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INTEGRACJA LOKALNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Streszczenie. W artykule przedstawiono pojecie integracji oraz istote proceséw
integracyjnych. W szczegdlnosci skoncentrowano sie na integracji lokalnego transportu
zbiorowego, mozliwym zakresie integracji, barierach oraz kierunkach dziatan okreslonych w
wybranych dokumentach Unii Europejskiej.

INTEGRATION OF LOCAL COLLECTIVE TRANSPORT

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 ofthe EU.

1. WPROWADZENIE

W aglomeracjach przewozy transportem zbiorowym realizowane sg przez rézne
podmioty, postugujace sie najczesciej réznymi taryfami i korzystajace z roznych zrodet
finansowania deficytu. Sgto podmioty wykonujgce przewozy w ramach lokalnego transportu
zbiorowego, za organizacje ktdrego odpowiedzialny jest samorzad gminny, przewozy
autobusowe funkcjonujace poza systemami gminnymi oraz regionalne przewozy kolejowe, za
organizacje ktoérych odpowiada samorzad wojewo6dzki. Podmioty te $wiadcza ustugi we
wspolnym obszarze, jakim jest aglomeracja lub tez wsp6lnym obszarem sgjedynie miejsca na
obrzezach aglomeracji.

Dokonujagce sie zmiany, polegajace na rozdzielaniu funkcji zamawiajacego od
wykonawcy ustugi, urynkowieniu $wiadczenia ustug w lokalnym transporcie miejskim oraz
konieczno$¢ zawierania umoéw pomiedzy podmiotem publicznym a wykonawca ustugi
spowodowaty, ze niezbedne jest zwrocenie uwagi na rozwigzania, w ramach ktérych mozliwe
bedzie istnienie wielu niezaleznych podmiotéw w lokalnym transporcie zbiorowym.
Jednoczes$nie, mimo istnienia wielu podmiotdw, podzielenia kompetencji pomiedzy rézne
szczeble administracji oraz réznych Zrédet finansowania, oczekuje sie uzyskiwania
okreslonych korzysci miedzy innymi poprzez integracje elementow systemu transportu
miejskiego. Integracja ma tez na celu ograniczanie wystepowania efektéw zewnetrznych
zwigzanych z transportem, utatwienie administracji publicznej ksztattowania podziatu zadan
przewozowych oraz poprawe konkurencyjnosci transportu miejskiego.
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2. POJECIE | ISTOTA PROCESOW INTEGRACYJNYCH

Z pojeciem integracji mozna zetkna¢ sie w wielu dyscyplinach nauki i praktyki, roznie
jest tez interpretowane. Stowo: ,integracja” pochodzi z jezyka facinskiego: ,,integratio” -
zespolenie, tworzenie catosci z czesci [1], natomiast ,integrowa¢” pochodzi od tacinskiego
»integrare” i oznacza dokonywac integracji, taczy¢ w catos¢, sktada¢, dopetniac, jednoczyc,
scala¢ [2], Najogolniej integracja oznacza zatem, proces tgczenia catosci z jakich$ czesci,
zespalanie elementéw w catosc.

Mozna moéwi¢ o integracji spotecznej, Srodowiskowej, pracowniczej, integracji
politycznej, gospodarczej, ekonomicznej, kapitatowej, integracji organizacyjnej, funkcjonal-
nej, przestrzennej, integracji krajow, narodow, regiondéw, rozny jest zatem przedmiot
integracji.

Integracja jest procesem, bowiem przedmiotem integracji sg gospodarki narodowe lub
ich czesci, podmioty gospodarcze, grupy ludzi, a wiec obiekty, podmioty z natury
dynamiczne, bedgce w nieustannym ruchu i podlegajgce zmianom. Niezaleznie od tego sama
integracja jest stopniowalna, poczawszy od powigzan nieformalnych, majacych charakter
wymiany informacji, niezobowigzujacych uzgodnien, a pézniej, gdy partnerzy przekonujg sie
0 mozliwosci uzyskania korzysci, uzgodnienia przybierajg z czasem posta¢ umow. Silniejsze
powigzania sg zapewnione w sytuacji, gdy majg miejsce powigzania kapitatowe, czy tez
wrecz potagczenie sie podmiotow.

Powstajagce w wyniku integracji nowe organizmy, struktury, standardy ustug oraz
zwiekszone mozliwosci wynikajace z zastosowania w jednym systemie réznych Srodkow
produkcji i technologii wskazuja, ze istotg integracji jest mozliwo$¢ uzyskania dodatkowych
korzysci. Efektem procesu integracji nie jest bowiem wylgcznie prosta suma mozliwosci
elementow sktadowych potgczonych w jedna cato$¢. Elementy te w wyniku przeobrazen i
proceséw dostosowawczych przetwarzane sg wewnetrznie, przez co tworzg w rezultacie nowg
spljna strukture, dajacg mozliwosé uzyskania dodatkowych efektow.

Mozna spotka¢ sie z réznymi formami i rodzajami integracji. Jesli spojrzymy na
strategie dziatania przedsiebiorstw, czesto wyrdznia sie integracje pozioma i pionowa [3].

Integracja pozioma polega na integrowaniu réznych podmiotéw wykonujacych
podobne ustugi, tymi samymi lub podobnymi technikami. Przestankga integracji jest w tym
przypadku oczekiwanie wzrostu w warunkach silnej konkurencji, dgzenie do obnizenia
jednostkowych kosztéw postepu technicznego, osiggniecie korzysci skali oraz zapewnienie
(powiekszenie) rynku zbytu wytwarzanych débr.

Integracja pionowa polega na potgczeniu technologicznie odrebnych faz produkcji,
dystrybucji, sprzedazy lub innych proceséw gospodarczych w obrebie jednej firmy. Jest to
zatem decyzja firmy o wykorzystaniu transakcji wewnetrznych czy administracyjnych,
zamiast transakcji rynkowych, do osiggniecia jej ekonomicznych celéw [3]. Mozliwa jest
integracja, polegajaca na objeciu przez podmiot czynnosci, poczawszy od pozyskania
surowcow, kolejnych etapéw przetworstwa, transportu oraz sprzedazy koricowemu
konsumentowi. Z drugiej strony mozliwe jest tez przyjecie rozwigzania, gdzie niemal
wszystkie funkcje realizowane sg przez niezalezne podmioty, a rola podmiotu sprowadzi sie
do zawarcia, kontroli realizacji i rozliczania uméw z réznymi, niezaleznymi jednostkami. W
praktyce dos$¢ czesto spotyka sie takie sytuacje, zwlaszcza, gdy mamy do czynienia z
niewielkimi podmiotami.

Niemniej jednak w wiekszoséci przypadkéw uwaza sie za optacalne wykonywanie
znacznej czesci administracyjnych, produkcyjnych, czy marketingowych proceséw w ramach
wiasnej organizacji zamiast zlecania ich pewnej liczbie samodzielnych jednostek [3],

Zatem decyzje dotyczace pionowej integracji sprowadzajg sie najczesciej do dylematu,
czy zrobi¢ samemu, czy tez zleca¢ wykonanie zewnetrznym podmiotom. W prosty sposob
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poréwnuje sie koszt ponoszony przy samodzielnym wykonawstwie z kosztem zlecen
zewnetrznych. Jednak decyzje powinny by¢ podejmowane nie tylko na podstawie poréwnania
wymienionych kosztéw, ale nalezy uwzgledni¢ takze mozliwosci sprawnego kierowania
pionowo zintegrowanajednostka. Bedzie to miato bowiem wplyw na jej miejsce na rynku i w
rezultacie na to, czy odniesie powodzenie. Te ostatnie problemy trudno jest kwantyfikowac.
Istotg decyzji sa wielkosci i strategiczne znaczenie korzysci i kosztow integracji pionowej
zarowno w bezposrednim wyrazie ekonomicznym, jak i w posrednim jej wplywie na
organizacje [3], Mozna tu moéwi¢ z jednej strony o przestankach wynikajacych z korzysci
skali, jak rdwniez o dazeniu do takiej struktury podmiotu, gdzie bedziemy mieli do czynienia
z mozliwie duzym udziatem kosztéw zmiennych, czyli zaleznych od wielkosci produkcji.
Pozwoli to w wiekszym stopniu dostosowac sie do zmieniajgcego sie popytu.

W przypadku integracji pionowej przedsiebiorstw mozna méwi¢ o wystepujacych
korzy$ciach zwigzanych z tgczeniem technologicznie odrebnych operacji, zmniejszeniem
liczby faz produkcji oraz kosztéw transportu. Mozliwe jest tez uzyskanie stabilizacji
zaopatrzenia i uniezaleznienie si¢ od sytuacji na rynku dostawcow. Kolejne korzysci wynikaja
z lepszego przeptywu informacji, dostepu do technologii, zwiekszenia elastycznosci dziatania
oraz przewagi konkurencyjnej i podniesienia barier wejscia na dany rynek.

Wsrod kosztow wymienia sie zwiekszone ryzyko zwigzane z podwyzszeniem udziatu
kosztéw statych, zmniejszenie mozliwosci skorzystania z konkurencyjnych ofert przyktadowo
w zakresie zaopatrzenia, dostep do nowoczesnych technologii, wyzsze fgczne bariery wyjscia,
potrzeby kapitatowe. Innym problemem jest tez czesto konieczno$¢ akceptowania pod
wzgledem zaréwno kosztéw, jak ijakosci, potproduktdow wytwarzanych w danej organizacji.
Jedli bytyby one wytwarzane przez dostawce bedacego osobnym podmiotem, tatwiej jest go
ocenia¢, aw przypadku ocen niezadowalajacych poszukaé innego dostawcy.

Jednak nie wszystkie wymienione koszty czy korzysci integracji wystepujace w
tradycyjnych przedsiebiorstwach produkcyjnych mozna wprost odnosi¢ do systemow
transportowych. Powodem jest specyfika dziatalnosci transportowej, jednoczesnos$¢ produkcji
i konsumpcji oraz efekt dziatalno$ci transportowej. Dlatego tez dos¢ trudno jest bezposrednio
aplikowa¢ dorobek dotyczacy zarzadzania typowymi przedsiebiorstwami produkcyjnymi.

Zawod przewoznika czy spedytora wyodrebnit sie z zawodu kupca na skutek podziatu
pracy. Swiadczenie ustug przewozowych stalo sie zajeciem samodzielnym i niezaleznym, a
wykonujacy te ustugi przewoznicy stali sie nie tylko nowym zawodem, lecz stworzyli
odrebne przedsiebiorstwa dysponujace $rodkami transportowymi i zatrudniajgce pracownik-
6w fachowo przygotowanych do wykonywania réznorodnych prac zwigzanych z przemiesz-
czaniem dobr i os6b. Méwimy tu o zawodowym podziale pracy, w efekcie ktérego
wyodrebniajg sie nowe dziatalnosSci gospodarcze, ktory jest i byt procesem wyksztatcajgcym
trwate formy pracy i wspotdziatania ludzi podczas wytwarzania przez nich konkretnych débr
[4], Jednak nadal wystepuja, co prawda przede wszystkim w transporcie samochodowym,
dwie grupy podmiotéw - przewoznicy zarobkowi oraz przewoZznicy wykonujacy przewozy na
uzytek wiasny. Wyzej ocenia sie forme przewoznika zarobkowego, jednak, zwiaszcza w
Polsce, dos¢ utrwalona jest tez pozycja przewoznikow wykonujgcych przewozy na uzytek
wilasny. Sa oni czeécig podmiotu, czyli mozemy moéwic o integracji pionowej, gdzie zadanie
transportu umiejscowione jest w sferze zaopatrzenia lub tez dystrybucji i sprzedazy wyrobéw
gotowych. W przesztoSci poprzez posiadanie wiasnego taboru przedsiebiorstwa
przeciwdziatano istniejgcemu na rynku deficytowi podazy ustug transportu zarobkowego oraz
niskiej jakosci tych ustug.
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3. POJECIE INTEGRACJI TRANSPORTU MIEJSKIEGO

W pracy [5] podjeto probe okreslenia pojecia ,integracja” w odniesieniu do transportu
zbiorowego. Stowo integracja uzywane w kontekscie transportu zbiorowego jest bardzo
réznie rozumiane. Definicje integracji proponowane w projektach ISOTOPE (1997) i
QUATTRO (1998) to [5]: ,,Spos6h, w jaki poszczeg6lne czesci sieci transportu publicznego
sq osadzone w calym tafncuchu przemieszczania sie”. W tej definicji mozna odréznic
nastepujace elementy:

. czesci sieci transportu publicznego, ktére oznaczajg zaréwno pojedyncze linie w
obszarze dziatania pojedynczego przewoznika, jak i w obszarze dziatania réznych
przewoznikow w regionie;

...caly tancuch przemieszczania sie, ktéry wyjasnia, ze integracja ma zajmowacl sie
zaréwno publicznym transportem wewnatrzmiejskim, jak i zewnetrznym.

Pierwszy raport z badan poszedt dalej, definiujac integracje jako [5]: ,,Proces
organizacyjny, poprzez ktory elementy systemu transportu pasazerskiego (sie¢ i infrastruk-
tura, taryfy i systemy biletowe, informacja i marketing) u réznorakich przewoznikow
postugujacych sie réznymi $rodkami transportu coraz Scislej i sprawniej wspotdziataja, czego
rezultatem jest ogdlna poprawa poziomu i jakosci ustug taczonych z elementami podrézy
indywidualnych”. Mozna podda¢ analizie elementy definicji bardziej szczegétowo w celu
zidentyfikowania kilku gtéwnych spraw [5]:

Proces organizacyjny...: Ta definicja postrzega integracje jako ,,proces”, podczas gdy
specjalisci transportu publicznego widzieliby jg raczej jako ,,stan” (,,dobrze zintegrowany
system transportu publicznego”). Ten pojawiajacy sie konflikt wskazuje, ze obie kwestie
sg wazne: Co jest, z teoretycznego punktu widzenia, optymalnym poziomem integracji,
oraz co jest, z organizacyjnego punktu widzenia, optymalnym procesem integracyjnym,
prowadzacym ostatecznie do optymalnego poziomu integracji?

....poprzez ktdry elementy systemu transportu pasazerskiego (sie¢ i infrastruktura, taryfy i
systemy biletowe, informacja i marketing)...". Integracja odnosi sie tu do wszystkich cech
ustug transportu pasazerskiego, tj. cztery P marketingu: produkt, cena, dystrybucja i
promocja, ktére byly wigczone do szablonowego studium przypadku pod tytutami:
»integracja informacji” obejmujgca informacje i dostepno$¢, ,integracja taryf’
obejmujaca systemy biletowe i taryfy oraz ,,integracja sieci” obejmujaca planowanie i
przewozy. Ale szablonowe studium przypadku idzie dalej, wigczajac takze ,,szerszg
integracje” obejmujaca integracje z innymi Srodkami transportu (rowery, samochody
osobowe), inne ustugi, nie majace charakteru transportowych, urbanistyke i inne polityki
(ochrony $rodowiska i spoteczng).

....u réznorakich przewoznikéw postugujacych sie réznymi Srodkami transportu...:
Integracja transportu publicznego dotyczy zaréwno transportu wewnetrznego i
zewnetrznego, jak i przewoznikéw miedzy- i wewnatrzmiejskich.

...coraz $cislej i sprawniej wspotdziataja...: Przyjmuje sie, ze wspétdziatanie bedzie mniej
sprawne i nie tak bezposrednie, gdy zabraknie wiasciwych metod. Ta cze$¢ definicji
bezwarunkowo zaktada, ze swoiste bodZce (tj. bodZce pochodzace z normalnych
proceséw rynkowych, w razie braku interwencji odpowiedniej wiadzy) nie zawsze
doprowadzg do optymalnej integracji.

...czego rezultatem jest ogo6lna poprawa poziomu ijakos$ci ustug taczonych z elementami
podrozy indywidualnych'. Integracje zaktada sie lub jest podejmowana tylko wtedy, gdy
prowadzi do poprawy ustug. To stwierdzenie jednakze nie zawiera potrzebnego czynnika
rownowagi, ktoéry wskazywaltby, do jakiego poziomu integracji powinno sie dazy¢. W
kazdym przypadku oczekuje sie wzrostu jakosci. Niemniej jednak niekoniecznie musi to
oznacza¢ sytuacje, gdy wyzsza jako$¢ rowniez prowadzi do wyzszych cen ustug j/lub
wzrostu podatkow.
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4. STAN INTEGRACJI TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Problematyka integracji transportu miejskiego nie jest zagadnieniem nowym. Siegajac
do publikacji sprzed kilkudziesieciu lat, mozna znalez¢ stwierdzenia o koniecznosci integracji
i koordynacji réznych Srodkéw transportu miejskiego oraz dziatania transportu miejskiego
jako systemu, czyli powigzanych ze sobg elementdw. Integracja jest najczesciej czyms$
pozytywnym, stanem, do ktérego powinno sie zmierzac, i dlatego tez bardzo czesto, zar6wno
w publikacjach jak i dyskusjach, mozna spotkac stwierdzenia o niezadowalajgcym poziomie
integracji. Przyktadem moga by¢ dyskusje w Polsce dotyczace integracji przewozéw o
charakterze regionalnym, realizowanych przez kolej i przedsiebiorstwa autobusowe
(najczesciej PKS), z systemami transportu miejskiego. Potrzeby takiej integracji wskazywano
w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych ubieglego wieku i wskazuje si¢ réwniez
dzisiaj, po dwudziestu czy nawet trzydziestu latach. Co ciekawe, zarébwno wdwczas, w
sytuacji gospodarki centralnie planowanej i kierowanej, z dominujagca forma wiasnosci
panstwowej, nie wdrozono wyzszego poziomu integracji, czyli przyktadowo wspdélnego biletu
okresowego. Tak samo jest dzisiaj, w zupetnie innym systemie gospodarczym w Polsce, po
znaczacych zmianach zaréwno w zakresie wiasnosci, jak tez finansowania transportu
zbiorowego. Teraz tez od czasu do czasu stawiane sg pytania dotyczace wspolnych biletow
okresowych, koordynacji rozktadéw jazdy. Zreszta brak S$cistego powigzania systemow
transportu kolejowego i miejskiego nie dotyczy tylko aglomeracji katowickiej, podobnie jest
w Warszawie czy Trdjmiescie.

Roéwnoczesnie jednak jesteSmy Swiadkami proceséw odwrotnych. Przykladem jest
Wielka Brytania, gdzie polityka deregulacji (z wyjatkiem Londynu) i prywatyzacji transportu
miejskiego spowodowata w pewnych zakresach dezintegracje ustug transportu miejskiego.
Funkcjonowanie na danym obszarze najczesciej kilku przedsiebiorstw autobusowych, z
ktorych kazde emituje swoj bilet, oznacza, ze nie ma mozliwosci zakupu wspolnego
(zintegrowanego) biletu okresowego. Jednak mozna zauwazy¢, ze polityka ta nie zostala
jednoznacznie negatywnie oceniona przez fachowcdw zajmujacych sie transportem miejskim
czy tez przez zainteresowanych mieszkancow miast. Kolejne rzady nie wycofaly sie z tego
rozwigzania. Oczywiscie w publikacjach mozna spotka¢ sie z réznymi poglagdami na temat
rozwigzan zastosowanych w Wielkiej Brytanii w zakresie transportu miejskiego. Jednak
bardzo czesto majg one bardziej charakter glosow w dyskusji niz wnioskéw z wynikéw
badan poréwnawczych réznych systemow.

5. OCZEKIWANE ROZWIAZANIA INTEGRACYJNE W TRANSPORCIE
MIEJSKIM

W transporcie miejskim pierwszym najnizszym poziomem integracji jest wspélna
informacja o ustugach $wiadczonych osobno, ustugach ktére nie sg praktycznie zintegrowane.
Przyktadem moga by¢ informacje o funkcjonowaniu transportu zbiorowego umieszczane w
portalach internetowych, witrynach internetowych urzedéw miast, biur turystycznych i innych
instytucji. W jednym miejscu mamy wowczas dostepne informacje o kursowaniu linii
roznych przewoznikéw czy stosowanych przez nich taryfach. Innym przyktadem wspdlnej
informacji sg wszelkiego rodzaju mapy lub schematy sieci komunikacyjnej, gdzie nanosi sie
przebiegi wszystkich regularnie kursujacych Srodkéw transportu zbiorowego w danym
obszarze. Przedstawione sg, w zalezno$ci od rodzajow Srodkéw przewozowych kursujacych
w danym mieScie, przebiegi linii kolejowych, tramwajowych, autobusowych czy tez metra
oraz zlokalizowane dworce lub przestanki. Systemy te czesto dzialajg osobno, natomiast
mamy do czynienia ze zintegrowang informacjag w tym zakresie. Umieszczane sg réwniez
drogowskazy czy tez innego typu oznaczenia wskazujace droge doj$cia z dworca kolejowego
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do stosownych przystankow transportu miejskiego lub punktéw przesiadkowych. Mozna
réwniez zauwazy¢ pierwsze symptomy dziatan dotyczacych integracji transportu zbiorowego
z indywidualnym. Czyms$ takim sg tablice informacyjne o parkingach zlokalizowanych w
poblizu dworcow kolejowych.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze pierwszy, najnizszy poziom integracji jest najczesciej
realizowany bez istnienia jakichkolwiek umoéw pomiedzy organizatorami transportu
zbiorowego, przewoznikami a zarzadzajacymi ruchem na drogach odpowiedzialnymi za ich
oznakowanie. Jest to po prostu odpowiedZ na oczekiwania korzystajgcych z portali
internetowych, map, dworcéw. Nie zdajg sobie oni sprawy z istniejagcych podziatow
kompetencyjnych i wrecz oczekujg, aby informacja o transporcie zbiorowym byta najlepiej
dostepna w jednym miejscu, bez wzgledu na przewoznika $wiadczacego te ustuge.

Przyktadem moga by¢ otwierane przez Komunikacyjny Zwiazek Komunalny GOP w
Katowicach punkty obstugi pasazeréw. Z zalozenia zlokalizowane majg by¢ one w
centralnych punktach miast. Otworzone w pazdzierniku 2004 roku w Sosnowcu i kwietniu
2005 roku w Gliwicach, zlokalizowane sg w poblizu dworcéw kolejowych. Pierwszym
spostrzezeniem zatrudnionych tam pracownikéw byto to, ze spory odsetek ludzi pyta o
mozliwo$¢ nabycia biletéw kolejowych, regulacje taryfowe dotyczace kolei, czy tez godziny
odjazdéw pociaggéw. Dzieje sie tak, mimo ze punkty te posiadajg zaréwno wystrdj
wewnetrzny, jak i informacje zewnetrzna, ktére powinny jednoznacznie identyfikowac ich
przynalezno$¢ do organizatora transportu miejskiego.

Kolejnym poziomem integracji, juz znacznie bardziej skomplikowanym do
wprowadzenia, jest integracja polegajgca na wprowadzeniu do sprzedazy wspdlnego biletu,
honorowanego w odrebnych podmiotach i najczesciej rowniez rodzajach Srodkow
przewozowych. Moze to by¢ bilet ograniczony jedynie do biletéw okresowych, moga to by¢
wspoblne wszystkie rodzaje biletéw czy tez wrecz réwniez ujednolicone zasady przejazdéw
ulgowych i bezplatnych oraz pozostate regulacje taryfowe. Integracja ta dotyczy sfery
sprzedazy ustug; z pewnoscig jest duzym ufatwieniem dla pasazeréw i czyms$, na co
najbardziej zwracaja uwage. Poprzez ujednolicenie systemu taryfowo-biletowego
pasazerowie zaczynajg postrzega¢ system transportu zbiorowego jako cato$¢, mimo
przyktadowo istnienia réznic w parametrach jakoSciowych u réznych organizatoréw czy
przewoznikéw. Mozna zauwazyé, ze w przypadku tego rodzaju integracji istniejg dwa
podstawowe problemy:

- osiggniecie kompromisu przy stanowieniu poziomu cen oraz zakresu uprawnien do
przejazdéw ulgowych i bezptatnych,

- wypracowania metody rozliczen, podziatu Srodkéw pochodzacych ze sprzedazy
wspolnego biletu.

Celem integracji transportu autobusowego, tramwajowego i kolejowego jest
zwiekszenie atrakcyjnosci przejazdéw kolejg przez zapewnienie réwnoczesnego dojazdu
Srodkami transportu zbiorowego do dworca kolejowego, w wyniku czego cze$¢ pasazerow
zrezygnuje z dojazdow samochodami do dworcéw. Zmniejszy to ruch samochodowy na
obszarze miast i zwiekszy liczbe o0s6b dojezdzajacych Srodkami transportu miejskiego.
Poprzez zmiane sposobu podrézowania przez cze$¢ pasazerOw osigga sie racjonalizacje
kosztow spotecznych transportu. Podrézni, ktérzy dotychczas korzystali z przejazdow
komunikacjg autobusows lub tramwajowg na dtugich trasach miedzy miastami, bedg mogli
realizowac transportem miejskim dojazd do dworca, a nastepnie kontynuowac¢ podr6z koleja.
Istotne jest réwniez to, ze zwiekszenie liczby pasazeréw chetnych do korzystania z ustug
transportu zbiorowego, przy réwnoczesnej rezygnacji tych pasazerow z dojazdow
samochodami do pracy na calej trasie, da w efekcie zmniejszenie ruchu na trasie i ilosci
zaparkowanych samochodéw w poblizu zaktadow pracy, znajdujacych sie w wiekszosci w
Srédmiesciach.
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Kolejne poziomy integracji to tworzenie ujednoliconych standardow jako$ciowych
ustug Swiadczonych przez przewoznikéw, ufatwianie przesiadek poprzez zaréwno
koordynacje rozktadéw jazdy, jak i samo planowanie i wyposazanie punktow przesiadkowych
oraz oddziatywanie na podziat zadan przewozowych w celu osiggniecia atrakcyjnej ustugi
przewozowej zardwno pod wzgledem ceny, parametrow jakosciowych, jak i skutkdw
zewnetrznych.

Tu najczesciej spotykamy sie z problemem koordynacji rozktadéw jazdy. Praktycznie
od konca lat osiemdziesigtych, czyli od momentu liberalizacji dostepu do rynku ustug
transportu drogowego, pojawiajg sie negatywne skutki wigzace sie z brakiem koordynacji
rozktadow jazdy réznych przewoznikéw, niedostosowaniem oferty do wystepujacego popytu
oraz konkurowaniem przewoznikdw bezposrednio podczas $wiadczenia ustug przewozowych.
To ostatnie czesto przybiera forme nieprzestrzegania rozktadéw jazdy i odjezdzania w
niewielkim odstepie czasowym przed pojazdem konkurencyjnego przewoznika. Poczgtkowo
problemy te mieli rozwigza¢ sami przewoznicy poprzez dokonanie uzgodnien rozktadéw
jazdy pomiedzy soba. Jednak bardzo czesto uzgodnien tych nie byli w stanie dokonad,
najczesciej ze wzgledu na niemozliwos¢ osiggniecia porozumienia w podzieleniu sie rynkiem.
Przewoznik wykonujacy przewozy na danej trasie najczeSciej nie chciat sie zgodzi¢ na
uzgodnienie rozktadéw jazdy kolejnemu przewoznikowi chcacemu réwniez wykonywaé
przewozy na tej trasie. Dlatego tez decyzje przeszty do kompetencji administracji publiczne;j.
Mozna to oceni¢ jako wlasciwe rozwiazanie, niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze
wymienione wczes$niej organy wydajace zezwolenie s odpowiedzialne za kondycje
finansowa wybranych przewoznikéw i moze to mie¢ wplyw na podejmowane decyzje.
Przyktadowo organizacja oraz finansowanie regionalnych przewozéw kolejowych jest
zadaniem samorzadu wojewddztwa, a lokalnego transportu zbiorowego - samorzadéw
gminnych.

Kolejnym problemem jest sformutowanie zasad koordynacji rozktadéw jazdy oraz
okre$lenie miernikdw, ktérych osiggniecie pozwoli uznaé, ze rozkiady jazdy zostaly
skoordynowane. Stosunkowo prosta jest sytuacja koordynacji rozkladéw jazdy pojazdow
kursujacych na wspolnych trasach lub koordynacja przyjazdéw i odjazdéw w punktach o
niewielkiej liczbie przyjazdéw i odjazdéw. Jednak w przypadku duzych wezidw
przesiadkowych, gdzie mamy do czynienia z ponad kilkudziesiecioma przyjazdami i
odjazdami $rodkéw transportu miejskiego na godzine w réznych kierunkach, ponadto
przyjazdami i odjazdami autobuséw komunikacji regionalnej i krajowej oraz komunikacjg
kolejowg, dokonanie koordynacji odjazdéw wcale nie jest tatwe, o ile wrecz niemozliwe.

Kolejne poziomy integracji zaczynaja wykracza¢ poza system transportu zbiorowego.
Mozna mowi¢ o integracji z pozostatymi $rodkami transportu lub wrecz sposobami
przemieszczania si¢. Zatem mamy do czynienia z integracjg z transportem indywidualnym,
przejazdami odbywanymi samochodami osobowymi czy tez réznymi rodzajami jednos$ladow.
Wiele przejazdéw predestynowanych jest do odbywania samochodem osobowym, mozna tu
mowi¢ przede wszystkim o przejazdach w obszarach o niskiej urbanizacji, gdzie nie
wystepujg potoki pasazerskie, ktére mozna efektywnie obstugiwac transportem zbiorowym.

Istotne jest tez utatwianie dojs¢ do przystankéw czy innych punktow komunikacyj-
nych, a takze powigzanie przystankéw z miejscami zamieszkania, pracy, zakupdw,
wypoczynku. Osigga sie to przede wszystkim w wyniku stosownego planowania
przestrzennego miast zar6wno poprzez zarezerwowanie terenu pod drogi i inne obiekty
zwigzane z transportem, jak réwniez ograniczania w budowie obiektow, generujacych ruch
0s06b, jesli nie ma niezbednych drdg.

Nalezy zwrdci¢ uwage roéwniez na integracje operatorow dziatajagcych w tych
systemach transportu zbiorowego. Tutaj motywami integracji sg najczeSciej: wzmocnienie
pozycji konkurencyjnej firm, osiggniecie korzysci skali, a takze w przypadku, gdy operatorzy
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nie dzialajg na zlecenie zarzadu transportu miejskiego i bezposrednio sprzedajg ustugi
pasazerom, roéwniez oferowanie zintegrowanej ustugi transportu zbiorowego. Integracja na
tym poziomie moze utatwia¢ zapewnienie zintegrowanej ustugi na danym obszarze, mamy
bowiem do czynienia z mniejsza liczbg przewoznikéw, a zatem tatwiej zunifikowaé
oznaczenia, standardy ustug, informacje. Na decyzje podejmowane przez operatoréw w tym
zakresie administracja publiczna ma ograniczony wptyw.

6. INTEGRACJA TRANSPORTU W ZIELONEJ I BIALEJ KSIEDZE KOMISJI
EUROPEJSKIEJ

6.1. Zielona Ksiega

Zielona Ksiega to spos6b przekazywania przez Komisje Europejska pomystow i
inicjatyw oraz stymulowania miedzy instytucjami publicznej dyskusji o proponowanych
politykach i programach. W Zielonej Ksiedze Komisji Europejskiej z 1995 roku [6]
zagadnienia integracji postrzegane sajako wazne. Rozpatruje sie je w trzech uktadach:

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
sie szczeg6lng uwage zaréwno na tworzenie odpowiednich rozwigzan infrastrukturalnych
utatwiajacych pozostawienie samochodu i przesiadke na transport zbiorowy, jak i systemy
informacji i zarzadzania ruchem. Systemy te majg utatwi¢ ocene wyboru schematu podrozy
zaréwno przed jej rozpoczeciem, jak iw trakcie jej trwania.

W zakresie przedsiewzie¢ obejmujacych integracje samego transportu zbiorowego
réwniez zwraca sie uwage na znaczenie infrastruktury, majacej utatwic¢ przesiadki. Widzi sie
réwniez pozostate dziatania, majace utatwi¢ odbywanie podrézy z przesiadkami. Jest to
mozliwo$¢ zakupu biletu na catg podréz lub biletu sieciowego, zintegrowana informacja oraz
pozostate dziatania majgce uatrakcyjni¢ i poprawi¢ konkurencyjnos$é transportu miejskiego.
Ponadto scharakteryzowane sag dziatania majace zacheca¢ do korzystania z transportu
zbiorowego, ograniczania ruchu samochodéw prywatnych, czyli najog6lniej umozliwié
ksztattowanie podziatu zadan przewozowych.

Na funkcjonowanie transportu zbiorowego ma wplyw koordynacja z innymi
obszarami polityki [6], Powinno sie bra¢ pod uwage relacje pomiedzy kosztami transportu,
potrzebami i kosztami infrastruktury oraz decyzjami planowania, jak réwniez koszty
spoteczne i uzyskiwane korzysci z funkcjonowania transportu publicznego. Wdrozenie zasad
planowania przestrzennego, skierowanych na poprawienie dostepu do pracy i innych ustug,
daje mozliwo$¢ poprawy systemOw transportu pasazerskiego i ograniczenia potrzeby
mobilnosci. Koncentrowanie rozwoju budownictwa mieszkaniowego przy przystankach,
wzdhuz korytarzy transportowych, kreowanie wysokiego stopnia zageszczenia dziatalnosci
przyciagajacych podroze w Srodmiesciach, dobrze obstugiwanych przez transport publiczny i
wydawanie oficjalnych wytycznych, ktére bedg zmierzaly do zapewnienia dostepnosci
nowych obiektéw do transportu zbiorowego, powinno pomé6c w promowaniu korzystania z
transportu zbiorowego, bez potrzeby wplywania na decyzje, dotyczace uzytkowania
okreslonych $rodkdw transportu.

6.2. Biata Ksiega

Biata Ksiega to dokument zawierajacy oficjalng propozycje polityki w danym
obszarze tematycznym, przygotowany przez Komisje Europejskg i majacy za zadanie
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rozpoczecie dyskusji miedzy instytucjami na temat danej polityki. W Biatej Ksiedze [7]
Komisja stwierdza, ze zamierza zapewni¢ $rodki ulatwiajace pasazerom przesiadki oraz
wzmocni¢ swoje dziatania w zakresie praw uzytkownikéw we wszystkich gateziach
transportu, rozwazajac mozliwo$¢ uzupetnienia ich w przysztosci o obowiazki. W dziedzinie
transportu zbiorowego znaczne polepszenie powinno by¢ realizowane w celu ulatwienia
warunkow podrozy i ulatwien przy przesiadkach. Podréznemu zbyt czesto odradza sie
wykorzystanie réznych gatezi transportu w czasie jednej podr6zy. Napotyka on trudnosci w
uzyskaniu informacji i zarezerwowaniu biletu, gdy trasa wymaga skorzystania z ustug kilku
przedsiebiorstw lub r6znych $rodkéw transportu i zdarza sie, ze zmiana $rodka transportu jest
komplikowana przez brak dostosowania infrastruktury (na przyktad brak miejsca
postojowego dla samochodow lub roweréw).

Uwzgledniajac zasade subsydiarnosci w krotkim okresie czasu priorytet musi zosta¢
nadany trzem dziataniom, czyli rozwojowi zintegrowanych biletéw, obstudze bagazu oraz
zapewnieniu kontynuacji podrézy.

Widzi sie potrzebe rozwoju systemu zintegrowanych biletow zaréwno pomiedzy
przedsiebiorstwami kolejowymi, jak i pomiedzy innymi gateziami transportu.

Intermodalno$¢ musi oznaczal zapewnienie ustug potgczonych, w szczegdlnosci w
zakresie przewozu bagazu. Dotychczas, je$li odprawa na przelot nie jest mozliwa na dworcu,
pasazer musi radzi¢ sobie sam ze swoimi bagazami i pilnowaé ich podczas przejazdu i
przesiadki.

Podréz musi by¢ postrzegana jako kontynuacja. Polityka zagospodarowania
przestrzennego i polityka miast stanowig podstawe w tym zakresie. Gtdwne dworce, metro,
przystanki autobusowe i miejsca postojowe muszg umozliwia¢ wymiane pomiedzy
samochodem a transportem zbiorowym, oferowac ustugi potgczone (ma przyktad handlowe) i
zapewnia¢ roéwniez korzystanie z transportu zbiorowego. Oddanie do dyspozycji parkingdw
przy wjazdach do miast oraz w poblizu dworcéw, stacji metra, przystankow tramwajowych -
w powigzaniu z gtéwnymi $rodkami transportu zbiorowego (wiaczajac w to takséwki) - ma
na celu naklonienie zmotoryzowanych do pozostawienia pojazdow. Ponadto rozwoj
informacji dla pasazerow o warunkach przewozu poprzez inteligentne systemy zarzadzania
ruchem musi pozwoli¢ na zmniejszenie strat czasowych podczas przesiadek miedzy réznymi
Srodkami transportowymi.

7. PODSUMOWANIE

Integracja transportu miejskiego jest istothym zagadnieniem, znajdujgcym swoje
miejsce w dokumentach strategicznych z zakresu funkcjonowania i rozwoju transportu. Na
Swiecie mozna spotka¢ przyktady funkcjonowania systemow zintegrowanych pod wzgledem
rozwiazan infrastrukturalnych, taryfowo-biletowych oraz odpowiednich systemdéw informo-
wania. Sg tez przykiady funkcjonowania w miastach niezaleznych przewoznikéw transportu
miejskiego, bez jakichkolwiek wspdlnych elementdw czy to w postaci informacji, taryf, czy
biletéw sieciowych. Najczesciej wspolne tutaj miejsca styku to przystanki i dworce,
aczkolwiek czesto z osobnymi tabliczkami informacyjnymi.

Integracja transportu zbiorowego, przede wszystkim poprzez ulatwienie przesiadek,
wspolne bilety oraz informacje komunikacyjng, jak réwniez integracja transportu zbiorowego
z transportem indywidualnym (prywatne samochody, taksowki, rowery) oznacza korzysci
zaréwno dla pasazerow, jak i spoteczefstwa. Wigzg sie one z jakos$cig ustug jak i podziatem
zadan przewozowych zgodnie z zakresem przeznaczenia poszczeg6lnych srodkéw transportu.

Istotnym elementem jest zapewnienie trwalosci funkcjonowania przedsiewzieé
integracyjnych, zwlaszcza w zakresie integracji taryfowej. Jest to o tyle trudne, gdyz czes¢
korzysci uzyskiwanych w wyniku dziatan integracyjnych uzyskujg podmioty spoza systemu



116 G. Dydkowski

transportowego. Ponadto w przedsiewzieciach integracyjnych uczestnicza przewoznicy,
bedacy konkurentami i obstugujac czesto linie na wspolnych lub réwnolegtych trasach.
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