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Realizacja zadan z zakresu transportu
zbiorowego na obszarze zwigzku
metropolitalnego

Uwarunkowania prawne i finansowe wynikajace z zapisow ustawy
o zwigzkach metropolitalnych na przykladzie konurbacji slaskiej

Luk Palmen, prof. Robert Tomanek, dr Marcin Baron

Wprowadzenie

27 pazdziernika 2015 roku prezydent Andrzej Duda pod-
pisat ustawe z dnia 9 pazdziernika 2015r. o zwigzkach
metropolitalnych. Ustawa ta zdefiniuje zasady i procedu-
re tworzenia oraz organizacji zwigzkéw metropolitalnych
w Polsce, a takze przedstawia zadania bedace w ich gestii
oraz aspekty ich finansowania.

Dyskusja o statucie prawnym, ksztatcie i kompeten-
cjach jednostek organizacyjnych reprezentujacych obszary
metropolitalne w Polsce prowadzona byta od ponad czte-
rech lat. W 2012 roku Ministerstwo Administracji i Cyfryza-
cji opracowato Zielong Ksiege a w 2013 roku Biatg Ksiege,
ktdre to dokumenty miaty wspiera¢ konstruktywng debate
nad przysztoscig obszaréw metropolitalnych. W pierwszych
zatozeniach zwrécono uwage na to, aby nie doprowadzi¢
do kreowania jedynie technokratycznych narzedzi organi-
zacji zadan publicznych na nowym poziomie organizacji,
lecz aby skupi¢ sie na specyficznej charakterystyce spotecz-
no-gospodarczej obszaréw metropolitalnych i ich znacze-
niu dla kraju w kontekscie zapewnienia mieszkaricom oraz
przebywajgcym odpowiedniej jakosci zycie i swobode by-
wania na tych obszarach. Zwolennicy powstania powiatéw
metropolitalnych jako rozwigzania obligatoryjnego spierali
sie ze zwolennikami dobrowolnie stworzonych zwigzkéw
metropolitalnych. Ostateczny ksztatt ustawy o zwigzkach
metropolitalnych przewiduje, ze Rada Ministrow w drodze
rozporzadzenia — w tym réwniez na wniosek rad gmin po-
tozonych w granicach obszaru metropolitalnego - ustala
granice poszczegdlnych obszaréw metropolitalnych na
potrzeby tworzenia zwigzkdw metropolitalnych przez
wskazanie gmin wchodzacych w sktad obszaréw metropo-
litalnych oraz tworzy w poszczegdlnych obszarach metro-

politalnych zwiazki metropolitalne, ustalajac jednoczesnie
ich nazwy.! Ustawa okresla zadania publiczne, ktére przy-
szte zwigzki metropolitalne powinny wykona¢, w tym zada-
nia w zakresie ksztattowania tadu przestrzennego, rozwoju
obszaru zwiazku, publicznego transportu zbiorowego na
obszarze zwigzku oraz wspétdziatania w ustalaniu przebie-
gu drég krajowych i wojewdédzkich na obszarze zwigzku.
Zgodnie z art. 12. ust. 2.1 3. ustawy, na podstawie porozu-
mienia zawartego z jednostka samorzadu terytorialnego
zwigzek metropolitalny moze realizowac zadania publiczne
nalezace do zakresu dziatania gminy, powiatu lub samorza-
du wojewddztwa lub koordynowac realizacje tych zadan,
a takze na podstawie porozumienia zawartego z organem
administracji rzadowej zwigzek metropolitalny moze re-
alizowa¢ zadania publiczne nalezace do zakresu dziatania
administracji rzadowej. Innymi stowy, autorzy obecnej
ustawy unikneli trudnej zmiany w ustawach o samorza-
dzie gminnym, o samorzadzie powiatowym i o samorza-
dzie wojewddztwa decydujac o tym, aby nie wprowadza¢
w zycie powiatu metropolitalnego. Pozostaje jednak kwe-
stia wyznaczenia granic obszaréw metropolitalnych, co
w kontekscie przysztych zadan dotyczacych organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego moze mie¢ szczegdlne
znaczenie, przede wszystkim dla mniejszych gmin wcho-
dzacych w sktad danego zwiazku metropolitalnego.
Sposob organizowania publicznego transportu zbioro-
wego na obszarach metropolitalnych jest stricte zwigzany
z debatg o jakosci zycia w metropoliach oraz o usprawnie-
niu dostepnosci do réznych ustug spotecznych, kulturo-
wych, zdrowotnych, edukacyjnych, gospodarczych, a takze
do réznych miejsc przebywania (mieszkanie, praca, miej-

! Rozdziat 2 Tworzenie zwigzkéw metropolitalnych, art. 4. ust. 1 2
ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015r. o zwigzkach metropolitalnych
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sce spedzenia wolnego czasu). Konieczno$¢ modernizacji
i rozbudowy potaczen transportowych zostata oméwiona
w Strategii Rozwoju Kraju 20202 jak rowniez potrzeba da-
zenia do bardziej zacie$nionej wspétpracy miedzy réznymi
podmiotami na szczeblu krajowym, regionalnym i lokal-
nym (uktad pionowy), jak réwniez w ramach poszczegél-
nych branz sektora transportowego (uktad poziomy)
w celu zapewnienia wiekszej spdjnosci w zintegrowanych
systemach transportowych. Publiczny transport zbiorowy
nie jest i nie moze by¢ traktowany jako wyodrebniony te-
mat, poniewaz jest w swoim zakresie istotnym elementem,
cho¢ nie jedynym, zapewniajacym ,dostep” do réznych
funkcji na obszarze metropolitalnym. Debata o sposobach
zapewnienia mieszkaricom i przebywajacym swobodnego
przemieszczenia sie wewnatrz obszaru metropolitalnego
,do” jak i z obszaréw zewnetrznych powinna uwzgledniac
réwniez zagadnienia dotyczace drég dojazdowych, syste-
mow zarzadzania ruchem jak i planowania przestrzennego
z uwzglednieniem trendéw spotecznych i gospodarczych
w perspektywie 15-20 lat. Nalezy w tym kontekscie jednak
ciagle bra¢ pod uwage pewien bagaz historyczny, ktéry do-
tyczy miedzy innymi wieloletniego chaotycznego rozwoju
przestrzennego miast, proceséw niekontrolowanej subur-
banizacji, a takze checi podkreslenia poczucia wolnosci
przez pryzmat posiadania wtasnego samochodu?® - czyn-
niki, ktére nieraz znacznie utrudniajg tworzenie spotecznie
i ekonomicznie uzasadnionego jakosciowego zintegrowa-
nego systemu publicznego transportu zbiorowego.

Niniejsze opracowanie stanowi swego rodzaju dokument
otwarcia dla dyskusji o organizacji publicznego transportu
zbiorowego w obszarach metropolitalnych w Polsce i przedsta-
wia potencjalne koncepcje realizacji zadan z zakresu transportu
zbiorowego na obszarze zwigzku metropolitalnego z uwzgled-
nieniem uwarunkowan prawnych i finansowych wynikajacych
z zapiséw ustawy o zwiazkach metropolitalnych. Praktyczny
wymiar niniejszego opracowania stanowi studium przypadku
konurbadiji slaskiej, bedacej potencjalnie najwiekszym zwiaz-
kiem metropolitalnym o bardzo zréznicowanych formach reali-
zacji zadan z zakresu transportu zbiorowego.

Koncepcje o ktérych mowa powyzej dotycza rozwia-
zan formalno-organizacyjnych w relacjach: organizator/
organizatorzy - jednostki samorzadu terytorialnego wcho-
dzace w sktad obszaru metropolitalnego, a operatorzy
transportu oraz mozliwych opcji/rozwigzan formalno-or-
ganizacyjnych systemu taryfowo-biletowego dotyczacego
metropolitalnego transportu zbiorowego.

Wyrazamy nadzieje, ze niniejszy dokument wspie-
ra¢ bedzie konstruktywna debate dotyczaca zapewnie-

2 Strategia Rozwoju Kraju 2020, Ministerstwo Rozwoju Regionalne-
go, Warszawa, wrzesier 2012 r.

3 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Roz-
woju, 2015r.

nia w obszarach metropolitalnych swobodnego dostepu
mieszkancow i oséb przebywajacych do kluczowych funk-
¢ji spotecznych, kulturowych i gospodarczych. Tym samym
wzmacnia¢ bedzie myslenie o metropoliach jako odpo-
wiednich miejscach do zamieszkania, pracy, a takze wszel-
kiej aktywnosci tworczej i innej.

Zalozenia

Obszar metropolitalny

Pojecie ,obszar metropolitalny” zostato okreslone w art. 5
ustawy o zwigzkach metropolitalnych. Za obszar metro-
politalny w rozumieniu ustawy uznaje sie spdjna pod
wzgledem przestrzennym strefe oddzialywania miasta
bedacego siedzibg wojewody lub sejmiku wojewddztwa,
charakteryzujaca sie istnieniem silnych powigzan funkcjo-
nalnych oraz zaawansowaniem proceséw urbanizacyjnych,
zamieszkata przez co najmniej 500 000 mieszkancéw. Osta-
tecznie to Rada Ministrow ustala¢ bedzie granice danego
obszaru metropolitalnego przy uwzglednieniu: koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju oraz planu zago-
spodarowania przestrzennego wojewodztwa; powigzan
funkcjonalnych oraz zaawansowania proceséw urbaniza-
cyjnych oraz jednorodnosci ukfadu osadniczego i prze-
strzennego, uwzgledniajagcego wiezi spoteczne, gospo-
darcze i kulturowe*. Sytuacja przystaje do stanowiska Unii
Metropolii Polskich, ktéra rozumie obszar metropolitalny
jako subregion lub subregiony sasiadujace z metropolia.
Jednak warto przytoczy¢ ostrzezenie panéw Markowskie-
go i Marszata w sprawie zbyt tatwego zaliczenia stabych
obszaréw sasiadujacych z duzymi miastami do grona pol-
skich metropolii.> Natozone na mniejsze miejscowosci do-
datkowych zobowigzan w wyniku uczestnictwa w zwigzku
metropolitalnym bowiem moze skutkowac przekrocze-
niem progu ostroznosciowego czy tez utratg ptynnosci fi-
nansowej a w konsekwencji doprowadzi¢ do wchfaniania
przez wieksze miasta tych gmin, ktére to wéwczas stang sie
Ldystryktami/dzielnicami”.

Unia Metropolii Polskich okreslita 12 obszaréw metro-
politalnych obejmujacych obszar wokét 12 stolic woje-
wodzkich bedacych jej cztonkami®:

1. Biatostocki Obszar Metropolitalny (BOM) to jeden
NUTS 3: Biatostocki PL343 (miasto Biatystok, powiaty bia-
fostocki i sokdlski)

4 Rozdziat 2 Tworzenie zwiazkéw metropolitalnych, art. 4. ust. 2 usta-
wy z dnia 9 pazdziernika 2015r. o zwigzkach metropolitalnych

5 T. Markowski, T. Marszat, Metropolie, obszary metropolitalne, me-
tropolizacja. Problemy i pojecia podstawowe, Warszawa 2006
6 Z ATLASU UMP ,Waga gtéwnych miast oraz gmin i powiatéw two-

rzacych z nimi funkcjonalne obszary (regiony) metropolitalne Rzeczypo-
spolitej Polskiej, Unia Metropolii Polskich, 2013
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2. Bydgosko-Torunski Obszar Metropolitalny (BTOM) to je-
den NUTS 3: Bydgosko-torunski PL613 (miasta Bydgoszcz
i Torun, powiaty bydgoski i torunski)

3. Gdanski Obszar Metropolitalny (GOM) to dwa NUTS 3:
Tréjmiejski PL633 (miasta: Gdansk, Gdynia, Sopot), Gdan-
ski PL634 (powiaty: gdanski, kartuski, nowodworski, pucki,
wejherowski)

4. Katowicki Obszar Metropolitalny (KOM) to pie¢ NUTS 3:
Bytomski PL228 (miasta Bytom i Piekary Slaskie, powiaty
lubliniecki i tarnogérski), Gliwicki PL229 (miasta Gliwice
i Zabrze, powiat gliwicki), Katowicki PL22A (miasta: Kato-
wice, Chorzéw, Mystowice, Ruda Slaska, Siemianowice,
Swietochtowice), Sosnowiecki PL22B (miasta Sosnowiec,
Dabrowa Gérnicza i Jaworzno, powiaty: bedzinski i zawier-
cianski), Tyski PL22C (miasto Tychy, powiaty: bierurisko-le-
dzinski, mikotowski, pszczynski)

5. Krakowski Obszar Metropolitalny (KrOM) to dwa NUTS 3:
Miasto Krakéw PL213, Krakowski PL214 (powiaty: bochen-
ski, krakowski, miechowski, myslenicki, proszowicki, wielicki)
6. Lubelski Obszar Metropolitalny (LOM) to jeden NUTS 3:
Lubelski PL314 (miasto Lublin, powiaty: lubartowski, lubel-
ski, teczynski, Swidnicki)

7. todzki Obszar Metropolitalny (tOM) to dwa NUTS 3:
Miasto tédz PL113, tédzki PL114 (powiaty: brzezinski,
t6dzki wschodni, pabianicki, zgierski)

8. Poznanski Obszar Metropolitalny (POM) to dwa NUTS 3:
Miasto Poznan PL415, Poznanski PL418 (powiaty: obornic-
ki, poznanski, szamotulski, Sredzki, sremski)

9. Rzeszowski Obszar Metropolitalny (ROM) to jeden NUTS 3:
Rzeszowski PL325 (miasto Rzeszéw, powiaty: kolbuszowski,
fancucki, ropczycko-sedziszowski, rzeszowski, strzyzowski)
10. Szczecinski Obszar Metropolitalny (SOM) to dwa NUTS
3: Miasto Szczecin PL424, Szczecinski PL425 (miasto Swino-
ujscie, powiaty: goleniowski, gryfinski, kamienski, policki)
11. Warszawski Obszar Metropolitalny (WOM) to trzy NUTS
3: Miasto Warszawa PL127, Warszawski-Wschodni PL129
(powiaty: garwolinski, legionowski, minski, nowodworski,
wotominski), Warszawski-Zachodni PL12A (powiaty: gré-
jecki, piaseczynski, pruszkowski, sochaczewski, warszawski
zachodni, zyrardowski)

12. Wroctawski Obszar Metropolitalny (WrOM) to dwa
NUTS 3: Miasto Wroctaw PL514, Wroctawski PL518 (powia-
ty: milicki, olesnicki, otawski, strzelinski, sredzki, trzebnicki,
wotowski, wroctawski)

Jednak wedtug obliczert na podstawie kryteriéw de-
limitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkow
wojewddzkich’ jedynie nastepujace miejskie obszary funk-
cjonalne osrodkéw wojewddzkich licza ponad 500 000
mieszkancow:

7 Kryteria delimitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw
wojewodzkich, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, luty 2013 r.

. Bydgoszcz - 504 tys.

. Gdansk - 1 103 tys.

. Katowice — 2 473 tys.

Krakow — 1 175 tys.

. Lublin - 539 tys.

. £6dz - 1 040 tys.

. Poznan - 912 tys.

. Szczecin - 558 tys.

. Warszawa - 2 787 tys.

10. Wroctaw - 884 tys.

Obszary te bedg brane pod uwage w niniejszym dokumencie.
Nalezy zaznaczy¢, iz nie poruszamy kwestii docelowych

granic obszaréw metropolitalnych, co lezy w gestii jedno-

stek samorzadéw terytorialnych (propozycja oddolna) czy

tez Rady Ministrow (propozycja odgdérna).
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Publiczny transport zbiorowy
w krajowych dokumentach
strategicznych

Zgodnie z zatozeniem Diugookresowej Strategii Rozwoju
Kraju, transport musi sprosta¢ przede wszystkim wyma-
ganiom zwigzanym z oszczednoscia czasu, oferujac coraz
krétszy czas przejazdu i elastyczno$¢ przemieszczania sie
oraz mozliwos¢ wykorzystania czasu spedzonego w po-
drézy, a takze dostosowac sie do oczekiwan réznych grup
zawodowych i wiekowych ludnosci®. Za istotne uznaje
sie wprowadzenie regulacji prawnych zobowiagzujacych
zarzadcow infrastruktury funkcjonujacych w réznych ga-
teziach transportu do wspétpracy w zakresie planowania
i realizacji inwestycji oraz wdrozenia regulacji prawnych
umozliwiajacych i usprawniajacych gtéwnie integracje ta-
ryfowa, biletowa i infrastrukturalna réznych gatezi transpor-
tu. Kierunek interwencji ,Udroznienie obszaréw miejskich
i metropolitalnych”zacheca do zabezpieczenia terenéw na
obszarach zurbanizowanych na potrzeby zwigzane z roz-
wojem systemu transportowego oraz do podjecia dziatan
na rzecz uptynnienia ruchu transportu miejskiego, zapew-
nienia dogodnych przesiadek, lepszej koordynacji srodkéw
transportu zbiorowego, integracji systeméw taryfowych,
podniesienia jakosci oferty transportu publicznego.

W dokumencie, Krajowa Polityka Miejska 2023" pojawia
sie apel do jednostek samorzadu terytorialnego, aby okre-
$li¢ dziatania zmierzajagce do osiggniecia zrébwnowazone;j
mobilnosci w obszarze funkcjonalnym miasta, rozumiane;j
jako odbywanie podrézy w takiej ilosci i o takiej dtugosci,
jak wynika to z zaspokajania potrzeb zyciowych podré-
zujacych z racjonalnym wykorzystaniem poszczegdlnych

8 Diugookresowa Strategia Rozwoju Kraju ,Polska 2030 - Trzecia
fala nowoczesnosci’, Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji, Warszawa, 11
stycznia 2013 r,, strona 115
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podsysteméw transportu miejskiego.® Z kolei podstawe
tych dziatan stanowi polityka transportowa przygotowana
na poziomie miasta lub obszaru funkcjonalnego — w tym
dla miast o liczbie mieszkancéw powyzej 50.000 okreslona
w ramach planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. Polityka transportowa powinna
w petni uwzglednia¢ zapisy dokumentéw (oraz ich kon-
sekwencje), takich jak: studium uwarunkowan i kierun-
koéw zagospodarowania przestrzennego, plan gospodarki
niskoemisyjnej, a takze strategia rozwoju gminy/miasta/
powiatu. Przestrzega sie jednak przed podejmowaniem
pochopnych decyzji dotyczacych nowych inwestycji, zwra-
cajac uwage na dokonanie takich decyzji w oparciu o rze-
telny rachunek ekonomiczny i ostrozne prognozowanie
w zakresie wielkosci potokéw pasazerskich.’ Z drugiej
strony za$ zacheca sie do petnej integracji systemu publicz-
nego transportu zbiorowego w postaci: organizacji multi-
modalnych weztéw przesiadkowych, zapewnienia tatwego
dostepu do przystankéw, integracji taryfowej i rozktado-
wej, budowy systemoéw ,parku;j i jedZ”, stosowania buspa-
séw, wydzielonych drég autobusowych, priorytetéw dla
ruchu tramwajowego na skrzyzowaniach." Bariera daleko
idacej integracji systeméw jednak ciggle jest ustalenie mie-
dzy jednostkami samorzadu terytorialnego na danym ob-
szarze metropolitalnym sposobu ,sprawiedliwego” finan-
sowania i wzajemnego rozliczenia z organizacji transportu
(jakos¢ i standardy srodkéw lokomocji, czestotliwos¢ i do-
stepnosc) i korzystania przez mieszkancéw i oséb przeby-
wajacych ze srodkéw lokomocji na danym terenie. Fakt, ze
w dokumencie ,Krajowa Polityka Miejska 2023” zalecono,
aby dokona¢ przegladu i gtebokiej analizy zasad funkcjo-
nowania i finansowania transportu publicznego realizowa-
nego przez rézne podmioty i rézne JST w celu umozliwienia
jego sprawnej integracji i wypracowac propozycje rozwig-
zan'?, pokazuje, ze nie ma na razie przekonania o istnieniu
w Polsce dobrych praktyk, ktére moga stuzy¢ przyktadem
dla ogélnokrajowego modelu postepowania.

W Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku potozo-
no nacisk na kolej jako forme transportu publicznego za-
spokajajaca masowe potrzeby przewozowe w relacjach
centrum metropolii z otoczeniem w promieniu do 40km
oraz na zintegrowany system taryfowy umozliwiajacy ko-
rzystanie z roznych srodkéw lokomocji w ramach jednego

° Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwo-
ju, 2015 r., strona 37

10 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury

i Rozwoju, 2015 r., strona 40

11 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwo-
ju,2015r., strona 4041

12 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury

i Rozwoju, 2015 r., strona 46

biletu.”> W kontekscie zarzadzania publicznym transpor-
tem zbiorowym na poziomie miejskim, strategia namawia
miedzy innymi do':

« integracji systemoéw transportu poszczegdlnych gatezi
w aspekcie sieciowym, taryfowym i informacyjnym,

« zwiekszenia dostepnosci do transportu publicznego,
w tym réwniez dla oséb o ograniczonej mozliwosci poru-
szania sie,

« zwiekszenia roli kolei w obstudze transportowej regio-
nalnej i w obrebie obszaréw aglomeracyjnych.

Debata o publicznym transporcie zbiorowym na ob-
szarach metropolitalnych w Polsce rozbija sie w wiekszosci
przypadkéw o to, jak pogodzi¢ indywidualne interesy jed-
nostek samorzadu terytorialnego oraz operatoréw na rzecz
rozwoju zrébwnowazonego systemu transportu, bowiem
nietrudno jest opracowac teoretyczne zatozenia odnosnie
zapewnienia najwyzszej jakosci transportu zbiorowego,
trudno jednak jest zaakceptowad, ze ze strony jednostek
samorzadu terytorialnego, taki wspdlny —a zarazem spdj-
ny — system kosztuje wiecej, na co w wielu przypadkach
mniejszych gmin nie stac.

Publiczny transport zbiorowy
w kontekscie ustawy o zwigzkach
metropolitalnych oraz innych ustaw

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym' okresla za-
sady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu
0s6b w publicznym transporcie zbiorowym realizowanym
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie tran-
sgranicznej, w transporcie drogowym, kolejowym, innym
szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim oraz
w zegludze srodlgdowej, a takze okresla zasady finansowa-
nia regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie
zbiorowym, w zakresie przewozéw o charakterze uzytecz-
nosci publicznej, realizowanym na terytorium Rzeczypo-
spolitej Polskiej. W kontekscie niniejszego opracowania
istotnymi okresleniami uzytymi w tej ustawie sg'®:

- operator publicznego transportu zbiorowego - samo-
rzagdowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawnio-
ny do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie

13 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do

2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Warszawa, 22 stycznia 2013 r., strona 65

1 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do
2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Warszawa, 22 stycznia 2013 r., strona 72

15 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13, Nr 228, poz. 1368, z 2014 r. poz.
423,915, z 2015 r. poz. 390, 1045)

16 Art. 4.1., Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13, Nr 228, poz. 1368, z 2014 r. poz.
423,915, z 2015r. poz. 390, 1045, z 2015r. poz. 1440)
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przewozu o0séb, ktéry zawart z organizatorem publicznego
transportu zbiorowego umowe o Swiadczenie ustug w za-
kresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komuni-
kacyjnej okreslonej w umowie

- organizator publicznego transportu zbiorowego — wia-
$ciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister
wiasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjono-
wanie publicznego transportu zbiorowego na danym ob-
szarze; organizator publicznego transportu zbiorowego
jest ,wtasciwym organem”, o ktérym mowa w przepisach
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007

« przewoznik - przedsiebiorca uprawniony do prowadze-
nia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb na
podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w trans-
porcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu
otwartego dostepu

« przewéz o charakterze uzytecznosci publicznej — po-
wszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego
transportu zbiorowego wykonywana przez operatora pu-
blicznego transportu zbiorowego w celu biezacego i nie-
przerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spo-
tecznosci na danym obszarze

« publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny
regularny przewé6z oséb wykonywany w okreslonych od-
stepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach
komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej

« rekompensata - srodki pieniezne lub inne korzysci ma-
jatkowe przyznane operatorowi publicznego transportu
zbiorowego w zwigzku ze swiadczeniem ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego

« umowa o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego - umowa miedzy organizatorem
publicznego transportu zbiorowego a operatorem pu-
blicznego transportu zbiorowego, ktéra przyznaje temu
operatorowi prawo i zobowigzuje go do wykonywania
okreslonych ustug zwigzanych z wykonywaniem przewozu
o charakterze uzytecznosci publicznej

« zintegrowany system taryfowo-biletowy - rozwigza-
nie polegajace na umozliwieniu wykorzystywania przez
pasazera biletu, uprawniajgcego do korzystania z réznych
srodkéw transportu na obszarze wiasciwosci organizatora
publicznego transportu zbiorowego

« zintegrowany wezet przesiadkowy - miejsce umozli-
wiajace dogodng zmiane srodka transportu wyposazo-
ne w niezbedna dla obstugi podréznych infrastrukture,
w szczegdlnosci: miejsca postojowe, przystanki komuni-
kacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne
umozliwiajgce zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy,
linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna

« zrébwnowazony rozwdj publicznego transportu zbioro-
wego - proces rozwoju transportu uwzgledniajacy ocze-
kiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej

dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego,
zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkéw trans-
portu, a takze promujacy przyjazne dla srodowiska i wy-
posazone W nowoczesne rozwigzania techniczne srodki
transportu

« umowie o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego — nalezy przez to rozumiec¢ réw-
niez akt wewnetrzny okreslajacy warunki wykonywania
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
przez samorzadowy zaktad budzetowy

Istotne znaczenie majg réwniez zmiany dotyczace ,cha-
rakteru geograficznego” przewozéw pasazerskich wpro-
wadzone w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
w wyniku ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach
metropolitalnych, a mianowicie w art. 4 w ust. 1 nowe
brzmienie otrzymuja:

+ ,3) gminne przewozy pasazerskie — przewdz oséb w ra-
mach publicznego transport zbiorowego wykonywany
wgranicachadministracyjnych jednejgminylubgminsasia-
dujacych, ktére zawarty stosowne porozumienie lub ktére
utworzytyzwigzekmiedzygminny;innenizprzewozy powia-
towe, powiatowo-gminne, metropolitalne, wojewddzkie
i miedzywojewddzkie;”

+ ,7) miedzywojewédzkie przewozy pasazerskie — prze-
woz 0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany z przekroczeniem granicy wojewddztwa;
inne niz przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-gmin-
ne, metropolitalne i wojewddzkie;”

- ,10) powiatowe przewozy pasazerskie — przewdz oséb
w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywa-
ny w granicach administracyjnych co najmniej dwéch gmin
i niewykraczajagcy poza granice jednego powiatu albo
w granicach administracyjnych powiatéw sg-siaduja-
cych, ktére zawarty stosowne porozumienie lub ktére
utworzyly zwigzek powiatéw; inne niz przewozy gmin-
ne, powiatowo-gminne, metropolitalne, wojewddzkie
i miedzywojewddzkie;”

- ,10a) powiatowo-gminne przewozy pasazerskie — prze-
woz 0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany w granicach administracyjnych gmin i po-
wiatow, ktére utworzyty zwigzek powiatowo-gminny; inne
niz przewozy gminne, powiatowe, metropolitalne, woje-
wodzkie i miedzywojewddzkie;”

- ,25) wojewddzkie przewozy pasazerskie - przewdz
0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego wyko-
nywany w granicach administracyjnych co najmniej dwoch
powiatéw i niewykraczajacy poza granice jednego woje-
wodztwa, a w przypadku linii komunikacyjnych w transpo-
rcie kolejowym takze przewéz do najblizszej stacji w wo-
jewddztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu
odbycia dalszej podrézy lub techniczne odwrécenie biegu
pociagu, oraz przewdz powrotny; inne niz przewozy gmin-
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ne, powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne i miedzy-
wojewodzkie;” Takze dodaje sie pkt. 5a: ,5a) metropolitalne
przewozy pasazerskie — przewéz oséb w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany w granicach zwiazku
metropolitalnego; inne niz gminne, powiatowe, powiatowo-
-gminne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie;”

Ustawa o zwiagzkach metropolitalnych przewiduje, iz
(art. 12) zwigzek metropolitalny wykonuje zadania pu-
bliczne w zakresie publicznego transportu zbiorowego
na obszarze zwiazku. Z kolei ustawa o publicznym trans-
porcie zbiorowym odréznia pojecie ,organizator publicz-
nego transportu zbiorowego’, ,operator” i ,przewoznik”.
Art. 6.1. przewiduje: ,Publiczny transport zbiorowy moze
by¢ wykonywany przez operatora publicznego transportu
zbiorowego, zwanego dalej,,operatorem’, lub przewoznika
spetniajagcych warunki do podejmowania i wykonywania
dziatalnosci w zakresie przewozu osoéb [...]° Natomiast
art. 7.1. - z uwzglednieniem zmian wynikajacych z ustawy
o zwigzkach metropolitalnych - okresla, iz:,Organizatorem
publicznego transportu zbiorowego, zwanym dalej ,orga-
nizatorem’, wtasciwym ze wzgledu na obszar dziatania lub
zasieg przewozdw, jest: 4b) zwiazek metropolitalny — na
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropo-
litalnych przewozach pasazerskich;”a zadanie organizatora
w przypadku zwigzku metropolitalnego wykonuje zarzad
zwigzku metropolitalnego.

Zgodnie z art. 8. ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym, do zadan organizatora nalezy:

« planowanie rozwoju transportu;
- organizowanie publicznego transportu zbiorowego;
« zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

W komunikacie Komisji Europejskiej ,Wspdlne dazenie
do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mo-
bilnosci w miastach”” (2013) Komisja apelowata o wpro-
wadzenie zasadniczych zmian w podejsciu do mobilnosci
w miastach, w tym przeciwstawienia sie wysokiej fragmen-
taryzacji organizacji publicznego transportu zbiorowego,
ktdra jest jedna z przyczyn jej nieefektywnosci ekonomicz-
nej i organizacyjnej. Zachecata do obejmowania w pro-
cesie planowania nie tylko obszaru danego miasta, lecz
réwniez jego obszaru funkcjonalnego. Zwrécita uwage na
inteligentne systemy transportowe jako istotny element
w optymalizowaniu uzytkowania istniejacej infrastruktury
oraz we wdrozeniu nowych ustug. W Polsce ustawa o pu-
blicznym transporcie zbiorowym okresla, ktére jednostki
zobowiazane sg do przygotowania planu zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu. W wyniku ustawy
o zwiagzkach metropolitalnych, dodano w tym kontekscie
art. 9a. o brzmienie:

17 Wspoine dazenie do osiagniecia konkurencyjnej i zasobooszczed-

nej mobilnosci w miastach”, Komisja Europejska, COM(2013) 913 final,
Bruksela, dnia 17.12.2013

W przypadku opracowania planu transportowego
przez zwigzek metropolitalny:

1) gminy, zwiazki miedzygminne, powiaty lub zwigzki
powiatéw, ktérych obszar jest objety zwigzkiem metropoli-
talnym i ktére wchodzg w sktad zwigzku metropolitalnego,
nie opracowuja planéw transportowych;

2) z dniem wejscia w zycie tego planu tracg moc pla-
ny transportowe opracowane przez gminy, zwiazki mie-
dzygminne, powiaty lub zwiazki powiatéw, ktérych obszar
jest objety zwigzkiem metropolitalnym i ktére wchodza
w sktad zwigzku metropolitalnego.”

Plan transportowy okresla w szczegdlnosci (art. 12):

« sie¢ komunikacyjnga, na ktérej jest planowane wykony-
wanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej;

+ ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

- przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

- preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw trans-
portu;

« zasady organizacji rynku przewozéw;

+ pozadany standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej;

« przewidywany sposéb organizowania systemu informa-
¢ji dla pasazera.

Majac na uwadze zapisy w art. 12, art. 9a oraz zapisy
w art. 4. ust. 1. dotyczace gminnych, powiatowych, powia-
towo-gminnych przewozéw pasazerskich nie do konca jest
jasne czy plan transportowy przygotowany przez zwigzek
metropolitalny ma oméwi¢ jedynie te sie¢ komunikacyj-
na, na ktérej planowane beda metropolitalne przewozy
pasazerskie, czy tez plan ma obejmowac wszystkie sieci
komunikacyjne, czyli tez te na ktérych beda realizowane
gminne, powiatowe i powiatowo-gminne przewozy pasa-
zerskie. Stuszne wydaje sie jednak globalne podejscie do
zagadnienia, jednak wymaga to wspotpracy na linii wszyst-
kich organizatoréw transportu publicznego na obszarze
metropolitalnym.

Art. 12 ustawy przewiduje réwniez, ze przy opracowa-
niu planu transportowego nalezy uwzgledni¢ w szczegdl-
nosci stan zagospodarowania przestrzennego. Majac na
uwadze, ze zwigzek metropolitalny bedzie wykonywa¢ za-
danie publiczne w zakresie ksztattowania tadu przestrzen-
nego - co w konsekwencji spowodowato zmiany w ustawie
z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym'®, a tym w art. 3. dodano ust. 2a. w brzmie-
niu:,Ksztattowanie i prowadzenie polityki przestrzennej na
obszarze zwigzku metropolitalnego (obszarze metropoli-
talnym) nalezy do zadan zwigzku metropolitalnego, jezeli
zostat utworzony” - nalezy zweryfikowa¢, czy w pierwszej
kolejnosci zwigzek metropolitalny bedzie musiat opraco-
wac plan zagospodarowania przestrzennego a nastepnie

18 Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (Dz. U. z 2015 r. poz. 199, z pdzn. zm.)
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dopiero wstapi¢ do pracy nad planem transportowym.
Czesciowo odpowiedz na to zagadnienie daje dodany do
ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
rozdziat 2a, a w szczegdlnosci art. 370 1.,Zwigzek metropo-
litalny sporzadza ramowe studium uwarunkowan i kierun-
kow zagospodarowania przestrzennego zwigzku metro-
politalnego, dla catego obszaru metropolitalnego, zwane
dalej ,studium metropolitalnym’, uwzgledniajac ustalenia
planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa.”
oraz 370 2. ,Studium metropolitalne okresla: 1) zasady
i obszary rozwoju systeméw komunikacji, w tym drég pu-
blicznych z podziatem na klasy i kategorie, infrastruktury
technicznej oraz rozmieszczenie innych inwestycji celu
publicznego o znaczeniu metropolitalnym; 4) maksymal-
ne powierzchnie przeznaczone pod zabudowe, z podzia-
tem na rodzaje zabudowy oraz gminy.” Natomiast art. 370
3. wymaga przy tym uwzglednienia potrzeb i mozliwosci
rozwojowych obszaru metropolitalnego uwzgledniajac
réwniez ,3) mozliwosci finansowania przez gminy oraz
zwigzek metropolitalny wykonania sieci komunikacyjnej
i infrastruktury technicznej a takze infrastruktury spotecz-
nej, stuzacych realizacji zadan whasnych odpowiednio tych
jednostek” Warto mie¢ na wzgledzie, iz zgodnie z art. 22
ustawy o zwigzkach metropolitalnych do wytacznej wia-
$ciwosci zgromadzenia nalezy miedzy innymi uchwalanie
ramowego studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego zwiazku metropolitalnego, co
moze znacznie przedtuzy¢ proces (konsultacje, interesy lo-
kalne nad interesami obszaru metropolitalnego).

Organizowanie i zarzadzanie
publicznym transportem zbiorowym

Zakres pojecia ,organizowanie publicznego transportu
zbiorowego” zgodnie z art. 15 ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym obejmuje:

« badania i analizy potrzeb przewozowych w publicznym
transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb oséb nie-
petnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

+ podejmowanie dziatart zmierzajacych do realizacji istnieja-
cego planu transportowego albo do aktualizacji tego planu;
- zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania pu-
blicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w zakresie:
« standardéw dotyczacych przystankéw komunikacyjnych
oraz dworcow,

« korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw,
« funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych,
« funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-bile-
towego,

« systemu informacji dla pasazera;

« okredlanie sposobu oznakowania Srodkéw transportu
wykorzystywanych w przewozach o charakterze uzytecz-
nosci publicznej;

- ustalanie stawek opfat za korzystanie przez operatoréw
i przewoznikéw z przystankéw komunikacyjnych i dwor-
cow, ktérych wiascicielem albo zarzadzajacym nie jest
jednostka samorzadu terytorialnego, zlokalizowanych na
liniach komunikacyjnych na obszarze wtasciwosci organi-
zatora;
« okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcéw,
ktérych wihascicielem lub zarzadzajacym jest jednostka sa-
morzadu terytorialnego, udostepnionych dla operatoréw
i przewoznikéw oraz warunkoéw i zasad korzystania z tych
obiektéw;
« okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcéw,
ktérych wiascicielem lub zarzadzajgcym nie jest jednostka
samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla wszystkich
operatoréw i przewoznikéw oraz informowaniu o stawce
optat za korzystanie z tych obiektow;
« przygotowanie i przeprowadzanie postepowania prowa-
dzacego do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug w zakre-
sie publicznego transportu zbiorowego;
+ zawieranie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego;
- ustalanie opfat za przewdz oraz innych optat, o ktérych
mowa w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo prze-
wozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, z pézn. zm.7)), za
ustuge swiadczong przez operatora w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego;
- ustalanie sposobu dystrybucji biletow za ustuge $wiad-
czong przez operatora w zakresie publicznego transportu
zbiorowego;
« wykonywanie zadan, o ktérych mowa w art. 7 ust. 2 roz-
porzadzenia (WE) nr 1370/2007.

W wyniku ustawy o zwigzkach metropolitalnych doda-
no zapis w brzmieniu: ,Art. 15a.

1. Zwiagzek metropolitalny ustanawia zintegrowany sys-
tem taryfowo-biletowy obowigzujacy w jego granicach.

2.0rganizatorzy gminnych i powiatowych przewozéw
pasazerskich na terenie zwigzku metropolitalnego s3 obo-
wigzani do uczestnictwa w systemie taryfowo-biletowym,
o ktérym mowa w ust. 1.

3.Wzajemne rozliczenia z tytutu uczestnictwa organiza-
toréw gminnych i powiatowych przewozéw pasazerskich
w zintegrowanym systemie taryfowo-biletowym na terenie
zwigzku metropolitalnego okresla porozumienie zawarte
przez zwigzek metropolitalny i odpowiednig jednostke sa-
morzadu terytorialnego.”

Z kolei art. 19.1. przewiduje, iz organizator dokonuje
wyboru operatora:
« w trybie ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamé-
wien publicznych (Dz. U.z 2010 r. Nr 113, poz. 759, Nr 161,
poz. 1078 i Nr 182, poz. 1228) albo
« w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o0 koncesji na roboty
budowlane lub ustugi (Dz. U.Nr 19, poz. 101, z pézn. zm.)) albo
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- zawierajac bezposrednio z nim umowe o Swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
w przypadku, gdy:
o $rednia wartos¢ roczna przedmiotu umowy jest
mniejsza niz 1 000 000 euro lub $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego do-
tyczy Swiadczenia tych ustug w wymiarze mniejszym
niz 300.000 kilometréw rocznie (jezeli bezposrednio
zawarta umowa o $wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego dotyczy matego lub
$redniego przedsiebiorcy eksploatujagcego nie wiecej
niz 23 $rodki transportu, progi moga zosta¢ podwyz-
szone do sredniej wartosci rocznej przedmiotu umowy
nie wyzszej niz 2 000 000 euro lub $wiadczenia ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego w wy-
miarze mniejszym niz 600 000 kilometréw rocznie) albo
° $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transpor-
tu zbiorowego ma by¢ wykonywane przez podmiot
wewnetrzny, w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007, powotany do swiadczenia ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego albo
° $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego ma by¢ wykonywane w transporcie kolejo-
wym albo
° wystapi zaklécenie w $wiadczeniu ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego lub bezposrednie
ryzyko powstania takiej sytuacji zaréwno z przyczyn za-
leznych, jak i niezaleznych od operatora, o ile nie mozna
zachowac terminéw okreslonych dla innych trybow za-
warcia umowy o $wiadczenie publicznego transportu
zbiorowego, o ktérych mowa w art. 19 ust. 1 pkt 1 2.
Majac na uwadze, ze zwigzek metropolitalny jako organi-
zator publicznego transportu zbiorowego bedzie miat obo-
wigzek opracowania planu transportowego, umowa o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
moze dotyczy¢ linii komunikacyjnej, linii komunikacyjnych
albo sieci komunikacyjnej ujetych w planie transportowym
obowiazujacym na jego obszarze wiasciwosci.”®
Zadania organizatora w zakresie zarzadzania publicz-
nym transportem zbiorowym obejmuja:
+ negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy z opera-
torem;
- ocene i kontrole realizacji przez operatora i przewoznika
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;
- kontrole nad przestrzeganiem przez operatora i prze-
woznika zasad funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego [...];
« wspdtprace przy aktualizacji rozktadéw jazdy w celu po-
prawy funkcjonowania przewozéw o charakterze uzytecz-
nosci publicznej;

9 Art. 24. ust. 2., Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13, Nr 228, poz. 1368,
z2014r. poz. 423,915,z 2015r. poz. 390, 1045, z 2015r. poz. 1440)

- analizy realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych
wynikajacych z wykonywania przewozéw na podstawie
umowy o swiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego;

+ dokonywanie zmian w przebiegu istniejacych linii komu-
nikacyjnych;

« zatwierdzanie rozktadéw jazdy oraz dokonywanie ich ak-
tualizacji w przypadku przewozéw wykonywanych na pod-
stawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu;

+ administrowanie systemem informacji dla pasazera;

« wykonywanie zadan, o ktérych mowa w art. 7 ust. 1i 3
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007;

« wykonywanie zadan, o ktérych mowa w art. 82b ust. 2
pkt 1i3, art. 82e, art. 82f ust. 1 art. 95b ust. 2 ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.

Chcac w sposéb wiasciwy wykonad powyzsze zadania
zwigzek metropolitalny bedzie musiat dysponowa¢ odpo-
wiednim potencjatem (umocowanie ze strony samorzadéw
lokalnych wchodzacych w sktad zwigzku metropolitalne-
go, kapitat) i zasobami (infrastruktura (w tym system in-
formatyczny), ludzie). Pytanie: czy bedzie on przejmowac
kadre i infrastrukture od innych organizatoréw obecnie
funkcjonujacych na obszarze metropolitalnym w ramach
innych konfiguracji, czy raczej pozyskiwa¢ nowe zasoby
i budowac potencjat od podstaw?

Istotnym aspektem do uwzglednienia w modelach or-
ganizacji publicznego transportu zbiorowego na obsza-
rach metropolitalnych bedzie sposéb finansowania. Zgod-
nie z art. 50. ust 1. finansowanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej moze polegac na:

« pobieraniu przez operatora lub organizatora optat
w zwiazku z realizacjg ustug swiadczonych w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, lub

« przekazaniu operatorowi rekompensaty z tytutu:

° utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem

ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw

w publicznym transporcie zbiorowym, lub

° utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem

uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym

transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze
wiasciwosci danego organizatora, o ile zostaty ustano-
wione, lub

° poniesionych kosztéw w zwiazku ze $wiadczeniem

przez operatora ustug w zakresie publicznego transpor-

tu zbiorowego, lub
- udostepnianiu operatorowi przez organizatora srodkéw
transportu na realizacje przewozéw w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego.

Nie jest jasne, jakie uprawnienia w zakresie ustalenia cen
za ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym
na obszarze metropolitalnym ma zwiazek metropolitalny.
Art. 50a. wspomina jedynie o uprawieniach rady gminy, rady
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powiatu oraz sejmiku wojewddztwa. Czy nalezy w tym kon-
tekscie uwzglednic jednoczesnie zapis z art. 15a.?

Do gtéwnych Zrédet finansowania przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej ustawa zalicza (art. 57.
ust. 1.): srodki wtasne jednostki samorzadu terytorialnego
bedacej organizatorem, srodki z budzetu panstwa oraz
wptywy ze sprzedazy biletéw oraz wptywy z optat dodat-
kowych pobieranych od pasazeréw, zgodnie z przepisami
ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe.

Srodki europejskie na finansowanie
projektéw w obszarze publicznego
transportu zbiorowego - szansa
czy zagrozenia dla uzyskania
wiekszej integracji na obszarze
metropolitalnym?

W okresie 2014-2022 jednostki samorzadu terytorialnego
beda przede wszystkim korzystac z instrumentéw wsparcia
w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych oraz Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na finan-
sowanie projektéow inwestycyjnych dotyczacych zaréwno
zakupu taboru (autobusy, tramwaje, pociagi miejskie) jak
i infrastruktury w postaci centréw przesiadkowych, Park&Ri-
de czy tez Bike&Ride. Wiekszos¢ projektéw wynika z poszcze-
golnych strategii ,Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych”
przygotowanych przez stowarzyszenia i zwigzki miedzygmin-
ne dziatajace na okreslonych obszarach funkcjonalnych.

Projekty planowane do zgtoszenia w ramach Prioryte-
tu Inwestycyjnego 4.V.,,Promowanie strategii niskoemisyj-
nych dla wszystkich rodzajow terytoridéw, w szczegdlnosci
dla obszaréw miejskich, w tym wspieranie zrbwnowazonej
multimodalnej mobilnosci miejskiej i dziatarn adaptacyj-
nych majacych oddziatywanie tagodzace na zmiany kli-
matu” (POIS) musza wynika¢ miedzy innymi z przygotowa-
nych przez samorzady planéw gospodarki niskoemisyjnej
oraz z strategii ZIT?. Jako beneficjentéw przewiduje sie
jednostki samorzadu terytorialnego (w tym ich zwigzki
i porozumienia) — miasta wojewddzkie i ich obszary funk-
cjonalne oraz dziatajace w ich imieniu jednostki organiza-
cyjne i spotki specjalnego przeznaczenia, a takze zarzadcy
infrastruktury stuzacej transportowi miejskiemu oraz ope-
ratorzy publicznego transportu zbiorowego.

Projekty zgtoszone w ramach zintegrowanych inwestycji
terytorialnych stanowia uzupetnienie w stosunku do istnieja-
cego modelu organizacji publicznego transportu zbiorowego
w danym obszarze funkcjonalnym. Kluczowe znaczenie maja:
« zakup nowoczesnego taboru spetniajacego kryteriéw ni-
skiej emisji,

20" program Operacyjny Infrastruktura i Srodowiska 2014-2020

« budowa centréw przesiadkowych (Park&Ride, Bike&Ride),
« rozwiniecie sieci przestankéw wzdtuz kluczowych linii
komunikacji,

- wydzielenie specjalnych korytarzy komunikacyjnych dla
transportu zbiorowego (tramwaje, autobusy) od pozosta-
tego ruchu w miescie,

« opracowanie jednolitego systemu taryfowo-biletowego,
« uruchomienie inteligentnego systemu monitorowania
i zarzadzania ruchem,

- rozwianie infrastruktury i taboru kolei metropolitalnego/
miejskiego.

Mozna zaobserwowac, ze w tych miejskich obszarach
funkcjonalnych osrodkéw wojewdédzkich, w ktérych znaj-
duje sie wyrazny lider, inwestycje planowane w okresie do
2022 roku przede wszystkim koncentruja sie w granicach
danego miasta, jednoczes$nie nie negujac tego, ze doce-
lowo inwestycje te majg usprawni¢ integracje centrum
metropolii ze swoim otoczeniu. Mowa jest o utworzeniu
jednostki zarzadzajacej zintegrowanym transportem me-
tropolitalnym. Natomiast w niektérych strategiach ZIT (np.
Strategia ZIT w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Pozna-
nia) jednoznacznie jest mowa o utworzeniu zwigzkéw mie-
dzygminnych zajmujacych sie w przysztosci publicznym
transportem zbiorowym na obszarze metropolitalnym.
W innych przypadkach wstepnie przewidziano wspotprace
w oparciu o bilateralne umowy wspotpracy miedzy stolica
wojewddztwa a gminami osciennymi, w kontekscie, w kto-
rym osrodek wojewddzki bedzie operatorem systemu pu-
blicznego transportu zbiorowego.

Publiczny transport w europejskich
metropoliach

Organizacja European Metropolitan Transport Authorities
opublikowata w 2014 roku tzw. EMTA Barometr 2013 za-
wierajacy dane o kluczowych parametrach dotyczacych
systemoéw transportu w metropoliach (préba: 25 metropo-
lii i obszaréw metropolitalnych). Barometr ten przedstawi
interesujace informacje, w tym pokazuje, ze?":

- Srednia gestos¢ populacji w badanych metropoliach wy-
nosi 4.000 mieszkarncéw na km?.

« Wskaznik posiadania pojazdéw wynosi 350-500 pojaz-
déw na 1.000 mieszkancow.

- Srednio cztowiek w obszarze funkcjonalnym metropolii
dokonuje 2,7 do 2,8 przemieszczen dziennie, w tym 35%
na wiasne sity (na piechote, rowerem), 21% z wykorzysta-
niem transportu publicznego oraz 44% z wykorzystaniem
transportu prywatnego. W centrum metropolii korzystanie
z transportu publicznego podczas przemieszczen przekro-
czyto 40% w Warszawie (54,6%), Birmingham (44,5%), Lon-

2L EMTA barometer 2013, European Metropolitan Transport Autho-
rities, CRTM Madrid

www.nist.gov.pl
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dynie (44,3%), Pradze (43%). W miastach, takich jak Amster-
dam, Barcelona, Bilbao, Bruksela, Kopenhaga, Lyon, Paryz,
Rotterdam, Den Haag wysoki udziat odnotowuje aktywne
przemieszenie sie.
- Srednia cena biletu na obszarze centrum metropolii wy-
nosi 2,1euro a na obszarze funkcjonalnym 2,8euro (Warsza-
wa: 1,68euro). (odpowiednio miesieczny abonent kosztuje
Srednio: 69euro oraz 85euro)
- Sredni koszt operacyjny zapewnienia publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarze metropolitalnym wynosi
okoto 380 euro na mieszkanca rocznie.
« Roczne koszty operacyjne sa pokryte w 40-50% przez dota-
cje publiczne a w 45-60% z przychoddw z sprzedazy biletéw.
- Srednia liczba przestankéw autobusowych wynosi 2,63
na 1000 mieszkancéw oraz 3,19 na 1Tkm?2.
- Srednia dtugos¢ sieci komunikacyjnej wynosi 2.393km
na 1T min oséb oraz 2.320km na 100km?.
- Srednia liczba stacji kolejowych wynosi 70 na 1 min oséb
oraz 7 stacji na 100km?.
- Srednia dtugos¢ sieci metro i pociggu miejskiego wynosi
176 km na 1 mIn 0s6b oraz 226 stacji na 100km?2.
« Srednia predko$¢ autobuséw i tramwajéw w centrum me-
tropolii wynosi 20km/godz. i na obszarze funkcjonalnym
30km/godz. Natomiast metro porusza sie ze $rednia predko-
$cig 35km/godz. a pociagi miejskie okoto 30km/godz.
Kluczowe czynniki zapewnienia jako$ci metropolitalne-
go systemu publicznego transportu zbiorowego stanowia
miedzy innymi:
+ Obecnos¢ jednolitego systemu taryfowo-biletowego.
« Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw lokomocji na danym
trasie z uwzglednieniem zmieniajacego sie w czasie pozio-
mu natezenia pasazeréw (elastyczne dostosowanie poda-
zy, monitoring i sterowanie w oparciu o zarzadzania danym
W czasie rzeczywistym).
+ Rola szybkiej kolei miejskiej (komunikacja miedzy cen-
trum metropolii a dzielnicami na obrzezach i gminami
sasiadujacymi), metra, tramwajéw oraz autobuséw w zin-
tegrowanym systemie zarzadzania potaczen zapewniaja-
cym uzytkownikom logiczne i swobodne podrézowanie
(oznakowanie, wizualizacja, jednolity przekaz informacji,
unikniecie konkurencji miedzy ruchem torowym (kolej
i tramwaj) a ruchem autobusowym).
« Ograniczenie ruchu pojazdéw prywatnych w centrach
metropolii (system park&ride, zintegrowane relacje komu-
nikacyjne zapewniajace logiczny ciag przemieszczeni do
miejsca docelowego, w tym punkty przesiadkowe, inno-
wacyjne systemy zarzadzania ruchem i jego monitoringu,
optaty srodowiskowe za przyjazd do centrum miasta, ogra-
niczenie ruchu w okreslonych godzinach lub/i strefach).
+ Bezpieczenstwo, komfort i czystos¢ — czyli zapewnienie
klientom wtasciwego doswiadczenia podczas uzytkowania
srodkow transportu zbiorowego.

« Ciagty kontakt z uzytkownikami w celu wykorzystania
informacji zwrotnej przy opracowaniu i wdrazaniu uspraw-
nien systemu oraz poprawienia jego jakosci.
« Zapewnienie niezaleznie od czasu i przestrzeni jakoscio-
wej (uzytecznej) informacji o dostepnosci srodkéw trans-
portu na danej trasie przy korzystaniu z réznych kanatéw
komunikacji.
- Scista wspotpraca miedzy zespotami zajmujacymi sie za-
rzadzaniem przestrzennym i zarzadzaniem transportem.
« Klarowne i dostosowane do wyzwan mechanizmy finan-
sowania systemu publicznego transportu zbiorowego.

W procesie ustalenia docelowego modelu systemu publicz-
nego transportu zbiorowego w polskich metropoliach warto

uwzgledni¢ koszty i korzysci skladnikéw takiego modelu.
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Majac na uwadze powyzsze, dla polskich obszaréow
metropolitalnych, ktére posiadaja silnego lidera, mozna
zatozy¢, Zze najwiekszy ciezar kosztéw inwestycyjnych
lezy po stronie osrodka wojewddzkiego. To ten osrodek
bedzie w gtéwnej mierze ustala¢ koncepcje modelu sys-
temu publicznego transportu zbiorowego. Natomiast re-
alne korzysci najwiecej moga odczuwad przyjezdzajacy
zgmin osciennych. Z kolei w obszarach metropolitalnych,
w ktérych mamy do czynienia z policentrycznym ukta-
dem sit kilku do kilkunastu miast, ciezar kosztéw inwesty-
cyjnych bedzie bardziej rbwnomiernie roztozony, zas po
stronie kosztéw operacyjnych moze sie okaza¢, ze gminy
oscienne osrodka wojewoddzkiego beda wiecej doptacac
do systemu z uwagi na nizsza rentownos¢ linii. W takich
okolicznosciach istotnym bedzie ustalenie jasnych zasad
wspodtpracy miedzy organizatorami publicznego trans-
portu zbiorowego na poziomie gminnym, powiatowym,
metropolitalnym i wojewdédzkim, co znacznie moze opdz-
ni¢ budowe zintegrowanego metropolitalnego systemu
publicznego transportu zbiorowego w duchu ustawy
o zwigzkach metropolitalnych.

Aktualny stan organizacji
publicznego transportu
zbiorowego na obszarach
metropolitalnych

Osrodki wojewddzkie w Polsce od wielu lat starajg budo-
wac ptaszczyzne dla rozwoju myslenia metropolitalnego
wsréd gmin osciennych. W niektorych wojewéddztwach po-
wstaly zwigzki miedzygminne, w innych natomiast stowa-
rzyszenia czy tez lzejsze formy wspdtpracy w ramach po-
rozumien. Planowanie przestrzenne, inicjatywy kulturalne,
wspolna promocja wobec inwestorow i turystéw znajduja
sie wérod ich gtéwnych dziatan. W obszarze transportu,
a w szczegolnosci w konteksécie zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym, najwieksze przedsiewziecie inte-
gracyjne, ktére miato miejsce w Polsce dotyczyto powsta-
nia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnosla-
skiego Okregu Przemystowego.

W wyniku zmian wprowadzonych w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym w 2010 roku, a takze w kon-
tekscie debaty o powiatach metropolitalnych w ostatnich
latach, osrodki wojewddzkie - przez ich odpowiednie jed-
nostki budzetowe lub wydziaty — staraty nawigzac¢ wspot-
prace i zwiekszy¢ poziom integracji publicznego transpor-
tu zbiorowego z gminami osciennymi. Dzi$ na obszarach
metropolitalnych mozna zaobserwowac rézne formy
wspotpracy — od bilaterialnych porozumien miedzygmin-
nych w ramach ktorych osrodek wojewddzki bierze na sie-
bie role organizatora publicznego transportu zbiorowego
przez miedzygminnych porozumien czy zwiazkéw w ra-
mach ktérych uzgodniono sie¢ komunikacyjng oraz spéj-
ny system taryfowo-biletowy (Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, az do zaawansowane;j
integracji na przyktadzie Komunikacyjnego Zwiazku Ko-
munalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego.

Ponizej przedstawiono obraz sytuacji z perspektywy
potencjalnych szans czy tez barier, ktére moga przyspie-
szy¢ lub utrudnic¢ wieksza integracje systemu publicznego
transportu zbiorowego na poszczegdlnych obszarach me-
tropolitalnych.

Bydgoszcz

Pod hastem BIT-CITY na obszarze metropolitalnym Byd-
goszcz-Torun uruchomiono kilka lat temu duzy (wartosc¢
1,33 mld) projekt infrastrukturalny pod hastem,Szybka Kolej
Metropolitalna w bydgosko-torunskim obszarze metropoli-
talnym BiT-City oraz integracja systeméw transportu miej-
skiego”. Lider projektu to Wojewddztwo Kujawsko-Pomor-
skie, ktére wraz z partnerami: miasta Bydgoszcz, Torun, Solec
Kujawski, gmina Wielka Nieszawka, spo6tki Tramwaj Fordon,

www.nist.gov.pl
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PKP SA i PKP PLK, wykonato szereg zadan inwestycyjnych,
w tym: system ,bilet metropolitalny’, integracja transportu
miejskiego, zakup taboru tramwajowego niskopodtogowe-
go dla Torunia, budowa wiaduktéw i przystankéw kolejo-
wych, budowa linii tramwajowej, zakup taboru kolejowego
oraz rewitalizacja linii kolejowej Torun-Bydgoszcz.** Zostat
wprowadzony Bilet BiT City — w formie biletu jednorazo-
wego i biletu miesiecznego - ktdry jest biletem aglomera-
cyjnym uprawniajacym do przejazdu pociggami REGIO
i interREGIO na trasie Bydgoszcz-Torun oraz na okreslonych
zasadach (w tym przez 60 minut w czasie wskazanym na bi-
lecie jednorazowym; w tym w | strefie biletowej) sSrodkami
komunikacji miejskiej w Bydgoszczy i w Toruniu. W Bydgosz-
czy obowiazuje Bydgoska Karta Miejska (karta zblizeniowa)
na ktérej mieszkaricy moga kodowac elektronicznie bilety
okresowe bydgoskiej komunikacji zbiorowej. Na karcie ko-
dowane s3 wytacznie bilety okresowe (14-, 30-, 90-dniowe,
miesieczne i semestralne). Bydgoszcz promuje korzystanie
z aplikacji ,skycash” do zakupu biletéw komunikacji miej-
skiej. (korzystanie ze smartfonéw) Z kolei miasto Torun pod-
pisato umowe z firmg moBILET na prowadzenie aplikacji bi-
letu elektronicznego (bilety jednorazowe) na smartfonach.

Centrum Badan Metropolitalnych wykazato w 2013r.
w opracowaniu ,Obszar funkcjonalny Bydgoszczy i Torunia
(BiT) oraz jego zwiazki z pozostaty czescig wojewddztwa"?,
ze do duopolu Bydgoszcz-Torun dojezdza codziennie 30 ty-
siecy 0s6b. W sktad strefy o silnych powigzaniach transporto-
wych wchodza 23 gminy, tj. Bydgoszcz, Torun oraz wszystkie
jednostki gminne z powiatu bydgoskiego i wszystkie jed-
nostki gminne z powiatu toruniskiego (za wyjatkiem gminy
Czernikowo, ktéra nie spetnia kryterium czasu dojazdu po-
nizej 30 minut). Dodatkowo silne powigzania transportowe
zBydgoszcza wykazuje gmina tabiszyn, a zToruniem gminy:
Gniewkowo, Aleksandréw Kujawski — miasto, Aleksandrow
Kujawski — gmina oraz Ciechocinek. Istotna uwaga dotyczy
jednak obserwacji, z ktérej wynika, iz strumienia oséb z miej-
scowosci wokét Bydgoszczy i Toruniu jednoznacznie skiero-
wane do jednej z nich, a zatem mamy do czynienia zdwoma
quasi niezaleznymi centrami. Polemika dotyczaca przyszte-
go ksztattu Bydgoskiego Obszaru Metropolitalnego trwa na
stronach internetowych.

Gdansk

Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot (pierwotnie:
Gdanski Obszar Metropolitalny) stanowi stowarzyszenie
samorzadowe, w ramach ktérego dziatajg 54 samorzady.

2 http://www.bitcity.kujawsko-pomorskie.pl/aktualnosci/27-spo-

tkania/154-bitcity

23 Obszar funkcjonalny Bydgoszczy i Torunia (BiT) oraz jego zwigzki
z pozostalg czescig wojewddztwa, Centrum Badan Metropolitalnych UAM
w Poznaniu w sktadzie: prof. dr hab. Tomasz Kaczmarek, dr Radostaw Bul,
dr Urszula Kaczmarek, dr tukasz Mikuta, Poznan, 2013r.

Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalne-
go wyznacza cele i dziatania priorytetowe w perspektywie
do 2030 roku. Strategia ta wskazuje na stabosci w postaci
miedzy innymi: braku odpowiedniej do potrzeb integracji
miedzy poszczegdlnymi podsystemami transportu w ob-
szarze metropolitalnym, stabe tempo rozwoju weztéw
przesiadkowych, niepetnej integracji biletowo-taryfowa,
zbyt matej roli roweru jako srodka dowozowego do weztéw
przesiadkowych, a takze stabej dostepnosci transportu
zbiorowego na obszarach potozonych poza rdzeniem ob-
szaru metropolitalnego oraz zbyt niska jakos$¢ ustug trans-
portowych na potaczeniach pomiedzy Tréjmiastem a po-
zostatymi gminami obszaru, mate wykorzystanie akwendéw
wodnych w przewozach pasazerskich oraz mate wykorzy-
stanie ITS w zarzadzaniu ruchem i przewozami, braki w in-
formacji pasazerskiej.?* Strategia przewiduje wdrozenie
systemu zintegrowanego zarzadzania transportem pu-
blicznym (autobusowym i kolejowym) z uwzglednieniem
miast powiatowych jako lokalnych weztéw transportu pu-
blicznego, zmierzajacego do wprowadzenia wspdlnego
biletu. Planowane sa zakupy nowego taboru oraz projekty
inwestycyjne w infrastrukture. Poszczegdlne zatgczniki do
strategii przedstawiajg logiczny uktad przysztego syste-
mu transportu w obszarze metropolitalnym. W przypadku
wprowadzenia wspdlnego systemu taryfowo-biletowego
przewiduje sie wzrost korzystania z publicznego transpor-
tu zbiorowego o 2,4%. Do potencjalnych uczestnikéw ta-
kiego systemu zaliczono: ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni,
MZK Wejherowo, Meteor Sp. z 0.0., PKP SKM w Tréjmiescie,
Przewozy Regionalne.

W ramach Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyj-
nego Zatoki Gdanskiej (14 gmin) funkcjonuje spdjny
system biletowy obowigzujacy w ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo. Pasazerowie moga korzystac
z biletu telefonicznego (jednoprzejazdowy komunalny
bilet metropolitalny) poprzez aplikacje Callpay, moBILET
czy tez SkyCash. Natomiast mozna réwniez kupic¢ bilety
kolejowo-komunalne, ktére uprawniajag do korzystania
z autobuséw, trolejbuséw i tramwajéw ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo oraz z Przewoznikéw Ko-
lejowych — Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) i Przewozéw
Regionalnych (wytacznie pociagi regionalne REGIO) na
okreslonych odcinkach.”® Najwieksza barierg rozszerze-
nia tego systemu na catym obszarze metropolii jest brak
jasnych zasad rozliczenia miedzy uczestnikami systemu
oraz sposobu obcigzenia (dotacje na transport) poszcze-
gdlnych jednostek samorzadowych. Poktada sie nadzieje

24 StrategiaTransportu i Mobilnoéci Obszaru Metropolitalnego Gdan-
sk-Gdynia-Sopot do roku 2030, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej,
dr hab. inz. Kazimierz Jamroz, dr. inz. Lech Michalski, mgr inz. Krystian Birr,
Gdansk, 2015

% www.mzkzg.org
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w tym, Zze uruchomienie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
bedzie bardziej integrowac dziatania samorzadéw w ob-
szarze systemu transportu publicznego.

Katowice

Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okre-
gu Przemystowego powotany zostat w roku 1991.2¢ Zwia-
zek ten skupia 28 gmin i jest organizatorem publicznego
transportu zbiorowego na ich terenie oraz do miejscowosci
osciennych. Na obszarze zarzadzanym przez zwigzek obo-
wiazuje jednolity system taryfowy (autobusy i tramwaje).
Przewoznicy obstuguja okreslone czesci sieci komunika-
cyjnej (linie) indywidualnie czy tez w ramach konsorcjow.

Na przetomie 2015-2016 roku uruchomiona zostanie
petna funkcjonalnosé Slaskiej Karty Ustug Publicznych (Kar-
ta SKUP). Przy korzystaniu z Karty SKUP dostepne sg dwie
taryfy: strefowo-czasowa i odlegtosciowa.” Miejski Zarzad
Komunikacji w Tychach - ktéry jest organizatorem publicz-
nego transportu zbiorowego na terenie miasta Tychy oraz
4 innych miast i 4 gmin - uczestniczyt w projekcie doty-
czacym uruchomienia systemu SKUP. Takze Miedzygminny
Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Goérach
— dziatajacy na podobnych zasadach jak KZK GOP - dota-
czyt do systemu SKUP. Miejski Zarzad Drég i Mostow w Ja-
worznie obstuguje kilka linii komunikacyjnych na terenie
trzech gmin KZK GOP. Natomiast zwigzek ten na razie nie
wykazat wiekszego zainteresowania, aby zintegrowad sie
bardziej w systemie KZK GOP. Na obszarze KZK GOP mozna
korzystac z tzw. ,Biletu $lagskiego” - bilet miesieczny do wy-
korzystania w okreslonej relacji w klasie 2 pociggéw Koleje
Slaskie oraz w autobusach i tramwajach obstugiwanymi
przez KZK GOP.

Linie komunikacyjne organizowane przez KZK GOP
rézng sie miedzy innymi pod katem rodzaju taboru, nato-
miast operator stara sie utrzymacé poréwnywalny poziom
jakosci i standardu, co przecigga ze soba dodatkowe kosz-
ty (inwestycje w nowoczesny tabor). Stawki za 1 wozoki-
lometr z roku na rok rosna, co przektada sie przy w miare
stabilnej taryfie na wyzsze dotacje ze strony gmin na po-
krycie kosztéw. W kolejnych latach system SKUP pozwoli
na zbieranie danych od pasazeréw korzystajacych z ustug
a w konsekwencji na wyliczenie tacznych dochodéw bi-
letowych w kazdej gminie obstugiwanej dang linia, a po
uwzglednieniu kosztéw obstugi na powiagzanie dotacji do
poszczegolnych linii z rzeczywistymi wynikami finansowy-
mi uzyskiwanymi na tych liniach w obszarze danej gminy.?

26 http://www.kzkgop.com.pl/strony/p-1-geneza.html
7 https://portal.kartaskup.pl/

2 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbio-
rowego Dla Obszaru Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gérno-
Slaskiego Okregu Przemystowego Na Lata 2013 - 2020, Komunikacyjny
Zwiazek Komunalny GOP w Katowicach, 2013.

Krakow

Metropolia Krakowska obecnie jest stowarzyszeniem zrze-
szajagcym 15 gmin. Koncepcja systemu transportu Krakow-
skiego Obszaru Funkcjonalnego zakfada rozwoéj weztdéw
| stopnia i weztéw Il stopnia. W przypadku pierwszego
typu weztéw — tzw. Gtéwne Wezty Transportowe — przewi-
duje sie ruch miedzy gminami wokét Krakowa a centrum
— przez transport kolejowy i autobusy.?® Wezly te stanowic
beda miejsce integracji podsystemdw transportu zbioro-
wego, parkingéw P&R i B&R. Wezly zostaty usytuowane
w miejscach najlepiej dostepnych z obszaru gminy: samo-
chodem, rowerem, pieszo. Istotng role odgrywaé bedzie
Szybka Kolej Aglomeracyjna, natomiast w pierwszej kolej-
nosci wymagany bedzie szereg inwestycji w infrastrukture
techniczna.

Plan Zréownowazonego Rozwoju Publicznego Transpor-
tu Zbiorowego dla Gminy Krakéw i Gmin sasiadujacych,
z ktérymi Gmina Krakéw zawarfa porozumienie w zakre-
sie organizacji publicznego transportu zbiorowego za-
znacza gtéwne kierunki rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w Krakowie i przylegtych gminach w latach
2013-2022.%° Plan ten porusza kwestie integracji transpor-
tu publicznego, obejmujaca transport miejski i transport
regionalny (w tym w zakresie taryfowo-biletowym, koordy-
nacji rozktadéw jazdy, informacji o ustugach) i nawiazuje do
weztéw integracyjnych jak wspominano wyzej. W ramach
planu delimitacja w odniesieniu do przewozéw organizo-
wanych przez Gmine Miejska Krakéw obejmuje Krakéw
i 17 gmin osciennych. Przewiduje sie rezygnacje z linii au-
tobusowych w korytarzach, ktére beda obstugiwane przez
Szybka Kolej Aglomeracyjna. Natomiast projekt Krakowski
Szybki Tramwaj docelowo ma odcigzac ulice w centrum
od pojazdéw z poszczegdlnych osiedli. Komunikacja Miej-
ska w Krakowie promuje zakup biletéw przy korzystaniu
z aplikacji Skycash, moBILET czy tez Mpay na smartfonach.
Dostepne sa bilety zintegrowane na przejazdy taczone:
Komunikacja Miejska w Krakowie i koleje aglomeracyjne
(Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. Oddziat Matopolski z sie-
dziba w Krakowie, Koleje Matopolskie Sp. z 0.0.) na okre-
slonych trasach. W przysztosci Krakowska Karta Miejska ma
by¢ nosnikiem e-biletéw w metropolii w petnym zakresie.

Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Kra-
kowie (jednostka budzetowa) jest organizatorem transpor-
tu publicznego w imieniu Miasta Krakowa i dziata miedzy

2 Koncepcja systemu transportu Krakowskiego Obszaru Funkcjo-
nalnego, Ztacznik nr 5 do Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorial-
nych dla Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego, Pracownia Planowania
i Projektowania Systemoéw Transportu ALTRANS, 2015

30" Uchwata Rady Miasta Krakowa Nr LXXX/1220/13 ,Plan Zréwnowa-
zonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Miejskiej
Krakéw i Gmin sasiadujacych, z ktérymi Gmina Krakéw zawarta porozumie-
nie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego’, 2013
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innymi na obszarze Krakowa oraz innych gmin lezacych
w sasiedztwie i funkcjonalnie powigzanych z Miastem Kra-
kéw w ramach zawartych porozumien lub utworzonych
zwigzkéw miedzygminnych, w sprawie wspdlnej realizacji
komunikacji miejskiej na swoim obszarze.' Do jego funkgji
naleza miedzy innymi: zarzagdzanie infrastruktura transpor-
tu zbiorowego oraz organizowanie i zarzadzanie lokalnym
transportem zbiorowym oraz transportem aglomeracyj-
nym. Operatorami sg MPK S.A. w Krakowie oraz Mobilis Sp.
z 0.0., ktoére realizujg swoje ustugi w ramach dtugoletnich
uméw. Podstawa zaptaty wynagrodzenia sg stawki jed-
nostkowe: cena jednego pociggokilometra w trakcji tram-
wajowej i jednego wozokilometra w trakcji autobusowe;j.
Inwestycje zwigzane z zakupem nowego taboru tramwa-
jowego i autobusowego realizowane sg przez operatoréow.
Wieksze projekty infrastrukturalne sg wdrozone przez Gmi-
ny Miejskiej Krakdw. Przewoznicy prywatni zapewniaja po-
taczenia z Krakowa do gmin sasiednich, ktére cierpia przy-
chody tylko ze sprzedazy biletow.

Lublin

W wyniku podpisania umowy partnerskiej w 2008 roku
powstat Lubelski Obszar Metropolitalny jako platforma
wspétpracy dla realizacji projektu ,Lubelski Obszar Me-
tropolitalny - Przyjazny Inwestorom”3*? Lubelski Obszar
Metropolitalny tworzy 41 gmin. Kwestia delimitacji gra-
nic docelowego Lubelskiego Obszaru Metropolitalnego
zostata poruszona w przygotowywanym Planie Zagospo-
darowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubelskiego.®
W zasiegu oddzialywania miasta Lublina znajduje sie 18
gmin (Lubartéw, Niemce, Spiczyn, Wélka, Leczna, Metgiew,
Piaski, Jabtonna, Gtusk, Bychawa, Strzyzewice, Niedrzwica
Duza, Betzyce, Wojciechéw, Konopnica, Nateczéw, Jast-
kéw i Garbéw) i 7 miast (Swidnik, Lubartéw, teczna, Piaski,
Bychawa, Betzyce i Nateczéw), ktére organizuja strukture
osadniczg LOM. Plan ten przewiduje budowe zintegrowa-
nego systemu transportu publicznego, w tym nastepujace
elementy: realizacja kolei aglomeracyjnej, realizacja ele-
mentéw infrastruktury (dworce, przystanki, parkingi P+R)
zapewniajacych integracje poszczegdlnych gatezi trans-
portu, realizacja systemu sterowania ruchem ulicznym oraz
rozwdj sieci sciezek rowerowych.

W 2013 roku Rada Miasta Lublin uchwalita ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla Gminy Lublin i gmin sasiadujacych, z ktérymi Gmina

31 Regulamin Organizacyjny Zarzadu Infrastruktury Komunalnej

| Transportu W Krakowie, Zatacznik do Zarzadzenia Nr 35/2015 Dyrekto-
ra Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie z dnia 28
wrzesnia 2015 r.

32 http://www.lom.com.pl/page/show/2

3 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubelskie-
go (projekt), Zarzad Wojewddztwa Lubelskiego, wrzesier 2015

Lublin zawarta porozumienie w zakresie organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego”. ** Gminy oscienne par-
tycypuja w kosztach organizacji publicznego transportu
zbiorowego na podstawie wynikéw analiz popytu i efek-
tywnosci ekonomiczno-finansowej poszczegdlnych po-
taczen. Zjawisko korzystania przez mieszkancéw w wiek-
szym zakresie z transportu publicznego wewnatrz gmin
osciennych a w wiekszym stopniu z pojazdéw prywatnych
w przypadku przemieszczenia sie do Lublina, powoduje,
ze Lublin niewspoétmiernie wiecej dofinansowuje trans-
port publiczny. Sytuacja ta podana jest do dyskusji i moze
skutkowad zaréwno ograniczeniem potaczen w gminach
osciennych jak i wprowadzeniem mechanizméw ograni-
czenia wjazdéw pojazdéw do centrum Lublina.

Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie (jednostka
budzetowa) jest odpowiedzialny za organizacje i zarzadza-
nie komunikacjg miejska w Lublinie. Jego obszar dziatal-
nosci obejmuje Miasta Lublin oraz gmin i powiatéw, z kto-
rymi Miasto zawarto porozumienia komunalne dotyczace
realizacji transportu zbiorowego.** Organizator transportu
uzyskuje miedzy innymi przychody z opfat dzierzawy ta-
boru wykorzystanego przez przewoznika komunalnego do
realizacji ustug transportowych. Mozliwe jest korzystanie
z zakupu biletéw przy pomoca aplikacji Callpay, moBILET,
Skycash lub MPay na smartfonach. Réwniez promowane sg
aplikacje z informacja o rozktadach jazdy, co pozwoli uzyt-
kownikom by¢ w petni elektronicznym podréznikiem. ZTM
w Lublinie wprowadzi réwniez w obieg karte biletu elek-
tronicznego (za réwno dla biletéw jednoprzejazdowych,
biletéw okresowych lub czasowych).

Lodz

Strategia Rozwoju todzkiego Obszaru Metropolital-
nego zaznacza istotne stabosci w systemie komunikacji
i namawia do budowy zintegrowanego i zréwnowazo-
nego systemu transportu metropolitalnego opartego na
wewnetrznej integracji transportu zbiorowego w postaci
wspdélnego biletu aglomeracyjnego, powigzania tédzkiej
Kolei Aglomeracyjnej z transportem lokalnym, zwiekszenia
bezposrednich potaczenn pomiedzy mniejszymi osrodkami
tOM, systemu Park&Ride oraz systemu Bike&Ride.** Jed-
na z najwiekszych inicjatyw jest budowa wezta multimo-
dalnego przy dworcu £édz Fabryczna. Budowany bedzie

3 Uchwata Nr 674/XXVII/2013 Rady Miasta Lublin z dnia 17 stycz-
nia 2013 r. w sprawie ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sasiadujacych, z ktérymi
Gmina Lublin zawarfa porozumienie w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego”.

35 Uchwata nr 496/XXVI/2008 Rady Miasta Lublin z dnia 27 listopada
2008 r. w sprawie utworzenia jednostki budzetowej pod nazwa Zarzad
Transportu Miejskiego w Lublinie.

36 Strategia Rozwoju todzkiego Obszaru Metropolitalnego 2020+

czesc |l: Strategia Rozwoju, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne Oddziat
w todzi, £6dz, 2014.
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dworzec tramwajowy ,Centrum” jako wezet przesiadkowy.
Na obszarze tOM aktywni sg zarébwno operatorzy / prze-
woznicy prywatni jak i publiczni (autobusy miejskie w to-
dzi, Zgierzu, Pabianicach, gminna komunikacja zbiorowa
w Strykowie, Glownie oraz Bréjcach). Sie¢ tramwajowa ob-
stuguje L6dz, Pabianice, Konstantynéw, Zgierz, Ozorkéw,
Lutomiersk oraz Ksaweréw. W kolejnych latach przewiduje
sie poprawe jakosci podrézy tramwajami. Zaréwno buspa-
sy jak i wydzielone tory tramwajowe maja na celu skrocic¢
czas podrézy. Jako jedna z barier rozwoju zintegrowane-
go systemu publicznego transportu zbiorowego zostat
scharakteryzowany niedostateczny poziom wspodtpracy
jednostek samorzadu terytorialnego.®” Z drugiej strony
za$ jest mowa o tym, ze we wspdlng organizacje transpor-
tu zbiorowego zaangazowane jest tacznie 17 gmin i miast
obszaru metropolitalnego — w ramach ktérego wiekszo$¢
pofaczona jest z systemem miejskiej komunikacji zbioro-
wej w todzi.*® Studium rozwoju Loédzkiego Obszaru Metro-
politalnego przewiduje inwestycje w inteligentne systemy
transportowe, w tym wprowadzony bedzie system central-
nego sterowania sygnalizacja i ruchem oraz system moni-
torowania ruchu na gtéwnych trasach komunikacyjnych.
Zardéwno integracja taryfowa jak i udostepnienie aplikacji
na smartfonach maja usprawni¢ korzystanie przez podroz-
nych z oferty w ramach metropolitalnego systemu publicz-
nego transportu zbiorowego.*

Zarzad Drég i Transportu (jednostka budzetowa utwo-
rzona w 2013r.) miedzy innymi wykonuje zadania orga-
nizatora publicznego transportu zbiorowego oraz wyda-
je licencje lub zezwolenia na wykonywanie krajowego
transportu drogowego oséb lub rzeczy, w rozumieniu
ustawy o transporcie drogowym z wytgczeniem przewo-
zow takséwkowych, a takze inicjuje i realizuje zadania
wiasne gminy w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego obejmujacego budowe, przebudowe, rozbudowe,
modernizacje i remonty obiektéw i urzadzen zwigzanych
z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego,
w szczegolnosci przystankdéw komunikacyjnych, dworcéw
i innych obiektéw stuzacych pasazerom, w rozumieniu
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.*

Podano do konsultacji spotecznej dokument ,Model
zrbwnowazonego transportu zbiorowego w todzi 2020+"
(do marca 2016r.) Przedstawia on najwazniejsze kierunki
rozwoju transportu zbiorowego w perspektywie 2020+,
jednak nie podkresla roli todzi jako centrum metropolii
wobec jego otoczenia.

37 Studium Rozwoju todzkiego Obszaru Metropolitalnego, II. Naj-
wazniejsze Czynniki Ksztattujace Obszar Metropolitalny, Biuro Planowania
Przestrzennego Wojewddztwa todzkiego w todzi, 2013

3 Diagnoza Strategiczna tédzkiego Obszaru Metropolitalnego, Pol-
skie Towarzystwo Ekonomiczne Oddziat w todzi, £6dz, 2014

% Studium Rozwoju tdédzkiego Obszaru Metropolitalnego, Biuro

Planowania Przestrzennego Wojewo6dztwa tédzkiego w todzi, 2013
40 http://zdit.uml.lodz.pl/pl/strona/Zadania_ZDiT/96

Poznan

Metropolia Poznanska jest stowarzyszeniem w sktad kto-
rego wchodza: Miasto Poznan, Powiat Poznanski, 17 gmin
powiatu poznanskiego, Szamotuly, Skoki i Srem i Oborni-
ki.*" W 2008 roku powstat Zarzad Transportu Miejskiego
w Poznaniu - pierwotnie zatozono, iz bedzie on docelowo
dziata¢ na catym terenie obszaru metropolitalnego. Mie-
dzy Poznaniem a gminami o$ciennymi podpisano dwu-
stronne porozumienia, ktére regulujg aktywnos¢ autobu-
séw na ich terenie. Od 2010 r. obowigzujg strefy taryfowe
(strefa A, strefa B, strefa C), w zaleznosci od strefy w ktérej
podrézujacy sie porusza, musi posiada¢ odpowiedni bilet.
Funkcjonuje Poznanska Elektroniczna Karta Aglomera-
cyjna, za ktérej pomocg mozna kupic¢ bilet jednorazowy
czy tez bilet okresowy. Na zlecenie ZTM kursy realizuje
7 przewoznikéw: Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyj-
ne w Poznaniu, Przedsiebiorstwo Transportowe Translub
w Luboniu, Przedsiebiorstwo Ustug Komunalnych w Ko-
mornikach, Zaktad Ustug Komunikacyjnych ,Rokbus” w Ro-
kietnicy, Zakltad Komunikacji Publicznej w Suchym Lesie
(z siedzibg w Chludowie), Przedsiebiorstwo Wielobranzo-
we ,Transkom” (z siedziba w Koziegtowach) oraz Kérnickie
Przedsiebiorstwo Autobusowe ,Kombus” (z siedziba w Czo-
towie). Liczni przewoznicy gminni o zréznicowanym stan-
dardzie realizuja przewozy w pozostatym obszarze metro-
politalnym. Od 9 grudnia 2012 r. Przewozy Regionalne Sp.
z 0.0. wspdlnie z Kolejami Wielkopolskimi Sp. z o. o. oraz
Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu wprowadi-
ty bilet miesieczny Bus-Tramwaj-Kolej, ktéry obowiagzuje
w pociggach regionalnych w promieniu ok. 30 km od Po-
znania oraz na liniach komunikacyjnych organizowanych
przez Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.*?

Juz w 2011 r. powstat dokument Metropolia Poznan
2020 ,Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej”*, kto-
rego jeden z celéw dotyczy stworzenia zintegrowanego
i sprawnego systemu transportu publicznego, ktéry bedzie
skfaniat mieszkarncéw i osoby przyjezdne do czestszego
korzystania ze srodkéw komunikacji publicznej w podré-
zach na obszarze metropolii. Istotna role miatby odgrywac¢
Zwiazek Miedzygminny ,Transport Aglomeracji Poznan-
skiej”, jednak w pdzniejszych dokumentach strategicznych
temat ten nie zostat dalej poruszony.

41 http://www.aglomeracja.poznan.pl/aglomeracja/public/aglome-

racja/pages.html?id=14745&instance=1144&parent=08&lang=pl

42 Badania i Opracowanie Planu Transportowego Aglomeracji Po-
znanskiej, Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbio-
rowego Dla Miasta Poznania na Lata 2014 - 2025, Biuro Inzynierii Trans-
portu Pracownie Projektowe sp.j., Millward Brown, Poznan, 2014

43 Metropolia Poznan 2020 ,Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznan-
skiej’, Centrum Badan Metropolitalnych UAM w Poznaniu, 2011.
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Szczecin

Szczecinski Obszar Metropolitalny skfada sie z osrodka
centralnego - miasta wojewddzkiego Szczecina i powigza-
nego z nim funkcjonalnie najblizszego otoczenia. W planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachod-
niopomorskiego za najsilniej powigzany ze Szczecinem
uznano obszar gmin: Dobra (Szczeciniska), Golenidw, Gry-
fino, Kobylanka, Kotbaskowo, Nowe Warpno, Stepnica, Po-
lice, Stare Czarnowo, Stargard Szczecinski, a takze miasto
Stargard Szczecinski i miasto Swinoujscie.*

Zarzad Drég i Transportu Miejskiego (jednostka budzeto-
wa) powstata w 2011 r,, jest organizatorem publicznego trans-
portu zbiorowego w imieniu Gmina Miasto Szczecin. Ustugi
przewozowe s3 realizowane przez operatoréw majacych
status podmiotu wewnetrznego, w tym: ,Tramwaje Szczecini-
skie”Spdtka z 0.0, Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe
+Klonowica” Spdtka z 0.0., Szczecinskie Przedsiebiorstwo Au-
tobusowe ,Dabie” Spotka z 0.0. W ramach Szczecinskiego Ob-
szaru Metropolitalnego Zarzad Drdg i Transportu Miejskiego
zleca przewoznikom obstugi potaczen komunikacyjnych mie-
dzy gminami osciennymi a Szczecinem.*® Plan Zréwnowazo-
nego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla Miasta Szczecina
wskazuje na brak integracji pomiedzy komunikacja miejska
w Szczecinie a innymi formami transportu publicznego.

W4réd kluczowych przedsiewzieé¢ majacych pozytyw-
ny wptyw na funkcjonowanie transportu w miescie jest
projekt: ,Poprawa funkcjonowania transportu miejskiego
w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie syste-
moéw telematycznych” wdrazany od 2010 r. w kolejnych
etapach. Pojazdy przewoznikéw sg rejestrowane w dys-
pozytorni w czasie rzeczywistym, co pozwoli ocenia¢ czy
kurs odbywa sie zgodnie z rozktadem jazdy a takze moni-
torowac nieprzewidywane zdarzenia. W ramach projektu
rozszerzona zostata funkcjonalno$¢ Szczecinskiej Karty
Aglomeracyjnej. Planowane s3 prace nad studium wyko-
nalnosci uruchomienia Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej.

W dokumencie ,Zintegrowana Strategia Transportu
Publicznego Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego na
lata 2014-2020" zwrécono uwage na koniecznos¢ integracji
rozdrobnionych funkgji organizacyjnych i przewozowych
oraz na konieczno$¢ uwzglednienia specyfiki zwigzanej
z przygranicznym potozeniem obszaru metropolitalnego.
Jest to jeden z nielicznych dokumentéw swojego rodzaju,
w ktérym poruszona zostata kwestia powotania ,koordyna-
tora” jako organizator publicznego transportu zbiorowego
w obszarze metropolitalnym.*

44 http://bip.um.szczecin.pl/UMSzczecinBIP/chapter_50067.asp

45 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbioro-
wego dla Miasta Szczecin na lata 2014-2025, Polskie Towarzystwo Ekono-
miczne Oddziat Wojewddzki w Szczecinie, Szczecin, 2014.

46 Zintegrowana Strategia Transportu Publicznego Szczecirskiego Ob-
szaru Metropolitalnego na lata 2014-2020, “TRAKO” WIERZBICKI | WSPOLNI-
CY S.J,, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospoli-
tej Polskiej Oddziat w Szczecinie, DS CONSULTING Sp. z 0.0., 2015.

Warszawa

W sktad Obszaru Metropolitalnego Warszawa wchodzi 71
gmin i 1T miasto na prawach powiatu. Sa to miasto stotecz-
ne Warszawa oraz gminy z powiatéw: grodziskiego, legio-
nowskiego, piaseczynskiego, pruszkowskiego, warszaw-
skiego zachodniego, zyrardowskiego, a takze wybrane
gminy powiatéw gréjeckiego, minskiego, nowodworskie-
go, otwockiego, sochaczewskiego, wotominskiego i wy-
szkowskiego.*” W dokumencie ,Strategia Rozwoju Obsza-
ru Metropolitalnego Warszawy do roku 2030” jest mowa
o tym, ze gminy korzystajace z warszawskiego transportu
zbiorowego czesto negatywnie wypowiadajg sie na te-
mat warunkéw oferowanych przez Warszawe/ZTM - ceny
ustugi, sposobu negocjowania uméw i przekazywania
informacji oraz braku stabilnosci systemu. Dostrzega sie
niewystarczajacg integracje wspoétpracy i dziatan instytu-
¢ji zaangazowanych w metropolitalny system transportu
publicznego. Zaleca sie miedzy innymi wdrozenie kom-
pleksowych rozwiazan zacierajacych podziaty administra-
cyjne jednostek samorzadu terytorialnego (np. wspdlny
bilet metropolitalny, systemy multimodalne, infrastruktura
transportowa wokot portéw lotniczych, zsynchronizowane
rozkfady jazdy)*®

Na system publicznego transportu zbiorowego w Obsza-
rze Metropolitalnym Warszawa sktadaja sie cztery elementy:
komunikacja miejska Warszawy organizowana przez Zarzad
Transportu Miejskiego, Regionalna komunikacja kolejo-
wa organizowana przez Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. oraz
Warszawska Kolej Dojazdowg Sp. z 0.0. na podstawie umo-
wy z Urzedem Marszatkowskim, Komunikacja autobusowa
organizowana przez rézne przedsiebiorstwa Panstwowej
Komunikacji Samochodowej (PKS) oraz przewoznikéw pry-
watnych oraz Komunikacja miejska (autobusowa), organizo-
wana we wiasnym zakresie przez niektore gminy.

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie (jednostka bu-
dzetowa m.st. Warszawy) w imieniu m.st. Warszawy wykonuje
zadania w zakresie organizacji, zarzadzania i nadzorowania
lokalnego transportu zbiorowego na terenie m.st. Warszawy
a takze na obszarze innych gmin, jezeli wynika to z zawarte-
go porozumienia miedzygminnego lub cztlonkostwa m.st.
Warszawy w zwigzku miedzygminnym. Obszarem dziatania
Zarzadu Transportu Miejskiego jest m.st. Warszawa a takze
inne gminy, jezeli to wynika z zawartego porozumienia mie-
dzygminnego lub czlonkostwa m.st. Warszawy w zwigzku
z miedzygminnym.* ZTM promuje korzystanie z aplikacji

47 Strategia Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy do roku
2030, Deloitte, 2015r.

8 Strategia Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy do roku
2030, Deloitte, 2015r.

49 Tekst ujednolicony uchwaty Nr LII/1391/2005 Rady Miasta Stotecz-
nego Warszawy z dnia 19 maja 2005 r. w sprawie statutu Zarzadu Trans-
portu Miejskiego
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mMOBILET, Skycash czy tez MPay dla zakupu biletu. W kontek-
dcie integracji taryfowej, oferowane sg wspdlne bilety (np.
wybrane bilety ZTM uprawniajg do korzystania z pociggéw
podmigjskich, wybrane bilety ZTM umozliwiaja podrézniko-
wi korzystac z linii lokalnych obstugiwanych przez ZTM we
wspdtpracy zgminami osciennymi).

Wroclaw

Obecnie trwaja prace nad Strategia ,Wroctaw 2030", w ra-
mach ktérych jeden z obszaréw omawianych dotyczy zréw-
nowazonej mobilnosci w miescie. Natomiast w 2013 roku
przyjeta zostata Wroctawska Polityka Mobilnosci, ktéra jej
celem jest tworzenie optymalnych warunkéw do efektyw-
nego i bezpiecznego przemieszczania oséb oraz towaréw
w miescie i obszarze metropolitalnym, przy spetnieniu
wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodo-
wiska.*® Od wielu lat Miasto Wroctaw realizuje program in-
westycyjny na rzecz rozwoju transportu szynowegdo i jego
integracji z innymi podsystemami transportu. W miescie
korzysta sie z URBANCARD - Wroctawska Karta Miejska —
na ktéra mozna zakodowac bilety okresowe. Natomiast bi-
lety aglomeracyjne sg biletami zintegrowanymi na pociag
/ tramwaj / autobus - do wykorzystania w srodkach komu-
nikacji miejskiej na obszarze Wroctawia oraz w pociaggach
REGIO i osobowych, w klasie 2 spoétki Przewozy Regionalne
i Koleje Dolnoslaskie, na obszarze ograniczonym stacjami:
Strzelin, Jaworzyna Slaska, Wotéw, Zmigrdd, Olesnica, Jel-
cz-Laskowice, Ofawa, Malczyce, Trzebnica, do stacji znajdu-
jacej sie na terenie Wroctawia®'.

Wydziat Transportu Urzedu Miejskiego Wroctawia re-
alizuje zadania organizatora transportu.W Aglomeracji
Wroctawskiej aktywne jest kilkadziesiat przewoznikéw.
W ramach porozumien miedzygminnych linie komunika-
¢ji transportu zbiorowego miedzy Wroctawiem a gminami
osciennymi stanowig czes¢ systemu publicznego transpor-
tu zbiorowego zorganizowanego przez Wroctaw. Gminy
zachowuja samodzielnos¢ w ustalaniu wysokosci optat za
bilety. Jednak nie wszystkie gminy chca sie dotgczy¢ do
tego typu porozumien i bra¢ udziat w pokrywaniu czesci
kosztéw organizacji publicznego transportu zbiorowego
o charakterze miedzygminnym na ich terenie.

Koncepcje organizacji publicznego
transportu zbiorowego na
obszarach metropolitalnych

Regulacje ustawy o zwigzkach metropolitalnych pozosta-
wiajg duzg swobode w zakresie organizacji publicznego

50 Wroctawska Polityka Mobilnosci Zatacznik do Uchwaty nr

XLVII1/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 19 wrze$nia 2013 r.
5L http://www.wroclaw.pl/rodzaje-i-ceny-biletow

transportu zbiorowego na obszarach metropolitalnych.
W szczegdlnosci chodzi o zakres podmiotowy systemu
transportu metropolitalnego oraz model organizacji trans-
portu. Zakres podmiotowy przewozéw metropolitalnych
jest niejasny — na przestrzeni lat wypracowano rozwigza-
nia (w tym poprzez porozumienia jednostek samorzadu
terytorialnego), ktére doprowadzity do tego, ze zagospo-
darowano catos¢ linii publicznego transportu zbiorowego.
Problemem nadal pozostaje integracja systemoéw poszcze-
go6lnych organizatoréw - zwtaszcza w obszarze taryfo-
wo-biletowym.*? Utworzenie zwigzkéw metropolitalnych
stworzy szanse na koordynacje taryfowo-biletowa, nato-
miast w zakresie organizacji transportu odniesionej do linii
komunikacyjnych wiele zalezy od decyzji dot. istniejgcych
organizatoréw transportu.

Metropolitalny system publicznego transportu zbio-
rowego powinien by¢ zintegrowany zaréwno jesli cho-
dzi o ukfad komunikacyjny, jak i taryfowo-biletowy. Tylko
w ten sposéb mozna uzyskac petng integracje transportu
oraz efektywnos¢ wynikajaca z efektéw zintegrowanego
zarzadzania transportem. Oznacza to jednak przeniesienie
kompetencji organizatoréw transportu gminnego, powia-
towego, powiatowo-gminnego, i wojewddzkiego realizo-
wanych w ramach metropolii - na zwigzek metropolital-
ny. W zaleznosci od wybranego zakresu przedmiotowego
systemu transportu metropolitalnego ksztattowany bedzie
system taryfowo-biletowy.

Ustawa o zwigzkach metropolitalnych pozostawia nie-
jasnos¢ w kwestii pozostania badz nie organizatoréw prze-
wozow gminnych i metropolitalnych — z jednej strony wpro-
wadza art. 7 ust. 1 a ustawy o samorzadzie gminnym i art.
4 ust. 1 a ustawy o samorzadzie powiatowym, z ktérych
wynika, Zze organizacja lokalnego transportu zbiorowego
przestaje by¢ zadaniem wtasnym gminy i powiatu wcho-
dzacych do zwigzku metropolitalnego, ale z drugiej stro-
ny art. 15 a ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
wskazuje, ze ,organizatorzy gminnych i powiatowych prze-
wozéw pasazerskich na terenie zwigzku metropolitalnego
53 obowigzani do uczestnictwa w systemie taryfowym’, co
wskazywatoby na to, ze organizatorzy ci pozostajg pomi-
mo powotania struktury metropolitalnej. W dalszej analizie
rozpatrywano mozliwo$¢ wystapienia jednej i drugiej sy-
tuacji - w przypadku pozostania obecnych organizatoréw
gminnych (model A) oraz ich likwidacji i przejecia zadan

52 Zagadnienie to jest przedmiotem wielu opracowar szczegéto-
wych wypracowanych w miastach i regionach na terenie catego kraju.
Przyktadowym raportem tego typu jest opracowanie wspodtautorstwa
R. Tomanka (H. Kotodziejski i inni: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej
Kolei Miejskiej w Trojmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w obstu-
dze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu
publicznego w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji
taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczerr pomiedzy jej
uczestnikami, MZKZG, Gdansk, Marzec 2015), w ktérym przedstawiono
czes¢ stawianych w niniejszym rozdziale tez.

www.nist.gov.pl
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przez zwigzek metropolitalny (model B).

Modele organizacji publicznego
transportu zbiorowego w metropolii

W zaleznosci od zakresu przedmiotowego systemu prze-
wozéw metropolitalnych mozna wyrézni¢ dwa podejscia
do organizacji transportu zbiorowego na obszarach me-
tropolii:

« model A /kooperacyjny/: zwigzek metropolitalny jest or-
ganizatorem przewozéw metropolitalnych oraz koordyna-
torem systemu taryfowego, natomiast pozostate przewozy
(gminne, powiatowe, wojewddzkie) wystepujace na obsza-
rze metropolii organizowane sa przez istniejagcych organi-
zatorow (z wylaczeniem stanowienia taryfy),

- model B /integracyjny/: zwigzek metropolitalny organi-
zuje catos¢ publicznego transportu zbiorowego na terenie
metropolii (w tym koordynuje system taryfowo-biletowy).

Model A (kooperacyjny)

Model kooperacyjny /A/ wydaje sie najprostszy we
wdrazaniu, w szczegdlnosci z nastepujacych przyczyn:

+ przewozy metropolitalne w rozumieniu ustawy stano-
wig niewielki margines obecnie realizowanych przewozéw
publicznego transportu zbiorowego, wydaje sie wrecz, ze
w wielu obszarach metropolitalnych problemem bedzie
ich zidentyfikowanie (prawdopodobnie bedg to przewo-
zy pomiedzy organizatorami transportu gminnego i cze$¢
przewozow ponadgminnych),

- wymagane dofinansowanie tak niewielkiego systemu
bedzie znacznie nizsze niz ustawowo okreslone srodki po-
chodzace z podatku od 0séb fizycznych, nie bedzie zatem
potrzeby kierowania do zwiazku z tytutu transportu zbio-
rowego dodatkowych srodkéw z gmin i powiatéw dziata-
jacych w metropolii.

Jednoczesdnie nalezy zauwazy¢, ze tak waskie podejscie
do zadan transportowych zwigzku metropolitalnego be-
dzie powodowac nastepujace skutki:

- nikly postep w zakresie faktycznej i potrzebnej integra-
cji transportu zbiorowego w obszarach metropolitalnych
(zwfaszcza tam, gdzie jest kilku organizatoréw i rzeczywi-
$cie sg bariery i przypadki nieciggtosci integracji),

« niekompatybilnos¢ kompetencji taryfowych i organiza-
torskich (zwigzek metropolitalny bedzie mie¢ wptyw na ta-
ryfe wszystkich organizatoréw transportu publicznego na
terenie metropolii, a jako organizator bedzie odpowiadat
jedynie za przewozy metropolitalne),

+ sumarycznie: mniejszg efektywnos$¢ publicznego trans-
portu zbiorowego.

Model kooperacyjny /A/ mozna wdrozy¢ nastepujgco
(alternatywnie):

« powotac organizatora w postaci biura lub wyodrebnionej
jednostki (wydziatu) zwigzku metropolitalnego i powierzy¢
zadania organizacyjne zwigzane z przewozami metropoli-

talnymi i taryfg metropolitalna,

+ powierzy¢ obowiazki organizatora przewozéw metropo-
litalnych innemu organizatorowi (np. wiodagcemu organi-
zatorowi publicznego transportu zbiorowego w metropo-
lii) i zorganizowac¢ nadzér organizatorski nad przewozami
i stanowieniem taryfy w wyodrebnionej, niewielkiej ko-
mérce organizacyjnej zwiazku metropolitalnego (wydziat).

Model B (integracyjny)

Model integracyjny /B/ ma swoje zrédto w doswiadcze-
niach metropolii europejskich i mozna go uznac za rozwia-
zanie zalecane i powszechnie stosowane. Jednak w warun-
kach Ustawy o zwigzkach metropolitalnych trudno bedzie
go wdrozy¢ na obszarach, gdzie braki integracji powoduja
najwieksze problemy (Tréjmiasto, GOP, Warszawa), w szcze-
golnosci chodzi o nastepujace problemy:

« powofanie jednego organizatora transportu metropoli-
talnego w metropolii — ze wzgledu na skale dziatania byta-
by to duza jednostka dysponujaca powaznym budzetem,
wigzatoby to sie z procesem likwidacji istniejacych struktur
organizacji transportu publicznego,

« wypracowanie metropolitalnego systemu finansowania
publicznego transportu zbiorowego - wptywy podatkowe
przewidziane dla zwigzku metropolitalnego z pewnoscia nie
zaspokoja wydatkéw zwigzanych z publicznym transportem
zbiorowym w zwiazku, a sprawe dodatkowo skomplikuja
zroznicowane formuty finansowania transportu zbiorowego
stosowane przez poszczegdlnych organizatoréw.

Model integracyjny zapewnia petna integracje publicz-
nego transportu zbiorowego w metropolii. Jednak bedzie
skutkowac¢ problemami przenoszenia kompetencji, ale
w efekcie pozwoli na:

- intensyfikacje integracji transportu w metropolii,
- wzrost efektywnosci systemu transportowego,
« wzrost zrbwnowazonej mobilnosci.

Model integracyjny /B/ mozna wdrozy¢ powotujac jed-
nego organizatora transportu metropolitalnego, ktérym
moze by¢:

« wyodrebniona jednostka zwigzku metropolitalnego
(duzy wydziat),

- metropolitalna jednostka budzetowa,

+ podmiot zewnetrzny (jednak doswiadczenia i uwarun-
kowania Polski skfaniajg ku wnioskowi, ze to rozwigzanie
wydaje sie mato realne).

Wybdr operatora przewozéw
metropolitalnych

Modele organizacji rynku
Organizator moze zastosowac dwa modele organizacji ryn-

ku publicznego transportu zbiorowego:

- ograniczonej konkurencji na rynku (for the market), gdzie
wybér operatoréw nastepuje w trybie zaméwien publicz-
nych (stosowane moga by¢ zarébwno umowy kosztow

18 NARODOWY INSTYTUT SAMORZADU TERYTORIALNEGO www.nist.gov.pl



Ekspertyzy i opracowania Nr 9, 2016

netto /zaptata pokrywa réznice pomiedzy kosztami pracy
eksploatacyjnej i przychodami ze sprzedazy biletéw/ jak
i umowy kosztéw brutto /organizator pokrywa koszty pra-
cy eksploatacyjnej w catosci/ — umowy kosztéw brutto sg
czesciej stosowane w tym modelu),
« dominujacego operatora, ktéry realizuje cato$¢ pracy
eksploatacyjnej (mozna stosowa¢ umowe kosztéw brutto
albo netto, jednak w tym modelu czesciej uzywa sie uméw
kosztow netto),

W przypadku modelu z dominujgcym operatorem or-
ganizator ma dwie mozliwosci wyboru operatora:
+ na podstawie umowy, do zawarcia ktérej dochodzi na
drodze postepowania konkurencyjnego, gdzie wybor ope-
ratora nastepuje na rynku i tym samym wystepuje konku-
rencja o rynek (on the market),
+ na podstawie umowy zawieranej z wskazanym podmio-
tem —w ramach wyjatkéw okreslonych w art. 22 ust. 1 usta-
wa o publicznym transporcie zbiorowym.

Wybér operatorédw w warunkach konkurencji na rynku

Rynek ustug operatorskich rozwija sie w Polsce i zwtasz-
cza w miastach, gdzie operator swiadczy przewozy trans-
portem samochodowym coraz czesciej ustugi swiadcza
przedsiebiorstwa niepubliczne wybierane na rynku w po-
stepowaniu o zamowienie publiczne. W szczegdlnosci
dotyczy to rynkéw organizowanych przez zarzady trans-
portu miejskiego czyli modelu ograniczonej konkurencji.
Doswiadczenia istniejgcych zarzaddéw transportu miejskie-
go pozwalaja na wnioskowanie, ze w przypadku wyboru
modelu ograniczonej konkurencji na rynku zwiazki metro-
politalne zaréwno w przypadku modelu A jak i modelu B
efektywnie zrealizuja swoje zadania organizatorskie.

Wybér operatora w warunkach konkurencji o rynek

Wybér organizacji z dominujacym operatorem rodzi
wiecej watpliwosci. W modelu A obstugiwatby on tylko
przewozy metropolitalne, w modelu B przewozy catosci
publicznego transportu zbiorowego. Jesli operator byt-
by wybierany w warunkach konkurencyjnych (zamoéwie-
nia publiczne) problemem bytaby jedynie skala dziatania
w przypadku modelu B. Jednak takich przypadkéw w me-
tropoliach nie ma. Jesli juz jest dominujacy operator, to
w roli tzw. podmiotu wewnetrznego (zgodnie z rozporza-
dzeniem WE nr 1370/2007). Podmiot wewnetrzny $wiad-
czy ustugi na podstawie umowy zawieranej z pominieciem
postepowania konkurencyjnego. Jednak wspomniane
rozporzadzenie WE oraz ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym naktadaja istotne ograniczenia wynikajace
z kontroli warunkéw konkurencji w UE i pomocy publicz-
nej. Nalezy zwréci¢ uwage, ze podmiot wewnetrzny:
« musi by¢ wtasnoscia w 100% jednostki samorzadu tery-
torialnego (okresla to art. 22 ust. 4 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym i jest to znacznie bardziej rygory-
styczne podejscie niz w rozporzadzeniu WE 1370/2007),

+ nie moze swiadczy¢ ustug publicznego transportu zbio-
rowego poza obszarem jednostki samorzadu terytorialne-
go, chyba Ze dotyczy to obszaru objetego porozumieniem
miedzygminnym,
« moze $wiadczy¢ ustugi dodatkowe, jednak kalkulacja cen
musi w sposéb jednoznaczny pokazywad, ze ustugi te nie s
finansowane ze srodkéw przekazanych na realizacje zadania
publicznego czyli publicznego transportu zbiorowego.
Umowa zawierana pomiedzy organizatorem i ope-
ratorem bedacym podmiotem wewnetrznym musi za-
wiera¢ ocene tzw. rekompensaty za Swiadczenie ustug
publicznych nie pozwalajagcych w danych warunkach na
uzyskanie pokrycia kosztéw dziatalnosci. Ponadto ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym (a tez rozporzadze-
nie 1370/2007) okresdla, ze w ramach rekompensaty po-
winien by¢ ustalony ,rozsadny zysk”. Pomimo obowigzku
ustawowego, rozporzadzenie o zasadach ustalania rozsad-
nego zysku nie zostato wydane, a rekompensata zwykle
nie jest ustalana w czytelny sposéb. Umowa wykonawcza
ma szczegdlny charakter, a ,otrzymywana od Gminy re-
kompensata w zwigzku ze $wiadczeniem przez nig ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego nie stano-
wi wynagrodzenia z tytutu ustug wykonywanych na rzecz
Gminy i tym samym nie podlega opodatkowaniu podat-
kiem od towardéw i ustug. Pomiedzy Spétka a Gming istnie-
je wprawdzie umowa, jednakze wprowadzona ona zosta-
ta tylko i wytacznie dla technicznego okresdlenia sposobu
rozliczen oraz nadzoru ze strony Gminy. W ramach tego
stosunku bezposrednim i ostatecznym beneficjentem sg
pasazerowie korzystajacy z ustug transportu, a Wniosko-
dawca wykonuje zadanie wfasne Gminy na podstawie
powierzenia w drodze uchwaty Rady Miasta. Brak jest za-
tem podstaw, aby twierdzi¢, ze pomiedzy Spétkg a Gming
istnieje jakiekolwiek obustronne i ekwiwalentne $wiad-
czenie. Spotka nie Swiadczy ustug na rzecz Gminy, lecz na
rzecz potencjalnych podréznych, a wynagrodzenie z tego
tytutu stanowig kwoty uzyskane przez Spotke ze sprzedazy
biletéw na rzecz pasazeréw"** - z interpretacji indywidual-
nej IBPP1/443-1025/14/ES Dyrektora Izby Skarbowej w Ka-
towicach z 14.01.2015r. wynika, ze w przypadku rekom-
pensaty nie nalicza sie podatku VAT. Wchodzaca w zycie
1.01.2016 roku nowela ustawy o VAT nie zmieni tego stanu
rzeczy bowiem zdaniem Urzedu Skarbowego przyczyna
podzielenia zdania wnioskodawcy jest charakter relacji
pomiedzy organizatorem i operatorem dziatajagcym jako
podmiot wewnetrzny. Zatem proponowana zmiana orga-
nizacyjna nie doprowadzi do zmian w rozliczeniach podat-
kowych pomiedzy organizatorem i operatorem.

5 http://interpretacje-podatkowe.org/rekompensaty/ibpp1-443-

1025-14-es
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Modelowe ksztaltowanie rozwigzan
taryfowych

Zgodnie z ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
zwigzek metropolitalny ustanawia zintegrowany system
taryfowo-biletowy obowiazujacy w jego granicach (art. 15a
ust.1). Jest to kompetencja, ktéra w zatozeniu ma stuzy¢ in-
tegracji taryfowo-biletowej, jednak z uwagi na koniecznos¢
prowadzenia rozliczen oraz obowigzek uczestnictwa orga-
nizatoréw dziatajacych na terenie metropolii w systemie
taryfowo-biletowym zwigzku metropolitalnego kwestia ta
moze by¢ bardzo istotnym ograniczeniem metropolizacji
i ztozonym problemem organizacyjnym i ekonomicznym -
zwiaszcza w przypadku modelu A, ktdry zachowuje istnie-
jacych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Metropolizacja oraz regionalizacja systemu transportu
publicznego postepuje w wyniku integracji, w tym integra-
cji taryfowej. W efekcie tych proceséw system transporto-
wy zwieksza swoj zasieg, a w szczegdlnosci wydtuzaja sie
podréze, co oznacza mozliwos¢ wykorzystania pionowego
réznicowania cen (czyli w zaleznosci od ,ilosci” zakupionej
ustugi transportowej)®*®. Tym samym na takich obszarach
rzadkoscig staje sie taryfa jednolita (stata). Organizatorowi
transportu publicznego pozostaja do wyboru nastepujace
rozwigzania taryfowe:
« odcinkowa-odlegtosciowa, w warunkach miejskich zwy-
kle uzalezniajgca wzrost opfaty od ilosci przystankow,
» odcinkowa-czasowa, gdzie opfata zalezy do czasu trwa-
nia podrézy (mowa tu jednak o taryfie, gdzie bilety dotycza
podrézy krétszych niz godzina i odcinki czasowe maja za-
sieg kilkudziesieciominutowy),
- strefowa, kiedy to wzrost opfaty zalezy od ilosci lub ro-
dzajow stref, w ktérych realizowane sg podroze.
Masowos$¢ transportu publicznego na obszarach me-
tropolitalnych oznacza, ze stosowanie taryfy jest silnie
uzaleznione od uwarunkowan dystrybucji. Wprowadzanie
biletéw na nowoczesnych nosnikach, w tym zwtaszcza kar-
tach miejskich, pozwala przezwycieza¢ ograniczenia dys-
trybucji biletéw, jednak nie oznacza to, ze system mozna
dowolnie komplikowac¢ - gtéwnie ze wzgledu na pasaze-
row, ale tez i kontrole biletowa. Poszczegdlne rodzaje taryf
cechuja sie w tym zakresie zréznicowanymi wtasciwoscia-
mi (wynikaja one gtéwnie z tego, ze bilety w transporcie
publicznym nabywane sg przez pasazeréw, a opfata za
ustuge pobierana jest ex-ante):
- taryfa odcinkowa-odlegtosciowa wymaga od pasazera
znajomosci relacji, w ktérej podrézuje (w tymilosci przystan-
kéw), w przypadku duzego udziatu podrézy fakultatywnych,

> Jest to tzw. naturalny system taryfowy — w odréznieniu od war-
tosciowego, podstawg réznicowania cen jest (lepiej lub gorzej odwzo-
rowany) koszt ustugi przewozowej. W systemie wartosciowym uktadem
odniesienia réznicowania jest przedmiot przewozu.

a w tym ruchu turystycznego rodzi to powazne komplikacje;
btedy popetniane przy zakupie biletéw nie tylko powoduja
spadek przychodow, ale tez sg zrédtem sporéw z kontrole-
rami biletéw, co w przypadku turystéw przynosi szkody wi-
zerunkowe, a w efekcie tez finansowe dla metropolii, inna
wada biletow w tej taryfie jest ograniczona mozliwos¢ sto-
sowania korespondencyjnosci (przesiadkowosci),

- taryfa odcinkowa-czasowa jest dos¢ prosta, jednak i tu
w przypadku podrdzy fakultatywnych (w tym ruchu tury-
stycznego) pasazer ma problem z oceng jaki bilet powinien
zakupi¢, co wiecej w warunkach kongestii mozliwe jest
przekroczenie czasu waznosci biletu,

- taryfa strefowa, wymaga od pasazera znajomosci zasiegu
biletu, co tez jest komplikacja, jednak jesli chodzi o taryfy
odwotujace sie do kryterium przestrzeni (strefowa i odcin-
kowa-odlegtosciowa), wydaje sie ta przeszkoda mniej ucigz-
liwa niz w przypadku taryfy odcinkowej-odlegtosciowej.

Wazna kwestig jest kompatybilnos¢ systemu bileto-
wego dla przejazdéw okazjonalnych (bilety jednorazowe)
i regularnych (bilety okresowe). W przypadku taryfy od-
cinkowej-odlegtosciowej i odcinkowej-czasowej system
biletéw okresowych opartych na zaleznosci odcinkowe;j
komplikuje sie do tego stopnia, ze nieuchronne jest stoso-
wanie biletéw elektronicznych. W przypadku sztywnych,
zdefiniowanych wczesniej rodzajow biletéw okresowych
taryfy te moga mie¢ negatywny wptyw na ksztattowanie
sie zrownowazonej mobilnosci poprzez zakup biletéw do-
stosowanych do potrzeb obligatoryjnych i czestsze korzy-
stanie z samochodu w przypadku podrézy fakultatywnych.

Sposoby realizacji integracji taryfowej

Integracja taryfowa moze by¢ osiaggana poprzez:

« wprowadzanie biletéw integracyjnych (model A),
+ rozszerzenie na nowe obszary/podsystemy transporto-
we metropolitalnego systemu taryfowego (model B).

Bilety integracyjne moga przybiera¢ posta¢ dodatko-
wego systemu biletowego, moga tez dotyczyé rozpro-
szonych inicjatyw (np. dominujacy organizator plus kolej
regionalna). W przypadku systemu biletéw integracyjnych
mozna dostrzec nastepujace problemy utrudniajace roz-
waj systemu:

+ problem systemu rozliczen (podziatu) i zwigzany z nim
problem dofinansowywania biletéw integracyjnych,

« problem substytucyjnosci oferty zintegrowanej i zwigza-
ny z tym opor organizatoréw/ operatoréw.

Korzysci integracji taryfowej dos¢ trudno oszacowac,
tymczasem bilet integracyjny (tagczony) musi przynies¢
dochdéd  przynajmniej dwoém organizatorom, oznacza
to konieczno$¢ podziatu przychodu ze sprzedazy biletu
oraz wyzszg cene od biletéw kazdego z organizatoréw.
Bezpieczne z punktu widzenia akceptacji podziatu pod-
noszenie ceny biletu zintegrowanego ma swoje granice
popytowe, dlatego w przypadku takich inicjatyw organi-
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zatorzy oczekuja wsparcia whadz zainteresowanych inte-
gracja i ptynacymi z niej korzysciami (zwtaszcza w obszarze
réwnowazenia mobilnosci i systemu transportowego). Co
do samego podziatu przychodéw organizatoréw z biletu
integracyjnego, nalezy zwréci¢ uwage na trudnos¢ doboru
akceptowalnego klucza podziatu przychodéw, wypraco-
wanie trwatego narzedzia wymaga duzego wysitku, zwykle
tez regularnego prowadzenia badan marketingowych.

Substytucyjnos¢ oferty zintegrowanej wobec oferty or-
ganizatoréw ma miejsce zwtaszcza w przypadku systemu
biletéw integracyjnych. Poniewaz przychody z biletéw wia-
snych w catosci trafiaja do poszczegdlnych organizatoréw,
to w naturalny sposéb alternatywny system biletéw inte-
gracyjnych (metropolitalnych czy regionalnych) traktuja oni
jako swego rodzaju zagrozenie finansowe. Sktonnos¢ do
akceptacji rosnie w przypadku zapewnienia finansowania
oraz kiedy udziat przewozéw w systemie zintegrowanym
jest wyraznie mniejszy od przewozow realizowanych odreb-
nie przez organizatoréw. Nalezy tez zauwazy¢, ze réwnole-
gte funkcjonowanie systemu zintegrowanego i systeméw
organizatorow ma wptyw na zachowania transportowe.
W szczegdlnosci prowadzi to do wyodrebnienia sie dwoch
segmentéw rynkowych - podrézy metropolitalnych (zinte-
growanych) i podrézy wewnetrznych (poszczegélnych or-
ganizatoréw). Separacje segmentow zapewnia cena, wyzsza
w przypadku systemu biletéw zintegrowanych.

Metropolitalny system taryfowy (wtasciwy dla modelu
organizacyjnego oznaczonego tu jako B), to rozwigzanie
jednolite, powszechne w metropoliach europejskich. Jed-
nolite rozwigzanie cechuje sie wieloma zaletami, wada jest
uniemozliwienie lokalnego dostosowywania taryf zgodnie
z preferencjami transportowymi na danym obszarze me-
tropolii (regionu). Do podstawowych zalet metropolitalne-
go systemu taryfowego mozna zaliczy¢:
+ uproszczenie systemu — mniej rodzajéw biletéw, a po-
przez to utatwienie korzystania z transportu publicznego,
- integracja ograniczajaca substytucje poszczegdlnych
sub-systemédw w metropolii,
+ bodZzcowe oddziatywanie na wzrost mobilnosci z wyko-
rzystaniem transportu publicznego.

Efektywnosc¢ rozwigzan taryfowych i finansowanie

W obszarach metropolitalnych oraz w uktadzie regio-
nalnym réznicowanie cen pozwala na uzyskanie wyzszych
przychoddéw ze sprzedazy biletéw. Dlatego w tej czesci
opracowania odrzucono mozliwos¢ stosowania taryfy jed-
nolitej. Decyzja o réznicowaniu oznacza konieczno$¢ wy-
boru systemu taryfowego oraz okreslenie jego struktury
i nastepnie progresji stawek w poszczegdlnych przedzia-
tach cenowych (zbyt niska progresja niweczy efekt docho-
dowy, za wysoka jest czynnikiem zwiekszajacym nie tylko
opor przy wprowadzaniu taryfy, ale tez sprzyja prébom za-
nizania opfat przez pasazeréw).

Poréwnanie efektywnosci poszczegdlnych rozwigzan
taryfowych moze miec tylko i wylacznie charakter ogdlny
i posredni — na podstawie doswiadczen innych metropo-
lii. Z badan przeprowadzonych w latach 2005-2007 w naj-
wiekszych miastach Europy> mozna zauwazy¢, ze taryfy
odcinkowe stosowane s3 zupetnie marginalnie (gtéwnie
w Polsce, Czechach i Stowacji), dominuje taryfa strefowa.
Z doswiadczen polskich mozna wysuwac twierdzenie, ze
szczegdlnie taryfa odcinkowa-czasowa cechuje sie nizsza
efektywnoscia przychodowa. Szczegdlnie w sytuacji kiedy
poszczegodlne odcinki czasowe sg krétkie. Powoduje to nie
tylko niezawinione przez pasazeréw kupowanie tanszych
biletéw, ale tez proceder $wiadomego zanizania optaty
(gtéwnie poprzez opdznianie skasowania biletu). Do tego
dochodzi duzy problem kompatybilnosci biletéw okazjo-
nalnych i okresowych. Jedli stosuje sie rownolegle innego
rodzaje rozwigzan taryfowych (np. bilety jednolite wazne
w centralnym obszarze metropolii, albo bilety odcinkowe-
-odlegtosciowe), tym bardziej ocena efektywnosci tej tary-
fy jest utrudniona, a juz uogdlnianie natrafia na powazne
przeszkody. Tym niemniej, tak samo trudno broni¢ twier-
dzen o wyzszej efektywnosci taryfy odcinkowej-czasowej.

Przyktady zintegrowanych taryf (polskie i zagraniczne)

Polska

Taryfy miejskiego transportu publicznego w Polsce prze-
szly na przestrzeni ostatnich 25 lat daleko idace zmiany.
O ile poczatkowo standardem by#a taryfa jednolita (stata), to
obecnie widoczne jest duze zréznicowanie. Do podstawo-
wych kierunkéw zmian taryf w Polsce mozna zaliczy¢:

« wprowadzanie do obowigzujacej taryfy jednolitej (albo
strefowej) biletéw opartych na taryfie odcinkowej (czaso-
wej lub odlegtosciowej /zwykle okreslanej liczba przystan-
kéw), zmiany te dotycza gtéwnie biletéw jednorazowych
(okazjonalnych),

+ poszerzanie zasady korespondencyjnosci (prawa realizo-
wania przesiadek bez dopfaty).

Podstawg zmian czesto jest przeswiadczenie o ,stusz-
nosci” (badz nie) poszczegdlnych taryf. W szczegolnosci
dotyczy to taryfy odcinkowej-czasowej, ktéra wydaje sie
by¢ ,bardziej sprawiedliwa”. Tymczasem w warunkach nie-
ciagtej kongestii na obszarach zurbanizowanych nie tylko,
ze ,sprawiedliwos$c” tej taryfy budzi uzasadnione watpliwo-
sci, ale tez i jej dochodowos¢, o czym byta mowa juz w we
wczesniejszej czesci tego punktu. Trzeba tu dodac, ze tary-
fa ta jest rzadko stosowana w Europie®®.

W Polsce w metropoliach widoczny jest proces kom-
plikowania taryf, coraz czesciej stosuje sie kilka systemow
taryfowych (Warszawa, Poznan, GOP). Sprzyjajg temu sys-

55 Ceny transportu miejskiego w Europie, red. R. Tomanek, Wyd. Aka-
demii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2007.

56 Tamze,s.67-71.
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temy biletéw elektronicznych, ktére utatwiajag multipli-
kowanie taryf. W rezultacie coraz trudniej zidentyfikowac
jaki faktycznie system taryfowy jest tam stosowany. Do-
minujaca taryfa w segmencie biletéw okazjonalnych jest
taryfa odcinkowa-czasowa, ktére czasem towarzyszy ta-
ryfa jednolita oraz strefowa. Bilety okresowe zwykle maja
posta¢ biletéw strefowych albo jednolitych trasowanych
(czyli ograniczonych do konkretnej trasy). Przeglad taryf
stosowanych w aglomeracjach w Polsce nasuwa wniosek,
ze ro$nie ich ztozonos¢, jednoczesdnie trudno znaleZ¢ jakie-
kolwiek uzasadnienie dochodowe do tych zmian. Wydaje
sie wrecz, ze sg one dostosowywane do potrzeb grup kon-
sumentéw oraz odpowiadajac na potrzeby grup interesu
politycznego. Maja tez zapisany obraz historycznych zmian
systemow taryfowych poszczegdlnych aglomeracji i me-
tropolii.

Integracja taryfowa w poszczegélnych metropoliach
jest mocno zaawansowana jesli chodzi o uktad przestrzen-
ny, gorzej sytuacja wyglada, jesli chodzi o integracje mie-
dzysystemowa (transport kolejowy). W obszarach metro-
politalnych obowigzuje jeden system biletowy, ktérego
zasieg nie zawsze obejmuje cato$¢ réznie definiowanego
terenu metropolii, jednak mozna uzna¢, ze procesy prze-
strzennej integracji metropolitalnej zostaty wszedzie za-
konczone z wyjatkiem metropolii tréjmiejskiej i (choc
w mniejszej skali) GOP. Jednak w GOP poza systemem
zintegrowanym znajduja sie nieliczne linie wjazdowe z kie-
runku Tychy i Jaworzno, oraz na mniejsza skale z obszaru
aglomeracji rybnickiej, zatem mozna moéwic¢ o istotnym
zaawansowaniu proceséw przestrzennej integracji tary-
fowej w oparciu o jeden system taryfowy. W metropolii
tréjmiejskiej funkcjonuje system biletéw integracyjnych
- réwnolegty do systeméw biletowych poszczegdlnych or-
ganizatorow (na taka skale jest to rozwigzanie unikatowe).
Jesli chodzi o integracje miedzysystemowa, to przyktadow
takich rozwiazan jest znacznie mnie, z reguty maja one cha-
rakter efemeryczny i przyjmuja posta¢ albo honorowania
biletéw jednego z organizatoréw, albo biletéw integracyj-
nych. Rozwiazania tego typu w najwiekszym stopniu za-
awansowano w metropoliach tréjmiejskiej i warszawskiej.

Europa

W odréznieniu od doswiadczen polskich, w innych kra-
jach europejskich powszechne jest upraszczanie taryf i sto-
sowanie taryf jednolitych oraz strefowych, do rzadkosci
naleza przypadki stosowania taryfy odcinkowej. Trzeba tu
od razu zastrzec, ze stosowanie czasowej waznosci biletow
(zwykle godzina lub wiecej) nie oznacza, ze jest to taryfa
odcinkowa-czasowa. Takie ograniczenie przy taryfie jedno-
litej czy strefowej ma umozliwi¢ wprowadzenie korespon-
dencyjnosci taryfy.

Wsréd doswiadczen zagranicznych w ksztattowaniu ta-

ryf miejskiego transportu zbiorowego warto zwréci¢ uwa-
ge na nastepujace tendencje:

« wprowadzanie biletéw dla tzw. krancowych klientéw,

+ poziomie réznicowanie cen.

Bilety dla kranncowych klientéw maja za zadanie zwiek-
szy¢ zainteresowanie transportem publicznym tych, kté-
rzy do tej pory korzystali z roweréw lub odbywali podréze
piesze. Takie bilety zwiekszaja popyt na ustugi transportu
publicznego, takze wtdrnie moga pozytywnie wptywac na
wzrost zapotrzebowania na dtuzsze podréze. Bilety tego
typu maja zazwyczaj charakter biletéw odcinkowych-odle-
gtosciowych (1-3 przystanki) i sa dos¢ popularne zwtaszcza
w Niemczech. W Polsce prébuje sie w tym celu stosowacd
(jako dodatkowe w taryfie) bilety odcinkowe-czasowe na
krétkie odcinki czasu. Nie jest to jednak dobre rozwigzanie,
zwlaszcza jesli sg to bilety umozliwiajace przesiadki. W ta-
kiej sytuacji powstaje ryzyko spadku przychodoéw.

Zrédtem dobrych praktyk moga byé¢ dos¢ rozwinie-
te przykfady réznicowania poziomego cen - w oparciu
o rozwigzania zblizone do taryf wartosciowych. Tego typu
podejscie jest widoczne zwilaszcza w przypadku biletow
okresowych®. Najczesciej w réznicowaniu poziomym wy-
korzystuje sie kryterium czestosci zakupu ustugi — wieksza
czestos¢ wigze sie z dyskontem cenowym. Przyktadem
takich rozwigzan sa karnety biletowe zastepujace bilety
jednorazowe (stosuje je m.in. Sztokholmie, Grazu, Char-
leroi, Kopenhadze, Arhus, Paryzu, Lyonie, Tuluzie, Nicei,
Strasbourgu, Montpellier, Bordeaux, Lille, Barcelonie, Am-
sterdamie, Rotterdamie). W Palermo stosuje sie karnet skta-
dajacy sie z biletéw jednodniowych. Pewna odmiana tego
kryterium sg rozwigzania zwiekszajace lojalnos¢ klientow
wobec ustugodawcy transportu publicznego - polega na
premiowaniu upustem zakupéw biletéw miesiecznych
przez dtuzszy czas (w: Kolonii, Hamburgu, Oslo i Lille).

Liczba os6b korzystajacych z ustugi to kolejne kryte-
rium réznicowania poziomego cen stosowane w praktyce
taryfowej miejskiego transportu publicznego w Europie.
Stosowane sa np. bilety dla jednej osoby z osobga towarzy-
szaca i wreszcie bilety grupowe. Te ostatnie czesto spotyka
sie w miastach oferujacych liczne ustugi turystyczne (np.
Nantes, Strasbourg, Montpellier, Amsterdam, Dublin). Bi-
lety takie wystepuja tez coraz czesciej w Polsce. Kolejnym
kryterium réznicowania poziomego jest pora korzystania
z ustugi. Moze to polegac na uzaleznieniu ceny od pory
dnia (godziny szczytu przewozowego oraz godziny po-
zaszczytowe, godziny nocne), dnia tygodnia (dni robocze,
dni wolne, $wieta) oraz pory roku (sezon jesienno-zimowy,
sezon wiosenno-letni, wakacje, ferie). Zazwyczaj w porach,
kiedy popyt jest najwyzszy stosuje sie podwyzszone opfa-
ty, badz rezygnuje z niektérych ulg (np. we Florencji, Sofii
i Ostrawie).

7 Tamze, s. 71-79.
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Pomimo duzej masowosci i daleko posunietej standa-
ryzacji ustug transportu publicznego, dos¢ czesto spotyka
sie przyktady réznicowania cen w zaleznosci od cech ustugi.
W niektérych miastach w ofercie znajduja sie linie réznego
typu, co stanowi podstawe réznicowania cen na liniach zwy-
ktych, pospiesznych, ekspresowych, nocnych, czy tez przy
specjalnych potaczeniach, tworzonych na szczegélne oka-
zje (koncerty, imprezy sportowe, inne sytuacje wymagajace
uruchomienia dodatkowych linii transportu miejskiego).
Réznicowanie cen w oparciu o wyodrebnienie réznych ka-
tegorii linii stosowane jest m.in. w Hamburgu i Barcelonie.
Czasem w transporcie publicznym w miastach réznicuje sie
ceny wg klas srodka transportowego, dotyczy to transpor-
tu szynowego wykorzystywanego w przewozach miejskich.
Bywa tez, ze w ramach systemu zintegrowanego réznym
srodkom transportu przypisuje sie ré6zne ceny.

Kryterium réznicowania poziomego cen moze tez by¢
specyfika dystrybucji. Moze to dotyczy¢ kanatu dystrybucji
oraz formy pfatnosci. Cena moze zaleze¢ od tego czy bilet
sprzedaje kierowca, czy tez nabywa sie go w przedsprzeda-
zy w innym punkcie sprzedazy badz automacie biletowym.
Takze forma ptatnosci w przypadku zakupéw w przed-
sprzedazy moze mie¢ wptyw na cene ustugi. Przyktadem
moga by¢ Helsinki, gdzie bilety kupowane w automatach
oraz gdy bilety wirtualne sg tansze. Ceny ustug réznicuje
sie takze ze wzgledu na zakres integracji ustug. Moze to by¢
réznicowanie cen w zaleznosci od liczby gatezi transportu
miejskiego, z ktérych mozna korzysta¢, w zaleznosci od
mozliwosci korzystania z transportu podmiejskiego i regio-
nalnego oraz z transportu indywidualnego (w systemach
park and ride — Amsterdam i Brema). W Strasburgu istnieje
bilet, ktéry integruje transport publiczny w uktadzie tran-
sgranicznym. W Brukseli oferowany jest bilet ,rowerowy”
uprawniajacy do przejazdu pasazera wraz z rowerem bez
obowiagzku nabywania biletu na przew6z roweru. Bardzo
czesto spotyka sie integracje ustugi przewozowej i oferty
ustug turystycznych.

Réznicowanie poziome umozliwia dyferencjacje cen
w ramach wartosciowego badz mieszanego (hybrydowe-
go) systemu taryfowego. Cho¢ mozliwosci w tym zakresie
sg bardzo szerokie (zwtaszcza w sytuacji stosowania bile-
tow elektronicznych), to jednak nalezy zacheca¢ do zacho-
wania tu daleko idacego umiaru. Trzeba tez pamieta¢, ze
w Polsce powaznym ograniczeniem rozwoju poziomego
réznicowania jest duzy zakres ulg taryfowych obowiazuja-
cych woparciu o regulacje powszechne i szczeg6towe (spe-
cyficzne dla poszczegdlnych miast). Lista ulg jest znacznie
bardziej rozbudowana niz w innych krajach (kryterium
segmentacji nabywcoéw), prowadzi to w najwiekszych mia-
stach do dominacji przejazdéw ulgowych - wiecej niz 60%
sprzedawanych biletéw, to bilety ulgowe. Trzeba przy tym
zaznaczy¢, ze ulga jest wysoka — wynosi zazwyczaj 50%.

Ponadto poza pasazerami podrézujacymi z biletami, przy-
najmniej 10% oséb ma uprawnienia do przejazdéw bez-
ptatnych. Skala ulg przy napietych finansach miejskiego
transportu publicznego w Polsce zdecydowanie ogranicza
mozliwosci marketingowego ksztattowania cen.

Wsréd tendencji taryfowych, ktére moga by¢ zrédtem
dobrych praktyk niewatpliwie sg rozwiagzania zintegrowa-
ne. Chodzi nie tylko o integracje taryfowa, ktérej sprzyjaja
bilety elektroniczne, ale tez o rozwigzania integrujace ustu-
gi miejskiego transportu publicznego. Przyktadem moga
by¢ bilety wielofunkcyjne umozliwiajace dostep do ustug
transportowych oraz innych ustug miejskich, zwtaszcza
kiedy bilet petni role tzw. elektronicznej portmonetki. Ta-
kie rozwigzania staja sie coraz powszechniejsze réwniez
w Polsce. Wydaje sig, ze postepowi w tym zakresie bedzie
sprzyjac rozpowszechnieniu sie nowoczesnych systeméw
biletowych. Niekoniecznie muszg to by¢ bilety w formie
kart elektronicznych. Rzadkie kiedy$ tzw. bilety wirtualne
rozwijajg sie dzieki powszechnosci uzywania smartfonéw.
Niewatpliwie urzadzenia te oferujg znacznie wieksze moz-
liwosci niz tradycyjne karty elektroniczne. Warto zauwazy¢
rodzaca sie oferte tzw. inteligentnych taryf, ktére jeszcze sa
rzadkie ale pozwalaja pasazerowi na optymalizacje wydat-
kéw na transport zbiorowy (przyktadem jest Londyn i karta
Oyster). W tym zastosowaniu pasazer chroniony jest przed
przekroczeniem limitu wydatkéw na ustugi transportu
zbiorowego. Jednak smartfony dajg mozliwos$¢ znacznie
bardziej rozwinietych rozwigzan taryfowych, beda indy-
widualizowa¢ taryfe dopasowujgc (pod pewnymi warun-
kami) oferte do konkretnego pasazera. Dlatego rozwdj
biletéw wirtualnych wydaje sie by¢ obiecujaca tendencja
z miejskim transporcie publicznym.

Przeglad rozwigzan taryfowych stosowanych w Europie
pozwala zauwazy¢ dominacje tendencji do upraszczania,
a takze stosowanie taryf strefowych w obszarach metro-
politalnych. Systemy biletowe w coraz wiekszym stopniu
poddawane s wirtualizacji zwigzanej z rozwojem nowych
technologii telematycznych. Jesli chodzi o stosowane
systemy taryfowe, to do rzadkosci nalezg taryfy odcinko-
we-czasowe i odcinkowe-odlegtosciowe. Generalnie po-
wszechna jest tendencja do stosowania taryf zintegrowa-
nych na obszarach metropolitalnych, integracja taryfowa
postepuje tez w uktadzie regionalnym. Integracja taryfowa
nastepuje w ramach powszechnych systeméw taryfowych
(a zatem nieco inaczej niz w Polsce, gdzie spotyka sie do-
datkowe bilety integracyjne).

Modelowanie taryfy

Ceny ustug transportowych nie powinny by¢ stano-
wione w oderwaniu od pozostatych obszaréw organizacji
publicznego transportu zbiorowego. Dlatego najlepsze
warunki do optymalizacji taryfy istnieja w przypadku or-
ganizacji publicznego transportu zbiorowego w zwigz-
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kach metropolitalnych w oparciu o model zintegrowany
B. W takiej sytuacji wskazanym modelem taryfy bytaby
taryfa strefowa.

W warunkach kooperacji organizatoréw réznych szcze-

bli (model A) nalezy dazy¢ do integracji taryfowej przy
zachowaniu wielopodmiotowej organizacji transportu pu-
blicznego w metropolii. W tych warunkach nalezy zaleca¢:
« stosowanie systemu biletéw integracyjnych, docelowo
obejmujacego catos¢ oferty biletowej (czyli zastepujacych
indywidualne oferty biletowe poszczegdlnych organizato-
réw transportu publicznego w metropolii),
- taryfa metropolitalna powinna by¢ prosta i przejrzysta.
Punktem wyjscia w budowaniu takiej taryfy powinna by¢
taryfa strefowa. Przyjety jako wyjsciowy uktad réznico-
wania pionowego (system naturalny), mozna uzupetniac
o réznicowanie poziome (system wartosciowy). W szcze-
golnosci z rezerwa nalezy podchodzi¢ do stosowania taryf
odcinkowych. Celowe jest unikanie komplikacji taryf - o ile
nie ma jednoznacznego uzasadnienia dochodowego albo
motywacyjnego. Ewentualny wzrost ztozonosci taryfy po-
winien mie¢ charakter ewolucyjny.

Szybka $ciezka - uproszczony model
kooperacyjny

Doswiadczenia licznych jednostek samorzadu terytorial-
nego, przede wszystkim lezacych na obszarach funkcjonal-
nych o$rodkéw wojewddzkich, ale takze w uktadzie powia-
tow ziemskich, pokazuja, iz realizowanie ustug z zakresu
publicznego transportu zbiorowego moze by¢ efektywnie
realizowane przez umowy bilateralne lub multilateralne
wiekszych miast z jednostkami mniejszymi. Na podobnej
zasadzie kompetencje organizatora transportu kilka jed-
nostek samorzadu przenosi¢ moze do celowo powotanego
zwigzku komunalnego (jak np. KZK GOP). Majac to na uwa-
dze, w Swietle potrzeby szybkiego osiggniecia stanu odpo-
wiadajacego wymogom stawianym w ustawie o zwigzkach
metropolitalnych, rozwazy¢ mozna uproszczony model
kooperacyjny, w ktérym zwigzek metropolitalny - po osia-
gnieciu konsensusu w zakresie wyznaczenia linii metropo-
litalnych i uzgodnieniu jednolitego systemu taryfowo-bile-
towego obowiagzujacego w granicach zwiazku — powierzy
w drodze uméw zadania z zakresu organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego istniejgcym organizatorom.
W przypadku obszaréw metropolitalnych, na ktérych wy-
stepuje silny lider, zadanie to moze zosta¢ powierzone temu
liderowi (dziatajagcemu przez jego wyspecjalizowana jed-
nostke wewnetrzng — vide przyktad Wroctawia). Natomiast
na obszarach o bardziej ztozonej strukturze, jak np. konur-
bacji gérnoslaskiej, przyszty zwigzek metropolitalny mogtby
porozumie¢ sie zarébwno z poszczegdlnymi samorzadami
(liderami porozumien) oraz zwigzkami komunalnymi. We
wzmiankowanym przypadku goérnoslaskim oznaczatoby

to np. zawigzanie porozumienia zwigzku metropolitalne-
go z: KZK GOP, MZKP Tarnowskie Goéry, gming miastem Ty-
chy przewodzacym porozumieniu miedzygminnemu oraz
gming miastem Jaworzno, a takze - by¢ moze - z zarzagdem
wojewoddztwa slaskiego w aspekcie przewozéw kolejowych
organizowanych przez Koleje Slaskie.

To rozwigzanie, nazwane w opracowaniu roboczo
»Szybka $ciezka’, pozwala na wykorzystanie istniejagcego
systemu rozliczen przy zatozeniu poszerzenia go o algo-
rytmy rozliczania linii metropolitalnych. W przypadku kon-
strukcji wielopodmiotowych podejscie to posiada przewa-
ge nad prezentowanymi powyzej i ponizej rozwigzaniami
integracyjnymi, chociazby ze wzgledu na zachowanie wy-
pracowanych w wieloletnim dziataniu procedur i algoryt-
moéw. Niemniej, istotna w tym aspekcie staje sie koniecz-
nos¢ prowadzenia nie tylko wspdlnej polityki taryfowej, ale
wprost stworzenia zintegrowanego systemu taryfowo-bi-
letowego (art. 15a ust. 1. ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym). Mimo pozornej prostoty ,szybkiej sciezki’, po-
dejscie to moze utrzymac status quo w organizacji trans-
portu publicznego, a przez to utrwali¢ niedoskonatosci,
w tym nieefektywnos¢ istniejacych rozwiagzan. Z punktu
widzenia odpowiedzialnosci prawnej zwigzku, model ten
wymaga ponadto szczegétowych analiz prawnych.

Rekomendacje dla przysziego
zwiazku metropolitalnego
w wojewodztwie slaskim

Na obszarze metropolitalnym wojewddztwa S$laskiego
funkcjonujg obecnie:

+ KZK GOP - Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérno-
$laskiego Okregu Przemystowego

« Miedzygminny Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tar-
nowskich Gérach — MZKP w Tarnowskich Gérach

« Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach — MZK Tychy

« Miejski Zarzad Drég i Mostéw w Jaworznie — MZDiM
w Jaworznie

- Wojewddztwo Slaskie - Koleje Slaskie Sp. z 0.0.

W strategii na lata 2008-2020 KZK GOP zaznacza, iz
jego wizjg jest bycie publicznym organizatorem transpor-
tu zbiorowego w Aglomeracji Slaskiej. W imieniu gmin be-
dacych cztonkami zwigzku jest organizatorem transportu
zbiorowego i czes$ciowo wystepuje jako operator. Potrzeby
przewozowe mieszkancéw gmin cztonkowskich Zwigzku
wybiegaja poza ich teren i KZK GOP nie moze ograniczac
swojego dziatania tylko do granic administracyjnych gmin
cztonkowskich.*® KZK GOP organizuje potaczenia komuni-

58 Strategia Dziatania KZK GOP na lata 2008-2020, Zatacznik nr 1 do
Uchwaty nr XCIV/50/2008 Zgromadzenia KZK GOP z dnia 2 grudnia 2008r.
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kacyjne, bedace zadaniami wiasnymi wojewddztwa $la-
skiego. Te ostatnie sg okre$lone w art. 14 ustep 1 pkt 10
ustawy o samorzadzie wojewddztwa oraz na mocy poro-
zumienia zawartego w dniu 20 stycznia 2014 roku.>® KZK
GOP jest koordynatorem systemu SKUP. System ten moze
odgrywac istotna role w dazenie do zintegrowanego syste-
mu taryfowo-biletowego na catym obszarze metropolital-
nym. Operatorami jest kilkudziesieciu przewoznikéw dzia-
tajacych indywidualnie, czy w ramach konsorcjow.

Miedzygminny Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tar-
nowskich Gérach - MZKP w Tarnowskich Goérach jest or-
ganizatorem transportu zbiorowego na terenie cztonkéw
Zwiazku. Cztonkami sa: Krupski Mtyn, Miasteczko Slaskie,
Mierzecice, Ozarowice, Swierklaniec, Tarnowskie Gory, To-
szek, Twordg, Wielowie$ i Zbrostawice. W tym obszarze jak
réwniez na terenie niektérych gmin KZK GOP (w ramach
okreslonych uméw) organizuje komunikacje autobusowa.
Operatorami dziatajagcymi na tym obszarze sa: (w ramach
konsorcjum Swierklaniec) PKM Swierklaniec Miedzygmin-
na Spétka z 0.0. w Swierklaricu, NOWAK TRANSPORT Bene-
dykt Nowak, Firma Ustugowo Handlowa Tadeusz Rzemyk;
operatorzy dziatajacy na zlecenie KZK GOP.

Gmina Tychy podpisata Porozumienie Miedzygminne
w zakresie powierzenia Miastu Tychy zadan z zakresu petnie-
nia funkcji organizatora publicznego transportu zbiorowego
z nastepujacymi gminami: Mikotéw, taziska Gérne, Orzesze,
Ledziny, Wyry, Kobidr, Ornontowice, Bojszowy. Miejski Za-
rzad Komunikacji w Tychach - jednostka budzetowg Gmi-
ny Tychy - realizuje zadania organizatora w imieniu Gminy.
Taryfe optat za przejazdy srodkami transportu zbiorowego,
organizowanego przez MZK, ustala Gmina Tychy. Obstuge
przewozowa linii komunikacyjnych, MZK zleca operatorom
wytonionym w trybie zamoéwien publicznych organizowa-
nych na warunkach uzgodnionych z Gminami.®®

Miejski Zarzad Drog i Mostéw w Jaworznie jest organi-
zatorem transportu zbiorowego w imieniu Gminy Miasta
Jaworzna i wspétpracuje z PKM sp. z 0.0, ktéra w ramach
procedury bezposredniego zawarcia umowy o $wiadcze-
nie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
odpowiedzialna jest za zapewnienie transportu zbiorowe-
go na sieci komunikacyjnej na terenie Gminy Miasta Ja-
worzna oraz na liniach komunikacyjnych objetych porozu-
mieniami miedzygminnymi czy tez innymi przewidzianymi
przepisami prawa umowami w zakresie organizowania
i wykonania zadan z zakresu publicznego transportu zbio-
rowego. Wedtug analiz przeprowadzonych podczas opra-
cowania Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Miasta Jaworzno w komunika-

) % Wstepna wersja Projektu Planu Transportowego Wojewodztwa
Slaskiego, 2014

60" porozumienie Miedzygminne Nr 81/2013 z dnia 18 grudnia 2013,
Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego, Poz. 2829, Katowice, 2014r.

cji autobusowej najczesciej wykorzystane jest co najwyzej
40% petnej pojemnosci pojazdéw. Napetnienie 40-70%po-
jawia sie rzadko i to tylko na pojedynczych kursach. Mikro-
busy stanowig znaczace uzupetnienie oferty publicznego
transportu zbiorowego.?'

Kazdy z wyzej wymienionych podmiotéw organizu-
je publiczny transport zbiorowy w pierwszej kolejnosci
na terenie dla ktérym jest odpowiedzialny, natomiast
réwniez wspotpracuje z pozostatymi podmiotami przy
okresleniu i zorganizowaniu linii komunikacyjnych prze-
kraczajacych dany obszar. Na niektérych trasach klienci
maja do dyspozycji oferty réznych przewoznikéw zakon-
traktowanych przez réznych organizatoréow transportu
zbiorowego.

Miedzy KZK GOP a MZKP Tarnowskie Gory istnieje po-
rozumienie taryfowo-biletowe. W przypadku MZDiM w Ja-
worznie i MZK Tychy brak jest takich ustalen, co utrudnia
podrézowania mieszkancow tych obszaréw na terenie
metropolii. Réwniez ze spétka Koleje Slaskie sp. z o.o. ci
organizatorzy podpisali odrebne porozumienie dotyczace
zintegrowanych biletéw.

Na mocy ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
(art. 22 ustawy), wojewoddztwo $laskie bezposrednio za-
wiera umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego (spetnione sg przestanki zawarte
w art. 22 pkt 2, 3 i 4 ustawy PTZ). Umowy na $wiadczenie
ustug w zakresie przewozu 0séb w transporcie kolejowym
podpisano ze spétka Koleje Slaskie Sp. z o.0., ktéra jest
przewoznikiem kolejowym powotanym przez wojewddz-
two $laskie. Celem wojewddztwa $laskiego do 2020 roku
jest miedzy innymi odwrdécenie spadku znaczenia trans-
portu kolejowego i zahamowanie odptywu pasazeréw.
W przeciwienstwie do innych osrodkéw metropolitalnych,
w wojewddztwie $lagskim nie wyartykutowano konieczno-
$ci rozbudowania kolei miejskich czy tez metropolitalnych.

W grudniu 2015 roku w gremium Gornoslaskiego
Zwiazku Metropolitalnego® rozwazano trzy warianty ob-
szaru przysztego zwigzku metropolitalnego. Poszczegdlne
warianty wskazujg na: 14 gmin (obecni cztonkowie GZM),
23 gminy (obszar wyznaczony w strategii ,Slaskie 2020+")
oraz 52 gminy (obstugiwane przez 4 organizatoréw komu-
nikacji zbiorowej: KZK GOP, Gmina Jaworzno, MZK Tychy,
MZKP Tarnowskie Gory)®

61 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbioro-
wego (Pzrptz) Dla M. Jaworzno, Przedsiebiorstwo Projektowo-Ustugowe
,INKOM” s.c. na zlecenie Gmina Jaworzno - Miejski Zarzad Drég | Mostow
Z Siedzibg W Jaworznie, Katowice, 2013

2 W skfadzie Gornoslaskiego Zwigzku Metropolitalnego wchodza:
Bytom, Chorzéw, Dabrowa Gérnicza, Gliwice, Jaworzno, Katowice, Mysto-
wice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swie-
tochtowice, Tychy, Zabrze

8 http://www.gzm.org.pl/aktualnosci,787,razem-tworzymy-metro-

polie.htm
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Nie poruszajac zalet i wad powyzszych wariantéw,
z punktu widzenia zintegrowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego na obszarze na ktérym mieszka
ponad 2,5 miliona oséb, warto kompleksowo podejs¢ do
tematu usprawnienia dostepnosci do najwazniejszych
funkcji gospodarczych, spotecznych i kulturowych zaréw-
no przez mieszkancow jak i przez przebywajacych oraz do
jakosci zycia w tym obszarze. W zwigzku z tym nieunik-
niona wydaje sie dalsza integracja na styku czterech or-
ganizatoréow publicznego transportu zbiorowego, a takze
uwzglednienie w tym procesie integracji roli spétki Koleje
Slaskie sp. z 0.0.

W swietle ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
nalezy bra¢ pod uwage, ze w art. 4 w ust. 1, dodano pkt. 5a:
»5a) metropolitalne przewozy pasazerskie — przew6z oséb
w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywa-
ny w granicach zwigzku metropolitalnego; inne niz gmin-
ne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewddzkie i mie-
dzywojewddzkie” W zwigzku z tym na obszarze przysztego
zwigzku metropolitalnego potrzebne bedzie zaznaczenie
jednoznacznie, ktére linie maja charakter gminny, czy tez
powiatowy, powiatowo-gminny, wojewddzki czy miedzy-
wojewddzki, a ktére linie charakter metropolitalny. Innymi
stowy, zwigzek metropolitalny jako organizator metropo-
litalnego publicznego transportu zbiorowego musi w po-
rozumieniu z gminami bedacymi jego cztonkami ustalic,
ktére linie komunikacyjne beda zaliczane do linii metropo-
litalnych. Nastepnie zwigzek metropolitalny uruchomi jed-
nostke wewnetrzng (biuro, wydziat) lub zewnetrzna, ktéra
bedzie w jego imieniu wystepowa¢, organizowac przetargi,
ustalac taryfe, itp.

Teoretycznie zwigzek metropolitalny moégtby zawierac
porozumienia z pozostatymi organizatorami transportu
zbiorowego i prowadzi¢ swoje zadania jako piagty organi-
zator transportu zbiorowego (szésty organizator w przy-
padku doliczenia wojewédztwa slaskiego do tej grupy).
Zwiazek metropolitalny mogtby nastepnie przeznaczyc
cze$¢ przychoddw otrzymanych zgodnie z ustawg o zwiagz-
kach metropolitalnych (5% od PIT od o0séb fizycznych
z poziomu krajowego, 4% z planowanych przez gmin przy-
chodéw od PIT od oséb fizycznych) na dofinansowanie
kosztéw organizacji metropolitalnego publicznego trans-
portu zbiorowego. W takiej sytuacji, gminy zyskiwatyby
na tym, ze czes¢ dotychczasowych dotacji, ktére musiaty
przeznacza¢ na transport, pochodzitaby bezposrednio
z budzetu Panistwa. Jednak taki model nie stworzytby od-
czuwalnie lepszej oferty dla uzytkownikéw transportu
zbiorowego na obszarze metropolitalnym.

Majac na uwadze modele oméwione w rozdziale po-
przednim mozna bra¢ pod uwage nastepujace scenariusze.

Operator przewozéw metropolitalnych

Model organizacji

Ograniczona konkurencja na rynku Dominujacy operator

1a (jednolity system taryfowo-biletowy) 2a jednolitysystem taryfo-

Model A~ 1b (zr6znicowany system taryfowo-bi- wo-biletowy)
kooperacyjny letowy) 2b (zréznicowany system
y taryfowo-biletowy)
3a (jednolity system taryfowo-biletowy) 4a (jednolity system taryfo-
Model B - J ysy y y wo-biletowy)

3b (zrdznicowany system taryfowo-bi-

integracyjny letowy)

4b (zr6znicowany system
taryfowo-biletowy)

Obecnie praktykowany jest scenariusz 1b. Docelowo
pozadany wydaje sie scenariusz 3a z uwzglednieniem
stref w ksztattach plastréw miodu wokét centréw poszcze-
g6lnych miast. Scenariusz ten wymaga jednak integracji
komunikacji na poziomie gminnym, miedzygminnym,
powiatowym, metropolitalnym i wojewddzkim na terenie
docelowego obszaru metropolitalnego.

Kazdy inny wariant (2a, 2b, 3b, 4a, 4b) wydaje sie hy-
bryda i niedokonczonym tworem, ktéry skutkowac be-
dzie niepotrzebna konkurencja miedzy organizatorami
transportu na poszczegélnych szczeblach, dublowaniem
obstugi linii komunikacyjnych, czy tez nieefektywnym po-
taczeniom w centrach przesiadkowych. Warto w procesie
dojscia do wiekszej integracji poswieci¢ czas na okresle-
nie stref i zaznaczy¢ pozadany potok pasazeréw (nie tylko
obecny stan) z uwzglednieniem planowanych w ramach
programéw operacyjnych inwestycji. W debacie o docelo-
wych modelach powinno sie przede wszystkim kierowac
specyficznoscig uktadu przestrzennego, w tym nie mozna
unikna¢ rozmowy na temat stref kluczowych dla metro-
polii funkcji gospodarczych, spotecznych, edukacyjnych
i kulturowych. Dlatego tez praca nad zintegrowanym sys-
temem publicznego transportu zbiorowego w metropolii
$laskiej wymaga przekrojowego spojrzenie na rézne spra-
wy, a nie moze sie ograniczy¢ do procesu technicznego
i organizacyjnego pofaczenia czterech organizatoréow
transportu zbiorowego w jeden podmiot.

W zwiagzku z powyzszym rysuja sie trzy opcje — scena-

riusze 4a i 4b odrzucono z dalszych analiz jako teoretycznie
mozliwe, jednak nieracjonalne z przyczyn operacyjnych
i ekonomicznych :
« Scenariusz 1b: Gminy dziatajace w istniejacych zwiazkach
komunikacyjnych i w ramach porozumier miedzygminnych
nie osiggaja konsensu co do opracowania jednolitego syste-
mu taryfowo-biletowego. Kazdy organizator jest odpowie-
dzialny za organizacje i zarzadzanie publicznym transpor-
tem zbiorowym na swoim terenie. Gminy jedynie ustalajg
wspdlnie, ktdre linie komunikacyjne zaliczane beda do linii
o charakterze metropolitalnym. W ramach przysztego zwiagz-
ku metropolitalnego powstaje jednostka, ktéra bedzie od-
powiedzialna za organizowanie przetargdw i zawieranie
umow z operatorami przewozow metropolitalnych.

26 NARODOWY INSTYTUT SAMORZADU TERYTORIALNEGO www.nist.gov.pl



Ekspertyzy i opracowania Nr 9, 2016

« Scenariusz 1a: Gminy dziatajace w istniejgcych zwigz-
kach komunikacyjnych i w ramach porozumier mie-
dzygminnych osiggaja konsensus co do opracowania jed-
nolitego systemu taryfowo-biletowego w ramach systemu
SKUP. Kazdy organizator jest odpowiedzialny za organiza-
cje i zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym na
swoim terenie. Gminy jedynie ustalajg wspdlnie, ktére linie
komunikacyjne zaliczane beda do linii o charakterze me-
tropolitalnym. W ramach przysztego zwigzku metropolital-
nego powstaje jednostka, ktéra bedzie odpowiedzialna za
organizowanie przetargéw i zawieranie uméw z operatora-
mi przewozéw metropolitalnych.

« Scenariusz 3a: Gminy dziatajace w istniejgcych zwigz-
kach komunikacyjnych i w ramach porozumier mie-
dzygminnych decydujg sie na powierzenie nowemu
zwigzkowi metropolitalnemu zadania planowania, za-
rzadzania oraz organizacji publicznego transportu zbio-
rowego, w tym linii komunikacji o charakterze gminnym,
miedzygminnym, powiatowym, (ewentualnie wojewo6dz-
kim). Jednoczesnie nastgpi likwidacja dotychczasowych
zwigzkéw (np. zgodnie ze statutem KZK GOP, art. § 47. 1.
LLikwidacja Zwigzku nastepuje na wniosek co najmniej 3/4
gmin uczestniczacych w Zwigzku uchwatg Zgromadzenia
stwierdzajacg otwarcie postepowania likwidacyjnego)
i rozwigzanie porozumien (np. w przypadku Tychéw i gmin
osciennych § 6.5. Porozumienie Miedzygminne Nr 81/2013
z dnia 18 grudnia 2013r. postanowi iz:,,Porozumienie moze
zostac¢ rozwigzane za porozumieniem stron w kazdym cza-
sie, jesli strony powotaja zwigzek komunalny, ktéry przej-
mie na siebie wykonywanie zadan bedacych przedmiotem
niniejszego porozumienia”). Gminy nowego zwiazku me-
tropolitalnego ustalajg jednolity system taryfowo-biletowy
w ramach systemu SKUP. Nowy zwigzek metropolitalny
utworzy jednostke wewnetrzng lub zewnetrzna, ktéra be-
dzie odpowiedzialna za organizowanie przetargéw i zawie-
ranie umoéw z operatorami przewozéw na catym obszarze
metropolitalnym.

W tym scenariuszu nalezy bra¢ pod uwage okres
trwatosci wynikéw projektéw realizowanych w ostatnich
latach przez zwiazki (podmioty prawne) w kontekscie
ustalenia mozliwosci przekazania okreslonych wynikéw
takich projektéw do nowego zwiazku metropolitalnego.

Harmonogram dla scenariusza 1a/ 1b

Termin Dziatanie

01-03.2016 Rada Ministrow zasiega opinii:

rad gmin potozonych w granicach obszaru metropolitalnego poprzedzonych
przeprowadzeniem konsultacji z mieszkarcami;

rad powiatéw, na obszarze ktérych lezy co najmniej jedna gmina potozona
w granicach obszaru metropolitalnego;

sejmiku wojewddztwa;

wojewody.

Termin

Dziatanie

Do
30.04.2016

Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia:

ustala granice poszczegdlnych obszaréw metropolitalnych na potrzeby
tworzenia zwiazkow metropolitalnych przez wskazanie gmin wchodzacych

w sktad obszaréw metropolitalnych;

tworzy w poszczegéinych obszarach metropolitalnych zwiazki metropolitalne,
ustalajac jednoczesnie ich nazwy.

05-06.2016

Przygotowanie statutu zwiazku metropolitalnego.

01.07.2016

Utworzenie zwiazku metropolitalnego.

W okresie od 01.07-2016 do 31.12.2016 zwiazek nie bedzie miat dochodu

w postaci udziatu w podatku dochodowym od 0s6b fizycznych zamieszkatych
na obszarze zwiazku metropolitalnego, ani nie bedzie otrzymywac sktadek
od gmin wchodzacych w sktad zwiazku metropolitalnego. Zwiazek moze
natomiast w tym okresie otrzymac dotacje z budzetéw jednostek samorzadu
terytorialnego.

09.2016
06.2017

Okreslenie linii komunikacyjnych majacych charakter metropolitalny.
Opracowanie planu transportowego dla zwiazku metropolitalnego na podsta-
wie aktualnych dokumentdéw zawierajacych informacje o stanie zagospodaro-
wania przestrzennego.

01.01.2017

Rozpoczecie realizacji zadan zwiazku metropolitalnego.

01-06.2017

Uruchomienie jednostki wewnetrznej lub zewnetrznej, ktdra bedzie w imieniu
zwigzku metropolitalnego podjac zadania organizatora publicznego transpor-
tu zbiorowego.

01-06.2017

Opracowanie systemu taryfowo-biletowego .

W przypadku scenariusza Tb: okreslenie taryf dla wtasnej sieci, komunikowa-
nie taryf do pozostatych organizatoréw transportu zhiorowego.

W przypadku scenariusza Ta: okreslenie taryf wspélnie z pozostatymi organi-
zatorami transportu zbiorowego.

03.2017

Rozpoczecie prac nad planem zagospodarowania przestrzennego dla obszaru
metropolitalnego.

11.2017

Organizowanie zaméwien publicznych w celu wytonienia operatora/operato-
row przewozéw publicznego transportu zbiorowego.

06.2018

Uruchomienie oferty metropolitalnego publicznego transportu zbiorowego.

Harmonogram dla scenariusza 3a

Termin

Dziatanie

01-03.2016

Rada Ministrow zasiega opinii:

rad gmin potozonych w granicach obszaru metropolitalnego poprzedzonych
przeprowadzeniem konsultacji z mieszkancami;

rad powiat6w, na obszarze ktérych lezy co najmniej jedna gmina potozona
w granicach obszaru metropolitalnego;

sejmiku wojewddztwa;

wojewody.

D030.04.2016

Rada Ministréw w drodze rozporzadzenia:

ustala granice poszczegdlnych obszaréw metropolitalnych na potrzeby
tworzenia zwiazkow metropolitalnych przez wskazanie gmin wchodzacych
w sktad obszarow metropolitalnych;

tworzy w poszczegéInych obszarach metropolitalnych zwiazki metropolital-
ne, ustalajac jednoczesnie ich nazwy.

05-06.2016

Przygotowanie statutu zwiazku metropolitalnego.

Wykonanie analizy prawnej dotyczacej mozliwosci przenoszenia/przekazania
wynikéw projektow realizowanych przez obecne zwiazki i gminy zwiazane
porozumieniami miedzygminnymi pod katem okresu trwatosci wynikéw pro-
jektu oraz mozliwosci swobodnego ich transferowania do innych podmiotow.
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Powyzsze harmonogramy pokazuja, ze nowy system
publicznego transportu zbiorowego bedzie najwczesniej
operacyjny w drugiej potowie 2018 roku. W tym samym
roku odbeda sie wybory samorzadowe. Oznacza to, ze
wiekszos$¢ prac nad nowym systemem transportowym po-
winna zosta¢ zakoriczonych do konca pierwszego kwartatu
2018 roku. Do tego czasu powinny tez zapas¢ najwazniej-
sze decyzje co do sposobu finansowania i rozliczenia jego
funkcjonowania. W tym kontekscie mozna rozwazy¢ przy-
jecie modelu ,szybkiej sciezki’, ktéry zaktada maksymalne
wykorzystanie istniejacych struktur oraz ustalen. Pozwoli-

Termin Dziafanie toby to dokonczy¢ proces organizacji do konca 2017 roku
Utworzenie zwiazku metropolitalnego. zgod nie z ponizej zaprezentowanym harmonogramem.
W okresie od 01.07-2016 do 31.12.2016 zwiazek nie bedzie miat dochodu H f i Eriadlei”
rmonogram dla,szybki iezki
w postaci udziatu w podatku dochodowym od 0s6b fizycznych zamieszkatych armonogra dla,s yb € scie
01.07.2016 na obszarze zwiazku metropolitalnego, ani nie bedzie otrzymywac sktadek - .
od gmin wchodzacych w sktad zwiazku metropolitalnego. Zwiazek moze Termin Dziafanie
natomi‘ast w tym okresie otrzymac dotacje z budzetéw jednostek samorzadu Rada Ministréw zasiega opinii:
terytorialnego. rad gmin potozonych w granicach obszaru metropolitalnego poprzedzonych
01.01.2017 Rozpoczecie realizacji zadar zwiazku metropolitalnego. przeprowaqzenlem konsultaq[l z mles;kancan"u; L . .
01-03.2016 | rad powiatéw, na obszarze ktérych lezy co najmniej jedna gmina potozona
Uruchomienie jednostki wewnetrznej lub zewnetrznej, ktdra bedzie w granicach obszaru metropolitalnego;
01-06.2017 w imieniu zwigzku wykonywac zadania organizatora publicznego transportu sejmiku wojewddztwa;
zhiorowego. wojewody.
Opracowanie planu transportowego dla zwiazku metropolitalnego na Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia:
podstawie aktualnych dokumentéw zawierajacych informacje o stanie ustala granice poszczegolnych obszaréw metropolitalnych na potrzeby tworze-
zagospodarowania przestrzennego. Do nia zwiazkéw metropolitalnych przez wskazanie gmin wchodzacych
02-12.2017 Przygotowanie procedury integragji dotychczasowych linii komunikacji 30.04.2016 | w sktad obszarow metropolitalnych;
’ o charakterze gminnym, miedzygminnym, powiatowym i wojewddzkim tworzy w poszczegéinych obszarach metropolitalnych zwiazki metropolitalne,
na obszarze metropolitalnym w 0géIng siec transportu metropolitalnego ustalajac jednoczesnie ich nazwy.
wraz z ustaleniem systemu przewozéw organizowanych przez zwiazek - - -
metropolitalny. Przygotowanie statutu zwiazku metropolitalnego.
Wykonanie analizy prawnej dotyczacej mozliwosci przenoszenia/przekazania
02-12.2017 Opracowanie jednolitego systemu taryfowo-biletowego. 05-06.2016 | wynikéw projekt6w realizowanych przez obecne zwiazki i gminy zwigzane po-
R ) dol i ) " dlaob rozumieniami miedzygminnymi pod katem okresu trwatosci wynikéw projektu
03.2017 0ZpOCZECIe prac nad planem zagospodarowania przestizennego dia obszaru oraz mozliwosci swobodnego ich transferowania do innych podmiotow.
metropolitalnego.
Przeiecie zadart od dotych funkcionuiacych zwiazkow o Utworzenie zwiazku metropolitalnego.
09-12.2017 ’.Ze(‘f"e zadan E otychczasowo Tunkgjonujacych zwigzkow T porozumien W okresie od 01.07-2016 do 31.12.2016 zwiazek nie bedzie miat dochodu
miedzygminnych. w postaci udziatu w podatku dochodowym od 0séb fizycznych zamieszkatych
11.2017 Organizowanie zamowien pub"(zny(h w celu Wy{onien]a operatora/opera_ 01.07.2016 na ObS?afZE ZWiqZkU metropolitalpego, ani nie bedZIe otrzym}lwaé Skhdek
06.2018 toréw przewozéw publicznego transportu zbiorowego dla linii o charakterze od gmin wchodzacych w sktad zwiazku metropolitalnego. Zwigzek moze
' metropolitalnym, ktore obecnie nie s3 obstugiwane. natomiast w tym okresie otrzymac dotacje z budzetow jednostek samorzadu
terytorialnego.
Uruchomienie oferty zintegrowanego systemu publicznego transportu
Pp— zhiorowego na obszarze metropolitalnym. 01.01.2017 | Rozpoczecie realizacji zadar zwiazku metropolitalnego.
:n;ormaq_a w sytstemlt:]S‘K:J P towvchi diach Uruchomienie jednostki wewnetrznej, ktora bedzie odpowiedzialna za
niormacja na stronach interetowych 1 W mediach. 01-06.2017 koordynowanie prac nad zintegrowanym systemem taryfowo-biletowym oraz
Rozpoczecie procesu likwidacji dotychczasowych zwiazkéw oraz rozwiazania ' 2a przeprowadzenie negocjadj z poszczegdinymi organizatorami publicznego
uméw miedzygminnych odnosnie organizowania publicznego transportu transportu zbiorowego na obszarze metropolii
zhiorowego. ) ) )

P ) ) A ) Opracowanie planu transportowego dla zwigzku metropolitalnego na podsta-
ki GOI.J' Likwidaga quzku nastepuje na wmosgk co najmnie} 3 gmin 02-12.2017 | wie aktualnych dokumentéw zawierajacych informacje o stanie zagospodaro-
uczestniczacych w Zwiazku uchwata Zgromadzenia stwierdzajaca otwarcie )

A wania przestrzennego.
postepowania likwidacyjnego;
MZKP: Likwidacja Zwiazku nastepuje w drodze uchwaty Zgromadzenia 02-12.2017 | Opracowanie jednolitego systemu taryfowo-biletowego.
Do 06.2018 0 postawieniu Zwiazku w stan likwidadji podjetej na podstawie uchwat 2/3 - )
Rad Gmin wehodzacych w sktad Zwiazku; 03.2017 Rozpoczgge prac nad planem zagospodarowania przestrzennego dla obszaru
Porozumienie Miedzygminne — Tychy: Kazda ze stron moze rozwiazac porozu- metropolitalnego.
mienie w formie pisemnej, na koniec roku kalendarzowego, za szesciomie- Podpisanie porozumieri miedzy zwiazkiem metropolitalnym a dotychczasowy-
siecznym wypowiedzeniem, z zastrzezeniem, iz porozumienie moze zosta¢ 09122017 | | organizatorami publicznego transportu Zbiorowego.
rozwi3zane za porozumieniem stron w kazdym czasie, jesi strony powotaja
zwiqzek komunglp){, ktory przejmig na siebie wykonywanie zadar bedacych Scenariusz ten ugruntowuje dotychczasowe ustalenia
przedmiotem niniejszego porozumienia. . R . : . . .
i rozwigzania organizacyjne, co ma swoje wady i zalety.

Z jednej strony gminy w znacznej mierze zachowujg wy-
negocjowane rozwigzania rozliczeniowe, z drugiej strony
zas niedoskonatosci obecnego systemu moga zostac prze-
niesione do nowego systemu. Oznaczac¢ to bedzie niedo-
godnosci dla pasazeréw wynikajace z wcigz niewielkiej
koordynacji miedzy organizatorami a takze potencjalne
nieefektywnosci wynikajace z dublowania pofaczen. Nie-
zaleznie od koncowej decyzji nieunikniona - nawet w mo-
delu ,szybkiej sciezki” — jest dyskusja o poszerzeniu skali
dziatania SKUP oraz o roli KZK GOP w jego dalszym zarza-
dzaniu.
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Podsumowanie

W chwili obecnej ustawa o zwigzkach metropolitalnych
stwarza wiecej pytan niz odpowiedzi, co do uwarunkowan
prawnych i organizacyjnych powstawania i funkcjonowa-
nia zwigzkéw metropolitalnych w Polsce. Dotychczasowe
inicjatywy wspotpracy na obszarach metropolitalnych
podjete przez osrodki (miasta) wojewddzkie i ich gminy
oscienne (realizowane jako stowarzyszenia czy zwiazki
komunalne) skupiaty sie przede wszystkim na miekkich
aspektach wspétpracy. Aczkolwiek w niektérych regionach
temat transportu zostat juz poruszony, np. w kontekscie
uruchomienia kolei miejskich czy tez metropolitalnych.

W obszarach metropolitalnych z wyraznym liderem, in-
westycje przewidziane w ramach strategii zintegrowanych
inwestycji terytorialnych koncentruja sie przede wszyst-
kim w obrebie granic osrodka wojewddzkiego. Natomiast
w obszarach policentrycznych, inwestycje sg bardziej roz-
proszone na terenie catego obszaru metropolitalnego.
Analizujac tre$¢ réznych dokumentéw mozna mie¢ wraze-
nie, ze przedstawiciele jednostek samorzadu terytorialne-
go ciagle patrza przez pryzmat istniejacej sytuacji i potrzeb
w swoich gminach. Chcac rozwija¢ metropolie w Polsce,
nalezy w pierwszej kolejnosci przyja¢ myslenie metropo-
litalne, dotykajace uktadu funkcji w przestrzeni metropolii,
a takze sposobu organizacji publicznego transportu zbio-
rowego. Ponadto w perspektywie 10 lat potrzebna moze
takze sta¢ sie dyskusja dotyczaca wigczenia mniejszych
gmin (w tym miejskich) w struktury wiekszych miast.

Decyzje dotyczace kluczowych inwestycji transporto-
wych na obszarach metropolitalnych zostaty juz podjete.
Natomiast fragmentaryczne podejscie wobec organizacji
publicznego transportu zbiorowego stoi na przeszkodzie
uzyskaniu wiekszej efektywnosci. Wprowadzenie w usta-
wie pojecia ,przewozy metropolitalne” moze spowodowac
zachowania, ktére zostang odczytane jako ,skok na kase
budzetu panstwa” przez wieksze i silniejsze samorzady lo-
kalne, ktore zdecydujg sie na zmiane statusu czesci przewo-
zéw gminnych i miedzygminnych na przewozy metropoli-
talne, a tym samym uzyskajg nowe zrédto dofinansowania
kosztéw organizacji publicznego transportu zbiorowego
na ich obszarze. Z drugiej jednak strony, ustanowienie
wszystkich przewozéw na obszarze metropolitalnym prze-
wozami metropolitalnymi - i w konsekwencji uplasowanie
ich pod kontrolg jednego organizatora w postaci zwigzku
metropolitalnego - moze spowodowac niewspoétmierne
obcigzenie budzetéw mniejszych gmin bedacych réwniez
cztonkami — z wyboru czy tez z przymusu — danego zwiaz-
ku metropolitalnego.

Kluczowymi zagadnieniami zwigzanymi z tworzeniem
zwigzkéw metropolitalnych, sa:

- problem delimitacji obszaru zwigzku, w szczegdlnosci

chodzi o zachowanie zgodnosci terytorium zwigzku z fak-
tycznym obszarem metropolitalnym (tak, aby nie dopro-
wadzi¢ do rozmywania probleméw sieci metropolitalnych
na obszarze cigzenia metropolii),

« wybo6r modelu organizacji kluczowego zadania jakim jest
publiczny transport zbiorowy — kwestia ta determinuje fak-
tyczny obraz zwigzku, a konkretnie czy bedzie on organiza-
torem transportu w metropolii, czy tez tworem sztucznym,
koordynujacym dziatalnos¢ istniejacych organizatoréw, co
prowadzi¢ bedzie do rozwigzan nieefektywnych, odbiegaja-
cych od dobrych praktyk znanych z metropolii europejskich,
- ustalenie algorytmdéw finansowania dziatalnosci zwigzku
metropolitalnego, zwtaszcza w przypadku wyboru Sciezki
tworzenia organizatora transportu publicznego w metro-
polii, a to wigza¢ bedzie sie z okresleniem procedur przeno-
szenia kompetencji i majatku istniejacych a likwidowanych
organizatoréw transportu.

Wdrazanie ustawy o zwigzkach metropolitalnych nie-
sie ze sobg wiele kwestii wymagajacych szczegétowych
interpretacji prawnych. Jednak wiele zalezy od faktycz-
nej woli jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie
przenoszenia kompetencji do zintegrowanej struktury
metropolitalnej. Na terenie wojewddztwa $laskiego klu-
czowym problemem bedzie kwestia likwidacji lub prze-
ksztatcania istniejgcych struktur organizacji transportu
zbiorowego (w tym w szczegdlnosci KZK GOP) i tworzenia
w oparciu o ich doswiadczenia i potencjat nowej struktu-
ry metropolitalnej. Racjonalnym podejsciem wydaje sie
by¢ wykorzystanie zarbwno doswiadczen jak i potencjatu
materialnego KZK GOP (oraz GZM i pozostatych zwigzkow
miedzygminnych) w budowie struktur zarzadczych metro-
polii. Aczkolwiek jednoczesnie odczuwaé mozna ptynace
z wielu srodowisk sygnaty sprzyjajace zachowaniu status
quo i ,wttoczeniu” istniejagcych rozwigzan w zakresie zbio-
rowego transportu publicznego w ramy nowej ustawy
metropolitalnej. Zarysowane kwestie powinny by¢ przed-
miotem debaty i uzgodnien politycznych na poziomie
istniejacych struktur integracyjnych, z uwzglednieniem
GZM oraz Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Central-
nego Wojewddztwa Slaskiego, ktory petni role zwigzku
ZIT (i w konsekwencji dziata jako instytucja posredniczaca
RPO Wojewé6dztwa Slaskiego w odniesieniu do ZIT oraz ma
wptyw na ksztattowanie i negocjowanie projektéw kom-
plementarnych POIS z zakresu niskoemisyjnego transpor-
tu publicznego). Struktury te tworzono i rozwijano w celu
metropolizacji aglomeracji gérnoslaskiej i ich potencjat po-
winien by¢ wykorzystany.

Majac na uwadze zarysowane w tym dokumencie har-
monogramy realizacji mniej czy bardziej zintegrowanego
podejscia do systemu publicznego transportu zbiorowego
w metropoliach, koniecznie nalezy uwzglednic to, iz wybory
samorzadowe w 2018 roku moga utrudni¢ swobodne przej-
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cie z jednej struktury organizacyjno-prawnej do drugiej
o ile konsensus miedzy gminami, w zakresie szczegétowych
rozwigzan, nie zostanie osiggniety do korica 2017 roku.
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Notatki:
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