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Autorzy prac z zakresu nowych metod zarzadzania jednostkami samorzadu
terytorialnego podkreslaja konieczno$¢ poszerzenia sfery aktywnos$ci mieszkancow
w ksztattowaniu biezacej polityki miejskiej. Na uwage zastuguja opracowania wigzace problem
niskiej frekwencji w wyborach przedstawicieli do jednostek pomocniczych,
w wyborach samorzadowych, z niskim udzialem mieszkancoéw w konsultacjach spotecznych,
brakiem w glosowaniu nad projektami wybieranymi do realizacji w ramach tzw. budzetow
obywatelskich. Do$¢ czgsto autorzy tych prac za wzor udzialu w mieszkancow we
wspottworzeniu lokalnej polityki uznaja miasta zachodnioeuropejskie lub skandynawskie.
Wskazuje si¢ nowe formy zachety mieszkancow do aktywniejszego udzialu w biezagcym zyciu
ich gminy. W polskich realiach demokracja lokalna jest w dalszym ciggu na etapie budowania
relacji miedzy mieszkancami a wtodarzami, opartych na zaufaniu zaleznym do wiarygodnosci
i transparentnosci zycia publicznego. Budowanie tych relacji jest dtugotrwatym procesem
bezposrednio zwigzanym ze zmiang sposobu myslenia o roli i miejscu mieszkancow w lokalnej
polityce, roli jej organow uchwalodawczych wykonawczych na kazdym szczeblu wladzy
samorzadowej. Przyktady takich miast jak Poznan, Warszawa, Gdansk, Wroctaw, Krakow i in,
w ktorych coraz wieksza aktywnos$cia wykazuja si¢ cztonkowie ruchéw miejskich pokazuja, ze
w mieszkancach drzemie  niewykorzystany potencjal aktywnosci na rzecz lokalnej
spotecznosci. Gtos mieszkancow w sprawach bezposrednio ich dotyczacych moze pomodc
w podjeciu przez wlodarzy gmin trafniejszej decyzji, lepiej odpowiadajacej na rzeczywiste

potrzeby.

Zmiana postrzegania wtadzy dotyczy rowniez osob ja sprawujacych. To od nich
w duzej mierze zalezy to, czy i z jakiego rodzaju formy zostang przez nich wykorzystane
w celu wlaczania grup mieszkancow W Dbiezace zycie miasta i do wzigcia
wspotodpowiedzialno$ci za podejmowane decyzje. To w ich dyspozycji sa rOwniez takie kanaty

kontaktu z mieszkancami jak np. otwarte spotkania, podczas ktorych porusza si¢ tematy istotne



z punktu widzenia dzielnicy i calego miasta. W odniesieniu do zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym, gotowos$¢ organizatorow przewozow do otwarcia Sig na opinie
pasazerow jest krokiem w kierunku lepszej identyfikacji potrzeb przewozowych
1 postulatow pasazerskich artykutowanych w odniesieniu do jakosci $wiadczonych ustug,
planowania nowych potaczen, barier architektonicznych ograniczajagcych dostepnosé

przystankow, czy tez konsultowania liczby kursow na okreslone;j linii.

Niniejsze opracowanie podejmuje problem dotyczacy wudzialu mieszkancow
w dziataniach miasta zwigzanych z organizacja przewozow w ramach publicznego transportu
zbiorowego. Do$wiadczenia niemieckich organizatoréw przewozow pokazuja, ze oprocz
cyklicznie odbywanych konsultacji spotecznych dotyczacych np. zmian w rozktadach jazdy,
planéw remontoéw infrastruktury komunikacyjnej 1 in. dzialaja przez nich powotane rady
pasazerow komunikacji miejskiej. Autor w pierwszej czesci tekstu wskaze teoretyczne
uzasadnienie powotania gremiow doradczych w transporcie zbiorowym, w drugiej czesci tekstu
omoOwi niemieckie 1 polskie modele rad pasazerow i ich uprawnienia, w trzeciej czgsci tekstu
przedstawi koncepcj¢ rady pasazerow dla miasta Poznania organizujacego przewozy
pasazerskie na terenie aglomeracji poznanskiej. Celem opracowania jest udzielenie odpowiedzi
na sformutowany w nastepujacy sposob problem badawczy: W jaki sposdb mieszkancy miast
bedacych organizatorami przewozéw w PTZ (gmin objetych porozumieniem/ tworzacych
zwigzek miedzygminny) moga zosta¢ wiaczeni w proces konsultacji i opinii ws. dotyczacych
miejskiej polityki transportowej? Autor stawia tezg, iz deliberacyjny charakter zarzadzania
przestrzenig miejska otwiera ja na mieszkancow, upodmiotowia, angazuje 1 buduje nowe formy
identyfikacji z miejscem zycia. Zmienia charakter relacji na linii mieszkaniec — wladza lokalna
1 aparat administracji samorzadowej. Tworzenie wysokiej jako$ci, efektywnej polityki
publicznej wymaga klimatu do dyskusji, zbudowania sfery relacji, ktora utatwia prowadzenie
dojrzatej deliberacji w ré6znorodnych postaciach. Wywod systematyzuja odpowiedzi udzielone
na nastepujgce pytania badawcze: Jakie s warunki i zagrozenia dla deliberatywnej demokracji
lokalnej? Ktora ze znanych teorii deliberatywnych opisuje lokalne formy konsultacji i opinii w
odniesieniu do rad pasazeréw publicznego transportu zbiorowego? Za pomoca jakich srodkow
mieszkancy miast zachodnioeuropejskich majg wptyw na polityke transportowa? Czy w Polsce
sg przyktady dziatan rad pasazerow? Ktoére z do§wiadczen innych miast mozna implementowac

dla poznanskiego organizatora przewozow?



1. Przeglad literatury poswieconej wspotczesnym miastom

W miastach mozna lepiej niz w innych miejscach obserwowaé zachodzgce w nich
makroprocesy zmian spotecznych. Zdaniem S. Sassen to w wielkich miastach dokonuje si¢
globalizacja i rewolucja informacyjna, w miastach koncentruje si¢ globalny kapitat i osiedlaja
si¢ rzesze imigrantow (Pilat-Borcuch, s 133; Za. Galkowski, s. 95). Na gruncie urbanistyki
postrzeganej jako ,sztuka ksztalttowania przestrzeni, a takze jako dziedzina nauki”
(Paszkowski, s. 10), uznaje si¢, ze miasto jest zbiorem nakladajgcych si¢ w czasie form
architektonicznych, krajobrazowych, symboli, warto$ci i struktur spotecznych. Sa one wyrazem
kondycji moralnej cztowieka i pokazuja jego osiggniecia na kanwie techniki, estetyki czy tez
modnego w dzisiejszych czasach designu. Przestrzen miejska jest zatem wyzwaniem
architektonicznym. Mozna ja w okreslony sposob meblowa¢, determinujac funkcje okreslonych
kwartalow  miasta 1 tym  samym = wywiera¢ wplyw na  styl  Zycia
w miescie. Stad ,,w cieniu wielkiej urbanistyki rozwijane sg alternatywne sposoby spotecznego
wspotzamieszkiwania, stanowigce urbanistyczng riposte na mega rozwdj. Sa to idee ,,nowego
urbanizmu”, ,,smart grow” 1 ,,slow city” lansujace modele miast zrownowazonych. Bazuja one
na wartos$ciach spotecznych i przestrzennych, ignorujac deweloperski, zorientowany na zysk,
model przyspieszonego rozwoju urbanistycznego nowych dzielnic i catych miast” (Tamze, s.
13). Proponujg przy tym inny od obecnego model wspotuczestnictwa mieszkancow w zyciu
osiedla, dzielnicy, gminy. Zachgcaja 1 niejako ,,wymuszaja” partycypacj¢ na réznych forach,
réznego szczebla decydowania lokalnego. Tym samym miasto jest czym$ wigcej niz tylko
aglomeracja jednostek wyposazonych w dobra komunalne, jest czym$ wigce] niz prosta
konstelacjg instytucji i aparatow administracyjnych miasto jest produktem natury ludzkiej
(Jatowiecki, Szczepanski, s. 19; Za. Park, s. 20). I jest przez t¢ natur¢ ludzka

wspotksztattowane.

Miasto jest organizmem spoleczno-politycznym wyposazonym w aparat
administracyjny wspomagajacy zarzadzanie sprawami publicznymi. Badacze miast
wspotczesnych  podkreslaja  wieloaspektowos¢ zjawisk zachodzacych na terenach
zurbanizowanych, ktora sprowadza si¢ do podkreslania wagi interdyscyplinarnego podejscia
W pojmowaniu, rozumieniu i badaniu tego zagadnienia. Miasto jest bowiem ,(...)
odzwierciedleniem sit rynkowych w czasie 1 przestrzeni, w ktorej zapisane sg zarowno okresy
gospodarczego wzrostu, jak i kryzyséw gospodarczych i politycznych. Miasto jako przestrzen
spoteczno-kulturowa jest miejscem wymiany mysli i rozwoju cywilizacyjnego

odzwierciedlajagcego dazenia, aspiracje i kultur¢ jego mieszkancow” (Parszowski, s. 17).



Trafnie uymuje to B. Barber piszac, iz ,,Bez wzgledu na to, czy miejskos¢ lezy, czy tez nie lezy
w naturze ludzi, jest czeScia naszej historii i — zbiegiem okolicznosci, lub z wyboru — okresla
sposob, w jaki zyjemy, pracujemy, bawimy si¢ 1 tworzymy wspolnoty. Niezaleznie od umow,
ktore projektujemy w makroskali, polityka zaczyna si¢ tuz obok — w naszym sgsiedztwie

i miescie.(...)” (Barber, rozdz. I).

Zwrot ku mieszkancom jest najczeSciej Swiadomg decyzja wladz miast, ktore w ten
sposob angazujg si¢ w kluczowe dla nich projekty. Kwestie takie jak: dziatalno$¢ gospodarcza,
zagospodarowanie przestrzenne, polityka transportowa, polityka mieszkaniowa, zapewnienie
przestrzeni rekreacyjnej, ustanawianie lokalnych form ochrony przyrody, stanowig przedmiot
debat publicznych i partnerstwa we wspotrzadzeniu miastem (Szymanska, Korolko, 2015, s. 31
1 32). Wérod dostepnych metod deliberacyjnych wyr6zni¢ mozna: metode deliberatywnego
ustalenia preferencji opinii publicznej, metod¢ paneli obywatelskich, metode komorek
planujacych i konferencje konsensusu (Sroka, 2009, S. 120
i nast.). Metody te stanowig element zarzadzania wielopasmowego zorientowanego na
koordynacj¢ relacji pomiedzy o$rodkami wiadzy a podmiotami z tymi osrodkami
kooperujacymi, zwlaszcza w sytuacji tzw. niepelnych kontaktow (Tamze, s. 86), ktore

charakteryzujg spoteczenstwa duzych osrodkow miejskich (Tomaszyk, 2016).

Partycypacja obywatelska w przestrzeni miejskiej szczeg6lnie rozwingta si¢ w duzych
miastach, ktorym przypisywane sa funkcje metropolitalne. Nie zmienia to faktu, ze rowniez
mniejsze gminy moga z jej form Kkorzysta¢. Dzialalnos¢ taka wychodzi naprzeciw
oczekiwaniom zmieniajacej si¢ spotecznosci mieszkancow, ktora na skutek wielu czynnikow
staje si¢ mniej stabilna 1 bardziej heterogoniczna (tzw. spoteczno$¢ niepetnych kontaktow).
Miasta tworzace aglomeracje charakteryzuje zroznicowanie interesow, inflacja oczekiwan
I roszczen, ktore nie zawsze mogg zosta¢ zaspokojone. Stagd wlgczenie mieszkancow w proces
decyzyjny bywa $wiadomym zabiegiem rzadzacych, ktory ma pokaza¢ uwarunkowania
podejmowanych decyzji i nauczy¢ odpowiedzialnosci za skutki ich podjecia. Nazywana smart
governance koncepcja obywatelskiego wiaczenia w rozwdj miast jest de facto polityka
deliberacyjng taczacg spoteczenstwa — systemu politycznego z sieciami politycznej sfery
publicznej (Tamze). ,JJednym z najistotniejszych efektow tego procesu jest dynamicznie
»przesuwanie punktow cigezkosci” w stosunkach, w jakich pozostaja do siebie trzy glowne
zasoby niezbedne do spotecznej integracji oraz polityczno-administracyjnego sterowania”
(Sroka, s. 26). Entuzjazm zwigzany z wdrazaniem nowych form partycypacji mieszkancow,

rowniez w odniesieniu do sektorowych polityk komunalnych, moze ostudzi¢ brak badz niski



poziom zdolnos$ci deliberatywnej rozumianej za Johnenm Dryzkiem jako ,,zakres do jakiego
system polityczny posiada struktury, ktore umozliwiaja deliberacje, ktéra jest autentyczna,
inkluzywna i wazka” (Juchacz, s. 431; Za. Dryzek, s. 1384). Przy czym inkluzywnosé jest
rozumiana jako rzeczywiste wilaczenie wszystkich interesariuszy 1 szerokiego zakresu
dyskursow obecnych w danym $rodowisku politycznym, zas wazkos¢ wigze si¢ z posiadaniem
— bezposredniego lub posredniego — wplywu na decyzje czy tez zmiany spoteczne. (Juchacz, s.
432). Deliberacji jako takiej, zagraza szereg patologii funkcjonowania systemu deliberacyjnego
np. glteboko zakorzeniona stronniczo$¢ odmawiajaca prawa do wspdtuczestnictwa w debacie
okreslonym grupom interesu (Juchacz 2015, s. 405). Etykietyzacja deliberacji jest krokiem
wstecz w poszerzaniu sfery debaty publicznej. Deliberacja powinna bowiem otwiera¢
przestrzen miejska dla mieszkancow, upodmiotawiac, angazowac¢ i budowa¢ nowe formy
identyfikacji z miejscem zycia. Zmienia charakter relacji na linii mieszkaniec — wladza lokalna
1 aparat administracji samorzadowej. Tworzenie wysokiej jakosci polityki publicznej wymaga
klimatu, ktory ulatwia prowadzenie dojrzatej deliberacji w réznorodnych postaciach. W jej
wyniku powinna by¢ wytwarzana racjonalna wiedza ukazujaca skalg 1 zlozono$¢

problemow publicznych (Por. Zybata, s. 4).

Inkorporowanie form deliberacji do przestrzeni miejskiej i biezacej polityki wiadz
samorzagdowych, nie moze ograniczac si¢ tylko 1 wylacznie do korzystania z obligatoryjnych
form konsultacji spotecznych. Ciekawa koncepcje zintegrowanego systemu deliberatywnego

formuluje Carolyne Hendriks.

Rycina 2. Sfery dyskursu deliberatywnego wg. Carolyne Hendriks

sfery mikrodyskursywne -
sformalizowana postac

sfera zréznicowanych
dyskurséw - réznorodne
ateny dyskursywne
sformalizowane i te ad hoc -
miejsce spotakania
wszystkich inteesariuszy

sfery makrodyskursywne -
ruchy spoteczne, organizacje
pozarzadowe, akbywisci i
grupy interesu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Juchacz W. P, (2015), Deliberatywna filozofia publiczna. Analiza
instytucji wystuchania publicznego w Sejmie Rzeczpospolitej Polskiej z perspektyw systemowego podejscia do
demokracji deliberatywnej, Poznan



Zgodnie z powyzszym diagramem system deliberatywnego dyskursu sktada si¢ z ,,szeregu
réznorodnych sfer dyskursywnych, a wiec takich obszarOw w przestrzeni publiczne;j,
w ramach ktorych odbywa si¢ deliberacja”. (Juchacz, s. 420.) Kluczowym zadaniem dobrze
funkcjonujacego systemu defibracyjnego w miescie jest budowanie zwigzkéw pomiedzy
roznorodnymi arenami deliberacji oraz zwalczanie form wykluczenia z deliberacji (Por.
Juchacz, s. 420). W odniesieniu do omawianej w tym opracowaniu koncepcji rad pasazerow
publicznego transportu zbiorowego, sfera makro dyskursywna obejmuje swym opisem forme
aktywnos$ci pasazerskiej. Charakteryzuje ja niski poziom formalizacji, szerokie forum
debaty pozwalajace na reprezentacje i aktywnos$¢ ruchéw spolecznych, organizacji
pozarzadowych, aktywistéw, grup interesu czy tez liderow opinii (Por. Juchacz, s. 423).
Twoércza wymiana idei pomigdzy réznymi typami aktoréw laczy szerszy dyskurs publiczny z

konwersacja 1 decyzjami elity politycznej. (Por. Juchacz, s. 423; za. Hendriks, s. 501).
2. Niemieckie i polskie modele rad pasazerow

Powolywanie rad pasazeréw dzialajgcych przy organizatorach przewozow pasazerskich jest
cechg charakterystyczng niemieckiego modelu organizacji i zarzadzania pasazerskim
transportem publicznym. Dziatalno$¢ rad pasazerow jest wyrazem otwartosci i zaufania

organizatora przewozow do pasazerow 1 mieszkancow.

Sposrod katalogu zadan stojacych przed organizatorami przewozow pasazerskich
w publicznym transporcie miejskim, szereg z nich moze by¢ wykonywana we wspOlpracy

z odbiorcami ustug. Nalezg do nich m. in.:

a) badanie i analiza potrzeb przewozowych w PTZ z uwzglednieniem potrzeb
niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j

b) podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji istniejacego planu
transportowego albo do aktualizacji tego planu

€) zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania PTZ w szczego6lno$ci
poprzez okre$lanie standardow przystankow i dworcow, zasad korzystania
z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw, funkcjonowania, zintegrowanych
weztow  przesiadkowych oraz zintegrowanego Systemu taryfowo-biletowego
1 systemu informacji pasazerskiej (...)

d) okreslanie przystankow komunikacyjnych i dworcow, ktorych wiascicielem jest

jednostka samorzadu terytorialnego i tych nalezacych do innych wiascicieli (...)



e) ustalanie optat za przewoz oraz innych optat za ustugg $§wiadczong przez operatora

w zakresie PTZ (...) (Ustawa o PTZ, art. 15).

Ponizej przedstawiono rycing ilustrujaca niemiecki model rad pasazeréw dziatajacych

przy organizatorach przewozow publicznego transportu zbiorowego.

Rycina 2. Niemiecki model rad pasazerow publicznego transportu zbiorowego

CPRZEDSTAWICIELE . PRZEDSTAWICIELE\
ORGANZIA:I'ORA OPERATOROW
PRZEWOZOW $WIADCZACYCH UStUGI

¢« ORGANIZATOR NA RZECZ
PRZEWOZOW ORGANIZATORA
PRZEPROWADZA PRZEWOZOW
WYBORY CZtONKOW SPOTYKA SIE CO
RAD PASAZEROW NAJMNIEJ CZTERY
— o RAZY ROCZNIE I/
RADA PASAZEROW
WYBIERA
SWOIJEO
PROPOZYCIE
SD-rOARhL%\év;Y SHOE POPRAWY/ZMIAN
( OFERTY )

PRZEWOZOWE)J

*PASAZEROWIE I/LUB * (OPCJONALNIE) - BIURO

MIESZKANCY GMIN KOORDYNACYINE
OBJETYCH ZASIEGIEM ZAPEWNIAJACE
ZINTEGROWANE] MODERATORA
OFERTY PRZEWOZOWEJ POSIEDZIEN RADY
- J L J

Zrodho: Opracowanie whasne

Jak wynika z powyzszego diagramu niemieckie rady pasazerow powstajg z inicjatywy
organizatora przewozow, ustugodawcow lub tez zwigzkow komunikacyjnych zwigzkéw
komunalnych. Ich cztonkowie pochodzacy czgsciowo z bezposrednich wybordéw spotykaja si¢
regularnie. (Por. Meyer-Liesenfeld 1999, s. 89) (Por. Schnippe 2000, s. 176). Znane sg
przyklady rad pasazerow skladajace si¢ tylko z przedstawicieli oséb korzystajacych
z komunikacji miejskiej, jednak réwnie popularne sa ,rady mieszane* stanowiace
reprezentacje organizatora przewozéw, przewoznikéw oraz innych instytucji o zakresie
kompetencji odnoszgcych si¢ do transportu miejskiego. Na przyklad pracujaca od 27 lutego
1997 roku rada pasazeréw we Frankfurcie nad Menem sklada si¢ z mozliwie jak najszerszej
reprezentacji podmiotéw lokalnej polityki transportu publicznego, mieszkancéw gmin objetych

wspolnym systemem organizacji przewozOow oraz pasazeréw. Z uwagi na biezaca ewaluacje
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prac rady, gremium to zostato w czerwcu 2013 poddanie reformie.(Fahrgastbeirat FF Main:
Konzepzion). W sktad rady wchodzi: 11 reprezentatow pasazerow, nastepujace podmioty:
e rowerzysci - Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
e samorzad studencki - Allgemeiner Studierenden-Ausschuss(AStA)der Universitét
Frankfurt a. M.
e samorzad gospodarczy - Deutscher Gewerkschaftsbund, Region Frankfurt/Rhein-Main
e 0soby niepelnosprawne - Frankfurter Behinderten-Arbeitsgemeinschaft (FBAG)
e przedstawiciele przemystu i handlu - Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main
e reprezentancji imigrantow - Kommunale Ausldnder- und Auslédnderinnenvertretung
e reprezentanci zwigzku na rzecz kolei - Pro Bahn, Regionalverband Grofiraum Frankfurt
e seniorzy - Seniorenbeirat der Stadt Frankfurt am Main
e przedstawiciele rad rodzicow - Stadtelternbeirat Frankfurt am Main

e klub mitosnikéw transportu - Verkehrsclub Deutschland (VCD)?.

Pasazerowie niezrzeszeni w radzie moga skladaé¢ swoje wnioski, reklamacje
i rekomendacje pisemnie, droga elektroniczng badz telefonicznie. Obstugg tak zgloszonych
wnioskow zajmuje sie centrum obstugi klientow: traffiQ?2.

Srednia liczba cztonkow rad w Niemczech® oscyluje od 12 do 50 osob. Przedstawicieli
pasazerow wybiera si¢ najczeSciej w wyborach bezposrednich sposrod kandydatow
zgloszonych przez uprawnione do tego stowarzyszenia, ruchy miejskie, grupy pasazerow.
W przeciwienstwie do znanych rowniez w Niemczech klubow klientow komunikacji miejskiej,
rady pasazerow powinny stanowi¢ jak najszersza reprezentacj¢ mieszkancow nie
korzystajacych na co dzien z tramwajow, czy autobuséw. Ich spostrzezenia 1 uwagi sa
istotne dla opracowania takich rozwigzan, ktore pozwolg na pozyskanie nowych, najlepiej
statych klientow 1 tym samym przyczyniajacych si¢ do zmiany lokalnej kultury mobilnosci.

Na przyklad w Bremie, rada zostala powolana jako koordynator dialogu migdzy klientami
a ushugodawcami, klientami a organizatorem przewozOw pasazerskich. Rada spotyka si¢
6 razy w ciggu roku. Co do zasady, cztonkowie sg odpowiedzialni za wspdlprace przy
planowaniu sieci potgczen na obszarze zwiazku, ocen¢ aktualnej i planowanej oferty

przewozowej, zglaszanie projakosciowych postulatow zaréwno kierowanych do firm

! https://www.traffig.de/1487.de.fahrgastbeirat.html#a71714

2 E-Mail: fahrgastbeirat@traffiQ.de

3 Landy na terenie, ktorych dziataja rady pasazerow: Baden-Wiirttemberg, Bayern, Berlin, Brandenburg,
Bremen, Hamburg Hessen, Mecklenburg-VVorpommern, Niedersachsen, NRW, Rheinland-Pfalz, Saarland,
Sachsen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein, Thiiringen.



przewozowych jak i do zarzadu zwigzku. Rada jest podzielona na grupy robocze, ktoére
spotykaja si¢ raz w miesigcu. Kadencja czlonkow rady trwa trzy lata. Rada sktada si¢ z 19
cztonkéw, z czego szescioro to czlonkowie wskazani przez zwigzek komunikacyjni, za$ 13-
Scioro to przedstawiciele mieszkancow .

Rady maja charakter opiniodawczo-doradczy i sluza organizatorowi przewozow
podejmowania tematow niedostrzeganych przez administracj¢ oraz przedkladania
propozycji zmian. W celu uwiarygodnienia sensu powolania tego typu cial doradczych, rola
organizatora przewozow 1 przewoznikoéw musi by¢ sprowadzona do analizy propozycji pod
katem mozliwosci ich wdrozenia, oraz do systematycznego wprowadzania artykutowanych
przez rad¢ postulatow. Sens funkcjonowania rady jest tylko wéwczas, gdy efekty jej prac
sa mozliwe do wdrozenia. Deliberacja dotyczaca transportu miejskiego jak i mobilnos$ci tylko
wowczas bedzie autentyczna jesli bedzie si¢ odbywala bez jakichkolwiek srodkéw przymusu.
System decyzyjny w tej dziedzinie musi wykazywac zdolnos¢ deliberatywna, tzn. posiadac
struktury, ktore umozliwiajg prowadzenie deliberacji.

W przeciwienstwie do niemieckich rad, zakres uprawnien ich brytyjskich odpowiednikoéw
jest szerszy. Brytyjscy czlonkowie rad pasazerow, maja mozliwos¢ wspéldecydowania
w odniesieniu do taryfy przewozowej i oferty biletowej oraz zmian sieci polaczen.
Dysponuja tez budzetem przeznaczanym na promocj¢ transportu publicznego
1 dofinansowywanie modernizacji przystankéw badz eliminacj¢ drobnych barier
architektonicznych. W przypadku austriackich gremiéw doradczych zakres kompetencji
opiniodawczych lub decyzyjnych obejmuje swym zakresem m. in. rozktady jazdy, taryfe
przewozowa, linie komunikacji miejskiej, dopasowanie taboru do obcigzen na linii, jakos¢

$wiadczonych ustug, czystosé przystankow i Srodkow transportu publicznego. (Bliimel, s. 72).

3. Polskie przyktady dziatalnosci rad pasazerow - Rada Warszawskiego Transportu
Publicznego (dalej: RWTP)

Sposrdéd polskich miast, ktorych wtodarze sa organizatorami przewozow w publicznym
transporcie zbiorowym, tylko miasto stoteczne Warszawa podje¢to decyzje o powotaniu rady
pasazeréw. Sktad, zakres kompetencji, sposob wyboru czlonkow jak 1 kompetencje
1 harmonogram spotkan Warszawskiej Rady Transportu Publicznego odpowiada niemieckim
doswiadczeniom w tym zakresie. Zgodnie z przyjetym Regulaminem (Por. Regulamin)
organem wyborczym czlonkéw rady jest Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie. Prawo

zgtaszania kandydatow na cztonkow rady maja wskazane w regulaminie podmioty. Pozycja
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ustrojowa rady zaklada, iz jest ona organem opiniotwoérczo-doradczym przy dyrektorze
Zarzadu Transportu Miejskiego. W sktad RWTP wchodza przedstawiciele nastgpujacych
podmiotdéw: organizacji pozarzadowych dziatajacych na terenie miasta stolecznego Warszawy,
przedstawicieli operatorow, przedstawiciele jednostek samorzadowych aglomeracji
warszawskiej oraz tych gmin, ktore podpisaly z miastem Warszawg porozumienie
miedzygminne ws. Wspolnej organizacji i zarzadu transportem publicznym. Rada sklada si¢
tacznie z 18 cztonkéw. Liczba miejsc objetych wyborem zostata zlimitowana do 10.
Miejsca objete naborem sa rodzajowo okreslone i tak: 2 — dla przedstawicieli organizacji
pozarzadowych dzialajacych na rzecz ekologii; 2- dla NGO’s dziatajacych w obszarze interesu
spotecznego i pomocy spolecznej, ale niereprezentowanych w Branzowej Komisji Dialogu
Spotecznego m. st. Warszawy, w tym 1 miejsce dla przedstawiciela os6b niepelnosprawnych;
2 - dla organizacji pozarzadowych zrzeszajacych przedsigbiorcow; 1 - dla przedstawiciela
Branzowej Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu; 2 — dla przedstawicieli jednostek
samorzadu terytorialnego aglomeracji warszawskiej, z tym, ze 1 — miejsce przystuguje tym
przedstawicielom tych jednostek, ktore podpisaly z m. st. Warszawa porozumienie
mi¢dzygminne ws. organizacji przewozow autobusowych i kolejowych, zas drugie miejsce
tym jednostkom, ktore podpisaly porozumienie wylacznie w zakresie ustug przewozowych
swiadczonych komunikacja autobusowa. Jedno miejsce przysluguje operatorom
swiadczonych ustug. W celu zapewnienia ciggtosci pracy rady, wprowadzono rozwigzanie
polegajacym na wskazaniu przez wtasciwe podmioty tzw. czlonkéw rezerwowych. Pozostate
zasady wyboru cztonkow rady wydaja si¢ by¢ oczywiste jak np. nieobjgcie stosunkiem pracy z
Urzedem m. st. Warszawy, czy tez ograniczenie liczby kandydatéw wskazanych przez
uprawnione podmioty - do jednego. Czlonkiem Rady zgodnie z pkt. 2. 8 regulaminu moze
zosta¢ kandydat z poparciem co najmniej dwoch organizacji pozarzadowych dziatajacych na
rzecz rozwoju m. st. Warszawy lub 5 gmin aglomeracji warszawskiej lub trzech operatorow
(Por. Regulamin).

W biezacej kadencji rady, wyboru reprezentantéw poszczegdlnych podmiotow dokonano
podczas dwoch spotkan inicjujacych powstanie Warszawskiej Rady Transportu Publicznego,
ktore odbyly si¢ w marcu 2018 roku. W przypadku braku porozumienia i zgloszenia
kandydatow z wymaganym poparciem, prawo wskazania cztonkoéw rady, pozostaje wylaczna
kompetencja dyrektora ZTM Warszawa. Nad prawidtowym trybem wyboru cztonkow Rady
Pasazeréw ZTM Warszawa, werytikacja dokumentow potwierdzajacych status stowarzyszenia,
listy poparcia kandydatéw czuwa powotana przez Komisja Wyborcza, ktora ze swoich prac

przygotowuje protokét zawierajacy liste czlonkéw pozytywnie zweryfikowanych do
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zatwierdzenia dyrektorowi ZTM. W sktad Rady wchodzg réwniez eksperci reprezentujacy
srodowisko naukowe. Formalnej nominacji na cztonka WRTP dokonuje Prezydent m. st.
Warszawy. Ich kadencja trwa trzy lata. Czlonkiem rady przestaje si¢ by¢ z chwila podjecia
zatrudnienia w Urzedzie m. st. Warszawy, lub na skutek decyzji dyrektora ZTM na wniosek
podpisany przez co najmniej 2/3 sktadu Rady WTP. Regulamin okresla nadto maksymalng
liczbe czlonkow Rady — 20 osob, do ktorej dyrektor ZTM moze rozszerzy¢ jej grono w
uzasadnionych przypadkach.
Rycina 3. Sktad Warszawskiej Rady Transportu Publicznego
ey

spoteczna wyznacza
2 przedstawicieli

Warszawska Rada
Senioréw - 1
reprezentant

Samorzadowcy -5
przedstawicieli

Warszawska
Rada
Zbicr Transportu
przedsiebiorcow i .
ich organizacji - 4 Publ icznego Zbiér organizacji
reprezentantéw w ekologicznych - 2
tym 2 _ moderator przedstawicieli

przedstawicieli
operatoréw

Branzowa Komisja
Dialogu
Spotecznego - 1
reprezentant

Eksperci

Zrbdto: Opracowanie wlasne

Pracami rady Kkieruje moderator. Rada podejmuje decyzj¢ w formie konsensusu.
W przypadku braku porozumienia powotana zostaje dodatkowa grupa robocza, ktorej zadaniem
jest wypracowanie konsensusu. Prac¢ grupy roboczej moze wesprze¢ niezalezny ekspert.
Zarzad Transportu Miejskiego dwa razy do roku organizuje otwarte spotkania
z mieszkancami, w ktorych biorg udziat cztonkowie rady zdajacy przy tej okazji sprawozdanie
ze swej dzialalnosci 1 wypracowanych opiniach. Jest to znana roOwniez
w Niemczech praktyka polegajaca na organizacji tzw. forum transportowego, czy tez forum
mobilnosci. Tematyka obrad rady jest opracowana w oparciu o zgloszenia dokonywane podczas
spotkan konsultacyjno-wyborczych z organizacjami pozarzadowymi 1 jednostkami
samorzadowymi aglomeracji warszawskiej. Dopuszcza si¢ zglaszanie dodatkowych tematow
obrad w tzw. nadzwyczajnym trybie, ale po uzyskaniu akceptacji przez co najmniej potowe

uczestnikow spotkania Rady (Por. Rada WTP). Harmonogram posiedzen rady wskazuje, ze
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gremium to spotyka si¢ raz w miesigcu w siedzibie dyrektora ZTM. Ponizszy diagram

przedstawia schemat procesu decyzyjnego RWTP.

Schemat nr 1. Fazy procesu decyzyjnego Rady Warszawskiego Transportu Publicznego

* Rada ocenia
zagadnienie, dzielac je
na bardziej szczegétowe,
identyfikujac rézne

FAZA ANALIZY punkty widzenia oraz

zbierajac niezbedne

informacje do podjecia
ostatecznych
rekomendacji

e Ustalenie mozliwych
do przyjecia opcji
rozwigzujacych dana
kwestie wraz z oceng
konsekwencji ich
wdrozenia.
Cztonkowie Rady
wypracowujg
optymalng liczbe
opcji

FAZA OPCII

¢ Zaakceptowana
opcja rozwigzania

FORMUtOWANIE [Etiasiie

zagadnienia zostaje
REKOMENDACII przeksztatcona w
projekt rekomendacji
Rady

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Rada Warszawskiego Transportu Publicznego — zasady
funkcjonowania, Warszawski Transport Publiczny, ppt., Pobrano z http://www.ztm.waw.pl/?c=711&I=1 , dnia
12.08.2018.

Warszawska rada pasazerow, jest jedynym polskim przyktadem formalnej wspotpracy
pasazerow, przedstawicieli organizacji pozarzadowych, operatoréw transportu zbiorowego,
organizatora przewozow i ekspertow. Nalezy mie¢ nadzieje, ze efekty pracy tego gremium beda

zachgcaty do dzielenia si¢ do§wiadczeniami z innymi organizatorami przewozow.
4. Koncepcja rady pasazerow ZTM Poznan

Prace nad poznanska radg pasazerdw sa na etapie wymiany pogladow i kreslenia wstgpnych
koncepcji. W Poznaniu przywigzuje si¢ coraz wigksza wage do partycypacyjnego stylu
zarzadzania miastem aktywizujac przy tym spolecznikow i1 pozostatych mieszkancéw do
deliberowania na temat miasta 1 jego przyszlosci. Jednoznaczna ocena tych dziatan z puntu
widzenia demokracji deliberatywnej wymagataby poglebionych badan 1 odrgbnego
opracowania. Z uwagi na to, ze zintegrowany system transportu publicznego obejmuje
zasi¢giem prawie wszystkie gminy aglomeracji poznanskiej, ktorej taczna liczba mieszkancow
oscyluje wokot 900 tysiecy, jak réwniez z uwagi na dziatania miasta na rzecz poprawy

mobilnosci mieszkancow przyjaznej dla srodowiska jako kolejny, wazny etap zmiany relacji
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mieszkaniec- organizator przewozow, warto rozwazy¢ powolanie rowniez w tym miescie —
rady pasazeréw transportu publicznego. Zakres kompetencji poznanskiej rady pasazerow
moglby nawigzywaé¢ do wyzej omdwionych przyktadow. Czlonkowie poznanskiej rady
pasazerow mogliby wyraza¢ opinie ustne i pisemne. Pisemna forma opinii wymagana bylaby
w przypadku np. zmian w regulaminie przewozow, taryfie optat i ulg w oplacie za przejazd,
zmian w planie zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zmian
w uktadzie linii autobusowych i tramwajowych, zmian w rozkladzie jazdy dotyczacych
czestotliwosci kursowania autobusow 1 tramwajow. Ponadto rada pasazeréw z glosem
doradczym stuzytaby organizatorowi przewozow dziatajagcemu za posrednictwem ZTM Poznan

w nastgpujacych obszarach:

1. Jakosci $wiadczonych ustug przewozowych przez wybranych przez organizatora
operatoréw systemu a zwigzanych z: punktualno$cia, czystoscia sSrodkdéw transportu jak
i przystankoéw, kulturg jazdy, estetyka pojazdow, czytelnoscig rozktadow jazdy,
sprawnos$cig informacji pasazerskiej, estetyka przystankéw, ekologia w transporcie,
komfortem podrézowania i in.

2. Czestotliwosci potaczen dziennych i nocnych
Lokalizacji stacji Poznanskiego Roweru Miejskiego

4. Identyfikacji 1 niwelowania barier architektonicznych w dostgpie do infrastruktury
przystankowej

5. Oferty prywatnych podmiotéw $wiadczacych ustugi car sharing, bike sharing

6. Testéw przyjaznosci dla pasazeréw nowych srodkéw transportu

7. Dostepnoscig stacjonarnych i elektronicznych punktow zakupu biletow

8. Polityki taryfowej miasta Poznania

9. Kierunkéw rozwoju publicznej komunikacji miejskiej

10. Bezpieczenstwa w srodkach transportu miejskiego.

W zakresie objetym konieczno$cig pisemnej opinii przyjmuje sie, ze dla jej wydania
niezbedny jest konsensus cztonkow rady obecnych na posiedzeniu rady pasazerow.
W przypadku niemoznosci jego osiggnigcia, moderator prac rady moze powota¢ sktadajacg si¢
z cztonkow rady, grupg roboczg pracujacg pod kierownictwem zewngtrznego eksperta.
Posiedzenia rady odbywalyby si¢ raz na kwartal w siedzibie Zarzadu Transportu Miejskiego.
Rada pracowalaby pod kierunkiem moderatora wybranego przez dyrektora ZTM spoza grona
jej cztonkow. Posiedzenia rady bytyby zwotywane przynajmniej raz na kwartat, lub czesciej na

wniosek dyrektora ZTM. Ze swoich prac, rada przedklada na rece dyrektora ZTM,
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sprawozdanie do konca pierwszego kwartalu nowego roku. Kadencja rady, z uwagi na
pigcioletnia kadencj¢ wiladz samorzadowych wynositaby 2,5 roku. Mandat czlonka rady
pasazeréw mogiby by¢ odnawialny. Za prace w radzie pasazeréw, jej cztonkom nie powinno
przystugiwa¢ zadne uposazenie. Jednak celem zachg¢cenia do aktywnego uczestnictwa w jej
pracach nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ ufundowania czlonkom pochodzacym
Z bezposredniego wyboru trzymiesigcznego biletu na cala sie¢ komunikacji miejskiej.
Czlonkowie rady, pochodzacy z bezposredniego wyboru, nie mogliby by¢ pracownikami ani
cztonkami rodzin pracownikow operatorow, z ktorymi ZTM Poznan podpisal umowe na
Swiadczenie ustug przewozowych oraz pracownikéw administracji samorzadowej gmin

aglomeracji poznanskiej.

Biernym prawem wyborczym czlonkow rady dysponowa¢ mieliby wszyscy zameldowani
mieszkancy gmin, dla ktorych miasto Poznan jest organizatorem przewozdw pasazerskich.
Czynnym prawem wyborczym objgci byliby zameldowani mieszkancy gmin objetych
systemem ZTM, ktorzy: w dniu zgloszenia swojej kandydatury ukonczyli 15-sty rok zycia, sa
posiadaczami karty PEKA 1 wykupili na biezacy rok kalendarzowy jeden z okresowych biletow
na lini¢ komunikacyjna, na sie¢, lub tez w biezacym lub w poprzednim roku kalendarzowym

dokonali przynajmniej dwukrotnie transakcji w ramach t-portmonetki.

Prawo zgtaszania pochodzacych z bezposrednich wyboréw kandydatow na cztonkow rady
pasazerow miatyby o0soby zameldowane lub podmioty zarejestrowane na terenie jednej

z gmin objetych systemem wspdlnej z Poznaniem komunikacji miejskie;j:

a) reprezentujace osoby z orzeczong niepetnosprawnosciag ruchowg

b) reprezentujace osoby niedowidzgce i ociemniate

C) porozumienia samorzadow studentow poznanskich uczelni wyzszych
d) uniwersytety 111 wieku

e) milodziezowe rady gmin

f) jednostki pomocnicze — sotectwa, rady osiedli

g) organizacje pozarzagdowe dziatajace na rzecz lokalnej spotecznosci

h) przedsiebiorcy i instytucje je reprezentujace.

Kazdy z podmiotéw spetniajacych powyzsze kryteria miatby prawo zglaszania jednego
kandydata. Zgloszenie kandydata musi zyska¢ poparcie przynajmniej trzech organizacji
branzowych dziatajacych na terenie objetym siecig polaczen ZTM Poznan. Wyboru 9-ciu

cztonkéw rady dokonywaliby wszyscy uprawnieni do oddania glosu droga elektroniczng za
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posrednictwem konta w systemie Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej. W sktad
poznanskiej rady pasazeréw wchodziliby rowniez wskazani przez Dyrektora ZTM Poznan
pracownicy Zarzadu Transportu Miejskiego, wskazani przez Dyrektora ZDM Poznan
pracownicy Zarzadu Drog Miejskich. Przedstawiciele operatoréw systemu, z ktorymi ZTM
podpisat umowy na $wiadczenie ustug przewozowych, jak
I przedstawiciele gmin, powinni by¢ reprezentowani na zasadach rownej rotacji. Rycina nr 4

przedstawia proponowany sklad cztonkéw Rady Pasazeréw Transportu Publicznego.

Rycina 4. Projekt sktadu cztonkowskiego Poznanskiej Rady Pasazeréw Transportu Publicznego

3 przedstawicieli ZTM Poznan -2
gmin reprezentantéw
reprezentowanych
rotacyjnie

2 przedstawicieli
operatorow ZDM Poznan - 1
reprezetnowanych reprezentant
rotacyjnie

9 cztonkéw wybranych
sposrdd zgtoszonych
kandydatur

Zrodlo: Opracowanie whasne

Po wylonieniu catego sktadu rady pasazerow jej pierwsze posiedzenie zwotuje dyrektor
ZTM. Na pierwszym posiedzeniu cztonkowie dokonywaliby wyboru cztonkow prezydium rady
w sktadzie trzech cztonkow. W sktad prezydium wchodzi kazdorazowo moderator oraz dwoch
cztonkéw wybieranych sposréd cztonkow pochodzacych z wyboru. Laczna liczba cztonkéow
rady pasazerow wyniostaby 17 osdb. W pracach rady pasazeréw, jednak nie na prawach jej
cztonkow, lecz z gtosem doradczym wchodziliby wykazujacych si¢ wiedza 1 doswiadczeniem

eksperci jednak w liczbie nie wiekszej niz dwie osoby.
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5. Podsumowanie

Celem opracowania byto udzielenie odpowiedzi na sformutowany we wstepie problem
badawczy. Organizator publicznego transportu zbiorowego pelnigc okreSlone w ustawie
zadania, moze w ich realizacj¢ wlacza¢ mieszkancoéw i pasazerow. Z racji tego, ze polityka
transportu publicznego, jest mocno skorelowana z potrzebami mieszkancow, celem jej
efektywnego wykonywania nalezy bardzo dobrze rozezna¢ postulaty pasazerskie i ich potrzeby
oraz dokonywac ich biezacej ewaluacji. Stuzg temu znane w panstwach o dluzszej tradycji
demokratycznej, deliberatywne metody wiaczenia mieszkancow we wspotdecydowanie
0 polityce lokalnej. Niemieccy, brytyjscy i austriaccy organizatorzy przewozow lub
operatorzy Swiadczacy ushugi przewozowe, w celu dopasowania ich oferty do potrzeb
mieszkancow powoluja do zycia rady pasazerow. Sa to organy o charakterze doradczym,
w Wielkiej Brytanii maja swoj budzet i wspotdecyduja o jego przeznaczeniu. Deliberacyjny
charakter zarzadzania przestrzeniag miejska otwiera ja na mieszkancow, upodmiotowia,
angazuje 1 buduje nowe formy identyfikacji z miejscem zycia. Zmienia charakter relacji na linii
mieszkaniec — wiadza lokalna i aparat administracji samorzadowej. Polskie samorzady
otwierajg si¢ na nowe trendy w mysleniu o miescie, jego funkcji i roli
w zyciu mieszkancéw.. W odniesieniu do transportu publicznego tylko wtadze Warszawy
zdecydowaty si¢ skorzysta¢ z zachodnioeuropejskich doswiadczen 1 powolaly pierwsza
w Polsce rade transportu publicznego. Ten sposob realizacji biezacej polityki transportowe;j

moze przynies¢ obopdlne korzysci.
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Streszczenie

Organizacja i zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym jest jednym z wazniejszych zadan wladz
samorzadowych. Majac na wzgledzie dynamicznie zmieniajace si¢ uwarunkowania polityki transportowe;
wspolczesnych miast, dzialania w tym obszarze stanowig wyzwanie polegajace na standaryzacji oferty
przewozowej, dopasowaniu jej do potrzeb przewozowych i oczekiwan mieszkancow nie tylko pojedynczych
miast, ale catych obszaréw metropolitalnych. Jednym ze sposobow na dopasowanie oferty przewozowej do
potrzeb przewozowych jest jej biezace koordynowanie w oparciu o diagnoze i analize zglaszanych postulatow
przewozowych. Forum wymiany pogladow na ten temat stanowig rady pasazeréw publicznego transportu
zbiorowego. W Polsce tylko wladze Warszawy zdecydowaty si¢ na powolanie tego gremium.

Stowa kluczowe: zarzadzanie publicznym transportem miejskim, obszary funkcjonalne duzych miast,
partycypacja obywatelska
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