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Rafat Burdzik
Grzegorz Smigalski
Politechnika Slaska

UPROSZCZONA METODYKA NALICZANIA
KOSZTOW HALASU KOMUNIKACYJNEGO
JAKO FINANSOWE NARZEDZIE REFUNDACJI
ODDZIALYWANIA SPOLECZNEGO

Znaczenie kosztow zewnetrznych w postanowieniach polityki
transportowej Unii Europejskiej

Plany i strategie zwiazane z transportem formutowane sg zapisami w Ksig-
gach Polityki Transportowej UE. Biate Ksiggi okreslaja kierunki, cele i instru-
menty ich realizacji w odniesieniu do rozwoju transportu na obszarach Unii Euro-
pejskiej. Druga Biata Ksigga, na okres pierwszej dekady XXI wieku, okre§lata
program budowy wspoélnej unijnej przestrzeni transportowej, opartej na zasadzie
zrownowazonej mobilnosci. Gtowne cele, trendy rozwoju w obszarze transportu
zamieszczone w 111 Biatej Ksiedze mozna pogrupowac¢ w siedem strategicznych
obszaréw zorientowania na okres 2011-2020. Zdefiniowano nastgpujace obszary
strategiczne europejskich systemow transportowych':

— tworzenie ekologicznie zrbwnowazonego transportu oraz promowanie dziatan
na rzecz zmniejszania uzycia paliw nieodnawialnych,

— wysoki standard jakos$ci i bezpieczenstwa zapewniajacy mobilnos¢ oraz dos-
tepnos¢,

' R. Burdzik: Wptyw rozbudowy sieci obiektow logistycznych na zmiany lokalnych systemow
transportowych, w jaki sposob wptywa dobrze zlokalizowana sie¢ obiektow logistycznych
na efektywnosci procesow transportowych. 6. Chorzowska Konferencja Bankowosci i Finan-
sow, Chorzow, 17-18 wrzeénia 2010.
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— rozbudowa i modernizacja istniejacej sieci transportowej w celu lepszej inte-
gracji w transporcie pasazerskim (np. transport lotniczy i szybkie koleje) oraz
wdrozenie inteligentnych systemow logistycznych w transporcie towarowym,

— utrzymanie UE na pozycji lidera $wiatowego pod wzgledem obshugi, jakosci,
bezpieczenstwa, redukcji negatywnego oddziatywania na Srodowisko i inno-
wacyjnych technologii w zakresie systeméw transportowych; rozbudowa sys-
teméw ITS, ERTMS, SESAR 1 Galileo,

— rozw0j 1 zabezpieczenie kapitatu ludzkiego w odniesieniu do liberalizacji
rynkow transportowych,

— implementacja systemu cen jako czynnika regulacji rynku transportowego,

— optymalizacja potrzeb transportowych poprzez zréwnowazona dostepnosé
wigzby ruchu.

Najbardziej wrazliwym spotecznie czynnikiem reakcji systemu transporto-
wego na otoczenie jest jego uciazliwos¢ i szkodliwosé srodowiskowa. Dlatego
tak istotnym obszarem polityki transportowej jest internalizacja kosztow ze-
wngtrznych transportu.

Niezaleznie od realizowanych innowacji w zakresie supra- i infrastruktury
transportu w celu poprawy efektywnosci procesow transportowych nalezy kaz-
dorazowo analizowac, oblicza¢ i prognozowac poziom generowanych kosztoéw
zewngetrznych transportu. Ich negatywne oddzialywanie na Srodowiskowo spo-
teczne jest coraz bardziej odczuwalne 1 w zwiazku z tym nasilaja si¢ takze opinie
i zadania licznych organizacji pozarzadowych. Formy stowarzyszen lokalnych
i globalnych statutowo dziatajacych w obszarze ochrony przyrody coraz czgsciej
i glo$niej zajmuja sie szkodliwym oddziatywaniem transportu na $rodowisko’.
Nasilaja si¢ takze protesty zwiazane z oddzialywaniem transportu na spoteczen-
stwo, przyjmujac nowe formy, w tym takze strukturalne i organizacyjne. Jednym
z bardziej istotnych sktadnikoéw tego oddziatywania jest hatas komunikacyjny.

Hatas komunikacyjny jako koszt zewnetrzny transportu

Koszty zewngtrzne transportu to koszty zwiazane z negatywnymi skutkami
dziatalno$ci transportowej na $rodowisko naturalne, jak i na zycie cztowieka.
Koszty te stanowia wigc czes$¢ kosztow transportu dotad nieponoszonych przez
zadnego przewoznika czy operatora transportowego’. Ogodlna klasyfikacja tych
kosztow, lacznie z podzialem na koszty wewngtrzne transportu i koszty ze-
wngtrzne, umieszczona jest w Zielonej Ksiedze Komisji WE z 1995 roku (tabe-

2 R Burdzik, K. Wojtas: Drogi i migracje zwierzat — strefy kolizyjne. Zeszyty Naukowe Poli-
techniki Slaskiej, Seria Transport, z. 71, Gliwice 2011.
* E. Mendyk: Ekonomika transportu. Wyzsza Szkola Logistyki, Poznaf 2009.
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la 1)*. Publikacja tej ksiegi rozpoczela dyskusje o koniecznosci zwrocenia uwagi
na koszty zewngtrzne transportu, skutkujac wpisaniem do Biatej Ksiggi w 2001
roku dziatan sprzyjajacych zréwnowazonemu rozwojowi transportu’.

Problemami kosztow zewngtrznych transportu samochodowego zajmuja si¢
wszystkie migdzynarodowe organy i instytucje: Unia Europejska, Europejska
Konferencja Ministrow Transportu (EKMT), OECD, Komitet Transportu We-
wnetrznego EKG ONZ, IRU i inne podmioty migdzynarodowe’.

Tabela 1
Klasyfikacja kosztow transportu
. Koszty spoteczne
Kategorie kosztow V5P
Koszty wewngtrzne/prywatne Koszty zewngtrzne
Wydatki transportowe —koszty paliwa i pojazdow; bile- —koszty ponoszone przez innych (np.
ty/przewozne bezptatne zapewnienie miejsc parkin-
gowych)
Koszty infrastruktury — optaty uzytkownika, podatki od — niepokryte koszty infrastruktury
pojazdu i akcyzy paliwowe
Koszty wypadku —koszty pokrywane przez ubezpie- | —niepokryte koszty wypadku (np. bél
czenie, wlasne koszty wypadku i cierpienie spowodowane u innych)
Koszty srodowiska — straty wlasne — niepokryte koszty srodowiskowe (np.
naturalnego utrudnienie spowodowane hatasem
u innych)
Koszty kongestii —koszty czasu wlasnego —koszty opdznieni/straty czasu spowo-
dowane u innych

Zrodlo: Wspélnota Europejska. W kierunku uczciwego i efektywnego systemu cen w transporcie. Opcje poli-
tyki dla internalizacji zewngtrznych kosztow transportu w UE. Zielona Ksigga. Bruksela 1995,
COM(95)691.

Efekty zwigzane z emisja hatasu komunikacyjnego sa kategoria kosztow
zewngtrznych, ktore sa szczeg6lnie trudno mierzalne. Wystepujace roznice w po-
ziomie hatasu, zaréwno jesli chodzi o zasigg geograficzny, jak i pore dnia,
znacznie utrudniaja jednoznaczne okres§lenie poziomu hatasu, na ktéry narazona
jest ludno$¢ zamieszkujaca dany teren’.

Najczesciej stosowanymi metodami do wyceny kosztow zewnetrznych trans-
portu dotyczacych generowania hatasu sa:

Opracowanie Wspdlnoty Europejskiej: W kierunku uczciwego i efektywnego systemu cen
w transporcie. Opcje polityki dla internalizacji zewngtrznych kosztéw transportu w UE. Zielona
Ksigga, Bruksela 1995, COM(95)691.

S. Putawska: Koszty zewngtrzne w polityce transportowej Unii Europejskiej. W: Technika
transportu szynowego. Red. J. Raczynski. Instytut Naukowo-Wydawniczy ,,TTS” Sp. z o.0.,
L6dz 2008.

J. Burnewicz: Sektor samochodowy Unii Europejskiej. Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci,
Warszawa 2005.

B. Pawlowska: Zewngtrzne koszty transportu. Problemy ekonomicznej wyceny. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2000.
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— metoda cen hedonistycznych i wycena hatasu poprzez odniesienie kosztow
hatasu do ceny nieruchomosci i stawki wynajmu mieszkan na danym tere-
nie. W zwiazku z brakiem mozliwoS$ci ustalenia rynkowej ceny srodowiska, jego
warto$¢ moze by¢ okreslona na podstawie dobr zastepczych, ktorymi sa warto§é
nieruchomosci oraz praca cztowieka. Metoda pod nazwa warto$¢ nierucho-
mosci, do$¢ powszechnie stosowana, polega na obserwowaniu roéznic cen
nieruchomos$ci miedzy regionami, w wyniku czego okresla si¢ wptyw jakosci
srodowiska na ksztattowanie si¢ tych cen;

— metoda wyceny strat spowodowanych hatasem i kosztéw ich restytucji doty-
czy strat zdrowotnych, ktore sa bardzo trudne do oszacowania. Stosuje si¢
tu metody bezposrednie (metoda kosztow choroby, metoda unikania);

— metoda kosztu choroby opiera si¢ na identyfikacji cech srodowiska, bedacych
przyczyng chordb, precyzyjnym okresleniu ich zwiazkéw z wystgpowaniem
choroby, oszacowaniu liczby zagrozonych ludzi oraz obliczeniu prawdopo-
dobnych strat w czasie pracy i wydatkow na leczenie. Relacje te okresla sig
jako funkcje dawka-skutek;

— metoda wyceny warunkowej, gdzie w odniesieniu do rzeczywistej lub hipote-
tycznej sytuacji wycenia si¢ efekty emisji hatasu na podstawie ankiet przepro-
wadzonych na reprezentatywnej probie opiniowanych. Metoda ta stosowana
jest w warunkach braku danych odnoszacych si¢ do rynku oraz w przypadku,
gdy nie dysponujemy odpowiednimi danymi lub wzajemnie powiazanymi
dobrami rynkowymi; alternatywnym sposobem wyceny jest zapytanie ludzi
wprost 0 gotowo$¢ do zaptacenia za zmiang jakosci sSrodowiska. Powszechnie
stosuje si¢ dwa podejscia — gotowos$¢ placenia za korzysci srodowiska oraz
gotowos$¢ akceptacji pewnej sumy, stanowiacej rekompensate strat w jakosci
srodowiska;

— metoda unikania, a w szczegdlnosci wariant tej metody — koszty prewencyjne
dotycza wyceny dziatan, ktore zostaty podjete w celu eliminacji nadmiernego
poziomu lub obnizenia uciazliwosci tego hatasu®.

Metody naliczania kosztéow zwigzane z zagrozeniem hatasem
spowodowanym ruchem drogowym

Panstwo cztonkowskie, ktore podejmuje decyzje o uwzglednianiu catkowi-
tego kosztu zwiazanego z zagrozeniem hatasem spowodowanym ruchem drogo-

8 J. Gronowicz: Ochrona $rodowiska w transporcie ladowym. Instytut Technologii Eksploatacji,
Poznan-Radom 2003; J. Winpenny: Wartos¢ srodowiska. Metody wyceny ekonomicznej. PWE,
Warszawa 1995; B. Pawlowska: Op. cit.
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wym lub czgscia tego kosztu w optacie z tytutu kosztéw zewngtrznych, powinno
odpowiednio obliczy¢ nalezny koszt zwiazany z zagrozeniem hatasem spowo-
dowanym ruchem drogowym. Komisja Europejska zaleca ponizsze wzory lub
bezposrednio wartosci jednostkowe podane w tabeli 2:

NCV; (dziennie) = e * X NCy. - POP,./ WADT (1)
NCV; (dzien) = a - NCV; 2
NCV;(noc) =b"NCV; 3)
gdzie:
NCV; — oznacza koszt zwiazany z hatasem spowodowanym przez jeden po-
jazd cigzarowy na drodze typu j [EUR/pojazdokilometr];
NCj  — oznacza koszt zwiazany z hatasem przypadajacy na osobg narazona
na poziom hatasu k na drodze typu j [EUR/osobg];
POP; — oznacza liczb¢ ludno$ci narazonej na dzienny poziom halasu & na

kilometr [osoba/kilometr];

WADT — oznacza $rednia wazona dobowego ruchu (réwnowazna wartosci dla
samochodow osobowych;

aib — oznaczaja wspOlczynniki wagowe okre§lone przez dane panstwo
cztonkowskie w taki sposob, by optata z tytulu halasu na pojazdo-
kilometr wyliczana na podstawie $redniej wazonej nie przekraczata
NCVj; (na dzien).

Liczbe ludno$ci narazonej na poziom hatasu k przyjmuje si¢ ze strate-
gicznych map hatasu sporzadzonych na podstawie art. 7 dyrektywy 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 roku odnoszacej si¢
do oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku. Panstwo cztonkowskie
lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ szacuje koszt na osobg nara-
zona na poziom hatasu k na podstawie aktualnych informacji.

Srednia wazona ruchu dobowego zaklada, ze wspélczynnik réwnowazacy
,,&” pomigdzy pojazdami cigzarowymi a samochodami osobowymi nie przekra-
cza wartosci 4.

Panstwo cztonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ
moze stosowaé potwierdzone naukowo alternatywne metody w celu obliczenia
wysokosci kosztow zwigzanych z hatasem, pod warunkiem, ze uzyskane wyniki
nie sa wyzsze od wartosci jednostkowych, o ktérych mowa w tabeli 2 (w przy-
padku samochodow cigzarowych).
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Tabela 2
Maksymalny koszt zwiazany z hatasem pojazdow cigzarowych,
ktoéry mozna uja¢ w optatach (eurocent/pojazdokilometr)

Dzien Noc
Drogi podmiejskie (facznie z autostradami) 1,1 2
Drogi migdzymiastowe (tacznie z autostradami) 0,2 0,3
EURO II 9 7
EURO III 7 6
EURO IV 4 3
EURO V (po 31 grudnia 2013 r.) 0(3) 0(2)
EURO VI (po 31 grudnia 2017 r.) 0(2) 0(1)
Mniej zanieczyszczajace niz klasa EURO VI 0 0

Zrodio: Stanowisko Rady (UE) nr 6/2011 w pierwszym czytaniu w sprawie przyjecia dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytko-
wanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe.

Inne podejscie do naliczania kosztéw hatasu komunikacyjnego reprezen-
tuja metody oparte na Willingness To Pay (WTP) oraz Willingness To Accept
(WTA). Metoda WTP okresla, w tym przypadku, gotowos¢ do zaplaty przez po-
tencjalnych lub aktualnych uzytkownikéw za utracony ,.komfort akustyczny”
w zwiazku z negatywnym oddziatywaniem na $rodowisko hatasu komunikacyj-
nego. Mozna ja interpretowaé jako akceptowalny koszt budowy skutecznych
barier akustycznych. Metoda WTA okresla gotowos¢ do przyjecia rekompensaty
finansowej za okreslony dyskomfort akustyczny.

Na rys. 1 przedstawiono model estymacji kosztow hatasu na podstawie
metod WTP 1 WTA. Dane wejsciowe to informacje na temat poziomu hatasu
oraz o mozliwosci przekroczenia odpowiednich jego norm, informacje na temat
odcinka drogi (dlugos¢, klasa oraz stan) oraz informacje na temat liczby ludzi
zamieszkujacych w okolicach drogi oraz odlegtos¢ ich domostw od rozpatrywa-
nego odcinka drogi. W prezentowanym modelu algorytm estymacji kosztéw
(WTP i WTA) rozszerzono o tzw. wyceng decybela, ktora umozliwia identyfi-
kacje, jaka kwote ludzie sa gotowi przeznaczy¢ na minimalizacj¢ hatasu o 1 de-
cybel. Zagregowany koszt bedacy wyjsciem modelu to taczny koszt zwiazany
z powstawaniem halasu na okre§lonym odcinku drogi’.

’ D. Raban, S. Rafaeli: Subjective Value of Information: the Endowment Effect. University of
Haifa, Haifa 2002; G Kowal: Identyfikacja i estymacja zewngtrznych kosztéw transportu
samochodowego szansa dla realizacji idei zrownowazonego transportu. Materialy Krakowskiej
Konferencji Mtodych Uczonych, Krakow, 25-27.09.2008.
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Rys. 1. Model estymacji kosztow hatasu

ZAGREGOWANY KOSZT

Zrodlo: G. Kowal: Identyfikacja i estymacja zewnetrznych kosztéw transportu samochodowego szansa dla
realizacji idei zrownowazonego transportu, Materialy Krakowskiej Konferencji Mtodych Uczonych,

Krakow, 25-27.09.2008.

Uproszczona metodyka naliczania kosztow

hatasu komunikacyjnego

W niniejszym opracowaniu zaproponowano wyceng kosztow zewngtrznych
emisji hatasu na podstawie metody unikania, dokladnie kosztu prewencji zwia-
zanego z wybudowaniem ekranu akustycznego, bazujac na metodzie WTP. Jako
rzeczywisty 1 realny koszt prewencji przed niedopuszczalnymi warto§ciami
hatasu komunikacyjnego przyjeto koszt wybudowania ekranu akustycznego.
W celu uwzglednienia w rachunku ekonomicznym amortyzacji tego ekranu
przyjeto okres podawany przez producentdéw jako trwato$¢ ekranu. W propono-
wanej metodyce zatozono czestotliwos¢ naliczania kosztu bezposrednio na kazdy
pojazd poruszajacy si¢ na wybranym odcinku drogi, na ktérej wybudowano
ekran akustyczny. Matematyczny zapis przyjetego modelu estymacji kosztow
hatasu komunikacyjnego przedstawiono w formie wzoru:
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Cea
Ty .
Cyy = —%[zt/ pojazd] , 4)
Vy
gdzie:
Cyv  — koszt hatasu generowany przez pojedynczy pojazd,

CE4 — stosunek kosztu ekranu akustycznego do jego trwatosci,
TE4

Vy  — $rednia liczba pojazdow w ciagu roku na wybranym odcinku drogi.

W proponowanej metodyce istnieje takze mozliwos¢ rozrdzniania kosztow dla
réznych typow pojazdoéw. W tym celu nalezy uwzgledni¢ strukture rodzajowa pojaz-
dow na danej drodze.

Przy wycenie nalezy uwzgledni¢ materialy, z ktorych wykonywane sa ekrany
akustyczne. Przyktadowe koszty wyznaczone wedtug proponowanej metody, w zalez-
nosci od rodzaju ekranu, przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3
Koszt zewngtrzny emisji hatasu z uwzglednieniem materiatu,
z ktorego wykonany jest ekran akustyczny
. Cena za Szacgnkowy koszt Ci.ﬂ_ Trwato$é¢ Koszt zewngtrzny
Materiat 210 kowity wybudowania 11 L pre
Im * ekranu emisji hatasu
1 km ekranu
Panele betonowe 250 z 2 min zt 30 lat 0,002 zt
Wysokoudarowy
polichlorek winylu 190 zt 1.4 min zt 10 lat 0,005 7t
(ekran typu zielona
$ciana)
PCV — chlorek winylu 230 z 1,65 min zt 10 lat 0,006 zt
PMMA —
poli(metakrylan 720 zt 4 min zt 10 lat 0,015 zt
metylu)
PC — poliwgglan 320 zt 1,9 min zt 30 lat 0,002 zt

" Koszt catkowity wybudowania ekranu = koszt materiatow + koszt transportu materiatow + koszt budowy
posadowienia konstrukcji + koszt montazu konstrukcji no$nej + koszt montazu wypelnienia.

™ Przy wycenie kosztu zewnetrznego emisji halasu przyjeto sredni dobowy ruch pojazdéw na autostradzie A4
w Katowicach, ktory wynosit 75 020 [poj./dobg] (GPR2010). W ciagu roku (365 dni) przejezdza po autostradzie A4
srednio 27 382 300 [poj./rok]'2. Zatozono, ze wysokosé ekrandw wynosi 5 m.

1 http://edroga.pl/drogi-i-mosty/wykonawstwo/3998-rodzaje-i-koszty-oslon-przeciwhalasowych?
showall=&limitstart=, dostgp: 20.06.2012.

! Ekrany akustyczne — przeglad dostgpnych rozwiazan. W: ,,Autostrady” nr 6. Red. M. Rogalska.
Elamed, Katowice 2012.

12 http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/s/ GENERALNY POMIAR_RUCHU 2010/0.1.1.4_
SDR_w_pkt pomiarowych w 2010 roku.pdf, dostgp: 26.06.2012.
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Powyzszy model moze by¢ takze rozbudowany o koszty zwiazane z eksploatacja
ekranu (naprawy, czyszczenie). Jednak z uwagi na ich niski procentowy udziat
w pozostalych kosztach moze on zosta¢ pominigty.

Podsumowanie

Poszczegolne $rodki transportu w roznym stopniu tworza efekty zewngtrz-
ne, zatem nieuwzglednienie w cenach za ustugi transportowe kosztow zewnetrz-
nych generowanych przez poszczegdlne galgzie transportu powoduje nierowne
warunki dla ich funkcjonowania, czyli zaburzenie rownowagi konkurencyjnej na
rynku, co hamuje wykorzystanie srodkoéw transportu réznych galezi w transpor-
cie multimodalnym. Wystepowanie duzych kosztow zewngtrznych w transporcie
spowodowato, ze wiele krajow europejskich zmierza do internalizacji kosztéw
zewnetrznych”. Polega to na wlaczeniu kosztow zewnetrznych do kosztow
rzeczywistych ponoszonych przez tego, kto je wytwarza wedlug zasady ,,zanie-
czyszczajacy placi”'.

Wdrozenie strategii internalizacji kosztow zewnetrznych powinno opierac
si¢ przede wszystkim na wptywaniu na zachowanie uzytkownikow w celu po-
prawy ekonomicznej efektywnoéci oraz redukcji kosztow zewnetrznych'”. Ogra-
niczenie kosztow zewngetrznych prowadzi do zwigkszenia wartosci PKB w kaz-
dym kraju'.

Wyceng kosztu zewngtrznego emisji hatasu na podstawie metody unikania,
w szczegblnosci wariantu tej metody kosztu prewencji dotyczacego budowy
ekranu akustycznego i zwiazanych z tym oplat, mozna zastosowaé takze przy
wyliczaniu kosztow zwiazanych z budowa nawierzchni cichych czy zmiang orga-
nizacji ruchu.
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A SIMPLIFIED METHODOLOGY FOR CALCULATING
THE COST OF NOISE OF THE COMMUNICATION AS A TOOL
FOR FINANCIAL REIMBURSEMENT SOCIAL IMPACT

Summary

The paper describes a simplified method to interest costs of switching noise gener-
ated by moving vehicles. It can be used as an alternative to the proposed model for cal-
culating external costs of transport as a tool for financial reimbursement social impact of
the transport system.
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POBUDZANIE JAKO ZIDENTYFIKOWANA FUNKCJA
AKTYWNOSCI ORGANIZACJI POZARZADOWYCH
W PROGRAMACH ,,PRACOWNIK 45+” NA RZECZ
PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTOWYCH

Wprowadzenie

W ostatnich latach mozna zaobserwowac rosnace zainteresowanie sytuacja
pracownikoéw po 45. roku zycia. Dzieje sig tak z dwoch powodow. Po pierwsze,
coraz bardziej u§wiadamiamy sobie zagrozenia ptynace nie tyle z samego procesu
starzenia si¢ polskiego spoleczenstwa, co z obnizonej aktywnosci zawodowe;j
dojrzatych pracownikow. Po drugie, w przeciwienstwie do okresu transformacji
polskiej gospodarki, gdzie procesy dezaktywacji zawodowej osob starszych wyda-
waly si¢ konieczno$cia ekonomiczng i spoteczna, teraz utrzymanie ich aktywnos-
ci stato si¢ pierwszoplanowym wyzwaniem, szczeg6lnie w przedsigbiorstwach
transportowych.

W tej sytuacji niezbedne jest skuteczne pobudzanie, czyli tworzenie sy-
tuacji sktaniajacej pracodawcoéw do zatrudniania pracownikow 45+ jako petno-
warto§ciowego zasobu ludzkiego. Poniewaz problem ten ma charakter nie tylko
ekonomiczny, ale takze spoteczny, istotna role do speklnienia w tych procesach
maja organizacje trzeciego sektora.

Organizacje pozarzadowe, angazujac si¢ w wiele programow poswigconych
pracownikom 45+, skierowanych zaré6wno do popytowej, jak i podazowej strony
rynku pracy, realizuja funkcj¢ pobudzajaca. Wspotuczestnicza one w procesach
zarzadzania, a tym samym wptywaja na kierunek polityki kadrowej tych pod-
miotow.

Problemem badawczym stata si¢ wigc ocena efektywnoSci wykorzystania
srodkow z programéw dedykowanych problemom pracownikoéw 45+ w stosunku
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do efektow polityki kadrowej szczegoélnej grupy przedsigbiorstw, jakimi sa
przedsigbiorstwa transportowe. Do analizy wykorzystano wybrane przedsigbior-
stwa zbiorowego transportu publicznego funkcjonujace w Trojmiescie.

Miejsce podsystemu pobudzania w przedsigbiorstwie
transportowym

Kierunek polityki kadrowej obierany przez przedsigbiorstwa transportowe
jest skutkiem oddziatywania regulacyjnego ich systemdéw zarzadzania, bedacych
wewnetrznie spdjnym zestawem narzedzi', za pomoca ktorych jest realizowane
zarzadzanie przedsigbiorstwem”. Funkcjonowanie systemu zarzadzania jako na-
rzedziowego uktadu regulacji ukierunkowane jest na takie ksztattowanie zaso-
béw organizacji (w tym réwniez zasobdw ludzkich), ktore umozliwi osiaganie
jej celow w sposob sprawny”.

Realizacja celow wymaga jednak zapewnienia statych i sprawnych zasad
funkcjonalnych (regulatorow), ktore uwzgledniaé¢ beda zaréwno prawidtowosci
ekonomiczne, jak i warto$ci spoteczne, pozwalajac na utrzymywanie przedsig-
biorstwa w wyznaczonym przez regulacje obszarze swobody. Regulacja, jako
proces zapewniajacy realizacj¢ funkcji istotnych dla funkcjonujacego obiektu,
dostarcza sposobéw dziatania podmiotom regulowanym®.

Z punktu widzenia procesOw zarzadzania przedsigbiorstwem transpor-
towym istotnym problemem jest skuteczne oddzialywanie na formalna postaé
1 merytoryczne wypelnienie poszczegélnych podsystemow regulacji tych pod-
miotow. Warto wigc zwrdci¢ uwage, ze ksztaltowanie si¢ podsystemow regulacji
przedsigbiorstwa transportowego jest wynikiem oddziatywania na niego trzech
grup czynnikéw, wynikajacych z°:

— dziatania regulacyjnego panstwa — centrum tworzy zestaw regut dziatania
obowiazujacych jednostki gospodarcze swiadczace ustugi transportowe,

— atrybutéw regulacyjnych rynku — mechanizm tego rynku, stanowiac integral-
ny uktad zaleznosci, jakie charakteryzuja obszar rynkowych stosunkoéw gos-

' Wspblczesne koncepcje zarzadzania. Red. A.K. Kozminski. PWN, Warszawa 1985, s. 352-386.
S. Dulski: System podmiotowy gospodarki. Centralizacja — decentralizacja? PWE, Warszawa
1986, s. 23.

R.W. Griffin: Podstawy zarzadzania organizacjami. WN PWN, Warszawa 1999, s. 38.

A. Letkiewicz: Mechanizmy zapewnienia rownowagi finansowej przedsigbiorstw z wykorzy-
staniem petli sprz¢zen zwrotnych. W: Wspoétczesne przedsigbiorstwo. Zasobowe czynniki suk-
cesu w konkurencyjnym otoczeniu. Red. J. Fryca i J. Jaworski. Prace Naukowe WSB w Gdan-
sku, tom 4, Gdansk 2009, s. 178.

K. Szatucki: Rynek jako regulator zachowan rozwojowych przedsigbiorstw transportu samo-
chodowego w warunkach istnienia ograniczen systemowych. ZN Wydziatu Ekonomiki Trans-
portu ETL UG nr 20, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1992, s. 70.
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podarczych, wyznacza zasady dziatania jednostkom uczestniczacym w proce-
sach negocjacji i wymiany,

— cech swoistych okres$lonej jednostki gospodarczej — kazdy podmiot gospodar-
czy ma specyficzne, wewngtrzne uwarunkowania swojej pracy, ktore musza
by¢ brane pod uwage przy ksztaltowaniu poszczegoélnych zasad jego dzia-
fania.

W dwoch pierwszych przypadkach mozna méwi¢ o zewngtrznych normach
regulujacych, czyli pewnego rodzaju wzorcach, ktore sa przenoszone do wngtrza
przedsigbiorstwa, a w przypadku trzecim o normach stanowionych przez przed-
sigbiorstwo w ramach obszaru swobody pozostawionego przez regulatory ze-
wnetrzne®. Wewnetrzne regulatory, w tym system zarzadzania przedsigbior-
stwem, stanowi¢ powinny zespét regul mieszczacy si¢ w obszarze swobody,
umozliwiajacy transformacj¢ zdarzen gospodarczych w decyzje kierownicze.
Modelowo system zarzadzania jest wyposazony w takie regulatory czastkowe
jak’:

— podsystem ewidencji gospodarczej,

— podsystem miernikéw funkcji celu zarzadzania,

— podsystem zasilania,

— podsystem pobudzania,

— podsystem formut rachunku ekonomicznego.

Przestanka realizacyjna wypracowywanych przez ten system decyzji kie-
rowniczych jest sprawno$¢ proceséw zarzadzania w przedsigbiorstwie. Stad
kazda decyzja weryfikowana jest z celami jednostki gospodarczej oraz mozli-
wosciami wykonania dzialan wynikajacych z treSci konkretnego zdarzenia gos-
podarczego. Oprocz wymogdw zasileniowych oraz wymogow bedacych efektem
poziomu oplacalnosci programowanych dziatan, oceniana jest zdolno$¢ podmiotu
do osiagnigcia oczekiwanego poziomu pobudzania niezbednego do wykonania
okreslonej pracy. Jest to niezbedne, aby pozostale parametry wyborow skutecz-nie
realizowaty swoje funkcje regulacyjne.

Funkcje systemu pobudzania w przedsiebiorstwach
transportowych

System pobudzania przedsigbiorstwa transportowego wypetniony jest zbio-
rem narzedzi dzialajacych wspoétzaleznie, tworzacych umowna strukturg tego
systemu. Ich zadaniem jest zachgcanie struktur organizacyjno-wykonawczych

% A. Letkiewicz: Op. cit., s. 179.
7 K. Szatucki: Przedsigbiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 53-55.
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oraz struktur spotecznych przedsigbiorstwa do realizacji zadan gospodarczych
wynikajacych z celéw zarzadzania, a jednocze$nie zniechgcanie tych struktur do
podejmowania dziataf uznanych za nieracjonalne w danych warunkach®.

Narzedzia systemu pobudzania przyjmuja posta¢ réznorodnych bodzcow,
ktore petnia dwie funkcje’:

— regulacyjna,
— motywacyjna.

Pierwsza z nich odnosi si¢ do bodzcow oddziatujacych na przedsigbiorstwo
jako wzglednie odosobniony system gospodarczy. Stuza one realizacji pewnego
zakresu regulacji zachowania sig struktur organizacyjno-wykonawczych organi-
zacji jako cato$ci.

Funkcja motywacyjna tego systemu dotyczy natomiast takich bodzcow,
ktorych zadaniem jest oddziatywanie na zachowania poszczegdlnych pracowni-
kéw przedsigbiorstwa oraz ich grup, ukierunkowane na realizacj¢ przez nich
konkretnych zadan.

W praktycznym wymiarze funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych
funkcje te przybieraja posta¢ wyodrgbnionych, integralnych podsysteméw o cha-
rakterze regulacyjnym. Stanowia one zestaw regul okreslajacych warunki, jakie
musza by¢ zachowane, aby zastosowanie okreslonych bodzcow uzna¢ za celowe
(reguly stosowalnosci), oraz wartosci, jakie musza one osiagac, aby zachgta do
okreslonego rodzaju zachowan byla skuteczna (poziomy stosowalnosci). Ponad-
to zawieraja rowniez mierniki pozwalajace kwantyfikowa¢ zalezno$ci pomigdzy
poziomem zastosowanych bodzcéw a poziomem rezultatow, ktore osiagnigto
w wyniku ich zastosowania. W przypadku bodzcdéw uzytych w zwiazku z regu-
lacyjna funkcja pobudzania wspottworza one system ekonomiczno-finansowy
przedsigbiorstwa, natomiast uzytych w zwiazku z funkcja motywacyjna — wspot-
tworza system motywacyjny .

Realizacje obu wymienionych funkcji systemu pobudzania moze charak-
teryzowaé rézna skuteczno$¢. Nalezy ja analizowa¢ w zwiazku z wplywem
przyjetych rozwiazan regulacyjnych na cele przedsigbiorstwa. W przypadku
przedsigbiorstw zbiorowego transportu publicznego skuteczne pobudzanie w szcze-
g6Inosci powinno zapewni¢ odpowiedni potencjal wytworczy, pozwalajacy na
realizacj¢ pracy przewozowej na pozadanym poziomie, umozliwiajac jednoczes-
nie spelnienie wymogdw efektywnosciowych.

¥ K. Szatucki: Systemy pobudzania przedsigbiorstw transportu samochodowego w Polsce (Dos-
wiadczenia lat 1982-1985). ZN Wydziatu Ekonomiki Transportu ETL UG nr 16, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1987, s. 78.

K. Szatucki: Przedsigbiorstwa..., op. cit., s. 55.

19 K. Szatucki: Systemy..., op. cit., s. 79-80.
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Niezbednym warunkiem realizacji funkcji regulacyjnej pobudzania, zapew-
niajacej na poziomie ekonomiczno-finansowym poziomy parametréw pozytyw-
nie zachgcajace do kierunkowych dziatan, jest wlasciwe wykonywanie funkcji
motywacyjnej pobudzania, czyli takie, jakie przyczynia si¢ do osiagnigcia po-
ziomu zmotywowania pracownikow zapewniajacych rezultaty pracy na oczeki-
wanym poziomie.

Zasadniczo w przedsigbiorstwach zbiorowego transportu publicznego funkcja
motywacyjna pobudzania, skutkujaca oddziatywaniem na zachowania zatrud-
nionych, finalnie egzemplifikuje si¢ w postaci zasad wynagradzania (statego
1 zmiennego). Skuteczno$¢ realizacji tej funkcji bedzie wigc zalezata od przyje-
tych rozwiazan szczegotowych dotyczacych struktury, formy oraz poziomu wy-
nagrodzen, determinujacych postawe pracownikéw wobec pracy i pracodawcy'.

Znaczenie organizacji pozarzadowych w realizacji funkcji
pobudzania przedsigbiorstw transportowych

Jednym z rodzajow podmiotow, ktére moga uczestniczy¢ w realizacji funk-
cji pobudzania przedsigbiorstw transportowych, sa organizacje funkcjonujace
w trzecim sektorze gospodarki. Organizacje te nie tylko sa biernym uczestni-
kiem zycia spoteczno-gospodarczego, starajac si¢ wypelniaé obszary pozosta-
wiane im przez dwa pozostale sektory, lecz takze staraja si¢ kreowac rzeczywis-
to$¢. Organizacje pozarzadowe staja si¢ coraz bardziej widoczne w aktywnym
zyciu spoleczno-gospodarczym. Tworza t¢ aktywnosé, wplywaja na wizerunek
spoteczenstwa, staja si¢ podmiotem silnej identyfikacji z grupami, poprzez ktore
dzialaja i na rzecz ktorych dzialaja.

W 2012 roku w Polsce zarejestrowanych byto ponad 80 tys. organizacji po-
zarzadowych, z czego, jak sig szacuje, rzeczywiscie funkcjonujacych jest okoto
60-85%". Ich dziatalno$é ma zréznicowany charakter wynikajacy z szerokiego
spektrum potrzeb spotecznych. Jednoczesnie wigkszos¢ z nich wykazuje aktyw-
no$¢ w wigcej niz jednym obszarze. Nalezy zwroci¢ réwniez uwage na to, ze
okoto 47% z nich zajmuje si¢ edukacja i wychowaniem, lecz zaledwie 4% spra-

Trzeba zaznaczy¢, ze postawa zatrudnionych moze by¢ traktowana w szerszym kontekscie,
wynikajacym ze zlozonosci mechanizmu motywacji cztowieka. W tym wypadku analiza sku-
tecznosci systemow pobudzania wymagataby ustalenia natgzenia motywacji pobudzajacej,
towarzyszacej, konkurencyjnej oraz czynnosciowej. Zob. J. Reykowski: Teoria motywacji a za-
rzadzanie. PWE, Warszawa 1975, s. 102.

J. Przewtocka, P. Adamiak, A. Zajac: Zycie codzienne organizacji pozarzadowych w Polsce.
Raport z badania ,,Kondycja sektora organizacji pozarzadowych w Polsce 2012”. Stowarzysze-
nie Klon-Jawor, Warszawa 2012, s. 10.
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wami zawodowymi, pracowniczymi i branzowymi, a 9% rynkiem pracy, zatrud-
nieniem i aktywizacja zawodowa". Nabiera to szczegdlnego znaczenia w obliczu
probleméw zwiazanych z zatrudnieniem oséb po 45. roku zycia, ktore stanowia
niewatpliwie wyzwanie dla wspolczesnych, starzejacych si¢ spoteczenstw.

Postepujacy proces starzenia si¢ rynku pracy jest zjawiskiem widocznym
na catym $wiecie i dotyczy rowniez Polski. Wzrost dtugosci zycia oraz spadek
dzietnosci to podstawowe czynniki majace wpltyw na przyspieszenie i pogle-
bianie si¢ starzenia w spoteczenstwach. Statystyki jednoznacznie wskazuja, ze
proces ten jest nieuchronny i postepujacy coraz gwattowniej'. Jego skutki beda
coraz bardziej odczuwalne dla rynku pracy, wymuszajac optymalizacje wyko-
rzystania zasobow pracy zaréwno na poziomie makroekonomicznym, jak i mi-
kroekonomicznym. Dla przedsigbiorstw, a zwlaszcza podmiotow $wiadczacych
ushugi zbiorowego transportu publicznego, staje si¢ to problemem pierwszopla-
nowym, biorac pod uwage struktur¢ wiekowa zatrudnianych przez te podmioty
pracownikow.

Istotna role do wypelnienia w tym obszarze z pewno$cia maja organizacje
pozarzadowe, juz od dawna angazujac si¢ w szereg programoéw, w wigkszosci
finansowanych ze $rodkow Unii Europejskiej, a poswigconych problematyce
pracownikoéw po 45. roku zycia'>. Warto zauwazyé, ze oprocz szczegdlowych
celdw, jakie byly przez nie realizowane, przede wszystkim miaty one za zadanie
ksztaltowanie zachowan podmiotow wystgpujacych na rynku pracy. Ta pobu-
dzajaca funkcja'® byta realizowana z rozna skuteczno$cia, zwlaszcza jesli chodzi

" Dane dotycza 2010 . Zob. J. Herbst, J. Przewtocka: Podstawowe fakty o organizacjach poza-
rzadowych. Raport z badania 2010. Stowarzyszenie Klon-Jawor, Warszawa 2011, s. 31.

Jak wynika z najnowszej projekcji demograficznej Eurostatu, liczba osob w wieku powyzej
65 lat w 27 krajach UE wzro$nie w latach 2010-2050 o 70%, przy jednoczesnym spadku liczby
0sob w wieku 15-64 lata o 12%. Efektem tego bedzie podwojenie sig relacji liczby osob w wieku
powyzej 65 lat do liczby os6b w wieku 15-64 lata z obecnych 25 do ponad 50%. Prognozuje
sig, ze¢ w Polsce dynamika zmian w tym zakresie bedzie jedna z najwyzszych w UE. Do
2050 r. liczba oséb w wieku 15-64 lata zmniejszy si¢ w Polsce o ponad 30%;
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdde511
&plugin=0, dostep: 5.11.2012.

Powszechnie realizowane programy poswigcone problematyce dojrzalych pracownikow granice
wiekowa umieszczaja w réznych miejscach, tworzac spore zamieszanie w tym wzgledzie. Spo-
tka¢ mozna wigc programy z grup: ,,Pracownik 45+, ,Pracownik 50+, a takze ,,Pracownik
55+”. Nie chcac rozstrzygaé o stusznosci ktorejkolwiek z nich, w artykule przyjgto granicg wie-
kowa najnizsza, kierujac si¢ programami realizowanymi przez Polskie Towarzystwo Ekono-
miczne Oddzial w Gdansku, ktérym poswigcono kolejna czg§¢ opracowania.

Realizowanie funkcji pobudzajacej wobec podmiotow funkcjonujacych zaréwno po popytowej,
jak i podazowej stronie rynku pracy, poprzez programy poswigcone pracownikom z tej grupy
wiekowej, byto postulowane przez Grazyng Ggsicka, minister Rozwoju Regionalnego, i wielu
innych specjalistow rynku pracy. Zob. G. Ggsicka: Bezrobocie i niska aktywno$¢ zawodowa
w grupie osob 50+ wymaga dziatan i przemyslanych strategii. W: Rynek pracy a osoby bezro-
botne 50+. Bariery i szanse. Red. J. Tokarz. Akademia Rozwoju Filantropii w Polsce, Warszawa
2007, s. 12.
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0 zmiang postaw pracodawcow wobec pracownikoéw 45+, Nie ulega jednak wat-
pliwosci, ze organizacje pozarzadowe poprzez swoja aktywno$¢ w tym obszarze,
jako regulatory zewngtrzne, moga wplywac na ksztaltowanie systemow pobu-
dzania przedsigbiorstw transportowych.

Aktywnos$¢ organizacji pozarzadowych w programach
»Pracownik 45+” — przyktad PTE Oddziat w Gdansku

Jedna z organizacji pozarzadowych, ktéra poprzez realizowane projekty
aktywnie wlacza si¢ w rozwiazywanie probleméw pracownikow po 45. roku
zycia, jest Polskie Towarzystwo Ekonomiczne Oddziat w Gdansku. Zakres te-
matyczny tych dziatan stanowi przekréj problematyki dotyczacej rynku pracy,
a znaczace w nich miejsce zajmuja te, ktére mozna ogodlnie nazwaé programami
,,Pracownik 45+”. Wérod nich nalezy wymieni¢ nastgpujace projekty realizowane
przez PTE Oddzial w Gdansku w latach 2008-2011"":

— ,,Postaw na siebie 1 swoja przysztos¢ — program aktywizujacy 45+,
— ,,Dojrzatos¢ atutem”,

— ,,Sukces kobiet — sukcesem Gdanska”,

— ,,Wykorzystaj nas! Pracownicy 45+ w twojej firmie”.

Byly one skierowane do roznych beneficjentow, zaré6wno osob bezrobot-
nych po 45. roku zycia, szczeg6lnie kobiet, jak rowniez do oséb zatrudnionych
w tym wieku oraz do przedsigbiorstw sektora MSP. Warto zwroci¢ uwage na
konieczna w zwiazku z tym roznorodnos¢ realizowanych w tych projektach
celoéw, ktore wielokierunkowo pozwalaty realizowaé funkcj¢ pobudzajaca.

W przypadku pierwszego projektu (,,Postaw na siebie i swoja przyszto$¢ —
program aktywizujacy 45+7) wsrod celow znalazly sig:

— podniesienie i dostosowanie kwalifikacji 0osob pracujacych powyzej 45. roku
zycia do zmieniajacej si¢ gospodarki wojewodztwa pomorskiego,

— wydluzenie czasu pozostawania na rynku pracy osob powyzej tego wieku,

— popularyzacja idei ksztalcenia ustawicznego.

Ostatni z wymienionych celow, obok aktywizacji zawodowej osob dojrza-
tych pozostajacych bez pracy, szczegolnie kobiet, stanowit cel dwoch kolejnych
projektow (,,Dojrzatos¢ atutem” oraz ,,Sukces kobiet — sukcesem Gdanska”).
Natomiast projekt ostatni (,, Wykorzystaj nas! Pracownicy 45+ w twojej firmie™)
miat charakter kampanii promocyjno-informacyjnej. Byt adresowany do MSP
z wojewodztwa pomorskiego, a jego celem byt wzrost wiedzy o dostosowaniu
polityki personalnej tej grupy przedsigbiorstw w kierunku pelniejszego wyko-

' http://www.gdansk.pte.pl, dostep: 20.12.2012.
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rzystania potencjatu pracownikow 45+, gtdéwnie w oparciu o ide¢ zarzadzania
wiekiem. Poniewaz integralng jego czescia byly badania ilo§ciowe 1 jakosciowe
ukierunkowane na poznanie opinii i postaw pomorskich pracodawcoéw odnosnie
do zarzadzania pracownikami w wieku 45+, na podstawie ich wynikow stwier-
dzi¢ mozna potrzebe wiedzy w tym zakresie.

Daje to dobre umotywowanie do podejmowania dziatan na rzecz podnosze-
nia $wiadomos$ci przedsigbiorcow na temat zasad zatrudniania pracownikow
zréznicowanych wiekowo'®. Opinie na temat pozostatych projektow roéwniez
wskazuja na zasadno$¢ aktywnosci PTE Oddziat w Gdansku, majacej na celu
ksztaltowanie zachowan podazowej strony rynku pracy.

W tym migjscu nalezy podkresli¢, ze podobne cele przed projektami po-
$wigconymi pracownikom 45+ stawia sobie wiele organizacji pozarzadowych,
a ich realizacja nicodmiennie wskazuje na potrzebe dalszych dziatan w tym za-
kresie, szczegblnie takich, ktore uwzgledniatyby specyfike zatrudnienia w przed-
sigbiorstwach transportowych.

Jak wynika bowiem z doswiadczen projektow realizowanych przez PTE
w Gdansku, organizacje pozarzadowe, wspdtuczestniczac w pobudzaniu przed-
sigbiorstw, realizuja zarowno funkcj¢ regulacyjna, wptywajac na ksztattowanie
zachowan tych podmiotéw wobec pracownikow 45+, jak i funkcj¢ motywacyjna,
oddzialujac na zachowania zatrudnionych w przedsigbiorstwach pracownikow
tej grupy wiekowe;.

Realizacja funkcji regulacyjnej pobudzania - ksztaltowanie
zachowan przedsigbiorstw transportowych wobec
pracownikow 45+

Mechanizm ksztalttowania zachowan przedsigbiorstw transportowych wobec
dojrzatych pracownikow w wyniku dziatan podejmowanych przez organizacje
pozarzadowe warto przeanalizowa¢ na przykladzie trojmiejskich przedsig-
biorstw zbiorowego transportu publicznego. W strukturze wiekowej tych pod-
miotdw znaczaca grupg stanowia bowiem pracownicy 45+. Fakt ten stanowi
swoistego rodzaju wyzwanie dla tych podmiotéw. W mniejszym stopniu doty-
czy ono jednak poszukiwania rozwiazan majacych na celu lepsze wykorzystanie
potencjatu tkwiacego w dojrzalych pracownikach, a raczej wiaze si¢ z proble-
mem zbyt wysokich kosztéw pracy tej grupy zatrudnionych.

'8 J. Fryca, B. Majecka: Analiza postaw i opinii pracodawcéw o pracownikach 45+ w wojew6dz-
twie pomorskim. W: Pracownicy 45+ w przedsigbiorstwie. Red. J. Fryca i B. Majecka. PTE
Oddzial w Gdansku, Gdansk 2010, s. 27-28.
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Trzeba zaznaczy¢, ze kierunki realizowanej przez przedsigbiorstwa zbioro-
wego transportu publicznego polityki kadrowej wynikaja z zakladowych ukta-
dow zbiorowych obowiazujacych w tych podmiotach, a zawartych na bazie
przepisOw prawa pracy obowiazujacych w latach 70. ubieglego wieku. Kolejne
nowelizacje kodeksu pracy wprawdzie powodowaly zmiany zasad $swiadczenia
pracy w tych przedsigbiorstwach, jednak warunki rozszerzajace, jakie udato si¢
wywalczy¢ zwiazkom zawodowym w tamtych latach, obowiazuja nadal.

Szczegoblnie problematyczna jest duza zlozono$¢ struktury wynagrodzen.
Z punktu widzenia kosztow zatrudnienia pracownikéw z duzym stazem pracy,
a wigc po 45. roku zycia, obowiazujace regulacje stanowia bodziec zniechecaja-
cy przedsigbiorstwa do zatrudniania pracownikoéw z tej grupy wiekowej. Sa to
drodzy pracownicy, a ich wynagrodzenia pochtaniaja znaczaca cze¢$¢ funduszy
wynagrodzen.

Z drugiej strony niezwykle trudno jest sytuacjg t¢ zmienié, gdyz w wigkszo-
$ci trojmiejskich przedsigbiorstw zbiorowego transportu publicznego funkcjonuja
niepisane porozumienia pomigdzy zarzadami tych podmiotéw a pracownikami
z duzym stazem pracy zmierzajace do utrzymania tej sytuacji. Ta wyuczona nie-
udolnos¢ zachowan podlega jedynie niewielkim modyfikacjom o raczej ewolu-
cyjnym, a nie rewolucyjnym charakterze. Pretekstami do zmian zazwyczaj sa
sytuacje dekoniunktury i wynikajace z nich problemy przedsigbiorstw. Sktaniaja
one zwiazki zawodowe do wigkszych ustgpstw, majacych na celu utrzymanie
dotychczasowego poziomu zatrudnienia.

W tych obszarach zatrudnienia, gdzie istnieje taka mozliwos$¢, pracownicy
zatrudniani sa na zasadach ogoélnych. Dotyczy to pracownikdéw z matym stazem
pracy. Z punktu widzenia kosztochtonno$ci rozwiazania te uznaé nalezy za bar-
dziej rynkowe, a przez to mniej problematyczne.

W tej sytuacji ksztaltowanie zachowan przedsigbiorstw transportowych
wobec pracownikow 45+ dokonuje si¢ poprzez dziatalno$¢ informacyjno-edu-
kacyjna prowadzona przez organizacje pozarzadowe. Wspoluczestnicza one
w poszerzaniu §wiadomosci przedsigbiorstw o mozliwo$ciach takich rozwigzan
dotyczacych zréznicowanego wiekowo personelu, jakie moga przyczynic sig
do realizacji celow tych podmiotow. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze realizacja
przez organizacje tej funkcji pobudzania wobec przedsigbiorstw transportowych
dokonywana jest z rozna skutecznoscia. Wynika ona w szczegdlnoSci ze zuni-
wersalizowanego charakteru dziatan podejmowanych przez organizacje poza-
rzadowe.
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Realizacja funkcji motywacyjnej pobudzania - ksztattowanie
zachowan pracownikéw 45+ zatrudnianych
w przedsiebiorstwach transportowych

Skuteczno$¢ realizacji funkcji motywacyjnej pobudzania nalezy rozpatry-
wacé w zaleznosci od grupy zatrudnionych, ktorych ona dotyczy. W przedsig-
biorstwach zbiorowego transportu publicznego mozna wyodrebnié trzy specy-
ficzne dla tych podmiotéw grupy pracownikow:

— kierowcy/motorniczy/maszynisci,
— pracownicy zaplecza,
— pracownicy eksploatacji.

Wobec pierwszej grupy zatrudnionych zachowania przedsigbiorstw mozna
okresli¢ jako szukanie okazji do zmian. W wigkszosci te grupe stanowia bowiem
pracownicy 45+, czyli pracownicy z dlugim stazem pracy, a wigc znacznie bar-
dziej kosztochtonni niz nowo zatrudniani pracownicy. Polityka kadrowa wobec
nich nastawiona jest na szukanie pretekstow do zwolnienia lub proponowanie
lepiej ptatnych, lecz mniej korzystnych warunkow pracy. Inne rozwigzania,
zwlaszcza zmierzajace do uproszczenia systemu wynagrodzen, w obliczu presji
zwiazkow zawodowych nie sa mozliwe. Inaczej jest w przypadku nowo zatrud-
nianych kierowcow i1 motorniczych. Struktura ich wynagrodzen jest znacznie
mniej ztozona.

Odmienne zachowania przedsigbiorstw transportowych mozna zauwazy¢
w odniesieniu do pracownikoéw zaplecza. Wymagania kompetencyjne stawiane
tej grupie zatrudnionych, wynikajace z szybkiego tempa zmian w technologii
przewozu, wymuszaja duza konkurencjg. Skutkuje to zawieraniem uméw na
zasadach rynkowych. Jednoczesnie w niektérych podmiotach mozna zauwazy¢
rotacjg wsrod pracownikdéw zaplecza na minimalnym poziomie. Wynika to
Z czgsto niepisanych porozumien z zarzadami przedsigbiorstw, na podstawie
ktorych pracownicy 45+ objeci sa swoistego rodzaju ochrong, mimo niedostat-
kéw kompetencyjnych.

Natomiast zupetnie inny dylemat dla polityki kadrowej stanowi trzecia
grupa, czyli pracownicy eksploatacji. Zazwyczaj dotyczy on wyboru pomigdzy
utrzymywaniem ustug eksploatacyjnych w ramach przedsigbiorstwa a ich wy-
dzieleniem na zewnatrz. Jest to typowo kosztowa decyzja. Jedynie w nielicznych
przypadkach przedsigbiorstw transportowych wystgpuje ta grupa zatrudnionych,
zazwyczaj sa to byli kierowcy w wieku przedemerytalnym.

Przytoczone przyktady zachowan przedsigbiorstw transportowych wskazuja
na mozliwe pola aktywnos$ci pobudzajacej ze strony organizacji pozarzadowych.
W przypadku kierowcdéw, motorniczych i maszynistow, a takze pracownikow
zaplecza z pewnos$cia bedzie to popularyzacja idei ksztalcenia ustawicznego,
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albowiem tempo zmian w zakresie wymaganej wiedzy 1 umiej¢tnosci, jaka
powinni posiada¢ pracownicy, wymusza tego rodzaju dziatalno$¢ pobudzajaca.
W przypadku pracownikow zaplecza jest to szczeg6lnie wazne, a w obliczu nie-
dostatkéw kompetencyjnych wystgpujacych wsrod pracownikow 45+ za wazny
obszar aktywnosci organizacji pozarzadowych uzna¢ nalezy dziatania skierowa-
ne na podniesienie i dostosowanie kwalifikacji oséb z tej grupy wiekowej do
wymogoéw kompetencyjnych zwiazanych z wykonywana praca. Zupehie inne
problemy, wiazace si¢ z pracownikami eksploatacji, wskazuja na potrzebg akty-
wizacji zawodowej, majacej na celu zachgcenie do zakladania wlasnej dziatal-
nosci gospodarczej, umozliwiajacej $wiadczenie ustug na rzecz przedsigbiorstw
transportowych. Wsérod osob dojrzatych wydaje si¢ to szczegdlnie trudny pro-
blem, z jakim moga mierzy¢ si¢ organizacje pozarzadowe.

Whioski

Przeprowadzone badania potwierdzaja, ze organizacje pozarzadowe, wspol-
uczestniczac w pobudzaniu przedsigbiorstw transportowych, realizuja zaréwno
funkcj¢ regulacyjna, wptywajac na ksztattowanie zachowan tych podmiotéw
wobec pracownikow 45+, jak i funkcj¢ motywacyjna, oddziatujac na zachowa-
nia zatrudnianych pracownikéw tej grupy wiekowej. Nie zawsze jednak jest ona
realizowana skutecznie.

W gléwnej mierze wynika to ze specyfiki problemoéw kadrowych przedsig-
biorstw transportowych, ktére wymykaja si¢ uogoélnieniom programéw realizo-
wanych przez organizacje pozarzadowe. Podobnie jak inne przedsigbiorstwa,
podmioty te borykaja si¢ z problemami pracownikdéw 45+, lecz maja one bar-
dziej ztozonych charakter, wymagajacy zrozumienia ich specyfiki. Przejawiaé
si¢ to powinno w takiej realizacji funkcji pobudzajacej przez organizacje poza-
rzadowe, ktdéra postulat ten bedzie uwzgledniaé, proponujac programy poswig-
cone problemom pracownikdéw po 45. roku zycia zatrudnianych w przedsigbior-
stwach transportowych. Takich programéw dotychczas w Polsce nie realizowano,
dlatego za zasadne nalezy uzna¢ ich rekomendowanie.

Bibliografia

Dulski S.: System podmiotowy gospodarki. Centralizacja — decentralizacja? PWE, War-
szawa 1986.

Fryca J., Majecka B.: Analiza postaw i opinii pracodawcoéw o pracownikach 45+ w wo-
jewodztwie pomorskim. W: Pracownicy 45+ w przedsigbiorstwie. Red. J. Fryc
i B. Majecka. PTE Oddziat w Gdansku, Gdansk 2010.



28 Joanna Fryca

Gesicka G.: Bezrobocie i niska aktywno$¢ zawodowa w grupie osoéb 50+ wymaga dzia-
fan i1 przemyslanych strategii. W: Rynek pracy a osoby bezrobotne 50+. Bariery
i szanse. Red. J. Tokarz. Akademia Rozwoju Filantropii w Polsce, Warszawa 2007.

Griffin R.W.: Podstawy zarzadzania organizacjami. WN PWN, Warszawa 1999.

Herbst J., Przewtocka J.: Podstawowe fakty o organizacjach pozarzadowych. Raport
z badania 2010. Stowarzyszenie Klon-Jawor, Warszawa 2011.

http://epp.eurostat.ec.europa.cu, dostgp: 5.12.2012.

http://www.gdansk.pte.pl, dostgp: 20.12.2012.

Letkiewicz A.: Mechanizmy zapewnienia rownowagi finansowej przedsigbiorstw z wy-
korzystaniem petli sprzezen zwrotnych. W: Wspotczesne przedsigbiorstwo. Zaso-
bowe czynniki sukcesu w konkurencyjnym otoczeniu. Red. J. Fryca i J. Jaworski.
Prace Naukowe WSB w Gdansku, tom 4, Gdansk 2009.

Przewtocka J., Adamiak P., Zajac A.: Zycie codzienne organizacji pozarzadowych
w Polsce. Raport z badania ,,Kondycja sektora organizacji pozarzadowych w Pol-
sce 2012”. Stowarzyszenie Klon-Jawor, Warszawa 2012.

Reykowski J.: Teoria motywacji a zarzadzanie. PWE, Warszawa 1975.

Szatucki K.: Przedsigbiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi. Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999.

Szatucki K.: Rynek jako regulator zachowan rozwojowych przedsigbiorstw transportu
samochodowego w warunkach istnienia ograniczen systemowych. ZN Wydzialu
Ekonomiki Transportu ETL UG nr 20. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1992.

Szatucki K.: Systemy pobudzania przedsigbiorstw transportu samochodowego w Polsce
(Doswiadczenia lat 1982-1985). ZN Wydziatu Ekonomiki Transportu ETL UG nr 16.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1987.

Wspdtczesne koncepcje zarzadzania. Red. A.K. Kozminski. PWN, Warszawa 1985.

MOTIVATING AS AN IDENTIFIED METHOD OF NON-GOVERNMENTAL
ORGANIZATIONS ACTIVITIES IN THE ,,AN 45+ YEAR OLD EMPLOYEE"
PROGRAMS FOR TRANSPORT ENTERPRISES

Summary

Maintaining the economic activity of people over 45 years has become in recent
years the primary challenge for non-governmental organizations. For this is a not only
economic, but also social issue, the key goal is to identify one of the functions that
realize these organizations for transport companies by engaging in a number of programs
dedicated to 45 + employees. The function of this is to stimulate.

The study confirms that non-governmental organizations, sharing in stimulating
transport companies pursuing both regulatory function affecting the behaviour of
these entities shape to employees 45+, as well as motivational function affecting the
behaviour of employees in this age group.
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PROJEKCJA SYSTEMU DIAGNOSTYCZNEGO
ORGANIZACJI POZARZADOWEJ DZIALAJACEJ
W STRUKTURACH PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Wprowadzenie

Badania zmian zachodzacych we wspotczesnej gospodarce rynkowej wy-
kazuja, ze szanse na rynkowa dominacj¢ maja podmioty specjalizujace si¢
w $wiadczeniu $ci$le okreSlonych ushug, spetniajacych potrzeby i preferencje
klientow. Podmiotami takimi sg organizatorzy transportu, ktorzy potrafia przejaé
odpowiedzialno$¢ za funkcjonowanie okreslonych segmentow rynku publicz-
nego transportu zbiorowego. W okreslonych warunkach systemowych, dominu-
jacych obecnie, organizatorzy transportu zajmuja pozycj¢ monopolisty, wokot
ktérego tworzy sig¢ zespot jednostek poparcia, a w tej mierze takze interesariu-
szy. Jedna z grup interesariuszy S$cislego, operacyjnie uksztaltowanego rynku
publicznego transportu zbiorowego, moga by¢ i sa organizacje pozarzadowe'.

Celem artykulu jest przedstawienie koncepcji systemu diagnostycznego,
ktory zawierajac klasyczne wskazniki analizy finansowej, bedzie specyficzny
i dostosowany do kazdej organizacji pozarzadowej funkcjonujacej na rynku
publicznego transportu zbiorowego.

' J. Zawadzki: Zarzadzanie organizacjami non-profit. Zagadnienia wybrane. Wydawnictwo Fo-
rum Naukowe, Poznan 2007, s. 9.
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System diagnostyczny w dziatalnosci organizacji

Kazda diagnoza organizacji oparta jest na pewnych zatozeniach teoretycz-
nych, ktore pozwalaja bada¢, jak skutecznie dana organizacja funkcjonuje, jakie
sa dla niej dominujace cele czastkowe, co moze by¢ zrodtem niepowodzen albo
warunkami sukcesu. W konsekwencji tego przyja¢ mozna, ze kazda organizacja
musi zbudowaé wiasny system diagnostyczny®.

System diagnostyczny to zbioér zasad i metod, za pomoca ktdrych organiza-
cja dokonuje wyboru miernikow i wzorcéw charakterystycznych dla specyfiki
rynku, na ktérym funkcjonuje. System ten pozwoli nie tylko oceni¢ kondycje
ekonomiczng danej organizacji, ale takze ksztattowaé relacje pomigdzy uczest-
nikami rynku.

Z badan nad specyfika budowy systemow diagnostycznych wynika, ze naj-
wazniejszymi determinantami takich systemow sa:

— Sprawnos¢ operacyjna — badajaca produkty lub §wiadczone ustugi, proces ich
wytwarzania lub $wiadczenia, ich jako$¢ 1 sposdb zaspokojenia potrzeb na-
bywcow’. Znajduja sie tutaj mierniki skierowane na zasoby przedsigbiorstw,
wynikajace z koniecznos$ci realizowania zadan produkcyjnych i mierniki od-
noszace si¢ do realizacji celow organizacji jako catosci.

— Skuteczno$¢ marketingowa — mierniki badaja rozpoznanie potrzeb nabywcow
w zaleznosci od cech nabywcow, skutecznos$¢ sprzedazy produktow/ustug, ich
promocje¢ i $wiadomo$¢ istnienia w pamigci nabywcow. Skuteczno$é bada

takze pozycj¢ danej organizacji na rynku, uwzgledniajac charakter tego ryn-

ku.

— Efektywnos$¢ finansowa — odpowiadajaca za badanie plynnosci finansowe;j,
badanie rentownosci, zadtuzenia oraz mozliwosci pozyskiwania zrodet finan-
sowania danej organizacji’. Znajduja si¢ tutaj mierniki zwiazane z efektyw-
nym gospodarowaniem zasobami przedsigbiorstwa.

Wymienione powyzej obszary powinny by¢ systematycznie badane i oce-
niane, gdyz pozwoli to na poprawe sprawnosci funkcjonowania danej organiza-
¢ji na rynku. Nalezy rowniez zwréci¢ uwage na fakt, iz poziomy te zawieraja
mierniki nie tylko w ujgciu wartosciowym (efektywnosé finansowa), ale takze
w ujeciu iloSciowym (sprawno$¢ operacyjna) oraz mierniki o charakterze jakos-
ciowym (skuteczno$¢ marketingowa).

2 K. Szalucki: Przedsiebiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 50.

3 Podstawy zarzadzania operacyjnego. Red. Z. Jasinski. Oficyna Ekonomiczna, Krakow 2005,
s. 13.

* Kompendium wiedzy o marketingu. Red. B. Pilarczyk, H. Mruk. WN PWN, Warszawa 2006,
s. 11.

> K. Szatucki: Przedsicbiorstwa.. ., op. cit., s. 51.
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Charakterystyka organizacji pozarzadowych
na rynku transportu zbiorowego

Organizacje pozarzadowe tworza tzw. trzeci sektor gospodarki, ktory petni
specyficzna role w systemach rynkowych. Odrdézniaja go cele dziatania oraz
metody ich realizacji. Celem takich organizacji moze by¢ dokumentowanie his-
torii, tradycji oraz ochrona zabytkdw transportu, promocja idei zrownowazonego
transportu czy ochrona srodowiska. Cele zwigzane sa zatem z dziatalno$cia po-
zytku publicznego®.

Dziatalnosécia pozytku publicznego jest dziatalnos¢ spolecznie uzyteczna,
prowadzona przez organizacje pozarzadowe w sferze zadan publicznych okres-
lonych w ustawie o dziatalno$ci pozytku publicznego i wolontariacie. Organiza-
cjami pozarzadowymi sa:

— niebedace jednostkami sektora finansow publicznych, w rozumieniu ustawy
o finansach publicznych,

— niedzialajace w celu osiagnigcia zysku,

— osoby prawne lub jednostki organizacyjne nieposiadajace osobowo$ci praw-
nej, ktérym odrgbna ustawa przyznaje zdolno$¢ prawna, w tym fundacje i sto-
warzyszenia'.

Pozycja i funkcje organizacji pozarzadowych w zyciu spolecznym sa bar-
dzo istotne. Zasady, na jakich te organizacje ksztattuja swoje relacje z organami
administracji publicznej, okre§lone sa w ustawie. Art. 5 ustawy wprowadza obo-
wiazek wspolpracy organdéw administracji publicznej z wszystkimi organiza-
cjami pozarzadowymi w sferze zadan publicznych. Wspoélpraca ta opiera si¢
na zasadach: pomocniczos$ci i suwerenno$ci stron, partnerstwa, efektywnosci
i uczciwosci konkurencji oraz jawnosci®. Patrzac na potrzeby spoteczne z eko-
nomiczno-finansowego punktu widzenia, wyroznia si¢ ich dwie grupy: potrzeby
zbiorowe i potrzeby indywidualne. Zaréwno potrzeby zbiorowe, jak i indywi-
dualne zwiazane sa czgsto z przemieszczaniem. Na obszarach zurbanizowanych
przemieszczaniu shuzy publiczny transport zbiorowy, czyli powszechnie dostep-
ny regularny przewdz oséb wykonywany w okre§lonych odstgpach czasu i po
okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunika-
cyjnej’. Warunki te spelnia transport miejski, nazywany réwniez komunikacija
miejska. Transport miejski to regularny transport zbiorowy wykonywany na

S httpy/przeglad-its.pl/2012/10/23/organizacje-pozarzadowe-w-ksztaltowaniu-polityki-transportowej/,

dostep: 8.12.2012.

Ustawa z 24 kwietnia 2003 o dziatalnosci pozytku publicznego i wolontariacie. Dz. U. z 2010 r.,
nr 234, poz.1536, art. 3.

J. Zawadzki: Zarzadzanie..., op. cit., s. 11-12.

Ustawa z 16 grudnia 2010 o publicznym transporcie zbiorowym. Dz. U. z 2011 r., nr 5, poz. 13,
art. 4.

7
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zlecenie samorzadowego organizatora transportu na obszarze jednej gminy,
dwoch lub wigcej gmin, na podstawie porozumien migdzygminnych lub gmin
tworzacych miedzygminny zwiazek komunalny'. Wykonywanie dziatalno$ci
polegajacej na organizowaniu transportu zbiorowego pasazeréw wynika z usta-
wy z 8 marca 1990 roku o samorzadzie terytorialnym, zgodnie z ktéra gminy
sa wlascicielami oraz podmiotami odpowiedzialnymi za zaspokajanie potrzeb
komunikacyjnych ludnogci''.

Potrzeby zbiorowe zwiazane z transportem zbiorowym powinny by¢ finan-
sowane przez panstwo, gdyz maja charakter ogdlnospoteczny. Jednak potrzeby
indywidualne moze przeja¢ sektor pozarzadowy, gdyz panstwo moze mie¢ zbyt
mate dochody, aby te potrzeby zaspokoi¢. Istnienie sektora pozarzadowego uza-
sadnione jest w warunkach, kiedy zawodzi rynek i rzad". Potrzeby indywidual-
ne zwiazane sa czesto z dowozem dzieci 1 mlodziezy do szkoty czy pacjentow
do szpitala na zabiegi rehabilitacyjne, a takze wywozem 1 likwidacja Smieci
i ochrona srodowiska. Nalezy zatem stwierdzi¢, iz potrzeby indywidualne maja
specyficzny charakter i dotycza szeroko pojetej tematyki transportu, a jedno-
cze$nie wpisuja si¢ w cele organizacji pozarzadowych'.

System diagnostyczny organizacji pozarzadowe;j
na rynku transportu zbiorowego

Zgodnie z obowiazujacymi regulacjami prawnymi organizacje pozarzadowe

w strukturach publicznego transportu zbiorowego moga pehi¢ trzy funkcje'*:

— ,,Organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, przez ktorych nalezy
rozumie¢ wlasciwe jednostki samorzadu terytorialnego albo ministra wlasci-
wego do spraw transportu, zapewniajace funkcjonowanie publicznego trans-
portu zbiorowego na danym obszarze”.

— ,,Operatoréw publicznego transportu zbiorowego, czyli samorzadowe zaktady
budzetowe oraz przedsigbiorcow uprawnionych do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktorzy zawarli z organizatorem pu-

1% Transport miejski. Ekonomika i organizacja. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk, 2008, s. 12-13.

"' J. Rze$ny-Cieplinska: Organizatorzy transportu. Rynki — operacje — strategie. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 33.

12 K. Kietlifiska: Rola trzeciego sektora w spoleczefistwie obywatelskim. Difin, Warszawa 2010,
s. 54.

3 http://przeglad-its.pl/2012/10/23/organizacje-pozarzadowe-w-ksztaltowaniu-polityki-transportowej/,
dostep: 8.12.2012.

14 Ustawa z 16 grudnia 2010 o publicznym transporcie zbiorowym. Dz. U. z2011 ., nr 5, poz. 13,
art. 4.
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blicznego transportu zbiorowego umowe o §wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umo-
wie”.

— Przewoznikow, ktorzy sa wykonawca okre§lonych zadan przewozowych na
zasadzie zlecenia, gdyz organizacje pozarzadowe moga réwniez z wlasnej
inicjatywy wystapi¢ do organu administracji z oferta realizacji zadania pu-
blicznego. Konsekwencja zlozenia oferty i stwierdzenia jej celowosci jest
ogloszenie konkursu ofert i zaproszenie innych podmiotow do sktadania
ofert'.

Skuteczno$¢ dziatania konkretnej organizacji pozarzadowej, jako interesa-
riusza wilasnych preferencji — urzeczywistnionych w strukturach publicznego
transportu zbiorowego — zalezy oczywiscie od mozliwosci oddziatywania na
organizatora'®. Zdolno$é ta jest z kolei funkcja kondycji gospodarczej takiej
organizacji, ktora jest juz jednak kategoria wieloczynnikowa. Obiektywizujac
ten proces nalezy stwierdzi¢, ze mozliwe jest stworzenie i wykorzystywanie
systemu diagnozujacego wlasnie potencjal aktywnos$ci organizacji pozarzado-
wych, majacego na celu oceng zdolnosci do wspoétksztaltowania takze i rynku
publicznego transportu zbiorowego przez te jednostki.

System diagnostyczny organizacji pozarzadowych sktada¢ si¢ bedzie z pew-
nej iloSci zdywersyfikowanych miernikow, oceniajacych wyroznione cechy
dziatania, czesto wykraczajacych jednak poza powszechnie stosowane miary
efektywnosci gospodarowania.

Kazda z wymienionych powyzej funkcji organizacji pozarzadowych nachy-
lata si¢ bedzie ku innej diagnozie, a co za tym idzie — innym miernikom stuza-
cym jej postawieniu. Dla organizatora, ktérego zadaniem jest dbanie o rynek,
najwazniejsza bedzie skutecznos¢ marketingowa. Im bardziej funkcje nachylaja
si¢ ku wykonawczym (czyli operator 1 przewoznik), wazniejsza staje si¢ efek-
tywnos$¢ finansowa i dbanie o ptynno$¢ finansowa. Niezaleznie od przybranej
funkcji, wazna jest rowniez sprawnos$¢ operacyjna, czyli klient i jego potrzeby
oraz dostosowany do tych potrzeb produkt/ustuga.

Rola organizacji pozarzadowych w ksztaltowaniu zasad funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego sprowadza si¢ najcze¢sciej do jednej z dwdch
funkcji:

— organizacje pozarzadowe jako organizatorzy transportu zbiorowego,

— organizacje pozarzadowe jako zleceniodawcy przewozoéw segmentowych.

15'J. Zawadzki: Zarzadzanie.. ., op. cit., s. 14.
16 J. Domanski: Zarzadzanie strategiczne organizacjami non-profit w Polsce. Oficyna a Wolters
Kluwer business, Warszawa 2010, s. 135.
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System diagnostyczny organizacji pozarzadowej funkcjonujacej
w strukturach publicznego transportu zbiorowego

Praktyka dziatalnosci organizacji pozarzadowych wskazuje, ze beda one
oceniane w trzech podstawowych wymiarach diagnostycznych, ktorych nateze-
nie wynikaé¢ bedzie z wyzej wymienionych funkcji: organizatora i zleceniodaw-
cy'’. W pierwszej kolejnosci nalezy oceni¢ sprawno$¢ operacyjna, nastepnie
skuteczno$¢ marketingowa i efektywnos¢ finansowa.

Na poziomie sprawnosci operacyjnej system diagnostyczny bedzie sktadat
si¢ gléwnie z miernikéw pozafinansowych. Do miernikow nalezy zaliczy¢ dy-
namike wzrostu §wiadczenia ustug, skracanie czasu swiadczenia ushug, zdolnosé
transportowa pojazdow, zatrudnienie specjalistow w zakresie obstugi srodkow
transportu, dynamik¢ wykonywanych ustug przez operatora lub przez przewoz-
nika oraz liczb¢ posiadanych przez nich §rodkéw transportowych. Istotne jest,
aby organizacje pozarzadowe byly stalym zleceniodawca, aby mialy swobode
w doborze pewnych i sprawdzonych wykonawcow zleconych ustug. Wymienio-
ne wyzej mierniki moga byé pomocne w ocenie operatoréw i przewoznikow'®.

Na poziomie skutecznosci marketingowej system diagnostyczny obejmowat
bedzie mierniki dotyczace otoczenia organizacji. Mierniki te podzieli¢ mozna na
dwie grupy: odnoszace si¢ do samej organizacji i jej pozycji na rynku oraz od-
noszace si¢ do klienta i jego potrzeb. W pierwszej grupie istotne zatem beda
mierniki zwiazane z udziatem w rynku, a zwlaszcza relatywnym i wzglednym
udziatem w rynku, aby oceni¢ swoja pozycje na tle konkurencji. Mierniki te,
W powiazaniu z miernikami z poziomu operacyjnego, moga pozwoli¢ na zdo-
bycie nowych przewoznikow. Mierniki odnoszace si¢ do klienta to: ilo$¢ osob
korzystajacych z ustug transportowych organizowanych przez dana jednostke
pozarzadowa, lojalnos¢ klientow, satysfakcja klientdw, utrzymanie klientow,
liczba skutecznych interwencji podejmowanych przez organizacjg w sprawach
obstugi specyficznych potrzeb transportowych (np. jednorazowy przewo6z osoby
niepelnosprawnej) czy tez trend w ksztattowaniu fakturowanych wartosci §wiad-
czonych ushug spotecznych'’. Mierniki te pomoga nie tylko w utrzymaniu do-
tychczasowych klientow, ale rowniez w pozyskaniu nowych.

Na poziomie efektywnosci finansowej najwazniejszymi miernikami diag-
nostycznymi zwiazanymi z ocena sprawnosci ich dziatania sa wskazniki zwiazane

7 Whnioski wyciagnieto na podstawie wywiadow przeprowadzonych w tréjmiejskich organiza-
cjach pozarzadowych zajmujacych sig transportem zbiorowym.

8 Wymienione mierniki oceniajace sprawno$é operacyjna mozna znalezé w: J. Twardg: Mierniki
i wskazniki logistyczne. Biblioteka Instytutu Logistyki i Magazynowania, Poznan 2003.

' Mierniki z zakresu skutecznosci marketingowej zaczerpnigto z: Wskazniki marketingowe. Red.
R. Kozielski. Oficyna Ekonomiczna, Krakow 2006.
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ze zbilansowaniem finansowym ich wptywow i wydatkéw. Diagnozowanie ukie-
runkuje si¢ tez na oceng wyptacalnos$ci i pltynnosci organizacji. Mierniki te okre-
$la wspolnie nie tylko zdolno$¢ do podejmowania dzialan krotkoterminowych,
ale $wiadcza réwniez o mozliwosciach kontynuacji dziatalnosci w przysztosci.
Do diagnostycznych miernikow oceny skuteczno$ci dziatania organizacji poza-
rzadowych nalezy zaliczy¢ rowniez te, ktore zwiazane sa z prawdopodobien-
stwem pozyskiwania zewngtrznych pomocowych zrodet finansowania, w szcze-
gblnych przypadkach zwiazane z ich zadtuzeniem™.

Podsumowanie

Wymienione mierniki wyznaczaja jedynie podstawowe atrybuty projektu
systemu diagnostycznego uniwersalnie ujmowanej organizacji pozarzadowe;.
Szczegolowe badania specyfiki dzialalnosci poszczegodlnych organizacji poza-
rzadowych pozwola na analiz¢ poréwnawcza ich aktywnos$ci, a poprzez to — na
doskonalenie precyzji projekcji diagnostycznego systemu oceny kazdej takiej
jednostki.

Nalezy jednak podkresli¢, iz kluczem do sukcesu organizacji pozarzado-
wych w przysztosci jest zaspokojenie najwazniejszych potrzeb transportowych
spoteczenstwa.
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PROJECTION DIAGNOSTIC SYSTEM
NON-GOVERNMENTAL ORGANIZATIONS OPERATING
IN THE STRUCTURES OF PUBLIC TRANSPORT

Summary

Research developments in the contemporary market economy shows that the
chances of market dominance to entities specializing in the provision of specific services
to meet the needs and preferences of customers. Actors such transportation are the
organizers who are able to assume responsibility for the functioning of certain segments
of the public transport market. Under certain conditions, system, now dominant,
transport organizers occupy a monopoly position around which creates a team of support
units, and in this respect the stakeholders. One group of stakeholders close, surgically
shaped public transport market can be and are non-governmental organizations.

The effectiveness of a particular NGO, as a stakeholder, personal preference
— realized in the structure of public transport — it depends of course on the possible
effects on the organizer. This ability is in turn a function of the economic health of the
organization, which is, however, a multifactorial category. To objective this process must
be concluded that it is possible to create and use the system’s potential for diagnosing
active non-governmental organizations, to evaluate the ability to shaping the market and
public transport by these units.

Any diagnosis of the organization is based on theoretical assumptions that allow us
to study how effectively the organization operates, which are the dominant sub-goals,
which may be the source of failure or success conditions. Consequently, it can be assu-
med that NGOs diagnostic system will consist of a number of diversified measures
highlighted features of assessment, however, often goes beyond the commonly used
measure of management efficiency.
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The practice of NGOs indicates that the most important metrics associated with the
assessment of their performance indicators related to the financial balance of revenue
and expenditure. Also streamline diagnosis to assess their solvency and liquidity.
Together they determine not only the ability to take short-term action, but also provide
opportunities to continue in the future. Diagnostic measures to evaluate the effectiveness
of non-governmental organizations should also include those that are related to the
probability of obtaining external funding support, in specific cases related to their debt.
Are also important non-financial measures, the organization's environment, and in this
respect: the number of people using transport services organized by the governmental
unit, the number of effective interventions made by the organization in matters of special
needs transport service or a trend in the development of the invoiced value of social
services.

These measures define only the basic attributes of a diagnostic system design
universally grasped NGO. Detailed studies of the specific activities of various
non-governmental organizations will allow for a comparative analysis of their activity
and thus, to improve the precision of the projection system diagnostic assessment of each
such entity.
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WYKORZYSTANIE WYBRANYCH MODELI
ANALIZY FINANSOWEJ DLA OCENY
MOZLIWOSCI AKTYWIZOWANIA SIE
ORGANIZACJI POZARZADOWYCH

W SEKTORZE TRANSPORTU

Wprowadzenie

Problemy zwiazane z aktywnos$cia organizacji pozarzadowych w transpor-
cie stanowig stosunkowo nowe zagadnienia poznawcze. W szczegolnosei doty-
czy to procesOw decyzyjnych okreslajacych zasady alokacji srodkoéw budzeto-
wych, niezbgdnych do finansowania prowadzonej dziatalnosci wlasnie przez
organizacje pozarzadowe. To zagadnienie jest z kolei nierozerwalnie zwigzane
z wypracowywaniem optymalnych decyzji, ktére w sposob istotny wplyna na
zaspokojenie potrzeb spotecznych, a to w konsekwencji na wzrost wartosci pro-
dukcji ustug transportowych.
Prowadzi to do wzrostu aktywnosci organizacji pozarzadowych, wykorzy-
stania posiadanych przez nie funduszy wlasnych i kreatywnego kapitatu ludz-
kiego.
Modele analizy finansowej powinny roéwniez stuzy¢ syntetycznej ocenie
dziatalnos$ci organizacji pozarzadowych. W ten oto sposob staja si¢ one zrodtem:
— oceny biezacej dzialalnoSci organizacji pozarzadowych w porownaniu z okre-
sami poprzednimi,

— tworzenia przysztej aktywnoS$ci organizacji pozarzadowych z punktu widzenia
stawianych prognoz co do poziomu ustug transportowych koniecznych do
swiadczenia w nastgpnych latach.
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Jest wiele mozliwosci prezentowania wzajemnych relacji pomigdzy wskaz-
nikami finansowymi, ale z punktu widzenia syntetycznej oceny mozna skupié
si¢ na dwoch modelach dajacych mozliwo$¢ oceny efektywnosci aktywnosci
organizacji pozarzadowych w sektorze transportu, a mianowicie:

— modelu oceny efektywnosci funduszy wiasnych (zmodyfikowany model Du
Ponta),

— modelu oceny efektywnosci ponoszonych kosztéw kwalifikowanych (zmody-
fikowany model MK).

Proponowane dwa modele, tzn. Du Ponta i MK, powinny sta¢ si¢ znacza-
cymi elementami systemu oceny aktywnos$ci organizacji pozarzadowych, ktory
poprzez narzedzia analityczne pozwala na biezace monitorowanie wplywu dzia-
falnosci tych organizacji na rozwoj asortymentu ushug transportowych.

Zmodyfikowany model Du Ponta w ocenie efektywnosci
funduszy wiasnych

Model Du Ponta w klasycznym ukladzie przedstawiany jest w formie sta-
tycznej. Ujecie dynamiczne pozwala za$ na bardziej szczegélowa i doglebna
analize w czasie niz tylko na rozpatrywanie tego modelu w okre§lonym okresie
badawczym.

Model Du Ponta wskazuje na przyczyny wptywajace na poziom wskaznika
efektywnosci funduszy wlasnych, a wige tej efektywnosci, ktora jest w obszarze
zainteresowania zarzadzajacymi organizacjami pozarzadowymi'. Efektywnosé
funduszy wlasnych (ROF) stanowi podstawe do podejmowania decyzji zwiaza-
nych z zaspokojeniem potrzeb spolecznych w sektorze transportu przez zarza-
dzajacych organizacjami pozarzadowymi wykorzystujacymi posiadane aktywa.

Model Du Ponta zostat przedstawiony na rys. 1. Poszczegolne symbole wy-
stgpujace w tym schemacie oznaczaja:

L IL III,IV — poziomy piramidy przedstawianych wielkoSci ekonomicznych,
wf — wynik finansowy uzyskany przez organizacj¢ pozarzadowa,
Fw — fundusze wlasne,

4, .
ROF = F—{v — efektywno$¢ funduszy wlasnych (wskaznik zwrotu z funduszy),
Aog — stan posiadanych aktywow ogotem,

4 . .
ROA = ﬁ — efektywnos¢ aktywow (wskaznik zwrotu z posiadanych aktywow),

Y Krajewski: Zarzadzanie finansowe w przedsigbiorstwach. ODDK, Gdansk 2008, s. 96-104.
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Aog wielko$¢ aktywow ogdtem przypadajaca na jednostke posiada-
Fw ~nych funduszy (mnoznik funduszy wiasnych),
Sf — $rodki finansowe pozyskane przez organizacj¢ pozarzadowa,
ROSF = wf efektywno$¢ srodkow finansowych (wskaznik zwrotu z pozys-
SF kanych $rodkow finansowych),
S)
Ea= Aofg — wielkos¢ $§rodkoéw finansowych na jednostke aktywow ogotem,
K — koszty kwalifikowane,
At — aktywa trwale,
Ao — aktywa obrotowe.
ror="1
Fw
I roa=" X Aog
Aog Fw
I ROSF = Kf X Ea = A
Sf Aog
I Wit : Sf :Aog
v Sf—-K At Ao

Rys. 1. Zmodyfikowany model Du Ponta
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Rys. 1 prezentuje podstawowe powiazania pomigdzy trzema gltdéwnymi
wskaznikami efektywno$ci, a mianowicie efektywnoscia funduszy wiasnych,
efektywnoscia aktywow oraz efektywnoscia srodkdéw finansowych.

Efektywnos¢ aktywow wykazuje stopien wykorzystania srodkow finanso-
wych w stosunku do posiadanych przez organizacje pozarzadowe aktywow
trwatych, jak i aktywow obrotowych. Wptywa to bezposrednio na proces zaspo-
kajania potrzeb spotecznych w sektorze transportu przez organizacje pozarza-
dowe.

Rozpatrujac szczegdtowiej model Du Ponta, mozna zauwazy¢, iz na pierw-
szym etapie przedstawiono zalezno$¢ efektywnosci funduszy wlasnych od efek-
tywnosci aktywow oraz mnoznika funduszy witasnych. Wynika z tego, ze wy-
korzystanie aktywow posiadanych przez organizacje pozarzadowe wplywa na
efektywne wykorzystanie §rodkow finansowych przez ich zarzadzajacych. Z dru-
giej strony mozna wykaza¢ wspoélzalezno$¢é osiaganych efektow finansowych
od zrdodet finansowania prowadzonej dziatalnosci oraz posiadanych aktywow.
Model ten szczegolnie akcentuje fundusze wlasne finansujace aktywa (mnoznik
funduszy wlasnych), a szczegdlnie interesujace jest rozpoznanie tego problemu
z punktu widzenia rodzajow zrdédet pozyskiwanych przez organizacje pozarza-
dowe.

Etap drugi modelu Du Ponta wykazuje wptyw efektywnosci srodkow finan-
sowych oraz wielko$¢ srodkéw finansowych na jednostke aktywow ogdltem na
efektywno$¢ funduszy wilasnych. Wynika z tego, ze wykorzystanie aktywow
musi wptywac pozytywnie na zaspokajanie potrzeb spotecznych w sektorze

transportu przez organizacje pozarzadowe.
W tym jednak miejscu nalezy podkreslic podstawowa zaleznos$¢ efektywnos-
ci funduszy wiasnych (ROF = ;V—f) od efektywnosci $rodkow finansowych
w

wf

(ROSF = S_f) oraz od mnoznika funduszy wlasnych (% ), a mianowicie:
w

Fw Sf  Adog Fw

Jest to klasyczny wzor w przedstawionym modelu do wykorzystania przez
shuzby analityczne organizacji pozarzadowych.

Etap trzeci modelu Du Ponta wykazuje wplyw trzech gtdownych wielkosci
ekonomicznych na sukces zarzadzajacych organizacjami pozarzadowymi. Sa to:
wynik finansowy, pozyskiwane $rodki finansowe oraz aktywa organizacji poza-
rzadowych. Zaprezentowane trzy wielkosci bezwzgledne stanowia o wartoSci
organizacji pozarzadowych.
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Etap ten wiaze si¢ z nastgpnym szczegdélowym badaniem sytuacji finanso-
wej organizacji pozarzadowych, co zostato zaprezentowane w etapie czwartym.
Dotyczy to:

— zrodet pozyskiwania przez organizacje pozarzadowe srodkoéw finansowych,

— kierunkéw i wielko$ci ponoszonych kwalifikowanych kosztow w organiza-
cjach pozarzadowych,

— struktury 1 dynamiki posiadanych aktywow trwatych i obrotowych.

Model efektywnosci ponoszonych kosztéw kwalifikowanych
(zmodyfikowany model MK)

Wazrost efektywnosci posiadanych przez organizacje pozarzadowe srodkoéw
finansowych moze by¢ rowniez rozumiany jako realny przyrost $rodkéw finan-
sowych w stosunku do przyrostu ponoszonych kwalifikowanych kosztow. Moz-
na to wyrazi¢ nast¢gpujacym wzorem:

pi="L,
K
gdzie:
Pk — wielko$¢ s$rodkoéw finansowych na jednostke ponoszonych kosztow
kwalifikowanych, organizacji pozarzadowych,
Sf — sSrodki finansowe,
K  — koszty kwalifikowane.

Powyzszy wskaznik nalezy ocenia¢ dynamicznie, tzn. bada¢ stany biezace
ze stanami poprzednimi porownywalnych okresow lub stany przyszie ze stanami
biezacymi. W ten sposoéb mozna znalez¢é relacje pomiedzy przyrostem (spad-
kiem) ponoszonych kwalifikowanych kosztow a przyrostem (spadkiem) $rod-
kéw finansowych. Waznymi problemami poruszanymi w ocenie organizacji
pozarzadowych sa kwestie zwiazane ze znalezieniem takich relacji pomigdzy
najwazniejszymi wielkosciami ekonomicznymi, ktére w sposob istotny wplyna
na przyrost efektywnos$ci ponoszonych kosztow kwalifikowanych. W celu poka-
zania tych powiazan mozna poshuzy¢ si¢ modelem ,,MK” (efektywnos¢ pono-
szonych kosztow kwalifikowanych)® przedstawionym na rys. 2.

2 M. Krajewski: Produktywno$é ponoszonych kwalifikowanych kosztéw z punktu widzenia
ptynnosci finansowej. ,,Controlling i Rachunkowo$¢ Zarzadcza” 2003, nr 6, s. 41-44.
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g=Y
K
Aog K
v
Il Efv= X Fa=1Y
Fw Aog
S
III Esf:—f X Efw= ny
wf Fw
v Sf: Wf : Fw
Rys. 2. Zmodyfikowany model MK
Poszczegodlne symbole wystgpujace w tym schemacie oznaczaja:
Fk = S _ wielkos¢ srodkow  finansowych na jednostke ponoszonych
K kosztow kwalifikowanych,
S
Ea = Agg — wielkos¢ $§rodkoéw finansowych na jednostke aktywow ogotem,
_ Aog wielko$¢ aktywow ogodtem przypadajaca na jednostke kosztu

Ak

K kwalifikowanego,
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Efw= }S;—f — wielkos¢ srodkoéw finansowych na jednostke funduszy wlasnych,
W

Fw . .

Fa= dog wielko$¢ funduszy wilasnych na jednostke aktywow ogdtem,
Sf e . .

Esf = Wf —  wielko$¢ $rodkow finansowych na jednostke wyniku finansowego,

ROF = e wskaznik efektywnosci funduszy wlasnych,

K — koszty kwalifikowane,

Fw — fundusze wlasne,

wf — wynik finansowy,

Sf — $rodki finansowe,

idog — aktywa ogotem.

Model ten nalezy rozpatrywaé dynamicznie, biorac pod uwage przyrosty
lub spadki poszczegodlnych jego elementdéw. Pierwszy poziom modelu wskazuje,
ze na wielko$¢ srodkow finansowych na jednostke ponoszonych kosztéw kwali-

Sf

fikowanych FEk = ra maja wptyw dwa czynniki powiazane ze soba iloczynem,
a wiec:
— wskaznik wielko$¢ srodkéw finansowych na jednostke aktywdéw ogodtem

(Ea= Y
Aog

) oraz

— wskaznik wyrazajacy wielkos¢ aktywow ogotem przypadajacych na jednostke

. A
ponoszonych kwalifikowanych kosztow 4k = L8

Wskaznik ten mozna réwniez analizowa¢ w dalszych badaniach szczego-

towych w odwrotnej formule w postaci kosztochtonno$ci aktywdéw ogotem

Ka=_5_. Jego interpretacja pozwala okresli¢c wielko§é ponoszonych kwalifi-
Aog
kowanych kosztow przypadajacych na jednostke zaangazowanych aktywow

ogolem.
Wskaznik wielkosci srodkow finansowych na jednostke aktywow ogotem

(Ea =j—f) na poziomie drugim nalezy rozpatrywaé jako iloczyn wskaznika
o8

wielkosci srodkow finansowych na jednostke funduszy wilasnych Efw=i

Fw
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oraz wskaznika okreslajacego poziom finansowania aktywow funduszami wilas-
Fw

Aog

Tak wigc poziom drugi okresla skutecznos¢ zrodet finansowania dziatalno-
$ci organizacji pozarzadowych.

Poziom trzeci rozpatruje wskaznik wielko$¢ §rodkéw finansowych na jed-
nostke funduszy wiasnych jako iloczyn wskaznika wielkosci srodkow finanso-

nymi Fa =

wych na jednostke funduszy wlasnych Esf =;—]} oraz efektywnosci funduszy

wlasnych ROF =Kf.
Fw

Poziom czwarty jest etapem przejscia do analizy szczegotowej. Uwzglednia
on trzy najwazniejsze wielkosci ekonomiczne, a mianowicie: $rodki finansowe,
wynik finansowy i fundusze wlasne. Sa to istotne miary z punktu widzenia za-
rzadzajacych organizacjami pozarzadowymi. Biorac to pod uwage, nalezy w dal-
szej kolejnosci zajaé si¢ badaniami zwiazanymi z:

— ocena zarzadzania $rodkami finansowymi,

— oceng zrodel finansowania dziatalno$ci organizacji pozarzadowych z punktu
widzenia ich struktury i dynamiki,

— ocena ponoszonych kwalifikowanych kosztow.

Poprawa efektywno$ci zarzadzania funduszami wlasnymi organizacji poza-
rzadowych moze potwierdzi¢ celowos¢ finansowania przyrostu ich aktywow
ogdtem funduszami wilasnymi oraz wskazywaé na efektywno$¢ ponoszonych
kwalifikowanych kosztow w ramach prowadzonej dzialalnosci w kierunku roz-
woju sektora transportu. Jednocze$nie bedzie to sygnat dla rynku o perspekty-
wach rozwoju organizacji pozarzadowych, co moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu
ich wartosci.

Podsumowanie

Ocena efektywnos$ci prowadzonej dziatalno$ci w kierunku zaspokojenia po-
trzeb spotecznych, w aspekcie wzrostu wartosci ustug transportowych, powinna
sta¢ si¢ podstawa do oceny kondycji finansowej organizacji pozarzadowych.
Plynno$¢ finansowa organizacji pozarzadowych zalezy od umiejgtnoSci zarza-
dzania posiadanymi zasobami. Szczegolnie efektywnos¢ funduszy wiasnych ureal-
niona posiadana ptynnoscia finansowa jest miara oceny zarzadzania funduszami
wlasnymi oraz baza do podejmowania przysztych decyzji zwiazanych z zaspo-
kojeniem potrzeb spotecznych w sektorze transportu.
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USING THE CHOSEN FINANCIAL ANALYSIS MODELS TO ASSESS
THE POSSIBILITY TO MOTIVATE NON-GOVERNMENTAL
ORGANIZATIONS IN TRANSPORT SECTOR

Summary

Abstract model and the Du Pont Model MK indicate the reasons affecting the rate
of return on capital, and hence the profitability, which is in the area of interest to
non-governmental organizations, in terms of productivity costs. Return on equity (ROF)
in conjunction with the liquidity they hold is the basis for decision. This in turn issue is
inextricably connected with the elaboration of optimal decisions that have a significant
impact on the satisfaction of social needs, and that as a consequence an increase in the
production of transport services.
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AKTYWNOSC ORGANIZACJI POZARZADOWYCH
WOBEC WYMOGOW SPRAWNOSCI DZIALANIA
SEKTORA BIZNESOWEGO TRANSPORTU

Problematyka aktywnosci organizacji pozarzadowych rozpatrywana moze
by¢ w dwoch komplementarnych aspektach:

— dziatalnosci prowadzonej statutowo przez organizacje pozarzadowe;

— dziatalnosci prowadzonej w warunkach konkurencyjnosci albo wspotpracy
z jednostkami gospodarczymi transportu funkcjonujacymi w formie podmio-
tow kapitatlowych.

Podstawowym motywem merytorycznym artykutu jest przedstawienie prze-
stanek pozwalajacych porownac sprawno$¢ dziatania organizacji pozarzadowych
funkcjonujacych w otoczeniu aktywnie dziatajacych kapitalowych przedsig-
biorstw transportowych.

Dziatalnos¢ sektora biznesowego' transportu ladunkéw polega na realizacji
procesu produkcyjnego, w efekcie ktdrego powstaje produkt nazywany ustuga
transportowa. Biorac pod uwagg stopien zaangazowania podmiotow w wykony-
wanie ushugi transportowej, na rynku ustug transportowych mozna wymienic¢*;

— spedytordéw, zajmujacych si¢ organizacja procesOw przemieszczania tadun-
kéw oraz reprezentowaniem intereséw podmiotow zglaszajacych popyt na
ushugi transportowe;

— operatorow transportu, ktorzy realizuja przewozy w ramach umow statych;

— przewoznikéw, wykonujacych ushuge przemieszczania o charakterze nieregu-
larnym, kontraktowana na podstawie umow-zlecen gléwnie z organizatorami
transportu lub na bezpos$redni wniosek nadawcy.

' Ogodlnie przyjmuje sie, ze pafistwo dzieli si¢ na trzy sektory: panstwowy, rynkowy (biznesowy)
oraz organizacji non profit.

2 J. Rzeény-Cieplinska: Organizatorzy transportu. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2011, s. 11-15.
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Podmioty te, funkcjonujac wlasnie w realiach biznesowego sektora gospo-
darki, programuja cele swojej dziatalnosci. Nadrzednym, zobiektywizowanym
celem tych przedsigbiorstw jest maksymalizacja wlasnej wartosci rynkowe;j’. Cel
ten jest realizowany przez umiej¢tne dzialanie kazdego podmiotu na silnie kon-
kurencyjnym rynku, co przyczynia si¢ do zwigkszenia jego udziatlu w rynku, to
z kolei do wzrostu warto$ci majatkowej przedsigbiorstwa, poprawy efektywnos$ci
zarzadzania ptynnoscia finansowa, a w konsekwencji do osiggania maksymalnego
zysku netto®. W swojej dziatalno$ci jednostki te kieruja si¢ przestankami ekono-
micznymi i sa okreslane jako podmioty for profit.

Osiagnigcie przez te jednostki celu gldéwnego wynika ze stopnia realizacji
celéw pomocniczych (czastkowych). Cele czastkowe sa rezultatem zlozono$ci
struktury przedsigbiorstwa, wiaza si¢ z roznymi obszarami jego dzialalnoSci,
przez co wymagaja szczegotowych, indywidualnych ocen pod wzgledem ich
miejsca 1 funkcji, jakie petnia w strukturze przedsigbiorstwa. Cele czastkowe
powinny by¢ ze soba $ciSle powiazane 1 wzajemnie si¢ uzupetnia¢, tak aby do-
prowadzi¢ do harmonijnego funkcjonowania catego przedsigbiorstwa’.

Sprawne funkcjonowanie przedsiebiorstwa® wymaga stworzenia mechaniz-
moéw funkcjonowania, czyli rozumnie dobranego zespotu zasad, procedur i tech-
nologii, ktéry doprowadzi¢ ma do osiagniecia celu’.

Budowanie mechanizméw rownowagi funkcjonalnej rozpoczyna si¢ od wy-
znaczenia obszaréw, w ktorych podmiot gospodarczy bezwzglednie wykazywac
musi swoja aktywno$¢. Przejawem dziatania systemow regulacji pojawiajacych
si¢ w przedsigbiorstwach dziatajacych w sektorze biznesowym transportu sa":

— systemy operacyjne,

— systemy marketingowe,

— systemy motywacyjne,

— systemy ekonomiczno-finansowe.

B. Majecka: Wartosci poznawcze zachowan przedsigbiorstw transportowych w warunkach
funkcjonowania rynku konsumenta. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Sopot 2000, s. 46.
Funkcjonowanie przedsigbiorstwa w gospodarce rynkowej. Red. P. Wachowiak. SKwP, Warsza-
wa 2006, s. 30.

Przedsigbiorstwo: zasady dzialania, funkcjonowanie, rozwdj. Fundacja Rozwoju Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 37.

Funkcjonowanie przedsigbiorstwa okresla si¢ jako celowe dziatanie zmierzajace do realizacji
okreslonych funkcji A. Letkiewicz: Gospodarowanie w transporcie samochodowym. Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 67; Podejscie funkcjonalne oznacza ,,czyn-
nosci (funkcje) majace na celu kierowanie wszystkimi dziatami niezbednymi do realizacji zadan
przedsigbiorstwa, ktore musza by¢ wykonane, jesli chce ono osiagnac swe cele”. Podstawy nau-
ki o przedsigbiorstwie. Red. J. Lichtarski. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroc-
tawiu, Wroctaw 2007, rozdz. 6.1.2.

7 A. Letkiewicz: Op. cit., s. 67.

Transport a Unia Europejska. Red. D. Rucifiska, E. Adamowicz. Zeszyty Naukowe UG nr 33,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 286.
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Istota procesu produkcyjnego w transporcie jest przemieszczanie fadunkow,
realizowane poprzez $wiadczenie ushug transportowych. A zatem zamierzonym
celem produkcji transportowej jest zmiana miejsca przewozu’. Ogdlne zasady,
systemy dziatania, rozwigzania organizacyjne i procedury zarzadzania zasobami
produkcyjnymi dla osiagnigcia tego celu sa przedmiotem zainteresowania sys-
temu operacyjnego przedsigbiorstw dzialajacych w sektorze biznesowym trans-
portu'®. Centralna pozycja funkeji operacyjnej wynika z faktu, iz bez skutecznej
realizacji tej funkcji w przedsigbiorstwach transportowych bezprzedmiotowe
staja si¢ inne wystepujace w nich funkcje, tj. marketingowa, finansowa, rachun-
kowa, badawczo-rozwojowa itp.'.

Dziatalno$¢ operacyjna sektora biznesowego transportu wymaga zaanga-
zowania okreslonych zasobow rzeczowych, finansowych oraz osobowych (praca
zywa) w celu sprawnego wykonania ustugi transportowej'. ,,Proporcje czynni-
kéw produkeji nalezy tak uksztattowaé, aby pozostawaly wzgledem siebie we
wlasciwej proporcji ilosciowej i wlasciwym stosunku jakosciowym, gdyz jedy-
nie wowczas moga by¢ optymalnie wykorzystane”"”. Wiasciwy dobér czynni-
kéw produkeji w dziatalno$ci operatordéw transportu warunkuje mozliwosé efek-
tywnego gospodarowania ',

Regulacja tegoz systemu ukierunkowana jest na osiagnigcie oczekiwanego
poziomu zasilania, pobudzania, a takze ogdlnego poziomu optacalnosci wyko-
nania pracy". Kazdy podmiot dzialajacy na rynku ustug transportowych wyzna-
cza sobie niezbgdny poziom efektywno$ci ekonomicznej wykonywanych za-
dan'®, bez osiagnigcia ktorego nie powinien podejmowaé dziatan realizacyj-
nych"’.

Podjecie decyzji na poziomie operacyjnym polega wigc na wyborze opty-
malnego wariantu przewozu i podjeciu niezbednych dzialan zmierzajacych do

® 1. Tarski, E. Teichmanowa, E. Patryn: Transport i spedycja w handlu zagranicznym. PWE, War-
szawa 1968, s. 19.

19'S. Kasiewicz: Zarzadzanie operacyjne w dobie globalizacji. Difin, Warszawa 2002, s. 11.

" Ibid., s. 13.

12 J. Rzeény-Cieplinska: Op. cit., s. 43.

B w. Grzywacz, J. Burnewicz: Ekonomika transportu. WKL, Warszawa 1989, s. 198.

" A. Letkiewcz: Op. cit., s. 97.

15 J. Rzeény-Cieplinska: Op. cit., s. 55.

16 Czynnik efektywnosciowy systemu podejmowania decyzji powinien bezwzglednie zanegowaé
wariant decyzyjny, w wyniku ktoérego pojawi¢ si¢ moze nieefektywnos¢ w jakiejkolwiek postaci.
Czy taka koncepcja decyzji ostatecznej stanie si¢ rzeczywistoscia, zaleze¢ bedzie od nastgpnych
systemowych kategorii wyboréw, czyli czynnikow behawioralnych (spolecznych i psycholo-
gicznych). Sam jednak czynnik efektywnosci spelni swoje zadanie, informujac o mozliwosci
pojawienia sig¢ incydentu w postaci zdarzenia gospodarczego ekonomicznie nieefektywnego”.
A. Letkiewicz: Op. cit., s. 74.

"7 Ibid., s. 74.
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jego realizacji (a wige dziatan koniecznych do uruchomienia i zapewnienia ciag-
tosci procesu podstawowego)'®.

System marketingowy podmiotéw dzialajacych w sektorze biznesowym
transportu wypracowuje decyzje kierownicze, ktérych kryterium nastawczym
jest skuteczne zaspokajanie potrzeb transportowych w sposob bardziej efektyw-
ny niz czynig to konkurencyjne przedsigbiorstwa'’. System ten nastawiony jest
na realizacje celu produkcji, jakim jest maksymalizacja produkcji sprzedazy.
Funkcje celu produkcji przedsigbiorstw dziatajacych na rynku ushug transporto-
wych zapisaé mozna w postaci zmiennych®":

Cp =f (WRw; WLw; WKp)

gdzie:

Cp — cel produkcji przedsigbiorstwa transportowego — maksymalizacja
jego produkciji sprzedaznej,

WRw — wielko$¢ rzeczowego potencjalu wytworczego przedsigbiorstwa,
determinowanego ilostanem $rodkow produkcji, opanowang techni-
ka produkcji oraz stosowanymi technologiami produkcji;

WLw — wielko$¢ ludzkiego potencjalu wytworczego przedsigbiorstwa, de-
terminowanego poziomem i struktura zatrudnienia wraz z przyjcta
organizacja pracy,

WKp — warto$¢ kapitatu pienigznego przedsigbiorstwa.

Systemy motywacyjne utatwiaja podejmowanie decyzji w zakresie polityki
personalnej. Decyzje te odnosza si¢ do tworzenia warunkéw oraz ksztaltowania
sposoboéw zachowania pracownikow?'. Systemy motywacyjne okreslane sa jako
,,Zespot wzajemnie powigzanych motywatorow (bodzcow, srodkow i1 warun-
kéw), ktore maja zachecaé pracownikow do pelnego angazowania si¢ w prace
i obowiazki stuzbowe oraz dazenia do jak najlepszego wykorzystania swoich
kwalifikacji, umiejetnosci i uzdolnien dla realizacji celoéw organizacji”>.

Aktywno$¢ kapitatu ludzkiego mozna wigc zwigkszy¢ poprzez stosowanie
okreslonych bodzcow, ktore wptywaja na zmiang stopnia zaspokojenia potrzeb
podwiadnych w zaleznosci od osiaganych przez niego wynikow™.

Kolejnym przejawem dziatania systemow regulacji sa systemy ekonomicz-
no-finansowe, ktorych funkcjonowanie wynika z konieczno$ci realizowania

18 J. Neider: Proces transportowy w handlu zagranicznym. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdafiskie-
go, Gdansk 1983, s. 97.

1 Przedsiebiorstwo: zasady dzialania, funkcjonowanie, rozwoj, op. cit., s. 495.

» K. Szatucki: Przedsiebiorstwa transportowe: warunki i mechanizmy réwnowagi. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 73.

2! Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol. WN PWN, Warszawa 2009, s. 359.

22 K. Szatucki: Op. cit., s. 51-52.

3 Przedsigbiorstwo: zasady dziatania, funkcjonowanie, rozwoj, op. cit., s. 70.
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ustug transportowych zgodnie z wymogami efektywnosci ekonomicznej*. Efek-
tywnos$¢ ekonomiczna okreslana jest jako ,,sprawno$¢ gospodarowania mierzona
stosunkiem efektow do naktadow”>. Stosunek ten jest najwlasciwszy, gdy przy-
chody ze sprzedazy przewyzszaja koszty uzyskania tych przychodow, tworzac
nadwyzke finansowa, wygenerowanie ktérej pozwala na rozszerzenie dziatal-
nosci gospodarczej, poprawe sytuacji materialnej wiascicieli lub wyplacenie na-
grod pracownikom™.

Oznacza to, ze maksymalizowanie nadwyzki finansowej powinno by¢
gléwnym celem systemu ekonomiczno-finansowego oraz podstawowym kry-
terium oceny dzialalnosci. Zatem gtownym celem ekonomicznym podmiotow
dziatajacych w sektorze biznesowym transportu powinna by¢ maksymalizacja
zyskow?. Funkcje tegoz celu mozna przedstawi¢ w postaci zmiennych?®:

Ce = {WPE WDf)

gdzie:

Ce — cel ekonomiczny przedsigbiorstwa — maksymalizacja jego zysku®,
WPl — warto$¢ wpltywow finansowych przedsigbiorstwa,

WDf — wartos¢ wydatkow finansowych przedsigbiorstwa,
f — znak funkcji.

Realizacja celu ekonomicznego wymaga traktowania jego zmiennych w ka-
tegoriach celow niezaleznych przy kryteriach®:
— wartos$¢ produkeji — maksymalizacja,
koszty — minimalizacja®'.

A. Letkiewicz: Op. cit., s. 69.

» B. Olzacka, R. Pafczynska-Gosciniak: Leksykon zarzadzania finansami. ODDK, Gdarisk 1998,
s. 86.

E. Nowak: Decyzyjne rachunki kosztow. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wrocta-
wiu, Wroctaw 1992, s. 27.

> Toid.

28 K. Szatucki: Op. cit., s. 65.

¥ | Zysk przedsigbiorstwa jest podstawowym wskaznikiem oceny jego dziatalnoéci gospodarczej.
Stanowi on w ogdlnym ujgciu nadwyzke przychodéw nad kosztami ich uzyskania”. Analiza
ekonomiczna w przedsigbiorstwie. Red. M. Jerzemowska. PWE, Warszawa 2006, s. 35. ,,0d-
grywa on bowiem nie tylko rol¢ miernika oceny dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa,
lecz rowniez stanowi kryterium wyboru decyzji ekonomicznych”. Przedsigbiorstwo transportu
samochodowego w warunkach reformy gospodarczej. Red. L. Mindur. WKL, Warszawa 1984,
s. 22.

E. Nowak: Decyzyjne rachunki kosztow. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wrocta-
wiu, Wroctaw 1992, s. 26-27.

,,Minimalizacja kosztow stanowi podstawowe zrodlo poprawy efektywnosci gospodarowania”.
Ibid., s. 29.

30
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Cel ekonomiczny, jakim jest maksymalizacja zysku’, zobowiazuje do osiaga-
nia najkorzystniejszych warto$ci na wszystkich poziomach wynikéw finansowych™.

Natomiast podmioty nalezace do sektora pozarzadowego, zwanego inaczej
trzecim sektorem lub sektorem woluntarystycznym®, sa to organizacje, ktorych
dziatalno$¢ nie miesci si¢ w sferze administracji publicznej 1 nie jest ukierun-
kowana na osiagniecie zysku® lub innej kategorii whasciwej dla organizacji komer-
cyjnej’®. W jezyku angielskim podmioty te sa okre§lane mianem non-governmental
organizations (NGO). Chcac podkreslic niezarobkowy charakter dziatalnosci
organizacji pozarzadowych, nazywa si¢ je organizacjami non profit’ .

Aktywno$¢ tychze organizacji prowadzona jest w celu zaspokajania szcze-
golnie wrazliwych spotecznie potrzeb®, w tym potrzeb transportowych. Jednostki
te, ,,znajdujac si¢ blizej obywatela niz panstwo, moga przede wszystkim efektyw-
niej odbieraé i zaspokaja¢ wazne potrzeby spoteczne™. Dzialalno$é spolecznie
uzyteczna ukierunkowana jest na realizowanie intereséw ogoélu spoleczenstwa
badz okreslonej grupy podmiotdéw, ktora to zostata wyodrgbniona z powodu
szczegoblnie trudnej sytuacji zyciowej lub materialnej w stosunku do spoteczen-
stwa™. Organizacje te nie sa wiec powotywane w celu realizacji prywatnych po-
trzeb zalozycieli czy cztonkéw, a kieruja si¢ w strong dobra spotecznego®'.

Podmioty te dziataja przede wszystkim na poziomie lokalnym™®, a ich gtow-
nymi formami funkcjonalnymi uznanymi przez ustawodawce sa fundacje i sto-
warzyszenia oraz réznego rodzaju organizacje spoleczne dzialajace na rzecz
dobra ogotu®.

Istnieje wiele cech odrozniajacych organizacje non profit od sektora komer-
cyjnego i publicznego. Zyski z prowadzonej dziatalnosci osiagane przez NGO
musza zosta¢ przeznaczone na cele statutowe. Nie moga one zosta¢ podzielone

32 Wiasnie ze wzgledu na fakt, ze dopiero maksymalny poziom zysku netto pozwala przed-
sigbiorstwu realizowa¢ programy rozwojowe, tworzy¢ rezerwy finansowe na rzecz przysztych
okresow, wyplaca¢ wynagrodzenia wiascicielskie i nagrody pracownikom, t¢ kategorig finan-
sowa nalezy uznac¢ za istot¢ wartosci, realizowanej w ramach funkcji celu ekonomicznego”.
K. Szatucki: Op. cit., s. 63.

* Thid., s. 67.

3 J. Domanski: Zarzadzanie strategiczne organizacjami non profit w Polsce. Wolters Kluwer
Polska, Warszawa 2010, s. 23.

35 M. Yaziji, J. Doh: Organizacje pozarzadowe a korporacje. WN PWN, Warszawa 2011, s. 27.

36 J. Domanski: Op. cit., s. 24.

¥ Toid.

3% M. Halszka-Kurleto: Organizacje pozarzadowe w dziatalnoéci pozytku publicznego. Lexis Nexis,
Warszawa 2008, s. 66.

" A. Ceglarski: Organizacje pozytku publicznego. Wydawnictwo Prawnicze LexisNexis, Warszawa
2005, s. 9.

40 M. Halszka-Kurleto: Op. cit., s. 66.

1 A. Ceglarski: Op. cit., s. 16.

*“ Tbid., s. 9.

4 M. Halszka-Kurleto: Op. cit., s. 67.
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miedzy zatozycieli, cztonkéw ani pracownikéw organizacji**. Dochody z bezpo-
$redniej dziatalnosci gospodarczej maja dla nich znaczenie pomocnicze™®.

Do glownych zrodet przychodow organizacji pozarzadowych zaliczy¢
mozna: sktadki cztonkowskie, wptywy samorzadowe ($rodki od gminy, powiatu
lub samorzadu wojewodzkiego), darowizny od 0sob fizycznych, darowizny od
instytucji i przedsigbiorstw, wpltywy rzadowe ($rodki od ministerstw, agencji
rzadowych, wojewddztw, wsparcie od innych krajowych organizacji pozarzado-
wych, optaty w ramach odptatnej dziatalnosci statutowej, dochody z przekazania
1% podatku™®, odsetki bankowe*’.

Zatem w trzecim sektorze, w przeciwienstwie do sektora for profit, to nie
klienci sa gtownymi dostarczycielami zasobow finansowych, a przede wszyst-
kim sponsorzy, grantodawcy i darczyncy. Dlatego tez jednostki te podejmuja
inne dziatania, aby dane $rodki pozyskaé®.

W organach zarzadzajacych organizacji pozarzadowych znajduja si¢ gtow-
nie osoby, ktore za swoja prace nie pobieraja wynagrodzenia®. NGO stosuja
czgsto innowacyjne formy organizacji pracy. Oprocz pracownikow platnych per-
sonel moze si¢ sktada¢ rowniez z wolontariuszy . Funkcjonuje u nich zatem
specyficzny mechanizm motywacji pracownikow i inna (na ogét mniej hierar-
chiczna) forma wzajemnych relacji’'.

Dodatkowo prawo przyznaje organizacjom pozytku publicznego nastgpujace
przywileje™:

— zwolnienie z podatku dochodowego od 0s6b prawnych,

— zwolnienie z catosci badz czesci z podatku od nieruchomosci,

— zwolnienie z podatku od czynnosci cywilnoprawnych,

— zwolnienie z oplaty skarbowej,

— zwolnienie z oplat sadowych w sprawach cywilnych,

— preferencje w nabywaniu i korzystaniu z nieruchomos$ci Skarbu Panstwa
i jednostek samorzadu terytorialnego,

— uprawnienie do korzystania z pracy poborowych odbywajacych w organiza-
cjach zastepcza stuzbeg wojskowa,

— ulatwienia w dostepie do publicznego radia i telewizji,

44

J. Domanski: Op. cit., s. 26.
45

J.J. Wygnanski: Ekonomizacja organizacji pozarzadowych. Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warsza-
wa 2008, s. 130.

Prawo, by przekaza¢ 1% podatku, dotyczy wszystkich podatnikow rozliczajacych w danym
roku przychody podlegajace opodatkowaniu, ktére nie sa z podatku zwolnione.

47 J.J. Wygnanski: Op. cit., s. 137.

“ Tbid., s. 30.

* Tbid.

30 M. Yaziji, J. Doh: Op. cit., s. 30.

31 J.J. Wygnanski: Op. cit., s. 130.

52 A. Ceglarski: Op. cit., s. 10-11.
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— prawo do 1% podatku od obywateli,
— korzy$ci zwiazane z organizacja wolontariatu.

Cecha efektywnos$ci dziatania organizacji pozarzadowych jest zatem wzgled-
na tanio$¢. Organizacje te wchodza w obszary zorientowane na dostarczanie dobr
i $wiadczenie ushug osobom/klientom, zaspokajaniem potrzeb ktorych nie sa zain-
teresowane organizacje komercyjne™ ze wzgledu na niska/znikoma rentownos¢
lub generowane straty. Organizacje trzeciego sektora przejgly zatem obszar gos-
podarki, w stosunku do ktorego mechanizm rynkowy okazat si¢ utomny™*.

Coraz czg$ciej jednak jednostki z sektora biznesowego transportu nawiazuja
wspolprace z organizacjami pozarzadowymi, poniewaz zasieg dziatalnosci biz-
nesowej pokrywa si¢ z dziatalnoscia sektora non profir>. ,NGO i korporacje
nawiazuja wspolprace, zaktadajac, ze obie strony osiagna korzysci, a pozytywne
efekty beda odczuwalne dla spoteczenstwa”™.

Na tym tle powstaje problem roli, jaka moga pelni¢ wyrdznione organizacje
trzeciego sektora gospodarki wobec rozwinigtych form funkcjonowania biznesu
na rynku ushug transportowych. Organizacje pozarzadowe przede wszystkim nie
sa w stanie konkurowac¢ ze sprawnoscia gospodarowania sektora pro profit. Ich
aktywnos$¢ moze mie¢ charakter dziatan uzupehiajacych. Na rynku ustug trans-
portu tadunkéw moga przejmowaé funkcje wyspecjalizowanych spedytorow
przewozéw tadunkow specjalnych, albo tez spotecznie incydentalnych. Wynika
to z faktu, ze rynek transportu fadunkow charakteryzuje si¢ takze istotng gama
zglaszanych potrzeb silnie zindywidualizowanych i cyklicznie niepowtarzal-
nych, ktérych wykonywanie wymaga stworzenia oryginalnych kanatow dystry-
bucji’’. Poniewaz jednak wartosci finansowe, stanowiace wymiar obrotu gos-
podarczego tych ustug, sa stosunkowo niskie, spedytorzy i operatorzy formuty
biznesowej nie pozycjonuja si¢ na takim rynku w sposob trwaly. Wylania si¢
wigce pole dziatania przystajace wilasnie do mozliwosci aktywnosci organizacji
pozarzadowych w formule organizatoréw. Bezwzglednym warunkiem spelniania
takich wlasnie zadan na rynku transportu tadunkow jest jednak state zasilanie
budzetowe aktywnosci organizacji pozarzadowych. Stad tez bezwzgledna ko-
nieczno$¢ antycypowania takich wiasnie rol tych jednostek w réznych wymia-
rach polityki rozwoju transportu.

Czy zatem, wobec nizszych kosztow dziatalnoSci organizacji pozarzado-
wych, jednostki z sektora biznesowego transportu sa w stanie sta¢ si¢ dla nich
waznym partnerem do nawiazania wspolpracy? Otoz tak. Ustugi swiadczone

33 M. Yaziji, J. Doh: Op. cit., s. 34.

54 J. Domanski: Op. cit., s. 26.

> M. Yaziji, J. Doh: Op. cit., s. 15.

* Tbid., s. 16.

37 Brak ciaglosci wystepowania ustug spowodowany jest m.in. uzaleznieniem od dostepnosci
srodkow finansowych, przyznawanych organizacjom pozytku publicznego.
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przez organizacje pozytku publicznego nie sa w stanie konkurowaé ze sprawnos-
cia dziatania sektora for profit. Zasigg dziatania organizacji pozarzadowych jest
ograniczony, a $wiadczone ushugi maja charakter incydentalny.

Za nawigzaniem wspoOlpracy przemawia wigc fakt, ze tylko podmioty z isto-
ty swojej dziatajace for profit moga zapewnic profesjonalne $wiadczenie ushug
przewozowych, za czym przemawia m.in. stalo§¢ $wiadczenia ustug oraz glo-
balny zasigg.
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THE NON-GOVERNMENTAL ORGANIZATIONS’ ACTIVITY TOWARDS
THE REQUIREMENTS OF THE BUSINESS SECTOR EFFICIENCY OF
TRANSPORT

Summary

The activities of the business sector freight transportation is the process of
production as a result of which a product called the transport service is formed.
Considering the degree of entities involvement in performing of the transport service,
transport services can be exist on the market as:

— transport operators who offers transport services based on fixed contracts,
— carriers, performing irregular under the contract transport service
— forwarding agents, who organize the process of cargo’s movement.

These entities operate in a market economy, they need to determine the purpose
of their activity. It is recognized that the main aim of the company, which is operating in
the business sector, is striving to increase its value. These companies are guided by
economic premises and are defined as for-profit entities. They are the opposite of
non-governmental organizations which are non-profit-oriented, and are carried out in
order to provide important social needs.

The main forms of non-governmental organizations, recognized by the legislature,

are foundations and associations. Their efficiency is characterized by relative cheapness
and commitment — through volunteering — of some people who participate in it.
This raises the issue, what are the roles of the third sector organizations to advanced
forms of business operation on the transport market. NGOs in particular are not able to
compete with the efficiency of pro-profit sector’s management. Their activity can take
the form of complementary activities.

In the freight transportation market NGOs can take specialized functions as
forwarding agents offering special freight’s transport or socially incidental movement.
This is due to the fact that freight transport market is also characterized highly
customized and unique cyclically needs. Their performance requires original channels’
creation. However, since the value of these services is relatively low, transport operators
and forwarding agents, are not existed in a sustainable way on this market. NGOs can
operate as organizers. Absolute condition, for the possibility of the tasks’ realization in
the fright transportation market is a NGOs activities’ constant budget financing.
Therefore, there is an absolute need to anticipate the roles of such units in various sizes
transport development policy.
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SAMOREGULACYJNE FUNKCJE
ORGANIZACJI POZARZADOWYCH JAKO
INTERESARIUSZY RYNKU PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Wprowadzenie

Funkcjonowanie rynku publicznego transportu zbiorowego z jednej strony
powinno doprowadza¢ do zaspokajania potrzeb spotecznych w tym zakresie,
a z drugiej strony warunkowane jest mechanizmem konkurencji przewoznikéw
o zadania przewozowe, tak aby minimalizowa¢ koszty funkcjonowania tego
systemu. Zadania publiczne jednostek administracyjnych, w tym samorzado-
wych, polegaja na planowaniu i organizowaniu wykonawstwa ustug transporto-
wych publicznego transportu zbiorowego. Wystgpowanie potrzeb szczegdlnego
rodzaju, wynikajacych z konieczno$ci zaspokojenia potrzeb przewozowych wy-
branych grup spolecznych, realizowane jest poprzez uczestnictwo organizacji
pozarzadowych w planowaniu, organizowaniu i wykonawstwie transportu zbio-
rowego. Organizacje te, aby skutecznie realizowac cele spoteczne, musza posiadac
umiejetnos¢ samoregulacji, czyli budowania zasad dziatania celowego wedlug
powtarzalnych mechanizméw zgodnych z warunkami regulacyjnymi pozosta-
tych uczestnikow. Stad celem artykutu jest przedstawienie mechanizmu samore-
gulacji funkcji organizacji pozarzadowych' jako interesariuszy rynku publicznego
transportu zbiorowego.

' W artykule pojecie organizacji pozarzadowej uzywane jest wytacznie w odniesieniu do organi-
zacji formalnie zarejestrowanej, niezaleznej od wiadz publicznych, charakteryzujacej si¢ suwe-
renno$cia, samorzadnoscia i dobrowolnoscia przynalezno$ci, ponadto prowadzacej nienasta-
wiony na zysk charakter dziatalno$ci w zakresie celow okreslonych w art. 4 ustawy z dnia
24 kwietnia 2003 r. o dzialalnosci pozytku publicznego i wolontariacie. Dz. U. z 2003 1., nr 96,
poz. 873 z pozn. zm.
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Samoregulacja w funkcjonowaniu organizacji

Kazda organizacja, w ramach podej$cia systemowego, traktowana jest jako
zachowujacy si¢ rozmyslnie w okreslonych warunkach system, ktory sktada sig
z przynajmniej dwoch elementéw wzajemnie ze soba powiazanych, dazacych do
zamierzonego rezultatu. Relacja migdzy elementami systemu oparta jest na wza-
jemnych zalezno$ciach wynikajacych z realizacji celu, dla ktérego dany system
— organizacja zostal utworzony, przy czym oddzialywanie jednego podsystemu
na drugi wystepuje, gdy jest konieczne lub wystarczajace do osiagnigcia celu
gtownego. Relacje oddziatywania tego typu maja charakter sterowania lub jego
szczegblnego przypadku — regulacji. Sterowanie ma charakter oddziatywania
zapewniajacego celowy charakter dziatania organizacji, natomiast regulacja jest
oddziatywaniem prowadzacym do zapobiegania nadmiernym odchyleniom uktadu
regulowanego od pozadanej normy odpowiedzialnej za funkcjonowanie, a w re-
zultacie za zachowania systemu’.

Zachowania organizacji wykazuja zindywidualizowane cechy pozwalajace
identyfikowac ich cele, postawy i sposoby reakcji, czy wreszcie charakter. Za-
chowania zatem sa rezultatem regulacji, czyli zbioru obowiazujacych norm
funkcjonowania wynikajacych z celu gléwnego, dla ktérego organizacja zostata
utworzona, 1 celow czastkowych, wynikajacych z dezagregacji celu gldéwnego
zapewniajacej organizacji stan rownowagi wewnetrznej i zewnetrzne;j’.

Réwnowaga jest pojeciem ontycznym, charakterystycznym dla wszystkich
sfer praktycznego dziatania. W odniesieniu do organizacji jest stanem, w ktérym
nie nast¢puja zmiany celdw ani we wngtrzu systemu, ani w jego relacjach z oto-
czeniem. Dynamika otoczenia sktania do postrzegania rownowagi jako stanu
wynikowego, powstajacego w konsekwencji mechanizmow kompensacyjnych
zmieniajacych charakterystyki funkcjonalne w taki sposob, aby rezultat funkcjo-
nowania (zachowania) byt zgodny z celem gtéwnym®. Mozna zatem stwierdzié,
ze relacja organizacji z jej otoczeniem jest wymiarem wzajemnego oddziatywa-
nia regulacyjnego, natomiast wzajemne oddzialywanie wewngtrznych elemen-
tow organizacji jest podstawa samoregulacji.

Niezaleznie jednak od wymiaro6w — zewngtrznego i wewngtrznego, nieza-
leznie zatem od istoty procesu poszukiwania rownowagi regulacji czy samoregu-
lacji, proces ten charakteryzuje sig¢ trzema rodzajami dziatan — eliminacja zabu-
rzen, kompensacja zaburzen i wyrownywaniem odchylen, cho¢ réznie roztozony

2 AK. Kozminski: Analiza systemowa organizacji. PWE, Warszawa 1979, s. 27-28.

3 K. Szalucki: Przedsiebiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 29.

* Ibid,s. 8.
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jest cigzar ich znaczenia dla procesoéw regulacji i samoregulacji. Eliminacja za-
burzen nie wymaga znajomosci zasad funkcjonowania uktadu regulowanego,
gdyz oznacza oddziatlywanie na jego wyjscie. Kompensacja zaburzen wymaga
natomiast wiedzy o strukturze wewngtrznej systemu, gdyz polega na takim od-
dzialywaniu na stan wejsciowy, aby skompensowac zaburzenia stanu wyjscio-
wego. Regulacja przez wyré6wnywanie odchylen dokonuje si¢ na zasadzie sprzg-
zenia zwrotnego. Odchylenia migdzy stanem wyj$ciowym a norma regulacyjna
sa transformowane na sygnaty korygujace stany wejSciowe i tak proces ten si¢
powtarza do osiagnigcia stanu zamierzonego’. Stad warunki skutecznej realizacji
celu gtownego dotycza w gldéwnej mierze wzajemnych relacji organizacji z oto-
czeniem oraz wewngtrznej transformacji wejs¢ w wyjscia.

Relacja z otoczeniem polega na tym, iz kazda organizacja wchodzi w roz-
nego rodzaju interakcje z podobnymi do siebie i innymi, réoznymi co do charak-
teru, podmiotami wystgpujacymi w otoczeniu. Podmioty rézne co do charakteru
petnia badz funkcje regulujaca, badz funkcj¢ nadzorujaca. Zaréwno jedne, jak
i drugie podmioty wchodza w liczne interakcje z innymi uczestnikami zycia
spoteczno-gospodarczego, przez co buduje si¢ sie¢ migdzyorganizacyjna bedaca
procesowym odwzorowaniem interakcji regulacyjnych. Kazdy z elementow
sieci petni okre$lona, przypisana mu rolg. Szczegoélne znaczenie ma to np. dla
instytucji kontrolnych w postaci réznego rodzaju urzedéw. Analiza relacji wska-
zuje na skomplikowany uklad powiazan mig¢dzy poszczegdlnymi elementami
sieci. Chociaz jeden z podmiotow moze petni¢ wazniejsza rol¢ niz inne, to po-
przez wzajemne relacje migdzy nim, jak tez mi¢gdzy podmiotami o tozsamej roli
nastepuje budowanie porzadku realizacyjnego poszczegdlnych organizacji’.

Wskazany wyzej charakter regulacji pochodzacej z zewnatrz (regulatory te
sa swego rodzaju wzorcem, ktdry przenoszony jest do wngtrza organizacji)
wzbogacany jest drugim zbiorem norm, ktorym sa nomy sterujace, stanowione
przez organizacje w ramach obszaru swobody pozostawionego przez regulatory
zewngtrzne. W ramach regulatorow wewngtrznych na bazie konfiguracji infor-
macji (nie tylko regulujacych) pozyskiwanych z otoczenia w organizacji powi-
nien powsta¢ wewngtrzny system samoregulacji, rozumiany jako wyodrgbniony
strukturalnie zespot regut, np. procedur postgpowania, umozliwiajacy przetwo-
rzenie kazdej informacji w decyzje kierownicza’. W aspekcie czynnosciowym
samoregulacja sprowadza si¢ do zapewnienia trwalego stanu, polegajacego na
sprawnym realizowaniu celu organizacji (wymiar proceséw) i sprowadza si¢ do
dziatania wykonawczego, jak tez dziatania zapewniajacego mozliwos¢ utrzyma-
nia i samoodtwarzania umiej¢tnosci sprawnej realizacji celu (wymiar funkcji).

> AK. Kozmifiski: Op. cit., s. 29.
® M.J. Hatch: Teoria organizacji. WN PWN, Warszawa 2002, s. 78-79.
" K. Szatucki: Op. cit., s. 48.
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Mozna zatem stwierdzi¢, ze samoregulacja to ciagle ponawianie realizacji tych
samych celéw lub celow podobnych. Jednorodnos¢ celéw lub ich podobienstwo
identyfikowane jest poprzez jednorodnos¢ funkcji realizowanych przez elementy
strukturalne organizacji.

Regulatory funkcjonalne organizacji pozarzadowych

Podstawa funkcji prowadzacych do realizowania celow przez organizacje
pozarzadowe sa dwa wzajemnie uzupehiajace si¢ elementy. Po pierwsze, porza-
dek funkcjonalny wynika z celu, gdyz cel ze swej istoty warunkuje sposob rea-
lizacji, a po drugie, sposob realizacji celu ograniczany jest mozliwosciami wy-
stgpujacymi w otoczeniu. Warunki te wynikaja z zasad regulacji obowiazujacych
w tym zakresie. W ramach organizacji non profit mozna zatem wskaza¢ na dosé
specyficzna sytuacje regulacyjna. Wynika to z faktu specyficznej roli organizacji
pozarzadowych, jaka jest, w szerokim znaczeniu, realizowanie zadan istotnych
ze spotecznego punku widzenia, a wigc przejmowanie inicjatywy w zakresie
zaspokajania potrzeb spotecznych, ktére nie sa zaspokajane w sposob wystar-
czajacy przez organy rzadowe i samorzadowe. Zbieg tych dwoch faktow stanowi
o tym, iz dziatalno$¢ organizacji tego typu zostata uregulowana w przepisach
prawa w postaci ustawy o dziatalno$ci pozytku publicznego i wolontariacie®.

We wspomnianej ustawie z samoregulacyjnego punktu widzenia istotne jest
to, iz zostaty zdefiniowane podstawowe funkcje regulacyjne organizacji poza-
rzadowych, mianowicie zostaly zdeterminowane funkcje regulacyjne w zakresie
celu dziatalnosci. Zostato to zrealizowane w sposob posredni poprzez enume-
ratywne okre$lenie obszarow dziatalnosci, sprowadzajace si¢ do szczegdto-
wych charakteréw dziatan uzytecznych spotecznie oraz posrednio poprzez okres-
lenie charakteru organizacji pozytku publicznego, czyli takiej, ktora dziata nie
w celu osiagnigcia zysku’. Takie zdefiniowanie celu i charakteru organizacji
pozytku publicznego wymaga okreslenia zasobow potrzebnych do realizacji ich
zadan.

8 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 1. o dziatalno$ci pozytku publicznego i wolontariacie. Dz. U.
72003 r., nr 96, poz. 873 z pozn. zm.

Enumeratywne zdefiniowanie celu spolecznego zostato zawarte w art. 4 ustawy o dziatalnosci
pozytku publicznego i wolontariacie i sprowadza si¢ do pomocy spotecznej osobom i rodzinom
w trudnej sytuacji zyciowej, wspierania integracji zawodowej 1 spolecznej osob zagrozonych
wykluczeniem, podtrzymywania i upowszechniania tradycji narodowej, dziatalno$ci na rzecz
mniejszosci narodowych, ochrony i promocji zdrowia, dzialalnosci na rzecz oséb niepelno-
sprawnych, promocji zatrudnienia i aktywizacji 0sob pozostajacych bez pracy itd. Posrednie
zdefiniowanie celu znalazto swe definicyjne rozstrzygnigcie w art. 3, p. 2.

9
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W ramach istoty dziatan regulacyjno-samoregulacyjnych w odniesieniu do
wszelakich organizacji (a bazujac na organizacjach o charakterze gospodarczym,
gdyz organizacje non profit przeciwstawiane sa wiasnie im'’), podstawowym
warunkiem skutecznej realizacji celu jest regulacyjne budowanie mozliwos$ci
pozyskiwania wlasciwych zasobdw 1 samoregulacyjne tworzenie prawidlowosci
ich wykorzystywania.

Dziatalno$¢ gospodarcza, w rozumieniu przepisoOw dotyczacych przedsig-
biorstw, z regulacyjnego punktu widzenia nastawiona jest na budowanie prawid-
towosci polegajacej na zdolnos$ci pomnazania wartosci podmiotu gospodarujace-
g0, co w szczegblnej postaci przybiera forme trwalej zdolnosci do generowania
zysku. Takie okreslenie celu wymaga od przedsigbiorstw tworzenia regulatoréw
w zakresie ksztattowania rynku, co zdecydowanie nie wystgpuje w organizac-
jach pozytku publicznego. Konsekwencja pominig¢cia regulatorow rynkowych
w organizacjach pozytku publicznego jest koniecznos¢ budowania, podobnie jak
w przedsigbiorstwach, skutecznych regulatorow odpowiedzialnych za pozyskiwa-
nie $rodkéw finansowych oraz regulatoréw odpowiedzialnych za pozyskiwanie
zasobu ludzkiego zdolnego realizowaé zadania spoteczne.

Funkcje samoregulacyjne organizacji non profit

Podstawowym zadaniem samoregulacji jest poszukiwanie mozliwosci zabez-
pieczenia sprawnej realizacji celu gtownego organizacji, jednakze w warunkach
okreslonych regulacja. Samoregulacja jest zatem realizowana w ramach petli
sprzezen zwrotnych taczacych organizacje z elementami otoczenia w taki spo-
sob, iz wzajemne oddzialywania doprowadzaja do realizacji celu organizacji, jak
i struktur jej otoczenia (rys. 1). Stad mozna wyznaczy¢ dwa podstawowe obszary
oddzialywan samoregulacyjnych, mianowicie:

- obszar sprze¢zen migdzy centrum a organizacja pozytku publicznego stano-
wiacy formalnoprawne regulatory podstawowe organizacji zawarte w unor-
mowaniach systemu polityczno-prawnego z jego szczegdlnymi postaciami
zwigzanymi z systemem podatkowym i systemem finanséw publicznych,

- obszar otoczenia spolecznego w postaci aktualnych i potencjalnych bene-
ficjentow, potencjalnych i aktualnych dawcow kapitatu oraz potencjalnych
pracownikoéw i wolontariuszy.

' Dziatalnos¢ pozytku publicznego nie jest dziatalnoscia gospodarcza w rozumieniu przepisow
o swobodzie dziatalno$ci gospodarczej, cho¢ moze posiadaé¢ cechy do niej zblizone. Ibid., art. 6.
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Rys. 1. Regulacja dziatalnosci organizacji pozytku publicznego

W dziataniach organizacji pozytku publicznego szczegdlnego znaczenia
samoregulacyjnego nabiera obszar otoczenia spotecznego, gdyz spoteczenstwo
wlasnie generuje potrzeby zaspokajane przez dziatalno$¢ organizacji trzeciego
sektora. Potrzeby te staja si¢ celem dziatalnosci i warunkuja mechanizm samo-
regulacji zarbwno w wymiarze zewnetrznym, jak i wewngtrznym. Stad we-
wngtrzny mechanizm samoregulacji organizacji pozytku publicznego zognisko-
wany jest wokot celu i sprowadza si¢ do realizacji celow czastkowych w zakresie
pozyskiwania §rodkoéw finansowych (wraz z udokumentowaniem ich wykorzys-
tania) oraz w zakresie pozyskiwania potencjatu ludzkiego (rys. 2).
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Rys. 2. Petle samoregulacyjne organizacji pozytku publicznego

Cele czastkowe w zakresie mozliwo$ci finansowania uwarunkowane sa
w podstawowym akcie regulacyjnym (ustawa o dzialalno$ci pozytku publicznego
1 wolontariacie) i sprowadzaja si¢ do mozliwosci pozyskiwania datkow i daro-
wizn (W szczegolnoscei ,,1%”), uzyskiwania srodkéw na podstawie zlecenia wy-
konywania zadan publicznych przez organy administracji publicznej, odptatne;j
dziatalnosci pozytku publicznego, prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej.
Szczegoblnej uwagi wymaga ostatni obszar pozyskiwania srodkow, gdyz ta forma
finansowania dziatalnosci organizacji pozytku publicznego wymaga od tych
organizacji uwzglednienia w swych systemach funkcjonalnych dotyczacych
potencjatu finansowego regulatoréw gospodarczych charakterystycznych dla
przedsigbiorstw. Skutkuje to tym, iz w organizacji pozytku publicznego docho-
dzi do funkcjonalnej dychotomii (wewngtrzna sprzecznos¢ — z jednej strony
nastawienie na zysk, a jednocze$nie brak konieczno$ci jego generowania), co
z samoregulacyjnego punktu réwnowagi warunkowanej celem podstawowym
w postaci celu spotecznego prowadzi do postrzegania dziatalno$ci gospodarcze;j
jako swoistego zrodta finansowania funkcji spotecznej organizacji.
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Cele czastkowe w zakresie potencjatu ludzkiego zdolnego realizowac cele
organizacji pozarzadowych moga by¢ budowane poprzez dwojakiego rodzaju
dziatania. Z jednej strony w realizacji celu spotecznego mozliwe jest wspol-
uczestnictwo wolontariuszy, z drugiej natomiast cele spoteczne organizacji poza-
rzadowych moga by¢ realizowane poprzez zatrudnionych pracownikéw. Zardéwno
wolontariusze, jak i pracownicy powinni posiada¢ odpowiednie kwalifikacje
wymagane odrgbnymi przepisami, jesli konieczne jest to w przypadku realizacji
okreslonego celu. Jednakze zdecydowanie rozna jest formalnoprawna relacja
migdzy wolontariuszem i pracownikiem a organizacja pozytku publicznego. Stad
podsystem budowania potencjatu ludzkiego w przypadku korzystania z pracy
wolontariuszy i pracownikow wypelniany jest regulatorami weryfikujacymi
posiadane uprawnienia oraz regulatorami formalizujacymi wspotprace. W przy-
padku korzystania z pomocy wolontariuszy jest to stosunkowo proste, gdyz
sprowadza si¢ do porozumienia stron sporzadzanego na pismie tylko w przypad-
ku wykonywania §wiadczenia dhuzej niz przez 30 dni''. W przypadku korzysta-
nia ze $wiadczenia pracy przez pracownika wymiar regulacji zaczyna si¢ kom-
plikowa¢, gdyz podsystem ten zaczyna dokonywaé samoregulacji w oparciu
o uregulowania wynikajace z prawnej ochrony pracy (kodeks pracy i przepisy
wykonawcze), systemu ubezpieczen spotecznych (w tym zdrowotnych), systemu
podatkowego (PIT). Funkcje samoregulacyjne organizacji pozarzadowych spro-
wadzaja si¢ do budowania organizacji posiadajacej zinstytucjonalizowana zdol-
no$¢ do wlasciwej realizacji zadan publicznych, a w szczegdInosci:

- w wymiarze spotecznym do umiejgtnosci identyfikacji niewystarczajacego
zaspokajania potrzeb okreslonych grup spotecznych i umiejgtnosci budowania
wlasciwego wizerunku w spoleczenstwie np. poprzez uczestnictwo w inicja-
tywach spotecznych,

- w wymiarze finansowym do uwzgledniania warunkow formalnoprawnych
w zakresie pozyskiwania i wydatkowania §rodkoéw pieni¢znych (gospodaro-
wanie, dotacje, datki),

- w wymiarze mozliwosci ludzkich do budowania zespolu (na podstawie sto-
sunku pracy lub wolontariatu posiadajacego mozliwosci konsultacyjno-rea-
lizacyjne.

" Ibid., art. 44, p. 4.
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Samoregulacja organizacji pozarzadowych jako interesariuszy
rynku publicznego transportu zbiorowego

Podstawowym aktem prawnym regulujacym funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego jest ustawa o publicznym transporcie zbiorowym'”.
Ustawa ta, poza wskazaniem podmiotow, na ktérych ciazy obowiazek zapew-
nienia publicznego transportu zbiorowego (gmina, zwiazek migdzygminny, po-
wiat, zwiazek powiatdw, wojewodztwo, minister wlasciwy ds. transportu), wska-
zuje ich podstawowe obowiazki, do ktorych nalezy':

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

Planowanie rozwoju transportu przez organizatoréw wymaga okreSlenia
warunkow realizacji przewozoéw publicznych z uwzglednieniem m.in. oceny
i planu potrzeb przewozowych oraz preferencji dotyczacych $rodka transportu.
Projekt planu podawany jest do wiadomosci publicznej w celu konsultacji w ter-
minie nie krétszym niz 21 dni'*. Organizacje pozarzadowe w czasie konsultacji
planu potrzeb przewozowych staja si¢ partnerem dla jednostek organizujacych
transport publiczny na danym obszarze. Partnerstwo to wymaga od organizacji
umiejgtnosci poruszania si¢ w warunkach sformalizowanych procedur adminis-
tracyjnych, a zatem wymaga od nich sprawnej samoregulacji poprzez budowanie
wewngetrznych zasad regulacyjnych zgodnych z regulatorami administracyjnymi.
Wewnetrzne zasady regulacyjne, budowane w zgodzie z regulatorami adminis-
tracyjnymi organizacji pozarzadowych, dotyczace planowania realizacji potrzeb
przewozowych, wzbogacane sa o regulatory odnoszace si¢ do mozliwosci wias-
nego postrzegania potrzeb spotecznych, tak aby zbudowac taki porzadek funk-
cjonalny, ktéry zapewni sprawnie dziatajacy mechanizm odpowiedzialny za wias-
ciwa — skuteczna realizacj¢ celu organizacji juz na etapie planowania potrzeb
przewozowych. Dzialanie tej petli sprzezen zwrotnych ma charakter kompensa-
cyjny, zapewniajacy zgodnos¢ planu rozwoju transportu z potrzebami spotecz-
nymi, a jednoczes$nie celami organizacji. Model samoregulacji organizacji pozytku
publicznego przedstawiony jest na rys. 3.

2 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym. Dz U. z 2011 .,
nr 5, poz. 13.

" Ibid., art. 8.

" Ibid., art. 10.
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Rys. 3. Model samoregulacji OPP jako interesariuszy rynku publicznego transportu zbiorowego
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Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego, oprocz planowania
przysztych potrzeb, odpowiadaja rowniez za wilasciwag organizacje i funkcjono-
wanie wykonawstwa ustug przewozowych. Wykonawstwo to polega na wilasci-
wym wyborze przewoznikdéw, definiowaniu rozkladow jazdy oraz analizie reali-
zacji zaspokojenia potrzeb przewozowych. Organizacje pozytku publicznego,
stajac sig¢ interesariuszami publicznego transportu, majgq mozliwo$¢ partycypacji
w zarzadzaniu realizacja przewozow. Partycypacja w zarzadzaniu realizacja trans-
portu publicznego wymaga od organizacji pozarzadowych wspotpracy w ramach
aktualizacji rozktadéw jazdy oraz analizy realizacji zaspokojenia potrzeb prze-
wozowych wynikajacych z potrzeb reprezentowanych grup spotecznych. Dzia-
fania organizacji pozytku publicznego bezposrednio sprowadzaja si¢ do wpty-
wania na dopasowanie realizacji przewozow w taki sposob, aby nastgpowato
zaspokojenie potrzeb dowozowo-odwozowych w szczegolnosci osdb niepetno-
sprawnych (terminy realizacji ushug i charakter srodka transportu). W przypadku
braku mozliwosci realizacji ustugi transportowej poprzez uwzglednienie potrzeb
organizacji pozytku publicznego w ramach istniejacych zadan transportowych
organizacje te staja si¢ swoistym organizatorem szczegélnego, wynikajacego
z potrzeb okreslonej grupy spotecznej, segmentu rynku. Organizacje te w naj-
prostszej formie swej aktywnosci spolecznej uzyskuja srodki finansowe i poprzez
porozumienia z przewoznikami ustalaja zakres i harmonogram $wiadczonych
ushug. Najbardziej rozbudowana forma aktywnosci organizacji pozarzadowych
jako interesariuszy rynku publicznego transportu zbiorowego polega na uzyski-
waniu srodkéw, z roznych zrodet, na zakup wysoce specjalistycznych srodkow
transportu i samodzielna ich eksploatacje. Forma posrednia jest dofinansowywanie
zakupow specjalistycznych $rodkow transportowych funkcjonujacym przewoz-
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nikom. Stad samoregulacyjne funkcje organizacji pozarzadowych polegaja na
identyfikacji, w zalezno$ci od rodzaju podejmowanych dziatan, zasad funkcjono-
wania rynku publicznego transportu zbiorowego wraz z regulatorami podmiotow
na nim wystegpujacych, czyli organizatorow i przewoznikow. Zasady te powinny
stawac si¢ podstawa budowania wewnetrznych funkcji samoregulacyjnych wzbo-
gacanych regulatorami zwiazanymi z pozyskiwaniem $rodkoéw finansowych,
w szczeg6lnosci pochodzacych w roznego rodzaju funduszy, w tym samorzado-
wych i unijnych.

Podsumowanie

Funkcje samoregulacyjne organizacji pozarzadowych, w ramach ich roli ja-
ko interesariuszy rynku publicznego transportu zbiorowego, sprowadzaja si¢ do
budowania organizacji posiadajacej zinstytucjonalizowana zdolno$¢ do realizacji
zadan publicznych z tego zakresu. W szczegodlnosci w wymiarze spotecznym
sprowadzaja si¢ do budowania zasad tworzacych mozliwosci identyfikacji nie-
wystarczajacego zaspokajania potrzeb okre§lonych grup, a nastgpnie tworzenia
zasad wspotuczestnictwa w ich zaspokajaniu poprzez dziatania konsultacyjne
fazy planowania lub dzialania wykonawcze polegajace na wystgpowaniu w roli
organizatora.

W wymiarze finansowym funkcje samoregulacyjne sprowadzaja si¢ do
budowania zasad samoregulacyjnych uwzgledniajacych regulatory wynikajace
z warunkow formalnoprawnych w zakresie pozyskiwania i wydatkowania $rod-
kéw pienigznych, w tym zasad finanséw jednostek administracji rzadowej i sa-
morzadowe] oraz zasad pozyskiwania i rozliczania $rodkéw pochodzacych
z r6éznego rodzaju funduszy celowych, rowniez unijnych.

W wymiarze mozliwosci ludzkich funkcje samoregulacyjne sprowadzaja
si¢ do budowania zespotu (na podstawie stosunku pracy lub wolontariatu) po-
siadajacego mozliwosci konsultacyjno-realizacyjne. Mozliwosci te wynikaja ze
specyficznych cech pracownikow 1 wspdlpracownikow organizacji pozarza-
dowych, sprowadzajacych si¢ do wrazliwosci i aktywnos$ci w ramach spote-
czenstwa oraz posiadania wymaganej szczegdtowe] wiedzy, w tym z zakresu
funkcjonowania administracji, jak i przewoznikéw dziatajacych na rynku pu-
blicznego transportu zbiorowego. W przypadku korzystania z pracy na bazie
stosunku pracy funkcje te sprowadzaja si¢ rowniez do umigjetnosci tworzenia
zasad samoregulacyjnych w zakresie ewidencjonowania i rozliczania wynagro-
dzen pracowniczych wraz z zasadami regulacyjnymi dotyczacymi ubezpieczen
spotecznych i podatkow.
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THE SELF-REGULATING FUNCTIONS OF THE NON-GOVERNMENTAL
ORGANIZATIONS, THE STAKEHOLDERS
OF THE MASS TRANSPORT MARKET

Summary

The conditions of the regulations concerning the functioning of the
non-governmental organizations, as well as the regulators deriving from the
mass transport act, determine the place and the role of the non-governmental
organizations by defining their regulations liberty area and in this way determining
the self-regulatory conditions. The self-regulation of the non-governmental
organizations results from the essence of their activity, which is to fulfill the role
of the socially useful institution, whereas the self-regulatory conditions result
from the form and the character of the activity, as well as the possibility to affect
among other things the organs which plan and run the mass transport. In this
connection, it can be affirmed that the essence of the self-regulatory functions of
the non-governmental organizations is to search such a state of the organization
in which the realized actions result from the financial viability and human
organizations, at the same time fitting into the areas essential from the social
point of view.

Referring to the financial, human and social areas, it must be stated that the
essence of the self-regulation, as for the general principle that establishes the rules
for the aim achievement in the conditions set by the regulation, is the separate
treatment of every area. It comes down to the formation of the mechanism for
achieving the main aim by achieving the partial aims in this area. Therefore, the
self-regulation processes can be analyzed on the financial, social and community
level. The last area is acquiring special meaning within the confines of the mass
communication.
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POLITYKA TRANSPORTOWA W KSZTALTOWANIU
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Wprowadzenie

Jedna z podstawowych form regulacji systemow transportowych jest poli-
tyka transportowa. Aktualnie do podstawowych przestanek tworzenia europej-
skiej polityki transportowej, oprocz znaczenia gospodarczego transportu, jego
roli w ksztaltowaniu jako$ci zycia spoteczenstw i wptywu na Srodowisko natu-
ralne, zalicza sig¢ takze integracj¢ krajow cztonkowskich.

W praktyce bardzo trudne bylo i nadal pozostaje stworzenie w ramach Unii
Europejskiej wspolnej polityki transportowej. Polityka transportowa istnieje od
czasu wyksztalcenia si¢ organizmow panstwowych, poniewaz kazde panstwo
jest zainteresowane najlepszym pod wzgledem iloSciowym i jako$ciowym zaspo-
kajaniem wlasnych potrzeb transportowych oraz optymalnym wykorzystaniem
posiadanego potencjatu transportowego'. Zasadniczym warunkiem prawidtowego
funkcjonowania mig¢dzynarodowego systemu transportowego jest koordynacja
polityki transportowej panstw uczestnikdw tego systemu. Roznice polityki trans-
portowej nie stwarzaja zasadniczych przeszkod we wspotpracy miedzynarodowe;,
ale sa powazna bariera w scalaniu z soba krajowych systemow transportowych.

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Zagadnienia transportowe byly eksponowane we wszystkich podstawowych
aktach normatywnych Unii Europejskiej, w tym zwlaszcza w traktacie rzym-
skim, traktacie z Maastricht, traktacie amsterdamskim itp. Na ich podstawie
wydano wiele szczegotowych uregulowan prawnych w postaci rozporzadzen,

' I Tarski: System transportowy RWPG. WKiL, Warszawa 1981, s. 66.
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dyrektyw, decyzji, zalecen i opinii’. Jednym z ostatnich dokumentéw jest opu-
blikowana w 2011 roku Biafa Ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dqzenie do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu’. Stwierdzono w niej, ze od czasu wydania Biatej Ksie-
gi w 2001 roku dokonano dalszego otwarcia rynku ustug lotniczych, transportu
samochodowego oraz, czgsciowo, kolejowego. Utworzono jednolita europejska
przestrzen powietrzna. Zwigkszono bezpieczenstwo 1 ochrong wszystkich gatezi
transportu. Transeuropejskie Sieci Transportowe przyczynily si¢ do wzrostu
spojnosci terytorialnej Europy. Wzmocniono wigzi i wspolpracg migdzynaro-
dowa. Podjcto takze wiele dziatan majacych na celu ograniczenie szkodliwego
wplywu transportu na srodowisko naturalne.

W komunikacie Europa efektywnie korzystajqca z zasobéw” oraz w Planie
na rzecz efektywnosci energetycznej z 2011 roku’ jako gtowny cel europejskiej
polityki transportowej wskazano ustanowienie takiego systemu transportowego,
ktory bedzie stanowil podstawe postgpu gospodarczego w Europie, wzmacniat
konkurencyjnos¢ i oferowat ustugi w zakresie mobilnosci o wysokiej jakosci
przy oszczednym gospodarowaniu zasobami. Transport powinien zuzywaé mniej
energii, lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury i ogranicza¢ negatywny
wplyw na érodowisko oraz zasoby naturalne’.

Polska polityka transportowa

Polska jako kraj cztonkowski Unii Europejskiej jest jednocze$nie wspot-
tworca 1 adresatem europejskiej polityki transportowej. Jako wspottworca posiada
swoich przedstawicieli w gremiach 1 instytucjach opracowujacych akty prawne,
regulacje ekonomiczno-finansowe, socjalne, a takze normy i standardy technicz-
no-eksploatacyjne w transporcie. Jako adresat (odbiorca) ma obowiazek stoso-
wania rozporzadzen i implementacji dyrektyw unijnych’,

2 Technologie transportowe XXI wicku. Red. L. Mindur. ITE-PIB, Warszawa-Radom 2008, s. 475.
Biata Ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osia-
gnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu. Bruksela, 28.03.2011, COM
(2011) 144.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spotecznego i Komitetu Regionéw: Europa efektywnie korzystajaca z zasobow — inicjatywa
przewodnia strategii Europa 2020. Komisja Europejska, Bruksela 26.01.2011, COM (2011) 21.
Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spolecznego i Komitetu Regionéw: Plan na rzecz efektywnosci energetycznej z 2011 r. Ko-
misja Europejska, Bruksela, 08.03.2011, COM (2011) 109.

Biata Ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu..., op. cit., s. 6.
Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski. Red. B. Liberadzki, L. Mindur. ITE-
-PIB, Warszawa 2006, s. 571.



Polityka transportowa w ksztaftowaniu... 71

W ostatnich latach powstalo w Polsce wiele dokumentow, ktore dotyczyty
polskiej polityki transportowej, jednakze pewna ich c¢z¢$¢ nie zostata oficjalnie
zatwierdzona, a rozwiagzania w nich zawarte nie zostaly wykorzystane w praktyce.
Mozna stwierdziC, ze polska polityka transportowa byta niekonsekwentna, nie-
stabilna, a przez to nieskuteczna. Jako przyczyny tego stanu wymienia si¢ brak
spojnej koncepcji dlugookresowego rozwoju transportu z uwzglednieniem priory-
tetowos$ci realizowanych przedsigwzigé, zmienno$¢ koncepcji realizacji polityki
transportowej, brak przejrzystych regut prawnych i organizacyjnych dla reali-
zacji inwestycji infrastrukturalnych, brak systemowych rozwiazan w zakresie
finansowania tych inwestycji zarowno na poziomie centralnym, jak i samorza-
dowym®.

Celem generalnym zapisanym w Polityce transportowej panstwa na lata
2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju’ bylto osiagniecie zréwnowazo-
nego systemu transportowego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gos-
podarczym, spotecznym i srodowiskowym, w warunkach kraju rozwijajacej si¢
gospodarki rynkowej, z uwzglednieniem konkurencji migdzynarodowej. Za naj-
wazniejsze kierunki rozwoju polityki transportowej uznano:

— restrukturyzacj¢ kolei w celu jej dostosowania do potrzeb rynku;

— radykalng poprawg stanu drog;

— budowg sieci autostrad na glownych kierunkach ruchu i wspomagajacej ja sieci
drog ekspresowych;

— rozw¢6j morskich 1 lotniczych portow oraz poprawe standardu ich polaczen
Z sieciami transportowymi;

— prywatyzacj¢ przedsigbiorstw, w tym przedsigbiorstw przewozowych;

— rozw¢j transportu zbiorowego w miastach i regionach, w tym tworzenie wa-
runkow dla wzrostu ruchu rowerowego;

— stworzenie zintegrowanego systemu transportowego wraz z zapewnieniem
warunkow uczciwej konkurenciji migdzygateziowe;;

— zapewnienie interoperacyjnosci krajowego systemu transportowego z systemem
transportowym Unii Europejskiej;

— rozwdj systemoéw multimodalnych'.

J. Lacny: Funkcjonowanie migdzynarodowego transportu drogowego tadunkéw w gospodarce
globalnej. ITE-PIB Bydgoszcz-Radom 20009, s. 45.

Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju. Pierwszy
Serwis Migdzynarodowy Transportu i Spedycji, http://www.psm.pl/informacje/zalozenia.html,
dostep: 19.03.2012.

Zalozenia polityki transportowej panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju
kraju. Pierwszy Serwis Migdzynarodowy Transportu i Spedycji..., op. cit.; A.S. Grzelakowski,
M. Matczak, A. Przybylowski: Polityka transportowa Unii Europejskiej i jej implikacje dla sys-
temow transportowych krajow czlonkowskich. Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni,
Gdynia 2008, s. 197.

©
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W pdzniejszych dokumentach podkreslano, ze jednym z najpilniejszych za-
dan w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju kraju jest zrownanie si¢
z krajami Europy Zachodniej pod wzgledem stopnia rozwoju cywilizacyjnego
1 poziomu zycia, co wymaga stworzenia silnych strukturalnych podstaw wzrostu
gospodarczego, w tym sprawnego systemu transportowego. Ma to by¢ system
transportowy, ktdry nie stanie si¢ bariera, ale przyczyni si¢ do rozwoju gospo-
darczego kraju'’,

Za podstawowy cel polityki transportowej przyjeto zdecydowana poprawe
jakos$ci systemu transportowego i jego rozbudowe zgodnie z zasadami zrowno-
wazonego rozwoju, albowiem jako$¢ systemu transportowego jest jednym z klu-
czowych czynnikéw decydujacych o warunkach zycia mieszkancoéw i o rozwoju
gospodarczym kraju i regionow'>.

Do realizacji tak postawionego celu niezbedna jest realizacja nastgpujacych
celow szczegotowych:

— poprawa dostgpnosci transportowe] 1 jakosci transportu jako czynnik polep-
szenia warunkOw Zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki;

— wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej jako kluczowy instrument
rozwoju gospodarczego;

— poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego;

— integracja systemu transportowego — w ukladzie gateziowym i terytorialnym;

— poprawa bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukcji liczby wypad-
kow 1 ograniczenia ich skutkdw oraz — w rozumieniu spotecznym — do poprawy
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu i ochrony tfadunkow;

— ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko i warunki zycia".

Szczegdlny nacisk w polityce transportowej zostatl potozony na te przedsig-
wzigcia, ktorych efekty moga by¢ istotne dla gospodarki kraju lub konkretnego re-
gionu oraz beda odczuwalne przez mozliwie duza liczbe uzytkownikow transportu.

Jako priorytetowe w polskiej polityce transportowe]j zostaty uznane projekty
majace na celu:

— radykalng poprawe stanu drog wszystkich kategorii, rozwdj sieci autostrad
i drog ekspresowych na najbardziej obciazonych kierunkach i powiazaniach
z siecia transeuropejska;

— unowocze$nienie kolei poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji migdzy
operatorami w celu dostosowania do potrzeb rynku i utrzymania roli w prze-
wozach, przy réwnoczesnej poprawie efektywnosci;

— radykalng poprawg stanu infrastruktury kolejowej przy jednoczesnym ograni-
czaniu kosztéw dostgpu do niej;

' Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005,

s. 3.
2 1bid,, s. 9.
B 1bid,, s. 10.
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— poprawe bezpieczenstwa w transporcie;

— poprawe jakosSci transportu w miastach, w tym poprawg warunkéw ruchu pie-
szego, rowerowego 1 uwzglednienie potrzeb osob niepelnosprawnych;

— poprawe jakosci 1 konkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach me-
tropolitarnych i regionach;

— rozwo0j systemow intermodalnych;

— rozwo0j rynku ushug lotniczych, a w szczegdlnosci zniesienie barier dla matych
przewoznikow i lotnisk regionalnych;

— wzmocnienie roli portéw morskich i lotniczych z poprawa dostgpu do nich
w skali regionow i kraju;

— wspieranie przewoznikOw w rozszerzaniu oferty obstugi transportowej pasaze-
row 1 towarow w relacjach transeuropejskich oraz migdzykontynentalnych;

— poprawe warunkow funkcjonowania transportu wodnego $rodladowego'.

Temat realizacji inwestycji transportowych 1 tworzenia spdjnego, zrownowa-
zonego systemu transportowego znalazl swoje odzwierciedlenie takze w Progra-
mie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013". Celem pro-
gramu jest poprawa atrakcyjno$ci inwestycyjnej Polski i jej regiondw poprzez
rozw¢j infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu
srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spdjnosci
terytorialnej. Sposrod pigtnastu priorytetow realizowanych w ramach programu
trzy bezposrednio dotycza transportu. Sa to:

— Drogowa 1 lotnicza sie¢ TEN-T — celem stawianym przed tym priorytetem jest
poprawa drogowej dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczen migdzyregio-
nalnych oraz usprawnienie potaczen komunikacyjnych gtéwnych miast wschod-
niej Polski;

— Transport przyjazny Srodowisku — gtéwnym celem jest rozwdj transportu kole-
jowego, morskiego, intermodalnego i poprawa stanu drég srodladowych, by
zwigkszy¢ udziat przyjaznych srodowisku galezi transportu w przewozie 0sob
irzeczy;

— Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe — celem jest poprawa
stanu bezpieczenstwa oraz dostgpnosci komunikacyjnej Polski i krajowych po-
taczen znajdujacych si¢ poza siecia TEN-T'®.

W strategii rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
stwierdza si¢, ze mimo wysitkéw w Polsce brak jest spojnego i sprawnie funkcjo-
nujacego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim
i globalnym, w konsekwencji czego nie jest mozliwe przyspieszenie wzrostu

14
Ibid., s. 12.
!5 Program Infrastruktura i Srodowisko. Portal Funduszy Europejskich, http://www.pois.gov.pl/
] WstepDoFunduszyEuropejskich/Strony/o pois.aspx, dostgp: 23.03.2012.
1 .
Ibid.
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gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranica. Wskaznik gestosci polskiej
sieci transportowej jest nizszy niz w pozostalych krajach Unii Europejskiej,
a w zwiazku z tym wzgledna warto$¢ strat czasu w transporcie (w stosunku do
PKB) spowodowana niewydolno$cia systemu transportowego wzrosta w latach
2001-2009 z 0,4% do 0,9%".

Glownym celem okreSlonym w strategii rozwoju transportu jest zwigksze-
nie dostgpnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu 1 efek-
tywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie spojnego, zréwnowazonego
1 przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym,
europejskim i globalnym'®.

Dla tak sformutowanego celu gtdwnego okre§lone zostaty takze cele strate-
giczne:

— stworzenie zintegrowanego systemu transportowego;

— stworzenie warunkow dla sprawnego funkcjonowania rynkow transportowych

i rozwoju efektywnych systemdéw przewozowych

oraz wyznaczone zostaly szczegotowe, do ktorych zaliczono: stworzenie nowo-
czesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej, poprawe sposobu organizacji
1 zarzadzania systemem transportowym, bezpieczenstwo i niezawodnos$¢, ogra-
niczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i zbudowanie racjonal-
nego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych'. Jako priorytetowe
w zakresie realizacji pierwszego z wymienionych celow strategicznych uznano
inwestycje majace na celu nadrobienie zalegtosci infrastrukturalnych pozwalaja-
cych na zwigkszenie dostgpnosci transportowej Polski i zorganizowanie podsta-
wowej infrastruktury zintegrowanego systemu transportowego. Dostgpnosé ro-
zumiana jest w wymiarze europejskim, krajowym i regionalnym. W wymiarze
europejskim wskazuje si¢ na konieczno$¢ ustanowienia kompletnej i zintegro-
wanej transeuropejskiej sieci transportowej, ktora bedzie obejmowaé wszystkie
panstwa cztonkowskie, w tym Polske, i regiony oraz zapewni podstawe dla
zroéwnowazonego rozwoju wszystkich rodzajow transportu, tak aby wykorzystaé
ich odpowiednie zalety i maksymalnie zwigkszy¢ wartos¢ dodana sieci dla Euro-
py. W konsekwencji zapewni to sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego
Unii Europejskiej i umocnienie spojnosci gospodarczej i spotecznej™. W wymia-
rze krajowym poprawa dostegpnosci pozwoli na wzmocnienie spojnosci teryto-
rialnej kraju i polepszenie potaczen transportowych polskich miast z rozwinig-

'7 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Projekt. Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa, 30.03.2011, s. 5.

'8 Ibid., s. 29; Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Minis-
terstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, styczen 2013, s. 7.

19 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)..., op. cit., s. 8, 41.

» Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Komisja Europejska, Bruksela 2011, KOM (2011)
650, s. 3.
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tymi o$rodkami w innych krajach Unii Europejskiej. W aspekcie regionalnym
podkresla si¢ potrzebg rozbudowy 1 modernizacji infrastruktury transportu w celu
poprawy jakosci polaczen centrow z zapleczem regiondéw, a wigc z o$rodkami
subregionalnymi i obszarami wiejskimi®'.

W dalszej kolejnosci, czyli po 2020 roku, zgodnie ze strategia, maja byc¢
podjete prace, ktore doprowadza do zwigkszania poziomu nasycenia infrastruk-
tura 1 stworzenia zintegrowanego, samofinansujacego si¢ systemu transporto-
wego””. System powinien bazowa¢ na potaczeniach drogowych i kolejowych
o wysokiej jakosci, uzupelionych drogami wodnymi, regularnymi potaczeniami
lotniczymi o duzej czgstotliwosci oraz portami morskimi, do ktérych zapewniona
zostata odpowiednia dostgpno$¢ zarowno od strony ladu, jak i morza.

Podsumowanie

Konieczno$¢ realizacji wymienionych projektow zostata potwierdzona tak-
ze w dokumentach instytucji wspotfinansujacych inwestycje infrastrukturalne
w Polsce, takich jak Bank Swiatowy>. W raporcie Banku Swiatowego, ktory
stanowi pewnego rodzaju oceng polskiej polityki transportowej, stwierdza sig, ze
Polska dokonata znaczacych postgpow w poprawie mobilno$ci oraz wdrazaniu
reform w sektorze transportu, do ktérych zobowiazuje ja cztonkostwo w UE.
Niestety, obecny kierunek polityki transportowej nie gwarantuje zréwnowa-
zonego rozwoju sektora transportu po okresie 2013-2015. Postawione zadania
pociagaja za soba wyzwania natury finansowej, spotecznej, srodowiskowe;j i insty-
tucjonalnej”.
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TRANSPORT POLICY AT CREATING TRANSPORT SYSTEMS

Summary

The article shows the importance of transport policy issues in the development
of transport systems. Author selected the information related to the establishment of
a common transport policy of the European Union. Particular emphasis was put on
the Polish transport policy and its priorities. Discusses the most important legislation for
the Polish transport policy and the objectives and directions of its development is shown.
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IDENTYFIKACJA ORGANIZACJI POZARZADOWYCH
W SFERZE TRANSPORTU NA TERENIE
ZJEDNOCZONEGO KROLESTWA

Wprowadzenie

W procesie usprawniania dzialajacych juz rozwiazan transportowych, lub
tez inicjowania nowych, nieszablonowych pomystow na tym polu, coraz wigksza
rol¢ odgrywaja organizacje pozarzadowe. Ich sposob dziatania, zasigg pracy czy
obszary, na ktore kieruja swoje wysitki, roznia si¢ nie tylko pomigdzy jedna orga-
nizacja a druga, ale takze w skali pola dziatania, tzn. pomigdzy krajami, w ktorych
organizacje te sa aktywne. Dlatego tez istotne wydaje si¢ zamierzenie identyfikacji
organizacji pozarzadowych dzialajacych w sferze transportu na terenie Zjedno-
czonego Kroélestwa. Kraj ten zostal wybrany do takiego badania ze wzgledu na
dhuga histori¢ aktywnosci trzeciego sektora, rozumianego tutaj jako: ,,0g6t pry-
watnych organizacji, dzialajacych spotecznie i nie dla zysku'” oraz rozwinicta sie¢
wspolpracujacych na ré6znym poziomie organizacji pozarzadowych, co stanowi¢
moze pewien wzorzec, na podstawie ktorego latwiej moze by¢ w przysztosci anali-
zowac czy sugerowaé kierunki rozwoju takich organizacji w Polsce.

Organizacje pozarzadowe dziatajace w sferze transportu
na terenie Zjednoczonego Krélestwa

Organizacje pozarzadowe - podstawowe pojecia

Celem zdefiniowania organizacji pozarzadowych nalezy najpierw okre§li¢
podziat aktywnos$ci spoteczno-gospodarczej panstwa na wspomniane wczesniej

' http://www.pozytek.gov.pl/Organizacje,pozarzadowe,376.html, dostep: 28.09.2013.
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sektory. Wedlug podziatu proponowanego réwniez przez portal polskich organi-

zacji pozarzadowych mozna go okresli¢ nastgpujaco:

— sektor panstwowy, okreslany jako pierwszy sektor, czyli instytucje panstwa:
administracja publiczna;

— sektor drugi, czyli podmioty gospodarcze nastawione na zysk, tj. sektor pry-
watny, biznes;

— sektor trzeci, tj. organizacje, ktore nie sa nastawione na zysk, ale tez nie sa
elementem struktury panstwa’.

Wedle portalu ngo.pl: ,,wobec podmiotéw tworzacych trzeci sektor najcze-
Sciej — przynajmniej w dokumentach administracji panstwowej — uzywa si¢ po-
jecia ‘organizacje pozarzadowe’. Prawna definicjg takiej organizacji podaje
ustawa o pozytku publicznym i o wolontariacie (2003), jednakze obok tego
okreslenia funkcjonuje jeszcze kilka nazw: organizacje charytatywne, organizacje
non profit, organizacje spoteczne, organizacje wolontarystyczne, organizacje
obywatelskie™.

Jak wida¢, trzeci sektor jest bardzo zrdéznicowany takze pod wzgledem
praw-nym. Dlatego tez i definicja organizacji pozarzadowej, w skrocie NGO
(Non-Governmental Organization), jest rowniez dos¢ obszerna. Wedtlug ustawy
o dziatalno$ci pozytku publicznego i o wolontariacie z 24 kwietnia 2003 roku,
organizacjami pozarzadowymi sa organizacje ,,niebg¢dace jednostkami sektora
finanséw publicznych, w rozumieniu przepiséw o finansach publicznych, i nie-
dzialajace w celu osiagnigcia zysku, osoby prawne lub jednostki nieposiadajace
osobowosci prawnej utworzone na podstawie przepisoOw ustaw, w tym fundacje
i stowarzyszenia™.

Wedtug danych WANGO (Worldwide NGO Directory)’, w Zjednoczonym
Kroélestwie zidentyfikowano 182 organizacje dziatajace w sektorze transportu.
W trakcie wstgpnego badania o charakterze poznawczym okreslono kilka z ich
charakterystycznych cech, takich jak:

— strukture;

— zasigg dziatania;

— glowne cele;

— formy wspolpracy z rzadem oraz samorzadami;
— wzajemne formy wspotpracy.

Badane organizacje zostaty wstepnie podzielone, ze wzgledu na ich struktu-
re, na organizacje masowe, o zasiegu ogoélnokrajowym, ktorych liczba cztonkow
siggata okoto 5000, a takze na organizacje lokalne, w ktérych dziata od kilku do

http://media.ngo.pl/x/250756, dostep: 20.12.2012.

Ibid.

isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20030960873, dostgp: 20.12.2012.
WANGQO, http://www.wango.org/, dostgp: 20.12.2012.
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kilkuset cztonkéw. Bardziej doglebne badanie NGO w Zjednoczonym Kroéles-
twie pozwala stwierdzi¢, iz s to bardzo zréznicowane podmioty, o réznorodnym
potencjale.

Zasieg dziatania NGO

W przypadku zasiggu dziatania badanych organizacji pozarzadowych moz-
na potwierdzi¢ pierwsza ze wskazanych cech, tj. ich bogata réznorodnosc.
Wstepnie mozna podzieli¢ brytyjskie organizacje pozarzadowe na te o zasiggu:

— krajowym — to najwigksze z organizacji, dzialajace zaréwno w kraju, jak 1 dys-
ponujace kontaktami migdzynarodowymi;

— regionalnym — to te z organizacji, ktore swoja dziatalnoscia obejmuja odpo-
wiednik polskiego wojewodztwa oraz tereny z nim sasiadujace;

— lokalnym — to organizacje, ktore w swojej dziatalnosci skupiaja si¢ na jednym
obiekcie lub grupie blisko zlokalizowanych obiektow cennych dla lokalnej
spotecznosci, cho¢ nie bez znaczenia takze i dla 0séb spoza niej. Przyktadem
moze tutaj by¢ kolejka waskotorowa przebiegajaca przez czg$¢ hrabstwa,
autobusy, ktére obstugiwaty lokalne trasy, wystawa dotyczaca lokalnych roz-
wiazan transportowych (prezentowana w jednym miejscu lub tez przenoszona
z jednej lokalizacji do innej na obszarze danej jednostki administracyjnej czy
muzeum).

Gtéwne formy aktywnosci NGO w Zjednoczonym Kroélestwie

Zidentyfikowane organizacje pozarzadowe zajmuja si¢ wieloma zadaniami,
ich aktywno$¢ jest bardzo zroznicowana. Jednakze wsrod deklarowanych dziatan
mozna wyréznic¢ kilka, ktorych podejmuje si¢ wigkszo$¢ z organizacji.

Do takiej formy aktywnosci nalezy organizowanie transportu spolecznego.
Poprzez transport spoteczny, jak deklaruje si¢ na stronach organizacji’, rozumie
si¢ darmowa lub niskokosztowa ustuge transportowa, ktora przeznaczona jest
dla os6b niepetnosprawnych, starszych, ubogich, mieszkajacych w miejscu od-
legtym lub izolowanym bez mozliwosci lub tez z niewielka mozliwoScia sko-
rzystania z transportu miejskiego. Transport taki organizowany jest najczesciej
na terenie miasta, miasteczka, ale tez obejmowa¢ moze cate hrabstwo.

W wigkszo$ci przypadkow transport spoleczny kierowany jest do osob, ktore
wykorzystuja go do zaspokajania takich potrzeb, jak udanie si¢ do szpitala, lekarza
rodzinnego, urzedu itp. Jednak wigkszo$¢ z badanych organizacji, ktore propo-
nowaly tego typu pomoc mieszkancom, oferowata ja takze rodzicom matych

¢ www.gmcetof.org.uk, dostep: 1.12.2012.
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dzieci celem dowiezienia na plac zabaw, lub tez nastolatkom, ktore chciatyby
jechaé do wigkszego miasta, aby p6j$¢ do kina, teatru, centrum sportowego’.

Inna czgsto wystepujaca forma aktywnosci NGO w Zjednoczonym Kroéles-
twie jest organizowanie wystaw o tematyce transportowej. Wystawy takie orga-
nizowane sa zarowno w celach edukacyjnych, pozwalajacych na zachowanie
i szerzenie wiedzy np. o dawnych $rodkach transportu czy mozliwosciach po-
dr6zowania, ale 1 w celach promocyjnych, gdzie wystawa ma za zadanie przy-
ciagna¢ zwiedzajacych do muzeum, pomédc w zbieraniu funduszy, np. na odno-
wienie starego autobusu czy zakup zabytku. Ta forma dzialalno$ci wiaze si¢
z kolejna, to znaczy z wspieraniem lokalnych muzeéw. Wspieranie odbywac si¢
moze poprzez dbanie o zabytki i ich konserwacjg, zbieranie i wykupywanie
zabytkow, organizowanie akcji w oraz dla muzeum, szerzenie wiedzy o nim,
wykorzystywanie przestrzeni itp. Jak widaé, pomoc nie ogranicza si¢ do zbiera-
nia $rodkéw finansowych, cho¢ i taka forma wsparcia wystepuje.

Do czgstych form aktywnosci organizacji pozarzadowych w Zjednoczonym
Kroélestwie nalezy takze organizowanie wspolpracy NGO z podmiotami rzado-
wymi. Czg$¢ z organizacji zajmuje si¢ takze organizowaniem szkolen, konferen-
cji, a takze zbieraniem danych dotyczacych galezi transportu i realizacji ustug
transportowych.

Do mniej standardowych czy tez do rzadziej rozpowszechnionych form
aktywnosci nalezy transport zwierzat domowych i gospodarskich do weterynarza,
kiedy wlasciciel nie ma mozliwosci technicznych organizacji takiego przewozu,
tj. kiedy zwierzg jest duze lub tez kiedy wiasciciel nie moze zawiez¢ go samo-
dzielnie. Z kolei jedna z organizacji poswigca si¢ utrzymywaniu domu opieki dla
bylych pracownikéw firm transportowych.

Wspétpraca NGO z innymi podmiotami

Istotnym elementem dziatan organizacji pozarzadowych w Zjednoczonym
Kroélestwie jest wspotpraca. Organizacje tworza tam swoista sie¢ wzajemnych
ushug i powiazan, a wspolpraca dotyczy zard6wno samej organizacji, jak i koope-
racji z innymi podmiotami. I tak mozna wyrdzni¢ wspdtprace organizacji poza-
rzadowych z mieszkancami terenu, na ktérym dzialaja. Wspoélpraca taka dotyczy
m.in. okre$lania potrzeb mieszkancoéw oraz dostosowania do nich pomocy ofero-
wanej przez NGO, ale jest to takze $wiadczony na rzecz mieszkancow wolontariat,
pomoc czy obsluga oferowana przez organizacjg.

Organizacje wspotpracuja takze migdzy soba. Jedna z form takiej wspodtpracy
jest wspotorganizowanie transportu przy akcjach organizowanych przez inne

7 Ibid.
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NGO: jezeli dana organizacja nie dysponuje wystarczajaca liczba jednostek
transportu, a podejmuje si¢ organizacji pomocy lub pewnej akcji, moze zwrdcic
si¢ do innej organizacji, a ta wypozyczy wilasne Srodki transportu — nieodptatnie
lub niskokosztowo, jak w przypadku transportu spotecznego. Taka forma wspot-
pracy ogromnie utatwia dziatanie mniejszych NGO, ktore inaczej moglyby nie
podjac si¢ lub tez nie sprostac¢ organizacji wigkszej akcji z powodu kosztow lub
braku obstugi, chociazby kierowcow. Dzigki takiej kooperacji mniejsze organi-
zacje o zasiggu lokalnym moga organizowaé takze przedsigwzigcia na terenie
catego hrabstwa lub czgsci kraju.

Inna forma wspolpracy to wspotdziatanie z podmiotami polityki transpor-
towej. Nalezy podkresli¢, iz wiele z organizowanych przez organizacje form
aktywnos$ci nie mogloby istnie¢ bez efektywnej wspotpracy z lokalnymi lub
centralnymi wladzami. By¢ moze wypracowane przez lata mechanizmy wspot-
pracy na tej linii odpowiedzialne sa za tak sprawna wspotprace na linii pierwszy
— trzeci sektor w tym kraju.

Dziatania podejmowane przez NGO - opis dziatan wybranych
organizacji

Ponizej przedstawione zostana pokroétce pola dziatania siedmiu z organiza-
cji pozarzadowych Zjednoczonego Krolestwa. Kilka z nich prowadzi najczesciej
wystepujace wsrod badanych organizacji formy dziatalno$ci, pozostate za$ sku-
piaja si¢ na najmniej typowych dziataniach, do jakich udato si¢ dotrze¢.

Greater Manchester Community Transport

Organizacja ta skupia si¢ przede wszystkim na edukacji innych organizacji
non profit oraz wolontariuszy w zakresie realizowania ustug transportowych dla
mieszkancow Manchesteru oraz na terenach przylegtych, w szczegolnosci dzigki
takim dzialaniom, jak:

— oferowanie szkolen oraz dostarczanie narzgdzi wspierania istniejacych orga-
nizacji zajmujacych si¢ taka forma transportu w wyznaczonym obszarze, tak
by poprawiaty one oferowane ustugi i rozwijaly sig;

— utrzymywanie forum, gdzie wspomniane organizacje moga odnalez¢é wspar-
cie, podzieli¢ sie do§wiadczeniem oraz informacjami;

— organizowanie wspomnianych organizacji celem prezentowania pogladéw oraz
zajmowania wspolnego stanowiska wobec transportu dla mieszkancow®.

www.gmctof.org.uk, dostep: 1.12.2012.
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London Transport Museum

To organizacja $ciSle zwiazana z inna organizacja, mianowicie z Muzeum
Transportu w Londynie. Jej dziatalno$¢ to wspieranie dziedzictwa transportowe-
go w Londynie oraz edukowanie spoteczenstwa o historii transportu w Londynie
poprzez utrzymywanie Muzeum Transportu oraz przekazywanie wiedzy o roli
transportu w zyciu mieszkancéw tego miasta obecnie, w przesztosci, a takze
w przysztosci’.

Independent Transport Commission

To jedna z najwigkszych organizacji dziatajacych w obszarze transportu na
terenie nie tylko Zjednoczonego Krolestwa, ale takze za granica. Do jej dziatan
nalezy m.in.:

— badanie ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych aspektow podrozo-
wania, transportu oraz polityki transportowej w Zjednoczonym Krolestwie;

— wspieranie edukacji w kwestiach odnoszacych si¢ do transportu, w szczeg6l-
nosci rekomendowanie rozwigzan problemow transportowych;

— sporzadzanie syntezy prowadzonych badan w formie raportow .

Bridge House Railway Convalescent Centre

To jedna z najbardziej nietypowych organizacji, ktoéra podobnie ja ta wspie-
rajaca muzeum, skupia si¢ na jednej tylko formie aktywnosci. W tym wypadku
jest to organizowanie miejsca w domach rekonwalescentéw dla inwalidow lub
0s6b potrzebujacych w nastgpujacych grupach traktowanych jako priorytetowe:
— osoby zatrudnione w organizacjach transportu kolejowego, w tym takze
czlonkowie rady nadzorczej British Railways oraz kolejowych przedsig-
biorstw publicznych;

— osoby zatrudnione w kazdym z panstwowych przedsigbiorstw transportowych
Zjednoczonego Krolestwa;

— osoby zatrudnione w kazdym z panstwowych przedsigbiorstw transportowych
Irlandii lub organizacjach z nimi wspoétpracujacych;

— malzonkowie os6b wymienionych w powyzszych grupach'’.

? www.ltmuseum.co.uk, dostep: 1.12.2012.

% independenttransportcommission@gmai.com, dostep: 1.12.2012.
""" dawlish@rch.org.uk, dostep: 1.12.2012.

1
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The Chartered Institute of Logistics and Transport (UK)

The Chartered Institute to organizacja pelniaca nicjako role think-tanku.
Skupia si¢ przede wszystkim na promowaniu oraz koordynowaniu studiowania,
planowania i rozwoju nauki logistyki i transportu, a takze na rozwijaniu najlep-
szych metod wyszukiwania optymalnych rozwiazan probleméw tych obszarow.
Zajmuje si¢ rowniez rozwijaniem wiedzy w tej dziedzinie oraz dzieleniem si¢
informacjami i pomystami dotyczacymi logistyki i transportu'’.

Welcome to Railworld

Organizacja ta zajmuje si¢ przede wszystkim kwestiami zwiazanymi z trans-
portem zréwnowazonym oraz udziatlem transportu kolejowego w powyzszym.
Do obszarow jej dziatalno$ci nalezy:

— szerzenie wiedzy o wszystkich aspektach transportu zréwnowazonego;

— szerzenie wiedzy o wszystkich aspektach transportu kolejowego jako czgSci
transportu zrownowazonego;

— stworzenie centrum ekotransportu;

— promowanie badan nad mobilnoscia ludzi oraz jej wptywem na $wiat;

— podkreslanie roli centrow edukacji w procesie wzajemnego zrozumienia ludzi
na $wiecie.

Royal Army Service Corps & Royal Corps of Transport Association

O ile zdecydowana wigkszo$¢ organizacji pozarzadowych w deklarowa-
nych obszarach dziatalno$ci porusza si¢ po $wiecie cywilnym, to Royal Army
Service Corps & Royal Corps of Transport Association skupia si¢ na kwestii
wojskowej, troszczac si¢ zardwno o zotnierzy, jak i o tradycje formacji, w kto-
rych shuza, za priorytet uznajac dbanie o wizerunek transportowych jednostek
wojskowych. Do obszarow jej dziatalno$ci nalezy:

— dbanie o interesy oficerow i zohierzy dawnych formacji RASC, RCT oraz
Royal Logistic Corps (Krolewskich Stuzb Logistycznych);

— ochrona dziedzictwa i tradycji tych formacji;

— utrzymywanie kontaktow z bytymi Zotnierzami tych formacji;

pomoc dla bytych zotierzy'.

12

X www.ciltuk.org.uk, dostep: 1.12.2012.
1

www.railworld.net, dostgp: 1.12.2012.
4 www.rascrctassociation.co.uk, dostep: 1.12.2012.
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Podsumowanie

Informacje przedstawione na temat NGO w Zjednoczonym Krolestwie sta-
nowia jedynie efekt wstgpnych badan. Tym niemniej zebrane informacje pozwo-
lity na wyciagnigcie kilku wnioskow. Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, iz
pozarzadowe organizacje transportu w Zjednoczonym Krolestwie to z reguly
duze stowarzyszenia, aktywnie wlaczajace si¢ w zycie lokalnej spotecznosci.
Badane NGO zajmuja si¢ gldwnie transportem spolecznym, edukacja oraz
wspieraniem lokalnych inicjatyw, a przez lata dziatalnosci wypracowaty metody
efektywnej wspotpracy zarowno pomigdzy soba, jak i z organami administracji
publicznej. Warto takze podkresli¢, ze o ile wsrod badanych NGO pojawiaja si¢
organizacje zajmujace si¢ konkretnym projektem i niedeklarujace gotowosci
wspolpracy z innymi stowarzyszeniami, to sa to jednostkowe przypadki, ktore
nie zmieniaja ogbélnego wrazenia sprawno$ci dziatania podmiotéw trzeciego
sektora w Zjednoczonym Krolestwie .
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THE IDENTIFICATION OF THE NONGOVERNMENTAL ORGANIZATIONS
FOCUSING ON TRANSPORT IN THE UNITED KINGDOM

Summary

The article shortly presents the nongovernmental organizations focusing on trans-
port area and acting in the United Kingdom. There were identified 182 organizations of
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such kind in that country; there were specified such notions, as their structure, acting
range, main targets, as well as the forms of coordination with authorities and with each
other. The second part of the article consists of several examples of the NGOs that deal
with the most typically found range of activities as well as of those which deal with the
least common ones.
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EKONOMICZNA WARTOSC DODANA

JAKO FUNKCJA CELU ZASTEPCZEGO
ORGANIZACJI POZARZADOWYCH W SWIETLE
POLITYKI TRANSPORTOWEJ JEDNOSTEK
SAMORZADU TERYTORIALNEGO

W ksztattowaniu biezacych warunkow gospodarczych trzeci sektor gospo-
darki odgrywa coraz bardziej zauwazalna role'. Pod wptywem powstawania
licznych organizacji non profit sektor ten rozwija si¢ bardzo dynamicznie, co
bezposrednio oddziatuje na gospodarke. Efektem oddziatywania trzeciego sektora
na gospodarke sa m.in. dzialania podejmowane w zakresie polityki transporto-
wej, realizowanej przez jednostki samorzadu terytorialnego. Dziatania te wyni-
kaja bezposrednio z niestandardowej dla prywatnych przedsigbiorstw funkcji
celu, jaka realizuja podmioty sfery non profit.

W Polsce mozna wyr6zni¢ trzy podstawowe sektory, ktore w ramach gos-
podarki krajowej dzialaja autonomicznie, a jednocze$nie sa komplementarne
w zakresie prowadzonej przez siebie dzialalnosci. Pierwszy sektor, nazywany
publicznym, obejmuje instytucje, jednostki organizacyjne, podmioty uzytecz-
nosci publicznej, ktore podlegaja zasadom funkcjonowania oraz wladzom pan-
stwowym”. Pierwszy sektor jest co do zasady finansowany z wplywow budzetu
panstwa, takich jak zasilenia podatkowe. Jego celem jest zaspokajanie potrzeb
obywateli badZ spotecznosci lokalnej, umozliwiajacych im funkcjonowanie i roz-
woj. Nie ma on postawionej ekonomicznej funkcji celu, a jedynie z gory narzu-

' Kapitat ludzki i spoteczny. Kreowanie i zarzadzanie. Red. D. Moron. Wydawnictwo
Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 2012, s. 169.

2 J. Domanski: Zarzadzanie strategiczne organizacjami non profit w Polsce. Wolters Kluwer
Polska, Warszawa 2010, s. 24.
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cone zadanie: zbilansowania generowanych wplywow i1 wydatkow oraz zreali-
zowania zalozonego budzetu.

Drugi sektor, najliczniejszy co do ilosci podmiotéw w gospodarce krajowej,
to sektor prywatny. Obejmuje on przedsigbiorstwa, ktorych zasilenie finansowe
jest catkowicie niezalezne od organow panstwowych. Funkcja celu sektora pry-
watnego, z ekonomicznego punktu widzenia, jest wygenerowanie dodatniego
wyniku finansowego 1 maksymalizacja zyskow z prowadzonej dziatalnosci gos-
podarczej.

Trzeci sektor natomiast nazywany jest sektorem obywatelskim. W ramach
trzeciego sektora gospodarki funkcjonuja zaréwno instytucjonalne, jak i niefor-
malne podmioty, realizujace dziatania spoteczne oraz projekty, ktore nie sa na-
stawione na zysk, ale na podniesienie jakosci zycia danej spolecznosci badz
grupy obywateli’.

Jest on, podobnie jak pierwszy sektor gospodarki, pozbawiony funkcji celu
zarobkowego, dlatego tez podmioty w nim funkcjonujace czgsto utozsamia sig
z organizacjami non profit, badz okre§la mianem organizacji pozarzadowych
(Non-Governmental Organizations, NGOs). Nazewnictwo takie wynika z faktu,
iz podmioty te funkcjonuja uzupehliajaco w stosunku do sektora publicznego,
niejednokrotnie wspierajac jego dzialania. Ponadto organizacje w nim dzialajace
wypracowuja posrednia droge w zaspokajaniu potrzeb socjalnych, pozbawiona
z jednej strony motywacji w formie zysku, z drugiej — typowej dla sektora publicz-
nego biurokracji*.

Jak zauwazono, na sektor trzeci sktadaja si¢ przede wszystkim organizacje
zajmujace si¢ dziatalnoscia o charakterze niemajacym na celu wygenerowania
dodatniego wyniku finansowego, jednak w odroznieniu od sektora publicznego,
ich zasilenie finansowe nie plynie z budzetu panstwa. Podmioty te musza zatem
realizowa¢ cele niestandardowe dla gospodarki rynkowej, jak i publicznej. W tej
mierze ich przestanka finansowa jest zgromadzenie odpowiedniego kapitatu oraz
rownowazenie swoich wplywow 1 wydatkow.

Organizacje non profit funkcjonujace w ramach trzeciego sektora gospo-
darki nie mieszcza si¢ w sferze administracji publicznej ani nie prowadza dzia-
tfalnosci zarobkowej, co oznacza, ze ewentualne osiagane zyski czy tez nadwyzki
finansowe nie moga by¢ przez nie konsumowane oraz rozdzielane pomigdzy
zalozycieli, cztonkéw czy pracownikow’. Podstawowa cecha odrdzniajaca ten

3 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i o wolontariacie. Dz. U.
z 2003 r., nr 96, poz. 873.

* P. Kotler: Strategies for Introducing Marketing into Nonprofit Organizationes. , Journal of Mar-
keting” 1979, Vol. 43, No. 1, s. 37-44.

3 J. Domanski: Op. cit., s. 26.
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sektor od sektora prywatnego i publicznego jest przeznaczenie wszelkich zys-
kow z prowadzonej dziatalno$ci na osiaganie celow statutowych®.

Podmioty trzeciego sektora stawiaja sobie za cel glowny dobro publiczne,
mozliwo$¢ prowadzenia skutecznych dziatan na rzecz spoteczenstwa oraz dys-
ponuja odpowiednig struktura organizacyijna .

Cele maja wiele funkcji, sformutowane konkretnie, o umiarkowanym stop-
niu trudno$ci, moga motywowac ludzi do cigzszej pracy, a takze daja skuteczny
mechanizm oceny i kontroli. Informacja o wymaganiach dotyczacych realizacji
celéw moze przybiera¢ dwie formy: ograniczen z géry lub z dotu na poziomy
realizacji celow, oraz wektora-wzorca, tj. wektora postulowanych pozadanych
pozioméw realizacji celow”.

Aby sformutowaé prawidlowy dla organizacji pozarzadowe] cel, nalezy
zidentyfikowa¢ jego kryterium optymalizacyjne. Kryterium optymalizacyjne
wyrazone w jezyku matematyki jest nazywane funkcja celu. Funkcja ujmuje
zespot czynnosci wykonywanych w ramach podziatu pracy na rzecz danej orga-
nizacji i stuzacych realizacji jej celow’. Uniwersalnym miernikiem jakosci roz-
wiazan realizacji danego celu jest model matematyczny, ktory sktada sig z'":

— funkcji celu (lub zbioru funkcji celow), bedacej matematycznym zapisem
kryterium optymalizacyjnego,

— zbioru zmiennych decyzyjnych oraz pozostalych parametréw opisujacych
konstrukeje,

— zbioru ograniczen (warunkoéw ograniczajacych).

Efektem przyjecia zalozen funkcjonalnych charakterystycznych dla trzeciego
sektora, niestandardowych dla dziatalnosci rynkowej i publicznej, jest praktyka
polegajaca na odejSciu od preferowania standardowej, memoriatowej efektyw-
nosci finansowej prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej na rzecz wykonywania
dziatalno$ci ksztalttowanej efektywno$cia na poziomie kasowym. W zwiazku
z tym niezbedne jest przyjecie i analizowanie alternatywnego celu organizacji
pozarzadowych przez zbudowanie tzw. funkcji celu zastgpczego.

Funkcja celu zastgpczego podmiotdw non profit moze byé generowanie
ekonomicznej wartosci dodanej, ktorej wymiar jest zdecydowanie roéznorodny,
stad tez konieczno$¢ poddania tego zjawiska badaniom modelowym.

® M. Tyrakowski: Rola organizacji pozarzadowych w rozwiazywaniu probleméw spotecznych.
Rzeszow 2007, s. 124-151.

7'S. Hobe: Global Challenges to Statehood: The Increasingly Importat Role of Nongovermen-
tional Organizations. ,,Indiana Journal of Global Legal Studies” 1997, Vol. 5, No. 1, s. 191-2009.

8 K. Szatucki: Przedsiebiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, rozdz. 4.3.

? Stownik ekonomiczny dla przedsigbiorcy. Red. Z. Dowgiatto. Wydawnictwo Znicz, Szczecin
1996, s. 75.

10 http://am.put.poznan.pl/eskrypty _pliki/inzynieriasystemow/podstawowepojeciaoptymalizacji, s. 99,
dostep: 23.10.2012.
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Mimo iz kategoria wartosci pojawia si¢ w naukach spotecznych i ekono-
micznych niezwykle czgsto, jest jednak bardzo trudna do zdefiniowania. Geneza
pojecia wartosci w konteks$cie ekonomicznym wymaga zauwazenia faktu, iz
autorzy, ktorzy starali si¢ opisa¢ to pojecie, niejednokrotnie unikali precyzyjnego
definiowania tej kategorii''. Zarébwno w naukach spotecznych, jak i naukach
0 organizacji i zarzadzaniu poj¢ciem warto$ci zajmowano si¢ od dawna, jednak
najwigksze zainteresowanie ta problematyka mozna zauwazy¢ pod koniec XX
wieku'>. Wowczas to nieco zapomniana koncepcja wartosci klienta zostata od-
$wiezona i zmodyfikowana.

Alfred Sloan, zarzadzajac General Motors Corporation, stosowat zasady
zysku ekonomicznego zblizonego w formule obliczania do obecnej koncepcji
generowania wartosci juz w latach 20. XX wieku. General Electric Co. opraco-
walo natomiast termin ,,dochodu rezydualnego” w latach 50. minionego stulecia'.
Dopiero pod koniec lat 80. poglad wprowadzony przez M. Portera w pracy doty-
czacej budowy przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw oraz stworzony przez
niego model tancucha wartosci dodanej sprawily, ze ukazane zostato pojecie
warto$ci dodanej w obecnie przyjetej postaci.

Poglad ten opiera si¢ na zatozeniu traktujacym warto$¢ jako sume pieni¢z-
na, ktora nabywcy sa w stanie zaptaci¢ za dobro, a ktora to warto$¢ powstaje na
skutek wielu czynnosci podstawowych i1 wspieranych, sktadajacych si¢ na tzw.
tancuch wartosci'. Opisana koncepcja warto$ci powraca w coraz nowszych
postaciach, adaptacyjnie dostosowujac si¢ do panujacych w danym momencie
uwarunkowan gospodarczych, ekonomicznych i spotecznych.

Dziatania podmiotow sfery non profit koncentruja si¢ na zadaniach zwiaza-
nych z tworzeniem wia$nie warto$ci dodanej. Na kazdym z etapoéw dziatalnos$ci
pozarzadowej jest przez nia tworzona pewna warto$¢ dodatkowa, oferowana
przez $wiadczacych prace i konsumowana przez beneficjentow. Okresla sig ja
mianem wartosci dodanej, rozpatrywanej z dwoch punktow widzenia':

— wartosci dodanej dla konsumenta — beneficjenta (aspekt spoteczny),
— wartosci dodanej dla przedsigbiorstwa — organizacji (aspekt ekonomiczny).

Narzedziem stuzacym do identyfikacji podstawowych wymiaréw oraz prze-
jawow wartosci dostarczanych i oferowanych jest inzynieria warto$ci. Jej zada-

! Kategoria wartosci wystepujaca w naukach spotecznych zostata oméwiona m.in. przez M. Misz-
tala w: Problematyka wartosci w socjologii. PWN, Warszawa 1980. Nawiazywal do niej takze
L. Krzyzanowski w publikacji: O podstawach kierowania organizacjami inaczej. Paradygmaty.
Filozofia. Dylematy. WN PWN, Warszawa 1999, s. 200-211.

21, Krzyzanowski: Op. cit., s. 198.

3 R.W. Mills: Dynamika warto$ci przedsigbiorstwa dla udziatowcow. ODDK, Gdansk 2005, s. 86.

14 Zob.: M. Porter: Competitive Advantage. Creating and Sustaining Superior Performance. The
Free Press, New York 1985.

15 R. Matwiejczuk: Zarzadzanie marketingowo-logistyczne. Warto$é i efektywnosé. Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2006, s. 44.
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niem jest projektowanie, za pomoca uproszczonych modeli czyli odpowiednich
systemow — takich rozwiazan, ktére beda minimalizowaty koszty dla whascicieli
kapitalu zaangazowanego w podmiot gospodarczy, a jednocze$nie ktore beda
maksymalizowaly korzys$ci, czyli uzyteczno$¢ w kontekscie spotecznym, a wige
zadowolenie konsumenta czy tez beneficjenta. Dzigki takim rozwiazaniom pola-
czona zostaje racjonalnos¢ zaréwno spoleczna, jak i ekonomiczna, ktore to
wspolnie przyczyniaja si¢ do tworzenia warto$ci dodanej trzeciego sektora gos-
podarki.

Istotne jest zatem zidentyfikowanie takiej miary, ktéra umozliwi obiektywna
oceng wygenerowanej wartosci dodanej trzeciego sektora gospodarki. Jednoczes-
nie miara ta powinna stanowi¢ podstawe podejmowania decyzji nastawionych na
jej maksymalizacje, co oznaczaloby takze maksymalizacje korzysci dla spote-
czenstwa. Taka miara moze by¢ powszechnie dzi§ uzywana ekonomiczna wartos$¢
dodana (Economic Value Added, EVA)'°.

Ekonomiczna warto$¢ dodana zapewnia syntetyczne i jednolite spojrzenie
na organizacj¢ oraz umozliwia modelowanie, monitorowanie i przekazywanie
wszystkich decyzji w tych samych kategoriach — dodatkowych korzysci wytwa-
rzanych badz niszczonych w konsekwencji danego dziatania. Ekonomiczna war-
to$¢ dodana tworzy ciekawa perspektywe, ktora pozwala zarzadzajacym inaczej
spojrze¢ na podmioty gospodarcze oraz organizacje pozarzadowe, dzigki czemu
mozna zauwazy¢ ekonomiczne podstawy prowadzenia dziatalnosci i podejmo-
wac bardziej optymalne decyzje.

Ekonomiczna warto$¢ dodana jest ponadto determinowana wewngtrznie, co
oznacza, iz jej wielko$¢ zalezy od decyzji podejmowanych przez zarzadzajacych
dana jednostka gospodarcza. Jednoczesnie jest parametrem kréotkookresowym,
jak 1 historycznym, tzn. jest kalkulowana na podstawie danych z przesztosci dla
jednego okresu. Stad tez niezbedna wydaje si¢ analiza EVA w czasie, poniewaz
ma ona wowczas dla organizacji pozarzadowej duzo wigksza warto$¢ poznawcza.

Réznicg miedzy badanymi okresami okresla wowczas delta EVA, ktora ma
kluczowe znaczenie przy podejmowaniu dalszych decyzji. Im wyzsza delta EVA,
tym wigksze korzysci dla beneficjentow dzialania organizacji trzeciego sektora
gospodarki.

Egzemplifikacja badania przyrostu ekonomicznej wartosci dodanej trzeciego
sektora gospodarki moze by¢ proces realizacji jego celu zastgpczego w ramach
konkretnej dzialalno$ci organizacji pozarzadowych w obszarze przewozow pasa-
zerskich.

Organizatorem przewozow pasazerskich w miastach i gminach na mocy
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym'’ sa jednostki powotane w tym

1 E. Maékowiak: Ekonomiczna wartoéé dodana. PWE, Warszawa 2009, s. 11.
!7 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011 r., nr 5, poz. 13.
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celu przez samorzady terytorialne. Samorzady terytorialne poprzez dziatania
jednostek wykonawczych determinuja lokalna polityke transportowa. Badanie
funkcji celu zastepczego, ktora okresla generowana ekonomiczna wartos¢ do-
dana organizacji pozarzadowych, pozwala wskaza¢ typowe i charakterystyczne
sposoby oceny efektywnosci funkcjonowania tego typu podmiotéw gospodar-
czych.

Podmioty trzeciej sfery gospodarki, w opisywanym przypadku organizacje
zapewniajace przewozy pasazerskie osob, ktore nie moga korzysta¢ ze standardo-
wej dziatalno$ci uzytecznosci publicznej transportu, nastawione sa na genero-
wanie jasno sprecyzowanych wartosci, ktore determinuja sposob funkcjonowania
opisanych organizacji.

Poniewaz podmioty trzeciego sektora gospodarki nie sa nastawione na dzia-
fanie dla zysku, za cel stawiaja sobie dystrybucj¢ osiagnigtej nadwyzki finanso-
wej nie pomigdzy swoich cztonkow, zatozycieli czy innych interesariuszy, ale
zakladaja przeniesienie wygenerowanej warto$ci dodanej na beneficjentow ich
dziatalno$ci. Dzigki takiemu dziataniu konkretne osoby, np. o okreslonym stop-
niu niepetnosprawnosci ruchowej, nie musza ptaci¢ za ustugi przewozowe. Moga
natomiast zaspokaja¢ swoje podstawowe potrzeby, w tym przypadku — prze-
mieszczania sig, dzigki funkcjonowaniu i wspoldziataniu organizacji pozarza-
dowych oraz samorzadu lokalnego.

Nietatwe jest okreslenie adekwatnego wskaznika sukcesu'® organizacji non
profit. Nigjednokrotnie statutowym celem organizacji jest samo wykonywanie
okre$lonego dziatania na rzecz beneficjentow, trudno jest zatem sprecyzowac
wyznacznik shuzacy do okreslenia, czy cel zostat przez dana jednostke osiagnigty.
Problemem jest takze pozyskiwanie srodkoéw finansowych. W trzecim sektorze
bowiem nie klienci sa gtéwnymi dostarczycielami zasobow pieni¢znych, ale
zazwyczaj sponsorzy, grantodawcy, darczyncy, a takze np. w sferze przewozow
pasazerskich samorzady lokalne.

Samorzady lokalne podejmuja decyzje zgodnie z celami polityki transpor-
towej, ktora wedtug definicji stanowi catoksztalt poczynan panstwa, rzadu oraz
podmiotow centralnych i posrednich, zwiazanych z programowaniem i realizacja
rozwoju dzialalnosci transportowej'”. Celem polityki transportowej panstwa jest
spetnienie racjonalnych oczekiwan spoteczenstwa wywotanych wzrostem mo-
bilnosci, co oznacza wzrost zapotrzebowania na dostgpno$¢ transportowa™ takze
przez tg czes$¢ spotecznosei lokalnej, ktora nie moze korzystaé ze standardowego
transportu miejskiego z powodu ograniczen.

18 J. Domanski: Op. cit., s. 30.

19 Transport. Red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzkia-Krol. WN PWN, Warszawa 2005, s. 19.

» www.transport.gov.pl, dokumenty udostepnione przez Ministerstwo Infrastruktury, Polityka
transportowa panstwa na lata 2006-2025. Warszawa, 27 czerwca 2005, s. 4.
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W polityce lokalnej natomiast zadania i cele transportu odnosza si¢ do:
wzrostu ilosciowego 1 rozwoju jako$ciowego urzadzen transportowych, uspraw-
nienia funkcjonowania transportu przez uruchomienie regularnej komunikacji
w transporcie pasazerskim, duzego nasycenia sprawnym i zroznicowanym jakos-
ciowo taborem przewozowym, uksztaltowania rynku konsumenta na rynku ustug
transportowych®'. W zwiazku z zakresem lokalnej polityki transportowej od
decyzji jednostek samorzadow lokalnych ja realizujacych uzaleznione jest dofi-
nansowywanie dzialalno$ci i organizacji non profit w zakresie zapewniania nie-
standardowych przewozow pasazerskich na terenie okreslonych miast, gmin czy
tez metropolii.

Miernikiem efektywno$ci dziatan zwigzanych z miejskim publicznym
transportem osobowym, dotyczacym oséb potrzebujacych specjalistycznych
srodkow transportu, realizowanym przez organizacje pozarzadowe i finansowa-
nym m.in. dzigki decyzjom lokalnej polityki transportowej — jest niewatpliwie
wygenerowana przez nie ekonomiczna wartos¢ dodana, przenoszona i konsu-
mowana przez beneficjentdw organizacji pozarzadowych.

Wyznaczenie formy kwantyfikacji ekonomicznej warto$ci dodanej, czyli
funkcji celu zastgpczego jednostek non profit, jako egzemplifikacji polityki
transportowej jednostek samorzadu terytorialnego, moze zatem by¢ wlasciwym
kierunkiem badan, stuzacych do oceny efektywnosci podmiotow funkcjonuja-
cych w rozwijajacym sig trzecim sektorze gospodarki.

Podsumowanie

W zwiazku z dynamicznym rozwojem trzeciego sektora gospodarki nalezy
zauwazy¢, iz pelni on coraz bardziej zauwazalna rol¢ w ksztaltowaniu biezacych
warunkow gospodarowania. Na sektor ten skladaja si¢ przede wszystkim pod-
mioty zajmujace si¢ dzialalno$cia o charakterze non profit. Podmioty te musza
realizowac cele niestandardowe dla gospodarki rynkowej. W tej mierze ich prze-
stanka finansowa jest bilansowanie swoich wptywow i1 wydatkow.

Efektem przyjecia tych zatozen funkcjonalnych jest praktyka organizacji
pozarzadowych, polegajaca na odejsciu od preferowania standardowej, memoria-
towej efektywnos$ci finansowej prowadzenia dzialalnosci gospodarczej na rzecz
wykonywania dziatalno$ci ksztaltowanej efektywnoscia na poziomie kasowym.
W zwiazku z tym niezbgdne jest analizowanie alternatywnego celu organizacji
pozarzadowych przez zbudowanie tzw. funkcji celu zastgpczego. Funkcja celu
zastgpczego podmiotow non profit moze byé generowanie ekonomicznej wartosci

2! Transport..., op. cit., s. 20.
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dodanej, ktorej wymiar jest zdecydowanie réznorodny, stad tez konieczno$é
poddania tego zjawiska badaniom modelowym.

Egzemplifikacja takiego badania moze by¢ proces realizacji opisanego celu
w sferze przewozow pasazerskich, ktorych organizatorem sa samorzady teryto-
rialne, determinujace lokalna polityke transportowa. Badanie i poznanie funkcji
celu oraz celow zastgpczych organizacji pozarzadowych pozwala z kolei wska-
za¢ typowe i1 charakterystyczne sposoby oceny efektywno$ci funkcjonowania
omawianych jednostek trzeciego sektora gospodarki.

ECONOMIC VALUE ADDED AS AN ALTERNATIVE OBJECTIVE
FUNCTION OF NON-GOVERNMENT ORGANIZATIONS IN LIGHT
OF LOCAL GOVERNMENT UNITS TRANSPORT POLICY

Summary

The third sector plays a creative and growingly visible role in the creation of cur-
rent economic conditions. The sector itself is dominated by non-profit subjects, which
have to carry out non-standard goals for market economy. Thus, their main financial
prerequisite is to balance their income and expenses.

Due to these assumptions, NGOs stray away from classic, accrual basis of financial
effectiveness and develop a principle of management based on cash efficiency. Therefo-
re, it is crucial to analyze an alternate objective of NGOs through the construction of
alternative objective function, which can be based on the desire to generate economic
value added, which in turn exists in a plethora of forms. Hence, the necessity of research
on the subject.

An exemplary research may be carried out on the process of realizing the afore-
mentioned alternative objective in the sphere of public transport organized by local
governments, which create local transport policy. Research into the nature of objective
function and alternative objective functions of NGOs grants the possibility to point out
typical and characteristic methods of financial effectiveness evaluation upon the third
sector subjects.
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BADANIA POROWNAWCZE ZACHOWAN
ORGANIZACJI POZARZADOWYCH

| PRZEDSIEBIORSTW UZYTECZNOSCI
PUBLICZNEJ DZIALAJACYCH NA WZGLEDNIE
ZROWNOWAZONYM RYNKU TRANSPORTOWYM

Wprowadzenie

Rynek transportowy jest miejscem spotkania si¢ podmiotéw oferujacych
podaz ushug przemieszczania oraz podmiotow zglaszajacych zapotrzebowanie na
nie. Jednakze nie we wszystkich obszarach tego rynku rozgrywa si¢ tradycyjnie
pojmowana gra rynkowa o charakterze czysto konkurencyjnym. Na wspomnia-
nym rynku wystgpuja bowiem podmioty, ktore funkcjonuja na szczegolnych
zasadach oraz maja specyficzne potrzeby i — jako takie — wymagaja specyficz-
nego ich traktowania. Do tego typu podmiotéw naleza zaréwno organizacje po-
zarzadowe, jak 1 przedsigbiorstwa uzytecznos$ci publicznej oferujace realizacjg
ushug transportowych. Spoteczne oczekiwania wobec transportu wymuszaja na
tych podmiotach okreslone zachowania, ktore z kolei staja si¢ coraz czgsciej
przedmiotem badan empirycznych oraz rozwazan teoretycznych. Dodatkowym,
interesujacym obszarem badan jest sam rynek transportowy, jego segmentacja
i specyfika. Warunki, w ktorych odbywa si¢ realizacja ustugi przemieszczania,
determinujg bowiem w duzym stopniu mozliwosci ich realizacji oraz jako$¢ tych
ustug. Mozna stwierdzi¢, ze wzglednie zrownowazony rynek jest wlasnie takim
rynkiem, na ktorym specyficzne zadania stojace przed badanymi podmiotami
moga zosta¢ w pehni zrealizowane.

Celem badan zachowan organizacji pozarzadowych 1 przedsigbiorstw uzy-
tecznosci publicznej na wzglednie zrownowazonym rynku transportowym jest
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wykazanie obszaréw zbieznosci i zréznicowania dziatan, ktore podejmuja wspom-
niane podmioty. Badania porownawcze zachowan obu grup podmiotéw wskazuja
pod wieloma wzgledami ich podobienstwo. Jednakze odmienne podstawy funk-
cjonowania zdecydowanie roznicuja ich postawy na rynku.

Zrédtami informacji zaprezentowanych w niniejszym opracowaniu byty
przede wszystkim: literatura przedmiotu (po$wigcona funkcjonowaniu rynku
ustug transportowych oraz zachowaniom rynkowym podmiotow), akty prawne
regulujace funkcjonowanie opisywanych podmiotdéw, wywiady ze specjalistami
w zakresie funkcjonowania organizacji pozytku publicznego, jednostek samo-
rzadu terytorialnego oraz podmiotdéw realizujacych zadania w zakresie transpor-
tu miejskiego.

Zachowania rynkowe i stratyfikacja przedsigbiorstw
- istota zjawiska

Podstawa rozwazan podjetych w niniejszym opracowaniu jest zagadnienie
coraz intensywniej badane — zarowno w warstwie empirycznej, jak i teoretycz-
nej. Tym zagadnieniem sa zachowania rynkowe podmiotéw, na podstawie kto-
rych mozna kwalifikowa¢ owe podmioty do okreslonych grup (warstw). Takie
dziatanie jest uzyteczne dla rozpoznawania pewnych prawidtowosci funkcjono-
wania poszczegolnych podmiotow i ich grup, co z kolei prowadzi do mozliwosci
ksztaltowania efektywnych narzedzi oddzialywania na poszczegélne podmioty
i cate segmenty rynku.

Rozwazania na temat istoty zachowan i ich znaczenia w analizie dziatalnos-
ci gospodarczej poszczegdlnych podmiotow warto zacza¢ od ich zdefiniowania.
Ot6z przede wszystkim zachowania podmiotéw prowadzacych dziatalnos¢ gos-
podarcza sa sposobem ich wyrdzniania si¢ na rynku, stanowia bowiem ze-
wnetrzny obraz ich dziatan'. Zachowania sa emanacja cech osobowosciowych
poszczegblnych podmiotéw i moga stanowi¢ uzyteczne zrodlo wiedzy o pod-
miotach generujacych owe zachowania, ale tez o korzystnych sposobach dziata-
nia, ktére moga shuzy¢ realizacji celow podmiotow obserwatoréw. Obserwujac
bowiem i nasladujac zachowania innych podmiotéw, mozna nauczy¢ si¢ efek-
tywnych sposobow dziatania.

Badania poréwnawcze zachowan okreslonych podmiotéw pozwalaja na
okreslenie ich podobienstw i roznic, czyli obszardw zbieznosci i zréznicowania,
dzigki czemu mozna okresli¢ ich perspektywy obecnos$ci na rynku.

! Istota zachowan rynkowych jest obszernie przedstawiona w: B. Majecka: Zachowania organi-
zacyjne przedsigbiorstw. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003.
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Kazdy podmiot rynkowy moze by¢ opisywany poprzez jego zachowania.
Wystepowanie tego zjawiska jest niezalezne od tego, na jakim rynku dany pod-
miot si¢ znajduje, jaka jest podstawa prawna jego dzialalno$ci, czy wreszcie,
jaki jest konkretny przedmiot jego aktywnosci rynkowej. Kazdemu z podmiotéw
rynkowych mozna przypisa¢ konkretny sposob zachowania sig, ktory swiadczy
0 jego cechach i sposobach identyfikacji otoczenia, w ktorym dziala, co pozwala
uzna¢ owa charakterystyke za uniwersalna warto$¢, mogaca przyczynic si¢ do
pelniejszego poznawania proceséOw funkcjonalnych obecnych na rynku, w tym
réwniez na rynku transportowym.

Istota wzglednie zréwnowazonych rynkéw transportowych

Warunki rynkowe wplywaja na ostateczny ksztalt dzialan podmiotow na
nim obecnych w rownym stopniu, co i ich charakterystyki indywidualne. Zatem
zachowania podmiotow rynku transportowego sa uzaleznione od tego, jakie to sa
podmioty oraz od zjawisk rynkowych, ktére z jednej strony sa zrodtem szans,
z drugiej za$ zrodlem zagrozen dla funkcjonowania poszczegdlnych podmiotow.
Co wigcej, rynek jest tez zrodtem wiedzy o pozadanych (wlasciwie ocenianych
przez innych uczestnikéw rynku) zachowaniach, ktére moga zagwarantowac
(z pewnym prawdopodobienstwem) przetrwanie i rozwodj podmiotéw na tym
rynku dziatajacych.

Zachowania, ktore staly si¢ przedmiotem rozwazan niniejszego opracowa-
nia, sa generowane na rynku komunikacji miejskiej. Jego specyfike stanowia™:

— przedmiot wymiany, ktorym sa ustugi transportowe w zakresie przewozu pa-
sazerow;

— podstawowymi podmiotami oferujacymi ustugi transportowe sa przedsigbior-
stwa transportu miejskiego, a podmiotami korzystajacymi z tych ustug sa
mieszkancy danego osrodka, a w szczegolnosci gospodarstwa domowe (i ich
czlonkowie jako klienci indywidualni);

— lokalny zasigg przestrzenny (np. teren miasta i obszary podmiejskie).

Jednym z najistotniejszych uwarunkowan funkcjonowania poszczegodlnych
podmiotow na omawianym rynku jest to, ze rynek ustug przewozu pasazerow,
czyli rynek komunikacji miejskiej, jest rynkiem wzglednie zrbwnowazonym.

Aby rynek mogl by¢ traktowany jako zrownowazony, musza na nim istnie¢
stale zasady funkcjonowania poszczegdlnych podmiotow. Oczywistym jest jed-
nak, ze wilasciwie zadne z zasad gospodarowania we wspotczesnym §wiecie nie

2 Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie, przemiany, rozw6j. Red. D. Rucinska.
PWE, Warszawa 2012, s. 294.
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moga by¢ 1 nie sa bezwzglednie state — stad wzgledno$¢ zasad, a tym samym
jedynie wzgledne zréwnowazenie rynku.

Rynek komunikacji miejskiej jest wzglednie zrownowazony, bowiem istnie-
ja na nim wzglednie state zasady funkcjonowania sprowadzajace si¢ do stalych
przeptywow finansowych, wynikajace z dlugookresowego programowania fi-
nansowania, rozkladéw jazdy wyznaczajacych sposéb i czestotliwo$¢ obstugi
poszczegdlnych linii komunikacyjnych oraz wzglednej statosci podmiotow rea-
lizujacych ushugi przewozowe.

Tak okreslona istota zrownowazonego rynku transportowego w zakresie
komunikacji miejskiej ma wptyw na zachowania podmiotéw na nim obecnych
— przede wszystkim przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej oraz organizacji
pozarzadowych organizujacych gtéwnie specyficzne przewozy pasazerow.

Zachowania przedsiebiorstw uzytecznosci publicznej
na wzglednie zrownowazonym rynku transportowym

Analizujac zachowania przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej, nalezy
zwroci¢ uwage na ich zréznicowanie wynikajace przede wszystkim z odmien-
nych funkcji organizatoréw i operatorow funkcjonujacych na omawianym rynku
transportowym.

W mysl ustawy o publicznym transporcie zbiorowym organizatorem jest
,»wlasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw
transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na
» Zgodnie z przepisami stanowigcymi podstawe ich funk-
cjonowania, organizatorzy maja dazy¢ do stworzenia mozliwo$ci zaspokajania
potrzeb transportowych osoéb zamieszkujacych dany obszar. Organizatorzy nas-
tawieni sg zatem na znalezienie skutecznych sposoboéw na zaspokajanie potrzeb
transportowych ludno$ci na obszarze, ktory reprezentuja.

Operatorzy z kolei sa skoncentrowani na zadaniach. W mysl przytoczone;j
wczesniej ustawy operatorem publicznego transportu zbiorowego moze by¢
samorzadowy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowadze-
nia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu osob pod warunkiem, ze
zawarl z organizatorem publicznego transportu zbiorowego dlugoletnia umowe
o $wiadczenie ushlug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii
komunikacyjnej okre§lonej w umowie’. W wyniku owych uméw operatorzy

danym obszarze

3 Art. 4, pkt 1, 9) Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 6 grudnia 2010 r. Dz. U.

z2011r., nr 5, poz. 13.
Art. 4, pkt 1, 8) Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 6 grudnia 2010 r. Dz. U.
z2011r., nr 5, poz. 13.

4
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podejmuja dziatania, ktore prowadza do konieczno$ci realizacji okreslonych

zadan — okre$lonych przewozow wedtug okre§lonych stawek i rozktadow jazdy.

Wykonywaniem bezposrednich przewozéw zajmuje si¢ przewoznik, ktorym
jest przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w za-
kresie przewozu 0sob na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu.

Podstawowymi podmiotami odpowiedzialnymi bezposrednio za wykony-
wanie ustug transportowych w komunikacji miejskiej sa zatem przewoznicy oraz
operatorzy 1 ich zachowania maja zasadnicze znaczenie dla jako$ciowego odbioru
tych ushug przez uzytkownikéw transportu publicznego. Natomiast warunki,
w ktérych ten przewoz si¢ odbywa, okreSlaja organizatorzy. Na ostateczny
ksztalt ushug komunikacji miejskiej i, co si¢ z tym wiaze, na opini¢ o zachowa-
niach przedsigbiorstw realizujacych owe ustugi ma wpltyw aktywnos$¢ wszyst-
kich wspomnianych podmiotéw — chociaz w réznym zakresie.

Poszczegbdlne podmioty, zaangazowane w organizacjg i realizacje ustug
transportowych dedykowanych ludnosci danego obszaru, w rézny sposob dziala-
ja na rynku. Obserwujac zachowania tych podmiotow, mozna stwierdzi¢ jednak
pewne prawidlowosci:

— podmioty staraja si¢ — na miar¢ swoich mozliwosci i w zakresie wyznaczonym
im przez ustawg o publicznym transporcie zbiorowym oraz w dtugoletnich
umowach na realizacj¢ ushug przewozowych, zapewnic¢ jak najlepszy poziom
ushug transportowych dla ogdtu pasazeréw z danego obszaru objgtego ich
dziatalnos$cia;

—w ramach poprawiania jako$ci ustug oraz dostosowan do wymogoéw stawia-
nych wobec transportu przez dyrektywy Unii Europejskiej, podmioty reali-
zujace przewozy komunikacji miejskiej zaopatruja si¢ w $rodki transportowe
w coraz wigkszym stopniu spetniajace standardy ekologiczne (np. autobusy
miejskie wykorzystujace do napedu CNG lub dzialajace na ON, ale wyposa-
zone w najnowszej generacji silniki spetlniajace surowe wymogi ekologiczne);

— podejmuja dziatania (coraz czgstsze) w zakresie przystosowywania taboru do
obstugi 0s6b niepetnosprawnych;

—ich zachowania $wiadcza o stosunkowo niewielkiej elastycznosci w organizo-
waniu 1 realizacji specjalnych ustug transportowych — postugujac si¢ rozkta-
dami jazdy oraz poruszajac si¢ po Scisle okreslonych liniach komunikacyj-
nych, nie sa w stanie dostosowaé si¢ do potrzeb pasazeréow zglaszajacych
szczegoblne potrzeby transportowe.
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Zachowania organizacji pozarzagdowych na wzglednie
zrownowazonym rynku transportowym

Dla rozpoznania catoksztaltu zjawisk zwigzanych z generowaniem zacho-
wan na rynku przewozoéw migjskich przez poszczegdlne podmioty realizujace
ushuge przemieszczania pasazerow warto jeszcze zwroci¢ uwage na to, ze
w planie transportowym danej jednostki samorzadu terytorialnego, ktéry ma
wyznaczy¢ kierunki ksztattowania uslug przewozowych na jego terenie, nalezy
uwzglednia¢ potrzeby zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego, a w szczegolnosci potrzeby osob niepetnosprawnych i oséb o ograni-
czonej zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug przewozowych’. Jak juz byta mowa
o tym nieco wczesniej, podmioty zajmujace si¢ organizacja i realizacja zbioro-
wych ustug przemieszczania nie zawsze sa w stanie w sposob satysfakcjonujacy
obstuzy¢ potrzeby niestandardowe, do ktorych niewatpliwie nalezy transport
0sOb niepelnosprawnych. I w tym miejscu zaczyna si¢ rola okre§lonych organi-
zacji pozarzadowych, ktore stawiaja sobie za cel pomoc w realizacji tych specy-
ficznych potrzeb transportowych.

Organizacje pozarzadowe® nie dzialaja dla zysku, ale prowadza dziatalno$é
pozytku publicznego, czyli spotecznie uzyteczna, gtdwnie na podstawie ustawy
o dzialalnosci pozytku publicznego i wolontariacie’. Tego typu dziatalno$¢ po-
dejmowana przez rozmaite stowarzyszenia i fundacje jest prowadzona w sferze
zadan publicznych okre§lonych w ww. ustawie, np. jest to dziatalnos¢ w za-
kresie®: pomocy spotecznej, integracji zawodowej, dziatalnosci charytatywnej,
ochrony i promocji zdrowia, pomocy osobom niepelnosprawnym. Zadania te
(jak i wiele innych) moga by¢ realizowane rowniez w zakresie transportu.

Podstawowym problemem wszystkich organizacji pozarzadowych jest
kwestia finansowania ich dziatalno$ci. Jako Ze podmioty nie dziataja dla zysku,
pozyskanie podmiotow dysponujacych odpowiednim kapitatem, aby wspoma-
galy dziatalno$¢ tych organizacji, nie jest proste. Niejednokrotnie organizacje
pozarzadowe, starajac si¢ zapewni¢ sobie zrodla finansowania, zwracaja si¢ do
jednostek samorzadu terytorialnego o dofinansowanie.

> Art. 12, pkt 2 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 6 grudnia 2010 r. Dz. U.

z2011r., nr 5, poz. 13.

Organizacje te sa roznie okre$lane. I tak, nazwy powszechnie uzywane dla organizacji pozarza-
dowych sa nastgpujace: organizacje non profit, organizacje wolontarystyczne (ochotnicze), or-
ganizacje spoteczne (obywatelskie), trzeci sektor (w odréznieniu od administracji publicznej,
ktora jest pierwszym sektorem i biznesu, bgdacego drugim), http://www.pozytek.gov.pl, dostgp:
1.12.2012.

Art. 3, pkt 1 Ustawy o dziatalnosci pozytku publicznego i wolontariacie z 23 kwietnia 2003 r.
Dz. U. nr 234, poz. 1536.

Art. 4, pkt 1 Ustawy o dzialalnosci pozytku publicznego i wolontariacie z 23 kwietnia 2003 r.
Dz. U. nr 234, poz. 1536.
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Specyfika zachowan organizacji pozarzadowych na rynku transportowym
wynika przede wszystkim z przyjmowania przez nie roli organizatora, czyli
podmiotu majacego na celu zaspokojenie potrzeb podmiotow obstugiwanych
przez te organizacje.

Podstawowymi potrzebami realizowanymi przez organizacje pozarzadowe
w zakresie transportu sa:

— dowdz dzieci niepetnosprawnych do szkot;

— obstuga dowozu do placowek opieki medycznej (np. do stacji dializ);

— zapewnienie mozliwosci skorzystania z wypoczynku oraz rozrywki osobom
niepetlnosprawnym.

Ze wzgledu na specyficzne zadania organizowane przez opisywane organi-
zacje migjsce tych podmiotow na rynku jest ograniczone (niszowe), co wynika
przede wszystkim z ich stosunkowo niewielkich mozliwosci organizacyjnych
i niskiego potencjatu (finansowego, majatkowego) oraz dedykowania swojej
dziatalno$ci osobom znajdujacym si¢ w szczegdlnej sytuacji zyciowej (np. nie-
petnosprawnym). Osoby te wymagaja okreslonego rodzaju pomocy spotecznej,
ktéra moga dostarczy¢ wilasnie organizacje pozarzadowe.

Warto tez zwroci¢ uwage na fakt, iz mozliwosci organizacyjne oraz poten-
cjat (chociazby majatkowy) organizacji pozarzadowych jest nizszy niz przedsig-
biorstw uzytecznosci publicznej odpowiedzialnych za realizacje regularnych
przewozdw pasazerskich. Ale z drugiej strony, organizacje pozarzadowe sa bar-
dziej wyspecjalizowane 1 dzigki temu predestynowane do realizacji specyficz-
nych ustug oraz sa elastyczne co do czasu i miejsca realizacji okre§lonej ustugi
— ich niewatpliwa zaleta jest mozliwos¢ dopasowania swojej oferty do konkret-
nych potrzeb transportowych zglaszanych przez np. osoby niepetnosprawne.

Waznym zachowaniem organizacji pozarzadowych jest tez to, ze poszukuja
one sposobow zaadaptowania zachowan przedsigbiorstw uzytecznoSci publicz-
nej w zakresie realizacji ustug transportowych, aby w coraz lepszym stopniu
odpowiada¢ na potrzeby rynku — chca by¢ jak najbardziej wiarygodne w opinii
klientow, ale tez podmiotdw dysponujacych odpowiednimi funduszami, bo to
zapewnia im mozliwo$¢ pozyskiwania pieniedzy (np. grantow ze Srodkow jed-
nostek samorzadu terytorialnego), co z kolei prowadzi do trwalej ich obecnosci
na rynku.

Podsumowanie

Organizacje pozarzadowe maja nadal niewielki udziat w realizacji przewo-
zOW pasazeroOw na terenie miast, ale ich trwala obecnos$¢ na rynku ustug trans-
portowych daje — w dalszej perspektywie — mozliwos¢ wptywania na tworzenie
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polityki transportowej, a tym samym moze przyczynic¢ si¢ do wzmocnienia ich
pozycji.

Wspomniane wczesniej nasladowanie zachowan przedsigbiorstw uzytecz-
nosci publicznej w zakresie realizacji ustug transportowych przez organizacje
pozarzadowe jest podyktowane wiedza, ze im bardziej zbiezne s zachowania na
rynku tych organizacji z innymi podmiotami oferujacymi podobne ustugi, tym
wigksze prawdopodobienstwo trwatego uczestnictwa w rynku — co jest celem
tych organizacji.

Analiza poréwnawcza, jako podstawowa metoda zastosowana w badaniu
zachowan organizacji pozarzadowych i przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej
na wzglednie zrownowazonym rynku transportowym, pozwolita na okre§lenie
rol, jakie pelnia na tym rynku obie grupy podmiotow. I tak, przedsigbiorstwa
uzytecznosci publicznej wykazuja zachowania typowe dla podmiotéw dominu-
jacych w obstudze masowych przewozow pasazerskich. Wartos$cia dodang za-
chowan rynkowych organizacji pozarzadowych jest natomiast stwarzanie oferty
przewozowej ukierunkowanej na zaspokajanie potrzeb grup wymagajacych po-
mocy spotecznej. Stad pewna roznorodnos¢ zachowan organizacyjnych, pozwa-
lajaca weryfikowac istniejace modele stratyfikacji przedsigbiorstw.
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COMPARATIVE RESEARCH ON BEHAVIOUR
OF NON-GOVERNMENT ORGANISATIONS AND PUBLIC SERVICES
OPERATING ON MODERATELY BALANCED TRANSPORT MARKET

Summary

Transport market joins suppliers of carriage and consumers of these services.
However, it does not always function according to the terms of classic market
competition, as there are subject on the market which function on special principles and
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have extraordinary needs and as such require a specific treatment. Both non-government
organisations (NGO) and public services which perform transport orders belong in that
group. Social expectations forces these organisations to behave in a certain way, which
can be a subject to either theoretical or practical research. The transport market itself
and its characteristics should be studied as well, for the conditions in which the
transportation orders are carried out determines their success rate and quality.
A moderately balanced transport market is such a market in which all the specific
objectives can be fulfilled.

The point of the research on behaviour of NGOs and public services on the
moderately balanced transport market is to indicate the areas of convergence and
diversification of the actions of the subjects. Comparative research of behaviour shows
vast similarities, nonetheless the different basis of functioning immensely differentiates
their market attitude.

The comparative analysis as an essential method of research also allows
specification of roles, which both groups of subjects have on the moderately balanced
transport market. Public services behave in a way, which is typical of dominant
downmarket collective public transport operators. However, NGOs market behaviour
generates value added in the form of creation a special transport offer for groups which
demand public assistance. Hence, the wide spectrum of behaviour, which allows to
verify hitherto existing models of economic stratification of enterprises.
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ORGANIZATORZY PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO JAKO PODMIOTY NON PROFIT.
STUDIUM STRATEGII ORGANIZACJI POZARZADOWEJ
NA RYNKU KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Wprowadzenie

Organizacje pozarzadowe stanowia tzw. trzeci sektor gospodarki. Sa to
podmioty dziatajace z wlasnej inicjatywy na rzecz wybranego interesu publicz-
nego, nie dla osiagnigcia zysku. Angazujac si¢ czgsto w rozwiazywanie trudnych
probleméw spotecznych, wpisuja si¢ tym w szeroki kontekst procesu prywaty-
zacji zadan publicznych.

Celem artykuhu jest ukazanie, iz czynno$ci organizacyjne w komunikacji
miejskiej moga — w okreslonych obszarach — sta¢ si¢ przedmiotem dziatalnosci
organizacji pozarzadowych. Przedstawione w artykule wnioski przygotowano
W oparciu o rozwazania teoretyczne na podstawie studiow literatury oraz odnos-
nego ustawodawstwa z zakresu problematyki publicznego transportu zbiorowego
i zasad funkcjonowania organizacji pozarzadowych.

Podmioty w publicznym transporcie zbiorowym

Ztozonos¢ procesdOw gospodarczych wystepujacych w publicznym trans-
porcie zbiorowym zmusita wladze ustawodawcze Unii Europejskiej do trwatego
uregulowania tresci zwiazanych z funkcjami organizatorow oraz funkcjami ope-
ratoréw ustug przemieszczania. Zgodnie z tymi regulacjami', organizatorem
publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwa jednostka samorzadu teryto-

! Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011 r., nr 5, poz. 13.
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rialnego lub minister wlasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowa-

nie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, ktory staje si¢ ,,wtas-

ciwym organem™”. Operatora publicznego transportu zbiorowego zdefiniowano
jako samorzadowy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorcg, uprawnionych do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktorzy zawie-
raja z organizatorem umowe¢ o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego na okre§lonej w umowie linii komunikacyjne;.

Zgodnie z zatozeniami ustawy, organizatorem publicznego transportu zbio-
rowego moze by¢:

— gmina, na linii komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich;

— zwiazek migdzygminny, na linii komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich, na obszarze gmin, ktore utworzyly zwiazek migdzygminny;

— powiat, na linii komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich;

— zwiazek powiatdw, na linii komunikacyjnej w powiatowych przewozach pa-
sazerskich, na obszarze powiatdw tworzacych zwiazek powiatow;

— wojewddztwo, na linii komunikacyjnej w wojewodzkich przewozach pasazer-
skich;

— minister wlasciwy do spraw transportu, na linii komunikacyjnej w migdzy-
wojewddzkich lub migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transpor-
cie kolejowym.

Do gtéwnych zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego nalezy pla-
nowanie jego rozwoju, organizowanie tego transportu oraz zarzadzanie transportem.

Planujac* okreslone przedsigwzigcia w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, jego organizator musi w szczegolnosci zwroci¢ uwage na okre§lone
kwestie. Naleza do nich: stan zagospodarowania przestrzennego, sytuacja spo-
teczno-ekonomiczna danego obszaru oraz wplyw transportu na $rodowisko
naturalne. Obowiazkiem organizatora publicznego transportu zbiorowego jest
uwzglednienie w planach potrzeb o0so6b niepelnosprawnych czy osob o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej w zakresie potrzeb przewozowych. W szerszej
perspektywie konieczne jest rowniez wzigcie pod uwage w rozwoju transportu
publicznego postulowanych kierunkow polityki transportowej pafistwa’.

2 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 .

dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

Plan transportowy okresla w szczegodlnosci: sie¢ komunikacyjna, oceng i prognozy potrzeb
przewozowych, przewidywane finansowanie ustug przewozowych, preferencje dotyczace wy-
boru rodzaju $rodka transportu, zasady organizacji rynku przewozow, pozadany standard ustug
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, przewidywany sposob organizowania sys-
temu informacji dla pasazera. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

O. Wyszomirski: Planowanie transportu miejskiego jako instrument ksztaltowania jego rozwoju.
W: Funkcjonowanie i rozwoj transportu. Red. W. Rydzkowski. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Gdanskiego, Ekonomika Transportu Ladowego nr 41. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2011, s. 119-134.
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W ramach organizowania publicznego transportu zbiorowego do zadan rea-
lizowanych przez jego organizatora naleza: badanie i analiza potrzeb przewozo-
wych w publicznym transporcie zbiorowym, podejmowanie dziatan zmierzaja-
cych do realizacji istniejacego planu transportowego, zapewnienie odpowiednich
warunkow funkcjonowania transportu zbiorowego, gldwnie w zakresie standar-
dow obstugi, funkcjonowania przystankoéw oraz weztow przesiadkowych, systemu
taryfowego oraz systemu informacji dla pasazera.

Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym w szczegdlnosci dotyczy
negocjowania warunkéw umow z operatorami, oceny kontroli ustug wykony-
wanych przez przewoznikow, wspolpracy przy aktualizacji rozkladow jazdy,
analizy realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych, dokonywania zmian
w przebiegu linii komunikacyjnych, zatwierdzania rozkladow jazdy i dokony-
wania ich aktualizacji, administrowania systemem informacji dla pasazera.

Rola zarzadéw w organizacji komunikacji miejskiej

Komunikacja miejska okresla si¢ gminne przewozy pasazerskie wykony-
wane w granicach administracyjnych miasta, powiatu i gminy, wielu miast, albo
— w przypadku zawarcia porozumienia oraz utworzenia zwiazku mi¢dzygminnego
w tym celu — miasta i sasiadujacych gmin®.

W warunkach funkcjonowania komunikacji miejskiej funkcje organizatora
publicznego transportu zbiorowego petnia jego zarzady. Dziataja one najczgsciej
w formach jednostek budzetowych lub samodzielnych wydziatow jednostek
samorzadu terytorialnego. Ich funkcjonowanie opiera si¢ na mechanizmach gos-
podarki budzetowej, a celem jest wowczas utrzymanie rOwnowagi pomigdzy
wplywami a wydatkami przy zatozeniu realizacji planu rzeczowo-finansowego’.

Zasadnicza rola zarzadow komunikacji miejskiej przejawia si¢ w funkcjach
przez nich realizowanych, do ktérych praktycznie zalicza si¢®:

— badanie rynku komunikacji miejskiej;
projektowanie rozwoju komunikacji miejskie;j;
opracowywanie rozktadow jazdy;
przygotowywanie projektow taryfowych;
sprzedaz biletéw za ushugi komunikacji miejskiej;
— kontrolg biletow;

6 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

" K. Grzelec: Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach gospodarki regulowanej. Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 55.

8 Gospodarowanie komunikacji miejskiej. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 154.
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— okreslenie niezb¢dnego poziomu dotacji do ustug komunikacji miejskiej;

— organizowanie przetargéw na $wiadczenie ushug przewozowych;

— zawieranie umow z przewoznikami;

— kontrolg realizacji umow;

— realizacj¢ ptatnosci za ushugi przewozowe;

— utrzymywanie przystankow;

— biezacy nadzor nad ruchem;

— przygotowywanie 1 udostgpnienie informacji o funkcjonowaniu komunikacji
miejskie;j;

— promocj¢ ustug komunikacji miejskie;j.

Zakres dzialan organizatora komunikacji miejskiej jest niezwykle szeroki,
rynkowy sens jego istnienia ujawnia si¢ szczeg6élnie w przypadku rozdzielenia
jego funkcji od funkcji przewozowych oraz dopuszczenia do realizacji prze-
mieszczenia wielu przewoznikow, stymulujac w ten sposob konkurencje pomig-
dzy nimi’.

Organizacje pozarzadowe na rynku komunikacji miejskiej

Organizacje pozarzadowe (Non-Governmental Organizations, NGOs) two-
rza trzeci sektor gospodarki, ktory odroznia si¢ od sfery publicznej oraz sfery
biznesowej przede wszystkim celami dziatan oraz stosowanymi metodami ich
realizacji. Zdefiniowane sa w ustawie o dziatalnosci pozytku publicznego i wo-
lontariacie'’, do nich zaliczyé mozna podmioty reprezentujace strong popytowa,
ale rowniez takie, ktore reprezentuja interesy dostawcow ushug. W zwiazku
z tym, ze wspolczesna administracja nie jest w stanie obja¢ swym dzialaniem
coraz to nowych obszaréw, a ze wzrostem zadan administracji publicznej rosna
oczekiwania spoleczne, nieuchronnie prowadzi to do koniecznos$ci wlaczania
podmiotdéw spoza administracji publicznej do wykonywania funkcji z jej zakresu.
Dzialania organizacji pozarzadowych uznaje si¢ za efekt niewydolnos$ci panstwa
na rynku w zakresie zaspokajania okreslonych potrzeb spotecznych. Angazuja
si¢ one bowiem w trudne problemy spoteczne, rozwiazujac je w sposob sprawny
1 oszczedny, wpisujac si¢ w szeroki kontekst procesu prywatyzacji zadan pu-
blicznych.

Wilaczenie organizacji pozarzadowych do realizacji zadan spotecznych pan-
stwa powinno stanowi¢ wazny cel polskiej polityki spotecznej. Z punktu widzenia

° Transport miejski. Ekonomika i organizacja. Red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 214-215.

10 Ustawa z dnia 23 kwietnia 2004 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i wolontariacie. Dz. U.
z 2003 r., nr 96, poz. 873.
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celéw 1 zadan spotecznych maja one istotne zalety w pordwnaniu z instytucjami
rzadowymi w postaci:

— wigkszej elastyczno$ci dziatania;

— lepszego rozpoznania potrzeb spotecznych;

— nizszych kosztdéw udzielanej pomocy.

Organizacje pozarzadowe moga podejmowac si¢ wykonywania okreslonych
zadan spotecznych zleconych przez wladze panstwowe czy samorzadowe i otrzy-
mywaé w tym celu $rodki finansowe w postaci dotacji, co moze mieé¢ formy'":

— powierzania wykonywania zadan publicznych wraz z udzieleniem dotacji na
finansowanie ich realizacji, lub

— wspierania wykonywania zadan publicznych wraz z udzieleniem dotacji na
dofinansowanie ich realizacji.

Mimo iz najbardziej znaczacym sponsorem dziatalno$ci organizacji poza-
rzadowych jest sektor publiczny, to praktycznie opieraja one wlasna dziatalnosé
rowniez na skladkach, darowiznach od os6b fizycznych i prawnych'?.

Ustawodawca przewiduje aktywno$¢ organizacji pozarzadowych w wielu
obszarach, do ktorych zaliczy¢ mozna m.in.":

— pomoc spoteczng, w tym pomoc rodzinom i osobom w trudnej sytuacji zy-
ciowej;

— dzialalno$¢ na rzecz osob niepelnosprawnych;

— promocj¢ zatrudnienia i aktywizacj¢ zawodowa 0sob pozostajacych bez pracy
1 zagrozonych zwolnieniem z pracy;

— dziatalno$¢ wspomagajaca rozwoj gospodarczy, w tym rozwoj przedsigbior-
czosci;

— ekologig i ochrong zwierzat oraz ochrong dziedzictwa przyrodniczego;

— turystyke 1 krajoznawstwo;

— dziatalnos$¢ na rzecz kombatantow i 0sob represjonowanych.

Problematyka, ktéra zajmuja si¢ organizacje pozarzadowe, w duzej czesci
jest wigc zbiezna z zadaniami publicznymi realizowanymi przez samorzad tery-
torialny i administracje rzadowa. W tej sytuacji urzedy administracji staja si¢
naturalnym partnerem trzeciego sektora — zaréwno jako podmioty zlecajace lub
kontraktujace roznego rodzaju ushugi, jako gospodarze terenu, na ktorym funk-
cjonuja organizacje, ale rowniez jako partnerzy o podobnych celach dzialania'.

Organizacje pozarzadowe wykazuja najwigksza aktywnos$¢, dziatajac na
rzecz spotecznosci lokalnych. Dbajac o zaspokojenie potrzeb podmiotow eko-

! Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

12 Strategia wspierania rozwoju spoleczenstwa obywatelskiego na lata 2009-2015. Zatacznik do
uchwaty nr 240/2008 Rady Ministréw z 4 listopada 2008 r., s. 21.

13 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.

14 J. Herbst, J. Przewtocka: Podstawowe fakty o organizacjach pozarzadowych. Raport z badania
2010 r. Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warszawa 2011, s. 122.
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nomicznie stabych oraz reprezentujac popyt na ustugi o specyficznym charakte-
rze, dla NGOs staje si¢ potencjalnie mozliwe przejmowanie funkcji organizowa-
nia komunikacji miejskiej. Zadania te podmioty trzeciego sektora moga wyko-
nywac¢ jako partnerzy ustawowo wyodregbnionych organizatoréw lub na zasadzie
realizacji zleconych im umow. Zgodnie z ustawa, organizacja pozarzadowa mo-
ze zosta¢ bowiem organizacja prowadzaca dzialalno§¢ w zakresie zadan ze sfery
zadan publicznych spelniajaca — m.in. — takie wymagania jak:

— prowadzenie dziatalnosci na rzecz ogoétu spotecznosci albo okreslonej grupy,
wyodrebnionej ze wzgledu na szczeg6lnie trudng sytuacje zyciowa lub mate-
rialna;

— przeznaczanie nadwyzki przychodéw nad kosztami na dziatalno$¢ pozytku
publicznego,

— posiadanie nadzoru organu nadzoru lub kontroli, niezaleznego od organu
zarzadzajacego.

Powyzsze cechy organizacji trzeciego sektora wptywaja na ich funkcjono-
wanie, wykazujac znaczne podobienstwo do pewnych zasad reprezentowanych
przez organizatoré6w komunikacji miejskiej.

Funkcje organizatoréw komunikacji miejskiej realizowane sa najczesciej
przez ich zarzady, ktore — analogicznie do podmiotow trzeciego sektora — funk-
cjonuja jako podmioty non profit w ramach przydzielonego im rocznego budze-
tu. Obowiazki naktadane na organizatoréw komunikacji miejskiej przewiduja
konieczno$¢ zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych ludnosci na danym obsza-
rze administracyjnym, dbatos¢ o zrownowazony rozwdj transportu, zmierzajacy
do wykorzystywania w obstudze r6znych srodkoéw transportu, a takze promujacy
rozwiazania przyjazne dla §rodowiska'.

Wywiazywanie si¢ z obowiazkow nakladanych na organizatora komunika-
cji miejskiej czegsto moze polega¢ jedynie na zaspokajaniu potrzeb komunika-
cyjnych w podstawowej formie, bez mozliwosci operacyjnych i finansowych
realizowania wszystkich ich zobowiazan wyznaczonych przez ustawodawce.
Dziatalno$¢ organizacji pozarzadowych jako organizatoréw komunikacji miej-
skiej moze wigc miesci¢ si¢ w obszarach wymagajacych wigkszych nakladéw
czasowych, organizacyjnych oraz finansowych od tradycyjnych organizatorow.
Naleze¢ do nich moze:

— obstuga komunikacyjna osob, wymagajaca specjalistycznego, dostosowanego
do potrzeb taboru transportowego. W ramach obowiazkow organizatora mie-
$ci si¢ bowiem roéwniez dbato$¢ o zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych
0s6b niepelnosprawnych czy o ograniczonych zdolno$ciach ruchowych;

— wymiana taboru na pojazdy niskopodtogowe;

!5 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, op. cit.
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— poprawa dostgpnosci do systemu transportowego dla wszystkich pasazerow;

— realizowanie postulatow proekologicznych w postaci angazowania do obshugi
ruchu komunikacyjnego §rodkow transportu o znikomym szkodliwym wpty-
wie na $rodowisko naturalne — w postaci trolejbuséw czy wykorzystania
transportu szynowego,

— promowanie postaw sktaniajacych do korzystania z ruchu niezmotoryzowa-
nego i transportu zbiorowego;

— wykonywanie dla wszystkich inwestycji transportowych analiz oddziatywania
na §rodowisko naturalne.

Podsumowanie

Organizacje pozarzadowe dziataja w wigkszo$ci gatezi transportu w postaci
stowarzyszen czy fundacji. NajczeSciej zajmuja si¢ dziatalnoscia w zakresie
edukacji oraz historii transportu i aktywno$¢ ich ma charakter raczej hobbys-
tyczny'®. Organizacje pozarzadowe zajmuja si¢ promocja transportu, kontaktami
z mediami, organizowaniem imprez popularyzujacych transport czy rewitaliza-
cja zabytkow transportowych. Komunikacja miejska jest rowniez przedmiotem
aktywnosci wielu podmiotow trzeciego sektora, dziatajacych jednak jedynie jako
mito$nicy transportu miejskiego'’.

Praktycznie podmioty trzeciego sektora nie funkcjonuja jako organizatorzy
komunikacji miejskiej. Potencjalnie, w przypadku zdywersyfikowania przez nie
dziatalno$ci, mozliwe stanie si¢ przejmowanie funkcji znajdujacych si¢ w obrg-
bie realizowanych przez organizatoréw komunikacji miejskiej. Biorac ponadto
pod uwage grupy spoteczne najczegsciej reprezentowane przez NGOs, aktywnos¢
podmiotow pozarzadowych w sferze ich obstugi komunikacyjnej moze okazac
si¢ niezwykle istotnym obszarem ich aktywnosci.
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PUBLIC TRANSPORT ORGANISERS AS NON-PROFIT SUBJECTS.
CASE STUDY OF A NON-GOVERNMENT ORGANISATION STRATEGY
IN THE URBAN COLLECTIVE TRANSPORT MARKET

Summary

The complexity of collective public transport processes has caused the legislators
of EU countries to create permanent regulations concerning the functioning of both
organisers and operators of these services. Due to the fact that the organisation of public
transport generally lays in the hands of either a local government unit or the minister of
transport, a legal person which shall execute the operational tasks of public transport
should be appointed.

A management board, either in the form of budgetary unit or individual department,
usually takes care of the organisation of urban public transport. Local government units
are as a matter of fact non-profit organisations which function within the framework of
committed budget.

This rule also applies to local organisations, which work towards communities.
Therefore, a cognitive problem arises — could non-government organisations carry out
certain special tasks of local collective public transport and if so, to what extent and how
specialised would they have to be. This issue has a significant applicatory value of
the possible provision of conditional guidelines of functioning. Those, in turn, could
contribute to a strategy for a diversification of roles of public life organisers precisely
through the activity of NGOs.
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KLASTER INTERMODALNY JAKO PRZYKLAD
INICJATYWY JEDNOSTKI BADAWCZEJ

Wprowadzenie

Przemiany ostatnich lat pokazuja, ze w dzisiejszej gospodarce zdolnosé¢
przedsigbiorstw do konkurowania i utrzymywania dlugookresowej przewagi
konkurencyjnej zalezy w znaczacym stopniu od umiejgtnosci skutecznego kreo-
wania wiedzy 1 innowacji. Koncepcja klastrow stanowi nowy sposob myslenia
o kreowaniu konkurencyjnosci przedsigbiorstw, a zarazem moze by¢ instrumen-
tem utrzymywania stalej przewagi konkurencyjnej na rynku. Jej zasadniczym
elementem jest stymulowanie wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi podmio-
tami zycia gospodarczego oraz przyspieszanie proceséw innowacyjnych poprzez
jednoczesna konkurencje i kooperacj¢ podmiotéw zlokalizowanych w obrebie
klastra. To rowniez wdrazanie nowych technologii, doskonalenie istniejacych
rozwiazan oraz tworzenie nowych produktow i ustug. Z kolei uczestnicy klastra
moga podnosi¢ organizacyjne kompetencje i zdobywac przewage konkurencyjna
na globalnych rynkach'.

Inicjatywy klastrowe, jakie pojawily si¢ w Polsce, stanowia nowa forme
wspolpracy obejmujaca instytucje wsparcia biznesu, uczelnie wyzsze, samorza-
dy oraz przedsigbiorstwa 1 maja by¢ czynnikiem wptywajacym na rozwdj go-
spodarczy kraju. Okazuje si¢ bowiem, ze firmy dziatajace w klastrach uzyskuja
lepsze rezultaty prowadzonej dziatalnosci od $redniej krajowej dla danej bran-
zy”. Perspektywa sukcesu, budowana w warunkach duzej konkurencji, powoduje
zblizenie do siebie tych srodowisk i mobilizuje do dziatania w kierunku tworze-
nia klastrow.

' Y. Park, T. Amano, G. Moon: Benchmarking Open and Cluster Innovation: Case of Korea.
,,Benchmarking International Journal” 2012, Vol. 19, No. 4, s. 517.
z B. Mikotajczak, A. Kurczewska, J. Fila: Klastry na swiecie. Difin, Warszawa 2009, s. 32-33.
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Istota inicjatyw klastrowych

M.E. Porter definiuje klastry jako ,,geograficzne skupiska wzajemnie po-
wiazanych firm, wyspecjalizowanych dostawcow, jednostek swiadczacych ustugi,
firm dziatajacych w pokrewnych sektorach i zwiazanych z nimi instytucji (uniwer-
sytetow, komitetow normalizacyjnych i stowarzyszen branzowych) w poszczeg6l-
nych dziedzinach, konkurujacych migdzy soba, ale rowniez wspotpracujacych™.
Za najwazniejsze cechy klastra M.E. Porter uznaje*:

— pokrewienstwo sektorowe, oznaczajace podobienstwo technologiczne, wspol-
nos¢ dostawcow i klientow, czyli okreslony zakres dziatalnosci,

— zwiazki wystepujace w tancuchu warto$ci — od zapotrzebowania na surowce
do tancuchow dystrybucyjnych i klientow,

— geograficzny zasieg — na ogot bliskie sasiedztwo regionalne, ale dopuszczalna
jest przynaleznos¢ firm z catego kraju, a nawet z zagranicy,

— roznorodnos$¢ rodzajow dziatalnosci i funkeji, ktére moga spelnia¢ wspotpra-
cujace firmy,

— mozliwo$¢ wlaczania si¢ jednostek publicznych (np. uniwersytety, placowki
B+R),

— dobrowolno$¢ zwiazku, brak §cistych struktur organizacyjnych zwiazanych
z klastrem; cztonkowie grona zachowuja niezalezno$¢, a powigzania maja
charakter nieformalny.

Do najczgSciej dostrzeganych w literaturze korzysci przedsigbiorstw, ktore
wstepuja do klastra, naleza:
wspolna wymiana do§wiadczen i nauka,
redukcja kosztéw transakcyjnych,

— wzrost produktywnosci 1 specjalizacji,

podniesienie poziomu elastycznosci i reakcji na zmiany rynku,

— podniesienie poziomu wykorzystania posiadanych kompetencji, zdolno$ci
produkcyjnych, informacji i innowacji technologicznych,

— podniesienie konkurencyjno$ci w stosunku do silnych kapitalowo przedsig-
biorstw,

3 M.E. Porter: Porter o konkurencji. PWE, Warszawa 2001, s. 245.

* Ibid., s. 259-279. Zob. tez: Ekspertyza: Efektywny model funkcjonowania klastréw w skali
kraju i regionu, na podst. opracowania A. Sosnowskiej i S. Lobejki przy wspotudziale Polskiej
Agencji Rozwoju Przedsigbiorczosci. Panstwowy Instytut Badawczy — Instytut Technologii
Eksploatacji, Radom 2007, s. 3.

> P.B. Doeringer, D.G. Terkla: Business strategy and cross-industry clusters. ,,Economic Devel-
opment Quarterly” 1996, Vol. 9, No. 3, s. 225-237; Ministerstwo Gospodarki, Departament
Rozwoju Gospodarki: Klastry w Polsce, s. 1-3,www.mg.gov.pl, dostep: 26.11. 2012.
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— mozliwosci wspdlnych dziatan marketingowych,
— zmniejszenie kosztow transportu’.

Mikel Landabaso z Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej z Komisji
Europejskiej podkresla, ze kooperacja w ramach przedsigbiorstw klastrowych
jest wyzwaniem, poniewaz firmy na co dzien konkuruja i sa sktonne do wspot-
pracy jedynie w sytuacji, kiedy przynosi ona wymierne korzysci i efekty, kto-
rych nie mozna osiagna¢ w pojedynke (win-win collaboration). Takimi natural-
nymi obszarami wspolpracy sa: rozwdj wspolnej infrastruktury badawczej,
ksztalcenie wyspecjalizowanych kadr, a takze ekspansja na rynki zagraniczne.
Jednoczes$nie coraz wigksze znaczenie ma rozwdj tancuchow wartosci i konku-
rowanie nie tyle pomigdzy pojedynczymi przedsigbiorstwami, co niesformali-
zowanymi systemami produkcyjnymi.

Szacuje sig, iz w 2010 roku w Europie funkcjonowato okoto 2000 kla-
strow’. Ich sposob funkcjonowania oraz fazy rozwoju sa bardzo zréznicowane,
co utrudnia wzajemna biezaca kooperacjg, planowanie wspolnych dzialan oraz
przygotowywanie dla nich rozwiazan na szczeblu polityki regionalnej, krajowej
i europejskiej®.

W polskich warunkach wyzwalanie réznego rodzaju interakcji — migdzy
sektorem przemystowym i naukowo-badawczym oraz samorzadowym — pozo-
stawia wiele do zyczenia, gdyz jak wskazuja badania, sktonnos¢ do wspolpracy
jest jeszcze relatywnie niska. Wsrdd barier implementacji koncepcji rozwoju
klastrow w Polsce wskazuje si¢ m.in.: niski poziom zaufania spolecznego, brak
otwartos$ci na wspoélprace z partnerami zagranicznymi, niecheé¢ do czlonkostwa
w stowarzyszeniach, niedostateczne kwalifikacje kapitatu ludzkiego oraz spora-
dyczne dziatania wspélne sektora biznesu i nauki’.

Powoli to sig jednak zaczyna zmienia¢, bo inicjatyw klastrowych z kazdym ro-
kiem przybywa, czego przykladem moze by¢ Pierwszy Polski Klaster Transportu
Intermodalnego, ktorego celem jest budowanie sieci powiazan i kooperacji pomig-
dzy uczestnikami.

Raport z pierwszego spotkania grupy roboczej ds. polityki klastrowej w ramach przedsigwzigcia
PARP Polskie klastry i polityka klastrowa. Warszawa, 10 czerwca 2011.

The Emerging of European World-Class Clusters. White Paper, Brussels 2010, s. 4.

Dyskusje w panelach eksperckich konferencji: ,,CLUSTERS 2012 — Clusters as Drivers of
Competitiveness: Strategies and Policy Issues” organizowanej przez Park Naukowo-Techno-
logiczny we Fryburgu oraz Uniwersystet we Fryburgu, Szwajcaria, 25.03.2011; ,,TACTICS
2012 — Strengthening Cluster Policy Cooperation in Europe: looking ahead to a new policy
agenda”, Warsaw, 20-21.10.2011; European Cluster Conference 2012, Vienna, Austria, 18-
-20.04.2012.

J. Witek: Budowanie relacji biznes — nauka — samorzad w oddziatywaniu na rozwoj klastrow.
W: J. Buko, M. Frankowska: Klastry — wiedza — innowacyjnos¢, rozwdj. Zeszyty Naukowe US
nr 719, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 94, Szczecin 2012, s. 382-383.
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Polski klaster transportu intermodalnego — wyzwania i szanse
dla polskich przedsiebiorstw

Polska, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne, moze wykorzystywac
praktycznie wszystkie gatezie transportu do realizacji przewozow intermodal-
nych. Niestety, pomimo wielu prob rozwoju przewozow intermodalnych, ich
udziat w Polsce jest wciaz na bardzo niskim poziomie. Sytuacja ta, potaczona ze
wzrostem wymiany towarowej, powoduje, ze coraz wigcej drog osiaga swoja
maksymalna przepustowos¢, a efektywna i skuteczna organizacja procesOw
transportowych staje si¢ coraz trudniejsza lub praktycznie niemozliwa. Proble-
matyka rozwoju transportu intermodalnego w Polsce jest bardzo ztozona. Istnie-
je wiele barier natury prawnej, administracyjno-organizacyjnej, ekonomiczno-
-finansowej czy techniczno-technologicznej, utrudniajacych wigksze wykorzy-
stanie przewozow intermodalnych. Bariery te zostaty zidentyfikowane w ramach
wielu prac realizowanych przez Instytut Logistyki i Magazynowania.

Bariery ograniczajace rozwoj przewozoéw intermodalnych w Polsce:
A. Obszar prawny
— Luki prawne zwigzane z organizacja przewozow intermodalnych, np. reali-
zacja czynnosci dowozowo/odwozowych transportem samochodowym (Dz.
U. nr 147, poz. 1040 z dnia 31.07.2007 r., Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu z dnia 31 lipca 2007 r. w sprawie okresowych ograniczen oraz zakazu
ruchu niektorych pojazdéw na drogach).
B. Obszar administracyjno-organizacyjny
— Brak pelnej realizacji krajowej strategii rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce.
— Brak sprawnie dziatajacych struktur w administracji panstwowej, ktére mo-
glyby skutecznie wspiera¢ rozwoj przewozow intermodalnych.
— Brak statego dialogu pomigdzy przedstawicielami administracji publicznej
a przedsigbiorstwami.
C. Obszar ekonomiczno-finansowy
— Niekorzystne stawki za dostgp do infrastruktury kolejowej dla operatorow
intermodalnych. Skutkuje to niekonkurencyjnoscia przewozow intermodal-
nych wzgledem transportu drogowego na wybranych trasach.
— Stawki przewoznikoéw kolejowych nie sa uzaleznione od masy przewozone-
go tadunku.
— Brak internalizacji kosztow zewnetrznych transportu.
D. Obszar techniczno-technologiczny
— Problem dostepnosci odpowiedniego taboru kolejowego (np. platformy ko-
lejowe, lokomotywy wielosystemowe).
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— Brak mozliwosci §ledzenia intermodalnych jednostek tadunkowych na calej
trasie przewozu (truck and trace).

— Ograniczenia techniczne oraz socjalne w przewozach migdzynarodowych
(m.in. r6zne szerokosci torow, zmiana zespotu prowadzacego sktad pocia-
gu).

— Brak stosowania globalnych standardéw wymiany danych, co utrudnia pla-
nowanie elastycznych i ztozonych tancuchdéw transportowych.

— Nieterminowo$¢ dostaw w realizacji przewozow rozproszonych.

— Relatywnie niska jako$¢ ustug kolejowych (np. stan techniczny linii kolejo-
wych skutkuje niska predkoscia handlowa przewozow).

Majac na uwadze list¢ powyzszych probleméw wydaje si¢, ze nadszedt
najwyzszy czas, aby zintegrowa¢ dotad rozproszone dzialania podejmowane
przez roznorodne grupy interesariuszy majace na celu ich eliminacj¢ oraz roz-
woj przewozow intermodalnych w Polsce. W zwiazku z tym Instytut Logistyki
i Magazynowania opracowal koncepcje utworzenia Polskiego Klastra Transportu
Intermodalnego.

Gltowna idea klastra jest zintensyfikowanie dziatan zmierzajacych do roz-
woju przewozow intermodalnych w Polsce. Dziatania te sa juz prowadzone
indywidualnie w ramach réznych inicjatyw biznesowych czy tez badawczo-
-rozwojowych. Niemniej, pomimo tych dziatan, wiele problemoéow wciaz po-
zostaje nierozwiazanych. Wynikaja one m.in. z istniejacego stanu prawno-
-administracyjnego czy tez kwestii organizacji samego procesu. Czg$¢ z wymie-
nionych powyzej probleméw jest wspolna dla wszystkich firm zainteresowanych
rozwojem transportu intermodalnego. Wydaje si¢ zatem, ze konieczna jest koor-
dynacja indywidualnych inicjatyw, co pozwoli, dzigki uzyskanemu efektowi
skali, na bardziej skuteczne 1 efektywne wyeliminowanie podstawowych barier
ograniczajacych dalszy rozwdj przewozow intermodalnych. Dodatkowo idea
Polskiego Klastra Transportu Intermodalnego jest takze wspieranie lokalnych
inicjatyw klastrowych, ktére maja np. wspomaga¢ dzialania organizacyjne zwia-
zane ze standaryzacja komunikacji czy tez zastosowaniem nowoczesnych narzg-
dzi informatycznych. Dzialania przewidziane do realizacji w ramach klastra
prezentuje rys. 1.

Uznajac, ze wiedza i innowacyjno$¢ sa obecnie kluczowe dla konkurencyj-
nosci firm, postuluje sig, by klaster stat si¢ rowniez narzgdziem realizowania pod-
stawowych celow polityki transportowej. W Polsce znalazlo to swoje odzwiercied-
lenie m.in. w rozporzadzeniu Ministra Rozwoju Regionalnego z dnia 1 kwietnia
2009 roku, zgodnie z ktérym przez klaster nalezy rozumie¢ przestrzenng i sekto-
rowa koncentracje podmiotow dziatajacych na rzecz rozwoju gospodarczego lub
na rzecz innowacyjnosci, jednostek naukowych oraz przedsigbiorcow wykonuja-
cych dziatalno$¢ gospodarcza, konkurujacych i wspolpracujacych w tych samych
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lub pokrewnych branzach oraz powiazanych siecia wspotpracy'’. Rys. 2 przed-
stawia ide¢ funkcjonowania Polskiego Klastra Transportu Intermodalnego.
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Gltowne cele, jakie postawiono w ramach inicjatywy powolania klastra, po-
dzielono na nadrzedne i uzupetniajace:
1. Cele nadrzedne:
A. Obszar prawny

— Wspolpraca w zakresie lobbowania kwestii prawno-legislacyjnych
wstrzymujacych obecnie rozwoj rozwiazan transportowych w Polsce —
kreowania polityki transportowej (np. Ministerstwo Transportu Bu-

downictwa i Gospodarki Morskiej, Urzad Transportu Kolejowego,
Gltowny Urzad Statystyczny).
B. Obszar administracyjno-organizacyjny

— Podjecie dialogu i wspotpracy pomiedzy producentami, dystrybutorami,
sieciami handlowymi, dostawcami ustug transportowych, operatorami
logistycznymi oraz administracja publiczng w zakresie rozwoju trans-
portu intermodalnego w Polsce.

— Identyfikacja i eliminacja barier ograniczajacych rozwoj transportu in-
termodalnego w Polsce.

— Promocja oraz rozwoj transportu intermodalnego — np. kreowanie kam-
panii informacyjnej majacej na celu poprawe wizerunku kolei (np. bro-
szury z najlepszymi praktykami, przewodniki), wspolne dziatania pro-
mocyjne (np. udzial i organizacja targéw, wystaw, konferencji itp.).

— Wspoblpraca migdzynarodowa z podobnymi organizacjami w ramach
Europejskiej Platformy Technologiczne;.

C. Obszar ekonomiczno-finansowy

— Wspblpraca z administracja publiczna w zakresie budowania mechaniz-

moéw finansowych wspierajacych rozwdj transportu intermodalnego.
D. Obszar techniczno-technologiczny

— Rozpoczecie wspolnych prac nad standaryzacja proceséw oraz unifika-
cja jezyka stosowanego w komunikowaniu operacji logistycznych.

— Biezace monitorowanie i weryfikowanie najnowszych swiatowych roz-
wiazan wspierajacych organizacje procesow transportowych i logis-
tycznych.

2. Cele uzupetniajace:
A. Obszar prawny

— Weryfikacja aktow prawnych pod katem eliminacji zapisow bedacych

w sprzecznosci z koncepcja rozwoju transportu intermodalnego.
B. Obszar administracyjno-organizacyjny

— Rozwdj edukacji na poziomie szkot Srednich oraz wyzszych — promocja
zawodow kolejowych (np. systemy stypendiow, praktyki, staze, patro-
naty), a takze wspomaganie ksztalcenia kadry nauczycielskie;j.
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— Uczestnictwo w projektach badawczo-rozwojowych (czgS¢ programow
finansowych wymaga udziatu grupy stowarzyszonych firm).
— Transfer wiedzy pomigedzy uczestnikami klastra (np. wizyty studialne,
szkolenia, identyfikacja oraz wymiana najlepszych praktyk).
— Swiadczenie ustug doradczych podmiotom niebedacym uczestnikami
klastra.
C. Obszar ekonomiczno-finansowy
— Identyfikacja potencjatu dla dzialan majacych na celu wspoétdzielenie
kosztow funkcjonowania oraz utrzymania bocznic kolejowych przez
kilka przedsigbiorstw zlokalizowanych na danym obszarze.
D. Obszar techniczno-technologiczny
— Rozw¢j infrastruktury kolejowej — rewitalizacja linii kolejowych, prio-
rytetowe inwestycje kolejowe.
— Budowa narzedzi informatycznych do wymiany informacji w zakresie
organizacji procesu transportu intermodalnego pomigdzy uczestnikami
fancucha logistycznego.

Whioski

Gltowna bariera tworzenia klastrow w Polsce jest niska sktonno$¢ do koope-
racji migdzy przedsigbiorstwami, jak réwniez z instytucjami nauki i otoczenia
biznesu, wynikajaca gléwnie z braku dostrzegania korzysci i mozliwosci roz-
woju w organizacjach klastrowych, postrzegania innych przedsigbiorstw tylko
w kategoriach jednostek konkurencyjnych oraz braku zaufania do innych orga-
nizacji, szczego6lnie z tej samej branzy. Istotnym mankamentem jest takze brak
strategicznego, dlugofalowego planowania rozwoju jednostek gospodarczych.

W przypadku tworzonego klastra intermodalnego jednym ze zrddet prze-
wagi konkurencyjnej moze by¢ daleko posunigta specjalizacja zrzeszonych
podmiotow, ktora pozwala uzyskac efekt komplementarnosci i przewagi konku-
rencyjnej, wynikajacej z posiadania wszelkich potrzebnych zasobow. Konieczna
bedzie réwniez wspolpraca w trojkacie: nauka — biznes — rzad, w ktorym kaz-
da jednostka podejmuje zobowiazania wobec drugiej, przy czym wchodzenie
w interakcje bedzie oparte na kontaktach formalnych i nieformalnych. W tym
znaczeniu komunikacja bedzie tym czynnikiem, ktory pozwoli nawiazywac
zdrowe relacje i budowaé zaufanie pomigdzy partnerami klastra, zwlaszcza ze
Polski Klaster Transportu Intermodalnego jest we wczesnej fazie rozwoju.
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INTERMODAL CLUSTER AS AN INITIATIVE OF RESEARCH UNIT

Summary

In the paper an innovation approach to modelling and coordination of intermodal
network is given. The main aim of the carried out research was to create the solution,
which would eliminate existing barriers concerning development on intermodal haul-
ages. Moreover, created solution takes into consideration strong relations between actors
involved in transport processes and the transport system of the region/country.

Based on the carried out direct interviews and series of workshops with the indus-
try, the need for coordinated and innovative approach to the intermodal issues were
identified. Coordination applies to all intermodal processes executed by group of inter-
ested, independent companies, organisation of business and public administration. The
aim of the paper is to present the concept of the polish intermodal cluster carried out by
the Institute of Logistics and Warehousing in Poznan based on the real market expecta-
tions.
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BADANIA OPERACYJNE OGRANICZEN
AKTYWNOSCI ORGANIZACJI POZARZADOWYCH
W KSZTALTOWANIU METROPOLITALNEGO
RYNKU TRANSPORTOWEGO TROJMIASTO

Wprowadzenie

Tréjmiasto jest jednym z najsilniej rozwijajacych si¢ osrodkow metropoli-
talnych w Polsce, jednak ze wzgledu na fakt, Ze jest to osrodek policentryczny,
brak w nim ujednoliconego systemu transportu publicznego. Za organizacj¢
transportu odpowiadaja jednostki uzytecznosci publicznej podlegte odpowiednio
miastom Gdansk, Gdynia oraz Wejherowo, za$ funkcje przewoznikoéw petnia
przedsigbiorstwa komunalne i prywatne. Odrgbna, acz relatywnie niewielka rolg
pelnia na rynku transportowym Trdjmiasto organizacje pozarzadowe. Celem
artykutu jest prezentacja operacyjnych metod badania i kwantyfikowania barier
dziatalno$ci organizacji pozarzadowych w realiach systemu transportowego
Tréjmiasto, za$ problemem badawczym ocena trafnoSci doboru barier ogranicza-
jacych aktywno$¢ organizacji pozarzadowych oraz adekwatnych do nich metod
ich operacjonalizacji.

Charakterystyka metropolitalnego rynku transportowego
Tréjmiasto

Policentryczny o$rodek metropolitalny, polozony na péinocy Polski nad Za-
toka Gdanska, nazywany czesto Aglomeracja Trojmiasto badz Aglomeracja
Gdanska, stanowi jeden z najistotniejszych dla polskiej gospodarki o$rodkdéw
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wielkomiejskich. Brak jest zgodnosci co do jednoznacznej delimitacji obszarow
zaliczanych do Aglomeracji Gdanskiej, jednak najczesciej wsrdd miast do niej
przynaleznych wymienia si¢: Gdansk, Gdynig, Sopot, konstytuujace Trojmiasto,
Wejherowo, Rumi¢ oraz Redg, stanowiace tak zwane Mate Trojmiasto Kaszub-
skie, a wedlug czegsci zrodet rowniez Tczew, Pruszcz Gdanski, Puck czy tez
Wiadystawowo.

Jednym z koniecznych warunkéw sprawnego funkcjonowania obszaru
metropolitalnego rownie rozleglego i zaludnionego jak Aglomeracja Trdjmiasto
jest istnienie rozwinig¢tego systemu publicznego transportu zbiorowego. W Troj-
miescie opiera si¢ on na komunikacji autobusowej, kolejowej, trolejbusowej
oraz tramwajowej, przy czym za funkcjonowanie transportu w poszczegoélnych
miastach odpowiadaja odrebni organizatorzy'.

Za organizacjg transportu w Gdansku odpowiada Zarzad Transportu Miej-
skiego w Gdansku, ktory jest jednostka budzetowa miasta Gdanska powotana
decyzja Rady Miasta Gdanska z dnia 17 lutego 2005 roku. Sie¢ komunikacyjna
podlegta ZTM Gdansk swym zasiggiem obejmuje miasto Gdansk, cz¢$¢ gmin
sasiadujacych, np. gmine Zukowo czy gmine Pruszcz Gdanski oraz w niewiel-
kim zakresie miasto Sopot. Rolg operatorow podlegtych ZTM pelnia Zaktad
Komunikacji Miejskiej w Gdansku Sp. z o.0., ktérego jedynym udziatowcem
jest miasto Gdansk, a ktéry to obsluguje wszystkie linie tramwajowe oraz linie
autobusowe, nieprzekraczajace granic miasta, Warbus Sp. z o0.0. oraz PKS
Gdansk Sp. z 0.0.%.

Organizatorem transportu w Gdyni jest Zarzad Komunikacji Miegjskiej
w Gdyni, ktory jest jednostka budzetowa miasta Gdyni, przeksztatcona z zaktadu
budzetowego decyzja Rady Miasta Gdyni z dnia 24 listopada 2004 roku. ZKM
w Gdyni organizuje komunikacj¢ miejska w Gdyni, Sopocie, Rumii, Kosakowie,
Szemudzie, a takze czg§ciowo w Redzie i Wejherowie. Odmiennie niz w Gdan-
sku rozwiazana jest w Gdyni kwestia operatoréw transportu zbiorowego. Specy-
fika ta wynika z polityki prowadzonej przez Zarzad, ktorej jednym z zatozen jest
stymulowanie konkurencji wérdd przewoznikow. Rezultatem jest wspotistnienie
7 przewoznikow, sposrod ktorych zdecydowanie dominuja trzej przewoznicy
komunalni: Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Przedsigbiorstwo

' 0. Wyszomirski: Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego w latach 2008-2015 w $wietle przewidywanych zmian organizacyjnych, prawnych
i spolecznych. Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji, Warszawa
2008, s. 10-23.

2 Strona internetowa Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdafisku, http://www.ztm.gda.pl/hmvc/,
dostep: 20.12.2012.
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Komunikacji Autobusowej w Gdyni oraz Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolej-
busowej w Gdyni’.

Trzecim organizatorem transportu zbiorowego w Aglomeracji jest Miejski
Zaktad Komunikacji Wejherowo Sp. z 0.0. z pelnym udziatem Gminy Miasta
Wejherowo, ktéra powstala z przeksztalcenia wczesniej istniejacego zaktadu
budzetowego. Spolka ta, organizujac transport w Wejherowie, Redzie i1 czgscio-
wo w sgsiednich gminach, réwnocze$nie pelni funkcje przewoznika na 15 li-
niach autobusowych®.

Odrebna, istotna dla Trojmiasta rolg pelni PKP Szybka Kolej Miejska
w Trojmiescie Sp. z o.0. Jest to spotka publiczna, w ktorej niemal polowe udzia-
tow posiadaja PKP SA, za$ pozostale udziaty podzielone sa pomigdzy Skarb
Panstwa, Wojewodztwo Pomorskie i gminy miast: Gdanska, Sopotu, Gdyni, Prusz-
cza Gdanskiego oraz Rumii. SKM jest zarzadca linii kolejowej 250 przebiegaja-
cej przez Trojmiasto i gldwnie na niej Swiadczy swoje ushugi w zakresie prze-
wozdw pasazerskich. SKM obstuguje podréznych przede wszystkim na trasie od
Gdanska Glownego do Wejherowa, na ktoérej znajduje si¢ 27 przystankow.
Rocznie z ustug SKM korzysta okoto 40 mln podréznych, co stanowi niemal
20% catego ruchu pasazerskiego w Aglomeracji. Ze wzgledu na swoj unikalny
charakter SKM Sp. z o.0. peti funkcje zarowno substytucyjne, jak i komple-
mentarne w stosunku do innych organizatorow”.

Funkcje o charakterze koordynacyjnym petni powotany w 2007 roku Me-
tropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktory jest zwiazkiem
migdzygminnym utworzonym przez miasta: Gdansk, Gdynig, Sopot, Pruszcz
Gdanski, Rumig, Redg, Wejherowo oraz gminy: Kolbudy, Kosakowo, Luzino,
Pruszcz Gdanski, Wejherowo, Zukowo. Celem strategicznym zwiazku jest zin-
tegrowane ksztaltowanie polityki komunikacyjnej, a takze zarzadzanie transpor-
tem na terenie gmin nalezacych do Aglomeracji Gdanskiej. Wsérod celow szcze-
gélowych na pierwszym etapie funkcjonowania zwiazku wymienia si¢ przede
wszystkim wprowadzenie, ustalenie cen i rozliczenie przychodéw z biletow
aglomeracyjnych, a takze badania rynkowe, programowanie oferty i planowanie
rozwoju. Na dalszych etapach funkcjonowania zaktada si¢ dazenie do pelnej
integracji organizacyjno-funkcjonalnej, w tym do uchwalania jednolitych taryf
i przepisow, a takze zatrudniania przewoznikow®.

O. Wyszomirski: Strategia marketingowa ZKM w Gdyni. Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, Gdynia 2011, s. 2-6.

Strona internetowa Miejskiego Zaktadu Komunikacji Wejherowo, http://www.mzkwejherowo.pl/,
dostep: 20.12.2012.

> K. Rutkowski: 5-lecie Szybkiej Kolei Miejskiej. ,,Rynek Kolejowy” 2010, nr 12, s. 57.

Oficjalna strona Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, http://www.mzkzg.
org/, dostgp: 20.12.2012.
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Aktywnos$¢ organizacji pozarzadowych
w systemie transportowym

Na tak rozumianym metropolitalnym rynku transportowym Tréjmiasto cat-
kowicie odrebna rolg petnia organizacje pozarzadowe. W wojewddztwie pomor-
skim w roku 2010 zarejestrowanych bylo 4,2 tysiaca aktywnych organizacji
sektora non profit, w tym 600 organizacji pozytku publicznego, 500 fundacji
oraz 3,8 tysiagca stowarzyszen i organizacji spotecznych. 68% tych organizacji
prowadzito wylacznie nieodptatng dziatalnos¢ statutowa. W wigkszo$ci sa to
organizacje o charakterze mikro, $rednia wielko$¢ zatrudnienia wynosi 6 0sob.
Ponadto jedynie 17% zatrudnionych w organizacjach pozarzadowych okreslato
je jako swoje glowne miejsce pracy’.

Jako najistotniejsze dziedziny swojego dziatania organizacje pozarzadowe
deklaruja przede wszystkim sport, turystyke, rekreacje i hobby (36%), edukacje
i wychowanie (15%), kulturg i sztuke (14%), ushugi socjalne i pomoc spoteczna
(7%), ochrong zdrowia (5%) oraz rozwdj lokalny (5%). Jednocze$nie az 62%
organizacji pozarzadowych, niezaleznie od dziedziny dziatalnos$ci, za najistot-
niejszy problem w funkcjonowaniu uwaza trudnosci w dostepie do zrodet finan-
sowania potrzebnego przede wszystkim na zakup sprz¢tu, wkiad wiasny do pro-
jektow oraz promocje”.

Pomimo zauwazalnego wzrostu sektora non profit w Polsce, w tym w wo-
jewodztwie pomorskim, udziat tych organizacji w ksztattowaniu metropolitalne-
go rynku transportowego Trojmiasto pozostaje relatywnie niewielki, co wynika
przede wszystkim z ich niskiej konkurencyjno$ci na analizowanym, wzglednie
zrownowazonym rynku. Funkcjonowanie mechanizmu rynkowego w tym sekto-
rze powoduje jednak niezaspokojenie potrzeb transportowych pewnych waskich
grup spolecznych. T¢ nisze staraja si¢ zagospodarowac organizacje pozarzadowe
reprezentujace dane grupy spoteczne poprzez organizacje¢ przewozow specjal-
nych, ktére nie zostatyby zrealizowane przez dzialajace w systemie metropoli-
talnym jednostki uzytecznosci publicznej. Tym samym stawiaja si¢ one w roli
interesariuszy polityki transportowe;j.

W konsekwencji funkcja celu przedstawianych podmiotéw zbiezna jest
z funkcja celu kreatoréw polityki transportowej, niemniej jednak skala dzia-
falno$ci podmiotow ,trzeciego sektora” w kreowaniu metropolitalnego rynku
transportowego Trojmiasto pozostaje stosunkowo niewielka. Badanie tych pod-
miotow pozwala na sformutowanie warunkoéw ograniczajacych, ktére si¢ do tego

7 Sektor non-profit w Polsce. Gtowny Urzad Statystyczny, Departament Badan Spotecznych,
Warszawa 2011.

8 I. Herbst, J. Przewlocka: Podstawowe fakty o organizacjach pozarzadowych. Raport z badania
2010. Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warszawa 2011, s. 10-16.
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przyczyniaja. Jako glowny hamulec rozwoju dziatalnosci podmioty zwiazane
z organizacjami pozarzadowymi wymieniaja sama formul¢ non profit ich funk-
cjonowania, ktora prowadzi do osiagania suboptymalnego wyniku finansowego.
Kolejne ograniczenie zwiazane jest z forma zatrudnienia dominujaca w analizo-
wanych organizacjach. Z reguly praca w organizacji pozarzadowej nie jest pod-
stawowym zrodtem utrzymania czy nawet jest ona $wiadczona w formie wolon-
tariatu, co skutkuje brakiem pewno$ci wykonania okreslonych ustug. Istotne
z punktu widzenia podmiotow ron profit sa rOwniez ograniczenia o charakterze
prawnym zwiazane przede wszystkim z brakiem $ci$le sformalizowanej drogi
prawnej pozwalajacej na wywieranie wptywu na kreowanie polityki transporto-
wej. Sytuacja ta doprowadza do nieperiodycznosci wystgpowania zadan przewo-
zowych wynikajacej takze z wysokiej nietrwatoSci rynku przewozdéw specjal-
nych, w kontrascie do zadan realizowanych przez jednostki uzytecznosci pu-
blicznej. W efekcie utrudnione staje si¢ oszacowanie wielkosci popytu na ushugi.

Operacjonalizacja barier ograniczajacych aktywnos¢é organizaciji
pozarzadowych na metropolitalnym rynku transportowym
Tréjmiasto

Zidentyfikowanie ograniczen aktywnosci organizacji pozarzadowych w ksztat-
towaniu metropolitalnego rynku transportowego Trojmiasto stanowi przyczynek
do ich badania na drodze doboru adekwatnych do nich metod ich operacjo-
nalizacji. Narzedzi do realizacji tego celu dostarczy¢ moze metodologia badan
operacyjnych.

Jednym z klasycznie rozpatrywanych w przedsigbiorstwach modeli badan
operacyjnych jest model optymalizacji wielkosci realizowanej produkcji z wy-
korzystaniem metody programowania liniowego. W postaci sformalizowanej
problem ten zapisuje si¢ jako’:

S&X) = prxtpartpsxst. . Apx; > max;
g(x)= cix/rexotesxst...Fexi< ¢

przy czym:

Xx; — oznacza zmienna decyzyjna, jaka jest wielkos¢ produkcji danej ustugi,
pi — zysk jednostkowy z danej ushugi,

¢ — zuzycie dostgpnego zasobu dla i-tej zmiennej,

¢ — laczna dostgpnos¢ danego zasobu.

® J.J. Kozubski: Wprowadzenie do badan operacyjnych. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskie-
go, Gdansk 2004, s. 48-49.
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W formule non profit funkcjonowania organizacji maksymalizacja zysku
nie moze by¢, tak jak w przedsigbiorstwach, kryterium podejmowania decyzji.
Duze znaczenie odgrywa wielko$¢ zrealizowanych ustug, ale réwniez ich jakos$¢,
a takze korzysci zewnetrzne wynikajace z realizacji ustug. W takiej sytuacji
konieczna staje si¢ budowa modelu optymalizacji wielokryterialnej w dwodch
przestrzeniach: przestrzeni decyzyjnej D oraz przestrzeni kryterialnej S'. De-
cydent zrealizowaé chce cele okre§lane przez funkcje kryteriow czastkowych
fi, ...fe poprzez podjecie decyzji dopuszczalnej x = [x,,...x,] €D, przy czym oce-
na poszczegdlnych decyzji dana jest wektorem y'=[fi(x),... fk(x)]' €S. Do roz-
wiazania tak postawionych probleméw stosuje si¢ takie metody jak ADBASE,
diagram Hassego czy algorytm programowania leksykograficznego z relaksacja
hierarchizacji wazno$ci celow, jednak nie zawsze prowadza one do osiagnigcia
rozwigzania optymalnego, zwlaszcza w sytuacjach, w ktoérych niemozliwe jest
opracowanie metakryterium oceny, jakim moze by¢ np. uzyteczno$é''. W konse-
kwencji organizacje pozarzadowe dzialajace w tego rodzaju sytuacjach decyzyj-
nych czestokro¢ zmuszone sa do podejmowania decyzji suboptymalnych.

Badanie zatrudnienia w organizacjach pozarzadowych wiazaé si¢ moze
z wieloma problemami wynikajacymi z czynnikow behawioralnych, stad tez
deterministyczne metody rozstrzygania probleméw decyzyjnych, takie jak pro-
gramowanie liniowe, traca w tym przypadku na znaczeniu na korzy$¢ stochas-
tycznych metod symulacyjnych. Jedna z najczesciej stosowanych i1 dajacych
najlepsze efekty jest metoda Monte Carlo. Metoda ta pozwala na heurystyczne
symulowanie zachowania si¢ ztozonych systemow spotecznych, jakimi sa z cata
pewnoscia organizacje pozarzadowe. Konieczne jest przy tym zebranie danych
statystycznych na temat nieobecno$ci i wydajnosci pracownikow droga obser-
wacji rzeczywistych. Nastepnie, z uzyciem generatora liczb pseudolosowych,
opisuje si¢ potencjalne $ciezki zachowania kazdej z badanych jednostek, aby
w konsekwencji uzyska¢ obraz funkcjonowania catos$ci systemu spotecznego.
Metoda ta generuje w praktyce dokladniejsze wyniki niz typowe modelowanie
ekonometryczne, niemniej jednak pozostaje metoda heurystyczna, co do zasady
doprowadzajaca do wynikéw nieoptymalnych'.

Aspekty zwiazane z relacjami pomigdzy organizacjami pozarzadowymi,
a jednostkami odpowiedzialnymi za wspotkreowanie polityki transportowej na
rynku metropolitalnym podlegaja modelowaniu z wykorzystaniem teorii gier,
ktoérej pozycja w modelowaniu zjawisk zwigzanych z wyborem publicznym jest
niepodwazalna. Sytuacja, w ktorej brak jest negocjacji pomigdzy uzytkownikami
débr publicznych a ich kreatorami, sprowadzalna jest do klasycznego problemu

12 Badania operacyjne. Red. W. Sikora. PWE, Warszawa 2008, s. 84.
" Ibid., s. 86-103.
2 D.W. Miller, M.K. Starr: Praktyka i teoria decyzji. PWN, Warszawa 1971, s. 162-168.
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teorii gier, jakim jest dylemat wig¢znia. Obie strony rynku, nie posiadajac mozli-
wosci negocjacyjnych oraz obawiajac si¢ zachowania oponenta, decyduja si¢ na
wybor drog dziatania prowadzacych do ustalenia si¢ rownowagi Nasha, ktora
w tym przypadku nie jest jednakze sytuacja optymalna w sensie Pareto. Wpro-
wadzenie agenta negocjacyjnego w formie organizacji pozarzadowych pozwala
na przeksztalcenie analizowanego problemu w problem posiadajacy rownowage
Lindahla, a zatem korzystniejszy z punktu widzenia uzytkownikéw rynku. Nie
zmienia to faktu, iz aby moglo doj$¢ do takiej sytuacji, konieczne jest uregulo-
wanie §ciezki negocjacyjnej lezacej w dyspozycji organizacji non profit. Nie jest
mozliwe modelowanie w ten sposob sytuacji decyzyjnej o charakterze niesfor-
malizowanym".

Whioski

Problemy zwiazane z ograniczeniami aktywnosci organizacji pozarzado-
wych jako interesariuszy polityki transportowej maja charakter stabo ustruktura-
lizowany, stad tez ich modelowanie z uzyciem metodologii badan operacyjnych
wiaza¢ si¢ moze z konieczno$cia nadania im bardziej formalnego wymiaru. Po-
nadto warto zauwazy¢, iz adekwatne do analizowanych problemow metody ope-
racjonalizacji maja charakter w zdecydowanej mierze heurystyczny, stad tez
decyzje na ich podstawie podejmowane moga si¢ charakteryzowac suboptymal-
noscia. Ostateczna formuta wykorzystania modelu zaleze¢ musi jednak prak-
tycznie od rodzaju oraz poziomu aktywnosci organizacji pozarzadowych na
rynku transportowym.

Bibliografia

Badania operacyjne. Red. W. Sikora. PWE, Warszawa 2008.

Blajer-Golgbiewska A., Zielenkiewicz M.: Teoria gier jako narzedzie ekonomii XX
i XXI wieku. W: Teoretyczne aspekty gospodarowania. Red. D. Kopycinska. Uni-
wersytet Szczecinski, Szczecin 2005.

Herbst J., Przewtocka J.: Podstawowe fakty o organizacjach pozarzadowych. Raport
z badania 2010. Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warszawa 2011.

Kozubski J.J.: Wprowadzenie do badan operacyjnych. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2004.

Miller D.W., Starr M.K.: Praktyka i teoria decyzji. PWN, Warszawa 1971.

" A. Blajer-Golgbiewska, M. Zielenkiewicz: Teoria gier jako narzedzie ekonomii XX i XXI wie-
ku. W: Teoretyczne aspekty gospodarowania. Red. D. Kopycinska. Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 2005, s. 81-85.



Badania operacyjne ograniczen... 127

Rutkowski K.: 5-lecie Szybkiej Kolei Miejskie;j. ,,Rynek Kolejowy” 2010, nr 12.

Wyszomirski O.: Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasazerskiego
transportu drogowego w latach 2008-2015 w §wietle przewidywanych zmian orga-
nizacyjnych, prawnych i spotecznych. Polska Izba Gospodarcza Transportu Samo-
chodowego i Spedycji, Warszawa 2008.

Wyszomirski O.: Strategia marketingowa ZKM w Gdyni. Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, Gdynia 2011.

Zrodia internetowe

Oficjalna Strona Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, http://www.
mzkzg.org/, dostep: 20.12.2012.

Strona Internetowa Miejskiego Zaktadu Komunikacji Wejherowo, http://www. mzkwej-
herowo.pl/, dostep: 20.12.2012.

Strona Internetowa Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku, http://www.ztm.gda.
pl/hmvc/, dostegp: 20.12.2012.

OPERATIONAL RESEARCH ON CONSTRAINTS OF THE ACTIVITY
OF NON-GOVERNMENT ORGANISATIONS IN THE PROCESS
OF SHAPING THE “TROJMIASTO”
METROPOLITAN TRANSPORT MARKET

Summary

Polycentric metropolitan area Trojmiasto in the north of Poland, by the Gdansk Bay
is one of the most important urban centres for the Polish economy. The level of
development of the collective public transport system is one of crucial factors for the
functioning of such a vast urban area. Public services, in the form of local government
departments or budget units are responsible for the organisation of transport services
within the metropolis. They are coordinated by the metropolitan public transport
union, MZKZG. Either municipal or private carriers are responsible for the realisation of
transport services.

The metropolitan transport market is dominated by public services or private
businesses, while the “third sector” subjects have a relatively small participation in the
market shaping process, mostly due to their lack of competiveness, connected with the
non-profit activity formula.

The objective function of those subjects is based on the desire to fulfil the needs of
a limited social group, which are not satisfied through the default market mechanism.
Hence, the NGOs organise special transport services, which do not fit within the
objectives of traditional public services. Therefore, the objective function of the NGOs
and the objective function of the subjects which create transport policy are convergent,
however the scale of work of NGOs is far smaller, because of the fact that various
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constraints exists, not all of which are, however, active. The methodology of operational
research allows to analyse the problem of the NGO activity in the process of shaping the
Trojmiasto metropolitan transport market which is formulated in this way.

Operational research on the constraints of NGO activity lead to a conclusion
that the furthest constraint is the lack of periodic financing sources. The third sector
organisations also point out heavy competition between them and barriers against access
to the transport services feasibility studies. Therefore, the adaptation of the role of
a transport policy stakeholder seems a necessary predictive value for the non-government
organisations.
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CHARAKTERYSTYKA POLSKICH ORGANIZACJI
NON PROFIT W SFERZE TRANSPORTU

NA PODSTAWIE WYNIKOW

BADAN ANKIETOWYCH

Wprowadzenie

Z punktu widzenia teorii ekonomii organizacje non profit to ogniwo po-
$rednie pomigdzy panstwem i rynkiem, nie stanowia alternatywy, ale uzupelnie-
nie istniejacych struktur, ktérych dzialanie okazuje si¢ w wielu obszarach za-
wodne. Rynek 1 panstwo nie zaspokajaja potrzeb stabszych konsumen-
tow/wyborcow. Rynek nie wytwarza dobr publicznych, podczas gdy panstwo
wytwarza je czgsto nieefektywnie i/lub niezgodnie z preferencjami. Krytyczna
ocena roli pafnstwa w rozwiazywaniu probleméw spolecznych wyznacza prze-
strzen dla aktywnej roli spoteczenstwa obywatelskiego, w tym dziatan podej-
mowanych przez organizacje o charakterze non profit. Tymczasem z punktu
widzenia socjologii powstawanie organizacji spotecznych jest przejawem dzia-
tania spoteczenstwa obywatelskiego'.

W literaturze przedmiotu mozna spotkac si¢ z wieloma definicjami organi-
zacji non profit. Zgodnie z definicja zaproponowana przez A. Sargeanta ,,za or-
ganizacj¢ non profit uwaza si¢ taka, ktdra stuzy poprawie ogoélnego poziomu
zycia spoteczenstwa dzigki zebraniu i redystrybucji odpowiednich zasoboéw oraz
dostarczaniu dobr fizycznych i ustug. Celem istnienia takich organizacji nie jest
osiaganie zyskoéw lub korzysci dla nich samych, totez nie dystrybuuja one zy-
skow lub nadwyzek migdzy udzialowcdw albo cztonkoéw. Moga jednak zatrud-

' J. Hausner: Zarzadzanie publiczne. Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2008, s. 82-83.



130 Anna Urbanek

nia¢ personel i angazowac si¢ w przedsigwzigcia generujace zysk, majace pomoc
w wypeianiu ich misji”?,

Szczegblnym sektorem gospodarki, w ktorym obserwuje si¢ duza aktyw-
no$¢ organizacji non profit, jest transport. W sektorze transportu dziata wiele
organizacji o roznym zasiggu, koncentrujacych si¢ najczgsciej na wybranych
galeziach transportu i dziatalnos$ci transportowej, m.in. organizacje i zrzeszenia
spedycyjne, logistyczne, czy kluby mito$nikodw poszczegdlnych galezi transportu.

W 2011 roku w Katedrze Transportu Uniwersytetu Ekonomicznego w Ka-
towicach pod kierunkiem prof. UE dr hab. M. Michatowskiej podjeto badania,
ktorych celem byla identyfikacja organizacji non profit dziatajacych w sferze
transportu oraz rozpoznanie gtownych obszarow ich dziatalnosci, a takze proba
oceny relacji migdzy tymi organizacjami a podmiotami polityki transportowej
roznych szczebli.

W artykule zaprezentowano wybrane rezultaty pierwszych dwoch etapow
prowadzonych prac badawczych, w tym w szczegolnosci badan ankietowych
przeprowadzonych wsrod zidentyfikowanych organizacji non profit, dziataja-
cych w obszarze transportu.

Metodologia badan i narzedzie badawcze

W ramach pierwszego etapu badan metoda kwerendy zasoboéw interneto-
wych oraz danych z rejestru organizacji pozytku publicznego zidentyfikowano
ponad 70 aktywnych organizacji non profit zajmujacych si¢ transportem. Przy
realizacji drugiego etapu badan zastosowana zostata metoda ankietowa, narzg-
dzie badawcze stanowit kwestionariusz ankietowy rozsylany droga elektroniczng
do badanych podmiotow. Badania ankietowe prowadzono w okresie od 20 maja
do 31 lipca 2012 roku. Probg badawcza stanowilo 70 zidentyfikowanych w ra-
mach pierwszego etapu celowo dobranych organizacji non profit.

Z uwagi na malg liczb¢ odpowiedzi nadsytanych od respondentéw, w lipcu
2012 roku podejmowano liczne proby uzyskania odpowiedzi droga telefoniczna.
Niestety, ostatecznie w badaniach wzigto udziat tylko 13 organizacji, co oznacza
dos¢ niski poziom zwrotnosci ankiet (18,6%) i daje pewien obraz aktywnosci
badanych organizacji. W trakcie rozmow telefonicznych wielokrotnie okazywato
sig, ze zdecydowana wigkszo$¢ organizacji nie odbiera poczty elektronicznej,
ma z nig problemy techniczne, a w organizacji nie ma osoby odpowiedzialnej za
korespondencjg.

2 A. Sargeant: Marketing w organizacjach non profit. Oficyna Ekonomiczna, Krakow 2004, s. 17.
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Kwestionariusz ankietowy sktadat si¢ z 21 pytan, w tym dwoch pytan
o charakterze otwartym, umozliwiajacym swobodna wypowiedz. W strukturze
kwestionariusza mozna wyodrebni¢ 5 blokow tematycznych:
— charakterystyka organizacji,
— kompetencje oraz potencjal stuzacy wspotpracy z podmiotami polityki trans-
portowej,
— kontakty z podmiotami polityki transportowej oraz formy wspotpracy,
— problemy oraz bariery wspotdzialania,
— najwazniejsze przedsigwzigcia i ich wptyw na pomioty polityki transportowe;.

Charakterystyka oraz potencjat badanych organizacji

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych organizacji zostata zatozona w okresie
ostatnich 10 lat. Wszystkie badane organizacje to stowarzyszenia, z czego tylko
8 posiada dziatalno$¢ zarejestrowana w Krajowym Rejestrze Sadowym. Tylko
2 podmioty posiadaja status organizacji pozytku publicznego, co oznacza, ze
tylko one spos$rod wszystkich badanych stowarzyszen moga dodatkowo finan-
sowac swoja dziatalnos¢ z 1% podatku dochodowego od 0s6b fizycznych, ktory
moze zosta¢ przekazany przez sympatykow stowarzyszenia z zeznan podatko-
wych sktadanych za dany rok podatkowy. Srodki te moga by¢ wykorzystane na
prowadzenie dziatalno$ci okre$lonej w statucie®.

Wigkszo$¢ organizacji non profit, ktore wzigty udziat w badaniach, podej-
muje przedsigwzigcia lokalne, o niewielkim zasiggu, stad ich dzialalno$¢ finan-
sowana jest glownie ze sktadek cztonkowskich. Jedynie 5 z 13 badanych organi-
zacji otrzymato dofinansowanie ze $rodkéw budzetowych lub od organizacji
mig¢dzynarodowej na realizacj¢ swojego projektu.

Podstawowym celem dziatalnosci badanych organizacji non profit, zdecy-
dowanie najczgSciej wskazywanym jako najwazniejszy (najczeSciej wskazywa-
ny z najwyzsza waga), jest ,,wywieranie wplywu na podstawowe rozwiazania
w zakresie polityki transportowej” oraz w dalszej kolejnosci ,,promocja idei
zrownowazonego transportu”. Jednak wsrdd celow najczesciej wskazywanych
przez wszystkie badane organizacje wymieniano gléwnie dziatania zwiazane
z dokumentowaniem historii, tradycji oraz ochrona zabytkow zwiazanych z wy-
brana galezia transportu, a takze upowszechnianie wiedzy na temat wybranej
galezi transportu. Wsrod innych odpowiedzi wymieniano takie cele jak: organi-

3 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i o wolontariacie. Dz. U.
22003 r., nr 96, poz. 873 wraz z pdzn. zm., s. 19.
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zowanie imprez promujacych dany typ transportu, informacja o inwestycjach
transportowych czy budowa infrastruktury rowerowo-drogowe;j.

Wydaje sig, ze dzialalno$¢ w tego typu stowarzyszeniach ma charakter
gtéwnie hobbystyczny, co potwierdzaja dane dotyczace kompetencji cztonkoéw
tych organizacji. Srednio rzecz ujmujac, tylko co piaty cztonek badanej organi-
zacji non profit to osoba zatrudniona w branzy transport — spedycja — logistyka,
ale tylko 14,2% osob posiada wyksztalcenie kierunkowe zwiazane z transpor-
tem, logistyka, gospodarka miejska lub ekologia. Okoto 8% cztonkéw badanych
organizacji to osoby zatrudnione w jednostkach publicznych, ktore zajmuja si¢
transportem.

Wspoétpraca z podmiotami polityki transportowej
i realizowane przedsiewzigcia

Organizacje non profit, ktore wzigty udzial w badaniach, deklarujg staty
kontakt z przedstawicielami wladz odpowiedzialnymi za realizacj¢ polityki
transportowej. Badane organizacje wspotpracowaty dotad gtownie z jednostkami
samorzadu terytorialnego (urzedy gmin, miast, urzad marszalkowski) w ramach
konsultacji spotecznych.

Do najpopularniejszych form wspotpracy merytorycznej realizowanej przez
badane organizacje non profit nalezy przede wszystkim wzajemne informowanie
si¢ o planowanych dziataniach oraz w dalszej kolejnosci realizacja wspolnych
przedsigwzigC 1 imprez (rys. 1).

Pomimo stalych kontaktow z podmiotami polityki transportowej, jakie de-
klaruja badane organizacje non profit, podmioty te nie sa traktowane jak rowno-
rzedni partnerzy, a ich zdanie czgsto w ogdle nie jest brane pod uwagg. Co piata
organizacja twierdzi, ze jej pomysty i opinie byly ignorowane. Nie dziwi zatem
fakt, ze 8 z 13 badanych organizacji no profit uwaza, iz podmioty publiczne
marginalizuja rol¢ organizacji non profit.

Za najczestsza przyczyng marginalizacji organizacji non profit w Polsce
uznano fakt, ze podmioty publiczne traktuja konsultacje spoteczne wylacznie
jako obowiazek, nie dostrzegajac w nich szansy dla dyskusji i poznania opinii
spoteczenstwa. Ponadto, jak deklarowaly badane organizacje, taka wspotpraca
zdaje si¢ by¢ dla sektora publicznego po prostu niewygodna (rys. 2). Swiadczy¢
moze o tym rowniez fakt, ze w wigkszoSci przypadkow to podmiot non profit
inicjuje wspolpraceg, podczas gdy sektor publiczny wykazuje si¢ w tej kwestii
duza biernoscia (w zadnym z analizowanych kwestionariuszy podmiot publiczny
nie zostat wskazany jako inicjator dziatan).
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Inne

realizacja zadan i programow na rzecz podmiotow
realizujacvch politvke transportows

wspolorganizowanie szkolen, konferencji, spotkan

uczestnictwo we wspolnveh zespolach o charakrerze
konsultacyjnvm 1 doradczvm

uczestnictwo w konsultagjach projektow aktow
prawnvch, programow, strategil

realizacja wspolnvch przedsiewziec I imprez

wzajemne informowanie sie o planowanvch dziafaniach

Rys. 1. Formy wspotpracy merytorycznej realizowane przez badane organizacje oraz podmioty
polityki transportowej

inne
konsultacje traktowane tylko jako obowiazek

brak umiejetnosci wspolpracy

wspdlpraca z organizacjami non profit jest dla
podmiotow publicznych niewygodna

niska ocena kompetencii czfonkow organizacji

brak dostatecznej wisdzy o organizacjach

Rys. 2. Powody marginalizacji organizacji badanych organizacji non profit wraz z liczba wskazan
w kwestionariuszach ankietowych

Wspolpraca z podmiotami publicznymi jest zatem oceniania przez organi-
zacje non profit bardzo krytycznie (77% organizacji ocenia ja zle lub przecigt-
nie). Ponadto 38% badanych podmiotow twierdzi, Ze obecne rozwiazania praw-
no-organizacyjne oraz programy nie sprzyjaja rozwojowi wspotpracy pomigdzy
sektorem publicznym 1 non profit. Co ciekawe, 39% respondentéw nie potrafi
udzieli¢ na to pytanie odpowiedzi, co §wiadczy¢ moze o nieznajomosci procedur
oraz uwarunkowan prawnych.



134 Anna Urbanek

Wsrdd zrodet wiedzy o dziatalnosci badanych organizacji dla podmiotéw
polityki transportowej najczg$ciej wymieniano witryny internetowe oraz pisma
kierowane przez badane organizacje do podmiotéw publicznych. Niestety, na
podstawie kwerendy zasobow internetowych mozna stwierdzi¢, ze materiaty
umieszczane w witrynach nie sg aktualizowane, a kontakt internetowy z bada-
nymi organizacjami okazat si¢ bardzo staby.

Przeglad zrealizowanych przedsigwzig¢, ktore badane organizacje uwazaja
za swoje najwazniejsze projekty, pozwala przyporzadkowaé je do trzech gtow-
nych grup. Najmniej liczna grupa stanowity projekty, ktorych celem byto opra-
cowanie koncepcji budowy nowych obiektow czy stworzenie analizy istniejace-
go stanu rzeczy. Wsrdd takich przedsigwzig¢ wymieni¢ mozna np. koncepcje
rozbudowy sieci tramwajowej w Czgstochowie, projekt wprowadzenia prioryte-
tow w ruchu miejskim dla tramwajow w Warszawie czy projekty dotyczace po-
prawy rozktadow jazdy.

Druga, bardziej liczna grupg przedsigwziec stanowia dzialania promocyjne
oraz rdznego rodzaju imprezy organizowane na rzecz lokalnych spotecznosci,
jak np. Dzien Dziecka z koleja, ,,Katarzynka” czy organizacja linii turystycz-
nych, okresowo obstugujacych wybrane czgsci miast lub regionow.

Zdecydowanie najbardziej liczna grupg projektow stanowily przedsigwzigcia
majace na celu dokumentowanie historii 1 tradycji wybranej gatezi transportu.
Dziatania te skupiaja si¢ przede wszystkim na rewitalizacji starych linii kolejo-
wych 1 tramwajowych, remoncie zabytkowych pojazdéw czy publikacji folde-
row, albumoéw pamiatkowych, kart pocztowych Iub organizacji wystaw o cha-
rakterze historycznym.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania pozwalaja zauwazy¢, ze dziatalno$¢ organizacji
non profit w sferze transportu polega gléwnie na organizowaniu wydarzen
lokalnych, w wigkszos$ci przypadkow skierowanych do hobbystow i pasjonatow.
Z analizy nadestanych ankiet wylania si¢ obraz organizacji mtodych, skupiaja-
cych mitosnikow wybranych gal¢zi transportu i finansujacych swoja dziatalnosé¢
gtownie ze sktadek cztonkowskich. Tylko nieliczne podmioty dysponuja budze-
tami pozwalajacymi na realizacj¢ wigkszych projektow.

Wspolpraca pomiegdzy trzecim sektorem a jednostkami publicznymi nie
uktada si¢ dobrze. Organizacje non profit nie oceniaja jej dobrze, twierdzac, ze
ich rola jest marginalizowana.

Niestety, wyniki przeprowadzonych badan pozwalaja na stwierdzenie, ze
organizacje non profit dzialajace w sferze transportu, stanowiace probe badaw-
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cza, charakteryzuja si¢ mala aktywnos$cia i duza biernoscia w kontaktach z oto-
czeniem. Pomimo ze Internet jest obecnie waznym narzedziem wymiany infor-
macji i popularyzacji pogladéw oraz — jak deklarowatly organizacje — waznym
zroédtem informacji o ich dziatalnosci, witryny internetowe czgsto nie byly aktu-
alizowane, a kontakt poprzez poczt¢ elektroniczna okazat si¢ niezmiernie trudny.

Analizujac wyniki przeprowadzonych badan, nalezy mie¢ jednak na uwa-
dze, ze spoteczenstwo obywatelskie w Polsce dopiero si¢ tworzy i ksztattuje.
Jest to proces powolny, wymagajacy odpowiednich uwarunkowan systemowych.
Wzrost roli trzeciego sektora w ksztattowaniu polityki transportowej i zwigksze-
nie aktywnosci tych podmiotow wymaga przede wszystkim zmiany podejscia
sektora publicznego do wspotpracy z organizacjami spotecznymi.
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THE CHARACTERISTICS OF POLISH NON PROFIT ORGANIZATIONS
FOCUSING ON TRANSPORT ON THE BASIS
OF THE QUESTIONNAIRE SURVEY RESULTS

Summary

The activity of non-profit organizations is a part of the civil society development.
Transport is the sector of an economy in which the great collaboration potential exists
among the official authority and organizations of the third sector. The article presents the
results of questionnaire survey conducted by the Transport Department of the University
of Economics in Katowice in 2012 amongst Polish non-profit organizations focusing on
transport. Based on achieved results principal areas of activity of these organizations
were recognized. It was also possible to make the attempt of the evaluation of the
relationship between non-profit organizations and subjects of the transport policy of
different ranks.
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DOSTEPNOSC TRANSPORTU PUBLICZNEGO

NA PRZYKLADZIE WARSZAWY.

AKTYWNOSC ORGANIZACJI POZARZADOWYCH
W TWORZENIU POLITYKI TRANSPORTOWEJ

W ZAKRESIE OGOLNODOSTEPNEJ
KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Wprowadzenie

Transport zbiorowy na terenie aglomeracji warszawskiej przezywa w ostat-
nich latach szybki rozwdj. Dzigki zwigkszeniu nakladow na komunikacj¢ oraz
realizacji duzych projektow inwestycyjnych, jak budowa metra, powstanie
Szybkiej Kolei Miejskiej, przed mieszkancami Warszawy otwieraja si¢ nowe
mozliwosci podrozowania. Istotne $rodki finansowe przeznaczono na moderni-
zacje taboru 1 dostosowanie pojazdow do potrzeb 0sob o ograniczonej sprawno-
$ci ruchowej. Podrozowanie po mieScie tramwajem lub autobusem nadal jednak
wiaze si¢ z roznymi niedogodno$ciami i pulapkami dla wielu grup uzytkowni-
kéw. O realizacj¢ potrzeb roznych specyficznych grup pasazerdéw staraja sig
zabiegaC rozmaite stowarzyszenia i fundacje, wskazujac na kwestie wymagajace
naprawy. Organizacje pozarzadowe usituja takze oddziatywaé na biezaca polityke
miasta, zarowno uczestniczac w konsultacjach spotecznych, jak i interweniujac
w urzedach. Warto przeanalizowac, jak powinna przebiega¢ wspotpraca pomig-
dzy urzednikami i mieszkancami oraz jakie korzy$ci moze odnies¢ miasto
z uczestnictwa podmiotow reprezentujacych pasazeréw w tworzeniu polityki
transportowe;j.
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Odwotujac si¢ do przyktadu Warszawy, zostanie przedstawiona aktywno$¢
organizacji pozarzadowych w zakresie oddzialywania na polityke transportowa
miasta. Gldéwnym przedmiotem zainteresowania bgdzie dostgpno$¢ transportu
publicznego, rozumiana jako dostosowanie do potrzeb réznych grup pasazerow
wymagajacych specjalnych rozwiazan. Jako zatozenie wyjsciowe przyjmuje si¢
powiazanie przestrzeni z transportem. Zostana zidentyfikowane grupy uzytkow-
nikoOw oraz organizacje, ktore staraja si¢ je reprezentowac. Nastgpnie zaprezen-
towane zostana gtdéwne problemy dostgpnosci transportu w stolicy oraz zwiazek
niedostgpnej komunikacji zbiorowej z wykluczeniem spotecznym. Na koncu
zostana przedstawione wnioski oraz rekomendacje dotyczace usprawnienia wspot-
pracy przedstawicieli urzedow z organizacjami pozarzadowymi.

Dostepnos¢ przestrzeni i transportu

Pozornie moze si¢ wydawaé, ze dostepnos¢ transportu zalezy jedynie od
taboru obstugujacego linie komunikacyjne. W podobna putapke wpadaja czgsto
urzednicy odpowiedzialni za organizacje przewozow, koncentrujac swoja uwage
wylacznie na zakupie wagonow i autobusow niskopodtogowych. W rzeczywis-
tosci czgsto okazuje sig, ze mimo niskiej podlogi w pojezdzie na danym przy-
stanku nie mozna wysia$¢, gdyz jest on za waski lub jedyne dojscie prowadzi
przez schody, ktére nie sa wyposazone w jakiekolwiek utatwienia dostgpu. Na-
lezy zalozy¢, ze nie ma dostgpnego taboru bez odpowiednich przystankow i nie
mozna méwic¢ o dostgpnych przystankach bez dostosowanego do nich taboru.

Niedostosowanie sfery transportu oraz przestrzeni publicznej ma rdézne
przyczyny. Dla pasazera wazny jest jednak nie tylko przejazd, ale takze latwy
i bezproblemowy dostgp do przystanku. Niestety, miasto projektowane jest
gtownie z perspektywy i dla 0os6b w pelni sprawnych, co niekiedy uniemozliwia
fatwy dojazd lub dojécie do pojazdow juz dostgpnych. Ten problem dotyczy
zwlaszcza duzych weztéw przesiadkowych, budowanych w czasach, gdy nie
myslano o innej formie pokonywania réznicy poziomow niz schody.

Uzytkownicy komunikacji zbiorowej i postulat
uniwersalnej dostepnosci

Podstawa sukcesu komunikacji zbiorowej w przewozach regionalnych jest
zaoferowanie pasazerom ustugi wysokiej jakosci, ktora bedzie dla nich bardziej
uzyteczna niz korzystanie z innych $rodkow transportu, w tym indywidualne-
go transportu samochodowego. Zgodnie z paradygmatem racjonalnego aktora
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Tadeusz Dyr' wyrdznit 9 czynnikéw determinujacych wybér érodka transportu
przez podréznego na rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Sa to: czas
podrdzy, dostepnos¢ geograficzna, bezposrednio$¢ potaczen, komfort, dostep-
nos$¢ ekonomiczna (cena), bezpieczenstwo, punktualno$¢, dostgpno$¢ w czasie
oraz standard ushug uzupehiajacych.

Chociaz mozna zaktada¢, ze powyzszy model pozwala przewidywac, jaki
srodek transportu wybierze pasazer, to nie uwzglednia on w wystarczajacym
stopniu zroéznicowania wewnatrz grupy pasazeréow. Wprawdzie rézne grupy
uzytkownikow komunikacji miejskiej posiadaja w wigkszosci te same potrzeby,
musza by¢ one jednak czgsto zaspokajane w nieco odmienny sposob. W inny
sposob zapewnia si¢ dostgpnos¢ infrastruktury osobom niepetnosprawnym poru-
szajacym si¢ na wozkach, inaczej za$ rowerzystom, ktorzy beda chcieli dojechaé
do najblizszego przystanku wiasnym rowerem i kontynuowac podroz komunika-
cja zbiorowa.

Pasazerow komunikacji zbiorowej mozna skategoryzowac ze wzgledu na
rézne cechy spoteczno-demograficzne, zaleznie od potrzeb. Podstawowymi ka-
tegoriami sa pte¢, wiek oraz miejsce zamieszkania (osoba tutejsza/osoba przy-
jezdna) i stopien sprawnos$ci ruchowej. Nalezy podkresli¢, ze kazdy pasazer jest
najczesciej jednoczesnie reprezentantem kilku réznych grup. Przyktadowa cha-
rakterystyka spoleczno-demograficzna moze wyglada¢ nastgpujaco: starszy
mezczyzna, chodzacy o kuli, odwiedzajacy swoja rodzing w obcym miescie.
Kazdy z elementdéw jego tozsamosci bedzie oddziatywal na preferencje wyboru
srodka podrozy. Moze sig takze okazaé, ze ktorys z elementdw ograniczy jego
dostep do niektérych lub wszystkich $rodkow transportu (brak mozliwosci
wchodzenia po schodach uniemozliwi podrézowanie taborem wysokopodtogo-
wym). Stad potrzeba zapewnienia uniwersalnej dostgpnosci transportu zbioro-
wego. Jesli komunikacja miejska ma by¢ egalitarna®, to musi zaspokajaé potrzeby
roéznych grup spotecznych.

Na przyktadzie Warszawy mozna wymieni¢ grupy zagrozone wyklucze-
niem spotecznym z powodu niedostosowania transportu do ich potrzeb. Sa to
przede wszystkim osoby majace ograniczona sprawno$¢ ruchowa lub dysfunkcje
pewnych narzadow niezbednych do sprawnego orientowania si¢ w przestrzeni,
jak wzroku i stuchu.

Grupa, ktorej potrzeby sa obecnie najlepiej rozpoznane, sa osoby niepetno-
sprawne poruszajace si¢ na woézkach inwalidzkich. Z mys$la o dostosowaniu
taboru do ich potrzeb kupuje si¢ pojazdy niskopodtogowe oraz instaluje specjal-

1 T. Dyr: Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Politechnika Radom-
ska, Radom 2009, s. 13.

2 K. Geurs, B. van Wee: Discussing Equity and Social Exclusion in Accessibility Evaluations.
,,Buropean Journal of Transport and Infrastructure Research”, September 2011, Iss. 11(4).
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ne utatwienia w dostgpie, jak windy i1 pochylnie. Jest to jedyna grupa uzytkow-
nikéw, ktorej interesy sa chronione przez przepisy prawa’. Nie jest niestety jasno
okreslone, jakie sa potrzeby poszczegdlnych grup osob niepetnosprawnych®.
W Warszawie dziata wiele organizacji reprezentujacych osoby niepetnosprawne.
Do najbardziej znanych naleza Towarzystwo Przyjaciol Szalonego Wozkowicza,
Fundacja Integracja oraz Fundacja TUS.

Specyficzne potrzeby transportowe maja takze rodzice poruszajacy si¢ po
miescie z dzie¢mi, w szczegdlnosci osoby poruszajace si¢ z wozkami dziecig-
cymi. Réwnie wazne jest dostosowanie infrastruktury do ich potrzeb. Ze wzgledu
na obecnos¢ kot w wdzkach potrzeby tej grupy sa zblizone do 0séb poruszaja-
cych si¢ na wozkach inwalidzkich. Nalezy jednak takze pamigta¢ o miejscach do
przewijania matych dzieci czy wygodnych siedzeniach, sasiadujacych z miej-
scem przeznaczonym na wozek dziecigcy. W Warszawie spotecznym reprezen-
tantem rodzicow jest Fundacja Mama, ktora od kilku lat prowadzi kampanig
,,O Mamma Mia! Tu wozkiem nie przejade!”.

Specjalnych utatwien dotyczacych gtownie dostepu do informacji wymagaja
takze osoby niewidome i niestyszace. Wazna jest zar6wno informacja glosowa
(w przypadku osob niewidomych), jak i wizualna (osoby niestyszace). Dla osob
majacych problemy z narzadem wzroku wskazane jest wyznaczanie $ciezek
doj$cia i umieszczanie opisow w jezyku Braille’a. Organizacjami reprezentuja-
cymi te grupy sa przede wszystkim: Polski Zwiazek Niewidomych oraz Polski
Zwiazek Gluchych.

Interesy rowerzystow reprezentuje przede wszystkim Zielone Mazowsze
z kampania ,, Warszawska Masa Krytyczna”. Nalezy dodac, ze rowerzysci zabiega-
ja nie tylko o nowe $ciezki i stojaki rowerowe, ale takze o utatwienia w przewo-
zeniu rowerow w transporcie publicznym, jak wieszaki na rowery w pociagach.

Wsrdd innych grup wartych wspomnienia mozna wymieni¢ takze turystow,
w szczegblno$ci tych podrézujacych z bagazami, oraz osoby starsze, majace
niekiedy problemy z poruszaniem si¢. Te grupy nie posiadaja obecnie rozpo-
znawalnych spotecznych rzecznikdéw, sa jednak zauwazane i wymieniane przez
inne organizacje walczace o dostgpna przestrzen.

Tak duza liczba aktorow rodzi problemy zwiazane z uzyskaniem konsensu
pomigdzy organizacjami oraz koordynacja ich dziatan. Stowarzyszenie SISKOM
stworzylo projekt ,, Warszawska Mapa Barier”’, w ramach ktorego mapuje naj-
bardziej dokuczliwe bariery architektoniczne w przestrzeni Warszawy i zabiega

Dostgpnos¢ infrastruktury publicznej dla oséb z niepelnosprawno$cia. Analiza i zalecenia.
Biuletyn Rzecznika Praw Obywatelskich 2011, nr 5, s. 7.

Samorzad Roéwnych Szans: Dostgpna przestrzen publiczna. Fundacja Rozwoju Regionalnego,
Krakow 2009, s. 13.

http://mapabarier.siskom.waw.pl/, dostgp: 1.07.2013.
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o konieczne zmiany. Aby wypracowac rozwiazania przyjazne dla wszystkich
grup, do wspolpracy zaproszono przedstawicieli wyzej wymienionych grup
uzytkownikow. W ten sposob organizacje pozarzadowe moga mowi¢ jednym
spojnym glosem o wzmocnionej sile oddziatywania i przekazywa¢ administracji
jedna wersj¢ postulowanych zmian, zatwierdzona wczeSniej przez wszystkie
podmioty.

Bariery architektoniczne w Warszawie

Utrudnienia wystepujace w przestrzeni miejskiej mozna sklasyfikowac ze
wzgledu na rodzaj oraz lokalizacje. W ramach projektu Warszawska Mapa Ba-
rier gromadzone sg informacje o utrudnieniach, ktore podzielono na 6 kategorii:
— przystanki komunikacji miejskiej,

— przejscia dla pieszych,

— schody bez alternatywnych drog dojscia,
— niedostegpne przejscia podziemne,

— niedostepne ktadki,

— inne utrudnienia.

Do grudnia 2012 roku zarejestrowano lacznie 737 punktow, z ktorych usu-
nigte utrudnienia stanowity zaledwie 3% wszystkich miejsc. Rys. 1 prezentuje
udziat poszczegdlnych kategorii utrudnien w zbiorze danych. W projekcie nano-
szone sa na mapg utrudnienia wystgpujace wzdtuz gtdéwnych szlakow komunika-
cyjnych. Wyrdznione kategorie maja charakter roztaczny, jednak np. niedostepne
przystanki na wiadukcie rejestrowane sa podwdjnie, zar6wno jako niedostgpne
przystanki komunikacji, jak 1 niedostgpne ktadki, w sytuacji gdy stuza takze do
komunikacji piesze;.

Najliczniejsza kategoria sa niedostgpne przystanki komunikacji miejskie;j,
ktére stanowia nieco ponad 30% punktéw. Niecate 30% utrudnien to problema-
tyczne przejécia dla pieszych, czyli zaréwno takie, ktore nie posiadaja obnizo-
nych kraweznikow, jak i1 przejscia bez azylow posrodku jezdni na drogach wielo-
pasmowych. Schody bedace jedynym dojsciem do danego obiektu stanowia 15%
utrudnien, za$ niedostgpne przejscia podziemne 9%. Innego rodzaju utrudnienia,
w tym zbyt waskie przejécia i braki ciagtoSci chodnika, stanowia 8% punktow.
Niedostepne ktadki, w tym przejScia naziemne zlokalizowane w ramach wiaduk-
tow drogowych, to 6% utrudnien.

Znane sa takze inne problemy komunikacyjne w stolicy. Przeprowadzony
w 2011 roku test warszawskich wind i podno$nikéw dla 0séb niepetnosprawnych
wykazat, ze 53 sposrdd 99 przebadanych wind zlokalizowanych gtéwnie przy
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kiadkach oraz wiaduktach nie dziata®. Dzieje si¢ tak mimo wielokrotnych apeli
o wigksza staranno$¢ ze strony miasta i zaprzestanie instalowania awaryjnych
podno$nikow w miejsce wind. Niesprawne urzadzenia stuzace do pokonywania
roéznicy poziomow oznaczaja najczesciej brak dostepnosci przystanku dla kazdego,
kto nie jest w stanie skorzysta¢ ze schodow. Innym problemem jest instalowanie
przy stopniach podjazdow Iub rynien, ktoérych nachylenie jest rowne nachyleniu
schodoéw. Takie podjazdy nie spetniaja przepisow odnosnie do maksymalnego
nachylenia i w konsekwencji sa niebezpieczne dla uzytkownikow. Czgsto bywaja
jednak jedynym ulatwieniem w pokonywaniu schodow. Nalezy pamigtaé, ze sa
one takze dodatkowa przeszkoda dla osob niewidomych, ktéra moze przyczynié
si¢ do groznego wypadku, jesli osoba prowadzaca nie da rady utrzymac¢ wodzka
dziecigcego. Osobom majacym problemy ze wzrokiem trudnosci sprawia brak
odpowiednich oznaczen w formie guzkéw i wypustek umieszczonych na na-
wierzchni oraz niesprawne systemy zapowiedzi glosowej na przystankach.

Ktadki naprawione 3%
6%

Inne
8%

Przystanki
31%

Przejscia
podziemne
9%

Schody
15%

Przejscia dla
pieszych
28%

Rys. 1. Udziat poszczegdlnych kategorii barier w zbiorze danych (n = 737)

Zrodto: Obliczenia whasne na podstawie projektu Warszawska Mapa Barier.

Wymienione rodzaje utrudnien nie sa bezposrednio zwiazane z pojazdami
komunikacji miejskiej, istotnie jednak utrudniaja poruszanie si¢ po miescie
1 nieraz oznaczaja brak mozliwosci dostepu do pojazdu, dostosowanego do po-
trzeb konkretnej grupy specyficznych uzytkownikow.

® Wielki test wind i podnosnikéw w Warszawie 2011. Raport Stowarzyszenia Zielone Mazowsze.
Warszawa 2010.
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Niedostepna komunikacja miejska jako forma
wykluczenia spotecznego

Transport zbiorowy w Warszawie nalezy do najlepiej rozwinigtych w kraju.
Zgodnie z Warszawskimi Badaniami Ruchu juz w 2005 roku 68,5% podrozy
niepieszych w dzien powszedni wykonywanych bylo przy uzyciu transportu
zbiorowego’. Obecnie ten odsetek jest zapewne jeszcze wyzszy, niestety, nie
przeprowadzono kolejnych edycji badania. Dalszy rozw6j komunikacji miejskiej
jest jednym z gtéwnych celéw polityki transportowej miasta®, jednak musi ona
spetnia¢ postulat uniwersalnej dostgpnosci, jesli ma shuzy¢ inkluzji spoteczne;,
a nie wykluczeniu. Podrézowanie komunikacja zbiorowa jest zdecydowanie
tansze niz transport indywidualny, stad wazna rola transportu miejskiego we
wspieraniu mobilnosci osob zagrozonych wykluczeniem spotecznym

Znaczenie dostgpnego 1 sprawnie dzialajacego transportu zbiorowego za-
uwazaja takze badacze wykluczenia spolecznego’. Wspolczesne zycie wymaga
od nas przebywania w wielu miejscach, waznych dla poszczegolnych rol spo-
tecznych, ktore spetniamy w naszym zyciu. Problem wykluczenia spotecznego,
jednak w nieco wezszym rozumieniu, dostrzegaja takze autorzy strategii trans-
portowej Warszawy'’. Mozna stwierdzi¢, ze w $wiecie projektowanym z mysla
o potrzebach o0sob pelnosprawnych, ktére poruszaja si¢ bez zadnych towarzy-
szacym im przedmiotow, jak wozek (zaréwno dziecigey, jak i inwalidzki) czy
rower, kazdy cztowiek odbiegajacy od tej definicji bedzie musial wlozy¢ w po-
ruszanie si¢ znacznie wiecej wysitku''. Dlatego tez nalezy tworzyé¢ zaréwno
przestrzen, jak i transport ogoélnie dostgpny, gdyz wykluczanie pewnych grup
spotecznych rodzi dodatkowe koszty zwiazane z dodatkowymi §wiadczeniami
socjalnymi oraz innymi mechanizmami pomocowymi'>.

Podsumowanie

Organizacje pozarzadowe dawno przestaty jedynie skupia¢ osoby o podob-
nych zainteresowaniach. Obecnie sa miejscem dziatania réoznego rodzaju eksper-

7 Warszawskie Badanie Ruchu 2005. Biuro Planowania Rozwoju Warszawy, s. 32.

8 A. Brzezinski i in.: Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne. Warszawa 2009.

® Por. H.J. Miller: Social Exclusion in Space and Time — draft. University of Utah 2005, s. 2.

19" A. Brzezifiski i in.: Op. cit., s. 29.

" Por. K.E. Larkins, A.E. Dunning: Accessible Transportation and the Built Environment on
College Campuses. Transportation Research Board of the National Academies 2011.

12 A. Madanipour: Social Exclusion and Space. W: The City Reader. 5" edition. Routledge, New
York 2011.
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tow, czesto o unikatowym doswiadczeniu i chca bra¢ aktywny udzial
w tworzeniu polityki miejskiej. Wiedza dziataczy organizacji pozarzadowych
moze wspiera¢ w prowadzonych dzialaniach zarowno wiadz¢ wykonawcza, jak
i ustawodawcza.

W dziedzinie dostgpnos$ci transportu publicznego stowarzyszenia i fundacje
zrzeszajace mieszkancow sa w stanie zdiagnozowac i kompleksowo doradzié
rozwigzania dostrzezonych probleméw. Musza jednak pamigta¢ o ogranicze-
niach prawnych i budzetowych dotyczacych wtadz samorzadowych. Prowadzo-
ny umiejgtnie dialog z liderami spotecznymi moze shuzy¢ zwigkszeniu zaufania
do wladzy. Jesli glosy organizacji pozarzadowych nie beda uwzgledniane, moga
spowodowaé wzrost niezadowolenia mieszkancow i zwigkszaé liczbg protestow.

Miasta wypracowaly mechanizmy wsparcia dziatalno$ci organizacji poza-
rzadowych. Do dobrych przyktadow ze stolicy mozna zaliczy¢ tworzenie ogol-
nodostgpnych Komisji Dialogu Spotecznego oraz granty przydzielane w drodze
konkurséw. Wiele ze zrealizowanych w stolicy projektow zwiazanych z dostgp-
nos$cia transportu zbiorowego nie bytoby mozliwych bez finansowego zaanga-
zowania miasta. Jak si¢ okazuje, organizacje pozarzadowe sa w stanie wykonac
cze$¢ zadan samorzadu lepiej i taniej, niz gdyby zostali do tego zatrudnieni nowi
pracownicy w urzedach. Dlatego tak wazne jest tworzenie ram organizacyjno-
-prawnych umozliwiajacych rozwdj partycypacji spotecznej.

Nadal jednak wystgpuja powazne problemy z wdrazaniem postulowanych
rozwiazan i unikaniem powtarzania starych bledow. W tym przypadku dobrym
pomystem bytoby wdrozenie mechanizméw umozliwiajacych zainteresowanym
organizacjom przeprowadzenie ewaluacji ex ante i poprawe koncepcji inwesty-
cyjnych na etapie projektowania'.

Wtasciwa wspolpraca organéw samorzadowych z przedstawicielami orga-
nizacji pozarzadowych powinna oznacza¢ dialog i wspieranie swoich wysitkow
przy poszanowaniu wzajemnych opinii. Tylko wtedy wiedza spotecznikow moze
zosta¢ w pelni wykorzystana przez organy administracji publicznej do rozwiaza-
nia zglaszanych problemow i zapobiegania nowym.
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PUBLIC TRANSPORT AVAILABILITY ON THE EXAMPLE OF WARSAW.
NONGOVERNMENTAL ORGANIZATIONS ACTIVITY IN CREATING
TRANSPORT POLICY WITHIN GENERALLY AVAILABLE PUBLIC

COMMUNICATION

Summary

Providing equal accessibility for all groups of users, including invalids, is one of
major challenges for contemporary public transportation systems. The aim of this article
is to present, using case of Warsaw, opportunities for cooperation between local
government and nongovernmental organizations to create transport policy considering
specific needs of all groups of passangers.
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