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Informacje dotyczace korzystania z niniejszych materialow:

Celem projektu PORTAL jest zapoznanie czytelnika z wynikami badan Unii Europejskiej w
dziedzinie transportu lokalnego i regionalnego za posrednictwem nowych kursow edukacyjnych
i szkoleniowych oraz materiatow dydaktycznych. Odbiorcami niniejszego projektu sa instytucje
szkolnictwa wyzszego.

Ze wzgledu na objetos$¢ oraz (w niektorych przypadkach) liczbe poszczegodlnych projektoéw, nie
jest mozliwe szczegotowe wyjasnienie kazdego uzyskanego wyniku i zamieszczenie go w
niniejszych materiatach.

Niniejszy zbior materiatdw powinien raczej funkcjonowac jako PORTAL (brama) i utatwiac
wyktadowcom dostep do poszczegolnych projektow i szczegdtowych wynikoéw badan.

Dlatego tez niniejszy material nie rosci sobie prawa do kompletnosci.

Ze wzgledu na zréznicowane oczekiwania wykladowcow co do niniejszych materiatdw, od
»dostarczenia zarysu wynikow badan unijnych na dany temat” po ,,dostarczenie szczegélowych
wynikoéw badan konkretnego projektu badawczego”, starano si¢ doj$¢ do kompromisu i (mniej
wigcej) zaspokoi¢ oczekiwania wszystkich grup odbiorcow.

Ponizsze kompendium zawiera wyniki badan przeprowadzonych w ramach projektéw unijnych
oraz wyniki uzupehiajace krajowych projektow badawczych.

PORTAL pragnie podzigkowa¢ partnerom i wspotpracownikom ponizszych projektow. Pelng
lista projektow, konsorcjow oraz cytowana bibliografi¢ podano na koncu opracowania.

Niniejsze materialy zawierajace wyniki badan w dziedzinie ,,Ram regulacyjnych i
ustawodawstwa w transporcie publicznym” zostaly opracowane przez nastgpujace osoby:
Wilfried Anreiter i Daniel Kampus (z FGM-AMOR; Forschungsgesellschaft Mobilitit gemein.
GmbH — Austrian Mobility Research), Malachy Buckeridge (Mendes Ltd.) oraz Graham
Lightfoot (CILTI, The Chartered Institute of Logistics & Transport in Ireland) w 2001 roku i
zostaty skompilowane po przeprowadzeniu warsztatow potaczonych z wyktadami w 2002 roku.
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Przedmowa do podzielonych na moduty materiatéw dydaktycznych

Niniejszy materiat edukacyjny zostat zaprojektowany jako materiat dydaktyczny dla
wyktadowcow i uczestnikow kursu, majacy stanowi¢ dla nich pomoc w procesie poszerzania
wiedzy na temat wspolczesnego rozwoju badan europejskich w dziedzinie transportu. PORTAL
opracowat seri¢ sze$ciu modutow dydaktycznych. Material, na bazie ktorego zostaty one
stworzone, jest oparty na wynikach badan projektow finansowanych przez Uni¢ Europejska,
takich jak MARETOPE, ISOTOPE QUATTRO, FISCUS oraz w mniejszym stopniu LEDA i
SORT-IT. Materiat dydaktyczny zostat opracowany w taki sposob, aby umozliwi¢
organizatorom kursu wlaczenie go do juz istniejacych kurséw edukacyjnych. Moga one takze
stanowi¢ oddzielne serie moduldéw jako suplement do juz istniejacych kurséw. Alternatywa
moze by¢ wykorzystanie tego materiatu przez uczestnikow kursu jako materiatu dodatkowego
do kursow, ktorych gtéwnym polem zainteresowania nie jest transport publiczny, lecz na ktore
maja wptyw badania z tej dziedziny. Mozna do nich zaliczy¢ kursy dotyczace Planowania
Przestrzennego, Architektury, Inzynierii Cywilnej, Administracji Publicznej i Ekonomii.

Nalezy podkresli¢, ze materiaty, o ktérych mowa, zostaty réwniez w duzym stopniu utworzone
w oparciu o wyniki innych badan sponsorowanych przez Uni¢ Europejska, mianowicie projektu
MARETOPE. Zacheca si¢ kursantéw i innych uzytkownikoéw materialdéw do siggnigcia do tych
wynikow w celu poszerzenia wiedzy i w celach informacyjnych, w szczego6lnosci przy
poszukiwaniu informacji dotyczacych studium przypadku poszczego6lnych krajow i miast (wiele
fragmentow kolejnych modutoéw zostato bezposrednio zaczerpnigtych z projektu MARETOPE).
Dla przejrzystosci, kazdy modut rozpoczyna si¢ ogélnym wstgpem oraz odpowiednia lista
oczekiwanych wynikow edukacyjnych odnoszacymi si¢ do danego modutu. Jako pomoc dla
organizatorow i uczestnikow kursu przygotowano zestaw dwudziestu czterech prezentacji w
programie MS Powerpoint, uzupetniajacych kolejne moduty. Zostaty one pogrupowane w
zaleznosci od stopnia powiazania z danym modutem.

Specyficzne wyniki edukacyjne dla niniejszych materiatéw dydaktycznych

Po ukonczeniu sze$ciu modutdéw, uczestnicy kursu zdobeda nastepujaca wiedze¢ oraz
umiejetnosci:

e Poznanie ogolnego obrazu sytuacji regulacyjnej i polityki europejskiego transportu
publicznego

e Poznanie najwazniejszych zmian strukturalnych w Europie

e Pozyskanie podstawowych informacji na temat procedur zawierania umoéw i finansowania
stosowanych we Wspolnocie Europejskiej

e Zrozumienie kwestii zwiazanych z procesami podejmowania decyzji dotyczacych rozwoju i
wprowadzania w zycie polityki dotyczacej publicznego transportu pasazerskiego w
zmienionym $rodowisku rynkowym

e Poznanie kwestii dotyczacych jakosci, ktore sg kluczowe przy zapewnianiu publicznego
transportu w zmienionym srodowisku
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e Znajomos$c¢ i zrozumienie kluczowych kwestii finansowych zwigzanych z wprowadzaniem
w zycie zmienionych procesow w transporcie publicznym

e Umiej¢tnos¢ udzielania porad badz konsultacji administracji miejskiej lub innym
potencjalnym dostawcom transportu publicznego, jak rowniez podmioty majace wptyw na
kierunek polityki na szczeblu regionalnym i narodowym

e Zrozumienie stanowisk r6znych grup interesariuszy (operatorzy, wladze, konsultanci,
przemystowcy, klienci)

e Zrozumienie i zbadanie kwestii poruszonych w kazdym z tematow omowionych w
kolejnych modutach

e Umieje¢tnos¢ wyszukania dodatkowych informacji i tekstow dotyczacych kazdego tematu.

Metodologia Oceny

Zaktada sig, ze uczestnicy kursu powinni by¢ oceniani po zapoznaniu si¢ z seriag modutow.
Jednakze, wobec szerokiej gamy metodologii oceny stosowanych w europejskich systemach
edukacyjnych, doktadne wskazanie metodologii oceny do wykorzystania przy ocenie wynikow
studentoéw niniejszych materialdéw dydaktycznych swiadczytoby o zbytnim narzucaniu
wlasnego zdania i zbytniej pewnosci siebie autorow projektu PORTAL. Wedtug zatozen
projektu PORTAL, zaznajomienie studentéw z niniejszym materiatem powinno zajac¢ 6-10
godzin (w zaleznosci od warunkow w poszczegdlnych osrodkach ksztatcenia oraz
wykorzystania materialow dodatkowych i nacisku, jaki prowadzacy potoza na poszczegolne
aspekty niniejszego materiatu). Ocena moze opiera¢ si¢ na dyskusjach w grupach i zadaniach
wykonanych przez poszczegolnych studentéw (zadania takie moga bazowac na do§wiadczeniu
zawodowym, sytuacji zawodowej lub poziomie wyksztalcenia studentow). Zataczono krotka
liste propozycji Cwiczen i Zadan, jednakze stanowia one jedynie sugesti¢ i nie sa obowiazkowe,
poniewaz warunki ksztalcenia moga by¢ r6zne w réznych krajach.

Studia przypadku i badane miejsca

Zataczono rowniez wybor studiow przypadku do wykorzystania wraz z niniejszymi materiatami
dydaktycznymi. Studia przypadku dobrano w taki sposob, aby stanowity przekrdj rozwoju i
rozwiazan transportu pasazerskiego w ostatnich latach, gdy regiony, miasta i panstwa stawiaja
czola zmieniajacemu si¢ Srodowisku rynku publicznego transportu pasazerskiego oraz
koniecznym zmianom w istniejacych ramach regulacyjnych. Jako pomoc dla studentéw
zataczono schemat zmian w przepisach regulacyjnych na szczeblu panstwowym. Powinno to
utatwi¢ studentom umieszczenie badan poszczegolnych miast w kontekscie narodowym. Mozna
wtedy dokonaé¢ poréwnania na szczeblu krajowym lub regionalnym.

1.1 Zdefiniowanie Ram Regulacyjnych Publicznego Transportu
Pasazerskiego
Ponizsza definicja ram regulacyjnych publicznego transportu pasazerskiego zostala przyjeta

przez projekt PORTAL jako definicja robocza i bedzie si¢ ona pojawia¢ w pierwszym punkcie
kazdego modutu.

Temat ,,ram regulacyjnych transportu publicznego” zawiera w sobie aspekty prawne oraz
organizacyjne. W ostatnich latach ramy te przeszty szereg istotnych zmian spowodowanych
zmianami w priorytetach politycznych zaproponowane przez ustawodawstwo Unii Europejskie;j,
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prowadzace do powstania bardziej zderegulowanego rynku transportu publicznego,
umozliwiajacego zaistnienie pewnej formy kontrolowanej konkurencji. Transport publiczny ma
na celu osiagnigcie efektywnosci ekonomicznej, wysokiej jakosci ustug oraz przejrzystosci
swojego dziatania i organizacji. Cele te moga zosta¢ osiagnigte, pod warunkiem ze stosunki
pomigdzy wladzami a operatorami beda kreatywne i dojrzate. Jak zazwyczaj, wspotpraca jest
tutaj kluczem do sukcesu, opdznienia beda kosztowaé wigcej czasu, energii i pieni¢dzy.

Ramy regulacyjne okreslaja sposob projektowania, planowania i zapewniania ushug
transportowych. Nalezy zatem okresli¢ przejrzyste zasady wspotpracy pomig¢dzy
poszczegdlnymi ogniwami danego systemu. Konieczne jest zwlaszcza precyzyjne
zdefiniowanie takich istotnych kwestii, jak podziat obowiazkow i zakres ponoszonego ryzyka.

Operatorzy roznych galgzi transportu, podlegajacy roznym organom witadz oraz dziatajacy na
r6znych terenach musza umie¢ wspoétistnie¢ w tym samym czasie i na tym samym terenie.
Ponadto, zarzad transportu musi wyznaczy¢ wspolne cele strategiczne dla danej strefy miejskiej
wspolnie z wladzami z innych obszarow, aby doprowadzi¢ do zmniejszenia nat¢zenia ruchu i
zapewni¢ odpowiednia ochrong Srodowiska.

Wiele miast na calym $wiecie jest dowodem na istnienie polityki transportowej, w ktorej
rownowage pomiedzy prywatnymi i publicznymi §rodkami komunikacji miejskiej mozna
osiagna¢ jedynie poprzez zastosowanie skoordynowanych srodkow tzw. ,,ciagnij” i ,,pchaj”
(ang.”pull” i “push”). ,,Ciagnij”, by podnies¢ jakos¢ ushug transportu publicznego, i ,,pchaj”, by
ograniczy¢ transport za pomoca samochodow prywatnych w pewnych miejscach i w pewnych
okresach czasu.

1.2 Zarys debaty unijnej na temat regulacji transportu
pasazerskiego

Ograniczenia wewnetrzne i zewnetrzne

Ze strukturami transportu publicznego zwiazanych jest kilka tematow, ktore ich bezposrednio
nie dotycza, lecz maja na nie pewien wptyw natury regulacyjne;.

Zostana one omowione szczegolowo tam, gdzie to konieczne. Naleza do nich:
e analizy prawne

e planowanie operacyjne

e planowanie transportu

e kwestie proceduralne

e rozwoj technologiczny

1.3 Wyzwania dla transportu publicznego w przyszitosci

Podstawa efektywnego transportu publicznego sa jego ramy regulacyjne. Jedynie przejrzysta i
otwarta struktura pozwoli operatorom (prywatnym i publicznym) stworzy¢ dobrze
funkcjonujace systemy transportu, ktdre sprostaja wymaganiom przysztosci i zapewnia:

e wydajnos¢ ekonomiczna (skrocenie czasu transportu, wydtuzenie czasu wolnego)
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e wydajnos¢ ekologiczna (zmniejszenie nat¢zenia ruchu, polepszenie stanu srodowiska)
e jakos¢ ushug (skrocenie czasu transportu, wydhuzenie czasu wolnego)
e promowanie intermodalno$ci

e konkurencyjnosé

Ostatnio, transport publiczny stara si¢ zapewnic¢ lepsza jakos$¢ zycia pasazerdw poprzez ciagla
mobilnos¢ szerokich rzesz spoleczenstwa. Historycznie, glownymi uzytkownikami transportu
zarowno w Europie, jak i na innych kontynentach, byly osoby o nizszych dochodach. Tak to
moglo wyglada¢ w przesztosci, ale jesli ma zosta¢ wprowadzona deregulacja i ma si¢ rozwinaé
wolny rynek, ktory spetni powyzsze kryteria, musi zmieni¢ sig¢ pochodzenie spoteczne
potencjalnych uzytkownikow. Ma to ogromne znaczenie, poniewaz przejscie z korzystania z
samochodow osobowych do korzystania z transportu publicznego moze mie¢ wplyw na
srodowisko oraz aspekty ekologiczne zycia w miescie i w duzych rejonach zurbanizowanych w
Europie. Aby mogta nastapi¢ taka zmiana myslenia, transport publiczny musi by¢ atrakcyjny
dla uzytkownikow i mie¢ perspektywy rozwoju na przyszto$¢. Wyzwaniem dla wszystkich
bedzie w przysztosci poszerzenie kregu uzytkownikow transportu publicznego i sprawienie, aby
stat si¢ on ich ulubionym $rodkiem transportu na co dzien.

1.4 Powiazanie z polityka unijng

Istnieje wiele przyczyn, dla ktorych
kwestia analizy ram prawnych i
regulacyjnych lokalnego transportu
publicznego oraz proponowane
rozwiazania, majace na celu utatwienie
przejscia do nowych systemow jest lepiej
rozwiazana na szczeblu europejskim niz
regionalnym, narodowym czy
prywatnym.

W tym kontekscie istnieje wiele potrzeb i
implikacji na szczeblu europejskim.
Odnosza si¢ one do zakonczenia
ksztaltowania Rynku Wewngtrznego w
sektorze transportu i zmierzaja do otwarcia si¢ go na dostawcow ushug i wyposazenia z innych
Panstw Cztonkowskich, jak réwniez przyjecia zasad zdrowej konkurencji, polityki
transportowej 1 dbania o srodowisko. Wymaga to harmonijnego pogodzenia tych zasad na
poziomie globalnym i makro, przy jednoczesnym zachowaniu zasady subsydiarnosci.

Obecne zasady rzadzace dokonywaniem wyptat pomocy finansowej dla sektora publicznego w
przypadku kontraktow obejmujacych transport lokalny zostaty ustalone w Regulacji nr
1191/69/EC. Przewiduje ona konieczno$¢ wydawania wezwan do przetargu w przypadku
kontraktow na zaplanowane ustugi transportu publicznego $wiadczone m. in. dzigki
subwencjom panstwowym.

We wrzeéniu 2000 roku Komisja Europejska przedstawita w Parlamencie Europejskim
propozycje wprowadzenia nowej Regulacji (nr 2000/0212) w odpowiedzi na zaobserwowane
zmiany na rynku publicznych przewozow pasazerskich oraz potrzebe unowoczesnienia
transportu publicznego. Przewiduje ona, ze subwencje dla sektora publicznego zostana
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przeznaczone na zabezpieczone ustugi transportu publicznego lub ze wprowadzone zostang
kontrolowane optaty i ulgi dla okre$lonych grup uzytkownikéw. Jesli Regulacja ta wesztaby w
zycie, zastapitaby Regulacjg nr 1191/69. Po rozpatrzeniu poprawek zaproponowanych przez
Parlament Europejski, w lutym 2002 roku zostata przedstawiona odpowiednio zmieniona
propozycja w tej sprawie.

Stworzenie wspolnych minimalnych odniesien dla struktury prawnej i regulacyjnej na skalg
europejska rowniez przyniesie bezposrednie korzysci operatorom i zarzadom transportu w catej
Europie. Ulatwi to tzw. benchmarking systeméw mobilnych i bedzie stanowi¢ duza zachete do
wprowadzania ulepszen oraz bedzie krokiem naprzod ku ustanowieniu jednego rynku poprzez
zmniejszenie istniejacych barier instytucjonalnych i prawnych, ktore uniemozliwiajq dziatanie
konkurencji na szczeblu europejskim, co stanowi kolejne potwierdzenie shusznosci podejscia
europejskiego.

Biorac pod uwagge wktad niniejszego projektu do polityki Unii Europejskiej, ma on przede
wszystkim oczywiste powiazania z celami okreslonymi we Wspélnej Polityce Transportowej
poprzez oceng wptywu tych zmian na struktury prawne i organizacyjne oraz stworzenie
narzgdzi, ktore utatwia ich udoskonalenie i dokonczenie ich implementacji. Wptyw Wspolnej
Polityki Transportowej oraz zastosowanie Polityki Konkurencji Unii Europejskiej w dziedzinie
Transportu Publicznego nie sa obecnie jasne. Projekt MARETOPE pokazat, ze wszystkie
panstwa zbadaty rézne modele deregulacji i obecnie przechodza przez proces wprowadzania
Polityki Unii Europejskiej na swoim terenie.

Bedzie to miato duzy wptyw na rynek transportu i bezposrednio wptynie na jakos$¢ ustug, co z
kolei wywrze wplyw na zapotrzebowanie na mobilnos$¢ i przyczyni si¢ do przyblizenia si¢ do
osiagnigcia celu zrownowazonej mobilnosci.

Do innych pokrewnych dziedzin polityki Unii Europejskiej, ktore bezposrednio lub posrednio
skorzystaja z prowadzonych badan, naleza:

e Zakonczenie ksztaltowania Rynku Wewnetrznego, poprzez przyspieszenie catkowitego
otwarcia rynku transportu dla konkurencji z innych Panstw Cztonkowskich, znoszac bariery
uniemozliwiajace swobodne §wiadczenie ushug;

e Ochrona konsumenta, poniewaz szybka i efektywna zmiana obecnej sytuacji w wielu
Panstwach Czlonkowskich bedzie wymagata ci¢¢ budzetowych, ulepszenia transportu
publicznego i dostarczania ustug wysokiej jakosci, a nawet obnizenia cen;

e Cele spoleczne, powyzsze zmiany ulatwia takze mobilno$¢ mniej zamoznej czesci
spoteczenstwa, skracajac czas transportu i wydtuzajac w ten sposob czas, ktory mozna
przeznaczy¢ na rozrywke, czyli podnoszac jako$¢ zycia;

e Ulepszenie sfery zatrudnienia poprzez zapewnienie lepszego dostgpu do miejsc pracy;

e Poprawienie warunkéw pracy, poprzez usunigcie niedociagni¢¢ wystgpujacych w
srodowisku pracy zaktadow transportu publicznego;

Jeden z gtownych wynikow niniejszego badania, tj. aktualny przeglad obecnej struktury
prawnej, organizacyjnej i finansowej systemow transportu publicznego, bedzie stanowi¢
podstawe dla przysziego ustawodawstwa unijnego i krajowego w tej dziedzinie i moze w
konsekwencji prowadzi¢ do wypracowania wspdlnych punktow na szczeblu paneuropejskim.
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Dodatkowa warto$¢ dodana Wspdlnoty bedzie rowniez wynikac ze $cistej wspotpracy z
prowadzonymi badaniami na szczeblu europejskim i w innych Panstwach Cztonkowskich.
Projekt badawczy prowadzony pod auspicjami Unii Europejskiej przez migdzynarodowe
konsorcjum — gdzie kazdy z partneréw posiada wiasne sieci transportowe — jest najlepszym
sposobem zebrania wszystkich informacji i przyczynienia si¢ do skutecznego ich
rozpropagowania.

W celu przeprowadzenia analizy implikacji Polityki Unijnej oraz jej wplywu na szczeblu
narodowym i regionalnym, Unia Europejska zainicjowala szereg projektéw badawczych,
majacych na celu poznanie stanu sektora ustug transportu pasazerskiego w Panstwach
Cztonkowskich oraz wyzwan, jakie stoja przed nimi przy wprowadzaniu tej polityki. Ponadto,
Komisja Europejska zainicjowata badania nad obecnym stanem zmian oraz mozliwymi
kierunkami rozwoju w Panstwach Cztonkowskich oraz Panstwach ubiegajacych sig o
cztonkostwo w Unii Europejskiej panstwom. Gtowne badania naukowe przeprowadzone do tej
pory sa nastgpujace:

W ramach 4-ego Programu Ramowego wiele projektow, takich jak ISOTOPE, czy QUATTRO,
byto poswigconych kwestii wypracowania ram regulacyjnych. W ramach 5-ego Programu
Ramowego, MARETOPE okazat si¢ najskuteczniejszym programem jesli chodzi o
rozwigzywanie problemow dostosowania i zarzadzania procesami transformacji, biorac pod
uwage rozne punkty widzenia poszczegdlnych grup interesariuszy oraz potencjalne konflikty,
mogace wystapi¢ w wyniku przeprowadzanych transformacji.

Ponizsze trzy duze projekty badawcze finansowane przez Uni¢ Europejska w dziedzinie
transportu publicznego stanowia zrédlo informacji dla omawianego Tematu i zostaty
wymienione, tak jak to podano w nagléwku modutu:

e ISOTOPE, Improved Structure and Organisation for Transport Operations of Passengers in
Europe (Ulepszona Struktura i Dziatanie Transportu Pasazerskiego w Europie) (4-ty Projekt
Ramowy)

e  QUATTRO, Quality Approach in tendering urban public transport operations (Podejscie
jakosciowe przy przetargach w miejskim transporcie publicznym) (4-ty Program Ramowy)

e MARETOPE, Managing and Assessing Regulatory Evolution in Local Public Transport
Operations in Europe (Zarzadzanie i ocena ewolucji przepisoOw regulacyjnych w lokalnym
transporcie publicznym w Europie) (5-ty Program Ramowy)

e LEDA, SORT-IT zostaty wzigte pod uwagg jako mozliwe zrodto uzyskania dodatkowych
informacji, lecz okazalo si¢, ze brakuje w nich zbyt wielu istotnych informacji dotyczacych
omawianego Tematu, aby mozna je byto uwzgledni¢ w niniejszych materiatach
dydaktycznych.
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2. Rbznice narodowe/dostosowania lokalne-

rozwoju w publicznym transporcie

2.1 Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modutu 1

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastgpujace kwestie:

e Zrodha obecnej sytuacji publicznego transportu pasazerskiego w Europie,

e  Wplyw, jaki wywiera polityka Unii Europejskiej na rynki wewnetrzne Panstw
Czlonkowskich w czasie préb ich przystosowania si¢ do zmieniajacego si¢ srodowiska
rynkowego,

e Ograniczenia nalozone na organy wtadz, ktére wprowadzaja polityke unijna za pomoca
istniejacych zwyczajow procedur regulacyjnych,

e Kroki podejmowane przez wiele panstw w celu wprowadzenia bardziej otwartej polityki
transportowej zgodnej z polityka unijng oraz pozadanymi zwyczajami,

e Proponowane mozliwe przyszle kierunki rozwoju.

2.2 Wstep

Gdy badamy obecna sytuacj¢ dotyczaca publicznych ustug transportowych w Europie,
zauwazamy, ze dzisiejsze wyzwania maja swoje korzenie w przesztosci. W XIX wieku
rozwingly si¢ krajowe systemy kolejowe zakladane przez sektor prywatny oraz lokalne systemy
transportowe.

Od poczatkdéw XX wieku zaznaczyla si¢ rola rzadu jako instytucji zapewniajacej ustugi
transportowe na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. Panstwo stato si¢ wlascicielem i
instytucja regulujaca obstugiwany rynek. W ostatnim ¢wier¢wieczu XX stulecia
zapoczatkowala si¢ tendencja do zmniejszenia udziatu panstwa w transporcie. Miato na to
wplyw wiele czynnikow. Koszty zwigzane z inwestycjami w nowoczesny system transportowy
oraz towarzyszace im koszty rozwoju technologicznego oraz nowe systemy unijnych przepiséw
regulacyjnych zmusily organy wtadz do poszukiwania nowych sposobdéw rozwinigcia rynku.
Wiele modeli dawato mozliwosci wprowadzenia zmian.

Zderegularyzowany otwarty rynek oferowal jeden zestaw propozycji, zdecentralizowany model
krajow Europy Wschodniej okazat si¢ szczegdlnym wyzwaniem, podczas gdy opcja utrzymania
zamknigtego rynku opartego gtéwnie na utrzymaniu monopolu panstwowego nie wchodzi w gre
na wigkszo$ci obszaru Unii Europejskiej oraz w panstwach ubiegajacych si¢ o cztonkostwo.
Potrzeba tych zmian zostata wywotana rdwniez przez koniecznos¢ zbadania i zarzadzania
srodowiskiem przepisoOw regulacyjnych, w ktorym musiaty nastapi¢ zmiany, wraz z
jednoczesnym dazeniem do pogodzenia nowych systemow regulacyjnych z tymi, ktore dziataja
na nowych rynkach. Jak wynika to z niniejszego modutu, trzy wyzwania nadal pozostaja do
zrealizowania i jest oczywiste, ze zadne panstwo czy region nie opowiada si¢ jedynie za jednym
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rozwigzaniem wybranym z wielu, lecz raczej za struktura mieszang i odpowiednio dopasowana
do ogolnych ram regulacyjnych proponowanych w dyrektywie unijne;j.

2.3 rzesztosé¢ — ogolne/tradycyjne podejscia do sektora
publicznych ustug transportowych

Ciekawe jest, ze im dalej siggamy w przesztos¢ niektdrych panstw europejskich, tym bardziej
wida¢é, ze transport publiczny byl dawniej bardzo zliberalizowany. Dopiero na poczatku XX
wieku rzady panstwowe zaczely wprowadzac przepisy regulujace transport publiczny. W
potowie XX wieku wigkszo$¢ zwiazanych z nim interesow byta juz w rekach rzadu.

W wigkszoS$ci sprawozdan z poszczegolnych krajow rozdzielono ,,przesztos¢” od ,,procesu
przejsciowego”, ktory nastgpowat w pewnym momencie i zmierzal do umozliwienia bardziej
niezaleznego funkcjonowania firm zajmujacych si¢ transportem publicznym.

Panstwa Europy P6inocno-Zachodniej jako pierwsze byly $wiadkami wprowadzania i
korzystania na szeroka skalg z samochodow prywatnych, co prowadzito do zmniejszenia liczby
klientow transportu publicznego i podwyzszyto koszty ponoszone przez przedsigbiorcow. W
poOzniejszym etapie zmiany okazaly si¢ oczywiste w krajach Europy Potudniowej (zwtaszcza w
Grecji, Hiszpanii i Portugalii).

Oczywiscie, na panstwa Europy Srodkowej duzy wptyw wywart w przesztoéci komunizm.
Gtownymi czynnikami byly tutaj wzajemne dotacje, niskie taryfy, duza liczba klientow (przy
bardzo niskiej liczbie wiascicieli samochoddw) oraz centralistyczna organizacja panstwa.

Nalezy zauwazy¢, ze zmiany wprowadzone w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych nie
zawsze zmierzaty do jednej z form liberalizacji rynku, jak tego mozna by si¢ spodziewac. Na
przyktad w Finlandii rady miejskie wykupity firmy autobusowe w celu zapewnienia ciagtosci
ustug, poniewaz ushugi te nie byty juz optacalne. Struktura wlasnosci w transporcie publicznym
w Europie waha si¢ od catkowicie niezaleznych firm prywatnych, po przedsigbiorstwa
panstwowe. Wiele systemow Panstw Czlonkowskich stanowi mieszanke tych dwdoch modeli.

2.4 Proces przejsciowy

Ogodlne trendy w procesie przejsciowym, zarowno w Europie zachodniej, jak i srodkowej,
polegaja na decentralizacji wladzy samorzadow oraz na stworzeniu bardziej formalnych i
wyraznych procedur dotyczacych ustug, ktore sg praktyczne dla spoteczenstwa, lecz
jednoczesnie nie sa dochodowe. W wielu krajach pojawila si¢ konkurencja, w innych niedlugo
si¢ pojawi. W wielu panstwach gléwne prawo ustawodawcze zostato unowoczesnione, aby
utatwi¢ wprowadzanie powyzszych zmian.

Gtowna sita napedowa zmian w wigkszos$ci krajow europejskich byta natury finansowe;:
pokrycie kosztow transportu publicznego byto uwazane za zbyt niskie, za§ dotacje za zbyt
wysokie. Jednakze inne sity napgdowe rowniez odegraly tutaj duza rolg:

e potrzeba podniesienia jakosci ustug, aby lepiej zrealizowac¢ cele sieci obywateli

e potrzeba bardziej wydajnego i skutecznego wykorzystywania funduszy finansowych, aby
doprowadzi¢ do pozytywnych zmian w podziale intermodalnym $rodkow transportu i
liczbie pasazerow

e umocnienie pozycji klientow poprzez danie im mozliwo$ci wptywania na organizacje
transportu publicznego
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e stworzenie odpowiednich zrownowazonych ram finansowych dotyczacych wykorzystania
funduszy publicznych

e przyszle europejskie przepisy regulujace transport miejski

Wplyw rozwoju gospodarczego oraz zwigkszajaca si¢ liczba uzytkownikow samochodéw
rowniez miaty tutaj ogromne znaczenie, jak to opisano wczesniej.

Interesujace bedzie zbadanie, jaki wptyw wywrze nowe ustawodawstwo Unii Europejskiej na
dostawcow ustug mieszanych. Kontrakty na mieszane sieci kolejowo-autobusowe beda
dopuszczalne tylko wtedy, jezeli istnialy one w momencie wej$cia w zZycie nowych przepisow
regulacyjnych. Jednakze, dla nowo powstajacych ushug bedzie zapewne konieczne
rozgraniczenie tych ushug (jezeli organy wtadz nie bgda chciaty, aby na ustugi kolejowe byty
przeprowadzane otwarte przetargi).

W wielu krajach zaczeta sig¢ formutowac konkurencja w sektorze ustug, ktéry to system
niedlugo zadomowi sig tutaj na dobre, a proces przejSciowy ma to utatwic¢. Organy wladz
odegraty tutaj duza rolg, poniewaz miaty mozliwos$¢ uczynienia z transportu publicznego
narzedzia rozwoju urbanistycznego. Tam, gdzie pojawita si¢ konkurencja, podniosta si¢
efektywnosc¢. Poniewaz zwigkszenia liczby pasazeréw nie udato si¢ dzigki temu uzyskacé,
stworzono nowe, ulepszone narzgdzia w celu polepszenia jakosci ustug w systemie
konkurencyjnym.

W Wielkiej Brytanii zmiany te zostaty przeprowadzone na najwigksza skale. Poza Londynem
wprowadzono system konkurencyjny na drogach, oraz dodatkowo przeprowadzono przetargi na
niedochodowe ustugi. Tam, gdzie niedociagni¢cia rynku stwarzaly bariery, wprowadzano nowe
narzedzia, aby je pokonac.

Inne kraje dopiero rozpoczgtly ten proces. Istniejace przeszkody, to w jaki sposob zachowaé
integracj¢ w srodowisku konkurencyjnym oraz w jaki sposob sprywatyzowac instytucje
panstwowe. W krajach tych oczekiwane wyniki zmian wydaja si¢ by¢ mniejsze niz wysitek,
ktory bedzie potrzebny do przeprowadzenia tych zmian. Jednakze zmiany sa konieczne z
powodu ktopotéw finansowych, jako ze znika mozliwos¢ wzajemnego finansowania.
Wykorzystanie poddostawcow okazato si¢ pierwszym krokiem w celu poprawienia
efektywnosci.

W Europie Srodkowej sita napedowa jest troche inna niz w Europie Zachodniej. Sytuacja
finansowa rzadoéw centralnych miata gtéwny wptyw (nawet wigkszy niz w niektorych
Panstwach Cztonkowskich z potudniowej czg$ci Europy) na rozwoj w dziedzinie transportu. W
wielu krajach ograniczenia budzetowe doprowadzity do procesu decentralizacji, nie
zapewniajac wymaganych §rodkow finansowych na nizszym szczeblu, co doprowadzito do
ograniczenia ushug. Ponadto liczba pasazerow spadta tutaj z powodu wigkszego stopnia
zmotoryzowania obywateli, ktére miato miejsce wczesniej w Europie Zachodniej. W niektorych
krajach Europy Srodkowej znacznie wzrosty ceny, podczas gdy inne kraje — pod wplywem
presji spotecznej — utrzymaty ceny na dotychczasowym niskim poziomie. Jednakze,
liberalizacja z pewnoscia jest przeprowadzana w Europie Srodkowej, czasem nawet szybciej niz
w Europie Zachodniej. Wprowadzana si¢ badz przygotowuje zmiany prawne, aby dostosowac
si¢ do standardow unijnych przy przystepowaniu do Unii Europejskie;.

Ciekawostka w Europie wydaje si¢ by¢ to, ze stolice (badz regiony wokét stolic) sa traktowane
inaczej niz pozostale czg¢sci kraju. Stynnymi przykltadami tego procesu jest Londyn i Paryz, lecz
rowniez Dublin, Bruksela, Ateny i Kopenhaga obj¢te sa innym systemem niz inne miasta w tym
samym kraju (w niektorych przypadkach jednakze drugie co do wielko$ci miasta dziataja
wedlug tego samego ,,specjalnego systemu”). Ten specjalny system jest zwykle wywotany duza
zlozonoscia sieci transportowej, w tym ustug kolejowych. Zazwyczaj tempo liberalizacji w tych
»specjalnych strefach” jest nizsze w porownaniu z pozostala czgscia kraju. Jesli przyjrzymy sig
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europejskiemu szczeblowi sektora ustug transportowych, mozemy zauwazy¢, do jakiego stopnia
ten specjalny system w niektoérych miastach nie nadaza za ,,procesem przejsciowym”. Powstaje
tez pytanie, czy w ogole przeksztalci si¢ on w ,,nowy system”, tak jak inne czesci kraju.

Interesujace bedzie zbadanie, jaki wplyw wywrze nowe ustawodawstwo Unii Europejskiej na
dostawcow ustug mieszanych. W akapicie dotyczacym ,,rozwoju na szczeblu unijnym”
zauwazyliSmy, ze kontrakty na mieszane sieci kolejowo-autobusowe beda dopuszczalne tylko w
przypadku gdy istniaty one w momencie wejscia w zycie nowych przepisow regulacyjnych.
Jednakze, dla nowo powstajacych ustug bedzie zapewne konieczne rozgraniczenie tych ustug
(jezeli organy wtadz nie beda chcialy, aby na ustugi kolejowe byly przeprowadzane otwarte
przetargi).

Inna cecha ,,procesu przejsciowego” jest specjalne podejscie do ustug kolejowych. Jest rzecza
oczywista, ze techniczne przepisy regulacyjne sa rowne dla ustug kolejowych i drogowych.
Jednakze, zazwyczaj rowniez podej$cie do zawierania kontraktow i przeprowadzania
przetargow jest rézne dla tych dwoch gatezi transportu. Mozna to wytlumaczy¢ tym, ze
liberalizacja ustug kolejowych jest trudniejsza do przeprowadzenia niz w przypadku ustug
drogowych. Jednakze w wielu krajach sprawa wlasnos$ci (operatorzy kolei panstwowych) takze
odgrywa istotna rol¢ w tym procesie. Wiele krajow nie chce ryzykowac kolejnym zadluzeniem
swoich firm kolejowych w obliczu konkurencji ze strony innych firm.

2.5 Nowe rozwigzania — droga przed nami

Wielka Brytania stanowi jeden z nielicznych przyktadow krajow, w ktorych ,,nowe pomysty” sa
juz w pewnym sensie stosowane w praktyce. Do$¢ szybkie tempo liberalizacji w latach 80-tych,
ktore miato rowniez wiele wad, byto przyczyna bardziej umiarkowanego podejscia w
najnowszym planie polityki transportowej. Stad, Wielka Brytania wychodzi obecnie poza
,,nOwe rozwigzania”.

Patrzac na Europg, mozna zauwazy¢, ze najszybszy rozwoj w dziedzinie liberalizacji ma
miejsce w §rednich miastach (np. w Finlandii). W niektorych krajach, takich jak Holandia czy
Irlandia, oczekuje si¢ wiele fundamentalnych zmian, ktore maja zajs¢ po wprowadzeniu nowych
systemow regulacyjnych w najblizszych latach. Nie mozna zatem raczej powiedzie¢ wigcej o
»howych pomystach” w tych krajach.

Ciekawym elementem zmiany w kierunku tendencji rynkowych jest potrzeba wprowadzenia
innego rodzaju regulacji (przede wszystkim przeprowadzenie nie tyle deregulacji, co ,,ponownej
regulacji”’). Ponadto, rzady musza ustanowic¢ ciata nadzorujace, ktore nie dopuszcza do
naduzywania wladzy (podmiot, ktory bedzie zapewnial uczciwa konkurencj¢). Ograniczenie
stanowi oczywiscie to, ze rynek transportu publicznego nie miat wiele stycznos$ci z tego typu
struktura, zwlaszcza na szczeblu lokalnym i regionalnym. W Holandii ustanowiono specjalna
instytucje, majaca wspiera¢ samorzady m. in. w przeprowadzaniu przetargdw i zawieraniu
kontraktow.

Jednym z nowych zjawisk, ktére ma miejsce w wielu krajach Europy Srodkowej (np. na Litwie,
w Polsce i w Bulgarii), jest pojawienie si¢ nowych uczestnikéw rynku transportu oferujacych
ustugi za posrednictwem minibuséw. Tego typu ustugi moga by¢ bardzo dochodowe w tych
krajach. Wigkszos$¢ prywatnych przedsigbiorcow wykorzystuje niejasna sytuacje regulacyjna w
miastach i (czesto) raczej ,,beznadziejng” kondycj¢ publicznych firm transportowych. Dla firm
zajmujacych si¢ transportem publicznym, z niskimi cenami i brakiem srodkéw z powodu
niewyptaconych dotacji, konkurowanie z tymi prywatnymi liniami autobusowymi,
obstugujacymi dochodowe drogi w obrebie miast, jest czg¢sto niemozliwe.

Ciekawe, ze w niektorych krajach wladze probuja wspomoc pojawianie si¢ ,,nowych
pomystow” poprzez ustalanie w swojej polityce czy nawet ustawodawstwie minimalnego
procentu udziatu rynku, ktéry ma zosta¢ poddany procedurze przetargowej (np. w Danii, czy w
Holandii).
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Przygladanie si¢ z bliska wplywowi, jaki
moze wywiera¢ struktura legislacyjna Unii
Europejskiej na dziatanie danego Panstwa
Czlonkowskiego jest trudnym zadaniem,
poniewaz celujemy do dwoch ruchomych
tarcz. Zatwierdzone ustawodawstwo
unijne nie zostalo jeszcze przyjete.
Réwniez wiele inicjatyw regulacyjnych
czeka na swoja kolej.

Niemniej jednak, biorac pod uwage
przygotowane przez poszczegolne kraje
sprawozdania, jest oczywiste, ze objecie
lokalnego i regionalnego transportu
nowym ustawodawstwem unijnym bedzie mialo ogromne znaczenie w niektoérych krajach.

Dla wielu instytucji transportu lokalnego i regionalnego w catej Europie — mimo dokonanych
juz préb — zawieranie kontraktow, a zwlaszcza oglaszanie przetargéw, nie jest jeszcze
zjawiskiem powszechnym. Bedzie musiato to ulec zmianie.

Do pewnego stopnia w przypadku kolei oraz w duzych miastach, w ktorych sa ushugi mieszane,
operatorzy nadal moga podpisywac kontrakty bezposrednio, co ma nieco mniejszy wpltyw niz
konkurencyjne przetargi. Jednakze, zwtaszcza w $rednich co do wielkosci miastach
europejskich, w ktorych zawiera sig kontrakty uslugowe powyzej limitu wyznaczonego przez
Unig Europejska, lecz nie majace mozliwosci wykluczenia pewnych przepiséw z powodu kolei,
trzeba begdzie stawi¢ czota nastgpujacym zmianom:

e Konkurencyjne przetargi
e Kontrakty zawierane na maksymalnie 5 lat

e Zmiana pozycji panstwowych przedsigbiorstw oraz oddzielne rozliczenia dla kontraktow na
ustugi publiczne

W wyniku tego, moze zosta¢ ustanowiony wolny rynek operatorow transportu publicznego w
Europie w pierwszym rzedzie ma poziomie $rednich miast i regiondéw, podczas gdy mate
miasta, ktore same zapewniaja sobie ustugi (ponizej putapu unijnego) lub duze miasta z liniami
kolejowymi, beda korzysta¢ ze zwolnien, aby utrzymac bardziej chroniony rynek.

2.6 Wnioski

W krajach Europy Zachodniej i Poludniowej zaobserwowano w ostatnich latach dwa rozne
podejscia: podejscie ,,bottom up” (z dotu do gory), w ktdorym przedsigbiorcom transportowym
pozwolono rozwija¢ swoje ustugi dos¢ swobodnie, po czym dostosowano do tego strukturg
prana i instytucjonalna; oraz podejscie ,,top down” (z géry na dot), w ktéorym najpierw
przeprowadzono zmiany prawne i instytucjonalne, a rzeczywisto$¢ miata odpowiedzie¢ na t¢
nowa sytuacj¢ instytucjonalna.

Zarzad panstwowy (np. w Aarhus, Atenach, Paryzu czy Amsterdamie) oraz powiazanie z
prawem unijnym bedzie w przysztosci trudne do pogodzenia. Mimo ze ,,sprawa wtasnosci” nie
stanowi przedmiotu dyskusji na szczeblu unijnym — stosunek do tej kwestii jest neutralny — jest
on nadal aktualny w kontekscie krajowym i regionalnym.
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Wiasnos¢ panstwowa przedsigbiorstw przystepujacych do przetargu na ushugi nie bardzo pasuje
do zawierania kontraktow i oglaszania przetargow. W wielu miastach, zwlaszcza w stolicach,
takich jak Ateny, w ogole nie widac¢, zeby sprawa wtasnosci stanowita jakis problem. Jednakze,
bedzie to miato znaczenie w przysziosci w podejsciu do przetargow. Oczywiscie przepisy
regulacyjne Unii Europejskiej (ich projekty) jasno pokazuja, ze przedsigbiorstwa panstwowe nie
maja zadnych podstaw do tego, by byly wylaczone z jakichkolwiek przepiséw unijnych
dotyczacych procedury kontraktowej lub przetargowe;.

Jedna z wielkich kontrowersji dotyczaca transportu publicznego, wywodzaca si¢ z przesziosci
jest fakt, ze boomy gospodarcze nie okazaty sig¢ korzystne dla dostawcow usthug transportowych.
Coraz wigcej 0sob mogto sobie pozwoli¢ na posiadanie wlasnego samochodu, podczas gdy z
drugiej strony koszty transportu publicznego wzrosty. Niemoznos¢ kontrolowania
wykorzystania samochodow prywatnych zwtaszcza w duzych strefach miejskich doprowadzi do
konfliktu z polityka unijna. W zwiazku z tym, tematy i $rodki z tym zwiazane, takie jak skala
czy korzystanie z prywatnych pojazdéw nie moze nadal by¢ dozwolone na dotychczasowym
poziomie. Zignorowanie takiego niekontrolowanego korzystania z samochodow, zwlaszcza w
strefach zurbanizowanych, automatycznie doprowadza do konfliktu z polityka unijng w sferze
srodowiska, wykorzystania ziemi, zagospodarowania przestrzennego i planowania. Istnieja
rowniez koszty ekonomiczne zwiazane ze zdrowiem i jako$cia zycia, powstate na skutek
zanieczyszczenia miast, a takze koszty zwiazane z dostarczaniem infrastruktury drogowej i
parkingow.

Poziomy dotacji sa rézne, na przyktad we Francji dochody z optat stanowia $rednio okoto 54%
wszelkich kosztow operacyjnych sieci transportowej. W Holandii pokrycie kosztow jest rzedu,
zaleznie od regionu, 35-40%. Jednakze, powyzsze liczby powinny by¢ traktowane z
ostroznoscia, poniewaz rozne sa metody ich obliczen.

Przygladajac si¢ z bliska modelowi organizacyjnemu zastosowanemu w projekcie
MARETOPE, mozna wyciagna¢ wniosek, ze nie jest tatwe narzucenie krajom jednego modelu
(np. koncesje z inicjatywy wtadz wraz z bezposrednimi kontraktami), poniewaz w wielu krajach
stosowanych jest jednoczesnie wiele réznych form organizacyjnych. Ciekawym wptywem
nowego ustawodawstwa unijnego moze by¢ to, ze $rednie co do wielkosci miasta w roznych
krajach moga sta¢ si¢ bardziej porownywalne (w kwestii organizacji, przetargow i kontraktow)
niz, np. $rednie i duze miasta w tym samym kraju, poniewaz jedynie $rednie miasta beda w
petni podlega¢ przepisom unijnym.

Mozna tez w koncu znalez¢ jedna wspdlng ceche dla Europy. W Europie nie ma w zasadzie
regionu, w ktérym przetargi lub przynajmniej kontrakty nie bytyby istotne. Oczywiscie, udziat
elementow konkurencyjnych w procedurach jest znacznie zréznicowany, za$ czas trwania
kontraktéw waha si¢ od kilku lat do np. 30 lat (w Tuluzie). Niemniej jednak kwestia ta, wraz ze
struktura wypracowywana obecnie na szczeblu europejskim, jest niezwykle istotna.

2.7 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 1

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa rézne w rdéznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sg jedynie sugestia. Nie maja one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chcie¢ zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem tych ¢wiczen jest jedynie
sprawdzenie wiedzy i umiej¢tnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materiatow:

1. Zarysuj rozw6j ustawodawstwa, jaki miat miejsce w czasie rozwoju publicznego transportu
pasazerskiego w Europie od potowy XX wieku. Zilustruj swoja odpowiedz, odwotujac si¢
do konkretnych do$§wiadczen trzech Panstw Cztonkowskich.

2. Dokonaj oceny Wspolnej Polityki Unii Europejskiej w Dziedzinie Transportu oraz zbadaj,
jaki wptyw miaty zmiany przepis6w regulacyjnych, ktore zaszty w Unii Europejskiej od
potowy lat 90-tych.
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publicznego

3.1 Specyficzne wyniki edukacyjne

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastgpujace kwestie:

e  Wprowadzenie struktur regulacyjnych przez panstwa oraz organy wladz regulacyjnych,
ktore definiuja konkurencj¢ w dziedzinie publicznego transportu pasazerskiego jako ,,na
drogach” i ,,poza drogami” (ang. ,,on-road’ i off-road”).

e Rozne modele, ktore wplynely na decyzje krajowych i regionalnych organow wiadz przy
wprowadzaniu w zycie polityki konkurencji.

e Rdézne modele konkurencji brane pod uwage przez organy wtadz w celu wprowadzenia
konkurencji na rynku publicznego transportu pasazerskiego.

e Rola poszczegolnych czynnikow wplywajacych na ustugi publicznego transportu
pasazerskiego.

3.2 Wstep

Organizacja lokalnego i regionalnego publicznego transportu w Europie uleglta znacznym
zmianom w ciagu ostatnich dwudziestu lat, dzigki czemu zwigkszyt si¢ udzial w niej ktéregos z
rodzajow konkurencji. Rodzaje te mozna ogdlnie podzieli¢ na konkurencje¢ ,,na drogach” (,,on-
road”) i konkurencjg ,,poza drogami” (,,off-road”), jednakze rzeczywiste systemy transportowe
istniejace w réznych krajach pokazuja wigksza liczbe¢ odmian niz podany tutaj podzial. Podczas
gdy konkurencja ,,na drogach” umozliwia operatorom rozwijanie ustug wedtug wtasnych
upodoban, systemy stosujace konkurencj¢ ,,poza drogami” zazwyczaj doktadnie okreslaja, jakie
ustugi maja by¢ dostarczane, rézne sg tylko sposoby ich zastosowania.

Wigkszos¢ krajow Europy Zachodniej, w ktorych wprowadzono konkurencje, sktonita si¢ w
kierunku r6znych form systemow regulacyjnych, wykorzystujac konkurencjg ,,poza drogami”
(Szwecja, Dania, Francja, Niemcy i Holandia). Wyjatkiem jest tutaj Wielka Brytania (ktora
stosuje konkurencje ,,na drogach”). Zarzady transportu maja (badz otrzymuja) wszelkie
uprawnienia do okres$lania ushug transportowych. W tych systemach, w drodze
konkurencyjnych przetargéw dokonuje si¢ wyboru efektywnych operatorow, ktorzy beda
dostarcza¢ ustugi w wigkszos$ci centralnie zaplanowane przez odpowiedni organ wiadzy lub
jego firme planujaca. Jednakze, wiele 0sob chce przenie$¢ decyzje dotyczace projektowania
ustug na operatorow wylonionych w drodze przetargu.

Rysunek 1 przedstawia ogolna klasyfikacje form organizacyjnych spotykanych w transporcie
publicznym w Europie. Pierwsze rozr6znienie w diagramie stanowi podziat na ,,inicjatywy
wladz” i ,,inicjatywy rynkowe”. W systemach zarzadzanych przez organy wtadz, organy te,
ktore przyjely odpowiedzialnos¢ za transport (zwane dalej ,,zarzadami transportu”), maja
monopol na wystgpowanie z inicjatywa. Wszelka produkcja i wejscie na rynek jest wynikiem
$wiadomych jednostronnych inicjatyw wiadz, dotyczacych zapewniania lub wystgpowania o
zapewnienie ustug (taka jest. np. obecna sytuacja prawna lokalnego transportu pasazerskiego we
Francji poza regionem paryskim).
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W systemach przez rynkowych zapewnianie ustug transportowych oparte jest na zasadzie
autonomicznego wchodzenia firm na rynek, wynikajacego z proceséw rynkowych, ktore sa w
mniejszym lub wigkszym stopniu kontrolowane. Tak wyglada sytuacja prawna w lokalnym
transporcie pasazerskim w Wielkiej Brytanii — przy duzym stopniu swobody — oraz w
Niemczech i Holandii — przy mniejszym stopniu swobody.

Systemy organizacji

v v

Uwagal! Inicjatywy wiadz Inicjatywy rynkowe
Przetargi na
realizacje sgq
mozliwe we

wszystkich
modelach

System
panstwowy

Zezwolenie Wejscie
organizacji na
rynek

Zarzadzanie delegowane (Zdominowane przez firmy prywatne)

Zarzadzanie publiczne L) (Zdominowane przez przedsiebiorstwa
panstwowe)

Rysunek 1: Systemy organizacji w transporcie publicznym, Zrédto: Maretope

W skrocie, glowne rozréznienie ma miejsce pomigdzy systemem organizacji, w ktorym prawo
inicjatywy w dziedzinie tworzenia ustug transportu pasazerskiego jest zarezerwowane dla
organow wladz, ktére moga ja oddelegowacd, a systemami, w ktérych prawo to ,,nalezy do
rynku” i kazdy moze je podjac.

Nalezy zauwazy¢, ze wszystkie systemy przedstawione na rysunku moga korzystac z
konkurencyjnych przetargdéw w celu zlecenia wykonania catosci lub cze$ci swoich zadan.
Oznacza to, ze konkurencyjne przetargi sa jedynie mechanizmem selekcji w kontekscie
outsourcingu, lecz nie stanowia struktury organizacyjnej samej w sobie.

W kolejnych akapitach zostang opisane systemy oparte na inicjatywach rynkowych i
inicjatywach wladz oraz zostana podane dwa przyktady roznych systeméw, w celu zarysowania
relacji pomigdzy poszczegdlnymi stronami. W projekcie Maretope kwestia ta zostata szerzej
omoOwiona i zaleca si¢ jego lekture dla poszerzenia wiedzy. Dla lepszego zrozumienia tematu,
zilustrowano rézne elementy relacji pomigdzy grupami , konsumentéw” i ,,wyborcow” oraz
»organow wladz” i ,,firm transportowych”. Schematy te dokonuja uzytecznego rozroéznienia
pomigdzy wptywami, oplatami, $wiadczeniem ustug i walka rynkowa. Nie mozna jednakze
pokaza¢ na nich roztozenia uprawnien decyzyjnych na poziomie strategicznym, taktycznym i
operacyjnym pomiedzy zaangazowanymi aktorami. W tym celu w dalszej czgéci niniejszego
dokumentu zostana przedstawione rysunki uzupetniajace (patrz rysunek 4, strona 22).

Nalezy zauwazy¢, ze niewiele rzeczywistych przyktadow bedzie w petni odpowiada¢ jednej z
przedstawionych tu form organizacji. Jedynie dzigki doktadnej lekturze i zrozumieniu ram
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prawnych, regulacyjnych i organizacyjnych, mozna uzyskac potrzebne informacje w celu
dopasowania kazdej rzeczywistej formy organizacji do przedstawionych tutaj ,,czystych form
organizacji”.

3.3 Inicjatywy rynkowe

Wspolna cecha systemow opartych na inicjatywach rynkowych jest to, ze ustugi oplacalne
gospodarczo powinny si¢ wytoni¢ z autonomicznych proceséw rynkowych. Systemy oparte na
inicjatywach rynkowych sa r6zne, od w pelni konkurencyjnych ,,systeméw wolnego dostgpu do
rynku” (na ktory moze wejs$¢ kazda firma) po ,,systemy zezwolen” (systemy stosujace
zezwolenia), w ktorych operatorom przyznaje si¢ wylacznos¢ na krotszy lub dtuzszy okres i w
mniejszym badz wigkszym zakresie. Stanowia one dwie skrajnosci, pomiedzy ktoérymi jest
mozliwych wiele stadiow przej$ciowych.

Organ wladz moze réwniez okresli¢ ,,zasady gry” dla wszystkich operatoréw na rynku,
kontrolujac i ograniczajac ich mozliwosci dziatania (patrz Rysunek 2). Jego rolg mozna réwniez
okresli¢ jako ,,ciata nadzorujacego” i/lub ,,arbitra”. Przyktadem tego jest kontrola zachowan
rabunkowych przez Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumenta (Office of Fair Trade) w
Wielkiej Brytanii. Przyktadem ,,zasad gry” moga by¢ zasady dotyczace koordynacji dostaw
pomigdzy sasiednimi operatorami lub operatorami dziatajacymi na wspdlnym terenie. Innymi
stowy, mozna stwierdzié, ze operatorzy, po wejsciu na rynek, muszq stosowac sie do szeregu
zasad postepowania, w celu zapewnienia integralnosci systemu, takich jak dopasowanie
poszczegolnych rozktadow jazdy, aby utatwi¢ pasazerom przesiadki, stosowanie tego samego
systemu biletowego, uczestnictwo w zintegrowanych systemach informacyjnych itd. Tego typu
interwencje wladz ilustruja sposob przezwyci¢zenia zawodnos$ci rynku zwiazanej z
efektywnoscia sieci.

Dostarczenie
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Rysunek 2: Organ wladz ustalajqcy ,,zasady gry”, Zrédlo: Maretope

Legenda do grafow ilustrujacych relacje trojstronne:

C=konsumenci, V=Wyborcy, A=organ wtadz, O=operator
n=narodowy, r=regionalny, I=lokalny.
szary kolor oznacza ,.kilku” graczy
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3.4 |Inicjatywa wiadz

Wspolna cecha systemow opartych na inicjatywie wiladz jest to, ze ustugi moga si¢ pojawic
jedynie w wyniku §wiadomych dziatan organéw wiladz. Zadne ushugi nie moga by¢é $wiadczone
w wyniku dziatania zwyktych czynnikow rynkowych, poniewaz przepisy prawne nie
umozliwiaja takiego autonomicznego wejscia na rynek (taki legalny monopol panstwowy
istnieje we Francji poza regionem paryskim). W tym $wietle, organ wladz jest w tym systemie
monopolistycznym ,,przedsigbiorca”, poniewaz zadne ustugi nie moga si¢ pojawic na rynku bez
jego dzialania lub zarzadzenia.

W ramach tych systemoéw oraz biorac pod uwage przewage w postaci posiadanego majatku jako
glowne kryterium klasyfikacji, mozna dokona¢ rozréznienia pomigdzy systemami opartymi na
koncesjach badz franchisingu i na wlasnos$ci panstwowe;.

Przy przyznawaniu koncesji lub franchisingu organ wtadz wybiera firmg (patrz Rysunek 3),
ktora ma zorganizowac i obstugiwac transport publiczny (zazwyczaj sie¢ transportu) i firma ta
jest zwykle wlascicielem urzadzen i pojazdéw (ma to miejsce na przyktad w Rouen we Francji).
Proces selekcji moze si¢ odbywac zgodnie z réznymi procedurami (takimi jak selekcja
bezposrednia, negocjacje po selekcji wstepnej lub konkurencyjne przetargi). Dobrym
przyktadem takiej sytuacji, zwiazanej z rozdzialem wtasnosci dotyczacej infrastruktury, taboru
kolejowego i §wiadczenia pasazerskich ustug transportowych, sa Koleje w Wielkiej Brytanii,
ktore sa obstugiwane na zasadzie franchisingu przez kilku operatorow.

_____ Dostarczenie
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Rysunek 3: Koncesje i zarzqdzanie delegowane, Zrédlo: Maretope

W zarzadzaniu delegowanym (patrz Rysunek 3), organ wladz udostgpnia majatek (prywatnemu)
operatorowi, ktoremu zostal przekazany zarzad nad siecia transportu (tak dzieje si¢ w wielu
miastach we Francji, np. w Lille czy Lion). Tutaj réwniez mozna zastosowac rdézne procedury.
Zarzadzanie delegowane i koncesje mozna traktowaé jako punkty na linii ciagtej pomigdzy
dwoma skrajno$ciami. Takie ustalenia daja szerszy zakres kontraktow, obarczajac operatorow
wigkszym lub mniejszym ryzykiem operacyjnym, handlowym i inwestycyjnym i dajac im
wigksza lub mniejsza swobodg przy projektowaniu ustug. Nie jest mozliwe przedstawienie
wszystkich szczegotow na naszych trojstronnych grafach. Specyficzny podziat wladzy
decyzyjnej pomigdzy graczami zostanie szerzej omoéwiony w kolejnym module. Grafy te (patrz
Rysunek 4 i Rysunek 5) trzeba analizowa¢ w powiazaniu z rysunkami zamieszczonymi w
biezacym module.
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Organ wtadz, poza rola inicjatora, spetnia rowniez role ,,ciata nadzorujacego”, czy tez ,,arbitra”
W procesie przyznawania licencji operatorom, ustalajac zasady gry. Nalezy zauwazy¢, ze te
rozne role nie musza by¢ spelniane przez jeden organ wladz. By¢ moze nawet nie powinny by¢
one spelniane przez ten sam organ wladz, aby uniknaé sprzecznosci interesow.

3.5 Robzne role wladz w systemach inicjatyw wiadz oraz inicjatyw
rynkowych

Reasumujac, wtadze moga spetniac¢ wiele rél, zar6wno w systemie inicjatyw rynkowych, jak i
inicjatyw wiadz:

Organ wiadz udzielajqcy licencji: w celu zapewnienia dostosowania operatorow do standardow
technicznych oraz wypetnienia niezbednych wymagan prawnych (tj. udzielanie dostepu do
zawodu) we wszystkich systemach. Ten model zostal zaproponowany w dokumencie ,,Nowe
Ramy Instytucjonalne transportu publicznego (drogowego) w Irlandii”.

Organ wladz przyznajqcy zezwolenia: w celu oceny potrzeby wejscia na rynek nowych
autonomicznych licencjonowanych operatorow (tj. udzielanie dostgpu do rynku w systemach
inicjatyw rynkowych); model rozpatrywany obecnie w Danii dla transportu autobusowego.

Organ wladz przyznajqcy koncesje: przejmuje inicjatywe przy tworzeniu koncesji na ustugi
transportowe i selekcjonuje (poprzez konkurencyjne przetargi badz w inny sposob)
licencjonowanego operatora dla danej konces;ji (tj. udziela dostepu do rynku w systemie
inicjatyw wtadz). Model ten zostat zaproponowany dla wielu krajéw, w tym dla Austrii.

Organ wladz regulujqcy: ustala ,,zasady gry” dla operatorow obecnych na rynku oraz spetnia
role ,,ciata nadzorujacego” i ,,arbitra” monitorujacego i wprowadzajacego w zycie zasady gry
we wszystkich systemach. Ten model zostato zastosowany w Wielkiej Brytanii i w niektorych
regionach Hiszpanii.

Organ wiadz jako przedsiebiorca: gdy organ wtadz stwarza i ponosi ryzyko przedsigbiorcze
utworzonych przez siebie ustug transportowych, bedac wilascicielem firmy przewozowej (lub
wewngetrznego oddziatu jakiego$ podmiotu nie posiadajacego osobowosci prawnej, a
swiadczacego ustugi przewozowe) lub poprzez outsorcing zaprojektowanych ustug. W ten
sposob, czy to w systemie inicjatyw wladz (legalny monopol panstwowy), czy to w systemie
inicjatyw rynkowych, na ushugi zaprojektowane przez organ wtadz musi by¢ przyznane jego
zezwolenie. Godne uwagi sa tutaj wyniki badan przeprowadzone w Finlandii, a zwlaszcza
region6w Helsinek i Turku.

Organ wladz przyznajqcy dotacje: w dwoch celach: aby stymulowaé og6lne $wiadczenie ustug i
rozdziela¢ majatek pomiedzy wybrane grupy spoteczenstwa (takie jak osoby niepelnosprawne,
ludzie starsi, bezrobotni).

Istotne jest tutaj rozréznienie pomigdzy tymi réznymi rolami przy opisywaniu sposobu
funkcjonowania ram organizacyjnych. Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na to, czy role te sa, czy
tez nie sa spetniane przez rézne organy wtadz oraz zbada¢ ich wzajemne relacje.

W wielu przypadkach bedziemy mie¢ do czynienia z kilkoma szczeblami organow wiladz,
takimi jak ograny lokalne, regionalne i narodowe. Bardzo wazne jest wiasciwe opisanie relacji
istniejacych badz nie istniejacych pomigdzy tymi réznymi szczeblami, zarowno w kontekscie
finansowania, jak i wspolpracy, np. poprzez tworzenie organow koordynacyjnych, takich jak
Zweckverbdnde i Verkehrsverbiinde w Niemczech.

Warto rowniez zauwazy¢, ze jedynie w niewielu przypadkach modele te catkowicie si¢
wykluczaja, poniewaz w wielu przypadkach panstwo, ze wzgledow politycznych lub
spotecznych, chce dotrze¢ do specyficznych sektoréw spoteczenstwa za pomoca dotacji lub
promowac¢ odpowiednia polityke planowania wykorzystania srodowiska lub zagospodarowania
terenu. Jest rowniez oczywiste, ze w wielu krajach nie jest korzystne, z powodow
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historycznych, skupianie si¢ zaledwie na jednym sposobie zarzadzania lub planowania przy
swiadczeniu ustug transportu publicznego. Nalezy zatem zrozumie¢ system prawny i
regulacyjny juz istniejacy w badanym kraju i regionie.

3.6 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 2

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa rézne w rdéznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sa jedynie sugestia. Nie maja one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chciec zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem ¢wiczen jest sprawdzenie
wiedzy i1 umiejetnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materialow.

1. Zdefiniowa¢ ponizsze terminy i poda¢ przyktady dla kazdego z nich:
Konkurencja rynkowa
Organy wtadz organizujace transport
Organy wtadz regulacyjnych

Agencje planowania transportu

2. Wyjasni¢ szczegdtowo funkcje kazdego z ponizszych organoéw i poda¢ dla kazdego z nich
przyktady w Europie:

- Organy wtadz organizujace transport
- Organy wtadz regulacyjnych

Agencje planowania transportu

3. Wyjasnié pojecie inicjatyw rynkowych i1 przedstawi¢ ich wptyw na proces podejmowania
decyzji. Nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na rolg réznych graczy w procesie
podejmowania decyzji. Odpowiedzi nalezy poprze¢ przyktadami

4. Opierajac si¢ na przyktadach modelu inicjatyw rynkowych i inicjatyw wtadz w europejskim
transporcie publicznym, wybra¢ jedno miejsce w Europie i przesledzi¢ jego przejscie od
pierwszych zmian regulacyjnych po ich catkowite wdrozenie. Omowic pokrotce kwestie
istotne dla graczy oraz koncowe efekty dla systemu $wiadczenia ustug na tym etapie w
wybranym przez siebie miejscu.

3.7 Zalecane lektury dla Modutu 2

(Ponizsze lektury stanowia jedynie sugestig i nie sa lista wyczerpujaca. Szersze listy lektur
mozna uzyskaé¢ od autorow projektu MARETOPE oraz na stronie internetowej Komisji
Europejskie;j.)

Department of the Environment, Transport and the Regions (1998a) 4 New Deal for Transport:
Better for Everyone, Cm 3950, The Stationery Office, London

Department of the Environment, Transport and the Regions (1999a) Focus on Public Transport
1999a, The Stationery Office, London.

Dodgson, J and Katsoulacos, Y. (1998) Quality Competition in Bus Services: Some Welfare
Implications of Bus Deregulation, Journal of Transport Economics and Policy, 22, 263-282

Federtasporti-Website-http/www.federtaspoti.it/

Federtrasporti (March,1999), Bollettino Economico sui Settore del Trasporti, Efficienza e
Suissidiartita: il Trasporto Locale dopo la Riforma
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FISCUS Research Consortium (1999), Cost Evaluation and Financing Schemes for Urban
Transport Systems, Transport Research — Fourth Framework Programme — Final report

QUATTRO Research Consortium (1998), Quality approach in tendering urban public transport
operations, Transport Research - Fourth Framework Programme Urban Transport - Report 76,
229 pp., Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg

FISCUS (2001) European Commission, Brussels

Ireland, (2001) New Institutional Frameworks Public Passenger Transport in Ireland, The
Stationery Office, Dublin. Italian Ministry of Transport —website-
http:/www .trasportinanavigazione.it/

ISOTOPE Research Consortium (1997), Improved Structure and Organization for Urban
Transport Operations of Passengers in Europe, Transport Research — Fourth Framework
Programme — Report 51, 177 pp., Office for Official Publications of the European
Communities, Luxembourg.

MARETOPE Research Consortium (2001) Deliverables 1,2,3, Office for Official Publications
of the European Communities, Luxembourg.

Van de Velde, Didier,(2000), Managing and Assessing Regulatory Evolution in local Public
Transport Operations in Europe, in MARETOPE, Deliverable 1. Funded through the 5.
Framework RTD Programme, 2000.
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4. Poziomy planowania i kontroli w transporcie

publicznym

4.1 Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modutu 3

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastgpujace kwestie:

e Gloéwne czynniki wplywajace na proces podejmowania decyzji oraz na proces planowania i
kontroli dostarczanych ustug

e Tozsamos$¢ i rola graczy wpltywajacych na proces podejmowania decyzji

e Podzial uprawnien do podejmowania decyzji pomigdzy réoznymi graczami.

4.2 Wstep

W poprzednim module przedstawiliSmy relacje pomigdzy stronami zajmujacymi si¢
swiadczeniem ustug publicznego transportu pasazerskiego. W niniejszym module, natomiast,
skupimy si¢ na podziale uprawnien w procesie podejmowania decyzji. Na podstawie wielu
definicji teoretycznych (patrz Anthony, 1988 lub Hellriegel and Slocum, 1992), bedziemy
korzystaé z nastepujacych definicji':

Poziom strategiczny: planowanie strategiczne polega na okreslaniu ogoélnych celow oraz
ogo6lnym okreslaniu §rodkow, ktore moga zostac¢ uzyte do ich osiagnigcia.

W skroécie: co chcemy osiagnac?

Poziom taktyczny: planowanie taktyczne polega na podejmowaniu decyzji dotyczacych
zdobywania srodkoéw, majacych poméc w zrealizowaniu ogoélnych celéw, oraz sposobu
najefektywniejszego ich wykorzystania.

W skrocie: ktory produkt moze nam pomaoc osiqgnqc te cele?

Poziom operacyjny: ma za zadanie dopilnowac, aby polecenia zostaly wykonane i aby zostaty
one wykonane w najefektywniejszy sposob.

W skrocie: w jaki sposob produkujemy produkt?

' Podziat ten zostat uzyty w Van de Velde (1992), ktory dokonat pierwszej proby poréwnania form organizacji transportu
publicznego. Podziat ten zostat pdzniej rozwiniety w Van de Velde (1997).
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Rysunek 4 dopasowuje powyzsze terminy i ich konsekwencje do sektora transportu
publicznego, nie okreslajac jeszcze tta prawnego ani regulacyjnego: Okresy czasu podane na
rysunku sa przyktadowe i odnosza si¢ do przypadku zwyklej sieci autobusowej w $rednich co
do wielkos$ci miastach. Terminy te beda oczywiscie dluzsze, jesli bedziemy mieli do czynienia z
ustalonymi juz infrastrukturami, jak to ma czg¢sto miejsce w wigkszych miastach.

Poziom Ogolny opis Decyzja
“Software” “Hardware”

Strategiczny Co cheemy Ogolne cele
osiagnac? Polityka transportowa
Udziat w rynku

Dochodowos¢

Okres diugi (5 lat) Ogolny opis ustug

Obszar
Grupy docelowe
Intermodalnos¢

Taktyczny : Szczegotowy opis ustug
Ktére ustugi mogg nam

PEITIED CEEEIED 2 G2 67 Optaty za przejazdy Pojazdy
Wizerunek Trasy

Okres sredni (1'2 |ata) Ustugi dodatkowe Rozktad jazdy

Operacyjny Sprzedaz Produkcja
W jaki sposob . . .
wyprodukowad te ustugi? Czynnosci sprzeqazowe Zarzqd;ame |nfrastrgkturq
Informowanie Ewid. i utrzymanie

spoteczenstwa... pojazdow

- Ewid i zarzadzanie
Okres krotki (1-6 miesiecy) personelem

Rysunek 4: Poziomy planowania i kontroli w transporcie publicznym, Zrédlo: Maretope

W opozycji do strony hardware, ktora jest odpowiedzialna za produkcje pojazdokilometrow,
strona software to wszystko, co moze nam pomoc sprzedac pojazdokilometry, tzn. przeksztalci¢
je w pasazerokilometry. Patrzac z perspektywy dynamicznej, musi oczywiscie przeptywaé
informacja zwrotna pomigdzy tymi poziomami podejmowania decyzji, w duzym stopniu
opierajacy sig na informacji zwrotnej uzyskanej od (potencjalnych) klientow. Ponadto, w
idealnej sytuacji na poziomie strategicznym nastapi powiazanie pomi¢dzy hardware i software,
aby zapewni¢ odpowiedni rozwoj ustug zgodny z potrzebami rynku i wyznaczonymi ogolnymi
celami. Rysunek 4 nie skupia sig, dla zachowania przejrzystosci, na tych powiazaniach,
niezwykle istotnych z punktu widzenia dynamicznego, ani na informacji zwrotne;j.

Tak, jak przy kazdym rodzaju produkcji, jeden lub wigcej aktorow moze by¢ odpowiedzialny za
kazda decyzj¢ pokazana w tabeli. Ogolnie rzecz biorac, taficuch strategiczno-taktyczno-
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operacyjny mozna traktowac jako tancuch lub serig tancuchow zleceniodawca-zleceniobiorca.
Mozliwych jest wiele form organizacji tego tancucha zleceniodawcy / zleceniodawcow i
zleceniobiorcy / zleceniobiorcoOw. Ponizsze grafy sa ilustracja niektorych z nich.

4.3 Przedstawienie form organizacyjnych za pomoca powyzszych
koncepcji na poziomie systemowym

Wykorzystujac przedstawione powyzej poziomy planowania i kontroli, wraz z informacjami
zawartymi w klasyfikacji form organizacyjnych, jest teraz mozliwe utworzenie graficznych
przedstawien istniejacych i wymyslonych form organizacji w transporcie publicznym.* W
dalszej czgs$ci rozdzialu zostanie przedstawiona jedna z takich form organizacji.

Skupiamy si¢ tutaj na roli organu (organdéw) wiladz, ktory/ktorzy przyznaja koncesje, podejmuja
inicjatywe utworzenia nowych ustug oraz stoja na czele tancucha ,,zleceniodawca-
zleceniobiorca”, jak rowniez udzielaja zezwolen i regulujaca w kontrolowaniu inicjatyw
rynkowych. W grafach zostala przedstawiona dla jasnos$ci rola organu wtadz jako podmiotu
udzielajacego licencji (dostepu do zawodu) oraz wystepujacego w roli przedsigbiorcy
(wlasciciela firm transportowych) i przyznajacego dotacje. Relacje pomigdzy ,,narodem” a
organem wladz (transportowych) w systemie demokratycznym réwniez zostaty dodane do
tancucha zleceniodawcy-zleceniobiorcy, jednakze dla jasnosci jedynie przy ilustracji systemu z
inicjatywa ze strony organu wtadz.

Przyktad: Przetarg na zaprojektowanie i implementacje (franchising)

Ta forma organizacyjna postapita krok dalej w przydzielaniu na nowo okreslonych praw
operatorom transportu. Sa one ograniczone przez standardy minimalne okreslone przez agencje
koncesyjna (np. wymagania dotyczqce ustug transportowych okreslone w Wielkiej Brytanii
przez Biuro Franchisingu Kolei Pasazerskich (Office of Passenger Rail Franchising)), ktora
organizuje przetargi na wszystkie ushugi, w zaleznosci od regionu, na polecenie zarzadu
transportu. Podzial pomiedzy ,,wydziatem transportu” organu wladz oraz agencja przetargowa
wprowadza do$¢ bliskie relacje pomigdzy nimi, lecz nie jest bezwzglednie konieczny. Organ
wladz moglby rowniez sam ustali¢ standardy minimalne dotyczace ustug, okreslajac w ten
sposob ,,zobowigzania ushug publicznych” (patrz Rysunek 5).

Ta forma organizacji, ktora zostata zastosowana przy franchisingu Kolei Brytyjskich, jest
analogiczna do tej wykorzystywanej we Francji w przypadku sieci transportu publicznego.
Niemniej jednak, rozréznienie pomigdzy wydziatem transportu organu wladz oraz agencja
koncesyjna we Francji albo nie istnieje, albo nie jest tak rygorystyczny, jak to przedstawiono w
niniejszej formie organizacji. Ponadto, réznica pomigdzy tg forma organizacyjna a
rzeczywistymi sieciami miejskimi we Francji polega na rownowadze sit pomi¢dzy operatorem i
organem wtadz. Mimo Ze pozycja operatora jest we Francji dos¢ silna przy negocjowaniu
kontraktow, czesto stabnie ona w czasie ich trwania, poniewaz wigkszos¢ ,,praw” operatora
zostaje ograniczona, i w efekcie moze on jedynie zglaszac organowi wladz sugestie zmian w
uslugach, bez mozliwosci decydowania o faktycznych zmianach.

2 Patrz Van de Velde and van Reeven (1996) w celu zapoznania sie z wczesniejszym opisem takich modeli, szerzej
opisanym w sprawozdaniu dotyczacym zastosowania przetargéw w transporcie publicznym w Holandii, napisanym dla
Duniskiego Ministerstwa Transportu.
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Zarzad transportu Organizacja Przewoznicy
przep. przetarg

Relacje
Kontrol Kontrola hiel Dyspozy Kontrakt z
demokr: przet.

Poziom

. Polit. transp.
strategiczny

Polit. spot.
(dyskusja) Stand. mobil.

(dyskusja) Stand. dost.

2
c
(o)

N

9o
3]
Y

o

Poziom

taktyczny
(Min. stand.) Optaty za przejazd

(Min. stand.) Trasy
(Min. stand.) Rozktady jazdy
(Min. stand.) Typ pojazdéw

Poziom . (Min. stand.)
operacyiny (Min. stand.)

Sprzedaz
Informacje
Zarzadz. person.
Zarzadz. pojazd.

Kozkurencyjny przetarg

Rysunek 5: Przetarg na zaprojektowanie i implementacje (koncesja) (Franchising Kolei Bryt.)
Zrédlo: Maretope

Klucz do rysunku:

e W pierwszym rzedzie zostali wymienieni gracze opisywanej formy organizacji.
Charakterystyka kazdego z nich zostata przedstawiona pod jego nazwa.

e W drugim rzgdzie zaznaczono, ktorzy gracze maja kontrolg nad innymi graczami i jaki jest
jej zakres.
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e Dolna czg$¢ rysunku pokazuje, ktorzy gracze sa odpowiedzialni za poszczeg6lne decyzje,
ktore przedstawia Rysunek 4. Kazda decyzja jest umieszczona pod odpowiedzialnym za nia
graczem. Biale pole oznacza, ze dany gracz jest gtownym lub jedynym podmiotem
odpowiedzialnym za t¢ decyzj¢. Szare pole oznacza, ze dany gracz ma pewna moc
decyzyjna nad sprawa potozona bezposrednio po jego prawej lub lewej stronie. Tekst w
nawiasach oraz pomigdzy szarymi polami precyzuje rodzaj wptywu danego gracza.
Ponizszy przyktad zostat uzyty w tabeli (wyrazy w cudzystowie): zdolno$¢ do
»dyskutowania”, przedstawiania ,,propozycji”’, wyznaczania ,,minimalnych standardow” za
pomoca kontraktow, ustalanie obnizek ,,optat za przejazdy”, wprowadzanie ,,standardow
dostepu” do pojazdow, wymaganie ,,koordynacji” ustug oraz dostarczania o nich
odpowiednich ,,informacji”.

e Tekst wpisany pionowo oznacza instrument lub mechanizm selekcji uzyty do ustanowienia
odpowiednich relacji wymienionych w drugim rzedzie rysunku.

4.4 Dzielenie decyzji pomiedzy graczy

W wielu przypadkach decyzje nalezace do jednego obszaru, takiego jak optaty za przejazdy czy
trasy, nie leza w gestii tylko jednego gracza. W przypadku optat, tatwo zauwazy¢ — nie
oceniajac, czy jest to dobre, czy zte —, ze rada polityczna chce utrzymaé swoja moc decyzyjna
w sferze maksymalnych §rednich podwyzek oplat, a czasem nawet w sferze poziomow optat. W
takich sytuacjach, struktura oplat jest ustalana przez urzad koordynacyjny zajmujacy si¢
planowaniem transportu, a rzeczywiste poziomy optat sa okreslane przez operatorow
transportowych w granicach okreslonych przez innych graczy. Rysunek 6 pokazuje, w jaki
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Organizacja Przewoznicy
przep. przetarg

Relacje

Poziom
strategiczny

Poziom Maks. wzr. opt. Str. optat Poziom optat

taktyczny Plan reg. t.p. Gt. Wymiana Trasy

i ,Trakt.* Rozktady jazdy
Galtgz transportu
Rozkt. poj. Typ pojazd.

Poziom
operacyviny Rozkt. inf. Informacije

Pol. zatr. Pensje prac. Zarzadzanie
i personelem

Rysunek 6: Dzielenie decyzji pomiedzy graczy, Zrédlo: Maretope

Gloéwna cecha wielu form organizacji jest decyzja o ,,przeniesieniu”, ,,zleceniu” na mocy
kontraktu , ,,podzleceniu” fragmentu tancucha decyzyjnego (STO) innym graczom (kontrakty
rynkowe) lub, przeciwnie, o zarezerwowaniu wszystkich decyzji dla jednej organizacji
(wewnetrzna hierarchia). Prowadzi to, zwykle, do relacji opartych na kontraktach pomigdzy
graczami, w ktorych ryzyko finansowe jest podzielone, w ktorych mozna wprowadzaé
dodatkowe mechanizmy zachgcania (np. dotyczace jakosci) itd. Istnienie takich relacji opartych
na kontraktach ma ponadto duzy wptyw na zarzadzanie, np. informacje zwrotne przeptywajace
pomigdzy poziomem operacyjnym i pozostatymi. Nalezy je rowniez powiaza¢ z tematem
,zarzadzania korporacyjnego” (corporate governance).

4.5 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 3

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa rézne w réznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sa jedynie sugestia. Nie maja one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chcie¢ zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem ¢wiczen jest sprawdzenie
wiedzy i umiejetnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materiatow.
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1. Zdefiniuj i wyjasnij r6znice pomigdzy nastgpujacymi terminami:
e Zezwolenie

e Koncesja

e Totalne Zarzadzanie Jakos$cia (TQM)

e Benchmarking

e Partnerstwo dla Jako$ci (Quality Partnership)

2. Wybierz jeden z powyzszych termindw i przedstaw jego znaczenie w Srodowisku
Europejskim.

4.6 Zalecane lektury dla Modutu 3

(Ponizsze lektury stanowia jedynie sugestig i nie sa lista wyczerpujaca. Szersze listy lektur
mozna uzyskac od autoréw projektu MARETOPE oraz na stronie internetowej Komisji
Europejskie;j.)

Department of the Environment, Transport and the Regions (1998c) Railway Policy: A
Response to the Third Report of the Environment, Transport and Regional Affairs Committee on
the Proposed Railway Authority and Railway Regulation, Cm 4042, The Stationery Office,
London

Department of the Environment, Transport and the Regions (1999 ¢) From Workhorse to
Thoroughbred- A better role for bus. DETR, London.

Department for International Development (May 2000), Draft Final Report, Review of Urban
Public Transport Competition, Halcrow-Fox, London.

Dodgson, J and Katsoulacos, Y. (1998) Quality Competition in Bus Services: Some Welfare
Implications of Bus Deregulation, Journal of Transport Economics and Policy, 22, 263-282

FISCUS (2001) European Commission, Brussels

Ireland, (2001) New Institutional Frameworks Public Passenger Transport in Ireland, The
Stationery Office, Dublin.

Italian Ministry of Transport —website- http:/www.trasportinanavigazione.it/
ISOTOPE, (2001),0ffice for Official Publications of the European Communities, Luxembourg.

MARETOPE Research Consortium (2001) Deliverables 1,2,3, Office for Official Publications
of the European Communities, Luxembourg.

Van de Velde, Didier,(2000), Managing and Assessing Regulatory Evolution in local Public
Transport Operations in Europe, in MARETOPE, Deliverable 1. Funded through the
5™ Framework RTD Programme, 2000.
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5. Stosunki umowne

dostarczaniu transportu publlcznego

5.1 Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modutu 4

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastgpujace kwestie:

e Podzial ryzyka pomigdzy graczami przy osiaganiu celow wyznaczonych w procesie
podejmowania decyzji

o Kwestie sporne, ktore moga powsta¢ w zwiazku z mozliwoscia lub niemozliwoscia
osiagnigcia przez kazdego gracza celow wyznaczonych na etapie planowania

e Dyskusje dotyczaca Zarzadzania, tj. wtasnosci panstwowej i prywatnej srodkow
wykorzystywanych do §wiadczenia ustug przewozowych lub $rodkow infrastrukturalnych
wykorzystywanych do §wiadczenia wymaganych ustug pasazerskich

e Roznicg pomigdzy planowaniem sztywnym (,.fixed) a elastycznym (,,flexible”) w szerszym
konteks$cie pozaunijnym.

5.2 Wstep
(Tekst zaczerpnigto z Maretope, Isotope i Quattro.)

Kontrakty w sektorze transportu publicznego zazwyczaj dziela si¢ na kontrakty opierajace si¢ na
ryzyku produkcyjnym 1 ryzyku handlowyrn Ryzyko moze by¢ dzielone pomigdzy graczy na

” rozne sposoby, jak pokazano na Rysunku
7, ilustrujacym kontrakt zawarty pomiedzy
zarzadem transportu i operatorem. Glowne
rozroznienie na rysunku zostato dokonane
pomigdzy kontraktem menedzerskim, tzw.
gross-cost contract (w ktorym operator
ponosi ryzyko produkcyjne, za$ ryzyko
handlowe ponosi zarzad) i tzw. net-cost
contract (w ktorym oba rodzaje ryzyka
ponosi operator). Niemniej jednak,
mozliwe jest istnienie wielu posrednich
form kontraktow, co zostato zaznaczone
za pomocg szarych pol.
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Podziat ryzyka
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Rysunek 7: Podzial ryzyka, Zrédlo: Maretope

Przy analizowaniu kontraktéw w transporcie publicznym, trzeba pamigta¢ o tym, ze musi istnie¢
rownowaga pomigdzy wprowadzanymi zachgtami i instrumentami dostepnymi dla tych, do
ktorych zachgty te sa skierowane. Na przykiad, w kontrakcie net-cost contract, w ktorym wiadze
odpowiadajq za poziom oplat, bardzo tatwo jest zachwia¢ jego strukture, co moze stac sie
zrodtem konfliktow. Jednoczesnie, gdy operator uzyskuje prawa taktyczne, powinien on rowniez
ponosi¢ wiekszq odpowiedzialnosé¢ finansowq za skutki swoich decyzji taktycznych oraz, w
miare mozliwosci, powinien zosta¢ wydtuzony czas trwania kontraktu.

Innymi stowy, w dalszej analizie relacji pomiedzy stronami kontraktu konieczne bedzie
zintegrowanie ich r6znych punktéw widzenia. Bardzo wazna jest perspektywa finansowa,
zwlaszcza w sektorze, w ktérym interwencja finansowa wtadz nie prowadzi do finansowania,
lecz — zazwyczaj — do przyznania dotacji.

Poza ryzykiem produkcyjnym i handlowym, istnieje rowniez ryzyko finansowe
(oprocentowanie i kursy wymiany walut), zwiazane z planowaniem (zmiany w planowaniu
drogowym i miejskim) oraz ryzyko srodowiskowe (normy emisji i hatasu).

Ogolnie, ryzyko powinna ponosi¢ strona, ktéra w najwigkszym stopniu moze uniknaé¢ skutkow
jego wystapienia lub jest w stanie zlikwidowa¢ jego konsekwencje. Powinno to znalez¢ odbicie
w warunkach kontraktu, lecz bardzo czg¢sto pojawiaja si¢ nicoczekiwane straty, ktorych
wczesniej nie przewidziano i powstaje konflikt przy ustalaniu oséb odpowiedzialnych juz post
factum.
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Typy konfliktow

Konflikty dziela si¢ na wewngtrzne (stosunki pomigdzy pracodawca a pracownikami) i
zewnetrzne (pomigdzy wladzami a operatorem). Ich nasilenie i waga moga by¢ rézne. Na
Rysunku 8 pokazano gtéwne typy konfliktéw. Ich opis znajduje si¢ ponize;j.

TYPY
KONFLIKTOW
Zakres . . Polityka dot. L,
odpowiedzialnosci Finanse Za’::c;zlgne optat za przej. Wydajnosc Inne

Rysunek 8: Typy konfliktow, Zrédlo: Isotope

Konflikty moga si¢ pojawi¢, jesli nie zostana na wstepie dostatecznie zdefiniowane zakresy
odpowiedzialno$ci za sprawy trudne i konieczne si¢ okaze znalezienie odpowiedniego
rozwiazania. Kazdy rodzaj ryzyka moze wywotywac konflikty, np. podziat kosztow i
dochodow, sprzeciwianie si¢ wyznaczonym celom czy kwestie zwiazane z wydajnoscia.

Ogolnie, w kontraktach powinien by¢ zawarty przepis zaradczy wobec wszelkiego ryzyka
konfliktu, ktére mozna przewidzie¢. Doswiadczenie i wiedza zdobyta w jednym projekcie
pomaga w zaprojektowaniu lepszego kolejnego kontraktu. Wiaczenie do kontraktu przepisow
dotyczacych ogolnych zasad rzadzacych relacjami pomigdzy stronami moze si¢ okazac
pomocne. Elastycznos¢ jest tutaj waznym gwarantem zrownowazonych ustug, mogacych
sprosta¢ przysztym wyzwaniom.

Wiasnosé a korzystanie®

W miejskim transporcie publicznym mozna spotkac sytuacje, w ktérych ,,organ wladz” jest
wilascicielem/dostawca czgsci sSrodkow produkcji (tunele i stacje, tabor, garaze...), podczas gdy
sa one uzywane przez innego (prywatnego) uczestnika (,,operatora”). Tak to wyglada np. w
wigkszosci duzych miast francuskich (z wyjatkiem regionu paryskiego). Istnieja tez przypadki,
w ktorych zarébwno wlasnos$é, jak i obstuga przewozow jest albo panstwowa, albo prywatna.
Rysunek 9 pokazuje mozliwe kombinacje panstwowej lub prywatnej wtasnosci z publicznym
lub prywatnym zarzadzaniem, wskazujac rézne typy kontraktéw zawieranych pomigdzy rzadem
a przedsigbiorstwami panstwowymi i prywatnymi menedzerami o majatku publicznym lub
monopolu prywatnym. Rysunek pokazuje powiazania pomigdzy formami organizacyjnymi
przedstawionymi wcze$niej na ,,drzewie” (wyboldowany tekst) oraz klasyfikacja uzyta przez
Bank Swiatowy w badaniu ,,Biurokraci w Biznesie” (1995, rozdz. 3) (w nawiasie na

Rysunku 9).

% Ten akapit zostat zaczerpniety z pracy Van de Velde, D.M. (w przygotowaniu do publikacji), ,Organisational forms and
entrepreneurship in public transport. Part 2” (opartej na pracy Van de Velde, D.M., (1997), ,Entrepreneurship and
tendering in local public transport services”, wygtoszonej na V Miedzynarodowej Konferencji na temat Konkurencji i
Wiasnosci w Ladowym Transporcie Pasazerskim (5" International Conference on Competition and Ownership in Land
Passenger Transport), Leeds (Wielka Brytania), 27-30 maja 1997 r.

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym 34

Materiaty pisemne PORTAL www.eu-portal.net




Wiasnosé
panstwowa

prywatne
Zarzadzanie delegowane Koncesje dla firm
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Rysunek 9: Zarzqdzanie i wlasno$¢ prywatna oraz paristwowa, Zrédlo: Maretope

Zgodnie z badaniami Banku Swiatowego (1995), o sukcesie decyduje sposob rozwiazywania w
kontrakcie trzech probleméw dotyczacych asymetrii informacji, nagrod i kar oraz zobowiazan.
Wedlug wynikow przeprowadzonego badania, kontrakty typu performance contract rzadko
zdaja si¢ zwigksza¢ zachegty — 1 moga nawet przynies¢ wigcej zta niz dobra — gtdwnie dlatego,
poniewaz kontrakt daje menedzerom publicznym okazje¢ do skorzystania na tym, ze sa lepiej
poinformowani i moga wynegocjowac latwe do osiagnigcia cele. Jesli chodzi o kontrakty
menedzerskie, ich powodzenie wydaje sig¢ zaleze¢ od wykorzystania konkurencyjnego procesu
(konkurencyjnego przetargu na zarzadzanie i/lub konkurencji na rynku). Wedlug Banku
Swiatowego, duze koszty uzyskania informacji potrzebnych do negocjacji, monitorowania i
wprowadzania w zycie takich kontraktow, wydaje si¢ skazywac je na sektory, w ktorych
technologia jest raczej statyczna, a jako$¢ tatwo jest porownac. Wreszcie, sukces kontraktow
typu regulatory contract, ktore wedhug Swiatowego Banku przynosza dobre wyniki, wydaje sie
zaleze¢ od szczegotowego ich zaprojektowania oraz, w niektorych przypadkach, od
jednoczesnego zastosowania bezposredniej konkurencji.

Planowanie sztywne (fixed) a planowanie elastyczne (flexible)*

Klasyfikacja przedstawiona w pracy Banku Swiatowego sugeruje odniesienie do poziomu
taktycznego. W konteks$cie przetargéw, podejmowanie decyzji na poziomie taktycznym moze
by¢ zorganizowane na rozne sposoby. ,, Taktyke” mozna okresli¢ przed zawarciem kontraktu i
operatorzy moga w ogoéle nie mie¢ uprawnien ,,taktycznych”, tak jak ma to miejsce w Londynie
i Kopenhadze, badz moga mie¢ pewne prawa ,.taktyczne” w czasie trwania kontraktu w postaci
zachety do modyfikowania projektu (re-design incentives), tak jak ma to miejsce w Helsinkach i

*Ten akapit zostat zaczerpniety z pracy Van de Velde, D.M. , ,Organisational forms and entrepreneurship in public
transport. Part 2” (opartej na pracy Van de Velde, D.M., (1997), ,Entrepreneurship and tendering in local public transport
services”, wygtoszonej na V Miedzynarodowej Konferencji na temat Konkurencji i Wtasnosci w Lagdowym Transporcie
Pasazerskim (5th International Conference on Competition and Ownership in Land Passenger Transport), Leeds
(Wielka Brytania), 27-30 maja 1997 r.
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Sundsvall (Szwecja) lub w Adelajdzie (Australia).” Alternatywnie, , taktyke” mozna okreslié w
czasie trwania kontraktu na ustugi (jak zasugerowano w Holandii i wprowadzono do pewnego
stopnie we Francji) rownocze$nie z zawieraniem kontraktu na poziomie operacyjnym lub nie.
Jednakze tutaj rowniez zachgty do modyfikowania projektu moga by¢ stosowane w czasie
trwania kontraktu. Franchising Brytyjskich Kolei jest przyktadem sytuacji, w ktorej
przystgpujacy do przetargu zyskuja na podstawie jakosci swoich propozycji i oferowanej ceny,
lecz w ktorej maja rowniez ograniczone prawo do wprowadzania zmian w §wiadczonych
ustugach (rozktady jazdy, oplaty za przejazd, wizerunek, ustugi dodatkowe w pociagach i poza
nimi itd.) w czasie trwania kontraktu.

Te r6zne formy planowania zostaly zebrane i zgrupowane na Rysunku 10 w czterech gtéwnych
opcjach podejmowania decyzji taktycznych (T).

Okreslanie T w czasie Okreslanie T przed
trwania zawarciem
kontraktu/przetargu kontraktu/przetargiem

Zaw. kontr./przet. na: Zaw. kontr./przet. na:

e Opracowanie pro;j. i e Realizacje pro;.
¢ Realizacje e Z zachetami do wprow. zmian

e Z zachetami do wprow. zmian

Zaw. kontr./przet. na: Zaw. kontr./przet. na:
e Opracowanie proj. i e Realizacje proj.

e Realizacje

Rysunek 10: Taktyka i zawieranie kontraktow, Zrédlo: Maretope

Jesli instytucja przeprowadzajaca przetarg zdecyduje si¢ udzieli¢ pewnych praw w dziedzinie
projektowania ushug transportowych operatorom, w pierwszej chwili moze nam si¢ wydawac,
ze taktyka nie powinna by¢ okreslana przez proces zawierania kontraktu/przetargu, tzn. przed
zawarciem kontraktu, poniewaz tymczasowy operator posiada przewagg informacyjna w kwestii
znajomosci rynku. Naprawienie tej asymetrii informacyjnej jest mozliwe, lecz kosztowne.
Niemniej jednak, mozna wysuna¢ na tym etapie interesujace sugestie, nawet, jesli problem ten
nie zostanie teraz rozwiazany.

Blizsze rozpatrzenie sprawy moze nas doprowadzi¢ do wniosku, zZe powinna istnie¢ mozliwos¢
zrewidowania taktyki w czasie trwania kontraktu. Rynki ewoluuja w czasie, a operatorzy —
zwlaszcza ci dopiero wchodzacy na rynek — moga zdobywac¢ wiedzg na temat danego rynku
tylko poprzez prowadzenie dziatalnosci na nim. Wynikiem konkurencyjnych przetargéw na
opracowanie taktyki bytaby statyczna sie¢ ushug oparta na mylnym poznaniu zapotrzebowania
rynku przez (nowych) operatorow, ktora z pewnoscia nie bytaby wtasciwa. Rownowaga, ktora
trzeba tu koniecznie wprowadzi¢, to rtownowaga pomiedzy poszerzeniem uprawnien

® Dla szerszego opisu niektdrych przyktadéw, patrz badania ISOTOPE.
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zleceniobiorcy (tzw. aims-contracts (kontrakty z okre§leniem celow)®) a zwigkszeniem
gwarancji dla zleceniodawcy (tzw. means-contracts (kontrakty z okresleniem srodkow)’).

5.3 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 4

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa rézne w rdéznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sg jedynie sugestia. Nie maja one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chcie¢ zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem ¢wiczen jest sprawdzenie
wiedzy i1 umiejetnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materiatléw:

1. Zarysuj gléwne trudnosci dotyczace zawierania kontraktow, ktore musza zosta¢ wzigte pod
uwage przez Wiadze przy rozpatrywaniu wprowadzenia konkurencji na rynek. Szczegdlna
uwagg nalezy zwroci¢ na kwestie dotyczace podzialu ryzyka i mozliwych konfliktow, ktore
moga si¢ pojawi¢ przy wprowadzaniu konkurencji na rynek ushug transportowych.

2. Na podstawie wiadomosci uzyskanych z niniejszych materiatow oraz lektur dodatkowych
okresl zalety 1 wady sztywnego (fixed) i elastycznego (flexible) procesu planowania.
Odpowiedz nalezy poprze¢ rzeczywistymi przyktadami, ktore miaty miejsce w Europie.

5.4 Zalecane lektury dla Modutu 4.

(Ponizsze lektury stanowia jedynie sugestig i nie sa lista wyczerpujaca. Szersze listy lektur
mozna uzyskaé¢ od autorow projektu MARETOPE oraz na stronie internetowej Komisji
Europejskie;j.)

Department of the Environment, Transport and the Regions (1998¢) Railway Policy: A
Response to the Third Report of the Environment, Transport and Regional Affairs Committee on
the Proposed Railway Authority and Railway Regulation, Cm 4042, The Stationery Office,
London

Department of the Environment, Transport and the Regions (1999 c) From Workhorse to
Thoroughbred- A better role for bus. DETR, London.

Dodgson, J and Katsoulacos, Y. (1998) Quality Competition in Bus Services: Some Welfare
Implications of Bus Deregulation, Journal of Transport Economics and Policy, 22, 263-282

Evans, A, (1990) Competition and Structure of Local Bus Markets, Journal of Transport
Economics and Policy, 24,3, 255-281

Ireland, (2001) New Institutional Frameworks Public Passenger Transport in Ireland, The
Stationery Office, Dublin.

ISOTOPE, (2001), Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg.

MARETOPE, (2001), Office for Official Publications of the European Communities,
Luxembourg.

NERA (1997)Evaluating Alternative Structures for the Bus Industry: A Report for the
Confederation of Passenger Transport, NERA, London.

Van de Velde, Didier,(2000), Managing and Assessing Regulatory Evolution in local Public
Transport Operations in Europe, in MARETOPE, Deliverable 1. Funded through the 5.
Framework RTD Programme, 2000.

® Aims-contracts to kontrakty, w ktérych zleceniodawca ustala cele do osiagniecia przez wybranego zleceniobiorce przy
uzyciu dowolnych srodkéw w bardzo ogélnych granicach wyznaczonych przez zleceniodawce.

" Means-contracts to kontrakty, w ktérych zleceniodawca narzuca wybranemu zleceniobiorcy srodki, ktére ma on
stosowac, zostawiajgc mu pewng wolnosé wyboru, i jasno okreslajac lub nie cele do osiagniecia.
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6.

ienie jakosci w systemach t

publicznego

(Tekst zaczerpnigto z projektow Maretope i Quattro.)

6.1 Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modutu 5

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastepujace kwestie:
e Znaczenie systemow zapewniania jako$ci w modyfikowaniu systeméw regulacyjnych

e Potrzebg okreslenia srodkow zapewniania jako$ci poprzez okres§lenie punktow wzorcowych
(benchmarks) przed przyznaniem kontraktow

e Znaczenie wprowadzenia parametréw polityki regulacyjnej przed skonstruowaniem i
zaprojektowaniem kontraktéw na ustugi transportu publicznego w zmienionym srodowisku

e Znaczenie zapewnienia zintegrowanego systemu transportu publicznego w kazdym nowym
srodowisku rynkowym (opartym na taryfach badz strukturalnym)

e Znaczenie wypracowania mierzalnych systemow zapewniania jakosci, ktore beda
przejrzyste i dostosowane do nowego srodowiska regulacyjnego oraz okaza si¢ przydatne.

6.2 Wstep

Transport publiczny nalezy do ustug o kluczowym znaczeniu dla mieszkancow terendow
zurbanizowanych. Przy outsorcingu transportu publicznego, jako$¢ ustug musi by¢ zapewniona
z oczywistych powodow. Z tego wzgledu, w niniejszym module przedstawiono niektore wazne
kwestie zwiazane z zapewnieniem jakos$ci. Wskazuja one na potrzebg stworzenia mierzalnych
Systemow Zapewnienia Jakosci, ktore wymagaja zrozumienia Pgtli Jakos$ci (Quality Loop). W
Petli Jako$ci wprowadza sig okreslone punkty wzorcowe (benchmarks), ktore sa punktem
odniesienia obowiazujacym wszystkich dostawcow ustug. Punkty takie beda musiaty zostaé
wprowadzone do projektow i struktury Kontraktow i beda odzwierciedla¢ dazenie do
stworzenia zintegrowanego systemu transportowego juz na samym poczatku, jak rowniez
dostarcza narzedzi do badania ulepszonego systemu ushug.

6.3 Petla Jakosci (Quality loop)

Zawarcie kwestii jako§ciowych w kontraktach ma sens tylko, jezeli zastosuje si¢ konsekwentne
i wiarygodne metody okres$lania zalet roznych aspektow jakosciowych dla pasazerow.

W celu zdefiniowania poziomow jakos$ci ushug transportowych w Publicznym Transporcie
Miejskim (PTM), proponujemy postuzy¢ si¢ uproszczona petla jakosci oparta na normie ISO
9004.2 dotyczacej zapewnienia jakosci ustug. Petla ta opiera si¢ na czterech réznych punktach
wzorcowych (benchmarks). Zanalizowanie réznic pomi¢dzy nimi (patrz Rysunek 11) utatwi
decydentom podniesienie jakosci $wiadczonych przez nich ustug.
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Oczekiwana Jakosé Poziom jakosci oczekiwany przez klienta

Zamierzona Jakosé Poziom jakosci, ktéry operator zamierza zapewnié pasazerom

Dostarczona Jakosé Poziom jakosci osiagniety stopniowo w normalnych warunkach
operacyjnych

Postrzegana Jakos$é Poziom jakosci postrzegany przez pasazeréw w czasie ich podrozy

Rysunek 11: Petla jakosci (Quality loop), Zrédlo: Afnor

Klienci (pasazerowie, podmiot przyznajacy zezwolenia...) Firma (operator, menedzer, dostawca ustug...)
Oczekiwana jako$¢ > Zamierzona jakos¢
Pomiar zadowolenia klienta Pomiar wydajnosci firmy
Postrzegana jako$¢ < Dostarczona jako$¢ IR ;

Rysunek 12: Petla jakosci (Quality loop), Zrédlo: Quattro

6.4 Projektowanie kontraktu
(Tekst zaczerpnigty z Isotope i Quattro.)

Specyfikacja systemu statego ulepszania (ang. continuous improvement system) powinno
stanowi¢ czg$¢ specyfikacji przetargu. Organ wladz moze okresli¢ przewidywane narzgdzia lub
ograniczy¢ specyfikacje do stwierdzenia, ze system taki powinien zosta¢ zaproponowany przez
potencjalnych operatoréw. Na tym etapie organ wtadz powinien okresli¢, jaki bedzie zakres
jego wlasnej odpowiedzialnosci oraz jakie sa jego oczekiwania w tym zakresie.

Kontrakt powinien zatem okreslac:

e cele stalego ulepszania

e narzedzia i zakres odpowiedzialnosci, w tym programy pomiaru i/lub monitoringu
e konsekwencje tych pomiarow, w tym zachgty i/lub kary finansowe

e kontrolg powyzszych wynikow

e procedurg naprawcza w przypadku niewypehienia zobowigzan kontraktowych
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Specyfikacja ustug przez organ wladz w procedurze przetargowej powinna sktoni¢ operatoréw i
organy wiladz do objecia systemem statego ulepszania wszelkich operacyjnych/taktycznych
obszaréw zainteresowania:

e transport (W tym wejsScie/wyjscie uzytkownikow)

e polaczenia (wewnatrz PTM / z innymi gatgziami)

e informowanie klientow (statyczne / w czasie rzeczywistym)
e systemy oplat za przejazd i sprzedazy

e wplyw na Srodowisko (w szerokim znaczeniu, w tym wplyw na podzial intremodalny
srodkow transportu).

Uzgodniony system musi zosta¢ wprowadzony w zycie. Konieczne jest dokladne przydzielenie
odpowiedzialno$ci za monitoring, dotyczacej poziomu implementacji systemu oraz oceny
samego systemu.

Zaprojektowanie kontraktow krotkoterminowych z uzyciem narzedzia stalego ulepszania moze
si¢ okaza¢ wigkszym wyzwaniem, poniewaz operator moze si¢ nie zgodzi¢ na stosunek kosztow
do zyskow. W takiej sytuacji organ wtadz musi wyksztatci¢ neutralne narzgdzia, ktére mozna
zastosowac do kazdego operatora.

6.5 Integracja

Klient musi postrzegac¢ system jako jedna (logicznie zintegrowana) cato$¢, dla ktorej konieczne
jest osiagniecie petnych korzysci z integracji taryf i integracji fizycznej. Integracja fizyczna
obejmuje sam system transportu publicznego (zaprojektowane sieci transportowej, stacje
przesiadkowe i rozklady jazdy) oraz inne systemy. Glownym celem integracji jest zaoferowanie
ustug bardziej atrakcyjnych i bardziej przyjaznych w uzytkowaniu dla spoteczenstwa. Jednakze
aspekt pokrycia kosztow stanowi kolejny istotny czynnik. Z projektu MARETOPE i innych
badan jasno wynika, ze, podczas gdy kwestie potaczen intermodalnych dostarczaja
wystarczajacych argumentoéw za tym, aby opozni¢ wprowadzenie zmian w poszczegolnych
Panstwach Czlonkowskich w tym zakresie, opisanych we Wspolnej Polityce Transportowej,
technologia odgrywa z pewnos$cia bardzo wazna rol¢ w tancuchu transportu pasazerskiego.
Wydaje sig, ze skala czasowa wprowadzenia polityki bardziej otwartego, konkurencyjnego
rynku zajmuje niezmiernie duzo czasu w wielu krajach. Moze to by¢ spowodowane problemami
natury infrastrukturalnej, moga si¢ jednakze pojawic i inne ,,waskie gardta” na obszarach, gdzie
w konkurujacych ze soba ustugach §wiadczonych przez rdéznych operatoréw stosowane sa rozne
systemy biletowe lub gdzie biletow nie mozna przenosi¢ pomigdzy systemami. Obecna
technologia (karty magnetyczne, G.P.S. — Globalny System Pozycjonowania) moze by¢ uzyta
do podjgcia tych kwestii, pod warunkiem Ze spotka si¢ to ze zrozumieniem agencji przetargowe;j
w poczatkowym stadium zawierania kontraktu.

6.6 Ulepszanie

Poprzez ,,state ulepszanie” publicznego transportu miejskiego rozumiemy potrzebe ciagltego
dostosowywania zaprojektowanych ustug oraz organizacji odpowiedzialnej za §wiadczenie
ustug w celu utrzymania, a nawet zwigkszenia ich warto$ci. Innowacje w ustugach i zarzadzaniu
sa wprowadzane poprzez systemy stalego ulepszania.
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Do statego ulepszania systemu mozna uzy¢ réznych narzedzi (tj. systemow totalnego
zarzadzania jako$cia — TQM, monitoringu, systemow kar/zachet). Narzedzia te mozna
zastosowac na poziomie strategicznym, taktycznym i operacyjnym, z pewnos$cia duzo prosciej
na poziomie operacyjnym. Innym waznym narzedziem zarzadzania przy statym ulepszaniu jest
rowniez ,,stuchanie klienta”.

Srodowisko PTM, wraz z <k Monitorowanie srodowiska
systemem politycznym,
uzytkownikow i innymi
[l Il
Specyfiakcje PTM < Rewizja specyfikacji <
L w przypadku
rozwoju
. mogacego
e vy 4| Rewmmimmase  f | | polrcaie
organizacji < wptynac na
g ! system i
wydajnosé
¢ — w przypadku
< > réznic
— pomiedzy
] ustugami
Swiadczone ustugi < Monitorowanie osiggnie¢ zaplanowanymi
i uzyskanymi

Od PTM do monitoringu: proces stalego ulepszania

Rysunek 13: Specyfikacje stuzqce do monitorowania stalego ulepszania, Zrédlo: Quattro

Przykiad: Lindau, Niemcy.

Przedstawimy teraz przyktad ilustrujacy, w jaki sposob mozna wypracowac jakos¢ ustug bez
uciekania si¢ do wigkszych reform regulacyjnych. Dos¢ proste inicjatywy podejmowane
zwlaszcza w mniejszych regionach lub centrach urbanistycznych moga doprowadzi¢ do
polepszenia jako$ci ustug transportu publicznego, ktore spetnia postawione cele dotyczace
zrownowazenia, wydajnosci, konkurencyjnosci i beda ekonomicznie optacalne.

W latach 90-tych wiele matych i §rednich miast wprowadzito tzw. ,,Stadtbussysteme” (miejskie
systemy autobusowe). W kontekscie podziatu intremodalnego srodkow transportu i dotacji na
jednego pasazera, sukces tego systemu byt znaczacy. Wprowadzenie miejskich systemow
autobusowych nie byto odpowiedzia na zmiany w systemie prawnym. Miejski system
autobusowy w Lindau stanowi dobry przyktad tego nowego modelu PTM

Miejski system autobusowy w Lindau (potozonym nad jeziorem Bodenskim), z 25 000
mieszkancow, zostat wprowadzony w 1992 roku. Stara sie¢ autobusowa byta prowadzona przez
Bundesbahn (DB) od lat 50-tych i utracita wigkszo$¢ pasazerow w ciagu ostatnich lat swojego
istnienia.

W ostatnich latach inne sieci autobusowe dzialajace wokot jeziora Bodenskiego (takie jak
Frauenfeld (CH), Dornbirn czy Bregenz (A)) bardzo poprawity jako$¢ ustug i czegstotliwosci
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przejazdow pasazerdw. Lindau postanowit zatem rowniez zreorganizowaé swoj system
transportowy. Przez rok wladze miasta badaty modele miast sasiednich i na tej podstawie
przygotowaly plan w ramach administracji miejskiej bez pomocy konsultantow zewngtrznych.
Nowy system okazat si¢ juz na poczatku wielkim sukcesem: od pierwszych dni ponad 6000
pasazerow dziennie odpowiadato na nowa oferte — czyli ponad dwukrotnie wigcej, niz si¢
spodziewano. Glownym problemem tego systemu byto poradzenie sobie z poziomem popytu na
ushugi.

Autobusy jezdza w odstgpach 30-minutowych na 4 trasach, w godzinach od okoto 6.10 do
22.40. Autobusy kursuja rowniez w soboty i w niedziele. Wszystkie autobusy spotykaja sig co
pot godziny na gtownym dworcu autobusowym, umozliwiajac pasazerom dogodne przesiadki.

Operatorem autobusow jest ,,Regionalverkehr Alb-Bodensee *, filia Bundesbahn (DB, od 1994
roku pod nazwa DB AG). Firma ,,Stadtwerke Lindau” (lokalne przedsigbiorstwo uzytecznosci
publicznej) zajeto sig zarzadzaniem i marketingiem. Z uslugami autobusowymi zwiazanych jest
wiele dziatan marketingowych. Autobusy maja bowiem pierwszenstwo na swiatlach ulicznych.

Mimo ze oplaty za przejazd sa dos¢ wysokie (2,5 DEM za bilet jednorazowy), miejski system
autobusowy w Lindau przewozi okoto 240 000 pasazeréw miesigcznie — liczba, ktéra miasta o
porownywalnej wielkosci osiagaja w ciagu roku.

Te liczby pasazeréow otworzyly nowe perspektywy dla operator6w w miastach o podobne;j
wielkosci: istotna jest koordynacja i integracja transportu.

6.7 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 5

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa r6zne w roznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sa jedynie sugestia. Nie majq one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chcie¢ zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem ¢wiczen jest sprawdzenie
wiedzy i umiejetnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materiatow:

1. Jakie sa podstawowe kwestie, ktore powinny zosta¢ wzigte pod uwagg przy wprowadzaniu
systemu Zapewnienia Jakosci? Wymien i wyjasnij pig¢ z nich.
2. Ktory model Twoim zdaniem dostarcza najskuteczniejszych $rodkoéw do zarzadzania

systemem Zapewnienia JakoSci w zmienionym srodowisku regulacyjnym? Prosze¢ podac
dowody potwierdzajace efektywnos$¢ wybranego modelu.

6.8 Zalecane lektury dla Modutu 5

(Ponizsze lektury stanowia jedynie sugestig i nie s lista wyczerpujaca. Szersze listy lektur
mozna uzyskac od autoréw projektu MARETOPE oraz na stronie internetowej Komisji
Europejskie;j.)

Colson, B. (1996) UK Bus De-regulation: A Qualified Success with much still to Offer
Customers and Society at Large, Transport Reviews, 16,4, 301-312

Department of the Environment, Transport and the Regions (1998c) Railway Policy: A
Response to the Third Report of the Environment, Transport and Regional Affairs Committee on
the Proposed Railway Authority and Railway Regulation, Cm 4042, The Stationery Office,
London

Department of the Environment, Transport and the Regions (1999 c) From Workhorse to
Thoroughbred- A better role for bus. DETR, London.

Dodgson, J and Katsoulacos, Y. (1998) Quality Competition in Bus Services: Some Welfare
Implications of Bus Deregulation, Journal of Transport Economics and Policy, 22, 263-282
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Evans, A, (1990) Competition and Structure of Local Bus Markets, Journal of Transport
Economics and Policy, 24,3, 255-281

Ireland, (2001) New Institutional Frameworks Public Passenger Transport in Ireland, The
Stationery Office, Dublin.

ISOTOPE, (2001), Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg.

MARETOPE, (2001), Office for Official Publications of the European Communities,
Luxembourg.

Tebb, R. (1997), Privatisation and Innovation:Exploiting Guided Bus, Presented to the Fifth
International Conference on Competition and Ownership of Land Passenger Transport, Leeds,
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Transport 2000, (1997) Blueprint for Quality Public Transport, Transport- 2000, London.

Van de Velde, Didier,(2000), Managing and Assessing Regulatory Evolution in local Public
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7. Polityka finansowania i przyznawania dotacji w

transporcie publicznym

(Tekst zaczerpnigto z Maretope.)

7.1 Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modutu 6

Po ukonczeniu niniejszego modutu, uczestnicy kursu zrozumieja nastepujace kwestie:

e Znaczenie wktadu finansowego uzytkownikoéw ustug przewozowych

e Relacje pomigdzy wsparciem finansowym uzytkownikow ustug transportowych a
wsparciem finansowym z funduszy publicznych

e Poszczegodlne kategorie finansowania wspierajace rozwoj transportu publicznego

e Znaczenie tworzenia alternatywnych zrodet finansowania poprzez wprowadzenie
specyficznej polityki opodatkowania w transporcie lub poprzez wykorzystanie
»finansowania prywatnego”, tzn. stosowanie ,,partnerstwa publiczno-prywatnego”

e Modele, ktore moga zosta¢ wykorzystane do rozwiazania kwestii zwigzanych z rozwojem
stalego wsparcia finansowego dla transportu

7.2 Wstep

Ustalanie cen oraz finansowanie w Transporcie Miejskim sa bliskimi sobie koncepcjami,
poniewaz poziom cen okresla zdolnos¢ samofinansowania oraz w konsekwencji ewentualna
potrzebg dotacji. Ustalanie cen i finansowanie sa ze soba $ci$le powiazane, poniewaz ustalanie
cen jest jedna z najwazniejszych metod zwigkszania finansowania. Ustalanie cen spehnia jeszcze
jedna wazna rolg. Jest to kluczowy mechanizm, wplywajacy na natezenie ruchu za
posrednictwem wszystkich srodkow transportu, w celu osiagnigcia innych istotnych celow,
takich jak efektywnos$¢ ekonomiczna czy zrownowazenie srodowiska. Istnieja dowody na to, ze
istniejace mechanizmy ustalania cen i poziomy cen powoduja nasilenie si¢ problemu
zageszczenia ruchu 1 zanieczyszczenia Srodowiska, gdyz nie dostarczaja dostatecznych
sygnalow, ktore moglyby mie¢ wptyw na zachowania spoteczne.

Z tej perspektywy, finansowanie miejskich systemow transportowych obejmuje wszelkie
instrumenty ekonomiczne, ktére moga doprowadzi¢ do:

o zwickszenia efektywnosci, tj. wszelkie srodki, ktore moga zacheca¢ do osiagania lepszej
efektywnosci i zminimalizowaé zewngtrzny wplyw transportu

e zwigkszenia funduszy dodatkowych (kapitatu) w celu wspierania réznych elementow
systemow transportu miejskiego
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Mozna wyr6zni¢ nastepujace kategorie finansowania:

e Wklad ze strony uzytkownikéw transportu

e  Whklad ze $rodkoéw panstwowych i od przedsigbiorstw panstwowych
e Wklad ze strony innych beneficjentow

e Prywatne zrodta finansowania

7.3 Aspekty finansowe

Wkiad ze strony uzytkownikéw transportu:

W tym zakresie Oplaty za Transport Publiczny sa najpowszechniejszym zrédtem finansowania
w Europie, mimo ze w wielu miastach pokrywaja one jedynie niewielkq czg¢$¢ kosztow
operacyjnych. Z wyjatkiem systemow zderegularyzowanych, poziomy i struktura optat sa
ustalane w ramach limitow wyznaczonych przez organy wiadz. Ze wzgledu na specyfike
Transportu Miejskiego, korzystanie z optat ulgowych (kompensata za obnizenie optat za
przejazdy, optacana przez operatorow lub pasazerow) jest czesta praktyka w Europie we
wszystkich systemach regulacyjnych. Wktady te w postaci optat dokonywanych przez
pasazerow sa pokaznym Srodkiem finansowania europejskich systeméw miejskiego transportu
publicznego. Moga one by¢ ustalane zgodnie z podejsciem wedtug kosztu lub podej$ciem
wedhug popytu. W pierwszym przypadku ceny powinny odzwierciedla¢ koszty (petne lub
dodatkowe) poniesione w trakcie korzystania z transportu publicznego, podczas gdy drugie
podejscie odzwierciedla korzysci z korzystania z transportu publicznego (zgodnie z chgcia
uzytkownikow do wnoszenia optat). Jedno z podejs¢ wedlug kosztu obejmuje zasade kosztow
spotecznych / krancowych. Zaktada to teoretycznie, ze ceny sa ustalane zgodnie z dodatkowymi
kosztami, ktore system moze wygenerowac, w tym kosztami operacyjnymi zwiazanymi z
typami skutkéw zewngtrznych (zanieczyszczenie srodowiska, duze natezenie ruchu, hatas itd.).
Innymi stowy, ceny w transporcie powinny odzwierciedla¢ spoteczne koszty krancowe
zwiazane z uzytkowaniem transportu.

Wprowadza to réwniez koncepcjg systemow Ustalania Godziwych Cen (Fair Pricing systems),
ktore mozna traktowac jako element Sprawiedliwosci Spotecznej. Trzeba tutaj uwzglednié
wyniki dystrybucyjne (sposob, w jaki koszty i1 korzys$ci z réznych srodkow ustalania cen
rozktadaja si¢ na rozne grupy podatkowe). Tego typu system ustalania cen mozna rowniez
interpretowac jako taki, ktory nie ma negatywnego wptywu dystrybucyjnego lub regresywnego,
ktory przejawia sig np. tym, ze grupy oséb o nizszych dochodach ptaca relatywnie wigcej niz
osoby o wyzszych dochodach. W takich sytuacjach efektywne ustalanie cen nie zawsze
prowadzi do ,,korzystnego” ustalania cen dla systemu transportowego, poniewaz spoteczne
koszty krancowe nie pozwalaja na wprowadzenie roznych cen dla grup oséb o réznych
dochodach.

Wkiad ze srodkéw panstwowych i od przedsiebiorstw panstwowych:

Zrédha panstwowe, czy to pochodzace z ogolnego budzetu, czy to asygnowane — uwazane za
nieefektywny instrument finansowania — sa gtéwnym zrodtem finansowania inwestycji i
uzupetniania deficytéw w Publicznym Transporcie Miejskim. Przyczyniaja si¢ one do
zachowania stabilnos$ci ushug, lecz sa rowniez czgsto postrzegane jako gtowna przyczyna
nieefektywnosci produkcyjnej mniej konkurencyjnych operatorow.

Wzajemne przyznawanie dotacji przez przedsigbiorstwa panstwowe rowniez nalezy do tej
kategorii. Wzajemne dotacje sa gldwnym problemem, jezeli chodzi o wypaczenie
konkurencyjnosci, poniewaz daje to oczywista przewage przedsigbiorstwom panstwowym,
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gtownie przedsi¢biorstwom miejskim zajmujacym si¢ inna dziatalnoscia (np. elektrycznos$¢,

gaz, transport migdzymiastowy). Potencjalna zdolno$¢ do wypaczania konkurencyjnosci jest
szczegodlnie wysoka w systemach regulacyjnych, w ktorych przedsigbiorstwa miejskie maja

duzy udziat w rynku.

Wktady od innych beneficjentéw:

Mozna wyr6zni¢ dwa typy ,.efektow zewngtrznych”, wywotane przez istnienie ustug
transportowych:

Podatki asygnowane dla transportu, pobierane bezposrednio lub posrednio od pracodawcow
i majace na celu zapewnienie mobilnosci ich pracownikow. Przyktadem na to moze by¢
podatek ,,versement de transport” stosowany we Francji oraz podobne podatki w Wiedniu i
Brazylii. Glowna wada tej metody jest zwigkszenie kosztow robocizny, za$ zaleta —
utworzenie dodatkowego zrodta finansowania, nie zdejmujac z operatora czgsci
konkurencyjnej presji do podnoszenia jako$ci $wiadczonych ustug, jako ze wybor gatezi
transportu i przewoznika nadal nalezy do odbiorcy koncowego.

Value capture (przechwytywanie wartosci), ktore daje niskie ryzyko wypaczenia
konkurencyjno$ci, ma nastgpujace zalety:

- Value capture poprzez dochody operatorow: internalizuje zewngtrzne korzysci
wytworzone przez urzadzenia transportowe 1 zmniejsza potrzebe dotacji. Ponadto,
niektore ze zréznicowanych ustug moga by¢ bodzcem do zwigkszenia liczby stalych
klientow (np. strefy komercyjne, wertykalna integracja ustug itd.).

- Value capture poprzez podatki: oprocz internalizowania korzysci zewnetrznych
urzadzen transportowych, niektore podatki (np. naktadane na wtascicieli ziemskich)
stymuluja podejscie systemowe do planowania miejskiego, ktadac szczegdlny nacisk na
zakres dzialania organow wtadz odpowiedzialnych za system mobilnoSci.

Prywatne zrédta finansowania:

Sposrod prywatnych zrodet finansowania, najwazniejszymi sa pozyczki prywatne oraz
partnerstwa publiczno-prywatne:

Pozyczki prywatne sg tradycyjna forma finansowania. Zazwyczaj sa wykorzystywane do
rozwiazywania problemow zwiazanych z ptynnoscia finansowa. Ich wielkg zaleta jest
umozliwienie podziatu kosztéw pomigdzy wigcej niz tylko jedno pokolenie uzytkownikow.

Partnerstwo Publiczno-Prywatne (PPP) to kontrakty pomigdzy sektorem prywatnym i
panstwowym, zwykle wykorzystywane do zapewniania rozwiazan w zakresie mobilnosci w
miastach. Do ich gtéwnych zalet, jesli zostana one prawidtowo wprowadzone w zycie,
naleza:

- Polepszenie efektywnosci

- Zmniejszenie nacisku na budzet publiczny

- Duzielenie ryzyka i odpowiedzialno$ci z partnerami prywatnymi
- Stymulacja innowacji w dziedzinie przedsigbiorczos$ci

- Korzysci ptynace z metod prywatnego zarzadzania
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Rysunek 14: Alternatywy finansowania w Transporcie Miejskim, koncepcja, Zrédlo: FISCUS Handbook

Rysunek 14, bedacy wynikiem badan FISCUS, daje jasna wizj¢ znaczenia kazdej z metod
finansowania. Prosz¢ zauwazyc¢, ze rysunek ten obejmuje roéwniez system transportu
samochodowego. Za ztozonos$cia tego rysunku mozna wyrézni¢ relacje trojstronne opisane
wczesniej, z ta roznica, ze organ wladz i podatnicy zostali tutaj potaczeni.

Aby odpowiednio opisa¢ rzeczywiste przyktady, nalezy dokona¢ nastgpujacego rozréznienia:
»platnosci” (optaty za przejazdy, dotacje, ceny kontraktowe itd.) versus ,,finansowanie” we
wlasciwym znaczeniu tego stowa (takie jak PPP, pozyczki itd.), ,,inwestycje” versus ,,koszty
operacyjne” oraz zrodla pienigzne dla organow wiadz versus zrodta pienigzne dla operatorow.
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ALTERNATYWY FINANSOWANIA
(Tekst zaczerpnigto z FISCUS.)

—

Korzysci bezposrednie (uzytecznos¢)

\

koszty tworzenia i utrzymania
Pasazerowie tp, infrastruktury, koszty operacyjne

uzytkownicy sam.
osobowych

WKLAD UZYTKOWNIKOW

i B Zachety do
(optaty za przej. tp, optaty SN ) S
drogowe i parkingowe, podatki N ogﬁzfszze;:?auoml;ma
$ciéle zwigzane z wysoko$cig AN . P
zuzycia) 0 R

Rysunek 15: Finansowanie z Wktadow Uzytkownikow (koncepcja) — IFIP 1999
Rozbicie ztozonego Rysunku 14. Zrédio: FISCUS Handbook
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Korzysci zewnetrzne

Spoteczenstwo
(,zwykli* podatnicy, organy wtadz)
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\, \\
OPODATKOWANIE "~ >~ ___ ==
(wplyw na . P
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-

Pasazerowie tp,
uzytkownicy samoch.
osobowych

koszty tworzenia i utrzymania

infrastruktury, koszty operacyjne

Inwestorzy prywatni,
operatorzy tp

Ponoszenie kosztéw, unikanie i
~< wnoszenia optat - -

Rysunek 16: Finansowanie z budzetu panstwa (koncepcja) — IFIP 1999
Rozbicie ztozonego Rysunku 14. Zrédlo: FISCUS Handbook
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Inni beneficjenci

I lub dobrowolne
™ VALUE CAPTURE
przez podatki

Korzysci zewnetrzne (,wartosci®)

koszty tworzenia i utrzymania

infrastruktury, koszty operacyjne

Rysunek 17: Finansowanie przez capture (koncepcja) — IFIP 1999
Rozbicie ztozonego Rysunku 14. Zrédio: FISCUS Handbook

koszty tworzenia i utrzymania

infrastruktury, koszty operacyjne

WZAJEMNE
FINANSOWANIE

(z transportu towarowego lub
spboza rvnku transportoweao)

Inwestorzy prywatni,

Nadwyzki z innych rynkéow operatorzy tp

Rysunek 18: Finansowanie poprzez finansowanie wzajemne (koncepcja) — IFIP 1999
Rozbicie zlozonego Rysunku 14. Zrédto: FISCUS Handbook
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koszty tworzenia i utrzymania

infrastruktury, koszty operacyjne

‘ ‘ FINANSOWANIE
PRYWATNE
USLUGI PODATKOWE,
ZYSKI lub KORZYSCI
BEZPOSREDNIE,

Moga promowaé
dywersyfikacjg dziatalnosci

‘ Inwestorzy prywatni,
operatorzy tp

Figure 19: Private financing ( conceptual) — IFIP 1999
Breakdown of Complex Figure 14. Source: FISCUS Handbook

Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP)
Celem tej koncepcji jest wyeliminowanie potrzeby dokonywania wktadow z ogdélnych funduszy

podatkowych, utrzymujac przy tym efektywne ustalanie cen i kontrol¢ publiczna optat za
przejazdy/ustug, np. poprzez franchising. Obejmuje ona:

e Ustalanie cen wedlug spotecznych kosztéw krancowych (social marginal cost pricing)
uzytkownikow, lecz przy wymaganiach kapitalowych spelnionych przez finanse prywatne
oraz kosztach ustug kapitalowych pokrytych i optaconych, odpowiednio, poprzez
kombinacjg efektywnych optat dla uzytkownikow i dotacji uzyskanych z value capture
(ogoblnie obejmujace dobrowolne wktady developerdéw i specyficzne podatki, np. od
zatrudnienia), oraz dodatkowych optatach wnoszonych przez uzytkownikow.

Operacje Handlowe w Partnerstwach Publiczno-Prywatnych

Model ten moglby uczyni¢ kazda gataz transportu komercyjnie funkcjonalna, prawdopodobnie
dlatego, poniewaz jest to konieczne dla potrzeb sprawiedliwosci, lub aby utatwi¢ dalsza
prywatyzacje. W tym modelu optaty ponoszone przez uzytkownikdw musza zosta¢ ustalone na
poziomie, dzigki ktoremu wszystkie urzadzenia transportowe beda dochodowe, w zwiazku z
czym nie beda potrzebne dotacje. Stosuje si¢ tutaj instrumenty ustalania cen, jak podano
powyzej. Nalezy zastosowac, jesli to konieczne, ustalanie cen Ramsey’a (ang. Ramsey pricing)
oraz dwuczesciowe taryfy (ang. two part tariffs), aby optaty, zwlaszcza te najwyzsze, byly
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wyzsze niz optymalne z punktu widzenia spotecznego (ktore jednakze powinny by¢
regulowane, aby spelnia¢ zasady ,,drugi najlepszy” (,,second best™), tj.:

e podatki zostaja nalozone, aby pokry¢ zewngetrzne skutki wptywu na §rodowisko i

wypadkow;

e nie istnieje wzajemne finansowanie pomigdzy systemami galezi transportu. Kazdy system
jest samowystarczalny, spelnia wtasne wymagania kapitalowe oraz pokrywa biezace koszty.
Niemniej jednak, moga by¢ przyznawane specjalne dotacje dla pewnych niedochodowych
drog lub grup uzytkownikow (np. emeryci), finansowane z ogolnych funduszy

podatkowych.

1. Wklady uzytkownikéw

Optaty za przejazdy transportem publicznym

Licencjonowanie pojazdow

Podatek akcyzowy od paliw

Licencje terenowe, optaty za wjazd do centrum miasta,

elektroniczne pobieranie optat drogowych

Optaty parkingowe

2. Budzet panstwowy

Podatki ogdlne

Budzety lokalne

3. Value Capture

Podatki od wtasnosci i zatrudnienia

4. Wzajemne finansowanie

Zyski z ustalania optat drogowych lub innych

przedsigbiorstw lokalnych

5. Finansowanie ze Zrédel prywatnych

Prywatyzacja
Optaty ukryte (Shadow tolls)

Franchising

lokalne
krajowe

krajowe

lokalne

lokalne

krajowe

lokalne

krajowe lub lokalne

lokalne

krajowe lub lokalne
krajowe lub lokalne

krajowe lub lokalne

Tabela 1: Przeglad Metod Finansowania — Podmiot zazwyczaj podejmujqcy decyzje/Organ wltadz

W Tabeli zebrano gldwnych decydencow w dziedzinie finansowania oraz modele finansowania,
ktore moga zosta¢ wykorzystane przy wyborze modelu polityki cenowej dla transportu

publicznego na szczeblu lokalnym i krajowym.
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7.4 Cwiczenia/Zadania dla Modutu 6

Ponizsze Cwiczenia i Zadania nie sa obowiazkowe ani nie wyczerpuja tematu. Autorzy projektu
PORTAL sa $wiadomi, ze systemy edukacyjne sa rézne w rdéznych krajach i z tego powodu
¢wiczenia te sg jedynie sugestiag. Nie maja one zastapi¢ prac, jakie prowadzacy kurs mogliby
chcie¢ zleci¢ studentom w celu poszerzenia wiadomosci. Celem ¢wiczen jest sprawdzenie
wiedzy i1 umiejetnosci nabytych w czasie korzystania z niniejszych materiatléw:

1. Rozpatrujac rozne modele organizacji publicznego transportu pasazerskiego, prosze
umiesci¢ kwestie finansowe posrdd innych mozliwych kwestii, zaznaczajac stopien ich
wazno$ci. Jakie kryteria finansowe mozna zastosowaé w celu okreslenia powodzenia lub
porazki systemu?

2. Przesledz cztery gtowne przyczyny powodzenia systemow transportowych w nowym
srodowisku. Przyktady mozna zaczerpna¢ z Panstw Cztonkowskich lub panstw
przystgpujacych do U.E.

3. Tam, gdzie wprowadzenie nowych struktur nie zakonczyto si¢ sukcesem, podaj przyczyny,
ktore, Twoim zdaniem, wptynely na niepowodzenie i poréwnaj je z miejscami, w ktorych
wprowadzenie takie si¢ powiodto. (Wystarcza dwa przyklady.)

7.5 Zalecane lektury dla Modutu 6

(Ponizsze lektury stanowia jedynie sugestig i nie sa lista wyczerpujaca. Szersze listy lektur
mozna uzyskaé¢ od autorow projektu MARETOPE oraz na stronie internetowej Komisji
Europejskie;j.)
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Seminar ECMT/OECD
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(Fragmenty zaczerpnigto z MARETOPE Raport 2, 2001.)

8.1 Wstep

Wybrane miejsca znajduja si¢ w Europie i ukazuja sytuacje specyficzne dla danego kraju i
regionu.

W kazdym przypadku, jako pomoc przedstawiono profil zmian na szczeblu krajowym, a
nastgpnie zasugerowano konkretne miejsce jako ilustracj¢ danego profilu zastosowanego w
konkretnym miescie lub regionie.

Wybrane miejsca sa reprezentatywne dla badania przeprowadzonego w projekcie MARETOPE
Raport 2. Zaleca sig siggnigcie do tych prac w celu uzyskania szerszych informacji.

8.2 Austria

Przeszlo$é:

Lokalny i regionalny transport publiczny w Austrii jest relatywnie atrakcyjny i tani. Jest to
gtéwnie wynikiem istnienia 12 Zwiazkéw Transportu Publicznego (ZTP) obejmujacych teren
catego kraju. W systemie ZTP zanotowano roczny wzrost liczby statych pasazerow w
wysokosci ponad 10 %. Pomimo tego sukcesu, zapotrzebowanie na dotacje gwattownie rosto.
Panstwo, prowincje i w mniejszym stopniu gminy, wszystkie maja swdj udziat w transporcie.
Procent pokrycia kosztow dostawcow transportu publicznego zawarty jest w przedziale 40-60%.

Rynek transportu publicznego w Austrii jest w duzym stopniu uregulowany. Nie
przeprowadzono tu do tej pory wlasciwie zadnego konkurencyjnego przetargu. Forme
organizacji tutejszego transportu mozna zdefiniowac jako system inicjatyw rynkowych, przy
jednoczesnie dzialajacym systemie zezwolen. Rynek jest zdominowany przez przedsigbiorstwa
publiczne. Pomigdzy operatorami a organami wtadz prowincji (i/lub ZTP) zawierane sa umowy
na ustugi publiczne w postaci kontraktow na ustugi. Kontrakty te sa skonstruowane w taki
sposob, ze operatorzy ponosza jedynie minimalne ryzyko, przy czym nie ponosza zadnego
ryzyka handlowego. Narzucone umowy na ushugi publiczne stosowane sa zwlaszcza tam, gdzie
gminy sa wlascicielami firm przewozowych.

OKres przejsciowy zostal wywotany przez dwie nowe ustawy (obowiazujace od 1.1.2000 r.),
ktore maja dalekosigzne skutki organizacyjne i finansowe. Maja one za zadanie stworzy¢
srodowisko zgodne z Rozporzadzeniami Rady nr 1191/69 i 1107/70 z p6zniejszymi
poprawkami. Najwazniejsze przepisy w nich zawartych sa nastepujace: (1) konkurencyjne
przetargi sa obowiazkowe dla wszystkich rodzajow ustug swiadczonych w interesie
publicznym. Dotyczy to wszystkich ustug na nowych liniach oraz na starych liniach z
wygasajacymi koncesjami. Niemniej jednak, operatorzy obstugujacy wytacznie transport
podmiejski sa z tego systemu wylaczeni. (2) Koncesje na dochodowe linie sa przydzielane
wylacznie na drodze konkurséw. Koncesje na linie w interesie publicznym maja by¢
przydzielane na podstawie kontraktu na ustugi po przeprowadzeniu konkurencyjnego przetargu.

Nowa sytuacja nie stala si¢ jeszcze rzeczywisto$cia. Nowe ustawy wprowadzity duzo
niepewnosci do planowanych ram finansowych i organizacyjnych. Oczywiscie, forma
organizacyjna transportu miejskiego przechodzi od inicjatyw rynkowych do inicjatyw wiadz, w
ktoérym to systemie wykorzystuje si¢ konkurencyjne przetargi i koncesje. Rzad federalny oglosit
obnizenie swoich zobowiazan finansowych, ktére musza teraz ponosic¢ organy wladz nizszego
szczebla. Kolejng wada tego systemu jest to, ze jedynie kilku operatoréw rozpoczeto, w ramach
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przeprowadzanej deregulacji, restrukturyzacjg swoich przedsigbiorstw w celu polepszenia ich
efektywnosci operacyjnej. Ponadto, system przyznawania dotacji przewidziany przez nowa
ustawe moze zosta¢ zakwestionowany z powodu niezgodnosci z ustawodawstwem Unii
Europejskie;j.

Badane miejsce: Wieden

8.3 Dania
Dania, obszar poza Wielkim Regionem Kopenhaskim

Publiczny transport autobusowy jest zarzadzany w Danii przez kantony i samorzady miejskie
zgodnie z ustawa zatwierdzong przez Parlament. Jak zazwyczaj, kantony odgrywaja tutaj
wiodaca rolg. Moga one swobodnie same decydowac o sposobie organizacji transportu
publicznego, z wyjatkiem Gltownego Zarzadu Miejskiego Kopenhagi. Od roku 1974 obowiazuja
oddzielne przepisy wytacznie do regionu obejmujacego stolicg, podczas gdy pozostata czgsé
kraju objeta jest przepisami ogdlnymi. W przesztosci — do roku 1978 — poza Kopenhaga istniaty
linie autobusowe obstugiwane wedlug kosztow netto (net cost operated), majace mozliwos¢
uzyskania dotacji samorzadowych. Niektore samorzady oraz koleje panstwowe DSB
wprowadzity linie autobusowe skoordynowane z koleja na terenie catego kraju. W 1978 roku, w
okresie przejsciowym, wprowadzono w zycie ustawe pozwalajaca kantonom swobodnie
decydowac o transporcie autobusowym.

W nowym systemie wigkszo$¢ samorzadow miejskich zarzucita wewngtrzna obstugg transportu
i przeprowadzita przetargi na ustugi przewozowe. Obecnie organizacja ta ma nastgpujace trzy
cechy:

e Przetargi/wewnetrzna obstuga w transporcie publicznym nalezacym do samorzadow
kantonow (przewazajace)

e Przetargi/wewnetrzna obstuga transportu w kantonach, w ktorych lokalny publiczny
transport autobusowy podlega samorzadom miejskim, a regionalny publiczny transport
autobusowy podlega kantonom (wigcej organizacji)

e  Wiasna obstuga transportu w przypadku miejskich przedsigbiorstw.

Wszystkie organy wiladz transportu publicznego zdecydowaly si¢ utrzymac ryzyko handlowe
poprzez podpisywanie kontraktow gross-cost contracts.

Koleje

Dawniej wigkszos$¢ pasazerskich przejazdow kolejowych byta w Danii obstugiwana przez DSB
(Dunskie Koleje Panstwowe), co ma miejsce w duzym stopniu rowniez dzisiaj. 1 stycznia 1999
roku, w okresie przejsciowym, DSB zostaly podzielone na przedsigbiorstwo operacyjne, DSB,
oraz zarzad kolei, Banestyrelsen, oba podlegajace Ministerstwu Transportu. DSB prowadzi
dziatalno$¢ na podstawie kontraktéw podpisanych z Ministerstwem Transportu. W 2003 roku
15 % tych kontraktéow zostato poddanych procedurze przetargowej w nowym systemie. 13
lokalnych kolei obstuguje pozostate linie kolejowe. Od 1 stycznia 2001 roku za te koleje
odpowiedzialne sa kantony.

Wielki Region Kopenhaski

Transport publiczny w Wielkim Regionie Kopenhaskim zostat podzielony pomigdzy
przedsigbiorstwa zaleznie od galezi transportu. Oznacza to, ze Gtowny Zarzad Miejski
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Kopenhagi (HUR) jest odpowiedzialny za publiczny transport autobusowy, ktory jest
zapewniany na podstawie kontraktow typu gross-cost poddawanych procedurze przetargowe;.
Dunskie Koleje Panstwowe (DSB) sa odpowiedzialne za wszystkie przewozy kolejowe w
Wielkim Regionie Kopenhaskim, ktore sa obstugiwane na podstawie kontraktow podpisanych z
Ministerstwem Transportu, z wyjatkiem szesciu lokalnych linii kolejowych na obrzezach
regionu. Lokalne koleje podlegaja Gtownemu Zarzadowi Miejskiemu Kopenhagi. W 2002 roku
ma zosta¢ w Kopenhadze otwarte Metro. Jest ono regulowane oddzielna ustawa. Jednakze,
wszystkie te typy transportu stosuja jeden spdojny system optat za przejazdy.

W przesziosci, gdy w 1974 roku zostal utworzony Transport Kopenhaski, HT (obecnie Glowny
Zarzad Miejski Kopenhagi, HUR), z potaczenia 12 gtownie panstwowych przedsigbiorstw
miejskich, wprowadzono jeden wspolny system optat za przejazdy kolejowe. System ten dziatat
sprawnie do lat 80-tych, gdy podwyzszono optaty za przejazd i w wyniku tego spadia liczba
statych klientow, a koszty wzrosly. Ustawa z roku 1990, w okresie przejsciowym, narzucita
koniecznos¢ przeprowadzania przetargéw na 45 % wszystkich przewozow. W 1995 roku ustawe
zmodyfikowano. Obecnie 100 % przewozoéw autobusowych zostato poddanych procedurze
przetargowej, ktora ma si¢ zakonczy¢ w 2002 roku. Niemniej jednak, dawna czg$¢ operacyjna
HT otrzymata pozwolenia na ztozenie oferty.

Obecna sytuacja: ostatnia zmiana Ustawy w 1999 roku nie miala zadnego wptywu na transport
publiczny, lecz jedynie wptyneta na organizacjg samego organu wladz, gdy Glowny Zarzad
Miejski Kopenhagi (HUR) zastapil Transport Kopenhaski (HT).

Gtowny Zarzad Miejski Kopenhagi przejat odpowiedzialno$¢ za 6 lokalnych linii kolejowych
na obrzezach regionu

Badane miejsce: Arhus

8.4 Finlandia

Transport miejski w Finlandii sktada si¢ z dwoch gtownych form organizacyjnych. W duzych
miastach, w Helsinskiej Strefie Metropolitarnej (Region Helsinek) oraz w miastach Turku i
Tampere odpowiedzialno$¢ za publiczne ustugi transportowe spoczywa catkowicie w rekach
zarzadu transportu publicznego (ZTP). W innych terenach zurbanizowanych — w $rednich
miastach — transport publiczny jest oparty na inicjatywach rynkowych i zezwoleniach. W
regionie Helsinek i w Turku dzialaja zar6wno gracze ze strony administracji miejskiej, jak i
operatorzy prywatni, ktérzy zapewniaja publiczne ustugi przewozowe w ramach kontraktu
podpisanego z ZTM. W Tampere transport przewozowy jest pod zarzadem panstwowym. W
srednich miastach, z wyjatkiem miasta Pori, wszyscy operatorzy sa operatorami prywatnymi.
Systemy kolejowe sa obstugiwane jedynie w regionie Helsinek. Pociagi oferuja ustugi
kontraktowe dla regionu, podczas gdy tramwaje i metro sa w Helsinkach pod zarzadem
panstwowym.

Mozliwos$¢ organizowania przetargdw na ushugi przewozowe zostala w Finlandii wprowadzona
w 1991 roku, w ktorym zostata uchwalona nowa ustawa o transporcie publicznym. Rada
Helsinskiej Strefy Metropolitarnej (YTV) przeprowadzila pierwszy przetarg w 1994 roku.
Wyniki byty bardzo dobre — poziom cenowy spadt o 33 %, zaoferowany tabor autobusowy byt
do$¢ nowy, a obstuga pasazerow wysoce satysfakcjonujaca. Powstaty jednakze pewne problemy
dotyczace relacji zatrudnienia, w przypadku gdy przegrywajacy operator musiat dostosowac si¢
do nowej sytuacji poprzez redukcje kosztow, np. zwalniajac pracownikow.

Do roku 2000 regionalne ustugi przewozowe i duza cz¢$¢ lokalnych ustug przewozowych
zostata objeta przetargiem w regionie Helsinek i w Turku. Poziom cen ustabilizowat sig¢ na
poziomie 25 — 30 % ponizej dotychczasowego kontraktowego poziomu cenowego. W ostatnich
przetargach nastapito jednakze podwyzszenie cen 0 5 — 10 %, lecz jako$¢ ustug poddanych
przetargowi okazala si¢ bardzo wysoka. Obecnie nadal trwaja przetargi na ustugi autobusowe i
do roku 2002 zostang przeprowadzone przetargi na wszystkie ushugi przewozéw autobusowych.
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Dyskusje na temat poddania regionalnych uslug przewozowych procedurze przetargowej trwaja,
lecz wedtug wstepnego projektu ministerstwa, linie kolejowe nie zostana poddane przetargom, z
wyjatkiem migdzynarodowych ustug przewozu towarow.

W Tampere sytuacja si¢ nie zmienita w kwestii formy organizacji. Rowniez w §rednich
miastach forma organizacyjna nadal opiera si¢ na inicjatywach rynkowych i zezwoleniach.
Zwigkszyta sig¢ jednakze dziatalno$¢ samorzadow miejskich, gdy zaczely one dotowac oplaty za
przejazdy.

Udzial poszczegdlnych form organizacji (% calkowitego transportu miejskiego, mierzony w

pasazerokilometrach) pokazano na Rysunku 20 ponizej. Rysunek przedstawia zmiany w latach
1990 — 2005:

o 1990 -1995: czes¢ zarzadu panstwowego (autobusy w Helsinkach i w Turku) zostata
przekazana poprzez podpisanie kontraktow na ustugi

e 1995 -2000: wickszos¢ kontraktowych ustug autobusowych zostata poddana procedurze
przetargowej

e 2000- 2005: pozostata czes¢ kontraktowych ushug autobusowych zostata poddana
procedurze przetargowe;j, kolejowe ustugi przewozowe nadal sa pod zarzadem panstwowym
lub sa na nie podpisywane kontrakty. Z drugiej strony transport publiczny w $rednich
miastach nadal dziata na zasadzie inicjatyw rynkowych zdominowanych przez firmy
prywatne.
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// przez przedsigbiorstwa
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Rysunek 20: Produkcja miejskiego transportu publicznego (w miastach powyzej 50.000 mieszk.) wedtug
formy organizacyjnej w Finlandii w latach 1990 — 2005, Zrédlo: Maretope

Obecnie gwaltownie wzrasta zapotrzebowanie na transport publiczny w regionie Helsinek. W
innych miastach zapotrzebowanie jest state lub nieco spada. Dotacje na transport publiczny w
regionie Helsinek siggaja 40 % catkowitych kosztow. W Tampere i w Turku dotacje sa rzgdu 30
%, za$ w §rednich miastach liczba ta waha si¢ pomigdzy 15 i 20 % tacznych kosztow.

Badane miejsce: Turku
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8.5 Francja

Zmiany, jakie zaszty we Francji w ciagu ostatnich 20 lat w dziedzinie transportu mozna strescic¢
W nastepujacy sposob:

Na poczatku lat 80-tych ustawa ,,LOTI” zapoczatkowata decentralizacj¢ poprzez nowy podziat
odpowiedzialnosci pomigdzy Panstwem i organami wladz samorzadowych. Z wyjatkiem
szczegblnego przypadku Regionu Ile-de-France, organami wtadz organizujacymi publiczny
transport miejski sa odtad Gminy i zrzeszenia Gmin. Jesli chodzi o finansowanie transportu
publicznego, wykorzystanie dochodow (optaty za przejazdy, podatki itd.) znalazto si¢ odtad w
gestii inicjatywy organéw wladz samorzadowych, ktére maja duze pole manewru w
wyznaczonych granicach. Kolejnym skutkiem ustawy ,,LOTI” byta wigksza elastycznos¢ w
procedurach przetargowych, poniewaz zniesiony zostat obowiazek wyboru jednego z
ograniczonej liczby modeli kontraktow.

W latach 90-tych miata miejsce ewolucja partnerstwa publiczno-prywatnego, jak rowniez
zwigkszanie si¢ udziatu firm prywatnych, cho¢ ushugi transportowe w pelni finansowane z
kapitatu prywatnego nadal sa bardzo rzadkie (w wigkszosci przypadkéw podmiot organizujacy
przetarg nadal jest odpowiedzialny za prawie wszystkie optaty inwestycyjne). Inna cecha
charakterystyczna dla lat 90-tych jest wznowienie uméw franchisingowych. W ciagu ostatnich
dziesigciu lat liczba koncesji na publiczny transport miejski we Francji wzrosta bardziej niz w
jakimkolwiek innym kraju europejskim. Podczas tej dekady ustawa ,,Sapin” (z 1993 roku)
wprowadzita pojgcie konkurencji, naktadajac obowiazek stosowania reklamy w procedurach
przetargow publicznych.

Niedawno uchwalone dwie kolejne ustawy maja rowniez duzy wptyw na transport miejski:

e Ustawa dotyczaca jakoSci powietrza (z 1997 roku) naktada obowiazek opracowania ,,Planu
Mobilno$ci Miejskiej” w kazdej aglomeracji o liczbie mieszkancéw powyzej 100.000
(wlacznie z Regionem Ile-de-France). Poniewaz ,,obwo6d miejski” dla potrzeb ,,Planu
Mobilnosci Miejskiej” nie pokrywa si¢ z podziatem systematycznym miejscowych wiadz
organizujacych transport, ustawa ta moze prowadzi¢ do utworzenie ,,Wladz organizujacych
transport drugiego szczebla”.

e Uchwalona w 2000 roku ustawa SRU zmienita system finansowania oraz ,,system
zawierania kontraktow” w Regionie Ile-de-France (ustawa ta utatwi rowniez powstanie
»Wladz organizujacych transport drugiego szczebla™).

Wazna uwaga na temat Regionu IDF (Ile-de-France):

Ze wzgledu na swoje rozmiary (10,8 miliona mieszkancow, czyli 19 % catkowitej liczby
mieszkancdéw Francji) oraz duze znaczenie dla gospodarki francuskiej (28 % PKB), Region
IDF, obejmujacy stolicg kraju, zawsze by? traktowany na specjalnych warunkach.

Badane miejsce: La Rochelle

8.6 Niemcy

Cecha charakterystyczna transportu publicznego byty w przeszto$ci zamknigte rynki. Z
wyjatkiem kilku indywidualnych przypadkow, inni operatorzy nie mieli dostgpu do rynku
przewozow kolejowych w obu panstwach niemieckich. Transport lokalny byt
zmonopolizowany przez operatorow panstwowych, ktorzy uzyskali zezwolenie. Formalnie
zezwolenia te podlegaty cyklicznej procedurze konkurencyjnej opartej na inicjatywach
rynkowych. Jednakze, z powodu historycznego wyksztalcenia systemow finansowych, byty
bardzo mate naciski na konkurencyjno$¢. Wyjatkowa sytuacja miata miejsce w bytym NRD®.

8 Dla wyjasnienia skrotow uzytych w tekscie, patrz Glosariusz terminow.
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Po pierwsze, infrastruktura kolejowa byta na tych terenach w optakanym stanie. Po drugie, od
momentu zjednoczenia Niemiec, liczba statych klientow znacznie spadia.

Punktem zwrotnym w kierunku otwarcia si¢ na konkurencje byta ustawa dotyczaca pakietu
reform dla kolejnictwa (,,Bahnreform ) sktadajaca si¢ z nastgpujacych czgsci:

Obie koleje panstwowe (DB/RFN i DR/NRD) zostaty potaczone, dtugi zostaly
uniewaznione, za$ forma prawna zostala przeksztalcona z przedsigbiorstwa wtasnosci
panstwa w przedsigbiorstwo prywatne DB AG. Organizacja rynku zostata przeksztatcona z
systemu inicjatyw wladz w system inicjatyw rynkowych z dodatkowymi przetargami na
ustugi niekomercyjne. Sie¢ kazdego operatora musi umozliwi¢ konkurujacym operatorom
swobodny dostep do podstawowych urzadzen i obiektow, tj. do infrastruktury kolejowe;.

»~Regionalisierung” (regionalizacja — forma decentralizacji) rozpoczeta si¢ w tym samym
czasie, gdy Rzad Federalny zapewnit obu cz¢$ciom kraju srodki finansowania ushug
transportu lokalnego. Jesli chodzi o ushugi lezace w interesie publicznym, obie czg$ci kraju
podpisaly kontrakty z operatorami przewozéw kolejowych. Niewiele kontraktéw zostato
podpisanych w wyniku konkurencyjnych procedur przetargowych.

W ramach regionalizacji, na szczeblu samorzadéw miejskich (lekka kolej, autobusy, metro)
oraz na szczeblu regionalnych ustug autobusowych, wytyczne prawne zostaly dostosowane
do zmienionego prawa Wspolnoty Europejskiej. Wprowadzono dodatkowa $ciezke dostepu
do rynku poprzez inicjatywy wtadz dla ustug niekomercyjnych. Dostgp do rynku zostat
prawnie otwarty. Nie przeprowadzono jednakze reformy struktury finansowania, wigc w
praktyce zmiany nie byly znaczace.

Juz w przesztosci lokalny transport w Niemczech byt w stosunkowo duzym stopniu
zintegrowany. Od wczesnych lat 60-tych do lat 90-tych wzrosta liczba stowarzyszen i Zarzadow
Przewoznikow Publicznych. Zapewnia to integracj¢ pomigedzy operatorami, gateziami PTM i
wlasciwymi organami wiadz.

Dalsze wprowadzanie konkurencji jest przedmiotem dyskusji politykoéw. Niemniej jednak,
mozna si¢ spodziewaé wigkszego otwarcia rynku, nawet w przypadku samorzadéw miejskich.
Operatorzy intensywnie si¢ przygotowuja na spodziewang presjg ze strony konkurencji.
Wigkszos¢ stowarzyszen Przewoznikéw Publicznych (stanowiacych wlasnos¢ firm operatoréw)
zostata przeksztalcona w Zarzady Przewoznikow Publicznych, bedace wiasnoscia wiasciwych
organow wiadz (np. w Hamburgu, we Frankfurcie). Zarzady Przewoznikéw Publicznych
przeprowadzaja konkurencyjne procedury przetargowe i intensywne pracuja, aby moc sprostac
wymogom nowej sytuacji. Niestety, problem polega na tym, ze systemy finansowania nie
zostaly tu dostosowane do konkurencji.

Rozwaza si¢ mozliwos¢ wprowadzenia kolejnych reform w sektorze kolejnictwa, zwlaszcza
rozdzielenie infrastruktury i obstugi ustug kolejowych.

Badane miejsce: Monachium
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8.7 Irlandia

System transportu publicznego w Irlandii byt wyjatkowo stabilny w ostatnich latach w
poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej. Ustugi transportu publicznego sa gtownie
$wiadczone przez przedsigbiorstwa wlasnos$ci panstwa przy rzadowym wsparciu finansowym.
Trzy przedsigbiorstwa wlasnosci panstwowej dziataja w Irlandii: Irish Rail, Irish Bus i Dublin
Bus. Maja one wlasciwie monopol na przewozy autobusowe i kolejowe.

Jednakze, w sierpniu 2002 roku obecny Rzad wystapit z propozycja stworzenia nowego
systemu instytucjonalnego i regulacyjnego dla transportu publicznego dotyczacego galezi
przewozow kolejowych i autobusowych. W szczegdlnosci, propozycja ta zaktada wigkszy
udziat sektora prywatnego w systemie transportu publicznego, zmiang statusu przedsigbiorstw
panstwowych na przedsigbiorstwa niezalezne oraz ustanowienie niezaleznego podmiotu
regulacyjnego. Przedstawiono szczegotowe propozycje dotyczace systemu przepisOw
regulacyjnych dla rynku autobusowego w Wielkim Obszarze Dublinu (Greater Dublin Area),
zaktadajace wigkszy udziat sektora prywatnego w ushugach autobusowych glownie poprzez
wprowadzenie konkurencyjnych procedur przetargowych (w miar¢ mozliwosci polaczone z
przyznawaniem licencji). Wszystkie projekty sa obecnie rozpatrywane przez interesariuszy.

Podejscie Rzadu jest nastawione na osiagnigcie konsensusu w kwestii tej inicjatywy, co moze
oznacza¢ opoznienie zaplanowanego wdrazania poszczeg6dlnych elementéw. Rzad, jednakze,
juz zwigkszyt mozliwos$¢ udzialu sektora prywatnego na Rynku Autobusowym w Dublinie
poprzez przyjecie bardziej liberalnego podejscia do oceny wnioskow o przyznanie licencji na
autobusowe przewozy pasazerskie sktadane przez operatorow prywatnych. Obecnie firmy
autobusowe CIE musza powiadamia¢ Wydzial Transportu o zmianach w ustugach (rowniez o
nowych ustugach), aby unikna¢ ich pierwokupu poprzez wnioski o przyznanie licencji na
autobusowe przewozy pasazerskie dla prywatnych operatoréw. Przyznawanie nowych licencji
na trasy autobusowe w rejonie Dublina prywatnym operatorom w ciagu ostatnich kilku lat jest
zgodne ze zmodyfikowana procedura. Licencje te §wiadcza o znacznym wzroscie udzialu
operatoréw prywatnych posiadajacych licencje w Wielkim Obszarze Dublinu.

Zmiany sg proponowane w ramach duzego programu inwestycji w infrastrukture transportu
publicznego wyznaczonego przez Narodowy Plan Rozwoju 2000-2006. Okoto 2,8 miliarda euro
zostanie w tym czasie przeznaczone na wiele roznych projektow dotyczacych transportu
publicznego. Dalsze zmiany sa zawarte w strategii dotyczacej transportu Biura Transportu
Dublinu, w ktorej stwierdzono potrzebg duzych inwestycji w infrastrukture transportowa.
Zmiany te $wiadcza o ogromnych zmianach gospodarczych i spotecznych, jakie miaty miejsce
w Irlandii w czasie ostatniej dekady. Duzy wzrost gospodarczy w Irlandii skoncentrowany w
Dublinie i w Potudniowo-Wschodnim Regionie kraju spowodowat duze zaggszczenie
transportu. W Dublinie wystepuja obecnie duze problemy z natezeniem ruchu i inne tereny
duzych aglomeracji miejskich staja w obliczu podobnych probleméw np. predkos¢ w godzinach
szczytu na drogach przelotowych spadta z 22 km/h w 1991 roku do 14 km/h w roku 1997.
Problemy te ulegly pogorszeniu z powodu wadliwej infrastruktury transportowej oraz braku
inwestycji w transport publiczny az do potowy lat 90-tych. Przewiduje sig takze dalszy wzrost
natgzenia ruchu w ciagu kolejnych dziesigciu lat.

Nalezy zauwazy¢, ze wiele projektow w ramach Narodowego planu Rozwoju bedzie
funkcjonowac¢ jako Partnerstwo Publiczno-Prywatne. W szczegolnosci, projekty dotyczace
lekkich kolei w Dublinie (LUAS i METRO) beda w ten sposob rozwijane, przyczyniajac si¢
jednoczesnie do zwigkszenia udziatu sektora prywatnego w transporcie publicznym. Utworzono
Agencje Dostawy Kolei, ktora jest odpowiedzialna za wdrozenie projektow dotyczacych kolei i
innego transportu publicznego, zwlaszcza tych opartych na PPP. Zaproponowane zmiany
instytucjonalne wraz z programem inwestycyjnym maja na celu ozywienie transportu
publicznego w celu zapewnienia zrownowazonego wzrostu gospodarczego w catej Irlandii oraz
promowania spojnosci spoleczne;.
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W ciagu ostatnich pigciu lat podjeto szereg prac majacych na celu zwigkszenie liczby
kontraktow na ustugi publiczne pomigdzy panstwem a kazdym z trzech dziatajacych
przedsigbiorstw wlasnos$ci panstwowej. Kontrakty te byty gotowe i mozna je byto podpisac juz
na jesieni 1999 roku (przynajmniej dla Dublin Bus). Prokurator Generalny stwierdzit jednak, ze
kontrakty takie beda wymagaty uchwalenia odpowiednich aktow prawnych. W zwiazku z tym,
wprowadzenie kontraktow na ustugi publiczne zostanie przeprowadzone jako czg$¢ wdrazania
nowego systemu regulacyjnego i ram instytucjonalnych dla transportu publicznego.

Badane miejsce: Dublin

8.8 Polska

Obecna sytuacja transportu miejskiego w Polsce wynika z transformacji spotecznych i
gospodarczych kraju, rozpoczetych pod koniec lat 80-tych. Wiele rozwiazan dotyczacych
zarzadzania oraz r6zne formy organizacyjne i prawne przedsigbiorstw stosowane w praktyce
wynikaja z r6znego podejscia samorzadéw miejskich do obowiazku zapewnienia miejskich
ushug przewozowych na danym terenie. Obecnie mozna wyszczeg6lni¢ pewne prawidlowosci
tych systemow. Umozliwiaja nam one opisanie przyczyn i skutkow poszczegolnych zmian w
zarzadzaniu transportem publicznym.

Cecha charakterystyczna transportu publicznego w Polsce jest duza r6znica pomigedzy
transportem w aglomeracjach miejskich i poza nimi. Wynika to z przesztosci — okresu
centralnego kontrolowana gospodarki w panstwie socjalistycznym. W tym czasie Wojewodzkie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne — WPK — byto odpowiedzialne za transport publiczny w
miastach i na terenach sasiednich, zas Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji
Samochodowej — PPKS — zajmowalo sig regionalnym transportem autobusowym. Podziat ten,
mimo ze zostat formalnie zniesiony, nadal jest przyczyna braku integracji pomigdzy systemami
transportu miejskiego i lokalnego. Ow brak integracji poglebia sig, poniewaz w transporcie
kolejowym dziala operator monopolistyczny - Polskie Koleje Panstwowe — PKP — niezalezny
od administracji miejskiej i regionalne;j.

Od 1989 roku rozpoczety si¢ w Polsce radykalne zmiany w organizacji i zarzadzaniu
transportem miejskim. Byly one spowodowane przeksztatceniami strukturalnymi, ktore
polegaty na zrezygnowaniu z socjalistycznego, centralnie kontrolowanego systemu zarzadzania
gospodarczego i przejscia do gospodarki rynkowej. Zmiany dotknetly rowniez sfery zarzadzania
transportem publicznym, ktory dziatat na zasadach socjalistycznych do roku 1989. W pierwszej
polowie lat 90-tych miat miejsce znaczny spadek liczby pasazeréw, po stronie popytu oraz
jednoczes$nie liberalizacji rynku ustug, po stronie podazy. Caty cig¢zar finansowania transportu
miejskiego zostal przekazany samorzadom, ktore, jako odpowiedzialne za dziatanie transportu
w swoich okregach, poszukiwaly rozwiazan dotyczacych zarzadzania mogacych zapewnic
wyzsza efektywnos¢ transportu publicznego.

Kolejny punkt zwrotny w zarzadzaniu transportem miejskim w Polsce ma miejsce od roku
2000. Perspektywa bliskiego cztonkostwa w Unii Europejskiej wniosta do zarzadzania element
rynkowos$ci. W zwiazku z tym, samorzady miejskie stopniowo zwracaja si¢ ku rozdzieleniu
dziatalnosci organizacyjnej i operacyjnej w transporcie miejskim oraz ku wprowadzeniu
konkurencyjno$ci w sferze operacyjne;j.

Badane miejsce: Poznan

8.9 Hiszpania

Struktura systemu regulacyjnego: Kazde miasto samo organizuje swoj system transportowy,
lecz rzad rowniez odgrywa tutaj czynna rolg. Rzad dba o odpowiedni poziom ustug i przyznaje
licencje operatorom.
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Struktura horyzontalna i udzial w dzialalno$ci publicznej: Wigkszo$¢ operatoroéw to
operatorzy prywatni. Transport miejski zapewnia 185 przewoznikéw. Sposrod nich 28 nalezy
do spotdzielni miejskich, a 3 do spotdzielni pracowniczych. W matych miastach 129 na 134
przedsigbiorcow to przedsigbiorcy prywatni. W 80 % duzych miast samorzady miejskie
zapewniaja miejskie ustugi przewozowe. Infrastruktura i tabor naleza do operatorow.

Samorzad miejski

N

Jest wtascicielem zawiera kontrakt z
Operatora publicznego Operatorem prywatnym
ktory zawiera kontrakt z l l ktory zawiera kontrakt z
Podwykonawcg Podwykonawca

Natura systemu regulacyjnego: tzw. system cost-plus: Organ wladz samorzadowych ustala
ceny, rozktady jazdy i trasy. Koncesje sa przyznawane na okres 8 i 20 lat. Ogolnie,
przedsigbiorstwa dziatajace w roli operatordw nie ponosza ryzyka finansowego, poniewaz
dotacje rownowaza budzet. W 1984 roku rzad ustanowit fundusz transportu miejskiego
finansowany z budzetu panstwowego rozdzielany pomigdzy rézne sieci transportu.

Konkurencja: Konkurencyjne przetargi sa wykorzystywane do przyznawania koncesji wedtug
kryterium najnizszych kosztow.

Badane miejsce: Barcelona

8.10 Szwecja

System transportowy w Szwecji, z systemu do$¢ sztywnego, w ktorym operatorzy posiadajacy
licencje mieli wytaczny monopol, przeksztalcit si¢ w konkurencyjny system przetargowy,
dzialajacy na tych zasadach od 1 lipca 1989 roku. Powszechna cecha tych systemow jest
obecnie to, ze zarzad transportu w Szwecji jest odpowiedzialny za planowanie, w tym za
zaprojektowanie sieci transportowej, rozktady jazdy i optaty za przejazdy, lecz na wlasciwa
obstuge przewozowa oglaszany jest przetarg. Przetargi moga by¢ przeprowadzane na
poszczegodlne linie, lecz zwykle sa przeprowadzane na fragmenty sieci transportowe;j.
Oszczgdno$¢ na przetargach waha si¢ od 5 do 45 %.

W ciagu ostatnich lat zarysowata sig tendencja, aby skupia¢ si¢ jedynie na jakosci i zachgtach
zwiazanych z dochodami i jakoscia. Istnieje rowniez inna tendencja, by instytucje panstwowe
dzialajace w roli operatorow sprzedawac firmom prywatnym oraz by ograniczac liczbe
konkurujacych ze soba operatorow, zwlaszcza tych panstwowych. W ten sposéb obstugiwany
jest transport autobusowy oraz kolei podmiejskich w réznych miejscach, a takze metro w
Sztokholmie.

Badane miejsce: Helsingborg

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym 63

Materiaty pisemne PORTAL www.eu-portal.net



8.11 Holandia

W Holandii miat miejsce ostatnio proces zmian prawnych, stanowiacy jeden z krokow
przejsciowych pomigdzy systemem zorganizowanym i dotowanym przez wladze centralne a
systemem zdecentralizowanym, w ktorym przyznawanie koncesji jest odbywa si¢ na zasadach
konkurencyjnych.

Mimo ze w przesztosci system prawny opieral si¢ na inicjatywach rynkowych, w praktyce
wszystkie kwestie finansowe 1 inne lezaly w gestii przez Ministerstwa Transportu.

W latach 90-tych rozpoczeto wprowadzanie systemu zdecentralizowanego oraz konkurencji.
Doprowadzito to do sytuacji, w ktorej operatorzy ponosili ryzyko handlowe w systemie
pozbawionym konkurencji. Nowa ustawa dotyczaca transportu pasazerskiego wprowadzona w
zycie w styczniu 2001 roku ustalita ramy do dalszej implementacji decentralizacji i konkurencji
w Miejskim i Regionalnym Transporcie w Holandii (tacznie z filiami kolei).

Pierwsze przetargi zostaty przeprowadzone w 2001 roku i planuje si¢ kolejne. Nie
przeprowadzano jeszcze przetargdéw na systemy kolei miejskiej (tramwaje i metro), chociaz
nowa ustawa wymaga konkurencyjnosci rowniez w tej sferze.

Nastapity dwa rodzaje zmian po stronie operatoréw:

e Sprzedaz czesci grupy VSN (najwickszy Holenderski operator w transporcie regionalnym)
w celu zrbwnowazenia rynku (uwazano, ze VSN jest za duzy).

e Zniesienie bezposredniej obstugi transportu przez wladze i utworzenie przedsigbiorstw
wlasnos$ci publicznej, wraz ze sprzedaza udziatow stronom trzecim.

Przewiduje sig, ze w nowym systemie opartym na inicjatywach wtadz, przetargi beda ogtaszane
na szczeblu nizszym niz sie¢ transportowa, zgodnie z krajowymi procedurami przetargowymi,
dajacymi pewna dowolno$¢ co do wyboru procedury. Przewiduje sig, ze ryzyko handlowe
bedzie glownie ponoszone przez operatora i, w konsekwencji, w jego rekach pozostanie takze
czes$¢ instrumentow taktycznych.

Wtadze holenderskie ustality cele dotyczace wspotczynnika pokrycia kosztow i liczby
pasazerow (ktore powinny wzrosnac). Proces zmian nie doprowadzit jeszcze do zmniejszenia
poziomu dotacji. Nie osiagnigto tez jeszcze celu przyciagnigcia wigkszej liczby pasazerow. W
ramach niedawno przyjgtej polityki NVVP, cel zwigkszenia liczby pasazeréw ograniczono do
specyficznych podrynkow, na ktorych transport publiczny moglby si¢ przyczyni¢ do
zmniejszenia nat¢zenia ruchu. Uwaza sig, ze rynek wiejski lezy obecnie w interesie publicznym
glownie z przyczyn spotecznych.

Badane miejsce: Arnhem — Nijmegen

8.12 Wielka Brytania

W ciagu ostatnich dwudziestu lat w Wielkiej Brytanii przeprowadzono szereg radykalnych
reform transportu publicznego. W szczego6lnosci, zmieniono system prawny (zapoczatkowany
przez Ustawe Transportowa z 1980 roku) w celu utatwienia konkurencji w sektorze
autobusowym. Przejscie dokonato si¢ od systemu z niewielka konkurencja Iub catkiem jej
pozbawionego do systemu o silnej konkurencji opartego na systemie swobodnego dostepu do
rynku. Panstwowe przedsi¢biorstwa autobusowe zostaly w wigkszosci sprywatyzowane, cho¢
kilka z nich nadal nalezy do panstwa. Model ten zostat wdrozony w catej Wielkiej Brytanii (z
wyjatkiem Londynu i Irlandii Potnocnej).
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Dla Londynu przyjeto inne podejscie, obejmujace ograniczony dostep do rynku oraz
konkurencyjne przetargi na poszczeg6lne trasy. W Irlandii Potnocnej transport publiczny nadal
jest uksztaltowany wedtug modelu whasnosci panstwowej. W przypadku kolei, w 1993 roku
uchwalono ustawy ustanawiajace prywatyzacj¢ panstwowych Brytyjskich Kolei (British Rail).
W szczegblnosci, wymagato to rozdzielenia wlasnosci infrastruktury i zarzadzania od
dziatalno$ci przewozowej. Do wyboru operatoréw obstugujacych rézne gatezie transportu
stosuje si¢ model franchisingu. Ustawodawstwo zezwala w pewnym stopniu na swobodny
dostep do rynku dla firm, ktére chca $wiadczy¢ ustugi poza umowami franchisingowymi, lecz
bylo to na razie umozliwiane jedynie w matym zakresie w celu zapewnienia optacalnosci
finansowej przedsigbiorstw obstugujacych linie kolejowe (przyktadem operatora, ktéremu
umozliwiono swobodny dostep jest Heathrow Express). W zwiazku z tym, konkurencja w
przypadku kolei jest gtdwnie poza koleja (ang. ,,off-the-track™), a nie na kolei (ang. “on-the-
track”™).

W wyniku tych reform, rzad centralny przestat by¢ wlascicielem przedsigbiorstw obstugujacych
przewozy (z wyjatkiem Metra w Londynie), jednakze organy wtadz samorzadowych nadal w
kilku przypadkach sa wlascicielami przedsigbiorstw przewozowych. Samorzady nadal sa
odpowiedzialne za planowanie i dostarczanie publicznych ustug transportowych. Rzad centralny
odpowiada raczej za zapewnienie ogdlnych ram i wsparcia finansowego dla ustug kolei
pasazerskich oraz inwestycji w infrastruktury transportu publicznego. Wigkszo$¢ operatoréw
transportu publicznego to obecnie operatorzy prywatni. Ponadto, wiele prywatnych
przedsigbiorstw dziata na rynku autobusowym, rynku autobusow dalekobieznych i kolei
pasazerskiej. Pigtnascie sposrod 25 Przedsigbiorstw Obstugujacych Koleje przeszto w rece
przedsigbiorstw autobusowych (ktore nastgpnie zdobyly 3 kolejne). W przypadku kazdego
franchisingu na ustugi kolejowe pojawialy si¢ dwie oferty od przedsigbiorstw autobusowych.
Przeprowadzono rowniez duze zmiany organizacyjne w ramach tych reform. W szczegdlnosci,
w przypadku kolei prywatyzacja Brytyjskich Kolei pociagneta za soba utworzenie catej nowej
struktury wraz z organem regulacyjnym i nieministreialnym wydziatem odpowiedzialnym za
franchising ustug pasazerskich.

Inne zmiany organizacyjne na szczeblu organéw wladz obejmuja zniesienie Rad Stolicy
(Metropolitan councils) w 1986 roku. Wiele organow wladz wymieniato migdzy soba zakres
odpowiedzialnosci w stosunku do transportu publicznego, w tym organy wtadz samorzadowych
i komisarze ruchu (traffic commissioners) (odpowiedzialni za regulacje¢ iloSci i cen przed
uchwaleniem Ustaw Transportowych w roku 1980 i 1985). W przypadku autobusow i kolei,
pojawilo sig wiele firm prywatnych, mimo ze konsolidacja (rekonsolidacja) przebiegla szybko.
Pomigdzy rokiem 1988 i 1997 Instytucja Doradztwa Transportowego (Transport Advisory
Service (TAS)) zanotowata 185 przypadkow przeje¢ w sektorze autobusowym. Pojawily si¢
trzy wielkie przedsigbiorstwa w sektorze autobusowym (Arriva, First Group i Stagecoach),
ktore miaty w swoich rekach 11 % obrotu w tym sektorze w 1989 roku, a do 1997 roku przejety
az 53 %. Wedlug dalszych analiz TAS, marginesy operacyjne w sektorze wynosity srednio 12
%, podczas gdy 21 % firm miato marginesy na poziomie 15 %, a 22 % - ponizej 5 %. Nalezy
postawi¢ tutaj pytanie, czy rekonsolidacja doprowadzita do pewnego monopolu (dla
niektorych)? Owe fuzje, a takze oskarzanie gtdéwnych operatoréw o zachowania grabiezcze
przyciagnety uwage wtadz popierajacych konkurencyjnosé (Biuro ds. Uczciwego Handlu -
Office of Fair Trading, oraz Komisj¢ ds. Monopoli i Fuzji - Monopolies and Mergers
Commission). Od 1989 roku przeprowadzono ponad 30 badan w sektorze autobusowym.
Niemniej jednak, owe ograny wtadz regulacyjnych miaty niewielka wtadzg, cho¢ to ulegto
zmianie w wyniku Ustawy dotyczacej Konkurencji z 1998 roku, ktéra przyznata im prawo do
zatrzymywania, przeszukiwania i naktadania grzywien w wysokosci do 10 % obrotu rocznego.
W przypadku Kolei, konsolidacja zostala przeprowadzona niemal natychmiast. Cztery grupy
(National Express Group, Connex, Stagecoach/Virgin Trains i First Group) kontroluja obecnie
70 % dochodu.
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Udziat sektora prywatnego w transporcie publicznym wprowadzit rowniez finansowanie
prywatne, takze w przypadku inwestycji w parki pojazdow, tabory i infrastrukturg. W ostatnich
latach wykorzystano takze na szersza skalg Partnerstwo Publiczno-Prywatne (PPP). Inicjatywy
podjete w ramach reformy wprowadzity zmiany w sposobie wspierania finansowego transportu
publicznego: od systemu dotacji ogdlnych do systemu opartego na kontraktach na ustugi (w
wigkszos$ci przypadkow stosuje si¢ kontrakty typu net cost).

Zmiana w rzadzie w 1997 roku spowodowata duze zmiany w kierunku polityki transportowej,
ktadac nacisk na polityke zintegrowanego transportu w celu zmniejszenia wptywow transportu
na $rodowisko, co zarysowano w Biatej Ksiedze Transportu (Nowy Uktad dla Transportu — Z
Korzyscia dla Wszystkich), patrz DETR (1998a). Nastgpnie przedsigwzigto kroki zmierzajace
do umocnienia narzedzi regulacyjnych i planowania w stosunku do transportu publicznego.
Ustawa Transportowa z 2000 roku zawierata przepisy dotyczace krokoéw wymagajacych
wprowadzenia istotnych przepisow prawnych. W ramach tej zmienionej polityki, wdrozono
wazny program infrastrukturalny opiewajacy na okoto 27 miliardéw euro w ciagu kolejnych
dziesigciu lat, patrz DETR (2000). Powyzsze inicjatywy w ramach polityki nalezy rozpatrywac
w kontekscie problemow zwiazanych z deregulacja i prywatyzacja przy promowaniu
korzystania z transportu publicznego. Zmiany w polityce transportowej zachodza rownolegle z
inicjatywami dotyczacymi zdecentralizowanego rzadu w Irlandii Pétnocnej, Szkocji, Walii i
Londynie.

Badane miejsca: Londyn i Manchester
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9. Glosariusz termindw

(Zaczerpnigto z Maretope Raport 1.)
Liberalizowa¢: utatwia¢ autonomiczne wejscie na rynek
Deregulowaé: zmniejsza¢ wptyw wladz na dziatanie dostawcow ustug na rynku

Prywatyzowaé: sprzedawac (jednostkom, na gieldzie) dawny majatek panstwowy
(samorzadowy), np. przedsigbiorstwa

Konkurencja rynkowa: Konkurencja pomigdzy wieloma firmami na otwartym rynku, ktorzy
konkuruja ze soba, aby sprzedac¢ swoje produkty i ushugi, ustalajac ceny, ktore sa do pogodzenia
z ich kosztami i ktére moze przyjac rynek

Zawodno$¢ rynku: Sytuacja, w ktorej rynek daje niedostateczne wyniki z powodu jednego z
ponizszych czynnikow:

- niewlasciwa konkurencja,

- naturalny monopol,

- towary panstwowe,

- czynniki zewnegtrzne,

- wspolna wlasnos¢ towarow,

- brak rzetelnej i symetrycznej informacji,

- niepetne rynki.

Market contestability (Zagrozenie rynku): Cecha niektorych rynkow, na ktérych dziatajace
firmy sa zagrozone przez potencjalne nowe firmy, ktore moga wej$¢ na rynek, co daje
wystarczajace wyniki mimo braku idealnych warunkéw dla wprowadzenia konkurencyjnosci.
Baumol, Panzar and Willing (1982) uwazaja, ze rynki takie przynosza takie same korzysci
spoteczne jak rynki idealne, bez potrzeby tworzenia $cistych zatozen dotyczacych liczby firm,
ktore musza dziata¢ na danym rynku. Shepherd (1984) zauwazyt, ze wyniki te s3 wiazace pod
nastgpujacymi warunkami:

- Dostep do rynku jest swobodny i bez ograniczen.
- Dostep jest catkowity.

- Dostep jest catkowicie odwracalny.
Wiadze/Organ wladz: rzad lub (jego) administracja.’

Wiadze/Organ wladz organizujacy transport to organ wtadz, ktéry ma uprawnienia, i by¢
moze rowniez obowiazek, organizowania (tj. tworzenia) ustug transportu publicznego na
podlegajacym mu terenie. Przedsi¢biorstwa transportowe dziataja w takim systemie w imieniu
wlasciwego zarzadu transportu.

Organ wladz regulacyjnych to organ wladz, ktory ma pewne uprawnienia do regulowania
dziatan przedsigbiorstw transportowych na rynkach przewozow pasazerskich. Uprawnienia
takich organow wtadz moga by¢ bardzo rézne, w zaleznosci od struktury prawnej danego kraju:
od bardzo stabych jednostek regulujacych wolny rynek po bardzo silne jednostki regulujace o
uprawnieniach zblizonych do wladz organizujacych transport. Przedsigbiorstwa transportowe sa

° Uwaga: gdy mowa o ,wtadzach”, mamy na mysli caly rzad, chyba ze podano inaczej (na odpowiednim szczeblu
krajowym, regionalnym lub lokalnym), tacznie z personelem pomocniczym w postaci urzednikéw stuzby cywilnej.
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uwazane w tej strukturze za niezalezne firmy (czy to prywatne, czy to panstwowe), dziatajace
na rynku z wlasnej inicjatywy.

Agencje planowania transportu to specyficzne (cz¢sciowo) niezalezne instytucje utworzone
przez ,,organ wladz” (zazwyczaj przez zarzad transportu), ktore profesjonalnie administruja
wieloma zadaniami zwiazanymi z planowaniem ustug przewozowych na terenie podlegajacym
danemu organowi wtadz. Moze to obejmowac podpisywanie kontraktow z operatorami
transportowymi (najcze¢sciej na drodze konkurencyjnych przetargoéw). Planowaniem zajmuja si¢
operatorzy transportowi lub bezposrednio zarzad transportu, jesli agencja taka nie zostala
utworzona.

Licencja: prawo do wykonywania zawodu operatora transportu pasazerskiego (,,operatora”).

Licencje sa przyznawana na podstawie kwalifikacji (opartych np. na dobrej reputacji, pozycji
finansowej, kompetencjach zawodowych), ktore potwierdzaja jego zdolnosci do petnienia roli
operatora. Stad licencja oznacza dostep do zawodu.

Zezwolenie: wylaczne lub niewyltaczne prawo do swiadczenia specyficznych ustug, o ktore
(posiadajacy licencje) ,,operator” moze si¢ ubiega¢ w odpowiednim organie wladz. W
przypadku zezwolenia wytacznego, inni ,,operatorzy” nie mogg Swiadczy¢ takich samych ustug
na takich samych warunkach. Procedura wydawania zezwolen umozliwia sprawdzenie, czy
kandydat na operatora spetnia wszystkie wymagane (obiektywne i niedyskryminujace) wymogi
prawne i administracyjne.

Koncesja: Koncesja to umowa pomigdzy organem wtadz a wybranym przez niego
(posiadajacym licencjg) operatorem, na mocy ktorej organ wtadz przekazuje ,,operatorowi”
obowiazek §wiadczenia ustug publicznych na podlegajacym mu terenie. ,,Operator” zgadza si¢
swiadczy¢ dane ustugi w zamian za wytaczne lub niewylaczne prawo do ich §wiadczenia z lub
bez wynagrodzenia. Koncesja moze przyjmowac wiele form prawnych, jest to jednakze zawsze
rodzaj umowy, poniewaz operator musi ja zaakceptowac (cho¢ czgsto jedynie w podstawowym
zakresie). Franszyzy kolejowe w Wielkiej Brytanii sa koncesjami (wolimy ograniczy¢ uzycie
terminu franszyza do jego podstawowego znaczenia ,,franszyzy na marke handlowa” (np.
McDonald’s), aby uniknaé¢ nieporozumien).

Totalne zarzadzanie jakoscia (Total Quality Management - TQM): Podejscie do
zarzadzania, ktore taczy wszyskie funkcje i procesy w ramach organizacji w celu osiagnigcia
statego podnoszenia jakosci towarow i ustug (ISO 8402). To podejscie do zarzadzania jakoScia
wymaga zastosowania calosciowego zarzadzania, ktore okresla polityke jakosciowa, kontrole
jakosci, zapewnienie jakos$ci 1 podnoszenie jakosci (QUATTRO).

Benchmarking. Systematyczne poréwnywanie wydajnosci organizacji z innymi
oddziatami/filiami (benchmarking wewngtrzny) lub z innymi organizacjami, konkurencja lub
wiodacymi firmami w sektorze (benchmarking zewngtrzny). Jest to metoda dzielenia si¢ wiedza
1 do§wiadczeniem ,,dobrej praktyki” w celu podnoszenia jakosci ustug.

Partnerstwo dla jakoSci: Nie bedaca kontraktem umowa o wspolpracy pomigdzy stronami z
sektora publicznego lub prywatnego, ktore sa zainteresowane promowaniem transportu
publicznego.

Karta praw obywatelskich: Dokument wyjasniajacy, §wiadczenia ktorych ustug moga si¢
spodziewac obywatele oraz przedstawiajacy zobowiazanie do ich zapewnienia w ramach ustug
publicznych, ktorych opinie sa brane pod uwage przy korygowaniu karty.

Karta praw klienta: Dokument przedstawiajacy zobowigzania wobec klientow, ustalajacy
standardy dziatalno$ci operatorow, sposob oglaszania zgodnosci dziatan danego operatora z
tymi standardami, sposob opieki nad klientem i rekompensaty w przypadku niepowodzenia
dziatalnosci oraz sposoby kontaktowania si¢ z operatorem.

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym 68

Materiaty pisemne PORTAL www.eu-portal.net



Lista publikacji dla poszerzenia i poglgbienia wiedzy, w tym raporty oraz materialy pochodzace
z réznych projektéw Komisji Europejskie;j.

Anthony, R.N. (1988), The Management Control Function, Harvard Business School, Boston.
Carr, J.D. (1997), “Light Touch Regulation for the Privatised Bus Industry”, In: Preston, J.

(Ed.), Proceedings of the 5th International Conference on Competition and Ownership in Land
Passenger Transport, Leeds, UK (May 1997).

Cox, W. and D.M. van de Velde (1998), “Franchising and tendering”, Transport Reviews, 18,
334-337.

Department of International Development (May, 2000), Draft Final Report, Review of Urban
Public Transport Competition, Halcrow-Fox Group, London

Economides, N. (1996) “The Economics of Networks”, International Journal of Industrial
Organization, vol 14, no. 2.

European Commission (1996), The citizen’s network - Fulfilling the potential of public
passenger transport in Europe, Green Paper, Directorate-General VII Transport, Brussels.

European Commission (1998), Developing the Citizen’s Network, communication from the
Commission to the Council, the European Parliament, the Committee of the Regions and the
Economic and Social Committee, COM(1998)431, Directorate-General VII Transport, Brussels.

EQUIP Research Consortium (2001), Transport Research — 5™. Framework Programme — Office
for Official Publications of the European Communities, Luxembourg

FISCUS Research Consortium (1999), Cost Evaluation and Financing Schemes for Urban
Transport Systems, Transport Research — Fourth Framework Programme — Final report ,

Hellriegel, D. and J.W. Slocum Jr. (1992), Management, Addison-Wesley, Reading.

Ireland, (2001) New Institutional Frameworks Public Passenger Transport in Ireland, The
Stationery Office, Dublin.

ISOTOPE Research Consortium (1997), Improved Structure and Organization for Urban
Transport Operations of Passengers in Europe, Transport Research — Fourth Framework
Programme — Report 51, 177 pp., Office for Official Publications of the European
Communities, Luxembourg.

Liebowitz, S. J. & S. E. Margolis (1995) “Are Network Externalities A New Source of Market
Failure”, Research in Law and Economics,...

Mackie, P. and J. Preston (1996), The Local Bus Market, Avebury, Aldershot.

MARETOPE, (2001), Office for Official Publications of the European Communities,
Luxembourg.

Office of the Rail Regulator (1998), New Service Opportunities for Passengers, ORR, London.

QUATTRO Research Consortiium (1998), Quality approach in tendering urban public
transport operations, Transport Research - Fourth Framework Programme Urban Transport -
Report 76, 229 pp., Office for Official Publications of the European Communities,
Luxembourg.

Radbone, ., 1997. The Competitive Tendering of Public Transport in Adelaide. In: Preston, J.
(Ed.), Proceedings of the 5th International Conference on Competition and Ownership in Land
Passenger Transport, Leeds, UK (May 1997).

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym 69

Materiaty pisemne PORTAL www.eu-portal.net



Savas, E.S., 1987. Privatization, The Key to Better Government, Chatham House Publishers,
Chatham.

SORT-IT Research Consortium (1998) Office for Official Publications of the European
Communities, Luxembourg

Tebb, R. (1997), Privatisation and Innovation:Exploiting Guided Bus, Presented to the Fifth
International Conference on Competition and Ownership of Land Passenger Transport, Leeds,
England.

Transport 2000, (1997) Blueprint for Quality Public Transport, Transport- 2000, London.

Van de Velde, D.M. (1992), “Classifying Regulatory Structures of Public Transport”, paper
presented at the 6th World Conference on Transport Research, Lyon (July 1992).

Van de Velde, D.M. (1997), “Entrepreneurship and tendering in local public transport service”,
paper presented at the Sth International Conference on Competition and Ownership in Land
Passenger Transport, Leeds, UK (May 1997).

Van de Velde, D.M. and P.A. van Reeven (1996), Perspectief op aanbesteding in het openbaar
vervoer, Research report for the Dutch Ministry of Transport and Water Management, Erasmus
University, Rotterdam.

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym 70

Materiaty pisemne PORTAL www.eu-portal.net



11. Jakos¢ i benchmarking w transporcie

publicznym - Konsorcja

projektow

0ln

0sZcze

y.

ch

MARETOPE — Managing and Assessing Regulatory Evolution in Local Public

Transport Operations in Europe

Consortium:

TIS.PT - Consultores Em TRANSPORTES, INOVACAO e SISTEMAS

Nea - Transportonderzoek En -Opleiding
Erasmus University Rotterdam

Istituto di Studi per L'informatica ed | Sistemi

TOI — Institute of Transport Economics

LT Consultants Ld

HUR — greater Copenhagen Authority Transport Division
TransTec

UOXFJQ-TSU — University of Oxford

HGL-HFA — Halcrow Group Limited

FGM-AMOR - Austrian Mobility Research

HVV — Hamburger Verkehrsverbund GmbH
INFRAS

ENPC - Ecole Nationale des Ponts et Chausseés
Transman Consulting

Kjell Jansson

PLL Palvelu Oy

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym

PT
NE

NE

NO

Fl

DK

DE

UK

UK

AT

DE

CH

FR

HU

SE

Fl

71

Materiaty pisemne PORTAL

www.eu-portal.net



ISOTOPE - Improved Structure and Organization for Transport Operations of

Passengers in Europe
Consortium:

TIS- Consultores em TRANSPORTES, INOVACAO E SISTEMAS.
University of Leeds

Stockholm University

Nea - Transportonderzoek En -Opleiding

Union des Transports Publics

Greater Manchester Passenger Transport Executive

Erasmus University Rotterdam

Institute of Transport Economics

Soci_T_ des Transports Intercommunaux De Bruxelles

Trans-Por - Fundo para o Desenvolvimento do Ensino Avan_Ado e Da
Investiga_Ao em Sistemas de Transportes

Studiengesellschaft Fsr Unterirdische Verkehrsanlagen E.V
Groupement des Autorit_S Responsables de Transport
Organisation Gestion Marketing S.A

Halcrow Group Ltd

Ineco S.A.

Swedish Institute For Transport And Communications Analysis

Certu - Centre D'etudes Sur Les R_Seaux, Les Transports, L'urbanisme et les

Construction S Publiques

Swedish National Road and Transport Research Institute
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QUATTRO - Quality approach in tendering urban public transport operations

Consortium:

Organisation Gestion Marketing S.A

Lt Consultants Ltd

Nea - Transportonderzoek en -Opleiding

Istituto di Studi Per L'informatica ed | Sistemi

Union des Transports Publics

Calidad Estrategica, S.A

Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej

Sociedade de Trannsportes Colectivos do Porto, Sa

Centre D'etudes Sur les R_Seaux, Les Transports, L'urbanisme et Les
Construction S Publiques

Societe des Transports Intercommunaux de Bruxelles

Soci_T_ D'economie Mixte Des Transports En Commun De L'agglom_Ration
Grenobloise

Metro de Madrid S.A

Studiengesellschaft fsr unterirdische Verkehrsanlagen e.v.
Transportes, Inovacao e Sistemas, A.C.E.

Estonian Lt-Consultants Ltd

Federazione Nazionale Trasporti Pubblici Locali - Federtrasporti
Ingenieria y Economia del Transporte S.A.

Transman Consulting for Transport System Management Ltd
Erasmus University Rotterdam

Institute of Transport Economics
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FISCUS - Cost evaluation and Financing Schemes for Urban transport Systems

Consortium:

Tis Pt - Transportes, Inovagao E Sistemas, A.C.E.

University of Leeds

Universitaet Karlsruhe

Tu-Vienna, Technische Universitaet Wien

Federazione Nazionale Trasporti Pubblici Locali - Federtrasporti
Infras Ag - Ziirich

Transman Consulting for Transport System Management Ltd
Ekono Energy Ltd

Stockholm University
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LEDA - Legal and regulatory measures for sustainable transport in cities

Consortium:

ILS - Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-

Westfalen

NEA Transport Research & Training (CO)
FGM-AMOR - Austrian Mobility Research
Langzaam Verkeer

CERTU

PLS Consult

DITS - University Rome — La Sapienza

Bealtaine — Taylor Lightfoot Transport Consultants
Anders Nyvig Ltd

The TAS Partnership Ltd.

Ul — Urban Planning Institute of the Rep. Of Slovenia

VATI — Institute for Urban and Regional Planning, Budapest University of
Technology

MPK s.a. — Krakow City Transport Company
STUBA — Slovak University of Technology

UDI - Institute of Transportation Engineering of the City of Prague
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SORT —IT - Strategic Organisation and Regulation in Transport
Consortium:

University of Leeds

Universitaet Karlsruhe

Swedish National Road and Transport Research Institute
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria

Erasmus University Rotterdam

University of Valencia

Instituto Superior Technico

University of Antwerp

Institut National de Recherche sur les Transports et Leur Sécurité

Société Nationale des Chemins de Fer Frangais (SNCF)

Ramy regulacyjne i ustawodawstwo w Transporcie Publicznym

UK

DE

SE

ES

NL

ES

PT

BE

FR

FR

75

Materiaty pisemne PORTAL

www.eu-portal.net



	Wstep
	
	
	Przedmowa do podzielonych na moduly materialów d�
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla niniejszych mat
	Metodologia Oceny
	Studia przypadku i badane miejsca


	Zdefiniowanie Ram Regulacyjnych Publicznego Transportu Pasazerskiego
	Zarys debaty unijnej na temat regulacji transportu pasazerskiego
	Ograniczenia wewnetrzne i zewnetrzne

	Wyzwania dla transportu publicznego w przyszlosci
	Powiazanie z polityka unijna

	Róznice narodowe/dostosowania lokalne-obraz prze�
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modulu 1
	Wstep
	rzeszlosc – ogólne/tradycyjne podejscia do sekto�
	Proces przejsciowy
	Nowe rozwiazania – droga przed nami
	Wnioski
	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 1
	Zalecane lektury dla Modulu 1

	Podejscia do zapewniania transportu publicznego
	Specyficzne wyniki edukacyjne
	Wstep
	Inicjatywy rynkowe
	Inicjatywa wladz
	Rózne role wladz w systemach inicjatyw wladz ora�
	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 2
	Zalecane lektury dla Modulu 2

	Poziomy planowania i kontroli w transporcie publicznym
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modulu 3
	Wstep
	Przedstawienie form organizacyjnych za pomoca powyzszych koncepcji na poziomie systemowym
	
	Przyklad: Przetarg na zaprojektowanie i implementacje (franchising)


	Dzielenie decyzji pomiedzy graczy
	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 3
	Zalecane lektury dla Modulu 3

	Stosunki umowne pomiedzy graczami przy dostarczaniu transportu publicznego
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modulu 4
	Wstep
	Podzial ryzyka
	Typy konfliktów
	Wlasnosc a korzystanie
	Planowanie sztywne (fixed) a planowanie elastyczne (flexible)

	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 4
	Zalecane lektury dla Modulu 4.

	Zapewnienie jakosci w systemach transportu publicznego
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modulu 5
	Wstep
	Petla Jakosci (Quality loop)
	Projektowanie kontraktu
	Integracja
	Ulepszanie
	Przyklad: Lindau, Niemcy.

	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 5
	Zalecane lektury dla Modulu 5

	Polityka finansowania i przyznawania dotacji w transporcie publicznym
	Specyficzne wyniki edukacyjne dla Modulu 6
	Wstep
	Aspekty finansowe
	
	Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP)
	Operacje Handlowe w Partnerstwach Publiczno-Prywatnych


	Cwiczenia/Zadania dla Modulu 6
	Zalecane lektury dla Modulu 6

	Studia Przypadku i Badane Miejsca
	Wstep
	Austria
	Dania
	Finlandia
	Francja
	Niemcy
	Irlandia
	Polska
	Hiszpania
	Szwecja
	Holandia
	Wielka Brytania

	Glosariusz terminów
	Bibliografia
	Jakosc i benchmarking w transporcie publicznym – 
	
	
	
	MARETOPE – Managing and Assessing Regulatory Evol
	ISOTOPE - Improved Structure and Organization for Transport Operations of Passengers in Europe
	QUATTRO - Quality approach in tendering urban public transport operations
	FISCUS - Cost evaluation and Financing Schemes for Urban transport Systems
	LEDA -  Legal and regulatory measures for sustainable transport in cities
	SORT – IT -  Strategic Organisation and Regulatio





