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Streszczenie. W idoczne w Polsce, zw łaszcza w najw iększych aglom eracjach, 
przykłady braku integracji m ożna ograniczać dzięki zm ianom  organizacji rynków  
transportu  m iejskiego. R ozdzielenie funkcji organizatora i operatora transportu ułatwia 
integrację, gdy na  danym  rynku działa Z arząd T ransportu M iejskiego (ZTM ). 
D odatkow ym  atutem  ZTM  je s t skuteczność kontroli system u finansow ania transportu 
zbiorow ego.

MARKET ORGANIZATION AS A FACTOR OF THE COLLECTIVE 
URBAN TRANSPORT SERVICES INTEGRATION

Sum m ary. There are evident exam ples o f  lack o f  integration in Poland, especially in 
the largest urban areas, w hich can be restricted by changes in the urban transport 
organisation. Separating the functions o f  transport organiser from  operator facilitates 
integration, w hen the Public Transport A uthority  (PTA , Polish acronym : ZTM ) operates 
on a given m arket. An additional advantage o f  PTA is its effectiveness in controlling 
collective transport financing system.

1. W PR O W A D ZEN IE

M asow e przew ozy, gęsta sieć połączeń i bezpośredni w pływ  na w arunki życia oraz 
rozw ój gospodarczy pow odują, że integracja usług transportu pasażerskiego w aglom eracjach 
nabiera pierw szorzędnego znaczenia zarów no dla konsum entów  (pasażerów ), ja k  i w ładz 
publicznych prow adzących politykę transportow ą. R estrukturyzacji transportu zbiorow ego 
tow arzyszy w  m niejszym  lub w iększym  stopniu dezintegracja (jednym  z now szych zjaw isk 
lego typu je s t dezintegracja taryfow a w przew ozach kolejow ych grupy PKP). Pow staje zatem  
pytanie, czy  w prow adzanie konkurencji, a szerzej liberalizacji transportu, m ożna pogodzić z 
postu latem  integracji?

D ośw iadczenia zebrane w najw iększych aglom eracjach uzasadniają tezę, że także w 
w arunkach konkurencji operatorów  na rynku transportu m iejskiego integracja je s t możliw a. 
O rganizację rynku, opartą  na założeniu regulow anej konkurencji pom iędzy operatoram i
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(m odel zarządu transportu), cechuje w ystarczająca podatność na integrację, a naw et otw artość 
integracyjna. D latego w  przypadku dużych system ów  transportu zbiorow ego (aglom eracje) 
m odel regulow anej konkurencji je s t szansą na efektyw ną integrację. Potw ierdzają  to 
dośw iadczenia innych krajów  (zarządy transportu m iejskiego -  P ublic Transport A u thority  -  
to  dość pow szechne rozw iązanie w  E uropie) oraz analiza przebiegu restrukturyzacji 
transportu m iejskiego w Polsce. Przyczyny słabych postępów  integracji w  polskich 
aglom eracjach m ają  bardziej z łożoną genezę -  w yn ikają  z niedostatków  koordynacji polityki 
transportow ej różnych szczebli adm inistracji publicznej oraz ekonom icznego zróżnicow ania 
system ów  św iadczących usługi zbiorow ego transportu m iejskiego.

2. IN TEG R A C JA  U SŁU G  Z B IO R O W EG O  TR A N SPO R T U  M IEJSK IEG O  
W  W A R U N K A C H  R Ó ŻN Y C H  M O D ELI O R G A N IZA C JI RYN KU

U zasadnieniem  integracji są  korzyści, jak ie  podm ioty rynkow e oraz podm ioty polityki 
transportow ej m ogą uzyskać w  w yniku tego procesu. A. P iskozub za g łów ną przesłankę 
integracji transportu pasażerskiego uw aża skrócenie czasu przew ozu (podróży) oraz 
zaspokojenie pozostałych postu latów  przew ozow ych [2], W ym ienić trzeba tu zw łaszcza 
postulat w ygody, ja k ą  oferuje pasażerow i transport zintegrow any. W  w arunkach gospodarki 
rynkow ej integracja staję się narzędziem  w zrostu konkurencyjności zarów no w  układzie 
podm iotow ym  (poszczególnych podm iotów  rynkow ych), jak  i system ow ym  (czyli danego 
system u -  np. zbiorow ego transportu m iejskiego) [1].

R ealne procesy integracyjne różn ią  się zaaw ansow aniem . D ocelow y, zintegrow any 
zbiorow y transport m iejski m ożna scharakteryzow ać następująco:
- oferta przew ozow a poszczególnych usługodaw ców  je s t skoordynow ana, 

stosow any je s t jedno lity  system  biletow y,
- obow iązuje jed n a  taryfa (co nie m usi oznaczać identycznych cen),
- stosow any je s t w spólny system  prom ocji.

W  literaturze przedm iotu zazw yczaj w yróżnia się następujące m odele organizacji 
rynków  transportu m iejskiego [3,5]:

deregulacja (usługodaw cy konkuru ją  bezpośrednio w  zakresie przew ozów  pasażerów ), 
regulacja, gdzie m ożna w yróżnić: rynek zdom inow any przez jednego  operatora 
pełniącego de fa c to  rolę organizatora oraz rynek z  zarządem  transportu m iejskiego 
(ZTM ), gdzie operatorzy konkuru ją  o zlecenia ZTM , który  je s t organizatorem  transportu; 
m odel taki nazyw any je s t regu low aną konkurencją.

D eregulacja oznacza, że na oligopolistycznym  rynku oferenci konkuru ją  ofertą  usług 
zbiorow ego transportu m iejskiego. S iłą  rzeczy integracja usług w takich w arunkach je s t 
ograniczona. T rzeba jednak  dodać, że każdy rynek rozw ija się i w  m iarę upływ u czasu w ięzi 
kooperacyjne przyb iera ją  na sile, przynajm niej w  pew nych obszarach rynku. U m ożliw ia to 
naw et oferow anie w spólnych biletów  sieciow ych - przykładem  je s t tu rozw ój 
zdercgulow ancgo transportu m iejskiego w W ielkiej Brytanii [6,7].

Regulow ane rynki transportu m iejskiego są  podatniejsze na integrację usług n iż  rynki 
zderegulow ane. W ynika to stąd, że regulow any zbiorow y transport m iejski z punktu  w idzenia 
klienta je s t zm onopolizow any -  zatem  konsum ent otrzym uje je d n ą  ofertę. W  w arunkach 
regulacji m ożna integrację uzyskać w każdym  subm odclu -  zarów no dom inującego operatora, 
ja k  i zarządu transportu. W  pierw szym  przypadku m ożna m ów ić o integracji usług na 
poziom ie ich w ytw arzania bądź na poziom ie sprzedaży w g koncepcji podażow ej (poprzez 
tw orzenie zw iązków  transportow ych). W  drugim  chodzi o integrację usług na poziom ie 
sprzedaży w g koncepcji popytow ej (poprzez zarządy transportu m iejskiego) [4].
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W prow adzenie m odelu dom inującego operatora w celu integracji usług może 
przebiegać dw ojako: w  drodze fuzji usługodaw ców  albo pow ołania zw iązku transportow ego, 
k tóry  staje się w  rzeczyw istości dom inującym  operatorem  z uwagi na w łaściw y dla tego 
rozw iązania podział rynku i zanik konkurencji pom iędzy operatoram i. Fuzja usługodaw ców  
na obszarach rozległych aglom eracji, gdzie operatoram i tego typu usług s ą  nie tylko jednostki 
transportu drogow ego, ale też szynow ego, w  tym przedsiębiorstw a kolejow e, ma zazw yczaj 
bardzo ograniczony zasięg. D latego m ożliw ości integracji usług są  tu jednak  dość 
ograniczone. O sobną kw estią  je s t efektyw ność takiego rozw iązania -  prow adzącego do 
m onopolizacji rynku i zaniku konkurencji. Zw iązki transportow e rozpow szechnione są  w 
N iem czech i faktycznie pozw alają na daleko posuniętą  integrację. Podobnie jak  w przypadku 
fuzji usługodaw ców , de fa c to  prow adzi to do modelu dom inującego operatora, ale poprzez 
u tw orzenie struktury kartelow ej, k tó rą  tw orzą operatorzy. T akże w  tym  przypadku następuje 
m onopolizacja rynku i zanik konkurencji.

W ybór regulow anej konkurencji oznacza zachow anie konkurencji pom iędzy 
operatoram i usług przew ozow ych. M orfologia rynku regulow anego przez zarząd transportu 
m iejskiego nie pozostaw ia tu w ątpliw ości -  m odel ten jest otw arty na integrację (teoretycznie 
w  nieograniczonym  stopniu). Co w ięcej, integracja je s t czynnikiem  efektyw ności zarządu 
transportu. W ynika to stąd, że przesłanką efektyw ności zarządu je s t w ykorzystanie pozycji 
m onopolistycznej w  stosunku do operatorów . Czym  w iększy rynek (a do tego prow adzi 
integracja), tym m ożliw ości takich oddziaływ ań są  w iększe.

3. ROLA Z A R Z Ą D Ó W  T R A N SPO R TU  M IEJSK IEG O  W PRO CESA CH  IN TEG RACJI

W  aglom eracjach, gdzie w prow adzono m odel z zarządem  transportu, zaobserw ow ano 
nie tylko w zrost efektyw ności transportu m iejskiego, ale pojaw iły się też nowe 
przedsięw zięcia w  zakresie integracji. L iczne dośw iadczenia w tym  zakresie dotyczą 
policentrycznej aglom eracji katow ickiej, gdzie kom unalizacja W ojew ódzkiego 
P rzedsiębiorstw a K om unikacyjnego w  K atow icach przebiegała w raz z podziałem  tej 
jednostk i, co doprow adziło  w  1992 r. do dezintegracji transportu m iejskiego przejaw iającej 
się m .in. tym , że:

przew oźnicy w prow adzili w łasne bilety, które nie były w zajem nie honorow ane -  w  
rezultacie m nożyły  się przypadki nakładania m andatów  (opłat dodatkow ych) za jazdę  bez 
w ażnego biletu,
różnice taryfow e doprow adziły  do przypadków  ostrej konkurencji cenow ej w w arunkach 
dotow anych przew ozów  -  np. w  relacjach Tychy-K atow ice.

W obec groźby pogłębienia dezintegracji, gm iny centralnej części aglom eracji 
zdecydow ały  się skoordynow ać politykę zbiorow ego transportu m iejskiego i pow ołały w tym 
celu w  1991 r. zw iązek kom unalny (K om unikacyjny Zw iązek K om unalny G órnośląskiego 
O kręgu Przem ysłow ego), na który przeniosły odpow iednie kom petencje. Zw iązek ten przyjął 
form ułę zarządu transportu zajm ującego się organizacją  przew ozów . D okonania K ZK  G OP w 
zakresie integracji obejm ują:

poszerzenie obszaru Zw iązku w ciągu kilku lat z  początkow ych 12 do 23 gm in, co 
pozw oliło  objąć jednym  system em  praw ie ca łą  aglom erację w raz z w ielom a gm inam i jej 
otoczenia,
poszerzenie w  1999 r. oferty usług o przew ozy tram w ajow e, które w cześniej pozostaw ały 
poza rynkiem  organizow anym  przez K ZK  GOP,
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- porozum ienia taryfow e zaw arte z innym i organizatoram i działającym i na obrzeżach 
aglom eracji, s ą  one źródłem  ciekaw ych dośw iadczeń, ale niektóre z n ich  nie przetrw ały 
próby czasu.

Integracyjna innow acyjność zarządów  transportu m iejskiego w ynika stąd, żc zarząd 
transportu m iejskiego przejm ując niezbędne do finansow ania transportu m iejskiego 
kom petencje i środki staje naprzeciw  pasażera jak o  jedyny  usługodaw ca, tym  sam ym  pasażer 
odbiera system  transportu m iejskiego jak o  jedność  -  czyli układ zintegrow any, naw et jeże li 
usługi św iadczą różni operatorzy. M onopol zarządu transportu m iejskiego je s t w arunkiem  
trw ale zintegrow anej oferty usługow ej -  podobnie jak  w  przypadku dom inującego operatora. 
Z je d n ą  zasadniczą różn icą  -  dzięki m onopolow i na rynku operatorów  ujaw niają  się 
oddziaływ ania konkurencyjne um ożliw iające spadek kosztów  oraz w zrost jakości usług. Jest 
to zatem  -paradoksaln ie  -  m onopol, który nie je s t tożsam y z likw idacją konkurencji. I tu 
należy doszukiw ać się przew agi tego m odelu nad innym i -  przynajm niej jeże li chodzi o 
podatność na procesy integracyjne.

4. B A RIERY  IN TEG R A C JI U SŁU G  N A  O B SZ A R A C H  A G L O M ER A C JI

Pom im o osiągnięć na obszarach najw iększych polskich aglom eracji w idoczne są  
w yraźne niedostatki integracji:

w  m onocentrycznej aglom eracji w arszaw skiej, k tó rą  cechuje najbardziej zaaw ansow ana 
integracja, nie rozw iązano problem u integracji kom unalnych przew ozów  transportu 
m iejskiego i lokalnych przew ozów  kolejow ych,

- podobna sytuacja w ystępuje w  policentrycznej aglom eracji katow ickiej, gdzie dodatkow o 
nic zintegrow ano usług dotyczących całego obszaru aglom eracji,
w aglom eracji gdańskiej, do problem ów  obserw ow anych w aglom eracjach w arszaw skiej i 
katow ickiej dochodzi rozdzielność rynków  transportu m iejskiego, głów nych ośrodków  
aglom eracji: G dańska i Gdyni.

W  aglom eracjach w arszaw skiej i katow ickiej działają  zarządy transportu m iejskiego, 
obejm ujące sw ą  ak tyw nością  w iększość obszaru tych aglom eracji, natom iast w  aglom eracji 
gdańskiej zarząd funkcjonuje w  G dyni i zajm uje się rynkiem  tego m iasta oraz niektórych 
m iast sąsiednich.

N a podstaw ie obserw acji poczynionych w aglom eracjach m ożna zauw ażyć, że 
g łów nym i barieram i integracji usług transportu m iejskiego są:
- brak  koordynacji polityki transportow ej sam orządów ,
- dysproporcje ekonom iczne pom iędzy rynkam i, na których m iałyby przebiegać procesy 

integracji usług transportu  m iejskiego.
K oordynacja polityki transportow ej je s t niezbędnym  w arunkiem  integracji z  uw agi na 

to, że  gestia transportow a w  zakresie transportu m iejskiego w aglom eracjach znajduje się w 
w ielu jednostkach  sam orządow ych. K oordynacja pow inna dotyczyć przynajm niej tak 
istotnych zagadnień, ja k  w zajem ne relacje cen usług i oferty przew ozow ej. D opiero w 
w arunkach koordynacji polityki transportow ej m ożna skutecznie podejm ow ać działania 
integracyjne. W śród przedsięw zięć tego typu na p ierw szym  m iejscu w ym ienić trzeba w spólny 
system  dystrybucji usług (sprzedaż biletów  oraz inform acja pasażerska) -  być m oże 
pow iązany z innym i system am i m iejskim i.

W  celu koordynacji polityki transportow ej sam orządy gm inne m ogą utw orzyć zw iązek 
kom unalny, a z sam orządem  w ojew ództw a zaw rzeć odpow iednie porozum ienie (aby 
doprow adzić do integracji z usługam i lokalnych przew ozów  kolejow ych). A lternatyw ne 
podejście polegać m oże na pow ołaniu stałego organu kolegialnego -  z udziałem  w szystkich
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zainteresow anych. Pow ołanie zw iązku je s t działaniem  dalej posuniętym  -  w iąże się z 
w ydatkam i na utw orzenie i funkcjonow anie nowej instytucji, jak  i z przekazaniem  je j przez 
sam orządy części sw oich upraw nień (gestii transportow ej). W  Polsce nie m a zw iązku 
kom unalnego koordynującego politykę transportu m iejskiego na odrębnych, zazw yczaj różnie 
zorganizow anych rynkach. G dyby sam orządy danej aglom eracji chciały połączyć odrębne 
dziś rynki, takie rozw iązanie należałoby uznać za optym alne. N atom iast w  przypadku działań 
ostrożniejszych, zakładających utrzym anie odrębności organizacyjnej rynków , uzasadnione 
je s t pow ołanie stałego organu kolegialnego. T rzeba jednak  mieć św iadom ość, że tego typu 
ciało nie będzie organem  upraw nionym  do podejm ow ania decyzji z zakresu polityki 
transportow ej, a jedyn ie  będzie takie decyzje przygotow yw ać i zalecać ich przyjęcie 
odpow iednim  organom  decyzyjnym , co m oże nie dać oczekiw anego rezultatu, a ponadto 
będzie czasochłonne.

R óżnice ekonom iczne pom iędzy rynkam i transportu publicznego na obszarze 
aglom eracji m ogą dotyczyć m.in.:
- w ielkości św iadczonych usług (m ierzonej w olum enem  pracy eksploatacyjnej bądź

przew ozow ej),
efektyw ności działania,

- stosow anego m odelu organizacji rynku.
R óżnice te istotnie m ogą ham ow ać integrację. D ysproporcje w w ielkości system ów  

zw iększają  ryzyko niekorzystnych zm ian w  funkcjonow aniu i finansow aniu połączonych 
układów  transportow ych. N atom iast różnice w  efektywności m ogą prow adzić do sw ego 
rodzaju „rów nania w dół”, a ponadto potęgują  obaw y system u efektyw niejszego przed 
finansow aniem  pozostałych. P rzy  okazji dotow ania transportu zbiorow ego władze publiczne 
efektyw niej organizujące transport rozw ażają  ryzyko w zrostu zakresu publicznego 
finansow ania transportu zbiorow ego.

5. PO D SU M O W A N IE

O rganizacja rynku zbiorow ego transportu m iejskiego je s t istotnym  czynnikiem  
integracji. M odel dom inującego operatora um ożliw ia integrację pod w arunkiem  rozw oju 
w ięzi kooperacyjnych pom iędzy usługodaw cam i -  w ym aga to fuzji, a przynajm niej 
zaw ierania aliansów , co oznacza spadek oddziaływ ań konkurencyjnych w skali całego rynku. 
W  przypadku rynku z zarządem  transportu pom im o konkurencji operatorów  m ożliw a jes t 
integracja. A  dzięki konkurencji uzyskuje się w iększą  efektyw ność i konkurencyjność 
zbiorow ego transportu m iejskiego. P rzyczyn m niejszych niż m ożna by oczekiw ać sukcesów  
zarządów  w zakresie integracji transportu w  najw iększych aglom eracjach należy doszukiw ać 
się w  lokalnej polityce transportow ej, a  zw łaszcza niedostatecznej koordynacji polityki 
poszczególnych sam orządów , co uniem ożliw ia pow ołanie aglom eracyjnego zarządu 
transportu zbiorow ego. Problem y te po tęgują  różnice ekonom iczne pom iędzy rynkam i 
istniejącym i na obszarze aglom eracji.

W arunkiem  postępu integracji je s t in tensyw niejsza w spółpraca w ładz publicznych 
odpow iedzialnych za transport zbiorow y na obszarach zurbanizow anych oraz poszerzanie 
zakresu  stosunków  rynkow ych, co pow inno ułatw ić w yrów nanie dysproporcji 
ekonom icznych i objęcie jednym  system em  w szystkich usług zbiorow ego transportu 
pasażerskiego na terenie aglom eracji.
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A bstract

Integration is a factor o f  com petitiveness o f  collective urban transport and the urban areas 
serviced. There are ev iden t exam ples o f  lack o f  in tegration  in Poland, especially  in the largest 
urban areas, w hich can be effectively elim inated by changes in the urban transport 
organisation. C ounteracting th is threat consists o f  selecting a strategy fo r the integration o f  
transport, w hich w ould be  suitable to the m arket liberalisation concept assum ed. A m ongst the 
various solutions, the concepts o f  integration at the level o f  service sales appear particularly  
flexible: supply-oriented (idea o f  a union o f  transport providers) and dem and-oriented (idea o f  
PTA). A n additional advantage o f  PT A  is its effectiveness in contro lling  collective transport 
financing system , resulting in low er transport costs.


