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Wprowadzenie

Transport miejski ma kluczowy wptyw na funkcjonowanie i rozwdj miast
oraz warunki zycia ich mieszkancow. Jego systemy powinny zapewnic tatwos¢
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania si¢, a rozwoj powinien odbywac si¢
w sposOb zréwnowazony. Sprawny transport miejski staje si¢ coraz wigkszym
wyzwaniem wraz ze zwigkszaniem si¢ obszaréw miast, tworzeniem aglomeracji,
wzrostem liczby mieszkancow obszaréw zurbanizowanych oraz intensywnosci
zagospodarowania — tym bardziej ze zaczyna wykracza¢ on poza granice poje-
dynczych miast. Suburbanizacja, potrzeby mieszkaniowe oraz lokalizacja wielu
aktywnosci poza obszarami centralnymi, a tez poza granicami administracyjny-
mi miast, powoduja, ze naktadajg si¢ podczas codziennych dojazdow systemy
transportu miejskiego oraz te o zasiggu ponadlokalnym, regionalnym, ktéorymi
realizowane s3 podréze z obszaréw podmiejskich lub miast sasiednich. Duza
liczba codziennych dojazdow z wigkszych odlegtosci sprawia, ze trudno obecnie
w duzych miastach i metropoliach zaweza¢ rozwazania wytacznie do transportu
miejskiego. Oczywiscie najwicksze wyzwania dotycza centrOw miast — wsrod
nich znajduja si¢ kongestia transportowa, ograniczenia terenéw, ktore mozna
wykorzystac na cele transportowe, oraz problemy zwigzane z minimalizacjg nega-
tywnego oddziatywania transportu na §rodowisko miasta.

Zwickszanie atrakcyjnosci transportu miejskiego, utatwienia mobilnosci
0sOb oraz tym samym polepszanie dostepnosci do miejsc i ustug w miastach to
m.in. dziatania zwigzane z integracjg ustug Swiadczonych przez rézne podmioty,
w tym organizatorow i przewoznikow transportu zbiorowego. W ramach proce-
su integracji wymieni¢ mozna usprawnienia majgce na celu utatwienia przesia-
dek w podrozach odbywanych zaréwno réznymi liniami i Srodkami transportu
zbiorowego, jak i samochodami osobowymi oraz transportem zbiorowym: koor-
dynacje rozktadoéw jazdy, inwestycje infrastrukturalne zwigzane z weztami prze-
siadkowymi oraz parkingami dla systemow park & ride, tak aby zapewnic tatwe
i bezpieczne przesiadanie si¢. Integracja to takze dzialania w obszarze taryfo-
wym, ujednolicanie przepiséw dotyczacych $wiadczenia ustug przewozowych,



uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych, wprowadzanie biletow zinte-
growanych — wspolnych, umozliwiajacych przejazdy srodkami réznych organi-
zatorow i przewoznikow, a ponadto wspolne systemy informacji, zwlaszcza
w zakresie planowania podrézy, umozliwiajace uzyskanie informacji o potacze-
niach 1 mozliwosci odbycia podrézy przy uwzglednieniu réoznych srodkow prze-
wozowych oraz przy udziale réznych organizatorow i przewoznikoéw transportu
zbiorowego. W ramach integracji powinno si¢ bra¢ pod uwagg mozliwos¢ odby-
cia przejazdow — np. dojazdoéw do przystankéw transportu zbiorowego réznymi
srodkami — jednosladami i samochodami osobowymi dostepnymi w systemach
krotkoterminowego najmu.

W ostatnich kilku dekadach, zwtaszcza w Europie, wdrozono wiele rozwia-
zan w zakresie integracji transportu miejskiego, w tym rozdzielono organizacje
i wykonywanie przewozow oraz powotano organizatorow — inicjatywy te objety
najczescie] swym zasiggiem miasto lub obszar metropolitalny, integrujac ustugi
$wiadczone przez réznych operatorow. Przejeli oni rowniez w wyniku zmian
strukturalnych funkcje zwigzane m.in. ze sprzedaza biletow, realizowane w prze-
sztoci przez zwiazki transportowe lub duze przedsigbiorstwa transportu miej-
skiego, co réwniez zwigkszylo tempo integracji transportu. Pozytywnie mozna
oceni¢ ten kierunek zmian, a znaczace dokonania w omawianym zakresie rozpa-
truje sie w wielu publikacjach, raportach i przyktadach dobrych praktyk. Przed-
stawiane sg rozwigzania w zakresie utatwienia przesiadek, wspdlnego planowa-
nia i koordynacji oferty przewozowej, informacji oraz taryf i biletow. Podkresla
si¢ koniecznos$¢ ulatwiania przesiadek, w szczegdlnosci na dworcach, weztach
integracyjnych lub pomiedzy przejazdami indywidualnymi $rodkami transportu
zbiorowego oraz transportem zbiorowym w systemach park & ride. Rozwigzania
takie powinny by¢ uwzgledniane juz podczas samego projektowania i budowy
oraz pozniej przy wyposazaniu i oznakowaniu tego typu obiektow. Duza uwage
przyktada si¢ rowniez do integracji informacji wykorzystywanej podczas planowa-
nia oraz przebiegu podrézy. Tu znacznym ufatwieniem stajg si¢ rozwoj i upO-
wszechnienie dostegpnosci do technologii teleinformatycznych, a wdrazanie przez
podmioty zintegrowanych rozwigzan nie powinno stanowi¢ wigkszego problemu
pod wzgledem technologicznym i organizacyjnym. Powszechna dostgpnosé
Internetu oraz korzystanie przez pasazeréw ze smartfonow powoduja, ze infor-
macje w czasie rzeczywistym sg dostepne, a ich dystrybucja nie skutkuje dla
organizatora i przewoznikow istotnym wzrostem kosztow.

W prowadzonych badaniach i w rezultacie w publikacjach dominuje osobne
podejscie do pasazerskiego transportu miejskiego oraz do realizowanego na
wigksze odleglosci, o zasiggu regionalnym, krajowym lub mi¢dzynarodowym;
uwidacznia si¢ tez podejscie galeziowe, w ktorym rozdziela si¢ transport drogo-
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wy, kolejowy oraz lotniczy. Po cze$ci wynika to ze zréznicowanych rynkow,
odmiennych rozwigzan organizacyjnych oraz technologicznych w zakresie
przewozow, a tez z roznych kompetencji i udziatu sektora publicznego w funk-
cjonowaniu wymienionych galezi transportu. Jednak podrdéze pasazerskie nie
zamykaja si¢ wylacznie w miastach, odbywane sg takze na wigksze odlegtosci,
réznymi galeziami transportu, a i dla samych pasazeréw nie jest wygodna ko-
nieczno$¢ przy zmianach §rodkéw transportowych nabycia kolejnych biletow
w odrgbnych systemach sprzedazy, np. kasach biletowych zlokalizowanych
w innych miejscach, automatach czy tez poprzez dedykowane aplikacje, ktore
specjalnie nalezy pobra¢ i zainstalowaé na posiadanym urzadzeniu mobilnym.
Dodatkowo korzystanie z ustug réznych organizatoréw lub przewoznikow
utrudniaja odmienne regulacje taryfowe, a réznice czgsto nie wynikajg z kon-
kretnych przestanek, ale z faktu, ze przez wiele dziesigcioleci byly i nadal sa
stanowione bez konsultacji czy chociazby proby analizy, z ktorych odrgbnosci
mozna bez jakichkolwiek skutkow dla samego procesu przewozowego i uzyski-
wanych dochodow zrezygnowac.

Duze miasta i metropolie sg weztami komunikacyjnymi w uktadach regio-
nalnych, ale rowniez krajowych i migdzynarodowych. W samych miastach lub
ich sasiedztwie znajduja si¢ dworce kolejowe, na ktorych funkcjonujg przewozy
typu intercity oraz lotniska, zapewniajgce potaczenia w uktadzie kraju lub in-
nych panstw w Europie i na $wiecie. Uslugi §wiadczone sg przez réznych prze-
woznikow, a cze$¢ podrozy przebiega z przesiadkami, w trakcie ktorych korzy-
sta si¢ z ustug réoznych przewoznikow i systemow transportu zbiorowego. O ile
powszechnym rozwigzaniem jest integracja przestrzenna — lokalizacja parkin-
gow oraz zapewnienie potgczen transportem zbiorowym do portdw lotniczych
i przystankéw kolejowych poza miastami — to w wielu przypadkach podrézny
zostaje zmuszony do zakupu réznych biletow, czgsto rowniez w roznych syste-
mach sprzedazy (r6zne no$niki, aplikacje). Ponadto zréznicowane sg regulacje
dotyczace uprawnien do przejazdéw ulgowych czy inne postanowienia taryfowe,
chociazby dotyczace mozliwosci przewozu bagazu i ewentualnej odplatnosci
z tego tytulu. Dla osob, ktore nie korzystaja regularnie z tego typu polaczen,
stanowi to utrudnienie i z pewnos$cia przyczynia si¢ do wyboru samochodu 0s0-
bowego jako sposobu dotarcia do portu lotniczego lub przystanku kolejowego,
a w pewnych sytuacjach réwniez wyboru tego $rodka lokomocji do odbycia
catosci podrozy.

Rozwoj technologii i systemow sprzedazy biletow, wykorzystanie rozwia-
zan, ktore opieraja si¢ o systemy informatyczne i telekomunikacyjne, biezacej
lokalizacji, wykorzystania smartfonéw i aplikacji mobilnych, powinny utatwiaé
wypracowanie zintegrowanych rozwigzan zapewniajacych podczas catej podro-
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zy transportem zbiorowym, przynajmniej w potaczeniach o zasiegu krajowym,
mozliwosci zakupu jednego biletu lub w przypadku koniecznosci zakupu roz-
nych biletow nabycia ich w jednym systemie sprzedazy (np. ta sama kasa bile-
towa, ten sam automat biletowy lub jedna aplikacja). Dobrze by byto réwniez,
aby korzystajacy z ustug transportu zbiorowego nie odczuwat odrebnosci tary-
fowych i nie musiat zapoznawac¢ si¢ z czesto dos¢ zlozonymi regulacjami tary-
fowymi kilku r6znych przewoznikow.

Osoba zamierzajaca zrealizowa¢ podrdz ocenia calo$¢ swojego przemiesz-
czenia od momentu wyjscia z domu do dotarcia do miejsca docelowego (od drzwi
do drzwi). Szacuje ponoszony koszt, czas trwania podrdzy oraz komfort, mozli-
we niedogodnosci, niepewnos¢ i uciazliwosci, ktore moga wystapi¢. Wdrazanie
roznych rozwigzan przyspieszajacych ruch srodka przewozowego na podstawowym
odcinku podrozy lub korzystanie z szybkich potaczen, np. autobuséw ekspreso-
wych i pospiesznych, potaczen kolejowych intercity czy tez potaczen lotniczych,
nie bedzie miato oczekiwanego efektu, jesli zabraknie rozwigzan z zakresu ko-
ordynacji rozktadow jazdy lub tez konieczne okaze si¢ np. dos¢ odlegte przejscie
w samym wezle przesiadkowym. Wydluzy to bowiem czas przesiadki, podobnie
jak koniecznos¢ zakupu biletu lub inne wymagane czynnosci, a w rezultacie
wydluzeniu ulegnie czas sumaryczny podrozy. Integracja powinna prowadzié
zatem do skracania czasu trwania podrozy, a takze zmniejszania ucigzliwo$ci
i niepewnosci podczas przesiadania.

Obserwacja procesow w transporcie zbiorowym pozwala stwierdzi¢, ze nie
zawsze wspotpraca podmiotéw oraz integracja §wiadczonych ustug dochodza do
skutku. Pomimo Ze pasazerowie oczekujg zintegrowanych ustug, to czesto takie
nie sg $wiadczone — wystepujg partykularne interesy réznych szczebli admini-
stracji publicznej czy podleglych jej podmiotow, populizm, negowanie lub kry-
tyka rozwigzan tylko dlatego, ze zaproponowat je kto$ inny. U podstaw takich
zachowan nieraz lezy brak wiedzy lub zaufania do innych czy tez brak otwarto-
$ci na zmiany. To nie powinno mie¢ miejsca — nalezy uwzglednia¢ sygnatly pty-
nace z otoczenia, by odpowiadac¢ na potrzeby zainteresowanych, a sam system
transportu zbiorowego powinien by¢ elastyczny, w ktorym zaktada si¢ biezace
modyfikowanie i dopasowanie do dynamicznie zmieniajgcych si¢ warunkow.
Konieczna okazuje si¢ koncentracja na celach i korzysciach, ktéore mozna uzy-
ska¢ w wyniku wspotdziatania, co powinno przynies¢ profity wszystkim: od wiadz,
po organizatora i operatorow, pozostate podmioty, jak | mieszkancow i korzysta-
jacych z ustug transportu zbiorowego.

Niniejsza monografia koncentruje si¢ na ré6znych aspektach integracji trans-
portu, przy czym podstawowym zakresem badan sg systemy transportu miejskie-
go. W rozwazaniach ujeto rowniez systemy transportu ponadlokalnego, w miastach
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bowiem rozpoczyna si¢ lub konczy wigkszo$¢ podrozy, ktore nawet gdy realizu-
ja sie codziennie w warunkach suburbanizacji i oddalenia miejsc zamieszkania
od centrum miasta, to sg i mogg by¢ wykonywane nie tylko systemami miejskie-
go transportu zbiorowego, ale réwniez tymi ponadlokalnymi. Integracja, a sze-
rzej: wspotpraca i wspotdziatanie, okazujg si¢ szczegdlnie wazne w miejskim
transporcie zbiorowym — oferowanie ustug, ktore beda akceptowane przez pasa-
zeréw, wymaga wspotdziatania wielu podmiotéw i grup spotecznych nie na
zasadzie hierarchicznego podporzadkowania, ale dobrowolnos$ci oraz we wspol-
nym interesie mieszkancow i korzystajacych z transportu zbiorowego. Wspo6t-
dziata¢ powinny miasta razem organizujgce transport zbiorowy, organizator
z operatorami oraz z pozostalymi przewoznikami §wiadczacymi ustugi w danym
obszarze. Wspotdziatanie powinno mie¢ miejsce podczas procesu planowania
przestrzennego z zarzadzajacymi infrastruktura transportowa oraz organizatora-
mi transportu zbiorowego. Wreszcie we wspotdziataniu na rzecz wysokiej jako-
$ci ustug transportu miejskiego powinni uczestniczy¢ mieszkancy, rézne grupy
i stowarzyszenia spoteczne oraz podmioty bedace pracodawcami i zatrudniajace
pracownikéw lub dostarczajace roznego typu produkty i ustugi dla sektora
transportu zbiorowego.

Celem pracy jest przedstawienie procesow wspotpracy i integracji w trans-
porcie zbiorowym, uwarunkowan oraz czynnikOw majacych wpltyw na zakres
integracji w transporcie miejskim, jak rowniez integracji systemow miejskiego
transportu zbiorowego, z systemami o zasiggu krajowym i miedzynarodowym
oraz przemieszczeniami indywidualnymi §rodkami transportu.

Monografia sktada si¢ z pieciu rozdzialow, wstepu oraz podsumowania.
W rozdziale pierwszym przedstawiono przestanki i motywy podejmowania
wspotpracy przez podmioty oraz oczekiwane korzysci, a takze sprecyzowano
rozumienie kategorii integracja, jej rodzajow i formy. Odniesiono si¢ rowniez do
integracji transportu zbiorowego na etapach planowania oraz zarzadzania syste-
mem transportu zbiorowego. Ponadto wskazano na zalezno$¢ pomiedzy rozwia-
zaniami z zakresu organizacji miejskiego transportu zbiorowego oraz integracji,
a takze przyblizono kierunki integracji indywidualnych form przemieszczen
z transportem zbiorowym.

Rozdzial drugi zawiera teoretyczne podstawy i odniesienie do regulacji do-
tyczacych integracji transportu miejskiego. Scharakteryzowano w nim proces
integracji na gruncie ekonomii klasycznej oraz ekonomii instytucjonalnej, na-
rze¢dzia realizacji polityki integracji ustug transportu zbiorowego, a takze koszty
i korzysci integracji. Wskazano roOwniez na regulacyjne ograniczenia integracji
pasazerskiego transportu zbiorowego na konkurencyjnych rynkach przewozo-
wych oraz dokonano charakterystyki podstawowych rodzajow uméw w miej-
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skim transporcie zbiorowym, ze szczegélnym uwzglednieniem wplywu przyje-
tych rozwiazan na integracje transportu.

W rozdziale trzecim przedstawiono zagadnienia integracji taryfowej, zwtasz-
cza wptyw integracji taryfowej na popyt, koszty i korzysci integracji taryfowej,
technologie informatyczne wykorzystywane podczas rozwigzan w tym zakresie,
a takze sposoby rozliczen pomigdzy gminami wspolnie organizujgcymi miejski
transport zbiorowy. Widoczna jest tu ewolucja w zakresie zasad finansowania
integracji przez podmioty publiczne wspoélnie organizujace transport zbiorowy
oraz rozliczen na podstawie pomiarow liczby przewozonych pasazeréw i identy-
fikacji uzyskiwanych dochodéw w podziale na linie komunikacyjne oraz jed-
nostki administracyjne, po ktorych prowadzg ich trasy.

Rozdziatl czwarty zawiera zagadnienia koordynacji rozktadow jazdy oraz
rozwigzania — w szczegolnosci infrastrukturalne — majace zapewnic¢ tatwe, wy-
godne i1 bezpieczne przesiadanie si¢ pomiedzy réznymi Srodkami transportu
zbiorowego, a takze pomiedzy srodkami transportu zbiorowego oraz indywidu-
alnymi $rodkami transportu.

W rozdziale piagtym przedstawiono zagadnienia integracji w warunkach su-
burbanizacji i dojazdéw z obszarow podmiejskich, a takze lokalizacji infrastruk-
tury poza centrami miast. Calo$¢ uzupetnia podsumowanie, w ktorym przedsta-
wiono wazniejsze wnioski wynikajgce z przeprowadzonych badan.

Podczas rozwazan siggnigto po publikacje zawierajagce wyniki analiz w za-
kresie funkcjonowania sektora pasazerskiego transportu zbiorowego, zachowan
podmiotéw, a w szczegdlnosci wspotdziatania i integracji, organizacji transportu
zbiorowego, planowania przestrzennego i funkcjonowania oraz rozwoju miast,
technologii informatycznych w transporcie. Ponadto wykorzystano obserwacje
stanowiace wynik wieloletnich doswiadczen praktycznych Autoréow we wdraza-
niu rozwigzan z zakresu integracji transportu zbiorowego.
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Rozdzial 1

Pojecie i przestanki wspolpracy i integracji
w transporcie miejskim

1. Relacje pomiedzy uczestnikami rynkow

Pomigdzy podmiotami uczestniczacymi na rynkach moga zachodzi¢ rozne-
go typu relacje’. Ze wzgledu na cel wyodrebnia sic?:
— wspotdziatanie,

— wspolistnienie,
— konkurencje,
— koopetycje.

Proces realizacji wspolnych celow przez dwa podmioty lub ich wigksza
liczbe nazywany jest wspotpracg, wspotdziataniem podmiotow lub wspotdziata-
niem gospodarczym, kooperacja, koordynacja badZz partnerstwem. Poje¢ tych
uzywa si¢ w praktyce czgsto zamiennie, w r6znych sytuacjach i kontekstach, co
sprawia, ze réznice pomigdzy nimi si¢ zacieraja i mogg by¢ trudne do uchwyce-
nia. Stad istotne staje si¢ wyjasnienie zaleznosci, co umozliwi identyfikacje oraz
opis zachowan podmiotéw i realizowanych dziatan. W procesach gospodarczych
pomiedzy wspotpracujagcymi podmiotami powstajg réznego rodzaju powigzania,
ktorych zadanie sprowadza si¢ do koordynacji ich wzajemnych relacji i dziatal-
no$ci. Powigzania te mogg mie¢ rdzny charakter i zakres, poczawszy od bezpo-
srednich kontaktow rynkowych, poprzez dtugookresowe powigzania o charakte-
rze sformalizowanym lub niesformalizowanym, az do zintegrowanego dziatania
prowadzonego w ramach jednego przedsiebiorstwa®.

1A Wasiluk, A. Tomaszczuk, Organizacja w sieci relacji, Politechnika Biatostocka, Biatystok
2020.

2 \W. Czakon, Dynamika wiezi miedzyorganizacyjnych przedsiebiorstwa, Akademia Ekonomicz-
na, Katowice 2007.

® D. Nowak, Wplyw wspélpracy i wspéldziatania na wybrane obszary funkcjonowania przedsie-
biorstwa — wyniki badan, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Finanse, Rynki Fi-



Wspblpraca to praca wykonywana wspoélnie z kims, z innymi®. Jest to poje-
cie bardzo szerokie; wspdipraca moze dotyczy¢ rdéznych dziedzin zycia spotecz-
no-gospodarczego, 0sob, podmiotow, wszystkich obszarow zycia czlowieka,
rozpoczynajac od poczatkéw ludzkosci, a konczac na wspodtczesnej rzeczywisto-
$ci informatyczno-technologicznej i komunikacyjnej°.
Wspotdziata¢ oznacza dziataé, funkcjonowaé wspdlnie, pomaga¢ komus
w jakiej$ dziatalnosci®. Jednocze$nie podkresla sie nastepujace aspekty pojecia’:
— wspotdziatanie jako dzialanie, wspolne pracowanie z kim$, pomaganie ko-
mus$ w jakie$§ dziatalnosci,

— wspotdziatanie jako wywieranie wptywu na cos, przyczynianie si¢ do czego$
razem z innymi czynnikami,

— wspoldziatanie mechanizméw, narzadow, czyli funkcjonowanie razem z innymi.

W odniesieniu do podmiotow wspoéldziatanie rozumie si¢ jako dtugookre-
sowe i nieincydentalne powiazanie (relacje) autonomicznych jednostek®. Badania
wskazuja, ze skuteczne wspotdziatanie stanowi coraz bardziej znaczacy w prak-
tyce czynnik sukcesu rynkowego®. Mozna wyrézni¢ nastepujace podstawowe
cechy, ktore charakteryzuja wspotdziatanie'”:

— wzajemna zgodno$¢ celow partnerow,

— komplementarno$¢ dziatan,

— pozytywne znaczenie dla osiggania przez partneréw wspélnych celow,
— wspolna realizacja zadan czastkowych,

— dobrowolnos¢ wspotpracy,

— formalno$¢ lub nieformalnos¢,

— zachowanie autonomii wspotdziatajacych partnerow.

nansowe, Ubezpieczenia” 2021, nr 55(736); za: B. Borkowska, B. Klimczak, Wspoldziatanie
przedsigbiorstw w Swietle mikroekonomicznej teorii firmy, ,,Prace Naukowe Akademii Ekono-
micznej we Wroctawiu” 1998, nr 786.

* Stownik jezyka polskiego, red. S. Szymczak, PWN, Warszawa 1978.

S K. Safin, Zarzqdzanie matq firmg, Akademia Ekonomiczna, Wroclaw 2003; za: D. Nowak, op. cit.

® Maly stownik jezyka polskiego, red. S. Skorupka, H. Auderska, Z. Lempicka, PWN, Warszawa
1989.

' Slownik jezyka polskiego, op. cit.

8 P. Klimas, Sieci innowacji. Implikacje bliskosci organizacyjnej, Uniwersytet Ekonomiczny,

Katowice 2014.

P. Klimas, Uwarunkowania skutecznej wspélpracy miedzyorganizacyjnej, ,,Studia Ekonomiczne.

Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2013, nr 141; za: K. Grzybow-

ska, Wspoldziatanie i rywalizacja w systemach zlozonych, ,,Przeglad Organizacji” 2016, nr 12.

10 B. Bembenek, Wokét koncepcji wspéldzialania, (W:) System wspierania gron przedsiebiorczo-
Sci — publikacja podsumowujgca, red. M. Gérzynski, Wyzsza Szkota Informatyki i Zarzadzania,
Rzeszow 2006; za: K. Grzybowska, op. cit.
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Uznaje sig, ze wspotdziatanie stanowi form¢ wspotpracy, ktéra wymaga
budowy trwatych relacji pomiedzy zaangazowanymi jednostkami'’. Jest to w wie-
lu sytuacjach konieczne, bowiem podejmowanie autonomicznych, samodziel-
nych i niezaleznych dziatan, przy niedysponowaniu wszystkimi potrzebnymi
zasobami, okazuje si¢ czesto z gory skazane na niepowodzenie’’. Wspolpraca
1 wspotdziatanie natomiast pozwalaja efektywniej wykorzystywac ograniczone
zasoby pozostajace w gestii podmiotu ogranicza¢ zaréwno ryzyko, jak i koszty,
przy jednoczesnej efektywniejszej adaptacji do turbulentnych warunkéw otocze-
nia®. Dlatego tez zauwazalna tendencja ostatnich dekad jest przechodzenie
przedsigbiorstw z orientacji konfrontacyjno-konfliktowej w kierunku zespotowej
realizacji przyjetych celow. Zasadno$¢ takiego dzialania potwierdzaja wyniki
licznych badan, ktore wskazuja na to, ze wspolpraca daje wymierne korzysci®.
W?zrost znaczenia wspotpracy pomigdzy niezaleznymi podmiotami uwaza si¢ za
jeden z najistotniejszych trendow rozwojowych we wspotczesnych mechani-
zmach tworzenia warto$ci®.

Wspoldziatanie moze by¢ rozpatrywane w aspekcie ogolnym, ekonomicz-
no-organizacyjnym oraz prawnym. W znaczeniu ogdélnym oznacza przyczynia-
nie si¢ do czegos, wspotprace z kims. W aspekcie organizacyjno-ekonomicznym
dotyczy réznego rodzaju zwigzkéw tworzonych miedzy jednostkami lub grupa-
mi spolecznymi, ktore dazg w tym samym czasie do realizacji wspdlnego celu
lub wzajemnie umozliwiaja sobie osiagnigcie celow rozbieznych®®. Wspotdziata-
nie gospodarcze to takze zespdt stosunkow prawnych, zachodzacych w procesie
dzialalno$ci gospodarczej miedzy co najmniej dwoma podmiotami gospodar-
czymi, ktorych istota oraz cel zawierajg si¢ w wymianie dobr i ustug badz two-
rzeniu warunkéw do takiej wymiany™'.

W literaturze wyrdznia si¢ rozne formy wspotdziatania — mowi sie o wza-
jemnych $wiadczeniach, wspolnych dziataniach, podziale sfer dzialania oraz
uzgadnianiu elementéw dzialalnosci gospodarczej'®. Granice pomiedzy po-

1 H, Pachciarek, Czynniki sprzyjajgce i utrudniajgce wspolprace pomiedzy organizacjami, ,Master
of Business Administration” 2011, nr 1(116); za: K. Grzybowska, op. cit.

12 A, Wasiluk, A. Tomaszczuk, op. cit.

B A. Sudolska, Uwarunkowania budowania relacji proinnowacyjnych przez przedsiebiorstwa
w Polsce, Uniwersytet im. Mikotaja Kopernika, Torun 2011; za: A. Wasiluk, A. Tomaszczuk,
op. cit.

¥ Ibid.; za: R. Koztowski, M. Matejun, Wspéipraca miedzyorganizacyjna w zarzqdzaniu projek-
tami malych i Srednich przedsigbiorstw, ,Przeglad Organizacji” 2012, nr 6.

1% A. Wasiluk, A. Tomaszczuk, op. cit.

16 B. Kaczmarek, Wspoldziatanie przedsiebiorstw w gospodarce rynkowej, Uniwersytet £odzki,
£6dz 2000.

Y AK. Jazdzewski, Koncentracja gospodarcza jako forma wspéldziatania gospodarczego —
uwagi teoretycznoprawne, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2000, r. LXTI, z. 2.

18 S. Wiodyka, Prawo gospodarcze: zarys systemu, t. 11, PWN, Warszawa 1981.
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szczegblnymi formami wspoldziatania sg ptynne, co wynika z samej istoty dzia-
falno$ci gospodarczej. Wzajemne $wiadczenie czesto utozsamia si¢ z wymiang,
czyli rodzajem dziatalnos$ci zmierzajacej do zaspokajania wzajemnego swoich
potrzeb. Wspolne dzialanie obejmuje wspolne przedsigwziecia (szczegolnie typu
joint venture), wspolne urzadzenia (jednostki) oraz wspolne przedsigbiorstwa.
Mozna zatem méwi¢ o wspotdziataniu funkcjonalnym — tj. koordynacji i koope-
racji gospodarczej, oraz o wspotdziataniu strukturalnym, czyli o koncentracji
gospodarczej®®. Dychotomiczny podziat form wspétdziatania gospodarczego
uwzglednia zatem dwie formy: kooperacyjng oraz koncentracyjng (rysunek 1).

Dwie podstawowe formy
wspotdziatania gospodarczego

Wspotdziatanie funkcjonalne — Wspotdziatanie strukturalne —
koordynacja, kooperacja koncentracja gospodarcza

Rysunek 1. Podstawowe formy wspotdziatania gospodarczego

Zrédto: Opracowanie whasne.

Pierwsza z wymienionych charakteryzuje si¢ tym, ze wspoétdziatajgce pod-
mioty gospodarcze nie tracg swojej osobowosci prawnej ani samodzielnosci
decyzyjnej. Ich wspotdziatanie jest dobrowolne i w kazdej chwili moze zosta¢
zakonczone. Nie dochodzi przy tym do wyodrebnienia podmiotu prawnego
sprawujacego jednolite kierownictwo, w oparciu o pakiet kontrolny kapitatu
wspotdziatajacych podmiotow®. W przypadku, gdy trwate wspotdzialanie go-
spodarcze przybiera charakter ugrupowania gospodarczego, a dziatalnos¢ polega
na podporzadkowaniu catoksztattu lub znacznej czgséci dziatalnosci potaczonych
przedsigbiorstw jednolitemu kierownictwu, funkcjonujacemu w oparciu o pakiet

19 A K. Jazdzewski, op. cit.
2 |hid.
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kontrolny kapitatu badz porozumienie gospodarcze, mozna moéwic¢ o istnieniu
formy koncentracyjnej wspotdziatania gospodarczego®. Mozna przy tym zwro-
ci¢ uwage na pewng nickonsekwencj¢ — wspotdziatanie gospodarcze to pewna
relacja autonomicznych jednostek, jednak w formie koncentracyjnej i stworzeniu
ugrupowania gospodarczego jednostki przestajg by¢ autonomiczne, sg czeScig
ugrupowania gospodarczego lub doszto wrgcz do potaczenia jednostek w jedna
cato$¢, a zatem trudno méwi¢ woéwcezas o autonomicznych jednostkach.

Kooperacja to forma pracy polegajaca na uczestniczeniu wielu osob lub
przedsigbiorstw w tym samym procesie produkcji badz w réznych, ale zwigza-
nych ze soba procesach produkcyjnych; to wspbtpraca, wspotdziatanie?. Koope-
racja przedsigbiorstw to organizacja pracy polegajaca na ich wspotpracy w celu
wykonania okre§lonego zadania®, W przypadku kooperacji gospodarczej poda-
wane sg rozne definicje pojecia, element taczacy stanowi wspodlna praca lub
dziatanie, natomiast kwestie suwerennosci podmiotow nie wszg¢dzie sg uwzgled-
niane®®. Kooperacje w odniesieniu do podmiotéw gospodarczych mozna rozu-
mie¢ jako trwate powigzania gospodarcze suwerennych podmiotow, polegajace
na wykonywaniu zadan przez kooperanta czynnego na rzecz kooperanta biernego
albo na wspdlnym rozwijaniu okreslonego obszaru funkcjonowania, gdzie two-
rzenie lub sprzedaz przedmiotu kooperacji wynika z uméw okreslajacych najwaz-
niejsze elementy takiej wspotpracy®. W klasycznym ujeciu kooperacje definiuje
si¢ w szerokim i waskim znaczeniu. Przez kooperacje w szerokim znaczeniu
rozumie si¢ wspolprace przy wytwarzaniu wyrobow, swiadczeniu ushug i w za-
kresie zaopatrzenia materialowo-technicznego. Natomiast kooperacja w waskim
ujeciu ogranicza zwigzki kooperacyjne jedynie do powigzan produkcyjnych przy
wytwarzaniu produktow koncowych. To bezposrednia wspotpraca wyspecijali-
zowanych przedsiebiorstw, migdzy ktérymi wystepuja przeplywy elementow
kooperacyjnych wykonywanych na specjalne zaméwienie odbiorcy (w ramach
umowy kooperacyjnej) z przeznaczeniem do wyprodukowania okreslonego pro-
duktu koncowego®.

2L bid.

22 Slownik jezyka polskiego, op. cit.

2 Slownik wyrazéw obcych PWN, red. J. Tokarski, PWN, Warszawa 1980.

% Miedzynarodowa kooperacja gospodarcza z polskiej perspektywy, red. B. Stepien, PWE, War-
szawa 2011; za: W. Alderson, Dynamic Marketing Behavior. A Functionalist Theory of Marketing,
Richard D. Irvin Inc., Homewood 1965; B. Hillebrand, D. Biemans, The Relationship between
Internal and External Cooperation: Literature Review and Proposition, “Journal of Business
Research” 2003, vol. 56.

5 Miedzynarodowa kooperacja gospodarcza. .., op. cit.

% 5. Guzdek, Kooperacja jako glowna forma wspélpracy przedsiebiorstw w migdzynarodowych
sieciach biznesowych, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2016,
nr 460.
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Uzywajac pojecia kooperacji, zwraca si¢ przede wszystkim uwage na
wspotdziatanie podmiotdw, przy czym w znaczeniu $cistym to wspotdziatanie
umowne, sformalizowane, polegajace na formalnym uzgodnieniu zasad wspot-
dzialania gospodarczego. Oferta zawarcia umowy kierowana jest do $cisle wy-
branego podmiotu — konkretnego odbiorcy, a przyjeta przezen zostaje formalnie
skonkretyzowana w formie ramowej umowy o wspotpracy lub porozumienia
gospodarczego?’. Kooperacja zatem to wspdlna realizacja przedsiewziecia i ta-
czenie zasobow. W przypadku transportu miejskiego kooperacja moze dotyczy¢
wspotpracy w zakresie wspolnego $swiadczenia ustug przewozowych na danym
obszarze, na danej linii lub np. w ramach wspoélpracy podczas sprzedazy ustug.

Wspoldziatanie podmiotéw moze przebiega¢ rowniez w formule koordyna-
cji. Pod pojeciem koordynacji rozumie si¢ uzgodnienie wzajemnego dziatania,
zharmonizowanie, ujednolicenie”®. Koordynacja traktowana jest takze jako na-
rzedzie integracji — prowadzi do wykonywania wspoétzaleznych zadan, a zatem
rozwiazywania ewentualnych konfliktow podczas realizacji tych zadan®. Na tej
podstawie mozna wnioskowac, ze nie chodzi tu o laczenie zasobow, a raczej
o realizacj¢ prac lub przedsigwzie¢ w sposob skoordynowany, wedtug pewnych
przyjetych harmonogramoéw, tak aby uzyska¢ oczekiwane nastepstwo prac, a takze
eliminowa¢ mozliwe niekorzystne sytuacje, zwigzane z nadmierng koncentracja
prac i brakiem niezb¢dnych uzgodnien podczas ich realizacji. Koordynacja po-
lega na uwzglednianiu nie tylko wtasnej dziatalnosci, ale takze aktywnosci in-
nych podmiotow, aby wzajemnie sobie nie przeszkadza¢, ale przeciwnie: by
realizacja danego przedsiewzigcia przebiegla sprawniej i przy mniejszym zuzy-
ciu zasobow. Dos¢ czegsto tez o koordynacji mowi si¢ w kontekscie obstugi
transportowej realizowanej przez réznych przewoznikéw, dokonania uzgodnien,
tak aby uzyskac racjonalnos¢ catosci obstugi komunikacyjnej z punktu widzenia
zaréwno podmiotow, jak i korzystajacych z ustug. W przypadku obstugi komu-
nikacyjnej pojawia si¢ pojecie synchronizacji, jest ono z reguly taczone z cza-
sem — mozna méwi¢ o koordynacji w czasie, synchronizacji odjazdéw réznych
linii na danym przystanku itp.

Koordynacja w przypadku dziatalnosci transportowej moze by¢ réwniez ro-
zumiana bardzo szeroko jako dziatanie majace na celu ekonomicznie uzasadnione
wspoldziatanie wszystkich galezi transportu i jednoczes$nie stuzace do uporzad-
kowania calego systemu transportowego™. Widzi si¢ w niej stworzenie i zapew-

2T A K. Jazdzewski, op. Cit.

2 Slownik jezyka polskiego PWN, WN PWN, https:/sjp.pwn.pl/ (dostep: 10.02.2023).

% J. Szottysek, Integracja w logistyce, ,Zeszyty Naukowe Wydziatu Zamiejscowego w Chorzo-
wie Wyzszej Szkoty Bankowej w Poznaniu” 2011, nr 13.

301, Tarski, Koordynacja transportu, PWE, Warszawa 1968.
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nienie optymalnej ekonomicznie kombinacji systemu transportowego, w ktorym
kazda gataZ transportu otrzymuje zadania transportowe odpowiednie do jej tech-
nicznych i eksploatacyjnych wtasciwosci, a takze jej zdolnosci produkcyjnej.
Dzigki temu mozna wyeliminowa¢ lub zmniejszy¢ do minimum marnotrawstwo
sit wytworczych, a takze uzyskaé minimalizacje kosztu spotecznego™.

Wspotpraca lub wspodtdziatanie to pojecia odnoszace si¢ do relacji pomigdzy
jednostkami, w ktorych brak jest niechgci lub wrogosci, nie wystepuje sprzecz-
nos¢ intereso6w badz roznica pogladow w kluczowych sprawach, istniejg wspol-
ne cele oraz widzi si¢ korzys$ci ze wspotpracy, co prowadzi do uzgodnien, a tez
wspoélnej realizacji przedsiewzig¢. W ramach wspoétdziatania podmiotéw wy-
mieni¢ mozna takie formy jak kooperacja lub koordynacja. Kooperacja dotyczy
wspolnej realizacji procesow przez podmiot, natomiast koordynacja to bardziej
uzgadnianie, synchronizowanie terminéw i harmonograméw dziatan.

Na rynkach i pomiedzy podmiotami mozna spotkac¢ rowniez inne zachowania
niz wspoldziatanie. Postawa, ktora ukazuje bierno$¢ przedsigbiorstw, to Wspot-
istnienie (koegzystencja). Moze by¢ rozumiana jako stabe lub sporadyczne relacje
miedzy konkurentami. Relacje te nie majg charakteru ekonomicznego, a jedynie
spoleczny i informacyjny. Nie wystepuja zadne widoczne wiezi, konkurenci
wiedza o sobie, ale nie utrzymuja bezposrednich kontaktow®?. Koopetycja/koope-
rencja oznacza takg postawe wzgledem siebie przedsigbiorstw, ktora w jednym
aspekcie prowadzonej dziatalno$ci umozliwia wspolprace na rzecz wzajemnej
realizacji wspélnych celéw, za$ na innym polu dziatania podmioty te konkuruja
ze soba®. Wspélne formutowanie celow podczas wspoltdziatania i niezalezne
podczas konkurowania stanowig o dynamice interakcji w procesie budowania
koopetycji**. Bedaca glownym elementem koopetycji wspotpraca pozwala na
wzmocnienie sity przetargowej partneréw, lepsze wykorzystanie zasobow oraz
organizacyjne uczenie si¢. Koopetycja jest strategig ukierunkowang na wykorzy-
stanie synergii bedacej efektem dziatania przedsi¢biorstw w sieci oraz ich od-
powiedniej konfiguracji wzgledem siebie i innych uczestnikdw sektorow lub
rynkow®.

*L bid.

% ). Cygler, Kooperencja — nowy typ relacji miedzy konkurentami, ,Organizacja i Kierowanie”
2007, nr 2.

3 M. Bengtsson, Cooperation and Competition in Relationships between Competitiors in Business
Network, “Journal of Business and Industrial Marketing” 1999, vol. 14, no. 3; za: B. Ujda-
-Dynika, Wspéldziatanie gospodarcze jako element strategii rozwoju malych i srednich przed-
siebiorstw, ,,Nierownosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy” 2013, nr 34.

3 W. Czakon, op. cit.

% E. Stanczyk-Hugiet, Koopetycja, czyli dokgd zmierza konkurencja, ,Przeglad Organizacji”
2011, nr 5; za: B. Ujda-Dynka, op. cit.
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2. Kategoria integracja: zakres, rodzaje i formy

Kategoria integracja wystepuje w wielu dyscyplinach nauki i praktyki oraz
w réznych obszarach zycia i dziatalno$ci czlowieka, podlega takze — podobnie
jak wiele innych poje¢ — ewolucji, a to przyczynia si¢ do jej niejednoznacznego
rozumienia i definiowania®. Zakres przedmiotowy terminu ,integracja” jest
bardzo szeroki, dominuje tendencja do ogolnikowosci i braku precyzji
w definiowaniu i stosowaniu tej kategorii*’. Wystepuje tez wiele terminéw bli-
skoznacznych albo bedacych sposobem lub formg integracji, m.in. ,.koncentracja”,
»konsolidacja”, ,,polaczenie”, ,,scalenie”, ,,zespolenie”, ,,zjednoczenie”, ,,zwiazek”,
»komasacja”, ,,wspoldziatanie”, ,,kooperacja”, ,koordynacja”. Lacznie podaje si¢
nawet kilkadziesigt synonimow stowa , integracja”.

Znaczenie omawianego terminu zalezy od przedmiotu i proceséw, ktorych
dotyczy. Mozna przy tym spotkaé poglad, ze pojecie to wigze si¢ z czynnikiem
antropologicznym, spotecznym, przyroda bowiem nie zna integracji w takim
znaczeniu. Nie wystepuje ona zasadniczo w naturze, poniewaz proces integro-
wania wymaga $wiadomej inicjacji, wywotania i rozwijania; moze tez by¢ ha-
mowany przez ludzi**. Odmienne stanowisko glosi, iz integracja w pewnych
warunkach i okreslonym dystansie czasowym, zwlaszcza w odniesieniu do zbio-
rowosci ludzkich, moze zachodzi¢ celowo bez intencjonalnej dziatalnosci czto-
wieka w tym zakresie, moze polega¢ na redukowaniu odrebnosci i istniejgcych
podziatow lub konfliktow oraz laczeniu si¢ wokoét wspolnych celow, systemow
wartosci, przy jednoczesnym poszanowaniu réznorodnos$ci. Integracja nie musi
zaklada¢ zniesienia rdznic, moze je uwzglednia¢ lub dopuszczaé, chyba ze roz-
nice tworza konflikty i pozostaja w sporze z realizacja samego celu.

Termin ,,integracja” oznacza proces tworzenia si¢ catosci z czesci, zespala-
nie si¢ elementéw w cato$¢, scalanie sig, scalenie czego$, ingerowanie, w eko-
nomicznym znaczeniu za$§ proces gospodarczy sprowadzajacy si¢ do scalania
przedsigbiorstw oraz czesci dziatow gospodarki, tez proces zespalania zachodzg-
cy miedzy gospodarkami poszczegolnych krajow po drugiej wojnie $wiatowe;j™®.
Termin ,,integrowac” to ‘dokonywac integracji’, ‘lagczy¢ w catos¢’, ‘sktadac,
dopetniaé, jednoczyé, scala¢’*. Najogolniej integracja oznacza zatem proces

% £ Piontek, Kategoria integracja bazq dla zarzqdzania na rzecz rozwoju, ,,Nierownosci Spo-

- teczne a Wzrost Gospodarczy” 2014, nr 39(3).
Ibid.

% Integracja, Synonim.NET, https://synonim.net/synonim/integracja (dostep: 10.05.2020).

¥ T. Alek-Kowalski, O pojeciach integracji nauki, ,,Acta Universitatis Nicolai Copernici. Filozo-
fia” 1982, nr 6(130).

0 Slownik jezyka polskiego, op. cit.

“* bid.
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faczenia catosci z czgsci, zespalanie elementow w catos¢. Wystepuja lub tez
wystepowaly roézne obszary oraz przedmioty i podmioty integracji: integracja
rodow, rodzin, r6znych plemion i panstewek plemiennych, integracja spoteczna,
srodowiskowa, pracownicza, integracja polityczna, gospodarcza, ekonomiczna,
kapitatowa, integracja organizacyjna, funkcjonalna, terytorialna, integracja kra-
jow, narodow lub regionow. Mozna mowi¢ takze o integracji jezykowej, a zatem
scalaniu si¢ dialektow w jeden wspolny ogdlnonarodowy jezyk, jak tez 0 nauczaniu
i wychowaniu integracyjnym. Integracja moze dotyczy¢ réwniez planowania —
holistycznego i interdyscyplinarnego podej$cia do planowania, w ktorym taczy
si¢ w spojny system planowanie lokalne i ponadlokalne, a takze planowanie
spoteczno-gospodarcze z planowaniem przestrzennym, oraz dokonuje integracji
réznego rodzaju infrastruktury, np. miejskiej, transportowej, w tym réznych
gatezi lub systeméw transportowych czy tez infrastruktury informatycznej lub
telekomunikacyjnej, z otoczeniem i obiektami, ktore ja wykorzystuje. Kategoria
integracja nie ma wylgcznie wymiaru ekonomicznego, jednak uwzgledniajac
przedmiot niniejszej pracy, przede wszystkim w tym wymiarze prowadzone
bedg rozwazania.

Integracja nie jest i nie powinna by¢ celem samym w sobie — stanowi spo-
sob realizacji zamierzen, proces, ktory opiera si¢ o wspdlne lub podobne warto-
$ci, wzory dziatania, poglady, cele lub strategie. W przypadku podmiotéw go-
spodarczych integracja moze pomoéc osiggngé wiekszy lub dominujgcy udziatu
w rynku, korzys¢ skali, ujednolicenie standardow oraz zwigkszenie dostepnosci
do produktéw lub ustug, wejscie na nowe rynki krajowe i/lub zagraniczne oraz
wprowadzenie nowych lepszych jakosciowo ustug.

Termin ,,integracja” obejmuje nie tylko organizacyjne tgczenie jednostek
gospodarczych w trwale zwiazki, ale tez wszelkie procesy trwatego ich wspot-
dzialania. Zatem integracja funkcjonalna polega na jednoczesnej dziatalnosci
jednostek gospodarczych bez zmiany ich struktury organizacyjnej, za$ integracja
strukturalna — na scalaniu prowadzacych do stworzenia nowej struktury organi-
zacyjnej*”. Zwraca sic jednak uwage, ze zardwno integracja funkcjonalna, jak
i integracja strukturalna prowadzg do zmian w strukturze wewnetrznej podmio-
tow™. Integracja moze byé uznana za najwyzszy poziom wspotdziatania. Ozna-
cza bardzo wysoki stopien zacie$niania wiezi (az do catkowitej spojnosci) oraz
wysoka trwatosc¢ relacji, ktéra wynika ze $wiadomosci, ze warunkiem przetrwa-
nia na rynku jest utrzymywanie wspolnych relacji*.

2 A K. Jazdzewski, op. cit.; za: H. Mrela, Integracja organizacyjna przemystu, PWE, Warszawa 1978.

A K. Jazdzewski, op. cit.

* P. Tomski, Specyfikacja wspéldziatania gospodarczego przedsiebiorstw w ujeciu praktycznym,
(w:) Konkurencyjnosé podmiotow rynkowych, red. D. Kopycinska, Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 2008; zob. tez: K. Grzybowska, op. cit.
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W zaleznos$ci od dziedziny, ktorej dotyczy integracja, moze ona przybierac
rozne formy, rézne okazuja si¢ tez rozwigzania oraz realizowane cele. Integracja
jest stopniowalna — mozna mowié¢ o dezintegracji, braku lub stabej integracji,
integracji niepelnej, ale tez dobrej, zintegrowanym dziataniu, zintegrowanych
rozwigzaniach i celach badz integracji pelnej. Wynika to z istniejacego zaawan-
sowania procesOw integracyjnych w stosunku do tych mozliwych lub zaktada-
nych. Proces integracji w przypadku podmiotow moze przebiegaé¢ od powigzan
nieformalnych, majacych np. charakter wymiany informacji, niezobowigzuja-
cych uzgodnien, a pdzniej, gdy partnerzy przekonuja si¢ o0 mozliwosci uzyskania
korzysci, uzgodnienia nabieraja z czasem posta¢ sformalizowang, m.in. umow
dotyczacych choéby roznych obszaréw ich dzialalno$ci. Silniejsze powigzania
i tym samym integracja wystepuja w sytuacji, w ktorej dochodzi do powigzan
kapitatowych czy tez taczenia podmiotow. Nie nalezy przy tym bagatelizowac,
ignorowa¢ lub umniejsza¢ znaczenia powigzan nieformalnych. Ich znaczenie jest
niestety dotychczas stosunkowo stabo zbadane, gdyz w czesci przypadkow takie
porozumienia, np. pomiedzy przedsiebiorcami, w wyniku ktérych dochodzi do
eliminowania, ograniczania lub znieksztalcania konkurencji, sa zakazane. Infor-
macje o nieformalnych powigzaniach, ktorych zrédta moga wynika¢ np. z po-
wigzan rodzinnych, wspdlnej wczesniejszej pracy, wieloletnich znajomosci,
przynaleznosci do organizacji spotecznych o zasiggu lokalnym lub partii poli-
tycznych, czesto przez samych zainteresowanych nie sa upubliczniane, ale z dru-
giej strony uznaje si¢, ze struktury nieformalne oraz rézne ruchy i organizacje
spoleczne moga mie¢ i maja pozytywne znaczenie dla poprawy funkcjonowania
podmiotow.

Integracja moze by¢ ujmowana w aspekcie statycznym jako stan, ale zasad-
niczo ma charakter dynamiczny, jest procesem, zespotem dziatan, tak aby mogt
by¢ osiagany przyjety cel. W aspekcie statycznym integracj¢ mozna rozumieé
jako pewien stan ladu, zgodnosci, scalenia, zintegrowania, jako okreslone roz-
wigzanie, np. kapitalowe lub instytucjonalne, majace wzgledng trwatosc i za-
pewniajace realizacje celow, ktore tkwity u podstaw jego wprowadzenia. Inte-
gracja w uktadzie dynamicznym to pewien etap procesu, a dopiero po uptywie
pewnego czasu i realizacji kolejnych etapow calosci przechodzi si¢ do stanu
wyzszego, oczekiwanego z punktu widzenia procesu integracji. Sam proces in-
tegracji mozna zdefiniowaé podobnie jak proces gospodarczy, ktory®:

— jest tancuchem sekwencyjnych czynnosci transformujacych mierzalne wej-
Scia w mierzalne wyjscia,

* W. Bakowski, Procesowe podejscie do organizacji przedsiebiorstw transportu samochodowego,
,Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 5; za: P. Grajewski, Koncepcja struktury organizacji pro-
cesowej, TNOIK, Torun 2003.
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— ma mierzalny cel, najogdlniej: jest nim tworzenie wartosci uznawanej i zwe-
ryfikowanej przez odbiorce, zawartej] w produkcie lub innym mozliwym do
zidentyfikowania efekcie koncowym,

— ma dostawce i odbiorce (klienta),

— moze by¢ powtarzalny.

Powstajace w wyniku integracji nowe organizmy, struktury, uktady pod-
miotéw, standardy uslug oraz zwickszone mozliwosci wynikajace z zastosowa-
nia w jednym systemie réznych $rodkow produkeji i technologii wskazuja, ze
istota integracji jest mozliwo$¢ uzyskania dodatkowych korzysci. Efekt procesu
integracji nie sprowadza si¢ wylacznie do prostej sumy mozliwosci elementéw
sktadowych polaczonych w jedna catos¢. Elementy te w wyniku przeobrazen
i procesOw dostosowawczych przetwarzane sg wewngtrznie, przez co tworza
w rezultacie nowg spojng strukture, dajaca mozliwos¢ uzyskania dodatkowych
efektow™®. Mozna mowié wowcezas o efekcie synergii, tj. w tym przypadku uzy-
skiwaniu dodatkowych korzysci w dziatalnosci gospodarczej, w sytuacji tgcze-
nia si¢ dwoch rodzajow dziatalnosci lub jednostek organizacyjnych w grupe
przedsigbiorstw. Efekt tacznego dziatania jest bardziej korzystny niz wynikajacy
ze zwyklej sumy efektow ich samodzielnej aktywnosci®’.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze nie kazdy proces taczenia elementow po-
zwoli na uzyskanie efektu synergii i tym samym nie bedzie prowadzit do po-
wstania dodatkowych korzysci z punktu widzenia realizowanego celu. Dla przy-
ktadu: integracja moze w pewnych sytuacjach prowadzi¢ do powstania zbyt
duzych i rozbudowanych oraz mato elastycznych struktur, o mniejszej adaptacji
rynkowej, lub takich, ktore nie uwzgledniaja roznych oczekiwan i uwarunkowan
lokalnych, zbiurokratyzowanych, o wielu szczeblach i dtugim procesie decyzyj-
nym, a tym samym niemogacych realizowaé — tak jak by si¢ tego oczekiwalo —
zgtaszanych przez rynek postulatow w stosunku do produktow lub ustug. Ponad-
to integracja moze prowadzi¢ do takich zmian w sektorze i na rynkach, ktore
bedg prowadzity do nadmiernej koncentracji, powstania podmiotéw o dominujg-
cych udziale na danym rynku, pozycji monopolistycznej i tym samym ograni-
czenia konkurencji oraz skutkow, ktore to niesie dla samych rynkéw oraz klientow
nabywajgcych i korzystajacych z danych dobr. Istotne jest bowiem dostrzezenie
potencjalnej i rzeczywistej sprzecznosci pomigdzy integracjg i konkurencjg oraz
przyjecie zalozenia, ze w warunkach gospodarki rynkowej tylko w szczegdlnych
przypadkach zapotrzebowanie na integracj¢ uzasadnia rezygnacje lub powazne
ograniczenie konkurencji. Integracja nie stanowi warto$ci samej w sobie i jak

% 7ob. Procesy integracyjne we wspolczesnej gospodarce $wiatowej, red. E. Oziewicz, WN PWN,
Warszawa 2000.
4 Slownik ekonomiczny dla przedsiebiorcy, red. Z. Dowginatto, Znicz, Szczecin 1996.
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kazdy proces gospodarczy ma okreslong efektywnos¢ ekonomiczng, wyznaczang
nie tylko przez rezultaty, ale takze koszty, a w tym utracone korzysci®®.

W literaturze z zakresu zarzadzania lub ekonomii zagadnienia integracji
odnoszone sg do strategii dzialania podmiotéw i najcze$ciej dotycza podejmo-
wania nowych obszaréw dziatalnosci, zawierania aliansow*’, konsolidacji pod-
miotow™® oraz mozliwych do uzyskania korzyéci uzyskiwanych z tego tytutu,
a takze zagrozen. Dotyczy to przedsigbiorstw niemal wszystkich sektorow™.
W ramach podejmowanych przedsigwzig¢ integracyjnych mozna wyrdzni¢ inte-
gracje pozioma i pionowa>, a takze integracje terytorialng® (rysunek 2).

Rodzaje integracji

Integracja pionowa Integracja pozioma Integracja terytorialna

Rysunek 2. Rodzaje przedsiewzie¢ integracyjnych

Zrédto: Opracowanie whasne.

8 R. Tomanek, Strategies of Transport Horizontal Integration and Their Influence on the Compe-
tition, “Journal of Ekonomics & Management” 2008, vol. 4.

* H. Chwistecka-Dudek, W. Sroka, Alianse strategiczne. Problemy teorii i dylematy praktyki,
Profesjonalna Szkota Biznesu, Krakow 2000; Alianse strategiczne przedsigbiorstw, red. K. Ko-
walska, Wyzsza Szkota Biznesu, Dabrowa Goérnicza 2001; M. Romanowska, Alianse strate-
giczne przedsigbiorstw, PWE, Warszawa 1997; J. Cygler, Alianse strategiczne, Difin, Warsza-
wa 2002.

% S. Krzeminski, Konsolidacja przedsiebiorstw transportowych, Szkota Gtowna Handlowa, War-
szawa 2005; Wplyw procesow demonopolizacji i konsolidacji w transporcie na sprawnosé
i efektywnosé jego funkcjonowania, red. W. Paprocki, J. Pieriegud, Szkota Glowna Handlowa,
Warszawa 2005.

5t 7ob. K. Stepien, Konsolidacja a efektywnosé bankéw w Polsce, CeDeWu, Warszawa 2004;
B. Pokorska, E. Maleszczyk, Koncentracja i integracja w handlu wewnetrznym, PWE, Warsza-
wa 2002.

%2 M.E. Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektoréw i konkurentéw, PWE, Warszawa
1992.

%3 . Piontek, op. cit.
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Integracja pozioma polega na integrowaniu réznych podmiotow wytwarza-
jacych te same lub podobne produkty badz wykonujacych podobne ustugi tymi
samymi albo podobnymi technikami. Przestankami integracji staja si¢ w tym
przypadku oczekiwanie wzrostu w warunkach silnej konkurencji, zwigkszenie
udziatu na rynku i oczekiwanie obniZenia intensywnosci i zakresu konkurencji,
uzyskanie lepszej pozycji wzglgdem dostawcow i odbiorcéw, dazenie do obni-
zenia jednostkowych kosztow postepu technicznego, osiagnigcie korzysci skali
oraz zapewnienie (powigkszenie) rynku zbytu wytwarzanych dobr.

Integracja pionowa polega na potaczeniu technologicznie odrebnych faz
produkcji, dystrybucji, sprzedazy lub innych proceséw gospodarczych w obrgbie
jednej firmy. Stanowi to efekt decyzji firmy o wykorzystaniu transakcji we-
wnetrznych czy administracyjnych, zamiast transakcji rynkowych, do osiagnigcia
jej ekonomicznych celow™. Mozliwa jest integracja polegajaca na objeciu przez
podmiot czynnosci, poczawszy od pozyskania surowcow, kolejnych etapow prze-
tworstwa, transportu oraz sprzedazy koncowemu konsumentowi. Z drugiej stro-
ny mozliwe jest tez przyjecie rozwigzania, gdzie niemal wszystkie funkcje reali-
zowane sg przez niezalezne, zewnetrzne podmioty, a rola jednostki sprowadza
si¢ do zawarcia, kontroli realizacji i rozliczania umoéw z r6znymi, niezaleznymi
podmiotami. W praktyce dos¢ czgsto spotyka sig takie sytuacje, zwlaszcza te,
w ktorych ma si¢ do czynienia z niewielkimi jednostkami.

Decyzje dotyczace pionowej integracji sprowadzaja si¢ zwykle do odpo-
wiedzi, czy wykonywaé dane czynno$ci we wlasnym zakresie, czy tez zlecac to
zewnetrznym podmiotom™. Najcze$ciej porownuje si¢ wowczas koszt ponoszo-
ny przy samodzielnym wykonawstwie z kosztem zlecen zewnetrznych. Jednak
decyzje powinny by¢ podejmowane nie tylko w oparciu o porownanie wymie-
nionych kosztow, ale nalezy uwzgledni¢ takze inne elementy, jak realizacje ce-
16w strategicznych, rynkowych, ekonomicznych oraz organizacyjnych®. Istotna
jest mozliwo$¢ sprawnego kierowania pionowo zintegrowang jednostka. Bedzie
to miato bowiem wplyw na jej pozycje rynkowg i w rezultacie na to, czy odnie-
sie powodzenie. Te ostatnie problemy trudno jednoznacznie rozpatrzy¢. Istote
decyzji stanowia wielkos$ci oraz strategiczne znaczenie korzysci i kosztow inte-
gracji pionowej, zarbwno w bezposrednim wyrazie ekonomicznym, jak i w po-
$rednim jej wptywie na organizacje®’. Mozna mowié z jednej strony o przestan-
kach wynikajacych z korzysci skali, a z drugiej o dazeniu do takiej struktury
podmiotu, gdzie wystapi mozliwie duzy udzial kosztéw zmiennych, czyli zalez-

5% ML.E. Porter, op. cit.

% |hid.

% M. Trocki, Outsourcing, PWE, Warszawa 2001.
5" M.E. Porter, op. cit.
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nych od wielkosci produkcji. Pozwoli to w wickszym stopniu dostosowac si¢ do
zmieniajacego si¢ popytu.

W przypadku integracji pionowej przedsiebiorstw mozna moéwi¢ o czasami
wystepujacych korzys$ciach wynikajacych z taczenia technologicznie odrgbnych
operacji, zmniejszenia liczby faz produkcji, kosztow transportu. Mozna tez uzy-
ska¢ stabilizacje zaopatrzenia i uniezalezni¢ si¢ od sytuacji na rynku dostawcow.
Osiagna¢ réwniez mozna korzysci wynikajace z lepszego przeptywu informacji,
dostepu do technologii, zwickszenia elastyczno$ci dziatania i w rezultacie prze-
wage konkurencyjna, jak rowniez mozliwe jest podniesienie bariery wej$cia na
dany rynek.

Wsréd niedogodnosci, utraconych szans czy tez kosztow wystepujacych
w wyniku integracji wymienia si¢ zwigkszone ryzyko zwigzane z podwyzsze-
niem udziatu kosztow statych, zmniejszeniem mozliwosci skorzystania z konku-
rencyjnych ofert np. w zakresie zaopatrzenia, dostepu do nowoczesnych techno-
logii, wyzsze laczne bariery wyjscia, potrzeby kapitalowe czy konieczno$é
akceptowania pod wzgledem zaré6wno kosztow, jak i jako$ci potproduktow wy-
twarzanych w danej organizacji. Integracja jest procesem charakteryzujacym si¢
ztozonoscia, dynamika oraz tym, ze kolejne elementy dodaja wartosci do efektu
catosci. Czg$cig charakterystyczng staje si¢ nastgpstwo czynnosci, zdarzen, po-
wigzanych np. poprzez czas, koszty, realizowany cel. Integracja to zatem czyn-
nos$ci zaprojektowane tak, aby w ich wyniku powstawatla okre§lona warto$¢ dla
korzystajacego z ushugi przewozowej. Dlatego tez nicodzownym elementem
procesu decyzyjnego musi by¢ analiza ekonomiczno-poréwnawcza, w ktorej
uwzglednione beda nastepujace relacje™:
potrzeby przedsi¢biorstwa a oferta asortymentowa dostawcy ustug,
koszty wewngtrzne a zewnetrzne wykonawstwa,

— jakos$¢ ustug wlasnych a zewnetrznych wykonawcow,
— cena zakupu obcych ustug a ich jakosc.

W integracji terytorialnej obowigzuje jednos¢ terytorium. Ten rodzaj inte-
gracji z reguly odnosi si¢ do przedsigbiorstw, a silg integrujaca jest dazenie do
obnizki kosztoéw poprzez wspolne inwestycje o charakterze infrastrukturalnym,
zwlaszcza transportowe, magazynowe, energetycznesg. W ramach integracji
terytorialnej wystepuje niszowy model rozwoju lokalnego, wykazujacy si¢ row-
niez wzrostem gospodarczym, ktdry generuje wzajemne powigzania podmiotéw
funkcjonujacych w uktadzie lokalnym oraz mig¢dzy uktadami lokalnymi (gmi-
nami)®. Ten rodzaj integracji ze swej natury posiada istotne znaczenie dla urze-

% |bid.
% F. Piontek, op. cit.
% F. Piontek, op. cit.; P. Sulmicki, Planowanie i zarzqdzanie gospodarcze, PWE, Warszawa 1973.
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czywistniania rozwoju. Bardzo cze¢sto tez integracje terytorialng cechuje badz
moze cechowa¢ tendencja do akcentowania lokalnej tozsamosci, patriotyzmu
lokalnego, do ograniczania asymetrycznej mobilnosci produktow i zasobow oraz
ksztaltowania wzajemnych wigzi zwigzanych z zagospodarowaniem popytu.
W okreslonym zakresie ta forma integracji moze by¢ uzupetniana przez integra-
cje pozioma®. Integracja terytorialna czgsto odnoszona jest do rdznego typu
ustug miejskich.

3. Pojecie integracji transportu miejskiego

Pojecie integracji transportu miejskiego moze by¢ rdznie rozumiane. Osoby
zajmujace si¢ zagospodarowaniem przestrzennym, urbanisci, architekci, projek-
tujacy systemy i infrastrukture transportowa oraz socjolodzy czesto prezentuja
odmienne podejscie do czynnosci i przedmiotu integracji transportu od polity-
kéw lub ekonomistéw oraz innych osob opowiadajacych sie za perspektywa ryn-
kowa i mikroekonomiczna®.

Podczas planowania przestrzennego oraz planowania infrastruktury trans-
portowej widzi si¢ transport, a w szczegdlnosci infrastrukturg transportowa, jako
narzedzie integracji przestrzennej i funkcjonalnej miast, wigkszych jednostek
przestrzennych oraz sposéb integracji terenow o réznych funkcjach. Zwraca si¢
roOwniez uwage na integracj¢ obiektow infrastruktury transportowej z otocze-
niem urbanistycznym. Integracja transportu w ramach procesu planowania prze-
strzennego koncentruje si¢ na integracji spotecznej i srodowiska miasta oraz
integracji funkcjonalnej réznych $rodkéw i galezi transportu. Uwzglednia si¢
parametry roznych rodzajow srodkéw transportu w obstudze potrzeb przewozo-
wych, zagadnienia przestrzenne, lokalizacje elementow infrastruktury oraz przyj-
mowane standardy techniczne, w sposob umozliwiajacy oraz ulatwiajacy inte-
gracje, I tym samym stworzenie systemu transportu w miescie. Istotne jest
réwniez zintegrowane planowanie systemu transportowego, tak aby byto powia-
zane z planowaniem spoteczno-gospodarczym i w ten sposob umozliwiato uzy-
skanie spdjnosci i komplementarnosci planowanych przedsiewzig¢, a rozwdj

81 F. Piontek, op. cit.; F. Piontek, B. Piontek, Zarzqdzanie rozwojem niszowym dla zapewnienia
spdjnosci spoleczno-ekonomicznej, ,,Nierownosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy™ 2012, nr 24.

82 Integration and Regulatory Structures in Public Transport, Final Report, NEA Transport Re-
search and Training. European Commission DG TERN, Rijswijk November 2003; J. Preston,
A. Marshall, L. Tochtermann, On the Move: Delivering Integrated Transport in Britain’s Cities,
Centre for Cities, November 2008; J. Preston, What's so Funny about Peace, Love and
Transport Integration?, “Research in Transportation Economics” 2010, no. 29; J. Preston, Inte-
gration for Seamless Transport, Discussion Paper no. 2012-01, OECD, April 2012.
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transportu odpowiadat na zglaszane zapotrzebowanie oraz odbywat si¢ w sposob
zréwnowazony.

Podejscie rynkowe do integracji opiera si¢ na zatozeniu, ze jezeli korzysta-
jacy z ushug transportowych pozytywnie oceniajg integracje i oczekuja ustug
zintegrowanych, to podmioty dziatajace na rynku beda takie je oferowaty®. Ry-
nek i konkurencja na rynku zapewnia odpowiednia jako$¢ ustug, akceptowane
przez korzystajacych ceny®™, a tez w rezultacie konkurencji na rynku wysokos¢
publicznego finansowania infrastruktury oraz ustug transportu zbiorowego znaj-
dzie si¢ na niezbednym poziomie i tylko w stosunku do ustug, ktére nie beda
mogly by¢ sfinansowane dochodami ze sprzedazy biletow. Interwencja publicz-
na okazuje si¢ wskazana przy takim podej$ciu w sytuacji, w ktorej brakuje kon-
kurencji na rynku, wystepuje naduzywanie pozycji monopolistycznej lub docho-
dzi do nie najlepszego wykorzystania zasobow™.

Podejscie do integracji transportu w trakcie zarzadzania transportem polega
na tworzeniu rozwigzan majacych na celu zapewnienie wysokiej jakosci ustug,
stanowienie optymalnego zakresu obstlugi transportowej oraz utatwienie samego
procesu przemieszczenia. Najogolniej dazy si¢ do takich rozwigzan, aby prze-
mieszczajacy si¢ roznymi Srodkami przewozowymi w mozliwie jak najmniejszy
sposob odczuwali, ze w wielu przypadkach rézne podmioty zarzadzaja obiekta-
mi infrastruktury lub $wiadczg ustugi przewozowe, a za finansowanie publiczne
i $wiadczenie ustug odpowiadaja rézne szczeble administracji. W ramach tego
obszaru dzialan wykorzystuje si¢ rozwigzania organizacyjne, prawne, ekono-
miczne czy tez narzgdzia z zakresu informatyki, co ma pozwoli¢ na odejscie od
galeziowego traktowania transportu na rzecz podejscia, w ktorym rézne §rodki
i r6zne obiekty infrastrukturalne transportu sg elementami zintegrowanego pro-
cesu przemieszczania osob.

Na przestrzeni lat sformutowano rozne definicje integracji transportu miej-
skiego®, najbardziej precyzyjna mozna uznaé te, w ktorej integracja transpor-
tu miejskiego oznacza proces organizacyjny, poprzez ktory elementy syste-
mu transportu miejskiego (sie¢ i infrastruktura, taryfy i systemy biletowe,
informacja i marketing) réznych przewoznikéw eksploatujacych rézne srodki
transportu coraz S$ciSlej i sprawniej wspotdzialaja, czego rezultat stanowi
ogélna poprawa jakoSci uslug transportu miejskiego, laczonych z elemen-

8 J. Hibbs, Transport Policy: The Myth of Integrated Planning, Institute of Economic Affairs,
London 2000.

6 J. Preston, A. Marshall, L. Tochtermann, op. cit.

% Ibid.

% J. Preston, What'’s so Funny..., op. cit.; S. Potter, M.J. Skinner, On Transport Integration:
A Contribution to Better Understanding, “Futures” 2000, no. 32; A. Hull, Integrated Transport
Planning in the UK: From Concept to Reality, “Journal of Transport Geography” 2005, no. 13.
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tami podroézy indywidualnych®’. Nalezy zwroci¢ uwage na nastgpujace ele-
menty®®:

Proces organizacyjny — w podanej definicji integracj¢ postrzega sie jako pro-
ces, podczas gdy czg$¢ osob widziataby ja raczej jako stan (dobrze zintegro-
wany transport miejski). Ta, wydawatoby si¢, nieistotna réznica podejscia
wskazuje jednak, ze obie kwestie s3 wazne: optymalny poziom integracji
oraz jej przebieg;
Elementy systemu transportu miejskiego (sie¢ i infrastruktura, taryfy i syste-
my biletowe, informacja i marketing) — integracja odnosi si¢ tu do wszystkich
cech ustug przewozu 0sob, tj. 4P marketingu: produkt (product), cena (price),
dystrybucja (place) i promocja (promotion) — na ktére sktadaja si¢ na integra-
cja informacji, integracja taryf oraz integracja sieci obejmujaca planowanie
I przewozy. Ponadto taczy si¢ integracj¢ z innymi $rodkami transportu indy-
widualnego, np. rowery i inne jednoslady oraz samochody osobowe, a takze
inne obszary dziatalno$ci, ktore nie majg charakteru ustug transportowych, np.
urbanistyke i inne polityki (ochrony $rodowiska i spoteczng);
Rozni przewoznicy eksploatujacy rézne $rodki transportu — integracja trans-
portu dotyczy przewozow realizowanych przez rézne podmioty, réznymi
srodkami przewozowymi, zar6wno w ramach transportu miejskiego, jak i po-
nadlokalnego;
Coraz §cislejsze i sprawniejsze wspotdziatanie — przyjmuje si¢, ze wspotdzia-
fanie bedzie mniej sprawne i nie tak bezposrednie, gdy zabraknie wlasciwych
metod. Ta czg$¢ definicji zaktada, ze bodzce pochodzace z procesow rynko-
wych, w razie braku interwencji publicznej, nie zawsze doprowadza do op-
tymalnego poziomu integracji;
Rezultat w postaci ogdlnej poprawy jakosci ustug transportu miejskiego ta-
czonych z elementami podrozy indywidualnych — integracja powinna by¢ po-
dejmowana wtedy, gdy prowadzi do poprawy jakosci ustug. To stwierdzenie
jednakze nie zawiera potrzebnego czynnika wskazujacego, do jakiego po-
ziomu integracji powinno si¢ dazy¢. Mozna przyja¢, ze integracja jest ko-
rzystna w sytuacji, w ktorej prowadzi do poprawy jakosci ustug.

Tak sformutowana definicja koncentruje si¢ na integracji w organizacji i za-

rzadzaniu systemem transportu miejskiego, a to oznacza, ze w rezultacie nie
obejmuje integracji w procesach planowania i zagospodarowania przestrzenne-
go. Zwrdcenie uwagi na potrzebe integracji transportu miejskiego na etapie roz-
mieszczenia przestrzennego infrastruktury i decyzji lokalizacyjnych w tym za-

%7 Integration and Regulatory Structures. .., op. cit.
68 H
Ibid.
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kresie jest rowniez wazne, bowiem tworzy punkt wyjscia nie tylko dla integracji,
ale tez dla sprawnego i efektywnego systemu transportowego.

Mozna poda¢ inne definicje, np. publicznych ustug w zakresie zintegrowa-
nego transportu pasazerskiego, przyjeta na uzytek Rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 i (EWG) 1107/70%°. W artykule 2 podaje si¢, ze publiczne ustugi
w zakresie zintegrowanego transportu pasazerskiego oznaczaja potaczone ushugi
transportowe na okre§lonym obszarze geograficznym, zawierajace wspdlny sys-
tem informacyjny i biletowy oraz wspolny rozktad jazdy™. Z kolei w dokumen-
cie Centre for Cities zintegrowany transport miejski to proces organizacyjny,
poprzez ktory laczy si¢ planowanie i dostarczanie elementow systemu transpor-
towego, w roznych rodzajach, sektorach, podmiotach i instytucjach, w celu
zwigkszenia korzysci ekonomicznych i spotecznych”.

W przypadku przemieszczen oséb réznymi srodkami przewozowymi lub
galeziami wykonywane sa podroze wieloprzejazdowe, stad tez pojecia podrozy
nie powinno si¢ utozsamiaé z przejazdem. Podréz moze odnosi¢ si¢ do jednego
lub kilku przejazdow, realizowanych w ramach jednego s$rodka albo réznymi
gafeziami transportu’®. Podroz stanowi przemieszczenie w relacji od punktu
poczatkowego do docelowego (uzywa sie rowniez okreslenia ,,od drzwi do drzwi”)
i w zwigzku z tym obejmuje takze faz¢ dojscia do $rodka transportu. W odnie-
sieniu do przewozow 0sob, oprocz podrozy wieloprzejazdowych, korzysta si¢
roéwniez z pojecia tzw. przewozow tamanych (odbywanych samochodem oso-
bowym i komunikacja zbiorowa)'®, potaczen przesiadkowych lub z przesiadka-
mi’*, podrozy réznymi rodzajami $rodkéw przewozowych czy tez podrozy wie-
logateziowych badz realizowanych roznymi gateziami transportu. W przypadku
réznych $rodkéw transportu nie oznacza to réznych gatezi, mozna bowiem
przemieszczac si¢ z przesiadkami roznymi srodkami transportu w ramach jednej
galezi transportu.

W publikacjach w jezyku angielskim do podrozy réznymi galeziami trans-
portu uzywa si¢ okreslen: ,,intermodality” lub ,,multimodality”, w polszczyznie
za$ mozna moéwi¢ réwniez o intermodalnosci lub multimodalno$ci — pojecia te

8 7ob. Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. w sprawie ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa-
zerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) 1107/70,
Dz.Urz.UE 2007, L 315/1.

 Ibid.

> J. Preston, A. Marshall, L. Tochtermann, op. cit.

2 Gospodarowanie w transporcie miejskim, red. Z. Glugiewicz, Akademia Ekonomiczna, Poznan
1994; Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Uniwersytet Gdanski,
Gdansk 2002.

7 Ibid.

™ R. Tomanek, Konkurencyjnosé transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2002.
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nie sa zawezane wylgcznie do transportu tfadunkéw i znajdujg rowniez zastoso-
wanie w przypadku przemieszczen pasazerskich. W przewozach pasazerskich
najczgsciej, podobnie jak w przewozach tadunkdw, intermodalno$¢ odnosi si¢ do
podrézy réznymi galeziami transportu, ale wowczas, gdy funkcjonujg one od-
rgbnie, natomiast pojecie multimodalnosci przywoluje sie, gdy podroz roznymi
galeziami transportu odbywa si¢ na podstawie jednego dokumentu — biletu™.
Cze$¢ autoréw jednak utozsamia okreSlenia transportu intermodalnego i multi-
modalnego, przy czym ,,intermodal transport” jest wyraznie preferowane w USA,
natomiast ,,multimodal transport” to zwrot najczeéciej spotykany w Europie’.
Mozna réwniez spotka¢ sytuacje, w ktorych nie zwraca si¢ uwagi na rozroznie-
nie wymienionych poje¢ zwigzane z jednym dokumentem przewozu; takie ro-
zumienie znajduje zastosowanie zwlaszcza podczas przewozow osob. Wynika to
z faktu, ze potrzeba spelniania warunku jednego dokumentu przewozowego i jed-
nego podmiotu odpowiedzialnego za przewdz w przypadku przewozu oséb nie
byta dostrzegana i tak silnie artykulowana, jak przy przewozie tadunkow. Po-
drozny, uczestniczac w procesie przewozowym, w przypadku zastrzezen do
przebiegu tego procesu sam identyfikowat ustugodawce w danym fragmencie
podrézy, co nie wymuszalo wprowadzania rozwigzan w postaci jednego odpo-
wiedzialnego za cato$¢ procesu przewozowego, jak podczas przewozow tadun-
koéw. W przypadku przewozow tadunkow, kiedy podczas przewozu nastgpito ich
uszkodzenie, co zostato stwierdzone dopiero po dostarczeniu do odbiorcy doce-
lowego, przy wystepowaniu wielu podmiotow odpowiedzialnych za poszczegol-
ne etapy przewozu utrudnione byto ustalenie odpowiedzialnego za uszkodzenie
i tym samym dochodzenie odszkodowania z tego tytutu. Inna sytuacja pojawia
si¢ W transporcie pasazerskim: jeden dokument — bilet obowigzujacy w calej
podrézy réznymi systemami przewozowymi, oraz jeden podmiot odpowiedzial-
ny za catos¢ podrdzy maja znaczenie dla komfortu i wygody pasazera, ale rOw-
niez utatwiajg przeniesienie odpowiedzialnosci na swiadczgcego ushuge, zwiasz-
Cza z tytutu opdznienia srodka przewozowego, w wyniku ktdrego podrézny nie
zdazyt podczas przesiadki na kolejne potaczenie.

W procesach integracji transportu, a zwlaszcza samego $wiadczenia ustug
przewozowych, duze znaczenie ma sama koordynacja. W transporcie miejskim
najczgsciej odnosi si¢ do procesow uzgodnien rozkltadow jazdy oraz rdéznego
typu dziatan, ktore wymagaja lub powinny wymagac¢ uzgodnien przez rdzne
podmioty, tak aby uzyska¢ wyzsza jakos¢ ustug, lepsza informacje, zaufanie do
cigglosci $wiadczenia lub minimalizowaé negatywne skutki, ktore moga miec

S D. Babi¢, M. Kali¢, M. Janié, S. Dozi¢, K. Kukié, Integrated Door-to-Door Transport Services for
Air Passengers: From Intermodality to Multimodality, “Sustainability” 2022, no. 14, art. 6503.
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miejsce z tytutu braku uzgodnien. Przyktadami dzialan z zakresu koordynacji
w transporcie miejskim, obok proceséw koordynacji rozkladéw jazdy lub wpro-
wadzania zmian z nimi zwigzanych, moze by¢ koordynacja prowadzonych
przedsigwzigé w zakresie remontow infrastruktury, tak aby np. prace na torowi-
skach lub przystankach zostaty skoordynowane z czescig remontdéw ulic i chod-
nikow, ale tez aby tego typu prace nie byly prowadzone jednocze$nie przez roz-
nych przewoznikow na wspdlnych obslugiwanych kierunkach, co mogloby
doprowadzi¢ do znacznej dezorganizacji podczas obslugi komunikacyjnej. Ko-
ordynacja moze i powinna dotyczy¢ réwniez innych obszaréw dziatalnosci, jak
np. zmian w taryfach, standardow informacji, oznaczen, tak aby utatwi¢ korzy-
stanie z ustug transportu zbiorowego.

Probujac wskaza¢ przykltadowe etapy prowadzace do integracji $wiadczenia
ustug w transporcie miejskim, mozna przyja¢, ze poczatek moze stanowi¢ koor-
dynacja w zakresie oferty przewozowej oraz realizacji roznych przedsigwzigc.
Sa to zazwyczaj procesy uzgodnien, w ktorych nie narusza si¢ mozliwosci po-
dejmowania autonomicznych decyzji, nie angazuje si¢ znacznych zasobow, a ewen-
tualne negatywne skutki wynikajace z niewywigzania si¢ z uzgodnien nie beda
znaczne. Jako kolejny etap mozna uzna¢ kooperacje, np. wspolng obstuge dane-
go ciagu komunikacyjnego przez dwa podmioty; tu angazuje si¢ znaczne zasoby,
a niewywigzanie si¢ jednego z podmiotéw moze uniemozliwi¢ $wiadczenie da-
nej ustugi. Na etapie kooperacji zaczynaja wystepowac wigzi skutkujace row-
niez rozliczeniami finansowymi, np. z tytutu wspolnej obstugi komunikacyjnej
lub sprzedazy ustug. Na kolejnym poziomie mozna juz méwic o pelnej integracji —
funkcjonalnej lub strukturalnej (rysunek 3). Integracja obejmuje wowczas wiele
obszaréw funkcjonalnych dziatalnosci podmiotow, w ktérych realizowane jest
wspotdziatanie lub dochodzi do zmian polegajacych przekazaniu funkcji do
jednego podmiotu ewentualnie tgczeniu podmiotow.

4. ZaKkres integracji transportu miejskiego

Zakres integracji mozna wyznaczy¢ w uktadzie przestrzennym — terytorial-
nie — jest to obszar, w ktorym funkcjonuje jeden system transportu miejskiego,
a tez w uktadzie powigzan funkcjonalnych pomiedzy roznymi systemami trans-
portu zbiorowego (rysunek 4).
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Zaawansowanie
wspotpracy podmiotow

integracja

kooperacja

koordynacja

Zakres oraz stopien
sformalizowania powiazan

Rysunek 3. Koordynacja, kooperacja oraz integracja jako poziomy zaawansowania
wspotpracy podmiotow

Zrodto: Opracowanie whasne.

W uktadzie przestrzennym mozna rowniez mowi¢ o integracji pasazerskie-
go transpOrtu zbiorowego, ktory dotyczy'’

obszaru administracyjnego miasta (gminy),
— zespo%u miast (aglomeracji, metropolii),
— regionu (np. obszaru wojewodztwa),
— podrozy w okreslonej relacji.

Przestrzenny zakres integracji transportu miejskiego to obszar, ktory powi-
nien by¢ objety jednym systemem transportu zbiorowego. Naturalne jest przyje-
cie granicy administracyjnej miasta, jednak uwzgledniajgc funkcjonowanie
uktadow metropolitalnych i codzienne przemieszczanie si¢ mieszkancow, za-
réwno z obszaréw podmiejskich do rdzenia obszaru, jak i pomiedzy gminami/
miastami je tworzacymi, nie musi by¢ to jedno miasto, konieczne moze si¢ oka-
za¢ wskazanie wigkszej liczby miejscowosci, ktore powinny znalez¢ si¢ w jed-

" K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie zbiorowym transportem miejskim w wa-
runkach polityki zrownowazonej mobilnosci, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2020.
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nym systemie transportu miejskiego. Ponadto procesy suburbanizacji, skutkujace
m.in. znacznym zakresem codziennych dojazdéw o0sob z obszaréw podmiejskich,
powoduja, ze obszar ten z czasem si¢ zmienia i nie zawsze granica miasta lub
metropolii/aglomeracji bedzie odzwierciedlata obszar, ktory z punktu widzenia
przemieszczen osob powinien by¢ objety jednym systemem transportu.

Zakres integracji

Zakres funkcjonalny
(np. oferta
przewozowa, taryfy,
systemy informacji)

Zakres przestrzenny
(np. jednostki
administracyjne,
granice terytorialne)

Rysunek 4. Zakres integracji jako granice terytorialne oraz jako zakres funkcjonalny

Zrodto: Opracowanie whasne.

Przyjmowane sg rozne zasady i wskazniki pozwalajace na delimitacj¢ ob-
szaru — delimitacja stanowila i stanowi przedmiot badan wielu autoré6w, ma diuga
historie i bogaty dorobek metodologiczny’. Jednym z dokumentéw definiuja-
cym miejskie obszary funkcjonalne jest Koncepcja Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju do roku 2030, ktora okre$la je jako uktad osadniczy ciggly prze-
strzennie, zlozony z odrgbnych administracyjnie jednostek. Obejmuje zwarty
obszar miejski oraz powiazana z nim funkcjonalnie strefe zurbanizowana'.
W opracowaniach zagranicznych definicje obszarow funkcjonalnych sg znacznie
fatwiejsze w interpretacji. Zarowno w opracowaniach OECD (Organisation for

8 p. Sleszynski, Delimitacja Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych stolic wojewddztw, ,Przeglad
Geograficzny” 2013, t. 85, nr 2; T. Kmie¢, K. Wrana, M. Raczek, B. Kmie¢, Koncepcja kszta/-
towania i rozwoju miejskich obszarow funkcjonalnych na przykladzie wojewddztwa slgskiego,
»Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju” 2015, nr 164; S. Korenik, D. Ry-
nio, A. Zakrzewska-Pottorak, Miejski obszar funkcjonalny Wroctawia jako rdzen wojewédztwa
dolnoslgskiego, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2016, nr 452.

™ Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Warszawa 2012.
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Economic Cooperation and Development) oraz ESPON (European Observation
Network for Territorial Development and Cohesion), jak i metodykach wyko-
rzystywanych we Francji, Szwecji, Finlandii, Norwegii oraz Danii miejski ob-
szar funkcjonalny definiowany jest ogolnie jako obszar rdzeniowy oraz obszar
dojazdow do pracy (np. ,,urban cores and hinterlands whose labour market is
highly integrated with the cores”, ,,an area attracted by an urban pole”, ,,area
attracted to labour market centre”, ,,labour market area” lub ,,commuting area”)so.

W roku 2012 na potrzeby Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kra-
ju do roku 2030 wykonano w Polsce delimitacj¢ miejskich obszarow funkcjo-
nalnych stolic wojewodztw. W trakcie prac przyjeto 7 wskaznikow, dotyczacych
powiazan funkcjonalnych, cech spoteczno-ekonomicznych i morfologicznych®:
— wyjezdzajacy do pracy najemnej do rdzenia miejskiego obszaru funkcjonalne-

go (wskaznik uzyty w delimitacjach po raz pierwszy dla danych po 1990 r.),
— migracje (zameldowania) z rdzenia miejskiego obszaru funkcjonalnego,
— udzial pracujacych w zawodach pozarolniczych,
— natgzenie podmiotéw gospodarczych ogétem (w stosunku do liczby ludnosci),
— udziat podmiotéw gospodarczych nalezacych do ustug wyzszego rzedu w licz-
bie podmiotow ogotem,
— gestos¢ zaludnienia (bez lasow 1 wod),
— mieszkania oddane do uzytku w stosunku do liczby ludnosci.

Efektem dla 16 stolic wojewodztw jest delimitacja obejmujaca 299 gmin,
w tym 33 rdzeniowe i 266 potozonych w strefach zewnetrznych®. Na tej pod-
stawie mozna stwierdzi¢, ze obszar zintegrowanego transportu miejskiego powi-
nien obejmowac¢ liczne miasta i gminy sasiadujace z duzymi miastami lub rdze-
niami obszaréw metropolitalnych.

Stosowane w praktyce i wymienione metodyki delimitacji roznia si¢ za-
rowno w definicji rdzenia obszaru, jak i kryteriach wyznaczania otoczenia rdze-
nia. Jedyna wspdlna ich cecha jest uwzglednienie kryterium dojazdu do pracy do
rdzenia obszaru, mimo duzego zréznicowania wartosci progowej®. Oznacza to
jednak duze znaczenie przemieszczen od miejsc zamieszkania do miejsc koncen-
tracji pracy i ustug, a zatem powiazania miasta z jego otoczeniem. Prowadzi to
do wniosku, ze delimitacja obszaru podlegajacego zintegrowanemu zarzadzaniu
transportem miejskim powinna by¢ tozsama z wyznaczonym obszarem funkcjo-
nalnym. Jest to zgodne z podej$ciem do delimitacji, w ktorym przeprowadzono

8 ESPON 111, Potentials for Polycentric Development in Europe, ESPON, 2005; za: T. Kmie¢,
K. Wrana, M. Raczek, B. Kmie¢, op. cit.; Definition of Functional Urban Areas (FUA) for the
OECD Metropolitan Database, OECD, September 2013.

8 p_Sleszynski, op. cit.

8 |hid.

8 T. Kmie¢, K. Wrana, M. Raczek, B. Kmie¢, op. cit.
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badania zréznicowania 41 gmin tworzonego wowczas zwigzku metropolitalnego
w wojewddztwie $laskim. Do wyliczen przyjeto takie cechy, jak gesto$¢ zalud-
nienia, praca eksploatacyjna (liczba wozokilometrow) na jednego mieszkanca,
dochody ogétem gminy w przeliczeniu na jednego mieszkanca, dotacje do trans-
portu zbiorowego w przeliczeniu na jeden wozokilometr, nasycenie praca eks-
ploatacyjna — liczba wozokilometrow w przeliczeniu na 1 km” powierzchni gmin.
Uwzgledniajac liczbe badanych gmin i analizowanych zmiennych w gminach,
wykonano obliczenia metoda przecietnych réznic Czekanowskiego® w nastepu-
jacej kolejnosci®:
1. Budowa wielowymiarowej macierzy danych X, w ktorej xi; to elementy
macierzy X, gdzie:
— k—numerwierszai=1,2,...,n,
— k — liczba badanych cech (zmiennych) dla poszczegdélnych obszaréw;
w analizowanym przypadku badano 5 zmiennych, zatem 1 <k <5,
— i—numer kolumnyi=1,2,...,j,
— i —liczba badanych obszaréw, w tym przypadku 41 gmin, zatem 1 <i <41,
tak wigc xy; oznacza cechg k w gminie i.
2. Na podstawie macierzy X budowa macierzy kwadratowej O o wymiarze i * i,
czyli 41 * 41, w ktorej kolejne elementy macierzy wyznaczane sg zgodnie ze

wzorem:
n

_ laix — ajil
0ij = M,
ki

k=1
— My, — $rednia arytmetyczna wartosci cechy k w obszarze i,
— k- liczba cech (zmiennych) w badanych obszarach,
— 1 — liczba badanych obszaréw i kolejna pozycja obszaru w macierzy X,
w tym przypadku 41 gmin, zatem 1 <i<41.
Biorac wymienione pod uwagg, kazdy element macierzy odzwierciedla prze-
cietne roznice migdzy badanymi obszarami.
3. W rezultacie powstaje macierz kwadratowa o wymiarze i * i, czyli 41 * 41,
ktora obrazuje podobienstwa pomigdzy badanymi obszarami — przedstawia ja
rysunek 5.

8 G. Dydkowski, B. Kos, Metropolizacja zarzqdzania miejskim transportem zbiorowym w woje-
wodztwie slgskim, ,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach” 2017, nr 336.

8 S, Koztowski, Pewne problemy zwigzane ze stosowaniem metody réznic J. Czekanowskiego
w badaniach przestrzennych, ,,Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodowska. Sectio H”
1971, vol. 3; B. Skubiak, Wykorzystanie metod statystycznych w analizach regionalnych — zarys
teoretyczny, ,,Studia i Prace Wydzialu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania Uniwersytetu
Szczecinskiego” 2011, nr 24.
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Legenda
Nazwa gminy Nr gminy w diagramie Nazwa gminy Nr gminy w diagramie 0,0 dla warto$ci ponizej 2,0
Rudziniec 1 Mikotow 21
Zbrostawice 2 Tarnowskie Gory 22
Sos$nicowice 3 Wojkowice 23 - dla wartosci od 2,0 do ponizej 4,0
Pilchowice 4 Dabrowa Gérnicza 24
Kobidr 5 Knuréw 25
Ozarowice 6 taziska Gome 26 iG] dla wartosci od 4,0 do ponizej 6,0
Bierun 7 Radzionkéw 27
Imielin 8 Mystowice 28
Siewierz 9 Piekary $I. 29 B dia wartosci 6,0 i wyzszych
Wyry 10 Tychy 30
Bojszowy 11 Gliwice 31
Ledziny 12 Ruda Slaska 32
Pyskowice 13 Czeladz 33
Mierzecice 14 Bedzin 34
Bobrowniki 15 Zabrze 35
Psary 16 Sosnowiec 36
Stawkow 17 Bytom 37
Swierklaniec 18 Siemianowice SI. 38
Chetm Slgski 19 Katowice 39
Gierattowice 20 Chorzéw 40
Swietochtowice 41

Rysunek 5. Macierz przedstawiajaca zroznicowanie i pogrupowane metoda
Czekanowskiego gminy tworzonego zwigzku metropolitalnego na obszarze
centralnej czesci wojewddztwa $laskiego

Zrodto: G. Dydkowski, B. Kos, Metropolizacja zarzqdzania miejskim transportem zbiorowym w wojewddztwie
slgskim, ,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2017,
nr 336, s. 20.
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W wyniku wykonanych obliczen wyznaczono cztery grupy miast podob-
nych do siebie w danych grupach, ze wzgledu na gestos$¢ zaludnienia, nasycenie
praca eksploatacyjng oraz jednostkowe mierniki zwigzane z publicznym finan-
sowaniem transportu zbiorowego. I tak najwigksze wartosci (powyzej 6) uzyskaty
Swigtochtowice, Chorzow, Katowice, Siemianowice Slaskie, Bytom i Sosnowiec.
Potozenie wymienionych miast przedstawia rysunek 6, tworza one zwarty ob-
szar centralnej czesci tworzonej metropolii. Kolejne miasta (wskazniki w prze-
dziale od 4 do 6) to w zachodniej czgéci Gliwice, Zabrze i Ruda Slaska, w potu-
dniowej czesci zwiazku metropolitalnego to Tychy oraz w potnocno-wschodniej
czesci Piekary Slaskie, Czeladz i Bedzin. Miasta te sasiaduja ze wskazanymi
miastami centralnej czesci zwiazku metropolitalnego. Nastepna grupa miast
(wartos$ci od 2 do 4) to Knuréw, Mikotow, Laziska, Mystowice, Dabrowa Gorni-
cza oraz Radzionkéw i Tarnowskie Gory. Miasta te tworza obszar najbardziej
zurbanizowany i wskazany do obshugi transportem zbiorowym charakterystycz-
nym dla miast. Pozostate jednostki samorzagdow gminnych maja charakter wiej-
ski, oczywiscie zgodnie bgda obslugiwane w ramach zwigzku liniami komuni-
kacyjnymi, jednak projektujac zasady obstugi, nalezy uwzglednic fakt, ze potoki
pasazerskie beda stosunkowo niewielkie i charakterystyczne dla obszarow pod-
miejskich®.

Na podstawie wykonanego diagramu z wykorzystaniem metody Czekanow-
skiego widoczne jest znaczne zrdznicowanie gmin tworzonego zwigzku metro-
politalnego z punktu widzenia cech istotnych dla organizacji transportu zbioro-
wego. Pozytywnie mozna oceni¢ fakt wejscia do zwigzku miast o wartosciach
wskaznika powyzej 2 — razem 21 miast, co zapewni zarzadzanie z jednego
osrodka dla wigkszo$ci miast centralnej czgsci wojewodztwa $laskiego. Jedno-
cze$nie osobnym badaniem powinno si¢ obja¢ Jaworzno wraz z sgsiadujacymi
w kierunku wschodnim miastami, aby zwazyé wystepujace cigzenia zarowno
w kierunku centralnej czesci wojewodztwa, jak i w kierunku wschodnim.

8 G. Dydkowski, B. Kos, Metropolizacja zarzqdzania. .., op. cit.
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Rysunek 6. Grupy gmin Goérno$lasko-Zaglebiowskiej Metropolii

Zrédlo:  Opracowanie whasne na podstawie: Mapa wojewodztwa $laskiego, Wikipedia, https:/upload.wikimedia.
org/wikipedia/commons/e/ec/Slaskie_mapa_administracyjna.png (dostgp: 4.03.2016); za: G. Dydkow-
ski, B. Kos, Metropolizacja zarzqdzania. ..., op. cit.

Integracja transportu pasazerskiego w uktadzie powigzan systemu transpor-
tu miejskiego z systemami o wigkszym (z punktu widzenia odlegtosci prze-
mieszczen) zasiggu pozwala rowniez na taczenie przemieszczen réoznymi gate-
ziami transportu. Moze dotyczy¢ podmiotéw lub sposobow przemieszczen
realizowanych na podobnych rynkach, np. w zaleznosci od zasiggu $wiadczonej
ustugi transportowej lub pomiedzy systemami o ré6znym zasi¢gu ustug transpor-
towych. Wiele przejazdéw predestynowanych jest do odbywania samochodem
osobowym, zwlaszcza w obszarach o niskiej urbanizacji, gdzie nie wystepuja
potoki pasazerskie, ktore mozna efektywnie obstugiwac transportem zbiorowym.
Zatem cze¢$¢ przedsiewzig¢ wykracza poza system miejskiego transportu zbio-
rowego. Jest to integracja transportu zbiorowego z pozostatymi $rodkami trans-
portu lub sposobami przemieszczania si¢ — integracja z transportem indywidual-
nym, czyli przejazdami odbywanymi samochodami osobowymi czy tez ré6znymi

rodzajami jednosladow. Integracja transportu pasazerskiego moze dotyczy¢®’:

8 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych jako przedmiot badan,
,,Logistyka” 2006, nr 2.
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— transportu zbiorowego na obszarze miasta (aglomeracji) — chodzi tu nie tylko
o przewoznikdw wykonujacych przewozy autobusowe, ale takze funkcjonu-
jacych w innych gatgziach transportu (zwlaszcza w transporcie szynowym —
komunikacji tramwajowej, systemie kolei podziemnej i kolejach miejskich),

— transportu zbiorowego o réznym zasiegu (lokalnego i ponadlokalnego: regio-
nalnego, krajowego, a nawet migdzynarodowego),

— transportu zbiorowego i transportu indywidualnego.

Mozliwy zakres integracji réznych systemow transportu pasazerskiego przed-

stawia schematycznie rysunek 7.

System miejskiego SystetrrT;rE)Sry(\)/\r/?Jnego
transportu zbiorowego indywi d%alnego

Systemy transportu

indy’wid.u.alnggo - Systemy transportu
taksowki i pf)JaZdy podmiejskiego
w krotkoterminowym

s i regionalnego
najmie g g

Systemy transportu
krajowego
1 migdzynarodowego

Rysunek 7. Integracja r6znych systemow transportu pasazerskiego

Zrédto: Opracowanie whasne.

Struktura i zakres funkcjonalny procesoéw integracji wynikajg z podanego
pojecia integracji transportu miejskiego — mozna odnies¢ si¢ do oferowanych ustug
i przedstawi¢ w odniesieniu do transportu zbiorowego przy pomocy instrumenta-
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rium marketingu-mix w podziale na ofert¢ rozktadowg (produkt), systemy bile-

towe (dystrybucja), taryfy (cena) oraz promocj¢ ustug. Integracja moze byc¢

stopniowana w zakresie wymienionych instrumentow™:

— oferta rozktadowa — od niezwigzanych z sobg linii (nawet w sytuacji jednoli-
tego systemu biletowego i wspolnej taryfy) do w petni uzgodnionego uktadu
potaczen,

— systemy biletowe — od honorowania biletdéw na wybranych liniach i trasach
do jednego systemu biletowego (co oznacza jednolite wzory i rodzaje bile-
tow, jednolity system emisji biletéw, cho¢ niekoniecznie scentralizowany,
wspolny system gromadzenia i podziatu dochodoéw ze sprzedazy ustug),

— taryfy — od uzgodnien zasad tworzenia taryfy na wybranych liniach badz
kierunkach po jednorodny system taryfowy,

— promocja ustug zbiorowego transportu miejskiego — od autonomicznych sys-
temow poszczegolnych ustugodawcow po wspolny system.

Zakres funkcjonalny integracji transportu miejskiego przedstawia rysunek 8.

Istotnym elementem integracji transportu miejskiego sa przedsigwzigcia re-
alizowane przez operatorow — integracja oferty uslugowej operatoréw moze byc
realizowana na poziomie wytwarzania lub sprzedazy ustug. Na proces integracji

w obszarze wytwarzania sktadaja si¢ ujednolicanie standardow jakosciowych

ushug $wiadczonych przez operatorow, utatwianie przesiadek poprzez koordynacje

rozktadow jazdy, jak tez samo planowanie i tworzenie wlasciwych warunkow

w weztach 1 punktach przesiadkowych, a takze ksztalttowanie podzialu zadan

przewozowych w celu osiagnigcia atrakcyjnej ustugi przewozowej zaréwno pod

wzgledem ceny, parametrow jakosciowych, jak i skutkow zewnetrznych. Wazne
okazujg si¢ utatwianie dojs¢ do przystankow czy innych punktéw komunikacyj-
nych oraz powigzanie przystankow z miejscami zamieszkania, pracy, zakupow,
wypoczynku. Poza dziataniami operatoréw majacymi wplyw na lokalizacje
przystankow osiaga si¢ to w wyniku stosownego planowania przestrzennego
miast poprzez zarezerwowanie terenu pod drogi i inne przeznaczenie zwigzane

z transportem, jak rowniez niedopuszczenie do budowy obiektow, generujacych

ruch 0sob — jesli nie ma stosownych drog. Integracja sprzedazy ustug polega na

stworzeniu wspolnego systemu sprzedazy, np. poprzez powotanie przez operato-
row lub wtadze publiczne podmiotu, za posrednictwem ktoérego sprzedaz ushug
transportu zbiorowego bedzie prowadzona.

8 K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, op. cit.
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Rysunek 8. Integracja funkcjonalna pasazerskiego transportu miejskiego

Zrodto: Opracowanie whasne.

Podczas okreslenia zakresu integracji, obok wyznaczenia obszaru, ktory
powinien by¢ objety jednym systemem transportu zbiorowego, jak tez zakresu
funkcjonalnego oraz podmiotow i galezi transportu w nim uczestniczacych, do
rozstrzygniecia pozostaje dla przyktadu kwestia, na ile nalezy integrowaé zarza-
dzanie takséwkami lub podmiotami wykonujacymi przewozy nieregularne czy
tez takie, na ktore popyt ulega czgstym, trudnym do wczesniejszego przewidze-
nia zmianom. Dlatego tez okreslajac zakres integracji, nalezy zwrdci¢ uwage na
fakt, ze niekoniecznie wraz ze zwigkszaniem si¢ zakresu integracji, obejmowa-
niem jednolitg organizacja kolejnych obszarow i srodkow przewozowych uzy-
skuje si¢ proporcjonalny przyrost korzysci — rysunek 9.
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Rysunek 9. Optymalny poziom integracji transportu publicznego

Zrodto: Integration and Regulatory Structures in Public Transport, Final Report, NEA Transport Research
and Traning, European Commission DG TREN, Rijswijk November 2003.

Konieczne jest zatem traktowanie integracji jako jednego z wielu procesow
i nie mozna abstrahowac¢ od jej efektywnosci ekonomicznej. Ponadto niezbedne
okazuje si¢ kazdorazowe dokonanie oceny efektywno$ci ekonomicznej podej-
mowanego przedsiewzigcia, rowniez z uwzglednieniem kosztow i korzysci ze-
wnetrznych. Integracj¢ mozna traktowacé jako proces wtorny do podejscia, w kto-
rym podstawe stanowi tworzenie warto$ci dodanej dla korzystajacych z ustug
oraz mieszkancow miast®.

Pasazerowie, planujgc podr6z, dokonujg jej oceny z punktu widzenia kosz-
tow, szacowanego czasu, przewidywanego komfortu oraz mozliwych niedogod-
nosci i ryzyka podczas podrozy (rysunek 10). Na tej podstawie dokonujg wyboru
srodkow przewozowych oraz samego przebiegu podrézy. Integracja poprzez
dziatania skutkujgce skroceniem czasu podrdzy oraz zmniejszeniem niedogod-
nosci 1 ryzyka podczas przesiadek poprawia konkurencyjno$¢ przemieszczen
z wykorzystaniem §rodkow transportu zbiorowego.

8 Zob. W. Bakowski, Procesy integracyjne w systemie transportowym a generowanie wartosci
dodanej, (W:) Procesy integracyjne wybranych systeméw transportowych, red. M. Michatowska,
Akademia Ekonomiczna, Katowice 2007. Rozwazania dotyczace ksztaltowania wartosci dla in-
teresariuszy systemu transportowego zaprezentowane sa w pracy: W. Downar, System transpor-
towy. Ksztattowanie wartosci dla interesariusza, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2006.
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Rysunek 10. Kryteria oceny i czynniki wyboru sposobu podrozy

Zrodto: Opracowanie whasne.

5. Integracja jako czynnik organizacji miejskiego
transportu zbiorowego

5.1. Wplyw organizacji transportu zbiorowego
na integracje

Swiadczenie ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym mo-
ze odbywaé si¢ wedlug réznych zasad — nie ma jednego wiasciwego modelu
organizacji miejskiego transportu zbiorowego®, rézne sa tez poglady w zakresie
wlasnosci mienia oraz zakresu ingerencji administracji publicznej w ushugi
$wiadczone w tym sektorze®. Rozwiazania roznia sie nie tylko w zaleznosci od
kontynentu czy panstw, lecz takze na poziomie miast danego kraju. Na prze-
strzeni lat zachodzity zmiany w samej organizacji, w zakresie sektora prywatne-
go oraz roli panstwa — to wszystko w poszukiwaniu rozwigzania zmierzajgcego
do wzrostu efektywnosci gospodarowania w tym sektorze gospodarki oraz za-

% Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Uniwersytet Gdafiski,
Gdansk 2007; R. van der Ploeg, T. Geier, F. Bouma, Profiling of PT Authorities & Operators
and Analysis of Their Needs: Typologies and Parameters, Collective Innovation for Public
Transport in European Cities, EMTA, MOBYCON, 2016.

%' Comparative Analysis of Bus Public Transport Concession Models, Full Report, Global Green
Growth Institute, December 2018.
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pewnienia wysokiej jakosci $wiadczonych ustug®. Roznie udzielane sa zamo-
wienia, moga to by¢ np. otwarte tryby konkurencyjne, przez przetargi na zarza-
dzanie siecig, koncesje, partnerstwa publiczno-prywatne, az do bezposredniego
przyznania zamdwienia i akceptacji deficytu tak, aby pokry¢ poniesione koszty
oraz umozliwi¢ osiggniecie tzw. rozsadnego zysku. Rozny jest tez podziat ryzy-
ka wystepujacego w tym sektorze®,

Przyjmujac jako kryterium zakres interwencji wtadz publicznych, rozwia-
zania w transporcie zbiorowym mozna sklasyfikowaé jako regulujagce miejski
transport zbiorowy lub jego funkcjonowanie w uktadzie deregulacji. W miej-
skim transporcie zbiorowym na $wiecie dominujg rozwigzania, ktore najogélniej
charakteryzuje znaczny zakres regulacji tego obszaru ustug. Do nielicznych na-
lezg kraje, w ktorych nadal jest deregulacja Iub w ktorych, chcac wyzwolic¢
przedsiecbiorczos¢, zmniejszy¢ wydatki publiczne i zwigkszy¢ zaangazowanie
kapitatow prywatnych, ograniczono zakres interwencji administracji publiczne;.

Na $wiecie mozna spotka¢ rézny zakres interwencji wtadz publicznych
w funkcjonowanie miejskiego transportu zbiorowego. Wystepuja rozwigzania,
w ktorych pozostawia si¢ przewoznikom znaczng swobode w prowadzeniu dzia-
falnosci 1 ksztattowaniu oferty przewozowej. Administracja publiczna w sposob
bardzo ograniczony ingeruje w $wiadczenie ustug, realizujg je przewoznicy w zato-
zeniu na wlasny koszt i ryzyko, finansujac wykonywanie przewozow dochodami
ze sprzedazy biletow. W tych rozwigzaniach przewoznicy ustalaja rozklady jaz-
dy oraz ceny tak, aby $wiadczone przez nich ustugi cechowaty mozliwie wyso-
kie dochody ze sprzedazy biletéw, bowiem w istotnym stopniu od ich wielko$ci
zalezy mozliwos¢ funkcjonowania oraz rozwoju w dtuzszym okresie. Rozwigza-
nia takie wystepowaly jeszcze kilkadziesiat lat temu, gdy konkurencja ze strony
indywidualnych przemieszczen samochodami osobowymi nie byla duza i tym
samym popyt na ustugi transportu zbiorowego byt o wiele wigkszy. Obecnie
takie rozwigzania najogélniej mozna spotka¢ na wybranych trasach w matych
miastach, w krajach, w ktérych prowadzona polityka gospodarcza zaklada
znaczny zakres deregulacji i prywatyzacji ustug, w miastach o niskich docho-

9 7ob. R. Tomanek, Konkurencyjno$é transportu miejskiego, op. cit.; D. van de Velde, A. Beck,
J.-C. van Elburg, K.-H. Terschiiren, Contracting in Urban Public Transport, European Com-
mission — DG TREN, NEA, Inno-V, KCW, RebelGroup, TOI, SDG, TiS.PT, January 2008.

% D. van de Velde, A. Beck, J.-C. van Elburg, K.-H. Terschiiren, op. cit.; J. Piechucka, Cost
Efficiency and Endogenous Regulatory Choices, Evidence from the Transport Industry in
France, German Institute for Economic Research, DIW, Berlin 2020; G. Dydkowski,
G. Krawczyk, A. Urbanek, Ryzyko w umowach i rozliczeniach w miejskim transporcie zbiorowym,
Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2022.
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dach i ograniczonych $rodkach na finansowanie ustug publicznych, a tez najo-
golniej w krajach Ameryki Poludniowej, Afryki, Australii* czy tez w Indiach®.

Rozwiazanie, w ktorym ograniczono rol¢ sektora publicznego w miejskim
transporcie zbiorowym, przeprowadzono deregulacje i liberalizacje¢ dostepu do
rynkow, wprowadzono rowniez w potowie lat 80. ubiegltego wieku w Wielkiej
Brytanii (poza Londynem)®. W tym ujeciu najogolniej ryzyka prowadzonej
dzialalno$ci w miejskim transporcie zbiorowym ponosza przewoznicy, poczaw-
szy od ryzyka zmian prawnych, dostgpnosci zasobéw do prowadzenia dziatalno-
$ci przewozowej, popytu na ustugi oraz uzyskiwania stosownych przychodow ze
$wiadczenia ustug w odniesieniu do ponoszonych kosztéw. W celu zapewnienia
dostepnosci uslug w obszarach lub na trasach o niskim popycie stosowane sa —
aczkolwiek w ograniczonym zakresie — systemy przewozow niekomercyjnych,
wspotfinansowanych ze $rodkow publicznych. Opinie dotyczace rozwigzan
wdrozonych w Wielkiej Brytanii sg r6zne, najogolniej mozna przyjac, ze prowa-
dza one do lepszego gospodarowania zasobami podmiotow® oraz mniejszych
wydatkéw publicznych na transport zbiorowy. Jednak, jesli ocenia si¢ réwniez
dostepno$¢ ustug transportu zbiorowego oraz podzial zadan przewozowych w ob-
studze potrzeb w miastach, stabilnos$¢ oferty przewozowej, odtwarzanie taboru,
a takze zwigzane z tym skutki zewnetrzne, to wowczas oceny niekoniecznie
okazuja sie satysfakcjonujace®. Do tego dochodza zazwyczaj problemy z kon-
kurowaniem przewoznikoéw podczas §wiadczenia ustug i wynikajace z tego tytu-
hu niezbyt dobre wykorzystanie zasobow, a takze czesto brak rozwigzan w za-
kresie integracji taryfowej.

W rozwiazaniach, w ktorych ograniczona jest rola sektora publicznego w re-
gulowaniu rynku miejskiego transportu zbiorowego, obstuge miast wykonywaé
moze kilku i wigcej przewoznikow, co samo w sobie powoduje dezintegracje
sytemu transportu miejskiego. Przewoznicy majg linie lub obszary, w ktorych
dominuja, ale réwniez sa polaczenia obstugiwane niezaleznie przez nawet kilku
przewoznikdéw. Prowadzac obstuge, wyszukujg oni rdézne nisze rynkowe, co

% J. Walters, Potential Cost Implications of Contracting Risks — The Views of Bus Operators in
South Africa, “Research in Transportation Economics” 2018, vol. 69.

% M.L. Chaudhary, Gross Cost Contrakt vs Net Cost Contract: What Should Indian Cities Opt
for?, “International Journal of Business, Management & Research” 2015, vol. 5, iss. 3, s. 9-18.

% London’s Bus Contracting and Tendering Process, Transport for London, April 2015; Deregu-
lation, Franchising, Outsourcing and Corporatisation in Local Public Transport, International
Experience Discussion Paper no. 2016-10, Working Group on Public Transport Market Organi-
sation and Innovation, Graham Currie Public Transport Research Group, Institute of Transport
Studies Department of Civil Engineering, Monash University, International Transport Forum,
OECD, Australia September 2016.

%7 Deregulation, Franchising..., op. cit.

% K. Grzelec, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce. Od monopolu do
monopolu?, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2012, nr 12.

46



skutkuje czgstymi zmianami w ofercie przewozowej, poza tym maja lub moga
mie¢ rozne strategie w zakresie oferowanych ustug przewozowych, jak i cen
biletow. Konkurencja na rynku wymusza szybkie dostosowywanie si¢ do zmian
popytu, stad tez szybko zachodzace zmiany w ofercie oraz oczekiwanie samo-
dzielnej sprzedazy ushug. W rezultacie trudno jest uzyskac trwate wspotdziatanie
podmiotow, co stanowi naturalny skutek mozliwosci rynkowego dzialania prze-
woznikdéw, nieodlacznie wigzacy sie z uzyskiwaniem przychodéw z dziatalno-
$ci, mozliwosci decydowania o rozktadzie jazdy oraz stosowanych strategiach
cenowych.

Otwarcie rynkoéw zbiorowego transportu miejskiego oznacza rowniez wiek-
sza dynamike zmian na tym rynku, wigksze pole do dzialan innowacyjnych
i rozwojowych, ale takze eliminowanie podmiotéw, ktore nie moga sprostac
oczekiwaniom rynku. Nowi wchodzacy do branzy przedsigbiorcy wnoszg ze
soba nowe zdolnosci produkcyjne, che¢ zdobycia czesci rynku, posiadaja sto-
sowne zasoby oraz, co jest bardzo istotne, nie sg obarczeni rozwigzaniami czy
strukturami, jakie posiadaja przewoznicy juz funkcjonujacy. Ich wejscie czesto
moze by¢ zagrozeniem dla firm istniejacych na rynkach. Na zderegulowanych
rynkach wystepuje dezintegracja taryfowa, przewoznicy stosuja odrebne, specy-
ficzne dla siebie rodzaje biletoéw. Dezintegracja ta moze wystepowac nie tylko
na poziomie przewoznikow, ale takze w ramach linii obstugiwanych przez okre-
$lone przedsigbiorstwo. Dezintegracji taryfowej moze towarzyszy¢ brak wspolnej
informacji o ustugach i koordynacji rozktadow jazdy. Wspotdziatanie przewoz-
nikow w warunkach deregulacji ma charakter wytacznie dobrowolny i ogranicza
sie¢ do podejmowania dziatan pozwalajgcych na uzyskiwanie wymiernych efek-
tow finansowych (np. wprowadzanie wspdlnego biletu sieciowego)®.

Przewoznicy funkcjonujacy na zderegulowanych rynkach miejskiego trans-
portu zbiorowego mogg podejmowaé dziatania poprawiajace ich pozycje rynko-
wa, ale tez polepszajace ogodlnie jakos$¢ ustug transportu zbiorowego wzgledem
przemieszczen indywidualnymi $rodkami transportu i w ten sposob uzyskiwac
wzrost dochodow ze sprzedazy ustug. Takimi inicjatywami mogag by¢ takze przed-
sigwzigcia integracyjne, np. poprzez zawieranie porozumien lub przejecia kapita-
towe. Prowadza one do wspotdziatania w zakresie Swiadczenia ustug, integracji
systemow biletowych i taryfowych, co skutkuje, obok samej integracji w obsza-
rze $wiadczonych ustug, réwniez poprawa pozycji przewoznika na rynku oraz
jednoczes$nie zmniejszeniem intensywnosci konkurencji. Jednak na zderegulo-
wanych rynkach trudno jest administracji publicznej zapewni¢ obligatoryjnosc
takich rozwigzan; moga je podejmowac przewoznicy, ale nickoniecznie sg one

% Transport migjski..., op. cit.

47



przez nich preferowane ze wzgledu na ich dazenie do lepszego, petniejszego i bar-
dziej efektywnego wykorzystania posiadanych zasobow i w rezultacie uzyskania
dhugookresowej przewagi konkurencyjnej. Ponadto, w zaleznosci od regulacji
obowigzujacych w danym kraju, prawo i stosowana praktyka w zakresie ochrony
konkurencji mogg ogranicza¢ zawieranie tego typu porozumien.

Rozwiazania, w ktorych zaklada si¢ deregulacje i ograniczenie ingerencji
sektora publicznego, nie sa w Europie w wigkszych i duzych miastach powszechne.
Dazac do zapewnienia obstugi miejskim transportem zbiorowym w obszarach/
trasach, ktére nie zapewniaja rentowno$ci, oraz poza godzinami szczytu, jak
rowniez dbajac o wzrost jakosci ustug, w tym rozwigzan z zakresu integracji,
administracja publiczna ingeruje w zakres i jako§¢ §wiadczonych ustug. Rozne
Sa zakres ingerencji i wykorzystywane narzedzia. Regulacje prawne dotycza
wymogow odnoszacych si¢ do podmiotéw wykonujacych przewozy, sposobu
$wiadczenia i jakoSci oraz cen ustug i organizacji rynku. W wielu miastach
funkcjonujg rozwigzania, w ktorych zaréwno podmioty organizujace, jak i wy-
konujace przewozy sa podmiotami sektora publicznego lub tez dzialaja w opar-
ciu o regulacje prawa prywatnego, np. w oparciu o Ustawe z dnia 15 wrze$nia
2000 r. Kodeks spotek handlowych'®, jednak kontrole, jako np. udziatowcy lub
akcjonariusze, sprawuja tu jednostki publiczne. Innym powszechnie wykorzy-
stywanym narzgdziem wptywania na zakres §wiadczonych uslug oraz ich ceny
jest publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego. Istnieje tu wiele
szczegotowych rozwigzan, w zaleznosci od kontynentu kraju czy wrecz miasta;
rézny moze by¢ zarowno szczebel, z ktorego pochodza srodki publiczne (gminy,
region i szczebel krajowy — budzet panstwa), jak i sam sposdb rozliczen.

W ramach podejmowanych interwencji panstwo wprowadza réznorodne
regulacje w transporcie w zwiazku z realizacja celow gospodarczych lub spo-
tecznych'®. W przypadku transportu miejskiego w Polsce, zgodnie z zasadg sub-
sydiarnosci, podmiotem regulacji sa wiladze samorzadowe miast, natomiast
W rozwigzaniach poza granicami kraju wystepuja te, w ktorych uczestnicza row-
niez wladze samorzadowe wyzszych pozioméw — szczebli lub administracja
rzadowa. W takich warunkach spotyka si¢ rozwigzania, w ktorych:

— nastgpuje utworzenie organizatoréOw transportu i oddzielenie dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej; moze wystegpowac jeden lub wielu operato-
réw wykonujacych przewozy na zlecenie organizatora,

100 Jstawa z dnia 15 wrzesnia 2020 r. Kodeks spotek handlowych, Dz.U. 2020, poz. 1526, 2320;
2021, poz. 2052; 2022, poz. 807.

101 0. Wyszomirski, Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk
1998.
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— w jednym podmiocie obstugujacym dany obszar miejski taczy si¢ dziatalnosc¢
organizatorska i przewozowa; wystepuje tu monopol podazy ustug przewo-
zowych,

— zawieranie uméw o zarzadzanie, na podstawie ktérych powierza si¢ zarza-
dzanie systemem transportu zbiorowego wybranemu podmiotowi.

Nie dokonujac oceny przestanek wyboru danego rozwigzania organizacyj-
nego w transporcie zbiorowym, mozna stwierdzi¢, ze sa to propozycje zapew-
niajace podstawowy poziom integracji oferowanych ustug transportu zbiorowe-
go. W kazdej z nich w jednej jednostce organizacyjnej skupione sa funkcje
planowania oferty przewozowej, informacji oraz sprzedazy ustug. Oczywiscie
nie jest to poziom wystarczajacy, zwlaszcza w przypadku duzych obszaréw
miejskich, w ktorych wystepujg rowniez linie komunikacyjne przewozow pod-
miejskich i regionalnych. Ponadto oczekuje si¢ integracji réwniez z transportem
indywidualnym, realizowanym réznymi $rodkami przewozowymi — samocho-
dami i jednosladami, o réznych formach dostgpnosci. Z tego punktu widzenia
najdogodniejszym rozwigzaniem wydaje si¢ to, w ktorym utworzono organizato-
ra transportu — do jego zadan, obok czynno$ci zwigzanych z organizacja trans-
portu zbiorowego, powinna naleze¢ rowniez integracja z innymi formami prze-
mieszczen, a takze zarzadzanie infrastruktura przynajmniej punktowa, w ktorej
dokonuje si¢ przesiadek, w tym parkingami w systemach park & ride. Integracja
prowadzona przez organizatoré6w powinna w miar¢ mozliwo$ci obejmowac
réwniez dynamicznie rozwijajace si¢ ustugi krotkoterminowego najmu jednosla-
dow, ktore w warunkach integracji z systemem transportu zbiorowego, np. po-
przez lokalizacje¢ stacji rowerowych w bliskim sgsiedztwie przystankow transportu
zbiorowego oraz integracj¢ platnosci za ustugi lub nawet wiaczenie mozliwosci
korzystania z jednosladow w ramach biletow okresowych transportu zbiorowe-
go, mogg zwigksza¢ dostepnos¢ do ustug transportu zbiorowego i w ten sposob
jego konkurencyjnos¢ wzgledem przemieszczen samochodami osobowymi.

Wraz z coraz wigksza ingerencja administracji publicznej w system miej-
skiego transportu zbiorowego, czy tez wrecz ustanowieniem odpowiedzialno$ci
wladz publicznych za zapewnienie ustug miejskiego transportu zbiorowego,
w naturalny sposob postepuje integracja transportu miejskiego. W zawieranych
umowach zadania zwigzane ze §wiadczeniem ustug w miejskim transporcie
zbiorowym zostajg podzielone pomigdzy wlasciwy Organ nadzorujacy badz tez
odpowiedzialny za dostarczenie ustugi miejskiego transportu zbiorowego oraz
przewoznika lub operatora $wiadczacego ustugi przewozowe. W najdalej ida-
cym rozwigzaniu administracja publiczna ustala zakres obstugi — rozktady jazdy,
ceny, parametry jakoSciowe — 1 w rezultacie ponosi ryzyko zapewnienia cato$ci
srodkow na finansowanie ustug miejskiego transportu zbiorowego. Takie roz-
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wigzanie okazuje si¢ korzystne z punktu widzenia stabilnosci finansowania
miejskiego transportu zbiorowego oraz zapewnienia ze wzglgdéw spotecznych
$wiadczenia ustug rowniez w obszarach i na trasach o matym popycie, jak row-
niez dostepnosci cenowej uslug transportu zbiorowego. Jednak jego wady pole-
gajg na umiejscowieniu ryzyka popytu na ustugi na szczeblu, ktory ma jedynie
bardzo ogdlny wplyw na nie, a ktory ponosi jego skutki w postaci wzrostu $rod-
kéw na finansowanie miejskiego transportu zbiorowego, co odbywa si¢ poprzez
zwigkszenie Srodkéw pochodzacych z budzetu danej jednostki, ale tez przez
podnoszenie cen ustug. Nizszy popyt na ustugi i tym samym nizsze dochody ze
sprzedazy biletow skutkuja bowiem w wiekszos$ci przypadkow predzej czy poz-
niej wzrostem cen biletow oraz publicznego finansowania miejskiego transportu
zbiorowego, co dotyka przede wszystkim Kkorzystajacych z ustug oraz miast
odpowiedzianych za zapewnienie miejskiego transportu zbiorowego. W rezulta-
cie rozwigzanie, ktore wydaje si¢ korzystne, w dtuzszej perspektywie moze jed-
nak prowadzi¢ do wysokich cen ushug, spadku popytu oraz zarazem znaczacego
publicznego finansowania tych ustug. Jako jedna z przyczyn mozna wskaza¢ tu
niezbyt dobrze podzielone i umiejscowione zadania i ryzyko, a podmioty orga-
nizujace oraz wykonujace przewozy w praktyce przenosza skutki spadku popytu
i dochodow z biletow na wiadze publiczng — nastepuje wzrost publicznego finan-
sowania, podmioty wykonujace przewozy majg ograniczone $rodki na te dziatal-
no$¢, za§ pasazerowie odczuwaja wzrost cen ustug i/lub ograniczenie oferty
przewozoweyj.

Transport zbiorowy o zasiggu ponadlokalnym (regionalnym, krajowym czy
miedzynarodowym), pomimo ze wykonuje jedynie niewielkie przewozy w po-
rownaniu do przewozoéw w transporcie miejskim, nie powinien by¢ podczas
integracji pomijany. W praktyce integracja z transportem o zasiggu ponadlokal-
nym jest o tyle wazna, ze w czesci dotyczy codziennych dojazdéw do pracy lub
w innych celach z obszaréw podmiejskich. Brak integracji moze oznaczaé ko-
rzystanie w codziennych dojazdach z samochodow osobowych, co nie jest ko-
rzystne z punktu widzenia $Srodowiska miasta.

5.2. Integracja transportu zbiorowego
oraz zindywidualizowanych form przemieszczen

W ramach zindywidualizowanych sposobow przemieszczania dominujg te
wykonane samochodem osobowym w roli kierowcy lub pasazera. Mozna wy-
mieni¢ wiele mankamentow tego $rodka transportu, zwigzanych zwlaszcza z emi-
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sja szkodliwych zwigzkow i CO,, zajetoscia terenu oraz znacznym zapotrzebo-
waniem na infrastrukturg (drogi oraz parkingi). Z drugiej strony samochdd osobowy
zapewnia niezalezno$¢, mozliwos¢ rozpoczecia podrozy zgodnie z potrzebami, bez-
posrednio$¢, mozliwos¢ przewozu bagazu oraz wygodne i zindywidualizowane
warunki jej realizacji'®”. Powszechnie od wielu lat uznaje si¢ samochody osobowe
jako niepozadane dla §rodowiska miejskiego, jednak mimo wielu dziatan maja-
cych skutkowaé ograniczeniem ich uzywania stanowia one istotny element sys-
temu transportowego miast, a ich liczba w Polsce od wielu lat systematycznie
ro$nie'®. W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze z punktu widzenia miast w spo-
sob niepozadany zmienia si¢ struktura nabywanych aut, zaczynaja mie¢ coraz
wigkszy udzial pojazdy typu SUW — wigksze, cigzsze, zuzywajace wigcej pali-
wa, cho¢ umozliwiajace poruszanie si¢ w terenie lub na drogach gorszej jakosci,
co wydaje si¢ zbedne z punktu widzenia ruchu miejskiego.

Mozna wymieni¢ kilka podstawowych czynnikéw majacych wptyw i mo-
gacych spowodowac znaczace zmiany w sposobie przemieszczania si¢, a tez
$wiadczenia ustug przewozowych w miastach®:

1. Dostgpno$¢ zaawansowanych technologii informatycznych oraz cyfryzacja
spoteczenstwa. Wazna jest tu dostepnos¢ technologii informatycznych i tele-
komunikacyjnych dla podmiotéw, ale réwniez informatyzacja spoteczenstwa —

posiadanie dostepu do Internetu, w tym tez dostepu bezprzewodowego'®, ko-

102 7ob. A. Urbanek, Potential of Modal Shift from Private Cars to Public Transport: A Survey on

the Commuters’ Attitudes and Willingness to Switch — A Case Study of Silesia Province, Po-
land, “Research in Transportation Economics” 2021, vol. 85, art. 101008.

Transport — wyniki dzialalnosci w latach 1992-2020, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa
1992-2021. Ocenia si¢ ze wsrod ok. 26 min zarejestrowanych w Polsce samochodow osobo-
wych ponad 6,5 min to pojazdy z tzw. danymi nieaktualizowanymi, tj. w wieku powyzej 10 lat
i w stosunku do ktorych od 6 lat nie byto w Centralnej Ewidencji Pojazdow aktualizacji da-
nych, czyli nie przeszty przegladu rejestracyjnego i nie wykupiono polisy OC, a zatem sg to po-
jazdy, w stosunku do ktérych nie dokonano wyrejestrowania pojazdu (taki obowiazek byt, ale
nieobarczony sankcjami i nieegzekwowany; ulegto to zmianie od 1 stycznia 2020 r.). W rezul-
tacie, uwzgledniajac ten fakt, mozna przyjac, ze wskaznik motoryzacji indywidualnej w Polsce
to ok. 500 pojazdow na 1000 mieszkancow, czyli plasuje si¢ na poziomie $redniej Unii Euro-
pejskiej. Potwierdzaja to rowniez dane o liczbie samochodow osobowych w wieku do 30 lat
w Polsce na 1000 mieszkancow — w 2020 r. wielko$¢ ta wyniosta 548 pojazdow.

G. Dydkowski, Procesy integracji i ustugi mobilnosci jako kierunek zmian systemow transpor-
tu miejskiego, (W:) Przemiany na rynku pasazerskich ustug transportowych, red. K. Hebel,
D. Tloczynski, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2021. Zob. J. Kos-Labedowicz, A. Urbanek, Do
Information and Communications Technologies Influence Transport Demand? An Exploratory
Study in the European Union, “Transportation Research Procedia” 2017, no. 25C, s. 2671-2687;
B. Fraczek, A. Urbanek, Financial Inclusion as an Important Factor Influencing Digital Pay-
ments in Passenger Transport: A Case Study of EU Countries, “Research in Transportation
Business & Management” 2021, art. 100691.

Spoleczenstwo informacyjne w Polsce. Wyniki badan statystycznych z lat 2013-2017. Analizy
statystyczne, Gtéwny Urzad Statystyczny, Zaktad Wydawnictw Statystycznych, Warszawa—
Szczecin 2017.

10:

@

10

=

10!

a

51



rzystanie z rozwigzan informatycznych wszedzie tam, gdzie jest to potrzebne,
siegganie po urzadzenia mobilne (laptopy, tablety, smartfony) oraz umiejet-
no$¢ i coraz powszechniejszy nawyk bezpiecznego uzytkowania aplikacji
i rozwigzan cyfrowych. Propozycji opartych o dostep z wykorzystaniem
urzadzen mobilnych obecnie si¢ oczekuje, a organizacje nieoferujace takich
mozliwosci sa postrzegane jako nieinnowacyjne.

2. Zmieniajace si¢ spoleczenstwo, zwlaszcza pokolenia Y i Z (tabela 1) otwarte
na korzystanie z narzgdzi informatycznych, ale tez przykladajace mniejsza
wage do wlasnos$ci — akceptacja i korzystanie z rozwigzan opartych o wspot-
dzielenie'®. Posiadanie whasnego samochodu przestato byé w wielu grupach
spolecznych wyznacznikiem statusu spolecznego, a ze §rodkdéw transporto-
wych Korzysta si¢ coraz powszechniej na zasadach najmu. Ponadto cechami
najmtodszego pokolenia, ktdre juz wkroczyto na rynek pracy, sa tatwos¢ pracy
zdalnej, korzystanie z ustug i narz¢dzi cyfrowych oraz dynamiczne srodowi-
sko pracy. Nie bez znaczenia dla zmian, ktore zaszty i zachodzg w spoteczen-
stwie, jest rowniez okres od potowy marca 2020 r., w ktérym z powodu ko-
ronawirusa COVID-19 wiele podmiotow i 0s6b zmuszonych zostato do pracy
zdalnej, a to z kolei spowodowato uksztaltowanie zasad i organizacji takiej
pracy, dostrzezenie korzysci oraz nabycie w tym zakresie umiejetnosci przez
pracownikow.

3. Powstanie infrastruktury do korzystania z rowerow oraz dostepnos¢ rowerow
miejskich, skuterow i hulajndg elektrycznych, samochodéw w systemach
carsharing (z zasady systemy ultrakrotkoterminowego najmu — na minuty lub
godziny, bez udzialu pracownika wypozyczalni, a formalno$ci zatatwiane sa
drogg elektroniczna, aczkolwiek pojazdy w tych systemach bywaja tez oferowa-
ne w wynajmie na dobe, weekend czy tydzien'”"), tradycyjnego krotkotermi-
nowego najmu (doba, kilkanascie dni, kilka miesiecy; tu z kolei wypozyczal-
nie poszerzajg zakres uslug do wynajmu na godziny), ustug taksdéwkowych
$wiadczonych przez rézne podmioty i w roznych formutach — tradycyjne tak-
sowki na postojach, zamawiane telefoniczne, korporacje taksowkarskie, for-
muta Uber.

4. Coraz wigksza ztozonos$¢ i wielos¢ wzorcow podrozy, wielos¢ zrodet i celow
oraz sposoboéw przemieszczania si¢'®, co powoduje, ze rozwiazania z prze-
sztosci oparte o regularne podrdze z wykorzystaniem biletu miesigcznego sta-
ty si¢ przestarzate.

08 wspot)dziel i rzqdz! Twéj nowy model biznesowy jeszcze nie istnieje, PWC Polska, 2016.

7 Besa, Czy Carsharing ,,pozre” tradycyjny wynajem?, Auto na Minuty, 19 sierpnia 2019,
https://autonaminuty.org/czy-carsharing-pozre-tradycyjny-wynajem/ (dostgp: 24.03.2022).

198 C.0. Cruz, J.M. Sarmento, “Mobility as a Service” Platforms: A Critical Path towards In-
creasing the Sunstainability of Transportation Systems, “Sustainability” 2020, no. 12(16).
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Tabela 1. Pokolenia oraz ich podstawowe cechy charakterystyczne

Baby Boomers,
lata 1946-1964

Pokolenie X,
lata 1965-1979

Pokolenie Y,
lata 1980-1994

Pokolenie Z,
lata 1995 — obecnie

— Wyznaja etos pracy,

— utratg pracy traktuja
jako motywacje do
dzialania,

— zyja, zeby pracowaé

— praca odgrywa w ich
zyciu wazna role,

— szukaja tzw. ztotego
$rodka,

— wyrazaja cheé
uzyskania wyzszej
wyplaty nawet
kosztem czasu
wolnego

pracuja, zeby zy¢
wyznaja zasadg
work-life balance,

to, co pozostaje poza
praca, daje im
szczgscie,

przyjmuja wymiar
pracy ograniczony
do 8 godzin dziennie,

preferuja prace
zdalna,

cenig roznorodnosé
zadan,

poszukuja wyzwan,
wybieraja dynamiczne
srodowisko pracy,
dbajg o swobode
decyzji

— dbaja o etycznosé
$wiadczonej pracy,

— spedzajg ok. 2 lata
w jednej firmie

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Litery dzielgce generacje — o réznicach miedzy pokoleniem X, Y i Z,
Stapler, http://stapler.pl/hydepark/litery-dzielace-generacje-o-roznicach-miedzy-pokoleniem-x-y (dostep:
12.06.2021); J.M. Twenge, A Review of the Empirical Evidence on Generational Differences in Work
Attitudes, “Journal of Business and Psychology” 2010, no. 25; A. Valickas, K. Jakstaité, Different Genera-
tions” Attitudes towards Work and Management in the Business Organizations, “Human Resources
Management & Ergonomics” 2017, vol. XI, no. 1.

Oprocz samochodow 0sobowych przemieszczenia w miastach realizowane
sa jednosladami; wymieni¢ mozna motocykle, skutery, rowery i hulajnogi. Na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat uwidocznity si¢ zmiany i rozwigzania inno-
wacyjne. Pojawily si¢ jednos$lady napgdzane lub takie, ktorych ruch jest jedynie
wspomagany silnikami elektrycznymi. Przyspiesza to ich poruszanie, a takze
zmniejsza wysitek oraz umozliwia korzystanie z nich na wigksze odlegtosci, niz
gdy ich ruch wigzat si¢ jedynie z wysitkiem migéni ludzkich. Jednoslady obecne
w przestrzeni miejskiej pochodza z wlasnosci prywatnej lub ofert réznych pod-
miotow — dla ulatwienia mozna je najcze$ciej zostawi¢ w dowolnym miejscu
w ramach wskazanego obszaru, miasta lub nawet miast sasiadujacych, oczywi-
$cie w przestrzeni publicznej 1 w sposob, ktory nie bedzie naruszat przepisow
czy zagrazal bezpieczenstwu. Jednak z wyjatkiem nielicznych miast udziat
przemieszczen rowerami czy hulajnogami w ogolnej liczbie przemieszczen nie
jest duzy. Oczekuje si¢ tu wzrostu, a przyczyni¢ si¢ do tego ma rowniez rozwoj
sciezek rowerowych, majacych utatwic¢ i uczyni¢ bardziej bezpiecznymi i przy-
jemnymi przemieszczenia rowerami. Niestety rozwigzania te nie sg potaczone
w jeden system, podmioty oferujgce samochody osobowe czy tez hulajnogi, rowe-
ry lub skutery elektryczne w systemach krétkoterminowego najmu oraz podmioty
swiadczace ustugi taksowkowe to z reguty podmioty prywatne, niewspotpracujgce
z publicznymi organizatorami miejskiego transportu zbiorowego. Nawet jesli sys-
temy miejskich roweréw elektrycznych pozostaja w gestii miast, t0 nie zawsze
wspolpracuja z systemami transportu zbiorowego i s3 komplementarne do nich.
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Wspotdzielenie w transporcie pasazerskim moze przybiera¢ rozne formy'®:
— $wiadczenia ustugi przewozowej wtasnym samochodem (np. Uber),

— udzielenia miejsca w samochodzie w ramach planowanego przez kierowce
przejazdu (np. BlaBlaCar),

— dzielenia si¢ samochodem jako takim (carsharing).

Modele biznesowe carsharingu mozna podzieli¢ m.in. na podstawie zakresu
$wiadczonej ustugi i sposobu jej dostarczania. Wedlug tych kryteridow wyroznia
si 9_110:

1. Freefloating — model strefowy, umozliwiajacy korzystanie z pojazdu w okre-
slonej strefie, w niektorych przypadkach daje mozliwos$¢ jej opuszczenia. Po-
jazd jest wyszukiwany poprzez aplikacj¢ w urzadzeniu mobilnym. Po reali-
zacji ustugi pojazd powinien by¢ pozostawiony na miejscu postojowym
w celu udostgpnienia go innemu uzytkownikowi. System zostat catkowicie
zautomatyzowany, wszelkie dziatania wykonuje si¢ z poziomu aplikacji.

2. Roundtrip/one-way — model opiera si¢ na funkcjonowaniu stacjonarnych punk-
tow wypozyczania pojazdow, przy czym o rodzaju modelu przesadza miejsce
pozostawienia pojazdu; roundtrip — uzytkownik konczy korzystanie z ushugi
w miejscu, z ktorego wypozyczyt pojazd, one-way — zakonczenie ustugi na-
stepuje w innym punkcie wypozyczenia pojazdow danego operatora.

3. Peer-to-peer (P2P) — odptatne wynajmowanie innym uzytkownikom prywat-
nego pojazdu uczestnika systemu; takie rozwigzanie kojarzy ze soba ustugo-
dawcow z uzytkownikami przy wykorzystaniu serwiséw internetowych lub
aplikacji w urzadzeniach mobilnych.

Dynamika zmian na polskim rynku carsharingu jest charakterystyczna dla
rynkéw w fazie wzrostu. Z punktu widzenia klientow, a zwlaszcza trwatosci
zmian zachowan transportowych, istotne znaczenie ma niezawodno$¢ rozumiana
jako pewno$¢ dostepu do ustugi w zadanym miejscu 1 czasie. Wycofanie si¢
operatora moze tworzy¢ odczucie zawodnosci systemu, szczegdlnie w sytuacji,
gdy nie pojawi si¢ operator oferujacy podobna ustuge™*.

Z punktu widzenia dazenia do zréwnowazonego transportu miejskiego
trudno o jednoznaczng oceng systemow krotkoterminowego najmu samochodow
osobowych. Z jednej strony, pomimo Ze sg to pojazdy samochodowe, to jednak

08 K. Grzelec, Uwarunkowania organizacyjne rozwoju pasazerskiego transportu miejskiego,
»Transport Miejski i Regionalny” 2020, nr 2; zob. A. Kozlak, Sharing economy jako nowy
trend spoleczno-gospodarczy, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”
2017, nr 489.

110 K. Grzelec, Uwarunkowania organizacyjne. .., op. cit.

11 |bid.; J. Kos-Labedowicz, A. Urbanek, The Potential for the Development of Carsharing and
Carpooling Systems: A Survey-Based Analysis of University Students in Poland, “International
Journal of Transport Economics” 2017, vol. XLIV, no. 3, s. 399-425.
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przemieszczenia nimi, zamiast samochodami prywatnymi, pozwalajg na uzyska-
nie korzy$ci np. w postaci zmniejszenia liczby potrzebnych miejsc parkingo-
wych. Podaje si¢, ze samochdd wykorzystywany w ramach kréotkoterminowego
najmu lub taksowka zastepuje od kilku do kilkunastu samochodow osobo-
wych'?, a prywatne samochody osobowe przez 95% czasu sa zaparkowane
i nieuzywane'®. Poza tym mozna wspiera¢ rozwigzania, w ktérych taksowki
oraz pojazdy dostepne w systemach carsharingu beda pojazdami elektrycznymi.
Lepsze wykorzystanie tych pojazdéw zniweluje niekorzystng dla pojazdow elek-
trycznych w porownaniu do pojazdéow z silnikami spalinowymi réznicg w kosz-
tach zakupu. Z drugiej strony jednak samochody osobowe w systemach krotko-
terminowego najmu sg dostgpne rowniez dla osob, ktére samochodow nie
posiadajg, co z pewnos$cig poszerza grup¢ 0os6b mogaca i dokonujacg w ten spo-
sob przemieszczen.

Stworzenie realnej alternatywy dla przemieszczen od zrédta do celu pry-
watnymi samochodami osobowymi oznacza konieczno$§¢ wdrozenia caloscio-
wych ustug przemieszczen — od drzwi do drzwi, tak jak najogolniej przebiega
przemieszczenie samochodem osobowym. Nie powinno si¢ pasywnie oczekiwac
na rozpoczecie Swiadczenia ustugi od przystanku czy dworca transportu zbioro-
wego. Systemy informacji pasazerskiej powinny proponowac najdogodniejsze —
uwzgledniajace oczekiwania i przyzwyczajenia pasazerow — ustugi, np. dojazdu
do przystanku rowerem, samochodem na zasadach carsharingu lub kréotkotermi-
nowego najmu czy tez prywatnym samochodem i przesiadka na transport zbio-
rowy. Powinna by¢ mozliwos$¢ tatwego uzyskania informacji w czasie rzeczywi-
stym o planowanym przebiegu podrdzy, czasie trwania, momencie dotarcia do
celu oraz koszcie. Konieczna staje si¢ orientacja na korzystajacych z ustug i ich
oczekiwania, ale rowniez nalezy koncentrowac si¢ na pozyskaniu nowych klien-
tow, dostarczeniu w czasie rzeczywistym informacji o mozliwym przemieszcze-
niu oraz sposobach dotarcia na przystanek transportu zbiorowego — nie tylko
pieszo. Poprawa dostepnosci transportu zbiorowego powinna mie¢ miejsce nie
tylko poprzez uruchamianie kolejnych linii lub wydhizanie przebiegéow juz ist-
niejgcych (czego skutkiem nader czgsto bywa wydluzenie trasy i czasu przejaz-
du pasazerow), ale takze poprzez zapewnienie dojazdu do przystankow roznymi
indywidualnymi srodkami przewozowymi. Okazuje si¢ to szczegdlnie istotne
poza centrami miast, w obszarach, w ktorych odleglo$s¢ do przystanku jest

znaczna',

12 M. Kamargianni, M. Matyas, L. Wenbo, A. Schifer, Feasibility Study for “Mobility as a Ser-
Vice” Concept in London, UCL Energy Institute, Department for Transport, May 2015.

113 C.0. Cruz, J.M. Sarmento, op. cit.

14 M, Kamargianni, M. Matyas, L. Wenbo, A. Schifer, op. cit.; zob. G. Dydkowski, Procesy
integracji..., op. cit.
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Rozszerzenie funkcjonalnosci dotychczasowych systeméw informacji oraz
sprzedazy ustug transportowych o $rodki transportu oferowane w ramach krotko-
terminowego najmu (carsharing, rowery miejskie, rowery i skutery elektryczne)
0znacza poszerzenie integracji transportu — przejscie od najczgsciej spotykanego
obecnie podstawowego zakresu do integracji peinej, zaawansowanej, stworzenie
systemu z wykorzystaniem wszystkich dostepnych (z wylaczeniem prywatnego
samochodu osobowego) w mie$cie sposobéw przemieszczen, od taksowki przez
rozne srodki w systemach najmu z uwzglednieniem przesiadek na $rodki trans-
portu zbiorowego (rysunek 11). W systemie tym powinna by¢ mozliwos¢ naby-
cia abonamentu na peten zakres ustug lub tez zakres podstawowy z doptatami za
niektore z nich.

obecna sytuacja model Maas

(_.

L

MasS

. A
« ™=

Rysunek 11. Sposoby ptatnosci — sytuacja obecna oraz w modelu mobilno$ci
jako usthugi (MaaS)

2!

Zrodto: Report “Mobility as a Service”, International Association of Public Transport, Brussels 2019; za:
M. Kamargianni, M. Matyas, L. Wenbo, A. Schifer, Feasibility Study for “Mobility as a Service”
Concept in London, UCL Energy Institute, Department for Transport, May 2015.

Wdrozenie zintegrowanej ustugi mobilno$ci jest podejsciem i przedsie-
wzigciem nowym, trudno tu o sprawdzone w warunkach spotecznych i regula-
cyjnych danego kraju wzory czy tez przygotowane i wdrozone rozwigzania.
Mimo dotychczas réznych doswiadczen'® ocenia sie, ze jest to wykonalne™®, co
wynika z faktu, ze w zalozeniu uczestnicy rozwigzania: podmioty transportu
zbiorowego, dostawcy $rodkow w ramach najmu czy systemy takséwkowe, po-
winni uzyska¢ korzysci z uczestnictwa w nim — bgdg one wynikaty ze wzrostu
popytu na uslugi w wyniku zmniejszenia liczby podrézy i zakresu wykorzysta-

nia prywatnych samochodéw osobowych.

115 K. Grzelec. K. Hebel, O. Wyszomirski, op. cit.
116 . Kamargianni, M. Matyas, L. Wenbo, A. Schéfer, op. cit.

56



Zaspokajanie czes$ci przemieszczen indywidualnymi srodkami transporto-
wymi oznacza rowniez konieczno$¢ rozwijania systemow utatwiajacych taczenie
podczas podrozy przejazdow samochodami osobowymi oraz transportem zbio-
rowym. Wymieni¢ tu mozna przede wszystkim dogodne parkingi, zlokalizowane
w poblizu przystankow i w ramach weztow przesiadkowych, utatwiajacych po-
zostawienie samochodu osobowego lub jednos$ladu, oraz kontynuowanie podrozy
do centrum miasta transportem zbiorowym. Wiaze si¢ to z polityka parkingowa,
w ramach ktorej ograniczane powinno by¢ dtugotrwate parkowanie, a zatem zwigk-
szanie rotacji na parkingach w centrum miasta. Jednocze$nie powinno si¢ two-
rzy¢ warunki dla nicodptatnego i bezpiecznego pozostawiania srodkow transpor-
towych na parkingach poza centrum.

5.3. Efektywnos¢ i aktywizacja podmiotow
w warunkach integracji

Postepujace na $wiecie procesy urbanizacyjne, zwigkszanie si¢ liczby lud-
nos$ci mieszkajgcej lub pracujacej w miastach i samego znaczenia miast w cato-
ksztalcie zycia gospodarczego i spotecznego™’ powoduja m.in. wzrost wymagan
stawianych systemom transportowym. Dazy si¢ do minimalizacji negatywnych
skutkow zewnetrznych transportu, w szczegdlnosci zmniejszenia emisji CO,
i szkodliwych zwiazkéw powstajacych podczas spalania paliw, hatasu oraz licz-
by wypadkow, a takze ograniczenia kongestii transportowej i zwigzanych z nig
18 Rownoczesnie powinny zachodzié zmiany w samej organizaciji trans-
portu zbiorowego, roli sektora publicznego oraz zasad finansowania transportu
zbiorowego — konieczne okazuja si¢ bowiem ciggle doskonalenia i wdrazania
rozwigzan ekonomicznych i organizacyjnych, zmierzajacych do zapewnienia

kosztow

wysokiej jakosci $wiadczonych ustug i tym samym latwosci przemieszczania sie

W K. Hebel, Nowa kultura mobilnosci w polskich miastach, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka” 2017, nr 62; J. Pieriegud, Aglomeracje przy-
szlosci: koncepcje i wyzwania w erze cyfrowej, (W:) Mobilnos¢ w aglomeracjach przysziosci,
red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Europejski Kongres Finansowy, Sopot 2018;
B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnos¢ w metropoliach, Uniwersytet Eko-
nomiczny, Katowice 2020.

M. Ciesielski, Koszty kongestii transportowej w miastach, Akademia Ekonomiczna, Poznan
1986; M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportu, Akademia Ekonomiczna, Poznan
2001; J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami 0séb i fadunkéw w miastach,
Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009; A. Kozlak, Gospodarcze, spoleczne i ekologiczne
skutki kongestii transportowej, (w:) Polityka ekonomiczna, red. J. Sokotowski, A. Zabinski,
Uniwersytet Ekonomiczny, Wroctaw 2015; T. Dyr, M. Koztowska, Koszty kongestii w Unii
Europejskiej, ,,Autobusy” 2018, nr 1-2.
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w miastach'™. Istniejace rozwiazania powinny zapewnia¢ racjonalne gospoda-
rowanie kierowanymi na transport miejski srodkami, bowiem tylko w ten sposob
zapewni si¢ rozwdj. Ponadto uwidacznia si¢ tu réwniez aspekt moralny — wy-
datkowane $rodki sg $rodkami publicznymi, na ktére poprzez podatki sktadaja
si¢ mieszkancy miast i kraju, zatem majg oni prawo oczekiwa¢ prawidtowego,
racjonalnego i oszczgdnego gospodarowania §rodkami.

Dazac do efektywnego wydatkowania §rodkéw publicznych przeznacza-
nych na miejski transport zbiorowy oraz uzyskiwania korzysci z punktu widze-
nia calego miasta i jego mieszkancow, konieczne okazuja si¢ prorynkowa orien-
tacja podmiotéw transportu miejskiego oraz ich aktywizacja, ukierunkowana na
$wiadczenie wysokiej jako$ci ushug, a poprzez to wzrost wielkosci przewozow
i udziatu transportu zbiorowego w obstudze transportowej miast. Uzyskaé to
mozna w rézny sposob, m.in. poprzez wlasciwy podziat kompetencji i zadan
W organizacji i $wiadczeniu ustug transportu zbiorowego oraz wdrozenie me-
chanizmow motywujacych do podejmowania przedsigwzie¢ ukierunkowanych
na wzrost wielkosci przewozéw. Pewna bierno$¢ w tym zakresie, i to zar6wno
organizatorow, jak i przewoznikow, skutkuje w wielu miastach spadkiem wiel-
ko$ci przewozdéw i tym samym potrzeba wzrostu wielko$ci publicznego finan-
sowania oraz skutkami zwigzanymi z nadmiernym rozwojem motoryzacji indy-
widualnej.

W ostatnich dekadach XX w. i w pierwszej dekadzie XXI w. czynnikiem
majacym zwiekszy¢ gospodarnos¢ wydatkowania Srodkéw publicznych w miej-
skim transporcie zbiorowym byty procedury konkurencyjnego zawierania umow
z operatorami, jednak to narzedzie jest — zwlaszcza w panstwach Unii Europej-
skiej — coraz rzadziej stosowane. Wejscie w 2009 r. w zycie Rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady'® umozliwito bezposrednie
zawieranie uméw z podmiotami bedacymi pod kontrolg publiczng, aczkolwiek
decyzje w zakresie zastosowania procedury konkurencyjnej lub bezposredniego
zawarcia umow oraz tresci umowy, w tym tez standardéw ustug, pozostawiono
whasciwym organom panstw cztonkowskich Unii'®'. Nie negujac przyjetego
rozwigzania, w ktorym mozliwe jest bezposrednie zawieranie uméw, oraz faktu,
ze w miejskim transporcie zbiorowym konieczna jest interwencja publiczna, bo
w wielu przypadkach ustugi nie moga by¢ swiadczone na zasadach komercyj-
nych, nalezy jednak stwierdzi¢, ze utatwia to zawieranie umoéw bez procedur kon-

119 G, Dydkowski, Innowacje w transporcie miejskim, (w:) Innowacje na poziomie regionalnym
i lokalnym, red. I. Ostoj, I. Pawlas, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2020.

120 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady..., op. cit.

121 Th. Avanzata, Study on the Implementation of the European Regulation (EC) no. 1370/2007 on
Public Passenger Transport Services by Rail and by Road of 23 October 2007, European Met-
ropolitan Transport Authorities.
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kurencyjnych i rynkowej weryfikacji poziomu kosztow, co z kolei prowadzi do
utrzymywania wlasnosci publicznej na poziomie operatorow wykonujacych
przewozy. Konkurencyjne procedury poprzedzajace zawarcie umowy uznaje si¢
za jeden z czynnikéw wymuszajacych dzialania w zakresie kontroli kosztow'?.
Rozwiazania, w ktorych w $§wiadczeniu ustug w transporcie zbiorowym dominu-
ja whasno$¢ publiczna oraz finansowanie publiczne, uznaje si¢ za mniej gospo-
darne od tych z udziatem sektora prywatnego, a cze$¢ publicznego finansowania
pokrywa zwickszone koszty wystepujace w systemach publicznych®. Oznacza
to, w sytuacji publicznego, a takze bezposredniego finansowania publicznej
wlasnosci podmiotow wykonujgcych przewozy bez stosowania konkurencyij-
nych procedur wyboru wykonawcow, konieczno$¢ wypracowania nowych roz-
wigzan majacych na celu motywacj¢ do racjonalnego i efektywnego $§wiadczenia
ustug. W przeciwnym przypadku w dtuzszej perspektywie bedzie wystgpowato
coraz wieksze i1 z czasem przekraczajace mozliwo$ci miast zapotrzebowanie na
srodki publiczne zasilajgce transport zbiorowy.

Zasady publicznego finansowania ustug transportu zbiorowego uzalezniaja
najczescie] wysokos$¢ dotacji od kosztow $wiadczenia ustug przewozowych za-
leznych m.in. od wielko$ci pracy eksploatacyjnej (liczby wozokilometrow),
rowniez postanowienia w umowach pomiedzy organizatorami oraz operatorami
wykonujgcymi przewozy nie aktywizujg podmiotow do poszukiwania i wpro-
wadzania innowacyjnych rozwigzan zwigkszania jakosci, wykorzystania $rod-
kéw przewozowych oraz liczby przewozonych pasazeréow. W sytuacji pokrywa-
nia cato$ci kosztow zwigzanych z $wiadczeniem ustug $wiadczacy ustug
przewozowe nie ma motywacji do poszukiwania rozwigzan, w wyniku ktorych
bardziej efektywnie bedzie wykorzystywat posiadane zasoby i obnizy lub spo-
wolni wzrost kosztow.

W wielu miastach widoczny staje sie spadek przewozéw w miejskim trans-

porcie zbiorowym'?*, przy czym nie oznacza to zmniejszenia wielkosci publicz-

122 A, Gautier, A. Yvrande-Billon, Contract Renewal as an Incentive Device. An Application to
the French Urban Public Transport Sector, “Review of Economics and Institutions” 2013, vol. 4,
no. 1, art. 2; zob. Deregulation, Franchising..., op. cit.

Privatization and Regulation of Urban Transit Systems, Transport Research Centre, OECD
International Transport Forum, 2008.

Zob. Witryna internetowa lzby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie,
https://www.igkm.pl/statystyka/ (dostgp: 10.05.2020); C. Radziewicz, K. Grzelec, A. Karolak,
M. Wolanski, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2000-2012, Izba Go-
spodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2013; P. Misiurski, Analiza statystyczna danych
miejskiego transportu zbiorowego w wymiarze regionalnym, ,,Autobusy” 2017, nr 11; J. Bur-
newicz, Transport miejski a rozwdj ekonomiczno-spoteczny, (W:) Przemiany na rynku pasazer-
skich ustug transportowych, red. K. Hebel, D. Tloczynski, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2021.

123

124

59


https://www.igkm.pl/statystyka/

nego finansowania'”®. Wrecz odwrotnie, w wielu przypadkach przewozi sig

mniej pasazerdw, przy czym najczesciej zachowuje si¢ wielko$¢ oferty przewo-
zowej (mierzona liczba wozokilometrow lub pociggokilometréw) na podobnym
poziomie jak w okresach przesztych. Przy rosnacych kosztach'® (i tych samych
lub mniejszych dochodach taryfowych) skutkuje to koniecznoscig wzrostu dofi-
nansowania pochodzacego z budzetdw miast czy tez w przypadku kolejowych
przewozow regionalnych — z budzetow samorzadow wojewddzkich. W rezulta-
cie rosng wydatki publiczne na transport zbiorowy, a to w perspektywie bedzie
skutkowalo wzrostem obcigzen podatkowych. Pomimo rosngcych wydatkéw pu-
blicznych nie uzyskuje si¢ zaktadanych celow w postaci zmniejszenia liczby sa-
mochodoéw i spadku udziatu tej formy przemieszczania si¢ w miastach, a wrecz
przeciwnie: liczba samochodow osobowych w Polsce od wielu lat systematycz-
nie roénie'’.

Powotanie organizatorow miejskiego transportu zbiorowego, uzyskanie ko-
rzys$ci wynikajacych z rozdzielenia organizacji i wykonywania przewozow oraz
integracja miejskiego transportu zbiorowego stanowig znaczacy postep w kie-
runku poprawy jakosci oferowanych ushug, jednak nalezy mie¢ na uwadze row-
niez zagadnienia zwigzane z kosztami $wiadczenia ustug. Te rosng z réznych
wzgledow, w tym niezaleznych od samego sektora transportu zbiorowego. Po-
mimo sezonowych wahan rosng ceny paliw i energii elektrycznej oraz koszty
zwiazane z praca ludzka'?®. Rowniez zwickszaja sie wymogi w stosunku do
taboru, przede wszystkim zwigzane z obnizaniem emisji oraz wymogami doty-
czacymi bezpieczefnstwa. Wprowadzanie do eksploatacji autobusow elektrycz-
nych laczy si¢ z kolejnymi wzrostami kosztow, przede wszystkim z obecnie
wyzsza cena zakupu tych pojazdow, a takze nizsza wydajnoscig mierzong liczba
wykonanych wozokilometrow w zwigzku z koniecznoscig dotadowywania bate-
rii. Ponadto dochodza koszty utworzenia dodatkowej infrastruktury zapewniaja-
cej tadowanie baterii.

125 G. Dydkowski, Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego w najwigkszych
miastach w Polsce — analiza poréwnawcza, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwer-
sytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2014, nr 187; G. Dydkowski, B. Kos, Public Financing
of Urban Public Transport in Poland, Zilinska Univerzita, Zilina 2016; M. Zioto, P. Niedziel-
ski, Finansowanie publicznej komunikacji zbiorowej w aglomeracjach miejskich w Polsce,
,,Polityki Europejskie, Finanse i Marketing” 2019, nr 21(70).

M. Wolanski, M. Pierdg, Rozwdj komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015, ,,Auto-
busy” 2017, nr 6.

121 K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, op. cit.; A. Urbanek, Car-Oriented Mobility Culture
from the Point of View of Polish Households’ Expenditures, (w:) New Research Trends in
Transport Sustainability and Innovation, ed. M. Suchanek, Springer, Cham 2018.

Zob. A. Urbanek, Micro- and Macroeconomic Factors of Fares Changes in Urban Public
Transport, (w:) Sustainable Transport Development, Innovation and Technology, ed. M. Sucha-
nek, Springer, Cham 2017, s. 165-175.
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Wdrozenie rozwigzan w zakresie organizacji transportu miejskiego zapew-
niajacych integracje $wiadczonych ustug przez operatorow pozwala na wzrost
dostepnosci 1 tatwosci przemieszczania korzystajacym z ushug. Nalezy jednak
zwrdci¢ uwage na to, aby miasta, zwigzki miedzygminne, organizatorzy trans-
portu, operatorzy lub przewoznicy, w zakresie swoich mozliwo$ci oraz realizo-
wanych zadan, zainteresowani byli wzrostem konkurencyjnosci miejskiego
transportu zbiorowego i tym samym zwigkszeniem liczby przewozonych pasaze-
row. Istotne staje si¢ rowniez tworzenie rozwigzan, w ktorych bedzie zwracato
si¢ uwage na efektywno$¢ systemu i poroOwnywanie ponoszonych kosztow oraz
korzysci, rowniez zewnetrznych, jak tez gospodarne wydatkowanie srodkow pu-
blicznych. Integracja jako kierunek nie powinna ogranicza¢ wykorzystania kon-
kurencji w doborze wykonawcow ustug oraz wdrazania rozwigzan, w ktorych
zarOWno organizatorzy, jak i operatorzy zainteresowani beda wzrostem liczby
przewozonych pasazeréw, a obowiazki, odpowiedzialnos$¢ i ryzyko przypisane
beda podmiotom, ktdre majg na nie wptyw i moga nimi zarzgdzac.
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Rozdziat 11

Ekonomiczne podstawy i regulacyjne
ograniczenia integracji w transporcie miejskim

1. Procesy integracji taryfowej na gruncie ekonomii
klasycznej oraz ekonomii instytucjonalnej

Wprowadzanie wspdlnych biletow na ushugi miejskiego transportu zbioro-
wego $wiadczone przez réznych przewoznikéw datuje sie¢ na lata 60. XX w. —
ma zatem juz ponad 50-letnig histori¢. To wowczas w Republice Federalnej
Nieniec przewoznicy zaczeli tworzy¢ rdznego typu sojusze — zwigzki przewoz-
nikow, ktorych zadaniem byly koordynacja oferty przewozowej oraz ujednolice-
nie taryfy i wprowadzenie biletow zintegrowanych, co wymagato réwniez wy-
pracowania mechanizméw podziatu pomigdzy przewoznikéw tworzacych dany
zwiazek dochodéw z biletow wspolnych'®. Na przestrzeni minionych 50 lat,
w wiekszo$ci miast na catym $wiecie, wprowadzano bardziej lub mniej trwate
rozwigzania, w wyniku ktérych, mimo $wiadczenia ustug przez réznych, nieza-
leznych przewoznikéw lub operatorow, oferowany jest wspdlny bilet, zwlaszcza
w formutach biletéw okresowych*®. Zmiany w organizacji miejskiego transportu
zbiorowego, w wielu krajach przyjecie rozwigzania polegajacego na rozdziele-
niu funkcji organizacji transportu od wykonywania przewozow oraz utworzenie
organizator6w transportu zbiorowego utatwilty procesy integracyjne. Naturalnym
rozwigzaniem stala si¢ zintegrowana taryfa w miastach i aglomeracjach na ustu-

12° Transport Alliances. Promoting Cooperation and Integration to Offer a More Attractive and
Efficient Public Transport. Sustainable Urban Transport Technical Document #4, GTZ
Transport Policy Advisory Services, Federal Ministry for Economic Cooperation and Devel-
opment, Verband Deutscher Vekehrsunternehmen, Eschborn, November 2010; Public
Transport Integration and Transit Alliances, Sustainable Urban Transport Project, Deutsche
Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit GmbH, February 2018.

%0 M. Mezghani, Study on Electronic Ticketing in Public Transport. Final Report, European
Metropolitan Transport Authorities, May 2008.



gi $wiadczone przez operatorow posiadajacych podpisane umowy z organizato-
rem, dalej jednak pozostaly zagadnienia wprowadzania integracji z transportem
zbiorowym, zapewniajagcym dojazdy z obszaréw podmiejskich, jak tez powiaza-
nia w uktadach regionalnych oraz krajowych i miedzynarodowych.

O integracji taryfowej mozna mowi¢ w systemach ujednoliconych taryf,
w ktorych podrézny, korzystajac z ustug réznych podmiotoéw czy tez wrecz sys-
temdw: miejskiego transportu zbiorowego i regionalnego transportu zbiorowego,
korzysta z jednolitych postanowien w zakresie taryf, co daje mozliwos¢ poru-
szania si¢ z wykorzystaniem wniesionej optaty — nabytego biletu, oraz nie wy-
musza zapoznawania si¢ z regulacjami kazdego podmiotu $wiadczacego ushugi
przewozowe. Oczekiwa¢ zatem mozna ujednolicenia regulacji w zakresie osob
uprawnionych do przejazdow ulgowych i bezptatnych oraz wspolnych biletow —
wszystkich lub wybranych — na rézne systemy transportu zbiorowego. Ponadto
w warunkach integracji taryfowej sam cennik uwzglednia korzystanie z wigkszej
liczby przejazdéw ustug, co oznacza naliczanie optat z zastosowaniem degresji
taryfowej.

W miastach na $wiecie organizacja i finansowanie miejskiego transportu
zbiorowego nie sa jednolite — rozne sg zasady funkcjonowania transportu zbio-
rowego, postanowienia umow zawieranych z przewoznikami i operatorami oraz
zasady publicznego finansowania. W rezultacie podmioty rdznie si¢ zachowuja
na rynkach, w czesci przypadkow podejmowanie przedsiewzie¢ z zakresu inte-
gracji jest korzystne, w czg¢sci mniej, a tu dziatania takie wymuszaja bardziej
kwestie wizerunku i innowacyjnosci niz upatrywanie konkretnych korzysci. Dla
podmiotu integracja taryfowa moze oznaczac¢ korzysci, jednak z drugiej strony
integracja to ograniczanie samodzielnosci podmiotow, zwlaszcza w tak waznym
obszarze decyzyjnym jak poziom cen oraz sprzedaz; wystepuja takze liczne ry-
zyka oraz obawy. Niepewno$¢ poteguje fakt, ze integracja — wspodtpraca ma
mie¢ miejsce z podmiotem, ktory byt konkurentem oraz — w zaleznos$ci od sfor-
mutowanych zasad wspotpracy — nadal pozostaje konkurentem, np. na trasach
lub obszarach, ktore nie zostaty objete wspolnymi rozwigzaniami. Pojawiajg si¢
sytuacje, w ktorych podmioty niechetnie dzielg si¢ informacjami w zakresie
wiedzy technicznej i organizacyjnej prowadzonej dzialalnosci, niechetnie wspot-
pracuja, a to utrudnia tworzenie zintegrowanych ushug mobilnosci'*. Przedsie-
wzigcia i sam zakres integracji ksztaltujg si¢ jako stan rownowagi pomiedzy

131 systainable and Smart Mobility Strategy — Putting European Transport on Track for the Fu-
ture, Commission Staff Working Document, Accompanying the document Communication
from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and
Social Committee and the Committee of the Regions, COM(2020) 789 final, Brussels 9 De-
cember 2020.
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podmiotami, a wptyw maja regulacje zewngtrzne, oczekiwane korzysci, szaco-
wane koszty, obawy i ryzyka.

Dziatania w zakresie integracji zwigzane sg takze ze strategiami rozwoju
1 promocji, innowacyjnosci oraz spolecznej odpowiedzialnosci. Konieczne oka-
zuje si¢ zatem uwzglednianie nie tylko rozwigzan w zakresie technologii zorien-
towanych na integracje i podaz ustug, ale tez dokonanie ocen wzajemnych relacji
migdzy réznymi zainteresowanymi stronami, ich motywacjami i ograniczenia-
mi**. Wyznaczenie optimum integracji oraz analiza jej zaawansowania powinny
wykorzystywa¢ m.in. oceny kosztow, korzysci oraz efektywnos$ci przedsiewziec,
a takze analizy z punktu widzenia zmian popytu zwigzanych ze zmianami atrak-
cyjnosci ustugi oraz zmiany cen'®. Z kolei zachowania podmiotéw oraz czynni-
ki i dostgpne narzgdzia analizowa¢ mozna w ramach teorii gier, a sam proces
integracji nalezy rozpatrywaé na gruncie ekonomii instytucjonalnej™*.

Na stosowane rozwigzania i podejmowane przedsigwzigcia w obszarze in-
tegracji istotny wpltyw majg zachowania ludzi jako grup spotecznych, ich przy-
zwyczajenia, utrwalone postawy i sposob bycia. Rowniez istotne sa relacje po-
miedzy wieloma instytucjami — organizacjami, poczawszy od administracji
rzadowej, samorzadowej — rad i komisji gmin, organizatora transportu, operato-
réw, organizacji zwiazkowych, ré6znych organizacji spotecznych oraz mediow
(rysunek 12). Nalezy uwzgledni¢ przy tym wzajemne powigzania instytucji,
w tym wiascicielskie — w wielu przypadkach organizatorzy transportu zbiorowe-
go to jednostki utworzone przez miasta i od nich zalezne, ponadto miasta sg
wlascicielami operatoréw/przewoznikow $wiadczacych ustugi przewozowe.
Jednostki te pozostaja powigzane w sposob formalny regulacjami podejmowanymi
na roéznych poziomach, umowami, formalnymi poleceniami, ale takze nieformal-
nie dokonywaniem réznych nieformalnych ustalen oraz istniejagcymi relacjami
wynikajacymi np. z wieloletniej wspotpracy. Wazne sg tu rowniez okreslone stan-
dardy postgpowania, zaufanie, chg¢ pomocy i wspotpracy. Istotng role odgrywaja
w ksztattowaniu systemu transportu zbiorowego organizacje spoteczne, w szcze-
golnosci ruchy na rzecz ekologii 1 rozwoju miasta, a takze pracodawcy. Nie bez

%2 M. Puhe, Integrated Urban E-Ticketing Schemes — Conflicting Objectives of Corresponding
Stakeholders, “Transportation Research Procedia” 2014, no. 4.

138 Integration and Regulatory Structures..., op. cit.; T. Takahashi, Economic Analysis of Tariff
Integration in Public Transport, Center for Spatial Information Science, University of Tokyo,
Japan November 2014.

134 M. Gorynia, Przedsiebiorstwo w nowej ekonomii instytucjonalnej, ,,Ekonomista® 1999, nr 6;
M. Ratajczak, Popularnosé ekonomii instytucjonalnej. Moda czy trwala zmiana?, ,,Zeszyty
Naukowe Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego” 2011, nr 9; B. Borkowska, M. Klimczak,
B. Klimczak, Ekonomia instytucjonalna, Uniwersytet Ekonomiczny, Wroctaw 2019; F. Canitez,
Urban Public Transport Systems from New Institutional Economics Perspective: A Literature
Review, “Transport Reviews” 2019, vol. 39, no. 4, s. 511-530.
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znaczenia staje si¢ takze wizerunek transportu zbiorowego, integracja jest po-
strzegana bowiem jako proces pozytywny i utatwiajacy korzystanie z ustug, jako
kluczowy czynnik przesunigcia modalnego w strone transportu zbiorowego™,
natomiast brak integracji to utrudnienie, co$§ nienaturalnego i tym samym Wyraz
nieudolnosci zarzadzajacych systemem. Trudno to wytlumaczy¢ samodzielnoscig
podmiotow, zasadami gospodarki rynkowej, w ktorej zaktada si¢ konkurencje na
rynkach, kwestiami kosztow lub efektywnosci §wiadczenia ustug.

Miasto —
jednostka
odpowiedzialna za
transport zbiorowy

Mieszkaﬁcy Organizator
korzystajacy P, A\ transportu /
z ustug przewoznicy

Media: telewizja,
radio, prasa,
Internet

Organizacje
spoteczne

Rysunek 12. Relacje pomiedzy réznymi grupami spotecznymi i instytucjami
wplywajace na system transportu zbiorowego

Zrodto: Opracowanie whasne.

Badania nad okresleniem zakresu integracji taryfowej powinny opierac si¢
o zagadnienia dotyczace ekonomicznych skutkow koordynacji oferty przewo-
zowej r6znych podmiotéw oraz wdrazanie wspolnej taryfy i biletow. Mozna
bowiem mie¢ do czynienia z sytuacja, w ktorej w imi¢ uzyskania korzysci wyni-
kajacych z poszerzenia dostepnych dla pasazeréw ustug w ramach zakupionego
biletu dla podmiotéw bedzie to oznaczalo wzrost kosztéw oraz powstanie rozne-

135 E. Pastori, M. Brambilla, S. Maffii, R. Vergnani, E. Gualandi, E. Dani, Research for TRAN
Committee — Modal Shift in European Transport: A Way Forward, TRT Trasporti e Territorio,
TRAN Committee, European Parliament, Policy Department for Structural and Cohesion Poli-
cies Directorate-General for Internal Policies, November 2018.
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go rodzaju ryzyk, a jednoczesnie w krotkim okresie — po wprowadzeniu nowego
rozwigzania — réwniez pomniejszenie przychodéw. Wzrost kosztow wiaze sie
przede wszystkim ze zmianami w systemach sprzedazy oraz kosztami transak-
cyjnymi dotyczacymi zawarcia, obstugi i rozliczenia wspolnego przedsiewziecia
zwigzanego z integracja'*®. Ponadto moze by¢é skutkiem zmian w ofercie prze-
wozowej, a takze mniejszej elastycznosci w zakresie dokonywania zmian — ko-
nieczne staje si¢ stosowanie wspolnych standardéw lub przynajmniej uzgodnie-
nie zmian. Spadek przychodow wiaze si¢ ze sprzedazg biletow zintegrowanych —
wspolnych, ktorych cena nie stanowi sumy biletow oddzielnych, lecz jest nizsza.
Efekt integracji to wzrost atrakcyjno$ci ustug oraz w dtuzszym okresie popyt na
ustugi transportu zbiorowego. Niestety czesto trudno jest powiaza¢ wzrost lub
najogolniej zmiany popytu z dziataniami w zakresie integracji, gdyz w samych
systemach transportowych, ich otoczeniu oraz zachowaniach komunikacyjnych
mieszkancow caly czas zachodzi wiele zmian. Zmieniaja si¢ ceny ustug trans-
portowych, ceny paliw, optat za parkowanie, powstaja w nowych lokalizacjach
miejsca pracy i zamieszkania, realizowane sg rézne inwestycje transportowe,
uruchamia si¢ parkingi w systemach park & ride oraz nowe potaczenia, linie,
a takze zmienia si¢ wiele rozkladow jazdy, dopasowujac oferte do potrzeb. Cig-
gtos¢ 1 wielo$¢ zmian zachodzacych w miastach powoduja, ze nawet stosujac
metody analizy czynnikowej, trudno dokonaé precyzyjnej oceny wptywu roz-
nych czynnikow — w tym integracji na np. wielko$¢ przewozow. Zawsze sa to
dane przyblizone i obarczone mozliwymi niedoktadnosciami. Nie wyklucza to
jednak mozliwos$ci poznania zmian zachowan komunikacyjnych mieszkancow.
Te moga by¢ okreslane w oparciu o podstawowg wiedzg ekonomiczng zwigzang
z ksztattowaniem si¢ popytu w zaleznosci od ceny, atrakcyjnosci ustugi oraz
substytutow. Innym narzedziem sa systemy modelowania i prognozowania ruchu,
w ktorych tworzone sg modele, a pdzniej symulacje 1 prognozy ruchu w zalezno-
$ci od r6znych czynnikow i zmiennych wplywajacych wtasnie na ruch.

System taryfowy, a w szczeg6lnosci ceny za dany przejazd, wptywa takze
na zachowania korzystajacych z uslug. W duzych miastach mozliwe sa prze-
mieszczenia réznymi trasami, ktore obstugujg rézni przewoznicy, nie zawsze
oferujacy zintegrowany bilet w tej samej cenie, np. czesto do danego celu mozna
dotrze¢ autobusem lub koleja. Uzytkownicy transportu zbiorowego podejmuja
decyzj¢, biorgc pod uwage rozne czynniki, takie jak czas podrdzy, ceny oraz
w dalszej kolejnosci ewentualnie przesiadki i przewidywane warunki podrézy.
Jesli taryfy nie sg zintegrowane, korzystajagcy z ustugi transportu zbiorowego

1% 7ob. A. Urbanek, Transaction Costs in the IT Project Implementation Hlustrated with the
Example of Silesian Card of Public Services, (w:) Challenge of Transport Telematics, ed. J. Mikul-
ski, Springer, Cham 2016, s. 35-46.
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moze wybra¢ Srodek przewozowy lub polaczenie tansze, pomimo ze istnieja
inne, korzystniejsze ze wzgledu na czynniki, ktorych korzystajacy nie rozpatru-
je**"; np. podrozny dla wiasnej wygody wybierze przejazd autobusem zamiast
koleja, jednak z ogdlnospolecznego punktu widzenia nie jest to najlepszy wybor.
Koszt krancowy przewozu pasazera Koleja jest niski, poza tym w przypadku
stosowania napedu elektrycznego okazuje si¢ to system korzystniejszy ze wzgledu
na oddziatlywanie na $rodowisko w sasiedztwie przebiegu trasy pojazdu niz
w przypadku autobuséw o napedzie z silnikiem spalinowym. W sytuacji integra-
cji taryfowej mozliwa jest taka konstrukcja cennika, aby z jednej strony optata
za przejazd nie byla roznicowana w zaleznosci od przewoznika czy tez §rodka
transportu, a z drugiej aby podroz po tej samej trasie z przesiadka nie byta droz-
sza niz bez przesiadki oraz by moc uwzgledni¢ rowniez wydajnos¢ i istniejace
rezerwy w zdolnos$ci przewozowe;.

Integracja taryfowa w przypadku pelnego zakresu ustug moze mie¢ daleko
idace skutki. Zmieni si¢ rynek po stronie podazowej, moga pojawic si¢ zacho-
wania charakterystyczne dla zachowan monopolistycznych, a uzyskiwane przy-
chody nie beda wprost zalezne od jakoSci swiadczonych ushug i wielkosSci prze-
wozdw, ale od systemu podziatu uzyskiwanych dochodow biletowych. Moga
pojawi¢ si¢ rowniez konflikty lub charakterystyczne i znane zachowania ,,woze-
nia si¢” na pozostatych stronach umowy, dazenia do obnizki kosztow nawet
kosztem jako$ci ustug, liczac, ze skutki roztozg si¢ na wszystkie strony uczestni-
czace w zintegrowanym systemie. Zachowanie takie mogg si¢ nasili¢ zwlaszcza
w sytuacji, w ktorej uzyskiwane przychody taryfowe beda nizsze, niz oczekiwa-
no, co pomimo integracji moze nastapic¢, zwlaszcza w sytuacji prosamochodo-
wych decyzji lokalizacyjnych podejmowanych na etapie zagospodarowania
przestrzennego oraz przy duzej dostepnosci samochodéw osobowych.

Integracja, w szczegdlnosci integracja taryfowa, jest ztozonym procesem,
w ktorym kilka podmiotéw musi si¢ porozumiec¢ i uzgodni¢ kwestie organiza-
cyjne, prawne, ekonomiczne oraz techniczne i technologiczne®
mozna zaro6wno samych przewoznikow, jak i administracj¢ finansujacg transport
zbiorowy — dotyczy to przede wszystkim poziomu cen oraz ewentualnego do-
datkowego publicznego finansowania przedsigwzigcia, systemu sprzedazy oraz

. Wymienié

sposobu podziatu dochodéw z biletdéw wspolnych, podmioty zapewniajace sto-
sowne wyposazenie oraz rozwigzania informatyczne, a takze zewnetrzne pod-

187 T, Takahashi, op. cit.

%8 M. Puhe, op. cit.; M. Puhe, M. Edelmann, M. Reichenbach, Integrated Urban E-Ticketing for
Public Transport and Touristic Sites. Final Report on Application Concepts and the Role of In-
volved Stakeholders, Institute for Technology Assessment and Systems Analysis, Karslruhe In-
stitute of Technology, European Technology Assessment Group, Science and Technology Op-
tions Assessment European Parliamentary Research Service, European Union, Brussels 2014.
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mioty prowadzace rozliczenia w otwartych systemach kartowych. W sytuacji
wdrazania integracji oraz finansowania wyposazenia zwigzanego z systemami
poboru optat z bezzwrotnych $rodkéw zewnetrznych dochodzg do tego procedu-
ry i uzgodnienia z instytucjami zarzadzajacymi tymi §rodkami, w szczegdlnosSci
w zakresie warunkow, ktore nalezy spetnic, aby takie finansowanie uzyskac.

2. Integracja transportu jako Kierunek unijnych polityk
i strategii rozwoju transportu oraz mobilnosci

Integracja transportu, réwniez jej wplyw na zrownowazenie transportu
miejskiego oraz poprawg atrakcyjno$ci 1 konkurencyjno$ci transportu zbiorowe-
g0, byla dostrzegana w dokumentach unijnych juz wiele lat temu. Trzydziesci lat
temu w Zielonej Ksiedze z 1992 r. Strategia Wspolnoty w kierunku zrownowazo-
nego przemieszczania™®® oraz Bialej Ksiedze: Przyszly rozwéj wspélnej polityki
transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazonego przemieszcza-
nia
zenie srodowiska z tego tytutu, a takze postrzega si¢ m.in. korzystanie z r6znych
galezi transportu 1 sposobOw przemieszczen, integracje oraz technologie infor-
matyczne jako kierunki rozwoju ustug transportowych. W Zielonej Ksiedze Ko-
misji Europejskiej z 1996 r. Sie¢ obywatelska. Wykorzystanie potencjatu publicz-
Nego transportu pasazerskiego w Europie™* juz wyraznie artykutuje sie potrzebe

zwraca si¢ uwagge na wzrost ruchu pojazdéw samochodowych oraz obcig-

integracji w systemach transportu pasazerskiego, w szczego6lnosci:

— integracj¢ transportu zbiorowego i indywidualnego,

— integracje transportu zbiorowego,

— integracj¢ transportu na poziomie planowania z innymi obszarami polityki.

W zakresie integracji transportu zbiorowego i indywidualnego zwracano
szczegblng uwage zar6wno na rozwigzania infrastrukturalne utatwiajace pozo-
stawienie samochodu i przesiadki na transport zbiorowy, jak i systemy informa-
cji 1 zarzadzania ruchem. Systemy te ulatwiajag bowiem okreslenie przebiegu
podrozy przed jej rozpoczeciem, a takze w trakcie jej trwania'*?. W obszarze
przedsiewzig¢ obejmujacych integracje transportu zbiorowego podkreslano zna-

B Strategia Wspélnoty w kierunku zréwnowazonego przemieszczania, Komisja Europejska,
KOM(92) 46 wersja finalna.

Y0 przyszly rozwdj wspolnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazo-
nego przemieszczania, Komisja Europejska, KOM(92) 494 wersja finalna, 2 grudnia 1992.

Y Zielona Ksiega. Sie¢: obywatelska. Wykorzystanie potencjatu publicznego transport zbiorowego

oo w Europie, Komisja Wspoélnot Europejskich, KOM(95)601, Bruksela 1996.
Ibid.
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czenie infrastruktury majacej utatwiac przesiadki. Zwracano uwage tez na pozo-
stale dzialania majace ulatwi¢ odbywanie podrdzy z przesiadkami, tj. mozliwo$¢
zakupu biletu na catg podroz lub biletu sieciowego, zintegrowang informacje
oraz inne przedsiewzi¢cia podejmowane w celu uatrakcyjnienia i poprawy kon-
kurencyjnosci miejskiego transportu zbiorowego'®.

W Bialej Ksigdze z wrzesnia 2001 r. Europejska polityka transportowa
w horyzoncie do 2010 roku — czas wyboréw™* Komisja stwierdzila, ze zamierza
zapewni¢ $rodki wspierajace intermodalno$¢ pasazerow i wzmocni¢ swoje dzia-
fania w zakresie praw uzytkownikow we wszystkich gateziach transportu, roz-
wazajac mozliwos¢ uzupetienia ich w przysztosci o obowigzki. W dziedzinie
transportu pasazerskiego zaktadano realizacje przedsiewzig¢ majacych utatwic
podréz oraz przesiadki. Stwierdzono, ze pasazerom zbyt czesto odradza si¢ wy-
korzystanie réoznych galezi transportu w czasie jednej podrozy. Napotykajg oni
na trudno$ci w uzyskaniu informacji i zarezerwowaniu biletu, gdy trasa wymaga
skorzystania z ustug kilku przedsigbiorstw lub réznych $rodkéw transportu, i zda-
rza si¢, ze zmiana $rodka transportu jest utrudniana w wyniku braku dostosowania
infrastruktury, np. braku miejsca postojowego dla samochodéw lub rowerow™.
Widziano priorytet dla takich dziatan, jak rozwdj zintegrowanych biletéw oraz
ulatwienie przesiadek podczas podrozy. Wskazywano na potrzebe rozwoju Sys-
temu zintegrowanych biletow zaréwno pomiedzy samymi przedsigbiorstwami
kolejowymi, jak i rdwniez w powigzaniu z innymi gat¢ziami transportu. Stwier-
dzono, ze nalezy utatwia¢ przesiadki z jednej sieci lub gatezi transportu na inng™*.

W Zielonej Ksiedze z 2007 r. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie
wskazano na konieczno$¢ podej$cia do mobilnosci w mieScie w sposob, ktory
uwzglednia korzystanie z réznych $rodkow transportu oraz integracje Srodkow
transportu zbiorowego z transportem indywidualnym, a takze z przemieszcze-
niami pieszymi**’. Wskazywano, ze atrakcyjne miejsca parkingowe typu park
& ride powinny stanowi¢ zache¢te do korzystania z samochodu w powigzaniu
z transportem zbiorowym, co powinno przynie$¢ efekt w postaci odcigzenia
centréw miast od ruchu samochodéw osobowych'*. Za niezbedne uznano row-
niez tworzenie dogodnych potaczen na terenie miast zapewniajacych skomuni-
kowanie miasta z obszarami podmiejskimi, w uktadzie regionalnym oraz z trans-

3 bid.

144 White Paper. European Transport Policy for 2010: Time to Decide, European Commission,
COM(2001) 370 final, Brussels 12 September 2001.

45 bid.

145 1bid.

Y7 7ob. Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wsp6lnot

s Europejskich, KOM(2007) 551, Bruksela 25 wrzesnia 2007.
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europejska siecig transportowa (TEN-T). Wskazywano na konieczno$¢ zapew-
nienia potaczen z portami lotniczymi, dworcami kolejowymi i portami**°,

Biala Ksiega z 2011 r. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego sys-
temu transportu™® podkresla m.in. potrzebe dalszej integracji sieci, tak aby
umozliwi¢ 1 zapewni¢ korzystajacym wybor systemu transportowego. Lotniska,
porty, dworce kolejowe, przystanki srodkéw miejskiego transportu zbiorowego
powinny sta¢ si¢ platformami polaczen multimodalnych dla pasazerow i wezta-
mi integracyjnymi. Podroz z przesiadkami i wykorzystaniem roznych $rodkow
transportu ufatwia¢ powinny systemy informacji internetowej, elektronicznej
rezerwacji oraz systemy ptatnosci. Szerszemu stosowaniu $rodkéw transportu
Zbiorowego powinny towarzyszy¢ stosowne przepisy w zakresie praw pasaze-
row™. Nalezy zacheca¢ do lepszego planowania mobilnosci, aby promowaé
zachowanie zgodne z zasada zréwnowazonego rozwoju. Informacje na temat
wszystkich Srodkéw transportu, dotyczace zarowno podrozy, jak i transportu
towardw oraz mozliwosci faczenia roznych srodkdéw transportu i ich wptywu na
srodowisko, musza sta¢ si¢ szeroko dostgpne. Przyjeto, ze niezbgdne jest wpro-
wadzenie inteligentnego systemu biletow intermodalnych, zgodnego ze wspol-
nymi unijnymi normami, jednocze$nie z poszanowaniem zasad konkurencji
obowiazujacych w Unii Europejskiej. Stwierdzono rowniez, ze technologie in-
formatyczne i telekomunikacyjne maja potencjal zaspokojenia pewnego zakresu

potrzeb w zakresie dostepnosci, bez generowania dodatkowej mobilnosci'®.

Podkresli¢ nalezy zwrocenie uwagi w Bialej Ksiedze z 2011 r.*® na rozwiazania
polegajace na zapewnieniu dostgpnosci bez generowania dodatkowej mobilno-
éci, bo to powinno byé¢ istota decyzji i rozwiazan™>* podejmowanych i tworzo-
nych w réznych miejscach, a w rezultacie wptywajacych na funkcjonowanie
systemow transportowych miast. Mozna tu wymieni¢ w szczego6lnosci planowa-
nie przestrzenne, gdyz na tym etapie w duzej mierze decyduje si¢ o ksztalcie
systemu transportu miejskiego oraz efektywnos$ci, sprawnosci i wydajnosci sys-
temu transportu zbiorowego. Innymi istotnymi czynnikami wptywajacymi na
liczbe odbywanych podrozy sa mozliwo$¢ oraz zakres pracy i nauki zdalnej,

9 1bid.

0 Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska,
KOM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela 28 marca 2011.

! Ibid.

92 Ibid.
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154 K. Gwilliam, Transport Pricing and Accessibility, Moving to Access, Booking, June 2017.

70



a takze zdalnego zatatwiania réznych spraw, bez konieczno$ci osobistego uda-
wania si¢ roznych urzedow i instytucji.

W dokumencie z grudnia 2020 r. Strategia na rzecz zrownowazonej i inteli-
gentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci Komisja
Europejska stwierdza, ze planowanie podrozy multimodalnych i zakup biletow
sprawiaja trudnosci, poniewaz brakuje sprzyjajacych ram dla ogoélnounijnych,
zintegrowanych, multimodalnych ustug w zakresie udzielania informacji, sprze-
dazy biletow i platnosci. Rozwigzanie tego problemu bedzie wymagato prze-
zwyciezenia wyzwan takich jak niewystarczajaca dostepno$¢ i przystgpnosé
danych, nie w petlni optymalna wspotpraca migdzy dostawcami i sprzedawcami,
w niektorych przypadkach brak biletow cyfrowych, niewystarczajaca interope-
racyjnos¢ systemu platnosci oraz istnienie réznych umoéw licencyjnych i poro-
zumien dystrybucyjnych. Unia musi przeksztalci¢ swoje ramy prawne, aby
uwzgledni¢ informacje o podrézach multimodalnych i ustugi w zakresie rezer-
wacji 1 sprzedazy biletdw, a jednoczesnie przyjrze¢ si¢ prawom i obowigzkom
posrednikéw internetowych i dostawcow multimodalnych ushug cyfrowych
w zakresie sprzedazy biletow lub mobilnosci. Komisja zbada, czy wymiana da-
nych, w tym dotyczacych taryf, w zakresie ustug drogowego i kolejowego prze-
wozu 0sob, oraz ustalenia dotyczace sprzedazy sa odpowiednie do celu. Inteli-
gentne 1 interoperacyjne ustugi platnicze i bilety wymagaja dalszego rozwoju;
ich uwzglednianie jako standardowego wymogu w kazdej odno$nej umowie
w sprawie zamowienia publicznego sprzyjaloby wickszemu wykorzystaniu™®.
Dotychczasowy postep w zakresie integracji w ocenie Komisji Europejskiej nie
jest satysfakcjonujacy; dotyczy to przede wszystkim integracji taryfowych oraz
integracji r6znych systeméw wnoszenia optat. Komisja Europejska widzi duze
znaczenie rozwigzan cyfrowych dla utatwienia multimodalnosci podczas podro-
zy w obszarach miejskich i podmiejskich. Istnieje zapotrzebowanie na nowe,
innowacyjne rozwiazania; przykladem moze by¢ koncepcja ,,mobilnosci jako
ustugi” (ang. Mobility as a Service — MaaS). W wielu miastach zachodzg zmiany
w kierunku wspolnych i zbiorowych ustug w zakresie mobilnosci (wspotdzielo-
ne samochody, rowery, ustugi przewozu osob i inne formy mikromobilnosci),
ktorych $wiadczenie utatwito pojawienie si¢ platform posredniczacych, umozli-
wiajac tym samym zmniejszenie liczby pojazdow w ramach codziennego ruchu
drogowego™®.

155 Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze
ku przysztosci. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionow, Komisja Europejska, Bruksela 9 grudnia
2020.
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Integracja transportu pasazerskiego stanowi jeden z elementéw prowadzo-
nej polityki transportowej Unii Europejskiej, stuzacy zapewnieniu zrownowazo-
nego rozwoju systemow transportu. Ustalenia i wytyczne zawarte w dokumen-
tach okreslajacych polityke transportowa Unii koncentruja si¢ na rozwigzaniach
w zakresie dogodnych przesiadek, integracji informacji i systemoéw biletowych.
Przy uwzglednieniu kierunku liberalizacji rynkéw oraz stosowaniu zasady sub-
sydiarno$ci integracja nie bedzie realizowana metoda tworzenia wielkich pod-
miotow, obejmujacych w miastach cato$¢ przewozow i wszystkie galtezie trans-
portu (poczawszy od przewozow takséwkami, poprzez autobusy, tramwaje,
trolejbusy, do kolei miejskich i metra czy transportu wodnego). Trudno takze
oczekiwa¢ ujednolicenia struktury i kompetencji administracji publicznej, sto-
sowanych polityk czy tez struktur podmiotowych miejskiego transportu zbioro-
wego. Dlatego tez istotne okazujg si¢ rozwigzania w zakresie integracji transpor-
tu, wlaczajace fakt liberalizacji rynkoéw transportowych. Rownowazenie dwoch
kierunkéw: liberalizacji oraz integracji transportu, staje si¢ istotnym zadaniem
polityki transportowej. Liberalizacja ma na celu umozliwia¢ dostep do rynku,
W rezultacie na rynkach moze pojawi¢ si¢ wigksza liczba przewoznikow, stosu-
jacych zréznicowane strategie dziatania, co nie bedzie czynnikiem sprzyjajacym
integracji transportu.

Podczas stanowienia regulacji prawnych oraz przygotowywania polityk i stra-
tegii dziatania uwzglednia si¢ konieczno$¢ szczegotowych regulacji na szczeblu
Unii Europejskiej — dotyczy to zwtaszcza przebiegu infrastruktury o europejskim
zasiegu (np. sieci drogowe i kolejowe) i funkcjonowania gatezi transportu cha-
rakteryzujacych si¢ duzym udziatem przewozow migdzynarodowych (np. transport
morski oraz lotniczy), stosujac jednoczes$nie zasad¢ pomocniczosci, nazywang
tez subsydiarno$cig. Oznacza to, ze kompetencje i decyzje dotyczace funkcjo-
nowania systemow transportu miejskiego pozostaja na szczeblu miast; przykta-
dem sg m.in. rozwigzania organizacyjne, sposob i wielko$¢ finansowania ustug
oraz wielo$¢ 1 jakos¢ swiadczonych ustug transportu zbiorowego.

U podstaw proponowanych przez Uni¢ rozwigzan w transporcie miejskim
lezg potrzeba racjonalizacji przemieszczen, w tym eliminowania przemieszczen
zbednych, dokonywanych zwlaszcza w miastach samochodami osobowymi,
obnizenie kongestii transportowej, zmniejszenie obcigzen dla srodowiska zwig-
zanych ze zuzyciem energii i efektem cieplarnianym oraz emisja Szkodliwych
zwigzkéw w wyniku spalania paliw, a takze hatasu, poprawa bezpieczenstwa.
Integracja transportu miejskiego jest jednym z dziatan, ktore pomoga uzyskac
wymienione efekty, a co za tym idzie: poprawe¢ warunkow zycia w miastach
I stworzenie miast atrakcyjnych dla osob przyjezdzajacych oraz inwestorow.
Integracja to narz¢dzie zréwnowazonego rozwoju systemow transportowych
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miast, obnizania negatywnych skutkow zewngtrznych systemu transportu miej-
skiego, oszczednos$ci zasobow, zapewniania mobilno$ci mieszkancom.

3. Narzedzia realizacji polityki w zakresie integracji
ustug transportu zbiorowego

Polityki i strategie transportowe oraz polityki dla systemow i sektoréw po-
wigzanych tworza bardzo rozbudowany zbiér dokumentéw. Realizacja przyjetych
celow w dokumentach formutujacych polityke w polityke transportowa nastgpuje
Z wykorzystaniem stosownych narzedzi majacych zapewnic ich realizacje. W Unii
Europejskiej transport z roznych wzgledow jest przedmiotem czynnego oddzia-
lywania na r6znych szczeblach prowadzenia polityki. Wymieni¢ mozna poziom
Unii Europejskiej, panstw, ale rowniez szczeble regionalne i lokalne w stosunku
do systemow transportowych regionéw lub miast. Wiaze si¢ to ze znaczeniem
transportu dla integracji panstw Unii, wymiany mi¢dzynarodowej, swobody
przemieszczania si¢ 0sob, ze stwarzaniem warunkoéw dla rozwoju spotecznego
i gospodarczego oraz z dazeniem do wzrostu bezpieczenstwa i minimalizacji ne-
gatywnego oddzialywania transportu na otoczenie, w tym srodowisko naturalne.

W dyspozycji podmiotow polityki transportowej sg rézne narzedzia, ktore
dzieli si¢ na ekonomiczne (parametryczne) i pozaeckonomiczne (nieparametrycz-
ne)157
i procesy w sektorze i systemie transportu oraz dazenia do realizacji zakladanych

. Dajg one szeroki zestaw form i sposobow oddziatywania na podmioty

celow. Wérdd narzedzi ekonomicznych mozna w szczegdlnos$ci wymieni¢ stoso-
wanie publicznego finansowania lub wspodtfinansowania projektow i przedsie-
wzig¢ inwestycyjnych, badan i innowacji oraz tworzenie i finansowanie z wyko-
rzystaniem réznego rodzaju funduszy, a takze dotacje, systemy taryf i cen,
rozwigzania podatkowe, rozwigzania w systemach finansowych podmiotow,
w tym m.in. stawki amortyzacji. W rozwigzaniach pozaekonomicznych stoso-
wane sg przede wszystkim regulacje prawne i administracyjne podejmowane na
roznych szczeblach polityki. Wymieni¢ mozna zwlaszcza tworzenie normaty-
woOw 1 rozwigzan technicznych dotyczacych przebiegu, budowy i eksploatacji
infrastruktury i $rodkéw transportowych, rozwigzan organizacyjno-funkcjonal-
nych, prawno-ekonomicznych i finansowych, ekologicznych, informatycznych
dla podmiotow oraz proceséw zachodzacych w systemach transportowych. Uzu-
peniajg to decyzje lokalizacyjne, zasady dost¢pu do rynku, procedury wydawa-

Y7 W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1994.
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nia licencji i zezwolen oraz stosowane procedury kontrolne. Poza tym mozna
wymieni¢ réwniez dokumenty majace charakter informacyjnych, pozwalajace
i utatwiajgce planowanie rozwoju podmiotéw oraz rozwigzan w systemach trans-
portu. Wskaza¢ mozna prognozy demograficzne, dotyczace cen oraz rynkow
paliw, prognozy podazy i popytu wptywajace na sektor i rynki transportowe,
wyniki badan dotyczacych réznych innowacyjnych rozwiazah oraz propagowa-
nie okreslonych postaw i nawykéw, np. ekologicznych sposobdw przemiesz-
czen, oraz przyktadow tzw. dobrej praktyki.

Regulacje dotyczace funkcjonowania transportu stanowione sg na szczeblu
UE, panstwa czy tez lokalnym (rysunek 13), maja w wielu przypadkach wymiar
galeziowy — zrdéznicowane sg w odniesieniu do transportu drogowego, szynowe-
go oraz wodnego. W przypadku niektérych miast w systemach miejskiego trans-
portu zbiorowego wystepuja rowniez polaczenia promowe lub tramwajami wod-
nymi. Rozne regulacje galeziowe wynikaja z uwzgledniania odrebnosci galezi
transportu oraz typowego zasi¢gu realizowanych przez nie przewozow, a tym
samym znaczenia gatezi z punktu widzenia polityki na r6znych szczeblach ad-
ministracji, co skutkuje rowniez prowadzeniem w pewnych zakresach osobnych
polityk gateziowych. Gatgziowe podejscie do transportu wigze si¢ z podporzad-
kowaniem r6znym szczeblom administracji publicznej — uwzglednia si¢ tu zna-
czenie dla miasta, regionu oraz kraju, zasady finansowania w szczegdlnoSci
infrastruktury, regulacje w zakresie parametrow uzytkowych srodkéw transpor-
towych, co pdzniej przenosi si¢ na zasady i standardy §wiadczenia uslug. Rézne
moga by¢ tez zasady finansowania przewozow osob w zaleznos$ci od zasiegu
przewozow, jak tez gatezi transportu, ktérymi sg realizowane — dotyczy to za-
rowno budzetow, z ktorych pochodza $rodki, jak i zasad ich przekazywania.
W rezultacie projekty polegaja na tworzeniu biletow zintegrowanych, taczacych
mozliwos$¢ skorzystania z oferty miejskiego transportu zbiorowego, oraz trans-
portu regionalnego i krajowego, a zatem roznych $srodkow i systemow transportu
zbiorowego, ktore mogg natrafia¢ i natrafiajg na bariery regulacyjne.

Za zapewnienie miejskiego transportu zbiorowego w Polsce odpowiedzial-
ne sg gminy. Posiadajg prawo stanowienia regulacji taryfowych, w tym poziomu
cen, oraz — z uwzglednieniem ulg ustawowych — grup osob uprawnionych do
przejazdow bezplatnych i ulgowych. Srodki na finansowanie miejskiego trans-
portu zbiorowego pochodza przede wszystkim z budzetéw gmin, ale jest tu row-
niez mozliwos¢ korzystania z innych zrodetl zwigzanych przede wszystkim z in-
westycjami i uzyskiwaniem efektow srodowiskowych.
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Regulacje przyjmowane Regulacje na szczeblu
na szczeblu panstwa lokalnym

T N\AL

Organizator miejskiego
transportu zbiorowego

Regulacje unijne

Operator wykonujacy Operator wykonujacy Operator wykonujgcy
przewozy przewozy przewozy

Rysunek 13. Regulacje réznych szczebli obowigzujace organizatora miejskiego
transportu zbiorowego oraz podmioty wykonujace przewozy

Zrédto: Opracowanie whasne.

Systemy transportu regionalnego, obstugiwane zaré6wno transportem kole-
jowym, jak i autobusowym, co do zasady finansowane sa w inny sposob, pomi-
mo wykonywania na czesci tras przewozoéw majacych charakter przewozow
miejskich. Dla przyktadu: systemy te réwniez obejmuja przewozy w miastach
i strefach podmiejskich, z ktorych znaczna czes$é to dojazdy do pracy lub szkot
i uczelni wyzszych w miastach. W rezultacie w miastach wykonywanie przewo-
zO6w autobusowych, ale przez rdznych przedsigbiorcow, komunalnych lub pry-
watnych, na tej samej trasie moze by¢ rdznie klasyfikowane, co oznacza rézne
zasady finansowania; rowniez istotne sg zréznicowane i réznie umiejscowione
kompetencje w zakresie stanowienia taryfy, w tym cen, oraz roézne regulacje w za-
kresie ulg oraz sposobu ich finansowania.

Jednoczesnie wystepuja regulacje utrudniajgce lub powodujace obawy
przygotowywania przedsiewzie¢ w zakresie wspdlnych cennikow. Sg to ogolne
regulacje dotyczace funkcjonowania rynkow oraz zabraniajgce (z pewnymi wy-
jatkami) zawierania porozumien w zakresie cen. Ma to zapewni¢ oczekiwang
struktur¢ rynkow oraz konkurencje¢ na rynkach. Zachowania naruszajace reguty
konkurencji mogg polega¢ na wspolnym ustalaniu cen, wspdlnym ustalaniu
wielkosci produkcji lub na terytorialnym podziale rynku, a zatem jest to przed-

75



miot zawieranych porozumien taryfowych, ktére mowia o ujednoliceniu cen, jak
i odnosza si¢ lub powinny si¢ odnosi¢ do wielkosci §wiadczonych ustug oraz
zasad koordynacji oferty przewozowej. OczywisScie w przypadku transportu
zbiorowego mozna moéwi¢ o wigkszej uzytecznosci dla korzystajacych z rozwia-
zan, w ktorych nastgpi koordynacja funkcjonowania $rodkéw przewozowych
oraz zintegrowanych taryf i biletéw, jednak z reguty jest to kazdorazowo oce-
niane przez urzedy ochrony konkurencji i konsumentéw. Mozliwa jest bowiem
rowniez sytuacja, w ktorej w zwigzku z integracjg rzeczywiscie wprowadza si¢
rozwiazania niepozadane z punktu widzenia struktury rynkow i konkurencji na
rynkach. Zainteresowanie urzedéw regulacyjnych okazuje si¢ znaczne ze wzgledu
na masowo$¢ ustug, jak rowniez w wigkszosci przypadkow dominujaca pozycje
podmiotow $wiadczacych ushugi transportu zbiorowego na rynku wiasciwym.
Innym czynnikiem regulacyjnym utrudniajgcym integracj¢ taryfowa sa
zréznicowane uprawnienia do przejazdow ulgowych i bezptatnych zaréwno
w panstwach unijnych'®®, réznych miastach, jak i w pomiedzy tymi stosowanymi
w transporcie miejskim oraz regionalnym, krajowym czy mi¢dzynarodowym.
Niestety czgsto uksztattowane dziesiatki lat temu regulacje w zakresie ulg nie sa
modyfikowane i dostosowywane do zmieniajacych si¢ warunkow spotecznych
i gospodarczych, w rezultacie stanowia jedng z przeszkdéd wdrazania rozwigzan
integracji taryfowej oraz jednolitych zasad korzystania z r6znych §rodkow trans-
portu zbiorowego w miastach. Raz wprowadzona ulga, ktéra w danym okresie
byla z réznych wzglgdow uzasadniona, stata si¢ trwalym uprawnieniem, mimo
wygasniecia warunkow i okolicznosci, w ktorych zostata wprowadzona'®. Wy-
nika to z niechgci i niepopularnos$ci decyzji zmieniania ulg czy tez ograniczania
tych, w przypadku ktorych przestanki ich wprowadzenia utracity aktualnosc.

4. Regulacyjne ograniczenia integracji pionowej
oraz poziomej w transporcie

Wspolpraca oraz integracja niezaleznych podmiotéw to wieloletnia praktyka
w sektorze transportu, stosowana w transporcie zaréwno osob, jak i tadunkow.
Wystepuje integracja pionowa oraz pozioma i terytorialna, a motywow i prze-
stanek takich dziatan jest wiele, m.in. ch¢¢ uzyskania korzysci skali i obnizenia
kosztow jednostkowych, zaoferowanie kompleksowej ustugi odbiorcy w postaci

158 Assessment of Contract Conditions and Preferential Tariff Schemes, Final Report, Main Report
and Appendices A-B, Steer Davies Glave, European Commission DG TREN, September 2008.
5% W. Grzywacz, Taryfy transportowe, Wydawnictwa Komunikacji i Eacznoéci, Warszawa 1985.
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mozliwos$ci przemieszczenia ,,0d drzwi do drzwi”, utrzymywanie regularnych
ushug przewozowych nawet w okresach poza szczytami przewozowym, sposob
wejscia na nowe rynki, uzyskanie lepszej pozycji wzgledem dostawcow, rozto-
zenie ryzyka na kilka podmiotow i w ten sposob redukcja jego skutkow, zwigk-
szenie dostgpnych zasobow czy tez blokowanie konkurencji i utrudnienie wej-
$cia na dany rynek. Ponadto wymieni¢ mozna lepsze wykorzystanie zasobow, co
w przypadku dziatalnosci transportowej oznacza przede wszystkim lepsze dopa-
sowanie wielkosci i rodzaju $rodka transportowego do zapotrzebowania, a w re-
zultacie nie tylko obnizenie kosztow jednostkowych, ale rowniez uzyskanie zna-
czacego obnizenia wielkosci emisji i CO, oraz innych negatywnych skutkéw
ruchu pojazdow. Na globalnych lub silnie konkurencyjnych rynkach integracja
staje si¢ jednym ze sposobow podniesienia konkurencyjnosci, wzmocnienia
pozycji podmiotu i w ten sposob przetrwania i rozwoju.

Integracja i wspotpraca staty si¢ latwiejsze w wyniku postepujacej cyfryza-
cji procesow zarzadzania podmiotami. Szybka i tatwa wymiana danych i wyni-
kajacych z nich informacji pomiedzy wspotpracujacymi podmiotami, a takze
klientami oraz podmiotami z otoczenia, pozwala na wzrost efektywnos$ci reali-
zowanych procesow oraz jakosci oferowanych ustug. Niezwykle istotna okazuje
si¢ interoperacyjnos¢ systemoéw informatycznych, a rozwigzania przyjmowane
w tym zakresie przez najwigksze podmioty zaczynaja obowigzywa¢ w podmio-
tach mniejszych, bo sa czesto warunkiem wspétpracy'®. To réwniez poprawia
pozycj¢ rynkowa najwigkszych podmiotoéw i utrudnia konkurencje na rynkach.

Jednak wspotpraca pomiotow to takze potencjalne ryzyka, ktore wigza sig
z niepewnoscia uzyskania zaktadanych efektow, potencjalnie nieréwnego po-
dziatu korzySci, nierownos$ci zaangazowania oraz réznych motywow, nieporo-
zumien z tytulu rozbieznosci i sposobow osiagania celow oraz komunikowania
si¢, potencjalnych konfliktow dotyczacych gtdéwnych decyzji, podzialu korzysci,
alokacji naktadéw oraz potencjalnie oportunistycznych zachowan partnerow™®.
Do tego dochodzi znaczne ryzyko prawne, zwlaszcza w przypadku integracji
1 porozumien poziomych (horyzontalnych) oraz ustug $wiadczonych na rynkach
mie¢dzynarodowych, a w szczegdélnosci poza Unig Europejska, gdyz wowczas
sytuacj¢ dodatkowo komplikuje wystgpowanie zroznicowanych regulacji praw-
nych. Porozumienia poziome sg pod tym wzgledem wyjatkowo ryzykowne,
bowiem najogolniej rzecz ujmujac: obowigzuje zakaz porozumien ograniczaja-
cych konkurencje, a w przypadku porozumien poziomych moga one by¢ tak

160 7ob. A. Urbanek, Data-Driven Transport Policy in Cities: A Literature Review and Implications
for Future Developments, (w:) Integration as Solution for Advanced Smart Urban Transport
Systems, ed. G. Sierpinski, Springer, Cham 2019.

181 M. Gorynia, Strategie zagranicznej ekspansji przedsiebiorstw, PWE, Warszawa 2007.
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interpretowane. Faktem jest, ze w wyniku zawarcia porozumienia i uzyskania
réwniez innych korzysci konkurujacy dotad pomiedzy soba przedsigbiorcy rezy-
gnuja lub ograniczajg dalsze wspolzawodnictwo, a to moze oznaczaé eliminacje
lub ograniczenie konkurencji na danym rynku. Oczywiscie zakaz porozumien
ma charakter wzgledny, mozna bowiem wylaczy¢ spod zakazu sytuacje, w kto-
rych ograniczenie konkurencji powoduje powstanie korzysci ekonomicznych lub
spolecznych.

W przeciwienstwie do porozumien poziomych zawieranych przez poten-
cjalnych konkurentow porozumienia pionowe (wertykalne) co do zasady moga
wywola¢ pozytywne skutki, np. poprzez poprawe obstugi klientow, a to stanowi
przyczyne tagodniejszej oceny porozumien wertykalnych na gruncie prawa ochrony
konkurencji i konsumentow. Wyrazem tego bardziej liberalnego podejscia sa
rozporzadzenia grupowe, okreslajace warunki wylaczenia spod zakazu zawiera-
nia porozumien ograniczajacych konkurencj¢ pewnych kategorii porozumien
wertykalnych. W przypadku spetnienia przez dane porozumienie lub uzgodniona
praktyke okreslonych w rozporzadzeniu warunkéw uznaje si¢, ze spetnia ono
przestanki wylaczenia spod zakazu zawierania antykonkurencyjnych porozu-
mien okreslonych w Traktacie o funkcjonowaniu Unii Europejskiej'® — art. 101
(dawny art. 81 Traktatu). Zgodnie z brzmieniem art. 101*%:

»1. Niezgodne z rynkiem wewnegtrznym i zakazane sa wszelkie porozumienia
migdzy przedsigbiorstwami, wszelkie decyzje zwigzkow przedsiebiorstw

i wszelkie praktyki uzgodnione, ktére moga mie¢ wptyw na handel miedzy

Panstwami Cztonkowskimi i ktorych celem lub skutkiem jest zapobiezenie,

ograniczenie lub zaklocenie konkurencji wewnatrz rynku wewnetrznego,

a w szczegoblnosci te, ktore polegaja na:

a) ustalaniu w sposob bezposredni lub posredni cen zakupu lub sprzedazy
albo innych warunkéw transake;ji;

b) ograniczaniu lub kontrolowaniu produkcji, rynkdw, rozwoju techniczne-
go lub inwestycji;

€) podziale rynkéw lub Zrédet zaopatrzenia;

d) stosowaniu wobec partnerow handlowych nierownych warunkéw do
$wiadczen rownowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych wa-
runkow konkurencji;

e) uzaleznianiu zawarcia kontraktow od przyjecia przez partneréw zobo-
wigzan dodatkowych, ktore ze wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje
handlowe nie majg zwigzku z przedmiotem tych kontraktow.

162 T, Krzyzewski, Zakaz konkurowania w polskim i unijnym prawie antymonopolowym, praca
doktorska, Uniwersytet Warszawski, Warszawa 2020.

163 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana), Dz.Urz.UE 2012, C 326,
26 pazdziernika 2012.
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2. Porozumienia lub decyzje zakazane na mocy niniejszego artykutu sg niewaz-
ne z mocy prawa.
3. Jednakze postanowienia ust¢pu 1 moga zosta¢ uznane za niemajace zastoso-
wania do:
— kazdego porozumienia lub kategorii porozumien miedzy przedsiebior-
stwami;
— kazdej decyzji lub kategorii decyzji zwiazkow przedsigbiorstw;
— kazdej praktyki uzgodnionej lub kategorii praktyk uzgodnionych,
ktore przyczyniaja si¢ do polepszenia produkcji lub dystrybucji produktow
badz do popierania postepu technicznego lub gospodarczego, przy zastrzeze-
niu dla uzytkownikow stusznej czesci zysku, ktory z tego wynika, oraz bez:
a) nakladania na zainteresowane przedsigbiorstwa ograniczen, ktore nie sg
niezbedne do osiagnigcia tych celow;
b) dawania przedsigbiorstwom mozliwosci eliminowania konkurencji w sto-
sunku do znacznej cz¢éci danych produktow”.

Na tej podstawie widoczne jest, ze wylaczono spod zakazu zawierania po-
rozumien te, ktore przyczyniaja si¢ do polepszenia produkcji lub dystrybucji
produktéw badz wspierania postgpu technicznego lub gospodarczego, uwzgled-
niajg interesy konsumentow oraz umozliwiajg im partycypacje w korzysciach
niesionych przez porozumienie. Jednak pozostaje to pod warunkiem, ze nie
wprowadzaja ograniczen, ktore dla dokonania postepu nie sg nicodzowne oraz
nie umozliwiajg uczestnikom porozumienia eliminacji konkurencji, w odniesie-
niu do znacznej czgsci wchodzacych w gre produktow.

W kontekscie przytoczonej regulacji zwraca rOwniez uwage fakt zakazu po-
rozumien w zakresie ustalania w sposob bezposredni lub posredni cen zakupu
albo sprzedazy, badz innych warunkéw transakcji. Odnoszac to do integracji
taryfowej, nalezy stwierdzi¢, ze konieczne jest zatem wykazanie przyczyniania
si¢ tych rozwigzan do poprawy dystrybucji i sprzedazy oraz uzyskiwania korzy-
$ci przez konsumentow.

Niezaleznie od samego zakazu porozumien ograniczajgcych konkurencje
zabronione jest takze naduzywanie pozycji dominujgcej, a obostrzenie to ma m.in.
stuzy¢ zapobiegnigciu wplywania przez podmioty na struktur¢ rynku lub powsta-
nia konkurencji. Warunek konieczny stanowi posiadanie przez przedsiebiorce lub
zwigzek przedsiebiorcow pozycji dominujgcej, co wymaga wyznaczenia rynku
wilasciwego. Samo posiadanie pozycji dominujacej nie jest zabronione, niedo-
puszczalne staje si¢ dopiero jej naduzywanie, co wynika z art. 102 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskie;j. I tak zgodnie z art. 102 Zakaz naduzywania pozy-

cji dominujacej (dawny art. 82 Traktatu)'®*:

184 Ipid.
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,»Niezgodne z rynkiem wewngtrznym i zakazane jest naduzywanie przez jedno

lub wigksza liczbe przedsiebiorstw pozycji dominujacej na rynku wewnetrznym

lub na znacznej jego czesci, w zakresie, w jakim moze wptywac¢ na handel mig-
dzy Panstwami Cztonkowskimi.

Naduzywanie takie moze polega¢ w szczegolnosci na:

a) narzucaniu w sposob bezposredni lub posredni niestusznych cen zakupu lub
sprzedazy albo innych niestusznych warunkéw transakcji;

b) ograniczaniu produkcji, rynkow lub rozwoju technicznego ze szkodsg dla
konsumentow;

C) stosowaniu wobec partneréw handlowych nierownych warunkéw do §wiad-
czen rownowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkow kon-
kurenciji;

d) uzaleznianiu zawarcia kontraktéw od przyjecia przez partnerow zobowigzan
dodatkowych, ktore ze wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje handlowe nie
maja zwigzku z przedmiotem tych kontraktow”.

W pasazerskim transporcie zbiorowym, podobnie jak w transporcie tadun-
koéw, zawieranych jest wiele porozumien, w sektorze tym zachodza tez procesy
zmian strukturalnych, zmian zwigzanych ze zmianami kapitalowymi, skutkuja-
cymi w zmianach stopnia koncentracji na rynkach. Na rynkach o duzej inten-
sywnosci konkurencji, np. rynku pasazerskich przewozow lotniczych lub rynku
autobusowych przewozow dalekobieznych, wiele jest dziatan integracyjnych,
m.in. procesOw integracji poziomej, w efekcie ktorych zawierane sa porozumie-
nia majace forme alianséw strategicznych; podejmowane s3 przedsiewzigcia
typu joint venture'® albo inne konsolidujace podmioty na rynku'®. To sa roz-
wigzania, ktore w oczywisty sposob mogg prowadzi¢ do ograniczenia konkuren-
cji, stad przyciagaja zainteresowane urzedy zajmujace si¢ ochrona konkurencji
na rynkach.

Wsréd porozumien poziomych wymieni¢é mozna te zawierane pomiedzy li-
niami lotniczymi i operatorami kolejowymi, réwniez dotyczacymi obstugi na
rownolegltych trasach, w ktorych oferowana jest podobna ustuga pod wzgledem
trasy, jak i uwzgledniajace czas trwania catego przemieszczenia'®’. Wiele lotnisk
na catlym $wiecie ma obecnie potaczenia z siecig kolejowa, a czg$¢ z nich tez
siecig kolei duzych predkosci. Potgczenia kolejowe umozliwiajg pasazerom za-
stapienie podrozy kolejg lotami krotkodystansowymi i odwrotnie, co pozwala na

65 D, Rucinska, A. Rucinski, D. Tloczynski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Uni-
wersytet Gdanski, Gdansk 2012.

188 M. Beim, Liberalizacja rynku dalekobieznych przewozéw autobusowych w Niemczech — od
konkurencji do monopolu, ,,Autobusy” 2019, nr 3.

187 A. Urbanek, J. Hawlena, Koleje kontra samoloty — konkurencyjnosé¢ szybkich przewozéw pasa-
zerskich w Europie i Polsce, ,,Technika Transportu Szynowego” 2012, nr 3.
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lepsze zarzadzanie potencjatem przewozowym w okresie znacznego popytu lub
podczas innych sytuacji, ale polaczenia kolejowe umozliwiaja rowniez dojazd
do portow lotniczych. Dlatego tez w pewnych sytuacjach porozumienia takie
mozna sklasyfikowaé réwniez jako pionowe, bowiem polaczenie kolejowe
zwigksza dostgpnos¢ do portu lotniczego 1 w wielu sytuacjach staje si¢ wowczas
komplementarnym etapem przemieszczenia w stosunku do samego przelotu
samolotem w ramach realizowanej podrdzy, a zawarte porozumienie ma na celu
lepsza organizacje i koordynacj¢ catosci podrozy.

Elementy integracji poziomej i pionowej czy tez terytorialnej maja miejsce
w duzych miastach i metropoliach, zawiera si¢ porozumienia umozliwiajace np.
sprzedaz i korzystanie ze wspdlnych, zintegrowanych biletow na ustugi organi-
zatora miejskiego transportu zbiorowego oraz innych przewoznikéw autobuso-
wych lub kolejowych, przy czym przewoznicy uczestniczacy w porozumieniu
w pewnych zakresach obstuguja podobne trasy lub wrecz oferowane ustugi sa
konkurencyjne. Przykladem mogg by¢ w ramach metropolii potaczenia pomi¢dzy
wiekszymi miastami realizowane autobusowymi liniami pospiesznymi w stoO-
sunku do tych realizowanych koleja metropolitalng lub regionalng. Porozumie-
nia takie oprocz zagadnien dotyczacych wspdlnych biletow moga obejmowac
wielko$¢ oferty przewozowej mierzonej np. liczba pojazdow w ruchu (w dni
robocze, soboty, niedziele i §wigta), wielko$cia pracy eksploatacyjnej w wozoki-
lometrach lub wielko$cia oferty przewozowej wyrazonej liczbg miejscokilome-
trow, $wiadczonej przez podmioty. W szczegolnosci moga mieé zastosowanie
w sytuacji, gdy trudno uzgodnié¢ precyzyjne rozktady jazdy, np. w przypadku
komunikacji minibusowej, czesto niefunkcjonujacej w oparciu o ustalone i ogto-
szone rozklady jazdy.

Porozumienia dotyczace wspolnej oferty przewozowej moga koncentrowaé
si¢ na jej integracji, wowczas probuje si¢ ustala¢ wielkos¢ oferty przewozowej,
zwlaszcza w punktach przesiadkowych. Istotne staje si¢ tez skoordynowanie
rozktadow jazdy. Nieodtgcznym elementem powinna by¢ analiza uzyskiwanych
przez podmioty korzys$ci, w przeciwnym przypadku trudno bedzie zapewnic¢ ich
przestrzeganie w praktyce oraz obowigzywanie w dtuzszym okresie. Czgste jed-
nak sg sytuacje, w ktorych przewoznicy probuja uzyska¢ dodatkowe korzysci,
naruszajac wczesniej uzgodnione zasady. Wiaze si¢ to z trudnos$ciami kontrolo-
wania ich zachowan oraz pdzniej nalozenia i wyegzekwowania kary w przypad-
ku stwierdzenia odstgpstw od uzgodnionych regut w umowach.

Przewozy wykonywane komunikacjg autobusowsg powinny koncentrowaé
si¢ na obsludze obszaré6w o mniejszej intensywnosci zagospodarowania prze-
strzennego oraz realizacji funkcji dowozowych do komunikacji szynowej
(tramwaje, metro, kolej miejska i regionalna). Powinno si¢ tez eliminowac row-
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nolegte linie réznych gatezi, chyba Ze realizujg rozne funkcje w odniesieniu do
obstugiwanych obszaro6w. W przypadku przewoznikoéw tych samych trakcji ob-
stlugujacych linie rownolegle nalezy eliminowaé sytuacje, w ktorych dochodzi
do konkurowania bezposrednio podczas §wiadczenia ustlug przewozowych —
ustalenia moga w tym przypadku polega¢ na okresleniu minimalnego dopusz-
czalnego odstepu czasowego odjazdu przed nastepnym $rodkiem przewozowym
lub tez uzgodnienia réwnoodstepowych rozktadow jazdy i kursowania naprze-
miennego w polowie odcinkow czasowych wyznaczanych przez odjazdy pojaz-
dow réznych przewoznikow.

Porozumienia pionowe pozwalaja na stworzenie mozliwosci dojazdow do
i z dworcow kolejowych, portéw lotniczych, wezlow przesiadkowych, zatem
majg kluczowe znaczenie dla stworzenia dobrej dostgpnosci i wydajnosci syste-
mu transportu pasazerskiego, w ktérym transport o zasiegu lokalnym stanowi
jeden z etapdéw poprzedzajacych lub nastgpujacych po podstawowym etapie
podrézy, np. lotniczej lub kolejowej. Integracja pionowa jest zapewniana row-
niez w ramach systemu miejskiego transportu zbiorowego poprzez zawieranie
przez organizatora umow z operatorami eksploatujacymi rozne $rodki transportu
i ustalanie rozktadow jazdy przewidujacych przesiadki pomiedzy nimi. Porozu-
mienia lub rozwiazania w zakresie integracji pionowej w transporcie miejskim
to takze te, ktore umozliwiajg lub ulatwiajg dotarcie na przystanek transportu
zbiorowego roznymi $rodkami transportu indywidulanego, np. hulajnogami,
rowerami miejskimi lub innego typu jednosladami albo samochodami osobo-
wymi dostepnymi w ramach krotkoterminowego wynajmu oraz w poblizu miej-
sca rozpoczecia przemieszczenia, np. miejsca zamieszkania pracy lub innych
aktywnosci.

Integracja pozioma lub pionowa nie musi dotyczy¢ wylacznie cen oraz za-
sad obstugi, podmioty wykonujace przewozy mogg zawiera¢ rowniez innego
typu porozumienia lub stosowa¢ inne rozwigzania w celu dostosowania si¢ do
wymogow stawianych przez organizatora badz pozwalajacych na uzyskanie
korzysci ekonomicznych. Integracja moze bowiem odnosi¢ si¢ do ustugi prze-
wozowej, ale rowniez do funkcjonowania podmiotu §wiadczacych ustugi prze-
wozowe, w kontekscie optymalizacji proceséw dostarczania ustug, wykorzysta-
nia zasobow podmiotu oraz obnizania kosztéw wlasnych. Moga to by¢ umowy
konsorcjum zawierane w zwigzku z przystgpieniem do zamédwienia publicznego,
do realizacji ktérego nie posiadaja odpowiedniego potencjatu przewozowego;
w szczegolnosci dotyczy to mniejszych podmiotéw. Czesta jest rowniez sytuacja
tzw. podzlecania ustug przewozowych kolejnym wykonawcom — umowy takie
moga by¢ zawierane z uwagi na brak taboru, kierowcow lub korzysci finansowe,
jesli cena za wykonanie pracy eksploatacyjnej jest nizsza niz ta ptacona przez
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organizatora. Moga tu tez wystegpowac korzysci zwigzane z obnizeniem podat-
kéw w wyniku stosowania réznego typu podzlecen. Ponadto porozumienia moga
dotyczy¢ wspdlnych zakupow taboru, paliw lub innego wyposazenia, inwestycji
np. w zaplecze obstugowo-naprawcze, wspdlnego tworzenia informatycznych
platform sprzedazowych czy tez organizowania akcji promocyjnych.

Integracja pionowa jest takze postrzegana — w przypadku podmiotow trans-
portu szynowego, przede wszystkim podmiotow kolejowych — jako sytuacja,
w ktorej jeden podmiot jest wlascicielem infrastruktury i jednocze$nie realizuje
na niej przewozy. Sytuacja przeciwna w tym przypadku to separacja pionowa
(vertical separation, vertical disintegration), polega na wydzieleniu najczesciej
z tzw. przedsigbiorstwa zasiedziatego, infrastruktury podstawowej i przekazaniu
jej do utworzonego w tym celu przedsigbiorstwa. W tym modelu monopol ustg-
puje migjsca konkurencji wewnatrzgateziowej, stwarzajac podstawy do funkcjo-
nowania wielu podmiotoéw realizujacych przewozy'®. Jednak artykutowane sa
obawy przed procesami integracji poziomej przewoznikow kolejowych, zwlasz-
cza W sytuacji petnego otwarcia rynkow poszczegdlnych panstw i utworzenia
jednego kolejowego rynku europejskiego. Moze to bowiem prowadzi¢ do sytua-
cji, w ktorej najsilniejsi przewoznicy beda przejmowac stabsze podmioty, a za-
tem otwarcie kolejowych rynkow wewngtrznych, paradoksalnie, moze sprzyjac¢

globalnej tendencji zmierzajacej w kierunku fuzji i przejeé'®.

5. Wplyw rodzajow umow na integracje
w miejskim transporcie zbiorowym

Istnieje kilka podstawowych rodzajow uméw na $wiadczenie ustug w miej-
skim transporcie zbiorowym'”, jednak przyjmujac jako kryterium sposéb pu-
blicznego finansowania i umiejscowienie ryzyka zwiazanego z wielkos$cia popy-
tu na ustugi i wielko$cig dochodéw ze sprzedazy ushug pomigdzy organizatorami
i podmiotami wykonujagcymi przewozy, wymieni¢ mozna dwa podstawowe ro-
dzaje, tzw. umowy kosztow brutto oraz umowy kosztow netto™’". W przypadku,

168 K. Pietrzak, Wybrane modele funkcjonowania rynkéw kolejowych w aspekcie liberalizacji

rynku kolejowego w Europie, ,,Wspodtczesna Gospodarka” 2016, t. 7, z. 3.

Ibid.; S. Krawiec, Ksztaltowanie struktury ekonomicznej wspélczesnego systemu transportowe-

g0, Politechnika Slaska, Gliwice 2008.

70 privatization and Regulation..., op. cit.; BRT Operating Contract Types, ITDP, https://
brtguide.itdp.org/branch/master/guide/business-structure/brt-operating-contract-types (dostep: 10.05.
2020).

1 M. Poliak, S. Semanova, A. Poliakova, Risk Allocation in Transport Public Service Contracts,
“Ekonomski Pregled” 2015, no. 4(66), art. 384403.
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gdy podmiot wykonujacy przewozy otrzymuje wynagrodzenie uzaleznione od
wielko$ci wykonanej pracy przewozowej, a przychody z biletow sa przychodami
organizatora transportu, méwi si¢ o umowach kosztow brutto”®. Natomiast ce-
cha charakterystyczna umow netto to uzyskiwanie przez przewoznika §rodkow
z dwu zrédet: przychoddéw ze sprzedazy ustug (z biletow) oraz zaplaty/dofi-
nansowania z $rodkow publicznych z tytulu $§wiadczenia ustug. Przy tego typu
umowach to na podmiocie wykonujacym przewozy spoczywa ryzyko uzyskania
odpowiednich dochodow ze sprzedazy biletow, dotacje czesto nie zakltadajg
wyrownania nieuzyskania zaktadanych dochodow biletowych i maja posta¢ do-
tacji przedmiotowych, np. do wykonanej jednostki pracy eksploatacyjnej lub
przewiezionego pasazera. Mozna spotka¢ si¢ rowniez z umowami, w ktorych
zawarte postanowienia i zasady finansowania umiejscawiajg je pomiedzy umo-
wami kosztow brutto oraz kosztow netto. Dla przyktadu: w ramach umowy
kosztow brutto zaktada si¢ motywowanie i premiowanie operatorow Wykonuja-
cych przewozy w zaleznosci od np. uzyskiwanych dochodow ze sprzedazy ustug;
umowy te okreéla sie jako umowy motywacyjne lub umowy hybrydowe'” (ry-
sunek 14).

Rodzaje uméw w zaleznosci
od umiejscowienia dochodow i ryzyka
ze sprzedazy ustug

/ |\

Tak zwane umowy kosztow brutto Tak zwane umowy kosztow netto
(ryzyko dochodow z ustug (ryzyko dochoddw ze sprzedazy
po stronie organizatora) po stronie przewoznika)

A 4

Tak zwane umowy hybrydowe
(wynagrodzenie w czgsci, na jaka ma
przewoznik wplyw, uzaleznione
od wielkosci sprzedazy)

Rysunek 14. Rodzaje uméw w zaleznosci od umiejscowienia dochodoéw
i ryzyka uzyskania dochodéw ze sprzedazy ustug (biletow)

Zrédto: Opracowanie whasne.

172 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Zarzqd transportu regionalnego jako organizator transportu
pasazerskiego w wojewodztwie, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2014, nr 7.

13 Z0b. J. Walters, op. cit.; Public Service Contracts, Incentives and Monitoring, Strategies for
Public Transport in Cities, http://documents.rec.org/publications/SPUTNIC3MO_Public
Service_AUG2009_ENG.pdf (dostgp: 10.05.2020).
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Koncepcja takich uméw nie jest nowa — umozliwiaja uzyskanie korzysci
nie tylko w zakresie efektywnos$ci uslug, ale roéwniez w wymiarze spotecz-
nym'’. Wskazuje si¢ przy tym na rozng efektywno$é takich uméw, uzalezniong
m.in. od wysokos$ci elementow motywacyjnych, jak tez kondycji ekonomicznej
samego operatora'”®. Umowy takie stosuje sie rowniez w regionalnym transporcie
zbiorowym, a podstawowym celem ich wprowadzenia jest oczekiwanie wzrostu
wielkosci przewozow™®. Oczywiscie w wielu przypadkach samo finansowanie
miejskiego transportu zbiorowego moze by¢ i okazuje sie bardziej ztozone'’,
a srodki moga pochodzi¢ réwniez z innych niz dochody ze sprzedazy i dotacje
zwigzane ze $wiadczeniem ustug zrodet i by¢ przeznaczane nie tylko na eksploa-
tacje, ale rowniez na inwestycje. Jednak koncentrujac si¢ na sposobie finanso-
wania ushug przewozowych, a tym samym na przyporzadkowaniu ryzyka wiel-
kosci popytu oraz wptywu na rozwigzania w zakresie integracji, jako kluczowy
mozna uzna¢ podziat na umowy kosztow netto oraz kosztéw brutto.

Podobne do cech uméw kosztéw netto majg umowy partnerstwa publiczno-
-prywatnego, na podstawie ktorych moga by¢ rowniez swiadczone ustugi prze-
wozowe. Umowy te dedykowane sa bardziej do finansowania przedsigwzie¢
inwestycyjnych, stad spotka¢ je mozna w sytuacjach, w ktorych ze srodkow
prywatnych budowane lub uruchamiane sg linie transportu szynowego — metra,
miejskich kolei naziemnych albo autobuséw w systemach szybkiej komunikacji
autobusowej (bus rapid transit)'”®. Podmioty prywatne inwestuja w uruchomie-
nie danych linii oraz przez okres przewidziany w umowie uzyskuja dochody ze
sprzedazy biletow. Systemy takie tworzone sg na trasach o znacznym popycie na
ustugi transportu zbiorowego, tak aby zapewniona byta rentownos$¢ tego przed-
sigwzigcia. Tu udzial sektora publicznego moze dotyczy¢ udostgpnienia terenow,
wspotfinansowania samego przedsiewzigcia inwestycyjnego przez wnoszenie
czesci platnosei lub tez w szczegdlnych przypadkach zaptaty za dostepnosc.
Czgsto oczekuje si¢ porgczenia przez jednostki publiczne kredytow na realizacje
przedsigwzigcia zacigganych przez podmioty prywatne lub przynajmniej zagwa-

174 D.A. Hensher, J. Stanley, Performance-Based Quality Contracts in Bus Service Provision,
“Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2003, vol. 37, iss. 6.

175 ph, Gagnepain, M. Ivaldi, Contract Efficiency in Public Transport Services, https://www.paris
schoolofeconomics.eu/docs/gagnepain-philippe/ch0000_un-102_gagnepain-18-oct-2019(1).pdf
(dostep: 27.04.2022).

176 G. Alexandersson, S. Hulten, J.J. Jardon, Hybrid Markets in Public Transport — Contract
Design, Performance and Conflicts, “Research in Transportation Economics” 2020, no. 83,
art. 100897.

Y77 M. Randelhoff, Die Finanzierung des dffentlichen Verkehrs in Deutschland: Struktur, Probleme
und Alternativen, Zukunft Mobilitdt, 20 August 2013, https://www.zukunft-mobilitaet.net/
28179/analyse/finanzierung-des-oepnv-in-deutschland (dostgp: 10.05.2020).

178 BRT Operating Contract Types, op. Cit.
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rantowania rozwigzan niezwickszajgcych konkurencje¢ innych srodkéw przewo-
zowych w stosunku do tych uruchamianych w ramach nowego potaczenia. Nalezy
przy tym zauwazy¢, ze wraz ze wzrostem finansowego zaangazowania sektora
publicznego rosnie rowniez ponoszone przez ten sektor ryzyko, a tym samym
maleje ryzyko ponoszone przez partnera prywatnego, Co pozostaje sprzeczne z samga
ideg partnerstwa publiczno-prywatnego.

Zastosowanie modelu opartego na finansowaniu netto najogolniej charakte-
179.

ryzuja .

— realizacja celow polityki transportowej i spolecznej za pomoca rozkladow
jazdy i niektorych cen ustug;

— czeSciowa integracja biletowa w ramach biletu zintegrowanego, obejmujace-
go jedynie ustugi S$wiadczone przez danego przewoznika oraz przewoznikow,
z ktorymi ewentualnie zawart odpowiednie umowy np. w zakresie wzajem-
nego honorowania biletow;

— przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przychodow ze sprzedazy
biletow na przewoznika;

— przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosztow na przewoznika;

— finansowanie transportu regionalnego przy zachowaniu zasady honorowania
ulg ustawowych (wynika z obecnie obowigzujacych przepisow);

— relatywnie nizszy niz w modelu finansowania brutto koszt organizatora,
zwigzany z wezszym zakresem funkcji organizatorskich, realizowanych
przez publicznego organizatora (emitowanie i sprzedaz wigkszo$ci biletow sg
zadaniem przewoznika);

— zakup tylko wybranych ustug, ktore nie bylyby swiadczone bez doptaty budze-
towej;

— wyzsze ryzyko rynkowe przewoznikow oraz realizacja przez nich czesci
funkcji organizatorskich beda mie¢ wptyw na wysokos$¢ finansowania publicz-
nego.

Umowy kosztow netto umiejscawiajg ryzyko zwigzane z wielkoscig popytu

i dochodow biletowych na poziomie podmiotu, ktory §wiadczy ustugi przewo-

zowe. W umowach tych sprzedaz uslug prowadzi bezposrednio przewoznik lub

podmioty dziatajace na jego zlecenie, a uzyskiwane dochody z tego tytulu naleza
do niego samego. Jednostki publiczne przekazuja jedynie srodki finansowe be-
dace doptatami/dofinansowaniem prowadzonej przez operatora dziatalnosci.

Organ administracji publicznej, w kompetencji ktérego sg sprawy finansowania

miejskiego transportu zbiorowego, ma ograniczone ryzyko — zobowigzuje si¢

dofinansowa¢ $wiadczenie ustug przewozowych najczesciej na zasadzie dotacji

7% 70b. K. Grzelec, O. Wyszomirski, op. cit.
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przedmiotowych (dotacja do ustalonej jednostki, np. jednostki pracy eksploata-
cyjnej — wykonanego wozokilometra) lub udzielajac dotacji w postaci rekom-
pensaty utraconych przychodoéw z tytulu stosowania uprawnien do przejazdow
ulgowych lub bezptatnych. To podmiot wykonujacy ustugi ponosi ryzyko popy-
tu i uzyskania odpowiednich dochodéw ze sprzedazy biletow, ale nie tylko —
rowniez ryzyko utrzymania si¢ w zatozonych kosztach §wiadczenia ustug. Po-
nadto w przypadku uméw netto wykonujacy przewozy posiada w wezszym lub
szerszym zakresie kompetencj¢ ustalania i wprowadzania zmian w ofercie prze-

WOZOWEj.

W przypadku umow kosztéw netto tatwiejsza okazuje si¢ sytuacja, w ktorej
ustugi transportu zbiorowego sg $wiadczone przez niewielka liczbe operatorow,
a jeden z nich posiada dominujacy udzial w rynku przewozoéw. Ulatwia to rozli-
czenia, zmniegjsza tez kwoty uzyskiwanych dochodow z biletdéw wspdlnych,
stanowiace pdzniej przedmiot podziatu pomigdzy zainteresowanymi podmiota-
mi, a to oznacza, ze latwiej wowczas przygotowac i wdrozy¢ rozwigzania z za-
kresu integracji. Nie zmienia to jednak faktu, ze umowy kosztow netto nie sa
atrakcyjne z punktu widzenia integracji taryfowej'®, ich zaleta staje sie nato-
miast aktywizacja posiadanego potencjatu operatoréw na rzecz wzrostu efek-
tywnosci $wiadczonych ustug w transporcie miejskim. Przy ustalonej wielkosci
srodkow uzyskiwanych z budzetéw operatorzy podejmuja dziatania na rzecz
maksymalizacji dochodéw taryfowych i/lub ograniczenia kosztoéw §wiadczenia
ustug. Odbywa si¢ to m.in. poprzez zaangazowanie stuzb w sprzedaz i kontrole
biletow oraz wprowadzanie przez operatora zmian oferty przewozowej polega-
jacych na ograniczaniu jej tam, gdzie nie ma uzasadnienia rynkowego i spotecz-
nego, a zwickszaniu na trasach i liniach charakteryzujacych si¢ duzym popytem
na ustugi.

Zastosowanie modelu opartego na finansowaniu brutto najogélniej charak-
teryzuja™:

— realizacja celow polityki transportowej i spotecznej za pomocg rozktadow
jazdy i cen ustug;

— mozliwo$¢ pelnej integracji taryfowo-biletowej w ramach ustug miejskiego
transportu zbiorowego, ale tez mozliwo$¢ rozszerzenia integracji na ustugi
regionalnego transportu zbiorowego;

— przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przychodow ze sprzedazy
biletow na organizatora,

— rozlozenie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosztow transportu regionalne-
go na organizatora i operatora;

180 G, Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009.
181 7ob. K. Grzelec, O. Wyszomirski, op. cit.
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— relatywnie wyzszy niz w modelach finansowania netto koszt organizatora
zwigzany z szerszym zakresem funkcji organizatorskich, realizowanych
przez publicznego organizatora;

— brak ryzyka rynkowego operatorow swiadczacych ustugi przewozowe.

Umowy kosztéw brutto przypisuja ryzyka zwigzane z wielkoscig popytu na

ushugi i uzyskiwane dochody ze sprzedazy biletow organizatorowi transportu
zbiorowego, co oznacza, ze nie ponosza ich podmioty bezposrednio wykonujace
ustugi przewozowe. W takim rozwigzaniu to organizator transportu bezposrednio
lub posrednio, np. powierzajac te czynnosci innym podmiotom, prowadzi sprze-
daz ustug i pozyskuje z tego tytutu $rodki. Ponadto, bedac jednostka publiczna,
posiada dochody wtasne lub pozyskuje je z przeznaczeniem na finansowanie
miejskiego transportu zbiorowego od innych jednostek, dla ktérych wykonuje
zadanie organizacji transportu. W takim rozwigzaniu organizator transportu za-
wiera umowy — tzw. umowy kosztow brutto, w mysl ktorych placi stawke za
$wiadczone ustugi np. za wozokilometr lub inng jednostke, bez uzalezniania
wysokosci stawki od wielkosci dochodow ze sprzedazy ustug. Ryzyko zwigzane
z wielkos$cig popytu i uzyskaniem zatozonych dochodéw ze sprzedazy ustug,
w zatozeniu 1 w pierwszej kolejnosci, spoczywa na organizatorze transportu,
a nie na podmiocie wykonujacym przewozy pasazeréow. Jednak w przypadku,
gdy organizator nie ma wtasnych dochodow, ryzyko to przenosi si¢ na jednostke
publiczna finansujaca z dochodéw wiasnych miejski transport zbiorowy, a tez
stanowiaca jego ceny. Powotywanie organizatorow i zawieranie umow kosztow
brutto oznaczaja zarazem wdrazanie rozwigzan z zakresu integracji — na szczeblu
organizatora podejmowane sg decyzje z zakresu rozwigzan taryfowych; organi-
zator rowniez prowadzi emisj¢ i sprzedaz biletow, a takze zapewnia stosowng
informacje pasazerska. Ponadto ze szczebla organizatora transportu dla operato-
réw majacych zawarte umowy kosztow brutto ustalane sg rozktady jazdy. Umowy
kosztow brutto moga obejmowaé rowniez transport regionalny™ i w ten sposob
prowadzi¢ do integracji pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego.

Wszedzie tam, gdzie stosuje si¢ rozliczenia w oparciu o koszty brutto, moz-
na zauwazy¢ jednak pewng bierno$¢ podmiotow wykonujacych przewozy w za-
kresie dziatan na rzecz generowania oczekiwanego poziomu dochodéw. W ta-
kim modelu umowy wykonujacy przewozy ponosza przede wszystkim ryzyko
kosztow wlasnych — koncentrujg si¢ na tym, aby nie przekroczy¢ poziomu kosz-
tow wczesniej zaplanowanego 1 przyjetego. Oczywiscie poziom kosztow powi-
nien by¢ tak okreSlony, aby zapewni¢ cigglo$¢ §wiadczenia uslug, w tym takze
stosowne odtwarzanie majatku. A zatem podmioty wykonujace przewozy w opar-

182 |pid.
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ciu 0 umowy kosztow brutto nie koncentrujg si¢ na wzroscie wielko$ci przewo-
zOw. Zachowania te sa inne niz obserwowane w przypadku operatoréw $wiad-
czacych uslugi na podstawie umowy kosztow netto, w mniejszym stopniu pozo-
stajg oni zainteresowani dziataniami intensyfikujacymi liczbe przewozonych
0sob i wysoko$¢ dochodow ze sprzedazy biletow. Oczekuja od organizatora
zlecania pracy eksploatacyjnej bez zwracania uwagi na liczb¢ przewozonych
pasazerow i napetnienie linii. Linie o niewielkim napetnieniu sg nawet wygod-
niejsze podczas ich obstugi, tatwiej utrzymaé punktualno$¢ kursowania pojaz-
dow, ponadto nizsze staja si¢ tez koszty ponoszone podczas pracy taboru (m.in.
mniejsze zuzycie paliwa i zuzycie pojazdu). Z kolei podstawowym ryzykiem
operatora jest utrzymanie si¢ w zapisanej w umowie stawce zaplaty, a zatem
operator ponosi ryzyko utrzymania na okreslonym poziomie kosztow swiadcze-
nia ustug. W przypadku umow dlugoterminowych znaczny wptyw maja tu zasa-
dy okresowej waloryzacji zmian cen paliw / energii elektrycznej, sSrodkéw trans-
portowych oraz kosztow pracy ludzkiej. Metoda rozliczen w oparciu 0 umowy
kosztow brutto znajduje rowniez zastosowanie w sytuacji wystepowania na da-
nym rynku wielu operatoréw konkurujacych o zlecenia organizatora.

Podstawowa wade umow kosztéw brutto, jaka jest brak zainteresowania
operatoréw wykonujacych przewozy dziataniami majacymi na celu zwigkszanie
uzyskiwanych dochodow ze sprzedazy biletdéw, mozna ograniczy¢, modyfikujac
podziat ryzyka w umowach — w rezultacie mozna mowi¢ o umowach kosztow
brutto z systemami motywacji'®. Zmiana polega na wspotdzieleniu ryzyka uzy-
skania odpowiednich dochodow ze sprzedazy biletow przez organizatora i wy-
konujacego przewozy. Przyjmuje si¢ wowczas, ze podmiot prowadzacy obstuge
danej linii posiada wiedz¢ o biezacym wykorzystaniu linii, co pozwala mu pro-
ponowac¢ organizatorowi zmiany rozktadow jazdy tak, aby lepiej dopasowac je
do potrzeb pasazeréw i tym samym zwiekszy¢ popyt na ustugi. Od podmiotu
wykonujacego przewoz, a w szczegolnosci kierowcy, w istotnym stopniu row-
niez zalezy czg$¢ parametrow zwigzanych z jakoscig Swiadczonych ustug, np.
czystos$¢ wnetrza pojazdu, punktualno$é, sposob prowadzenia pojazdu oraz ewen-
tualne udzielanie informacji, m.in. o trasie przejazdu. Wazne okazuje si¢ tez
zaangazowanie kierowcy — jesli jest to przewidziane — w sprzedaz i kontrole
biletowe, jak i sama wspotpraca kierowcow z stuzbami kontrolerskimi. Ma to
wplyw zaréwno na postrzeganie ustug transportu zbiorowego, jak i wielko$é
uzyskiwanych dochodow ze sprzedazy biletow. Zakres decyzji bedacych w gestii
administracji publicznej w sektorze miejskiego transportu zbiorowego oraz po-
ziom ryzyka prezentuje rysunek 15.

188 D. van de Velde, A. Beck, J.-C. van Elburg, K.-H. Terschiiren, op. cit.
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o oraz koncesje
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na zasadach
rynkowych

v

Zakres decyzji w gestii
administracji publicznej

Rysunek 15. Zalezno$¢ poziomu ryzyka administracji publicznej od zakresu decyzji
podejmowanych przez administracje publiczng w sektorze miejskiego
transportu zbiorowego

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: R. Stenerik, The Swedish Experience, Presentation, Six Months
Experience of the PSO Regulation, UITP Conference, Paris 7 June 2010; M. Gorter, D. Gunthel, Public
Transport Organization in Germany, Contract Awarding and Management, Presentation, Transit
Alliance and Contract-Based Transit Service, Foshan 2016.

Nalezy zauwazy¢, ze z punktu widzenia efektywno$ci systemu transportu
miejskiego nie jest dobrym rozwigzaniem umieszczenie cato$ci ryzyka uzyska-
nia dochodow ze sprzedazy ustug na szczeblu administracji publicznej odpowie-
dzialnej za zapewnienie miejskiego transportu zbiorowego lub organizatoroéw
transportu zbiorowego. Oczywiscie dochody ze sprzedazy zaleza od cen ushug
oraz zakresu $wiadczonych ustug i w tym zakresie ryzyka i ich skutki zwigzane
z podjetymi decyzjami powinny te podmioty obcigza¢. Jednak podmioty wyko-
nujgce przewozy majg rowniez wptyw na jakos¢ ushug. Stan taboru, jego czy-
sto$¢, oznakowanie, niezawodnos$¢ obstugi, punktualno$é, okazywana uprzej-
mos$¢ oraz kompetencja kierowcoéw i stluzby nadzoru ruchu w udzielanych
informacjach pasazerom, a takze przekazywanie wszelkich sugestii dotyczacych
mozliwej poprawy oferty przewozowej lub wrecz mozliwo$¢ wprowadzania
niewielkich zmian — to wszystko moze i przyczynia si¢ nie tylko do postrzegania
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transportu zbiorowego, ale rowniez podejmowania decyzji dotyczacych sposobu
odbycia podrozy. W rezultacie, dazac do wydajniejszych i efektywniejszych sys-
temoéw transportu zbiorowego, w umowach powinno si¢ zawrze¢ postanowienia,
w mysl ktorych uwzgledni si¢ propozycje i sugestie wykonawcy, ktory tym samym
z tego tytulu zyska swoj udzial w uzyskanych dodatkowo, powyzej zatozonego
poziomu, dochodach ze sprzedazy biletow. Ewentualne uzyskane dodatkowe
dochody nie beda wowczas zasilaty wylacznie organizatora, ale zostang podzie-
lone pomigdzy organizatora (jednostke publiczng) oraz operatora®. Jednocze-
$nie nalezy rozwazy¢ sytuacj¢, w ktorej dochody ze sprzedazy biletow spadna
ponizej zatozonego poziomu, jaki wplyw miala na to biernos$¢ oraz czy przyczy-
na wigze si¢ ze sSwiadczeniem uslug przewozowych, czy tez np. wptyw na to
miaty zdarzenia od niego niezalezne. W sytuacji, gdy jest to zwigzane z jako$cia
ustug, moze tez w czesci nastgpowac obnizka wynagrodzenia z tytutu §wiadczo-
nych ustug. Zasady premiowania operatoréw za utrzymanie lub wzrost przewo-
z6w moga by¢ rézne — wrecz do okreslonego kwotowo dodatkowego wynagro-
dzenia za kazdego przewiezionego pasazera, ponad liczbg pasazerow obliczong
dla pierwszego roku realizacji umowy. Jednak w systemach tych operator musi
mie¢ merytoryczny wklad podczas planowania i rozwoju ustug, gdyz jedynie
wowczas mozna moéwi¢ o udziale operatora w zwigkszaniu wielko$ci przewo-
z6w'®. Stosujac system zachet i finansowego premiowania w umowach, organi-
zator musi tak okresli¢ ich poziom, aby uzyskiwana przez operatora premia byla
nizsza niz uzyskiwane efekty w wyniku stosowania tych zachet', a zatem np.
porownujac dochody i wydatki, by wyptacane operatorowi kwoty za przewoz
dodatkowego pasazera nie byly wyzsze niz uzyskiwane przychody z tytutu opta-
cenia przez pasazera oplaty za przejazd. Do tego dochodza kwestie spoteczne
ustug miejskiego transportu zbiorowego, co powoduje, ze mechanizm premio-
wania musi by¢ bardziej ztozony, uwzglednia¢ powinien rowniez przewozy osob
uprawnionych do przejazdow bezptatnych.

W przypadku umoéw na $wiadczenie ustug przewozowych w formule kosz-
tow netto ryzyko zamawiajacego ogranicza si¢ do uzyskania stosownych docho-
dow wlasnych i wywigzania si¢ z platnosci rekompensujgcej wykonawcy jedy-
nie cze¢$¢ ponoszonych kosztow. W duzych miastach, w sytuacji wystgpowania
wielu przewoznikoéw, nie sugeruje si¢ takich umoéw — skutki z tym zwigzane
w postaci proceséw dezintegracji i konkurencji bezposrednio podczas §wiadcze-
nia ustug bylyby spotecznie nieakceptowalne oraz z tego wzglgdu rowniez prze-
kraczajace korzysci zwigzane z mozliwg poprawa efektywnosci $wiadczenia
ustug transportu zbiorowego.

1843, Walters, op. cit.
18 D, van de Velde, A. Beck, J.-C. van Elburg, K.-H. Terschiiren, op. cit.
186 H

Ibid.
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Rozdziatl 111

Integracja taryfowa w transporcie miejskim

1. Integracja taryfowa jako czynnik wptywajacy
na popyt na ustugi miejskiego transportu zbiorowego

Integracja taryfowa w wigkszos$ci przypadkéw, przynajmniej dla czesci pa-
sazerow, prowadzi do zmian cen ustug, a z kolei zmiany cen wptywaja na wiel-
ko$¢ popytu na ushugi. W wyniku integracji w jednym systemie taryfowym ofe-
rowane sg ustugi wigkszej liczby podmiotdow, czesto tez §wiadczacych ustugi na
wiekszym obszarze. W rezultacie moze to prowadzi¢ do wzrostu cen ustug, ale tez
i wzrostu oferty przewozowej zarowno w kontekscie czestotliwoscei, jak i obszaru,
w ktorym jest $wiadczona. Integracja taryfowa moze skutkowa¢ rowniez mniej-
szymi wydatkami; ma to miejsce przede wszystkim w sytuacjach, w ktorych
podrézujacy korzystali z ustug réznych przewoznikow, przed integracja maja-
cych odrgbne systemy taryfowe, co powodowato konieczno$¢ zakupu biletow
r6znych przewoznikow.

Probujac okresli¢ zalezno$¢ pomigdzy rozwigzaniami z zakresu integracji
taryfowej pomiotéw miejskiego transportu zbiorowego a wielkos$cig popytu na te
ushugi, konieczne jest odniesienie si¢ do czynnikdw powodujacych zapotrzebo-
wanie na przemieszczenia w miastach i tym samym na popyt na ustugi transpor-
towe oraz ogoélnie istniejacych i znanych zaleznos$ci pomigdzy ceng dobr lub
ustug a ich nabywana iloscig. Oczywiscie wptyw na wielko$¢ popytu, ilos¢ na-
bywanych dobr i uslug ma nie tylko cena, istotne sg tez inne czynniki, ktore
czesto zachodza lub moga zachodzi¢ réwnolegle do zmian cen. Stad tez dla
uchwycenia zaleznos$ci w zakresie relacji pomigdzy ceng a ilo$cig nabywanych
dobr i1 ustug prowadzi si¢ rozwazania przy zatozeniu pozostatych czynnikow bez
Zmian.



Wraz ze wzrostem wielkosci miasta coraz wigksze znacznie ma system
transportowy, ktory umozliwia wybor miejsca zamieszkania, pracy, nauki oraz
realizacji innych czynnos$ci zwigzanych z zyciem mieszkancow. To systemy
transportowe umozliwiaja rozwdj przestrzenny miast, stwarzajac mozliwos¢
przemieszczania si¢ w zatozonym czasie, pomigdzy réznymi miejscami w mie-
$cie. Poruszanie si¢ w miescie moze by¢ zaspokajane samodzielnie — pieszo,
rowerem i innymi jednos$ladami lub pojazdami samochodowymi. W tym rozwia-
zaniu zaspokajanie potrzeb polega na nabywaniu badz korzystaniu z pojazdow
w roznych formutach najmu pojazdu, kupnie paliwa, korzystaniu z ustug obslug
i napraw oraz parkingowych. Innym sposobem zaspokajania potrzeb transporto-
wych jest korzystanie z ustug transportu zbiorowego. W zaleznosci od struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta, intensywnosci zagospodarowania przestrzen-
nego, infrastruktury przeznaczonej dla transportu zbiorowego, rozlegtosci prze-
strzennej, a takze nasycenia infrastrukturg utatwiajaca korzystanie z samochodow
osobowych (drogi i parkingi), rozny jest podziat zadan przewozowych i w praktyce
zastapienie ustug transportu zbiorowego transportem indywidualnym. Wielko$¢
zapotrzebowania na transport pasazerski w miastach, w tym takze ustugi miej-
skiego transportu zbiorowego, wynika przede wszystkim z wielko$ci miasta i jego
struktury funkcjonalno-przestrzennej, a w szczegolnosci z tego, na ile racjonalnie —
z uwzglednieniem skutkéw w postaci konieczno$ci przejazdow — rozmieszczone
sa zrodia i cele podrozy. Zagospodarowanie przestrzenne miast ksztaltowato sie
przez dziesiatki lat, stad nie ma tu mozliwosci szybkich zmian. Duze miasta
maja wielowiekowa historie, na przestrzeni lat rozwijaly si¢ z r6zng intensywno-
$cig oraz zmienialy czynniki decydujace w przesztosci o rozwoju miasta. Zwarta,
intensywna i uporzadkowana zabudowa, faczenie roznych funkcji w dzielnicach
miast sprzyjaja ograniczeniu zapotrzebowania na transport oraz przemieszcze-
niom pieszym. Jednak duze jest zatloczenie i obcigzenie infrastruktury, zwlaszcza
w godzinach szczytow: rano dojazdy do centrum i w godzinach popotudniowych
w kierunku odwrotnym. Dekoncentracja funkcji, ekstensywna zabudowa, mono-
funkcyjne obszary miast, rozlewanie si¢ miast i suburbanizacja skutkujg wzro-
stem zapotrzebowania na transport.

Punktem wyjscia do rozwazan o relacji popytu i ceny jest rozktad popytu,
tj. polozenie i ksztalt krzywej popytu. Najogolniej poza nielicznymi wyjatkami —
zardwno teoria, badania, jak i praktyka wskazuja, ze jesli cena dobra lub ustugi
zostanie podniesiona, to korzystajacy majg tendencje¢ do ograniczania zapotrze-
bowania i nabywania mniejszej ilosci dobr lub ustug. I odwrotnie, jesli cena
dobra zostanie obnizona, to rosnie ilo$¢, na ktora nabywcy zglaszajg zapotrze-
bowanie. Ustugi transportu zbiorowego nie sg wyjatkiem, ma tu zastosowanie
wymieniona zasada, co potwierdzito wicle badan prowadzonych na roéznych
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kontynentach i krajach na przestrzeni kilkudziesieciu lat. Rozna jest jednak
wrazliwo$¢ na zmiany ceny; sposobem ilo§ciowego okre$lenia, jak wrazliwa jest
wielko$¢ nabywanych dobr i ustug na zmiany cen, staje si¢ elastyczno$¢ cenowa
popytu. Najogoélniej, popyt jest nieelastyczny wzgledem ceny wowczas, gdy
zmiana ceny o np. 1% skutkuje mniejszg niz 1% zmiang ilo$ci, na ktora zglasza-
ny jest popyt. Z kolei popyt jest elastyczny, jesli zmiana ceny o 1% powoduje
zmiang¢ popytu wigksza niz 1%. Jednoczes$nie w sytuacji, gdy popyt jest nieela-
styczny wzgledem ceny, spadek cen zmniejsza, a ich wzrost zwigksza uzyski-
wane dochody (utarg). W sytuacji, gdy popyt jest elastyczny wzgledem ceny,
spadek ceny powoduje wzrost, a wzrost cen — spadek uzyskiwanych dochodow
ze sprzedazy, oczywiscie przy zatozeniu innych czynnikoéw bez zmian.
Dostepnych jest wiele badan dotyczacych elastyczno$ci cenowej transportu
pasazerskiego, w tym miejskiego transportu zbiorowego. W publikacjach i ra-
portach z badan dokonuje si¢ przegladu uzyskanych wynikoéw badan, stwierdza
ogo6lne prawidlowosci, jak rowniez w cz¢sci z nich proponuje si¢ do przyjecia do
analiz i prognoz okreslonych wielko$ci elastycznosci cenowej pOpytu na ustugi
transportu pasazerskiego'®’. Najogolniej wyniki prezentowane sa w sposob od-

187 p H. Bly, F.V. Webster, S. Pounds, Effects of Subsidies on Urban Public Transport, “Transpor-
tation” 1980, no. 9, s. 311-331; Ph. Goodwin, Review of New Demand Elasticities with Special
Reference to Short and Long Run Effects of Price Changes, “Journal of Transport Economics”
1992, vol. 26, no. 2; TRACE. Elasticity Handbook: Elasticities for Prototypical Contexts, Final
Report for Publication, Hague Consulting Group, European Commision Under the Transport
RTD, Programme of the 4th Framework, 30 June 1999; J.M. Dargay, M. Hanly, The Demand
for Local Bus Services in England, “Journal of Transport Economics and Policy” 2002,
no. 36(1), s. 73-91; G. Bresson, J. Dargay, J.-L. Madre, A. Pirottea, The Main Determinants of
the Demand for Public Transport: A Comparative Analysis of England and France Using
Shrinkage Estimators, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2003, vol. 37, iss. 7,
s. 605-627; T. Litman, Transit Price Elasticities and Cross-Elasticities, “Journal of Public
Transportation” 2004, vol. 7, no. 2; The Demand for Public Transport: A Practical Guide,
TRL Limited, 2004; J. Gnap, V. Konecny, M. Poliak, Elasticita dopytu v hromadnej osobnej
doprave, “Ekonomicky Casopis / Journal of Economics” 2006, vol. 54, ¢. 7, s. 668-684;
N. Paulley, R. Balcombe, R. Mackett, H. Titheridge, J.M. Preston, M.R. Wardman, J.D. Shires,
P. White, The Demand for Public Transport: The Effects of Gares, Quality of Service, Income
and Car Ownership, “Transport Policy” 2006, no. 4(13), s. 295-306; M. Wardman, J. Shires,
Price Elasticities of Travel Demand in Great Britain: A Meta-Analysis, “Transportation Re-
search Board Annual Meeting” 2011, art. 11-3544; M. Wardman, Price Elasticities of Surface
Travel Demand: A Meta-Analysis of UK Evidence, “Journal of Transport Economics and Policy”
2014, no. 48(3), s. 367-384; J. Preston, T. Almutairi, Evaluating the Long Term Impacts of
Transport Policy: The Case of Bus Deregulation Revisited, “Research in Transportation Eco-
nomics” 2014, vol. 48, s. 263-269; N. Fearnley, S. Fliigel, M. Killi, F.A. Gregersen, M. Ward-
man, E. Caspersern, J.P. Toner, Triggers of Urban Passenger Modal Shift — State of the Art
and Modal Evidence, “Transportation Research Procedia” 2017, vol. 26; s. 62-80; F. Dunker-
lay, M. Wardman, Ch. Rohr, N. Fearnley, Bus Fare and Journey Time Elasticities and Diver-
sion Factors for All Modes: A Rapid Evidence Assessment, RAND Corporation, Santa Monica
2018; Y. Kholodov, E. Jenelius, O. Cats, N. van Oort, N. Mouter, M. Cebecauer, A. Ver-
meulen, Public Transport Fare Elasticities from Smart Data: Evidence from a Natural Exper-
iment, “Transport Policy” 2021, no. 105, s. 35-43; T. Litman, Understanding Transport De-
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noszacy si¢ do poszczegdlnych gatezi transportu, wskazujgc rézng elastycznose
w zaleznosci od motywacji podrozy — tym samym elastyczno$¢ ro6zni si¢ w od-
niesieniu do okresow szczytow przewozowych, w ktorych dominujg podrédze
W zwigzku z praca, oraz okresOw poza szczytami, rozne stajg si¢ elastycznosci
w zaleznos$ci od odlegtosci podrozy, a takze od okresu, ktory uptynat od zmiany
ceny. Wskazuje si¢ na znaczenie jako$ci ustug — poprawa w tym zakresie zwick-
sza gotowos¢ placenia wyzszych kwot za przejazd. W publikacjach najogolniej
Zauwaza si¢ na przestrzeni lat spadek elastyczno$ci cenowej na ustlugi transportu
pasazerskiego™. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage, Zze zmieniaja sie mozliwe sub-
stytuty przemieszczen transportem zbiorowym. Na przestrzeni lat tym substytutem
byly przemieszczenia prywatnymi samochodami osobowymi, jednak wdrazane
ograniczenia w ich ruchu i parkowaniu w centrach miast skutecznie utrudniaja
korzystanie z nich. Jednak mozna zauwazy¢ dynamiczny rozwoj technologii
informatycznych, zwlaszcza korzystanie z urzadzen mobilnych (rozmowy oraz
spotkania w formutach on-line). Przewiduje si¢, ze technologie informatyczne
beda kluczowym czynnikiem zmniejszania lub ograniczenia wzrostu ruchu pa-
sazerskiego w miastach.

Pomimo wielosci badan zwigzanych z elastyczno$ciag cenowa popytu na
ustugi miejskiego transportu zbiorowego, w tym czynnikow, ktore maja na nig
wplyw, stosunkowo niewiele jest publikacji wskazujacych na wplyw integracji
taryfowej na wielko$¢ popytu. Wskazuje sie na wzrost popytu, jednak brakuje
precyzyjnych informacji o obnizkach wydatkow pasazerow w zwigzku z wpro-
wadzong integracja taryfowa i mozliwos$cig zakupu biletow wspolnych, a tez
dotycza one wzrostow przewozoéw w wyniku integracji, zatem nie tylko integra-
cji taryfowej, ale rowniez integracji informacji i oferty przewozowej'®. Wigk-
szo$¢ przedsigwzig¢ z zakresu integracji taryfowej nie jest wprowadzana od-
dzielnie, taczone sg z innymi dziataniami z zakresu integracji, stad bardzo cenne

okazuja sie te badania, ktore koncentruja sie na integracji taryfowej'*’; wskazuje

mands and Elasticities How Prices and Other Factors Affect Travel Behavior, Victoria
Transport Policy Institute, 2012.

R. Fouquet, Trends in Income and Price Elasticities of Transport Demand (1850-2010), https:/
www.cccep.ac.uk/wp-content/uploads/2015/10/DemTranspEnPol2012.pdf (dostep: 10.05.2020).
Integration and Regulatory Structures..., op. cit.

A. Matas, Demand and Revenue Implications of an Integrated Public Transport Policy: The
Case of Madrid, “Transport Reviews” 2004, no. 2(24), s. 195-217; A. Cassone, C. Marchese,
Welfare Effects of Price Integration in Local Public Transport, “Annals of Public and Coop-
erative Economics” 2005, no. 2(76), s. 257-274; C. Marchese, The Economic Rational for Inte-
grated Tariffs in Local Public Transport, “Annals of Regional Science” 2006, no. 4(40),
s. 875-885; G. Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, The Impact of Integrated Tariff Systems on
Public Transport Demand: Evidence from Italy, “Regional Science and Urban Economics”
2009, no. 39; The Benefits of Simplified and Integrated Ticketing in Public Transport, Booz
& Company, United Kingdom October 20009.
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si¢ tez na potrzebe badan m.in. w obszarze wplywu integracji na popyt*®!. Osza-

cowanie wpltywu integracji taryfowej na popyt na ushugi transportu miejskiego
jest istotne z punktu widzenia oceny finansowej i ekonomicznej takich przed-
siewzie¢. Dlatego tez, w kontek$cie ograniczonych badan wplywu integracji
taryfowej na popyt, nalezy rozwazy¢ i wykorzysta¢ wiedze¢ i dane o elastyczno-
$ci cenowej popytu, a w sytuacji wdrazania integracji taryfowej — uwzglednié
fakt, ze dla czesci korzystajacych z ustug miejskiego transportu zbiorowego
(tych podrozujacych wcze$niej odrebnymi systemami transportu) wdrozenie
biletow wspolnych bedzie oznaczato nizsze kwoty wydatkowane na ustugi
transportowe.

Elastyczno$¢ cenowa zalezy od wielu czynnikoéw o réznej sile oddziatywa-
nia, przy czym w istotnym stopniu od tego, czy dane dobro lub ustuga nalezy do
tych podstawowych, niezbednych do codziennego zycia, nauki, pracy i funkcjo-
nowania w spoteczenstwie, a takze od dost¢pnosci dobr lub ustug substytucyj-
nych do dobra lub ustugi, ktdrej elastycznos¢ cenowa jest badana. Nalezy zwrocic
uwage, co w przesztosci w prowadzonych analizach pomijano, ze w przypadku
dobr i ustug zwigzanych z przemieszczaniem elastyczno$¢ cenowa rdzni si¢
w zaleznosci od tego, czy bedzie badana w stosunkowo krotkim okresie po zmianie
ceny, np. rok do dwu lat, czy dopiero pdzniej, np. po dwoch latach do pigciu lat.
Podaje sie, ze w przypadku ustug miejskiego transportu zbiorowego, w Szcze-
golnosci autobusowych, w dluzszym czasie wspotczynnik elastycznosci cenowej —
w wielko$ci bezwzglednej — ro$nie ponad dwukrotnie niz stwierdzony w krot-
kim okresie, a to oznacza wyzsza elastyczno$¢ cenowa popytu. Mozna spotkaé
sytuacje, w ktorych wspotczynnik ten po kilku latach w reakcji na dokonang
zZmiang ceny zblizy sie¢ do wartosci 1 lub ja przekroczy, co oznacza popyt ela-
styczny i co ma okreslone skutki w wielko$ci uzyskiwanych dochodow w reakcji
na zmiang cen. Stad obecnie w wielu publikacjach podaje si¢ skutki zmian zwia-
zanych z cenami w miejskim transporcie zbiorowym w krotszym i dtuzszym
okresie. Nalezy zwroci¢ uwage, ze stosuje si¢ tu zaawansowane modele ekono-
metryczne oraz metaanalizy, bowiem w samych miastach i systemach transpor-
towych miast zachodzi wiele zmian, skutkujacych modyfikacjami zachowan
komunikacyjnych, nie tylko dotyczacymi cen ustug.

Wiedza o przebiegu krzywej popytu i sama elastycznos¢ cenowa popytu sg
i powinny by¢ podstawa decyzji zwigzanych z cenami, stad tez pojawilo si¢
wiele badan oraz danych o wielkosci elastycznosci cenowej popytu. Pomiar
elastyczno$ci cenowej w duzych systemach miejskiego transportu zbiorowego
jest stosunkowo trudny. Zmiany cen — nie liczac promocji — nie zachodza tu

191 M. Wardman, J. Hine, Costs of Interchange: A Review of the Literature, Institute of Transport
Studies, University of Leeds, Leeds 2000.
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czesto, moze to by¢ okres kilku lat lub dluzej. Poza tym nie wszystkie systemy
transportu zbiorowego zostaly wyposazone w urzadzenia pomiarowe liczace
pasazerow, a prowadzenie pomiar6w liczby osob korzystajacych z ustug miej-
skiego transportu zbiorowego metodg liczenia przez obserwatorow bedzie obar-
czone niedoktadnoscig. Poza tym takie bezposrednie pomiary i badania popytu
sa czasochtonne i1 roztozone w czasie, co skutkuje konieczno$cia stosownych
przeliczen, np. zwigzanych z okresowymi wahaniami popytu (przykladem po-
miary wykonywane okresie od marca do maja). Powstaje takze problem spetnia-
nia zalozenia przy pozostalych warunkach bez zmian, gdyz obok zmiany ceny
na popyt wptynety juz w tym czasie inne czynniki przektadajace si¢ na wielkos¢
przewozow™ .

Zmieniajaca si¢ z czasem wielko$¢ zapotrzebowania w reakcji na zmiane
ceny i tym samym wielko$¢ elastyczno$ci cenowej wynika z faktu, ze zaraz po
tym konsumentom z jednej strony trudno zmodyfikowac¢ swoje przyzwyczajenia
oraz przestanki, z ktorych wynika potrzeba nabywania danego dobra lub ustugi,
co przemawia za nieelastyczno$cig popytu, jednak sama zmiana ceny ma wptyw
psychologiczny i powoduje u konsumentéw cheé ograniczenia wielko$ci naby-
wanych dobr lub ustug drozszych, tak aby w ten sposéb zmniejszy¢é wptyw
wzrostu cen na swoje wydatki. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez to, ze kon-
sumenci majg ograniczone dochody, a odnosi si¢ to w szczegolnosci do 0sob
korzystajacych z ustug miejskiego transportu zbiorowego. W rezultacie wzrost
cen skutkuje w krotkim okresie tam, gdzie to mozliwe i korzystne, wyborem
innych sposobow przemieszczania i zachowaniami polegajacymi na zmniejszeniu
liczby podrézy. Przyktadem moze by¢ nabywanie dobr lub korzystnie z ushug
w sasiedztwie miejsca zamieszkania — w odleglosci dojscia pieszego, tak aby
ograniczy¢ korzystanie z miejskiego transportu zbiorowego, a takze zupeina
rezygnacja z czes$ci aktywnosci i podrozy. Mozliwe jest tez wykorzystanie tech-
nologii informatycznych, np. w okreslonym zakresie praca lub nauka zdalna,
zdalne zatatwianie spraw w urzgdach i instytucjach, w wiekszym zakresie korzy-
stanie z systemu dostaw kurierow lub zlokalizowanych w poblizu miejsca za-
mieszkania paczkomatdéw, zamiast udawania si¢ do bardziej odleglych punktéw
sprzedazy. W dtuzszym okresie mozliwa jest dalsza redukcja liczby i/lub odle-
glosci, na ktorg odbywane sg dojazdy, a takze zmiany w sposobie dojazdu; dla
przyktadu: uwzglednienie podczas decyzji o miejscu zamieszkania, pracy, nauki,
czynnikow odlegtosci dojazdow i kosztow transportu, uzyskanie uprawnien do
prowadzenia pojazdu i nabycie samochodu, gdyz przemieszczenia nimi moga

192 A Urbanek, Public Transport Fares as an Instrument of Impact on the Travel Behaviour: An
Empirical Analysis of the Price Elasticity of Demand, (w:) Challenges of Urban Mobility,
Transport Companies and Systems, ed. M. Suchanek, Springer, Cham 2019, s. 101-113.
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by¢ konkurencyjne cenowo w stosunku do przemieszczen transportem zbioro-
wym. Dotyczy to sytuacji, w ktorych nabywa si¢ tanie pojazdy uzywane, nie
zawiera ubezpieczenia autocasco, nie uwzglednia w rachunku utraty wartosci
pojazdu i kosztu amortyzacji, a takze gdy korzystanie z dojazdéw samochodem
nie wigze si¢ z konieczno$cig wnoszenia oplat w systemach platnego parkowania.

Rozne grupy spoteczne roznie reagujg na zmiany cen. Wigze si¢ to z od-
mienng sytuacja w zakresie uzyskiwanych dochodéw. Elastyczno$¢ cenowa
najogolniej jest wyzsza, gdy wydatki na dane dobra lub ustugi konsumujg istotna
czes¢ dochodow, a takze wyzsza jest w przypadku wyzszego poziomu oplat.
Stad w przypadku podrézy na wigksze odlegtosci przy stosowaniu degresji optat
mozna mowi¢ o nizszej elastycznosci cenowej, bowiem tu cena placona za prze-
jazd w przeliczeniu na przebyta odleglos¢ staje si¢ nizsza. Przejazdy na krotsze
odleglosci najogolniej cechuje wyzsza elastyczno$¢ cenowa, bowiem tatwigj
moga by¢ zastapione przemieszczeniami pieszymi, a tez czgsto przejazdy te sa
stosunkowo drogie np. w przypadku taryfy jednolitej. Nizsza elastyczno$¢ ce-
nowa wystepuje w przypadku dojazdéw do pracy i nauki, ktore realizowane sa
w okresie szczytow.

W sytuacji zmian cen nalezy zwroci¢ uwage, ze ich wptyw w przypadku
wzrostu lub obnizenia nie bedzie symetryczny; generalnie: sytuacja wzrostu cen
i tym samym wydatkéw jest odbierana jako ta o wigkszej ucigzliwosci, niz gdy
nastepuje ich obnizka. Oznacza to wyzszy wspolczynnik elastycznosci w przy-
padku wzrostu cen, a nizszy w przypadku ich obnizenia o t¢ samg procentowag
wielko$¢. Poza tym osoby przyzwyczajone do wyzszych wydatkow zwigzanych
z korzystaniem z samochodow osobowych nie sg tak wrazliwe na obnizenie
ceny ustug transportu zbiorowego, stad nie przyciggnie ich do transportu zbio-
rowego Kilku- lub kilkunastoprocentowa obnizka cen. Tu istotne sg parametry
cym mniejsza reakcj¢ ze strony popytu na obnizenie cen moze by¢ brak infor-
macji o tym, ze nastgpilo obnizenie ceny, a takze, ze niezaleznie od ceny wzro-
sta atrakcyjno$¢ danego dobra lub ustugi. Tu osoby potencjalnie zainteresowane
korzystaniem z tej ustugi moga uzyska¢ informacj¢ z opdéznieniem, stad popyt
moze zwigkszy¢ si¢ dopiero po uptywie pewnego czasu. Tak moze by¢ wlasnie
w przypadku integracji taryfowej — osoby korzystajace z samochodéw osobowych
moga dopiero po pewnym czasie uzyskac informacj¢ w tym zakresie, co bedzie
skutkowato wzrostem popytu poznie;j.

W rozlegtych miastach o niskiej zabudowie i nieuksztatltowanych ciggach
komunikacyjnych dla obstugi systemami transportu zbiorowego trudno w sposob
efektywny $wiadczy¢ ustugi transportem zbiorowym. W miastach takich tatwo
porusza¢ si¢ samochodami osobowymi i tu substytucja uslug tez okazuje si¢

98



fatwa. Stad realna mozliwo$¢ rezygnacji z transportu zbiorowego nie jest w roz-
nych miastach taka sama, zalezy bowiem od zagospodarowania przestrzennego
I infrastruktury — najogolniej: w obszarach podmiejskich, miastach mniejszych
oraz dzielnicach miast o mniejszej ge¢stosci zaludnienia tatwiej dokonuje sig
substytucji i zastepuje transport zbiorowy transportem indywidualnym. A zatem
elastyczno$¢ cenowa ushug transportu zbiorowego w miastach mniejszych i o mniej-
szej gestosci zaludnienia bedzie wyzsza. Tu wptyw rowniez ma nasycenie samo-
chodami osobowymi, ktore na przestrzeni ostatnich kilkudziesigciu lat istotnie
si¢ zwickszalo.

Na podziat zadan przewozowych i udzial r6znych sposobdéw przemieszcza-
nia si¢ w miastach wptyw ma realizowana polityka transportowa, w ramach kto-
rej stosuje si¢ rozne narzedzia™®:

— wylaczenie z ruchu prywatnych samochodow osobowych w centrach miast,
optaty za wjazd do okreslonych obszaré6w miast samochodami osobowymi,
ograniczanie liczby miejsc parkingowych oraz wprowadzanie optat za par-
kowanie w centrach miast (tzw. optaty kongestyjne, z ang. congestion pricing /
charges)*®,

— inwestycje w infrastrukturg transportowa, alokowanie w wigkszym stopniu
srodkdéw w infrastrukture transportu zbiorowego, bez nadmiernej rozbudowy
zwlaszcza w centrach miast drog 1 ulic dla samochoddéw osobowych,

— rozwdj infrastruktury pieszej oraz rowerowej, inwestycje w systemy wypozy-
czalni rowerow (bike sharing),

— 1rozwdj systemoOw transportu zbiorowego, w szczegdlnosci systemow zapew-
niajacych szybkie przemieszczenia: metro, szybkie koleje miejskie, tramwaje
szybkie,

— wysoka jakos$¢ ustug transportu zbiorowego.

Ponadto na podziat zadan przewozowych wplyw majg preferencje pasaze-
réw, wynikajace m.in. z wczesniejszych doswiadczen i postrzegania sposobow
przemieszczania, wlasnych ocen jako$ci ustug transportu zbiorowego, posiada-
nia uprawnien do prowadzenia pojazdow samochodowych oraz dziatan na rzecz
ochrony $rodowiska miasta. Poza tym wplyw maja takze dostgpnos$¢ i sposob
wykorzystania réznego typu ustug dodatkowych, np. krotkoterminowego najmu
samochodow osobowych, systeméw roweréw miejskich, hulajnog, skuteréw i in-
nych jednosladéw. Moga one by¢ wykorzystane jako systemy komplementarne
w stosunku do transportu zbiorowego, zwigkszajace popyt na ustugi poprzez

198 por. Ph. Goodwin, Traffic Reduction, (w:) Handbook of Transport Systems and Traffic Con-
trol, eds. K.J. Button, D.A. Hensher, Pergamon, Amsterdam 2001, s. 21-31.

1% A, de Palma, R. Lindsey, Traffic Congestion Pricing Methodologies and Technologies,
“Transportation Research Part C: Emerging Technologies” 2011, vol. 19, iss. 6, s. 1377-1399.
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utatwienie dojazdow do przystankow, ale mogg to takze by¢ ustugi konkuren-

cyjne, wykorzystywane nie jako sposdb dojazdu do przystankéw, ale podrdzy od

zrodta do celu. Na zakres korzystania z pojazdow osobowych i innych §rodkow

w formach krotkoterminowego najmu wplywaja przestrzenna dostepnos¢ oraz

wysokos¢ opfat.

W przypadku integracji taryfowej mozna méwi¢ o nastepujacym wplywie
na popyt oraz wielko$¢ popytu na ustugi miejskiego transportu zbiorowego:

— przesunigcie krzywej popytu w prawo, co oznacza wzrost popytu na ustuge
z powodow innych niz cena ushugi,

— obnizenie ceny ustugi dla tych, ktorzy korzystali lub potencjalnie zaintereso-
wani sg korzystaniem z ustug miejskiego transportu zbiorowego, a w sytuacji
kupowania osobnych i w rezultacie tacznie drozszych biletow na ushugi swiad-
czone wczesniej odrebnie nie byli tymi ustugami zainteresowani; w rezultacie
nastgpuje przesuniecie po krzywej popytu w dot (spadek ceny) i tym samym
wzrost liczby korzystajacych z ustug miejskiego transportu zbiorowego.

Przesuniecie krzywej popytu w prawo (na wykresie wskazujacym na relacje
ceny i popytu) wynika z takich czynnikow, jak:

— dostepnos$¢ wszystkich linii (réznych organizatoréw i przewoznikdéw) w ra-
mach posiadanego biletu okresowego,

— mniejsza obawa o naruszenie taryfy ze wzgledu na roéznice, ktore cze¢sto maja
miejsce w przypadku odrgbnych taryf u réznych organizatorow lub przewoz-
nikow, wieksza pewnos¢ podczas samego korzystania z ustugi, tatwiejsze do-
tarcie do informacji taryfowych, tatwiejsza i tym samym efektywniejsza
promocija taryfy.

Przesuniecie po krzywej popytu wiaze si¢ z obnizeniem ceny ushugi dla
grupy osob wcezesniej korzystajacych z oferty réznych organizatorow lub prze-
woznikow, ktorzy nie oferowali zintegrowanego biletu, co skutkowato w sytuacji
regularnego korzystania z ustug konieczno$cig zakupu dwoch biletow okreso-
wych. Czgsto wigzato si¢ to z zakupem biletu na ustugi komunikacji kolejowej
przy dojazdach z obszaro6w podmiejskich oraz p6zniej zakupem biletu na ustugi
miejskiego transportu zbiorowego, obejmujacego obszar miasta lub grupy miast.
Zintegrowany bilet jest tanszy niz suma odpowiadajacych uprawnieniami bile-
tow osobnych, stad tez wprowadzenie zintegrowanej oferty oznacza obnizenie
wydatkoéw korzystajacych z ustug w stosunku do kwoty wydatkowanej na ten cel
wczesniej. Wzrasta zatem atrakcyjno$¢ cenowa ustugi.

Probujac ocenié integracje taryfowa przez pryzmat dochodow ze sprzedazy
ushug, nalezy stwierdzi¢, ze przesunigcie krzywej popytu w prawo, ze wzgledu
na wickszg tatwo$¢ korzystania z transportu zbiorowego, poprawe wizerunku,
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przejrzystego cennika, czytelniejszej informacji, jest korzystne, zwicksza bowiem
popyt, co przy danej cenie bedzie oznaczato wzrost uzyskiwanych dochodow.
Jednoczesnie sam czynnik obnizenia kwot wydatkowanych przez korzystajacych
z ustug, w przypadku korzystania wczesniej z sieci rdznych organizatorow/prze-
woznikéw — tj. przesuniecie po krzywej popytu — przy nieelastycznym popycie
na ustlugi spowoduje zmniejszenie uzyskiwanych dochodéw. W rezultacie ro$nie
popyt na zintegrowane ustugi transportu zbiorowego, skutki dochodowe beda
zalezne od szczegdlowych rozwigzan, przede wszystkim od poziomu cen bile-
tow zintegrowanych oraz liczby udziatu pasazeréw korzystajacych z tej oferty.
Nalezy zwroci¢ uwagg, ze korzysci beda nastgpowaly zarowno w krotszym, jak
i dluzszym dystansie czasowym.

2. Koszty i korzysci integracji taryfowej

Koszty integracji beda zalezaly w znacznej mierze od postanowien umowy,
w szczegblnosci zakresu obowiazkow i niezbednych prac zwigzanych z wdroze-
niem rozwigzania. Wymieni¢ mozna koszty wdrozenia wspolnego biletu — moga
to by¢ koszty samej procedury zmiany cen, jesli taka bedzie niezbedna, ale row-
niez utracone dochody zwigzane np. ze zmiang systemu taryfowego lub poziomu
cen. Doda¢ tu rowniez nalezy pomniejszenie przychoddéw ze wzgledu na to, ze
bilety wspdlne sg sprzedawane w cenach nizszych niz suma cen osobnych bile-
tow, kwota zmniejszonych z tego tytutu przychodéw jest tatwa do wyliczenia
i stanowi jeden z czynnikow majacych wptyw na decyzje o integracji lub od-
mowie uczestnictwa w przedsiewzigciu wprowadzenia wspolnego biletu. Nalezy
zwréci¢ uwagg, ze ujednolicanie taryf oznacza w pewnym zakresie rezygnacje
z odrgbnosci podmiotow i ich wilasnych strategii cenowych, a tez podmiotom
trudniej jest uzyskac korzys$ci w wyniku réznicowania cen i ich dopasowywania
do zréznicowanej uzytecznos$ci ustugi u réznych grup spotecznych. Trudniej jest
rowniez uwzglednia¢ wystepowanie zroznicowanych warunkéw lokalnych, do-
tyczacych np. dochodéw mieszkancow lub charakterystyk podrozy.

Dodatkowo moga dojs¢ koszty zwigzane ze zmianami w systemach infor-
matycznych obstugujacych sprzedaz, koszty informacji i promocji nowego roz-
wigzania. Informacja i promocja sg waznymi elementami wdrazania rozwigza-
nia, bowiem czesto dochodzi do zmian w utrwalonych przez lata systemach
sprzedazy i stosowanych systemach taryfowych, a nowe rozwigzania w poczat-
kowym okresie moga by¢ nieprzejrzyste, przede wszystkim ze wzgledu na ist-
niejace zroznicowanie uprawnien do przejazdow ulgowych stosowanych w roz-
nych systemach transportu zbiorowego.
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Samo zawarcie umowy wiaze si¢ rowniez z kosztami transakcyjnymi: przy-
gotowaniem projektu, procedurami uzgodnien oraz pozniej prowadzeniem sto-
sownych rozliczen. Rozliczenia moga przewidywac¢ koniecznos¢ systematycznego
wykonywania badan dostarczajacych niezbedne do rozliczen dane, ewentualnie
przewidziane moze by¢ rozwigzanie wdrozenia odpowiednich automatycznych
systemow liczenia pasazerow, co rowniez oznacza okreslone wydatki. Wymie-
ni¢ nalezy tez koszty zwigzane z mniejszg elastycznoscig w zakresie zmian ofer-
ty przewozowej. Integracja taryfowa dotyczy wspolnych cen i biletow, jednak
kazda ze stron $wiadczy okreslony zakres ustug, ktory moze podlega¢ zmianom,
ale wymagaja one uzgodnien i koordynacji w ich wprowadzaniu. Uzgodnienia
takie najczeSciej wydtuzaja proces zmian, stad moga generowac koszty. Innymi
czynnikami mogacymi wstrzymywaé lub powodowac ryzyka w podejmowaniu
przedsiewzigc¢ integracyjnych sg obawy przed naruszeniem regulacji zwigzanych
z ochrong konkurencji na rynkach, ktére ogolnie zakazuja ustalania cen i innych
warunkow sprzedazy lub zakupu. OczywiScie pojawiaja sie tu wyjatki mowiace
0 niestosowaniu postanowien wowczas, gdy nabywca uzyskuje korzysci lub gdy
uzgodnienia takie przyczyniaja si¢ do polepszenia $wiadczenia ustug, jednak
cigzar udowodnienia korzysSci lezy na podmiotach zawierajacych takie porozu-
mienie, co w praktyce moze skutkowac¢ do$¢ skomplikowang procedura prowa-
dzona przez stosowny urzad. Ewentualne koszty z tym zwigzane mozna zaliczy¢
do kosztow transakcyjnych zawartej umowy.

Podstawowe korzysci wigza sie z utatwieniem w korzystaniu z transportu
zbiorowego w danym obszarze. Latwiejsze wyszukanie informacji i mozliwos¢
zakupu biletu wspolnego na rézne systemy czynig oferowane ustugi atrakcyjniej-
szymi*®, w rezultacie mozna oczekiwa¢ zwiekszenia liczby korzystajacych z ustug
transportu zbiorowego'*. Wzrost ten — jak wynika z dokonywanych w réznych
krajach i miastach ocen — po wprowadzeniu rozwiazan z zakresu integracji na-
stepuje, jednak jest on zauwazalny dopiero po przynajmniej kilku miesigcach
i trwa przez kilka lat. Ogolnie wzrost popytu ocenia si¢ od kilku do 12 lub nawet
15%'", ale w dhuzszej perspektywie, tj. ponad 20 lat, podaje si¢ nawet wielkosci
ponad dwadziescia kilka, a nawet ponad 30%'®. Wielkosci te przedstawiono
w tabeli 2.

W tym okresie dochodzi réwniez od innych zmian w systemie transportu
zbiorowego zar6wno po stronie podazy, jak i majacych wplyw na popyt, stad tez
trudno w przeprowadzanych analizach i ocenach odseparowa¢ samg integracje

1% g Zimmerman, K. Fang, Public Transport Service Optimization and System Integration, The
World Bank, Washington 2015.

1% G, Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, op. cit.; The Benefits of Simplified..., op. cit.

197 M. Puhe, M. Edelmann, M. Reichenbach, op. cit.

1% Integration and Regulatory Structures..., op. cit.
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od innych czynnikow majgcych wptyw na wybdr sposobu podrézy i tym samym
podziat zadan przewozowych w mieécie™.

Tabela 2. Zmiany popytu na ustugi transportu publicznego w wybranych metropoliach
w Europie (w %)

Wyszczegolnienie Okres Zmiana popyty ogélem Zmiana roczna popytu
g;ﬁé?&‘;‘gﬁs;)er 1999-2001 4 2,0
Hamburg 1967-2002 19 0,5
Sztokholm 1973-2001 25 0,8
Wiedef 1988-2001 24 17
Rzym 1995-1997 6 3,0
Paryz 1975-1993 33 1,7

Zrodto: Integration and Regulatory Structures in Public Transport, Final Report, NEA Transport Research
and Traning, European Commission DG TREN, Rijswijk November 2003.

Poza tym integracja taryfowa jest czesto wdrazana rownoczes$nie z nowym
systemem poboru optat (np. karty elektroniczne), rOwnoczesnie z nowym Syste-
mem cen i systemem rozliczania przejazdow. Jednak przeliczajac podane
uprzednio dane na okres jednego roku, zauwazy¢ mozna, ze wzrost ten plasuje si¢
w granicach 0,5-3% rocznie?®. Koresponduje to z danymi podanymi dla Madry-
tu — podaje si¢ tu wzrost popytu zwigzany z wdrozeniem systemu taryfowego
0 2,2% w skali roku®'. Réwniez wzrosty wielko$ci przewozoéw w wyniku inte-
gracji taryfowej stwierdzono, analizujac dane z miast we Whoszech?®. W szcze-
golnosci wyniki wskazuja, ze wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowego
moze zwigkszy¢ liczbe podrdzy pasazerskich o 2,19% w krotkim okresie i 0 12,04%

203

w dlugim (tabela 3)".

Tabela 3. Wplyw integracji na popyt w krotkim i dtugim okresie (w %)

Model bazowy popytu Model rozszerzony popytu

Wyszczegélnienie — - — -
Krotki okres | Dlugi okres Krotki okres | Dlugi okres
Wdrozenie zintegrowanego systemu 219 1204 B B
taryfowego ' '
Bilety jednorazowe w strefie miejskiej - - 6,75 34,08
Bilety strefowe w strefie miejskiej — - 6,66 33,64
Sieci miejskie i podmiejskie — - 5,05 25,51

Zrédlo: G. Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, The Impact of Integrated Tariff Systems on Public Transport
Demand: Evidence from Italy, “Regional Science and Urban Economics” 2009, no. 39.

198 Research to Support the Public Transport Users’ Committee for Wales’ (PTUC) Work on
Integrated Transport, Welsh Government Social Research, Beauford Research, Cardiff Uni-

versity, 2013.

20 |ntegration and Regulatory Structures. .., op. cit.

2L A Matas, op. cit.

202 G Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, op. cit.

203 |pid.
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Szacowany efekt taryf zintegrowanych w zakresie podrézy miejskich oraz
biletéw jednorazowych wynosi ponad 6% w krotkim okresie i ponad 34% w dtu-
gim. W przypadku integracji sieci miejskich i pozamiejskich efekt moze by¢
wigkszy i wywota¢ w krotkim czasie wzrost popytu o ponad 5%, a w dluzszej
perspektywie nawet wzrost podrozy pasazerskich o ponad 25%2%.

Integracja taryfowa, a wiec polaczenie dwoch lub wiecej systemdéw w jeden
system taryfowy, skutkuje dla czesci osdb obnizka cen, gdyz dostepne sg bilety
o wigkszym zakresie obowigzywania, a zatem czgs$¢ osob — te, ktore korzystaty
z dwoch systemow — nie musi nabywaé biletow odrgbnych. W rezultacie mozna
przyjaé, ze wzrost popytu na ustugi mozna szacowaé¢ w oparciu o wielkos¢ ela-
stycznosci cenowej popytu dla danego obszaru, skorygowany o udziat podrozy
na biletach zintegrowanych — waznych na calg sie¢ do ogolnej wielkosci podrozy.
Badania przeprowadzone przez J. Holmgren pokazuja, ze dla miejskiego trans-
portu zbiorowego elastyczno$¢ cenowa popytu w Europie wynosi w granicach
od —0,75 w krotkim okresie czasu do —0,91 w dlugim okresie, przy czym jej
srednia warto$¢ mozna przyja¢ na poziomie —0,38°. Jednak nalezy mie¢ na
uwadze rozne lokalne czynniki wptywajace na jej wysokos¢. Oczywiscie nalezy
pamigtac, ze obnizki cen nie oddziatujg z taka samg sita na popyt jak wzrosty
cen — ich oddziatywanie ocenia si¢ jako slabsze. Poza tym sam fakt integracji
taryfowej wzmacnia pozytywny wizerunek transportu zbiorowego, co skutkuje
dodatkowym efektem w postaci wzrostu popytu.

Wazrost liczby przewozonych oséb wykazuje korzysci w wielu wymiarach.
Po pierwsze skutkuje wzrostem przychodow ze $wiadczonych ustug. Potwierdze-
niem mozliwych korzysci wynikajgcych z integracji taryfowej — wzrostu popytu
oraz tym samym dochodow — moze by¢ rowniez to, ze przedsigwziecia z zakresu
integracji taryfowej podejmujg réwniez przewoznicy prywatni, dzialajacy na
zderegulowanych i konkurencyjnych rynkach®®. Jednocze$nie wraz ze wzrostem
liczby przewozonych pasazerow zachodza przestanki do poprawy oferty prze-
wozowej, tym samym mozna liczy¢ na dalszy wzrost liczby przewozonych osob.
Poza tym uzyskuje si¢ korzysci zewnetrzne zwigzane z mniejszym negatywnym
oddziatywaniem na przewiezionego pasazera w poréwnaniu z przejazdami sa-
mochodami osobowymi, a tez korzysSci tgczace si¢ z poziomem zycia i rozwoju
spotecznego i gospodarczego uzyskiwane w wyniku wyzszej sprawnosci syste-
mu transportu oséb w miastach. W prowadzonych analizach oceny ekonomicz-
nej przedsiewzig¢ korzysci zewnetrzne mogg by¢ przeliczane na jednostki pie-

204 H
Ibid.

205 3. Holmgren, Meta-Analysis of Public Transport Demand, “Transportation Research Part A:
Policy and Practice” 2007, vol. 41, no. 10, s. 1021-1035.

206 Research to Support..., op. cit.
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niezne, co umozliwia ich ujecie w analizach kosztow 1 korzysci (AKK, ang.
CBA — cost-benefit analysis) oraz studiach wykonalno$ci przedsigwzigé inwe-
stycyjnych®’.

3. Technologie informatyczne oraz platnosci
bezgotowkowe w procesach integracji taryfowej

Na rozwigzania w obszarze integracji taryfowej ma wplyw wiele czynni-
kéw, sg to zarowno zmiany organizacyjne, jak i sam rozwoj oraz zastosowanie
nowoczesnych technologii informatycznych i telekomunikacyjnych w transpor-
cie miejskim. Technologie informatyczne i telekomunikacyjne utatwiajg wdro-
zenie jednego nosnika optat i pdzniej procesy rozliczen pomigdzy uczestnicza-
cymi podmiotami, jednak nie stanowig warunku koniecznego do integracji
taryfowej. Przez dziesigciolecia funkcjonowaly i nadal funkcjonujg systemy
integracji taryfowej, w ktorych bilet papierowy umozliwia poruszanie si¢ r0z-
nymi $rodkami réznych podmiotow i organizatorow”®.

Powszechne stosowanie zamiast biletow papierowych kart z paskami ma-
gnetycznymi, p6zniej kart bezstykowych z mikroprocesorami, zmienito systemy
biletowe. Utatwilo i przyspieszylo samo wnoszenie oplat. Kolejne zmiany to
ptatnosci kartami ptatniczymi oraz z wykorzystaniem telefonéw komorkowych
i smartfondw, a takze zmiany w samej architekturze systemoéw wnoszenia optat™®.
Ewolucje w sposobach wnoszenia ptatnosci zaprezentowano na rysunku 16.
Pomimo wdrozenia w wielu miastach nowoczesnych rozwigzan nadal stosuje
si¢, czasami nawet jednocze$nie, rozwigzania z zetonami, biletami papierowymi,
kartami z paskiem magnetycznym, acznie z kartami elektronicznymi i aplika-
cjami na urzadzeniach mobilnych?®. W tym kontekscie nalezy stwierdzié, ze
ujednolicenie no$nikéw informacji o pobranej optacie stanowi wazny czynnik
integracji, jednak nie jest to warunek niezbedny. Poza tym wdrazanie nowocze-
snych systeméw poboru oplat moze by¢ efektem samego postepu w systemach
ptatnosci, dgzenia do utatwien w zakupie i dostgpnosci biletdw oraz umozliwie-
nia w szerszym zakresie réznicowania cen, a zatem nie zawsze wdr0zenia no-

27 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Economic Appraisal Tool for Cohesion
Policy 2014-2020, European Commission, December 2014.

28 3. Berry, ‘Smart” and Integrated Passenger Transport Ticketing — What Should Be the European
Commission’s Role?, Transport Ticketing, London 2012.

29 Demystifying Ticketing and Payment in Public Transport, International Association of Public
Transport (UITP), Brussels November 2020.

210 1bid.
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wych rozwigzan zwigzane sg z dziataniami w zakresie ujednolicania taryf czy
wprowadzaniem biletow zintegrowanych. Przykladem moze by¢ wdrozenie sys-
temow platnosci z wykorzystaniem kart ptatniczych — rézni przewoznicy stosuja
wowczas ten sam sposob wnoszenia platnosci, jednak dalej ich taryfy moga
pozostawac odrebne.

1

aplikacje
Technologie informatyczne, w urzadzeniach
automatyzacja proceséw mobilnych, ptatnosci
i wymogi w zakresie zdalne, zblizeniowe
wyposazenia w urzadzenia
mobilne pasazeréw [
platnosci
z wykorzystaniem
telefonow komoérkowych

karty bezstykowe,
przewoznika, miejskie
Iub ptatnicze

karty stykowe z paskami magnetycznymi
lub uktadami scalonymi

sprzedaz biletow papierowych w stacjonarnych punktach
sprzedazy i ich kasowanie w pojazdach

automaty biletowe, na poczatku proste mechaniczne,
a w pozniejszych latach zaawansowane konstrukcyjnie
oraz z wykorzystaniem technologii informatycznych

gotowka, bilety papierowe, zakup u konduktoréw lub prowadzacych
pojazdy (na poczatku jedyna forma sprzedazy, obecnie
w wielu przypadkach wytacznie uzupetniajaca)

Pracochlonno$¢ proceséw sprzedazy i dystrybucji
biletéw papierowych

Rysunek 16. Wnoszenie optat / zakup biletow za miejski transport zbiorowy
na przestrzeni lat

Zr6dto: Opracowanie whasne.
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Rézne rozwigzania w systemach pobierania oplat w rdézny sposéb angazuja
organizatorOw oraz operatorow. Odmienne sg tez koszty, ale co bardziej istotne,
inaczej dzieli si¢ je pomigdzy uczestnikoOw systemu transportowego. W przy-
padku biletéw papierowych oraz miejskich systemow kart z paskiem magne-
tycznym oraz elektronicznym cato$¢ kosztow oraz obowiazkow zwigzanych
z drukiem i sprzedaza biletow zapewnial organizator lub przewoznik. Podobnie
z dedykowanymi dla transportu miejskiego kartami elektronicznymi. Dodatko-
wo organizator lub przewoznik, chcac zapewni¢ honorowanie biletow na innych
obszarach, musiat dokona¢ uzgodnien i zawrze¢ stosowne porozumienia. Inaczej
obowiazki i koszty rozktadaja si¢ w przypadku ptatnosci kartami ptatniczymi
wydawanymi przez banki lub z wykorzystaniem aplikacji instalowanych na
urzadzeniach elektronicznych. W tych przypadkach mozna moéwié o tzw. nosni-
kach otwartych, ktére umozliwiaja ptacenie nie tylko w danym systemie trans-
portu zbiorowego, ale réwniez w innych miastach, §rodkach przewozowych czy
za inne nabywane dobra (rysunek 17).

aplikacja/e umozliwiajaca/e wniesienie
zaplaty w danym systemie miejskiego
transportu zbiorowego; mozliwa platnosé
w innych miastach

aplikacja/e umozliwiajaca/e wniesienie
zaptaty w systemach transportu

Aplikacje mozliwe do pobrania apldl. : .
podmiejskiego, regionalnego, krajowego

1 instalacji w zwigzku z wnoszeniem
platnosci za ustugi transportu
pasazerskiego

aplikacja/e umozliwiajaca/e skorzystanie
i wniesienie zaptaty za Srodki transportowe
w ramach krotkoterminowego najmu

aplikacja/e umozliwiajaca/e zamowienie
1 wniesienie ptatnos$ci za ushugi transportu
indywidulanego (np. takséwkami,
Uberem)

Rysunek 17. Wielo$¢ aplikacji instalowanych na urzadzeniach mobilnych
w zwigzku z korzystaniem z ustug transportu pasazerskiego

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Samo wydanie karty platniczej, kwestie jej zagubienia, wydania duplikatu,
koszty z tym zwiazane nie lezg po stronie przewoznika i nie obcigzaja go. Po-
dobnie w przypadku urzadzen mobilnych — ich zakup, optata za utrzymywanie
facza internetowego, samo pobranie i zainstalowanie aplikacji oraz wszelkie
inne czynnosci i ryzyka sa po stronie wnoszacego ptatnos¢ — pasazera. W rezul-
tacie rozw¢j systemow platnosci kartowych oraz poprzez aplikacje mobilne
przyczynia si¢ do proceséw ujednolicania sposobéw pozyskiwania danych do
rozliczen, a takze przenosi cze$¢ kosztow i ryzyk z tym zwigzanych na korzysta-
jacych z ustug. Koszty i ryzyka nie sg dodatkowe — nie identyfikuje si¢ ich
w kontekscie ptacenia za ustugi transportu zbiorowego, stad nie stanowig prze-
szkody w korzystaniu z systemow transportu miejskiego. Wnoszenie optat z wy-
korzystaniem urzadzen mobilnych zapewnia pasazerom tatwos¢ uiszczenia sto-
sownej optaty, bez koniecznos$ci udawania si¢ do punktow sprzedazy, a tez
zapoznawania si¢ z czasami ztozonymi cennikami, za$ organizatorom lub opera-
torom pozwala obnizy¢ koszty sprzedazy, poprawi¢ efektywnos¢ samego systemu
pobierania oplat, a takze w tatwy sposob i bez znaczacych naktadow pozyskiwac
wiedze wyborach i zachowaniach komunikacyjnych korzystajacych z ustug®™.
Aplikacje mobilne sktadaja si¢ zazwyczaj z czesci stuzacej planowaniu podrozy,
w ktorej wskazywane sa mozliwe potaczenia, czeSci, w ktorej] mozna uzyskad
aktualng informacje o ewentualnych zakloceniach, informacje czasu rzeczywi-
stego o godzinach odjazdéw srodkow przewozowych oraz czesci stuzacej ptat-
noscig za przejazdy — podroz. Lacza one informacje od réznych organizatorow
i przewoznikow z punktu widzenia podrozy, ktorg zamierza zrealizowac osoba
ja planujaca.

Wraz z rozwojem systemoéw informatycznych i telekomunikacyjnych poja-
wila si¢ mozliwo$¢ bardziej elastycznych taryf zarowno w zakresie samego po-
ziomu cen, jak i roznicowania®*. Stad tez mozna méwié o inteligentnych taryfach,
tu dobrymi zwtaszcza dla korzystajacych z ustug sa rozwigzania minimalizujace
czynnosci zwigzane z wniesieniem stosownej oplaty — przyktadem moze by¢
automatyczna lokalizacja miejsca rozpoczecia i pdzniej zakonczenia przyjazdu
z jedynie oczekiwaniem potwierdzenia w zakresie prawidtowos$ci ustalenia tego
miejsca oraz/lub naliczanie, w ktorym w przypadku wigkszej liczby odbytych
w danym okresie czasu przejazdow pobrana oplata nastepuje w sposob najko-
rzystniejszy dla pasazera, tj. przy wickszej liczbie przejazdow po cenach biletow

21\, Campos Ferreira, T. Fontesz, V. Costa, T. Galvao Dias, J.L. Borges, J.F. Cunha, Evaluation
of an Integrated Mobile Payment, Route Planner and Social Network Solution for Public
Transport, “Transportation Research Procedia” 2017, no. 24C, s. 189-196.

212 A, Urbanek, Pricing Policy after the Implementation of Electronic Ticketing Technology in
Public Urban Transport: An Exploratory Study in Poland, (w:) Tools of Transport Telematics,
ed. J. Mikulski, Springer, Cham 2015, s. 322-332.

108



wieloprzejazdowych, a zatem w kwocie nizszej niz suma osobnych optat za kaz-
dy przejazd. Inteligentne taryfy moga by¢ narzgdziem rdwnowazenia obcigzenia
linii komunikacyjnych i ksztalttowania bardziej rownomiernego popytu na ustu-
gi, tak aby unikac¢ przeciazen $rodkdéw przewozowych i samej sieci. Przyktadem
moga by¢ nizsze ceny ushug poza godzinami szczytu, ale rowniez na mniej ob-
cigzonych potaczeniach alternatywnych do tych podstawowych. Nalezy dodac,
ze wdrozenie elektronicznych systeméw optat, zwlaszcza przy wykorzystaniu
aplikacji instalowanych na urzadzeniach mobilnych, w wielu przypadkach za-
pewnia mozliwo$¢ nabycia za pomoca danej aplikacji nie tylko w jednym mie-
Scie, ale w wielu miastach, czgsto rowniez w roznych krajach, oraz na uslugi
transportu zbiorowego §wiadczone przez réznych przewoznikow.

4. Zasady wspolnego finansowania
miejskiego transportu zbiorowego

Ustugi miejskiego transportu zbiorowego w Polsce finansowane sg ze $rod-
kow pochodzacych z dochodow taryfowych oraz z budzetow gmin. W przypad-
ku organizacji miejskiego transportu zbiorowego samodzielnie miasto, niezalez-
nie od przyjetego nosnika doptat, finansuje z uzyskiwanych dochodéw wtasnych
roznice migdzy dochodami z biletow i kosztami ustug transportowych. Nie wy-
stepuja wowczas problemy podziatu — miasto finansuje ustuge wykonywang na
jego obszarze. Jednak takie rozwigzanie ma zastosowanie jedynie wowczas, gdy
wszystkie linie komunikacyjne zamykaja si¢ w obszarze danego miasta. W sytuacji,
w ktorej ze wzgledu np. na dojazdy do pracy w miescie z obszaréw podmiejskich,
lokalizacji osiedli i zabudowy mieszkaniowej poza granicami miasta, ale w ob-
szarze funkcjonalnym miasta, a takze w przypadku duzych zespotéw miejskich
i metropolii, konieczna staje si¢ organizacja miejskiego transportu zbiorowego
w uktadzie wykraczajgcym poza jedno miasto, wspolnie przez grupe miast.

W Polsce dla wspolnej organizacji zadan wlasnych gmin przewidziano
formy zwigzkéw miedzygminnych lub porozumien zawieranych przez dwie lub
wigcej gmin. Tworzac zwigzek migdzygminny lub zawierajac porozumienie,
konieczne jest m.in. okreslenie zasad udziatu poszczegdlnych gmin — uczestnikow
zwiagzku lub porozumienia migdzygminnego, w finansowaniu zadan realizowa-
nych wspdlnie, tu organizacji miejskiego transportu zbiorowego. Mozliwe sg
rézne zasady precyzujgce wysokos¢ publicznego finansowania przez poszcze-
gblne gminy transportu zbiorowego realizowanego na ich obszarze. W praktyce
sg to zarazem zasady podzialu niedoborow wynikajgcych z realizacji wspdlnego
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przedsigwzigcia pomigdzy uczestnikow. Wystepuja tu rozne praktyki. Wynika to
m.in. z faktu, Zze w organizacji uczestnicza gminy o roéznej sytuacji finansowej,
mierzonej np. wysokoscig uzyskiwanych dochodéw budzetowych na jednego
mieszkanca, wysokoscia nadwyzki lub niedoboru budzetowego, wysokoScia
zadluzenia, a wnoszona wielko$¢ doptat stanowi¢ moze znaczne obcigzenie dla
danej gminy®. Na to naktadaja si¢ zréznicowane poglady zwiazane z korzy-
$ciami w wyniku wspolnej organizacji miejskiego transportu zbiorowego, a tak-
ze znaczenia transportu zbiorowego w systemie transportowym danego miasta.
Wynika to ze zréznicowania gmin nie tylko w zakresie dochodéw, ale réwniez
zagospodarowania przestrzennego, intensywnosci zabudowy, a tez Srodkow
przewozowych realizujacych ustugi miejskiego transportu zbiorowego.

W przeszto$ci w systemach biletdéw papierowych oraz przy ograniczonym
zakresie badan popytu i przychodowos$ci poszczegdlnych linii komunikacyjnych
transportu zbiorowego, w przypadku duzych systemow, nie prowadzono rozli-
czen w oparciu o réznice pomigdzy kosztami oraz uzyskiwanymi dochodami ze
sprzedazy biletow na danej linii lub w danym obszarze. Prowadzone przez ob-
serwatoroOw pomiary liczby oséb korzystajacych z miejskiego transportu zbio-
rowego wykonywane byly w do$¢ ograniczonym zakresie, a ich wyniki wyko-
rzystywano przede wszystkim do przygotowywania lub aktualizacji rozktadow
jazdy. Pomiaro6w nie prowadzono w sposéb, ktory pozwolitby uogdlni¢ wycin-
kowo prowadzone badania i uzyska¢ wiarygodnie wyniki o wszystkich liniach
w danym roku. Rowniez urzadzenia do automatycznego liczenia liczby pasaze-
row, jak r6znego typu maty i stopnie naciskowe, fotokomorki, czujniki 3D wyko-
rzystujace podczerwien lub kamery rejestrujace wejscia i wyjscia z pojazdow,
byty jedynie w cze$ci pojazdow, co uniemozliwialo przyjecie uzyskiwanych
wynikow do rozliczen wykorzystujacych liczbe przewozonych pasazeréw
i dochody ze sprzedazy biletow. W rezultacie okreslenie wielkosci Srodkow
finansowych wnoszonych przez poszczegdlne gminy na zapewnienie transportu
zbiorowego tam, gdzie prowadzono szeroki zakres badan napelienia pojazdow,
nastepowato w wyniku okreslenia doptat do linii, a tam, gdzie te pomiary byty
ograniczone, pojawiat si¢ podziat catosci srodkéw, ktore w danym roku nalezy
doptaci¢, pomiedzy poszczegdlne gminy, np. na podstawie liczby wozokilome-
trow wykonywanych na ich obszarze, miejscokilometrow lub poprzez wylicze-
nie §redniego, jednakowego dla wszystkich dofinansowania do wozokilometra.
Spotka¢ mozna byto rozwigzania, w ktorych wykorzystywano dwa czynniki, na
podstawie ktorych okreslano wielkos¢ doptaty gminy — liczba wozokilometrow
oraz wielko$¢ dochoddéw budzetowych z tytutu prowadzonej dziatalnosci gospo-

23 G, Dydkowski, Publiczne finansowanie. .., op. cit.; M. Ziolo, P. Niedzielski, op. cit.
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darczej na terenie gminy i uzyskiwanych przez dang gmine®'. Ten drugi czynnik
miat odzwierciedla¢ korzy$ci uzyskiwane przez poszczegdlne gminy z tytutu
miejskiego transportu zbiorowego i by¢ w pewnym stopniu elementem solidar-
nosci gmin wspoélnie organizujacych i finansujacych transport zbiorowy. Przy
tak przyjetych zasadach rozliczen finansowych nastgpowato usrednianie dotacji
w przeliczeniu na wozokilometr i tym samym pojawiat si¢ pewien zakres krzy-
zowego finansowania miejskiego transportu zbiorowego, co z czasem w coraz
mniejszym stopniu akceptowano.

W rezultacie wszedzie tam, gdzie obliczenia wielko$ci publicznego dofi-
nansowania wspdlnej realizacji miejskiego transportu zbiorowego odbywaty si¢
metodami opartymi o liczenie udzialu wykonywanych wozokilometrow lub
innych wielkosci, zaczeto stosowacé zasade, w ktorej kazda z gmin finansuje
niedobor powstajacy na jej obszarze jako roznice kosztow wykonywania prze-
wozdéw oraz odpowiedniej czesci kosztow organizacji i przypadajacych na ten
obszar dochodéw ze sprzedazy biletow. Nalezy zwroci¢ uwage, ze w przypadku,
gdy dana linia zamyka si¢ w obrebie jednej gminy, cato$¢ uzyskiwanych docho-
dow z biletow przypisywana jest do tej linii i do gminy. Inaczej jest w przypadku
linii, ktorych trasy prowadza po kilku gminach. Pojawia si¢ tu pytanie, czy iden-
tyfikowac i przyjmowac do obliczen rzeczywiste dochody z biletéw i tym sa-
mym uwzglednia¢ zréznicowane napelnienia na poszczegdlnych odcinkach linii
w gminach, czy tez dochody ze sprzedazy biletow uzyskane dla catej linii po-
dzieli¢ pomiedzy gminy, w proporcji liczby kilometrow wykonywanej na ich
terenie. W ten sposob dokonuje si¢ pewnego usrednienia, bowiem najogodlniej
linie wraz z wigkszg odlegloscig od strefy centralnej miasta lub aglomeracji
pojazdy transportu zbiorowego sa mniej zapeknione, a zatem dochody z biletéw
na tych odcinkach odpowiednio si¢ zmniejszaja. Do rozstrzygniecia pozostaje
réwniez kwestia zroznicowane] struktury posiadanych biletow w réznych mia-
stach. W duzych metropoliach widoczne jest pod wieloma wzglgdami zr6znico-
wanie miast wchodzacych w ich sktad. Dotyczy ono takze zréznicowania spo-
tecznego, pod wzgledem aktywnosci zawodowej lub wieku, co dla miejskiego
transportu zbiorowego oznacza zréznicowany udziat wsréd korzystajacych
z ustug 0s6b majacych uprawnienia do przejazdéw ulgowych i bezptatnych (np.
osoby powyzej 70. r.z., emeryci i rencisci, studenci), a tez zréznicowany udziat
wérod korzystajacych z ustug osdb przemieszczajacych si¢ na podstawie biletow

24 G, Dydkowski, W. Gamrot, R. Tomanek, Wykorzystanie metod statystycznych w badaniach
popytu na ustugi transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009; System do-
plat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych zwigzkach komunalnych w Pol-
sce, red. R. Janecki, W. Starowicz, Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP,
Krakow 2009.
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dtugookresowych. W przypadku przyjecia jednakowej struktury i tym samym
przychodowosci uzyskiwanej od jednego pasazera nastepuje usrednienie Wyni-
kow. Jednak nalezy zwrdci¢ uwage, ze system transportu miejskiego w grupie
miast lub metropolii jest calo$cia, pasazerowie podrozuja w roznych miastach
i przesiadajg si¢ pomiedzy roznymi liniami i Srodkami komunikacyjnymi, a linie
niedochodowe 0 wysokim poziomie optat czgsto dowoza pasazerow do innych
linii, ktore cechuje mniejsza niedochodowo$¢ i tym samym nizszy poziom do-
ptat. Trudno zatem dazy¢ do rozliczen odcinkéw poszczegdlnych linii w sposob
uwzgledniajacy zréznicowane napelnienia na tych odcinkach, jak réwniez zréz-
nicowang dochodowo$¢, w tym biorac pod uwage zréznicowanie struktury spo-
tecznej w miastach.

Systemy obliczania wysokosci doptat wnoszonych przez poszczegdlne
gminy opierajace si¢ o wielko$¢ popytu i liczenie pasazerow pozwalajg na obli-
czenie deficytu generowanego przez kazda z linii. Tworzy si¢ w ten sposob przej-
rzysty system finansowania, w ktorym kazda gmina zna niedobory generowane
na poszczegdlnych liniach, co rowniez utatwia dyskusje o ewentualnych zmia-
nach w ofercie przewozowej lub srodkach przeznaczanych na zaptate dla opera-
torow za wykonywanie ustug przewozowych. Ogranicza to z kolei mechanizm
przenoszenia cigzaru doptat pomigdzy gminami, sprzyja stosowaniu zasady ,,ko0-
rzystajacy ptaci”. Odnosi si¢ to nie tylko do pasazerow, ale tez do gmin, ktore
okreslaja wielko$¢ oferty przewozowej na swoim terenie.

Z kolei zaptata za wykonywanie ustug przewozowych nastepuje na podsta-
wie wielkosci pracy eksploatacyjnej; stawke jednostkowa ustala sie¢ w wyniku
procedur przetargowych lub w przypadku operatoréw wewnetrznych w sposob
okreslony w Rozporzadzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacym ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajagcym Rozporza-
dzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i EWG nr 1107/70%°,

5. Identyfikacja i rozliczenia dochodow taryfowych
w warunkach integracji

Istotnym zagadnieniem sg kwestie pomiaru przychodowosci linii transportu
zbiorowego, w tym w szczegolnosci realizowanej na nich pracy przewozowej
oraz uzyskiwanych dochodow ze sprzedazy biletow. Pomiar kosztow, w sytuacji
ptacenia operatorom za jednostke pracy eksploatacyjnej, nie budzi jakichkolwiek

215 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady..., op. cit.
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problemow. Sa one dostgpne bezposrednio z ewidencji ksiggowej — jako wielko-
$ci wydatkow danej jednostki.

Powszechnie zastosowanie elektroniki oraz technologii informatycznych
daje mozliwo$¢ pomiaru przychodowosci, w oparciu o automatyczng identyfika-
cje liczby wsiadajacych i wysiadajacych, lub wykorzystujac systemy pobierania
optat z wykorzystaniem karty elektronicznej. Jednak nalezy uwzgledni¢ maso-
wo$¢ przewozow miejskim transportem zbiorowym, znaczng dynamike zmian
oferty przewozowej, co w przypadku duzych systemow bedzie skutkowato sytu-
acja, w ktorej dane nie zawsze beda peine. Ponadto nie zawsze bedzie mozliwe
objecie wszystkich przewozonych pasazerow systemami kart elektronicznych.
Cze$¢ 0sOb ma uprawnienia do przejazdu bezptatnego, czes¢ moze przemiesz-
czaé si¢ w sposob nieuprawniony, poza systemami ewidencji. Rozliczenia w za-
kresie poboru optaty za przejazd lub liczenia osob korzystajacych z przewozu
srodkami miejskiego transportu zbiorowego nie mogg utrudnia¢ korzystania z tej
ustugi. Nalezy takze stworzy¢ mozliwos¢ wchodzenia do systemu nowych pod-
miotow (okresy przejsciowe — nowy przewoznik, dopasowanie do standardu),
mie¢ na wzgledzie rowniez systemy stabiej zaawansowane pod wzglgdem tech-
nologicznym. Stad tez, zwlaszcza w przypadku duzych systeméw transportu
miejskiego, niezbedne okazuje si¢ stworzenie modeli estymacji danych, prognoz
podstawowych wielko$ci i modeli rozliczen zwiazanych ze sprzedaza biletow
wspolnych.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze system rozliczen moze dotyczy¢ rdéznych typow
biletow, zar6wno jednorazowych, jak i okresowych. W przypadku biletéw okre-
sowych wystepuje pewna powtarzalno$¢ realizowanych podrézy oraz wicksza
niz w przypadku biletéw jednorazowych potrzeba stopniowania uprawnien do
poruszania si¢ wszystkimi lub jedynie czescig srodkow przewozowych podmio-
tow uczestniczacych w wspolnym systemie biletowym. W praktyce oznacza to
fatwiejsze ewidencjonowanie wigkszego zakresu danych charakteryzujacych
sposob podrozowania na podstawie biletow okresowych (zwlaszcza miesigcz-
nych lub na dtuzsze okresy).

Nowoczesne systemy pobierania optat za pomoca kart elektronicznych,
wykorzystujace karty mikroprocesorowe — inteligentne (ang. smart cards), po-
zwalajg na zbieranie danych o przejazdach oraz pobranych oplatach za korzystanie
z ustug transportu zbiorowego. Moga by¢ rowniez wykorzystane w procesach
planowania oferty przewozowej oraz takze do rozliczen zwigzanych z publicz-
nym finansowaniem transportu zbiorowego lub w celu identyfikacji wielko$ci
utraconych dochodéw z tytutlu stosowania uprawnien do przejazdéw ulgowych
i bezptatnych. Duze mozliwosci kart elektronicznych wynikajg z duzej pojemno-
$ci zapisu danych, zdolnoéci przetwarzania danych, dobrych zabezpieczen,
skomplikowanych algorytméw umozliwiajacych dobre zaszyfrowanie transakcji,
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mozliwos$ci ponownego wprowadzenia danych oraz stosowania w ustugach wie-
lostronnych. Pod wzgledem komunikowania si¢ z uktadami zewngtrznymi
w transporcie zbiorowym stosuje si¢ karty bezstykowe, ktore wymagajg jedynie
zblizenia do czytnika, a operacja odczytania karty odbywa si¢ bardzo szybko. Sa
tez wygodniejsze, trwalsze, a caly system jest tanszy w eksploatacji niz w przy-
padku kart stykowych. Karta elektroniczna posiada duza odporno$¢ na ze-
wnetrzne zakldcenia oraz duzg trwatos$¢ zapisu i samej karty.

Wprowadzanie systemow poboru optat w oparciu o karty elektroniczne daje
mozliwo$¢ zbierania w postaci cyfrowej danych zwigzanych z korzystaniem
z ushug — tatwiejsze jest przetwarzanie danych oraz wykorzystanie do sterowania
urzadzeniami, np. wejscia na tereny weztow przesiadkowych.

Stopien trudnosci wdrazania technologii informatycznych w miejskim
transporcie zbiorowym pozostaje uzalezniony od skali rozwigzania. W przypad-
ku niewielkich systeméw miejskiego transportu zbiorowego nie wystepuja wigk-
sze problemy przy wdrazaniu rozwigzan w zakresie automatycznego ewidencjo-
nowania wielko$ci przychodéw na poszczeg6lnych liniach lub odcinkach tras.
Przyktadem moze by¢ fakt, ze wdrozenia pobierania optat w oparciu o karty
elektroniczne, w systemie identyfikacji wejscie — wyjscie lub tylko wejscie, sa
najczgsciej w Polsce w matych i $rednich miastach. Przedsiewzigcie jest coraz
bardziej kosztowne oraz skomplikowane wraz ze wzrostem wielkoSci miasta,
liczby operatorow, zroznicowania zasiegu transportu zbiorowego oraz oferty
przewozowej. Stale zwickszaja si¢ mozliwosci oferowane przez technologie
informatyczne — wynika to z rozwoju informatyki zarowno w zakresie urzadzen
technicznych, jak i oprogramowania oraz przesylania danych.

Obserwujac dotychczasowe wdrozenia w kraju, mozna stwierdzi¢, ze nie
zawsze w petni wykorzystuje si¢ mozliwosci, ktore stwarzaja technologie kart
elektronicznych. Dotyczy to zwtaszcza réoznicowania cen, w wielu przypadkach
tez nie identyfikuje si¢ liczby przejazdow, odleglosci, na ktore sa wykonywane,
czy realizowanej pracy przewozowej. Karty elektroniczne czgsto tez stosowane
sg wylgcznie w platnosciach za ushugi miejskiego transportu zbiorowego. W przy-
padku rozwigzan umozliwiajacych wnoszenie ptatnosci za inne ustugi czesto nie
odbywa si¢ to ze wspolnej puli srodkéw na karcie, a wymaga odrgbnego wcze-
$niejszego zakupu tych ushug. Sytuacje, gdzie nie osiagnieto petnej funkcjonal-
nosci systemow poboru optat z wykorzystaniem kart elektronicznych, najczesciej
wynikaja nie z uwarunkowan technologicznych, ale organizacyjnych, prawnych
lub ze wzgledow ekonomicznych. Korzystanie z jednej karty elektronicznej
W systemach transportu zbiorowego, w ktorych uczestniczy wiele podmiotow
o réznych regulacjach taryfowych, wymaga stosownych rozwigzan instytucjo-
nalnych lub korzystania do rozliczen srodkéw z ustug bankow.
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Rozdzial IV

Wspolpracai integracja w zakresie organizaciji
przewozow i przesiadek w transporcie miejskim

1. Koordynacja i synchronizacja rozkladow jazdy
transportu zbiorowego

Organizacja przewozow w transporcie pasazerskim, w tym rodzaje Srodkow
przewozowych, ktorymi prowadzona jest obstuga transportowa, oraz uklad tras
i linii wynikaja m.in. z rozlokowanych zrodet i celéw ruchu, istniejacej infra-
struktury liniowej 1 punktowej, preferencji pasazerow, ale wigza si¢ takze z ocze-
kiwaniem ze strony oferujacych ustugi odpowiedniego wykorzystania srodkow
przewozowych. Zroéznicowana wielko$¢ potokow pasazerskich wystepujacych
na roéznych trasach to przestanka obstugi tras przez srodki przewozowe o roéznej
zdolnosci przewozowej. Wraz z wielkoscig miasta, obok wzrostu zapotrzebowa-
nia na przewozy, ro$nie rowniez liczba mozliwych relacji podrozy, co powoduje,
ze w wigkszych miastach praktycznie nie jest mozliwe zapewnienie bezposred-
nio$ci potaczen pomigdzy wszystkimi obszarami funkcjonalnymi miasta czy tez
wigkszymi zrodtami i celami podrézy®®. Zwickszanie bezposrednioéci potaczen
powoduje wzrost liczby linii komunikacyjnych oraz mniejsze czgstotliwosci
kursowania na tych liniach lub w przypadku utrzymania czg¢stotliwo$ci mniejsze
zapehienia $rodkdéw przewozowych i wzrost kosztow obstugi. Ponadto tworzy
to nieprzejrzysty uktad linii, utrudnia pasazerom poruszanie si¢ transportem
zbiorowym, ale co najwazniejsze: prowadzi do sytuacji, w ktorych pomimo ist-
nienia potgczen bezposrednich wystepuja relacje, gdzie mozna réwniez doje-
cha¢, przesiadajac si¢. Stad tez czgs¢ podrozy odbywa si¢ jako podrdze wielo-
przejazdowe, roznymi liniami, $rodkami transportu oraz z przesiadkami.

28 G, Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, op. cit.



Podczas projektowania oferty przewozowej uwzglednia si¢ zroznicowanie
wielko$ci potokow pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach tras. Na odcin-
kach, gdzie wystepuja duze potoki pasazerskie, wymagana jest wigksza oferta
przewozowa: duza czgstotliwo$¢, wykorzystanie pojazdéw o wiekszych pojem-
nosciach, jednak dla czesci pasazerow jadacych dalej, w relacji mniej obcigzo-
nej, oznacza to konieczno$¢ przesiadki na inng lini¢ komunikacyjna, obstugiwana
wowczas pojazdami mniejszej pojemnosci 1 kursujacymi z mniejsza czestotliwo-
$cig. Koniecznos¢ przesiadek wynika zatem z wykorzystania réznych galezi
i Srodkdw przewozowych w systemie transportowym, oferujacych zrdéznicowane
parametry jako$ciowe, predko$¢ komunikacyjna, koszt jednostkowy, pojemnos¢
i to zarowno przy przejazdach miejskich, jak i na wicksze odleglosci. Przesiadki
wystepuja rowniez podczas podrozy realizowanych réznymi systemami trans-
portu, np. podczas dojazdow indywidualnymi srodkami transportu do przystan-
kow lub dworcow, oraz podczas przesiadania si¢ z systemu miejskiego transpor-
tu zbiorowego na systemy zapewniajace przewozy na dtuzsze odlegltosci.

Systemy o wigkszej bezposrednio$ci potaczen wystepuja w mniejszych
miastach, gdy brakuje podstawowego uktadu tworzonego przez systemy szynowe
lub potaczenia autobusowe charakteryzujace si¢ duza czestotliwosciag kursowa-
nia taboru. W takich sytuacjach czgsto sie¢ linii komunikacji autobusowej funk-
cjonuje jako sie¢ rozproszona, bez tworzenia mniejszych weztow przesiadko-
wych, z duzym weztem przesiadkowym w centralnym punkcie miasta. W takim
przypadku w centrum miasta przesiadaja si¢ osoby, dla ktérych droga przez cen-
trum jest najkrotsza z punktu widzenia odlegtosci. W przypadku koncentrowania
potokéw pasazerskich na podstawowych ciggach komunikacyjnych, co ma miej-
sce w wigkszych miastach obstugiwanych r6znymi gatgziami transportu, wystapi
wieksza przesiadkowos¢ podczas podrozy, ale tez uzyska sie korzysci wynikaja-
ce z wickszych czestotliwosci kursowania srodkow przewozowych w relacjach
dowozowych oraz na podstawowych ciggach komunikacyjnych. Korzysci takze
wynikajg z wykorzystania pojazdéw o wiekszych pojemnosciach, a co za tym
idzie: wigkszej zdolnosci przewozowej. W przypadku takich pojazdow, przy
odpowiednim zapelieniu, koszty jednostkowe w przeliczeniu na pasazera sg
nizsze niz w przypadku pojazdow o mniejszych pojemnosciach.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze pasazerowie korzystajgcy z transportu zbiorowe-
go rozpoczynajg podréz od dojscia do najblizszego przystanku, a nastepnie prze-
jazdem jedng z linii zatrzymujacych si¢ na tym przystanku. Rozpoczecie podrozy
nastepuje od miejsca zamieszkania, w jednej z dzielnic miasta, strefie podmiej-
skiej, a po poludniu — w sgsiedztwie miejsca pracy lub innej aktywno$ci. Oznacza
to, ze sposob podrozy, miejsca ewentualnych przesiadek zaleza w znacznym stop-
niu od przyjetej organizacji przewozow, a w szczegolnosci uktadu tras i linii. Od
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Organizatora transportu zbiorowego zalezy, czy bedzie mozliwos¢ lub koniecz-
nos¢ przesiadek, czy bedzie do wyboru kilka miejsc na trasie, w ktorych mozli-
we beda przesiadki, czy tez bedzie to jeden duzy wezel przesiadkowy zlokali-
zowany wowczas najczesciej w centralnej czesci miasta.

Poprzez systemy przesiadkowe zapewnia si¢ dostgpno$¢ do srodkow prze-
wozowych charakteryzujacych sie wickszymi odlegto$ciami miedzyprzystanko-
wymi, tak jak koleje lub systemy realizujace przewozy na wigksze odlegtosci.
Systemy przesiadek pozwalaja rownocze$nie na ograniczanie przemieszczen
samochodami osobowymi, poprzez wykorzystanie systemow park & ride. Jest to
istotne z punktu widzenia srodowiska miasta, ograniczania negatywnych skut-
kéw transportu dla otoczenia oraz kongestii.

Utatwienie przesiadek, skrocenie czasu oczekiwania oraz zapewnienie od-
powiednich potaczen w przypadku prowadzenia obstugi obszaru przez réznych
przewoznikéw wymagaja koordynacji rozkladow jazdy, tj. uzgodnienia pomie-
dzy r6znymi podmiotami transportu zbiorowego podstawowych zasad i parame-
trow obshugi komunikacyjnej, wielko$ci oferty przewozowej, okresu, w ktorym
prowadzona jest obstuga, czestotliwosci lub godzin odjazdow srodkow przewo-
zowych. Dotyczy to przede wszystkim weztéw przesiadkowych, tak aby dobre
skomunikowanie niwelowato niedogodno$ci zwigzane z przesiadkami, tj. m.in.
niepewnos¢ co do punktualnego przyjazdu kolejnego $rodka przewozowego,
oczekiwanie podczas przesiadki i zwigzane z tym odczucie straty czasu.

W publikacjach mozna spotka¢ rézne podejscia do zakresu koordynacji.
Proponuje si¢ przyjac, ze koordynacja rozktadéw jazdy realizowana jest pomig-
dzy r6znymi podmiotami transportu zbiorowego obstugujacymi dany obszar lub
pomigdzy systemami transportu zbiorowego o réoznym zasiegu, ktorych srodki
przewozowe wykonuja przewozy do i z danego wezta przesiadkowego. W przy-
padku rozwigzan w transporcie zbiorowym, w ktorych przewozy wykonuje kilku
przewoznikdw, wymaga to wspolpracy, uzgodnien oraz w sytuacji rozbieznych
interesow — kompromisow i ustepstw, gdyz tylko w ten sposéb mozna wypra-
cowa¢ 1 wdrozy¢ rozwigzania poprawiajace jako$¢ oferowanych uslug i tym
samym satysfakcjonujace pasazerow. Nalezy zwroci¢ uwage, ze nie ma tu pod-
porzadkowania hierarchicznego, ktore mogltoby wynika¢ z regulacji prawnych,
lub tez podporzadkowania z uwagi na zawarte umowy. Wspotpraca pomigdzy
miejskim transportem zbiorowym a systemami ponadlokalnego transportu auto-
busowego, kolejowego i lotniczego realizowana jest na zasadzie dobrowolnosci,
we wspolnym interesie. Stanowi to budowanie partnerstw, w ktérych uczestni-
czg podmioty publiczne i prywatne, majace czgsto rozne cele i strategie dziata-
nia, a samo porozumienie okazuje si¢ konieczne dla poprawy jakosci ustug i lep-
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szego wykorzystania zasobow podmiotow®’. Do decyzji podmiotéw pozostaje,
czy porozumienie ma forme¢ stownych uzgodnien — sa takie rozwiazania, jezeli
przedstawiciele podmiotéw wspolpracuja ze sobg od wielu lat, znani sg ze stow-
nosci i darza si¢ wzajemnym zaufaniem; porozumienia mogg mie¢ rdwniez forme
pisemng. Koordynacja moze by¢ zapewniona w wyniku rozwigzan organizacyj-
nych — bedzie to utworzenie organizatoro6w transportu zbiorowego odpowie-
dzialnych za cato$¢ oferty przewozowej w danym obszarze.

Koordynacja rozktadow jazdy pozwala uzyskac korzysci wynikajace z lep-
szego wykorzystania potencjatu przewozowego oraz skrocenia czasow oczeki-
wania pasazeroOw na pojazd transportu zbiorowego (zardwno rozpoczynajac po-
droz, jak i przy przesiadkach). Oznacza to, ze przy zachowaniu istniejacych
standardow ustug transportu zbiorowego mozna obnizy¢ wielkos¢ pracy eksplo-
atacyjnej, co z kolei przektada si¢ na zmniejszenie negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko lub tez poprawe istniejacych standardéw ustug.

Niezaleznie od samej koordynacji kazdy z podmiotow w procesie optymali-
zacji swoich rozktadéw jazdy, w przypadku wigkszych czgstotliwosci, dazy do
podobnych odstgpow pomiedzy kolejnymi srodkami przewozowymi, réznych
linii/potaczen na wspdlnym odcinku trasy (dla wigzki linii). Pozwala to uzyskac
odpowiednig regularno$¢/rytmicznos$¢, co daje korzysci dla pasazeréw m.in. w po-
staci bardziej rownomiernego zapehnienia §rodkéw przewozowych i tym samym
wzrostu komfortu, a ponadto eliminacje dtugich czaséw oczekiwania na pojazd
na danej trasie, wiekszg czestotliwos$¢ kursowania, a takze korzysci dla wykonu-
jacego przewozy w postaci zmniejszenia napelnien pojazdow oraz zajetosci za-
tok przystankowych lub petli tramwajowych. Mowi si¢ wowczas o synchroniza-
cji na odcinkach lub synchronizacji interwatowej rozktadow jazdy. Przewoznicy
w przypadku wigkszych odstepow czasowych pomiedzy odjazdami poszczeg6l-
nych $rodkoéw przewozowych oraz np. w przypadku ostatnich potaczen w danym
dniu prowadza synchronizacj¢ w weztach (synchronizacja przesiadkowa) pole-
gajaca na odpowiedniej synchronizacji w czasie przyjazdow i1 odjazdow srodkow
przewozowych®'®., W tym kontekscie mozna dodaé, ze w przypadku tramwajow
synchronizacja ma duze znaczenie w aspekcie poboru energii elektryczne;.

21T R, Hrelja, T. Rye, C. Mullen, Partnerships between Operators and Public Transport Authori-
ties. Working Practices in Relational Contracting and Collaborative Partnerships, “Transpor-
tation Research Part A: Policy and Practice” 2018, no. 116; A. Paulsson, K. Isaksson, C. Hede-
gaard Serensen, R. Hrelja, T. Rye, Ch. Scholten, Collaboration in Public Transport Planning —
Why, How and What?, “Research in Transportation Economics” 2018, vol. 69.

28 p Kisielewski, B. Ulman, Planowanie rozkladéw jazdy komunikacji miejskiej w aspekcie
punktualnosci i synchronizacji kursow, ,,Autobusy” 2016, nr 12; J. Ozimek, A. Rogowski, Za-
gadnienie synchronizacji linii komunikacyjnych w transporcie publicznym, ,,Autobusy” 2016,
nr1-2.
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Szczegodlnie w centrach wystepuje wzajemny wpltyw jazdy réznych tramwajow
na ptynnos$¢ ruchu, a skoordynowanie sposobu poruszania si¢ wielu tramwajow
pozwala uzyska¢ minimalizacj¢ catkowitego zuzycia energii, dlatego tez jest
jednym z celéw podczas opracowywania algorytmow jazdy dla poszczegolnych
pojazdow?™.

Uzyskanie wspolnej czgstotliwosci dla wybranej grupy linii, co stanowi wa-
runek synchronizacji na wspolnych odcinkach tras, najogo6lniej wymaga odpo-
wiedniego wydluzenia czasu postoju na przystanku krancowym, tak aby czgsto-
tliwo$¢ kursowania danej linii dopasowa¢ do przyjetej wielkosci. Czgstotliwose
kursowania wynika bowiem z czasu przejazdu pomigdzy przystankami kranco-
wymi (to zalezy od dtugosci trasy i predkosci komunikacyjnej), czasu postoju na
przystankach krancowych oraz liczby pojazdow kursujacych na danej linii. Wy-
dtuzenie czasu postoju na przystanku krancowym skutkuje obnizeniem wspoi-
czynnika wykorzystania taboru, tj. pojazd w czasie pracy wykonuje mniejsza
liczbe kilometréw, a zatem oznacza to mniej kurséw na linii. Najogodlniej jest to
nizsze wykorzystanie zasobow podmiotu — taboru oraz czasu pracy prowadza-
cych pojazdy. Z punktu widzenia operatora, ktory otrzymuje wynagrodzenie od
organizatora zalezne nie od liczby przewiezionych pasazerow, ale od liczby
wykonanych wozokilometrow, nie jest to korzystne. Stad do rozwazenia pozostaje
wdrazanie rozwigzan, w ktorych zaptata za §wiadczenie ustug bedzie uzaleznio-
na od dwoch wielkosci: pracy eksploatacyjnej, tj. liczby wykonanych wozoki-
lometréw, oraz czasu pracy taboru, czyli liczby wozogodzin. Z reguly, wskutek
wywotanego synchronizacja wszystkich linii ogdélnego spadku predkosci eksplo-
atacyjnej, wdrozenie koncepcji optymalizacji sieci powoduje, pomimo wzrostu
jakos$ci obstugi komunikacyjnej miasta, kilkuprocentowy spadek realizowanej
liczby wozokilometrow. Poprawiaja si¢ przy tym warunki pracy kierowcow,
ktorym wydtuzaja sie postoje wyrownawcze na przystankach koncowych??.
Ograniczenie we wdrazaniu synchronizacji interwatowej stanowi fakt, ze czes¢
linii komunikacyjnych tworzy¢ moze na réznych odcinkach swojej trasy wspol-
ne wigzki z ré6znymi liniami, rowniez zmieniajg si¢ czestotliwosci w czasie do-
by, a takze przystugujace prowadzacym pojazdy przerwy w pracy, co zaburza
rytmiczno$¢ kursowania i tym samym powoduje anomalie we wdrozonym roz-
wigzaniu.

Jeszcze trudniejsze okazujg si¢ zagadnienia synchronizacji linii w weztach
przesiadkowych, zwtaszcza gdy wystepuje wiele odjazdow i przyjazdow. Do-
datkowo mogg naktadac si¢ na to ograniczenia wynikajace z zajetosci stanowisk

29 K. Chyta, S. Rawicki, M. Urbanski, Koordynacja przejazdow tramwajow dla minimalizacji
zuzycia energii, ,Napedy 1 Sterowanie” 2017, nr 7-8.
220 Transport miejski..., op. cit.
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postojowych czy tez w przepustowosciach weztow przesiadkowych — dotyczy to
zwlaszcza godzin szczytu. Oprocz synchronizacji w wezle w ramach systemu
miejskiego transportu zbiorowego, w przypadku wezta, w ktorym spotykajg sie
rézne systemy transportu zbiorowego, nalezy uwzgledni¢ ustalenia w zakresie
koordynacji pomiedzy tymi systemami. Najogolniej najbardziej elastyczng gate-
zig jest transport drogowy — komunikacja autobusowa; oznacza to, ze regula jest
dopasowywanie polaczen autobusowych do tych realizowanych innymi $rodka-
mi transportowymi: tramwajami, kolejg lub transportem lotniczym.

Czynno$ci synchronizacji rozktadow jazdy — zar6wno synchronizacji inter-
watowej, jak i w wezlach — przez wiele lat wykonywane byly intuicyjnie i pro-
stymi metodami, zwtaszcza w mniej skomplikowanych sieciach komunikacyj-
nych (miasta mate i $rednie), przy korzystaniu np. z arkuszy kalkulacyjnych,
w ktorych tworzono tabele upraszczajace proces synchronizacji rozktadow jaz-
dy. Tabele takie pozwalaly na zastapienie dodawania i odejmowania godzin
relatywnie tatwiejszymi dziataniami na niewielkich liczbach, w ten sposob przy-
spieszajac i upraszczajac caly proces?’. W sieciach wickszych synchronizacja
wymaga zastosowania specjalistycznych narzedzi informatycznych®?,

Na przestrzeni ostatnich kilku dekad w wielu osrodkach naukowych prowa-
dzone byly prace nad wykorzystaniem istniejacych oraz wypracowaniem no-
wych metod, ktére mozna wykorzysta¢ dla rozwiazania probleméw koordynacji
i synchronizacji rozktadow jazdy $rodkéw przewozowych, zar6wno w zastoso-
waniach synchronizacji interwatowej®?*, jak i synchronizacji i koordynacji w we-
ztach przesiadkowych. Wykorzystuje si¢ metody i techniki heurystyczne, mode-
lowanie analityczne, programowanie matematyczne oraz modele i techniki
symulacyjne’®*. 0.J. Ibarra-Rojas, F. Delgado, R. Giesen i J.C. Mufioz dokonali
szczegotowej analizy ponad 200 publikacji i raportdow prac, uzyskanych rezulta-
tow i dalszych wyzwan w zakresie poszukiwania optymalnych rozwigzan pod-
czas koordynacji i synchronizacji obstugi transportowej oraz ukladania rozkta-
dow jazdy?®.

Budowane rozwigzania musza uwzglednia¢ rdézne wystgpujace ogranicze-
nia. Przyjmuje si¢ m.in. minimalny niezbedny czas potrzebny na samg przesiad-

221 bid.

222 bid.

223 5 Nesmachnow, C. Risso, Exact and Evolutionary Algorithms for Synchronization of Public
Transportation Timetables Considering Extended Transfer Zones, “Applied Sciences” 2011,
no. 11; R. Sroka, Problemy synchronizacji interwatowej w miejskiej komunikacji publicznej,
praca doktorska, Politechnika Wroctawska, Wroctaw 2005.

224 0.J. Ibarra-Rojas, F. Delgado, R. Giesen, J.C. Muiioz, Planning, Operation, and Control of
Bus Transport Systems: A Literature Review, “Transportation Research Part B” 2015, no. 77.

225 | Tao, O. Cats, K. Gkiotsalitis, A Review of Public Transport Transfer Coordination at the Tactical
Planning Phase, “Transportation Research Part C: Emerging Technologies” 2021, vol. 133.
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ke, graniczng maksymalng wielko$¢ czasu przesiadki, a funkcjg celu jest mini-
malizacja czasu przesiadania, ale rowniez uwzglednia si¢ koszty obstugi komu-
nikacyjnej. Jest to trudny problem optymalizacyjny, wystgpuje wiele zmiennych
decyzyjnych i ograniczen. Ponadto w praktyce istniejg stochastyczne i niepewne
czynniki, takie jak zageszczenie ruchu, nieregularne wzorce przyjazdow pasaze-
réw, zmienne i niejednorodne wzorce jazdy wsrdd kierowcoOw oraz losowe czasy
jazdy i postoju pojazddéw, ktore sprawiaja, ze problem optymalizacji staje si¢
bardziej ztozony. Wyniki w zakresie optymalizacji rozktadow jazdy oraz doko-
nane wybory w tym zakresie majg wptyw na kolejne czynnos$ci zwigzane z pla-
nowaniem operacji transportu publicznego, takie jak tworzenie harmonograméw
pracy pojazdoéw, planowanie pracy prowadzacych pojazdy, a takze wybory tras
dokonywane przez uzytkownikow®*’. Nalezy zwréci¢ uwage rowniez na fakt, ze
synchronizacja w punktach i weztach przesiadkowych w systemach publicznego
transportu zbiorowego przynosi zauwazalne efekty tylko w przypadku wigkszej
liczby pasazerow przesiadajacych si¢, w sytuacjach pierwotnie dlugiego czasu
oczekiwania na kolejny pojazd podczas przesiadki oraz dla ustug o niskiej cze-
stotliwosci. Ponadto rozwigzania majace na celu skrocenie czasu oczekiwania
podczas przesiadki mogg wydtuzy¢ czas podrézy pasazerow nieprzesiadajacych
si¢”’, co rowniez nalezy uwzgledni¢ w ramach poszukiwania optymalnego roz-
wigzania.

W przypadku metod heurystycznych, ktore nie gwarantuja optymalnosci
wynikow, stosowanych juz w latach 70. ubiegltego wieku do koordynacji i syn-
chronizacji rozkladéow jazdy, uzyskiwato si¢ do$¢ wyrazne skrocenie czaséw
przesiadek. System z powodzeniem wdrozony wowczas w Bazylei — Tranzyt
System — pozwolil na skrocenie catkowitego czasu przesiadek o ok. 19%7%.
Opracowano réwniez podejscia graficzne, w ich ramach tworzono réznego typu
diagramy i wizualizacje prezentujace wyniki oraz uzyskiwane korzysci, co tym
samym przekonywato do wdrozenia danego rozwiazania. Metody heurystyczne
stosowane s3g nadal, wszystko zalezy od ztozonoS$ci danej sieci, wystepujacych
uwarunkowan oraz punktu wyjscia. Podaje si¢, ze wykorzystanie metod heury-
stycznych w zakresie synchronizacji rozktadéw jazdy w jednym z miast w 2016 r.
pozwolito na skrocenie czasu trwania przesiadek nawet o ponad 30%%.

W przypadku wykorzystania modelowania analitycznego formutuje si¢
funkcje kosztu calkowitego jako sume roznych kosztow, ktdére mozna przypisac
pasazerom, np. koszt utraconego czasu w zwigzku z oczekiwaniem na pojazd

26 |pid.
227 |bid.
228 |pid.
229 |pid.
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podczas przesiadki, koszt zwigzany ze wzrostem wydatkoOw na przemieszczenie
w przypadku taryf bezprzesiadkowych oraz koszty po stronie podmiotu lub
podmiotéw wykonujacych ushugi przewozowe. Te najczes$ciej wynikaja z mniej-
szego wykorzystania i mniejszej liczby wykonanych kilometréw taboru, w sytuacji,
gdy dostosowuje si¢ rozktad jazdy do zadanych godzin odjazdow. Nastgpnie mozna
wykorzysta¢ metody programowania matematycznego do wyznaczenia rozwia-
zania optymalnego. Podobnie jak w przypadku metod heurystycznych pierwsze
modele i rozwigzania w zakresie koordynacji i synchronizacji datuje si¢ na lata
70. ubieglego wieku. Oczywiscie zwigkszeniu moga ulec liczba zmiennych
przyjmowanych do obliczen oraz sposdb odwzorowania zgtoszen pasazeréw, jak
tez r6zne moga by¢ algorytmy wykorzystywane podczas obliczen®.

Wykorzystanie metod programowania matematycznego oraz symulacji
mozna opiera¢ o modele deterministyczne lub stochastyczne. Modele determini-
styczne na wejs$ciu zdarzeniom przypisuja konkretne stany, nie zaklada si¢ tu
czynnika losowosci. Stosujac je, zakltada si¢, ze wystgpujace odchylenia nie beda
mialy istotnego wplywu na uzyskany wynik. Innym podejsciem jest wykorzy-
stanie modeli stochastycznych, uwzgledniajagce losowos¢ wielu zdarzen — za-
rowno momentu samego przyjscia na przystanek, czasu przejScia pomiedzy
przystankami, jak i przyjazdéw oraz odjazdow srodkow przewozowych. W roz-
wigzywaniach z wykorzystaniem programowania matematycznego stosuje si¢
doktadne techniki optymalizacji lub algorytmy heurystyczne i metaheurystycz-
ne. Algorytmy heurystyczne zwykle wykorzystuja okreslony zestaw regut do
obstugi modeli. Istnieje kilka powszechnie stosowanych klas algorytmoéw meta-
heurystycznych, takich jak wyszukiwanie sgsiedztwa, wyszukiwanie ewolucyjne
(np. algorytm genetyczny) i wyszukiwanie hybrydowe, ktore taczy wiele metod
rozwiazan. Doktadne techniki optymalizacji moga zapewni¢ optymalne rozwia-
zanie, odwrotnie do algorytméw heurystycznych i metaheurystycznych®*,

2. Znaczenie przesiadek w systemach
transportowych miast

Podziat zadan przewozowych, infrastruktura transportowa, §rodki transpor-
tu wykorzystywane w miastach, sama organizacja transportu zbiorowego oraz
wybory dokonywane i dotyczace sposobu przemieszczenia si¢ zaleza od roznych
czynnikéw. Wsrdd nich wymieni¢ mozna te opisujace struktury funkcjonalno-

230 |pid.
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-przestrzenne danego osrodka miejskiego Iub jego wybranych obszaroéw, np.

dzielnica, osiedle mieszkaniowe, centrum miasta, a w szczegélnoécizaz:

— wielkos¢ jednostki urbanistycznej pod wzglgdem powierzchni lub populacji,

— gesto$¢ lub intensywno$¢ w odniesieniu do zabudowy, liczby mieszkancow
i 0sob zatrudnionych,

— wielofunkcyjnos¢ obszaru, w tym jego zabudowy,

— lokalizacja jednostki urbanistycznej wzgledem innych oraz odlegto$¢ od cen-
trum miasta lub subcentrum,

— dostepno$¢ systemu transportowego.

Poza czynnikami zwigzanymi ze struktura funkcjonalno-przestrzenng wpltyw
majg rowniez te opisujace relacje danej jednostki z innymi strukturami prze-
strzennymi, aspekty socjologiczne, spoteczne i ekonomiczne dotyczace miesz-
kancow, a takze infrastruktura danego o$rodka miejskiego®>.

Podziat zadan przewozowych, rodzaje srodkow transportu zbiorowego i tym
samym sposob funkcjonowania systemu transportowego w miescie determinuje
prowadzona polityka transportowa. Wskaza¢ mozna m.in. regulacje w zakresie
parkowania i dostgpnosci dla samochodoéw centrow miast, wysoko$¢ optat za
parkowanie oraz ustugi miejskiego transportu zbiorowego, w tym zwlaszcza
w zakresie cen biletow okresowych. Do tego dochodzg zakres i wysoko$¢ pu-
blicznego finansowania w odniesieniu do sieci drogowo-ulicznej oraz transportu
zbiorowego, a takze realizowane ze §rodkéw publicznych inwestycje w infra-
strukture liniowa 1 punktowg transportu zbiorowego oraz srodki przewozowe.

Wraz ze wzrostem wielkos$ci miasta, zarowno pod wzgledem powierzchni,
jak 1 liczby ludnos$ci, wzmocnieniem znaczenia powigzan miasta z obszarami
podmiejskimi oraz miejscowosciami bedgcych w obszarze cigzenia do danego
miasta rosnie liczba przemieszczen niepieszych, a takze liczba zrodet i celow
realizowanych podrézy. Podroze wykonywane sa z wykorzystaniem réznych,
indywidualnych $rodkow transportu i/lub srodkéw transportu zbiorowego. Coraz
silniejsze jest takze zroznicowanie wielko$ci potokow pasazerskich na poszcze-
golnych odcinkach tras transportu zbiorowego, stad do obstugi wykorzystuje si¢
rozne $rodki przewozowe. Chcac stworzy¢ sprawny i efektywny system trans-
portowy, konieczne staje si¢ koncentrowanie potokoéw pasazerskich na gtownych
ciggach komunikacyjnych, obslugiwanych taborem o duzej pojemnosci, w tym
tez $§rodkami transportu szynowego. Ponadto, zwtaszcza w wigkszych i inten-
sywnie zagospodarowanych miastach, dazy si¢ do ograniczenia przemieszczen
samochodami osobowymi — w czesci poprzez faczenie przemieszczen samocho-

22 70b. A. Faron, Wphw wybranych czynnikéw struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta na

podziat zadan przewozowych, praca doktorska, Politechnika Krakowska, Krakow 2013.
233 i
Ibid.
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dem osobowym z przejazdami transportem zbiorowym. W rezultacie systemy

przesiadek staja si¢ istotnym elementem zapewnienia sprawnego i zrOwnowazo-

nego systemu transportowego miasta. W szczegolnosci systemy przesiadek po-
zwalaja na:

— koncentrowanie potokéw pasazerskich na galeziach transportowych o duzej
wydajnos$ci 1 zdolnosci przewozowej, w tym zwigkszenie udziatu w przewo-
zach 1 wykorzystania $rodkow transportu szynowego,

— lepsze dostosowanie podazy ustug do wystepujacego popytu oraz wyzsza
czestotliwos¢ kursowania §rodkdéw transportu zbiorowego na podstawowych
ciaggach,

— mniejszg liczbe linii komunikacyjnych i tym samym czytelniejszy uktad tras
i linii, a takze mozliwo$¢ skorzystania na posrednich odcinkach danej trasy
z roznych linii, co moze skraca¢ czas oczekiwania na pojazd i zarazem czas
podrozy, a takze czyni je mniej wrazliwymi na ewentualne zaktocenia w ruchu,

— korzystanie z samochodow osobowych, rowerow w obszarach o malej gesto-
$ci zaludnienia, w ktoérych trudno jest w sposob efektywny i z odpowiednia
czestotliwos$cia zapewni¢ oferte transportu zbiorowego,

— korzystanie z samochodu osobowego lub innych indywidualnych $rodkow
transportu, a zatem rozpoczynanie podrozy bezposrednio w sagsiedztwie miej-
sca zamieszkania i p6zniej w systemie park & ride, co skraca czas i ucigzli-
wos¢ dojscia pieszego do przystanku transportu zbiorowego oraz zmniejsza
oczekiwanie wydtuzania tras linii transportu zbiorowego w celu zwigkszenia
przestrzennej dostepnosci transportu zbiorowego,

— systemy park & ride, ktore zmniejszajg réwniez ruch pojazddéw samochodo-
wych oraz zapotrzebowanie na parkingi w centrach miast,

— optymalizacje trasy przemieszczania ze wzgledu na najkrotszy czas lub do-
trzymanie zalozonego czasu podrézy — mozliwe przesiadki w réznych miej-
scach.

Wymienione korzySci zwigzane z systemami przesiadek uzyskuja lub moga
uzyskiwa¢ rozne osoby. Korzysci doznajg pasazerowie w sytuacji, w ktorej na-
stapi skrocenie czasu podrozy ze zrodta do celu — w systemie przesiadkowym
moga skorzysta¢ na czesci trasy z srodkow o duzej czgstotliwosci kursowania,
a sama przesiadka przebiega w sposob tatwy i sprawny. Ponadto w przypadku
systemOéw park & ride ulatwia si¢ korzystajacym z samochoddéw osobowych
i innych indywidualnych srodkéw przemieszczen dostep do przystanku transportu
zbiorowego oraz zapewnia dogodne miejsce dla zaparkowania pojazdu. Z sys-
temow przesiadkowych korzysci odnoszg rowniez organizatorzy i przewoznicy
transportu zbiorowego. Zwigksza si¢ wykorzystanie w szczegodlnosci srodkow
transportu szynowego, a takze mozliwo$¢ zastosowania na wybranych trasach
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taboru np. autobusowego o wickszej pojemnosci. W rezultacie obnizeniu ulegaja
koszty jednostkowe przewozéw — w przeliczeniu na przewiezionego pasazera
lub oferowany miejscokilometr. Wszystko to skutkuje korzy$ciami w skali cate-
g0 miasta, wzrostem konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem prze-
mieszczen realizowanych samochodami osobowymi, zmniejszeniem publiczne-
go finansowania transportu zbiorowego, zmniejszeniem ruchu i zapotrzebowania
na miejsca parkingowe w centrach miast, zmniejszeniem negatywnych skutkoéw
transportu dla srodowiska i tym samym zapewnieniem przyjazniejszego i lep-
szego Srodowiska miasta.

Systemy przesiadkowe to przesiadki nie tylko w ramach codziennych prze-
mieszczen w mie$cie. Sa one konieczne roéwniez podczas realizacji podrozy
transportem zbiorowym na wicksze odleglosci. Podroze transportem zbiorowym
0 zasi¢gu regionalnym, krajowym czy mi¢dzynarodowym wymagaja dojazdu do
dworca autobusowego, kolejowego lub portu lotniczego i przesiadki na stosowny
srodek transportowy realizujacy takie potgczenia. Transport zbiorowy o zasiegu
regionalnym i krajowym wykonuje jedynie niewielkie przewozy w ramach miast,
podstawowym obszarem dziatalnoéci sa przewozy pomiedzy miastami. Srodki
przewozowe transportu regionalnego, krajowego lub miedzynarodowego zatrzy-
muja si¢ najczesciej w centrach miast, w obszarze dworcow kolejowych i auto-
busowych, lub w przypadku transportu lotniczego poza obszarem zurbanizowa-
nym — w portach lotniczych. Jednakze wigkszo$¢ podrézy rozpoczyna badz
konczy si¢ w miejscu zamieszkania, zatem osoba, chcaca skorzystaé z transportu
zbiorowego o zasiggu regionalnym, krajowym lub miedzynarodowym, pieszo
przemieszcza si¢ albo tez dojezdza do dworca. Zapewnienie mozliwo$ci dojazdu
do dworca, miejsca na pozostawienie samochodu, dogodnych warunkéw prze-
siadki decyduje o catej podrozy, a nieraz tez sam dojazd i przesiadka zajmuja
znaczng czgs¢ czasu catej podrozy.

Przesiadka wigze lub moze si¢ wigzaé z r6znymi ucigzliwosciami i ryzyka-
mi — rézne grupy pasazeréw roznie oceniaja te ucigzliwosci. Sg to kwestie ta-
twosci przemieszczania si¢ 0sob niepetnosprawnych lub z roznymi dysfunkcjami,
bezpieczenstwa zwlaszcza w godzinach wieczornych czy miejscach mato uczgsz-
czanych. Ponadto w przypadku kobiet rdznie ocenia si¢ przesiadke w przypadku
regularnego korzystania z transportu zbiorowego i znajomosci danego obszaru,
a inaczej w przypadku, gdy sa to podréze sporadyczne, a w miejscu, w ktorym ma
nastgpi¢ przesiadka, podroézny bedzie po raz pierwszy. Tu znaczenie ma réwniez
to, na ile w danym miescie czy metropolii, punkty, w ktorych dokonuje si¢ prze-
siadek, pozostajg pod wzglgdem rozwigzan zestandaryzowane, a na ile sg to rozne
rozwigzania. Wsrod innych uciazliwosci poda¢ mozna odlegtos¢ dojscia, posiada-
ne bagaze, podroz z dzie¢mi, a takze postrzeganie punktualnosci kursowania $rod-
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kow przewozowych, tj. ryzyko opdznienia lub braku kursu i tym samym wydtuze-
nie czasu samej przesiadki oraz podrozy, a takze oczekiwanie na pojazd.

Dlatego tez, aby pasazerowie akceptowali potgczenia z przesiadkami i nie
wybierali podrézy samochodem osobowym, podstawowe znaczenie maja wa-
runki, w ktorych nastgpuja przesiadki. Sktada si¢ na to wiele elementéw, m.in.
samo zaprojektowanie wezlow przesiadkowych — nie tylko kwestie architekto-
niczne, ale rowniez funkcjonalne, uwzgledniajace zapewnienie tatwego przejscia
pieszego pomiedzy przystankami réznych rodzajéow Srodkdéw transportu, oraz
wyposazenie, a takze pdzniej odpowiednie utrzymanie takiego miejsca. Staje si¢
to szczegdlnie istotne, bowiem czeste sg sytuacje, w ktorych zarzadzanie punk-
tami 1 weztami przesiadkowymi pozostaje nie w gestii organizatoréw lub prze-
woznikow transportu zbiorowego, a zarzadcy takich obiektow nie koncentruja
si¢ na utatwieniach przesiadek pasazerow. Dla zarzadcoOw wazniejsze mogg by¢
oczekiwania artykutowane przez punkty handlowe i ustugowe jako podmioty
ptacace za wynajem, ktory stanowi¢ moze podstawowe przychody zarzadcy
takiego punktu. W wezle przesiadkowym przystanki mogg stuzy¢ liniom roz-
nych organizatorow, spotka¢ mozna takze sytuacje, ze podmioty przewozowe
uznaja samo zatrzymywanie si¢ Srodkow transportowych w wezle przesiadko-
wym jako wystarczajace z punktu widzenia zapewnienia dobrych warunkow
przesiadek.

Przesiadki dokonywane moga by¢ na réznych przystankach, np. pomiedzy
ré6znymi podsystemami transportu zbiorowego. W systemie park & ride nie jest
konieczne korzystanie z wybudowanych w tym celu parkingdw — wystarczy
zaparkowa¢ samochdd w miejscu, w ktdérym jest to dozwolone, i przejs¢ do po-
bliskiego przystanku transportu zbiorowego. W praktyce to osoby realizujace
dana podréz na podstawie dostepnych informacji, wtasnych doswiadczen oraz
preferencji decyduja o jej przebiegu, a tym samym o ewentualnej przesiadce i jej
miejscu. Oczywiscie dazy sie do tego, aby przesiadki nastepowaly w miejscach,
ktore sg przystosowane i posiadaja wyposazenie ulatwiajgce przesiadki. Jednak
sama infrastruktura i wyposazenie punktéw zaleza od wielkosci osrodka miej-
skiego, srodkow transportu i realizowanych potaczen oraz zwigzanego z tym
ruchu pasazerskiego.

3. Wezly przesiadkowe: rodzaje
i realizowane funkcje
Mozna spotka¢ si¢ z réznymi definicjami weztow przesiadkowych, wskazu-
je sie funkcje transportowe takich miejsc, ich zadania i znaczenie dla srodowiska

miasta z punktu widzenia urbanistyki i zagospodarowania przestrzennego, a takze
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elementy infrastrukturalne i wyposazenie wchodzace w ich sktad. W weztach
przesiadkowych najogolniej nastgpuja przesiadki pomiedzy ré6znymi rodzajami —
galeziami transportu, w odréznieniu od punktow przesiadkowych — miejsc, w kto-
rych pasazerowie przesiadajg si¢ w ramach jednego rodzaju $rodka przewozowego.

Oprocz pojecia wezta przesiadkowego stosuje sie rdwniez pojecie wezta in-
tegracyjnego lub zintegrowanego wezta przesiadkowego. Pojecie zintegrowane-
go wezta przesiadkowego doprecyzowano w Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym — jest to miejsce umozliwiajgce dogodng zmiang $rodka transportu
wyposazone w niezbgdnag dla obstugi podréznych infrastrukturg, w szczegolno-
$ci miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow,
systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie si¢ z rozktadem jazdy, linig
komunikacyjna lub siecia komunikacyjna®*. Zwrocono tu uwagg na zmiane
srodka transportu oraz stosowne wyposazenie takiego miejsca, tak aby przesiad-
ka przebiegata w miarg tatwo.

Z punktu widzenia zagospodarowania miast oraz rozwigzan urbanistycz-
nych przesiadki stanowia tylko jedna z wielu funkcji weztow przesiadkowych;
czesto sg to punkty centralne miast lub dzielnic, w ktorych rdwniez rozpoczyna
si¢ 1 konczy podroze oraz oczekuje si¢ na $rodki transportu zbiorowego, ale
rowniez zlokalizowane sa punkty handlowe i gastronomiczne oraz inne obiekty
spetiajgce funkcje spoleczne i bedace wizytdwkami miast. Oznacza to, Ze oprocz
zwrdcenia uwagi na strong funkcjonalng samego przesiadania istnieje takze szer-
sze, planistyczne pojecie wezta jako obszaru, okre§lonej czgsci miejscowosci —
najczescie] strefy srodmiejskiej, w ktorej ulokowano przystanki lub dworce r6z-
nych §rodkéw transportowych oraz dokonuje si¢ przesiadek. W tym podejsciu na
ogot podkresla sie warunki, w jakich odbywajg sie przesiadki, ale tez uwzgled-
nia wpltyw tych miejsc na zagospodarowanie przestrzenne, funkcje przylegltych
obszarow, laczenie funkcji transportowych, administracyjnych i handlowych,
a takze caloksztalt oddziatywania i realizacje funkcji spotecznych takich miejsc.
Czasami tez wystepuje sytuacja odwrotna — zaweza si¢ wezel przesiadkowy oraz
przyjmowane standardy rozwigzan do miejsc, w ktdrych pasazerowie dokonuja
przesiadek pomiedzy réznymi rodzajami $rodkow transportu zbiorowego, pomi-
jajac niejako parkingi oraz calg infrastrukture park & ride. Takie zawezenie nie
jest dobre z uwagi na znaczny udzial transportu indywidualnego w obstudze
miast, a tez duze znaczenie systemow park & ride dla ograniczania ruchu samo-
chodow osobowych w centrach miast, jak 1 zwigkszania wykorzystania Srodkow
transportu zbiorowego.

23 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2022, poz. 1343,
art. 4, pkt 1, ust. 27.
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Realizowane w weztach przesiadkowych funkcje wiaza si¢ najczesciej z ich
potozeniem. W duzych miastach i aglomeracjach miejskich mozna wyrdznié
wezty centralne (np. centralne dworce kolejowe, centralne stacje metra), wezty
dzielnicowe potozone w centrach lokalnych, stanowigce najczesciej potaczenia
tras gltownych i lokalnych, wezty park & ride zlokalizowane poza centrami
w sasiedztwie przystankow transportu zbiorowego, wezly peryferyjne, ktére moga
by¢ potozone w poblizu miasta lub w terenie, w ktorym dopiero planowana jest
budowa réznego typu obicktow. Nalezy zwroci¢ uwage, ze wezty przesiadkowe
wystepuja rowniez w matych i §rednich miastach, tu ruch pasazerski w samych
weztach przesiadkowych jest mniejszy, a sama infrastruktura i wypoOsazenie
takiego punktu moga by¢ bardzo ubogie.

Z punktu widzenia zasiggu podrézy mozna wyrdzni¢ wezly o zasiggu Kra-
jowym i miedzynarodowym, regionalne oraz lokalne. Wezly o zasiggu krajo-
wym i miedzynarodowym tacza przemieszczenia miejskim transportem zbioro-
wym lub przejazdy transportem indywidualnym z dworcami autobusowymi,
kolejowymi lub portami lotniczymi, z ktorych realizowane sg tego typu potacze-
nia. Analogicznie wezty regionalne zapewniajg potaczenia z Srodkami transportu
zbiorowego — tu najczesciej sg to polaczenia autobusowe lub kolei regionalnych,
a wezly lokalne to potaczenia typu park & ride lub kiss & ride z miejskim trans-
portem zbiorowym, a takze przesiadki pomiedzy réznymi srodkami miejskiego
transportu zbiorowego, jak np. systemy szybkiej kolei miejskiej, metra, tramwa-
je, autobusy, a tez rzadko spotykane tramwaje wodne, kolejki linowe lub rézne
systemy niekonwencjonalnych srodkéw transportu.

W przypadku weztow przesiadkowych potozonych w sasiedztwie stacji ko-
lejowej (lub przystanku) mozna wymieni¢ rozne strefy: kolejowa, autobusowsa
oraz strefe pieszych. Strefa kolejowa obejmuje peron (perony), sasiadujace z nim
tory oraz przejscia dla podréznych. Strefa autobusowa to stanowiska postojowe
dla autobusow, przystanki dla podréznych i przej$cia miedzy nimi, stacjg i ob-
szarem otaczajacym stacje. W ramach tej strefy znajduja si¢ takze pozostale
drogi i place dla pojazdéw innych niz autobusy, mogg one by¢ takze elementem
wezta przesiadkowego. Strefa piesza obejmuje budynek dworca (jesli istnieje)
oraz inne miejsca dla podréznych oczekujacych na swoj kurs (i pojazd). Lokali-
zuje sie tu punkty sprzedazy biletow (ewentualnie automaty) i informacje o sys-
temie transportowym. W ramach tej strefy moga znajdowac si¢ rowniez obiekty
gastronomiczne handlowe lub inne ustugi. Im wigksza stacja, tym wigksze roz-
miary i oferta strefy pieszej. Poszczegolne strefy przenikajg si¢ ze sobg, tworzac
spdjna catose?®.

25 M. Kruszyna, Zintegrowane wezly przesiadkowe kolejowo-drogowe przy malych stacjach i przy-
stankach kolejowych, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2012, nr 2.
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Wezet przesiadkowy tworzg okreslone obiekty 1 wyposazenie wchodzacego
w jego sklad. Tu w szczegdlnosci wymieni¢ mozna przystanki, dworce, np. kole-
jowy i/lub autobusowy, dojécia do perondw, perony, drogi dojazdowe oraz miej-
sca, w ktorych moga zatrzymywac si¢ pojazdy, w tym taksowki lub samochody
przywozace i odbierajace pasazerow, parkingi, przejscia, a tez wyposazenie takie-
go punktu. Wezet przesiadkowy tworzy dworzec lub dworce, np. kolejowy, ale
réwniez autobusowy, a takze parkingi dla pojazdow transportu zbiorowego oraz
samochoddéw osobowych, postoje dla taksowek i cata infrastruktura umozliwiajaca
pasazerom dostep do peronow lub innych miejsc, z ktorych odjezdzaja pojazdy.

W przypadku wickszych weztow przesiadkowych w sktad wezta wchodza
lub moga wchodzi¢ pomieszczenia, w ktorych podczas przerwy moga skorzystaé
osoby kierujgce pojazdami transportu zbiorowego, pomieszczenia dla oséb nad-
zorujacych prace wezta, punkty sprzedazy biletow, informacja oraz rdézne punk-
ty, w ktorych zakupi¢ mozna m.in. prase, kawe, jedzenie. W wielu przypadkach
nie jest konieczne zatrudnianie osob, niektére funkcje w wezle mogg by¢ reali-
zowane przez roznego typu urzadzenia, np. informacja pasazerska w formie
tablic elektronicznych i réznego typu wyswietlaczy, sprzedaz biletdw, napojow
lub kanapek z wykorzystaniem automatdéw, a sam monitoring wizyjny, majacy
zwigkszy¢ bezpieczenstwo pasazerow, poprzez systemy kamer i obstuge dbajaca
o bezpieczenstwo nie tylko w wezle, ale rdwniez innych miejscach danego mia-
sta. Wezel przesiadkowy powinien by¢ atrakcyjnym i bezpiecznym miejscem
dla pasazerow, pozwalajacym wykorzysta¢ czas oczekiwania np. na zrobienie
drobnych zakupow, nabycie biletu okresowego, uzyskanie informacji o ewentu-
alnych promocjach lub zmianach w funkcjonowaniu transportu zbiorowego,
skorzystanie z drobnych uslug. Stwarzanie wygodnych warunkéw pasazerom
prowadzi do tego, ze transport zbiorowy jest odbierany jako bardziej przyjazny
i wygodny sposéb podroézowania, a sama przesiadka staje sie mniej ucigzliwa.

Warunki przesiadania ksztattuje wiele czynnikow, nawiazuja do nich takie
kryteria oceny, jak czas tracony na przesiadki, dogodno$¢ warunkéw do przesia-
dania (kolizyjno$¢ z ruchem pojazdéw, dtugos$¢ przejscia, tatwos¢ orientacji,
konieczno$¢ pokonywania wysokos$ci, gesto$¢ ruchu pieszego w przestrzeni
przesiadania si¢), bezpieczenstwo osobiste pasazerdw, zagrozenie wypadkami
drogowymi, oddziatywanie hatasu, spalin oraz atrakcyjnos¢ i przyjazno$c¢ prze-
strzeni. Czas trwania zmiany/przejécia na kolejny/kolejne przystanek/stanowisko
kontroluje pasazer, jednak do tego dochodzg czas oczekiwania oraz niepewnosc¢
co do czasu oczekiwania i mozliwosci wyboru $rodka przewozowego®*. Dla

26 7ob. A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddzialu
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w Krakowie” 1999, z. 71.
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pasazerow istotne okazuje si¢, aby czas oczekiwania na $rodek przewozowy nie
byl odbierany jako czas stracony. Dlatego tez korzystne jest, gdy w miejscach
przesiadek sg rozne obiekty handlowe i ustugowe, stosownie zaprojektowane
pod wzgledem powierzchni i wyposazenia, co umozliwia wykorzystanie czasu
oczekiwania podczas przesiadania si¢ na kolejny §rodek przewozowy.

4. Stacje i dworce kolejowe jako elementy
wezlow przesiadkowych

Wiele weztow przesiadkowych tworzonych jest i funkcjonuje w sasiedztwie
infrastruktury kolejowej, w szczegolnosci stacji pasazerskich. Stacja pasazerska
obejmuje dworzec kolejkowy oraz perony wraz z infrastruktura umozliwiajaca
pasazerom dotarcie do peronow. Dworzec kolejowy to obiekt budowlany poto-
zony przy linii kolejowej, w ktérym znajduja si¢ pomieszczenia przeznaczone do
obshugi podroznych korzystajacych z transportu kolejowego®'. Czesto jednak
znaczenie dworca kolejowego, czy ogélnie dworca, nie zamyka si¢ w samym
budynku, zwtaszcza w trakcie rozwazan dotyczacych funkcji dworcow dla sa-
mego srodowiska miejskiego.

Dworce kolejowe stanowia czesto czes¢ weztow przesiadkowych, pozwala-
ja na przesiadki pomiedzy $rodkami transportu indywidualnego, miejskimi sys-
temami transportu oraz systemami kolejowymi. Lokalizacja oraz otoczenie tych
miejsc determinowane jest roznymi czynnikami, w wielu przypadkach poza-
transportowymi, istotny jest tez element historyczny. Rozwdj sieci i wzrost
przewozéw kolejowych rozpoczat sie w XIX w., co wigzalo si¢ réwniez z bu-
dowa dworcow kolejowych. Dworce lokalizowane byly wowczas, ze wzgledu na
duze potrzeby w zakresie terenu oraz duze ucigzliwosci dla otoczenia, poza Sci-
stymi centrami miast, jednak w odleglosci dojscia pieszego. Budujac dworce,
decydowano sie na znaczne wydatki, budynki byty pieknie zaprojektowane pod
wzgledem architektonicznym i wystroju. Przyciagaly w swoje sasiedztwo presti-
zowg zabudowe¢ mieszkaniowa i ustugowsg (hotele, banki, domy towarowe).
Staty si¢ zalagzkami nowych dzielnic. Dzi$§ dzielnice te stanowig zazwyczaj
fragmenty obszaréw $rodmiejskich®®. Budowane wowczas dworce nie zapew-
nialy funkcji przesiadkowych pomiedzy réznymi $rodkami transportu — na
dworcu rozpoczynano lub konczono podrdz, a ewentualne przesiadki odbywaty

27 M. Antonowicz, T. Mo$, Regulacja dostepu do infrastruktury dworcowej w Polsce i Europie,
,Problemy Transportu i Logistyki” 2018, nr 1(41).
28 70b. D. Zaluski, Kolej i miasto, ,,Rynek Kolejowy” 2007, nr 5.
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si¢ pomigdzy réoznymi polaczniami realizowanymi w ramach transportu kolejo-
wego. Rozwdj miast oraz rozwdj transportu indywidualnego zmienity charakter tych
miejsc w miastach, sgsiedztwo dworcow stalo si¢ miejscem, do ktorego pasazero-
wie docierali r6znymi $rodkami transportowymi, a same dworce czgscia weziow
przesiadkowych, a takze obiektow o rozbudowanych funkcjach handlowych.

Obecnie stacji i dworcéw kolejowych nie postrzega si¢ juz jako ostatnich
punktéw podrézy do miasta i miejsc, w ktorych zaczyna lub konczy sie prze-
mieszczanie po miescie. Sg to w wielu przypadkach obiekty bedace etapem
w podrézy, w ktorej nastepuje przesiadka pasazerow w réznych kierunkach.
Takie podejscie wymaga odpowiedniego potaczenia na terenie obiektu réznych
srodkéw transportu. Oczywiscie nawet pierwsze dworce taczyty w pewien spo-
sob rozne srodki transportu, nastepowata przesiadka z pojazdu dalekobieznego
na lokalny $rodek transportu. Jednak obecnie w weztach wystepuje wiele moz-
liwosci zmiany $rodka transportu w ramach tego samego typu transportu lub
wsrod roznych rodzajow (przesiadka z szybkiego pociagu na pociag dalekobiez-
ny albo regionalny, na pociag podmiejski, na szybka kolej miejska, na rdzne
zbiorowe $rodki transportu miejskiego, wreszcie na indywidualne $rodki trans-
portu, gtéwnie samochody). Sg takze dworce zintegrowane z lotniskami lub z przy-
staniami promowymi (Amsterdam). Podobna role, tyle Zze swoistych weziow
w relacji miasto — region miejski, odgrywajg koncowe stacje srodkéw transportu
miejskiego zintegrowane z parkingami strategicznymi oraz ewentualnie innymi
jeszcze funkcjami w ramach koncepcji park & ride®®.

Przestrzenie te z czasem ujawnity potencjal komercyjny, stanowia poten-
cjalne centra handlowe, miejsca o intensywnym ruchu pieszych, zapewniajace
ostone przed warunkami atmosferycznymi, moga tez z powodzeniem spetniaé
funkcje przestrzeni ushugowych. Ze wzgledu na znakomite lokalizacje stuza one
nie tylko podroznym. Infrastruktura komunikacyjna i ustugowa, zwlaszcza ta
potozona na ciggach integrujacych czesci miasta po réznych stronach linii kole-
jowych, zostata otwarta nie tylko na podréznych, ale takze na innych odbiorcow.
Jakze to odmienna formuta funkcjonowania od tej z czaséw, gdy w celu wejscia
do wielu czg$ci dworcow nalezalo okaza¢ wazny bilet na przejazd pociggiem
odpowiedniej klasy lub tzw. peronowke. Stad juz blisko do nowej formuty
dworca jako wielofunkcyjnego kompleksu z wszelkiego rodzaju ustlugami, a na-
wet centrami ustugowymi, z ich wszelkimi atrybutami (parkingi wielopoziomo-

. r . 240
we) oraz roznorodnoscig oferty™.

2 G. Dgbrowska-Milewska, B. Czarnecki, Zintegrowane Centrum Komunikacyjne jako przestrzer
integracji i element ,,zszywajqcy” strukture miasta, ,,Budownictwo i Architektura” 2018, nr 2(18).
240 |pi
Ibid.
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Tradycyjna przestrzen publiczng w otoczeniu wezlow przesiadkowych, ja-
kimi s3g w szczegolnosci dworce kolejowe, stanowia place dworcowe. Sa one
waznymi tgcznikami strukturalnymi pomiedzy koleja a zabudowsg miejska, shuzg
takze jako miejsce szeroko rozumianej rekreacji, spotkan i Spedzania czasu wol-
nego, czgsto sg tam zielen, tawki i inne elementy infrastruktury sprzyjajace mil-
szemu spegdzeniu czasu. W ramach placow dworcowych organizuje si¢ tez rozne
wydarzenia, np. jarmarki $wigteczne. Wezly rowniez moga by¢ tworzone poza
obszarami zurbanizowanymi, by¢ zalagzkiem nowych dzielnic lub stuzy¢ wy-
lacznie przesiadkom, np. pomiedzy kolejami duzych predkosci a systemami
transportu zapewniajacymi dojazd do roznych miejsc w aglomeracji.

Nowe dworce i przystanki kolejowe budowane sg tez poza obszarami miej-
skimi, w rejonie obwodnic, lotnisk czy skrzyzowan autostrad. Prowadzenie linii
transportu zbiorowego poza miastami powoduje mniejszy negatywny wptyw na
siedliska ludzi (hatas, drgania) oraz zmniejsza zuzycie energii dzicki bardziej
ptynnej jezdzie. Ze wzgledéw ekonomicznych realizacja linii w jednym koryta-
rzu komunikacyjnym z autostrada dodatkowo obniza koszty wykupu gruntéw
i koszty odszkodowan dla wtascicieli nieruchomosci znajdujacych sie w strefie
ucigzliwosci, redukuje takze koszty budowy ekranoéw akustycznych wspolnych
dla obu systemow. Ze wzgledow komunikacyjnych tatwiej jest rowniez potaczy¢
przystanek szybkiej kolei z dang aglomeracja/miastem od zewnatrz, dzieki jego
budowie przy drodze wlotowej do Srodka czy przy tradycyjnej linii kolejowej
skomunikowanej z istniejgcym dworcem glownym. Ponadto pociag nie musi
przejezdza¢ po konwencjonalnych torach do miast, przez co skraca si¢ czas ob-
shugi podroznych na danej trasie, a tym samym kolej jest bardziej atrakcyjna
w stosunku do innych systemow transportu. Jeszcze wigksze atuty wykazuje
lokalizacja przystanku przy lotnisku, zazwyczaj dobrze skomunikowanym z aglo-
meracja/regionem/krajem/kontynentem, posiadajaca/posiadajacym parkingi i roz-
wijajace si¢ zaplecze ustugowo-biznesowe?*.

W systemie kolei miejskiej lub aglomeracyjnej powstaje potrzeba tworzenia
weztow przesiadkowych niemal przy kazdym przystanku kolejowym. Strefa kole-
jowa jest redukowana do minimum (brak budynku dworca i rozbudowanego
uktadu torowego). Istotne staje si¢ to, jak najsprawniejsze potaczenie pomiedzy
przystankiem (peronem) kolejowym a przystankami (stanowiskami) dla autobu-
sow?*. Dla transportu autobusowego istotne jest przygotowanie odpowiednich
przystankow (gtownie w sensie sytuowania wzgledem peronéow kolejowych).
Dla samochodéw i roweréw wazna staje si¢ organizacja miejsc postojowych

o odpowiednim standardzie jako sktadniki systemu park & ride oraz bike & ride®*.

21 ) Zahuski, Kolej i miasto, op. cit.
282\, Kruszyna, op. cit.
3 bid.
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W przypadku weztéow przesiadkowych umozliwiajacych przesiadki na trans-
port kolejowy i zlokalizowanych w matych miastach lub w miejscach o niewiel-
kim ruchu pasazerskim czgsto nie ma budynku dworca i nie mozna kupi¢ biletu
w stacjonarnych punktach sprzedazy. Stosowane rozwiazania to automaty bile-
towe, a dystrybucja informacji ograniczona zostata zazwyczaj do rozktadu jazdy
pociagow. Na takich stacjach jest niewiele peronow, w przypadku peronu o jed-
nej krawedzi — jezeli krawedz ta sgsiaduje z uktadem drogowym — tworzy to
sprzyjajace warunki do sytuowania stanowisk postojowych dla autobuséw lub
parkowania pojazdow samochodowych w bezposrednim sasiedztwie peronu
kolejowego. W ramach stacji bardzo matych z reguly nie wystgpuje potrzeba
organizacji specjalnego parkingu w systemie park & ride. Post6j ewentualnych
samochodow jest mozliwy w sgsiedztwie stacji, a rowery mozna pozostawi¢ na

stojakach umieszczanych tuz przy peronie®*.

5. Kierunki zagospodarowania
dworcow kolejowych

W latach miedzywojennych XX w., w trakcie, a takze po drugiej wojnie
$wiatowej widoczny stat si¢ spadek znaczenia dworcow kolejowych. Wiele
Z nich zostato zniszczonych w trakcie dziatan wojennych, a cze$¢ z nich nie
zostata odbudowana®®. Na przestrzeni lat systematycznie spadato tez znaczenie
transportu kolejowego na rzecz przewozow transportem samochodowym i lotni-
czym. Spadek popytu na ustugi transportu zbiorowego, rozwo6j nowych techno-
logii, zmiany w organizacji przewozow spowodowaly, ze obecnie mniej obcia-
zone sa stanowiska odjazddéw / perony, poczekalnie, kasy biletowe czy tez
miejsca, gdzie odbywa si¢ postdj taboru. Likwidacji ulegly np. tradycyjne prze-
chowalnie bagazu i zastapione bezobstugowymi skrytkami na bagaze, nie mozna
réwniez nada¢ bagazu do przewozu. Jednoczesnie zwigksza si¢ zapotrzebowanie
na parkingi dla samochodow osobowych oraz $wiadczenie uslug innych niz
transportowe. Liberalizacja rynkow przewozowych, restrukturyzacja i zmiany
organizacyjne podmiotow dodatkowo spowodowaly, ze pomimo spadku liczby
potaczen obshuge prowadzi wigksza liczba réznych przewoznikéw, niz to miato
miejsce kilkanascie lat temu. Dotyczy to zardéwno samych przewoznikéw kole-
jowych, jak i eksploatujacych inne $rodki transportu zbiorowego. Sa to prze-
woznicy nie tylko wlasnosci publicznej, ale rdwniez prywatnej, czesto konkuru-

244 1bid.
25 D, Zahuski, Kolej i miasto, op. cit.
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jacy miedzy sobg, a zapewnienie im rownego dostepu do infrastruktury, nie tyl-

ko liniowej, lecz tez punktowej (mozliwos¢ zatrzymywania si¢ pojazdow, za-

mieszczenia informacji oraz prowadzenia sprzedazy uslug), wykazuje istotny
wplyw na uczciwg konkurencje.

Od konca XX w. dworce kolejowe znaczaco si¢ zmieniaja, co wigze si¢
z rozwojem kolei duzych predkosci, potaczen kolejowych z lotniskami, coraz
czestsza lokalizacja odpraw na wigkszych dworcach kolejowych zamiast na
lotniskach. Ponadto przebudowe i modernizacje dworcow wykonuje si¢ w celu
wykorzystania czg¢$ci powierzchni na cele handlowe i ustugowe, co sprzyja po-
prawie ich wizerunku, oraz tworzenia z nich w petni funkcjonalnych i nowocze-
snych wezlow przesiadkowych?®. Realizowane sa rowniez w wielu miastach
europejskich programy przeksztatcania zbednych terenow kolejowych na nowe
funkcje $rodmiejskie. Obserwuje sie trzy rodzaje dziatan®*':

— przeksztatcanie zbednych obszarow przez intensyfikacje wykorzystania po-
zostatych terenow kolejowych — korekta toréw, likwidacja bocznic, lepsze
zarzadzanie pozostalymi torami,

— przeksztatcanie zbgdnych obszarow, powstaltych w wyniku przenoszenia dwor-
coéw towarowych i pocztowych poza obszary srodmiejskie,

— przebudowa dworcow czotowych na przelotowe, w tym budowa tuneli pod
intensywnie zagospodarowanymi obszarami miejskimi.

W duzych miastach wystgpuje wiele typow dworcow miejskich, o réznych
funkcjach i przeznaczeniu. Realizuja one funkcje komunikacyjne, umozliwiaja
przesiadki pomigdzy roznymi $rodkami transportu, ponadto w obszarach dwor-
cOow znajduja si¢ sklepy, ustugi oraz powierzchnie biurowe. Niezaleznie od po-
prawy atrakcyjnosci weztéw przesiadkowych konkurencyjnos¢ kolei roénie, gdy
czas przejazdu pociagiem jest krotszy od czasu jazdy samochodem co najmniej
0 20%. Czas ten rekompensuje pasazerowi straty i ucigzliwosci zwigzane z ko-
niecznoscia dojsé i przesiadek®®. Modernizacja oraz rozwéj funkcji ushugowo-
-handlowych dworcéw sprzyjajg poprawie ich wizerunku oraz tworzenia z nich
w petni funkcjonalnych i nowoczesnych multimodalnych weztow przesiadko-
wych. Problemem jest jednak zachowanie proporcji pomig¢dzy funkcjami zwigza-
nymi z transportem oraz elementami komercyjnymi. Inwestorzy na cele komer-
cyjne czesto przeznaczaja bowiem nie tylko tereny zbedne, ktore dotychczas nie
byty wykorzystane lub ktore pozyskano w wyniku utworzenia tuneli lub kolej-
nych pozioméw, ale rowniez cze$¢ tych, ktore powinny by¢ rezerwowane na
funkcje transportowe. Kolejne problemy i zarazem przeszkody w tworzeniu roz-

245 1bid.
27 D, Zahuski, Kolej i miasto, op. cit.
28 bid.
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wigzan zapewniajacych oczekiwang organizacje i funkcjonowanie wezlow prze-

siadkowych w Polsce to**:

— brak jednego wtasciciela lub wtasciciela wieczystego dworca i terenu do
niego przylegajacego (np. PKP S.A., PKP PLK S.A., Poczta Polska S.A.,
Skarb Panstwa, prywatni wlasciciele, gmina),

— brak jednoznacznych uregulowan w zakresie zarzadzania gruntami Skarbu
Panstwa (np. brak ustanowienia dzierzawcy wieczystego dla nieruchomosci
kolejowych, brak wydzielenia dworca w ramach terenu kolejowego jako
osobnej dziatki geodezyjnej, nieuregulowane kwestie dzierzaw poszczegol-
nych lokali na dworcu, w tym lokali mieszkalnych),

— konieczno$¢ uzyskania prawa do dysponowania gruntem przez inwestora
realizujacego wezel, bedacego potencjalnym kredytobiorca (np. w ramach
funduszy Jessica) lub beneficjentem $rodkéw pomocowych ze Skarbu Pan-
stwa, Unii Europejskiej itp.; inwestor nie moze realizowa¢ inwestycji na cu-
dzym gruncie, nie moze tez dokapitalizowa¢ cudzej nieruchomosci,

— brak mozliwosci pionowego podziatu nieruchomosci, czyli brak tzw. prawa
warstwowego (r6zni wlasciciele dziatki na réznych poziomach),

— Dbrak jednego zarzadcy dla catego wezta — obiekty na wigkszych dworcach,
tj. budynek, perony i tory, sa podzielone pomiedzy rézne podmioty, co powo-
duje, ze do czasu uporzadkowania struktury zarzgdzania trudno bedzie mowié
o petnej synchronizacji dworca kolejowego i1 pozostatych obiektow wezta,

— brak uregulowanej sytuacji planistycznej dla obszaru wezta,

— brak jednego projektu budowlanego dla calej inwestycji w przypadku, gdy
inwestycja znajduje si¢ jednoczesnie na terenie zamknietym i poza nim.

Pomimo réznych przeszkdd w wielu przypadkach dokonujg si¢ przeobrazenia
dawnych dworcow na nowoczesne i funkcjonalne wezty przesiadkowe. W czesci
wynika to z atrakcyjnej lokalizacji dworcow kolejowych i autobusowych oraz
zainteresowania nimi kapitatu prywatnego. W praktyce wladze publiczne zainte-
resowane sg lub powinny by¢ przestrzeniami i funkcjami weztow przesiadko-
wych, ktore stuza lokalnym i regionalnym przewozom pasazerskim, oraz prze-
siadkami z transportu indywidualnego na zbiorowy, natomiast sektor prywatny —
dziatalnosécig komercyjna, najczgéciej ustugami handlu. Wiadze publiczne po-
przez swoje jednostki lub podmioty, w ktorych posiadajg udzialy, moga zarza-
dzaé czeScig publiczng dworca lub tez tworzy¢é wspdlne podmioty z sektorem
prywatnym czy korzysta¢ z innych rozwigzan przewidzianych dla partnerstwa
publiczno-prywatnego.

29 D, Zaluski, Zintegrowane wezly przesiadkowe przy malych dworcach kolejowych, , Technika
Transportu Szynowego” 2014, nr 7-8.
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Wspotczesne dworce kolejowe moga i beda pelni¢ rowniez funkcje nie-
zwigzane z transportem. Jak wynika z postanowien Strategii zrownowazonego
rozwoju transportu do 2030 roku®®: zaktada sie duzy zakres inwestycji zwiaza-
nych z rewitalizacjg i modernizacjg infrastruktury stacji, dworcow i przystankow
kolejowych w Polsce. Podjecie tych dzialan wynika z faktu, ze jako$¢ tej infra-
struktury w istotny sposob rzutuje na oceng ustug transportu kolejowego przez
pasazeréw. W odniesieniu do stacji matych i srednich modernizacja infrastruktu-
ry punktowej bedzie prowadzona w ramach modernizacji poszczegdlnych linii
kolejowych, a jej koszty sa uwzglednione w kosztach poszczegolnych projektow
modernizacyjnych. Dworce kolejowe beda podlegaty przebudowie i rozbudowie.
Oznacza to rozszerzenie ich funkcji w ten sposob, by odgrywaty role weztéw
integrujacych transport kolejowy z innymi systemami transportowymi (szcze-
golnie z transportem miejskim oraz z lokalnym i regionalnym transportem auto-
busowym), a jednoczesnie wielofunkcyjnych centréw handlowo-ustugowych.
Kontynuowane beda weryfikacja lokalizacji dotychczasowych punktow wymia-
ny podréznych, budowa nowych oraz standaryzacja obstugi pasazerow, w tym
obshugi informacyjnej®".

Konieczne okazujg si¢ dzialania majace na celu zapewnienie stabilnych
zrédet finansowania dla utrzymania obiektow dworcowych. Obecnie inwestycje
polegajace na budowie, przebudowie lub modernizacji dworcow kolejowych
realizowane sg ze srodkow wlasnych, ze srodkow budzetu panstwa, ze srodkow
unijnych badz w systemie deweloperskim, przy udziale partnera prywatnego®?.
Mozliwe jest rozwigzanie, w ktérym koszty utrzymania przystankow i dworcow
kolejowych w czesci zwigzanej z obstugg handlowa pasazeréw stanowig koszt
bezposredni infrastruktury kolejowej wykorzystywanej w ruchu pasazerskim i sg
sktadnikiem kalkulacyjnym przy ustalaniu ceny dostepu do tras przewozowych.
Uzyskiwane przychody z wynajmu pomieszczen, sprzedazy powierzchni rekla-
mowych i innych tego typu dziatan beda przeznaczane na utrzymanie obiektow
stuzacych obstudze pasazerow. Udostgpnianie na cele komercyjne powierzchni
w weztach przesiadkowych staje si¢ zrodtem korzysci nie tylko finansowych —
rozwigzania takie stosuje si¢ w panstwach w rdznych czesciach swiata. W punk-
tach tych swiadczone sa roézne ustugi komercyjne, co przynosi przychody zarza-
dzajacym wezlem z tytutu najmu oraz zwicksza atrakcyjnosé tego miejsca, stwa-
rza mozliwos$¢ rozwoju $§wiadczonych ushug zainteresowanym przedsigbiorcom,
przewoznikom zwigkszanie popytu na przewozy oraz korzysci ogélnospoleczne
z tytutu poprawy sprawnosci funkcjonowania transportu zbiorowego.

B0 Strategia zréwnowazonego rozwoju transportu do 2030 roku, Rada Ministrow, 24 wrze$nia
2019.

L Ipid.

2 Ipid.
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6. Systemy park & ride

6.1. Systemy park & ride jako czynnik rownowazenia
transportu miejskiego

Przesiadki w systemach park & ride polegaja na dojezdzie samochodem
osobowym do przystankow lub stacji transportu zbiorowego prowadzacych do
centrOw miast, pozostawienie samochodu oraz dalsze kontynuowanie podrdozy
do centréw miast §rodkiem transportu zbiorowego. Parkowanie samochodu mo-
ze odbywac si¢ na ulicach lub parkingach w poblizu przystanku albo stacji trans-
portu zbiorowego, a zatem nie w ramach zorganizowanego systemu park & ride
czy stworzonego systemu, lecz na specjalnie wybudowanych badz przystosowa-
nych parkingach dla tego systemu. Parkingi takie moga by¢ tworzone na pozio-
mie terenu albo tez sta¢ si¢ obiektami wielopoziomowymi, kubaturowymi — wow-
czas na danej powierzchni zwigksza si¢ dostepng liczbe miejsc parkingowych.
W celu zmniejszenia utrudnien zwigzanych z sama przesiadka, a tez zachecenia
do korzystania z takiego systemu dojazdu, dazy si¢ do stworzenia odpowiednich
warunkow podczas przesiadki, w szczegdlno$ci w miare mozliwosci minimalizu-
jac pokonywang odlegto$¢ pomigdzy miejscem, w ktorym parkuje si¢ samochod,
a samym przystankiem, na ktorym zatrzymujg si¢ pojazdy transportu zbiorowego.
Ponadto wazne jest zapewnienie ochrony drogi przejscia przed niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi, ulatwienia w pokonywaniu roéznicy poziomow
poprzez wyposazenie w windy lub schody ruchome, odpowiednie o§wietlenie
oraz monitorowanie i dozorowanie parkingéw, tras dojscia do przystankow i Sa-
mych przystankow transportu zbiorowego.

Na tatwos$¢ korzystania i poruszania si¢ po parkingach wplyw maja rowniez
intuicyjny, znany i powtarzalny na réznych parkingach sposéb obstugi urzadzen
parkingowych, rozktad stanowisk parkingowych i oznaczen. Stworzenie na roz-
nych parkingach jednolitych rozwigzan bedzie sprawiato, ze korzystanie z nich
stanie si¢ tatwe i niejako automatyczne, a to utrwala nawyki osob korzystajacych
z tego typu obiektéw. Ponadto w celu tatwej orientacji i zwigkszenia bezpie-
czenstwa ruchu dobrym rozwigzaniem sg wprowadzenie widocznego odpowied-
nio wczesnie oznakowania park & ride oraz wyswietlanie aktualizowanej infor-
macji o dostepnosci wolnych miejsc parkingowych?.

Korzystanie z parkingdw funkcjonujacych w systemie park & ride nie jest
wykorzystywane przez mieszkancoéw obszaro6w z nimi sgsiadujacych. Oczywi-

23\, Parkitny, Ksztattowanie integracji parkingéw Park and Ride z miejskim systemem komuni-
kacji zbiorowej, ,,Problemy Rozwoju Miast” 2017, nr 99.
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$cie mogg korzysta¢ z nich jako miejsc, w ktorych rozpoczynajg lub koncza
podréz transportem zbiorowym. Obiekty te nie wydajg si¢ tez dla nich atrakcyj-
ne z punktu widzenia architektury i zagospodarowania danego miejsca, chyba ze
miatyby tam pozosta¢ nieuzytki. Mozna je zaakceptowal, gdy znajduja sie¢
w miejscach nienadajacych si¢ na zabudowe mieszkaniowa, handel lub inne
ustugi lub funkcje wypoczynkowe — tak moze by¢ np. w bliskim sasiedztwie
toréw kolejowych lub drog kotowych. W przypadku budowania parkingéw dla
systemu park & ride w miegjscach, ktore mogg by¢ wykorzystane pod zabudowe
mieszkaniowa, lepszym rozwigzaniem moglaby by¢ budowa kompleksoéw
mieszkaniowych, co by si¢ przetozylo na wzrost liczby mieszkancow w bliskim
sasiedztwie stacji transportu zbiorowego, a tym samym na wzrost liczby podrézy,
w ktorych do przystanku transportu zbiorowego nastgpuje dojscie piesze, a nie
dojazd samochodem osobowym. Oczywiscie problem ten nie wystepuje, gdy
w sgsiedztwie danego wezta transportu zbiorowego udostepniono tereny, ktore
mozna bez ograniczen przeznaczy¢ na wymienione funkcje, tj. zarowno pod
zabudowe mieszkaniowa, jak i parkingi systemu park & ride. Wzrost liczby
mieszkancow w sasiedztwach stacji lub przestankow transportu zbiorowego
zwigksza dostepnos¢ do tej formy przemieszczania i tym samym prowadzi do
zréwnowazonego transportu miejskiego. Nie oznacza to catkowitej rezygnacji
Z przemieszczen transportem indywidualnym przez osoby mieszkajace w sa-
siedztwie stacji lub przystankow transportu zbiorowego, a jedynie ich ograni-
czenie, zwlaszcza w przypadku choéby codziennych dojazdow do centroéw miast
do pracy. Prowadzenie polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu w miastach
nie oznacza bowiem catkowitej eliminacji ruchu pojazdow samochodowych czy
tez ich posiadania przez mieszkancow, a jedynie dazenie do ograniczenia korzy-
stania z samochodow, zwtaszcza w $cistych centrach miast i obszarach o duzej
gestosci zaludnienia.

Probujac sprecyzowaé miejsce samochodéow osobowych w obstudze po-
trzeb przewozowych oséb w miastach, nie sposob pomina¢ korzysci, jakie daje
poszczegdlnym osobom poruszanie si¢ samochodem osobowym. Samochdod
osobowy to przede wszystkim niezaleznos¢ — mozliwo$¢ rozpoczecia podrozy
w dowolnym momencie wybranym przez korzystajacego z samochodu, bez ko-
niecznosci oczekiwania na $rodek transportu zbiorowego, a takze mozliwo$¢
podrézy bezposredniej, bez przesiadki od drzwi do drzwi. Samochod osobowy
to takze lepsza dostgpno$¢ roznych miejsc, szczegdlnie w obszarach o mniejszej
gestosci zaludnienia, ale nie tylko. To takze tatwiejsze poruszanie si¢, zwlaszcza
podczas podrozy wielocelowych. Przeprowadzone badania wskazujg, ze w wigkszo-
sci przypadkow szybciej mozna byto dojecha¢ samochodem osobowym niz
transportem zbiorowym; najogolniej potaczenia drogowe i mozliwosé¢ dojazdu —
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poza $cistymi centrami miast — umozliwiajg dotarcie do wigkszosci domow lub
zakladéw pracy, natomiast linie transportu miejskiego nie docieraja do wszyst-
kich tych miejsc®”. Prowadzone badania wskazuja rowniez na korelacje posia-
dania lub dostepnosci do samochodu osobowego z aktywnoscia danej osoby i liczba
zajeé poza domem, w ktorych osoby te uczestnicza”’. Najogélniej brak mozli-
wosci korzystania z samochodu powoduje rezygnacje z réoznych dodatkowych
aktywnosci 1 znacznie ogranicza lub utrudnia poruszanie si¢ na odlegtosci poza
te charakterystyczne dla dojscia pieszego.

Korzysci z tworzenia i funkcjonowania systemoéw park & ride upatruje si¢
przede wszystkim w wyniku ograniczenia liczby podrozy do centréw miast rea-
lizowanych samochodami osobowymi, a tym samym w zmniejszeniu ruchu sa-
mochodowego oraz zaspokojeniu zapotrzebowania na miejsca parkingowe w cen-
trach miast. Uzyskuje si¢ tu znaczace korzysci zwigzane ze zmniejszeniem
negatywnych skutkow zwigzanych z ruchem samochodéw osobowych w mia-
stach; w szczegdlnos$ci wymieni¢ mozna zmniejszenie wielkosci CO, oraz szko-
dliwych zwigzkéw zawartych w spalinach, hatasu oraz wypadkow. Systemy
park & ride prowadza do zmiany w podziale zadan przewozowych®™® i zwigk-
szenia wykorzystania oferty transportu zbiorowego, w szczegdlnosci na odcin-
kach tras pomigdzy przystankami lub stacjami, w poblizu ktorych sg parkingi
systemu, a centrum miasta. Dla dojezdzajacych do centrow miast moga one
rowniez oznacza¢ szybszy i latwiejszy dojazd, zwlaszcza w sytuacji, gdy sie¢
uliczna jest obcigzona duza liczbg pojazdow, co skutkuje znaczacym spowolnie-
niem ich ruchu, a tez czasem, ktory nalezy dodatkowo poswigci¢ na znalezienie
wolnego miejsca parkingowego. Szczegélnie atrakcyjne sa przesiadki na $rodki
transportu szynowego kursujace po wydzielonych torowiskach i majace znacza-
co krotsze czasy przejazdu w porownaniu do tych samochodami osobowymi.
Ponadto systemy park & ride pozwalaja na uniknigcie optat za parkowanie, ktore
w centrach miast mogg by¢ znaczace, natomiast w strefach poza centrum lub
wrecz podmiegjskich, w ktorych pozostawia si¢ samochody, parkowanie czesto
jest bezptatne — réwniez w przypadku parkowania na wolnych miejscach na
ulicach lub parkingach nienalezacych do systemu park & ride. Ponadto korzy-
stanie z systemu park & ride obniza koszty zwigzane z eksploatacjg samochodu,
zwlaszcza koszty zalezne od przebiegu, tj. zuzycie paliwa oraz koszty napraw.
Wisréd korzysci systemoéw park & ride wymieni¢ mozna rowniez wykorzystanie
i zagospodarowanie terenu w sgsiedztwie przystankow i stacji transportu zbio-

2% 7. Niles, J.M. Pogodzinski, TOD and Park-and-Ride: Witch is Appropriate Where? Project
1820, Mineta Transportation Institute, San Jose State University, January 2021.

255 H
Ibid.

%8 A Szarata, Ocena efektywnosci funkcjonalnej parkingéw przesiadkowych (P+R), praca doktor-
ska, Politechnika Krakowska, Krakow 2005.
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rowego, w szczegolnosci stacji kolejowych zlokalizowanych poza centrami
miast, gdzie w wielu przypadkach w przesztosci byly i sa tereny poprzemysto-
we, nieuzytki i lokacje zdegradowane. Parkingi placowe mozna traktowac jako
tymczasowe wykorzystanie i zagospodarowanie gruntow sgsiadujgcych ze sta-
cjami, ktére po pewnym czasie mozna dostosowa¢ do innych potrzeb.

Podczas budowy parkingu lub wprowadzania rozwigzan umozliwiajacych
parkowanie w systemie park & ride mozna stworzy¢ réwniez miejsca dla za-
trzymywania si¢ i bezpiecznego wysiadania os6b podwozonych samochodem —
kiss & ride, oraz miejsca dla pozostawiania rowerdw i innego typu jednosladow —
bike & ride. Tworzenie systemow parkingdw oraz przesiadek poprawia wizeru-
nek zaré6wno tych miejsc i dzielnic, w ktorych sa zlokalizowane, jak réwniez
transportu zbiorowego jako ustugi o tatwiejszej dostepnosci i atrakcyjnych przy-
stankach. Na parkingi nie powinien by¢ wykorzystywany teren, ktory moze by¢
przeznaczony na budownictwo mieszkaniowe oraz ustugi. Miejsca takie ze
wzgledu na sgsiedztwo przystankoéw i stacji transportu zbiorowego, w wielu
przypadkach linii transportu szynowego, sg bardzo atrakcyjne dla celow miesz-
kaniowych. Rowniez nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze budowa parkingdw
moze zwigksza¢ ruch pojazdéow samochodowych w ich sasiedztwie, a parkingi
nie zawsze s3 pod wzgledem architektonicznym atrakcyjnymi budowlami. Po-
nadto tworzenie parkingdéw w systemach park & ride moze powodowac wzrost
dojazdéw samochodem na odlegtosci kilkuset metrow do przystanku w celu
przesiadki na transport zbiorowy — dojazdow, ktore zastepujg wczesniejsze doj-
$cia piesze do tych przystankow.

W zatozeniu parkingi park & ride tworzy si¢ w sasiedztwie linii transportu
zbiorowego prowadzacego z obszarow podmiejskich oraz z terenow 0 niskiej zabu-
dowie do centrow miast celem dojazdu z miejsca zamieszkania do najblizszego
parkingu systemu P&R samochodem osobowym. Jednak nie zawsze tak si¢ dzie-
je, mozna spotka¢ sytuacje, w ktérych parkowanie nie nastgpuje na najblizszym
parkingu, a samochodem pokonuje si¢ znaczng odlegto$¢ niejako wzdtuz linii
transportu zbiorowego. W czesci przypadkéw moze to by¢ zwigzane z granicami
stref biletowych, co powoduje, ze przejazd dalej samochodem przyniesie ko-
rzy$¢ w postaci nizszej ceny biletu transportu zbiorowego. Réwniez moze to
wynika¢ z rdéznych rozwigzan, wygody i wyposazenia wezta przesiadkowego —
przesiadajacy preferuja te dla nich atrakcyjniejsze. Nalezy na to zwrdci¢ uwagg,
gdyz ze spolecznego punktu widzenia najlepszym rozwigzaniem jest przesiadka
na parkingu park & ride, ktory jest mozliwie najblizej miejsca zamieszkania, bez
zbednego wydluzania drogi pokonywanej samochodami osobowymi i tym sa-
mym bez zbednego zwigkszania ruchu na drogach®’.

27 |bid.
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6.2. Organizacja parkowania oraz finansowanie
systemow park & ride

Tworzenie systemow park & ride stanowi jedno z rozwigzan utatwiajacych
dojazdy do centréw miast mieszkancom obszarow o niskiej gestosci zaludnienia,
czesto z zabudowa jednorodzinng. Utatwia si¢ bowiem parkowanie samochodow
w sasiedztwie stacji transportu zbiorowego, co czyni fatwiejszym dojazd do tych
miejsc 1 pozniej przesiadke oraz skorzystanie z transportu zbiorowego. Jednak
systemy park & ride majg szerszy wptyw nie tylko na zachowania komunikacyjne
mieszkancow, ale rowniez na zagospodarowanie przestrzenne i przeznaczenie tere-
now, a tym samym funkcjonowanie obszaré6w w sasiedztwie stacji i przystankow
transportu zbiorowego. Ponadto systemy te generuja wydatki publiczne, a powin-
ny zwigksza¢ efektywnos¢ systemow transportu zbiorowego; co istotne, maja
wplyw tez na wysoko$¢ kosztow zewnetrznych systemu transportu miejskiego.

Wsréd wydatkéw publicznych zwigzanych z systemami park & ride wy-
mieni¢ mozna koszty budowy i utrzymania parkingéw, ktére nie sa male,
zwlaszcza w odniesieniu do parkingéw kubaturowych i wielopoziomowych, oraz
gdy sa one odpowiednio monitorowane i dozorowane®®. Poniesione na ten cel
wydatki najczesciej nie sa finansowane z optat za parkowanie lub tez pokrywaja
je tylko w niewielkim stopniu. W systemach tych bowiem parkowanie czesto
jest bezptatne, wowczas do parkowania uprawnia posiadanie okresowego biletu
transportu zbiorowego lub w przypadku pobierania optat stosuje si¢ opfaty za
dtuzsze okresy, np. tygodniowe lub dtuzsze, a sama wysoko$¢ optat nie jest wy-
soka. Réwnoczesnie parkingi te przyczyniaja sie do wzrostu liczby oséb korzy-
stajacych z miejskiego transportu zbiorowego. Liczbg osob, o ktoéra wzrosnie
napetnienie $rodkow transportu zbiorowego, mozna oszacowaé jako liczbe
miejsc parkingowych pomnozong przez $rednig liczbe osoéb przyjezdzajacych
w jednym pojezdzie oraz wspélczynnik s$redniego wykorzystania parkingu.
Uwzgledniajac fakt dos¢ wysokich kosztéw budowy i utrzymania takich parkin-
gow ogodlem, a takze w przeliczeniu na jedno miejsce parkingowe®®, mozna
stwierdzi¢, ze uzyskiwana zmiana podziatu zadan przewozowych oraz wzrost
liczby korzystajacych z transportu zbiorowego w wyniku stosowania takiego
rozwigzania wigza si¢ z nieproporcjonalnie duzymi naktadami. Dlatego tez sys-
temy park & ride powinny by¢ oceniane z punktu widzenia obnizenia ruchu
samochoddéw osobowych w centrach miast, bowiem sam aspekt oceny poprzez

%8 7ob. A. Brzezinski, K. Jesionkiewicz-Niedzinska, A. Rogala, Wady i zalety systemu parkuj i jed?
na przykladzie Aglomeracji Warszawskiej, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2013, nr 8.
%9 1bid.; J. Niles, J.M. Pogodzinski, op. cit.
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tylko zwigkszenie liczby 0sob korzystajacych z miejskiego transportu zbiorowe-
go bylby zawgzeniem takiej oceny. Ponadto uwzgledniajac realizowane funkcje
przez systemy park & ride, naktady ponoszone na te obiekty mozna bardziej
traktowac jako finansowanie infrastruktury punktowej transportu zbiorowego niz
rozbudowe sieci drog i parkingow.

Park & ride to inwestycje publiczne, zwigkszajace rowniez atrakcyjno$¢ te-
rendw bardziej odleglych od centréw miast i aktywizujace inwestycje prywatne
zwigzane z zabudowa w ich sasiedztwie, szczegdlnie zabudowa mieszkaniowa
oraz dotyczaca handlu i uslug. Systemy park & ride mozna traktowac tez jako
forme¢ subwencjonowania dojazdow z wigkszych odlegtosci od centrow miast
dla os6b o nizszych dochodach. Wynika to z faktu, ze tereny pod zabudowe lub
lokale mieszkaniowe znajdujace si¢ w wigkszej odleglosci od centrow miast lub
stacji 1 przystankow transportu zbiorowego sg tansze, stad w czesci przypadkow
(bo nie ma tu reguty) mozna mowic¢ o osobach stabiej uposazonych, ktére wia-
$nie ze wzgledu na nizsze koszty zwigzane z zamieszkaniem zdecydowaty si¢ na
codzienne dojazdy z odleglejszych miejsc. Do rozwazenia jest rowniez naktadanie
obowiazku na deweloperéw wspoétfinansowania parkingow park & ride w przy-
padku lokalizacji zabudowy mieszkaniowej w wigkszej odleglosci — poza strefg
dojscia — od sieci transportu zbiorowego. Tereny takie ze wzgledu na nizsze
ceny stajg si¢ atrakcyjne, natomiast przenosi si¢ pdzniej na wladze miast pro-
blem zapewnienia stosownego dojazdu do centréw miast poprzez wybudowanie
odpowiedniej infrastruktury i utworzenie linii transportu zbiorowego oraz/lub
tworzenie parkingdow park & ride w sgsiedztwie pobliskich stacji czy przystan-
kéw transportu zbiorowego. W sytuacji, gdy parkingdéw takich nie ma, dochodzi
do parkowania na pobliskich ulicach i placach, co stanowi znaczgce utrudnienie
dla mieszkancoéw tych obszaréw, a takze osob pozostawiajacych pojazdy, i rodzi
wiele konfliktow.

Rdzne poziomy cen oraz systemy roéznicowania cen za parkowanie wynika-
ja z tego, ze wlascicielami i zarzadzajagcymi mogg by¢ miasta — w swoich grani-
cach administracyjnych lub inne podmioty. To z kolei rodzi problem w przypad-
ku parkingoéw wzdtuz linii transportu zbiorowego przebiegajacych przez kilka
miast (np. przy dojazdach z miast o$ciennych) z uwagi na rdznice cen za parko-
wanie lub za sprzedawane abonamenty na parkowanie w dtuzszym okresie, np.
miesigca, a takze odmienne zasady parkowania. Niekonieczne tez dany abona-
ment moze by¢ wazny na wszystkich parkingach systemu wzdluz danej linii
transportu zbiorowego. Wlascicielami parkingdw moga by¢ takze organizatorzy
transportu zbiorowego, przewoznicy, np. kolejowi czy systeméw metra, badz za-
rzadzajacy infrastrukturg kolejowa.
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Prawo do parkowania na parkingach systemow park & ride ustala si¢ w taki
sposob, aby nie zajmowaty ich w okresie zapotrzebowania na miejsca parkingo-
we osoby pozostawiajace samochdd i nieprzesiadajace si¢ na transport zbioro-
wy, np. mieszkajacy lub pracujacy w sasiedztwie danej lokacji. Uwzgledniac to
moze sam system opfat, w ktorym umozliwia si¢ parkowanie posiadaczom wy-
branych rodzajéw biletéw transportu zbiorowego, np. uprawniajacych do korzy-
stania z transportu zbiorowego przynajmniej przez jeden dzien. W przypadku
pobierania optat za samo parkowanie ich poziom powinien by¢ nizszy od kosz-
tow bezposrednich zaleznych od przebiegu ponoszonych na dojazd do miejsca
docelowego w centrach miast oraz parkowania w miejscu docelowym. Systemy
platnosci mogg uwzglednia¢ réwniez inne elementy, od ktérych réznicowana
jest oplata, a same stawki moga by¢ roznicowane w zaleznos$ci od:

— okresu, na jaki zostal wykupiony abonament, a takze czasu parkowania,

— zachet i obnizek w przypadku wspdlnych przyjazdow samochodem (tzw.
carpooling),

— zakresu ich obowigzywania w dni robocze oraz w weekendy lub niedziele,

— dodatkowych ustug (np. rezerwacji miejsc, tak aby nawet podczas przyjazdu
p6zniej miejsce byto dostepne),

— rodzaju parkingu — kubaturowe lub powierzchniowe, bardziej lub mniej od-
dalone od przystanku.

Stosowa¢ mozna takze podzial miejsc np. na te blizej przystankow z dojsciem

o$wietlonym i monitorowanym, cho¢by dla senioréw i kobiet, oraz te zlokalizo-

wane w dalszych czesciach parkingu.
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Rozdziat V

Integracja taryfowa transportu miejskiego
Z transportem regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym

1. Wplyw procesow suburbanizacji na sposob realizacji
przemieszczen mieszkancow tych obszarow

Jest wiele koncepcji rozwoju miast, réznie przebiegajg tez na przestrzeni lat
procesy ich przemian i rozwoju. Miasta sg zréznicowane — pod wzgledem struk-
tury gospodarczej, spotecznej, demograficznej, administracyjnej, politycznej, ale
takze z uwagi na atmosfere, styl zycia, codzienne rutyny mieszkancow, zabudowe
i pI‘ZCStI'Z@leGO. Zmienia si¢ liczba mieszkancow, struktura spoteczno-gospo-
darcza oraz funkcjonalno-przestrzenna, zachodza procesy spoteczne i demogra-
ficzne, zmieniajg si¢ oczekiwania dotyczace warunkdéw zycia w miescie. Z punktu
widzenia transportu podstawowa cechg przestrzeni miejskiej, do ktorej nalezy
dazy¢, jest intensyfikacja zagospodarowania przestrzennego. Koncentracja umoz-
liwia intensyfikacje kontaktow i wymiany spotecznej, gospodarczej i kulturowej,
a przez to powstawanie wartosci dodanej i rozwoj cywilizacyjny. Ekonomiczne
korzysci zwigkszenia koncentracji to wzrost produktywnosci, funkcjonalnosci
i atrakcyjnos$ci, zwigzany z nizszymi kosztami infrastruktury i redukcji potrzeb
transportowych?®'. Doswiadczenia XX w. pokazaty, ze gestos¢ zaludnienia i inten-
sywno$¢ zagospodarowania wspieraja produktywnos¢, funkcjonalnos¢ i wartosé
miejskiej przestrzeni. Koncentracja zabudowy niesie ze sobg oczywiste korzysci
ekonomiczne, takie jak nizsze koszty infrastruktury, nizsze koszty transportu

260 1. Taubenbéck, H. Debray, C. Qiu, M. Schmitt, Y. Wang, X.X. Zhu, Seven City Types Representing
Morphologic Configurations of Cities Across the Globe, “Cities” 2020, vol. 105, art. 102814.

%1 M. Stangel, Ksztaltowanie wspdlczesnych obszaréw miejskich w kontekscie zréwnowazonego
rozwoju, Politechnika Slaska, Gliwice 2013, s. 69.



i uzasadnienie ekonomiczne rozwoju transportu publicznego oraz oszczednosé
czasu przy przemieszczaniu sig?®,

Zachodzace procesy spoteczne i demograficzne — starzenie si¢ ludzi i zwigk-
szenie liczby matych i jednoosobowych gospodarstw domowych — przyczyniaja
si¢ m.in. do wzrostu popytu na nowe mieszkania, presji na zabudowe obszaréw
podmiejskich (tzw. suburbanizacja), jak rowniez oczekiwan poprawy warunkow
zycia w centralnych obszarach miast. Miasta podlegaja przeobrazeniom dla po-
prawy warunkéw zycia ich mieszkancow: lepsze warunki zamieszkania, wigksze
powierzchnie lokali mieszkalnych, zapewnienie przestrzeni zielonych, miejsc
wypoczynku oraz tatwej dostepnosci do dobr i uslug. Z jednej strony powoduje
to wzrost zapotrzebowania na tereny i przestrzenie w miastach oraz zaintereso-
wanie terenami podmiejskimi, z drugiej jednak oczekuje si¢ zagwarantowania
dobrej dostepnosci do miejsc pracy, nauki, wypoczynku, ushug i innej aktywnosci®®,

W wigkszosci obszaréw zurbanizowanych postepuje proces niejako rozle-
wania si¢ miast. Najwyzsze tempo wzrostu zaludnienia wystepuje w miastach
satelickich i obszarach podmiejskich o dotad matej gestosci zaludnienia. Po-
wszechnie traktuje si¢ suburbanizacj¢ jako etap procesu urbanizacji, jednak
trudno okresli¢, co jest charakterystyczne dla tej wlasnie fazy, gdyz postrzega si¢
ja jako zjawisko wielowymiarowe i zlozone, a wskazanie cech jednoznacznie
wyrdzniajacych ten proces wydaje sie niemozliwe”. Stanowi to cze$é z ogolne-
go procesu komplikacji rozwijajacych si¢ uktadéow miejskich zar6wno w sensie
funkcjonalnym (przemieszanie funkcji miejskich, policentrycznos$¢), jak i spo-
teczno-kulturowym i gospodarczym?®®. Wspotczesne procesy urbanizacji, obej-
mujace rozlegle obszary poza zasiggiem miast, charakteryzujg si¢ czesto rowno-
czesng dekoncentracjag i powtorng koncentracja ludnosci oraz aktywnosci
gospodarczej i spolecznej, co prowadzi do powstawania wieloosrodkowych re-
gionow metropolitalnych. Skutkuje to m.in. rosngcg dominacjg uktadu komuni-
kacyjno-transportowego i logistycznego w strukturze przestrzennej i spoteczno-
-gospodarczej, potgczonej z niewspotmiernym wzrostem infrastruktury (autostrady,
drogi, obwodnice, stacje obstugi, lotnisko 1 jego zaplecze, wewngtrzne systemy
transportu), ktorej wezty stopniowo odbieraja funkcje dawnemu centrum?®.

292 bid.

%3 G, Dydkowski, The Impact of Cities’ Spatial Planning on the Development of a Sustainable
Urban Transport, (w:) Smart and Green Solutions for Transport Systems, ed. G. Sierpinski,
16th Scientific and Technical Conference “Transport Systems. Theory and Practice 2019” Se-
lected Papers, Springer, 2020.

2% 7. Zuziak, Strefa podmiejska w architekturze miasta. W strone nowej architektoniki regionu
miejskiego, (w:) Problem suburbanizacji, red. P. Lorens, Urbanista, Warszawa 2005.

265 K, Heffner, Proces suburbanizacii a polityka miejska w Polsce, (w:) Miasto — region — gospodarka
w badaniach geograficznych. W stulecie urodzin Profesora Ludwika Straszewicza, red. T. Marszat,
Uniwersytet £.odzki, £.6dz 2016.

2% 1bid.
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Suburbanizacja, lokalizacja zabudowy mieszkaniowej, ale tez i innych
funkcji w obszarach podmiejskich, nalezy do proceséw zachodzacych w réznych
osrodkach miejskich i w ich otoczeniu na $wiecie. Jest to wielowymiarowy
i zZtozony proces majacy swoje zrodta i skutki dla gospodarki przestrzennej, go-
spodarowania zasobami, sfery ekonomicznej, spotecznej i srodowiskowe;j, funk-
cjonowania miast i terendw podmiejskich, a takze dla transportu. Istnieje Scista
zalezno$¢ rozwoju przestrzennego miast od §rodkow transportu, a w przypadku
suburbanizacji w szczegdlnosci dostepnosci samochodow osobowych i upo-
wszechniania sie motoryzacji indywidualnej®®’. Procesy suburbanizacji przybie-
raly na sile najwczesniej w Stanach Zjednoczonych i Kanadzie?®, po drugiej
wojnie $wiatowe] nastapita intensyfikacja lat rozwoju mieszkalnictwa i niskiej
zabudowy w sasiedztwie duzych miast w latach 70. ubieglego wieku w pan-
stwach Europy Zachodniej*®, a na przetomie XX i XXI w. rowniez w Polsce?’°.

Mozna wskazaé¢ na kilka Zrodet suburbanizacji — z punktu widzenia doko-
nujacych wyboru miejsca zamieszkania sg to nizsze ceny, a takze tatwiejsza
dostepnos¢ gruntow, lepsze warunki zamieszkania — sgsiedztwo terenéw zielo-
nych i wypoczynkowych, a tym samym brak ucigzliwego sasiedztwa, np. terenow
o funkcjach przemystowych lub transportowych, a takze ucigzliwosci wynikaja-
cych z gestej zabudowy i zaludnienia. Mieszkanie w obszarach podmiejskich to
rowniez czystsze powietrze. Warunkiem jest jednak mozliwo$¢ szybkiego dotar-
cia do miasta, co najczesciej nastepuje samochodami osobowymi, a zatem cho-
dzi tu dostgpnos¢ i wzgledng tanio$¢ tej formy przemieszczania. Codzienny do-
jazd samochodem moze stwarza¢ przy tym dodatkowe korzysSci, np. poszerzaé
mozliwo$¢ wyboru miejsca pracy.

Procesy suburbanizacji roznie si¢ ocenia, czgsto podkresla si¢ kwestie $ro-
dowiskowe zwigzane z generowaniem duzego ruchu samochodow osobowych
i tym samym zwi¢kszaniem zapotrzebowania na infrastrukture transportu dro-

gowego®™, wyraza poglady o niekontrolowanym rozwoju przestrzennym zwiek-

%7 B Le Néchet, Urban Spatial Structure, Daily Mobility and Energy Consumption: A Study of 34
European Cities, “Cybergeo: European Journal of Geography, Systems, Modelling, Geostatis-
tics” 2012, doc. 580.

28 A, Pelosi, The Comparative Evolution of Suburbanization, Major Research Paper, University
of Guelph, December 2015.

269 M. Hesse, S. Siedentop, Suburbanisation and Suburbanisms — Making Sense of Continental
European Developments, “Raumforschung und Raumordnung, Spatial Research and Planning”
2018, no. 76, s. 97-108.

219 Yrban Sprawl in Europe. The Ignored Challenge, European Commission Directorate — General
Joint Research Centre no. 10, European Environment Agency, 2006; R. Roézycka-Czas,
B. Czesak, A. Staszel, Which Polish Cities Splawl the Most, “Land” 2021, no. 10(12), art. 1291.

21 5. Yukawa, Suburbanization and Urban Public Transport. Declining Public Transport in
Japanese Regional City and Regional Transport Policy, 11th Conference on Competition and
Ownership in Land Passenger Transport Delft, University of Technology, 20-25 September
2009; K.A. Kopecky, R.M.H. Suen, A Quantitative Analysis of Suburbanization and the Diffu-
sion of the Automobile, “International Economic Review” 2010, vol. 51, no. 4.
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szajacym koszty infrastruktury komunalnej, wyludniania centrow miast, tworze-
nia podzialdow spolecznych i dzielnic zamieszkatych przez ludzi o wysokich
dochodach. Podnosi si¢ problemy straty czasu na dojazdy, utrudnionej dostepno-
$ci dzieci 1 mlodziezy do przedszkoli, szkot czy innych miejsc majacych duze
znaczenie dla edukacji, ale rowniez rozwoju zainteresowan.

Woraz ze zmianami w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miast oraz z na-
rastaniem zjawiska urbanizacji zmiany powinny zachodzi¢ rowniez z systemach
transportowych, w tym w systemach transportu pasazerskiego. Z punktu widze-
nia organizacji i zarzgdzania systemami transportu zbiorowego nalezy zwroci¢
uwage, ze procesy suburbanizacji moga polega¢ na zagospodarowaniu obszarow
podmiejskich, jednak w granicach administracyjnych danej jednostki, lub tez
poprzez migracj¢ ludnosci i zagospodarowywanie obszaréw podmiejskich. O ile
w pierwszym przypadku zagospodarowywanie obszarOw coraz bardziej odle-
glych od centrum miast wigze si¢ na szczeblu danej jednostki z rownoleglym
i zintegrowanym planowaniem przestrzennym oraz rozwojem miejskiego trans-
portu zbiorowego, o tyle w drugim przemieszczenia plasujg si¢ w ramach obsza-
row podmiejskich, jednak z punktu widzenia innej jednostki administracyjnej
kwalifikujg si¢ w kategorii przemieszczen migdzymiastowych, a tu juz kwestie
transportu zbiorowego nie zawsze poddaje si¢ stosownemu planowaniu, a same
przewozy transportem zbiorowym z obszaréw podmiejskich niekonieczne mieszcza
si¢ w ramach zintegrowanych rozwigzan z transportem miejskim. Zintegrowane
rozwigzania w miejskim transporcie zbiorowym czgsto zamykajg si¢ w grani-
cach administracyjnych miast lub konurbacji, a integracja z obszarami podmiej-
skimi staje si¢ zadaniem drugoplanowym. W Polsce nie sa powszechne ponad-
lokalne struktury zarzadzania transportem zbiorowym, np. w postaci zwigzkoéw
miedzygminnych; rozwigzania takie sa co prawda w wojewodztwie $laskim oraz
pomorskim, ale w innych duzych miastach wystgpuja jedynie ich jednostki bu-
dzetowe.

Procesy suburbanizacji znaczgco obnizajg efektywno$¢ transportu w mia-
stach europejskich. Wigze si¢ to z rosngcg zaleznoscig w tych obszarach od ko-
rzystania z samochodu. Procesy suburbanizacji zmieniajg monocentryczne ob-
szary miejskie w ztozone policentryczne konurbacje. Wazna konsekwencja tego
procesu jest coraz wigksza segregacja przestrzenno-funkcjonalna skutkujgca
oddalaniem od siebie mieszkan, miejsc pracy, handlu i innych ustug. Suburbani-
zacja 1 koncentrowanie si¢ dziatalnosci gospodarczej i uslugowej (np. centra
handlowe), ktore umozliwiaja uzyskanie korzysci skali, prowadza do wzrostu
przecietnej dlugosci podrézy oraz odbywania podrozy z jednego przedmiescia
do drugiego. Suburbanizacja to najogélniej zwigkszenie odleglosci podrozy i1 tym
samym wigksze uzaleznienie od samochodu osobowego, gdyz obszary 0 niskiej
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zabudowie, czesto tez zlokalizowanej bardzo chaotycznie i na duzej przestrzeni,
sa trudne i nieefektywne w obstudze transportem zbiorowym w pordwnaniu do
indywidualnych przejazdéw samochodami osobowymi®’’. Jednakze pojawiaja
sie tez oznaki reurbanizacji. Aktywna polityka odnowy i rewitalizacji wielu ob-
szarow miejskich odnosi pewien sukces w postaci cofnigcia depopulacji i zaprze-
stania niszczenia $rodmies¢?”. Mozna to ocenié¢ pozytywnie, zwlaszcza z punktu
widzenia sprawnosci systemow transportowych. To wilasnie w centach miast hi-
storycznie umiejscowiona jest infrastruktura transportu zbiorowego, szczeg6lnie
szynowego i o duzej zdolnosci przewozowej, ktora moze byé wykorzystywana®’*.

Zachodzace procesy suburbanizacji powoduja jeszcze jeden skutek dla funk-
cjonowania miast. Zabudowa i wybrane funkcje miasta zaczynajg czesto wycho-
dzi¢ poza jego granice do sgsiednich jednostek administracyjnych. Moze to by¢
sytuacja, w ktorej zachowuje si¢ cigglo$¢ przestrzennego zainwestowania i za-
budowa znajduje si¢ w tzw. strefie sasiedniej blizszej, ale rowniez moze by¢
prowadzona poza t¢ strefe, na znaczng odlegto$¢ od miasta centralnego. Granice
miast w ograniczonym stopniu uwzgledniaja zachodzace procesy suburbanizacji,
czesto wyznaczone byly wiele lat temu, wzdtuz wowczas istniejacych linii zabu-
dowy miejskiej. Nieprzystawalno$¢ w wielu przypadkach granic miast do funk-
cjonowania miasta — sztucznie go rozdzielajacych od obszaréw funkcjonalnie
powigzanych z miastem — powoduje réwniez problem dla miejskiego transportu
zbiorowego. Z drugiej strony zmiana granic jest problemem nie tylko formal-
nym, ale réwniez skutkuje gospodarczo i spolecznie.

Przy organizacji potaczen miejskim transportem zbiorowym trudno je za-
mykaé¢ w granicach administracyjnych, odzwierciedlajag one bowiem zapotrze-
bowanie wynikajace z zabudowy i lokalizacji funkcji miasta, ktére w wyniku
suburbanizacji w czgsci znajduje si¢ poza jego granicami administracyjnymi.
Zintegrowany transport zbiorowy musi zatem odzwierciedla¢ strukture funkcjo-
nalno-przestrzenna obszaru oraz miejsca zamieszkania ludzi; granice admini-
stracyjne z punktu widzenia organizacji powinny by¢ wtdrne. Oznacza to z kolei
konieczno$¢ wyznaczenia obszaru wspolnej organizacji miejskiego transportu
zbiorowego, gdyz granice systemu transportu miejskiego nie zamykaja si¢ w ob-
rebie miasta centralnego, aglomeracji lub konurbacji. W tym konteks$cie stowo
,»miejski” oznacza charakterystyczny popyt na ustugi — krotkie odlegtosci prze-
jazdow, przejazdy w godzinach rannych rozpoczynane z miejsca zamieszkania

212 G, Dydkowski, The Impact of Cities’ Spatial Planning..., op. cit.

2% 7a0b. Osigganie zréownowazonego transportu i uzytkowania terenu poprzez zintegrowane poli-
tyki. Raport koricowy, Transplus, Komisja Europejska, grudzien 2003; G. Dydkowski, The Im-
pact of Cities’ Spatial Planning..., op. cit.

21 G, Dydkowski, The Impact of Cities” Spatial Planning..., op. cit.
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do miejsca pracy i nauki lub innych aktywnosci, nieréwnomierno$¢ kierunkowa
oraz wystepowanie szczytu porannego i popotudniowego, a nie to, ze linie ko-
munikacyjne i potaczenia zawierajg si¢ w granicach miasta.

W terenach podmiejskich poza obszarami miejskimi znajduja si¢ réwniez
porty lotnicze, ktore nabierajg coraz wigkszego znaczenia w obsludze potrzeb
aglomeracji, ponadto dos¢ czgsto rowniez nowe dworce i przystanki kolejowe
budowane sa poza miastami w rejonach wtasnie portow lotniczych, skrzyzowan
autostrad Iub obwodnic albo w miejscach, w ktorych jest skomunikowanie po-
przez istniejace linie kolei podmiejskich lub aglomeracyjnych. To tez, obok mi-
gracji i osiedlania si¢ ludno$ci w terenach podmiejskich, stanowi wazny czynnik
wdrazania rozwigzan z zakresu integracji miejskiego transportu zbiorowego z sys-
temami transportu ponadlokalnego i regionalnego.

2. Porty lotnicze jako wezly przesiadkowe
w obszarach podmiejskich

Podstawowym elementem infrastruktury transportu lotniczego, istothnym
z punktu widzenia rozpoczynania lub konczenia podrozy lotniczej, przesiadek
oraz integracji z innymi systemami przewozowymi, sg porty lotnicze. Port lotni-
czy to wydzielona powierzchnia, tacznie z wszelkimi przynaleznymi do niej
obiektami budowlanymi, urzadzeniami i wyposazeniem, przeznaczona do uzy-
wania w calos$ci lub czgéci do przylotow i odlotow statkow powietrznych oraz
ich ruchu na powierzchni?”. Otwartoé¢ i zniesienie barier rozwoju rynku lotni-
czego sprawily, ze porty lotnicze sa roéznej wilasnos$ci: prywatnej, publiczno-
-prywatnej lub publicznej. Porty lotnicze, biorgc pod uwage wielkos¢ obstugi-
wanego ruchu pasazerskiego, mozna podzieli¢ na duze — wspdlnotowe porty
lotnicze, krajowe porty lotnicze, duze regionalne porty lotnicze oraz mate regio-
nalne porty lotnicze®™. Porty lotnicze wraz ze wzrostem liczby przewozonych
pasazerow przyciagaja inwestycje, w ich sasiedztwie dochodzi do rozwoju roz-
nych funkcji, przy czym wymieni¢ mozna cztery podstawowe grupy podmiotow

lub $wiadczonych ustug®":

5 A. Pomykata, J. Raczynski, M. Graff, T. Buzatek, Porty lotnicze w Polsce i ich obstuga trans-

portowa, ,,Technika Transportu Szynowego” 2019, nr 4.

Ibid.; M. Stangel, Airport City. Strefa okololotniskowa jako zagadnienie urbanistyczne, Helion,

Gliwice 2014.

21T M. Stangel, Airport City..., op. cit.; B. Gierczak-Korzeniowska, Aeropolis i Airport City jako nowy
rodzaj przestrzeni turystycznej, ,,Prace i Studia Geograficzne” 2017, t. 62, z. 4; za: J.D. Kasarda,
Airport Cities and the Aerotropolis: The Way Forward, (w:) Global Airport City, ed. Idem,
Insight Media, London 2010.
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— podmioty zajmujace si¢ ustugami transportu lotniczego (pasazerskiego i cargo),

— podmioty czesto korzystajace z transportu lotniczego,

— podmioty zaspokajajace dodatkowe potrzeby pasazeréow lotniczych i pracow-
nikow dwoch poprzednich organizacji,

— podmioty, ktére po prostu potrzebujg dobrze skomunikowanych terenow
inwestycyjnych i1 wybierajg tereny dostepne w sasiedztwie lotniska, cho¢ sa-
ma blisko$¢ lotniska nie jest im potrzebna.

Centralnym elementem strefy lotniskowej pozostaje terminal pasazerski,

w ktéorym oprocz tych zwigzanych z odprawa oraz ewentualnie przekroczeniem

granicy oferuje si¢ wicle dodatkowych funkcji i ustug dla podréznych. Sa to juz

nie tylko sklepy wolnoclowe i gastronomia, ale tez wyspecjalizowane ustugi,
butiki, restauracje i bary réznej kategorii, galerie handlowe, banki, kina i inne
atrakcje rozrywkowe i kulturalne, loze dla pasazerow VIP, kaplice, centra bizne-
sowe, salony kosmetyczne, centra sportowe?®. Celem rozwijania dodatkowych
funkcji moga by¢ poprawa jakosci obstugi, redukcja poczucia zmarnowanego
czasu podczas oczekiwania na samolot, zmniejszenie stresu zwigzanego z po-
dr6za i generalna poprawa wrazenia podroznych z pobytu na lotnisku, co moze
si¢ przyczyni¢ do wyboru danego lotniska w przysztosci. Jednak podstawowe
znaczenie majg wzgledy ekonomiczne. Na najwigkszych portach lotniczych
przewijajace si¢ codziennie setki tysiecy podroznych tworzg grupe konsumen-
tow duzo wigkszg niz w centrach sredniej wielkosci miast czy centrach handlo-
wych®”®. Oprocz rozwijania handlu i ustug dla podréznych znajdujacych sie

w samym terminalu dodatkowe funkcjonalnosci powstaja takze w strefie ogdl-

nodostepnej lotnisk. Sa to m.in. handel detaliczny, sklepy wolnoctowe, banki

i ustugi finansowe, obsluga komunikacyjna: przystanki autobusowe, dworzec

kolejowy, wypozyczalnia samochodow i przystanek takséwek. Ponadto wyrdz-

ni¢ mozna dodatkowe ustugi w strefie ogélnodostepnej: hotele, kina, muzea,
galerie sztuki, kasyna, biura, centra konferencyjne i wystawowe, sport i rekrea-
cja, fitness, spa, bawialnie dla dzieci, ustugi medyczne i wellness, kaplice i wiele
innych, a takze zwigzane z obstuga pasazerow — catering, pralnie itp. Istotne
pozostaja oczywiscie nadal funkcje zwigzane zaréwno z obstuga samolotow

(bazy paliw, serwis), jak i funkcje przemystowe, w tym logistyka i dystrybucja,

cargo, obrobka dobr szybko si¢ psujacych, przemyst lotniczy, specjalne strefy

ekonomiczne®®. Przyktadowe, mozliwe funkcje rozwijajace si¢ w porcie lotni-

czym i w jego otoczeniu, przedstawiono na rysunku 18.

28 M. Stangel, Airport City. .., op. cit.
219 bid.; za: J.D. Kasarda, op. cit.
280 M. Stangel, Airport City. .., op. cit.
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TERMINAL

Rysunek 18. Mozliwe funkcje rozwijajace si¢ W otoczeniu portu lotniczego

Zrodlo: M. Stangel, dirport City. Strefa okololomiskowa jako zagadnienie urbanistyczne, Helion, Gliwice 2014;
na podstawie: M. Giiller, M. Giiller, From Airport to Airport City, Editorial Gustavo Gili S.A., Barce-
lona 2003; Aeropolis. Skutki przestrzenne funkcjonowania lotnisk oraz zarzqdzanie nimi, red. A. Stein,
A. Prusakiewicz-Bech, Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego, Warszawa 2010.

Porty lotnicze zlokalizowane sg poza silnie zurbanizowanymi strefami miast,
przy czym odlegtosci od centrum miasta lub aglomeracji dochodza do kilkudzie-
sieciu kilometrow, a to powoduje, ze jednym z istotnych zagadnien dla sprawnego
funkcjonowania portow lotniczych i samych przewozow lotniczych staje si¢ za-
pewnienie sprawnego dojazdu do nich — istotnego dla pasazeréw korzystajacych
z polaczen lotniczych, ale rowniez dla pracownikow zatrudnionych w porcie
lotniczym oraz w wielu podmiotach, ktére lokalizujg swoja dzialalnos¢ w sa-
mym porcie i jego sasiedztwie.

Porty lotnicze posiadajg zazwyczaj dobre potaczenia drogowe, w przypadku
wiekszych portdow mozliwe jest dotarcie autostradami lub drogami szybkiego
ruchu, ze zjazdami w sgsiedztwie portow, co umozliwia w miare szybki i wy-
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godny dojazd samochodami osobowymi, taksowkami lub autobusami, ktore
moga oferowac linie lotnicze, hotele, biura podrézy lub przewoznicy w syste-
mach miejskiego czy metropolitalnego transportu zbiorowego badz niezaleznie,
poza tymi systemami. Na terenach nalezacych do portéw lotniczych oraz w ich
sgsiedztwie tworzy si¢ systemy parkingdw dla samochodéw osobowych, umoz-
liwiajacych zaparkowanie samochodu na czas pozostawienia odwozonych osob
lub oczekiwania na ich przylot i odprawe, a takze umozliwiajace pozostawienie
samochodu na dtuzszy okres (z reguty jest to czas, na ktory odbywa si¢ wyjazd,
kilka dni do kilku tygodni). Operatorzy parkingéw zlokalizowanych poza strefg
dojscia pieszego oferuja rowniez dowozy 0sob pozostawiajagcych samochody
w bezposrednie sagsiedztwo budynkow portu. W portach lotniczych znajduja sig
tradycyjne wypozyczalnie samochodoéw, umozliwiajace przyjezdzajacym osobom
wypozyczenie na caly okres pobytu, ale rowniez coraz cze¢sciej mozna skorzystac
z systemow krotkoterminowego najmu samochodu na dojazd do celu podrézy.
Samochdd prywatny jest najczeSciej wykorzystywany w dotarciu na lotni-
sko, gdyz zapewnia on komfort, wygode, bezpieczenstwo osobiste i niezawod-
n0$¢”®!. Poza tym to bardzo wygodny $rodek transportu w Sytuacjach przemiesz-
czen z bagazami, co jest czgste w przypadku podrdzy lotniczych. Samochod
osobowy umozliwia wykonanie trasy od miejsca zamieszkania do wrgcz samego
wejscia do portu lotniczego, bez przesiadek i o porze dostosowanej do odlotu
samolotu. Jednak nalezy zauwazy¢, iz podroz z wykorzystaniem wlasnego sa-
mochodu jest — w wybranych przedziatach czasowych, np. szczytach porannych
i popotudniowych — narazona na kongesti¢, co moze powodowaé¢ wydluzony
czas dojazdu do portu lotniczego, a w konsekwencji doprowadzi¢ do spdznienia
si¢ na samolot™
rzystaniem samochodu osobowego“™. Mimo wysokiej niezalezno$ci w sposobie
1 w czasie podréZowania nie jest to sposob przemieszczania, ktory moglby ide-

. Wskazuje si¢ jednak na koszty zewnetrzne zwigzane z wyko-
283

alnie spelnia¢ oczekiwania pasazerow, dlatego zarowno w USA, jak i w Europie
narasta presja na korzystanie z bardziej zrownowazonych $rodkow transportu
i nastgpuje dazenie do zmniejszenia korzystania z samochodow prywatnych
w dojazdach do portow lotniczych®”.

Bl p, Thoczynski, Dostgpnosé transportowa Portu Lotniczego Gdansk, ,,Studia i Prace Kolegium
Zarzadzania i Finansow” 2018, z. 166.

%2 |bid,

28 |pid.; za: M.N. Postorino, L. Mantecchini, A Systematic Approach to Assess the Effectiveness
of Airport Noise Mitigation Strategies, “Journal of Air Transport Management” 2016, no. 50;
zob. M.N. Postorino, L. Mantecchini, A Transport Carbon Footprint Methodology to Assess
Airport Carbon Emissions, “Journal of Air Transport Management” 2014, no. 37.

24 D, Ttoczynski, op. cit.

152



Wraz ze wzrostem wielko$ci portu lotniczego zasadne staje si¢ ich powia-
zanie z systemami transportu szynowego; przystanki w sasiedztwie portu moga
mie¢ systemy tramwaju, metra, kolei miejskich lub aglomeracyjnych czy tez
kolei intercity. Rowniez mozna spotka¢ sytuacje, w ktorych w sasiedztwie portu
lotniczego lokalizowane sa przystanki kolei duzych predkosci, ale nie jest to
rozwigzanie powszechne, bowiem miasta, ktore tacza systemy kolei duzych
predkosci, leza czgsto w zasiggu swoich portdw lotniczych, a to powoduje, ze
pasazerowie korzystajacy z transportu lotniczego niekoniecznie musza udac si¢
do innego miasta koleja duzych predkosci, aby nastgpnie skorzysta¢ z przelotu
samolotem?®,

Zapewnienie sprawnego dojazdu do portu lotniczego jest istotne z kilku
powodow. Pasazerowie wybierajacy samolot duza uwage przyktadaja do czasu
podrozy, stad wazny staje si¢ tez czas samego dojazdu, a brak mozliwosci szyb-
kiego dotarcia do lotniska moze by¢ czynnikiem sktaniajacym do wyboru innego
srodka przewozowego, np. samochodu osobowego lub transportu kolejowego.
Istotna jest rowniez sama niezawodno$¢ dojazdu, co wiaze si¢ z wykupionym
wczesniej biletem na samolot, w przypadku poézniejszego dotarcia do portu lot-
niczego moga by¢ problemy ze zrealizowaniem podrozy lotniczej] w danym
dniu, poza tym moze si¢ to wigza¢ z dodatkowymi wydatkami, ktore bedzie
musial ponies¢ pasazer.

Dla zarzadzajacych portami lotniczymi oraz dla samych linii lotniczych do-
bry dojazd i tym samym dostepnos¢ do portu lotniczego przektada si¢ na wzrost
liczby ludnosci znajdujacej si¢ w strefie oddziatywania potu lotniczego, a to
zwicksza jego atrakcyjno$¢ zarowno dla linii lotniczych, jak i innych podmiotow
zlokalizowanych w porcie oraz jego sgsiedztwie. Polgczenia do portow lotni-
czych wazne sa tez dla samych miast oraz regionow, w ktorych porty te si¢ znaj-
dujg. Widzi si¢ bowiem zwigzek pomie¢dzy dostepnoscia portow lotniczych
i transportu lotniczego a rozwojem spoteczno-gospodarczym regionu?®.

Wptyw portu lotniczego na gospodarke miast i regionu dzieli si¢ na bezpo-
$redni, posredni, indukowany i stymulowany, zwany réwniez katalitycznym?’.

%5 | Wesolowski, Integracja lotnisk z kolejami duzych predkosci, ,,Technika Transportu Szyno-
wego” 2017, nr 5.

26 Surface Transport to Airports, First Report of Session 2015-2016, House of Commons, Trans-
port Committee, 26 February 2016; E. Pijet-Migon, Rozwdj pasazerskiego transportu lotnicze-
go w Polsce w latach 1989-2019 — jego skutki dla portéw lotniczych i implikacje dla miast,
~-Konwersatorium Wiedzy o Miescie” 2020, nr 5(933).

%87 E. Pijet-Migon, op. cit.; za: The Social and Economic Impact of Airports in Europe, Airport
Council International Europe, York 2004; S. Huderek-Glapska, Wphw portu lotniczego na go-
spodarke regionu, (W:) Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje roz-
wojowe, red. M. Rekowski, Uniwersytet Ekonomiczny, Poznann 2011; E. Pancer-Cybulska,
L. Olipra, L. Cybulski, A. Suréwka, Transport lotniczy a regionalne rynki pracy w Polsce,
Uniwersytet Ekonomiczny, Wroctaw 2014.
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Wplyw bezposredni obejmuje zatrudnienie oraz przychody w przedsigbior-
stwach $cisle powigzanych z dziatalno$cia lotnicza. Wplyw posredni dotyczy
wielkos$ci zatrudnienia oraz przychodow generowanych w obrgbie tancucha do-
staw towarow 1 ustug dla portu lotniczego, czyli np. placéwek handlowych, firm
porzadkowych. Wplyw indukowany obejmuje przychody w obrebie gospodarki
danego obszaru w wyniku wydatkow ponoszonych przez przedsigbiorstwa i ich
pracownikoéw, zwigzanych bezposrednio lub posrednio z branza lotnicza. Wpltyw
stymulowany (katalityczny) jest najtrudniejszy do oszacowania, dotyczy zatrud-
nienia oraz przychodéw generowanych w obrebie gospodarki danego miasta
i regionu w zwigzku z wptywem portu lotniczego na wzrost aktywnosci gospo-
darczej miejsca. Aktywnos$¢ ta wigze si¢ z inwestycjami, ktore zostaty zrealizo-
wane w danej lokalizacji ze wzgledu na obecnos¢ portu lotniczego i jego do-
stepno$é oraz rozwijajaca sig turystyke™®,

Polaczenia transportem zbiorowym i tym samym mozliwos¢ dojazdu do
portu lotniczego transportem zbiorowym zamiast samochodem osobowym po-
zwalaja na obnizenie kosztow zewngtrznych transportu, w tym takze zapotrze-
bowania na parkingi w sgsiedztwie portu lotniczego. Rowniez dla pracownikoéw
portu lub podmiotéw zlokalizowanych w sasiedztwie portéw moze oznaczaé to
obnizenie kosztow dojazdéow, co poprawia konkurencyjno$¢ miejsc pracy,
zwlaszcza ze sgsiedztwo portéw lotniczych, z uwagi na hatas generowany przez
startujace i ladujace samoloty, nie jest atrakcyjne dla funkcji zabudowy miesz-
kaniowej. Stad tez w obszarach sasiadujgcych z portami lotniczymi wystepuje
przewaga miejsc pracy w poréwnaniu do miejsc zamieszkania.

Zapewnienie dojazdu do portu lotniczego w zakresie zagadnien zwigzanych
z drogami oraz transportem zbiorowym pozostaje w interesie podmiotu zarza-
dzajacego portem. W przypadku obstugi transportem zbiorowym potaczenia do
portu lotniczego moga by¢ zapewnianie przez organizatora transportu wlasciwe-
go dla danego miasta lub metropolii. Oplaty za przejazd mozna stosowac tozsa-
me jak na innych liniach w miescie lub metropolii, mozliwe sg rowniez rozwia-
zania, w ktorych na linie prowadzace do portu lotniczego obowiazuja odrebne
bilety oraz wysoko$ci oplat za przejazd. Ta odrgbno$¢ moze wynika¢ z faktu, ze
dla przykladu w cenie biletu przewidziano mozliwo$¢ przejazdu z wigkszym
bagazem, a obstuga komunikacyjna do portu lotniczego jest prowadzona spe-
cjalnie dostosowanym taborem, np. w zakresie przewozu bagazu. Inne przestan-
ki stosowania odrgbnych cen to prowadzenie obstugi liniami o charakterze linii
pospiesznych, krotsze czasy przejazdu oraz jedynie kilka przystankow, np. w cen-
trum miasta lub centrach kilku miast na trasie do/z portu lotniczego. Poza tym

28 E_pijet-Migon, op. cit.
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odleglosci przejazdu sa wigksze od tych wykonywanych w transporcie miejskim
lub metropolitalnym. Niezaleznie od tego moga by¢ przyjete rozwigzania, w kto-
rych linie takie nie otrzymujg dofinansowania ze §rodkow publicznych, jak linie
miejskiego transportu zbiorowego, lub §wiadczenie to jest nizsze, a to wymusza
inne podejscie do cen biletow. Linie do portu lotniczego moga takze na swoje
ryzyko uruchamia¢ przewoznicy dzialajacy poza systemem transportu zbioro-
wego; moze tu wystepowal zroznicowany pod wzgledem pojemnosci tabor
w zalezno$ci od spodziewanych potokow pasazerskich. Przewoznicy prowadzacy
te dziatalno$¢ posiadajg dobra orientacj¢ w zakresie wahan zapotrzebowania na
ustugi przewozowe, wystepujacego w wybrane dni tygodnia, w okresach roku
oraz zwigzanego ze zmianami w polaczeniach wprowadzanych przez linie lotnicze.

Inwestycje zwigzane z rozbudowa ukladu drogowego oraz zapewnieniem
dostepnosci do portow lotniczych transportem szynowym, obejmowanie obstugi
portdow przez systemy autobusowego transportu zbiorowego, uzgodnienia i poro-
zumienia zawierane w tym zakresie z portami lotniczymi prowadza do poprawy
dostepnosci portu lotniczego oraz jego obstugi komunikacyjnej. Jednak dziatania
te nie skutkujg efektami w zakresie integracji biletowej i taryfowej. Tu rozwia-
zania zasadniczo muszg by¢ wypracowane pomiedzy przewoznikami lotniczymi
a organizatorami lub przewoznikami obslugujacymi linie dojazdowe do portéw
lotniczych.

3. Zréznicowanie systemow taryfowych w miastach
oraz w transporcie podmiejskim, regionalnym
i miedzymiastowym

W miejskim transporcie zbiorowym w duzych o$rodkach miejskich, i to za-
réwno w Polsce, jak i zagranica, przez wiele lat dominowata taryfa jednolita lub
strefowa®, co wynikato z oczekiwania przejrzystego i prostego cennika, a tym
samym przektadato si¢ na tatwos¢ korzystania z ushug transportu zbiorowego.
Dazono do upraszczania taryfy w warunkach masowego transportu miejskiego.
Whynikato to z faktu prowadzenia sprzedazy w znacznej czes$ci poprzez obce sieci
dystrybucyjne — dazono w ten sposob do zapewnienie maksymalnej dostgpnosci
do biletéw 1 duzej liczby punktow sprzedazy. Jednak ograniczato to mozliwos¢
wprowadzania taryf o wiekszym stopniu skomplikowania. Réwniez bilety nie
zawsze s3 kupowane na konkretny przejazd, stad tez taryfa jednolita lub strefowa

28 70b. Ceny transportu miejskiego, red. R. Tomanek, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2007.
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daje wicksze mozliwosci podczas samego zakupu i pdzniej wyboru potaczenia,
z ktérego bedzie mozna skorzysta¢. Uproszczone taryfy majg rowniez wptyw na
minimalizacje kosztow sprzedazy®®. Sytuacja ulegata stopniowo zmianie wraz
z wprowadzaniem elektronicznych systemow poboru optat, w oparciu o karty
elektroniczne, oraz pozniej sukcesywnie z wykorzystaniem urzadzen mobilnych
i aplikacji dedykowanych na te urzadzenia. Wykorzystywanie przy tym automa-
tycznych systemow lokalizacji oraz baz danych o przejazdach umozliwito w sze-
rokim zakresie réznicowanie cen, w tym tez naliczanie cen z zastosowaniem
taryfy odcinkowo-odlegtosciowe;.

W przypadku przedsigbiorstw wykonujgcych przewozy o zasiggu ponadlo-
kalnym, np. przewozy ze stref podmiejskich, czy tez o zasiggu regionalnym lub
krajowym (przewozy autobusowe lub kolejowe), najczgsciej stosowana jest tary-
fa odcinkowa. Oczywiscie wystepuja tez wyjatki dotyczace przewozow w mia-
stach i dopasowania ceny do innych przewoznikéw §wiadczacych ustugi prze-
wozowe w danym obszarze. Ceny sg zréznicowane pod wzgledem stawki za
przejechanie danego odcinka, jak rowniez przedzialow odlegtosciowych w réznych
przedsigbiorstwach. Stosuje si¢ taryfy degresywne, ceny biletow w przeliczeniu
na wozokilometr ulegaja obnizeniu w miare zwigekszania odlegtosci przejazdu.
Bardzo czesto wystepuje rowniez zroéznicowanie pomiedzy poszczegdlnymi
przedsigbiorstwami — czg$¢ przedsiebiorstw roéznicuje ceny biletdow réwniez na
liniach komunikacyjnych. Swiadczy to o duzej elastycznosci i adaptacji cen do
danych warunkow rynkowych.

Zrbznicowanie systemow taryfowych transportu miejskiego i regionalnego
stanowito przez wiele lat jedng z barier integracji taryfowo-biletowej. Kompli-
kowato to projektowanie rodzajow biletow stosowanych w ramach oferty zinte-
growanej, a ponadto moglo sta¢ sie przyczyng wzrostu ztozonosci algorytméw
rozliczeniowych zintegrowanych rozwiazan dystrybucyjnych®!. Wraz z upo-
wszechnieniem si¢ w ostatnich kilkunastu latach urzadzen mobilnych oraz wy-
korzystaniem ich do wnoszenia optat zmalalo znaczenie bariery ré6znych syste-
mow taryfowych — mozna tu stosowac¢ bez nadmiernych komplikacji dla pasazerow
rownolegle rozne systemy taryfowe, wybierane wedlug zadanych wcze$niej
kryteriow lub przez samego pasazera podczas danego przejazdu. Jednak pojawi-
fa si¢ inna bariera — systemy informatycznego zarzadzania transportem zbioro-
wym, ktorych czgsto systemy sprzedazy sg czes$cig, wdrazane w roznym czasie

20 bid.; G. Dydkowski, R. Tomanek, A. Urbanek, Taryfy i systemy poboru oplat w miejskim

transporcie zbiorowym, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2018.

21 Ceny transportu miejskiego, op. cit.; G. Dydkowski, R. Tomanek, A. Urbanek, op. cit.; G. Dyd-
kowski, R. Tomanek, System finansowania jako czynnik integracji miejskiego i regionalnego
transportu w Polsce, (w:) Integracja lokalnego i regionalnego transportu zbiorowego — szanse
i bariery, materiaty konferencyjne, IGKM, Kielce 2005.
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i przez roznych dostawcow, stad dos¢ pracochtonne i tym samym kosztowne
okazuja si¢ ich modyfikacje, tak aby zapewni¢ stosowna wymiane danych oraz
integracje modutéw sprzedazowych roznych organizatorow i przewoznikow,
np. systemu organizatora miejskiego transportu zbiorowego oraz przewoznikow
kolejowych. Stosowane sa tez rozne podejScia w tym zakresie sprzedazy przez
urzadzenia mobilne — organizatorzy i przewoznicy rozwijaja wtasne aplikacje
lub korzystaja z dostawcow zewnetrznych, rowniez funkcja wnoszenia optat za
ustugi transportu zbiorowego moze by¢ dostepna w aplikacjach bankowych.
Innym problemem o charakterze spotecznym, na ktéry natrafia si¢ podczas
integracji systemow transportu zbiorowego, sa zréznicowane uprawnienia do
przejazdéw ulgowych i bezplatnych — obowiazuja tu rozne regulacje prawne
oraz uksztattowane od wielu lat rozwigzania. W przypadku przewozéw osob
o zasiggu regionalnym i krajowym stosuje si¢ regulacje przewidziane w Ustawie
z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami
publicznego transportu zbiorowego®®. Postanowien tej Ustawy nie stosuje sie do
miejskiego transportu zbiorowego. W miejskim transporcie zbiorowym ustawowe
uprawnienie do przejazdow bezptatnych posiadajg postowie na Sejm, senatoro-
wie”® oraz inwalidzi wojenni i wojskowi*®*. Uprawnienia do przejazdéw ulgo-
wych posiadaja studenci szkét wyzszych®® oraz kombatanci wojenni®®. Upraw-
nienia pozostatych grup do przejazdow ulgowych i bezplatnych w miejskim
transporcie zbiorowym wynikaja z decyzji samorzadow gminnych oraz zwigz-
kow migdzygminnych, przy czym w wigkszosci obowiazujg od wielu lat.
Rozwiagzania w zakresie integracji transportu powinny by¢ inicjowane przez
przedsiebiorstwa transportu regionalnego, krajowego czy tez migdzynarodowego —
systemy te nierzadko powinny integrowac sie nie z jednym, a z kilkoma podsys-
temami transportu miejskiego. Ponadto przewoznicy ci powinni by¢ szczegolnie
zainteresowani integracjg z transportem miejskim, w naturalny sposob bowiem
dostepnos¢ przystankow kolejowych i dworcéw oraz portow lotniczych jest
znacznie mniejsza niz do przystankow autobusowych i tramwajowych transportu
miejskiego. Oferowanie jednego biletu oznacza zwigkszenie dostgpnosci ustug
transportu kolejowego lub lotniczego, a tym samym latwiejsze korzystanie z tych
galezi transportu. Jesli wezmie si¢ pod uwage, ze transport kolejowy cechuje

22 Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego, Dz.U. 2018, poz. 295.

298 stawa z dnia 9 maja 1996 r. o wykonywaniu mandatu posta i senatora, Dz.U. 2018, poz. 1799.

2% Ustawa z dnia 29 maja 1974 r. o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych oraz ich
rodzin, Dz.U. 2020, poz. 1790; 2021, poz. 353.

2% Ustawa z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym, Dz.U. 2021, poz. 478, 619.

2% Ustawa z dnia 24 stycznia 1991 r. o kombatantach oraz niektérych osobach bedacych ofiarami
represji wojennych i okresu powojennego, Dz.U. 2020, poz. 517; 2021, poz. 794.
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znaczny udziat kosztow statych w kosztach ogotem, to zwickszenie wielko$ci
przewozdéw oznacza wzrost dochodow, a jednoczesnie nie bedzie generowato
znacznych dodatkowych kosztow. Doda¢ nalezy rowniez fakt duzej pojemnosci
srodkdw przewozowych i bardzo czesto niewykorzystanie przepustowosci infra-
struktury kolejowej lub lotniczej. Ponadto witaczanie kolei do systemow biletow
wspolnych i tym samym zwigkszanie przewozow kolejowych prowadzi do
wzrostu efektywno$ci calego systemu transportu zbiorowego oraz obnizenia
negatywnych skutkéw $rodowiskowych transportu. W przypadku wigkszych
napetnien transportu szynowego uzyskuje si¢ obnizke kosztow przewozu w przeli-
czeniu na pasazera oraz Korzysci zewngtrzne zwigzane z wykorzystaniem nape-
du elektrycznego, a takze zmniejszenie obcigzenia drég kotowych, co w mia-
stach ma duze znaczenie.

Dla podmiotu integracja taryfowa moze oznacza¢ korzysci, jednak z drugiej
strony integracja to ograniczanie samodzielnosci podmiotéw, zwlaszcza w tak
waznym obszarze decyzyjnym, jak poziom cen oraz sprzedaz, a rdwniez liczne
ryzyka oraz obawy. Niepewno$¢ oraz obawy poteguje fakt, ze integracja — wspot-
praca ma mie¢ miejsce z podmiotem, ktory byt konkurentem oraz — w zaleznosci
od sformutowanych zasad wspotpracy — nadal pozostaje konkurentem, np. na
trasach lub obszarach, ktore nie zostaja objete wspolnymi rozwigzaniami. Sg
sytuacje, w ktorych podmioty niechetnie dzielg si¢ informacjami w zakresie wie-
dzy technicznej i organizacyjnej prowadzonej dziatalnosci, niechetnie wspotpra-
cuja, a to utrudnia tworzenie zintegrowanych ustug mobilnosci®®’. Przedsiewziecia
i sam zakres integracji ksztattuja sie jako stan rownowagi pomiedzy podmiota-
mi, a wptyw majg regulacje zewngtrzne, oczekiwane korzysSci, szacowane kosz-
ty, obawy i ryzyka. Dzialania w zakresie integracji wigza si¢ takze ze strategiami
rozwoju i promocji, innowacyjnosci oraz spotecznej odpowiedzialnosci. Ko-
nieczne staje si¢ zatem uwzglednianie nie tylko rozwigzan w zakresie technologii
zorientowanych na integracj¢ i podaz ustug, ale tez dokonanie ocen wzajemnych
relacji miedzy réznymi zainteresowanymi stronami, ich motywacjami i ograni-
czeniami®®,

Integracja moze obejmowac wszystkie linie i caly obszar dziatania uczest-
niczacych w niej podmiotéw, a w przypadku obaw, ze ryzyko w zakresie prawi-
dtowosci podziatu srodkéw pochodzacych ze sprzedazy biletow jest zbyt duze,
posrednim rozwigzaniem moze by¢ ograniczenie zakresu obowigzywania bile-
tow wspolnych. Zakres biletow wspolnych mozna ograniczy¢ jedynie do wybra-
nych rodzajow, np. 24-godzinne lub dzienne, badz tez na liniach i trasach do

27 gystainable and Smart Mobility Strategy..., op. cit.
2% M. Puhe, op. cit.
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dworca kolejowego, portu lotniczego, wezta przesiadkowego albo innego miej-
sca istotnego z punktu widzenia przesiadek i korzystania z réznych Srodkéw
transportu. W wyniku zmniejszenia zakresu integracji taryfowej zredukowaniu
ulega dzielona pomigdzy strony kwota przychodow uzyskiwanych w danym
okresie z biletéw wspolnych, co obniza poziomy ryzyka zwigzane z przyjetym
sposobem podziatu dochodow. Nalezy doda¢, ze dostepnos¢ biletéw wspolnych
bedzie oznaczata w przypadku czesci 0sob rezygnacje z zakupu biletoéw odreb-
nych, tym samym dla osob tych mniejsze wydatki (nizsza cena biletu wspolnego
niz suma osobnych biletow), a dla podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe —
mniejsze dochody.

4. Integracja biletowa transportu zbiorowego
zapewniajacego potaczenia do portow lotniczych
oraz transportu lotniczego

Porty lotnicze obstugiwane sg réoznymi systemami transportu zbiorowego,
potaczenia zapewniane sg przez komunikacj¢ autobusowa, tramwajows, systemy
metra, kolei aglomeracyjnych, intercity, po systemy kolei duzych predkosci.
W przypadku wigkszych portow lotniczych i polaczen z rdéznymi systemami
transportu zbiorowego pod wzgledem zasiggu funkcjonuje kilku organizatorow
lub przewoznikow. Do tego dochodzi fakt, ze przewozy lotnicze wykonuje row-
niez do danego portu kilku réznych przewoznikéow lotniczych, obshugujacych
rozne kierunki potgczen. W rezultacie stworzenie systemu, w ktorym bilety lot-
nicze uprawniajg do dojazdu do portu lotniczego systemem transportu zbioro-
wego, wymaga wielu umow zawieranych pomigdzy przewoznikami lotniczymi
i organizatorami lub przewoznikami naziemnego transportu zbiorowego. Jedno-
czes$nie linie lotnicze, prowadzace dziatalno$¢ w sytuacji silnej konkurencji we-
wnatrzgateziowej, a takze konkurujgce z polaczeniami realizowanymi innymi
galeziami transportu, nie chcg ponosi¢ dodatkowych wydatkdéw czy przyjmowac
na siebie ograniczen, ktore niosg réznego typu porozumienia o honorowaniu
biletow. Linie lotnicze oczekujg, ze to po stronie portu lotniczego, miasta lub
regionu znajdzie si¢ zapewnienie dobrej dostepnosci transportem zbiorowym do
portu, bo wplywa to na wizerunek miasta i regionu oraz jego atrakcyjnos$¢ pod
wzgledem gospodarczym i turystycznym. OczywiScie zapewnienie dobrej do-
stepnosci do portu dla linii lotniczych niejako przy okazji przyczyni si¢ do wzro-
stu atrakcyjnosci 1 dostepnosci do ustug lotniczych. Réwniez zarzadzajacy por-
tami lotniczymi do$¢ ostroznie angazuja si¢ w ewentualne finansowanie
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transportu zbiorowego zapewniajacego dojazd na lotnisko, widzg tu role sektora
publicznego lub takie realizowanie przewozow, aby dochody uzyskiwane ze sprze-
dazy biletow pokrywaly ich koszt. Zarzadzajacy portami lotniczymi to podmioty
wlasnosci publicznej lub prywatnej, aczkolwiek moga by¢ powigzane kapitato-
wo z przewoznikami lotniczymi, dziataja w réznych realiach prawnych i eko-
nomicznych. Zarzadzajacy portem lotniczym, tworzac systemy parkingow, uta-
twiaja dostepnos¢ do portu samochodami osobowymi, dzigki czemu staje si¢
mozliwe zatrzymanie pojazdu zwigzane z podwiezieniem lub parkowanie na
czas do powrotu z wyjazdu, w ramach ktérego odbywa si¢ podr6z lotnicza.
Ustugi te — krotko Iub dlugoterminowego parkowania — sg platne i stanowis,
oproécz poprawy dostepnosci portu, jego zrodto przychodow.

Wystepuja rowniez inne bariery ograniczajace lub utrudniajace wdrozenie
zintegrowanych biletow. Nie dotycza one wytacznie biletow wspolnych z trans-
portem lotniczym, jest to szerszy problem tego typu rozwigzan w pasazerskich
przewozach na wigksze odlegtosci i w relacjach migdzynarodowych. Wprowa-
dzanie zintegrowanych rozwigzan biletowych wymaga wypracowania i wdroze-
nia zasad udostepniania danych o rozktadach jazdy, rezerwacjach oraz cenach
biletow pomigdzy uczestniczacymi w takich systemach przewoznikami. Pojawia
si¢ tu zatem konieczno$¢ wypracowania i akceptacji standardow interoperacyj-
nosci systemow informatycznych, ktére z czasem stang si¢ powszechne. Poza
tym dane o ofercie przewozowej, jej zmianach, cenach i stosowanych promo-
cjach maja dla przewoznikow znaczng warto$¢ — jest to charakterystyka produk-
tow, ktore oferuja na rynku, a udostgpnianie ich innym moze nie by¢ korzystne
dla podmiotu. Pomimo ze rozktady jazdy i cenniki sg publikowane, udostepnia-
nie danych z wyprzedzeniem moze utatwi¢ innym przewoznikom oferowanie
podobnej lub tozsamej ustugi. Nalezy mie¢ réwniez na uwadze, ze zapewnienie
i utrzymanie standardéw, w ktorych jest mozliwe udostepnianie danych, generu-
je koszty po stronie systemow informatycznych, w ktorych korzystajacy z tych
danych rowniez powinni partycypowac.

Konieczno$¢ szerokiego zakresu wymiany danych w systemach biletow
wspolnych, nie tylko o taryfach i cenach, ale i o ofercie, trasach oraz godzinach
odlotéw i przylotdw, wynika z faktu, ze wdrozenie rozwigzan z zakresu integra-
cji taryfowej wymaga zarazem integracji oferty przewozowej, a zatem utozenia
rozktadow jazdy transportu zbiorowego tak, aby byly one powigzane z odlotami
i przylotami samolotoéw. Jest to warunek konieczny dla dziatan z zakresu inte-
gracji taryfowej — bez integracji w zakresie rozktadow jazdy nie bedzie stosow-
nego zainteresowania korzystaniem z linii miejskiego transportu zbiorowego,
a integracja taryfowa niewiele zmieni. Przykladem mogg by¢ loty czarterowe,
z ktorych znaczna czg$¢ w okresie letnim odbywa si¢ w nocy, a wigc w porze,
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w ktorej z reguty oferta transportu zbiorowego do portu lotniczego jest ograni-
czona. W takiej sytuacji brakuje przestanek do wprowadzania biletow taczonych
na miejski transport zbiorowy oraz loty czarterowe.

Wielu przewoznikdéw sprzeciwia si¢ rozwigzaniom, w ktoérych wprowadzo-
ny moze by¢ obowigzek udostepniania danych zwigzanych z systemami bileto-
wymi. Twierdza, ze umowy sprzedazy i dystrybucji powinny by¢ wynikiem
szerszych umow handlowych, zapewniajacych zréwnowazona dystrybucje war-
tosci 1 zobowigzan pomigdzy uczestnikow umowy. Uwazaja, ze obowigzkowe
umowy w zakresie udostgpniania danych wzmacniaja pozycje platform sprzeda-
zowych w stosunku do podmiotow §wiadczacych ustugi przewozowe. Do$wiad-
czenia z innych sektorow (np. media, hotele) wskazuja, ze z czasem cyfrowe
platformy sprzedazowe stajg si¢ podmiotami posiadajagcymi wigkszg site rynko-
wa w poréwnaniu z dotychczasowymi podmiotami®®®. Nalezy przyja¢ koniecz-
no$¢ zapewnienia rownowagi, aby nie doszlo do sytuacji, w ktorej sprzedaz sta-
nie si¢ wysokodochodowg dziatalno$cia w sektorze przewozow pasazerskich
i bedzie realizowana przez podmioty zewngtrzne, a wykonywanie ustug przewo-
zowych bedzie prowadzone na granicy rentownosci i nie zapewni srodkow na
rozwoj.

Wyzwanie stanowi tez podziat odpowiedzialnosci i ryzyka nie tylko pomig-
dzy rozwijajace si¢ platformy sprzedazowe i przewoznikow, ale rowniez migdzy
réznych przewoznikéw w ramach wspdlnie swiadczonej multimodalnej ustugi
przewozowej. Problem podziatu odpowiedzialno$ci i ryzyka pojawia si¢ W Sytu-
acji, w ktorej ustugi miejskiego transportu zbiorowego integruje si¢ z ushugami na
wigksze odlegtosci, np. intercity lub w przewozach lotniczych, a zatem niepro-
porcjonalnie drozszymi®®. Wowczas znaczaco rosnie ryzyko przewoznika wy-
konujacego ustugi w miejskim transporcie zbiorowym z tytutu niewlasciwego
wykonania przewozu — przyktadem opdznienie lub niewykonanie kursu do portu
lotniczego. Wysoko$¢ szkody, ktora odniesie pasazer w zwigzku ze spéznieniem
sie na odlot samolotu, jest tatwa do oceny, a odszkodowanie moze by¢ niepro-
porcjonalnie wysokie w stosunku do uzyskiwanej przez przewoznika miejskiego
transportu zbiorowego kwoty za ustuge przewozowa. Oczywiscie, podobnie jak
z innymi ryzykami, mogg one by¢ przeniesione na ubezpieczyciela, ale bedzie to
oznaczalo dodatkowe koszty z tego tytutu.

Do rozwazenia pozostaje rozwigzanie polegajace na tzw. gwarancji podro-
zy, a zatem w przypadku niezrealizowania kursu lub jego znaczacego opoznienia
to organizator transportu zbiorowego wspdlnie z linig lotnicza przejmujg na sie-

29 M. Finger, J. Montero, T. Serafimova, Towards EU — Wide Multimodal Ticketing and Payment
Systems, “European Transport Regulation Observer”, 2019, iss. 19.
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bie odpowiedzialnos¢ z tytutu opodznienia podczas dojazdu oraz zapewnig moz-
liwos$¢ odbycia lotu, np. kolejnym samolotem. Mozliwe jest rowniez rozwigza-
nie, w ktérym przewoznik lotniczy przejmie odpowiedzialno$¢ za opdznienia
podczas dojazdu na lotnisko transportem zbiorowym. Zainteresowanie transpor-
tem zbiorowym jako sposobem dotarcia na lotniska wzrostoby, gdyby reguty
byly podobne jak w przypadku biletoéw lotniczych, w ktérych z punktu poczat-
kowego do koncowego podrozy wykonuje sie kilka lotow™. W przypadku
opOznienia pierwszego lub kolejnego lotu linia lotnicza zobowigzana jest to
zapewnienia kontunuowania podrdzy i jesli jest to konieczne, zmian waznos$ci
biletu lotniczego oraz samego planu lotu*?. Niestety z uwagi na ryzyka juz
wspomniane regulacje te najogolniej nie dotyczg podrézy transportem zbioro-
wym i p6zniej lotniczym, co skutkuje obawami pasazeréw, a odpowiedzialnos¢
przewoznika, jesli wystepuje, to na zasadzie dobrowolnosci.

Brak wyraznych efektow w wyniku podejmowanych na przestrzeni ostat-
nich lat dziatan w celu wprowadzenia biletu uprawniajacego do przejazdu srod-
kami réznych przewoznikow w przejazdach pozamiejskich, a tez wystgpujace
ograniczenia i bariery wskazujg, ze zasadne staje si¢ pytanie, na ile powinno si¢
dazy¢ do jednego biletu i jednego podmiotu odpowiedzialnego za prawidlowe
wykonanie uslug przewozowych, a na ile jedynie do ujednolicenia i ulatwienia
warunkow taryfowych i samego wnoszenia ptatnosci’®, np. karta platnicza
w pojezdzie lub poprzez aplikacj¢ instalowang na smartfonie. Ulatwieniem dla
pasazerdw z pewnoscig byloby uproszczenie taryf, w tym systemow optat, lub
na szersza skale wdrozenie inteligentnych i dynamicznych systeméw naliczania
optat. Wymaganie jest pogodzenie dazenia do uproszczenia systemow taryfo-
wych z przestankg dazenia do ich efektywnosci pod wzgledem przychodow, co
jest zrédlem uwzgledniania réznych czynnikow podczas réznicowania cen. Na-
lezy zwréci¢ uwage, ze poza transportem funkcjonujg rozne systemy ptatnoscei,
w ktorych ewidencjonuje si¢ powstajace zobowigzania w stosunku do réznych
podmiotow lub réznego typu ustug i wnosi platnos$¢ po zakonczeniu okresu roz-
liczeniowego; przyktadem moga by¢ systemy kart platniczych, ale tez ushugi
dostarczane przez operator6w w postaci rozmow, przesytlu danych, telewizji
i innych. Do rozwazenia pozostajg tego typu rozwiagzanie i utworzenie platformy
w transporcie zbiorowym.

%1 gyrface Access. Integrated Ticketing Report, North Star Atkins, May 2018.

%02 Rozporzadzenie (WE) 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajace wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opo6znienia lotdow, uchylajace rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32004R0261
(dostep: 8.08.2021).

%3 Ipid.
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Integracja biletowa i taryfowa stanowi rowniez wyzwanie ze wzgledu na
ztozone procesy decyzyjne zwigzane m.in. z wykonywaniem przez cze$¢ pod-
miotéw przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, a ¢zgs$¢ przez pod-
mioty komercyjne realizujace przewozy z wlasnej inicjatywy i w zakresie, jakim
mozliwe jest osigganie zyskow. Konieczne stanie si¢ tu porozumienie si¢ nie
tylko co do zakresu integracji, ale réwniez i zasad podziatu uzyskiwanych do-
chodow ze sprzedazy biletow®. Podnosi sie, Ze integracja ustug publicznych,
dotowanych z uslugami $wiadczonymi na zasadach komercyjnych, moze by¢
obarczona ryzykiem — zagrozeniem jest niezasadny krzyzowy przeptyw srodkow
publicznych do przewoznikéw komercyjnych. Poza tym moze prowadzi¢ do ko-
niecznosci rozbudowy struktur i w rezultacie wzrostu kosztow transakcyjnych.

Integracja sprzedazy lub tez zaoferowanie zintegrowanego biletu umozli-
wiajacego dojazd do portu lotniczego transportem zbiorowym oraz pdzniej na
jego podstawie odbycie podrézy lotniczej stanowia rozwigzanie zwickszajace
wygode dla pasazera, a w rezultacie prowadza do zwigkszenia liczby oséb ko-
rzystajacych przy dojezdzie z transportu zbiorowego, a tez zwigkszajg atrakcyj-
no$¢ ustug oferowanych przez przewoznika lotniczego. Mozliwe sg nastgpujace
dziatania®®:

— organizator miejskiego transportu zbiorowego sprzedaje bilety na linie pro-
wadzace do dworcow i portdw lotniczych w systemach sprzedazy transportu
kolejowego lub systemach sprzedazy biletow lotniczych,

— sprzedaz biletow miejskiego transportu zbiorowego jest dostepna jako dodat-
kowa ustuga/produkt, ktorej/ktéorego sprzedaz prowadza przewoznicy kole-
jowi lub lotniczy,

— bilety uprawniajace do przejazdoéw liniami kolejowymi lub lotniczymi umoz-
liwiajg rowniez przejazdy wybranymi liniami miejskiego transportu zbioro-
wego i/lub przez przyjety okres przed odjazdem/odlotem i po przyjezdzie/przy-
locie samolotu, np. przewoznik lotniczy wykupuje okreslong liczbe miejsc
w $rodkach naziemnego transportu zbiorowego, ktore nastgpnie przekazu-
je/sprzedaje pasazerom.

Niestety w wigkszosci przypadkow, w ktorych wdrozono wymienione roz-
wigzania, wielko$¢ sprzedazy zintegrowanych biletow umozliwiajacych podrd-
zowanie samolotem oraz transportem zbiorowym nie okazata si¢ zbyt duza®®.
Wynika to z kilku przyczyn. W przypadku niskokosztowych linii lotniczych,
sprzedajacych rowniez inne ustugi i produkty dodatkowe, nie sg one zaintereso-
wane sprzedaza biletow transportu zbiorowego. Ceny biletow transportu zbio-

04 1bid.
%5 Surface Access. .., op. cit.
%% 1bid.
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rowego, w stosunku do innych ustug lub produktéw sprzedawanych w samolo-
tach, sa niewielkie, co sprawia, ze nie staja one priorytetem w sprzedazy. Jedno-
czes$nie prowizje z tytulu sprzedazy, ktorych oczekujg linie lotnicze, moga si¢-
ga¢ nawet 40% ceny biletu. Dla organizatorow i przewoznikow miejskiego
transportu zbiorowego sa to prowizje wysokie, znacznie przekraczajace wielkos¢
prowizji udzielanych punktom stacjonarnym, stad trudne do akceptacji*®’. W re-
zultacie organizatorzy miejskiego transportu zbiorowego prowadzg sprzedaz we
wlasnych sieciach sprzedazy: punktach stacjonarnych, automatach czy tez po-
przez Internet, jednak w ramach swoich systemow sprzedazy.

Rozwigzania w zakresie wspolnego oferowania przewozoéw przez transport
zbiorowy oraz przewoznikdow lotniczych nie sa powszechne, jednak znane sa
przyktady wspolpracy i zintegrowanej oferty na przewozy kolejowe i lotnicze.
Wymieni¢ mozna rozwigzania, w ktérych mozliwe jest dotarcie pociagami eks-
presowymi z gtéwnych miast w Niemczech do portu lotniczego we Frankfurcie.
Dla wygody pasazeré6w na wybranych dworcach mozna dokonaé¢ odprawy na
stanowisku przewoznika lotniczego, znajdujacym si¢ np. na dworcu kolejowym,
na calg trase podrdozy (kolejowo-lotniczej); rowniez wygodne jest odprawienie
na dworcu kolejowym bagazu, co utatwia podr6z, gdyz podczas przejazdu po-
ciggiem i przejscia do dworca lotniczego podroézny juz nie musi si¢ nim zajmo-
a¢®®. Wspolna oferta przewoznikéw kolejowych i lotniczych wystepuje w du-
zych portach lotniczych, a integracja dotyczy potaczen kolejowych oraz pozniej

\u%

wybranych polaczen lotniczych. Jako korzy$ci wymieni¢ mozna wzrost wygody
catej podrozy, obnizke kosztow catej podrdzy oraz odpowiedzialno$¢ po stronie
sprzedajacego ustuge za ewentualne problemy podczas przesiadki zwigzane z opdz-
nieniem srodka przewozowego.

Korzysci te sg inne niz w przypadku integracji w miejskim transporcie zbio-
rowym. W tym systemie bowiem wdrozenie wspdlnego biletu oznacza mozliwos¢
korzystania z calej sieci, a tez przektada si¢ na nizsze ceny ustug w przypadku
kupowania biletow okresowych dla wigcej niz jednego organizatora/przewoznika.
Przy codziennych dojazdach roznice w wydatkach sa dla pasazerow zauwazalne.
Nie jest tu tak istotna odpowiedzialno$¢ jednego podmiotu, jak ma to miejsce
w przypadku potaczen lotniczych. W przypadku podrozy z przesiadkami i op6z-
nienia w dotarciu na kolejny srodek przewozowy korzystajacy z ustug kontynuuje
podréz kursem nastgpnym, co oznacza jedynie wydtuzenie catej podrozy o kilka
lub kilkanascie minut. W transporcie lotniczym spdznienie na samolot, jesli przy-
czyna nie lezy po stronie linii lotniczej, oznacza¢ moze brak mozliwosci dotarcia

7 1bid.
%8 1y Rucinska, A. Rucinski, D. Ttoczynski, op. cit.
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na miejsce docelowe w danym dniu, a takze skutki finansowe w postaci ko-
nieczno$ci doptaty lub pokrycia ceny nowego biletu. Powoduje to, ze w miare
mozliwoséci wybieranym przez pasazerow sposobem dotarcia do portu lotnicze-
go jest samochod osobowy, gdyz w ocenie osoby udajacej si¢ do portu oznacza
to sposodb mniej niezawodny niz przejazd autobusem. W przypadku wspdlnego
biletu moze funkcjonowa¢ rozwiazanie, w ktorym w przypadku opdznienia za-
winionego przez operatora transportu zbiorowego poniesie on finansowe konse-
kwencje. Oczywiscie w przypadku jednego biletu maja miejsce utatwienia, gdyz
nie trzeba kupowac¢ drugiego, ale w rozwigzaniach, w ktérych przyjmuje si¢
w pojazdach optaty za przejazd kartami ptatniczymi lub mozna uisci¢ ptatnosé
za pomocy aplikacji mozliwej do zainstalowania wczes$niej na smartfonie, zakup
biletu jest bardzo prosty. Trudno tez mowic¢ o znaczacych korzysciach finanso-
wych z tytutu zakupu wspodlnego biletu — bilet ten moze by¢ tanszy, ale podrozy
lotniczych nie odbywa si¢ codziennie, za$ rdznica w cenie nie bedzie znaczaca.
W transporcie lotniczym wspolny bilet sprzedawany na pojazdy z ograniczong
liczba miejsc oznacza skoordynowanie potaczen, a takze przejecie zan odpowie-
dzialnosci.
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Zakonczenie

Wspoldziatanie i relacje wspotpracy oraz integracja jednostek w produkcji
lub $wiadczeniu ustug to procesy mogace prowadzi¢ i czgsto prowadzace do
przyspieszenia rozwoju, oferowania wyzszej jakosci ustug, lepszego wykorzy-
stania zasobdw i obnizenia kosztéw jednostkowych. Ma to szczegdlne znaczenie
w odniesieniu do ustug miejskiego transportu zbiorowego, gdyz integracja jest
jednym z istotnych narzgdzi utatwiajacych pasazerom korzystanie z transportu
zbiorowego i tym samym poprawe jego konkurencyjnosci wzgledem przemiesz-
czen odbywanych samochodami osobowymi.

Procesy integracji transportu przebiegaja w dwu podstawowych obszarach.
Obszar pierwszy to etap zagospodarowania przestrzennego i planowania struktu-
ry funkcjonalno-przestrzennej obszaru, w tym lokalizacji infrastruktury transpor-
towej. Na tym etapie podejmowane s3 decyzje o przeobrazeniach i kierunkach
rozwoju sieci transportowej, uzupetnianiu jej o infrastrukture transportu szynowego
i drogowego, dworce, punkty i wezty przesiadkowe oraz parkingi. To wszystko
musi by¢ powigzane z planowaniem spoleczno-gospodarczym, tak aby uzyskac
spojnos¢ 1 komplementarno$¢ planowanych przedsigwzieé, a rozwoj transportu
odpowiadal na zglaszane zapotrzebowanie oraz odbywat si¢ w sposob zréwno-
wazony. Na tym etapie, poprzez stosowne rozwiazania infrastrukturalne, stwo-
rzy si¢ dogodne warunki dla przesiadek pomig¢dzy roznymi gateziami transportu
zbiorowego, a takze poprzez systemy parkingéw ulatwia si¢ przesiadki pomig-
dzy przemieszczeniami jednos$ladami lub samochodami osobowymi i transpor-
tem zbiorowym.

Podroz, w zaleznosci od odlegto$ci miejsca docelowego, moze wymagaé
korzystania z réznych systemow transportu zbiorowego, a tym samym konieczne
moga by¢ przesiadki. W procesie planowania przestrzennego okresla si¢ tereny
(powierzchnig, lokalizacje) przeznaczane na funkcje transportowe, a takze uktad
komunikacyjny miasta, czyli ksztalt sieci drog, tras i linii transportu zbiorowego
wraz z weztami przesiadkowymi, stacjami, petlami i przystankami oraz wazniej-
szymi parkingami. Z punktu widzenia integracji transportu wazne jest wyzna-



czenie wezlow przesiadkowych 1 to zardwno przeznaczanych do przesiadek
pomigdzy $rodkami transportu zbiorowego, jak i pomiedzy samochodami 0s0-
bowymi i transportem zbiorowym. Powierzchnie weztow przesiadkowych oraz
zastosowane rozwigzania powinny utatwia¢ dokonywanie przesiadek.

Wiasciwe rozplanowanie i odpowiednie wyposazenie weziow umozliwiaja
fizyczna 1 organizacyjng integracje transportu przy mozliwie najmniejszych
ucigzliwo$ciach dla podréznych. Z weztow przesiadkowych korzystaja rowniez
podrozni dochodzacy i odchodzacy zen pieszo, a takze pasazerowie dojezdzajacy
i odjezdzajacy samochodami indywidualnymi (systemy park & ride i kiss & ride)
i publicznymi (taksowki) oraz jedno§ladami (system bike & ride).

Drugi po planowaniu przestrzennym obszar integracji to organizowanie i za-
rzadzanie systemem transportu miejskiego. Powinno dgzy¢ si¢ do integracji in-
formacji o ustugach r6éznych organizatoréw i przewoznikow, a takze systemow
transportu zbiorowego, ujednolicenia regulacji taryfowych, chociazby jedynie
dla podrézy odbywanych z przesiadkami pomigdzy réznymi systemami trans-
portu zbiorowego, systemow nabywania biletow, a takze wszedzie tam, gdzie
jest to mozliwe i przyniesie efekt koordynacji rozktadow jazdy. Integracja po-
winna ulatwi¢ podréze transportem zbiorowym — nie tylko tym o zasiggu miej-
skim, ale réwniez na wigksze odleglosci, w ktorych przejazdy odbywane sg za-
réwno miejskim transportem zbiorowym, jak i systemami transportu zbiorowego
o0 zasiegu regionalnym i krajowym.

W miejskim transporcie zbiorowym mozna spotkac¢ na §wiecie rozne rozwig-
zania, rowniez takie, w ktorych bardzo ograniczony jest zakres regulacji rynku,
a ustugi $wiadczone sg przez konkurujacych ze sobg przewoznikow. Na takich
rynkach rowniez wystepuja obszary, w ktorych podmioty moga i powinny
wspotpracowaé, m.in. w imi¢ dbatosci o korzysci dla catego sektora transportu
zbiorowego, a takze w konteks$cie powszechnie deklarowanej przez podmioty
spolecznej odpowiedzialnosci biznesu. W praktyce wystepuja réozne relacje: od
zupelnego braku wspodtpracy i realizacji strategii konkurencji, koncentracji na
dbaniu interesy podmiotu i w ten sposob dazeniu do uzyskania przewagi konku-
rencyjnej, przez koegzystencje, ktdra z czasem przemienic¢ si¢ moze w koopetycje.
Przewoznicy w wybranych obszarach nawigzuja wspolprace, przy czym dalej
konkurujg ze sobg. W transporcie zbiorowym koopetycja przejawia si¢ np. w ofe-
rowaniu wspolnych biletow okresowych, a czynnikiem wprowadzenia takiego
rozwigzania moze by¢ dazenie do poprawy wizerunku sektora. Wspolne bilety
okresowe sg oczekiwane przez osoby czesto korzystajace z ustug transportu
miejskiego, zwlaszcza dojezdzajgce do pracy z obszarow podmiejskich, a poz-
niej poruszajace si¢ wewnatrz miasta lub metropolii.
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Integracja miejskiego transportu zbiorowego oraz systemow ponadlokal-
nych jest ztozonym przedsigwzigciem, dotyczy bowiem wdrazania wspdlnych
rozwigzan z podmiotami dziatajacymi na innych niz transport miejski rynkach,
czesto o duzej intensywnos$ci konkurencji, a podmioty majg roznych wiascicieli
(wlasno$¢ publiczna, ale tez prywatna), rozne modele biznesowe, a takze polity-
ki taryfowe. Rozwiazanie to rowniez nie jest do konca jednoznaczne od strony
prawnej, bowiem w niektorych przypadkach wspotdziatanie i integracja prze-
woznikow $wiadczacych ustugi przewozowe na podobnych trasach moga by¢
uznane za dazenie do ograniczenia konkurencji. Nalezy rowniez mie¢ na uwadze,
ze procesy integracji mogg ogranicza¢ samodzielno§¢ podmiotow, a przynajm-
niej zmniejsza¢ elastyczno$¢ i szybkos¢ dostosowywania si¢ do zmieniajacego
si¢ popytu, utrudnia¢ dopasowywanie si¢ do lokalnych oczekiwan, zwlaszcza
w duzych metropoliach, w ktérych czesto wystepuje duze zroznicowanie, szcze-
gblnie pomiedzy miastami tworzacymi rdzen tego obszaru, a tymi potozonymi
na skraju, w ktérych transport zbiorowy ma bardziej charakter przewozoéw dla
jednostek o matej gestosci zaludnienia. Pomiedzy miastami, nawet tymi tworza-
cymi metropolie i sgsiadujgcymi ze sobg, wystepuje duza rozpigto$¢ w docho-
dach uzyskiwanych przez mieszkancow, jak i same miasta, a to powoduje, ze
wdrazanie jednolitych cen i biletow zmniejsza efektywno$¢ realizowanej polity-
ki cenowej.

Rozpatrujac zagadnienia integracji pasazerskiego transportu zbiorowego,
mozna czerpa¢ doswiadczenia z rozwigzan i rynkéw transportu lotniczego, w kto-
rych przewoznicy lotniczy dziatajg na zasadzie obstugi potaczeniami bezposred-
nimi (point-to-point) lub z przesiadkami w portach przesiadkowych (systemy
hub & spoke). Analogiczne sg dowo6z do portow przesiadkowych samolotami
o mniejszych pojemnosciach oraz pézniej realizacja podstawowego odcinka po-
dr6zy samolotami najwigkszych pojemnosci. Rowniez na szerokg skale wystepo-
wanie r6znych porozumien w zakresie wspolnej obstugi potaczen lub przejec ka-
pitatowych, co ma pewng analogie do procesow integracji transportu miejskiego.

Od ponad 20 lat w dokumentach dotyczacych polityki transportowej Unii
Europejskiej ze szczegdlng uwaga akcentuje si¢ potrzeb¢ wdrazania rozwigzan,
w ktorych z jednym biletem bedzie mozliwe poruszanie si¢ po roznych krajach
1 roznymi systemami transportu zbiorowego, poczawszy od przemieszczen
w miastach, po te pomigdzy krajami Unii, wykonane transportem kolejowym lub
lotniczym. Niestety postep w tym zakresie, pomimo dostgpnosci zaawansowa-
nych narzedzi informatycznych, jest mniejszy, niz zaktadano. Mozna mie¢ obawy,
czy integracja — w przypadku natozenia obowiazku takich rozwigzan na prze-
woznikéw — nie spowoduje zbyt duzych kosztow, niewspotmiernych w stosunku
do korzysci wynikajacych z mozliwosci zakupu jednego biletu na cata podroz,
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a tez nie przyczyni si¢ do monopolizacji rynkow i zwickszenia sity duzych pod-
miotow.

Transport miejski, w tym transport zbiorowy, to sektor, w ktorym wystepu-
je wiele zaleznosci pomiedzy réznymi instytucjami: organizacjami oraz grupami
spotecznymi. Miasta majg coraz wigksze znaczenie dla funkcjonowania panstw,
a system transportowy miast decyduje o ich mozliwosciach rozwojowych, wa-
runkach zycia i pracy oraz konkurencyjnosci. Systemy transportowe miast ksztat-
tujg regulacje i polityki przyjmowane na szczeblach unijnymi i rzagdowym, a czgs¢
decyzji zgodnie z zasadg subsydiarno$ci pozostaje na szczeblu miast. Miasta to
podmioty, ktore w Polsce ze swoich budzetow finansujg miejski transport zbio-
rowy, dokonujg wyboru rozwigzan organizacyjnych oraz w wigkszosci przypad-
koéw sa wilascicielami majatku stuzacego realizacji ustug, w tym operatorow
swiadczgcych ustugi przewozowe. OczywiScie finansowanie, w szczegdlnosci
inwestycji w transporcie zbiorowym, moze by¢ realizowane ze $rodkdéw pu-
blicznych pochodzacych z innych zrodet, np. w ramach programéw unijnych.

W procesach integracji transportu wazne miejsce zajmuje integracja tary-
fowa. Jest to proces, w ktorym w wyniku rozwigzan organizacyjnych, zawiera-
nia stosownych umow, a takze wdrazania systemow pobierania optat z wykorzy-
staniem technologii informatycznych, kart ptatniczych oraz urzadzen mobilnych
utatwia si¢ poruszanie roznymi $rodkami i systemami transportu zbiorowego,
niwelujac zrdznicowanie regulacji i systemow taryfowych oraz poszerzajac za-
kres obowigzywania dostgpnych biletow. W wyniku integracji taryfowej dostepne
sa w systemach sprzedazy bilety umozliwiajace poruszanie si¢ roznymi systemami
transportu zbiorowego, zarzagdzanymi przez réznych organizatoréw i przewozni-
kow. Badania wskazujg na wzrost popytu na ustugi transportu zbiorowego w wa-
runkach integracji, w tym tez integracji taryfowej. Potwierdza to sama teoria
ekonomii dotyczaca wptywu jakoSci i atrakcyjnosci ustug na ksztalt i potozenie
krzywej popytu, a takze cen, na wielkos¢ zglaszanego zapotrzebowania na ustu-
gi. Integracja taryfowa jest dobrze przyjmowana i pozytywnie oceniana; ma na
celu poprawe atrakcyjnosci transport miejskiego, a tym samym uzyskanie efek-
tow zwigzanych z rOwnowazeniem transportu.

Narzegdziem wzrostu jakosci i konkurencyjnosci ustug transportu zbiorowe-
g0, a rowniez integracji, staly si¢ w XXI w. technologie informatyczne, w przy-
padku integracji taryfowej aplikacje instalowane na urzgdzeniach mobilnych —
przede wszystkim smartfonach i tabletach, sluzace do wnoszenia optat za prze-
jazd. Utlatwily one pozyskanie informacji o taryfie, wnoszenie optat oraz wdra-
zane wspolnych systemow taryf. Jednoczes$nie nie staly si¢ systemami, jak ma to
miejsce w przypadku zastosowan rozwigzan informatycznych w innych sekto-
rach lub rodzajach dziatalnoS$ci, znaczgco obcigzajagcymi pod wzgledem kosztow

170



podmioty wdrazajgce takie systemy. Smartfony sg powszechnie uzywanymi urza-
dzeniami, a ich koszt nabycia oraz abonament nie jest identyfikowany z ustuga-
mi wnoszenia platno$ci za transport zbiorowy. Poza tym podmioty maja mozli-
wos$¢ pozyskiwania danych o zachowaniach komunikacyjnych mieszkancéw, co
dodatkowo stwarza przestanke uatrakcyjnienia oferty transportu zbiorowego.

Przestrzenny zasieg integracji taryfowej miejskiego transportu zbiorowego
powinien uwzglednia¢ zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, zwlaszcza
procesy suburbanizacji — w rezultacie nie powinien zamykaé si¢ w granicach
administracyjnych miast centralnych, a obejmowac rowniez strefy podmiejskie,
zgodnie z przestrzennym rozkladem dojazdéw. Wyznaczenie przestrzennego
zasiegu integracji umozliwiaja metody taksonomiczne, czyli m.in. stuzace do
klasyfikacji obiektow opisywanych przez wiele wtasciwosci, poprzez ustalenie
podobienstwa pomigdzy tymi obiektami. Integracja powinna obejmowac syste-
my miejskiego transportu zbiorowego oraz zapewniajace polaczenia w ukladzie
regionalnym, krajowym i migdzynarodowym, w szczegdlnosci utatwi¢ dojazdy
do dworcow kolejowych kolei regionalnych i intercity, a takze portow lotni-
czych, oraz zapewni¢ rozwigzania, w ktorych mozliwe bedzie odbycie podrozy
z przesiadkami w taki sposob, aby praktycznie nie odczuwac¢ utrudnien zwigza-
nych ze §wiadczeniem ustug przez réznych organizatorow i przewoznikow.
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