroniczne tablice
z dynamiczng informacjg pasazerska i mozliwoscig jej odstuchania. Udogodnieniem
dla mieszkancow korzystajacych z ustug miejskich jest elektroniczny no$nik, na kto-
rym jest mozliwo$¢ wgrania np. Karty Seniora, na podstawie ktorej osoby uprawnione
mogg korzysta¢ z komunikacji bezptatnie, badz tez z ulga w optacie za przejazd. Karte
Mieszkanca Pity z opcja Senior, posiada prawie 60% mieszkancow.

Wspotpraca magistratu i spotki z lokalnym biznesem skutkuje dobrym skomuni-
kowaniem strefy inwestycyjnej w Pile. Przy projektowaniu uktadu drogowego obstu-
gujacego poszczegdlne parcele brano pod uwage konieczno$¢ obstugi komunikacja
zbiorowg. Wspotpraca w zakresie diagnozy potrzeb przedsigbiorcow i dostosowania
ich oczekiwan do rozktadu jazdy ma charakter incydentalny. Przedsigbiorcy nie dopta-
cajg do kursow zamawianych u organizatora, a ujetych w rozktadzie jazdy. W opinii
MZK Pita, inicjatywe¢ w tej dziedzinie powinien podjaé organizator publicznego trans-

46 Cytowanych w trakcie wywiadu przez Prezesa MZK Pita.
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portu zbiorowego. Ponadto we wspotpracy z zarzadeg drog gminnych opracowuje si¢
wstepne zatozenia do lokalnego systemu ITS oraz ewentualnych zmian w organizacji
ruchu nadajacych priorytet dla komunikacji autobusowe;.

Podziat zadan miedzy gming a operatorem jest zgodny z ustawa. Sprzedaz biletow,
kontrola biletow, windykacja naleznosci sg przedmiotem odrebnego porozumienia
migdzy spotka a organizatorem. Ten stan prawny, jak i mata liczba gmin obstugiwa-
nych przez MZK Pita, nie sktania prezesa do poparcia postulatu powotania jednego
zarzadu transportu miejskiego. W zakresie kontroli nad $wiadczona ustuga przewo-
zowg system bez zarzadu transportu miejskiego, cechuje brak precyzyjnie okreslo-
nych standardow $wiadczonych ustug. Ich parametryzacja, w opinii prezesa, charak-
teryzuje systemy przeregulowane, ktore czynig z niej zrodto dodatkowego dochodu.
Priorytetem dla firmy jest zachowanie punktualnosci i dotychczasowe opinie klientow
$wiadczg o braku koniecznos$ci wprowadzania istotnych zmian. W ramach instrumen-
tow kontroli w zakresie dysponowania $rodkami publicznymi, spoétka ma obowigzek
kwartalnego sprawozdania z wykorzystanych §rodkéw budzetu gminy Pita. Odr¢bne
obowiazki sprawozdawcze spoczywaja na zarzadzie spotki z tytutu dofinansowania
zakupu nowych srodkow transportu ze srodkéw zewnetrznych — budzetu Wielkopol-
skiego Regionalnego Programu Operacyjnego.

Pita nie jest miastem na prawach powiatu, co w opinii przedstawiciela spotki nega-
tywnie odbija si¢ na procesie decyzyjnym. Podobnego zdania jest rowniez prezydent
miasta. Wspolprace z osciennymi gminami utrudnia konieczno$¢ uwzgledniania po-
litycznej roli starostwa powiatowego, co wptywa na rozciagglos¢ procesu decyzyjnego.
Konsumpcja powiatowego planu transportowego dla MZK Pita bedzie si¢ wigzala
z konieczno$cig synchronizowania centréw przesiadkowych w Pile np. przy Al. Pia-
stow i Pl. Konstytucji przy dworcu PKP. Zagrozeniem bedzie brak synchronizacji
rozktadow jazdy i okreslenia punktu cigzenia rozktadow jazdy. Obawa dotyczy niepo-
rozumien, niescistosci 1 ,,konkurencji o czas” przy probie skomunikowania polgczen
miejskich 1 powiatowych. Nalezatoby oczekiwaé, ze w tym przypadku ekonomia i ra-
cjonalnoé¢ decyzyjna nie ,,przegraja” z lokalng polityka, gdyz w ostatecznos$ci to ne-
gatywnie odbije si¢ na pasazerach. Tym samym decydujacy glos powinien naleze¢ do
prezydenta miasta, bedacego stolicg subregionu i ogrywajacego role wezta integracji
réznych $rodkoéw komunikacji zbiorowej. Przewaga konkurencyjna MZK Pita zbu-
dowana jest na bezpieczenstwie przewozow, jakosci ustug, powszechnosci dostepu.
Trudno konkurowaé z prywatnymi przewoznikami, ktdrzy nastawieni sa jedynie na
zysk, a nie majg zadan zwigzanych np. z odtwarzaniem, modernizacjg zaplecza tabo-
rowego, nie dbaja w nalezyty sposob o zaplecze socjalne pracownikow. Tym samym
ich pozycja konkurencyjna jest wyzsza, gdyz majg oni nizsze koszty state swiadczone;j
ustugi. System ustug uzytecznos$ci publicznej jest systemem o ograniczonej konku-
rencji rynkowej zwlaszcza w Polsce w dziedzinie transportu publicznego. Na terenie
Pity i jej obszaru funkcjonalnego jest wielu przewoznikow, ktoérzy chca przewiezé jak
najwicksza liczbe pasazeréw. Elementem koordynujacym powinno by¢ ujednolicenie
standardow $wiadczonych ustug obligujacych wszystkich przewoznikow. Mozliwe
pod wzgledem prawnym porozumienie taryfowe nie jest w opinii Prezesa MZK na-
rzedziem porzadkujacym O6w system. Do$¢ wazng barierg z funkcjonalnego punktu
widzenia wspotpracy migdzy starostwem powiatowym a urzedem gminy moze byé
rozciaglo$¢ procesu decyzyjnego, wymiany informacji i in. Bariera o charakterze po-
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litycznym, moze by¢ brak porozumienia migdzy osobami petnigcymi funkcje Prezy-
denta Miasta Pity 1 Starosty Powiatu Pilskiego. Poréwnujac t¢ sytuacje do koninskiego
obszaru funkcjonalnego, petnienie przez prezydenta tego miasta funkcji organizatora
przewozéw miejskich, podmiejskich i powiatowych i wlasno$¢ dwoch spotek prze-
wozowych (MZK Konin i PKS Konin) sg dobrym punktem wyjscia do opracowania
spojnej dla obszaru funkcjonalnego oferty przewozowej. Docelowym modelem dla
Pilskiego Obszaru Funkcjonalnego jest model porozumien miedzygminnych, ktory
powinien by¢ wsparty administracyjnie przez powotang jednostke organizacyjng mia-
sta 1 powiatu — zarzad transportu miejskiego. Zarzad ten powinien taczy¢ zarzadzanie
1 koordynowanie komunikacja publiczng na catym obszarze funkcjonalnym w $cistej
wspolpracy z przewoznikiem kolejowym obstugujacym potaczenia kolei regionalnej
do Poznania i w innych kierunkach codziennych migracji.

Trzeci wywiad zostal zaplanowany z Prezydentem Miasta Pita, lub osobg przez nie-
go wskazang. Zgodnie z Regulaminem organizacyjnym Urzedu Miasta Pita za zadanie
miasta polegajace na organizacji transportu publicznego odpowiada zastepca prezyden-
ta, ktérym w dniu prowadzonych badan byt p. Krzysztof Szewc. Nadzoruje on prace
wydziatu zajmujgcego si¢ tymi sprawami i relacjami migdzy miastem a spotka w zakre-
sie okreslonym w umowie na $wiadczenie ustug w publicznym transporcie zbiorowym.
Mimo usilnych prosb o spotkanie, zastepca prezydenta, ani kierownik Wydziatu nie zna-
lezli czasu na udzielenie wywiadu. Stad zdecydowano si¢ na przestanie pytan najpierw
w wersji elektronicznej na wydziatowa skrzynke poczty elektronicznej, a nie uzyskaw-
szy przez 30 dni odpowiedzi — w trybie dostepu do informacji publicznej. Ostatecznie
odpowiedzi zostaty udzielone oboma kanatami komunikacji elektronicznej*”’. Nie majg
one charakteru wyczerpujacego, mozna z nich jednak wyczytac¢ niezbedne dla tego opra-
cowania dane. Tres$¢ pytan nie roznita si¢ od tych zadanych staro$cie powiatowemu.

Wsrdd priorytetéw miejskiej polityki transportowej wymieniono m.in. dostoso-
wanie oferty przewozowej do zmieniajacych si¢ potrzeb mieszkancéw m.in. poprzez
polaczenia ze strefa przemystowa i skomunikowanie nowych osiedli mieszkaniowych.
Drugim zadaniem w tym zakresie jest wygospodarowanie i/lub pozyskanie §rodkoéw
finansowych na inwestycje zarowno na zakup wodorowych lub elektrycznych $rod-
kéw transportu oraz na budowe lub modernizacje infrastruktury zaplecza technicznego
miejskiego operatora i infrastruktury umozliwiajacej intermodalne przewozy pasazer-
skie. W udzielonej odpowiedzi nie wspomniano, ze jednym z priorytetow jest rozwoj
wspolpracy migdzygminnej w zakresie transportu publicznego, nadto uchylono si¢ od
odpowiedzi na pytanie o to jaka role w relacji ze starostg powiatowym widzi dla siebie
Prezydent Miasta Pity jako organizator przewozoéw w najwickszej gminie powiatu.
W opinii udzielajacych odpowiedzi jedng z kluczowych barier w rozwoju potaczen
mi¢dzygminnych jest status miasta Pita, ktore nie jest miastem na prawach powia-
tu. Drugg barierg w rozwoju wspotpracy miedzygminnej w tym zakresie sg wysokie
koszty takiej wspolpracy, ktéra w opinii respondenta wymaga wsparcia srodkami ze-
wngtrznymi oraz w perspektywie czasu $rodkami wydzielonymi w budzetach gminy.
W odrdznieniu do prezesa spotki MZK Pita, pilski magistrat pozytywnie ustosunkowat
si¢ do pomystu wyrazonego w wojewddzkim planie transportowym, a polegajagcym na

7 Odpowiedz na pytanie zadane w trybie dostgpu do informacji publicznej z dnia 30 stycznia

2019. Odpowiedz z dnia 6 marca 2019 roku, OP-VII.1431.27.2019 wz. Prezydenta Miasta; Zastgpca
Prezydenta p. Krzysztof Szewc.
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ustanowieniu jednego regionalnego organizatora przewozow, ktory emitowatby jeden
bilet dla podréznych z prawem przejazdu we wszystkich miastach w oparciu o tzw.
regionalng taryfe optat. W tym obszarze potencjalnej wspotpracy miedzy jednostka-
mi samorzadu terytorialnego roznych szczebli pilski magistrat widzi dla siebie miej-
sce 1 role, dostrzegajac jednoczesnie zmieniajgce si¢ preferencje w zakresie polaczen
mi¢dzygminnych oraz migracji pomi¢dzy miastami i strefami podmiejskimi. Ponadto
jednym ze sposobow utatwiajacych na szczeblu operacyjnym taka wspotprace jest bu-
dowa weztow przesiadkowych i rozwoj elektronicznych ptatnosci za przejazd.

Diagnoza potrzeb transportowych i1 postulatéw pasazerskich Pilan odbywa si¢
w oparciu o badanie preferencji i popytu na komunikacj¢ miejska. Konsultacje spotecz-
ne sg przeprowadzane na biezaco w razie potrzeby za$ badania preferencji mieszkancow
cyklicznie co 5 lat przez audytoréw zewnetrznych. Zrédtem wiedzy o zmieniajacych
si¢ oczekiwaniach mieszkancow sg rowniez cykliczne spotkania przedstawicieli MZK
Pita z radami osiedli oraz wnioski mieszkancéw 1 interpelacje radnych. Do gtownych
postulatow zglaszanych tymi kanatami naleza: zwigkszenie czestotliwosci kursowania,
uruchomienie bezposrednich potaczen pomiedzy osiedlami oraz zapewnienie potaczen
ze strefami przemystowymi miasta. Nadto pilski magistrat przygotowuje zmiany w or-
ganizacji sieci potaczen poszerzajac ja o komunikacje ogrodow dziatkowych, potaczenie
dwoch osiedli mieszkaniowych Podlasie 1 Koszyce oraz zwigkszenie czestotliwosei kur-
soOw obstugujacych strefe przemystowsa przy ul. Mtodych. Wyzwaniem organizacyjnym
1 politycznym jest integracja transportu mi¢dzygminnego z gminami wykazujgcymi silng
presje migracji wahadtowej w kierunku Pity. Dotychczasowa wspodtpraca z gming Ujscie
jest odczytywana jako dobra, lokalna praktyka w tym obszarze. Polityka miejska wladz
Pity w zakresie transportu publicznego, pomimo tego, ze nie jest przedmiotem jednego,
spojnego opracowania, jest realizowana poprzez formutowane zachety w celu zwicksze-
nia udziatu transportu publicznego w bilansie komunikacyjnym miasta. Sg to: bezptatne
dla mieszkancow przejazdy komunikacjg miejskg w ramach Europejskiego Dnia bez Sa-
mochodu i w okresie migdzy 1 a 2 listopada kazdego roku, znizki w optacie za przejazd
dla posiadaczy Karty Duzej Rodziny i Karty Seniora, integracja $ciezek rowerowych,
ktore tacznie osiagnety dtugos¢ 47,1 km w granicach miasta. Wtadze miasta nie widza
jednak potrzeby uruchomienia potaczen w ramach systemu roweru miejskiego, twier-
dzac, ze koszty systemu w tej wielko$ci miescie sg niewspotmierne do korzysci.

W tabeli 68 przedstawiono zestawienie wydatkow z budzetu miasta Pita na trans-
port publiczny. Wzrost ten jest zauwazalny, jednak nie jest wprost zalezny od zwiek-
szajacej sie pracy przewozowej. Udziat dochodow ze sprzedazy biletow w wydatkach
na transport oscyluje wokot 45-46% w ujeciu rocznym.

Tabela 68
Wydatki z budzetu miasta Pila na transport publiczny w latach 2014-2018
2014 2015 2016 2017 2018
Kwota 7200 000 7 500 000 8000 000 8013 280 8502 450

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z Urzedu Miasta w Pile.

Wyniki badan ankietowych gmin nalezacych do powiatu pilskiego, tworzacych
subregion pilski wskazuja na odmienne uwarunkowania lokalnej polityki transpor-
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towej 1 publicznego transportu zbiorowego, od tych majacych miejsce w przypadku
subregionow leszczynskiego i koninskiego.

Kwestionariusz ankiety zostat wystany do o$miu gmin tworzacych wraz z mia-
stem Pilg, powiat pilski. Odpowiedzi zostaty nadestane od sze$ciu gmin. Wszystkie
jednostki samorzadu terytorialnego, ktorych przedstawiciele odestali kwestionariusz
ankiety, nie sg strong porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Pila w zakresie or-
ganizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym. Jest to podstawowa
roznica wzgledem gmin powiatu koninskiego i leszczynskiego. W tych powiatach
wiecej gmin nawigzato i1 finansowato wspolprace w tej dziedzinie ze stolicg subre-
gionu. Konsekwencja braku tradycji wspolpracy w zakresie transportu miedzygmin-
nego, jest brak srodkéw w budzetach gmin przeznaczanych na ten cel. Stad tez de-
cyzja o uruchomieniu komunikacji miejskiej we wspotpracy z miastem Pitg, bedzie
wigzala si¢ z koniecznoscig u§wiadomienia sobie tej potrzeby mieszkancow i wygo-
spodarowaniu §rodkow gwarantujacych sfinansowanie ustugi przewozowej. Wyasy-
gnowanie $rodkéw bedzie si¢ wigzato z poczynieniem cig¢ budzetowych, co moze
skutkowa¢ brakiem zgody radnych na taki ruch. Stad prace nad koncepcja obstugi
komunikacyjnej bedg wigzaty si¢ z konieczno$cia rzetelnej diagnozy potrzeb prze-
wozowych, wlaczenia w proces decyzyjny mieszkancoéw i1 zmiany sposobu mysle-
nia o lokalnej kulturze mobilnosci. Cel strategiczny, jaki wskazuje pilski magistrat
dla rozwoju sieci potaczen komunikacjg zbiorowa w subregionie pilskim jest jasno
sprecyzowany. Z udzielonej odpowiedzi wynika, ze miasto posiada infrastrukture
1 potencjat w zakresie §wiadczenia ustug publicznych oraz ustug wyzszego rzedu.
Niestety najczesciej wykorzystywanym §rodkiem transportu sg prywatne samochody
osobowe, stad konieczne jest wprowadzenie zasad zrdwnowazonego rozwoju trans-
portu publicznego oraz stworzenie warunkéw rozwoju mobilnos$ci miejskiej gmin
tworzacych pilski obszar funkcjonalny. Zgodnie z intencja wladz miasta dziatania
takie zapewni m.in. zakup autobuséw niskoemisyjnych, budowa, przebudowa skrzy-
zowan i uptynnienie ruchu w miejscach newralgicznych oraz unowoczes$nienie in-
frastruktury przystankowej. Rozwaza si¢ rowniez budowe systemu parkingow ,,park
and ride” celem umozliwienia ograniczenia dojezdzajacych do miasta samochodéw
osobowych z o$ciennych gmin i zmian¢ $rodka komunikacji na transport publicz-
ny. Potrzeby transportowe mieszkancoéw tych gmin sg w wigkszo$ci zaspakajane na
wlasng reke wlasnym samochodem lub potaczeniami autobusowymi obstugiwanymi
przez PKS Pita, jak i prywatnych przewoznikéw. Odpowiedzi na pytanie dotyczace
liczby przewoznikow ilustruje wykres 11.

W pytaniu o powody braku wspolpracy z miastem Pita w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, respondenci wskazywali na brak takiej potrzeby, ktora nie byta
im zgltaszana przez mieszkancow. Wiodarze dwoch gmin nie widzg potrzeby urucha-
miania komunikacji miejskiej i stwierdzajg, ze aktualna oferta przewoznikow jest wy-
starczajaca. Na pytanie dotyczace przewidywanych korzysci dla mieszkancow gminy
ptynacych z integracji komunikacji publicznej respondenci wskazali na:

1) szybsze i czgstsze potaczenie z Pilg (3)
2) usprawnienie dojazdow dzieci/miodziezy uczacej si¢ do szkot rowniez w obrebie

wlasnej gminy (2);

3) sprawniejsze potaczenie z dworcem kolejowym w Pile 1 tym samym z miastem

Poznaniem, Bydgoszczg, Warszawg (2);
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4) szansg¢ na szybszy rozwoj wlasnej gminy (2);
5) oszczedno$ci dla domowego budzetu (1).

Wykres 11. Prosze¢ wskaza¢, autobusy ktorych operatoréw Swiadczg ustugi przewozowe
na terenie Pana/Pani gminy?

[ PKS Pita

[0 PKSiMZK Pila, jak i prywatni
przewoznicy

[ MZK Pita

[l Zaréwno PKS Pifa, jak i MZK Pita

B Tylko prywatni przewoznicy

Dwie odpowiedzi nie zostaly wskazane:
tylko prywatni przewoznicy, zaréwno
PKS Pita, jak i MZK Pita.

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

Jednoczesnie ankietowani w stopniu zadowalajacym wskazuja na ewentualne postula-
ty pasazerskie ich mieszkancow. Analiza danych z tabeli 69 wskazuje brak jednomyslno-
$ci wlodarzy gmin w kwestii zintegrowania pod jednym zarzadem komunikacji miejskiej
1 migdzygminnej, nadto na niezbyt wygérowane w ich mniemaniu, oczekiwania miesz-
kancéw co do elementow ksztaltujacych wysoka jakos¢ ustug przewozowych. Entuzja-
zmu nie wywotuja rowniez pomysty dotyczace budowy przystankow zintegrowanych na
terenie gmin, jak rowniez dogodny sposéb zakupu biletu i szeroko dostgpna informacja
pasazerska. Wlodarze nie doceniajg rowniez postulatu zwigzanego z pewnoscia realiza-
cji ustugi, zadowalajacej sieci polaczen, czy tez problemu kongestii. Rowniez postulat
ekologiczny nie znajduje wyraznego poparcia respondentdw, co moze skutkowac tym, iz
w narracji na temat zalet komunikacji publicznej argumenty o oszczednosci czasu, ekolo-
gicznej postawie nie beda kluczowymi w decyzji o rozpoczeciu $wiadczenia tych ushug.

Tabela 69
Odpowiedzi respondentéw w subregionie pilskim na pytanie: Jak Pan/Pani sadzi, co dla
mieszkancéw Pana/Pani gminy jest wazne w komunikacji publicznej? Odpowiedzi w %

Postulat pasazerski 1 2 3 4 5
A B C D E
Niskie koszty podrozy 0] 0 0 (20 |80
Wysoki komfort i bezpieczenstwo jazdy 0| 0 (33350 |16,7
Bezpieczenstwo w podrozy i w trakcie oczekiwania na nia 0|0 |[5 |50 |50
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A B C D E F
Pewno$c¢ realizacji ushugi 0 (16,7 | 16,7 |33,3 [33,3
Ograniczenie liczby przesiadek 0| 0 [40 1[40 |20
Zadowalajaca sie¢ potaczen i ilos¢ kursow 0| 0 [40 |60 0
Dobre skomunikowanie terenéw o niskim wskazniku zaludnienia 0| 0 |40 1[40 |20
Ekologia, np. autobusy przyjazne dla srodowiska 0] 0 |60 [40 |50
Nieche¢ do stania wlasnym samochodem w korku 20 | 0 |60 |20 0
Latwos¢ w zakupie biletu, np. mozliwos$¢ ptacenia karta debetowa 0120 |60 |20 0
Niezawodna informacja pasazera 0 |40 |40 |20
Wysoki standard przystankow 20 | O (40 |40

Mozliwos¢ bezkolizyjnych przesiadek pomigdzy roznymi srodkamiko-| 0 | 0 |60 0 |40
munikacji z ,,jednym biletem”

Kultura osobista kierowcoOw/kontroleréw biletow 0 0 33,3 |50 33,3

Dostepnos¢ komunikacji w nietypowych porach dnia 0 |16,7 | 16,7 |33,3 |333

Zintegrowana w jednym miejscu (pod jednym zarzadem) komunikacja| 20 {20 |20 |20 |20
w regonie pilskim

Zbudowania tzw. zintegrowanych przystankow z mozliwoscig pozosta-| 0 |33,3 33,3 (333 | 0
wienia w bezpiecznym miejscu: roweru, samochodu

Usluga ,,autobus na telefon” 0 | 100 0 0 0

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Respondenci nie wskazali zalet ptynacych ze wspdlpracy z miastem Pitg w dzie-
dzinie transportu publicznego. Tylko jeden ankietowany wskazat potencjalng zaletg:
dobre polaczenie z urzgdami ponadgminnymi, lepsze potaczenie z miejscami pra-
cy, lepsze skomunikowanie mniej zaludnionych terenéw gminy. Okreslajac poten-
cjal wspotpracy miedzygminnej w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego
w wymiarze strategicznym zadano pytanie o powody braku woli przystgpienia do
zwigzku migdzygminnego/porozumienia migdzygminnego, w efekcie czego inny
organ pehnilby zadania organizatora przewozow. Respondenci wskazali, iz zwig-
zek moze by¢ niewtasciwa do ich potrzeb formg wspotpracy i tym samym formu-
fa finansowania zadan mogtaby by¢ dla nich niekorzystna. Istotnym argumentem
przemawiajacym przeciwko integracji funkcjonalnej jest ten zwiazany z brakiem
realnego wptywu na dziatania zarzadu zwigzku i obawg przed niekorzystnym dla
gminy opracowywaniem projektow plandw rozwoju sieci komunikacyjnej i nie-
proporcjonalng do jakosci ustug kwota dotacji na transport publiczny z budzetu
gminy. Na obawe zwigzang z ,,ograniczeniem suwerenno$ci”’ decyzyjnej gminy
w odniesieniu do polityki w dziedzinie transportu publicznego wskazuja wiloda-
rze gmin mniejszych, ktorzy wskazuja na zdominowanie wspotpracy i narzucanie
rozwigzan niekorzystnych dla nich, przez wigksze gminy. Tego typu argumenty po-
jawity sie u dwoch respondentow. Jeden z grupy sze$ciu wskazat na satysfakcje
ptynaca ze wspotpracy migdzygminnej, zas trzej wtodarze wybrali odpowiedz: nie
dotyczy. Zestawienie tych danych jak przeglad rejestru zwigzkéw migdzygminnych
zarejestrowanych w Polsce sktania do sformutowania wniosku, iz subregion pilski
charakteryzuje niski potencjal wspolpracy miedzygminnej. W kolejnym pytaniu
dotyczacym kierunkow zmian w planowaniu przestrzennym, koordynacji dziatan
miedzygminnych, respondenci udzielili odpowiedzi zebranych w tabeli 70.
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Tabela 70

Wybrane wskazania respondentéw subregionu pilskiego w odpowiedzi na pytanie:
W jaki spos6éb Pana/Pani zdaniem mozna usprawni¢ transport publiczny w rejonie
miasta Pila z uwzglednieniem potrzeb Pana/Pani gminy?

administracji zajmujacej si¢ logistyka miasta wyposazonej w kompetencje
organizacyjne i decyzyjne, nadzorcze i kontrolne

A Wskazania | Liczba
Odpowiedz , ,
respondentow | wskazan
Powota¢ zwigzek miedzygminny w celu integracji komunikacji publicznej 16,7 1
Lepiej dopasowac¢ tabor do zapotrzebowania/potokow pasazerskich 50 3
Podja¢ w uchwale porozumienia migdzygminne i scedowaé na miasto Pitg 16,7 1
zadania organizatora przewozow na catym obszarze
Ustali¢ jednolita taryfe biletowa 16,7 1
Miasto Pita powinno porozumie¢ si¢ w tej kwestii ze starostag powiatowym, 0 0
ktory nas reprezentuje
Podja¢ dziatania w celu lepszego planowania przestrzennego na terenie mia- 33,3 2
sta 1 powiatu, ktorego efektem bedzie lepsze zarzadzanie terenem i wystgpu-
jacymi na nim potrzebami transportowymi
Zwigkszy¢ czestotliwose potaczen w godzinach szczytu komunikacyjnego 333
W integracj¢ lokalnych potaczen powinien zaangazowac si¢ Urzad Marszat- 0 0
kowski
Poprawi¢ skomunikowanie mniej zaludnionych terenow 50 3
Zwigkszy¢ czgstotliwos¢ polaczen w godzinach szczytu komunikacyjnego 333 2
Obnizy¢ ceny biletow, co bedzie skutkowato podwyzszeniem kwoty dotacji 50 3
Do wspolpracy nalezy wlaczy¢ prywatnych przewoznikoéw 16,7 1
Poprawi¢ dostgpno$¢ do informacji o trasach, optatach i porach odjazdow 16,7 1
Zbudowac¢ sie¢ zintegrowanych przystankow z mozliwo$cia pozostawienia 0 0
w bezpiecznym miejscu roweru, samochodu
Wspdlnie z kluczowymi pracodawcami opracowac rozktad jazdy 0
Wprowadzi¢ zintegrowany z koleja bilet 0
Wprowadzi¢ zintegrowany z koleja i poznanskim systemem PEKA, wspolny
bilet
Poprzez budowg sieci drog zapewni¢ najkrotsze odleglosci i czasowe dojaz- 16,7 1
dy do pracy, punktow ustugowych, naukowych, handlowych
Wprowadzi¢ spdjny ze strefg ograniczonego postoju bilet
Zbudowac¢ spojny z Pita system Sciezek rowerowych i wprowadzi¢ tzw. ro-
wer miejski
Nalezy wypracowa¢ jednolita dla calego subregionu polityke transportowa 0 0
i przyja¢ do realizacji przez wszystkie sasiadujgce gminy
Nalezy opracowac i wdrozy¢ instrumenty organizacyjne jak np. koordynacja 16,7 1

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Nalezy zauwazy¢, iz sposrod wskazan respondentow brak jest tych nastawionych
na nawigzanie wspotpracy miedzygminnej, jak i gminno-powiatowej bedacej efektem
reprezentacji interesOw gmin przez powiat w rozmowach z gming Pila jako o$rod-
kiem subregionalnym. Niekonsekwencja w deklaracjach wtodarzy gmin jest dekla-
racja oczekiwania obnizenia ceny biletow, co skutkuje podniesieniem kwoty dotacji.
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Ponadto, trudno potaczy¢ wolg zwigkszania czestotliwosci polgczen z brakiem woli
wypracowania dla catego subregionu na poziomie strategicznym wspolnej polityki
transportowej i sieci potaczen. Nalezy przeciez zwrocié uwage na to, ze aktualnie obo-
wigzujacy powiatowy plan transportowy nie mogt powstac bez konsultacji z gminami
powiatu, ktore pozwolity na doprecyzowanie przebiegu linii komunikacji autobusowe;j
obejmujacych siecig potaczen caly jego obszar. Zrozumienia wsrod wtodarzy nie wy-
wotuje réwniez pomyst na integracje biletowa z koleja, jak i aglomeracja poznanska,
ktérej reprezentantem i strong potencjalnego porozumienia jest dziatajacy na jej tere-
nie Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.

Potwierdzeniem powyzszych przekonan i stanowisk gmin w zakresie integracji
subregionalnej w dziedzinie transportu publicznego, jest zbior odpowiedzi na pytanie
o kierunki rozwoju wspolnych inicjatyw w tej dziedzinie. Analiza tych odpowiedzi
wskazuje na niekonsekwencje ich udzielajacych. Nie ma mozliwosci zwigkszenia czg-
stotliwos$ci potaczen, wprowadzenie wspdlnego biletu, synchronizacji rozktadu jazdy,
jak 1 wprowadzenia darmowej komunikacji gminnej bez powierzenia tych zadan jed-
nemu organizatorowi. Nieche¢ do takiego rozwigzania administracyjnego dotyczy za-
réwno przejecia przez powiat roli gldownego koordynatora, jak i w wariancie powota-
nia wspoélnej jednostki administracyjnej dla zadan organizatora przewozow. Wojtowie
1 burmistrzowie z rezerwa podchodzg do roli jakg miasto Pita i1 jego prezydent powin-
no odgrywa¢ w wyniku zawarcia porozumien mie¢dzygminnych. Jest to istotny fakt,
ktoéry musiatby by¢ wziety pod uwage jako bariera w przyszioSciowej wspotpracy.
Stad zanim doszloby do sformutowania propozycji integracji transportu zbiorowego,
inicjatorzy takich dziatan powinni opracowaé i skonsultowac katalog instrumentow
wzajemnego zaufania. Mozna to osiggna¢ m.in. poprzez okreslenie dziatan nadzorczo-
kontrolnych gmin wobec gminy pelnigcej role organizatora przewozow. Gmina ta nie
powinna tego typu dziatan odbiera¢ jako przejaw braku zaufania, lecz jako niezbedny
dla wzajemnej wspolpracy postulat transparencji we wzajemnych relacjach.

Tabela 71
Wskazania respondentéw w odpowiedzi na pytanie o kierunki rozwoju wspélnych
inicjatyw miedzygminnych, powiatowych w zakresie transportu, komunikacji
i mobilnosci, ktore bylyby w opinii ankietowanych wazne dla mieszkancow ich gmin
w subregionie pilskim

Propozycja

A

Wprowadzenie wspolnego biletu obowigzujacego na terenie calego powiatu

S| — || -
R = O™
— N 0| w
W | = M| s
S|~ wm

Synchronizacja rozktadow jazdy prywatnych, publicznych przewoznikow z ko-
lejowym rozktadem jazdy

Wprowadzenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej (w tym tablice] 0 | 1 | 2 | 2 | 1
elektroniczne informujace o faktycznych czasach odjazdu)

Promowanie ruchu rowerowego poprzez stworzenie zintegrowanej sieci sciezek| 0 | 1 | 1 [ 1 | 3
rowerowych na terenie miasta Pity i powiatu

Wprowadzenie darmowej komunikacji publiczne;j ry170(1]3

Przejecie przez powiat glownej roli organizatora przewozéw komunikacjg zbio-| 1 | 1 | 1 | 1 | 2
rowa

Dostosowanie oferty komunikacji zbiorowej dla 0sob z niepetnosprawnosciami | 0 | 0 | 3 | 2 | 1
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A

Budowa zintegrowanych przystankéw na terenie gmin powiatu pilskiego, wre-| 2 | 0 | 2 | 2 | 0
jonie ktorych mozna zostawi¢ rower, samochdd w bezpiecznym miejscu

Unifikacja wizualna przystankow (w tym wspolne standardy architektoniczne| 0 | 2 | 3 | 0 | 1
i urbanistyczne)

Wspolne planowanie zagospodarowania przestrzennego w celu uniknigciapro-| 0 | 1 | 3 | 0 | 2
blemow transportowych w gminach powiatu pilskiego

Wspélne standardy statycznej informacji pasazerskiej (np. w zakresie wygladu| 1 | 1 | 3 | 1 | 0
i formy tablic z nazwami przystankow, tabliczek informacyjnych z rozktadami
jazdy)

Integracja transportu autobusowego z kolejowym i poznafnskim systemem| 1 | 0 | 2 | 2 | 1
PEKA

Zapewnienie priorytetu w ruchu drogowym $rodkom transportu publicznego| 1 | 1 | 2 | 1 | 1
(wydzielenie buspasow)

Pierwszenstwo inwestycji w systemy transportu przed inwestycjami w zabudo-| 1 | 1 | 3 | 1 | 0
we

Przejecie przez miasto Pita gtownej roli organizatora przewozow komunikacja| 0 | 1 | 4 | 1 | 0
zbiorowa

Zastepowanie uzywanego taboru nowym przyjaznym dla srodowiska — ekolo-| 0 | O | 1 | 4 | 1
giczne $rodki lokomocji

Promocja eko-mobilnosci np. rower miejski, bezpieczne §ciezki rowerowe ojo0f1]2]3

Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum Pily i zbudowanie na obrzezach| 0 | 1 | 4 | 1 | 0
miasta parkingdw P+R

Opracowanie wspolnego systemu organizacji i zarzadzania komunikacja zbio-| 0 | 1 | 4 | 0 | 1
rowg (autobusowa)

Opracowanie wspolnego systemu finansowania ustug o[22 |1/[1

Powotanie wspolnej jednostki administracyjnej dla zadan zwigzanych z polityka| 0 | 3 | 2 | 0 | 1
transportowa wielu gmin

Wspolne zarzadzanie drogami publicznymi i ruchem ulicznym 01| 4

Doptacanie z budzetu gminy do wspolnego koszyka zamoéwien ustug przewo-| 2 | 1 | 1 | 2
zowych

Minimalizowanie negatywnego oddziatywania rozwoju transportu na srodowi-| 0 | 0 | 4 | 1 | 1
sko przyrodnicze

Wprowadzenie lokalnego systemu car-sharing 21013110

Skonsolidowanie podejscia roznych szczebli samorzadu terytorialnego doopra-| 0 | 2 | 3 | 0
cowania jednolitych zasad organizacji transportu publicznego réznymi §rodkami
na obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich, osrodkéw subregionalnych
i calego regionu

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.

Podobne stanowisko jest reprezentowane w odniesieniu do postulatu zintegrowa-
nia zadan administracyjnych w zakresie zarzgdu nad drogami gminnymi, jak i budo-
wy na obrzezach miasta systemu przystankow zintegrowanych. Jako zachowawcza
odczytuje si¢ rowniez postawe formutowang wobec pomystu okreslenia wspdlnego
koszyka zamowien ustug przewozowych i ich wspolnego finansowania. Moze to wy-
nika¢ m.in. z braku przedstawienia konkretnego algorytmu liczacego koszty wliczane
z cen¢ 1 wkzm. Jak wida¢ w subregionie pilskim postulat ograniczenia negatywnego
wptywu transportu na srodowisko, jak i wprowadzania innych wspoétdzielonych form
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mobilnosci budzi ostroznos¢. Nieco wigcej wskazan zyskaly cechy przysztej formy
wspotpracy formulowane w odniesieniu do roweru miejskiego, jak i ekomobilnosci
rozumianej rowniez jako poruszanie si¢ w przestrzeni miejskiej autobusow z silnika-
mi spelniajacymi najwyzsze normy przyjaznosci dla srodowiska. W tym kontekscie
MZK Pita dysponuje flota, ktorej znaczna cze$¢ jest wyposazona w silniki z norma
EUROG.

* %k ok

Analiza zebranego materiatu badawczego z trzech osrodkow subregionalnych ob-
jetych badaniem i gmin tworzacych ich obszary funkcjonalne wskazuje na kilka pra-
widlowosci, charakteryzujgcych organizacje komunikacji publicznej w Wielkopolsce
1 innych osrodkach subregionalnych.

Po pierwsze, nalezy zauwazy¢, iz tylko w jednym na trzy badane o$rodki subregio-
nalne, system komunikacji miedzygminnej jest wystarczajaco rozwinigty w stosunku
do wystepujacych potrzeb transportowych. W kazdym z badanych przypadkéw poli-
tyka transportowa nie doczekata si¢ skodyfikowania w uchwale rady gminy, powia-
tu lub gmin wspolnie planujgcych dziatania w tej dziedzinie polityki miejskiej. Tym
samym dziatania wtadz lokalnych nie nadgzajg za zmieniajacymi si¢ preferencjami
mieszkancow, ktorzy sg motorem procesu depopulacji subregionalnej (Pita) i subur-
banizacji (Leszno i Konin). Ten stan rzeczy bedzie musiat ulec zmianie z uwagi na
postepujacg porowatos¢ granic migdzy gminami osrodkow strategicznej interwencji,
tworzacych przed reformg samorzadowa wojewodztwa pilskie, leszczynskie 1 konin-
skie. Innym powodem koniecznych zmian w tym zakresie jest niespdjnos¢ deklaro-
wanych we wnioskach na dofinansowanie zakupu taboru i modernizacji infrastruktury
towarzyszacej transportowi publicznemu wskaznikow z aktualnymi mozliwo$ciami
organizacyjnymi i dotychczasowa kultura mobilnosci mieszkancow. Zaspokojenie ich
codziennych potrzeb transportowych jest w dalszym ciggu uzaleznione od samocho-
dow, ktorych sa wilascicielami.

Po drugie, dotychczas funkcjonujagce organy administracji jednostek samorzadu te-
rytorialnego nie petnig w wystarczajacym stopniu przypisanej w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym roli organizatora przewozoéw i moderatora lokalnej kultury
mobilnosci. Na przeszkodzie integracji polityk miejskich wszystkich gmin tworzacych
obszary funkcjonalne osrodkow wojewodzkich stoi rozproszenie wtadzy politycznej
1 brak wystarczajaco dobrych praktyk wspolpracy migdzygminnej. Pomimo tego, ze
w $wiadomosci 0sob petnigcych funkcje publiczne panuje przekonanie o strategicz-
nym wymiarze takiej wspotpracy, to na poziomie operacyjnym jest ona obarczona
wieloma niedoskonato$ciami, ktore tworzg nowe i powielajg wystepujace bariery we
wspolpracy. Istotng barierg we wspotpracy jest brak strategicznych porozumien mig-
dzy prezydentami bytych miast wojewddzkich a starostami powiatow reprezentujacy-
mi gminy funkcjonalnie powiazane z o$rodkami subregionalnymi.

Po trzecie, zmiana kultury mobilnos$ci 1 programowanie polityki miejskiej w kie-
runku polityki na rzecz zrownowazonego rozwoju, wymaga zaangazowania jednostek
samorzadu terytorialnego, ktore sg gotowe do tworzenia funkcjonalnych sieci wspot-
pracy i wymiany. Wspotpraca ta wymaga zaangazowania administracji i $srodkow fi-
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nansowych przeznaczanych na dofinansowanie ustug uzytecznosci publicznej, ktore
w analizowanym przypadku stanowig ushugi przewozowe w transporcie publicznym.
Stad wazng kwestig jest prowadzenie polityki finansowej gminy wspierajgcej dziata-
nia na rzecz zréwnowazonego rozwoju. Finansowanie tych przedsigwzi¢¢ moze zostac
wsparte srodkami zewngtrznymi, ale wymaga réwniez racjonalizacji wlasnych wydat-
kéw budzetowych.

Po czwarte, aktualnie prowadzona polityka transportowa Pity, Leszna i Konina na
poziomie strategicznym w prawidlowy sposéb diagnozuje potrzeby i wskazuje cele
rozwojowe. Na szczeblu operacyjnym jednak wystepuja trudnosci z wdrozeniem za-
ktadanych celéow. Daje o sobie zna¢ brak swiadomosci o faktycznym znaczeniu poje-
cia zrbwnowazony rozwoj i tego na czym ma polegaé polityka miejska prowadzona
w oparciu o te kryteria.

Po piate, wspolna polityka miejska w dziedzinie organizacji publicznego transpor-
tu zbiorowego w badanych osrodkach subregionalnych odbywa si¢ w oparciu o prze-
pisy okreslajace zasady zawierania migdzy gminami porozumien mi¢dzygminnych.
Wigkszo$¢ z przeanalizowanych porozumien ma charakter lakoniczny i okresla jedy-
nie podstawowe obowigzki stron umowy. Brak w nich m.in. parametréw technicznych
$wiadczonych ushug, ich standardéw jakos$ciowych, przepiséw okreslajacych zasady
nadzoru i kontroli nad powierzonym zadaniem oraz mechanizméw partycypacji oby-
watelskiej w odniesieniu do proponowanej siatki potaczen, cen w taryfie przewozowej
1 zasad wyrazonych w regulaminie przewozow. Nadto brak jest srodkéw wzajemnego
zaufania dajacych prawo do nadzoru i kontroli gminie powierzajacej zadanie. Wszyst-
kie z wymienionych brakow obnizajg potencjal wspotpracy migdzygminnej i buduja
wsrod wiodarzy mniejszych jednostek samorzadu terytorialnego poczucie zdomino-
wania przez miasto centralne obszaru funkcjonalnego.



ZAKONCZENIE

Dyskurs o kierunkach rozwoju polityki miejskiej jest wiclowatkowy i jako przed-
miot badan wielu dziedzin nauki w centrum analizy stawia refleksj¢ nad kilkoma za-
gadnieniami. Po pierwsze, nie tracg na aktualno$ci prace poswigcone kierunkom roz-
woju miast z uwzglednieniem biezacych i przysztych potrzeb mieszkancoéw. Doktadna
diagnoza tych potrzeb wskazuje na zmieniajace si¢ oczekiwania spoteczne, ktoére mu-
szg by¢ przez wladze publiczng dostrzegane. Po drugie, zwraca si¢ uwagg na przydat-
nos$¢ kierunkowych polityk publicznych dla osiggania celow rozwoju gminy, regionu
w dluzszej perspektywie czasowej. Ma to znaczenie z punktu widzenia opracowa-
nia i kierowania instrumentow wsparcia finansowego, ktore stang si¢ instrumentami
interwencji publicznej zapobiegajacymi negatywnym trendom rozwoju miast i ich
przedmies¢. Przygotowywane na tej podstawie koncepcje i opracowania nawigzuja do
zrodet relacji taczacych cztowieka ze §rodowiskiem i jego zasobami. W odniesieniu
do ich przedmiotu i zaleznie od odpowiedzi na pytania je wyjasniajgce, budowane sg
rozwigzania, w oparciu o ktore wtadze publiczne przygotowuja, wdrazaja i finansuja
programy i dzialania zawierajgce instrumenty interwencji zapobiegajgce postepuja-
cej degradacji srodowiska naturalnego, ktérego czlowiek we wszystkich sferach swej
aktywnosci, jest waznym elementem*®. Jedng z nich jest koncepcja zrownowazone-
go rozwoju. W odwotaniu do jej zatozen wtadze jednostek samorzadu terytorialnego
prowadza okreslone polityki publiczne, ktore przynaleza do katalogu ich ustawowych
kompetencji. Na podstawie badan tresci tych programow i w oparciu o obserwacje ich
realizacji w praktyce, mozna opisywaé polityke miejska w okre$lonej dziedzinie. Jest
ona przedmiotem analizy na poziomie strategicznym, deklaratywnym, jak i operacyj-
nym; zamierzen i dziatan, realnie podejmowanych inicjatyw i decyzji przez uprawnio-
ne do tego organy wladzy samorzadowej lub jednostki je zrzeszajace.

Celem badan prowadzonych pomigdzy 2017 a 2018 rokiem byto okreslenie cha-
rakteru polityki miejskiej (wynikajacej z zadan wlasnych i zleconych) prowadzone;j
przez samorzady terytorialne Leszna, Konina i Pity oraz gmin stanowiacych obszary
funkcjonalne tych miast, w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Problem badawczy dotyczyt tego, w jaki sposdb, na podstawie jakich przepisow
i jakich praktyk innych jednostek samorzadu terytorialnego administracja, wiadze
gmin i ich jednostki organizacyjne, nalezace do obszaréw funkcjonalnych osrodkow
subregionalnych Konina, Pily i Leszna wspolpracuja ze soba w obszarze polityki miej-
skiej w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Wyzwania stojace do rozwigzania
nie tylko przed polskimi jednostkami samorzadu terytorialnego dotyczg dostosowania
lokalnych rozwigzan do dostrzeganych megatrendow rozwoju spotecznego. Na prze-
szkodzie sprawnej wspotpracy moga stanac¢ identyfikowane w innych przypadkach
bariery uniemozliwiajace nie tylko trafng diagnozg¢ uwarunkowan lokalnych, lecz row-

48 Zob. L. R. Brown, Gospodarka ekologiczna na miarg Ziemi, Warszawa 2003, s. 37.
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niez opracowanie na tej podstawie adekwatnych i skutecznych form instytucjonalnej

wspolpracy. Przyktadem na jej niedoskonato$¢ jest przeanalizowana w tej monografii

wspolpraca migdzy jednostkami samorzadu terytorialnego subregionow Pily, Leszna

1 Konina. Organizacja transportu publicznego, ktéry stanowi istotny element spajajacy

terytorialnie poszczegolne jednostki, stanowi wyzwanie dla sieciowych form wspot-

pracy samorzaddéw réznych szczebli. Ponadto z uwagi na wptyw transportu na srodo-
wisko zycia cztowieka i jego jako$¢, wspotpraca wielu aktorow lokalnego zycia poli-
tycznego w perspektywie strategicznej moze przynies¢ oczekiwane efekty w postaci
ograniczenia emisji spalin oraz lepszego niz dotychczas wykorzystania zasobow tery-
torialnych. Tylko wspolne, horyzontalne spojrzenie na te zagadnienia, daje mozliwos¢
lepszej interwencji publicznej w postaci dziatan organizatorskich i finansowych.
Przystepujac do pracy nad opracowaniem, postawiono nastepujaca hipoteze badaw-
czg: prowadzona przez wiadze osrodkow subregionalnych Pity, Leszna 1 Konina i ich
obszaréow funkcjonalnych polityka miejska w dziedzinie transportu publicznego nie
wspiera sieciowych uktadow osadniczych, nie tworzy spdjnych powigzan komunika-
cyjnych migdzy osrodkiem subregionalnym i gminami tworzacymi jego obszar funk-
cjonalny, jest niezintegrowana z innymi dziedzinami polityki miejskiej 1 tym samym nie
odpowiada na najwazniejsze wyzwania rozwojowe tych miast nie rozwigzujac w per-
spektywie strategicznej lokalnych problemow hamujgcych rozwdj obszaréw bytych
miast wojewodzkich. Na przeszkodzie tak rozumianej polityki miejskiej stoi prefero-
wany przez organy wladzy wykonawczej model koncentracji zadan organizatora i ope-
ratora publicznego transportu zbiorowego w jednym osrodku politycznym, ostroznosé

w podjeciu decyzji o migdzygminnej wspotpracy, obawa o wyzsze koszty finansowania

zadan transportowych, bariery administracyjne i brak wizji rozwoju polityki transporto-

wej niewyrazonej w zadnym z obowigzujacych akcie prawa lokalnego. Aktualny system
prawa lokalnego, krajowego w dziedzinie wspdtpracy migdzygminnej, jak i organizacji
publicznego transportu zbiorowego skutkuje powstawaniem wielu barier i problemow

w sferze realizowanej polityki miejskiej. Wskutek czego dziatania wladz lokalnych

w tym aspekcie cechuje dorazno$é¢, incydentalnos$¢ i niespojnosé. Wynikaja one m.in.

z braku identyfikacji rzeczywistych potrzeb mieszkancow, braku hierarchii i spdjnosci

tresci dokumentow strategicznych rozwoju gminy, opieszatosci w podejmowaniu dzia-

fan i ich niedostatecznej skutecznos$ci oraz niedostosowania narzedzi polityki miejskiej
do faktycznie wystepujacych problemow lokalnych.
Na podstawie przyjetej hipotezy autor skonstruowal pytania badawcze, na ktore

w wyniku prac badawczych udzielit odpowiedzi:

1. Jakie sg gtoéwne kierunki i cele polityki miejskiej w wymiarze strategicznym i ope-
racyjnym w perspektywie zrownowazonego rozwoju?

2. Na czym polegaja sieciowe formy realizacji zadan publicznych w dziedzinie trans-
portu publicznego?

3. Jakie bariery we wspOlpracy migdzygminnej w perspektywie sieciowej moga
utrudniac jej nawigzywanie na terenie badanych osrodkow subregionalnych i gmin
tworzacych ich obszary funkcjonalne?

4. Jakiego rodzaju dokumenty strategiczne definiujg priorytety polityki miejskiej
w dziedzinie transportu publicznego na analizowanych obszarach subregionalnych?
Odpowiadajac na tak zadane pytania, warto zwroci¢ uwage na kilka zaleznosci i wy-

niki prowadzonych badan na terenie osrodkéw subregionalnych: Pita, Konin i Leszno.
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W odniesieniu do tresci pytania pierwszego zauwazono, iz wskazanie opty-
malnej polityki miejskiej w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego,
wymagatoby opracowania wieloaspektowych kryteriow poréwnawczych. Z punktu
widzenia nauki o ekonomii za optymalng mogtaby zosta¢ uznana taka polityka, ktora
kosztuje jak najmniej przynoszac przy tym jak najwicksze korzysSci polegajace m.in.
na zaspokojeniu jak najwigkszej liczby potrzeb przewozowych w danym miescie.
Z punktu widzenia geografii spoteczno-ekonomicznej miejska polityka transporto-
wa w dziedzinie transportu publicznego powinna by¢ oparta na racjonalnej polityce
przestrzennej zapobiegajacej negatywnym trendom rozwoju wspotczesnych miast
1 tym samym prowadzi¢ powinna do zaspokojenia jak najwigkszej liczby postula-
tow pasazerskich i niwelacji roznych barier w dostepie do korzystania z przejazdu
komunikacja publiczng. Perspektywa polityk publicznych taczy podejscie efektyw-
nosci ekonomicznej, jak i jej partycypacyjny wymiar. Publiczny charakter polityki
miejskiej z jednej strony jest zwigzany ze zrodlami jej finansowania — ze $rodkow
publicznych, jak i wptywem mieszkancow na kierunki jej interwencji. Majac na
wzgledzie to, ze nacisk w politykach publicznych jest kladziony na ich efektywno$¢
finansowg nie sposob nie odnies¢ si¢ do ich partycypacyjnego charakteru. ,,Deliberu-
jac w polityce publicznej mozemy lepiej przewidywac ztozono$¢ i wielopasmowosé
mozliwych kompromisoéw oraz efektywnos¢ wynikajacych z nich decyzji publicz-
nych, anizeli jest to mozliwe w rozwigzaniach sktadajacych narzedzia koordyna-
cyjne wytacznie w rece postugujacej si¢ kodem zero-jedynkowym i ze swej natury
ekspansywnej wladzy politycznej™**.

W trakcie prac nad zagadnieniem zrownowazonego rozwoju w polityce miejskiej
zauwazono i ustalono, iz jego podstawowe przestanki wigzg si¢ z zagadnieniami spra-
wiedliwos$ci. Posiada ona dla tej koncepcji szereg podstawowych funkcji m.in.: regu-
lujaca, integracyjna, orientujaca i legitymizujaca*®. Pierwsza z nich dotyczy przede
wszystkim procesow i1 projektow politycznych i jest traktowana jako idea prowadzaca
do okreslonego konsensusu spotecznego. Z kolei funkcja legitymizujaca sprowadza
si¢ do trzech wymiarow polityki: ,,polity”, ,,politics” i ,,policy”. Na tej podstawie two-
rzone sg zbiory cech konstytuujacych zasady i warto$ci, w oparciu o ktére przygo-
towywane i wdrazane sg konkretne programy polityczne, wsparte zabezpieczonymi
takimi samymi zasadami uczestnictwa w politycznym procesie decyzyjnym. Reguluje
si¢ przy tym polityczng kulture rozwigzywania konfliktow*!.

Tematyka zréwnowazonej mobilno$ci pojawia si¢ w debacie publicznej w o$rod-
kach subregionalnych. Jest ona czeSciej zwigzana z procesem ubiegania si¢ przez gmi-
ny o dofinansowanie inwestycji w sie¢ drog i Sciezek rowerowych lub zakupu srodkéw
transportu publicznego. W dyskursie tym nie sg obecne tematy dotyczgce zagospoda-
rowania przestrzeni miejskiej, ktorej aranzacja moglaby wymusza¢ zmiany lokalnej
kultury mobilno$ci. Tematyka polityki transportowej w przyjetym w opracowaniu ro-

49 J. Sroka, Wspoldecydowanie w wielopasmowej polityce publicznej, Dom wydawniczy Elipsa,
Warszawa 2018, s. 37.

40 Por. E. Kosmicki, Zréwnowazony rozwdj w warunkach globalizacji gospodarki, Wydawnic-
two Ekonomia i Srodowisko, Biatystok—Poznan 2010, s. 129; za: M. Jénicke, P. Kunig, M. Stitzel,
Umweltpolitik Lern und Arbeitsbuch, Bonn 2003, s. 50-52.

41 Por. E. Ko$micki, Zréwnowazony rozwdj w warunkach globalizacji gospodarki, Wydawnic-
two Ekonomia i Srodowisko, Biatystok—Poznan 2010, s. 130—-131.
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zumieniu nie jest gtdwnym przedmiotem cyklicznych debat publicznych. Pojawia si¢
incydentalnie, najczesciej w okresie kampanii wyborczej w wyborach lokalnych, jako
postulat przysztych zmian w tym zakresie.

Z politologicznego punktu widzenia interesujace sa badania wladzy lokalnej w per-
spektywie zmieniajacych sie warunkow rozwoju wspolczesnych jednostek samorzadu
terytorialnego. Zmiana znaczenia granicy administracyjnej, czynniki demograficzne,
relokacja potrzeb mieszkancoéw i sposobdw ich zaspokojenia, jak rowniez kryteria efek-
tywnosci prowadzonych przez gminy polityk sektorowych wskazuja na koniecznos¢
podjecia refleksji nad metodami sieciowania zadan i funkcji samorzadu terytorialnego
oraz sprawowang w tych warunkach wtadzg. W §lad za tymi zmianami nastepuje jej
bifurkacja na nowe gremia wyposazone w zdolno$¢ do podejmowania wigzacych de-
cyzji obowigzujacych na terenie kilku funkcjonalnie i obszarowo powigzanych ze soba
gmin. Z punktu widzenia badan nad samorzadem terytorialnym istotnym bedzie to, ktora
z dopuszczonych przez ustawodawce form prawnych sieciowej wspotpracy jednostek
samorzadu terytorialnego znajduje czestsze zastosowanie i pozwala na zaspokojenie jak
najwigkszej liczby interesow i potrzeb podmiotow lokalnej polityki miejskiej. Niemniej
istotne jest zbadanie tego, czy sa formalne i/lub nieformalne bariery utrudniajgce wspot-
prace w przedmiotowej sprawie, oraz czy w praktyce dziatan wtadz samorzadowych
pojawiaja si¢ nowe formuty sieciowej wspolpracy, na podstawie ktorych nalezy podjaé
dyskusje o zmianie podstaw prawnych aktualnych rozwigzan.

W oparciu o przyjete przez Organizacj¢ Narodow Zjednoczonych cele mile-
nijne, jak 1 wytyczne Europejskiej Polityki Miejskiej wskazuje si¢ na koniecznos¢
wdrazania nie tylko na terenie badanych osrodkéw subregionalnych, instrumentéw
zintegrowanego podejscia podmiotéw publicznych i semipublicznych do planowa-
nia i organizowania przestrzeni miejskiej i transportu publicznego. Celem nadrzed-
nym jest takie projektowanie, ktore zachowuje jej wspolnotowy, inkluzywny, par-
tycypacyjny charakter. Stad koncepcje ,,compact city”, ,,miasta zrbwnowazonego”,
»miasta krotkiego zasiegu”, ktore za swodj nadrzedny cel stawiajg takie projekto-
wanie przestrzeni, ktére nie wymusza koniecznosci zaspakajania potrzeb transpor-
towych, nieprzyjaznymi dla $rodowiska naturalnego, jak i1 dla zdrowia cztowieka,
srodkami transportu. Zréwnowazona polityka miejska promuje ,,miasta zielone”
z architekturg pozwalajaca na zachowanie naturalnych proceséow atmosferycznych.
To polityka, ktora generuje wicksze naktady, ktorych stopa zwrotu jest pewna, ale
opozniona. Wspiera nowoczesng kulture mobilnosci zaktadajacg minimalny udziat
mechanicznych Srodkow transportu w ogdlnym bilansie transportowym miasta. Stad
popularno$¢ wspartych technologicznym systemem wymiany, wspotdzielonej wta-
snosci: car sharing, rowerow miejskich, lub popularyzacja pokonywania krotkich
dystansoéw pieszo. Polityka miejska w dziedzinie transportu publicznego promuje
nowoczesng kultur¢ mobilnosci opartg na sieci potgczen publicznym transportem
zbiorowym, ktéry przy odpowiedniej jakosci §wiadczonych ustug, powinien taczy¢
miasta i ich przedmie$cia, ale rowniez osrodki subregionalne ze stolicami regiondw.
W przypadku samorzadu pilskiego, koninskiego i leszczynskiego organizacja sieci
potaczen transportem zbiorowym wymaga dopracowania form wspdlnego dla kilku,
funkcjonalnie zwigzanych ze soba jednostek samorzadu terytorialnego administra-
cyjnego zarzadu. Ponadto wymaga opracowan szerzej diagnozujacych lokalne po-
trzeby 1 postulaty pasazerskie i ujecia ich w perspektywie strategicznej i operacyjnej
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zwigzanej z transportem pasazerskim, jak i towarowym. Opracowanie to powinno

by¢ dokumentem przyjetym w drodze uchwaty organéow witadzy uchwatodawczej

1 stanowi¢ zespot celow i dziatan charakteryzowanych jako miejska polityka trans-

portowa. Implementacja zalozen tej dziedziny polityki miejskiej musi by¢ oparta

na nastgpujacych zatozeniach: wariantowym sieciowaniu zadan publicznych, zinte-
growanym planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, planowaniu inwestycji
infrastrukturalnych w transport, analizie ex ante potrzeb transportowych, analizie ja-
kos$ciowych postulatow pasazerskich. W dziatania implementacyjne nalezy wtaczy¢
wiadze 1 administracje¢ roéznych szczebli,, taczac jej dziatania z potrzebami transpor-
towymi mieszkancow i1 innych podmiotéw generujacych ruch w miescie. Dotych-
czasowa praktyka dziatan wtadz Konina, Leszna i Pity w tym zakresie wskazuje na
to, ze badania potrzeb transportowych, satysfakcji z oferty przewozowe;j i kierunkdéw
migracji mieszkancow odbywaja si¢ zbyt rzadko, sa zamawiane i finansowane przez
operatorow ustug i w ograniczony sposob sg konsultowane spotecznie. Na terenie
badanych osrodkow subregionalnych nie obowigzuje jeden dokument strategiczny,
na podstawie ktéorego mozna zidentyfikowaé polityke transportowa wiadz samo-
rzadowych jednostek stanowigcych obszar funkcjonalny osrodka subregionalnego.

W perspektywie strategicznej nalezy opracowac¢ docelowe modele sieciowania zadan

gmin polegajace na integracji transportu publicznego w uktadzie miedzygminnym,

gminno-powiatowym — subregionalnym i regionalnym. Na poziomie operacyjnym
wsparcia wymagaja formy prawne dotychczasowej wspotpracy, jej rozszerzenie

o nowe zadania i poszerzenie grona jej cztonkow. Kluczowe znaczenie w tym kon-

tekscie ma ustawowa definicja transportu miejskiego, regionalnego i przypisanie

poszczegdlnym jednostkom samorzadu terytorialnego prawnej odpowiedzialno$ci
organizacyjnej. Prace nad zmiang podstaw prawnych w tym zakresie nadal trwaja

w polskim parlamencie. Nadto, nalezy dopracowa¢ mechanizmy kontroli i nadzoru

nad powierzonym zadaniem publicznym z uwzglednieniem partycypacyjnych in-

strumentow wptywu mieszkancoéw na ksztatt sieci potaczen, koszty podrézy, plano-
wanie inwestycji w sie¢ drogowa i dziatania promujace pozadang z punktéw widze-
nia wladz i mieszkancow kultur¢ mobilnosci. Na przepltywy 0s6b w miescie i jego
obszarze funkcjonalnym nalezy spojrze¢ szerzej niz dotychczas, z punktu widzenia
roznych sposobdw zaspokajania codziennych potrzeb transportowych. Ich docelowa
hierarchia moze by¢ efektem przyjetych w dialogu z mieszkancami zatozen nowej
kultury mobilno$ci na danym obszarze i finansowania tych instrumentow interwen-
cji publicznej, ktore beda srodkami jej implementacii.

W podejsciu do polityki transportowej w perspektywie zrbwnowazonego rozwoju*s?

w badanych osrodkach subregionalnych postuluje si¢ dziatania, ktdre pozwalajg na:

— lepsze wykorzystanie istniejacych zasobdw — oparcie organizacji przewozow pasa-
zerskich na my$éleniu systemowym, integrujacym alternatywne $rodki przemiesz-
czania si¢ roznych operatordéw, kontrolowanie dostepu do wybranych obszaréw
miasta, sterowanie doptywami ruchu, informowanie o ruchu, szybkie reagowanie
na stany awaryjne, uprzywilejowanie transportu zbiorowego;

42 Szerzej: A. Kalinowska (red.), Miasto idealne — miasto zrownowazone. Planowanie prze-
strzenne terenow zurbanizowanych i jego wplyw na ograniczenie skutkow zmian klimatu, Uniwersy-
teckie Centrum Badan nad Srodowiskiem Przyrodniczym i Zrownowazonym Rozwojem, Warszawa
2014, s. 55.
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— prowadzenie polityki przestrzennej polegajacej na dogeszczaniu zabudowy, na
zwigkszaniu atrakcyjnosci funkcjonalnej obszarow srédmiejskich, mieszaniu funk-
¢ji, przeciwdziataniu eksplozji miast;

— opracowanie instrumentoéw polityki fiskalnej wspierajacej okreslong forme mobil-
nos$ci poprzez wprowadzanie oplat za parkowanie tgczonych np. z zakupem biletu
przewoznika miejskiego, wprowadzenie optat za korzystanie z wybranych elemen-
tow infrastruktury, ksztattowanie cen biletow transportu publicznego z systemem
zachgt do korzystania z transportu publicznego i pokonywanie jego $rodkami dhuz-
szych odcinkéw podrozy, czy tez stosowanie ulg i zwolnien w optatach lokalnych
zwigzanych z transportem*®*;

— dostosowanie do kazdego z analizowanych przypadkow aktualnie obowigzujacych
przepisow prawnych umozliwiajacych wspotprace migdzygminng i gminno-powia-
towa. Roznice w formach organizacyjnych w badanych subregionach w dziedzinie
publicznego transportu zbiorowego polegaja na tym, ze wlascicielami podmiotow
swiadczacych ustugi przewozowe sg jednostki samorzadu terytorialnego réznego
szczebla lub podmioty prywatne — pracownicze zaktady pracy powstate na skutek
restrukturyzacji przedsiebiorstw komunikacji samochodowej. Ponadto, na obszarze
objetym granicami delimitacji subregionalnej mamy do czynienia z ustawowo roz-
nymi rodzajami transportu — transport miejski, regionalny. Stad tez nalezy rozwazy¢
wprowadzenie w kazdym z przypadkéw optymalnych form organizacyjnych czy to
W oparciu o porozumienia mi¢dzygminne, czy tez tworzone zwigzki gminno-powia-
towe. W kazdym z analizowanych przypadkéw postuluje si¢ wypracowanie miedzy
prezydentami oSrodkow subregionalnych a starostami powiatow bezposrednio z nimi
sgsiadujacymi, ponadpartyjnego, strategicznego partnerstwa na rzecz mobilnosci,
ktérego przedmiotem ma by¢ wspdlna polityka transportowa.

Do$wiadczenia niemieckich organizatoréw przewozow pasazerskich wskazuja, iz
wigkszo$¢ z nich przy planowaniu polgczen srodkami publicznego transportu zbioro-
wego bazuje na wytycznych koncepcji zarzadzania mobilnosciag w oparciu o wytyczne
koncepcji zarzadzania mobilnoscig — ,,Mobilitditmanagement”. Jest to jeden ze spo-
sobow realizacji miejskiej polityki transportowej opierajacej si¢ na zatozeniach de-
mokracji deliberacyjnej — otwartej partycypacji obywateli majacych na celu wspdlne
okreslanie i rozpatrywanie kwestii problemowych poprzez wykorzystanie dyskursu
1 innych narzedzi deliberacji (sondaz deliberacyjny). Bazuje ona na ,,mi¢kkich” $rod-
kach wspomagajacych decyzj¢ o przeznaczeniu $rodkow na ,twarde” infrastruktural-
ne inwestycje w infrastrukture transportowa. Integruje rézne $rodki PTZ, dziatania
inwestycyjne w infrastrukture drogowa poprzez zidentyfikowanie, analize, konsultacje
potrzeb transportowych okreslonych grup. Optymalnym rozwigzaniem z tego punktu
widzenia bytoby wprowadzenie rad pasazeréw transportu miejskiego lub na wzor lon-
dynski lub berlinski ,,okragltego stotu” ws mobilnos$ci, ktére zrzeszajac mieszkancow,
podmioty lokalnego zycia politycznego, operatorow pod egida organizatora stanowi-
tyby forum wymiany koncepcji i uzgadniania rozwigzan usprawniajgcych obstuge ko-
munikacyjng miasta i przyleglych gmin.

W kontekscie drugiego pytania odnoszacego si¢ do praktycznych aspektow re-
alizacji zadan publicznych przez jednostki terytorialne wykazujace miedzy soba funk-

463 Por. ibidem, s. 56.
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cjonalne zaleznos$ci uznaje si¢, iz sieciowanie tych relacji w odniesieniu do wyzwan
wspolczesnej polityki miejskiej wymaga nowego spojrzenia. Proces budowania sieci
transportu publicznego uzytecznosci publicznej na obszarach funkcjonalnych miast
wojewddzkich 1 os§rodkow subregionalnych wymaga organizacji sit i srodkéw ponad
podziatami politycznymi, barierami prawnymi i finansowymi wynikajagcymi z faktu
obowigzywania granic administracyjnych. Musi si¢ jednak miesci¢ w dostepnych
w prawie formach organizacyjnych. Majac na wzgledzie zagadnienie organizacji
transportu publicznego nalezy szuka¢ i doskonali¢ takie formy tej wspolpracy, ktore
beda w stanie zmniejszy¢ obawy artykutowane przez przedstawicieli mniejszych gmin
1 wskaza¢ taki model przywoddztwa, ktory bedzie akceptowany przez wickszos$¢ funk-
cjonalnie powigzanych ze sobg jednostek. Sieciowanie zadan gminy jest forma reali-
zacji ustug publicznych pod warunkiem dojrzatej lokalnej demokracji oraz wysokiego
wskaznika partycypacji spotecznej w procesach zarzgdzania rozwojem miejskim.

Zmiany demograficzne zachodzace na terenie osrodkoéw subregionalnych Pity,
Leszna i Konina i ich obszaréw funkcjonalnych polegaja na wzro$cie liczby mieszkan-
cow w wieku poprodukcyjnym, depopulacji, suburbanizacji, jak i migracji wewnatrz-
regionalnej 1 migdzyregionalnej. Stawiajg one przed organizatorami przewozow i ich
operatorami szereg nowych wyzwan. Zwigkszenie dotacji z budzetu gmin pokrywa-
jacej ulgi w optacie za przejazd os6b w wieku poprodukcyjnym, wzrost naktadow na
wymiang taboru, wzrost wydatkéw na poprawe dostepnosci przestrzennej infrastruk-
tury komunikacyjnej, poprawe bezpieczenstwa osobistego pasazerdw, dopasowanie
pojemnosci pojazdéw do potrzeb przewozowych, obstuga komunikacyjng rejonow
mniej zaludnionych, to tylko nieliczne z nich. Rozwdj przyjaznych dla §rodowiska
zycia cztowieka form mobilnosci na tych obszarach oprocz wprowadzenia w zycie
przepisow prawnych okreslajacych zasady ich ponadgminnej organizacji, wymaga na-
ktadow finansowych na budowe lub przebudowe infrastruktury transportowej. Kazda
z badanych gmin obszaréw funkcjonalnych osrodkéw subregionalnych docenia wage
1 znaczenie takiej polityki 1 deklaruje che¢ jej realizacji. Jednak reprezentanci tych
badanych jednostek tylko deklarujg swojg wole, ktora materializuje si¢ w niespdojnych
ze sobg opracowaniach najczeséciej przygotowywanych na potrzeby aplikacji o srodki
zewnetrzne. Na poziomie operacyjnym ambitne strategie i zadania napotykajg na ba-
riery, ktore w przekonaniu badanych podmiotow usprawiedliwiajg brak dziatan lub ich
ograniczony zasieg. W ich efekcie w wigkszo$ci miast decyzje dotyczace transportu sg
podejmowane na podstawie niepetlnych przestanek merytorycznych, wyrywkowo bez
szerszych prac koncepcyjnych i planistycznych. System rozpoznania problemu trans-
portu miejskiego moglby by¢ lepszy pod warunkiem, ze wszystkie wyspecjalizowane
jednostki miejskie bedg zbieraly i analizowaly dane merytoryczne i si¢ nimi wzajem-
nie dzielity dostarczajac przestanek do podejmowania decyzji politycznych i na ich
podstawie wydawania srodkéw publicznych.

Zadaniem wiladz samorzadowych jest obstuga komunikacyjna gtéwnych generato-
row ruchu. W polityce transportowej na obszarach zurbanizowanych mozna wskazaé
dwa zasadnicze modele: wylacznie ekonomiczny lub spoleczno-ekonomiczny. Roz-
nica mi¢dzy nimi polega na tym, ze ten pierwszy finansuje tylko te ustugi przewozo-
we, ktére znajduja uzasadnienie finansowe. W modelu tym nie wystgpuja zwolnienia
grupowe z optat i ulgi taryfowe. Dziatalno$¢ inwestycyjna jest optacana z wplywow
ze sprzedazy biletow i innej dziatalno$ci firmy przewozowej. Z kolei model spotecz-
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no-ekonomiczny w zasadniczej czg$ci pozwala na finansowanie ustug przewozowych
za posrednictwem dotacji. Dochody ze sprzedazy biletow stanowia jedynie czgs¢ do-
chodow osigganych przez system.

Na terenie obszaréow funkcjonalnych o$rodkow subregionalnych integracja oferty
przewozowej w miejskim transporcie zbiorowym pod jednym zarzadem jest realizo-
wana zgodnie z ustawowymi przepisami okreslajacymi charakter prawny porozumien
miedzygminnych, ale nie obejmuje wszystkich gmin subregionu. Tres¢ tych porozumien
w prawidlowy sposob wskazuje na role i zadania organizatora przewozow, wskazuje
na metode naliczania i rozliczania dotacji oraz minimalne $rodki nadzoru gmin ceduja-
cych zadanie organizatorskie nad sposobem jego wykonania przez gmine¢ przyjmujaca.
W Zadnym z tych porozumien mi¢dzygminnych nie znaleziono przepisu, na podstawie
ktérego zapewniono by mozliwo$¢ konsultacji przebiegu linii, wielko$ci pracy przewo-
zowej 1 innych parametréw ushugi, przez przedstawicieli organow wiadzy uchwatodaw-
czej lub jednostek samorzadu pomocniczego. Ponadto dopracowania wymagaja jako-
Sciowe standardy ustug przewozowych, ktére organizator przewozow musi egzekwowaé
od operatora nawet wtedy, gdy jest jednocze$nie jego wiascicielem.

Od gmin wspotpracujgcych, w tej dziedzinie zadan publicznych, nalezatoby ocze-
kiwa¢ wypracowania formalnych mechanizméw konsultacji potrzeb transportowych
i jako$ci $§wiadczenia ushug np. jak ma to miejsce w najwickszym w Europie zwigz-
ku miedzygminnym (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg), ktéry dla mieszkancow
gmin przez niego obshugiwanych organizuje doroczne spotkania sprawozdawcze 1 in-
formacyjne. Na podobne praktyki oddziatujace na stopien partycypacji mieszkancoéw
w opiniowaniu i wspotdecydowaniu o kierunkach rozwoju mobilnosci wskazujg przy-
ktady innych wigkszych miast. Dobor srodkow konsultacji i wymiany opinii naleza-
toby dostosowaé do lokalnej kultury administracji, liczby obstugiwanych pasazeréw
1 pozostatych mieszkancoéw. Dziatania o charakterze konsultacyjnym maja poprawic
poczucie wilaczenia spotecznego w proces decyzyjny waznej polityki kazdej z jedno-
stek samorzadu terytorialnego. Ponadto majg pozwoli¢ na jeszcze lepsze dostosowanie
oferty przewozowej do postulatow pasazerskich.

Sieciowe formy realizacji zadania publicznego polegajace na organizacji prze-
wozow publicznym transportem zbiorowym musza dotyczy¢ wspodlpracy strategicz-
nej i operacyjnej. Na poziomie strategii nalezy uchwali¢ subregionalng polityke
transportowg jako dokument sektorowy polityki miejskiej, spojny z wojewodzka
polityka transportowa, wieloletni, precyzujacy priorytety, kierunki rozwoju sys-
temu transportowego, powiazany z politykg przestrzenna, gospodarcza i ochrony
Srodowiska. Dokument ten powinien zawiera¢ zestawienie narzedzi zarzadzania
w skali oSrodka subregionalnego i jego obszaru funkcjonalnego. Za niezb¢dne na-
lezy uzna¢ wprowadzenie w miastach zintegrowanych systemow zarzadzania trans-
portem, $cisle powigzanych z planowaniem finanséw miejskich, planowaniem prze-
strzennym. Racjonalizacja dziatan w tej dziedzinie polityki miejskiej musi by¢ oparta
na §ledzeniu wielkosci 1 struktury wydatkéw na poszczegdlne podsystemy transpor-
towe w efekcie czego nalezy dazy¢ do lokowania §rodkow publicznych wedlug zato-
zen strategicznych tej polityki. Celem takiego opracowania musi by¢ eliminacja barier
rozwojowych oraz integracja organizacji i zarzadzania siecig potgczen transportem
publicznym. Wyzwaniem jest zorganizowanie sieci potaczen réznymi srodkami trans-
portu i o ré6znym zasi¢gu m.in. w uktadzie gminnym, mi¢dzygminnym, powiatowym,
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mi¢dzypowiatowym i regionalnym. Za przyktadowy model organizacyjny moze
stuzy¢ Migdzygminny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktorego struktu-
ra organizacyjna bazuje na autonomicznych organizatorach przewozow — zarzadach
transportu miejskiego oraz organach zwiazku, ktérego pierwszym zadaniem jest in-
tegracja taryfowa i biletowa. Taki kierunek integracji transportu subregionéw Pity,
Leszna i Konina wraz z lepszg koordynacja rozktadow jazdy bylby z punktu widzenia
mieszkancow optymalny. Trudnosci w jego wdrozeniu nalezy upatrywaé m.in. w nie-
doskonato$ciach i brakach w systemie prawnym oraz w sceptycyzmie lokalnych elit
politycznych co do wspotfinansowania tak organizowanych przewozow. Z kolei w po-
lityce regionalnej w dziedzinie transportu miejskiego nalezy uwzgledni¢ specyfike
subregionow i ich obszaréw funkcjonalnych.

W odniesieniu do pytania trzeciego zauwaza si¢, iz potencjat sieciowej wspot-
pracy migdzygminnej jednostek samorzadu terytorialnego w Koninie, Lesznie i w Pile
moglby by¢ wiekszy, jesli obrona partykularnych, doraznych interesow wtadz mniej-
szych jednostek terytorialnych, wyparta zostanie przez instrumenty strategicznego,
zintegrowanego planowania rozwoju. Doswiadczenia europejskie wskazujg, ze ko-
munikacja zbiorowa jako ustuga publiczna nie generuje zysku, natomiast rozny jest
procent udziatu $rodkow budzetowych w jej bilansie finansowym. Dziatania zmie-
rzajace w kierunku racjonalizacji wydatkow przeznaczanych na ushugi przewozowe
1 na utrzymanie infrastruktury polegaja na obnizaniu kwoty dotacji i na zwigkszaniu
udziatu innych Zrédet finansowania ustugi np. z dochodow ze sprzedazy biletéw, re-
klam, $rodkéow strukturalnych Unii Europejskiej i in. W ksztaltowaniu oferty prze-
wozowej na wigkszych obszarach np. w aglomeracjach, obszarach funkcjonalnych,
stosuje si¢ zasade systemowej koordynacji. Doswiadczenia niemieckie wskazuja, iz
skoordynowany system transportu zbiorowego utatwia korzystanie z niego rowniez
posiadaczom samochodéw. Koordynacja jest mozliwa po spetieniu podstawowego
warunku, obstuga transportowa mieszkancéw na calym zurbanizowanym obszarze
odbywa si¢ przy politycznym porozumieniu i administracyjnej, sieciowej wspotpracy
wiadz jednostek samorzadu terytorialnego.

Skutkiem niespehienia tego warunku jest to, ze dotychczasowy zasigg integracji
przewozow pasazerskich na terenie o$§rodkow subregionalnych i ich obszarow funk-
cjonalnych nie obejmuje oferty wszystkich publicznych i prywatnych przewoznikow.
Ponadto nie zostat on utozony w oparciu o zasady systemowego planowania sieci po-
taczen, zagospodarowania przestrzeni miejskiej w sposob utatwiajacy korzystanie ze
srodkow transportu publicznego. Barierg w synchronizacji rozktadow jazdy z samo-
rzadowym przewoznikiem kolejowym sg trwajace remonty infrastruktury torowo-sie-
ciowej, liczne zmiany rozktadow jazdy dostosowywane do potrzeb kolei obstuguja-
cych potaczenia migdzynarodowe (Konin), krajowe (Leszno) i regionalne (Pita). Na
przyktad miasto Leszno porozumiato si¢ z jednym przewoznikiem prywatnym, ktory
obstuguje jedng z linii komunikacji miejskiej, w Koninie miasto jest wlascicielem
spotki PKS Konin, jednak koninski magistrat, planujac potaczenia komunikacji pod-
miejskiej, nie synchronizuje przewozow z tymi obstugiwanymi przez MZK Konin.
Barierg w pehniej integracji ofertowe;j i taryfowej jest system finansowania przewozow
rekompensujacy koszty $wiadczenia ustug publicznych. Brak wspolnego zarzadu nad
potaczeniami miejskimi i podmiejskimi obstugiwanymi przez PKS i innych przewoz-
nikéw prywatnych negatywnie odbija si¢ na jakosciowych parametrach ushug takich
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jak: jako$¢ srodkow transportu, informacja pasazerska, czestotliwo$¢ polaczen i ich
niezawodno$¢. Sposrdod trzech badanych obszarow funkcjonalnych osrodkoéw subre-
gionalnych na kazdym z nich sg rozwijane formy wspotpracy miedzygminnej w za-
kresie wspolnej realizacji okreslonych zadan publicznych. Potencjal integracji funkcji
i zadan gmin mierzony liczbg zawartych porozumien mi¢dzygminnych i gotowosci do
takiej wspOlpracy w zakresie publicznego transportu zbiorowego, wskazuje na zasad-
nicze rdéznice pomigdzy badanymi osrodkami. Najpre¢zniej integracja migdzygminna
w zakresie publicznego transportu zbiorowego rozwija si¢ w subregionie koninskim.
Samorzad Miasta Konina ma wszelkie niezbedne instrumenty prawne, wlasno$ciowe
do tego by pehi¢ role integratora transportu publicznego w uktadzie miejskim, mie-
dzygminnymi i miedzypowiatowym. M. Michatowska i R. Tomanek** wskazujg tu
na mozliwg integracje transportu na plaszczyznie wytwarzania ustug — fuzje przed-
siebiorstw; powotanie zwigzku transportowego, czyli integracja transportu na plasz-
czyznie sprzedazy ustug lub stworzenie zarzadu transportu miejskiego jako jednostki
posredniczacej migdzy konkurujgcymi operatorami i nabywcami.

Mniejszy potencjal integracyjny przejawia samorzad leszczynski, ktérego przedsta-
wiciele oczekujg wigkszej inicjatywy ze strony o$ciennych gmin. Najmniej rozwini¢ta
jest wspotpraca miedzygminna w zakresie transportu publicznego na terenie subregio-
nu pilskiego. Pomimo gotowosci do takiej wspotpracy deklarowanej przez miejskiego
przewoznika, wtodarze gmin os$ciennych wydaja si¢ by¢ zadowoleni z oferty prze-
wozowej firm prywatnych, jak i pilskiego PKS. Nie widzg zatem potrzeby integracji
taryfowo-biletowej 1 organizacyjnej z gming Pila. Ten stan rzeczy moze jednak ulec
diametralnej zmianie w sytuacji, w ktorej rentownos$¢ potaczen obshugiwanych przez
PKS spadnie i doprowadzi do zaprzestania ich §wiadczenia. Niski potencjat wspot-
pracy migdzygminnej w dziedzinie organizacji publicznego transportu zbiorowego
moze dziwi¢ i by¢ odbierany jako gldéwny hamulec rozwoju tych obszaréw, jako ele-
ment wptywajacy na brak postulowanej spojnosci terytorialnej catego regionu. W tej
dziedzinie nalezatoby wdrozy¢ instrumenty zarzadzania strategicznego, zmieniajgce
lokalng kultur¢ administracji. Polityka miejska w tej dziedzinie wymaga ponadpoli-
tycznego porozumienia i horyzontalnego spojrzenia przezwyciezajacego partykularne
interesy przewoznikow, organizatoréw 1 innych jednostek samorzadu terytorialnego.
Rozwoj i funkcjonowanie publicznego transportu miejskiego w duzym stopniu zalezy
od wyboru priorytetow polityki transportowej przez wszystkie jednostki samorzadu
terytorialnego stanowigce obszar funkcjonalny osrodkéw subregionalnych oraz od do-
boru metod i Srodkow realizujacych jej zatozenia. Kluczowe znaczenie ma okreslenie
pozadanego podziatu zadan przewozowych pomigdzy transport zbiorowy i indywi-
dualny oraz sposobow dziatania umozliwiajacych osiggnigcie wyznaczonego celu.
Opracowania te powinny obejmowacé wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego
tworzgce obszary funkcjonalne osrodkow subregionalnych. Celem tak rozumianej in-
tegracji powinna by¢ eliminacja wzajemnego konkurowania przewoznikoéw w obstu-
dze pasazerow, opracowanie sieci potgczen i zapewnienie ich czgstotliwosci w stopniu
adekwatnym do zdiagnozowanych potrzeb przewozowych réwniez na terenach mnie;j
zaludnionych, wyznaczenie i wybudowanie infrastruktury przystankowej w skali ade-

464 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych jako przedmiot badan
naukowych, ,,Logistyka” 2006, nr 2, s. 11.
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kwatnej do potrzeb a umozliwiajgcej odbywanie podrozy intermodalnych, optymali-
zacja kosztéw 1 wykorzystania sit, sSrodkow operatoréw i zasobow administracyjnych
gmin tworzacych obszar funkcjonalny osrodkow subregionalnych. W efekcie dziatan
integracyjnych nalezaloby zalozy¢ optymalizacj¢ kosztow, racjonalizacj¢ wydatkow,
ujednolicenie standardow ustug, zintegrowanie oferty biletowej, synchronizowanie
rozktadow jazdy. Organizacja transportu publicznego nie stanowi ptaszczyzny wspot-
pracy lokalnych samorzaddw, jak i organizacji pozarzadowych. Brak wdrozonych roz-
wigzan w tym zakresie skutkuje mi¢dzy innymi tym, ze hamowany jest rozwoj inter-
modalnych przewozow pasazerskich, ogranicza si¢ dostepnos¢ dworcoéw kolejowych
co wymusza koniecznos$¢ dojazdu do dworca kolejowego w osrodku subregionalnym
bez gwarancji na pozostawienie wiasnego $rodka transportu w bezpiecznym miejscu.

To z kolei podnosi znaczenie problemu kongestii, ktory jak si¢ wydaje nie stanowi dla

wladz lokalnych gléwnego problemu do rozwigzania w ich planach politycznych.

Na przeszkodzie integracji stoja rowniez kwestie formalne zwigzane m.in. ze struk-
turg organizacyjng spotek skarbu gminy i1 podziatem zadan wynikajacych z okreslo-
nych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym rol: organizatora i operatora pu-
blicznego transportu zbiorowego. Gminy w niedostateczny sposob petnig kontrole nad
stopniem zaspokajania potrzeb przewozowych mieszkancow i satysfakcji ze swiad-
czonych ushug. Badanie tych czynnikéw jest najczeséciej zadaniem operatora, ktory
de facto sam siebie kontroluje w tym zakresie. Nadzor nad wydatkowaniem $rodkéw
publicznych na zadania przewozowe, sprowadza si¢ najczesciej do sprawdzenia poli-
tyki rachunkowo-ksiegowej operatorow, kontroli przeznaczenia §rodkdéw publicznych
zgodnie z obowigzujagcymi w Polsce standardami kontroli zarzadczej. Jednak brak
kontroli nad faktycznie wystepujacymi potokami pasazerskimi, stopniem dopasowa-
nia potokéw pasazerskich do pojemnosci Srodkow transportu i czestotliwosci ich funk-
cjonowania, ogranicza rol¢ organizatora przewozow do roli ksiegowego, ktory na pod-
stawie opracowanych przez operatorow rozktadow jazdy, raportow kontroli wlasnej
potokow pasazerskich, petni funkcje dysponenta dotacji i kontroli jej przeznaczenia.
Nie ma w tych przypadkach mowy o petnieniu funkcji moderatora lokalnej polityki
transportowej. Wsrod innych barier ograniczajacych rozwoj komunikacji publicznej
w badanych os$rodkach subregionalnych wskazuje si¢ na:

— brak politycznego konsensusu i niespdjnos¢ systemu transportu publicznego;

— brak spojnej hierarchizacji budowy ulic i rézne standardy ich utrzymania;

— brak spdjnych standardow projektowania infrastruktury towarzyszacej przewo-
zom komunikacjg miejskg np. drog dojscia do przystankdéw, monitoringu, platform
przystankowych, ich wyposazenia i oznakowania;

— brak systemu nadzoru ruchu nad komunikacja zbiorowa o zasiggu subregional-
nym;

— brak spojnych rozwigzan taryfowych i jednolitej informacji pasazerskiej;

— ograniczenia techniczne, infrastrukturalne i taborowe;

— ograniczenia informatyczne uniemozliwiajgce wprowadzenie jednego nosnika
elektronicznego biletu honorowanego przez rdéznych operatoréw funkcjonujacych
pod réoznym organizatorem przewozow.

Wtodarze badanych gmin nie wskazujg na konieczno$¢ zmiany dotychczasowe;j
formy wspotpracy miedzygminnej na dziatajacy w ich imieniu migdzygminny zwig-
zek komunikacyjny. Wérod argumentow przemawiajacych za dotychczasowym roz-
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wigzaniem sg m.in.: satysfakcja ptyngca z dotychczasowej wspolpracy, obawa przed
jeszcze wigkszym zdominowaniem dziatan zwiazku przez gminy wigksze, obawa
przed zwigkszonymi naktadami finansowymi na transport zbiorowy, negatywne do-
$wiadczenia ze wspolpracy migdzygminnej w formule zwiazku mig¢dzygminnego
dziatajacego w zakresie odbioru i zagospodarowania odpadéw komunalnych. Waz-
nym argumentem przemawiajacym przeciwko integracji w oparciu o przepisy prawne
regulujace dziatania komunalnych zwigzkow miedzygminnych, jest lokalna kultura
wspolpracy politycznej i administracji. Poglebienie integracji i zaproszenie do tych
dziatan innych jednostek samorzadu terytorialnego bedzie si¢ wigzato z konieczno-
$cig poprawy obstugi administracyjnej przez dotychczasowe jednostki administracji
publicznej lub poprzez powotanie wspolnej jednostki, (zwigzek gminno-powiatowy),
ktoérej zadaniem bedzie realizacja ustawowych kompetencji organizatora przewozow.

Na przeszkodzie wspolnej dla kilku gmin polityki transportowej w analizowa-
nym zakresie stoja m.in. czynniki o charakterze finansowym, organizacyjnym, admi-
nistracyjnym i politycznym. Kultura mobilnosci jesli ma by¢ rozwijana w kierunku
integracji funkcjonalnej roznych organizatoréw przewozéw majacych do dyspozycji
roézne $rodki transportu publicznego, a takze ograniczania wykorzystania prywatnych
samochodow w celu zaspokajania codziennych potrzeb transportowych i promowania
alternatywnych, przyjaznych dla srodowiska form przemieszczania si¢, ma sens jesli
nastapi zmiana mentalna wlodarzy gmin, ktdra przetozy si¢ na gotowo$¢ wspotfinan-
sowania ushug przewozowych w stopniu proporcjonalnym do wystepujacych na ich
terenie potokdéw pasazerskich. Brak tradycji partycypacji finansowej w realizacji tych
zadan wptywa na zachowawczos$¢ wladz gmin w proponowaniu poszerzania sieci po-
faczen miedzygminnych. Innym czynnikiem majgcym na to wplyw, jest dostepnosé
dogodnego dla mieszkancéw uktadu drogowego, ktéry pozwala na sprawne prze-
mieszczanie si¢ w uktadzie migdzygminnym. W sytuacji, w ktorej posiadanie wilasne-
go samochodu nadal stanowi¢ bedzie o statusie spotecznym mieszkancoéw tych gmin,
to transport zbiorowy nie bedzie dla nich konkurencyjny.

Z politologicznego punktu widzenia integracja, sieciowanie polityk publicznych
zaklada wspolne dziatania wielu jednostek decyzyjnych, w sposob adekwatny do
oczekiwan decydentow realizujacych cele przyjetej polityki transportowej w czgsci
zwigzanej z publicznym transportem zbiorowym, nie generuje nadmiernej liczby kon-
fliktow interesoéw i jest nastawiona na efektywno$¢ finansowg z punktu widzenia zasad
rownowagi budzetowej. Badane samorzady nie sg gotowe do tego by w pelni przejaé
na siebie prawng i finansowa odpowiedzialno$¢ za organizowanie transportu zbioro-
wego. Miasto Pita nie jest powiatem grodzkim, stad role organizatora przewozoéw ma
do odegrania Starosta Powiatu Pilskiego, ktory zwleka z realizacja dobrze opraco-
wanego Planu Zréwnowazonego Rozwoju Powiatu Pilskiego do czasu zakonczenia
prac nad nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Z kolei samorzad
leszczynski rozwija wspotprace migdzygminng, jednak obowigzek jej animowania
1 utrzymywania spoczywa jako zadanie wlasne na operatorze. Podobna sytuacja ma
miejsce w subregionie koninskim. W obu przypadkach ustawowe zadania organiza-
tora przewozow przypisane prezydentowi miasta ograniczajg si¢ do roli notariusza
porozumien mi¢dzygminnych, proponowanych przez przewoznikéw rozktadoéw jaz-
dy, proponowanej rocznej pracy przewozowej i in. Pomimo tego, ze organy uchwa-
todawcze tych samorzaddéw przyjety dokumenty strategicznego rozwoju publicznego
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transportu zbiorowego, to nie podejmujg one samodzielnych zadan monitorowania
1 ewaluacji stopnia realizacji tych dokumentoéw. Badania potokéw pasazerskich, satys-
fakcji mieszkancow z oferowanych ushug przewozowych sg wykonywane na zlecenie
operatorow. Na przyktadzie samorzadu koninskiego wida¢, jak potencjat lidera sub-
regionalnej integracji oferty przewozow pasazerskich, nie jest nalezycie wykorzysty-
wany. Posiadanie udziatéw w dwoch spotkach przewozowych o znaczacym udziale
w subregionalnym rynku ustug przewozowych powinno by¢ lepiej wykorzystywane
m.in. poprzez synchronizacje rozktadow jazdy, integracje oferty biletowej, integracje
w ramach weztdw przesiadkowych, jak i nadzoru 1 kontroli nad stopniem zaspokajania
przez operatordw wystepujacych potrzeb przewozowych.

Administracja jednostek samorzadowych nie jest wystarczajaco przygotowana
do pehienia funkcji integracyjnej w odniesieniu do ogoétu dziatan wtadz lokalnych
w dziedzinie polityki transportowej. Dziatania administracyjne powinny przeciw-
dziata¢ m.in. obserwowanemu rozproszeniu kompetencji decyzyjnych, nadzorczych,
kontrolnych i planistycznych mi¢dzy poszczegdlne wydziaty urzedow i ich jednostki
organizacyjne. Braki w tym zakresie niestety przekladaja si¢ na niski poziom synchro-
nizacji polityki transportowej, wydtuzanie si¢ procedur administracyjnych, niespoj-
no$¢ podejmowanych dziatan miedzy poszczegdlnymi wydziatami urzedow, jak i tyl-
ko dostateczne petnienie funkcji planowania strategicznego co do rozwoju systemow
transportowych osrodkéw subregionalnych. Brak jasnej wizji integracji jest thumaczo-
ny brakiem woli wspotpracy wszystkich potencjalnie zainteresowanych stron, brakiem
srodkow finansowych badz barierami formalnymi. W tym konteks$cie za sensowny
nalezy uzna¢ pomyst powstaty w zarzadzie koninskiego przewoznika, aby wszelkie
zadania wynikajace z zadan prezydenta miasta jako organizatora przewozow przeka-
za¢ do realizacji Miejskiemu Zarzadowi Drog, powotujac w jego strukturze stosowny
referat.

W odniesieniu do pytania czwartego zauwaza si¢, iz znaczenie prowadzenia zin-
tegrowanej, spojnej polityki transportowej ro$nie wraz ze wzrostem poziomu motory-
zacji indywidualnej. Z punktu widzenia badanych gmin rozwoj transportu miejskiego
powinien by¢ zjawiskiem jako$ciowym polegajacym przede wszystkim na wprowa-
dzeniu innowacji strukturalnych i1 organizacyjnych. Miejska polityka transportowa
jako regulator rynku warunkuje mozliwo$¢ ksztaltowania takiej jego struktury, ktéra
pozwala na uzyskanie efektow ,,rynku otwartego” — zwigzanego z wystepowaniem
mechanizmu konkurencji. Niestety czesto wptyw na nig majg wyltacznie uwarunkowa-
nia polityczne i spoteczne. Pomijane sg natomiast aspekty ekonomiczne w nawigzaniu
do wynikow badan efektywnosci ekonomicznej modeli organizacyjnych komunikacji
miejskiej?,

Postulowana w Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbioro-
wego dla Wojewddztwa Wielkopolskiego integracja zadan przewozowych w ramach
jednego, regionalnego organizatora przewozow, z punktu widzenia wystepujacych ba-
rier politycznych i mentalnych jest na dzien sporzadzania wynikéw badan, jedynie
wizja, planem dziatania, ktory w najblizszych latach nie zostanie zrealizowany, jesli

45 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Problemy funkcjonowania i rozwoju rynku transportu miej-
skiego, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regionow, Materialy konferencyjne
V Konferencji naukowo-technicznej organizowanej w ramach XXIV KTP, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2010, s. 49.

286



w dalszym ciggu wlodarze gmin nalezacych do obszaréw funkcjonalnych osrodkéw
subregionalnych w realizacji miejskiej polityki transportowej beda si¢ kierowali par-
tykularnymi interesami. Wtodarze gmin, nie widzg w integracji swoich polityk trans-
portowych efektu skali integracji, poprawy dostgpnosci komunikacji migdzygminne;,
oszczednoscei finansowych zwigzanych ze zmniejszeniem naktadow finansowych na
biezace utrzymanie drog, poprawa stanu $rodowiska przyrodniczego, zmniejszeniem
kongestii i1 lepszej obstugi komunikacyjnej podmiotow prowadzacych na ich terenie
dziatalno$¢ gospodarczg. Dzialania w tym zakresie wymagaja niezbednej transparen-
¢cji oraz opracowania katalogu instrumentow zaufania i dialogu, ktory mogtby obnizy¢
ryzyko wystapienia barier politycznych we wzajemnej wspotpracy.

Wizja rozwoju transportu zbiorowego na obszarach subregionalnych deklarowana
przez wlodarzy gmin je stanowigcych opiera si¢ na oferowaniu tanich potaczen o czg-
stotliwos$ci adekwatnej do wystepujacych potrzeb przewozowych, obstugiwanych
przyjaznymi dla §rodowiska §rodkami transportu publicznego. Jednocze$nie ankieto-
wani nie wskazujg zrodet finansowania tych ustug, nie deklarujg ich wspotfinansowa-
nia, zwigkszenia naktadow na ten cel.

Analiza dokumentéw strategicznych obowigzujacych na terenie wszystkich trzech
osrodkéw subregionalnych wskazuje na ich spojno$¢ ze strategia rozwoju wojewddz-
twa Wielkopolskiego i politykami sektorowymi rozwoju kraju. Jednak nie uwzglednia
si¢ w ich tresci w sposob wystarczajacy ryzyka zagrozenia polegajacego na braku
porozumienia mi¢dzy gminami, gminami a powiatami w sprawie wspolnej standa-
ryzacji oferty przewozowej i organizacyjnego wsparcia efektywnego wykorzystania
inwestycji taborowych i infrastrukturalnych, ktorej beneficjentami byliby nie tylko
mieszkancy jednej gminy, lecz catosci, lub wigkszosci gmin stanowigcych obszar
subregionalny. W planach zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego obowigzujacych na obszarach poszczeg6élnych osrodkdéw subregionalnych nie
przywiazuje si¢ nalezytej uwagi do koniecznosci wspotpracy miedzygminnej i gmin-
no-regionalnej w dziedzinie transportu publicznego. Brak w tych dokumentach zadan
polegajacych na inicjowaniu wspotpracy wiadz lokalnych z wladzami wojewodztwa
w zakresie komunikacji rozktadow jazdy, poszerzenia strefy zasiggu biletow kolejo-
wo-autobusowych powoduje, ze mieszkancy odbywajacy podréze wahadtowe korzy-
stajac z dwoch $rodkow transportu placa wiecej za przejazd niz gdyby mogli odby¢
podrdz z jednym biletem. Ponadto brak integracji biletowe;j jest przeszkoda w dostepie
do ustug przewozowych, co moze by¢ decydujace przy wyborze sposobu zaspokajania
codziennych potrzeb przewozowych. Analiza presji migracyjnej w kierunku osrod-
kow subregionalnych, jak i analiza migracji wewnatrzregionalnych i tygodniowych
potokow pasazerskich pokazuje, ze rynek dostepnych ustug przewozowych moze si¢
rozwing¢ 1 przez to moze ulec zmniejszeniu dzienna liczba podrézy odbywanych sa-
mochodem, pod warunkiem synchronizacji oferty przewozowej, standaryzacji oferty
biletowej i zwigkszenia naktadow na transport zbiorowy, a w przypadku niektérych
gmin zarezerwowania srodkow na nowg ustuge publiczng.
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