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MODELE ZARZADZANIA KOMUNIKACJA MIEJSKA

Wstep. Modelowe ujecie organizacji i zarzadzania komunikacja miejska. Organizacja
i zarzadzanie zderegulowana komunikacja miejska. Organizacja i zarzadzanie regulowana
komunikacja miejska. Zakonczenie.

1. Wstep

Jednym z zasadniczych celéw polityki transportowej krajéw UE, a co za tym idzie réwniez
krajéw kandydujacych, jest ograniczenie regulacyjnej roli panstwa w gospodarce na rzecz wdrazania
mechanizmu konkurenciji.

W odniesieniu do lokalnego rynku transportu pasazerskiego pozadana rola wtadz
panstwowych powinna dotyczyé?:
» stymulowania uczciwej konkurencji;
» ujednolicania zasad tworzenia i funkcjonowania firm transportowych;
» liberalizacji dostepu do rynku;
» harmonizacji norm technicznych, ekologicznych, spotecznych i fiskalnych.

Konkurencja jest istotnym elementem gospodarki rynkowej, dzieki niej uczestnicy rynku, dgzac
do realizacji swych intereséw, probuja przedstawi¢ korzystniejsze od innych oferty pod wzgledem
ceny, jakosci lub innych cech wplywajgcych na decyzje zawarcia transakcji. Stymulowanie uczciwej
konkurenciji sprowadza sie do tworzenia warunkéw prawnych i instytucjonalnych, w ktérych:

» nie istniejg zadne ilosciowe regulacje dostepu do zawodu i do wykonywania przewozdéw
w danych segmentach rynku;

» wyeliminowane sg wszelkie przejawy dyskryminacji lub preferencji ze wzgledu na miejsce
pochodzenia srodka przewozowego lub firmy przewozowe;.

Wdrazanie tak rozumianej konkurencji na rynku komunikacji miejskiej napotyka jednak w praktyce
trudnosci i bariery. Do podstawowych barier zaliczy¢ mozna:
» nieréwne traktowanie podmiotéw rynkowych;
» brak zdecydowanej postawy wiadz, zaréwno panstwowych, jak i gminnych, w tworzeniu
warunkow do konkurencji, tj. oddzielenia organizowania od wykonywania przewozow;
» wprowadzanie nowych uregulowan zwigzanych =z tworzeniem i funkcjonowaniem
przedsiebiorstw transportowych utrudniajgcych swobodny dostep do rynku.

2. Modelowe ujecie organizacji i zarzadzania komunikacja miejska

Istotng role w stymulowaniu i wdrazaniu proceséw konkurencyjnych petni sposéb organizaciji
i zarzgdzania na lokalnym rynku przewozéw pasazerskich. Przyjete rozwigzania powinny kreowac
konkurencje i ksztattowac strukture przedmiotowg i podmiotowg rynku umozliwiajacg osiggniecie
efektéw typowych dla gospodarki rynkowe;.

Warunki konieczne do zaistnienia konkurencji na lokalnym rynku przewozéw pasazerskich to:
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» wystepowanie na rynku przynajmniej dwoch przewoznikdw mogacych w swojej dziatalnosci
wykorzysta¢ instrumenty konkurencji przy jednoczesnym wystepowaniu miedzy nimi konfliktu
interesow (brak konfliktéw interesow eliminuje motywacje do rywalizowania na rynku);

» mobilnos¢ popytu miedzy przedsiebiorstwami oferujgcymi ustugi przewozowe.

Sposrdod zaprezentowanych na rysunku 1. modeli konkurencje na lokalnym rynku przewozow
pasazerskich umozliwiajg dwa rozwigzania w zakresie organizacji i zarzadzania:
» model zderegulowany, pozbawiony catkowicie regulacji publicznej;
» model poddany regulacji publicznej, ale realizowany przez konkurujace firmy przewozowe.

Ustugi komunikacji miejskiej majg charakter uzytecznosci publicznej. Wymaga to podjecia
okreslonego zakresu regulacji ze strony wtadz publicznych w odniesieniu do jej funkcjonowania.

W modelu komunikacji zderegulowanej zakres regulacji sprowadza sie do minimum, ktére
mozna uznaé¢ za niezbedne z punktu widzenia dgzenia wtadz publicznych do zapewnienia standardu
obstugi komunikacyjnej wymaganego przez mieszkahcow. Jest to wiec takze komunikacja
regulowana, tylko ze w niewielkim zakresie.

W modelu komunikacji regulowanej zakres regulacji jest szeroki. Wtadza publiczna, dazac
do zapewnienia standardu obstugi komunikacyjnej miasta na mozliwie wysokim poziomie, szeroko
ingeruje w jej ksztattowanie.

Modele organizacji i zarzgdzania komunikacjg miejskq

Komunikacja Komunikacja
zderegulowana regulowana
Monopol Konkurencja
na rynku na rynku
Monopol wlasnego przewoZnika, Monopol przewozinika, ktorego wltadza
ktoremu wiladza publiczna powierzyla publiczna zatrudnita do obstugi
obstuge komunikacyjnq catego miasta komunikacyjnej miasta na scisle
okreslony czas

Rys. 1. Modele organizacji i zarzadzania komunikacjg miejskg

Zrédto: Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O.Wyszomirski, Wyd. UG, Gdansk 2002 r.,
s.143.

Podstawowa réznica w zakresie regulacji miedzy modelem komunikacji zderegulowane;j
i requlowanej dotyczy dostepu do $wiadczenia ustug przewozowych oraz sposobu ustalenia cen za te
ustugi. Zréznicowana mozliwos¢é dostepu przewoznikdw do rynku w poszczegdolnych modelach
determinuje konkurencje po stronie podazy. Model komunikacji zderegulowanej wyzwala konkurencje
ze swojej istoty, natomiast modele odnoszace sie do komunikacji regulowanej mogq opieraé sie
na monopolu jednego przewoznika lub na konkurencji wielu.

Biorgc pod uwage kryterium konkurenciji, po stronie podazy w ramach modelu regulowanego
mozna wyrézni¢ nastepujace rozwigzania:
» monopol jednego przewoznika, stanowigcego wilasno$¢ gminy, powotanego
do bezterminowej obstugi komunikacyjnej catego miasta;



» monopol jednego przewoznika, ktéry zostat zatrudniony do obstugi komunikacyjnej miasta
w Scisle okreslonym czasie na podstawie wygranego przetargu;

» konkurencje na rynku przewoznikéw, ktorzy wygrali przetargi na obstuge wyodrebnionych
fragmentow sieci komunikacyjnej miasta.

Kazdy z modeli komunikacji regulowanej wymaga innego rozwigzania w zakresie organizaciji
i zarzadzania obstugg komunikacyjng miasta. W przypadku monopolu przewoznika stanowigcego
wiasno$¢ miasta podstawowy zakres dziatalnosci organizacyjno-zarzadczej moze wykonywac ten
przewoznik. Z kolei w przypadku monopolu przewoznika zatrudnionego przez miasto do obstugi
komunikacyjnej w $cisle okre$lonym czasie, wystepuje mozliwos¢ realizowania duzego zakresu
dziatalnosci organizacyjno-zarzadczej zaréwno przez witadze publiczng, jak i przez przewoznika.
Konkurencja przewoznikbw na rynku wymaga natomiast wypetniania podstawowego zakresu
dziatalnosci organizacyjno-zarzadczej przez wiadze publiczna.

Duze zaangazowanie wtadzy publicznej w organizacje i zarzgdzanie obstugg komunikacyjng
moze wymagacé powotania lub zatrudnienia wyspecjalizowanej jednostki organizacyjno-zarzadcze;.
W przypadku monopolu przewoznika zatrudnionego przez wtadze publiczng i konkurencji na rynku,
ustugi przewozowe mogg by¢ swiadczone przez przewoznikéw o réznej formie wlasnosci. W ramach
modelu polegajagcego na monopolu moze wystgpi¢ monopol przewoznika stanowigcego wiasnosé
publiczng lub prywatna.

3. Organizacja i zarzadzanie zderegulowana komunikacja miejska

W warunkach zderegulowanego rynku przewozéw pasazerskich istnieje nieograniczony
dostep do s$wiadczenia ustug przewozowych dla wszystkich firm dysponujacych odpowiednim
taborem pod wzgledem techniczno-eksploatacyjnym. Jest to wiec model zaktadajacy wystepowanie
na rynku konkurujacych miedzy sobg przewoznikéw ustalajgcych we wtasnym zakresie przebieg linii
komunikacyjnych i obowigzujgce na nich rozktady jazdy oraz optaty za przejazd.

Przewoznicy dziatajacy w warunkach deregulacji rynku lokalnych przewozéw pasazerskich
kierujg sie w swoich dziataniach jedynie potrzebg sprostania Zzyczeniom pasazeréw i checig
maksymalizacji zysku. Efektywnos$¢ ekonomiczna kazdej linii liczona jest osobno, a taryfy optat
ustalane sg samodzielnie przez poszczegdlnych przewoznikoéw. Przy okreslaniu poziomu opfat
za przewdéz brane sg pod uwage tylko kryteria rynkowe. W ten sposéb przewoznik we wilasnym
zakresie przeprowadza kalkulacje ceny za ustuge w oparciu z jednej strony o koszty, a z drugiej
o0 dochodowos$¢ danej linii limitowang przez konkurencje oraz ,zasobno$¢ portfeli” konsumentow.
Kryteria polityczne oraz makroekonomiczne nie majg wpltywu na ksztattowanie poziomu taryf
przez poszczegodlnych przewoznikow.

Zasady funkcjonowania zderegulowanego transportu  pasazerskiego pozwalajg
na uzyskiwanie dobrych standardéw obstugi tylko na kierunkach cieszacych sie duzg frekwencjg
pasazerow. Natomiast na obszarach o matej gestosci zaludnienia oraz w nieatrakcyjnych
dla komercyjnych przewoznikéw porach dnia (np. pézny wieczér i dni Swigteczne) mieszkahcy mogg
by¢ pozbawieni mozliwosci korzystania z komunikacji zbiorowej. Nalezy do tego doda¢ brak
mozliwosci nabycia biletu okresowego sieciowego, waznego na wszystkich liniach w danej gminie,
miescie lub regionie. Jest to spowodowane faktem stosowania przez przewoznikbw odmiennych
rodzajow biletéw. Wysokos¢ optat moze by¢ zréznicowana nie tylko pomiedzy poszczegdlnymi
przewoznikami, ale réwniez miedzy liniami eksploatowanymi przez tego samego przewoznika. Nie
stosuje sie w tym modelu tzw. krzyzowego subwencjonowania miedzy liniami komunikacyjnymi,
polegajacego na dofinansowaniu funkcjonowania linii deficytowych przez linie przychodowe. Jezel
takie subwencjonowanie wystepuje, to wytacznie ze wzgl§déw marketingowych w celu zapewnienia
jednolitego, atrakcyjnego dla uzytkownikéw poziomu optat.

Kolejnym problemem jest brak wspdlnego, zintegrowanego systemu informac;ji
o funkcjonowaniu lokalnego transportu zbiorowego (rozkfady, taryfy) oraz koordynacji ruchu srodkow
przewozowych.

Zderegulowana komunikacja publiczna nie wyklucza wspdtdziatania przewoznikéw
na réznych ptaszczyznach (np. wspdlna obstuga linii, wspdlna taryfa, wspdlna informacja, itp.) w celu
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uzyskania okreslonych efektow wilasciwych dla zintegrowanego systemu transportowego. Jest to
jednak utrudnione przy braku zinstytucjonalizowanego zarzadzania komunikacjg oraz przy
nieustannej walce konkurencyjnej miedzy przewoznikami.

Konkurencja pomiedzy przewoznikami zmusza ich do ograniczania poziomu kosztéw, co
negatywnie wptywa na podejmowanie decyzji inwestycyjnych w zakresie odnowy badzZ ulepszania
taboru. Efektywne jest wiec przede wszystkim eksploatowanie komunikacji autobusowej ze wzgledow
kosztowych oraz mobilnosci autobusu pozwalajacej na zmiane trasy jazdy czy uruchomienie nowej
linii bez koniecznosci ponoszenia wysokich naktadéw na infrastrukture. Na relatywnie niskim poziomie
ksztattujg sie takze pozostate koszty. W rezultacie ceny za przejazd mogg by¢ niskie pomimo braku
dotaciji.

Zderegulowany system organizacji transportu zbiorowego tylko w niewielkim stopniu
zaspokaja postulaty przewozowe. Moze to spowodowaé wzrost zainteresowania komunikacjg
indywidualng w przewozach kosztem transportu zbiorowego, co jest zjawiskiem niekorzystnym
z punktu widzenia kosztow spotecznych funkcjonowania obszaréw miejskich i podmiejskich.

W nastepstwie przedstawionych uwarunkowanh obniza sie standard obstugi przewozowej,
a okreslone grupy spoteczne nie mogg korzysta¢ z przywilejow w przewozach. Wywotuje to naciski
na wiadze publiczne w celu wprowadzenia rozwigzan usuwajacych przedstawione niedogodno$ci
zwigzane z funkcjonowaniem zderegulowanej komunikacji publicznej. Wtadze publiczne, chcac
sprosta¢ oczekiwaniom spotecznym oraz dazac do harmonijnego rozwoju obszardow
zurbanizowanych, zaczynajg wspoétuczestniczy¢ w finansowaniu ustug poprzez wykupywanie ulg,
optacanie minimalnego poziomu obstugi przewozowej obszaréw o matej gestosci zaludnienia,
w wybranych porach dni powszednich i w dni $wigteczne oraz tzw. przewozow szkolnych.

4. Organizacja i zarzadzanie regulowana komunikacja miejska

Komunikacja regulowana oznacza mozliwos¢ wystepowania monopolu lub konkurenciji
w realizacji ustug przewozowych. Monopol jako forma rynku, wykluczajgca wystepowanie na rynku
zjawiska konkurencji, byt dominujaca formg uksztattowania rynku komunikacji miejskiej w polskich
miastach ze wzgledu na traktowanie tej sfery ustug komunalnych jako monopolu naturalnego, co
oznacza przekonanie, ze pojedyncza firma jest w stanie wytworzy¢ catkowita wielkos¢ produkcji ustug
przewozowych w sposob bardziej efektywny niz dwie lub wiecej firm.

Jednak w praktyce to, czy dana dziatalno$¢ stanowi naturalny monopol zalezy od kombinaciji
warunkow technologicznych, kosztowych oraz popytowych. Sytuacja moze zmienia¢ sie w czasie
wraz ze zmianami w zakresie technologii i popytu tak, ze dziatalnos¢, ktéra stanowita naturalny
monopol przestanie nim by¢ i na odwro6t.

Naturalny monopol prowadzi do powstania potencjalnego konfliktu pomiedzy efektywnos$cig
kosztowg a konkurencjg. Wieksza liczba firm przewozowych na rynku moze zwiekszy¢ konkurencje
cenowag, ale moze to prowadzi¢ do wyzszych kosztéow jednostkowych. Jednak dziatajgca na rynku
firma moze by¢ ograniczona samg grozbg wejscia na rynek innych firm. To zagrozenie jest niestety
czesto likwidowane, dlatego tez najpowazniejsze problemy zwigzane z konkurencjg pojawiajg sie
wszedzie tam, gdzie naturalny monopol wystepuje z dodatkowymi barierami wejScia, najczesciej
0 podtozu politycznym.

W ramach komunikacji miejskiej funkcjonujacej w warunkach monopolu podstawowym
rozwigzaniem jest wystepowanie na rynku jednej firmy komunikacyjnej petnigcej jednoczesnie funkcje
organizatora i wykonawcy przewozow. Firma ta podlega bezposredniemu sterowaniu
przez administracje publiczng. Monopolistyczny przewoznik moze stanowi¢ wiasnos¢ publiczng
lub prywatng, ktdrej zostaje powierzona na zasadzie wytacznosci obstuga komunikacyjna danego
obszaru zurbanizowanego. Przedsiebiorstwo w takich uwarunkowaniach uzyskuje przychody
za Swiadczone ustugi bezposrednio od pasazerow na podstawie obowigzujgcej taryfy optat
uchwalonej przez wtadze publiczng. Uzyskuje takze dotacje budzetowa, gdy przychody ze sprzedazy
biletobw nie sg w stanie zapewni¢ pokrycia kosztéw dziatalnosci. Sytuacja taka jest powszechna,
poniewaz ceny za ustugi sg ustalane na stosunkowo niskim poziomie jako rezultat polityki spotecznej
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i transportowej wiadzy publicznej. Ponadto obowigzuje wiele uprawnien do przejazdéw ulgowych
i bezptatnych, co wznacznym stopniu obniza poziom przychodowosci $wiadczonych ustug.
Przedsiebiorstwo dziatajgce w warunkach monopolu pozbawione jest presji bezposredniej konkurenc;ji
oraz weryfikacji efektywnosci prowadzonej dziatalnosci przez rynek.

Uzgodnienia miedzy wtadza publiczng a przewoznikiem dotyczace ilosci i jakosci obstugi
komunikacyjnej oraz poziomu i uwarunkowanh wyptacania dotacji (refundacji wplywéw z tytutu
stosowania uprawnien do przejazdoéw ulgowych i bezptatnych) powinny przyjmowaé forme kontraktu.
W odniesieniu do ustug komunikacji miejskiej waznym problemem jest jak zapewni¢, aby firma, ktéra
uzyskata kontrakt, nie obnizyta jako$ci ustug dla zwiekszenia zyskéw przy okreslonych umownie
cenach. Kontrakt powinien okreslac w szczegdtowy sposéb jakosc¢ ustugi, zas nabywcy powinni
monitorowac¢ doktadnie jego wykonanie, aby zapewni¢ wtasciwg realizacje umowy. Jesli urzednicy
reprezentujgcy organy samorzadu terytorialnego przygotuja szczegoéty kontraktu w sposob
niewfasciwy, jesli nadzorowanie i egzekwowanie realizacji $wiadczonych ustug bedzie nieefektywne,
to rezultaty ztego kontraktowania beda widoczne w obnizaniu jakosci i poziomu oferty przewozowe;.
Wzajemne oddziatywanie pomiedzy administracjg publiczng a przewoznikiem monopolistg wptywa
na uksztattowanie sie odpowiedniego poziomu obstugi komunikacyjnej mieszkancow.

Monopolistyczny przewoznik, petnigcy funkcje organizatora i wykonawcy przewozow
w ramach komunikacji regulowanej, moze zatrudnia¢ w charakterze podwykonawcow innych
przewoznikdw. Funkcjonujg oni woéwczas pod szyldem monopolisty i realizujg wyznaczone
przez niego zadania na wynegocjowanych warunkach. Nie stanowig wiec zadnej konkurenciji,
poniewaz w swojej dziatalnosci sa catkowicie uzaleznieni od poczynan monopolistycznego
przewoznika, ktéry ma mozliwos¢ zrezygnowania z ich ustug. Zatrudnienie podwykonawcow
przez monopolistycznego przewoznika nie zmienia charakteru rynku, ktéry w dalszym ciggu pozostaje
zmonopolizowany po stronie podazy.

Jednak w przypadku monopolu na rynku ustug komunikacji miejskiej mozliwe jest oddzielenie
sfery organizacji od realizacji ustug przewozowych. Organizacjg przewozéw zajmuje sie niezalezna
od monopolistycznego przewoznika wyspecjalizowana jednostka, ktéra prowadzi badania rynku,
przygotowuje oferte przewozowg oraz kontroluje i nadzoruje realizacje zadan przewozowych.
Organizator komunikacji moze réwniez emitowac isprzedawaé bilety, utrzymywacé przystanki,
zapewnia¢ zaplecze socjalne dla kierowcdéw oraz kontrolowac realizacje $wiadczonych ustug
przewozowych.

Oddzielenie sfery organizacji i realizacji przewozéw w warunkach funkcjonowania na rynku
jednego monopolistycznego przedsiebiorstwa zajmujgcego sie wykonywaniem przewozow pozwala
na niepodporzadkowanie oferty przewozowej partykularnym interesom jedynego operatora,
a prowadzone przez organizatora badania rynku umozliwiajg stworzenie oferty przewozowej
uwzgledniajgcej w pierwszym rzedzie potrzeby pasazeréw. Ponadto wystepuje mozliwosc
wprowadzenia efektywnego systemu kontroli realizacji ustug przewozowych, powigzanej z zasadami
funkcjonowania dziatalnosci przewoznika.

Alternatywnym rozwigzaniem jest rynek przewozéw pasazerskich regulowany przez wtadze
publiczng umozliwiajacy tworzenie rynku konkurujgacych firm przewozowych w sferze realizacji.
Uklad sterowania, ktérym sg wtadze lokalne (gminy lub zwigzki gmin) ustala normy funkcjonowania
systemu iwich ramach porusza sie organizacja lub organizacje (w przypadku wystepowania
konkurenciji) realizujgce przewozy zbiorowe na danym obszarze.

Model organizacji i zarzgdzania zbiorowym transportem lokalnym przewidujacy konkurencje
w $wiadczeniu ustug przewozowych pozwala na wystepowanie w roli konkurentéw firm o réznych
formach wtasnos$ci i o roznej wielko$ci. Istnieje przy tym mozliwos¢ stosowania srodkéw transportu
zbiorowego nalezgcych do réznych gatezi transportu.

Sposob zawierania kontraktow z przewoznikami jest istotnym elementem mechanizmu
rynkowego wywierajagcym presje na zachowania firm przewozowych. Konkurencja w dziatalnosci
przewozowej moze mie¢ rézne natezenie i zakres. Weryfikuje ona skutecznos¢ dziatania
poszczegolnych przewoznikéw.



W przypadku funkcjonowania mechanizmu pozwalajagcego na dostep do rynku ustug
komunikacyjnych wielu podmiotéw, podaz ustug komunikacyjnych jest z reguty bardziej elastyczna.
Istnieje bowiem mozliwos¢ zmiany wielkosci podazy ustug poprzez wykorzystanie potencjatu
przewozowego podmiotéw dotychczas nie zainteresowanych.

Skutkiem stworzenia przez gmine niezaleznej agencji regulacyjnej (organizatora transportu)
jest zmniejszenie sie wagi nadawanej wzgledom dystrybucyjnym w podejmowaniu decyzji oraz wzrost
znaczenia efektywnosci gospodarowania. Sita blokujgca pewnych grup interesu ulega ostfabieniu
i otwierajg sie mozliwo$ci wiekszej innowacyjnosci.

Drugg korzyscig wynikajaca z regulacji rynku komunikacji miejskiej przez specjalnie do tego
celu powotanego organizatora jest to, ze procesy realizacji okreslonej polityki stajg sie bardziej
przejrzyste, co znowu prowadzi do zmniejszenia sie roli aspektow dystrybucyjnych poprzez ostabienie
wplywu, ktéry mogtby byé wywierany przez rézne grupy nacisku.

Przejecie organizacji i zarzadzania obstugg komunikacyjng przez wyspecjalizowany podmiot pozwala
na wprowadzenie modelu konkurencji na rynku, oznacza:

szeroki zakres regulacji dziatalno$ci przewozowej przez wtadze publiczne;

funkcjonowanie jednostki realizujacej zadania regulacyjne, ktéra w petni zajmuje sie
organizowaniem obstugi komunikacyjnej;

dostep do rynku ustug przewozowych tylko tych przewoznikéw, ktorzy wygrywajg przetargi
na obstuge poszczegdlnych linii lub zespotdw linii komunikacyjnych;

prowadzenie sprzedazy ustug pasazerom przez regulatora;

uniezaleznienie lub uzaleznienie w niewielkim stopniu sytuacji finansowej przewoznikéw
od liczby przewozonych pasazerow;

poddanie ilosci i jakosci wszystkich ustug przewozowych $cistej kontroli regulatora
przewozow.

YV VYV VYV VYV

Przedstawione cechy modelu polegajgcego na konkurencji na rynku pociggajg za sobg
nastepujace konsekwencje:

kluczowa rola organizatora obstugi komunikacyjnej sterowanego przez wtadze publiczng;

w miare rytmiczna weryfikacja prowadzonej dziatalnosci przewozowej przez rynek;

mozliwos¢ realizowania dziatalnosSci przewozowej w ramach komunikacji komunalnej

jednoczesnie przez wielu przewoznikéw o zréznicowanej wielkosci i formie wlasnosci;

funkcjonowanie zintegrowanego systemu komunikacyjnego pomimo konkurencji na rynku
nawet duzej liczby przewoznikéw;

mozliwos¢ oddziatywania organizatora komunikacji miejskiej na walke konkurencyjng miedzy

przewoznikami pod katem zapewnienia prawidtowego rozwoju obstugi komunikacyjnej;

precyzyjne okreslenie parametréw ilosciowych i jakosciowych obstugi komunikacyjnej

w kontraktach stanowigcych podstawe prowadzenia przez przewoznikéw dziatalnosci

przewozowej;

» przekazywanie przewoznikom wynagrodzenia za dziatalnos¢ przewozowg w postaci jednolitej
zaptaty nie podzielonej na czes¢ z przychoddéw ze sprzedazy biletéw i czes¢ ze Srodkéw
publicznych;

» catkowite uniezaleznienie planowania oferty przewozowej od partykularnych intereséw
przewoznikéw;

» wystepowanie przestanek do prowadzenia badan marketingowych w szerokim zakresie;

» istnienie silnych bodzcéw do realizacji przez przewoznikéw obstugi komunikacyjnej
na wysokim poziomie ilo$ciowym i jakosciowym?®.

YV WV YV VYVV

5. Zakonczenie

Istotnym elementem procesu zarzgdzania komunikacjg miejskg jest proces kontroli, ktérej
skutecznos¢ jest uzalezniona od sposobu zarzgdzania komunikacjg miejska. Zwiekszenie zakresu
regulacji rynku komunikacji miejskiej sprzyja mozliwosciom silniejszego kontrolowania oferowanych
ustug, co jest zwigzane ze wzrostem parametrow, ktére podlegajg procesowi kontroli, ale
pod warunkiem oddzielenia realizacji przewozéw od ich organizacji ikontroli. Elementem

° Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O.Wyszomirski, Wyd. Uniwersytetu Gdariskiego, Gdarisk 2002 r.
s.154.



zaktécajacym kontrole funkcjonowania komunikacji miejskiej jest fgczenie przez przedsiebiorstwo
przewozowe funkcji organizowania, realizowania i kontrolowania przewozéw. W tym przypadku nie
tylko ocena, ale i wynikajgce z niej wnioski wptywajgce na ksztatt obstugi komunikacyjnej obszaru
zurbanizowanego moga by¢ wypaczone przez partykularyzm przewoznika. Z takg sytuacjg mozemy
sie spotka¢ zaréwno na rynku zderegulowanym, jak i regulowanym w sytuacji monopolu podazy ustug
przewozowych, gdy gmina swoje uprawnienia sceduje na przewoznikow.

Warunki dostepu do rynku przewozéw pasazerskich regulowane ustawowo z jednej strony
wyrownujg warunki konkurencji firm, z drugiej nakfadajg na te firmy wiele obowiazkéw formalno-
-prawnych i stanowig znaczne obcigzenie finansowe. Wiadze samorzadu lokalnego decydujg
o stopniu otwarcia rynku komunikacji miejskiej na danym obszarze zurbanizowanym poprzez wybor
modelu organizacji i zarzadzania komunikacjg miejska.

Stosunkowo niewielkie zaangazowanie sektora prywatnego w transport zbiorowy stanowi
bariere w rozwoju stosunkéw konkurencyjnych. Przewoznicy prywatni mogg zapewni¢ miastom dwie
wymierne korzysci: po pierwsze kapitat pozwalajacy ograniczy¢ bezposrednie zaangazowanie gminy
w funkcjonowanie firm komunalnych (np. ograniczenie inwestycji taborowych), po drugie wyzszg
efektywnos$¢ swiadczenia ustug, a wiec nizsze koszty lub wyzszg jakos¢ ustug.

Prywatni przewoznicy wiaczeni do zintegrowanego systemu komunikacji miejskiej
przyczyniajg sie do obnizenia kosztéw i do poprawy jakosci, w tym takze do lepszego standardu
taboru. Prywatni przewoznicy dziatajgcy poza sferg zintegrowanego systemu nie zapewniajg tych
korzysci.






