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WYBRANE ASPEKTY KONKURENCYJNOSCI LOKALNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Streszczenie. W artykule przedstawiono pojecie konkurencji i konkurencyjnosci
oraz wybrane zagadnienia zwigzane z konkurencyjnoscig lokalnego transportu
zbiorowego. Zwrdcono uwage na integracje jako jeden z czynnikéw konkurencyjnosci
transportu publicznego.

SELECTED ISSUES ON COMPETITIVENESS OF LOCAL PUBLIC
TRANSPORT

Summary. The notion of the competition and competitiveness as well as the
selected issues connected with the competitiveness of the local public transport have
been presented in this article. Attention has also been brought to the integration as one
of the factors connected with the competitiveness of the public transport.

1. WSTEP

Systematycznie rosngca w kraju liczbha samochodéw osobowych i zwiekszajgce sie
wymagania w zakresie wygody podr6zowania powodujg zmniejszanie sie przewozéw
realizowanych transportem zbiorowym, przy réwnoczesnym zwiekszaniu sie przejazdow
samochodami osobowymi. Przemieszczenia lokalnym transportem zbiorowym i przemiesz-
czenia samochodami osobowymi sg w znacznym zakresie substytucyjnymi sposobami
przemieszczen, co powoduje, ze zwiekszanie lub zmniejszanie udziatu w przewozach oséb w
miastach praktycznie odbywa sie pomiedzy tymi sposobami przemieszczen.

2. POJECIA KONKURENCIJIIKONKURENCYJNOSCI

Prawo europejskie nie definiuje pojecia samej konkurencji. Traktat Rzymski wymaga, by
konkurencja nie byta zaktdcona czy znieksztatcona i taka konkurencje nakazuje promowac,
popiera¢ i wzmacnia¢ [1], Konkurencje okresla sie czesto r6znymi przymiotnikami: uczciwa,
wolna, swobodna, zdrowa, realna, skuteczna, doskonata, efektywna, ale tez niedoskonata,
nieuczciwa, rujnujaca. W regulacjach prawnych oczekuje sie zapewnienia warunkéw rozwoju
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i ochrony konkurencji i zakazuje sie najogélniej dziatan, ktérych skutkiem jest eliminowanie,
ograniczenie lub naruszenie konkurencji. W pracach autorzy najczesciej analizujg rozne
aspekty i uwarunkowania oraz efekty konkurencji i konkurencyjnosci, jednak bardzo rzadko
definiujg te pojecia. Skupiajg sie raczej na funkcjach, mechanizmach, efektach |,
dokonywanych w réznych ukadach, klasyfikacjach konkurencji i konkurencyjnosci.

W ustawie z dnia 15 grudnia 2000 roku o ochronie konkurencji i konsumentow [2]
okreslono w art. 4 pkt 10 konkurentdw jako:”...przedsiebiorcéw, ktérzy wprowadzajg lub
moga wprowadza¢ albo nabywajg lub mogg nabywac¢, w tym samym czasie, towary na rynku
wiasciwym”. W punkcie 8 tego samego artykutu okreslono rynek wiasciwy jako:”...rynek
towarow, ktére ze wzgledu na ich przeznaczenie, cene oraz wiasciwosci, w tym jakos¢, sg
uznawane przez nabywcow za substytuty oraz sg oferowane na obszarze, na ktérym, ze
wzgledu na ich rodzaj i wiasciwosci, istnienie barier dostepu do rynku, preferencje
konsumentéw, znaczace roznice cen i koszty transportu, panujg zblizone warunki
konkurencji”. Mozna doda¢, ze w rozumieniu rozpatrywanej ustawy przez towary rozumie sie
rzeczy, jak réwniez energie, papiery wartosciowe i inne prawa majatkowe, ustugi, a takze
roboty budowlane (art. 4, pkt 6).

W stowniku jezyka polskiego pojecie konkurencja okresla sie jako [3] rywalizacja,
wspotzawodnictwo miedzy poszczegbélnymi osobami lub grupami zainteresowanymi w
osiggnieciu tego samego celu. W znaczeniu ekonomicznym w stowniku podano rozumienie
pojecia konkurencja jako [3] rywalizacja miedzy osobami prywatnymi lub jednostkami
gospodarczymi, majgca na celu zdobycie rynkéw zbytu, zrodet zakupu surowcow i osiggniecie
jak najwiekszych korzysci przy sprzedazy towaréw.

Nie wdajac sie w szerszg analize pojecia, mozna przyja¢ za M. Stankiewiczem [4], ze
konkurencja to zjawisko, ktorego uczestnicy rywalizujg miedzy sobg w dazeniach do
analogicznych celdw, co oznacza, ze dzialania, podejmowane przez jednych dla osiggania
okreslonych celdw, utrudniajg (a nawet uniemozliwiaja) osigganie takich samych celéw przez
innych. Zatem, konkurencja moze sie pojawia¢, gdy mamy w danym segmencie rynku
przynajmniej dwadch réznych uczestnikow i miedzy nimi istnieje konflikt intereséw.

Konkurencje mozna rozpatrywaé¢ wedtug réznych kryteriow. Sg to: arena konkurencji,
podmioty konkurencji, przedmiot konkurencji, zakres (zasieg) konkurencji oraz charakter i
intensywnos¢ konkurencji [4], Koncentrujac sie na przedmiocie konkurencji, mozna moéwic o
konkretnym wyrobie lub ustudze i o dziataniach majgcych na celu zapewnienie rynkowej
akceptacji przez odbiorcéw. Jednak, aby oferty réznych dostawcéw konkurowaly miedzy
sobg, muszg one by¢ wzgledem siebie w jakim$ stopniu substytucyjne oraz rynek danego
dobra musi by¢ rynkiem nabywcy [4].

Pojecie konkurencyjny ,odnosi sie do konkurencji, bedacy wyrazem konkurencji;
rywalizujacy, wspétzawodniczacy” [4]. Konkurencyjno$¢ to zdolnos$¢ do przeciwstawiania sie
konkurencji. Mowigc o konkurencyjnosci, mozna rozwaza¢ jg jako czynnikowa, czyli
zdolno$¢ konkurencyjng rozumiang jako dtugofalowa zdolno$¢ do sprostania konkurencji i
wynikowag, czyli pozycje konkurencyjng w przypadku konkurencyjnosci gospodarki
rozumianej jako udziat danej gospodarki w wymianie miedzynarodowej [5],

W transporcie miejskim wystepuje konkurencja pomiedzy przemieszczeniami realizowa-
nymi w ramach lokalnego transportu zbiorowego a przemieszczeniami realizowanymi z
wykorzystaniem samochodéw osobowych. Mamy tu do czynienia z konkurencja opartg na
produktach heterogenicznych, réznigcych sie wieloma parametrami, jednak zaspokajajacych
zblizone potrzeby. R6zny jest koszt zwigzany z przemieszczeniami ijakoscig ustug. Transport
zbiorowy w poréwnaniu z przemieszczeniami samochodami osobowymi (na jednostke
przewozu, przewiezionego pasazera lub prace przewozowg w pasazerokilometrach) jest
tanszy, zuzywa mniej energii, powoduje mniejsza degradacje $rodowiska, zajmuje mniej
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powierzchni ulic i nie potrzebuje miejsc parkingowych. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt,
ze nawet w najbardziej zmotoryzowanych spoteczno$ciach istniejg grupy oséb, ktore nie
korzystajg z samochodéw osobowych i sg zalezne od transportu zbiorowego. Wynika¢ to
moze z motywdw ekonomicznych, wieku, stanu zdrowia, braku predyspozycji do
prowadzenia samodzielnie samochodu oraz komfortu rozumianego jako mozliwosé
odbywania podrozy, bez poswigcania uwagi na kierowanie pojazdem. Do obstugi przez
samochody osobowe w centrach miast, w pierwszej kolejnosci predestynowane sg podréze z
bagazami, podréze wielocelowe, podréze poza godzinami szczytu, gdzie czestotliwo$¢ i
zasieg obstugi transportem  zbiorowym jest mniejszy, oraz przejazdy 0séb
niepetnosprawnych.

Mozna méwic¢ réwniez o konkurencji opartej na produktach catkowicie heterogenicznych,
réznigcych sie niemal wszystkimi cechami i zaspokajajgcych rozne potrzeby, jednak
substytucyjne wzgledem siebie poprzez podobiefstwo kwot, ktére, w ramach ograniczonych
Srodkow bedacych w dyspozycji, na nie przeznaczamy. W tym przypadku najczesciej
przejazd transportem zhiorowym odnoszony jest do drobnych artykutdow codziennej potrzeby,
np. spozyweczych.

Strategie organizatorow i przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego niekoniecznie
zaktadajg osigganie zadan kosztem przejazdéw samochodami osobowymi. Czesto celem jest
Swiadczenie ustug zgodnie z zatozonymi standardami i koniecznos$¢ realizacji polityki
miejskiej. Nalezy zwr6ci¢ uwage na pewien obszar komplementamosci transportu
zbiorowego i przejazdéw samochodami osobowymi, z czego wynika, ze w obszarach o matej
gestosci zaludnienia, poza godzinami szczytu i w dni wolne od pracy, gdy potoki pasazerskie
sg niewielkie, lepsze jest korzystanie z samochodéw osobowych.

Sktonnosci dostawcow wyroboéw i ustug do uczestniczenia w procesach konkurencji sg
wynikiem motywacji do zwiekszania efektdw dziatania na danym rynku. Oczekuje sie tu
wzrostu wielkoSci sprzedazy, osiaganych zyskéw, zwiekszenia wartosci podmiotu czy
zwiekszenia udziatu i poprawienia pozycji zajmowanej na rynku. W przypadku gdy rynek sie
nie rozwija pod wzgledem ogdlnego wzrostu zapotrzebowania na dane dobro, osiggane efekty
sg w znacznej mierze kosztem dziatajacych na rynku konkurentow. Dany podmiot wowczas
prowadzonymi dziataniami stara sie uzyska¢ przewage konkurencyjna. Jednak czesto mamy
do czynienia z r6znego rodzaju ograniczeniami, okreslajgcymi mozliwo$¢ uczestniczenia w
procesach konkurencji. Moga one mie¢ charakter ograniczen zewnetrznych, na ktére nie ma
sie praktycznie wptywu lub tez mogg to by¢ ograniczenia wewnetrzne, zwigzane z mozli-
wosciami ekonomicznymi i organizacyjnymi danego podmiotu lub podmiotow znajdujgcych
sie w sektorze.

W ramach lokalnego transportu zbiorowego wyrézni¢ mozemy rozne odmiany
konkurencji. Jest to konkurowanie pomiedzy réznymi przewoznikami, wykonujacymi
przewozy czesto na tych samych trasach, przy podobnych parametrach jakoSciowych i cenie.
Czesto pasazer w warunkach integracji taryfowej nie identyfikuje faktu $wiadczenia ustug
przez roznych przewoznikéw. Kolejny przypadek - to sytuacja, gdy oferta przewozowa rozni
sie mimo tej samej trasy przewozu, mozemy tu mowi¢ o ré6znych parametrach jakosciowych
oraz cenie ustugi. Przyktadem moga by¢ linie przyspieszone i pospieszne lub tez r6zne Srodki
przewozowe. W przypadku gdy realizujg to r6zni przewoznicy i uzyskuja przychody z tytutu
sprzedazy biletéw, konkurujg oni miedzy soba.
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3. KONKURENCYJINOSC CZYNNIKOWA LOKALNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO

Konkurencyjno$¢ czynnikowa lokalnego transportu zhiorowego jest to zdolno$¢ do
przeciwstawiania sie konkurencji innych, alternatywnych sposobéw przemieszczania.
Alternatywne sposoby przemieszczania to w pierwszej kolejnosci przemieszczania sie
samochodami osobowymi, a w mniejszym juz zakresie - ze wzgledu na ograniczenia przede
wszystkim w odlegtosci i komforcie - przemieszczenia piesze lub rowerami.

Ws$rod czynnikow konkurencyjno$ci mozna wymienic te, ktére majg charakter czynnikdw
rynkowych lub pozarynkowych [6], W przypadku lokalnego transportu zbiorowego wsrod
rynkowych czynnikéw konkurencyjnosci mozna najog6lniej wymieni¢ postulaty przewozowe,
sktadajace sie na jako$¢ ustugi, czyli czas trwania podrézy, wygoda, bezpieczenstwo oraz
cena [7]. Wymienione postulaty maja najczesciej charakter syntetyczny, zagregowany. Ich
realizacja uwarunkowana jest spetnieniem réznych czastkowych i szczegétowych oczekiwan i
wymagan. Czes$¢ z czynnikdw jest wymierna (cena, bezpieczenstwo, czas trwania podrozy),
mozna je przedstawia¢ za pomocg wielkosci liczbowych, co umozliwia poréwnywanie w
czasie (do okresow przesztych), jak i w przestrzeni, to jest do wartosci uzyskiwanych
przyktadowo w innych miastach lub w substytucyjnych $rodkach przemieszczania sie. Czes¢
z nich ma charakter opisowy, wyrazane oceny moga by¢ dos$¢ subiektywne i najczesciej
zalezg od przyjmowanych punktéw odniesienia.

Istotne ze wzgledu na znaczny zakres substytucji sg poréwnania podrézy odbywanych z
wykorzystaniem transportu zbiorowego do przemieszczen samochodami osobowymi. Mozna
mowic o konkurencyjnosci wynikowej, gdzie spogladamy na udziat transportu zbiorowego w
obstudze potrzeb przewozowych mieszkancow.

Do zestawu wymagan okreslanych mianem wygody zalicza sie [7]: prostote systemu
taryfowego, swobode zakupu biletu, zrozumiaty system informacji o trasach i rozkiadach
jazdy, swobode dojécia do przystanku (liczba mijanych przej$¢ dla pieszych, tuneli,
wyprofilowanie chodnikow), czytelno$¢ rozktadu jazdy, estetyke i oSwietlenie wiat
przystankowych, zabezpieczenie przed napadami na przystankach, czytelne oznakowanie
pojazdéw, tatwosé wsiadania i wysiadania, ptynno$¢ i cicho$¢ jazdy, os$wietlenie i
klimatyzacje, rozmieszczenie drzwi i siedzen, rodzaj zastosowanych siedzen, wystroj wnetrza,
kulture obstugi, dostepno$¢ do kasownikéw, miejsce na bagaz, czytelne oznakowanie
przystankéw i kierunkdw.

Integracja taryfowa oznacza utatwienie i wiekszg wygode przy korzystaniu z lokalnego
transportu zbiorowego. Ujednolicona taryfa réznych podmiotéw S$wiadczacych ustugi w
transporcie zbiorowym ulatwia pasazerom przyswojenie warunkéw korzystania z ustug
okreslonych w taryfie, a ujednolicony bilet oznacza zar6éwno tatwiejszy zakup, jak i
korzystanie ze $rodkéw przewozowych, nie ma bowiem potrzeby identyfikacji biletu, z
punktu wadzenia waznos$ci, w danym S$rodku przewozowym. Integracja informacji oznacza
tworzenie czytelnego, obejmujgcego wszystkie S$rodki transportu zbiorowego w danym
obszarze, systemu informacji o trasach i rozkladach jazdy. Integracja przestrzenna, czyli
tworzenie weztow integracyjnych i przystankow przesiadkowych, utatwia i poprawia warunki
przesiadania sie. Nalezy zwr6ci¢ uwage na zaprojektowanie weztow zapewniajgce tatwe i
bezpieczne przejScia. Zagadnienie bezpieczenstwa wiaze sie z wystepowaniem réznych
kierunkéw przyjazdow i odjazdéw $rodkow przewozowych, i tym samym przy przesiadkach
pasazerowie przechodzg, pokonujg przestrzenie (jezdnie, torowiska), przeznaczone dla ruchu
srodkow przewozowych. Wykorzystywane sg tu przejscia nadziemne i podziemne, jednak
wigze sie to z ucigzliwo$cig pokonania réznicy poziomoéw. Istotne jest rowniez, aby czas
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oczekiwania na $rodek przewozowy nie byl odbierany jako czas stracony. Dlatego tez,
niezaleznie od innych wzgledow (lokalizacja obiektow handlowych i ustugowych w punktach
przesiadkowych, bedacych witasnoscig podmiotéw sektora transportu zbiorowego, moze by¢
znaczacym zrodiem przychodéw), dobrym rozwigzaniem jest, gdy w punktach przesiadko-
wych sg rézne obiekty handlowe i ustugowe oraz sg one stosownie zaprojektowane pod
wzgledem powierzchni i wyposazenia, co umozliwia wykorzystanie czasu oczekiwania w
trakcie przesiadania sie na kolejny $rodek przewozowy. Mozna woéwczas dokona¢ drobnych
zakupéw, odda¢ badz odebra¢ dang rzecz z punktu ustugowego, poczyta¢ prase, zadzwonié
lub tez na chwile usig$¢ i odpoczac.

W kontekscie wymienionych szczeg6towych czynnikéw, wg ktérych podrézujacy oceniajg
wygode, szczeg6lnie widoczna jest nieporéwnywalnie wieksza uzyteczno$¢ samochodoéw
osobowych. Korzystajacy z samochodu nie muszg zapoznawac sie z regulacjami taryfowymi,
obowiazujacymi w transporcie zbiorowym, nabywac biletu, czy tez dba¢ o posiadanie innego
dokumentu uprawniajgcego do przejazdu. Nie sg uzaleznieni od godzin odjazdéw $Srodkow
przewozowych, zapoznawania sie z ich trasami, mozliwymi miejscami przesiadek, a w
przypadku réznych potaczen decydowaniu o przesiadaniu sie, w miejscach gdzie podczas
przesiadania sie bedzie najkrdtszy czas oczekiwania na kolejny pojazd lub tez miejsca te bedg
wygodne z punktu widzenia innych oczekiwan pasazera, np. bardziej bezpieczne. Szczegdlnie
ma to znaczenie w godzinach pozaszczytowych, w dni wolne lub w nocy, gdy czestotliwo$¢
kursowania srodkéw transportu zbiorowego jest mniejsza.

Samochod osobowy, ktérym sie przemieszczamy, najczeSciej speinia stawiane
oczekiwania pod wzgledem komfortu jazdy, temperatury wnetrza, przewietrzania,
klimatyzacji, zapewnia przejazd bezposredni, praktycznie w relacji drzwi-drzwi, co ma
szczegOllne znaczenie z punktu widzenia bezpieczeAstwa lub tez w sytuacji, gdy posiadamy
bagaz. Kwestie bezpieczeAstwa majg tu szczegdlne znaczenie, nie tylko rozumiane w
kontekscie mozliwych kolizji lub wypadkdéw drogowych. Mozna nawet przyja¢, ze z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego samochdéd jest odbierany jako bardziej
bezpieczny niz $rodki transportu zbiorowego, chociazby ze wzgledu na liczne zabezpieczenia
przed skutkami wypadkéw w postaci pasow bezpieczenstwa, poduszek i kurtyn powietrznych,
zajmowania miejsca siedzacego, co nie wystepuje w publicznych $rodkach transportu
zbiorowego.

W ostatnich latach, w kontek$cie wystepujgcych zagrozen atakami terrorystycznymi,
coraz istotniejsze staje sie zapewnienie bezpieczenstwa w $rodkach transportu zbiorowego,
$rodki transportu zbiorowego sag bardzo podatne na ataki terrorystyczne ze wzgledu na wrecz
nieograniczony i tatwy dostep do nich, duzg liczbe os6b zgromadzonych na matej powierzchni
i ze wzgledu na wydzielenie infrastruktury, co utrudnia ewakuacje. Widoczne byto to podczas
atakow terrorystycznych w 2001 roku w Nowym Jorku oraz pézniej w Madrycie (11 marca
2004) i Londynie (7 lipca 2005 roku). Zagrozenie tego typu czy tez samo odczucie mozliwosci
wystgpienia  takiego  zagrozenia jest nizsze w przypadku podrézy samochodami
osobowymi.

W wielu miastach zaobserwowa¢ mozna negatywne zjawiska zwigzane z narastajacymi
dysproporcjami i réznicami w dochodach, duzymi liczebnie grupami ludzi bez pracy i bez
dochodéw, osobami bezdomnymi, czy tez zyjacymi w konfliktach z obowigzujgcym prawem.
Osoby te z roznych wzgledow przebywajg czesto w sgsiedztwie dworcow, przystankow czy w
samych $rodkach transportu zbiorowego i powodujg odczucie dyskomfortu, lub tez wrecz
zagrozenia podczas podrézy. Ma to duze znacznie, bowiem wraz ze wzrostem zamoznosci
spoteczenstwa oraz poziomu zycia coraz wigkszg wage przyktada sie do spraw zwigzanych z
bezpieczeAstwem. W tym kontek$cie nalezy réwniez zwréci¢ uwage na kwestie fizycznego
oddzielenia od innych o0s6b, co wystepuje podczas przejazdu samochodem osobowym. Ma to
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znaczenie nie tylko z punktu widzenia bezpieczenstwa, ale rowniez odczué estetycznych czy
mozliwych zachowan, ktérych mozemy by¢é mimowolnymi $wiadkami. Nie do rzadkosci
nalezg gtosne wymiany zdan czy inne réznego typu zachowania nie budzace akceptacji
podréznych. W przypadku przejazdu samemu mozna postucha¢ muzyki lub skoncentrowac
sie na innych zagadnieniach zwigzanych z pracg czy tez zyciem prywatnym. Podrdzujac w
towarzystwie, mozna porozmawia¢ bez sasiedztwa innych oséb stojacych lub przechodzacych
obok. Wspomnie¢ mozna o podejmowanych prébach eliminacji niedogodnosci $rodkéw
transportu zbiorowego i projektowania systeméw przemieszczen opierajagcych sie
przyktadowo na matych pojazdach kabinowych, ktérymi mozna przejecha¢ o dowolnej porze,
autobusach o zmiennej trasie przejazdu, gdzie ogranicza sie przesiadki i utatwia bezposrednie
dotarcie do celu podrézy. Inne zatozenia przyjmowane przy koncepcjach tworzenia i pozniej
konstruowania niekonwencjonalnych systemow transportowych - to zwiekszenie predkosci i
zmniejszenie (skrocenie) czasu przejazdu. Dlatego tez konstruowano systemy przewozowe
(pojazd i droga) kursujgce na estakadach lub w inny sposéb wydzielonych przestrzeniach,
osiggajagce wysokie przyspieszenia oraz krotkie drogi hamowania, a takze duze predkosci
maksymalne. Starano sie, ze wzgledu na funkcjonowanie tych systeméw w miastach,
ograniczy¢ oddziatywanie na otoczenie, czyli emisje spalin oraz hatas [8],

Z wymienionych wzgledéw zwiazanych z wygoda i bezpieczenstwem, a takze czesto
krétszy czas podrézy, korzystajacy z samochodoéw osobowych sa zdecydowani ponosic¢
wyzsze koszty za przejazd.

Ws$rod czynnikow determinujacych czas trwania podrézy wymienia sie [9]: predkos¢-
detenninujgca czas przejazdu, czestotliwo$¢, punktualno$é, rytmiczno$¢ i pewnosc-
wyznaczajace czas oczekiwania, dostepnos¢-decydujgca o czasie dojscia, bezposrednio$c-
decydujgca o mozliwosci odbycia podrézy bez koniecznosci przesiadania sie.

Integracja taryfowa ostabia oczekiwania pasazeréw, dotyczace bezposredniosci potaczen.
Posiadajac bilet okresowy, tatwiej akceptuje sie koniecznos$¢ przesiadania sie, bowiem nie
wigze sie to z koniecznos$cig wniesienia kolejnej oplaty za przejazd. Stosownie wyposazone
punkty przesiadkowe zmniejszajg utrudnienia przy korzystaniu z potaczen z przesiadkami,
zamiast z potgczen bezposrednich, wykorzystuje sie wowczas na czesci trasy przemieszcze-
nia, $srodki o wiekszych predkos$ciach przejazdu i wiekszych zdolno$ciach przewozowych.

Koszt ponoszony przez pasazera, rozumiany jako kwota wydatkowana na zakup biletu,
jest dos¢ jednoznaczny i wymierny. Jednak nalezy zauwazy¢, ze w wiekszosci sytuacji, gdy
mamy do czynienia z integracjg na poziomie sprzedazy ustug, jednorazowy zakup wiekszego
zakresu lub ilosci ustugi oznacza wydatkowanie mniejszej kwoty, niz gdyby dokonywato sie
zakupéw oddzielnie. Wynika to z kilku przyczyn. W miastach najczesciej istnieje pewna
substytucja w zakresie przemieszczen integrujgcymi sie sieciami. Na czesci tras tub pomiedzy
wybranymi zrédtami i celami podrézy moze ona by¢ zrealizowana $rodkami przewozowymi,
bedacymi w gestii roznych podmiotow. Zatem, dla pasazera kupujacego bilet zintegrowany,
jego uzyteczno$¢ czesto nie jest rowna sumie dwoéch osobnych biletdw, nie korzysta on
bowiem z sieci w takim zakresie jak dwie r6zne osoby kupujace bilety na dwie rézne sieci.
Ponadto, w przypadku oferowania biletu sieciowego, ktérego cena jest sumag biletéw
osobnych na kazda z sieci, cena takiego biletu bedzie zbyt wysoka w poréwnaniu do kosztéw
korzystania z samochodu osobowego. Ze wzgledu na koszty wystapi sktonno$¢ do
korzystania z samochodu osobowego, bowiem tutaj koszt krancowy, czyli koszt pokonania
dodatkowego odcinka drogi, najczesciej bedzie nizszy niz koszt przejazdu na podstawie biletu
miesiecznego. Ograniczone zastosowanie moga tu mie¢ optaty parkingowe, choéby z tego
wzgledu, ze wiele instytucji posiada w#tasne parkingi lub dzierzawi miejsca parkingowe, a
koszty te nie obcigzajg bezposrednio dojezdzajacych, ale sg kosztami pracodawcy. Cena biletu
jednorazowego normalnego za przejazd w aglomeracjach powyzej 400 tys. mieszkancow w
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Polsce (Warszawa, Aglomeracja Katowicka, £6dz, Krakow, Wroctaw, Poznan, Gdansk,
Szczecin) ksztattuje sie on w przedziale od 1,40 zt w Gdansku (przejazd do 10 minut) do 2,50
zt w Krakowie. Posiadacz samochodu osobowego, w przypadku podejmowania decyzji
dotyczacej sposobu przemieszczenia sie na podstawie ponoszonych kosztow, poréwnuje
krancowy koszt przejazdu samochodem z ceng biletu lokalnego transportu miejskiego.
Krancowy koszt mozna przyjac jako koszt paliwa i optate za parkowanie, jesli jest pobierana.
Zaktadajac, ze $rednia odlegtos¢ podrozy wynosi 6 km, samochéd zuzywa 7 litréw paliwa na
100 kilometrow, a cena 1 litra paliwa (benzyna bezotowiowa 95) wynosi 4,2 zi, to koszt
paliwa dla wymienionej odlegtosci wynosi 1,77 zt. Jest to zatem w cze$ci przypadkéw mniej
niz wydatek na zakup biletu jednorazowego. Dopiero uwzgledniajgc optate za parkowanie,
ktéra obecnie w Katowicach wynosi 1,50 zt za pierwszg rozpoczetg godzine, koszt
skorzystania z samochodu w danej podrozy wzrasta do kwoty 3,27 zh, czyli powyzej ceny
biletu jednorazowego.

Wsréd czynnikéw pozarynkowych mozna wymieni¢ postep techniczny i technologiczny.
Dotyczy on zaréwno samych S$rodkéw przewozowych, gdzie kolejne rozwigzania
konstrukcyjne poprawiajg ich uzytecznosc¢ i tatwos¢ korzystania z nich. Wymieni¢ tu mozna
pojazdy niskopodtogowe, utatwiajgce korzystanie przede wszystkim przez osoby starsze i
niepetnosprawne oraz skracajgce czas potrzebny na wsiadanie i wysiadanie, i tym samym
czas przejazdu. Rozwigzania konstrukcyjne producentéw taboru koncentrujg sie réwniez na
poprawie komfortu jazdy poprzez zmniejszenie poziomu hatasu, poprawie zawieszenia
pojazdu, co zmniejsza drgania oraz ucigzliwe przechylenia i gwattownie zmiany nachylenia
podtogi pojazdu przy przejezdzie przez nierdbwnosci na drodze, materiatach
wykorzystywanych do wystroju wnetrz pojazdéw, zastosowanie coraz lepszych rozwiazan w
zakresie przewietrzania i klimatyzacji. Pojazdy cechuja sie wiekszg niezawodnos$cig, co
oznacza zmniejszenie prawdopodobienstwa wystgpienia uszkodzenia, zwlaszcza takiego,
ktére uniemozliwi dalszg jazde i bedzie skutkowato konieczno$cig oczekiwania na kolejny
kurs czy to na przystanku na skutek niezrealizowania danego kursu, czy tez w miejscu, gdzie
nastapito uszkodzenie pojazdu. Postep dokonuje sie réwniez w technologiach przesytania
informacji, co ma szczegdlne znaczenie w transporcie. Ustugi w transporcie zbiorowym nie sa
Swiadczone w jednym miejscu, co utatwia nadzér i ingerencje w przypadku zaktocen, ale na
wielu liniach komunikacyjnych, przebiegajgcych czesto w bardzo rozlegtym obszarze oraz
bez styku z punktami dyspozytorskimi i regulacyjnymi. Technologie informatyczne
zapewniajg tgcznos¢ i informacje o biezacej lokalizacji pojazdéw oraz mozliwo$¢ przesytania
dyspozycji co do postepowania w przypadkach zaktocen w realizacji rozktadéw jazdy oraz
informowania pasazeréw. Systemy informowania pasazer6w poprzez Internet umozliwiajg
dostep do aktualnych informacji, zwtaszcza do przystankowych rozktadéw jazdy oraz
wszelkich zmianach w kursowaniu autobuséw w zwigzku z remontami drég lub czasowymi
zamknieciami z innych powodéw. Dostep do rozktaddw jazdy lub innych informacji o
transporcie zbiorowym mozliwy jest rowniez poprzez telefony komérkowe, aplikacje WAP.

4. PODSUMOWANIE

Obecnie w Polsce przemieszczenia piesze, rowerami lub taksowkami nie majg znaczacego
udziatu w miastach. Lokalny transport zbiorowy konkuruje z przemieszczaniami odbywanymi
samochodami osobowymi. O pozycji lokalnego transportu zbiorowego i zdolnosci
konkurowania z przemieszczeniami samochodami osobowymi decydujg czynniki rynkowe i
pozaiynkowe. Do czynnikéw rynkowych mozna zaliczy¢ w przypadku lokalnego transportu
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zbiorowego bezpieczenstwo podrézy, czas trwania podrézy, jej wygode oraz cene. Do
czynnikoéw pozarynkowych mozemy zaliczy¢ postep techniczny i technologiczny.

Integracja transportu zbiorowego decyduje o wygodzie podczas korzystania z oferowanych
ustug, ma rowniez wptyw na czas trwania podr6zy oraz cene. Jest czynnikiem wptywajacym
na podziat zadan przewozowych w miastach. Integracja transportu nabiera szczeg6lnego
znaczenia w sytuacji wzrastajgcej liczby samochoddw osobowych, wysokiego komfortu
oferowanego przez samochody osobowe oraz braku uprzywilejowania w ruchu $rodkéw
transportu zbiorowego, co decyduje o krétszym czasie podr6zy samochodem osobowym.
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