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I N T E G R A C J A  L O K A L N E G O  T R A N S P O R T U  Z B I O R O W E G O

Streszczenie. W artykule przedstawiono pojęcie integracji oraz istotę procesów 
integracyjnych. W szczególności skoncentrowano się na integracji lokalnego transportu 
zbiorowego, możliwym zakresie integracji, barierach oraz kierunkach działań określonych w 
wybranych dokumentach Unii Europejskiej.

IN T E G R A T IO N  O F L O C A L  C O L L E C T IV E  T R A N S P O R T

Summary. The paper présents the notion of intégration as well as the core of intégration 
processes. In particular, the focus has been upon the intégration of local collective transport, 
the possible scope of intégration, barriers and directions of actions stipulated in selected 
documents of the EU.

1. WPROWADZENIE

W aglomeracjach przewozy transportem zbiorowym realizowane są przez różne 
podmioty, posługujące się najczęściej różnymi taryfami i korzystające z różnych źródeł 
finansowania deficytu. Są to podmioty wykonujące przewozy w ramach lokalnego transportu 
zbiorowego, za organizację którego odpowiedzialny jest samorząd gminny, przewozy 
autobusowe funkcjonujące poza systemami gminnymi oraz regionalne przewozy kolejowe, za 
organizację których odpowiada samorząd wojewódzki. Podmioty te świadczą usługi we 
wspólnym obszarze, jakim jest aglomeracja lub też wspólnym obszarem sąjedynie miejsca na 
obrzeżach aglomeracji.

Dokonujące się zmiany, polegające na rozdzielaniu funkcji zamawiającego od 
wykonawcy usługi, urynkowieniu świadczenia usług w lokalnym transporcie miejskim oraz 
konieczność zawierania umów pomiędzy podmiotem publicznym a wykonawcą usługi 
spowodowały, że niezbędne jest zwrócenie uwagi na rozwiązania, w ramach których możliwe 
będzie istnienie wielu niezależnych podmiotów w lokalnym transporcie zbiorowym. 
Jednocześnie, mimo istnienia wielu podmiotów, podzielenia kompetencji pomiędzy różne 
szczeble administracji oraz różnych źródeł finansowania, oczekuje się uzyskiwania 
określonych korzyści między innymi poprzez integrację elementów systemu transportu 
miejskiego. Integracja ma też na celu ograniczanie występowania efektów zewnętrznych 
związanych z transportem, ułatwienie administracji publicznej kształtowania podziału zadań 
przewozowych oraz poprawę konkurencyjności transportu miejskiego.
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2. POJĘCIE I ISTOTA PROCESÓW INTEGRACYJNYCH

Z pojęciem integracji można zetknąć się w wielu dyscyplinach nauki i praktyki, różnie 
jest też interpretowane. Słowo: „integracja” pochodzi z języka łacińskiego: „integratio” -  
zespolenie, tworzenie całości z części [1], natomiast „integrować” pochodzi od łacińskiego 
„integrare” i oznacza dokonywać integracji, łączyć w całość, składać, dopełniać, jednoczyć, 
scalać [2], Najogólniej integracja oznacza zatem, proces łączenia całości z jakichś części, 
zespalanie elementów w całość.

Można mówić o integracji społecznej, środowiskowej, pracowniczej, integracji 
politycznej, gospodarczej, ekonomicznej, kapitałowej, integracji organizacyjnej, funkcjonal­
nej, przestrzennej, integracji krajów, narodów, regionów, różny jest zatem przedmiot 
integracji.

Integracja jest procesem, bowiem przedmiotem integracji są gospodarki narodowe lub 
ich części, podmioty gospodarcze, grupy ludzi, a więc obiekty, podmioty z natury 
dynamiczne, będące w nieustannym ruchu i podlegające zmianom. Niezależnie od tego sama 
integracja jest stopniowalna, począwszy od powiązań nieformalnych, mających charakter 
wymiany informacji, niezobowiązujących uzgodnień, a później, gdy partnerzy przekonują się 
o możliwości uzyskania korzyści, uzgodnienia przybierają z czasem postać umów. Silniejsze 
powiązania są zapewnione w sytuacji, gdy mają miejsce powiązania kapitałowe, czy też 
wręcz połączenie się podmiotów.

Powstające w wyniku integracji nowe organizmy, struktury, standardy usług oraz 
zwiększone możliwości wynikające z zastosowania w jednym systemie różnych środków 
produkcji i technologii wskazują, że istotą integracji jest możliwość uzyskania dodatkowych 
korzyści. Efektem procesu integracji nie jest bowiem wyłącznie prosta suma możliwości 
elementów składowych połączonych w jedną całość. Elementy te w wyniku przeobrażeń i 
procesów dostosowawczych przetwarzane są wewnętrznie, przez co tworzą w rezultacie nową 
spójną strukturę, dającą możliwość uzyskania dodatkowych efektów.

Można spotkać się z różnymi formami i rodzajami integracji. Jeśli spojrzymy na 
strategię działania przedsiębiorstw, często wyróżnia się integrację poziomą i pionową [3].

Integracja pozioma polega na integrowaniu różnych podmiotów wykonujących 
podobne usługi, tymi samymi lub podobnymi technikami. Przesłanką integracji jest w tym 
przypadku oczekiwanie wzrostu w warunkach silnej konkurencji, dążenie do obniżenia 
jednostkowych kosztów postępu technicznego, osiągnięcie korzyści skali oraz zapewnienie 
(powiększenie) rynku zbytu wytwarzanych dóbr.

Integracja pionowa polega na połączeniu technologicznie odrębnych faz produkcji, 
dystrybucji, sprzedaży lub innych procesów gospodarczych w obrębie jednej firmy. Jest to 
zatem decyzja firmy o wykorzystaniu transakcji wewnętrznych czy administracyjnych, 
zamiast transakcji rynkowych, do osiągnięcia jej ekonomicznych celów [3]. Możliwa jest 
integracja, polegająca na objęciu przez podmiot czynności, począwszy od pozyskania 
surowców, kolejnych etapów przetwórstwa, transportu oraz sprzedaży końcowemu 
konsumentowi. Z drugiej strony możliwe jest też przyjęcie rozwiązania, gdzie niemal 
wszystkie funkcje realizowane są przez niezależne podmioty, a rola podmiotu sprowadzi się 
do zawarcia, kontroli realizacji i rozliczania umów z różnymi, niezależnymi jednostkami. W 
praktyce dość często spotyka się takie sytuacje, zwłaszcza, gdy mamy do czynienia z 
niewielkimi podmiotami.

Niemniej jednak w większości przypadków uważa się za opłacalne wykonywanie 
znacznej części administracyjnych, produkcyjnych, czy marketingowych procesów w ramach 
własnej organizacji zamiast zlecania ich pewnej liczbie samodzielnych jednostek [3],

Zatem decyzje dotyczące pionowej integracji sprowadzają się najczęściej do dylematu, 
czy zrobić samemu, czy też zlecać wykonanie zewnętrznym podmiotom. W prosty sposób
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porównuje się koszt ponoszony przy samodzielnym wykonawstwie z kosztem zleceń 
zewnętrznych. Jednak decyzje powinny być podejmowane nie tylko na podstawie porównania 
wymienionych kosztów, ale należy uwzględnić także możliwości sprawnego kierowania 
pionowo zintegrowanąjednostką. Będzie to miało bowiem wpływ na jej miejsce na rynku i w 
rezultacie na to, czy odniesie powodzenie. Te ostatnie problemy trudno jest kwantyfikować. 
Istotą decyzji są wielkości i strategiczne znaczenie korzyści i kosztów integracji pionowej 
zarówno w bezpośrednim wyrazie ekonomicznym, jak i w pośrednim jej wpływie na 
organizację [3], Można tu mówić z jednej strony o przesłankach wynikających z korzyści 
skali, jak również o dążeniu do takiej struktury podmiotu, gdzie będziemy mieli do czynienia 
z możliwie dużym udziałem kosztów zmiennych, czyli zależnych od wielkości produkcji. 
Pozwoli to w większym stopniu dostosować się do zmieniającego się popytu.

W przypadku integracji pionowej przedsiębiorstw można mówić o występujących 
korzyściach związanych z łączeniem technologicznie odrębnych operacji, zmniejszeniem 
liczby faz produkcji oraz kosztów transportu. Możliwe jest też uzyskanie stabilizacji 
zaopatrzenia i uniezależnienie się od sytuacji na rynku dostawców. Kolejne korzyści wynikają 
z lepszego przepływu informacji, dostępu do technologii, zwiększenia elastyczności działania 
oraz przewagi konkurencyjnej i podniesienia barier wejścia na dany rynek.

Wśród kosztów wymienia się zwiększone ryzyko związane z podwyższeniem udziału 
kosztów stałych, zmniejszenie możliwości skorzystania z konkurencyjnych ofert przykładowo 
w zakresie zaopatrzenia, dostęp do nowoczesnych technologii, wyższe łączne bariery wyjścia, 
potrzeby kapitałowe. Innym problemem jest też często konieczność akceptowania pod 
względem zarówno kosztów, jak i jakości, półproduktów wytwarzanych w danej organizacji. 
Jeśli byłyby one wytwarzane przez dostawcę będącego osobnym podmiotem, łatwiej jest go 
oceniać, a w przypadku ocen niezadowalających poszukać innego dostawcy.

Jednak nie wszystkie wymienione koszty czy korzyści integracji występujące w 
tradycyjnych przedsiębiorstwach produkcyjnych można wprost odnosić do systemów 
transportowych. Powodem jest specyfika działalności transportowej, jednoczesność produkcji 
i konsumpcji oraz efekt działalności transportowej. Dlatego też dość trudno jest bezpośrednio 
aplikować dorobek dotyczący zarządzania typowymi przedsiębiorstwami produkcyjnymi.

Zawód przewoźnika czy spedytora wyodrębnił się z zawodu kupca na skutek podziału 
pracy. Świadczenie usług przewozowych stało się zajęciem samodzielnym i niezależnym, a 
wykonujący te usługi przewoźnicy stali się nie tylko nowym zawodem, lecz stworzyli 
odrębne przedsiębiorstwa dysponujące środkami transportowymi i zatrudniające pracownik­
ów fachowo przygotowanych do wykonywania różnorodnych prac związanych z przemiesz­
czaniem dóbr i osób. Mówimy tu o zawodowym podziale pracy, w efekcie którego 
wyodrębniają się nowe działalności gospodarcze, który jest i był procesem wykształcającym 
trwałe formy pracy i współdziałania ludzi podczas wytwarzania przez nich konkretnych dóbr 
[4], Jednak nadal występują, co prawda przede wszystkim w transporcie samochodowym, 
dwie grupy podmiotów - przewoźnicy zarobkowi oraz przewoźnicy wykonujący przewozy na 
użytek własny. Wyżej ocenia się formę przewoźnika zarobkowego, jednak, zwłaszcza w 
Polsce, dość utrwalona jest też pozycja przewoźników wykonujących przewozy na użytek 
własny. Są oni częścią podmiotu, czyli możemy mówić o integracji pionowej, gdzie zadanie 
transportu umiejscowione jest w sferze zaopatrzenia lub też dystrybucji i sprzedaży wyrobów 
gotowych. W przeszłości poprzez posiadanie własnego taboru przedsiębiorstwa 
przeciwdziałano istniejącemu na rynku deficytowi podaży usług transportu zarobkowego oraz 
niskiej jakości tych usług.
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3. POJĘCIE INTEGRACJI TRANSPORTU MIEJSKIEGO

W pracy [5] podjęto próbę określenia pojęcia „integracja” w odniesieniu do transportu 
zbiorowego. Słowo integracja używane w kontekście transportu zbiorowego jest bardzo 
różnie rozumiane. Definicje integracji proponowane w projektach ISOTOPE (1997) i 
QUATTRO (1998) to [5]: „Sposób, w jaki poszczególne części sieci transportu publicznego 
są osadzone w całym łańcuchu przemieszczania się”. W tej definicji można odróżnić 
następujące elementy:

... części sieci transportu publicznego, które oznaczają zarówno pojedyncze linie w 
obszarze działania pojedynczego przewoźnika, jak i w obszarze działania różnych 
przewoźników w regionie;
...cały łańcuch przemieszczania się, który wyjaśnia, że integracja ma zajmować się 
zarówno publicznym transportem wewnątrzmiejskim, jak i zewnętrznym.

Pierwszy raport z badań poszedł dalej, definiując integrację jako [5]: „Proces 
organizacyjny, poprzez który elementy systemu transportu pasażerskiego (sieć i infrastruk­
tura, taryfy i systemy biletowe, informacja i marketing) u różnorakich przewoźników 
posługujących się różnymi środkami transportu coraz ściślej i sprawniej współdziałają, czego 
rezultatem jest ogólna poprawa poziomu i jakości usług łączonych z elementami podróży 
indywidualnych”. Można poddać analizie elementy definicji bardziej szczegółowo w celu 
zidentyfikowania kilku głównych spraw [5]:

Proces organizacyjny...: Ta definicja postrzega integrację jako „proces”, podczas gdy 
specjaliści transportu publicznego widzieliby ją  raczej jako „stan” („dobrze zintegrowany 
system transportu publicznego”). Ten pojawiający się konflikt wskazuje, że obie kwestie 
są ważne: Co jest, z teoretycznego punktu widzenia, optymalnym poziomem integracji, 
oraz co jest, z organizacyjnego punktu widzenia, optymalnym procesem integracyjnym, 
prowadzącym ostatecznie do optymalnego poziomu integracji?
....poprzez który elementy systemu transportu pasażerskiego (sieć i infrastruktura, taryfy i 
systemy biletowe, informacja i marketing)...'. Integracja odnosi się tu do wszystkich cech 
usług transportu pasażerskiego, tj. cztery P marketingu: produkt, cena, dystrybucja i 
promocja, które były włączone do szablonowego studium przypadku pod tytułami: 
„integracja informacji” obejmująca informację i dostępność, „integracja taryf’ 
obejmująca systemy biletowe i taryfy oraz „integracja sieci” obejmująca planowanie i 
przewozy. Ale szablonowe studium przypadku idzie dalej, włączając także „szerszą 
integrację” obejmującą integrację z innymi środkami transportu (rowery, samochody 
osobowe), inne usługi, nie mające charakteru transportowych, urbanistykę i inne polityki 
(ochrony środowiska i społeczną).
....u różnorakich przewoźników posługujących się różnymi środkami transportu...: 
Integracja transportu publicznego dotyczy zarówno transportu wewnętrznego i 
zewnętrznego, jak i przewoźników między- i wewnątrzmiejskich.
...coraz ściślej i sprawniej współdziałają...: Przyjmuje się, że współdziałanie będzie mniej 
sprawne i nie tak bezpośrednie, gdy zabraknie właściwych metod. Ta część definicji 
bezwarunkowo zakłada, że swoiste bodźce (tj. bodźce pochodzące z normalnych 
procesów rynkowych, w razie braku interwencji odpowiedniej władzy) nie zawsze 
doprowadzą do optymalnej integracji.
...czego rezultatem jest ogólna poprawa poziomu i jakości usług łączonych z elementami 
podróży indywidualnych'. Integrację zakłada się lub jest podejmowana tylko wtedy, gdy 
prowadzi do poprawy usług. To stwierdzenie jednakże nie zawiera potrzebnego czynnika 
równowagi, który wskazywałby, do jakiego poziomu integracji powinno się dążyć. W 
każdym przypadku oczekuje się wzrostu jakości. Niemniej jednak niekoniecznie musi to 
oznaczać sytuację, gdy wyższa jakość również prowadzi do wyższych cen usług ¡/lub 
wzrostu podatków.
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4. STAN INTEGRACJI TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Problematyka integracji transportu miejskiego nie jest zagadnieniem nowym. Sięgając 
do publikacji sprzed kilkudziesięciu lat, można znaleźć stwierdzenia o konieczności integracji 
i koordynacji różnych środków transportu miejskiego oraz działania transportu miejskiego 
jako systemu, czyli powiązanych ze sobą elementów. Integracja jest najczęściej czymś 
pozytywnym, stanem, do którego powinno się zmierzać, i dlatego też bardzo często, zarówno 
w publikacjach jak i dyskusjach, można spotkać stwierdzenia o niezadowalającym poziomie 
integracji. Przykładem mogą być dyskusje w Polsce dotyczące integracji przewozów o 
charakterze regionalnym, realizowanych przez kolej i przedsiębiorstwa autobusowe 
(najczęściej PKS), z systemami transportu miejskiego. Potrzeby takiej integracji wskazywano 
w latach siedemdziesiątych i osiemdziesiątych ubiegłego wieku i wskazuje się również 
dzisiaj, po dwudziestu czy nawet trzydziestu latach. Co ciekawe, zarówno wówczas, w 
sytuacji gospodarki centralnie planowanej i kierowanej, z dominującą formą własności 
państwowej, nie wdrożono wyższego poziomu integracji, czyli przykładowo wspólnego biletu 
okresowego. Tak samo jest dzisiaj, w zupełnie innym systemie gospodarczym w Polsce, po 
znaczących zmianach zarówno w zakresie własności, jak też finansowania transportu 
zbiorowego. Teraz też od czasu do czasu stawiane są pytania dotyczące wspólnych biletów 
okresowych, koordynacji rozkładów jazdy. Zresztą brak ścisłego powiązania systemów 
transportu kolejowego i miejskiego nie dotyczy tylko aglomeracji katowickiej, podobnie jest 
w Warszawie czy Trójmieście.

Równocześnie jednak jesteśmy świadkami procesów odwrotnych. Przykładem jest 
Wielka Brytania, gdzie polityka deregulacji (z wyjątkiem Londynu) i prywatyzacji transportu 
miejskiego spowodowała w pewnych zakresach dezintegrację usług transportu miejskiego. 
Funkcjonowanie na danym obszarze najczęściej kilku przedsiębiorstw autobusowych, z 
których każde emituje swój bilet, oznacza, że nie ma możliwości zakupu wspólnego 
(zintegrowanego) biletu okresowego. Jednak można zauważyć, że polityka ta nie została 
jednoznacznie negatywnie oceniona przez fachowców zajmujących się transportem miejskim 
czy też przez zainteresowanych mieszkańców miast. Kolejne rządy nie wycofały się z tego 
rozwiązania. Oczywiście w publikacjach można spotkać się z różnymi poglądami na temat 
rozwiązań zastosowanych w Wielkiej Brytanii w zakresie transportu miejskiego. Jednak 
bardzo często mają one bardziej charakter głosów w dyskusji niż wniosków z wyników 
badań porównawczych różnych systemów.

5. OCZEKIWANE ROZWIĄZANIA INTEGRACYJNE W TRANSPORCIE
MIEJSKIM

W transporcie miejskim pierwszym najniższym poziomem integracji jest wspólna 
informacja o usługach świadczonych osobno, usługach które nie są praktycznie zintegrowane. 
Przykładem mogą być informacje o funkcjonowaniu transportu zbiorowego umieszczane w 
portalach internetowych, witrynach internetowych urzędów miast, biur turystycznych i innych 
instytucji. W jednym miejscu mamy wówczas dostępne informacje o kursowaniu linii 
różnych przewoźników czy stosowanych przez nich taryfach. Innym przykładem wspólnej 
informacji są wszelkiego rodzaju mapy lub schematy sieci komunikacyjnej, gdzie nanosi się 
przebiegi wszystkich regularnie kursujących środków transportu zbiorowego w danym 
obszarze. Przedstawione są, w zależności od rodzajów środków przewozowych kursujących 
w danym mieście, przebiegi linii kolejowych, tramwajowych, autobusowych czy też metra 
oraz zlokalizowane dworce lub przestanki. Systemy te często działają osobno, natomiast 
mamy do czynienia ze zintegrowaną informacją w tym zakresie. Umieszczane są również 
drogowskazy czy też innego typu oznaczenia wskazujące drogę dojścia z dworca kolejowego
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do stosownych przystanków transportu miejskiego lub punktów przesiadkowych. Można 
również zauważyć pierwsze symptomy działań dotyczących integracji transportu zbiorowego 
z indywidualnym. Czymś takim są tablice informacyjne o parkingach zlokalizowanych w 
pobliżu dworców kolejowych.

Należy zwrócić uwagę, że pierwszy, najniższy poziom integracji jest najczęściej 
realizowany bez istnienia jakichkolwiek umów pomiędzy organizatorami transportu 
zbiorowego, przewoźnikami a zarządzającymi ruchem na drogach odpowiedzialnymi za ich 
oznakowanie. Jest to po prostu odpowiedź na oczekiwania korzystających z portali 
internetowych, map, dworców. Nie zdają sobie oni sprawy z istniejących podziałów 
kompetencyjnych i wręcz oczekują, aby informacja o transporcie zbiorowym była najlepiej 
dostępna w jednym miejscu, bez względu na przewoźnika świadczącego tę usługę.

Przykładem mogą być otwierane przez Komunikacyjny Związek Komunalny GOP w 
Katowicach punkty obsługi pasażerów. Z założenia zlokalizowane mają być one w 
centralnych punktach miast. Otworzone w październiku 2004 roku w Sosnowcu i kwietniu 
2005 roku w Gliwicach, zlokalizowane są w pobliżu dworców kolejowych. Pierwszym 
spostrzeżeniem zatrudnionych tam pracowników było to, że spory odsetek ludzi pyta o 
możliwość nabycia biletów kolejowych, regulacje taryfowe dotyczące kolei, czy też godziny 
odjazdów pociągów. Dzieje się tak, mimo że punkty te posiadają zarówno wystrój 
wewnętrzny, jak i informację zewnętrzną, które powinny jednoznacznie identyfikować ich 
przynależność do organizatora transportu miejskiego.

Kolejnym poziomem integracji, już znacznie bardziej skomplikowanym do 
wprowadzenia, jest integracja polegająca na wprowadzeniu do sprzedaży wspólnego biletu, 
honorowanego w odrębnych podmiotach i najczęściej również rodzajach środków 
przewozowych. Może to być bilet ograniczony jedynie do biletów okresowych, mogą to być 
wspólne wszystkie rodzaje biletów czy też wręcz również ujednolicone zasady przejazdów 
ulgowych i bezpłatnych oraz pozostałe regulacje taryfowe. Integracja ta dotyczy sfery 
sprzedaży usług; z pewnością jest dużym ułatwieniem dla pasażerów i czymś, na co 
najbardziej zwracają uwagę. Poprzez ujednolicenie systemu taryfowo-biletowego 
pasażerowie zaczynają postrzegać system transportu zbiorowego jako całość, mimo 
przykładowo istnienia różnic w parametrach jakościowych u różnych organizatorów czy 
przewoźników. Można zauważyć, że w przypadku tego rodzaju integracji istnieją dwa 
podstawowe problemy:

- osiągnięcie kompromisu przy stanowieniu poziomu cen oraz zakresu uprawnień do 
przejazdów ulgowych i bezpłatnych,

- wypracowania metody rozliczeń, podziału środków pochodzących ze sprzedaży 
wspólnego biletu.
Celem integracji transportu autobusowego, tramwajowego i kolejowego jest 

zwiększenie atrakcyjności przejazdów koleją przez zapewnienie równoczesnego dojazdu 
środkami transportu zbiorowego do dworca kolejowego, w wyniku czego część pasażerów 
zrezygnuje z dojazdów samochodami do dworców. Zmniejszy to ruch samochodowy na 
obszarze miast i zwiększy liczbę osób dojeżdżających środkami transportu miejskiego. 
Poprzez zmianę sposobu podróżowania przez część pasażerów osiąga się racjonalizację 
kosztów społecznych transportu. Podróżni, którzy dotychczas korzystali z przejazdów 
komunikacją autobusową lub tramwajową na długich trasach między miastami, będą mogli 
realizować transportem miejskim dojazd do dworca, a następnie kontynuować podróż koleją. 
Istotne jest również to, że zwiększenie liczby pasażerów chętnych do korzystania z usług 
transportu zbiorowego, przy równoczesnej rezygnacji tych pasażerów z dojazdów 
samochodami do pracy na całej trasie, da w efekcie zmniejszenie ruchu na trasie i ilości 
zaparkowanych samochodów w pobliżu zakładów pracy, znajdujących się w większości w 
śródmieściach.
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Kolejne poziomy integracji to tworzenie ujednoliconych standardów jakościowych 
usług świadczonych przez przewoźników, ułatwianie przesiadek poprzez zarówno 
koordynację rozkładów jazdy, jak i samo planowanie i wyposażanie punktów przesiadkowych 
oraz oddziaływanie na podział zadań przewozowych w celu osiągnięcia atrakcyjnej usługi 
przewozowej zarówno pod względem ceny, parametrów jakościowych, jak i skutków 
zewnętrznych.

Tu najczęściej spotykamy się z problemem koordynacji rozkładów jazdy. Praktycznie 
od końca lat osiemdziesiątych, czyli od momentu liberalizacji dostępu do rynku usług 
transportu drogowego, pojawiają się negatywne skutki wiążące się z brakiem koordynacji 
rozkładów jazdy różnych przewoźników, niedostosowaniem oferty do występującego popytu 
oraz konkurowaniem przewoźników bezpośrednio podczas świadczenia usług przewozowych. 
To ostatnie często przybiera formę nieprzestrzegania rozkładów jazdy i odjeżdżania w 
niewielkim odstępie czasowym przed pojazdem konkurencyjnego przewoźnika. Początkowo 
problemy te mieli rozwiązać sami przewoźnicy poprzez dokonanie uzgodnień rozkładów 
jazdy pomiędzy sobą. Jednak bardzo często uzgodnień tych nie byli w stanie dokonać, 
najczęściej ze względu na niemożliwość osiągnięcia porozumienia w podzieleniu się rynkiem. 
Przewoźnik wykonujący przewozy na danej trasie najczęściej nie chciał się zgodzić na 
uzgodnienie rozkładów jazdy kolejnemu przewoźnikowi chcącemu również wykonywać 
przewozy na tej trasie. Dlatego też decyzje przeszły do kompetencji administracji publicznej. 
Można to ocenić jako właściwe rozwiązanie, niemniej jednak należy zauważyć, że 
wymienione wcześniej organy wydające zezwolenie są odpowiedzialne za kondycję 
finansową wybranych przewoźników i może to mieć wpływ na podejmowane decyzje. 
Przykładowo organizacja oraz finansowanie regionalnych przewozów kolejowych jest 
zadaniem samorządu województwa, a lokalnego transportu zbiorowego -  samorządów 
gminnych.

Kolejnym problemem jest sformułowanie zasad koordynacji rozkładów jazdy oraz 
określenie mierników, których osiągnięcie pozwoli uznać, że rozkłady jazdy zostały 
skoordynowane. Stosunkowo prosta jest sytuacja koordynacji rozkładów jazdy pojazdów 
kursujących na wspólnych trasach lub koordynacja przyjazdów i odjazdów w punktach o 
niewielkiej liczbie przyjazdów i odjazdów. Jednak w przypadku dużych węzłów 
przesiadkowych, gdzie mamy do czynienia z ponad kilkudziesięcioma przyjazdami i 
odjazdami środków transportu miejskiego na godzinę w różnych kierunkach, ponadto 
przyjazdami i odjazdami autobusów komunikacji regionalnej i krajowej oraz komunikacją 
kolejową, dokonanie koordynacji odjazdów wcale nie jest łatwe, o ile wręcz niemożliwe.

Kolejne poziomy integracji zaczynają wykraczać poza system transportu zbiorowego. 
Można mówić o integracji z pozostałymi środkami transportu lub wręcz sposobami 
przemieszczania się. Zatem mamy do czynienia z integracją z transportem indywidualnym, 
przejazdami odbywanymi samochodami osobowymi czy też różnymi rodzajami jednośladów. 
Wiele przejazdów predestynowanych jest do odbywania samochodem osobowym, można tu 
mówić przede wszystkim o przejazdach w obszarach o niskiej urbanizacji, gdzie nie 
występują potoki pasażerskie, które można efektywnie obsługiwać transportem zbiorowym.

Istotne jest też ułatwianie dojść do przystanków czy innych punktów komunikacyj­
nych, a także powiązanie przystanków z miejscami zamieszkania, pracy, zakupów, 
wypoczynku. Osiąga się to przede wszystkim w wyniku stosownego planowania 
przestrzennego miast zarówno poprzez zarezerwowanie terenu pod drogi i inne obiekty 
związane z transportem, jak również ograniczania w budowie obiektów, generujących ruch 
osób, jeśli nie ma niezbędnych dróg.

Należy zwrócić uwagę również na integrację operatorów działających w tych 
systemach transportu zbiorowego. Tutaj motywami integracji są najczęściej: wzmocnienie 
pozycji konkurencyjnej firm, osiągnięcie korzyści skali, a także w przypadku, gdy operatorzy
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nie działają na zlecenie zarządu transportu miejskiego i bezpośrednio sprzedają usługi 
pasażerom, również oferowanie zintegrowanej usługi transportu zbiorowego. Integracja na 
tym poziomie może ułatwiać zapewnienie zintegrowanej usługi na danym obszarze, mamy 
bowiem do czynienia z mniejszą liczbą przewoźników, a zatem łatwiej zunifikować 
oznaczenia, standardy usług, informację. Na decyzje podejmowane przez operatorów w tym 
zakresie administracja publiczna ma ograniczony wpływ.

6. INTEGRACJA TRANSPORTU W ZIELONEJ I BIAŁEJ KSIĘDZE KOMISJI 
EUROPEJSKIEJ

6.1. Zielona Księga

Zielona Księga to sposób przekazywania przez Komisję Europejską pomysłów i 
inicjatyw oraz stymulowania między instytucjami publicznej dyskusji o proponowanych 
politykach i programach. W Zielonej Księdze Komisji Europejskiej z 1995 roku [6] 
zagadnienia integracji postrzegane sąjako ważne. Rozpatruje się je  w trzech układach: 

integracja transportu zbiorowego i indywidualnego, 
integracja transportu zbiorowego,
integracja transportu na poziomie planowania z innymi obszarami polityki.

Zgodnie z [6] w zakresie integracji transportu zbiorowego i indywidualnego zwraca 
się szczególną uwagę zarówno na tworzenie odpowiednich rozwiązań infrastrukturalnych 
ułatwiających pozostawienie samochodu i przesiadkę na transport zbiorowy, jak i systemy 
informacji i zarządzania ruchem. Systemy te mają ułatwić ocenę wyboru schematu podróży 
zarówno przed jej rozpoczęciem, jak i w trakcie jej trwania.

W zakresie przedsięwzięć obejmujących integrację samego transportu zbiorowego 
również zwraca się uwagę na znaczenie infrastruktury, mającej ułatwić przesiadki. Widzi się 
również pozostałe działania, mające ułatwić odbywanie podróży z przesiadkami. Jest to 
możliwość zakupu biletu na całą podróż lub biletu sieciowego, zintegrowana informacja oraz 
pozostałe działania mające uatrakcyjnić i poprawić konkurencyjność transportu miejskiego. 
Ponadto scharakteryzowane są działania mające zachęcać do korzystania z transportu 
zbiorowego, ograniczania ruchu samochodów prywatnych, czyli najogólniej umożliwić 
kształtowanie podziału zadań przewozowych.

Na funkcjonowanie transportu zbiorowego ma wpływ koordynacja z innymi 
obszarami polityki [6], Powinno się brać pod uwagę relacje pomiędzy kosztami transportu, 
potrzebami i kosztami infrastruktury oraz decyzjami planowania, jak również koszty 
społeczne i uzyskiwane korzyści z funkcjonowania transportu publicznego. Wdrożenie zasad 
planowania przestrzennego, skierowanych na poprawienie dostępu do pracy i innych usług, 
daje możliwość poprawy systemów transportu pasażerskiego i ograniczenia potrzeby 
mobilności. Koncentrowanie rozwoju budownictwa mieszkaniowego przy przystankach, 
wzdłuż korytarzy transportowych, kreowanie wysokiego stopnia zagęszczenia działalności 
przyciągających podróże w śródmieściach, dobrze obsługiwanych przez transport publiczny i 
wydawanie oficjalnych wytycznych, które będą zmierzały do zapewnienia dostępności 
nowych obiektów do transportu zbiorowego, powinno pomóc w promowaniu korzystania z 
transportu zbiorowego, bez potrzeby wpływania na decyzje, dotyczące użytkowania 
określonych środków transportu.

6.2. Biała Księga

Biała Księga to dokument zawierający oficjalną propozycję polityki w danym 
obszarze tematycznym, przygotowany przez Komisję Europejską i mający za zadanie
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rozpoczęcie dyskusji między instytucjami na temat danej polityki. W Białej Księdze [7] 
Komisja stwierdza, że zamierza zapewnić środki ułatwiające pasażerom przesiadki oraz 
wzmocnić swoje działania w zakresie praw użytkowników we wszystkich gałęziach 
transportu, rozważając możliwość uzupełnienia ich w przyszłości o obowiązki. W dziedzinie 
transportu zbiorowego znaczne polepszenie powinno być realizowane w celu ułatwienia 
warunków podróży i ułatwień przy przesiadkach. Podróżnemu zbyt często odradza się 
wykorzystanie różnych gałęzi transportu w czasie jednej podróży. Napotyka on trudności w 
uzyskaniu informacji i zarezerwowaniu biletu, gdy trasa wymaga skorzystania z usług kilku 
przedsiębiorstw lub różnych środków transportu i zdarza się, że zmiana środka transportu jest 
komplikowana przez brak dostosowania infrastruktury (na przykład brak miejsca 
postojowego dla samochodów lub rowerów).

Uwzględniając zasadę subsydiarności w krótkim okresie czasu priorytet musi zostać 
nadany trzem działaniom, czyli rozwojowi zintegrowanych biletów, obsłudze bagażu oraz 
zapewnieniu kontynuacji podróży.

Widzi się potrzebę rozwoju systemu zintegrowanych biletów zarówno pomiędzy 
przedsiębiorstwami kolejowymi, jak i pomiędzy innymi gałęziami transportu.

Intermodalność musi oznaczać zapewnienie usług połączonych, w szczególności w 
zakresie przewozu bagażu. Dotychczas, jeśli odprawa na przelot nie jest możliwa na dworcu, 
pasażer musi radzić sobie sam ze swoimi bagażami i pilnować ich podczas przejazdu i 
przesiadki.

Podróż musi być postrzegana jako kontynuacja. Polityka zagospodarowania 
przestrzennego i polityka miast stanowią podstawę w tym zakresie. Główne dworce, metro, 
przystanki autobusowe i miejsca postojowe muszą umożliwiać wymianę pomiędzy 
samochodem a transportem zbiorowym, oferować usługi połączone (ma przykład handlowe) i 
zapewniać również korzystanie z transportu zbiorowego. Oddanie do dyspozycji parkingów 
przy wjazdach do miast oraz w pobliżu dworców, stacji metra, przystanków tramwajowych -  
w powiązaniu z głównymi środkami transportu zbiorowego (włączając w to taksówki) -  ma 
na celu nakłonienie zmotoryzowanych do pozostawienia pojazdów. Ponadto rozwój 
informacji dla pasażerów o warunkach przewozu poprzez inteligentne systemy zarządzania 
ruchem musi pozwolić na zmniejszenie strat czasowych podczas przesiadek między różnymi 
środkami transportowymi.

7. PODSUMOWANIE

Integracja transportu miejskiego jest istotnym zagadnieniem, znajdującym swoje 
miejsce w dokumentach strategicznych z zakresu funkcjonowania i rozwoju transportu. Na 
świecie można spotkać przykłady funkcjonowania systemów zintegrowanych pod względem 
rozwiązań infrastrukturalnych, taryfowo-biletowych oraz odpowiednich systemów informo­
wania. Są też przykłady funkcjonowania w miastach niezależnych przewoźników transportu 
miejskiego, bez jakichkolwiek wspólnych elementów czy to w postaci informacji, taryf, czy 
biletów sieciowych. Najczęściej wspólne tutaj miejsca styku to przystanki i dworce, 
aczkolwiek często z osobnymi tabliczkami informacyjnymi.

Integracja transportu zbiorowego, przede wszystkim poprzez ułatwienie przesiadek, 
wspólne bilety oraz informację komunikacyjną, jak również integracja transportu zbiorowego 
z transportem indywidualnym (prywatne samochody, taksówki, rowery) oznacza korzyści 
zarówno dla pasażerów, jak i społeczeństwa. Wiążą się one z jakością usług jak i podziałem 
zadań przewozowych zgodnie z zakresem przeznaczenia poszczególnych środków transportu.

Istotnym elementem jest zapewnienie trwałości funkcjonowania przedsięwzięć 
integracyjnych, zwłaszcza w zakresie integracji taryfowej. Jest to o tyle trudne, gdyż część 
korzyści uzyskiwanych w wyniku działań integracyjnych uzyskują podmioty spoza systemu
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transportowego. Ponadto w przedsięwzięciach integracyjnych uczestniczą przewoźnicy,
będący konkurentami i obsługując często linie na wspólnych lub równoległych trasach.
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