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Wojciech Bakowski!

W POSZUKIWANIU OCENY WARTOSCI USLUGI
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM

W artykule podjeta zostala proba wykorzystania po-
jec i kategorii z tzw. nowej gospodarki do rozwazan
nad wycena i powiekszeniem wartoSci produktéw
miejskiego transportu zbiorowego. W nowej gospo-
darce uznaje si¢, ze innowacja, rozwoj, elastycznos¢
dzialania, udoskonalenie produktéw, pozyskiwanie
nowych klientéw, powiekszenie udzialu w rynku za-
lezne jest nie tyle od kapitalu fizycznego i majatku,
jakim si¢ dysponuje, co od warto$ci niematerialnych.

Zmiany w otoczeniu i strukturach transportu zbiorowego
W miastach
Rozw6j gospodarczy kraju spowodowal, ze w miastach wy-
stapily trendy zmieniajace wielko$¢ popytu i kierunki po-
tokoéw pasazerskich w przewozach transportu zbiorowego.
Na zmiang popytu wplywaja:
e migracje ludnosci z centralnych dzielnic na obrzeza
i poza granice administracyjne miasta,
e zwickszanie liczebnosci malych przedsiebiorstw (licz-
by lub wielkosci zatrudnienia) i redukcji zatrudnienia
w duzych przedsi¢biorstwach,
o wicksza liczba sklepéw wielkopowierzchniowych zlo-
kalizowanych w réznych cze$ciach miasta,
e liczba szkdt i struktura szkolnictwa gimnazjalnego,
ponadgimnazjalnego, wyzszego,
e zmiany demograficzne (powiekszanie sie grupy
mieszkaricow o niskiej sprawnosci fizycznej),
e zwickszenie zasobnosci materialnej mieszkanicow,
e wzrastajaca liczba samochodéw osobowych na 1000
mieszkancéw (az do nasycenia),
e wzrastajace natezenie ruchu pojazdéw i kongestia
transportowa,
e rosngce zanieczyszczenie srodowiska naturalnego,
e ograniczanie pustej przestrzeni na ulicach, placach
oraz terenéw zielonych miast,
e zwickszajaca sic mobilno$¢ spoleczefistwa,
e zmiany rozkladu szczytéw potokéw pasazerskich
w ciagu dnia roboczego.
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Wymienione trendy wplywaja istotnie na liczbe prze-
wozonych pasazeréw, zrédel potokéw, celu podrézy, wa-
had okresowych i sezonowych. Pasazerowie inaczej oce-
niaja teraz jakos$¢ ustug oferowanych przez transport zbio-
rowy: wzrastajg ich wymagania w zakresie dostepu do
pojazdéw i sieci transportu zbiorowego oraz mozliwosci
osiggniecia oczekiwanego celu podrézy. Rosng oczekiwa-
nia podréznych w zakresie uzyskiwania informacji oraz
uproszczenia oplat za przejazdy. Wymienione powyzej
czynniki, jako$¢ transportu zbiorowego oraz cena, jaka
pasazer ma zaplaci¢ za usluge przewozowa, moga wply-
na¢ na decyzje pasazera o wyborze wlasnego samochodu
osobowego. Cze$¢ mieszkancéw nie dysponujacych wias-
nym samochodem jest ,skazana” na uslugi transportu
zbiorowego niezaleznie od jego jakosci i ceny za przejazd,
a pozostali maja wybdr, gdyz moga przemieszczaé si¢ po
mie$cie wlasnym pojazdem.

W poczatkach rozwoju indywidualnej motoryzacji
wielu pasazeréw przestalo jezdzi¢ transportem zbioro-
wym, co spowodowalo spadek popytu. Jednak w nastep-
stwie wzrostu liczby pojazdéw w miescie, prowadzacego
do stanu nasycenia, zmalala uzytecznosé¢ samochodu oso-
bowego (z powodu kongestii i trudnosci ze znalezieniem
miejsca do parkowania) oraz wzrosty koszty jego eksploa-
tacji (za zuzycie paliwa i parkowanie). Znaczaca liczba sa-
mochodéw osobowych w miescie (np.: 450-520 samo-
chodéw osobowych na 1000 mieszkancéw) powoduje po-
wazna uciazliwo$¢ dla wszystkich mieszkaficow (halas,
zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego, wypadki, utrud-
nienia w poruszaniu si¢ pieszych z powodu pojazdéw za-
parkowanych na chodnikach).

Wyzwaniem dla ekonomiki transportu staje si¢ obecnie
znalezienie odpowiedzi na ponizsze pytania:

1. Jakimi kategoriami ocenia¢ produkty miejskiego trans-
portu zbiorowego, aby je wycenié?

2. Jakie dzialania podjaé po stronie podazowej (sie¢, tabor,
rozklady jazdy, informacje, bilet, cena), aby powickszy¢
warto$¢ produktéw miejskiego transportu zbiorowego?

W artykule podjeta zostala proba wykorzystania pojec
i kategorii z tzw. nowej gospodarki do rozwazan nad po-
stawionymi wyzej pytaniami. W nowej gospodarce uznaje
sie, ze innowacja, rozwoj, elastyczno$¢ dzialania, udosko-
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nalenie produktéw, pozyskiwanie nowych klientéw, po-
wickszenie udzialu w rynku zalezne jest nie tyle od kapi-
talu fizycznego i majatku, jakim sie dysponuje, co od war-
to$ci niematerialnych.

Wartos$¢ pasazera (klienta) a wartos$¢ dla pasazera
Wspoélczesne podejscie do rozwazan w duchu ekonomii
kreatywnej jest nakierowane na znaczenie i role, jaka klient
odgrywa w procesie zmian systemu ekonomiczno-organi-
zacyjnego przedsicbiorstwa. Pojawila si¢ nawet nowa dzie-
dzina nazywana ,zarzadzanie klientem”. Ojciec menadze-
ryzmu amerykarnskiego P Drucker w wielu swoich dzie-
tach podkredla, ,ze punktem wyjscia do pracy nad polityka
i strategig zarzadzania musi by¢ informacja o wartosciach
i potrzebach potencjalnych klientéw firmy 2.

Klient zadowolony z zakupionego produktu dostarcza
gotéwke na biezgce dzialanie firmy, w tym pensje, inwesty-
gje i prace badawcze. Klient jest wartoscia dla przedsiebior-
stwa z nast¢pujacych powoddéw:

o jest zrédlem doplywu gotowki,

e przyrost liczby klientéw oznacza zwiekszony wplyw

gotéwki,

e nowi klienci, ktérzy zrezygnowali z ustug konkuren-

qji, ostabili jej pozycje,

e pozyskanie nowego klienta wymaga naktadu (wydat-

kowania gotéwki).

Liczba klientéw i wspélpraca z nimi (CRM, a obecnie
KCRM) stanowi wspdlczesnie niematerialng wartos¢ przed-
sicbiorstwa wyrazona w tzw. kapitale strukturalnym.
W odniesieniu do miejskiego transportu zbiorowego zalez-
no$¢ pomiedzy pasazerem a doplywem gotéwki do prze-
woznika jest bardziej ztozona. Pasazer (klient) jest zrédlem
doplywu pieniadza do kasy miasta, ale o niewystarczajacej
wielkosci. Z budzetu miasta wyplywaja pieniadze na dopta-
ty dla przewoznikéw za realizowane przewozy. Te doplaty
z budzetu miasta pozwalaja realizowaé zobowigzania wyni-
kajace z zakupu ustug po cenie zadowalajacej przewoznika.
Dla przewoznika klientem sa wladze miasta, bo to one,
a nie pasazer, placa za wykonana usluge przewozowa.
Przewoznik otrzymuje stala doptate z kasy miejskiej nieza-
leznie od liczby przewozonych pasazeréw. Miasto placi
przewoznikowi za przejechane zgodnie z umowa kilometry.
W calym taficuchu logistycznej zalezno$ci — wladze mia-
sta—przewoznik—pasazer — rola pasazera w przewozach
zbiorowych jest taka sama, jak w przypadku produkcji rze-
czowej tzn. im mniej pasazeréw jest przewozonych, tym
mniej gotéwki wplywa do kasy miasta z tytulu ustug prze-
wozowych. Spadajaca liczba pasazer6w powoduje koniecz-
nos$¢ weryfikacji podazy, czyli zmian w sieci komunikacyj-
nej miasta.

W praktyce przepltyw gotéwki od pasazera do kasy mia-
sta jest technicznie do$¢ zlozong procedurg logistyczng: po-
czawszy od wydrukowania biletéw, poprzez ich dystrybu-
gje, sprzedaz, rozliczenie itp. az do wplaty pieniedzy na

> P.Drucker, Zarzqdzanie w XXI wiekn, Muza S.A., Warszawa 2000, s. 29.

konto miasta. Pasazer jest, wartoscia nie tylko z uwagi na
zrédlo gotéwki. Kazdy pozyskany nowy klient to osoba,
ktéra nie korzysta zawsze z samochodu osobowego, a wicc
nie przyczynia si¢ do: zwigkszenia zanieczyszczania miasta,
kongestii transportowej, zajmowania miejsca parkingowe-
go, wypadkéw drogowych. Pasazer generuje pieniadze i war-
toSci niematerialne, a wigc jest pewna wartosciag w systemie
transportu zbiorowego w miescie.

Pozyskiwanie nowych pasazeréw transportu zbiorowe-
g0 w najprostszy sposéb moze nastapi¢ poprzez rozbudowe
sieci komunikacyjnej, czyli poszerzenie obszaru terytorial-
nej obstugi przewozowej. Wiele miast ma tak rozbudowana
komunikacje zbiorowa, ze sie¢ komunikacyjna obejmuje
obszar gmin przyleglych do miasta. Drugim kierunkiem
zwickszenia frekwencji przewozonych pasazeréw jest pod-
niesienie jakosci oferty przewozowej przy utrzymaniu zado-
walajacej ceny. W oferowanych produktach komunikacji
zbiorowej nalezy zmienia¢ wiele elementéw, aby potencjal-
ny pasazer, ktéry ma alternatywe poruszania si¢c po miescie
wlasnym samochodem, jak najczesciej rezygnowal z tego
srodka transportu.

Produkty komunikacji zbiorowej musza mieé¢ wickszg
warto$¢ dla pasazera niz wartosé przewozu wlasnym samo-
chodem osobowym. Produktem w komunikacji zbiorowe;
jest wyznaczona linia (a wiele linii stanowi sie€) z jej przypi-
sanymi cechami mierzalnymi tj. poczatkiem i koficem linii,
konstrukcja, liczba przystankéw, rozkladem jazdy, czesto-
tliwoscia kursowania oraz przypisanym do jej obstugi zesta-
wem pojazdéw. Chcac uruchomié linie lub jg zmienié (doty-
czy to calej sieci komunikacyjnej), trzeba ustalic jej warto$é,
by méc ja zaoferowad pasazerowi. Istotne jest okreslenie, co
sklada sie na wartos¢ oferowang pasazerowi. Punktem wyj-
$cia sa prezentowane cechy, ktére tworza warto$é nie tyle
samego produktu, co produktu skierowanego do klienta.
On bowiem ocenia warto$¢ produktu wedlug wlasnych
kryteriow, ktérymi warto$ciuje wiele niemierzalnych cech
produktu (cech niematerialnych jak np.: moda, upodoba-
nie, kolor, marka itp.). Fundamentem warto$ci produktu
nie obejmujacym wszystkich elementéw skladowych sa: ja-
ko$¢ i cena’, ktére uznawane sa za decydujace przez profe-
sjonalistéw zajmujacych sie wyceng wartosci. Niekiedy wy-
stepuje pojecie uzytecznosci i ceny, jako kryteriéw wyboru
produktu przez klienta. Elementy skladowe proponowane;j
warto$ci produktu rzeczowego dla klienta przedstawia
rys. 1%,
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Rys 1. Propozycja wartosci dla Klienta

5 J. Brilman, Nowoczesne koncepcje i metody zarzqdzania, PWE, Warszawa 2002, s. 54.

4 Praca zbiorowa pod redakcja A. Szablewskiego i R. Tuzimka, Wycena i zarzqdzanie
wartoscig firmy, Poltext, W-wa 2007 s. 107.
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W przypadku dokonywania wyboru ustugi przewozo-
wej pomiedzy transportem zbiorowym a wlasnym samo-
chodem osobowym wystarczajace jest rozpatrywanie jako-
$ciiceny. W kategorii jakos$ci® zawiera sie wiele takich cech
jak: dostepnosé, dostep, funkcjonalnosé, elastyczno$dé,
punktualnos¢ itp. Marka z kolei jest jedna, choé moze wy-
stepowacd kilku przewoznikéw, a wiec nie jest przez pasaze-
ra uwzgledniana.

Potencjalny pasazer rozpatruje ,warto$¢ uslugi” na
konkretnej relacji przewozowej, uwzgledniajac posréd
kilku dwie podstawowe cechy: jakosci przejazdu tj. do-
stepu do przystanku (odleglosé, czas), dostepu do pojaz-
du (fatwo$¢ wejscia do pojazdu, stan napelnienia pojaz-
du), dostepnosci, czyli mozliwos$ci osiagniecia celu podré-
zy (wtedy, gdy chce skorzystaé z ustugi), czasu oczekiwa-
nia, przejazdu oraz czasu, w jakim mozna dotrze¢ do celu
podrézy). W ocenie wartosci ustugi transportem zbioro-
wym brane sg pod uwage niematerialne cechy dostepno-
$ci jak np.: fatwos$¢ pozyskania informacji przez pasazera
(w domu i na przystanku), technologia zakupu biletu
(w punkcie sprzedazy biletéw — kiosk, w pojezdzie, na
przystanku w automacie biletowym, przez Internet, tele-
fon komoérkowy).

Druga kategoria wartosci jest cena za ustuge. Tak zdefi-
niowana warto$¢ poréwnuje sie z wartoscia przejazdu wlas-
nym samochodem. W tym poréwnaniu brana jest pod
uwage elastycznos$¢ postugiwania si¢ samochodem osobo-
wym (dojade kiedy chce i gdzie chce). Walor elastycznosci
bardzo wysoko ceniony u wlascicieli samochodu osobowe-
go zaczyna zanikaé. W wielu miastach coraz trudniej samo-
chodem dojechaé w przewidzianym czasie do celu podrézy
i blisko niego zaparkowac pojazd. Wzrastaja koszty (,,cena”)
zaplaty za uzywanie wlasnego samochodu osobowego (zu-
zycie paliwa, parkowanie).

Pojawiaja si¢ jeszcze inne cechy wartoSciujace przejazd
komunikacja zbiorowa w powiazaniu z cz¢$ciowym prze-
jazdem samochodem osobowym. Dotyczy to dojazdu do
punktu posredniego w miescie, gdzie mozna zaparkowal
samochdd i dalej jecha¢ do celu podrézy komunikacja zbio-
rowa. Jesli ta druga czes$¢ podrézy ma wartos¢ dodana (np.:
szybszy przejazd, cena parkowania zastepuje cene biletu),
to oferta staje si¢ interesujaca dla jezdzacego samochodem
osobowym i pozostawi on swoj pojazd na parkingu.

Projektowanie i operacyjne nadzorowanie wartosci

ustugi przewozowej $wiadczonej dla pasazera

Rozwazajac relacje pomiedzy przedsiebiorstwem a klien-
tem, trzeba zaznaczy¢, ze warto$¢ produktu dla klienta
projektuje i tworzy przedsiebiorstwo i ono tez ustala cene.
Produkt powinien by¢ konkurencyjny wzgledem produk-
téw wystepujacych na rynku. Dlatego przedsi¢biorstwa
starajg si¢ oferowa¢ klientowi produkty z wartoscia doda-

> W. Starowicz omawia najszerzej w literaturze krajowej cechy jakosci ustug prze-
wozowych oraz wielko$ci mierzalne tych cech na przykladzie wielu miast w Polsce
w pracy_Jakos¢ przewozdw w miejskim transporcie zbiorowym, Politechnika Krakowska,
Krakéw 2007.
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ng (wyzsza jako$¢ przy zadowalajgcej cenie). W produk-
¢ji rzeczowej produkty, wyroby z wartoscia dodana, na-
lezy dostarczy¢ na rynek w takich ilosciach, aby dalo sie
je sprzedaé. Przedsicbiorstwo ma mozliwos¢ ,zarzadzania
klientem” poprzez elastyczno$¢ cenowa i dotarcie z pro-
duktem do klienta. Przedsicbiorstwo jest konkurencyjne,
jesli dysponuje atutami w postaci nowoczesnej (unikalnej)
technologii wraz z nowoczesnymi (unikalnymi) procesami.
Obok strony materialnej wystepuje strona niematerialna
oparta na wiedzy, ktéra posiadaja zatrudnieni pracownicy
oraz umiejetnosci wykorzystania nowoczesnej technologii
i sterowania procesami w wytwarzaniu produktéw o wyz-
szej wartosci (z wartoscia dodana).

Kazde przedsiebiorstwo posiada wiec warto$ci mate-
rialne i niematerialne. Nowoczesne przedsicbiorstwo po-
winno powicksza¢ obydwa typy wartosci, aby moglo po-
dola¢ wyzwaniom zwiazanym z doskonaleniem wytwa-
rzanych produktéw. Podstawowe zrédla tworzenia warto-
sci dla klienta przesunely sie od aktywéw materialnych do
niematerialnych®.

W przypadku transportu zbiorowego podane zaleznosci
pomiedzy wplywem wartosci materialnej i niematerialnej
na warto$¢ ustlug dla pasazera sa bardziej zlozone.
Projektowanie produktéw w postaci sieci linii z pozostaly-
mi elementami okre§lajacymi jakos¢ ustugi jest realizowane
przez wladze miasta. Podobnie jest z ceng (taryfg) za bilety.
Cena, jako jeden z elementéw skltadowych wartosci ustugi
w przewozach zbiorowych, jest ustalana nie przez wyko-
nawce ustugi tj. przewoznika, a przez grupe politykéw —
radnych. Politycy kieruja sie gléwnie kryterium spolecz-
nym. Cena za bilet ma by¢ niska i jest ustalana w odniesie-
niu do cen biletéw w innych miastach. Brakujaca gotéwka
do pokrycia kosztéw eksploatacji i tworzenia wiekszych
warto$ci materialnych i niematerialnych u przewoznikéw
jest uzupelniana z budzetu miasta. Miasto ustala cen¢ za
produkty, jakie samo okreslito (linie) droga przetargéw
z przewoznikami. Niezaleznie od frekwencji przewozonych
pasazeréw przewoznicy beda otrzymywali kwoty pieniezne
zgodnie z ustaleniami wynikajacymi z przetargu. Rola prze-
woznikéw producentéw sprowadza sic do wykonawstwa
ustug (punktualnosé, pewnosé, zgodnosé cech pojazdu
z wymaganiami specyfikacji).

Wladze miasta takze projektuja elementy wplywajace
na warto$¢ ushug transportem zbiorowym. Sa one ulokowa-
ne w najblizszym otoczeniu przewozéw zbiorowych i nalezg
do nich: sterowanie ruchem pojazdéw w miescie, wytycza-
nie paséw dla autobuséw miejskich, dynamiczna informa-
¢ja dla pasazera, system sprzedazy biletéw, mobilne syste-
my biletowe itp. usprawniajace przejazdy transportem
zbiorowym. Wladze miasta moga takze wplywaé na obni-
zenie wartosci przejazdéw dla posiadaczy samochodéw oso-
bowych np.: poprzez wyznaczanie strefy zamknictej dla
samochodu osobowego, ograniczenia szybkosci dla aut,
wyznaczanie stref platnego parkowania, informacja o wol-

¢ J. Low, P Cohen Kalafut, Niematerialne wartosci firmy, Oficyna Ekonomiczna,
Krakéw 2004, s. 32.
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nych miejscach na parkingach. Wybé6r — czy jechaé¢ wlas-
nym samochodem osobowym, czy transportem zbiorowym
na okreslonej relacji przewozowej — przeprowadzony jest
przez potencjalnego pasazera wlasciciela samochodu osobo-
wego droga poréwnywania do wartosci przejazdu transpor-
tem zbiorowym od zrédla do celu podrézy. Wplyw przed-
stawicieli wladzy na warto$¢ ustug transportu zbiorowego
w miescie prezentuje rys. 2.
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instrumenty
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lobbysci

korzystania
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poréwnywanie w warto$ci

Rys. 2. Podmioty i grupy wptywajace na warto$¢ ustug przewozowych w migjskim trans-
porcie zbiorowym

Warto$¢ produktéw dla pasazeréw wyznaczaja przed-
stawiciele administracji miasta oraz lokalni politycy.
Poziom tej warto$ci uzalezniony jest od wiedzy, jaka dys-
ponuja, a wiec od warto$ci niematerialnych. W wielu
miastach politycy oraz przedstawiciele klasy kreatywne;j
(handlowcy, sportowcy, dziennikarze, przedsiebiorcy,
prawnicy itp.) nie sg przychylni wprowadzaniu np.: stref
bez samochodu osobowego. W niektérych miastach zor-
ganizowano kampanie referendalne na rzecz swobodne-
go, bezplatnego parkowania samochodéw osobowych
w centralnych miejscach miasta (np. w $rédmiesciu).
Politycy sa tez nieprzychylnie nastawieni do ograniczania
szybkosci ruchu samochodéw osobowych, wydzielenia
paséw dla autobuséw. Brak wiedzy posréd elit i pracow-
nikéw aparatu samorzadu miejskiego, polaczony z ogra-
niczonymi Ssrodkami finansowymi na transport zbiorowy
i niskim poziomem technologii przewozowej (zaniedba-
nia w infrastrukturze liniowej i punktowej, telematyce,
zuzyty i przestarzaly tabor), powoduje bardzo niska war-
to$¢ produktéw oferowanych przez transport zbiorowy
w danym mieScie.

Wlasnie ta niematerialna sfera wartosci systemu trans-
portowego miasta ma wplyw na projekt sieci transporto-
wej, ograniczenia w korzystaniu z samochodu osobowego,
strukture systemu informacji, a nawet wymagan pod adre-
sem przewoznikéw realizujacych przewozy. W wielu mia-
stach dopuszcza sie np.: eksploatowanie pojazdéw o niskich
parametrach jakosci przewozenia pasazeréw (tabor z wyso-
kimi stopniami przy wejsciu do pojazdu, bez klimatyzacji,
znaczaco zanieczyszczajacy Srodowisko naturalne, bez elek-
tronicznego kasownika biletéw, bez zabezpieczen i nawiga-
gi itp.). Politycy, kierujac si¢ interesem spolecznym, wy-
wieraja naciski na wladze miasta, aby te np.: nie korzystaly
z ushug prywatnych inwestoréw dysponujacych nowym ta-
borem. Inwestorzy prywatni traktowani sa jako zagrozenie
dla przewoznikéw komunalnych (spétek lub zakladéw bu-
dzetowych). Podobnego zdania sa przedstawiciele zwiaz-
kéw zawodowych.

Mierzenie wartosci dla pasazera

Jednym z pierwszych, ktéry wykorzystal metodyczne
narzedzia pozwalajace okresli¢c warto$¢ produktéw byt
M. Porter (okolo 1985 r.). Wskazal on na lancuch za-
leznosci, jakie w przedsiebiorstwie wplywaja na wartosé
wytwarzanego produktu. W odniesieniu do jakosci pro-
duktéw oferowanych przez transport miejski problem jest
stabo rozeznany i ztozony. Niektore elementy wartosci dla
pasazera mozna opisa w sposéb wyraznie mierzalny np.:
jak zmienila sie liczba linii i struktura przestrzenna wraz
z przystankami. Wzrastajaca liczba linii i przystankéw na
przestrzeni 2—3 lat wskazuje na ulatwienia do korzystania
z transportu zbiorowego. Zwigkszenie szybkos$ci przejaz-
déw na wybranych relacjach, np. dzigki pasom autobu-
sowym, oznacza, ze wzrosta warto$¢ ustugi dla pasazera.
Wprowadzenie nowoczesnych pojazdéw wyposazonych
w inteligentne systemy stuzace monitorowaniu jazdy i do-
konaniu platnosci za przejazd réznymi sposobami, udo-
godnienia w pozyskaniu informacji szczegélnie dla oséb
przyjezdnych (obecnie w wielu miastach nie ma prawie
zadnego spoéjnego systemu informacji dla pasazera) sg
przejawami wzrostu wartosci dla pasazera, chociaz nie jest
on wyraznie mierzalny.

Wiestaw Starowicz w swoich pracach zaprezentowal po-
miary i warto$ci wskaznikéw oceniajacych poziom jakosci
realizowanych ustug. Te prace naukowe wskazaly kierunki
doskonalenia jakosci podazy ushug. Peter Drucker wskazuje
na wage badan nad okreslaniem wartosci dla klienta po-
przez badania marketingowe i wprowadzanie innowacji
jako podstawowych narzedzi do podnoszenia wartosci pro-
duktéw. Badania marketingowe byly i sa nadal prowadzo-
ne przez zespdt Olgierda Wyszomirskiego i pozwalaja na
skwantyfikowanie — ustalenie — jak oceniaja warto$¢ pro-
duktéw komunikacji zbiorowej pasazerowie i osoby, ktére
nie korzystajg z transportu zbiorowego.

Z kolei innowacje proponowane przez wladze miejskie
powinny dostarczaé takich ustug, ktérych pasazer jeszcze
nie zna, a ktére, gdy zostana wprowadzone, uzna za bardzo
korzystne np.: uruchomienie linii na obszarze zwartej zabu-
dowy miejskiej (waskie ulice) obstugiwanej przez minibusy.
Innym przykladem jest ,autobus na zamdéwienie” wprowa-
dzony w Krakowie. Wprowadzanie wartosci dodanej dla
pasazera nalezy korelowad z doskonaleniem wydatkéw za-
réwno inwestycyjnych, jak i eksploatacyjnych. Wyzsza ja-
kos¢ dzialania calego systemu przewozéw zbiorowych po-
winna przynosi¢ efekt w postaci zwiekszenia liczby przewo-
zonych pasazeréw oraz zachowania proporcji pomiedzy
przychodami a kosztami.

Caly system sprawowania wladzy i zarzadzania transpor-
tem zbiorowym powinien zmienia¢ swa jakos¢. W tym za-
kresie prowadzone sa przez zespét R. Tomanka badania nad
integracja systemu przewozéw zbiorowych, co powinno by¢
powigzane z podnoszeniem wartosci ushug dla pasazera.

Drugim elementem wartosci jest cena, jaka si¢ placi za
ustugi przewozowe. W tym przypadku dla pozyskania pa-
sazerow nalezy rozszerzy¢ zakres zmian w najblizszym oto-
czeniu transportu zbiorowego. Warto$¢ danego produktu
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klient ocenia przez poréwnanie jego ceny z cena innych
produktéw. W naszym przypadku pasazer poréwnuje cene
do kosztéw poruszania si¢ samochodem osobowym.
(Pomijamy marginalny udziat takséwek osobowych i rowe-
ru). Osoba korzystajaca z samochodu ,wycenia wlasng
ushuge”, biorac pod uwage dwa zrédta kosztéw: eksploata-
¢ja pojazdu (koszty stale i zmienne) oraz koszty parkowania
pojazdu. Ten drugi sktadnik kosztu pozostaje w gestii poli-
tykéw i wladz miasta. Wielkos¢ tego kosztu z reguly prze-
kracza koszty eksploatacji samochodu osobowego i to tak
dalece, ze zaczyna wazy¢é na wyborze podjecia podrdzy
transportem zbiorowym. Wyraznie to wida¢ w duzych
amerykarskich miastach, gdzie jedna godzina na parkingu
w centrum miasta kosztuje 10-20 dolaréw. Tak wysoka
stawka parkingowa sprawia, ze wielu wlascicieli samocho-
déw osobowych pozostawia je w domu, a korzysta z ustug
transportu zbiorowego. Opierajac sie na publikacji’, pre-
zentuje na rys. 3 zaleznosci pomiedzy cena i jakoscia dla
dwoéch konkurujacych ze soba ustugodawcéw rywalizuja-
cych o pasazera.

Strzalki wskazuja, w jakim kierunku nalezy wprowa-
dzaé zmiany, aby zniechecaé do korzystania z samochodu
osobowego, a w jakim kierunku podnosi¢ jako$¢ w trans-
porcie zbiorowym, aby przyciagad nie-pasazerow. Wszelkie
utrudnienia prawne i organizacyjne w korzystaniu z sa-
mochodu osobowego powinny mie¢ wymiar ekonomicz-
ny. Natomiast w komunikacji zbiorowej nalezy dazy¢ do
coraz wyzszej jakosci ustug przy utrzymaniu zadawalajg-
cej ceny.

7 F. Bailom, K.Matzler, D.Tschemernjak, Jak utrwalic sukces, Oficyna, Krakéw 2009,
s. 22,

0d Redakeji

Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Rada Ministrow 2 lutego br. przyjefa projekt ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym. Projekt ustawy ma na celu zmiang dotychcza-
sowego sposobu funkcjonowania i organizowania przewozow w trans-
porcie publicznym (drogowym, kolejowym, innym szynowym, linowym,
linowo-terenowym, morskim oraz w zegludze $rddladowej). Zorgani-
zowanie regularnego przewozu 0sob, niezbednego z punktu widzenia
og6lnego interesu spofecznego, bedzie lezato w gestii tzw. organiza-
tora publicznego transportu zbiorowego (jednostki samorzadu teryto-
rialnego lub ministra infrastruktury), zwanego dalej ,organizatorem”.
W pozostatym zakresie przewoz osdb bedzie wykonywany przez prze-
woznikéw , komercyjnych” i ma funkcjonowaé na zasadach rynkowych.
Nowe przepisy wprowadzajg pojecie ,operatora publicznego transpor-
tu zbiorowego”, zwanego dalej ,operatorem”. Bedzie to samorzado-
wy zaktad budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony do $wiadczenia
ustug przewozowych na podstawie zawartej z organizatorem umowy
0 Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
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Rys. 3. Rywalizacja transportu zbiorowego z samochodem osobowym

Podsumowanie

W artykule zarysowano wykorzystanie kategorii wartosci do
projektowania zmian w systemie transportowym miasta po
stronie podazowej i najblizszego otoczenia. Kierunek nowej
gospodarki i ekonomii kreatywnej skupia sie obecnie na sfe-
rze warto$ci intelektualnej, wiedzy, technologiach informa-
tycznych, procesowym podejsciu do dzialalnosci gospodarczej.
Tradycyjne podejscie do rozwiazywania probleméw gospo-
darczych jest obecnie zbyt malo precyzyjne, aby sprostaé wy-
mogom wspdlczesnosci. Dlatego nalezy podjaé badania nad
wprowadzeniem coraz doskonalszych narzedzi stuzacych roz-
wigzywaniu probleméw w transporcie zbiorowym w najbliz-
szych latach. Caly system transportowy jest elementem war-
tociujacym marke miasta i ,magnetyzmu” przyciggajacego
klase kreatywna, inwestoréw i tworcéw nowoczesnych dzie-
dzin gospodarczych, zwickszenia lokalnego PKB na jednego
mieszkanca. System transportowy o wysokiej warto$ci jest ge-
neratorem rozwiazan transportowych dostarczajacym pasaze-
rowi w danym miescie produkty o wysokiej warto$ci.

Operator wykona przewozy na podstawie umowy lub na podstawie aktu

wewnetrznego w przypadku samorzadowego zaktadu budzetowego.

Przewozy $wiadczone przez przewoznika ,komercyjnego” beda wyko-

nywane na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu wydawanego

przez wtasciwego organizatora. Do podstawowych zadan organizatora

naleze¢ bedzie planowanie rozwoju transportu oraz organizowanie Sieci

komunikacyjnej i zarzadzanie nig. Niektorzy organizatorzy, wskazani

w projekcie ustawy, przygotuja plan zréwnowazonego rozwoju publicz-

nego transportu zbiorowego. Decydujace kryterium w kwestii przygoto-

wania planu przez gminy i powiaty to liczba mieszkarncow. Obowigzek

przygotowania planu transportowego nafozono na:

* gminy liczace co najmniej 50 tys. mieszkancow,

* powiaty liczace co najmniej 80 tys. mieszkancow,

e zwigzki i porozumienia miedzygminne liczace co najmniej 80 tys.
mieszkancow,

* zwigzki i porozumienia powiatéw liczace co najmniej 120 tys. miesz-
kancow.

Dokoriczenie tekstu na stronie 24
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Rys. 2. Napetnienia pasazerow na liniach trolejbusowych w latach 19992008 (z pominie-
ciem 2003 1)
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow wewnetrznych MZK Tychy.

Podsumowanie

Tyskie Linie Trolejbusowe eksploatuja 21 trolejbuséw,
wykonujac rocznie ok. 1,2 mln km na pieciu liniach
komunikacyjnych. Trolejbusy zapewniaja obstuge ko-
munikacyjng miasta poprzez polaczenie dynamicznie
rozwijajacych sie dzielnic ze Srédmieéciem, dworcem
PKP oraz Osrodkiem Wypoczynkowym ,Paprocany”.
Zapewniaja takze polaczenie z terenami przemystowymi
wraz ze Specjalna Strefa Ekonomiczna, a dla osiedli E,
H i R pelnia role podstawowego srodka komunikacji.
Firma przeznacza na potrzeby inwestycyjne (zakup no-
woczesnego, niskopodlogowego, energooszczednego ta-

Dokoriczenie tekstu ze strony 6

Okreslono rowniez elementy, jakie powinien zawiera¢ plan transpor-
towy. W celu zapewnienia lokalnym spofeczno$ciom oraz zaintereso-
wanym podmiotom udziatu w etapie opracowywania projektu planu
transportowego przewidziano obowigzek organizatora do umieszcze-
nia ogfoszenia w migjscowej prasie oraz w sposob zwyczajowo przyjety
informacji o mozliwosci skfadania opinii dotyczacych tego projektu,
ze wskazaniem miejsca wytozenia projektu oraz formy, miejsca i ter-
minu na sktadanie takich opinii. W przyjetym przez Radeg Ministréw
projekcie ustawy nie przewiduje sie mozliwosci przyznawania ope-
ratorowi, w zamian za realizacje ustug uzytecznosci publicznej, wy-
tacznych praw, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007.
W projekcie ustawy przewidziano mozliwos¢ pobierania przez jednostke
samorzadu terytorialnego optat za korzystanie przez operatordw i prze-
woznikdw z przystankéw komunikacyjnych i dworcow, ktdrych wtascicie-
lem albo zarzadzajacym jest dana jednostka samorzadu terytorialnego,
okreslajac gorng granice stawki optaty na 0,05 zt za jedno zatrzymanie
srodka transportu. Stawki optat za korzystanie przez operatora i prze-
woznika z przystankéw komunikacyjnych i dworcow, ktérych wtasci-
cielem ani zarzgdzajacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego,
beda ustalane w drodze negocjacji pomigdzy gming, na obszarze kt6-
rej usytuowany jest okreslony przystanek komunikacyjny lub dworzec,
i wtascicielem, albo zarzgdzajacym takim przystankiem lub dworcem.
W projekcie ustawy doktadnie oméwiono procedury wyboru operatora,
wskazujac, ze wybor ten moze nastapi¢ w trybie przepiséw o zamo-
wieniach publicznych, przepiséw o koncesji na roboty budowlane lub
ustugi, lub na podstawie bezposredniego zawarcia umowy. Ponadto
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boru i modernizacje sieci trakcyjnej) $rednio ponad 1,5
mln zt rocznie.

Trolejbusy w Tychach sa nieodlacznym elementem kra-
jobrazu i staly sie wyrdznikiem miasta w regionie. Dzieki
trolejbusom Tychy kilkukrotnie byly nagradzane i wyr6z-
niane jako miasto ekologiczne. Zyskaly sobie sympatie
wsréd tyszan, przyczynily sie réwniez do wzrostu $wiado-
mosci ekologicznej obywateli. To wlasnie mieszkancy sta-
neli w obronie tyskich trolejbuséw, kiedy pojawila sie groz-
ba ich likwidacji w 1999 roku.

Podstawowa wada transportu trolejbusowego w Tychach
jest zbyt maly udzial taboru niskopodlogowego oraz wy-
eksploatowana sie¢ trakcyjna. Duza nadzieje na poprawe
obecnej sytuacji daje projekt unijny przygotowany przez
Gornoslaski Zwiazek Metropolitarny wraz z Tramwajami
Slaskimi, KZK GOP i Urzedem Miejskim w Tychach.
Projekt ten, w ramach modernizacji infrastrukeury trolej-
busowej przewiduje zakup 15 fabrycznie nowych trolejbu-
séw niskopodlogowych oraz wymiane ok. 30% sieci trak-
cyjnej wraz z zamontowaniem zwrotnic sterowanych kom-
puterowo. Inwestycja ta wplynie na poprawe stanu tech-
nicznego trakcji trolejbusowej, zwickszenia predkosci ko-
munikacyjnej trolejbuséw oraz zmniejszenie liczby awarii.
Ponadto przyczyni sic do wzrostu zadowolenie pasazerow
z jakosci ushug $wiadczonych przez przedsiebiorstwo Tyskie
Linie Trolejbusowe oraz ogdlnej poprawy wizerunku ty-
skich trolejbuséw.

organizator moze podja¢ decyzje o realizowaniu przewozow w formie
samorzadowego zakfadu budzetowego. Zadaniem wtasnym gmin w za-
kresie publicznego transportu zbiorowego bedzie budowa, przebudowa
i remont przystankdw komunikacyjnych, dworcow oraz wiat przystan-
kowych lub innych budynkéw stuzacych pasazerom. Realizowanie tego
zadania powinno by¢ finansowane z opfat ponoszonych przez przed-
siebiorcéw w zwigzku z wyzej oméwionym korzystaniem z przystankow
komunikacyjnych i dworcéw, wydawaniem stosownych dokumentow
zwigzanych z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego oraz
z dochoddw z kar naktadanych przez organizatora. Utworzona zosta-
nie Centralna Ewidencja Przewoznikow. Bedg w niej gromadzone dane
0 przedsigbiorcach, wzgledem ktorych wydano decyzjg o cofnieciu
potwierdzenia zgtoszenia przewozu. W zamySle projektodawcéw po-
wyzsza ewidencja w praktyce powinna wptyna¢ mobilizujaco na prze-
woznikéw, by rzetelnie wykonywali swoje przewozy. W projekcie ustawy
okreslono zasady funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego
wspdlne dla wszystkich rodzajéw transportu (z uwzglednieniem réznic
np. w transporcie drogowym i kolejowym) — np. dotyczace sposobow
podawania do publicznej wiadomosci rozktadéw jazdy, cennikow optat
lub taryf. Projekt ustawy przewiduje rowniez mozliwo$¢ integracji
publicznego transportu zbiorowego poprzez promocje zintegrowanych
systemow taryfowo-biletowych oraz zintegrowanych weztéw prze-
siadkowych. Projektowane regulacje maja na celu przede wszystkim
zapewnienie prawidtowego funkcjonowania przewozéw o charakterze
uzyteczno$ci publicznej, czyli tych, ktére sg konieczne ze spofecznego
punktu widzenia.

Opracowat: Grzegorz Sapon



