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Wstep

Konkurencyjno$¢ do niedawna kojarzona byta glownie ze sferg biznesu. Okazu-
je si¢ jednak, ze w sytuacji, kiedy rozne instytucje publiczne wyznaczajg sobie
przyblizone cele (przycigganie inwestorow, zapewnienie optymalnych warunkow
zycia mieszkancom, tworzenie nowych miejsc pracy), mozna méwic¢ o konkuren-
cji, poniewaz zabiegaja one o takie same zasoby. Tak wigc dzisiaj mowi si¢ juz
nie tylko o konkurencji w sferze biznesu, ale takze konkurencji migdzy blokami
panstw, miedzy poszczegolnymi krajami, regionami, a takze miastami'.
Wychodzac od koncepcji nicograniczonosci ludzkich potrzeb, poczatkowo
uznawano, ze potrzeby publiczne, a wigc wyrazane przez wielu cztonkéw danej
spotecznoéci, a nie tylko jednostki, powinny by¢ zaspokajane w cato$ci?. Z punk-

! J.M. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa, Wyd. Dom Organizatora, Torun 2005,

s.20; M. Blaszczyk., W poszukiwaniu socjologicznej teorii rozwoju miast, Wyd. Scholar, Warszawa
2013, s. 22.

% B. Kozuch, Zarzgqdzanie ustugami publicznymi, Wyd. Towarzystwo Naukowe Wspotczesnego
Zarzadzania, Krakéw 2008, s. 20.
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tu widzenia racjonalnos$ci dzialan, zasadnego dysponowania srodkami, a takze
ograniczonych mozliwos$ci organizacyjnych i finansowych instytucji publicznych
okazato si¢ jednak, ze za ushugi (a przynajmniej za ich czeg$¢) trzeba zaptacic.
Inne wspodlczesne tendencje obserwowane w ustugach publicznych to dazenie do
zadowolenia nabywcy i dostarczenie mu wartosci dodanej, a takze coraz szersze
dbanie o jakosc¢.

Wedtug ustawy z 1990 roku o samorzadzie gminnym?® do zadan wiasnych
gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspolnoty, a wigc réwniez po-
trzeb zwigzanych z lokalnym transportem zbiorowym. Natozenie przez usta-
wodawce na wladze lokalne obowigzku zapewnienia mieszkancom polaczen
komunikacyjnych wynika z faktu, ze mozliwo$¢ przemieszczania si¢ jest jedng
z podstawowych potrzeb zyciowych i w znacznym stopniu decyduje o poziomie
i jakosci zycia ludzi. Ushugi publiczne, w tym transportowe, wyrozniajg si¢ jed-
nak tym, ze ich konsumpcja nie wigze si¢ z rywalizacja potencjalnych nabywcow
(nie ma znaczenia, czy klient jest zamozny — czy nie) oraz tym, ze nikogo nie
mozna z takiej konsumpcji wykluczy¢. Ponadto ustugi powstaja i s3 konsumo-
wane przy uzyciu funduszy publicznych, a powody ich §wiadczenia wykraczaja
poza interes wlasny $wiadczeniodawcy czy catej instytucji*. Tak wigc rolg insty-
tucji publicznych, w tym samorzaddéw miejskich, jest zarowno definiowanie za-
sad funkcjonowania danego spoteczenstwa, jak i §wiadczenie ustug®. W zwiazku
z tym do podstawowych dziedzin zarzadzania publicznego zalicza si¢ zarzadza-
nie sferg gospodarcza, bezpieczenstwem publicznym, stuzbg zdrowia, edukacja
1 kulturg®. Wszystkie te dziedziny zalezg w pewnym stopniu od sprawnej infra-
struktury technicznej transportu, a takze ushug transportowych §wiadczonych
mieszkancom i go$ciom.

O ustugach mowi si¢ wowcezas, gdy oferta postrzegana przez nabywce pole-
ga na $wiadczeniu czynno$ci, a nie na nabyciu materialnego dobra’. Firma ustu-
gowa moze by¢ zaro6wno jednostka dziatajaca komercyjnie, jak i ta nienastawiona
na zysk. Do tej drugiej kategorii zaliczy¢ mozna podmioty nalezace do rzadow
i samorzadow, swiadczace ustugi zaspokajajace potrzeby spoteczne.

3 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym, Dz.U. z 1990 r. nr 16, poz. 95.
4 B. Kozuch, Zarzqdzanie ustugami..., s. 36-37.

5 Ph. Kotler, N. Lee, Marketing w sektorze publicznym, Wyd. Akademickie i Profesjonalne,
Warszawa 2008, s. 4.

¢ B. Kozuch, Zarzqdzanie publiczne w teorii i praktyce polskich organizacji, Wyd. Placet,
Warszawa 2004, s. 60.

7 A. Gilmore, Usfugi. Marketing i zarzqdzanie, PWE, Warszawa 2006, s. 12—13.
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Jesli przyjmiemy, ze takie organizmy, jak regiony, gminy i miasta ze soba
konkuruja, to z punktu widzenia 0séb zarzadzajacych dang instytucja istotna jest
wiedza o mocnych i stabych stronach, czy — podchodzac do zagadnienia inaczej —
o elementach charakteryzujacych konkurencyjno$¢ danej organizacji. Aby stwo-
rzy¢ wizerunek wyjatkowego miejsca, konieczna jest wiedza na temat gtéwnych
konkurentéw (a wigc np. innych miast), stopnia podobienstwa jednostek, a takze
refleksja nad takimi atutami, ktérych dotad nie zauwazano czy nie dostrzegano,
czyli elementow (atutéw) przez nikogo niepodkreslanych®. Etap badania kon-
kurencji jest tu bardzo wazny, stad w niniejszym artykule podjeto si¢ analizy
struktury i poziomu cen ustug komunikacji miejskiej jako elementu budujacego
konkurencyjno$¢ miejsca. Na pewno same ceny komunikacji w ocenie konku-
rencyjnos$ci nie bedg przewazaty, ale przyja¢ mozna, ze wiele drobnych atutow
odpowiednio promowanych moze w sumie stworzy¢ znaczaca przewage, dlate-
go warto si¢ zaja¢ kwestig cen komunikacji. Gtownym celem artykutu jest wiec
wykazanie rdznic w ksztattowaniu si¢ poziomu cen komunikacji w miastach wo-
jewodztwa zachodniopomorskiego oraz ustalenie miast najbardziej przyjaznych
pod tym wzgledem mieszkancom i gosciom. Autorki stawiaja teze, ze ceny bile-
tow komunikacji miejskiej zaleza odwrotnie proporcjonalnie od wielko$ci mia-
sta, stad to duze osrodki moga wykorzystywac argument ceny komunikacji pu-
blicznej do budowania przewagi konkurencyjnej. Taki ksztatt tezy podyktowany
zostat koncepcjg ekonomii skali — zatozono, ze w miar¢ zwigkszania rozmiaréw
$wiadczonych ustug transportowych (skali produkcji) zmniejszaja si¢ dlugookre-
sowe przecietne koszty catkowite (np. koszty energii elektrycznej, koszty admini-
stracyjne, koszty promocji) poprzez to, ze koszty te rozktadaja si¢ na zwigkszong
liczbe wyprodukowanych jednostek®. Stad cena jednostkowa ustugi transporto-
wej (biletu) powinna by¢ proporcjonalnie mniejsza w duzych miastach.

Cze$¢ empiryczna pracy powstata na podstawie literatury oraz analizy
poréwnawczej materialow udostepnionych przez urzedy miast wojewodztwa
zachodniopomorskiego, w szczegodlnosci przez 15 miast, ktore §wiadczg ustugi
transportu miejskiego.

8 A. Szromnik, Strategia pozycjonowania miast i regiondw — wybrane problemy przygoto-
wania i realizacji, w: Marketing przysziosci. Trendy. Strategie. Instrumenty. Wybrane aspekty
marketingu terytorialnego, red. G. Rosa, A. Smalec, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2011, s. 431.

° Encyklopedia zarzqdzania, http://mfiles.pl/pl/index.php/Ekonomia_skali produkcji
(3.06.2015).
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Konkurencyjnos¢

Wydaje si¢, ze w interesie kazdego podmiotu jest bycie konkurencyjnym, cho-
ciaz samg konkurencyjno$¢ mozna réznie rozumie¢ i ocenia¢'®. W odniesieniu do
miejsc pojecie konkurencyjnosci stosowane jest w wielu znaczeniach. Po pierw-
sze, jako zespot cech decydujacych o atrakcyjnosci obszaru z punktu widzenia
lokowania w nim inwestycji i jako miejsca zamieszkania, czyli jako zdolno$¢ do
przyciagania kapitatu i srodkéw pomocowych oraz jako zdolno$¢ do zatrzymania
w danym miejscu posiadanych czynnikéw produkcji. Po drugie za$, jako wy-
raz juz istniejacej przewagi technologicznej lub nizszych cen produktéw i ustug
w porownaniu z analogicznymi produktami i ustugami w innych miejscach'.
Elementem konkurencyjnosci moze by¢ wigc cena oferowanego dobra czy ustugi,
co z punktu widzenia konkurencji oznacza walke o optymalizacj¢ relacji ceny
oferty do kosztoéw jej wytworzenia. Warunkiem zaakceptowania ceny jest wiedza
ustugobiorcy o wlasciwosciach oferty oraz innych czynnikach wptywajacych na
poziom kosztow. Oznacza to, ze rolg ustugodawcy jest maksymalizacja w oczach
odbiorcy wartosci uzytkowej ustugi i rownoczes$nie minimalizacja negatywnego
odbioru poziomu ceny'?.

Przewaga konkurencyjna wynika z posiadania zasobow i kompetencji, ktore
sg specyficzne dla danego podmiotu, a ktorych nie posiada konkurencja. Prze-
waga moze mie¢ albo charakter kosztowy, albo charakter jakosciowy. W pierw-
szym przypadku przewaga polega na takim wykorzystaniu zasobow i umiejgtno-
$ci, ktore przyniesie obnizenie cen do poziomu nizszego niz ceny konkurentow.
W drugim przypadku zaktada sie, ze — przy zachowaniu podobnego do konku-
rentdow poziomu kosztéw — klientom dostarczona bedzie szersza wigzka korzy-
$ci®. W przypadku ustug warto wspomnie¢, ze nalezy je projektowaé z podobng
staranno$cig jak wyroby rzeczowe. Dbajgc o ich jako$¢, niezawodno$¢ oraz do-

10 R.W. Pace, E.G. Stephan, Paradigms of competitiveness, ,,Competitiveness Review” 1996,
vol. 6, iss. 1, s. 8—13.

"' D. Wyszkowska, Polityka regionalna jako instrument podwyzszania konkurencyjnosci pol-
skich regionow, w: Rozwdj oraz polityka regionalna i lokalna w Polsce, red. J. Kaja, K. Piech,
Szkota Gtowna Handlowa, Warszawa 2005, s. 105.

12 J.M. Stankiewicz, Konkurencyjnosé..., s. 246; E. Zeman-Miszewska, Konkurencja i konku-
rencyjnos¢ regionow, w: Marketing. Koncepcje, badania, zarzqdzanie, red. L. Zabinski, K. Sli-
winska, PWE, Warszawa 2002, s. 319.

13 G. Karasiewicz, M. Trojanowski, Mierniki przewagi konkurencyjnej. Badanie spétek gietdo-
wych, ,,Handel Wewnetrzny” 2012, nr 9/10, s. 105.
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stosowujac do oczekiwan odbiorcow, stawiamy ustugi w pozycji elementu silnie
ksztattujacego konkurencyjnosc'.

Komunikacja miejska — specyfika

Ustugi mogg mie¢ czysty charakter (a wiec bedg to tylko czynnosci), mogg by¢
mieszankg czynnos$ci i rzeczowych elementéw koniecznych do ich zrealizowa-
nia, albo tez mogg by¢ quasi-produkcyjne’. Podobng nature maja takze ustugi
publiczne. Ro6znorodno$¢ moze by¢ zwigzana z kwestig odptatnosci, stad wy-
mienia si¢: (1) ustugi komunalne, (2) ustugi spoteczne oraz (3) ustugi admini-
stracyjne. W pierwszej grupie znajdujg si¢ te, ktore stuzg zaspokojeniu potrzeb
zbiorowych. Sa wiec powszechnie dostgpne, ale takze czesciowo lub calkowicie
odptatne. Zalicza si¢ tu np. ustugi kanalizacyjne, utrzymanie czysto$ci, utrzyma-
nie drég, a takze organizacje transportu zbiorowego. W grupie drugiej znajduja
si¢ takie ustugi, jak edukacja, ochrona zdrowia czy opieka spoteczna. Ustugi te
sa najczesciej nieodptatne i wymagaja srodkow publicznych. W grupie trzeciej
wreszcie znajduja si¢ ustugi $wiadczone przez dany urzad, np. ustugi ewidencyj-
ne, wydawanie decyzji i pozwolen. Sa one zwyczaj odptatne, a wigc za wydanie
dokumentu zainteresowany musi zaptaci¢'e.

Komunikacja miejska jest rozumiana jako przewozy regularne w ramach
miasta, terenu objetego porozumieniem komunalnym lub tez zwigzku komunal-
nego. Oznacza to, ze przewozy mogg si¢ odbywac¢ jedynie w granicach miasta, na
terenie miasta i gminy, albo tez miast i gmin sasiadujacych — jezeli zostalo zawar-
te porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspdlnej
realizacji publicznego transportu drogowego'’.

Istnienie i funkcjonowanie transportu publicznego w danym os$rodku zur-
banizowanym jest odpowiedzig na potrzeby przewozowe lokalnej spotecznosci.
Skorzystanie z takich ushug jak edukacja, stuzba zdrowia czy handel wymaga

4 B. Hollins, Design in the service sector, ,Managing Service Quality” 1993, vol. 3, iss. 3,
s. 33-37.

15 1.J. Chen, A. Gupta, W. Rom, 4 Study of Price and Quality in Service Operations, ,,Interna-
tional Journal of Service Industry Management” 1994, vol. 5, iss. 2, s. 23-33.

16 K. Rupik, Planowanie marketingowe w zarzqdzaniu gming, w: Marketing przysztosci. Tren-
dy...,s. 411.

17" Stownik Pojeé Transportowych SRT, 2011, s. 9, dostepny na stronie Ministerstwa Infrastruk-
tury 1 Rozwoju, http://www.mir.gov.pl/strony/zadania/transport/rozwoj-transportu-w-polsce/
(28.12.2014).
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odbycia podrézy z miejsca zamieszkania do obranego celu. Tak wiec rozwdj i na-
tezenie komunikacji miejskiej w miastach wynika z potrzeb komunikacyjnych
lokalnej spotecznosci, ktore ksztattujg popyt na transport publiczny's.

W praktyce komunikacja miejska w przewazajacej czesci obejmuje miasto
wraz z terenami przylegtymi. Tego typu uksztattowanie sieci komunikacyjnych
wynika ze specyfiki powigzan miasta z obszarem otaczajacym i jest catkowicie
naturalne. Miasto funkcjonuje w okreslonym otoczeniu, a pomi¢dzy odmiennie
zagospodarowanymi obszarami miasta i jego okolic zachodza okreslone interak-
cje. W Polsce, jak juz wspomniano, obowigzek zapewnienia mieszkancom miasta
czy gminy mozliwosci korzystania z transportu zbiorowego spoczywa na wila-
dzach lokalnych. Dysponuja one instrumentami administracyjnymi i finansowy-
mi, za pomoca ktoérych mogg dang sie¢ komunikacyjng odpowiednio ksztattowac.

Miasta wojewddztwa zachodniopomorskiego z transportem miejskim
— ogoélna charakterystyka

W Polsce w potowie 2014 roku funkcjonowato 913 miast”, w tym 65 (7%) w woje-
wodztwie zachodniopomorskim. Najwicksze pod wzgledem liczby ludno$ci miasta
tego wojewddztwa to Szczecin (408 tys.), Koszalin (109 tys.) oraz Stargard Szcze-
cinski (69,5 tys.). Pod wzgledem powierzchni kolejno$¢ miast jest taka sama: Szcze-
cin ma obszar ponad 300 km?, Koszalin — 98 km?, Stargard — 48 km?. Od obu
kryteriow, tzn. liczby ludnosci i powierzchni, z pewnoscig zalezg ustugi publiczne
dostepne w danym miescie, chociaz pewien ich zakres (jak stuzba zdrowia) bedzie
widoczny niezaleznie od demograficznego czy przestrzennego potencjatu.

Miasta wchodzace w sktad wojewodztwa zachodniopomorskiego maja wielowie-
kowa historie. Najstarsze, jak Szczecin czy Stargard Szczecinski, znane sg jako rozwi-
niete osrodki od IX wieku. Inne, jak Koszalin czy Barlinek, nabraty municypalnego
charakteru w XIII wieku, co zostalo potwierdzone nadaniem praw miejskich. Inne
jeszeze, jak Swinoujscie, rozrosty sie wraz z rozbudowa portow (Swinoujécie ma prawa
miejskie od 1765 roku). Z powodu ograniczonych rozmiarow artykutu nie jest mozliwa

'8 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2010; J. Gadzinski, Ocena dostgpnosci komunikacyjnej przestrzeni
miejskiej na przyktadzie Poznania, Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Go-
spodarki Przestrzennej UAM w Poznaniu. Seria Rozwd¢j Regionalny i Polityka Regionalna nr 13,
Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan 2010, s. 241.

1 GUS, http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-
-przekroju-terytorialnym-w-2014-r-,7,11.html (28.12.2014).
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szersza prezentacja ani historii, ani obecnego stanu komunikacji miejskiej w tak wielu
osrodkach, dlatego tylko tytutem rysu historycznego podajemy, ze na obszarze Pomo-
rza Zachodniego komunikacja miejska zaczela si¢ preznie rozwija¢ w XIX 1 XX wie-
ku, kiedy to w wigkszych miastach powstawaly dzielnice przemystowe, a w miastach
turystycznych nasilat sie ruch odwiedzajacych turystow. I tak w Szczecinie pierwsza
koncesja na cztery linie kolei ulicznej, ktora zastgpita dorozki i tramwaj konny, zostata
wydana w 1872 roku®. Z kolei w Koszalinie elektryczna trakcja tramwajowa powstata
w roku 1910, kiedy to miasto przygotowywato sie¢ do wielkiej prestizowej wystawy
rolniczo-przemystowej i postanowiono, ze gosci z dworca na teren wystawy przywiezie
tramwaj?'. Jak juz wspomniano, obecnie w wojewodztwie zachodniopomorskim istnie-
ja 64 miasta, w tym 15 (23%) posiada komunikacje miejska (rys. 1).

Rys. 1. Mapa wojewddztwa zachodniopomorskiego wraz z liczba miast
(w poszczegolnych powiatach) §wiadczacych ustugi transportu miejskiego

Zrbdlo: opracowanie wiasne.

Najbardziej rozwinigta sie¢ potgczen transportu zbiorowego znajduje si¢
w Szczecinie, Stargardzie Szczecinskim oraz Koszalinie. Dobrze rozwinigta
siatka potaczen autobusowych znajduje si¢ takze w Kotobrzegu i Swinoujéciu,
co pokazano w tabeli 1.

20 www.swiatowy.org (28.12.2014).

2 www.mzk koszalin.pl (28.12.2014).
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Tabela 1

Miasta z najbardziej rozwinieta siecig komunikacji miejskiej

Lp. Miasto Liczba linii dziennych Liczba linii nocnych
1 Szczecin 63* 14

2 Stargard Szczecinski 22 1

3. | Koszalin 14 -

4 Kotobrzeg 7 -

5 Swinoujscie 5 -

* w tym 12 linii tramwajowych.

Zrédto: dane pozyskane ze stron internetowych miast (28.12.2014).

Na terenie Szczecina w ramach lokalnego transportu zbiorowego w godzi-
nach dziennych dziata 12 linii tramwajowych oraz 51 linii autobusowych (w tym
7 pospiesznych). Na ustugi nocne sktada si¢ 14 linii autobusowych. Drugim mia-
stem pod wzgledem liczby linii autobusowych jest Stargard Szczecinski, w kto-
rym sa 22 linie dzienne i | linia nocna. Z kolei w Koszalinie funkcjonuje 14 linii
autobusowych. Kolejnym miastem z rozbudowang siecig linii autobusowych jest
Kotobrzeg, w ktérym istnieje 7 linii autobusowych oraz 1 linia $wiagteczna kursu-
jaca w $wigta Bozego Narodzenia, Nowy Rok i Wielkanoc. W Swinoujéciu z kolei
istnieje 5 linii autobusowych.

Migdzyzdroje
Barlinek
Nowogard
Gryfice
Gryfino
Goleniow 23000
Bialogard 25000
Walcz 26500
Szczecinek 4000
Swinoujécie 4150
Police 4200 B liczba mieszkancow
Kolobrzeg 47000
Stargard Szcz. 70000
Koszalin 109000
Szczecin 410000
0 100000 200000 300000 400000 500000

Rys. 2. Najwigksze pod wzgledem liczby mieszkancow miasta woj. zachodniopomorskiego

Zrédto: http://'www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p name=indeks (28.12.2014).
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Na uwage zastuguje fakt, iz w Stargardzie Szczecinskim istnieje wigksza liczba
linii autobusowych niz w Koszalinie, pomimo ze Koszalin jest wigkszym miastem
zardwno pod wzgledem powierzchni, jak i liczby ludnosci (rys. 2).

Wielko$¢ pod wzgledem liczby mieszkancow nie zawsze odpowiada wiel-
kosci terytorialnej miasta — i wprawdzie Szczecin jest najwickszym miastem
w obu kategoriach, ale np. Swinoujécie, ktore jest na 6. miejscu pod wzgledem
liczby ludno$ci, zajmuje 2. miejsce pod wzgledem powierzchni. Wér6éd miast ofe-
rujacych komunikacje miejska najmniejszym pod wzgledem liczby ludnosci i po-
wierzchni sg Miedzyzdroje (rys. 3).

350

300,5

Rys. 3. Miasta woj. zachodniopomorskiego wedtug zajmowanej powierzchni (w km?)

Zrédto: http://'www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p name=indeks (28.12.2014).

Ceny ustug komunikacji miejskiej — podstawy analizy i zaleznoS$ci

W Polsce od 2001 roku obowigzuje ustawa o cenach??, ktorej art. 3 mowi, ze cena
jest to warto$¢ wyrazona w jednostkach pieni¢znych, ktorg kupujacy jest obowia-
zany zaplaci¢ przedsigbiorcy za towar lub ustuge. Uwzglednia si¢ w niej podatek
od towardw 1 ustug oraz podatek akcyzowy, jezeli sprzedaz takiemu podatkowi
podlega. Cena rozumiana jest wigc jako wartosc¢ jakiego$ dobra, ale moze byc¢ tez

22 Ustawa z 5 lipca 2001 r. o cenach, Dz.U. z 2001 r. nr 97, poz. 1050 (tekst jednolity wpro-
wadzony Obwieszczeniem Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 20 lutego 2013 r.
w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o cenach, Dz.U. z 2013 r., poz. 385).
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rozumiana jako warto$§¢ wymienna — albo tez jako koszt, ktéry nabywajacy musi
ponies¢, jesli chce dane dobro posiada¢ czy skonsumowac®.

W przypadku dobr konkurencyjnych ceny wynikajg zrelacji miedzy popytem
apodaza. Takiego mechanizmu nie mozna jednak zastosowa¢ w przypadku ustug
publicznych, poniewaz winny by¢ one dostepne dla mozliwie jak najwigckszej gru-
py mieszkancow. Odnosi si¢ to oczywiscie takze do ustug komunikacji zbiorowej,
ktorej ceny zaleza od decyzji organdéw samorzadu, a wigc w przypadku miast —
rady miasta. Dla przyktadu, Miasto Szczecin w grudniu 2011 roku podj¢to uchwate
w sprawie cen i optat za ustugi przewozowe lokalnego transportu zbiorowego or-
ganizowanego przez Gmine Miasto Szczecin oraz okreslenia 0os6b uprawnionych
do korzystania z bezptatnych i ulgowych przejazdéw. Maja tu takze zastosowanie
przepisy o samorzadzie gminnym, zapisy wspomnianej ustawy o cenach, usta-
WY prawo przewozowe oraz ustawy o gospodarce komunalnej. Na tej podstawie
ustalono ceny i optaty za przewozy o0sob, bagazu r¢cznego i zwierzat pojazdami
lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez Zarzad Drog i Trans-
portu Miejskiego, ktore zaczglty obowigzywaé od 1.03.2012 roku. Doda¢ warto,
ze kazdego roku Miasto Szczecin wydaje na komunikacje miejska 200 min zi,
z czego tylko 50% pochodzi ze sprzedazy biletow.

W Szczecinie obowigzuja bilety jednorazowe, okresowe oraz specjalne (dla
seniorow, rodzinne weekendowe). Pierwsze ze wspomnianych majg charakter
czasowy, tzn. skasowany bilet jednorazowy w jednym tramwaju lub autobusie
linii zwyktych jest aktualny we wszystkich innych tramwajach i autobusach na
liniach zwyktych pod warunkiem, ze czas jego waznosci nie ulegl zakonczeniu.
Z powodu niejednolitego systemu biletowego stosowanego w badanych miastach
nie mozna dokonac¢ pelnej analizy porownawczej. W Szczecinie, jak wspomnia-
no, réoznorodnos¢ biletow jednorazowych i miesiecznych jest bardzo duza?,
natomiast w mniejszych miastach obowigzuje jedynie kilka rodzajow biletow.
W Miegdzyzdrojach np. kupi¢ mozna bilet normalny za 3 zt i ulgowy za 1,50 zt
(nie ma biletow miesigcznych), a w Nowogardzie — bilet normalny za 1,40 zi,
ulgowy za 0,70 zt oraz miesigczne za 50 i 25 zt.

2 J. Hernik, Cena z perspektywy polskich MSP sfery handlu i ustug — metody i strategie, ,Han-
del Wewngetrzny” 2011, nr 9/10, s. 307-317.

2% Oprocz biletéw jednorazowych, ktérych w grupie ,,normalne” jest 11 rodzajow, miasto ofe-
ruje takze: karnety przejazdowe (6 rodzajow), bilety dobowe i wielodobowe (3), miesigczne (5),
wielomiesigczne (4), sieciowe, rodzinne weekendowe, grupowe, a takze bilety aktywizujace bez-
robotnych.
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Z powodu niemozno$ci poréwnania cen wszystkich biletow i zaktadajac,
ze dane miasto ma by¢ miejscem zamieszkania lub pracy osoby dorostej — do
analizy wybrano: a) najtanszy bilet jednorazowy normalny, b) bilet miesi¢czny
normalny. Zaznaczy¢ jednak trzeba, ze w pierwszym przypadku 2 miasta (Gryfi-
ce i Barlinek) nie oferujg biletow jednorazowych, jedynie miesigczne; w drugim
przypadku natomiast 4 miasta (Kotobrzeg, Swinoujécie, Gryfino, Migdzyzdroje)
nie oferuja biletow miesigecznych, jedynie jednorazowe. Stad do analizy ostatecz-
nie wzieto odpowiednio 13 i 11 ofert komunikacji miejskiej (tabela 2).

Na poczatku artykutu postawiono teze, ze ceny biletéw komunikacji miej-
skiej zaleza od wielkos$ci miasta, co oznaczatoby korelacje ujemng: im wigksze
miasto, tym nizsza cena. Doprecyzowac jednak nalezy, ze wprawdzie wielkos¢
miasta jest najczesciej rozumiana jako liczba zamieszkujacej w nim ludnosci, ale
poniewaz komunikacja miejska ma charakter przestrzenny, to sprawdzi¢ trzeba
takze aspekt wielko$ci zajmowanego obszaru.

Srednia cena normalnego biletu jednorazowego w badanych miastach wy-
nosi 2,54 zt, mediana 2,5 zt, odchylenie standardowe 0,695 zt (n = 13). Srednia
cena biletu miesigcznego wynosi 80,9 zt, mediana 80 zl, odchylenie standardowe
20,36 zt (n = 11). Poniewaz obliczona dla powyzszych danych kowariancja jest
rozna od 0, stad mozna poszukiwaé zaleznosci miedzy cenami a liczba miesz-
kancow i obszarem miasta.

Tabela 2
Porownanie wielko$ci miasta z ceng biletu jednorazowego i miesigcznego
Lp. Miasto Mieszkancy Powierzchnia . Cena biletu C.en.a biletu
(W tys.) (km?) jednorazowego | miesiecznego

1. | Szczecin 410,0 300,5 2,0 100

2. |Koszalin 109,0 98,3 2,9 100

3. | Stargard Szczec. 70,0 48,0 2.4 84

4. |Kotobrzeg 47,0 25,6 2.8 -

5. |Police 42,0 37,3 3,2 80

6. |Swinoujécie 41,5 197,0 2,6 -

7. | Szczecinek 40,0 48,6 3,0 96

8. |Walcz 26,5 38,0 4,0 108

9. | Bialogard 25,0 257 2.4 78

10. | Goleniow 23,0 11,8 1,6 44

11. | Gryfino 21,7 10,0 2,2 -

12. | Nowogard 16,8 12,4 1.4 50
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Cd. tabeli 2
. Mieszkancy Powierzchnia Cena biletu Cena biletu
Lp. Miasto . ..
(W tys.) (km?) jednorazowego | miesiecznego
13. | Migdzyzdroje 5,5 4,5 3,0 -
14. | Gryfice 17,0 12,4 - 70
15, |Barlinek 14,0 17,5 - 80

Zrodto: opracowanie wiasne.

Po obliczeniu wspotczynnika korelacji, ktory wynosi —0,196 w przypadku
normalnych biletéw jednorazowych, mozna moéwi¢ o stabej korelacji ujemne;j, ale
wynik nie daje podstawy do stwierdzenia istotnego zwigzku miedzy badanymi
cechami. W przypadku zalezno$ci miedzy powierzchnig miasta a ceng biletow
jednorazowych wspotczynnik korelacji wynosi —0,102, tak wigc ponownie zalez-
nos$¢ jest nieistotna.

Jednakze przy analizie zaleznosci liczby mieszkancow i cen biletow miesi¢cz-
nych uzyskuje si¢ dodatni wspotczynnik korelacji na poziomie 0,41. Mozna méwic
wigc o korelacji umiarkowanej i istotnej zaleznosci. Takze przy analizie wielko$ci
terytorialnej miasta i cen biletow miesiecznych otrzymujemy wskaznik 0,494. Po-
nownie jest to dodatnia korelacja umiarkowana, a zalezno$¢ moze by¢ okreslona
jako istotna. Tak wiec okazuje sie¢, ze zarowno ze wzrostem liczby mieszkancow,
jak 1 wzrostem powierzchni danego miasta ro$nie cena biletu miesigcznego (rys. 4).

500000 400
y. *
400000 100 .
a | 300000 b
200

200000
100000 T 100 :

0 s o8 * e . 0 o4 & * ‘

0 50 100 150 0 50 100 150

Rys. 4. Wykresy rozrzutu dla cech cena biletu miesiecznego — mieszkarncy (wykres a)
oraz cena biletu miesiecznego — powierzchnia miasta (wykres b)

Zrddto: opracowanie wiasne.
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Rys. 5. Ceny biletéw jednorazowych komunikacji miejskiej w badanych miastach (w zt)

Zrédto: opracowanie wilasne.

120
100

Rys. 6. Ceny biletow miesigcznych komunikacji miejskiej w badanych miastach (w zt)

Zrodto: opracowanie wlasne.

Analizie poddano dwa rodzaje biletow: jednorazowe i miesi¢czne. Jak
wspomniano, pewne zaleznosci wida¢ przy cenach biletow miesigcznych, nato-
miast ceny biletow jednorazowych nie zaleza ani od wielkosci miasta, ani od
liczby mieszkancow. Ksztaltowanie si¢ cen w badanych miastach przedstawiono
na rysunkach 5 1 6.

Z przedstawionych danych wynika, ze do najtanszych miast, jesli chodzi
o bilety jednorazowe, naleza Nowogard, Goleniow i Szczecin. Najtansza oferte
biletéw miesiecznych majg natomiast Goleniow, Nowogard i Gryfice.
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Komunikacja miejska a konkurencyjno$¢ miasta
— zaleznoSci, rekomendacje

Z pojeciem komunikacji miejskiej zwiazane sa zjawiska dostgpnosci istniejacej
sieci komunikacyjnej oraz dostgpnosci przestrzeni miasta. Dostepnos¢ komuni-
kacyjna obszaru jest to tatwos$¢, z jaka dana osoba moze uzyskac¢ okreslong ustuge
i pewne udogodnienia®. Do glownych elementéw wpltywajacych na poziom do-
stepnosci komunikacyjnej nalezy zaliczy¢: czas podrozy, koszt podrozy, mozliwe
drogi podrozy, lokalizacje ustug, a takze godziny i metody $wiadczenia ustug.
Dostepnos¢ komunikacyjna jest waznym elementem wptywajacym na szereg sfer
spolecznego zycia. Podkresla si¢, ze dostepnos¢ urzadzen infrastruktury spotecz-
nej, a szczegodlnie placowek edukacyjnych i stuzby zdrowia, jest wyznacznikiem
szans zyciowych; staba za$ dostepnos¢ kluczowych ustug jest jednym z wymia-
row wykluczenia spotecznego. Komunikacja miejska jest traktowana jako $rodek
transportu, za pomocg ktorego osigga si¢ miejsca, obiekty lub ustugi. W ocenie
konkurencyjnosci miast duze znaczenie ma ilo$¢ i przebieg linii komunikacyj-
nych oraz koszt przejazdu. Miasta posiadajgce rozbudowane sieci komunikacji sg
bardziej konkurencyjne, poniewaz zapewniaja lepsza dostgpnos¢ i bardziej ela-
styczne dopasowanie si¢ do potrzeb pasazerow.

Postawiona w artykule teza, Ze ceny biletow sg zalezne od wielko$ci miasta,
winna by¢ zmodyfikowana. Okazuje si¢ bowiem, ze sytuacja roznie si¢ ksztaltuje
w zaleznosci od rodzajow biletow: w przypadku biletow jednorazowych twier-
dzenie nie zostato udowodnione, natomiast w przypadku biletéw miesi¢cznych
wida¢ zalezno$¢ wprost proporcjonalng: im wicksze miasto, tym drozsze bilety.
Wyliczony wspotczynnik wskazuje na korelacje umiarkowana i istotng zaleznos¢.
Podobnie wyglada zwigzek miedzy cena biletu miesi¢cznego a obszarem miasta:
ponownie pojawia si¢ dodatnia korelacja i istotna zalezno$¢ migdzy zmiennymi.

Decyzje samorzadow dotyczace cen biletow wynikajg nie tyle z ponoszonych
kosztéw, ile z sytuacji polityczno-spolecznej. Jak wspomniano, w najwigkszym
z analizowanych miast — Szczecinie — przychody ze sprzedazy biletow pokrywaja
50% kosztow. Podkresli¢ trzeba, ze komunikacja Szczecina bardzo rozni si¢ od
pozostatych miast zaréwno liczbg i rodzajem linii, jak i strukturg cen biletow.
I kiedy ten pierwszy element jest immanentng cecha kazdego miasta wynikajaca

%5 Technical Guidance on Accessibility Planning in Local Transport Plans, 2004,

http://www.isemoa.eu/docs/reporting/good practice/infodocs/Accessibility Planning Guidan-
ce_Final _030105_amend.pdf, s. 4 (28.12.2014).
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gltownie z jego wielko$ci, to w drugim przypadku (tzn. rodzajéw biletow) jest
to decyzja samorzadu. Tak wielka réznorodnos¢ biletow (ok. 30 tylko w grupie
biletow normalnych) udowadnia, ze miasto stara si¢ dostosowac oferte transpor-
towa do mozliwos$ci roznych grup mieszkancow i gosci. Szczecin wprawdzie nie
oferuje najtanszych biletéw normalnych, ale rekompensuje to udogodnieniami
dla uczniéw i studentdéw, rodzin czy emerytow. Taka oferta zdecydowanie moze
by¢ elementem konkurencyjnosci, poniewaz pozostale miasta regionu podobnego
systemu nie wprowadzity. Tak wigc stwierdzi¢ mozna, ze komunikacja miejska
w Szczecinie jest konkurencyjna w poréwnaniu z innymi miastami wojewodztwa
zachodniopomorskiego i fakt ten moze by¢ wykorzystany w dziataniach promo-
cyjnych.

Whioski

Bardzo waznym aspektem funkcjonowania kazdego miasta jest sprawna sie¢
transportu publicznego, ktéra umozliwia rozwdj obszardéw zurbanizowanych
i peryferyjnych. Szczegdlng role przypisuje si¢ komunikacji w aspekcie popra-
wy dostepnosci miejsc pracy, poniewaz coraz czesciej, w wyniku rozwoju miast,
miejsca zamieszkania i zaktady pracy sa od siebie oddalone. Dla wigkszosci 0sob
priorytetem jest dostanie si¢ do punktu docelowego przy minimalnym koszcie
i w jak najkrétszym czasie, dlatego wazna jest nie tylko sama sie¢ transportu
miejskiego, ale rowniez cena biletu i istnienie roznego rodzaju ulg, utatwiaja-
cych korzystanie z komunikacji. W wielu rodzinach, szczeg6lnie wielodzietnych,
wydatki na transport w domowych budzetach stanowig powazna pozycj¢. Do-
stepnos¢ transportowa i zwigzana z nig infrastruktura transportowa nalezg takze
do najwazniejszych czynnikow atrakcyjno$ci inwestycyjnej, ktora rowniez de-
terminuje konkurencyjnos¢ miast. Ustugi komunikacji miejskiej zaliczane sg do
publicznych nie tylko z tytutu organizowania ich przez instytucje publiczne, ale
takze (a moze gtownie) dlatego, ze stuzg interesowi publicznemu i tworzg warun-
ki do funkcjonowania wspdlnoty. Tak wiec sprawny system transportu miejskie-
g0 przycigga nowych mieszkancow, turystow i inwestorow.

Celem artykutu byto wykazanie roznic w ksztaltowaniu si¢ poziomu cen
komunikacji publicznej w o$rodkach miejskich wojewodztwa zachodniopomor-
skiego w aspekcie konkurencyjnosci miast. W wyniku przeprowadzonej analizy
stwierdzono, ze nie ma jednolitego systemu ustalania cen i przyj¢te w badanych



110 Joanna Hernik, Weronika Kosek

miastach rozwigzania sg do$¢ zroznicowane. Najtansze bilety jednorazowe sg do-
stepne w takich miastach jak Nowogard, Goleniow i Szczecin. Najdrozsze bilety
jednorazowe sg dostepne w Walczu, Policach, Migdzyzdrojach i Szczecinku. Jesli
chodzi o bilety miesi¢czne, to najtansze znajdziemy w Goleniowie, Nowogardzie
1 Gryficach, za$ najdrozsze s3 w Watczu, Koszalinie i Szczecinie. Miasta, ktore
posiadaja najbardziej rozbudowang sie¢ komunikacji miejskiej, to Szczecin, Ko-
szalin i Stargard Szczecinski. Na uwage zastuguje fakt, iz nocne linie autobusowe
dostepne sg zaledwie w dwdch miastach, tj. w Szczecinie i Stargardzie Szczecin-
skim. Do niedawna nocna linia istniata w Koszalinie, lecz Miejski Zaktad Ko-
munikacji w tym miescie postanowil jg zlikwidowaé, pomimo sprzeciwu wielu
mieszkancow.

Autorki postawily teze, ze ceny biletow zaleza odwrotnie proporcjonalnie
od wielkosci miasta — powyzsze zalozenie nie jest prawdziwe. Prawdziwe bytoby
twierdzenie, ze ceny zalezg od wielko$ci miasta wprost proporcjonalnie, i to tylko
w odniesieniu do cen biletow miesigcznych. Tak wiec z przeprowadzonej analizy
wynika, ze ceny biletéw miesigcznych w miastach wojewodztwa zachodniopo-
morskiego rosng wraz ze wzrostem liczby mieszkancéw i powierzchnia miast.
Jesli chodzi o ceny biletow jednorazowych, to nie stwierdzono zaleznosci migdzy
ceng a populacja czy terytorium miasta, co oznacza, ze gtowna role odgrywaja tu
inne (niezbadane) czynniki. Najbardziej korzystna dla uzytkownikow strukture
cenowg biletoéw ma Szczecin 1 podkresli¢ nalezy, ze fakt ten moze stanowi¢ ele-
ment przewagi konkurencyjnej i przyciagna¢ nowych mieszkancoéw czy inwesto-
row, jesli miasto bedzie ten aspekt akcentowac.
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TuE PrIcEs oF PuBLic TRANSPORT SERVICES
AS AN ELEMENT OF COMPETITIVENESS IN WEST POMERANIAN CITIES.
A Case StuDY

SUMMARY

The purpose of this article is to demonstrate differences in prices tickets of communication
in cities of West Pomeranian Province in terms of competitiveness. Authors provide in
the article a working thesis that prices of public transport tickets inversely depend on
a size of city. This thesis turned out to be not quite true, because a clear relationship
between a population of city, its area and ticket prices can be seen only in the case of
monthly tickets. In conclusion of the article authors emphasize that Szczecin has the most
diverse ticket pricing structure, and this fact can be an asset that creates competitiveness
of the city. The study highlighted that the advantage of Szczecin has been built by other
elements also, not only prices of communication tickets, so further research should
embrace comparisons between cities with similar conditions and potential.

Translated by Joanna Hernik and Weronika Kosek
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