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ORGANIZACJA RYNKU JAKO CZYNNIK INTEGRACJI USLUG
ZBIOROWEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Streszczenie. Widoczne w Polsce, zwlaszcza w najwiekszych aglomeracjach,
przyktady braku integracji mozna ogranicza¢ dzieki zmianom organizacji rynkéw
transportu miejskiego. Rozdzielenie funkcji organizatora i operatora transportu utatwia
integracje, gdy na danym rynku dziala Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM).
Dodatkowym atutem ZTM jest skuteczno$¢ kontroli systemu finansowania transportu
zbiorowego.

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

Summary. There are evident examples of lack of integration in Poland, especially in
the largest urban areas, which can be restricted by changes in the urban transport
organisation. Separating the functions of transport organiser from operator facilitates
integration, when the Public Transport Authority (PTA, Polish acronym: ZTM) operates
on a given market. An additional advantage of PTA is its effectiveness in controlling
collective transport financing system.

1. WPROWADZENIE

Masowe przewozy, gesta sie¢ potgczen i bezposredni wptyw na warunki zycia oraz
rozwdéj gospodarczy powodujg, ze integracja ustug transportu pasazerskiego w aglomeracjach
nabiera pierwszorzednego znaczenia zaréwno dla konsumentéw (pasazerow), jak i wiadz
publicznych prowadzacych polityke transportowg. Restrukturyzacji transportu zbiorowego
towarzyszy w mniejszym lub wiekszym stopniu dezintegracja (jednym z nowszych zjawisk
lego typu jest dezintegracja taryfowa w przewozach kolejowych grupy PKP). Powstaje zatem
pytanie, czy wprowadzanie konkurencji, a szerzej liberalizacji transportu, mozna pogodzi¢ z
postulatem integracji?

Doswiadczenia zebrane w najwiekszych aglomeracjach uzasadniajg teze, ze takze w
warunkach konkurencji operatoré6w na rynku transportu miejskiego integracja jest mozliwa.
Organizacje rynku, opartg na zatozeniu regulowanej konkurencji pomiedzy operatorami
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(model zarzgdu transportu), cechuje wystarczajgca podatno$¢ na integracje, a nawet otwarto$é
integracyjna. Dlatego w przypadku duzych systemoéw transportu zbiorowego (aglomeracje)
model regulowanej konkurencji jest szansg na efektywng integracje. Potwierdzajg to
doswiadczenia innych krajow (zarzady transportu miejskiego - Public Transport Authority -
to do$¢ powszechne rozwigzanie w Europie) oraz analiza przebiegu restrukturyzacji
transportu miejskiego w Polsce. Przyczyny stabych postepéw integracji w polskich
aglomeracjach maja bardziej ztozong geneze - wynikajg z niedostatkéw koordynacji polityki
transportowej réznych szczebli administracji publicznej oraz ekonomicznego zréznicowania
systeméw $wiadczacych ustugi zbiorowego transportu miejskiego.

2. INTEGRACJA USLUG ZBIOROWEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W WARUNKACH ROZNYCH MODELI ORGANIZACJI RYNKU

Uzasadnieniem integracji sg korzysci, jakie podmioty rynkowe oraz podmioty polityki
transportowej moga uzyska¢é w wyniku tego procesu. A. Piskozub za gtéwng przestanke
integracji transportu pasazerskiego uwaza skrocenie czasu przewozu (podrézy) oraz
zaspokojenie pozostatych postulatow przewozowych [2], Wymieni¢ trzeba tu zwiaszcza
postulat wygody, jaka oferuje pasazerowi transport zintegrowany. W warunkach gospodarki
rynkowej integracja staje sie narzedziem wzrostu konkurencyjnosci zaré6wno w uktadzie
podmiotowym (poszczegélnych podmiotéw rynkowych), jak i systemowym (czyli danego
systemu - np. zbiorowego transportu miejskiego) [1].

Realne procesy integracyjne réznig sie zaawansowaniem. Docelowy, zintegrowany
zbiorowy transport miejski mozna scharakteryzowaé nastepujaco:

- oferta przewozowa poszczeg6lnych ustugodawcéw jest skoordynowana,
stosowany jest jednolity system biletowy,

- obowigzuje jedna taryfa (co nie musi oznacza¢ identycznych cen),

- stosowany jest wspélny system promocji.

W literaturze przedmiotu zazwyczaj wyr6znia sie nastepujace modele organizacji

rynkéw transportu miejskiego [3,5]:
deregulacja (ustugodawcy konkurujg bezposrednio w zakresie przewoz6éw pasazerow),
regulacja, gdzie mozna wyrézni¢: rynek zdominowany przez jednego operatora
petnigcego de facto role organizatora oraz rynek z zarzgdem transportu miejskiego
(ZTM), gdzie operatorzy konkuruja o zlecenia ZTM, ktéry jest organizatorem transportu;
model taki nazywany jest regulowang konkurencjg.

Deregulacja oznacza, ze na oligopolistycznym rynku oferenci konkurujg ofertg ustug
zbiorowego transportu miejskiego. Sitg rzeczy integracja ustug w takich warunkach jest
ograniczona. Trzeba jednak dodac, ze kazdy rynek rozwija sie i w miare uptywu czasu wiezi
kooperacyjne przybierajg na sile, przynajmniej w pewnych obszarach rynku. Umozliwia to
nawet oferowanie wspélnych biletéw sieciowych - przykladem jest tu rozwdj
zdercgulowancgo transportu miejskiego w Wielkiej Brytanii [6,7].

Regulowane rynki transportu miejskiego sg podatniejsze na integracje ustug niz rynki
zderegulowane. Wynika to stad, ze regulowany zbiorowy transport miejski z punktu widzenia
klienta jest zmonopolizowany - zatem konsument otrzymuje jedng oferte. W warunkach
regulacji mozna integracje uzyskaé w kazdym submodclu - zar6wno dominujacego operatora,
jak i zarzadu transportu. W pierwszym przypadku mozna moéwi¢ o integracji ustug na
poziomie ich wytwarzania bgdZ na poziomie sprzedazy wg koncepcji podazowej (poprzez
tworzenie zwigzk6éw transportowych). W drugim chodzi o integracje ustug na poziomie
sprzedazy wg koncepcji popytowej (poprzez zarzady transportu miejskiego) [4].
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Wprowadzenie modelu dominujagcego operatora w celu integracji ustug moze
przebiega¢ dwojako: w drodze fuzji ustugodawcéw albo powotania zwigzku transportowego,
ktory staje sie w rzeczywistosci dominujacym operatorem z uwagi na wiasciwy dla tego
rozwigzania podziat rynku i zanik konkurencji pomiedzy operatorami. Fuzja ustugodawcéw
na obszarach rozlegtych aglomeracji, gdzie operatorami tego typu ustug sa nie tylko jednostki
transportu drogowego, ale tez szynowego, w tym przedsiebiorstwa kolejowe, ma zazwyczaj
bardzo ograniczony zasieg. Dlatego mozliwos$ci integracji ustug sa tu jednak dos¢
ograniczone. Osobnag kwestig jest efektywno$¢ takiego rozwigzania - prowadzgcego do
monopolizacji rynku i zaniku konkurencji. Zwigzki transportowe rozpowszechnione sg w
Niemczech i faktycznie pozwalajg na daleko posunietg integracje. Podobnie jak w przypadku
fuzji ustugodawcéw, de facto prowadzi to do modelu dominujagcego operatora, ale poprzez
utworzenie struktury kartelowej, ktdra tworza operatorzy. Takze w tym przypadku nastepuje
monopolizacja rynku i zanik konkurencji.

Wybér regulowanej konkurencji oznacza zachowanie konkurencji pomiedzy
operatorami ustug przewozowych. Morfologia rynku regulowanego przez zarzad transportu
miejskiego nie pozostawia tu watpliwo$ci - model ten jest otwarty na integracje (teoretycznie
w nieograniczonym stopniu). Co wiecej, integracja jest czynnikiem efektywnos$ci zarzgdu
transportu. Wynika to stad, ze przestankg efektywnos$ci zarzadu jest wykorzystanie pozycji
monopolistycznej w stosunku do operatorow. Czym wigkszy rynek (a do tego prowadzi
integracja), tym mozliwosci takich oddziatywan sg wieksze.

3. ROLA ZARZADOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO W PROCESACH INTEGRACIJI

W aglomeracjach, gdzie wprowadzono model z zarzagdem transportu, zaobserwowano
nie tylko wzrost efektywnosci transportu miejskiego, ale pojawity sie tez nowe
przedsiewziecia w zakresie integracji. Liczne doswiadczenia w tym zakresie dotycza
policentrycznej aglomeracji katowickiej, gdzie komunalizacja  Wojewddzkiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Katowicach przebiegata wraz z podzialem tej
jednostki, co doprowadzito w 1992 r. do dezintegracji transportu miejskiego przejawiajgcej
sie m.in. tym, ze:

przewoznicy wprowadzili wtasne bilety, ktére nie byly wzajemnie honorowane - w
rezultacie mnozyty sie przypadki naktadania mandatéw (optat dodatkowych) za jazde bez
waznego biletu,

réznice taryfowe doprowadzity do przypadkéw ostrej konkurencji cenowej w warunkach
dotowanych przewozéw - np. w relacjach Tychy-Katowice.

Wobec grozby pogtebienia dezintegracji, gminy centralnej czesci aglomeracji
zdecydowaly sie skoordynowac polityke zbiorowego transportu miejskiego i powotaty w tym
celu w 1991 r. zwigzek komunalny (Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnos$laskiego
Okregu Przemystowego), na ktéry przeniosty odpowiednie kompetencje. Zwigzek ten przyjat
formute zarzadu transportu zajmujacego sie organizacjg przewozéw. Dokonania KZK GOP w
zakresie integracji obejmuja:

poszerzenie obszaru Zwigzku w ciggu kilku lat z poczatkowych 12 do 23 gmin, co
pozwolito objgé jednym systemem prawie catg aglomeracje wraz z wieloma gminami jej
otoczenia,

poszerzenie w 1999 r. oferty ustug o przewozy tramwajowe, ktére wczesniej pozostawaty
poza rynkiem organizowanym przez KZK GOP,
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- porozumienia taryfowe zawarte z innymi organizatorami dziatajagcymi na obrzezach
aglomeracji, sag one zrédtem ciekawych doswiadczen, ale niektdre z nich nie przetrwaty
préby czasu.

Integracyjna innowacyjno$¢ zarzgdéw transportu miejskiego wynika stad, zc zarzad
transportu miejskiego przejmujgc niezbedne do finansowania transportu miejskiego
kompetencje i $rodki staje naprzeciw pasazera jako jedyny ustugodawca, tym samym pasazer
odbiera system transportu miejskiego jako jednos$é - czyli uktad zintegrowany, nawet jezeli
ustugi $wiadczg rézni operatorzy. Monopol zarzadu transportu miejskiego jest warunkiem
trwale zintegrowanej oferty ustugowej - podobnie jak w przypadku dominujacego operatora.
Z jedng zasadnicza réznica - dzieki monopolowi na rynku operatordw ujawniajg sie
oddziatywania konkurencyjne umozliwiajgce spadek kosztdw oraz wzrost jako$ci ustug. Jest
to zatem -paradoksalnie - monopol, ktéry nie jest tozsamy z likwidacjg konkurencji. | tu
nalezy doszukiwaé sie przewagi tego modelu nad innymi - przynajmniej jezeli chodzi o
podatno$¢ na procesy integracyjne.

4. BARIERY INTEGRACJI USLUG NA OBSZARACH AGLOMERACIJI

Pomimo osiagnie¢ na obszarach najwiekszych polskich aglomeracji widoczne sg
wyrazne niedostatki integracji:
w monocentrycznej aglomeracji warszawskiej, ktérg cechuje najbardziej zaawansowana
integracja, nie rozwigzano problemu integracji komunalnych przewoz6éw transportu
miejskiego i lokalnych przewozéw kolejowych,

- podobna sytuacja wystepuje w policentrycznej aglomeracji katowickiej, gdzie dodatkowo
nic zintegrowano ustug dotyczacych catego obszaru aglomeracji,
w aglomeracji gdanskiej, do probleméw obserwowanych w aglomeracjach warszawskiej i
katowickiej dochodzi rozdzielno$¢ rynkéw transportu miejskiego, gtéwnych osrodkéw
aglomeracji: Gdanska i Gdyni.

W aglomeracjach warszawskiej i katowickiej dziatajg zarzady transportu miejskiego,
obejmujace swa aktywnos$cig wiekszo$¢ obszaru tych aglomeracji, natomiast w aglomeracji
gdanskiej zarzad funkcjonuje w Gdyni i zajmuje sie rynkiem tego miasta oraz niektorych
miast sgsiednich.

Na podstawie obserwacji poczynionych w aglomeracjach mozna zauwazy¢, ze
gtdwnymi barierami integracji ustug transportu miejskiego sa:

- brak koordynacji polityki transportowej samorzgddéw,
- dysproporcje ekonomiczne pomiedzy rynkami, na ktérych miatyby przebiegaé procesy
integracji ustug transportu miejskiego.

Koordynacja polityki transportowej jest niezbednym warunkiem integracji z uwagi na
to, ze gestia transportowa w zakresie transportu miejskiego w aglomeracjach znajduje sie w
wielu jednostkach samorzadowych. Koordynacja powinna dotyczyé przynajmniej tak
istotnych zagadnien, jak wzajemne relacje cen ustug i oferty przewozowej. Dopiero w
warunkach koordynacji polityki transportowej mozna skutecznie podejmowacé dziatania
integracyjne. Wsrod przedsiewzieé tego typu na pierwszym miejscu wymieni¢ trzeba wspdlny
system dystrybucji ustug (sprzedaz biletow oraz informacja pasazerska) - by¢é moze
powigzany z innymi systemami miejskimi.

W celu koordynacji polityki transportowej samorzagdy gminne mogg utworzy¢ zwigzek
komunalny, a z samorzadem wojewo6dztwa zawrze¢ odpowiednie porozumienie (aby
doprowadzi¢ do integracji z ustugami lokalnych przewozéw kolejowych). Alternatywne
podejscie polega¢ moze na powotaniu statego organu kolegialnego - z udziatem wszystkich
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zainteresowanych. Powotanie zwigzku jest dziataniem dalej posunietym - wigze sie z
wydatkami na utworzenie i funkcjonowanie nowej instytucji, jak i z przekazaniem jej przez
samorzady cze$ci swoich uprawnien (gestii transportowej). W Polsce nie ma zwigzku
komunalnego koordynujgcego polityke transportu miejskiego na odrebnych, zazwyczaj réznie
zorganizowanych rynkach. Gdyby samorzady danej aglomeracji chcialy potaczy¢ odrebne
dzi$ rynki, takie rozwigzanie nalezatoby uznaé¢ za optymalne. Natomiast w przypadku dziatan
ostrozniejszych, zaktadajacych utrzymanie odrebnos$ci organizacyjnej rynkéw, uzasadnione
jest powotanie statego organu kolegialnego. Trzeba jednak mie¢ Swiadomos$é, ze tego typu
ciato nie bedzie organem uprawnionym do podejmowania decyzji z zakresu polityki
transportowej, a jedynie bedzie takie decyzje przygotowywac¢ i zaleca¢ ich przyjecie
odpowiednim organom decyzyjnym, co moze nie da¢ oczekiwanego rezultatu, a ponadto
bedzie czasochtonne.

Ro6znice ekonomiczne pomiedzy rynkami transportu publicznego na obszarze
aglomeracji moga dotyczy¢ m.in.:

- wielko$ci $wiadczonych wustug (mierzonej wolumenem pracy eksploatacyjnej badz
przewozowej),
efektywnosdci dziatania,

- stosowanego modelu organizacji rynku.

Réznice te istotnie moga hamowac integracje. Dysproporcje w wielkosci systeméw
zwiekszajg ryzyko niekorzystnych zmian w funkcjonowaniu i finansowaniu po#gczonych
uktadéw transportowych. Natomiast réznice w efektywnos$ci moga prowadzi¢ do swego
rodzaju ,réwnania w do6t’, a ponadto potegujg obawy systemu efektywniejszego przed
finansowaniem pozostatych. Przy okazji dotowania transportu zbiorowego wtadze publiczne
efektywniej organizujgce transport rozwazajg ryzyko wzrostu zakresu publicznego
finansowania transportu zbiorowego.

5. PODSUMOWANIE

Organizacja rynku zbiorowego transportu miejskiego jest istotnym czynnikiem
integracji. Model dominujacego operatora umozliwia integracje pod warunkiem rozwoju
wiezi kooperacyjnych pomiedzy ustugodawcami - wymaga to fuzji, a przynajmniej
zawierania aliansoOw, co oznacza spadek oddziatywan konkurencyjnych w skali catego rynku.
W przypadku rynku z zarzgdem transportu pomimo konkurencji operatorow mozliwa jest
integracja. A dzieki konkurencji uzyskuje sie wiekszg efektywno$¢ i konkurencyjnosé
zbiorowego transportu miejskiego. Przyczyn mniejszych niz mozna by oczekiwaé sukceséw
zarzagdoéw w zakresie integracji transportu w najwiekszych aglomeracjach nalezy doszukiwac
sie w lokalnej polityce transportowej, a zwtaszcza niedostatecznej koordynacji polityki
poszczeg6lnych samorzgdéw, co uniemozliwia powotanie aglomeracyjnego zarzadu
transportu zbiorowego. Problemy te poteguja réznice ekonomiczne pomiedzy rynkami
istniejagcymi na obszarze aglomeracji.

W arunkiem postepu integracji jest intensywniejsza wspo6ipraca wiadz publicznych
odpowiedzialnych za transport zbiorowy na obszarach zurbanizowanych oraz poszerzanie
zakresu stosunkéw rynkowych, co powinno ufatwi¢ wyréwnanie dysproporcji
ekonomicznych i objecie jednym systemem wszystkich ustug zbiorowego transportu
pasazerskiego na terenie aglomeracji.
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Abstract

Integration is a factor of competitiveness of collective urban transport and the urban areas
serviced. There are evident examples of lack of integration in Poland, especially in the largest
urban areas, which can be effectively eliminated by changes in the urban transport
organisation. Counteracting this threat consists of selecting a strategy for the integration of
transport, which would be suitable to the market liberalisation concept assumed. Amongst the
various solutions, the concepts of integration at the level of service sales appear particularly
flexible: supply-oriented (idea of a union of transport providers) and demand-oriented (idea of
PTA). An additional advantage of PTA s its effectiveness in controlling collective transport
financing system, resulting in lower transport costs.



