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Streszczenie: Cel — Celem pracy jest porownanie wybranych aspektow transportu miejskiego funkcjonuja-
cego w obrebie aglomeracji seulskiej i londynskiej z uwzglednieniem z jednej strony parametréw ,,technicz-
nych” systemu transportowego (takich jak np. istniejacej infrastruktury czy tez ogoélnej liczby przewozonych
pasazerow), a z drugiej — przyjetej, obowiazujacej strategii cenowej. Praca swoim zakresem obejmuje mate-
riat badawczy pozyskany w efekcie analizy literatury przedmiotu oraz badan wtasnych autora.

Metodologia badania — W pracy wykorzystano analiz¢ wybranej literatury przedmiotu oraz badania wtasne
autora przeprowadzone w analizowanych aglomeracjach. Postawiono hipotez¢ badawcza: ,,Przyjeta strategia
cenowa wplywa na efektywnos$¢ funkcjonowania logistyki miejskiej (poprzez m.in. wolumen ilosci pasaze-
réw przewiezionych komunikacja zbiorowa)”.

Wynik — W efekcie przeprowadzonych badan autor potwierdzit zasadno$¢ postawionej hipotezy badawcze;j.
Dokonal podsumowania cato$ci efektow oraz wyciagnat wnioski. Ponadto wskazat na pilotazowy charakter
badan oraz okreslit ich istniejace ograniczenia. Co wigcej, podkreslit koniecznos¢ dalszego prowadzenia
badan w tym zakresie oraz wskazat kierunki ich realizacji.

Oryginalnos¢/wartos¢ — Praca ma wyrazne pierwiastki oryginalnosci. Autor dokonat niespotykanego do-
tychczas zestawienia elementéw ekonomii, zarzadzania oraz logistyki. Postawil hipotez¢ badawcza oraz
przeprowadzit logiczny dowod jej prawdziwos$ci. Ponadto podkreslit jej pionierski charakter i wskazat dalsze
kierunki niezbgdnych badan.

Stowa kluczowe: strategia cenowa, komunikacja zbiorowa, logistyka miejska

Wprowadzenie

Zyjemy w spoteczenstwie informacyjnym', podlegajacym z jednej strony cigglej presji cza-
su, a z drugiej — powszechnej globalizacji2. Dodatkowo wyrazny wptyw na te dwa zjawi-
ska wywiera réwniez trzeci czynnik — urbanizacja. Co wigcej, daje si¢ zauwazy¢ wyrazne
zwigkszenie dynamiki tychze zmian. W konsekwencji, obserwujac i analizujac te zjawiska,
nalezy przyzna¢ racj¢ Heraklitowi z Efezu i jego mysli — wszystko plynie i nic nie pozostaje

* dr inz. Marek Matulewski, Wyzsza Szkota Logistyki z siedziba w Poznaniu, ul. E. Estkowskiego 6, 61-755 Poznan,
e-mail: marek.matulewski@wsl.com.pl.

! Tzn. w spoleczenstwie, w ktorym glownym aktywem przedsigbiorstwa jest informacja.

2 Globalizacja to proces zmierzajacy do coraz wigkszej wspotzaleznosci roznych elementéw, poczynajac od
poszczegolnych gospodarek lokalnych, na spoteczenstwach konczac (Scholte 2005: 10-12).
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takie samo (gr. [Tavto peL kot ovdev pevey). In genere, jeszcze stosunkowo niedawno (w uje-
ciu historycznym) spoteczenstwo znajdowato si¢ na etapie §cisle zwigzanym z tzw. ekono-
mig przemystowa (opartg o materi¢ i energi¢). Obecnie dominuje nowa jej forma, oparta na
wiedzy — jeden z paradygmatow cywilizacyjnych (Budziewicz-Guzlecka 2010: 241-249).
Co wigcej, wspotczesna rzeczywistos¢ to rzeczywisto$§¢ zdominowana przez informacje
(Szewczyk 2007: 15), w ktorej obok klasycznych (takich m.in. jak praca, ziemia czy kapi-
tal) zasobdw ekonomicznych to wlagnie informacja stanowi najwazniejsze aktywo (Angryk
2005: 15). Jezeli dodamy do tego fakt, ze ludno$¢ $wiata (pod wzgledem liczebnosci) roz-
wija si¢ bardzo dynamicznie® i rownoczes$nie natozymy na to powszechng globalizacje i jej
bezposrednie lub posrednie konsekwencje (przejawiajace si¢ m.in. in praxi w réznych for-
mach urbanizacji i powszechnie obserwowanym trendzie tworzenia duzych aglomeracji lub
tez nawet super aglomeracji), to zauwazymy tylko przystowiowy wierzchotek gory lodowej
ogromnych problemoéw, z ktorymi zmaga si¢ wspotczesne spoleczenstwo. Oczywiscie nie
jest to problem nowy. Juz w starozytnosci, podczas funkcjonowania tzw. panstw—miast,
problemy zwigzane z wystepowaniem kongestii w obrebie aglomeracji nie byty czyms nie-
zwyktym. Oczywiscie problemy te w czasach wspotczesnych sa bardziej widoczne. Wyni-
ka to m.in. z faktu, ze obecnie (ze wzglgdu na wigkszg mobilnos$¢ spoteczenstwa, zrozni-
cowanie geograficzne wzgledem miejsca zamieszkania w odniesieniu do miejsca pracy itd.
czy tez poziomu uzyskiwanych dochodéw oraz rozwoju cywilizacyjnego) standardem stato
si¢ wykorzystywanie réznych form transportu. Co wigcej, wraz ze wzrostem zamoznos$ci
spoteczenstwa oraz brakiem stosownych regulacji prawnych czy tez czysto ekonomicznych,
wickszo$¢ 0sob zaczeta korzysta¢ z samochodow osobowych. W konsekwencji, ze wzgledu
na przyklad na ograniczenia istniejacej infrastruktury liniowej jak i punktowej transportu
drogowego w obrebie aglomeracji, doprowadzito to do wydtuzenia czasu potrzebnego na
dojazd z miejsca zamieszkania do miejsca pracy, co w powiazaniu z innymi czynnikami
(np. wigksze stezenie spalin w powietrzu) wyraznie wptywa na obnizenie standardow zycia.

1. Wybrane elementy komunikacji zbiorowej w aglomeracji Seul i Londyn

Rozwazania na temat komunikacji miejskiej nalezy rozpocza¢ od jej zdefiniowania. Oczy-
wiscie istnieje wiele definicji dotyczacych tego pojecia. Jednakze najbardziej trafnym wy-
daje si¢ by¢ w tym przypadku definicja zgodna z obowigzujacymi przepisami prawa (Usta-
wa... 2010, art. 4.1.). Zgodnie z ich brzemieniem komunikacja miejska to gminne przewozy
pasazerskie* wykonywane w granicach administracyjnych miasta albo:

3 Zgodnie z danymi GUS ludnos¢ §wiata zwigkszyta si¢ w okresie od 2005 do 2013 o blisko 10%, z 6 514 095
tys. w 2005 r. do 7 162 119 tys. w 2013 r. (sytuacja spoteczno-gospodarcza na §wiecie w 2013 r., statystyka-mie-
dzynarodowa/porownania-miedzynarodowe/komentarze-analityczne/sytuacja-spoleczno-gospodarcza-na-swiecie-
-w-2013-r-,18,1.html).

* Rozumiane jako przewo6z osob w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w granicach ad-
ministracyjnych jednej gminy lub gmin sasiadujacych, ktore zawarty stosowne porozumienie lub ktore utworzyty
zwigzek migdzygminny; inne niz przewozy powiatowe, wojewodzkie i migdzywojewodzkie.
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— miasta i gminy,
— miast, albo
— miast i gmin sgsiadujgcych — jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony
zwigzek migdzygminny w celu wspolnej realizacji publicznego transportu zbiorowego.
Zasadniczo jest to zorganizowana komunikacja zbiorowa realizowana w obrebie danego
obszaru, korzystajaca z lokalnej infrastruktury liniowej i punktowe;.

Seul, Republika Korei

Seul jest najwigkszym koreanskim miastem i to zaréwno pod wzgledem ogolnej liczby
mieszkancow — 10 442 426, jak i zajmowanej powierzchni — 605,21 km? tacznie z rzeka
Han. Ponadto wraz z gminami o$ciennymi tworzy najwieksza z aglomeracji w Korei Potu-
dniowej. Bezposrednim nastgpstwem takiego stanu rzeczy (Seul jest szosta pod wzgledem
wielkos$ci aglomeracjg na §wiecie — zamieszkalg przez 24,2 mln mieszkancow) jest koniecz-
no$¢ wspoétdziatania pod kazdym wzgledem istniejacego systemu komunikacji miejskiej/
aglomeracyjnej. Nalezy podkresli¢, ze na jego funkcjonowanie wptywaja istniejace ogra-
niczenia geograficzne, administracyjne, spoteczne czy tez polityczne. Do najwazniejszych
ograniczen geograficznych nalezy zaliczy¢ z jednej strony fakt, ze Seul jest potozony nad
rzeka Han (oraz jej doptywami), natomiast z drugiej — pagorkowaty, czy tez nawet gorzysty
charakter uksztattowania terenu. Przeprawe przez rzeke Han umozliwia (w zakresie aglo-
meracji Seul) 27 mostow. Do najwazniejszych ograniczen administracyjnych i spotecznych
nalezy zaliczy¢ fakt, ze Seul ma jedng z najwyzszych na §wiecie gestosci zaludnienia —
17 254 os/km?. Innymi stowy, jest jednym z najbardziej zattoczonych miast $wiata. Ponadto
w miescie Seul jest zarejestrowanych ponad 1 milion pojazdow.

Ze wzgledu na ograniczenia objetosciowe tej publikacji, system komunikacji aglomera-
cji zostanie ograniczony tylko do poréownania ustug §wiadczonych za pomoca metra.

Metro w Seulu jest jednym z najwigkszych na $wiecie (drugi wynik na $wiecie — bez-
posrednio po metrze tokijskim). Lacznie metro w Seulu liczy 290 km i sktada si¢ z 8 linii
numerowanych (od 1 do 8 oraz Linii Bundang i Linii Jungang). Metro jest wyjatkowo przy-
jazne uzytkownikom nieznajacym jezyka koreanskiego (komunikaty na peronach wyswie-
tlane sa rowniez w jezyku angielskim, a w wagonach mozna skorzysta¢ z Internetu).

Londyn, Wielka Brytania

Jest to druga pod wzgledem wielkosci aglomeracja analizowana w pracy. W granicach mia-
sta mieszka tacznie blisko 8,3 mln oséb. Natomiast jesli rozpatrzymy cata aglomeracjg,
to liczba ta ulega znaczacemu zwigkszeniu do 13 879 757. Podobnie jak w Seulu, rowniez
w tym przypadku daje si¢ zauwazy¢ wyrazny wplyw istniejacych ograniczen geograficz-
nych, administracyjnych, spotecznych czy tez politycznych. Do najwazniejszych ograniczen
geograficznych nalezy zaliczy¢ fakt, ze Londyn jest potozony nad rzekg Tamiza. Przeprawe
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przez rzeke umozliwia 28 mostow oraz trzy tunele. Do najwazniejszych ograniczen admi-
nistracyjnych i spotecznych zas fakt, ze Londyn jest z jednej strony jednym z najwiekszych
centrow finansowych §wiata (znajduje si¢ tutaj m.in. trzecia na §wiecie gietda na swiecie),
a z drugiej — ogromnym osrodkiem medialnym. Ponadto (ze wzglgdu na swoja histori¢ oraz
duza liczbg zabytkow) stanowi wielkg atrakcje turystyczng. Co wigcej, Londyn jest najbar-
dziej zréznicowanym etnicznie miastem Wielkiej Brytanii. Wedtug danych pochodzacych
ze spisu powszechnego z 2011 roku az 36,68% mieszkancow stanowia obcokrajowcy.

Metro w Londynie jest najstarszym systemem metra na $wiecie, dziatajacym od 1863
roku. Posiada ono 270 stacji, a faczna jego dtugos¢ wynosi 402 kilometry (okoto 45% linii
znajduje si¢ pod ziemig). Metro w Londynie zbudowane jest z systemu 12 linii (0znaczanych
kolorami), a zarzadzane jest przez Transport for London.

2. Obowiazujace strategie cenowe w wybranych aglomeracjach

Analizujac kwestie zwigzane z funkcjonowaniem transportu w obregbie aglomeracji, nalezy
postawi¢ hipoteze badawczg: ,,Przyjeta strategia cenowa wptywa na efektywnos¢ funkcjo-
nowania logistyki miejskiej (poprzez m.in. wolumen pasazeréw przewiezionych komunika-
cja zbiorowa)”.

Jezeli zatozymy, Ze liczba os6b, ktore majg potrzebg przemieszczania si¢ na danym te-
renie, jest w danym przedziale czasu stata i Sciste okreslona co do wielko$ci, to problem nie
dotyczy tylko wartosci (tzn. liczby osob) ale sposobu, w jaki ta potrzeba jest realizowana.
Co wigcej, zgodnie z badaniami dotyczacymi komunikacji miejskiej, jest ona pod kazdym
wzgledem bardziej efektywna w odniesieniu do procesu transportowego realizowanego
w sposob indywidualny. Zgodnie z badaniami przeprowadzonymi m.in. przez J. Szottyska
(2007: 61), transport ten jest:

— bardziej bezpieczny (prawie 20-krotnie mniej ofiar przy przewozach szynowych w sto-

sunku do indywidualnego),

— bardziej wydajny (przy jednakowej zdolno$ci przewozowej potrzebuje 20-krotnie

mniej powierzchni sieci drogowej — kongestia!),

— bardziej ekologiczny (pojazdy elektryczne i hybrydowe coraz czesciej spotykane

w komunikacji zbiorowej; metro — charakteryzujac si¢ niemal catkowitym bezpieczen-
stwem ekologicznym).

W konsekwencji istniejacy system komunikacji zbiorowej powinien by¢ w jak najwyz-
szym stopniu wykorzystywany. Ponadto nalezy zdawac sobie sprawg, ze do jego wyko-
rzystywania powinny zachgcaé rowniez odpowiednie warunki stworzone przez stosowne
zarzady komunikacji, funkcjonujace w ramach danej aglomeracji, czy tez bezposrednio lub
posrednio przyjeta strategia rozwoju danego osrodka.

Analizowane aglomeracje bardzo duzg uwage przywiazuja do zagadnien zwigzanych
z komunikacja miejska. Potwierdzenie takiego stanu rzeczy mozna odnalez¢ chociazby
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w biezagcym zrzadzaniu aglomeracja, jak i w strategii rozwoju (przyjetej zarowno na naj-
blizsze lata, jak i na okres o bardziej odlegtym horyzoncie czasowym).

W przypadku aglomeracji seulskiej, do zagadnien zwigzanych z transportem przywia-
zuje si¢ (obok ekonomii) najwyzszy priorytet. W strategii aglomeracji (element zwigzany
z rozwojem transportu nazywa si¢ Seoul Traffic Vision 2030) zaktada si¢ rozwoj istniejacej
infrastruktury liniowej i punktowej z uwzglednieniem coraz wigkszego udziatu komunika-
cji zbiorowej, rowerowej oraz pieszej. Najwicksze naklady przewidziane sg na dalsza rozbu-
dowe komunikacji szynowej, ktéra musi by¢ bardziej efektywna, szybsza oraz pod kazdym
wzgledem przystepniejsza (co do rozmieszczenia, ceny i dostgpnosci czasowej). Ponadto
glowny nacisk potozono na ekologi¢ i zrownowazony rozwoj. Przewidziano dalszy rozwoj
rozwigzan sprzyjajacych korzystaniu z komunikacji zbiorowej (m.in. atrakcyjne zachety
ekonomiczne do korzystania z komunikacji, ograniczenia administracyjne — mozliwos¢ za-
kupu auta tylko w przypadku posiadania miejsca parkingowego, ograniczenia w ruchu dla
samochodow osobowych w centrum, wymagane odpowiednie certyfikaty dotyczace norm
czystosci spalin itp.). Wszystkie te plany zmierzaja do dalszego ograniczenia korzystania
z prywatnych samochodow o 30% w stosunku do chwili obecnej przy jednoczesnym skro-
ceniu 0 30% S$redniego czasu potrzebnego na dojazd w obrebie aglomeracji, zmniejszeniu
kongestii o 10% poprzez rezygnacj¢ z transportu indywidualnego na rzecz publicznego
oraz ograniczeniu zanieczyszczen lokalnych o 35%. In praxi — juz w chwili obecnej przy-
jeta strategia cenowa dotyczaca komunikacji zbiorowej w sposob zdecydowany zacheca do
wykorzystania jej rozwigzan w jak najwickszym zakresie. Optaty za korzystanie z komu-
nikacji metrem (wszystkie ceny w KRW, niezmienione od 25.02.2012) ksztalttujg si¢ na-
stepujaco: bilet jednorazowy 1150/1000/500 (odpowiednio dla dorostych’/miodziezy®/dzie-
ci’) — wartos$¢ $rednia. W przypadku biletow wielokrotnych cena jednorazowego przejazdu
wynosi: 1050/900/450 (w KRW, dla tych samych grup pasazerdéw). Sa to najdrozsze bilety
obowigzujace w komunikacji miejskiej. Standardowo przyjmuje si¢, ze cena ta obowiazuje
na przejazdy do 10 kilometrow. Powyzej 10 km, w zaleznosci od odlegtosci, nalezy uisci¢
doptate w wysokosci 100 KRW (za kazde 5 kilometréw — az do 40 kilometrow; natomiast
powyzej 40 km za kazde 10 kilometrow). Oczywiscie istniejg réwniez inne typy biletow.
Naleza do nich bilety czasowe. Przyktadowo:

— bilet jednodniowy — 10 000,

— bilet dwudniowy — 18 000,

— bilet trzydniowy — 25 500,

— bilet pieciodniowy — 42 500,

— bilet siedmiodniowy — 59 500,

— bilet miesieczny — cena zalezna od zakresu (tylko na jedna strefe czy tez cata aglome-

racje) — od 46 200 KRW do 95 400 KRW.

°> Dorosty — osoba w wieku powyzej 19 roku zycia.
® Mtodziez — osoba w wieku 13—18 lat (minus 20% stawki podstawowej).
7 Dzieci — osoba od 6—12 roku zycia; ponizej transport miejski bezptatny (minus 50% stawki podstawowej).
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Oczywiscie ceny powyzsze nalezy odnies¢ do $redniej krajowej, ktéra w 2012 roku wy-
nosita 2903 dolary amerykanskie. W konsekwencji najdrozszy bilet miesieczny kosztuje
w przeliczeniu 87,66 USD. Za $rednig krajowa mozna kupi¢ ponad 33 takie bilety. Tak przy-
stepny cenowo transport stanowi doskonata zachete do korzystania z jego ustug. Zgodnie
z danymi, kazdego dnia w aglomeracji z ustug komunikacji miejskiej realizowanych przez
metro korzysta 9,8 miliona osob. Co wigcej, wladze doptacaja do kazdego biletu znaczace
sumy. Zgodnie z danymi z 2012 roku, $rednia optata za metro przypadajaca na jeden prze-
jazd wyniosta 824 KRW. Catkowity koszt realizacji ustugi tego typu wyniost 1138 KRW.
Budzet aglomeracji doptacit 314 KRW do kazdego przejazdu (co stanowi 27,59% catosci
poniesionych kosztow).

Londyn jako aglomeracja rowniez ogromng wage przywiazuje do sprawnej i efektywnej
pod kazdym wzgledem komunikacji miejskiej. Istnieje w tym zakresie wiele ograniczen do-
tyczacych korzystania z komunikacji indywidualnej. Jedna z nich jest wprowadzona w 2003
roku tzw. optata Congestion Charge — za wjazd do centrum Londynu. Jest to jednorazowa
optata w wysokosci 11,5 funtow za wjazd do centrum Londynu w godzinach od 7:00 do
18:00 od poniedziatku do piatku. Zostata ona wprowadzona w celu zredukowania korkéw
ulicznych i zachecenia podroznych do korzystania z transportu miejskiego. Oplata objeta
jest strefa w centrum Londynu o powierzchni okoto 20 kilometrow kwadratowych. Ponadto
znaczacym ograniczeniem jest niewielka liczba stosunkowo drogich miejsc parkingowych
(ich cena moze w skrajnych przypadkach wynosi¢ nawet 10 funtow za godzing).

W stosunku do Seulu transport w obrebie aglomeracji londynskiej jest wyraznie drozszy.
Jezeli rozpatrzymy londynskie metro, to cena uzalezniona jest od wielu czynnikdéw. Miasto
podzielone jest na 9 koncentrycznych stref biletowych. Optata za przejazd uzalezniona jest
od liczby stref, przez ktore chcemy przejechaé, oraz od tego, czy podrozujemy w godzinach
szczytu czy poza nimi. W konsekwencji w przypadku osoby dorostej wynosi ona:

— bilet jednorazowy, w jednej strefie poza godzinami szczytu — 2,30 £,

— bilet jednorazowy, we wszystkich strefach w godzinach szczytu — 9,20 £,

— bilet jednodniowy, w jednej strefie poza godzinami szczytu — 12,00 £,

— bilet jednodniowy, we wszystkich strefach w godzinach szczytu — 16,80 £,

— bilet siedmiodniowy, w jednej strefie poza godzinami szczytu — 32,10 £,

— bilet siedmiodniowy, we wszystkich strefach w godzinach szczytu — 56,60 £,

— bilet miesi¢gczny, w jednej strefie poza godzinami szczytu — 123,30 £,

— bilet miesigczny, we wszystkich strefach w godzinach szczytu — 321,50 £.

Ceny biletow ulgowych réwniez sg bardziej zroznicowane niz w aglomeracji seulskiej
i wynosza w zaleznosci od wieku:

— do 5 lat za darmo — bez ograniczen,

— od 5 do 10 lat — za darmo (musi posiada¢ stosowny bilet oraz by¢ w towarzystwie co

najmniej jednej osoby posiadajacej bilet normalny),

— od 10 do 15 lat — bilet wg. identycznych kryteriow jak dorosli (najtanszy bilet w cenie

0,75 £; najdrozszy — 160,90 £),
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— od 16 do 18 lat — bilet wg. identycznych kryteriow jak dorosli (najtanszy bilet w cenie
1,15 £; najdrozszy — 160,90 £),

— studenci — bilet wg. identycznych kryteridw jak dorosli (najtanszy bilet w cenie 2,30 £;

najdrozszy — 224,70 £).

Oczywiscie ceny powyzsze nalezy odnies¢ do sredniej krajowej, ktéra w 2012 roku wy-
niosta $rednio 3065 USD. W konsekwencji najdrozszy bilet miesigczny kosztuje w przeli-
czeniu 488.68 USD. Za $rednia krajowa mozna kupi¢ ponad 6 takich biletéw. Metro jest
wigc bardzo drogim $rodkiem komunikacji miejskiej. Miesigcznie przewozi ono okoto
2 mln pasazerow.

Uwagi koncowe

Reasumujac powyzsze rozwazania nalezy podkresli¢, ze postawiona hipoteza badaw-
cza: ,,Przyjeta strategia cenowa wplywa na efektywnos¢ funkcjonowania logistyki miej-
skiej (poprzez m.in. wolumen iloéci pasazerow przewiezionych komunikacjg zbiorowg)”
jest prawdziwa. Jezeli porownamy obydwie analizowane aglomeracje (i to zaré6wno pod
wzgledem wielkosci, jak i przyjetej strategii cenowej w wybranym fragmencie ustug zwia-
zanych z komunikacja zbiorowa realizowang w zakresie metra), to na podstawie danych
statystycznych mozna zauwazy¢ duze dysproporcje zwigzane z liczbg przewozonych pasa-
zeréw. Aglomeracja seulska (liczaca 24,2 mln mieszkancow) w odniesieniu do aglomeracji
londynskiej (liczacej 13,9 mln mieszkancow) jest o 74% wigksza. Dodatkowo, jezeli porow-
namy ogo6lng dlugos¢ linii metra (Seul — 290 km, 8 linii; Londyn — 402 km, 12 linii) — metro
londynskie posiada o 74% dtuzsza infrastrukture liniowg oraz o 67% wigcej linii. Jednakze
—jak wynika z danych statystycznych — z metra w aglomeracji londynskiej korzysta mniej
pasazerow w stosunku do metra seulskiego (0 490% mniej).

Oczywiscie nalezy podkresli¢, Zze powyzsze badania nie stanowia catkowitego obra-
zu w zakresie komunikacji zbiorowej realizowanej w obrgbie analizowanych aglomeracji.
W przysztosci nalezatoby go poszerzy¢ o tak istotne elementy, jak komunikacja autobusowa
oraz inne elementy komunikacji szynowej (tramwaje czy tez kolej aglomeracyjna) czy tez
inne elementy, ktore stanowia istotny czynnik (na ogét uwzgledniany w diugofalowych
strategiach rozwoju) zmierzajacy do poprawy warunkow zycia analizowanych aglomeracji.
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COMPARATIVE ANALYSIS OF PRICE STRATEGY EFFECTIVENESS
OF SELECTED URBAN TRANSPORTATION COMPONENTS.
A CASE STUDY OF SEOUL AND LONDON AGGLOMERATIONS

Abstract: Purpose — The aim of the paper is to compare selected aspects of urban transportation in the ag-
glomerations of Seoul and London taking into account, on the one hand, the length of transportation routes
(infrastructure) and number of passengers and, on the other hand, applied pricing strategy. The author has
analysed empirical material obtained as a result of the pertinent literature analysis and his own research.
Design/methodology/approach — The following research methods have been applied: the analysis of per-
tinent literature and research carried out by the author in the selected agglomerations from 2012 till 2014.
The research hypothesis has been put forward: “The adopted pricing strategy affects the efficiency of urban
logistics (the volume of passengers transported by means of public transportation)”.

Findings — As a result of research carried out by the author the hypothesis has been verified. The results have
been elaborated on and conclusions have been drawn. The research has been of piloting character and there
is a need to carry out further research in this respect. The author presents directions of future research in
this respect.

Originality/value — The work is an original elaboration of the discussed issues. The author presents a juxta-
position of economic, management and logistic aspects of public transportation. A research hypothesis has
been put forward and logically verified. The future directions of deepened research have been indicated.

Keywords: pricing, price strategy, public transportation, urban logistics
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