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SEOWO WSTEPNE
INTRODUCTION

Przedstawiamy kolejng edycje Zeszytéw Naukowych Uniwersytetu Gdan-
skiego Ekonomika Transportu i Logistyka pod zmienionym tytulem Ekonomika
transportu 1 rynek ustug transportowych. Zmodyfikowany tytul publikacji stworzyt
podstawe do rozszerzenia problematyki o zagadnienia ekonomiczno-transportowe,
w ktorej wyspecjalizowali sie autorzy. W tomie 57 zamiescilismy 13 artykuléw
przygotowanych w ramach badan wlasnych i studiéw prowadzonych w 2015 r.
w Katedrze Rynku Transportowego na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu
Gdanskiego oraz przez doktorantdéw i osoby $cisle wspoétpracujace z Katedra. Po
raz pierwszy zaprosiliSmy do udzialu w publikacji autoréw z innej uczelni. Jest
to krok w kierunku prezentowania dorobku naukowego w miedzyuczelnianym
i pozauczelnianym wymiarze.

Zamieszczone w tomie opracowania sa naukowym przyczynkiem do rozwoju
teorii i praktyki, wnoszg nowe treéci do wiedzy o transporcie i jego rynku. Zostalty
one podporzadkowane pieciu grupom tematycznym, mianowicie, wspdlczes-
nym problemom rozwoju transportu oraz funkcjonowania, rozwoju i przeobra-
zen rynkéw ustug transportu lotniczego, kolejowego, drogowego i publicznego
transportu zbiorowego.

Zagadnienia dotyczace rozwoju transportu w XXI w. dotyczg dedykowanych
Polsce i Regionowi Baltyku nowatorskich praktyk w ksztaltowaniu zréwnowa-
zonego transportu zainicjowanych przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych.
Po raz pierwszy lokalne i regionalne problemy transportowe w Polsce znalazty
odzwierciedlenie w postaci $wiatowej Inicjatywy UN Global Compact i czterech
tematycznych programach (Bezpieczny Transport 2014-2020, Bezpieczny Trans-
port 2014-2020, Battyk 2015-2020 i Zegluga Srédladowa 2015-2020). Ciekawe
jest tez opracowanie na temat europejskiego lobbingu (eurolobbingu) w spra-
wach transportowych, powstalo ono na podstawie badan pierwotnych przepro-
wadzonych wérdd przedstawicieli struktur UE.

Problemy funkcjonowania rynku ustug transportu lotniczego znalazly od-
zwierciedlenie w trzech artykulach poswigconych konkurencyjnym relacjom na
tym rynku, teoretycznym aspektom wyboru modelu biznesowego portéw lotni-
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czych oraz lojalnosci pasazerow linii lotniczych w Polsce w $wietle przeprowa-
dzonych badan. Ten dynamicznie rozwijajacy sie rynek jest przedmiotem zain-
teresowania nauki, ale jego realia coraz bardziej wnikaja do $wiadomosci
rozszerzajacego sie kregu nabywcéw ustug lotniczych.

Rynek ustug transportu kolejowego przedstawiono przez pryzmat kolei duzych
predkosci. W opracowaniach wyeksponowano aspekty ekonomiczne, rynkowe,
w tym marketingowe. Zagadnienia te zasluguja na podkreslenie ze wzgledu na
rozwoj tego segmentu przewozéw kolejowych w kontekscie polityki zréow-
nowazonego rozwoju i doskonalenia jakosci uslug kolejowych.

W opracowaniach dotyczacych rynku transportu drogowego tadunkéw pod-
jeto problematyke ksztalttowania jakosci ustug i oplacalnosci miedzynarodowe-
go transportu drogowego. Naukowgq wartoscia tych opracowan sg wyniki badan
wlasnych przeprowadzonych przez autorow wsréd przedsiebiorcéw i kierowcow.

W opracowaniach dotyczacych publicznego transportu zbiorowego rozwi-
nieto zagadnienia dotyczace planowania zréwnowazonego transportu w du-
zych miastach w Polsce, polityki parkingowej oraz koncepcji integracji taryfowej
transportu zbiorowego na Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta. Sa to zagad-
nienia szczegodlnie istotne z punktu widzenia ksztaltowania zréwnowazonych
struktur transportowych na obszarach zurbanizowanych oraz zachowan trans-
portowych uzytkownikéw — mobilnego spoteczefistwa XXI w.

Zaprezentowana problematyka jest aktualna i wazna w aspekcie polityki
zrownowazonego rozwoju struktur gospodarczych i spolecznych. Autorzy
nawigzali do najbardziej istotnych zagadniei wynikajacych z przeobrazen euro-
pejskiej i polskiej gospodarki w drugiej dekadzie XXI w., a w szczeg6lnosci
z pozycjonowania sektora transportu w jakosciowo nowych realiach, ktérego
funkcjonowanie i rozw6j wynika z przystosowawczych zdolnosci do rynko-
wych i srodowiskowych uwarunkowan. Znakomita wigkszos$¢ prezentowanych
tresci zostala poparta empirycznie, co stanowi o pozadanej ich wartosci dodanej
dla nauki i praktyki gospodarczej.

Na ciekawy doboér problematyki i oryginalny charakter opracowan zwrdcili
uwage — prof. dr hab. Elzbieta Marciszewska ze Szkoly Gloéwnej Handlowej
w Warszawie i prof. zw. dr hab. Zdzistaw Kordel z Wydziatu Geografii Uniwer-
sytetu Gdanskiego, ktérym w imieniu autoréw skladam serdecznie podzieko-
wania za cenne uwagi oraz wskazowki dotyczace formy i tresci publikacji.

Mam réwniez nadzieje, ze zaciekawimy nia naszych adresatow — wszystkich
zainteresowanych zagadnieniami transportu.

prof. zw. dr hab. Danuta Rucifiska
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INICJATYWA ODPOWIEDZIALNY TRANSPORT 2014-2020
UN GLOBAL COMPACT W POLSCE

Streszczenie: Podjeta przez $wiatowa organizacje Inicjatywa Odpowiedzialny Trans-
port 2014-2020 wpisuje sie w nurt zaawansowanej wspélpracy i badait w tym zakre-
sie. Dotychczas jednak mialy one wymiar lokalny, regionalny i europejski. Wiaczenie
sie ONZ i dedykowanie Polsce zaprezentowanych w opracowaniu czterech progra-
méw: Bezpieczny Transport 2014-2020, Bezpieczny Transport 2014-2020, Baltyk
2015-2020 i Zegluga Srédladowa 2015-2020 nadato waznej w XXI w. problematyce
nowy, globalny wymiar. Wydaje sie, ze programowe dzialania w ramach UN Global
Compact — Network Poland wraz z innymi inicjatywami przyczynia sie do wypraco-
wania efektywnych rozwigzan na rzecz odpowiedzialnego, zréwnowazonego trans-
portu w kraju, na Morzu Baltyckim i w przylegajacych do niego regionach.

Stowa kluczowe: UN Global Compact, inicjatywa, programy, zréwnowazony transport

INITIATIVE RESPONSIBLE TRANSPORT 2014-2020
UN GLOBAL COMPACT IN POLAND

Abstract: The Initiative Responsible Transport 2014-2020 undertaken by UN Organi-
sation belongs to the advanced research and cooperation on the firld of transporta-
tion. Till now this activity was of local, regional and European size. The incorporation
of UN and dedication to Poland of four presented in the paper programms: The
Safety Transport 2014-2020, The Sustainable Transport 2014-2020, Baltic Sea 2015-2020
and Inland Navigation 20152020 has given a new global meaning to these problems.
The programme activities in frames UN Global Compact — Network Poland with
other activities will contribute the effective solutions for the responsible, sustainable
transport in Poland, Baltic See and neighbouring regions.

Keywords: UN Global Compact, initiative, programms, sustainable transport

1
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Wprowadzenie

Inicjatywa Odpowiedzialny Transport 2014-2020 zostata podjeta przez ONZ
Global Compact (UN Global Compact). UN Global Compact jest najwieksza
i wiodacg $wiatowa platforma wspoélpracy na rzecz rozwoju, implementacji
i upowszechniania odpowiedzialnej oraz zréwnowazonej polityki korporacyjnej.
Organizacja stanowi forum wielonarodowego dialogu, dyskusji i komunikowa-
nia sie r6znych organizacji; zmierzaja do aktywizacji przedsiebiorstw i spoleczen-
stwa obywatelskiego do dzialan na rzecz wspierania praw czlowieka, standardoéw
pracy, srodowiska naturalnego i jego zréwnowazonego rozwoju oraz przeciw-
dzialania korupcji, pracujac wedlug dziesieciu zasad, w tym:

— wspierania i poszanowania gloszonych na miedzynarodowym forum praw
czlowieka,

— przeswiadczenia, ze nie tamig one praw czlowieka,

— wolnosci zrzeszania sie i skutecznego uznania prawa do rokowan zbiorowych,

- zniesienia pracy dzieci,

— eliminacji dyskryminacji w zakresie zatrudnienia i pracy,

— wspierania przemyslanego podejscia do Srodowiska naturalnego,

— podejmowania inicjatyw na rzecz promocji odpowiedzialnosci ekologicznej,

— stosowania i upowszechniania proekologicznych zachowan,

— przeciwdziatania wszelkim formom korupcji, w tym wymuszeniom i przekup-
stwu?,

UN Global Compact zainaugurowala swoja dzialalnos¢ w 2000 r., skupiajac
ponad 12 000 przedstawicieli z 145 panistw, wérdd nich takze z Polski.

W 2014 r. UN Global Compact, dzieki wsparciu $wiatowej Organizacji Zdrowia
(WHO) i programu Narodéw Zjednoczonych ds. Rozwoju (UNDP), przystapita
do realizacji pierwszego projektu w ramach Inicjatywy ,Caring for Climate” pt.
Program ,Odpowiedzialny Transport”. Jest on realizowany w ramach Dekady
Dzialan na Rzecz Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2010-2020 (United Na-
tions Decade of Action for Road Safety 2011-2020) ogloszonej w marcu 2010 r.
przez ONZ. Gléwnym jego celem s3 dzialania dotyczace najwazniejszych w XXI w.
aspektow odpowiedzialnego transportu, w tym: bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, promocji innowacyjnych technologii transportowych i ochrony srodowiska.

W 2015 r. w ramach Inicjatywy Odpowiedzialny Transport 2014-2020 (Net-
work Poland) realizowane sg cztery programy: Program Bezpieczny Transport
2014-2020, Zréwnowazony Transport 2015-2020, Baltyk 2015-2020, Zegluga
Srédladowa 2015-2020. Przedstawione opracowanie ma charakter informacyjno-
-poznawczy, a jego celem jest zaprezentowanie poszczegélnych programoéw.

2 www. ungc.pl [dostep: 10.07.2015].
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1. Kluczowe zagadnienia i uwarunkowania programowych dzialan

Europejska Rada Bezpieczefistwa Transportu przeprowadzita badania doty-
czace bezpieczenistwa pieszych na terenie UE. Wynika z nich, ze w latach 20032013
na europejskich drogach zginelo ponad 82,5 tys. 0séb, z tego ponad 17,6 tys.
w Polsce’.

Od 2007 r. Polska znajduje sie w europejskiej czoléwce pod wzgledem gene-
rowania wysokich kosztéw spolecznych transportu w odniesieniu do wypad-
koéw i strat ludzkich na drogach. Fakt potwierdzajg alarmujace dane statystycz-
ne, wedlug ktérych dla roku 2011 najwiekszy udzial w kosztach wypadkéw
mialy koszty 0os6b poszkodowanych i rannych (57,3%), koszty oséb zabitych sta-
nowity okolo 1/3 rocznych, Iacznych kosztéw wypadkéw (32,6%), a najmniejszy
udzial przypadat kosztom strat materialnych (ok. 10,1%). Roczne koszty wypad-
kéw drogowych wyniosly w 2011 r. ponad 20 mld PLN, natomiast koszty kolizji
i niebezpiecznych zdarzen drogowych oszacowano na ponad 28 mld PLN*
Z dokumentu opublikowanego przez Krajowa Rade Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego pt. Narodowy Plan Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego 2013-2020
wynika, ze w Polsce na 100 wypadkéw drogowych 11 oséb stanowia ich $mier-
telne ofiary, 31 oséb zostaje ciezko zranionych, a 93 to Srednio i lekko ranni.
Udzial Polski w 1acznej liczbie zabitych w wypadkach drogowych szacuje sie na
14% (az!), cho¢ liczba ludnosci stanowi jedynie ok. 8% populacji UE.

W Raporcie wskazano tez na najwazniejsze problemy zwigzane z porusza-
niem sie po drogach, w tym:

— niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu drogowego,
— niska jakos¢ infrastruktury drogowej,
— braki efektywnego systemu zarzadzania bezpieczefistwem ruchu drogowego.

W efekcie dzialain podjetych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
w 88 panstwach zredukowano liczbe $miertelnych wypadkéw, cho¢ ogodlna liczba
ofiar §miertelnych nadal utrzymuje sie na trudnym do zaakceptowania, wyso-
kim poziomie 1,24 mIn oséb rocznie®. Z zaprezentowanych statystyk wynika
konieczno$¢ przeciwdziatania niebezpiecznym zjawiskom i zdarzeniom drogo-
wym. Jej odzwierciedleniem jest Inicjatywa UN Global Compact — Odpowie-
dzialny Transport 2014-2020. W dokumencie Globalny Plan ONZ w ramach De-
kady dzialan na rzecz bezpieczefistwa drogowego 2011-2020 wskazano na
koniecznos¢ podjecia wielokierunkowych dziatan, takich jak:

— stworzenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,
— doskonalenie infrastruktury drogowej,

3 K. Krolikowski, Pieszy bedzie pierwszy, ,Newsweek” 2015, nr 35, s. 43.

4 Raport Narodowego Planu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020, Krajowa Rada Bezpie-
czefhstwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2013.

5 Wedtug danych WHO z 2013 r.
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zapewnienie mobilnosci i dostepnosci wszystkim uczestnikom ruchu drogo-
wego, w tym pieszym, rowerzystom, motocyklistom, innym kierowcom,
ksztaltowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,
wykorzystanie bardziej bezpiecznych pojazdéw,

— udoskonalenie systemu ratownictwa na drogach oraz opieki powypadkowe;j.

Kolejnym zagadnieniem programowym sa problemy ochrony Srodowiska
naturalnego i wysokiej emisji CO,. Transport w UE jest, po energetyce, najwiek-
szym emitorem gazéw cieplarnianych, a okolo 1/5 stanowi emisja gléwnego
gazu cieplarnianego — dwutlenku wegla. Z danych Krajowego Osrodka Bilanso-
wania i Zarzadzania Emisjami (KOBIZE) wynika, ze w 2010 r. transport drogo-
wy dostarczal do atmosfery ponad 30% emisji tlenkéw azotu, ponad 20% emisji
tlenku wegla, 25% niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych (NMLZO)
i okolo 20% emisji pytéw. Alarmujace wyniki badan stworzyly podstawe do
zawigzania Koalicji na rzecz Odpowiedzialnego Transportu majacej wspieraé
dzialania UE zmierzajace do ograniczenia globalnej zmiany klimatu. Sa one
zgodne z wiodaca idea szerokiej odpowiedzialnosci spolecznej (od spoleczen-
stwa przez administracje po biznes) za bezpieczefistwo i ochrone srodowiska.
Stad w marcu 2013 . KE przyjeta dokument ,Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu”, w ktérym zawarto strategie zmierzajaca do
osiggniecia 60% redukcji gazéw cieplarnianych w transporcie w 2050 r.° Stal sie
on rowniez podstawa poszukiwan proekologicznych innowaciji i ich technologicz-
nych zastosowan.

Przedmiotem programowych badan jest takze Morze Baltyckie jako europej-
ska przestrzen morska szczegdlnie zagrozona na skutek rozwoju przemysiu
wydobywczego, ryboléwstwa, morskich szlakow zeglugowych i turystyki w re-
gionach nadbaltyckich. Na mocy decyzji Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(International Maritime Organisation, IMO — agendy ONZ ds. moérz i oceanéw),
zostala objeta specjalng ochrong ekologiczna jako Szczegdlnie Wrazliwy Obszar
Morski (PSSA). Badaniom i analizie zostang poddane problemy bezpieczefistwa
transportu na akwenie, ochrona ekosystemu morskiego i zachowanie bior6zno-
rodnoéci. Wypracowane wyniki beda rekomendacja adresowang do administracji
publicznej w celu podjecia dzialann zmierzajacych do uksztaltowania konkuren-
cyjnego obszaru morskiego dla licznych interesariuszy — inwestoréw, przedsie-
biorstw, spoleczefistwa w regionie — oraz terytorium bogatego w wartosciowa
flore i faune.

Program Zegluga Srodladowa 2015-2020 dotyczy proekologicznej gatezi, kt6-
ra w wielu krajach efektywnie odciaza kolejowe i drogowe systemy przewozéw

6 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 510/2011
w celu okreslenia warunkéw osiaggnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO2 z nowych lekkich
pojazdéw dostawczych przewidzianego na 2020 r.
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pasazeréw i ladunkéw. Z raportu UNECE Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ wynika, iz jedynie 7% przewozéw ladunkéw obsluguje transport wodny
srédladowy. Ograniczone wykorzystanie waloréw gatezi wskazuje na koniecz-
no$¢ aktywizacji transportowej drég wodnych i podjecia inicjatyw zmie-
rzajacych do zwiegkszenia jej udzialu w obsludze przewozéw realizowanych
przez inne galezie transportu’.

Program ten jest odzwierciedleniem dzialan Systemu ONZ zmierzajacego do
rozwoju $rédladowych drég wodnych w ramach korytarzy transportowych
z uwzglednieniem zasad zréwnowazonego rozwoju. Problem ten jest wazny
dla Polski z uwagi na role europejskiego porozumienia o gléwnych $rédlado-
wych polaczeniach transportowych o miedzynarodowej randze (Konwencji
AGN) podpisanego w 1996 r. na posiedzeniu Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ w Genewie. Rekomenduje ona budowe i rozbudowe $rédladowych drég
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, przy czym Polska jako jedyny kraj
w Europie Srodkowo-Wschodniej nie ratyfikowata tej konwencji. W Polsce reko-
mendacje odnosza sie do trzech szlakéw integralnych z europejskim systemem
drég wodnych $rédladowych:

— E40 - laczacym Baltyk z Morzem Czarnym przez Wisle,

— E30 - tj. Odrzanskiej Drogi Wodne;j,

- E70 - fragmentu europejskiego szlaku komunikacyjnego wschéd-zachéd
taczacego Odre z Zalewem Wislanym.

Wszystkie programy sg platformami wymiany wiedzy i doSwiadczen teore-
tykéw oraz praktykéw powigzanych z funkcjonowaniem i synergicznym roz-
wojem przyjaznego srodowiska i zrébwnowazonego transportu w Polsce. Powin-
ny one dostarczy¢ rekomendacji dla administracji publicznej niezbednych do
uruchomienia proceséw i podjecia dziataii zwigzanych z ksztaltowaniem pro-
ekologicznych struktur oraz §wiadomym ograniczaniem kosztéw spolecznych
transportu.

2. Program Bezpieczny Transport 2014-2020

Program Bezpieczny Transport 2014-20208 zainicjowano w 2014 r. Byt on od-
powiedzia na ogloszona przez Sekretarza Generalnego ONZ Dekade na Rzecz
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2011-2020. W wyniku szczegélowej, eksperc-
kiej analizy newralgicznych probleméw funkcjonowania sektora transportu
w Polsce rozszerzono zakres merytoryczny programu poza tytulowe bezpieczen-
stwo, dodatkowo wlaczajac do badan gléwne zagadnienia transportu w Polsce.
Jego celem jest wypracowanie rozwiazan, projektéw i kierunkéw rekomendo-

7 Raport UNECE EKG ONZ, Blue Book 2012 www.eea.europa.eu [dostep: 12.07.2015].
8 www.ungc.org.pl [dostep: 12.07.2015].
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wanych przez r6zne Srodowiska: naukowe, administracji publicznej, biznesowe.
W efekcie zostang okreslone instrumenty zwiekszajace bezpieczenistwo ruchu
drogowego, kierunki promocji innowacyjnych i efektywnych technologii, jak
i rozwigzania w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego przed degradacyj-
nym oddzialywaniem transportu.

W 2014 r. w trzech regionach (pomorskim, lubelskim, wielkopolskim) odbyty
sie konsultacje i kilka spotkan eksperckich z udzialem przedstawicieli nauki, biz-
nesu, administracji publicznej i jednostek samorzadu terytorialnego (JST). Sfere
pragmatyczng reprezentowaly instytucje i organizacje dostarczajgce innowacyj-
ne rozwigzania w zakresie zréwnowazonego, w tym bezpiecznego rozwoju
polaczenh w ramach europejskiej sieci korytarzy transportowych. Najwazniej-
szym celem tych spotkan bylo wypracowanie racjonalnych i efektywnych roz-
wigzan sluzacych poprawie bezpieczenistwa transportu w Polsce. Rozwazano
problemy dotyczace zréwnowazonego rozwoju w aspekcie edukacji odpowie-
dzialnej i bezpiecznej jazdy, najnowszych, proekologicznych technologii od-
dzialujacych na jej poprawe oraz konstrukcyjnych rozwiazan infrastruktural-
nych w transporcie.

W regionie pomorskim spotkania dotyczyly wyzwan zwiazanych z osig
transportowa péinoc-potudnie ze szczegélnym uwzglednieniem transportu in-
termodalnego, via Baltica (fragment drogi miedzynarodowej E67, czeSciowo
zrealizowana jako droga ekspresowa z Warszawy do Tallinna w Estonii, biegnaca
z Polski przez Litwe i Lotwe do Estonii), zeglugi sr6dladowej z uwzglednieniem
mozliwosci przywrdcenia zeglugi na Widle i jej doptywach oraz basenu Morza
Baltyckiego.

W regionie lubelskim debatowano nad wyzwaniami zwigzanymi z osig
transportowq wschéd-zachéd ze szczegélnym uwzglednieniem miejskich syste-
moéw transportowych, ruchem tranzytowym na tym obszarze i problemami infra-
struk- turalnymi.

Spotkania w regionie wielkopolskim poswiecono wyzwaniom zwiazanym
z 0sig transportowg wschéd-zachdd i péinoc-poludnie ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem problemoéw zeglugi na Odrze i Warcie, ruchowi tranzytowemu przez
Polske oraz efektywnej logistyce i innowacjom technologicznym w transporcie.

W 2015 r. przedmiotem debat w ramach platformy byty:

— czynniki zagrazajace zyciu i zdrowiu uczestnikéw ruchu drogowego w Polsce,
kluczowe obszary problemowe i scenariusze zmian,

— najlepsze praktyki i rozwigzania wypracowane w sferze biznesu na rzecz po-
prawy bezpieczenstwa w sektorze transportu,

— zaprezentowanie nowatorskich technik edukacyjnych i szkolenia kierowcoéw
oddziatujgcych na: wieksza swiadomos¢ zachowania ostroznosci przez uczest-
nikéw ruchu drogowego, przeciwdzialanie prowadzenia pojazdéw pod
wplywem substancji psychoaktywnych, przede wszystkim przez mlodych
kierowcow.
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Merytoryczne debaty w 2015 r. zaplanowano na:

— maj — rozpoczecie prac nad projektem,

— czerwiec-listopad — cykl merytorycznych spotkan dyskusyjnych w gronie
ekspertéw,

— 27 listopada — inauguracja i prezentacja raportu na Gali Partnerstwa dla Bez-
pieczenstwa Drogowego.

Celem debat bedzie wypracowanie standardéw edukacyjnych oraz ksztalce-
nia mlodych uczestnikéw ruchu drogowego uswiadamiajacego o niebezpie-
czenstwach lekkomyslnych i nieostroznych zachowan na drogach i w ich oto-
czeniu. Nadal dazy sie do wypracowania wspdlnych rozwigzan, projektow,
kierunkéw dziatan i rekomendacji adresowanych do administracji publicznej
zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa w transporcie, propagowania inno-
wacyjnych technologii i rozwigzan w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego
przed degradacyjnym oddzialywaniem sektora transportu.

Podsumowaniem dzialalnosci w ramach programu w 2015 r. bedzie raport
pt. ,Bezpieczny transport, zawierajacy”:

— aktualne informacje o sytuacji na polskich drogach,

informacje o kosztach wypadkéw drogowych,

czynniki bezpieczenstwa ruchu drogowego,

informacje o nowatorskich technikach edukacyjnych kierowcéw w aspekcie
wzrostu $wiadomosci i ostroznosci uczestnikéw ruchu drogowego,
rekomendacje w odniesieniu do przedstawionych problemoéw.

3. Program Zrownowazony Transport 2014-2020

W ramach Programu Zréwnowazony Transport 2015-2020° zalozono utwo-
rzenie Koalicji na rzecz Zréwnowazonego Transportu. Gléwnym jej zadaniem
jest opracowanie dla krajowych, regionalnych i lokalnych gremiéw decyzyjnych
kierunkowych wskazan i rekomendacji wynikajacych z koncepcji rozwoju i funk-
cjonowania europejskich korytarzy transportowych z uwzglednieniem unikato-
wego, geopolitycznego polozenia Polski w Europie i tranzytowym pasie péinoc-
-poludnie oraz wschéd-zachéd. Przedmiotem programowego zainteresowania
bedzie réwniez sie¢ dalszych powigzan transportowych w ramach korytarzy
Baltyk-Adriatyk i Baltyk-Morze Czarne. Nastepnymi celami programu beda:

- zgromadzenie danych na temat najlepszych rozwigzan podporzadkowanych
polityce zréwnowazonego rozwoju transportu, w szczegélnosci minimali-
zujacych jego degradacyjne oddzialywanie na srodowisko,

— zaprezentowanie najnowszych trendéw technologiczno-technicznych wspo-
magajacych implementacje programowej koncepcji.

® www.ungc.org.pl [dostep: 14.07.2015].
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W prezentowanych koncepcjach wazne beda rozwigzania wspomagajace
dzialania synergiczne na styku r6znych gatezi transportu — drogowego, kolejo-
wego, wodnego i lotniczego oraz systemy bezpieczenstwa w przewozach
fadunkéw ponadgabarytowych, niebezpiecznych lub specjalnego przeznacze-
nia. W ramach miedzynarodowej wspoétpracy zaplanowano wymiane pogladéw
i doswiadczen dotyczacych innowacyjnosci oraz wypracowanie wspdélnych roz-
wigzan optymalizujacych proekologiczne systemy logistyczne.

W ramach programu na rok 2016 przewidziano opublikowanie raportu
L~Zréwnowazony Transport” i podjecie szerokiej debaty odnosnie do probleméwr:

— funkcjonowania korytarzy transportowych w Polsce w ramach TEN-T,
wplywu wykorzystania korytarzy transportowych na krajowe $rodowisko
naturalne,
jakosci powietrza i rozwigzan w zwigzku ze zmniejszaniem emisyjnosci COs,
zanieczyszczenia rzek,

- zanieczyszczenia Morza Baltyckiego,

— transportu intermodalnego,

udziatu alternatywnych gatezi transportu w procesie rozwoju zréwnowazo-
nego transportu.

4. Program Baltyk 2015-2020

Celem wieloletniego Programu Baltyk'®, ktorego pierwsza faza przypada na
lata 2015-2020, jest zidentyfikowanie newralgicznych obszaréw morskich na tym
akwenie. W ramach programu zostang opracowane projekty i proekologiczne
rozwiazania dla tych obszaréw oraz wytyczone kierunki rozwoju morskich ko-
rytarzy transportowych, galeziowej infrastruktury i zeglugi z uwzglednieniem
wzrostu bezpieczefistwa dzialalnosci na akwenie, zwiekszenia konkurencyjno-
ci i ochrony ekosystemu regionu nadbaltyckiego. Podobnie jak poprzednie
dzialania program ,baltycki” jest platforma zintegrowanych dziatan sfery nauki,
biznesu i administracji publicznej m.in. na rzecz:

— rozwoju baltyckich autostrad morskich jako integralnych elementéw trans-
europejskiej sieci transportowej,

— rozwoju bezpiecznej zeglugi na Baltyku i galeziowej infrastruktury,

— rozwoju sieci terminali logistycznych i platform multimodalnych obstuguja-
cych tadunki zgodnie z zasadami polityki zréownowazonego rozwoju,

— wykorzystania intelektualnego i technologicznego potencjatu branzy logistycz-
nej w procesie ksztaltowania zréwnowazonego transportu,

— sprecyzowania wyzwan stojacych przez transportem intermodalnym w zwigzku
ze wzrostem wolumenu masy ladunkowej obstugiwanej w portach battyckich,

10 www.pte.pl [dostep: 14.07.2015].
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- intensyfikacji rozwoju turystyki morskiej, w tym rekreacyjnej i zeglugowej,

w regionie Morza Battyckiego,

bezpiecznych przewozéw surowcéw energetycznych oraz rozwoju i integra-
¢ji rynkéw energetycznych,

zidentyfikowania najlepszych praktyk w zakresie bezpiecznego transportu
tadunkéw niebezpiecznych droga morska, w tym dotyczacych gotowosci
i zdolnosci do reagowania w razie wystapienia powaznych awarii na morzu,
identyfikacji barier i wyzwan zwigzanych z bezpieczehstwem i ochrong
Battyku,

analizy przyczyn eutrofizacji wéd morskich z uwzglednieniem probleméw
zwiazanych ze $ciekami komunalnymi pochodzacymi ze statkéw pasazer-
skich ptywajacych po Morzu Baltyckim,

poprawy stanu ekologicznego Battyku,

efektywnego zarzadzania ekosystemem i zasobami basenu Battyku,
wypracowania rozwigzan i rekomendacji adresowanych do administracji
rzadowej i samorzadowej zwiazanych z usprawnieniem przyjaznej sSrodowi-
sku dzialalnosci na Morzu Baltyckim, wzrostem integracji i konkurencyjnosci
regionu.

Na rok 2015 przewidziano réwniez opracowanie i wydanie raportu pt.

»Baltyk dla Wszystkich”. Zostana w nim zaprezentowane najwazniejsze problemy
wspodlnego zainteresowania. W czasie realizacji projektu zostanie zorganizowa-
ny cykl tematycznych, eksperckich debat. Nalezy wskaza¢ m.in. na dwa wazne
spotkania dyskusyjne:

— debata na Europejskim Forum Nowych IDEI (EENI 2015) od 30 wrze$nia do

2 pazdziernika 2015 r. w Sopocie, na ktérej zostanie zainaugurowane wyda-
nie raportu ,Battyk dla Wszystkich”. Przedmiotem dyskusji na prestizowej
konferencji, zrzeszajacej ponad 1000 przedstawicieli wysokiego szczebla biz-
nesu, bedzie przyszlos¢ Polski, Europy i ich gospodarek postrzeganych
w kontekscie globalnym;

dyskusja na konferencji ENVICON Miedzynarodowego Kongresu Ochrony
Srodowiska w dniach 26-27 pazdziernika 2015 ., wiodgca problematyka bedzie
idea uzeglownienia rzek w Polsce oraz utworzenia sprawnego, wewnetrznie
zintegrowanego i zrOwnowazonego systemu transportowego.

5. Program Zegluga Srodladowa 2015-2020

Zgodnie z zalozeniami wieloletniego Programu Zegluga Srédladowa 2015-20201!

zostang podjete czynnosci na rzecz:

11

www. ungc.org.pl [dostep: 14.07.2015].
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— wzmocnienia roli Polski na europejskim rynku uslug transportowych po-
przez jej wlaczenie do systemu Europejskich Sieci Transportowych,
— ratyfikacji Konwencji AGN,
- rozwoju zielonych korytarzy transportowych,
— integracji transportu wodnego $rédladowego z innymi galeziami,
— rozbudowy i modernizacji krajowej infrastruktury zeglugi srédladowe;.
Lata 2015-2020 sa pierwsza faza realizacji projektu, w ktorej przewidziano
robocze spotkania i eksperckie debaty z udzialem przedstawicieli firm zaintere-
sowanych uzeglownieniem rzek w Polsce. W debacie na Europejskim Forum
Nowych Idei (EENI 2015) od 30 wrzesnia do 2 pazdziernika 2015 r. i 26-27 paz-
dziernika 2015 r. w Sopocie bedzie uczestniczylo ponad 1000 przedstawicieli
Swiata biznesu. Przedmiotem obrad beda problemy dotyczace przyszlosci pol-
skiej i europejskiej gospodarki w skali globalnej. To spotkanie zainauguruje wy-
danie raportu o Wisle. W dyskusji na Miedzynarodowym Kongresie Ochrony
Srodowiska ENVICON zostang oméwione zagadnienia dotyczace uzeglownie-
nia rzek w Polsce oraz utworzenia sprawnego, zrbwnowazonego oraz przyjaz-
nego Srodowisku naturalnemu zintegrowanego systemu transportowego. Jedno-
cze$nie spotkania te beda platformg wymiany pogladéw, doswiadczen i dobrych
praktyk w tym zakresie. Prace naukowo-badawcze pozwola na okreslenie naj-
wazniejszych obszaréow zeglugi Srédladowej do rewitalizacji, wypracowanie nie-
zbednych do tego rozwiazan, projektéw, metod wspdtpracy i kierunkéw dziatan
zmierzajacych do rozwoju transportu wodnego srédladowego w Polsce. Podob-
nie jak we wczesniej opisanych przypadkach, przewidziano opublikowanie ra-
portéw rocznych i prezentacje zagadnien horyzontalnych dla transportu wod-
nego $roédladowego. Pierwszy z nich, zatytulowany ,Zegluga Srédladowa —
Wista”, zostanie poswiecony ciekowi i szlakowi wodnemu laczacemu najwazniej-
sze polskie miasta: Gdansk, Warszawe z Krakowem, w przyszioéci strategicznej
arterii wodnej i kanatlowi komunikacyjnemu, paralelnie uzupelniajacego drogi
innych galezi transportu.
Do realizacji programu zaangazowaly sie liczne instytucje, organizacje i przed-
siebiorstwa, w tym:
— przedstawiciele rzadu — Ministerstw Srodowiska, Spraw Zagranicznych, In-
frastruktury i Rozwoju,
— przedstawiciele Komisji Europejskiej w Polsce,
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,
— ambasady krajow sasiadujacych z Polska,
— ambasady panstw posiadajacych szeroko rozwinieta sie¢ srédladowych drég
wodnych,
— urzedy marszalkowskie, w tym wojew6dztw: pomorskiego i mazowieckiego,
— prezydenci miast lezacych nad polskimi rzekami o znaczeniu miedzynarodo-
wych, w tym Gdanska i Gdyni, Szczecina, Plocka, Warszawy, Krakowa,
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- przedstawiciele srodowiska naukowego,

— przedstawiciele polskich i miedzynarodowych przedsigbiorstw reprezentuja-
cych sektory logistyki, transportu, energetyki, turystyki, inzynierii, budownic-
twa, chemii, ubezpieczen.

W pracach Rady Programowej uczestniczg: prof. D. Hiibner, prof. J. Buzek,
marszatkowie wojewddztw: pomorskiego i mazowieckiego, przedstawiciel Komisji
Europejskiej w Polsce, prezes Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, ministrowie: Srodowiska, Spraw Zagranicznych, Infra-
struktury i Rozwoju oraz przedstawiciele Partneréow Gléwnych, co $wiadczy
o wysokim poziomie merytorycznym programu.

Podsumowanie

W artykule zaprezentowano cztery wazne programy podjete przez UN Global
Compact na rzecz ksztaltowania w Polsce zréwnowazonych spoleczno-gospo-
darczych struktur. Nowe podejécie do podjetej problematyki w ramach Network
Poland, uwzgledniajace globalne strategie budowania zréwnowazonej gospo-
darki i swiadomosci spolecznej, stwarza realne podstawy do osiagania korzysci
na $wiatowych i lokalnych rynkach. Na podkreélenie zastuguje merytoryczna
spojnos¢ podejscia i przedsiewzie¢ w réznych skalach — lokalnej, regionalnej
i europejskiej. Wszystkie programy wspieraja zrownowazony rozwoj, odpowia-
daja na wyzwania i problemy oraz promuja wspoélprace spoleczng w kazdym
z zakresow.

Warto podkresli¢, iz polski parlament pracuje nad regulacjami, ktére zwieksza
bezpieczefhstwo pieszych, gwarantujac im absolutne pierwszenstwo na pasach,
co w wielu europejskich krajach juz od dawna jest standardem (Norwegia,
Francja, Austria, Belgia, Niemcy, Holandia).

Zaprezentowane programy zostaly w Polsce objete patronatami honorowymi
przez: Komisje Europejska, Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, marszatkéw i prezydentéw strategicz-
nych dla programu miast — Gdanska, Lublina, Poznania, m.st. Warszawy, Instytut
Transportu Samochodowego, policje i straz miejska.
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DZIAELANIA LOBBINGOWE
W SPRAWACH TRANSPORTOWYCH
NA FORUM UNII EUROPEJSKIE]J

Streszczenie: Celem opracowania jest przedstawienie dzialaii lobbingowych w spra-
wach transportowych na forum Unii Europejskiej i ich analiza. W artykule przedsta-
wiono definicje lobbingu oraz gtéwne zalozenia polityki transportowej Unii Europej-
skiej. Wskazano na interesariuszy i ich cele oraz na liczbe zatrudnionych lobbystow
oraz budzet przeznaczony na dzialania lobbingowe w sferze transportu. Przedstawio-
ny w artykule tekst jest wzbogacony przykladami dzialan lobbingowych w obszarze
transportu zgromadzonymi podczas wlasnych badan w ramach pracy doktorskiej.
Stowa kluczowe: lobbing, transport, konkurencyjnos¢, reprezentacja intereséw

LOBBYING ON TRANSPORT
ON THE EUROPEAN UNION FORUM

Abstract: This article has been written to identify and analyse lobbying on transport
on the European Forum. The article presents the definition of lobbying and main ob-
jectives of the EU transport policy. It illustrates interest representatives and their in-
terest as well the number of lobbyists and the budget spent on lobbying in transport.
Based on researches conducted in the framework of the doctoral thesis, examples of
lobbying in transport are presented.

Keywords: lobbying, transport, competition, interest representation

Wprowadzenie

Pojecie lobbing wywoluje czesto negatywne skojarzenia, nie skupia uwagi na
znaczeniu tego terminu i jego roli w ksztaltowaniu polityczno-spoleczno-gospo-
darczej przestrzeni. Zachowawcze postawy wobec lobbingu wynikaja na ogol
z niewystarczajacego zrozumienia pojecia i utozsamiania go z negatywnymi lub
nieuczciwymi praktykami biznesowymi. W Polsce zjawisko profesjonalnego

' Prof. zw. dr hab. Danuta Rucifiska, ekodr@univ.gda.pl

2 Dr Iwona Kur, kuriwona@hotmail.com
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rzecznictwa intereséw jest w fazie ksztaltowania sie, a w literaturze jest niewiele
opracowan na ten temat. W niektérych krajach lobbing postrzegany jest
wylaczenie przez pryzmat korupcji, podczas gdy w innych traktowany jest jako
niezbedne narzedzie komunikowania sie.

W Brukseli dziala ogélem ponad 15 000 zawodowych lobbystéw, z czego
3000 w Parlamencie Europejskim. W stolicy Unii funkcjonuje ponad 500 europej-
skich i miedzynarodowych koalicji grup intereséw i biur firm konsultingowych.
Ponad 3000 grup intereséw posiada stale przedstawicielstwa, z czego 600 nalezy
do reprezentacji krajéw czlonkowskich i regionéw. Na poczatku lat 60. XX w.
dziatalo okoto 300 organizacji lobbystycznych, w 1980 r. bylo ich 600, a dziesie¢
lat pézniej — niemal 3000. Najliczniej reprezentowany jest tzw. biznes i rolnic-
two, stanowiac lacznie okolo 50-55% zaangazowanych organizacji. Przedsiebior-
stwa transportowe naleza w Brukseli do najliczniej reprezentowanych firm
w sektorze ustug.

1. Lobbing w Unii Europejskiej

Stowo ,lobbing” pochodzi od lacinskiego stowa lobia i oznacza galerie, kory-
tarze rzymskiego senatu, gdzie miata miejsce wymiana informacji politycznych.

Lobby, wedlug stownika wyrazéw obcych, to pozaparlamentarne ugrupowa-
nie wywierajace wplyw na organy wladzy panstwowej srodkami ekonomiczny-
mi i politycznymi w interesie okreslonych grup politycznych, gospodarczych
i spolecznych — ogoélniej: kazda wplywowa grupa w jakims$ srodowisku, przed-
siebiorstwie (ang. kuluary)®. Lobby powinno okreéla¢ taka grupe, ktéra zaklada
biura lub wysyla reprezentantéw do stolicy w celu lobbowania w instytucjach
rzadowych i urzedach; zatrudnia w tym celu profesjonalnych lobbystow lub
konsultantéw. Generalnie, pojecie lobby obejmuje grupy lub jednostki, ktére
organizuja si¢ w celu reprezentacji swoich intereséw via-a-vis rzagdowych insty-
tucji podejmujacych decyzjet.

ER. Baumgartner i B.L. Leech okreslaja lobbing jako wysilek wplyniecia na
proces polityczny®. A.J. Nownes definiuje lobbing jako prébe wplyniecia na
dzialania rzadu®.

3 Stownik wyrazéw obcych PWN, Wydanie Nowe, red. E. Sobol, PWN, Warszawa 1995, s. 660.

J. Beyers, R. Eising, W.A. Maloney, Researching interests group politics in Europe and Elsewhere: Much
we study, little we know?, [w:] J. Beyers, R. Eising, W.A. Maloney, Interest Group Politics in European
Commission lesson from EU studies and Comparative Politics, Routledge, Oxon 2010, s. 58-59.

F.R. Baumgartner, B.L. Leech, Basic Interests: The Importance of Groups in Politics and in Political Science,
Princeton University Press, Princeton 1989.

A.J. Nownes, Total lobbying, what lobbyist want (and how they try to get it), Cambridge University
Press, Cambridge 2007, s. 1-278.
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Wedlug K. Beyme lobbing oznacza rézne intensywne dzialania grup spotecz-
nych, izb i firm w politycznym i biurokratycznym przedsionku. L.W. Milbrath
postrzegat lobbing gléwnie jako proces komunikacji. Komunikacja jest jedynym
srodkiem wplyniecia i zmiany percepcji, dlatego proces lobbingowy jest proce-
sem komunikacji. P Koeppl za lobbing uwaza zamiar lub sukces we wptywaniu
przez reprezentacje interesow na legislacyjno-administracyjne decyzje podej-
mowane przez wladze publiczne. Wplyw jest zamierzony i zostaje skierowany
na legislacyjne lub wykonawcze organy. Wedlug definicji A. Warleigh i J. Fair-
brass istniejg réznice miedzy lobbingiem, wymiang informacji, budowa alian-
sOw, formalnymi i nieformalnymi kontaktami, planowanymi i nieplanowanymi
relacjami. Innymi slowy, lobbingiem nazywamy wszystkie formy interakgji, ktére
sa zaprojektowane, aby reprezentowa¢ konkretne pomysty, wplywaé na decy-
dentéw w celu przyjecia innych pozycji lub perspektyw i w koncu, aby wplyna¢
na polityke’. Lobbing jest profesjonalnym zajeciem polegajacym na reprezenta-
¢ji prywatnych i publicznych intereséw wobec legislatoréw i decydentéw. To
profesjonalna praktyka jednostek publicznych lub rzadowych, wplywajaca na
decydentéw przez promocje wlasnego punktu widzenia. Celem lobbingu jest
uzyskanie wplywu na ciala rzadowe.

Istnieje wiele definicji opisujacych intencyjny wplyw polityczny: lobbing, re-
prezentacja interesow, sprawy publiczne, mobilizacja itd.?

Termin ,reprezentacja interesow” nie wywoluje problematycznych skoja-
rzen lub ograniczen do konkretnych obszaréw i jest uzywany w literaturze aka-
demickiej w celu nawigzania do tych dzialan, taktyk i strategii rzadowych i po-
zarzadowych organizacji, ktére wplywaja na polityke europejska. Warto zwrécié
uwage, ze wlasnie tym terminem postuguje sie Komisja Europejska w swoich
komunikatach dotyczacych np. rejestru lobbystéw lub ram regulujacych stosunki
z nimi. W definicji Komisji lobbing opisano jako wszystkie dzialania obiektyw-
nie wplywajace na ksztalt polityki i procesu decyzyjnego instytucji europej-
skich. Inne definicje zawieraja w sobie aspekty komunikacji, interesu i polityki.
Zielona ksiega nt. europejskiej inicjatywy transparentnosci moéwi: ,Lobbing jest
prawna czescia systemu demokratycznego bez wzgledu na to, czy uprawia go
jedna osoba, czy firmy, organizacje spoteczne lub inne grupy intereséw oraz fir-
my pracujace w imieniu oséb trzecich (profesjonalne firmy dotyczace spraw
spolecznych, think tanki, prawnicy)”. Dzialania, ktére maja charakter lobbingu
obejmuja kontakty czlonkéw lub urzednikéw instytucji UE, przygotowanie
i dystrybucje komunikatéw, materialéw informacyjnych, argumentacji lub sta-
nowisk, organizacje wydarzen, spotkan czy dzialalnosci promocyjnej w oficjal-

7 K. Charrad, Participants or Observers in European Governance? Civil society Lobbyists from Central and
Eastern Europe in Brussels, Nomos, Baden-Baden 2010, s. 15-42.

8 K. Karr, Democracy and lobbying in the European Union, Campus Verlag GmbH, Frankfurt/Main 2007,
s. 149.
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nych siedzibach jednostek w celu wsparcia reprezentantéw danego interesu.
Lobbing jest swego rodzaju forma politycznej konsultacji i poniewaz nie ma
takiego ciala politycznego, ktére posiadatoby cala potrzebna wiedze, pozwala
politykom korzysta¢ z zewnetrznych ekspertyz.

S. Kallas twierdzi, ze w demokracji lobbing jest catkowicie normalnym zjawi-
skiem i uwaza, ze obywatele lub organizacje chca i powinny wplywac na decy-
zje determinujace ich zycie i dziatalno$¢.

W literaturze z pojeciem lobbingu laczy sie czesto okreslenie ,stowarzysze-
nie” (niem. verband). Grupa intereséw wskazuje na bardziej pluralistyczne po-
dejscie, podczas gdy verband laczy sie z obrazem bardziej ustrukturyzowanej
i zorganizowanej grupy. Agencje rzagdowe lub reprezentacje regionalne i krajo-
we sa postrzegane jako grupy lobbujace i nie uzywa sie w stosunku do nich
stow: stowarzyszenia czy verband.

~Lobbing jest wazng czeécia parlamentaryzmu”, gdyz dostarcza informacji
i przyczynia sie do decyzji w parlamentarnym procesie legislacyjnym. Oferuje
firmom szanse zdobycia od politykéw informacji, ktére sa wazng i niezbedna
baza dla ich wiasnych biznesowych decyzji'.

W sferze biznesowej lobbing jest specjalng forma zewnetrznej komunikacji
firm z inwestorami i sg to tzw. relacje inwestorskie. Zabieganie o dobre stosunki
inwestycyjne, postrzegane jako gwarantowanie dobrej komunikacji rynkowej,
jest oczywistym i normalnym elementem dziatan biznesowych. Gieldy reaguja
bardziej nerwowo na niepelna informacje na rynku, dlatego aktywne poszuki-
wanie dialogu z inwestorami i implementacja miar budowy zaufania ma zasad-
nicze znaczenie w okresie globalnego kryzysu finansowego i ekonomicznego,
ktéry rozpoczat sie w 2007 1.

Wszystkie wymienione definicje powstaly na podstawie koncepcji przekazu
informagji. J. Klemens klasyfikuje zjawiska zachodzace miedzy odbiorcami i nadaw-
cami komunikatu w zaleznosci od rodzaju przekazywanej informacji i adresata.

Majac na wzgledzie stopien specjalizacji przekazywanego komunikatu, jego
odbiorce i nadawce, lobbing miedzynarodowy mozna zdefiniowac jako przekaz
komunikatu, ekspertyz, opinii, zadan, potrzeb o charakterze miedzynarodo-
wym przez miedzynarodowe stowarzyszenia, sieci oraz przez tworzenie mie-
dzynarodowych sojuszy, ktérych celem jest wywarcie wplywu na organizacje,
spolecznosci i instytucje miedzynarodowe oraz ludzi innych kultur. Konsek-
wentnie, eurolobbing to komunikacja, reprezentacja intereséw, wywieranie
wplywu na instytucje unijne (EP Rada UE, KE, KR, EKES, EIB itd.) w sprawach
spoleczno-gospodarczych dotyczacych obszaru UE przez tworzenie przez fir-

° S.Kallas w latach 2004-2010 byt komisarzem odpowiedzialnym za sprawy administracyjne, w tym
za rejestr lobbystow.

10 7. Klemans, Lobbying in the New Europe. Successful representation of interest after the Treaty of Lisbon,
Wiley — VSH Verlag GmbH&Co KGaAm, Weinheim 2011, s. 5-34.
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my, wladze krajowe, regionalne i lokalne miedzynarodowych koalicji lub przez
uczestnictwo w organizacjach, stowarzyszeniach czy sieciach o charakterze mie-
dzynarodowym.

2. Wspoélnotowa polityka transportowa

Od potaczen transportowych i sprawnego funkcjonowania transportu zaleza
wyniki gospodarcze danego panstwa oraz poziom jego rozwoju.

Polityka transportowa nalezy do pierwszego filara rozwoju gospodarczego
panstw czlonkowskich od chwili podpisania traktatoéw rzymskich. Traktat
z Maastricht w 1992 r. wprowadzil przepisy dotyczace transeuropejskiej infra-
struktury transportowej, a transport stal sie jedng z kompetencji nalezacych do
Komisji Europejskiej. Od poczatku istnienia Wspélnoty Europejskiej deregulacja
sektora transportowego byla bardzo waznym zagadnieniem i teraz sektor ten
prawie w calosci ulegt liberalizacji. Dzieki wiekszej konkurencji na rynku spadty
ceny biletow, a jakoé¢ ustug transportowych polepszyta sie. W wyniku uwolnie-
nia rynku transportowego wzrosta mobilnosci mieszkancéw Unii i to jej poswig-
ca sie w ostatnich latach coraz wiecej uwagi, zwlaszcza w kontekscie, negatyw-
nie wplywajacej na klimat, emisji gazow cieplarnianych w tym sektorze.

Polityka w zakresie transportu, ktéra reguluje tytul VI (art. 90-100) Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, jest jedna z najbardziej strategicznych
wspolnych polityk UE. W przyszlosci bedzie sie ona w duzym stopniu opieraé
na bialej ksiedze z 2011 r, ktéra obejmuje 40 inicjatyw na rzecz pobudzenia
wzrostu gospodarczego i zatrudnienia, zmniejszenia zaleznosci od importowa-
nej ropy naftowej i obnizenia do roku 2050 emisji dwutlenku wegla generowa-
nych przez sektor transportowy o 60%?!!.

W bialej ksiedze w sprawie przyszlosci sektora transportu do 2050 r., opubli-
kowanej 28 marca 2011 r., Komisja okreslila dziesie¢ celéw na rzecz utworzenia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu: poziomy odniesie-
nia do osiggniecia celu ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 60%. Dzielg
sie one na trzy gléwne tematy:

— rozwoj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych z
zasada zrownowazonego rozwoju;

— optymalizacja dzialania multimodalnych lancuchéw logistycznych, m.in. po-
przez wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu;

— wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki syste-
mom informacji i zachetom rynkowym!

I http://eur-lex.europa.eu/summary/chapter/transport.html?root_default=SUM_1_CODED%3D32
&locale=pl [dostep: 20.06.2015].
12 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:pl:PDF [dostep: 20.06.2015].
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W bialej ksiedze opisane sa kluczowe $rodki strategii, ktora nalezy wdrozyc¢.
Komisja proponuje: wspdlna europejska przestrzen transportu, dla ktérej punk-
tami odniesienia sa wspdlna przestrzen powietrzna, wspodlna przestrzen kolejo-
wa, ,niebieski pas” w morzach dookola Europy; otwarcie rynkéw w polaczeniu
z wysokiej jakosci zatrudnieniem i dobrymi warunkami pracy; poprawe ochro-
ny i zwiekszenie bezpieczenstwa systemu transportu; lepsze ubezpieczenie
praw pasazeréw we wszystkich rodzajach srodkéw transportu, a takze dostep
do infrastruktury. Proponowane rozwigzanie, majace przynie$¢ sukces w zakre-
sie wprowadzania innowacji na przyszlos¢, jest wynikiem calego szeregu zmian
technologicznych oraz w zakresie bardziej zréwnowazonych zachowan. Uno-
woczesnienie infrastruktury skoncentrowane wokot multimodalnej sieci podsta-
wowej wymaga znacznych zasobdw, zréznicowanych zrédel finansowania oraz
inteligentnych systeméw oplat; przede wszystkim ceny musza odzwierciedlaé
koszty i nalezy w tym wzgledzie unikaé¢ znieksztalcer;; w zwigzku z tym
w przyszlosci uzytkownicy systemu transportu bedq musieli oplaca¢ wieksza
cze$¢ kosztéw niz ma to miejsce obecnie i zostang zastosowane dwa instrumen-
ty rynkowe: opodatkowanie energii i systemy uprawnien do emisji. Zewnetrz-
ny wymiar sektora transportu zostanie wreszcie dostosowany do podwdjnej
tendencji w zakresie otwarcia rynkdw i zréwnowazenia aspektéw wewnetrz-
nych?.

3. Interesariusze

Ze wzgledu na swoja specyfike transport przyciaga uwage wielu grup intere-
sow dziatajacych w obszarach dotyczacych np. ochrony srodowiska, bezpieczen-
stwa, praw pasazerdw, osob niepelnosprawnych, pracownikéw, pracodawcow,
handlu miedzynarodowego itd. Sg wéréd nich zaréwno osrodki publiczne, jak
i przedstawiciele sektora prywatnego, poczawszy od reprezentantéw wiadz lo-
kalnych, przez przemyst motoryzacyjny, konczac na $wiatowych koncernach
paliwowych.

Podczas Open Days w 2007 r., corocznego wydarzenia organizowanego wspo6l-
nie przez Komisj¢ Europejska (DG REGIO) i Komitet Regionéw, wigkszos¢, bo
az 132 regionéw, deklarowalo zainteresowanie polityka regionalna. Na drugim
miejscu wéréd obszaréw zainteresowan wladz lokalnych Unii bylo srodowisko
naturalne. Trzecim tematem, ktory cieszyl si¢ najwiekszym zainteresowaniem,
byl transport, co przedstawiono na rysunku 1.

3 http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/pl/displayFtu html?ftuld=FTU_5.6.1.html [dostep:
20.06.2015].
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Rysunek 1. Deklarowane priorytetowe problemy regionéw UE w Brukseli w 2007 r. jako
przedmiot miedzynarodowego lobbingu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie The regional offices in Brussels and beyond. Your essential gui-

de European Week of Regions and Cities, Brussel 8—11 October 2001, EU European Commission, EU Com-
mittee of the Regions, Bruksela 2007.

W rejestrze grup intereséw jest zapisanych 7846 interesariuszy', z czego
2297 jednostek zadeklarowalo zainteresowania w obszarze transportu. Sg wsréd
nich:

— firmy konsultingowe/kancelarie prawne/niezalezni konsultanci;

— zatrudnieni lobbysci/stowarzyszenia branzowe/przemyslowe/zawodowe;

- organizacje pozarzadowe;

— oérodki analityczne, instytucje naukowe i badawcze;

— organizacje reprezentujace wladze lokalne, regionalne i gminne, inne pod-
mioty publiczne lub mieszane itd.

Charakterystyka transportu drogowego jest obecno$¢ matych i $rednich
przedsiebiorstw oraz wplywowych organizacji. Transport kolejowy charaktery-
zuja tradycyjni uczestnicy rynku, ktérzy w drodze liberalizacji rynku stali sie dla
siebie konkurentami. Rynek lotniczy charakteryzuja duzi udzialowcy, sa to
glownie linie lotnicze oraz lotnicze alianse. Transport morski jest bardzo zr6zni-

14 http://ec.europa.eu/transparencyregister/public’/homePage.do [dostep: 20.06.2015].
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cowanych i bazuje zaré6wno na przemysle tradycyjnym, MSPE jak i nowoczes-
nych globalnych firmach.

W obronie interesu publicznego wystepuje kilka grup srodowiskowych i firm
konsultingowych wyspecjalizowanych w sektorze transportowym. Interesariu-
sze transportu morskiego nalezg w duzej mierze do tradycyjnych udzialowcéw
rynkowych, ktérzy przyzwyczaili sie do protekcjonistycznej legislacji, ale sa
wéréd nich réwniez reprezentanci miedzynarodowych/globalnych firm np.
w sektorze paliw, MSE konstruktorzy statkéw wycieczkowych i 16dek rekreacyj-
nych. Sa tez ogromne firmy panhstwowe, takie jak stocznie remontowe!'s.

Transport jest tematem, ktéry wywoluje wiele kontrowersji wokét zmian klima-
tycznych i jego wplywu na srodowisko, dlatego przyciaga uwage tych srodowisk.

W tabeli przedstawiono kilka przykltadéw firm zarejestrowanych we wspol-
nym rejestrze lobbystéw Komisji Europejskiej, zadeklarowaty one transport jako
obszar swoich zainteresowan. Ogélem w rejestrze widnieje 450 firm transporto-
wych reprezentujacych wszystkie galezie transportu.

Z powyzszych danych wynika, ze tylko kilka z nich posiada swoje przed-
stawicielstwo w Brukseli. 53 wéréd nich firmy, ktére swoja dziatalno$¢ lobbin-
gowa zarejestrowaly na dlugo przed wejsciem wspdlnego rejestru w zycie
(1.01.2015 r.). Firmy zatrudniaja wlasny personel, tzw. in-house lobbystéw, ktérzy
zajmuja sie lobbowaniem na rzecz obrony intereséw firmy. Zatrudnienie waha sie
od 1 do 3 osdb, ale zdarzaja sie firmy, jak Bulgarian Society for Rail Transport, ktore
zatrudniaja 18 lobbystéw. Z danych wynika, iz roczny budzet przeznaczany na
obrone intereséw moze siega¢ miliona EUR, jednak wiekszoé¢ firm deklaruje
mniejszg kwote. Wsréd lobbystow jest tez wiele firm spoza Europy. Deklarowane
obszary zainteresowan przewaznie sa wspdlne dla wszystkich reprezentantéw
Z tej grupy, a sa to: zmiany klimatyczne, konkurencyjnoé¢, sprawy konsumenckie,
Srodowisko, sieci transeuropejskie, transport, zatrudnienie i polityka spoteczna.

Wiekszos¢ firm w rubryce dotyczacej celéw dzialafi lobbingowych zazna-
czylo che¢ wplywu na wszelkie prawodawstwo unijne majace wplyw na funk-
cjonowanie firmy i jej wyniki finansowe.

4. Kanaly wpltywu

Z punktu widzenia lobbysty najwazniejsza jest informacja, ktére nie jest
ogolnie dostepna i nie jest jeszcze informacjg publiczng, w przeciwnym razie
jest juz zbyt pézno na reakcje. Najdrozszymi informacjami sg takie, ktére zapo-
wiadaja nowy projekt, nowe dzialania lub wprowadzenie wazniejszych inno-
wagcji. To wlasnie nieoficjalne informacje pozwalajg lobbystom na wypracowanie
przewagi nad konkurencja.

15 1. Michalowiz, What determines influence? Assessing condition for decision-making influence of interest
groups, ,Journal of European Public Policy” 2007, s. 132-151.
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Lobbowana sprawa transportowa najczesciej podlega kilku dyrekcjom KE.
Konieczne jest wowczas dzialanie wielokierunkowe, poniewaz cele kazdej in-
stytucji i dyrekcji s zréznicowane. Zagadnienia transportowe wchodza w skiad
kompetencji siedmiu organdéw, takich jak:

— Parlament Europejski
— Komisja Transportu i Turystyki
— Rada Unii Europejskiej
— transport, telekomunikacja i energia
— Komisja Europejska
— mobilnos¢ i transport
— gospodarka morska i ryboléwstwo
— Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny
— Sekgja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego
— Komitet Regiondéw
— Komisja Polityki Spojnosci Terytorialnej (COTER)
— Europejski Bank Inwestycyjny
— sieci transeuropejskie
— Agencje UE

— Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego
Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
Europejska Agencja Kolejowa
Agencja Wykonawcza ds. Matych i Srednich Przedsiebiorstw (EASME)
Europejski Organ Nadzoru GNSS

— Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci (INEA).

Pewne projekty podlegaja konsultacjom miedzyresortowym, dlatego w two-
rzeniu prawa transportowego duza role odgrywaja tez dyrekcje KE i komisje
parlamentarne ds. srodowiska, energii, klimatu, zdrowia, zatrudnienia, handlu,
przemystu, wzrostu i wielu innych.

Komisje UE podczas projektowania prawa dla potrzeb gospodarki potrze-
buja precyzyjnych informacji, ekspertyz i wiedzy technicznej, ktérej zrédtem
winien by¢ sektor transportowy. Ze wzgledu na male zatrudnienie w Komisji
i ograniczenia budzetowe w celu zdobycia niezbednych ekspertyz instytucje
wykorzystuja zewnetrzne zrédla informaciji.

5. Przyklady dzialah lobbingowych w sprawach transportowych
na forum Unii Europejskiej
5.1. Wladze regionalne/lokalne

W 2007 1. po raz pierwszy wszystkie wojewo6dztwa polskie otrzymaly prawo
bezposrednich negocjacji Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO) z Ko-
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misja Europejska. Ze wzgledu na zle polaczenia komunikacyjne w Polsce, nie-
mal wszystkie wojewddztwa aplikowaly o wiaczenie lotnisk regionalnych do
RPO. Komisja Europejska nie zgodzila sie na poparcie wszystkich wnioskéw, nie
byly one bowiem uzasadnione pod wzgledem ekonomicznym, tj. wojewddz-
twa nie przeprowadzity badan rynkowych wskazujacych na np.: potencjalny ry-
nek cigzenia, prognozy dotyczace przepustowosci, wzrostu liczby przewozéw
pasazerski w skali rocznej. Wiele wojewo6dztw nie posiadato listy potencjalnych
inwestoréw ani istniejacej infrastruktury. Cho¢ lokalizacja lotniska regionalnego
w 2007 r. nie byla przesadzona, wladze wojewddztwa warminsko-mazurskiego
obronily interesy regionalne i lotnisko zostalo wpisane do RPO na lata 2007-2014.

Wiadze wojewddztwa warminsko-mazurskiego staraly sie rowniez o wpisa-
nie krajowej drogi nr 16 na liste priorytetowa. W Komisji Europejskiej pracuja
ludzie z calej Europy. Czesto zdarza sie, ze tematy dotyczace jednego kraju sa
zupelnie obce mieszkaficom reszty Europy. Wladze wojewédztwa warmin-
sko-mazurskiego postanowily zaprosi¢ do regionu funkcjonariuszy unijnych
odpowiedzialnych za decyzje dotyczace transportu i rozwoju regionalnego
w wojewoddztwie. Dopiero wizyta studyjna pracownikéw Komisji Europejskiej
pozwolila na naoczng ocene nawierzchni drogi nr 16 oraz zrozumienie potrzeb
regionalnych.

Region PreSov bral udzial w rewizji priorytetowych osi TEN-T. Wiadzom
tego regionu zalezalo na wpisaniu Via Carpathia na liste priorytetowych osi, co
poprawiloby dostepnos¢ komunikacyjna. Projektu, niestety, nie wpisano na liste
osi priorytetowych, ale wpisano go na liste dodatkowg mapy europejskich sieci
transportowych.

5.2. Stowarzyszenia, organizacje i sieci

Lobbing odgrywa wazng role w dziatlaniach CPMR!® w Brukseli. Na przykiad
dziatania na rzecz transportu morskiego i dostepu do wysp mozna zilustrowa¢
powstaniem w Parlamencie Europejskim grupy roboczej po$wieconej sprawom
morskim. W okresie gdy komisarzem do spraw transportu byt J. Barrot, prze-
wodnictwo w CMPR sprawowala Portugalia, ktéra skierowala dziatania CPMR
na tor koordynacji korytarzy morskich. Efektem tych dziatan byl m.in. program
Marco Polo.

Sekretarz generalny AERY za przyklad efektywnego lobbingu w sferze trans-
portu uwaza zmiang wewnetrznych zalecen dotyczacych lotnisk regionalnych,
doprowadzily one do wdrozenia zmian projektéw dyrektywy komisyjnej
w sprawie oplat lotniskowych ponoszonych przez europejskie lotniska odnoto-
wujace ruch pasazerski wynoszacy ponad 1 mIn pasazeréw w skali rocznej. Za-

1 CPMR - Conference of Peripheral Maritime Regions.
17" AER — Assembly of European Regions.
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pis ten zostal zmieniony i objal lotniska posiadajace co najmniej 1% udziatu
w rynku europejskim, dajac tym samym szanse na rozw6j malym lotniskom re-
gionalnym.

Podczas przegladu priorytetowych osi transportowych w ramach programu
TEN-T sie¢ NEEBOR! przygotowala pisemne stanowiska na temat rozwoju sieci
transportowych w Europie, majac na uwadze interes regionéw polozonych
wzdluz wschodniej zewnetrznej granicy Unii Europejskiej. Zagadnienie polaczen
sieciowych jest dla tych regionéw szczegdlnie wazne ze wzgledu na ich potozenie
geograficzne i odlegloé¢ od centréw rozwoju, co ma ujemny wplyw na wyniki
ekonomiczne tych obszaréw.

5.3. Firmy transportowe

Przykladem skutecznego lobbingu firmy transportowej sa dzialania przed-
stawiciela PKP w Brukseli, majace na celu op6znienie liberalizacji rynku kolejo-
wych przewozéw pasazerskich. Przedstawicielstwo PKP zdolato wylaczy¢ czesci
tras podlegajacych dofinansowaniu w ramach PSO (sluzby publicznej), czego
efektem jest opdznienie propozycji Parlamentu Europejskiego otwarcia rynku
o0 6 lat, co nastapi w 2025 .

Podsumowanie

Wedlug danych OECD lobbing jest wielomiliardowym biznesem, na ktéry
w 2010 r. wydatki w USA wyniosty rekordowa sume 3,5 mld USD. Lobbing jest
tez galezig gospodarki, ktéra nabiera znaczenia réwniez w Europie, dajac wielu
milionom dobrze wyksztalconych ludzi miejsca pracy. Na podstawie przedsta-
wionych w artykule przykladéw mozna wyciggnaé wniosek, iz lobbing w trans-
porcie jest bardzo zlozonym procesem wlaczajacym interesariuszy z innych
dziedzin niz transport. Jest on skomplikowany nie tylko ze wzgledu na wielosé
grup interesy, ale takze ze wzgledu na stopien skomplikowania procesu decy-
zyjnego. Swoje interesy maja tu i firmy prywatne, i sektor publiczny. Interesy na
rynku transportowym majg zaréwno duze koncerny paliwowe, male stowarzy-
szenia reprezentujace np. osoby niepelnosprawne, jak i zwigzki dbajace o inte-
res pracownikéw zatrudnionych w strukturach transportowych. Na podstawie
deklarowanych przez firmy celéw lobbowania w transporcie mozna sie domy-
Sla¢, iz prawo unijne w tym zakresie jest wypadkowa wielu wplywoéw i intere-
SOW.

18 NEEBOR - Network of European External Border Regions.
19 Opracowanie wiasne na podstawie badan wlasnych opartych na nieustrukturyzowanych wywia-
dach indywidualnych przeprowadzonych w roku 2009 i 2015.
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Poniewaz lobbing nie zawsze konczy sie przyjeciem lub wstrzymaniem usta-
wy, trudno jest go ocenic¢ i poréwnac. Rzeczywiste efekty dziataii lobbingowych
nie s wymierne. Kiedy jednak cele zostana osiagniete, nadal trudno jest oceni¢,
czy pozytywny wynik uzyskano dzieki lobbingowi i przedstawionej w jego ra-
mach argumentacji. Rentownos¢ dziatan lobbingowych jest niemal niemozliwa
do oszacowania za pomocg liczb, z wyjatkiem lobbingu finansowego. Badajac
efektywnos¢ metod i narzedzi lobbingu, nalezy wzia¢ pod uwage wszystkie
jego dzialania i oceni¢ techniki wykorzystane w budowaniu relacji wraz z osta-
tecznym rezultatem.
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Andrzej Rucinski’

KONKURENCYJNE RELACJE
NA WSPOLCZESNYM RYNKU USEUG LOTNICZYCH

Streszczenie: Na wspoélczesnym rynku ustug lotniczych trwa ostra walka konkuren-
cyjna pomiedzy przewoznikami, portami lotniczymi i innymi podmiotami jego oto-
czenia. Przedsiebiorstwa rywalizujg o rynki, nabywcéw, dostawcéw i korzysci z tytutu
prowadzonej dzialalnosci. Ksztaltowaniu konkurencyjnych relacji w galeziowym
i miedzygateziowym wymiarze sprzyjaja zjawiska spoleczno-gospodarcze i procesy
rynkowe w skali globalnej, kontynentalnej, regionalnej i lokalnej. Sila konkurencyjna
dynamizuje rozwdj rynku, oddzialuje na doskonalenie struktur rynkowych i uslug
lotniczych.

Stowa kluczowe: relacje konkurencja, rynek ustug lotniczych

THE COMPETITIVE RELATIONS ON THE CONTEMPORARY
AIR TRANSPORT SERVICES MARKET

Abstract: On the present airtransport services market one can observe a competitive
fight amongs the companies: the carriers, airports and others entities. The air trans-
port companies compete for markets, the buyers of services and profits from the eco-
nomic activity. The competitive relations in the branch and interbranch size are cre-
ated by socio-economic and market processes in all scales: global, continental, re-
gional and local. The strong competition makes the development of the market more
dynamic and acts on the improvement of market structures and air services.
Keywords: relations, competitiveness, air transport services market

Wprowadzenie

Na dojrzalych rynkach, do ktérych kwalifikuje sie czastkowy rynek ustug
transportowych, rynek transportu lotniczego, dynamicznie rozwijaja sie procesy
i zjawiska oddzialujace na ogoél stosunkéw, dziatan i zachowan konkurencyij-
nych. Pojecie konkurencji odnosi sie¢ do wszystkich uczestnikéw rynku: produ-
centéw (oferentéw i sprzedawcow uslug), nabywcéw (pasazeréw i innych uzyt-
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kownikéw transportu) oraz innych podmiotéw funkcjonujacych w otoczeniu.
Nabywcy konkurujg o mozliwoéci zakupu ograniczonej iloéci débr na najkorzyst-
niejszych z ich punktu widzenia warunkach, oczekujac unikatowych korzysci.
Przedsiebiorstwa rywalizujg o rynki, pasazeréw, tadunki, dostep do innowacyj-
nych rozwigzan wzmacniajacych ich rynkowa pozycje. Podmioty z otoczenia
konkurujg o korzysci wynikajace z rynkowo okreslonych relacji. Dzieki korzyst-
niejszej, z punktu widzenia nabywcy, ofercie rynkowej z uwzglednieniem jako-
Sci ustug, ich cen i form platnosci oraz innych wartosci, uczestnicy rynku po
stronie podazy rywalizuja w procesie zawierania transakcji. Zjawiska te i proce-
sy determinujg zachowania przedsiebiorstw, mobilizujac do wypracowywania
zindywidualizowanych strategii biznesu i konkurencji oraz wdrazania nadzwy-
czajnych, czesto kapitatochtonnych rozwigzan i praktyk ograniczajacych lub eli-
minujacych ryzyko rynkowe. Oczywiscie, konkurowanie nie jest mozliwe
w warunkach monopolu, co wobec specjalizacji przewozéw niektérych fadun-
kow drogg powietrzng plasuje transport lotniczy na monopolistycznej pozycji.

Poza konkurencja galeziowa ma rynku ustug lotniczych wystepuje charak-
terystyczne zjawisko, niekiedy intensywnej, konkurencji miedzygaleziowej, co-
raz bardziej widoczne na wspoélczesnym rynku ustug transportowych.

Celem niniejszego opracowania jest przyblizenie konkurencyjnych relacji na
rynku ustug lotniczych w drugiej dekadzie XXI w.

1. Konkurencyjne relacje na rynku ustug transportowych

Przedsiebiorstwa transportowe funkcjonuja na rynkach o réznym stopniu
konkurencyjnosci i niekiedy pojawiaja sie trudnosci w ustanowieniu i okresleniu
obszaru konkurowania. W kazdym jednak przypadku stosunki konkurencyjne
na rynku transportowym odzwierciedlaja relacje pomiedzy wystepujacymi na
nim podmiotami. Sa one zwigzane z dzialalnoscia producentéw i sprzedawcow
w okreslonych, specyficznych i konfliktowych dla danej galezi warunkach oraz
nabywcéw pozadanych uslug réznych gatezi transportu. Konkurencja na tym
rynku rozwija sie takze pomiedzy jednym podmiotem na tym samym rynku
a grupami przedsiebiorstw tej samej branzy, $wiadczacymi ustugi w ramach
alianséw strategicznych i innych struktur organizacyjno-zarzadczych. Konku-
ruja tez z innymi uczestnikami rynku — dostawcami, odbiorcami posrednikami,
podmiotami polityki publicznej i innymi z ich konkurencyjnego otoczenia.

W literaturze przedmiotu wskazuje sie na rézne klasyfikacje i rodzaje konku-
rencji, co przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Rodzaje konkurencji

Kryterium klasyfikacji

Rodzaje konkurencji

podejscie w teorii

jako:
— proces
- stan docelowy (finalny)

zasieg (poziom)

— globalny

- miedzynarodowy
— krajowy

— regionalny

— lokalny

strona rynku

- podazowa — miedzy sprzedajacymi
— popytu — miedzy kupujacymi
— miedzy sprzedajacymi i kupujacymi

model rynku
po stronie podazy

- doskonala (czysta, polipol)

- niedoskonata (monopolistyczna, oligopolistyczna,
w tym duopolistyczna)

— w warunkach monopolu

model rynku
po stronie popytu

— doskonata (czysta)
- niedoskonata (monopolistyczna, oligopolistyczna)
- w warunkach monopsonu (monopolu nabywcow)

relacje miedzy — pionowa

podmiotami — pozioma

. y - duza

intensywnos¢ p .

(natezenie) - Srednia
— mala

sily konkurencyjne
w sektorze (wedlug
M.E. Portera)

— bezposrednia wsréd aktualnych konkurentéw
- substytucyjna

- potengjalna (grozba nowych wejsc)

- ze strony dostawcoéw

— ze strony nabywcéw

stopien substytucyjnosci
produktu (wedlug

w ramach:

— marki — miedzy podmiotami oferujgcymi podobne ustugi
po zblizonej cenie

— galezi

F: Kotlera) — uzytecznosci produktu — miedzy podmiotami oferujacymi produkty
zaspokajajace te sama potrzebe
— klienci
rzedmiot — dostawcy
P — érodki (zasoby) regulatoréw (podmiotéw polityki publicznej)
i ich przychylnos$¢ np. poprzez lobbing
cel (krétko- — zwiekszenie zysku

lub dlugookresowy)

— zwiekszenie udzialu w rynku
— poprawa wizerunku

charakter - ofensywna

— defensywna

— cenowa (np. taryfa, prowizja, marza)
wykorzystywane — pozacenowa (konkurowanie produktem, w tym jakoscia, dystrybucja,
instrumenty promocja, w tym informacja, personelem, procesem $wiadczenia

uslugi i jego Swiadectwem materialnym
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Kryterium klasyfikacji Rodzaje konkurencji
oddziatlywanie — wolna
wladz publicznych — regulowana (tez przeregulowana)
zgodno$¢ z normami — uczciwa
etycznymi — nieuczciwa
zgodno$¢ z przepisami | - legalna
prawa — nielegalna
zdolno$¢ do innowacji | mnowacyjna

- nieinnowacyjna

Zrédto: G. Rosa, Konkurencja na rynku ustug transportowych, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2013,
s. 23-24.

Pozycje konkurencyjna danego przedsiebiorstwa okresla zesp6l czynnikoéw,
takich jak pozyskiwanie i udzial w rynkach, skala dzialania i zakres oddzialywa-
nia na rynki, stopiefi innowacyjnosci, nowoczesnosci, stosowane technologie
i technologiczna konkurencyjnos¢ itp.), a jej odzwierciedleniem jest wypraco-
wana przewaga konkurencyjna subiektywnie postrzegana przez przedsiebior-
stwo i nabywcoéw jako unikatowa w sektorze. Wynika ona z wartosci dostarcza-
nych uzytkownikom transportu, umozliwiajac przedsiebiorstwu wyprzedzanie
konkurencji i osiagganie ponadprzecietnych zyskow? Mozna za M.E. Porterem
stwierdzi¢, iz przewaga konkurencyjna przedsigbiorstwa zalezy od wartodci, jakie
ono dostarcza swoim klientom?.

W niedawnej jeszcze przeszlosci dlugotrwala przewage konkurencyjng
ksztaltowaly takie czynniki, jak: wielkos¢ firmy i jej rynku, globalna obecnos¢,
przewaga kapitalowa, konkurencyjnos¢ cenowa czy tez dzialania zwigzane
z wprowadzaniem nowych ustug, inwestycje w marke. Wspolczesne techniki
monitorowania stanéw rynku umozliwiaja skuteczne kopiowanie produktow,
niemal natychmiastowe nasladownictwo cenowe, globalna konkurencja utrud-
nia pozyskiwanie nowych rynkéw, a oczekiwania nabywcéw koncentrujg sie
przede wszystkim wokét doskonalej jakosci oferowanych ustug. Dlatego w stra-
tegiach konkurencji nalezy uwzglednia¢ krétkookresowe stany rynku.

W praktyce gospodarowania mozna wyodrebni¢ rézne typy zachowan kon-
kurencyjnych przedsiebiorstw, poczawszy od konfrontacji, poprzez ogranicza-
nie konkurengji, jej unikanie i ignorowanie. Kazdemu z tych typéw towarzysza
na obstugiwanych rynkach modelowe dzialania wynikajace z przyjetych strate-
gii biznesu i konkurowania.

2 1. Zabinski, Przewaga konkurencyjna, PWE, Warszawa 2000, s. 202.
3 M.E. Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektoréw i konkurentéw, Wydawnictwo MT Biznes,
Warszawa 2006, s. 60-63.
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2. Podstawy ksztaltowania konkurencyjnych relacji
na rynku ustug lotniczych

Czynnikami ksztaltujacymi rynek transportu lotniczego sa relacje wystepujace
w galeziowym Srodowisku i miedzy jego najwazniejszymi elementami (por. rys. 1).

PRZEWOZNICY: ORGANIZACJE
POPYT«>PODAZ LOTNICZE:
RYNEK STANDARDY

PRAWO
PRZEWOZOWY REGULACJE

DEREGULACJE
LIBERALIZACJA

PRODUCENCI
CYWILNI PORTY
INFRASTRUKTURA
PRZEMYSt StUZBA KONTROLI
ZBROJENIOWY RUCHU (ATC)
MRO
INNE

DODATKOWY
WPLYW SRODKOW
FINANSOWYCH Z:

PODMIOTY PODMIOTOW
PANSTWOWE: PANSTWOWYCH,
dotacje, SAMORZADOW,

SRODOWISKO
TRANSPORTU LOTNICZEGO

subsydia, PRYWATNYCH

zamoéwienia

Rysunek 1. Srodowisko transportu lotniczego i jego najwazniejsze elementy

Zrédto: K. Madej, Rynek transportu lotniczego — analiza trenddw rozwojowych, praca doktorska, Uniwer-
sytet Gdanski, Sopot 2014, s. 37.

Rynek transportu lotniczego tworza:
— organizacje lotnicze (miedzynarodowe, panstwowe, prywatne),
— przewoznicy,
— porty lotnicze wraz z infrastruktura i firmami obstugi naziemnej,
— producenci sprzetu i infrastruktury wykorzystywanej do dzialalnosci trans-
portowe;j.
Wszystkie podmioty gospodarcze na rynku charakteryzujg sie wsp6lnymi ce-
chami, w tym:
— posiadaja podobne umiejetnosci i kompetencje,
— wykorzystuja zblizone technologie,
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dzialaja przez zblizone procesy na podstawie wspélnych regulacji prawnych,
wykorzystuja podobne materialy,
prowadza dziatalno$¢ za pomoca tozsamych lub zblizonych kanatéw dystry-
bugcji i dostawcdw,

- wytwarzaja podobnie standaryzowane produkty*.

Wymienione cechy tworza homogeniczne srodowisko oddzialujace na
dzialalnoé¢ podmiotéw rynkowych o podobnych wlasciwosciach, wytwarzajac
wzajemne relacje i powigzania, tworzac homogeniczne $rodowisko rynkowe.
W ramach tego ukladu nastepuje przeplyw srodkéw zasilajacych rynek trans-
portu lotniczego.

Przedsiebiorstwa lotnicze funkcjonuja w warunkach silnej, gateziowej i mie-
dzygaleziowej konkurencji. Cho¢ zachowania konkurencyjne w branzy lotniczej
ujawnialy sie znacznie wcze$niej, to w wyniku deregulacyjnych i liberalizacyj-
nych przeobrazen nastapilo ich nasilenie. Swiatowi i europejscy przewoznicy
wdrazaja innowacyjne strategie i dzialania, ktérych celem jest utrzymanie lub
wzrost rynkowej pozycji i wykluczenie mniej konkurencyjnych podmiotéw
z branzy. Zabiegaja o nowe rynki i nabywcéw ustug lotniczych, rozwijajac siatki
polaczen, dogodne sloty i podobnie jak przewoznicy innych galezi transportu,
doskonalg rynkowe oferty oraz jakos$¢ swiadczonych ustug. Przedmiotem kon-
kurowania sg ceny, skala sprzedazy $wiadczonych ustug, dostepnoé¢ do ustug
towarzyszacych i skuteczna komunikacja rynkowa.

Rynek transportu lotniczego nie spelnia warunkéw konkurencji doskonate;j.
Roéwniez w wymiarze globalnym nie spelnia kryteriéw czystego monopolisty.
Przedsiebiorstwa tej galezi, funkcjonujace w skali globalnej, sa w wiekszym lub
mniejszym stopniu przykladem struktur oligopolistycznych, jako form rynku
z ograniczong liczbg producentéw. Praktyki oligopolistyczne wystepuja wsréd
przewoznikéw i portéw lotniczych. W przypadku tych ostatnich wynikaja one
z czynnikéw geograficznych, gléwnie ich lokalizacji. Jako efekt zlokalizowania
w spoleczno-gospodarczej przestrzeni, czesto w rejonach aglomeracji miejskich,
mechanizmy konkurencji poteguje ksztalt sieci polagczeni i prowadzone na jej ba-
zie operacje lotnicze.

Globalny charakter dziatalnoéci przedsigbiorstw lotniczych wymaga uzgod-
nien i regulacji dotyczacych prawodawstwa, technologii, ekologii, eksploatacji,
organizacji handlu i ekonomii na szczeblu miedzypanstwowym. Stad wazna
role odgrywaja miedzynarodowe organizacje i instytucje transportu lotniczego,
ich zadaniem jest tworzenie przestrzeni dla uczestnikow rynku transportu lotni-
czego, jest ona niezbedna do wypracowywania porozumien oraz uksztaltowa-
nia wzajemnych relacji. W dalszej kolejnosci, na kanwie postanowien mie-
dzynarodowych, powstaje wiekszos$¢ praw i regulacji narodowych, ktére z racji

4 G. Stonehous, J. Hamill, D. Campbell, T. Purdie, Globalizacja. Strategia i zarzqdzanie, Felberg SJA,
Chyliczki 2001, s. 57.



Konkurencyjne relacje na wspdtczesnym rynku ustug lotniczych 51

globalnego charakteru transportu lotniczego musza by¢ zgodne lub wrecz tozsa-
me z postanowieniami organizacji i instytucji miedzynarodowych. Ma to szcze-
gblne znaczenie w ostatnich dziesiecioleciach, kiedy tendencje liberalizacyjne
i deregulacja transportu lotniczego stworzyly miejsce do zacie$niania wspotpra-
cy miedzynarodowej. Nalezg do nich m.in. ICAO — Organizacja Miedzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organization), IATA —
Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (International Air Transport
Association), EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Naviga-
tion), EASA — Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation
Safety Agency), SAFA (Safety Assesment of Foreign Aircraft), AEA (Association of Eu-
ropean Airlines), IACA (International Air Carrier Association), ECAC (European Civil
Aviation Conference), ELFAA (European Low Fares Airline Association), ACI (Airports
Council International), FAA (Federal Aviation Administration) i inne.

Relacje i zachowania konkurencyjne na rynku transportu lotniczego reguluja
umowy dwustronne pomiedzy panstwami, do$¢ dowolnie okreslajacymi jego
warunki. Na takiej podstawie niektérzy przewoznicy moga prowadzi¢ dzialal-
noé¢ lotniczg, obslugujac wybrane polgczenia. Polityka konkurencji jest tez
przedmiotem zainteresowania organizacji lotniczych i pozalotniczych. Zasady
i warunki konkurencji na analizowanym rynku w réznych zakresach zostaly
okreslone m.in. w Traktacie Rzymskim, Konwencji Chicagowskiej, Montreal-
skiej, Warszawskiej, dyrektywach i rozporzadzeniach UE oraz regulacjach krajo-
wych. Nie zawsze sg one spdjne i doprecyzowane, co prowadzi o zr6znicowa-
nia rynkowych zachowan przedsiebiorstw lotniczych i nasilania si¢ proceséw
nie zawsze uczciwej konkurencyjnych.

W rozporzadzeniu Rady Nr 3975/87° okre$lono procedury stosowania zasad
konkurencji w odniesieniu do przedsiebiorstw transportu lotniczego, tacznie
z procedurg skarg, okresleniem kar naktadanych przez Komisje w przypadku
naruszania tych zasad i trybem rozpatrywania spraw przez Trybunal Sprawied-
liwosci. Postanowiono, iz zakazy wynikajace z odpowiednich artykuléw Trakta-
tu Rzymskiego nie beda odnosily sie do porozumien przewoznikéw lotniczych,
o ile ich jedynym celem i skutkiem bedzie osiggniecie technicznych usprawnien
oraz kooperacji. Ponadto Komisja wydala wytyczne w sprawie pomocy panstwa
dla sektora lotniczego, ich celem jest zapewnienie konkurencyjnosci nieznie-
ksztalconej pomoca panstwowa i uzyskanie niezbednej przejrzystoéci w tym za-
kresie. Dotyczy ona pomocy udzielanej przewoznikom w réznych postaciach
(dotacji, dokapitalizowania, finansowania, gwarantowania kredytéw itp.), a takze
preferencyjne traktowanie przez wladze centralne, lokalnych lub innych orga-
néw publicznych. Panstwo moze sfinansowa¢ inwestycje w ramach obowigzku
stuzby publicznej, utrzymania ogélnodostepnej infrastruktury lub ogodlnie sto-

5 Rozporzadzenie Rady Nr 3975/87 z dnia 14 grudnia 1987 r. zmienione rozporzadzeniami nr 1284/91
i nr 2410/92.
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sowanych regulacji fiskalnych. Mozliwy jest takze udzial skarbu panstwa jako
inwestora w przedsiewzieciach i przedsigebiorstwach lotniczych. Komisja dopu-
szcza takze pomoc panstwa towarzyszaca ich restrukturyzacji.

3. Konkurencyjne relacje na rynku ustug lotniczych
- ujecie galeziowe

Dominacja przewoznikéw wplywa na wielko$¢ udzialéw i sile rynkowa
w skali globalnej poprzez mechanizm zawierania strategicznych alianséw lotni-
czych. W drugiej dekadzie XXI w. funkcjonuja cztery potezne alianse lotnicze:
Star Alliance, oneworld, Skyteam i najnowszy Etihad Airways Partners (por. tab. 2).

Tabela 2. Najwieksze Swiatowe sojusze lotnicze w 2015 r.

Star Alliance oneworld

Sky Team

Etihad Airways Partners

Aegean, Air Canada, Air
China, Air New Zealand,
ANA, Asiana Airlines,
Austrian Airlines, BMI,
Brussels Airlines, Conti-
nental Airlines, EgyptAir,
PLL LOT, Lufthansa,
SAS, Singapore Airlines,
South Africa Airways,
Spanair, Swiss, TAM,

Tap Air Portugal, Thai,
Turkish Airlines, United,
US Airways i regionalni
przewoznicy: Adria,
Blue 1, Croatia Airlines

Aeroflot, Aero
Mexico, Air Europa,
Air France/KLM,
Alitalia, China
Eastern, China
Southern, Czech
Airlines, Delta,
Kenya Airways,
Korean Air, Tarom,
Vietnam Airlines

American Airlines,
British Airways,
Cathay Pacific,
Finnair, Iberia,
Japan Airlines
(JAL), Lan Chile,
Malev Hungarian
Airlines, Mexicana
Airlines, Qantas,
Royal Jordanian,
S7 Airlines

Air Berlin, Air New Zealand,
Allitalia, ANA, American
Airlines, Asiana Airlines,
Bangkok Airways, Brussels
Airlines, Czech Airlines,
Flybe, Garuda Indonesia,
Gool Linhas Aeras Inteli-
gentes, Hainan Airlines,
Jet Airways, Korean Air,
Malaysia Airlines, Oman
Air, Philippine Airlines,
Royal Air Maroc, South
African Airways, Srilancan
Airways, Ukraine Interna-
tional Airways, Virgin
Australia

Zrédio: www.staralliance.com, www.oneworld.com, www.skyteam.com, www.etihad.com [dostep:
17.07.2015].

Globalne lotnicze alianse strategiczne powstaly z inicjatywy najwiekszych
przewoznikéw europejskich, amerykanskich i azjatyckich. Funkcjonowanie
w ich ramach sprzyja redukcji kosztéw dzialalnoéci, giéwnie produkgji ustug,
wzrostowi konkurencyjnosci przewoznikéw, bezpieczenstwa i jakosci ustug
podrézy lotniczych. Czlonkowie alianséw wypracowuja ponad polowe $wiato-
wych obrotéw w lotniczym transporcie pasazerskim, koncentrujac dziatalnosé
w bazach zorganizowanych w wielu wezlowych portach lotniczych.

Najwigkszym globalnym porozumieniem lotniczym jest, utworzony w 1997 r,
Star Alliance. Eksploatujac okoto 44 456 samolotéw, obstuguje on éredniorocznie
ponad 618 mln pasazeréw, docierajacych do 1316 portéw lotniczych w 192 krajach,
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i wykonuje okolo 18 500 rejséw dziennie. Skupia on 27 przewoznikéw, w tym:
Lufthansa (lider), Air Kanada, Air China, Air New Zeland, ANA, Asiana, Austrian,
bmi, Polskie Linie Lotnicze LOT, SAS, Singapore Airlines, South African Airways,
Spanair, Swiss, US Airways.

Od roku 2007, po przylaczeniu sie duzego chinskiego przewoznika (China
Southern), druga pozycja pod wzgledem rynkowej sily przypada sojuszowi lot-
niczemu Sky Team. Czlonkami tego aliansu jest 20 przewozZnikéw, w tym Air
France, KLM, Alitalia, Korean Air, Delta, Continental, NWA, CSA, AeroMexico,
Aeroflot, China Southern, Air Europe, Copa Airlines, Kenya Airways. W skali
roku obsluguja oni okolo 470 mln pasazeréw, samoloty docieraja do 1316 por-
tow lotniczych w 177 krajach. W 2004 r. dwaj liderzy tego aliansu, Air France
i KLM, polaczyli sie w celu stworzenia wiodacego holdingu lotniczego w Euro-
pie, obslugujacego 247 lotnisk w 104 krajach.

Na trzeciej pozycji znajduje sie, utworzony w 1999 r., alians oneworld, funk-
cjonujacy pod hastem: ,An alliance of the world’s leading airlines working as one”
(,Sojusz czotowych linii lotniczych $wiata dzialajacych jako jednos¢”). Alians
tworzy 10 linii: British Airways (lider), American Airlines, Cathay Pacific, Finnair,
Iberia, Jalairlines, LAN Chile, Malev, Qantas, Royal Jordanian, a w jego barwach
Sredniorocznie operuje ponad 3300 samolotéw, obstugujac okolo 475 mln pasa-
zeréw i docierajac do niemal 750 docelowych portéw lotniczych w 134 krajach.
Samoloty sojuszu wykonuja 10 000 rejséw dziennie.

W pazdzierniku 2014 r. zostal powolany przez przewoznikéw Zjednoczo-
nych Emiratéw Arabskich kolejny sojusz lotniczy pod nazwa Etihad Airways
Partners, w barwach ktérego w 2015 r. operuje 23 tradycyjnych i niskokoszto-
wych przewoznikéw. W ramach wspdlnej siatki polaczen oferujg oni ponad
250 polaczen na szesciu kontynentach.

Alianse lotnicze sg efektywna forma wspoétpracy przewoznikéw i budowania
silnego rynku, lecz rownie efektywnym narzedziem konkurowania na posze-
rzonym rynku. Zintegrowana sila skupionych w nich przewoznikéw umozliwia
kumulowanie rynkowych korzysci dzieki zwiekszaniu zakresu ekspansji, obniz-
kom kosztéow eksploatacyjnych i pozyskiwaniu nowych instrumentéw strategicz-
nego zarzadzania przedsiebiorstwem lotniczym. Ponadto alianse lotnicze sprzy-
jaja przeobrazeniom dotychczasowych uwarunkowan konkurencyjnych,
wzmacniaja pozycje partneréw w ramach alianséw wobec innych, rynkowych
rywali, dostawcoéw i uzytkownikéw transportu®. Z badan wynika, ze rozmiary
ruchu obstugiwanego przez jednego lub dwoch przewoznikéw kurcza sie
o okoto 2% rocznie przy jednoczesnym, systematycznym wzroscie obstugi przez
cztery lub wiecej konkurencyjnych linii. Rynkiem o najwigkszym nasileniu zja-

¢ J. Hawlena, Globalizacja jako wyzwanie i szansa dla transportu lotniczego, [w:] Wyzwania gospodarki glo-
balnej, red. U. Mrzygltéd, ,Prace i Materialy Instytutu Handlu Zagranicznego Uniwersytetu Gdan-
skiego” 2012, nr 31, s. 810-811.
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wiska, gdzie okolo 75% ruchu obsluguje wiecej niz trzech przewoznikoéw, jest
Azja. Wysoka konkurencja na azjatyckim rynku wynika z duzej koncentracji pa-
sazeréw na stosunkowo niewielkiej liczbie najpopularniejszych tras, na ktérych
przewoznicy walcza o dominujaca pozycje. Dla poréwnania, w Europie lub na
Bliskim Wschodzie jedynie 45% ruchu obstuguja jedna lub dwie, konkurujace ze
soba linie lotnicze.

Inng forma wspolpracy, ale i instrumentem konkurowania przedsiebiorstw
lotniczych w ramach alianséw lotniczych i poza nimi, jest code-sharing, tj. po-
dzielone oznaczenie lotéw w przypadku, gdy na statku powietrznym wyko-
nujacym loty w stuzbie powietrznej jednego przewoznika cze$¢ miejsc jest
wykorzystywana lub zarezerwowana do wykorzystania przez innego przewoz-
nika za uméwiong oplatg co do przewozu jego pasazeréw (fadunkéw) na jego
wlasny rachunek. Kazdy z przewoznikéw lotniczych wykorzystuje do przewo-
z6w wykonywanych na swdj rachunek wlasne oznaczenia lotow’.

Funkcja code-sharing jest koordynacja galeziowego lancucha transportowego
w zakresie przewozéw wykonywanych kolejno przez kilku przewoznikéw. Na
taki aspekt pojecia zwrécono uwage w definicji Europejskiej Komisji Lotnictwa
Cywilnego, okreslajac code-sharing jako ,[..] porozumienie handlowe miedzy
dwoma przewoznikami lotniczymi, na podstawie ktérego jedna ze stron (prze-
woznik operujacy) obstuguje dane polaczenie pod swoim lub wspélnym kodem,
dajac jednocze$nie drugiej ze stron (przewoznik code-share) mozliwos¢ finanso-
wania i sprzedazy tego samego polaczenia wszystkim klientom, oznaczajac je
tym samym lub swoim wlasnym oznaczeniem kodowym, bez obslugiwania tego
polaczenia we wlasnym zakresie”®. Jednym z podstawowych typéw code-sharing
jest umowa dotyczaca polaczen transferowych (z przesiadka) i skoordynowanie
polaczen lotniczych miedzy duzymi portami lotniczymi z polaczeniami lokalny-
mi, a zatem z wieksza liczba polaczeni lotniczych pomiedzy dwoma oddalonymi
rynkami.

Praktyki code-sharing sa pozytywnym elementem porzadkowania i organiza-
¢ji rynku lotniczego, a dzieki efektowi rozszerzenia i zageszczenia siatki przy-
czyniaja sie do zwiekszania zyskéw przewoznikow lotniczych. Tak tez jest oce-
niany ze wzgledu na korzysci dla pasazeréw, umozliwiajac:

- jednorazowa odprawe bagazowo-paszportowa i automatyczne przenoszenie
bagazu w czasie kazdego postoju w porcie lotniczym,

— ograniczenie czasu oczekiwania na kolejne loty,

— polaczenie programéw typu frequent flyer,

— przejecie przez jednego przewoznika odpowiedzialnosci przed klientami za
podroz przez wystawienie jednego biletu na cala trase’.

7 A. Rucinski, Gospodarowanie w galeziach i rodzajach transportu. Transport lotniczy, [w:] Transport,
red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl, PWN, Warszawa 2010, s. 180.

8 Ibidem, s. 180.

O Study of code-sharing, ECAC, Terms of reference (VII C13 - 94).
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W Europie podjeto dzialania na rzecz koordynacji i harmonizacji relacji ryn-
kowych w transporcie lotniczym, ustanawiajac polityke otwartego nieba. Idea
przewodnia bylo dazenie do ujednolicenia zasad funkcjonowania przedsie-
biorstw transportowych w aspekcie legislacyjnym, ekonomicznym, fiskalnym,
technicznym, socjalnym, rynkowym (dostep do rynku i zawodu przewoznika)
i ekologicznym (sprawiedliwe obcigzenie przewoznikéw kosztami zewnetrznymi
dzialalnoéci). Odzwierciedleniem wewnatrzgateziowej koordynacji i ukierunko-
wanych dziatah bylo ustanowienie Europejskiego Obszaru Swobodnego Nieba
(EOSN) (wczesniej zwanego Wspdélnym Europejskim Obszarem Lotniczym).
Prawnym umocowaniem umowy o EOSN jest artykut 56 Ukladu Europejskiego
o Stowarzyszeniu, wskazano w nim na konieczno$é¢ formalnego okreslenia wa-
runkéw wzajemnego dostepu do europejskiego rynku ustug lotniczych i dosto-
sowania prawa lotniczego wszystkich panstw do warunkéw funkcjonowania
w zintegrowanej Europie. Problemy koordynacji funkcjonowania galezi zna-
lazly swoje miejsce w regulacjach dotyczacych:

— wspdlnego planowania i koordynowania rozkladéw i polaczen lotniczych,

— wspolnej eksploatacji linii,

— przydziatu slotéw w portach lotniczych,

— oplat lotniskowych,

— wspdlnego zakupu i wykorzystania informatycznych systeméw rezerwacji
miejsc'’.

Z ich szczegélowej interpretacji wynikaja zagadnienia mocno zwigzane
z ksztaltowaniem konkurencyjnych relacji na rynku ustug lotniczych.

W dwoéch dekadach XXI w. na tradycyjnych destynacjach lotniczych konku-
rencyjna role odgrywaja relatywnie nowi, niskokosztowi przewoznicy (Low Cost
Carriers, LCC) z najwieksza koncentracjq ich dziatalnoéci w Europie. Ich pojawie-
nie sie na rynku ustug lotniczych na poczatku XXI w. spowodowalo strukturalne
przeobrazenia rynku ustug lotniczych. Obsluguja oni okolo 40% wszystkich
podrézy lotniczych. Podobny udziat LCC majg w regionie potudniowo-zachod-
niego Pacyfiku (37%) i Ameryce Pélnocnej (39%). Na silnym, bliskowschodnim
i azjatyckim rynku transportu lotniczego udzial niskokosztowych linii ksztaltuje
sie na umiarkowanym poziomie (odpowiednio 14% i 19%). W niektérych jed-
nak krajach Dalekiego Wschodu ranga tanich lotéw wzrasta, o czym $wiadczy
ich wysoki, tj. 65% udzial na Filipinach i 61% udzial w Tajlandii. Natomiast w A-
meryce Lacinskiej jest on dos¢ niski i wynosi okolo 25%.

Ekspansja niskokosztowych linii na niektérych rynkach ewoluuje, oddziatujac
na konkurencyjne relacje na obslugiwanych rynkach. Najwyzszy odsetek lotéw
odnotowuje sie w Hiszpanii (57%) i Wielkiej Brytanii, gdzie niskokosztowi prze-

10" Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, red. A. Rucinski, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 1-262.
1 Tbidem, s. 60—65.
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woznicy realizuja 52% udzial, wykazujac systematyczna tendencje wzrostowa
i skutecznie wypierajac na wielu destynacjach dotychczasowych operatorow!2
Najczesciej wykorzystywanymi instrumentami konkurowania sa:

- ceny biletéw;

— siatki polgczen (ich atrakcyjnos¢, czestotliwosc lotow, dostepnosé i lokalizacja
portéw lotniczych);

- eksploatowany tabor (typ samolotu, liczba miejsc w poszczegélnych klasach
w samolocie);

— reputacja i marka przewoznika (wiarygodnos¢, profesjonalizm i kwalifikacje
personelu lotniczego);

— dostepnoéc¢ do ustug (droga elektroniczna, infolinia, przedstawicielskie biura
przewoznikéw, biura podrézy);

— warunki rezerwacji, zakupu i mozliwosci zmian biletu (w kasie na lotnisku,
w przedstawicielskim biurze miejskim, przez Internet, za posrednictwem
biura podrézy, sposoby platnosci);

— jako$¢ uslugi, w tym komfort podrézy, empatia personelu naziemnego
i poktadowego;

— uslugi dodatkowe $wiadczone przez przedsiebiorstwa lotnicze (bezplatny
catering, pierwszenstwo podczas boardingu, przy wejéciu na poklad samolo-
tu, limity bagazu rejestrowego i podrecznego);

— wspolpraca z innymi operatorami lotniczymi (np. w ramach uméw o code-share
lub sojuszy lotniczych) i operatorami spoza sektora lotniczego (np. przewoz-
nikami kolejowymi, autobusowymi, takséwkami, punktami wynajmu samo-
chodow itp.);

— strategie i dzialania marketingowe np. kampanie promocyjne niekiedy wspol-
nie z portami lotniczymi i akcje specjalne, w tym informacyjne, newslettery,
promocje cenowe)®s,

Zaprezentowane instrumenty konkurowania wykorzystuja przede wszyst-
kim tradycyjni przewozZnicy i jedynie niektérzy z segmentu LCC. Podkredli¢ na-
tomiast nalezy, iz niskokosztowe linie ksztaltuja konkurencyjne relacje i rynko-
we sukcesy glownie dzieki modelowi biznesowemu i strategii opartej na mini-
malizacji kosztéw prowadzonej dzialalnosci. Analiza tendencji rozwojowych na
rynku pasazerskich przewozéw lotniczych wskazuje, iz na wielu rynkach ich
udzial bedzie nadal wzrastal, jednak w wolniejszym tempie. Szczegélnym jed-
nak zjawiskiem bedg tendencje integracyjne i hybrydyzacja modeli bizneso-

12 Wyniki badan wedlug Amadeus Travel, Globalne trendy w ruchu lotniczym za: www.lotniczapol-
ska.pl [dostep: 20.07.2015]. Amadeus Travel jest elementem portfolio Amadeus Travel Intelligence,
ktory oblicza dokladne natezenie ruchu lotniczego dla kazdego punktu wylotu i miejsca docelo-
wego na $wiecie.

13 D. Rucinska, A. Rucinski, Marketing na rynku ustug lotniczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2000, s. 69-71.
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wych, wskazuja na nie procesy reorganizacji dotychczasowego porzadku oraz
rozw6j konkurencyjnych zachowan przewoznikéw i portéw lotniczych!.

W Polsce zjawisko konkurencji ujawnilo sie po roku 2004 w wyniku rynko-
wych przeobrazen galezi, tj. po akcesji do UE i strefy Schengen. Transport lotni-
czy w Polsce jest podporzadkowany sektorowym regulacjom, ustawie o ochro-
nie konkurencji i konsumentéw z 2007 r. oraz przepisom prawa lotniczego
w sprawie m.in. jednolitych warunkéw korzystania z przestrzeni powietrznej,
lotnisk, stuzb ruchu lotniczego i innych, zgodnych z prawem UE®,

Odzwierciedleniem konkurencyjnej pozycji przedsiebiorstw lotniczych jest
sprawna sie¢ polaczen z/do danego portu'®. Porty odgrywaja monopolistyczng
role w zakresie dostepu do ustug lotniczych w skali miasta lub regionu, w kté-
rym sa zlokalizowane. W praktyce jednak powstaja rynki sporne, tj. obszary
wspdlnych cigzen do portéw, sprzyjajace rozwojowi konkurencji pomiedzy
sasiadujacymi lotniskami, a od kreatywnosci i oferty danego portu zalezy nad-
rzedna pozycja konkurencyjna. Niemniej jednak porty lotnicze konkurujg do-
stepnoscia transportowy i oferta rynkowa polaczen na tozsamych destynacjach.
W Polsce zjawisko jest szczegdlnie widoczne w wyniku ekspansji niskokoszto-
wych przewoznikéw. Z doswiadczeh wynika, ze walka konkurencyjna na rynku
transportu lotniczego polega na zwiekszaniu dostepu do hubéw zintegrowa-
nych z globalnymi siatkami polaczen. Konkurencja pomiedzy portami dotyczy
pasazeréw tranzytowych, zakladania baz lotniczych (w tym przez LCC), Swiad-
czenia innych uslug np. handlingowych (obslugi naziemnej w portach lotni-
czych w zakresie obstugi pasazeréw, zalogi i bagazy, obslugi samolotéw podczas
postoju np. instalowania agregatéw GPU, serwisu wody i toalet, odladzania sa-
molotéw, organizacji transportu dla pasazeréw i zalég na lotnisku i poza nim,
zalatwiania formalnosci zwigzanych z ladowaniem, parkowaniem i odlotem sa-
molotu, cateringu, rezerwacji hotelu, korzystania z urzadzen biurowych i po-
mieszczen do odpoczynku.

W obstudze przewozéw miedzynarodowych porty lotnicze sa czesto silnie
konkurencyjne?. Gléwne elementy ich rywalizacji to:

- czestotliwos¢ i dogodnos¢ oferowanych polaczen;
— sprawno$¢ powigzan naziemnych z miastem i regionem;
— jakoé¢ obstugi handlingowej (pasazerskiej i pltytowej);

4 A. Hoszman, Ekspansja przewoznikéw niskokosztowych w wybranych krajach UE - przestanki i tendencje,
www. PRTL.PL [dostep: 1.07.2015].

Raport z badania krajowego rynku przewozoéw lotniczych w zakresie przestrzegania praw konsu-
mentéw, UOKIK, Bydgoszcz 2012, s. 3.

D. Kalinski, E. Marciszewska, Wspdtpraca partnerska warunkiem umocnienia pozycji konkurencyjnej pol-
skiego transportu lotniczego, [w:] Wspdlna Europa. Migdzynarodowa konkurencyjnosc polskich przedsie-
biorstw, red. H. Brdulak, SGH, Warszawa 1999, s. 372-377.

D. Kalinski, Dtugookresowe analizy finansowe i ich wplyw na strategie dzialania przedsigbiorstwa transpor-
towego, [w:] Strategie dzialania przedsigbiorstw transportowych w warunkach rynkowych, red. B. Liberadzki,
SGH, Warszawa 1998, s. 64.
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— oferta handlowo-ustugowa w zakresie uslug pozalotniczych.

Megaprzewoznicy, §wiadczacy ustugi w systemie hub-and-spoke, czgsto sto-
suja praktyki zwigzane z wykorzystaniem tzw. hub-premium. Oznacza to, iz do-
minujac w danym porcie, dyktuja rynkowe zachowania innym przewoznikom,
co jest sprzeczne z zasadami uczciwej konkurencji. Podstawa takich dziatan sg
najczesciej wspodlne interesy ekonomiczne przewoznikéw i portéw, w tym prak-
tyki oferowania korzystnych slotéw stanowigcych doskonale narzedzie wzmac-
niania konkurencyjnoéci, przede wszystkim linii bazujacej w danym porcie.
W porcie lotniczym w Atlancie, bazowym dla amerykanskich linii Delta, rynko-
wy udzial przewoznika w 1978 r. wynosit 49,7%, w 1993 1. juz 83,5%. W tym sa-
mym czasie przewoznik przejal czes¢ rynkéw innych portéw: Cincinnati (89%
w 1993 r) i Salt Lake City (71,4%), monopolizujac polaczenia na bazie portéw,
ktére przeksztalcily sie w huby?. Dla zwiekszenia konkurencyjnosci transportu
lotniczego przewoznicy wprowadzaja réwniez ustugi dodatkowe. Lufthansa
oferuje dla segmentu biznesowego, oprocz zréznicowanej formy odprawy np.
przez SMS, WAP telefon, ogélnodostepny w niemieckich portach lotniczych Self
Check-in w automacie, komfortowe warunki podrézy — wygodne fotele i media
umozliwiajace spokojna prace, a dzieki ekranom zapewniajacym catkowita pry-
watno$¢, pasazerowie tego segmentu moga obserwowac kabine pasazerska.

W 2012 r. Komisja Europejska otworzyta rynek ustug handlingowych na euro-
pejskich lotniskach, zwiekszajac liczbe agentéw do minimum trzech operatoréw
w duzych portach lotniczych obstugujacych co najmniej 5 mln pasazeréw lub
100 000 ton tadunkéw rocznie. Oznacza to dalsze zmiany strukturalne na lot-
niskach w zakresie obstugi naziemnej z uwzglednieniem warunkéw konkurencji.
Przed wejsciem nowych regulacji wiekszo$¢ polskich lotnisk (poza Warszawa
i Krakowem) wspolpracowala z jednym agentem handlingowym. Na fali zmian®
od 2014 r. w gdanskim porcie lotniczym o nabywcéw ustug handlingowych za-
biega dwdch agentéw: LS Airport Services i Welcome Airport Services.

W kontekscie optymistycznych perspektyw rozwoju transportu lotniczego
nalezy wskaza¢ na konkurencyjne zachowania waznych podmiotéw z rynko-
wego otoczenia przedsiebiorstw lotniczych z tendencjami do dominacji w skali
globalnej, gléwnie producentéw samolotéw komunikacyjnych oraz dostawcoéw

18 D. Kaliniski, Uwarunkowania polsko-niemieckich powigzan w zakresie infrastruktury transportu lotniczego,
[w:] Konkurencyjnosc transportu — wybrane zagadnienia, red. H. Brdulak, SGH, Warszawa 1998, s. 42.

1 T.H. Oum, A. Zhang, X. Fu, Air Transport Liberalization and it's Impact on Airline Competition and Air
Passenger Traffic, ,Transportation Journal” 2010, vol. 49, no. 4, s. 24-41.

20" Art. 173 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. z 2012 r., poz. 933, 951
i 1544 oraz z 2013 r., poz. 134, 628, 829 i 912); rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 25 listopada 2013 r. w sprawie obslugi naziemnej w portach lotniczych
(Dz. U. z 2013 r., poz. 1378); rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 27 grudnia 2012 r. w spra-
wie obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw lotniczych, przed-
sigbiorcow wykonujacych obstuge naziemna oraz instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi
powietrznej (Dz. U. z 2013 r., poz. 67).
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podzespoldw, czesci do samolotéw. Pomiedzy tymi podmiotami trwa silna kon-
kurencja cenowa, réwniez w zakresie porozumien finansowych i dodatkowych
opcji przedstawianych w ofertach. Na rynku dominuja dwa koncerny: Boeing
Company i Airbus S.A.S., rywalizujacy w segmencie duzych samolotéw komu-
nikacyjnych. Niewielkie natomiast fragmenty rynku przypadaja brazylijskiemu
przedsiebiorstwu Embraer (Empresa Brasileira de Aerondutica S.A.), kanadyj-
skiemu Bombardier Inc. BBD.B (TSX), rosyjskiemu Iljuszynowi, producentom chin-
skim AVIC (Aviation Industry Corporation of China i COMAC), dostarczajacym
mniejsze maszyny. Podmioty te konkurujg w trzech obszarach: liczb i wartosci
zamoéwien oraz dostarczanych samolotéw. Waznymi narzedziami konkurowa-
nia sg réwniez innowacyjne rozwigzania konstrukcyjne i pokladowe.

Szacuje sie, ze na rynku transportu lotniczego operuje i konkuruje okoto
1500 przewoznikéw lotniczych, reprezentujac podazowa strone rynku uslug
i popytowa strong rynku producentéw samolotéw. Eksploatuja oni okoto 19 500
samolotéw réznej wielkosci i przeznaczenia. Prognozy wzrostu ruchu lotnicze-
go determinujg wzrost potencjatu przewozowego do okoto 39 530 samolotéw
w 2030 1. o rynkowej wartosci rzedu 40 060 mld USD?!.

4. Konkurencyjne relacje na rynku ustug lotniczych
- ujecie miedzygaleziowe

Konkurencja miedzygaleziowa na rynku transportu lotniczego oznacza ry-
walizacje przedsiebiorstw lotniczych z podmiotami innych galezi transportu,
oferujacymi ustugi substytucyjne, o rynki, nabywcéw, dostawcéw i okreslone
korzysci. Na rynku przewozéw pasazerskich najpowazniejszym konkurentem
dla europejskich przewoznikéw lotniczych sa pociagi duzych predkosci (KDP):
francuskie TGV, niemieckie ICE, hiszpanskie AVE i polskie PKP Intercity. Konku-
rencja miedzygateziowa jest najbardziej rozwinieta na rynku przewozéw pasazer-
skich pomiedzy duzymi miastami i aglomeracjami. Gléwne instrumenty konku-
rowania to: bezposrednio$¢ polaczenn w relacjach lotnisko—centrum miasta, czas
podrézy i cena, cho¢ w poréwnaniu z ofertami niskokosztowych przewoznikéw
ceny uslug kolejowych przewozéw dlugodystansowych sa z reguly wyzsze.
Nasilenie konkurencji miedzygaleziowej na pasazerskim rynku przewozoéw lot-
niczych umozliwia zdefiniowanie przewag konkurencyjnych przedsiebiorstw
portéw lotniczych, ktére dzieki polaczeniom KDP zwiekszaja swoj zasieg od-
dzialywania, i przewoznikéw, ktoérzy dzieki zintegrowaniu oferty z przewozni-
kami innych galezi transportu maja szanse pozyskiwania nowych pasazeréw
i segmentoéw rynku. Na diuzszych jednak relacjach, szczegélnie miedzynarodo-

2l Boeing Current Market Outlook 2011-2030, s. 4.
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wych (ponad 600 km), ze wzgledow ekonomicznych wzrasta udzial transportu
lotniczego.

Polskie Linie Lotnicze LOT, za posrednictwem firmy-cérki EuroLot, do 2014 r.
skutecznie konkurowaly z transportem kolejowym i autobusowym, oferujac
polaczenia miedzymiastowe na trasach: Gdansk-Krakéw i Gdansk-Wroctaw.
Wraz z rozwojem KDP trend ten ulega zmianie na trasach powyzej 300 km,
gdzie faczny czas podrdzy lotniczej i koleja jest porownywalny, sktada sie na to
kilka czynnikéw, w tym:

— polozenie lotnisk, zwykle oddalonych od centrum miast, co nakazuje uwzgled-
nianie czasu dojazdu do lotniska;

— procedury wsiadania i wysiadania do i z pociggu sa prostsze, mniej czaso-
chlonne od odprawy pasazeréw samolotu (szczegdlnie w warunkach aktual-
nego zaostrzenia procedur bezpieczenstwa);

— czestotliwoé¢ kursowania i pojemno$é oferowana w szybkich pociggach jest
korzystniejsza w poréwnaniu z transportem lotniczym.

W drugiej dekadzie XXI w. KDP przejmuja pasazeréw korzystajacych dotych-
czas z polaczen lotniczych. Niemal zupelnej likwidacji ulegta sie¢ polaczen lot-
niczych na trasie Paryz-Lyon. TGV zdobyly tez wiekszosciowy udzial w prze-
wozach na trasie Paryz—Marsylia.

Transport lotniczy w mniejszym zakresie konkuruje réwniez z zegluga
morska. Dzieki innowacyjnosci technologicznej i obnizkom kosztéw przewo-
zOow, transkontynentalne i dlugodystansowe przewozy pasazerskie transportem
lotniczym niemal catkowicie wyparly komunikacje morska, a relacje stricte kon-
kurencyjne pomiedzy przewoznikami lotniczymi i morskimi sa zréznicowane.
Wynikaja one z substytucyjnosci uslug przewozowych obu gatezi, w szczegol-
nodci na krétkich i §rednich dystansach, ktérych pokonanie wymaga podrézy
w Srodowisku wodnym. Wspélczesna konkurencja dotyczy gléwnie przewozni-
kéw niskokosztowych i promowych. Pasazer ocenia cechy uzytkowe ustugi,
konfrontujac je z oferta operatora transportu®. Najwazniejsze narzedzia konku-
rencji miedzygaleziowe to: koszt, czas, wygoda i bezpieczenstwo podrézy, atrak-
cyjnos¢ siatki polaczen, dostepnosé do punktu transportowego oraz komplekso-
wos¢ oferty. Szczegblnym wyjatkiem sa dlugie rejsy turystyczne nowoczesnymi
statkami wycieczkowymi.

Na rynku przewozow cargo i w odniesieniu do niektérych fadunkéw swobo-
da wyboru przewoznika determinowana fizykochemicznymi wtasciwosciami
transportowymi jest ograniczona. Wobec zréznicowanej podatnosci na uszko-
dzenia i straty podczas przemieszczania substytucyjnosé i konkurencja miedzy-
galeziowa zalezy od niezawodnosci gwarantowanej przez przewoznikow.

22 M. Mankowska, Koncepcja rozwoju pasazerskich przewozdw promowych pomigdzy Polskq a Skandynawig
w aspekcie wzrostu konkurencyjnosci transportu lotniczego, praca doktorska, Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 2011, s. 135-136.
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Transport lotniczy niekwestionowanie zapewnia szybki i niezawodny transfer
tadunkéw, a warunkiem wyboru jest ich warto$¢, zdolnos¢ platnicza i czas prze-
mieszczania. Stad w strukturze asortymentowej przewoznikéw lotniczych wy-
stepuja tadunki wysoko przetworzone, zminiaturyzowane, kosztowne, latwo
psujace sie i wymagajace szybkiego dostarczenia do odbiorcy. W tabeli 3 podano
przyklady potencjalnej miedzygalteziowej konkurencji dla polskich portéw lot-
niczych.

Tabela 3. Przyklady konkurencji wewnatrz- i miedzygateziowej w polskich portach
lotniczych

Port lotniczy Konkurujace porty lotnicze Konkurencja miedzygaleziowa
Bydgoszcz Gdansk, Poznan, Warszawa kolej, samochod

Gdansk Kopenhaga, Warszawa kolej, samochéd, autobus, Zegluga promowa
Katowice Krakow, Wroctaw, Ostrawa samochod
Krakéw Warszawa, Katowice, Ostrawa kolej, samochdd, autobus
bodz Warszawa kolej, samochéd, autobus
Poznan Berlin, Warszawa kolej, samochdd, autobus
Rzeszow Warszawa, Krakow, Lwoéw kolej, samochéd, autobus
Szczecin Berlin kolej, samochéd, autobus, Zegluga promowa
Wroctaw Praga, ’Drezno, Berlin, Katowice, Kolej, samochéd

Poznan

Warszawa Krakéw, Katowice, Gdansk, Praga | kolej, samochéd, autobus
Zielona Gora | Berlin, Poznan, Wroctaw, samochod, autobus

Zrédo: D. Ruciniska, A. Rucinski, D. Thoczyniski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 15.

Skutki konkurowania w kazdym zakresie ujawniaja sie wyrazna fluktuacjg
ruchu lotniczego. W szczegdlnosci dotyczy to niewielkich portéw lotniczych,
ktérym pasazeréw ,odbierajg” wieksze lotniska z rozwinietymi siatkami polaczen
zlokalizowane w akceptowalnej odlegtosci. W efekcie ich produktywnos¢ jest
niska, generuje straty i niekiedy prowadzi do bankructwa. Takie zjawisko przy-
biera coraz wiekszy wymiar i z trudnosciami borykaja sie m.in. lotniska w Niem-
czech (np. Kassel, Rostock, Lubeka, Erfurt, Saarbriicken), Hiszpanii (tzw. biale
stonie — Ciudad Real, Castellon), Danii (np. Billund), a réwniez w Polsce (np. Lu-
blin, £.6dz, Bydgoszcz, Radom, Szczecin)®. Konkurencja miedzygaleziowa nasila
sie wraz z postepem inwestycji w innych gateziach transportu (rozwoéj polaczen
kolejowych, nowoczesnej infrastruktury drogowej, nowoczesnego taboru trans-
portu morskiego i telematyki).

2 Lotniskowy problem Europy, ,Gazeta Wyborcza” z 22 lipca 2015 r., s. 18.
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Na miedzynarodowym rynku Polskie Linie Lotnicze LOT rywalizuja z inny-
mi przewoznikami lotniczymi gtéwnie o dostep do slotéw i nowych polaczen.
Najwazniejszymi jego konkurentami sg niskokosztowe linie Ryanair, Wizz Air,
easyJet i pelnokosztowi operatorzy: Lufthansa, Air France, Alitalia, British Air-
ways, SAS. Zgodnie z zasadami czlonkostwa w Star Alliance polski przewoznik
rozwija wspolprace z Lufthansg i SAS w ramach strategi adaptacyjnej (pasyw-
nej), oczekujac na przedsiewziecia podejmowane przez pozostatych konkuren-
tow. Taka sytuacja eliminuje polskiego przewoznika z atrakcyjnych rynkéw
i skutkuje stabymi wynikami finansowymi.

Podsumowanie

Problemy ksztattowania konkurencyjnych relacji na wspéiczesnym rynku ustug
lotniczych sa zjawiskiem powszechnym i dynamicznym zaréwno wewnatrz
gatezi, jak i w ujeciu miedzygateziowym. Rozwojowi tego zjawiska sprzyja wiele
czynnikéw, w tym: procesy globalizacyjne, umiedzynarodowienie dziatalnosci
gospodarczej, polityka transportowa i otwieranie sie rynkow, polityka deregula-
qji i liberalizacji transportu lotniczego, wzrost zapotrzebowania na ustugi transpor-
towe, techniczno-technologiczne i organizacyjne przeobrazenia funkcjonowania
i rozwoju dzialalnoéci i Swiadczenia ustug. W opracowaniu zaprezentowano
przyklady rozwoju zjawiska, a szczegélowa analiza faktéw i trendéw predesty-
nuje do stwierdzenia, iz nasilajgca si¢ galeziowa i miedzygateziowa konkurencja
na rynku ustug lotniczych jest procesem trwalym, rosngcym i dynamizujacym
jego dalsze przemiany. Obszarem silnej, galeziowej i coraz silniejszej miedzy-
galeziowej konkurencji jest réwniez polski rynek ustug lotniczych. Relacje kon-
kurencyjne dynamizujg jego rozwoj, a ich efektem sa spektakularne przeobraze-
nia w sferze obstugi przewozéw, galeziowej infrastrukturze i rozwoju kraju.
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BADANIE LOJALNOSCI PASAZEROW NA RYNKU
USEUG TRANSPORTU LOTNICZEGO W POLSCE

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke lojalnoéci w odniesieniu do
polskiego rynku transportu lotniczego. Giéwnym celem artykutu byla analiza wyni-
koéw badan przeprowadzonych w polskich portach lotniczych w odniesieniu do lojal-
nosci. W tym celu przedstawiono polski rynek lotniczy w 2014 r., dokonano analizy li-
teratury przedmiotu, przedstawiajac pojecie lojalnosci. Nastepnie przedstawiono
najczesciej wykorzystywane wskazniki stuzgce do badania stopnia lojalnoéci pasaze-
réw korzystajacych z transportu lotniczego. Ostatnia cze$¢ stanowi przedstawienie
wlasnych badan rynku transportu lotniczego w odniesieniu do lojalnosci.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, port lotniczy, lojalno$¢, rynek

RESEARCH ON LOYALTY OF PASSENGERS
ON THE POLISH AIR TRANSPORT SERVICES MARKET

Abstract: This article presents the problem of loyalty on the Polish air transport mar-
ket. The main aim of this paper was to analyze the results of research at Polish air-
ports in respect of loyalty. At first, the article present Polish aviation market in 2014,
an analysis of the literature, presenting the concept of loyalty. In the next part paper
show the most popular indicators for the analysis of loyalty of passengers using air
transport. The final part present and analysis of their own research on Polish air
transport market in relation to loyalty.

Keywords: air transport, airport, loyalty, market

Wprowadzenie

Polski rynek transportu lotniczego funkcjonuje w ramach tzw. polityki ,open
sky” od 2004 r. W tym czasie nastgpily liczne przemiany zwigzane m.in. z poja-
wieniem sie nowych przewoznikéw, wieksza konkurencja w ramach galezi oraz
na rynku miedzygateziowym. W takich uwarunkowaniach przedsiebiorstwa
transportu lotniczego prowadza szereg dzialan zmierzajacych do utrzymania
dotychczasowych pasazeréw i pozyskania nowych. Najczesciej stosowang forma

Dr Dariusz Tloczynski, dariusz.tloczynski@ug.edu.pl
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ksztattowania lojalnosci sa programy lojalnosciowe, opracowywane sg one za-
réwno przez przewoznikéw tradycyjnych, jak i niskokosztowych.

1. Polski rynek transportu lotniczego w roku 2014

Rynek jest opisywany w literaturze jako miejsce spotkania, a takze jako proces,
wymiana, forma wiezi, relacji zachodzacych pomiedzy sprzedawcami reprezen-
tujacymi podaz a nabywcami reprezentujacymi popyt, gdzie zachodza stosunki
wymiany oraz relacje konkurencyjne pomiedzy tymi podmiotami rynkowymi,
ich wspdlnym elementem jest wylonienie najlepszej oferty i zaakceptowanie jej
przez drugg strone wymiany?

Jednym z subrynkow jest rynek transportu lotniczego okreslany jako ,miejsce,
proces, przestrzen, sytuacje, sektor, mechanizm czy zesp6t warunkéw, w ktérych
przedsiebiorstwo funkcjonuje, i w ktérych okreéla ono swoich potencjalnych ry-
wali oraz rzeczywistych i potencjalnych nabywcow [...] sprzedawcéw (np. prze-
woznikow, porty lotnicze) oferujacych do sprzedazy ustuge lotnicza i kupujacych
(np. pasazerowie, kontrahenci) zglaszajacych zapotrzebowanie na okreslone
ustugi transportu lotniczego, poparte odpowiednim funduszem nabywczym”s.

Takze wytyczne Komisji Europejskiej okreslaja pojecie rynku w sektorze
transportu powietrznego, ,ze wlasciwy rynek produktowy obejmuje ustugi bez-
posredniego rozkladowego transportu lotniczego, przy czym kazda trasa mie-
dzy miejscem wylotu a miejscem przylotu definiowana jest jako odrebny ry-
nek”4. Polski rynek transportu lotniczego jest czescia europejskiego i $wiatowego
systemu transportu lotniczego. Funkcjonujg na nim przewoznicy reprezen-
tujacy wiekszoé¢ Swiatowych potentatéw wsrdd operatorow lotniczych, obecnie
dziata 13 portéw lotniczych®.

Szerzej na temat rynku: W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, PWE, Warszawa 2002, s. 13; Polski ry-
nek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwdj, PWE, Warszawa 2014, s. 17 i n.;
G. Rosa, Konkurencja na rynku ustug transportowych, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 59 i n.; P.A.
Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan 2012, s. 26; W.]. Stanton,
Fundamentals of Marketing, McGraw-Hill Inc., New York 1981, s. 65; T. Stucki, Marketing w pytaniach
i odpowiedziach, Agencja Wydawnicza Placet, Warszawa 1998, s. 20; P. Kotler, Martketing, Dom Wy-
dawniczy Rebis, Prentice Hall, Poznan 2005, s. 9; D.R. Kameerschen, R.B. McKenzie, C. Nardinelli,
Ekonomia, Fundacja Gospodarcza NSZZ ,Solidarno$¢”, Gdansk 1991, s. 4.

D. Rucinska, D. Ttoczynski, Rynek ustug transportu lotniczego, [w:] Porty lotnicze wobec polityki otwar-
tego nieba, red. A. Rucinski, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 23.
Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 27 czerwca 2007 r. uznajaca koncentracje za niezgodng ze
wspdlnym rynkiem i Porozumieniem EOG (Dz. U. UE C z dnia 20 lutego 2008 r.).

Na polskim rynku transportu lotniczego funkcjonujg przewoznicy tradycyjni, niskokosztowi, czartero-
wi oraz obslugujacy ruch General Aviation; wspomniany podziat jest stosowany najczesciej, ale mozna
wskaza¢ na jeszcze inne klasyfikacje. Porty lotnicze w Polsce najczesciej klasyfikuje sie wedtug wielko-
$ci ruchu lotniczego, wyodrebniajac centralny port w Warszawie, regionalne (duze i mate); podobnie
jak w przypadku przewoznikéw mozna dokonaé¢ podzialu wedlug innej klasyfikacji.
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Polski rynek transportu lotniczego od 2004 r. funkcjonuje w warunkach poli-
tyki ,open sky’, dzieki temu wszystkie podmioty osiagnely sukces®. Zliberalizo-
wane warunki prowadzenia dzialalnosci operacyjnej dla podmiotéw z sektora
przewozéw pasazerskich skutkujg tym, iz z roku na rok polski rynek sie rozwija.
Liczbe przewiezionych pasazeréw przez przewoznikéw lotniczych przedsta-
wiono w tabeli 1, natomiast liczbe obstuzonych pasazeréw przez porty lotnicze
przedstawia tabela 2.

25

s

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014

n
o

(3

o

w min pasazeréw

3,1
|

Rysunek 1. Liczba przewiezionych pasazeréw przez regularnych przewoznikéw lotniczych
w latach 2004-2014

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostatu i Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W 2014 r. przewoznicy regularni operujacy w Polsce obsluzyli 23 mln pasaze-
réw, tj. 0 6,25% wiecej niz w roku 2013 r. i ponad trzy razy wiecej niz w 2004 r.
Najwiekszym przewoznikiem funkcjonujacym w 2014 r. na polskim rynku byt
Ryanair, ktéry przewiézl 6,5 mln pasazeréw, osiagajac prawie 30% udzial w ryn-
ku. Tym samym irlandzki przewoznik niskokosztowy potwierdzit swojg domi-
nacje na rynku i posiadany od 2012 r. najwiekszy udzial w rynku.

W 2014 r. polskie porty lotnicze odnotowaly wzrost liczby obstuzonych pasa-
zeréw w poréwnaniu do 2013 r. (o 2,691 mln, tj. 10,8%). Lotnisko w Warszawie
z racji pelnienia portu hubowego dla PLL LOT oraz innych funkcji admini-
stracyjno-biznesowych obstuzylo przeszlo 10 mIn pasazeréw. Posiada ono nadal
najwiekszy, 38%, udzial w rynku. Nastapil wzrost udzialu regionalnych portéw
lotniczych w obstudze ruchu pasazerskiego z 57% w roku 2013 do 62% w 2014 r.
Jeszcze 10 lat temu tylko jedna trzecia pasazeréw byla obstugiwana w regional-

© Szerzej na ten temat D. Ttoczynski, Benefits of Polish accession to the European Union for air transport,
World Academy of Science, Engineering and Technology, International Science Index, ,Aeroengi-
neering and Aerospace Engineering” 2015, vol. 9, no. 2, s. 511-516.
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nych portach lotniczych, w 2014 r. wiekszo$¢ pasazeréw korzystala juz z regio-
nalnych portéw lotniczych. Nie wszystkie porty lotnicze w 2014 r. osiagnely
wzrost liczby obsluzonych pasazeréw m.in. w Zielonej Gérze i Lodzi.

2. Problematyka lojalnosci w badaniach naukowych

Stownik oxfordzki podaje nastepujaca definicje stowa ,lojalny’ ,[...] oddany,
wierny, przywigzany do specyficznych zachowan”’. Wiekszos¢ definicji lojalno-
Sci koncentruje sie na aspekcie przyjazni i wiezi z firmg. TO. Jones i WEE. Sasser Jr.
okreslaja lojalnos¢ jako ,poczucie wiezi, przywiazania do firmy lub darzenie
uczuciem os6b w niej pracujacych czy tez produktéw przez nig oferowanych”s.
Literatura wskazuje takze na kompleksowe podejscie do analizy pojecia lojal-
no$¢. Lojalny klient to taki, ktéry:

- regularnie dokonuje zakupéw tych samych débr lub ustug,

— korzysta z produktéw i ustug oferowanych przez firme,

— jest ambasadorem firmy, przekazujac pozytywne informacje o przedsiebior-
stwie,

— jest odporny na akcje promocyjne przedsiebiorstw konkurencyjnych’.

E. Rudawska w odniesieniu do lojalnoéci klientéw wyréznia dwa rodzaje za-
chowan konsumenckich:

— przywiazanie do produktéw firmy,

— realizacje powtarzajacych sie zakupow.

Opierajac sie na tych kryteriach, wyréznia si¢ cztery rodzaje lojalnosci:

— brak lojalnosci — przedsiebiorstwa nie powinny kierowa¢ swoich dzialaii mar-
ketingowych do klientéw, ktérzy z r6znych przyczyn nigdy nie beda lojalni,

— lojalnos¢ bierna — niski stopien przywiazania klienta polaczony z wysokim
wskaznikiem dokonywania powtarzajacych sie zakupéw sprzyjaja powsta-
waniu tzw. biernej lojalnosci,

— lojalnos¢ ukryta — wystepuje woéwczas, gdy klient jest bardzo przywiazany
do swojej firmy, lecz rzadko nabywa jej produkty,

— lojalnos¢ wyjatkowa — klienci sa dumni, Zze korzystaja z produktéw danej fir-
my i z przyjemnoscig polecaja je innym nabywcom, wybrani konsumenci sg
traktowani jako partnerzy przy opracowywaniu nowych produktow?.
Inny, zblizony podzial zaprezentowali N. Hill, ]. Alexander (tab. 3).

7 N.Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnosci klientéw, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw 2003, s. 26.

8 T.O. Jones, W.E. Sasser Jr., Why Satisfied Customesrs Defect, ,Harvard Business Review” 1995, no. 9-10,
s. 94.

9 J. Griffin, Customer Loyalty. How to Earn It, How to Keep It, Jossey-Bass Publishers, San Francisco
1997, s. 213.

10 E. Rudawska, Lojalnos¢ klientéw, PWE, Warszawa 2005, s. 29-31.
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Tabela 3. Rodzaje lojalnosci

Rodzaj lojalnosci Przyktad Stopien przywiazania

lojalnoé¢ w sytuacji monopolu p.odrozm korzysta]qcy codzien- niski
nie z transportu publicznego

lojalno$¢ wynikajaca z wysokich . .
Kosztow zmiany dostawcy programy komputerowe $redni
lojalnoé¢ wywolana systemem zachet programy lojalno$ciowe niski lub $redni
lojalnoé¢ wynikajaca z przyzwyczajenia | stacje benzynowe niski
lojalnoé¢ wynikajaca z wiernoéci klub pilkarski wysoki

Zrédto: N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnosci klientdw, Oficyna Ekonomiczna, Krakow
2003, s. 27.

Ze wzgledu na rodzaj lojalnosci i typ powigzan miedzy nabywca a sprze-
dawca wskazuje si¢ rézne stopnie lojalnosci, ktére okreSlane sa w literaturze
jako drabina czy piramida (rys. 2). Wedlug niej zdefiniowano:

— partnerow — najsilniejsza forma relacji wystepujaca na rynku;

— zwolennikéw — nabywcy czynnie polecajacy sprzedawce innym potencjal-
nym klientom;

— stalych klientéw — wielokrotni nabywcy, zadowoleni z faktu nabycia dobra;

- okazjonalnych klientéw — nabywcy, ktérzy dokonuja jednokrotnego zakupu,
bez poczucia wiezi z przedsigbiorstwem;

— potencjalnych klientéow — podmioty, dla ktérych sprzedawca jest do pewne-
go stopnia atrakcyjny, ale jeszcze nie dokonali zakupéw;

— prawdopodobnych klientéw — wszyscy kupujacy dane dobro!’.

Pozyskanie lojalnych nabywcow wiaze sie z korzysciami, ktére prowadza do
wzrostu zyskéw przedsiebiorstwa. Firmy sa w stanie zwiekszy¢ poziom zysku
w sytuacji, gdy:

— lojalni nabywcy wydaja wiecej srodkéw finansowych, poniewaz sa mniej
wrazliwi na cene, maja zatem sklonnos¢ do zaplaty wyzszej ceny;

- nastepuje redukcja kosztéw, wieksza lojalnos¢ w odniesieniu do obnizki
kosztow jest analizowana w kilku obszarach (nizsze koszty obslugi marketin-
gowej, nizsze koszty obstugi, mniejsze koszty pozyskania nowych klientéw
w miejsce utraconych, nizsze koszty wynikajace ze strategii cross-selling, niz-
sze koszty zwigzane z prowadzeniem dzialaii promocyjnych dzieki pozytyw-
nym rekomendacjom rozpowszechnianym przez lojalnych nabywcéw, mniej-
sze koszty zwigzane z konieczno$cig naprawy zle wykonanej ustugi)'2

""" N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnosci klientéw..., s. 29-31.
12'1. Griffin, Customer Loyalty..., s. 138, E. Rudawska, Lojalnos¢ klientéw..., s. 38-41.
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A
e
- %
e

Rysunek 2. Piramida lojalnosci

Zrédto: N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnosci klientdw, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw
2003, s. 29.

3. Metody badania lojalnosci pasazeréow

Nowe formy konkurowania musza uwzglednia¢ nowoczesne metody pomiaru.
Wskazujac na slabe strony przedsiebiorstw, umozliwiaja usuwanie bledéw
w dziataniach marketingowych. Badania lojalnosci konsumentéw?® nalezy roz-
patrywacé jako inwestycje o okreslonej stopie zwrotu w danym okresie czasu.
Ich analiza ma duze znaczenie nie tylko z punktu widzenia zdolnosci przewoz-
nika do konkurowania, ale takze w aspekcie budowania skutecznych form komu-
nikacji wewnatrz przedsiebiorstwa i w jego zewnetrznym otoczeniu. W tym celu
przedsiebiorstwa przewozowe winny wykorzystywa¢ mierniki, ktére sa jedno-
znaczne i zrozumiale dla wszystkich. Do najwazniejszych wskaznikow naleza:

— udzial w rynku (market share, share of market, segment share) okreélany jako
podstawowa miara pozycji rynkowej przedsiebiorstwa na tle konkurencji.

Wskaznik ten odzwierciedla sprzedaz ustug lotniczych w danym segmencie

rynku (w ujeciu ilosciowym lub wartosciowym) do ogélnej sprzedazy przed-

siebiorstwa. Wzrost udzialu wybranego segmentu rynku sugeruje, ze przed-

13" Analiza rynku, red. H. Mruk, PWE, Warszawa 2003; Wskazniki marketingowe, red. R. Kozielski, Oficy-
na Ekonomiczna, Krakéw 2006; P. Kotler. K.L. Keller, Marketing, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan
2012.
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siebiorstwo powinno skupi¢ swoje dzialania przede wszystkim na tym seg-
mencie rynku lub réznicowa¢ dzialania w odniesieniu do pozostatych seg-
mentéw rynku. Ponadto udzial przedsiebiorstwa w rynku mozna badag,
uwzgledniajac jego sprzedaz w stosunku do sprzedazy catego rynku (udzial
bezwzgledny), do najwiekszego konkurenta (wzgledny) lub w ujeciu iloscio-
wym albo wartosciowym;

dynamika wzrostu sprzedazy (sales growth, sales dynamics) jest podstawowgq
analizg efektéw dzialan przedsiebiorstwa z punktu widzenia kontroli i moni-
toringu. Dynamike sprzedazy mozna takze odnie$¢ do poszczegélnych ustug
oferowanych przez towarzystwa lotnicze, do wydzielonych segmentéw ryn-
ku, do rynkéw geograficznych itp. Wskazuje ona ogélny trend ksztaltowania
sie sprzedazy poszczegélnych ustug przedsiebiorstwa, lecz nie odnosi sie do
sytuacji na rynku. Jednakze poréwnanie dynamiki sprzedazy przedsiebior-
stwa z dynamika sprzedazy calego rynku lub poréwnanie dynamiki sprze-
dazy wybranego segmentu rynku z dynamika sprzedazy calego przedsiebior-
stwa daje pelniejszy obraz sytuacji;

wskaznik satysfakcji klientow (CSI) nalezy do jakosciowych narzedzi pomiaru
skutecznosci dzialann marketingowych, zwlaszcza adresowanych do ograni-
czonego lub stalego grona pasazeréw. Pozwala on na pomiar poziomu zado-
wolenia pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego w odniesieniu do
okreslonych wczesniej kategorii uznanych przez nabywcéw za najistotniej-
sze. Pomiaru poziomu satysfakcji dokonuje sie najczesciej metoda wywiadu
osobistego lub ankiety bezposredniej, proszac o ocene réznych cech ustugi
lotniczej na odpowiedniej skali. Wyniki badania poziomu satysfakcji pasaze-
réw moga sluzy¢ m.in. jako narzedzie motywujace pracownikéw do uspraw-
nienia relacji z nabywcami, jako materiat do analizy poréwnawczej, jako dane
uwiarygodniajace przewoznika wobec interesariuszy;

wskaznik utrzymania klientéw (retention rate) stuzy do pomiaru skutecznosci
dzialan majacych doprowadzi¢ do powtérnych zakupéw dokonywanych
przez klientéw. Jest on wazny dla przewoznikéw, gdyz ustuga lotnicza ma
charakter powtarzalny. Wskaznik ten okresla m.in. jaka cze$¢ klientow, ktora
korzystala z transportu lotniczego lub przewoznika w poprzednim okresie,
ponowila zakup. Instrumentem tym, wedlug Ansoffa, wskazuje sie skutecz-
noéc¢ strategii penetracji rynku transportu lotniczego. Niska wartos¢ tego
wskaznika moze wskazywac na konieczno$¢ prowadzenia dzialaih w zakresie
rozwoju rynku transportu lotniczego lub dywersyfikacji. Wskaznik ten jest
cennym narzedziem kontroli skutecznosci dziatan marketingowych adreso-
wanych do obecnych klientéw zaréwno w odniesieniu do dtugookresowych
programéw lojalnoéciowych, jak i doraznych dzialan w zakresie promocji
sprzedazy, obejmujacych pasazeréw, ktérzy wczesniej dokonali zakupu
uslugi lotniczej;
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— wskaznik lojalnosci klientow (customer loyalty ratio) jest narzedziem pomiaru
stopnia przywiazania klientéw do danego przewoznika lotniczego. Informu-
je on, jaki odsetek pasazeréw deklaruje che¢ zakupu ustugi lotniczej:

— warunkowo — co oznacza, ze pasazerowie sa skloni wybra¢ danego prze-
woznika, jesli oferta konkurentéw jest poréwnywalna, a zakup ustugi lot-
niczej nie laczy sie z niedogodnosciami (standardowy wskaznik lojalnosci
klientow);

— bezwarunkowo - oznacza, ze klienci sg przekonani o stusznoéci wyboru
przewoznika lotniczego mimo pewnych niedogodnosci (np. konkurencyj-
na oferta jest korzystniejsza), wéweczas jest to wzmocniony wskaznik lojal-
nosci;

- standardowy wskaznik lojalnosci ma zawsze warto$¢ wieksza od wzmocnio-
nego wskaznika lojalnosci pasazerow korzystajacych z transportu lotniczego.
Wskaznik lojalnoéci klientéw informuje, jaki procent pasazeréw jest lojalnym
konsumentem uslug lotniczych oferowanych przez przewoznikéw. Duzy
wskaznik jest znakiem silnej pozycji przewoznika na rynku, natomiast niska
warto$¢ informuje o koniecznosci umacniania pozycji konkurencyjnej (np.
poprzez promocje sprzedazy);

— wskaznik utraty klientéw (churn) informuje, jaki procent pasazeréw zrezyg-
nowal z ustug przewoznika. Jest on rozpatrywany w dwoéch ujeciach:

— statycznym — ukazuje utrate pasazeréw w dluzszym okresie czasu w wyni-
ku wejscia na rynek nowych konkurentéw lub konkurencyjnych polaczen;

— dynamicznym - obliczanym jako odsetek utraconych klientéw, ktérzy po-
szukujg najkorzystniejszej oferty rynkowej, nie sa oni zwigzani lojalnoscio-
wo z zadnym z przewoznikéw.

Wskaznik utraty klientéw jest narzedziem kontroli skutecznosci dziatah mar-
ketingowych, ktérych celem jest utrzymanie klientow. Wysoka wartos¢ tego
wskaznika informuje o atrakcyjnosci ofert konkurencji dzieki proponowanym
przez nich promocjom np. o charakterze cenowym. Oznacza to podjecie doraz-
nych dzialafi majacych na celu zatrzymanie niekorzystnego trendu przez zaofe-
rowanie klientom wiekszych korzysci niz oferuja konkurenci.

4. Lojalnos$¢ w $wietle przeprowadzonych badan
w portach lotniczych

W 2013 r. zostaly przeprowadzone badania w polskich portach lotniczych
metodg wywiadu osobistego. Ich celem byla ustalenie czynnikéw wpltywajacych
na wybor pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego. Aby przeprowa-
dzi¢ badania, dokonano doboru préby, ustalajac odpowiednie grupy respon-
dentéw. Badaniu poddano co czwartego pasazera udajacego sie do kontroli bez-
pieczenstwa w badanym porcie lotniczym.
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Badani w polskich portach lotniczych pasazerowie, czesto niewiadomie po-
dejmuja decyzje o wyborze przewoznika. Wéréd badanych 63% zadeklarowalo,
ze nie bralo pod uwage mozliwosci podrézowania innym przewoznikiem lotni-
czym. Mozna tutaj mowic o tzw. lojalnosci biernej. Pasazerowie dokonuja zaku-
pu ustugi lotniczej, a wybierajac przewoznika, nie przywiazuja do problematyki
lojalnosci zadnej wagi.

Gléwnym postulatem kierowanym pod adresem przewoznikéw byl czas
podrézy i bezposrednio$é polaczenia — po 23%, lojalno$¢ wobec przewoznika
stanowila tylko 0,7% (1% dla pasazeréw podrézujacych z przewoznikami tra-
dycyjnymi, a 0,32% z przewoznikami niskokosztowymi). Tylko 0,53% badanych
0sob stwierdzilo, ze lojalno$¢ jest najwazniejszym kryterium wyboru przewoz-
nika lotniczego, a 0,02% uznalo, ze stanowi to istotny element podczas wyboru
galezi. Oznacza to, ze pasazerowie nie przywiazuja duzej wagi do polityki lojal-
nosciowej, wybierajac przewoznika kierujq si¢ innymi kryteriami.

2% 1% 2%
% - czas podrozy

i bezposrednios¢ potgczenia
e dogodne godziny wylotu i przylotu

== cena biletu

@ dostepna siatka polaczen przewoznika
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-4
LL dostepnos¢ czasowa portu lotniczego
~ bezpieczenstwo podrézy

P tuittul ettty . © .
0 el LR

TR = obstuga na poktadzie samolotu/catering
Q _-- marka przewoznika

1 R, mm lojalnosé wobec przewoznika

HE inne

Rysunek 3. Kryteria wyboru ustugi lotniczej przez pasazeréw korzystajacych z transportu
lotniczego w Polsce w 2013 r.

Zrédlo: Wiasne badania pierwotne.

Dla 85% badanych pasazeréw lojalnos¢ ma neutralny wplyw na podejmo-
wanie decyzji o zakupie uslugi lotniczej. Tylko 13% zadeklarowalo, ze jest to
czynnik zachegcajacy, natomiast 2% uznalo, ze polityka lojalnosciowa zniecheca
do wyboru transportu lotniczego.
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Rysunek 4. Znaczenie lojalnoéci przy wyborze transportu lotniczego dla pasazeréw korzy-
stajacych z polskich portéw lotniczych w 2013 r.

Zrédto: Wiasne badania pierwotne.
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Rysunek 5. Znaczenie lojalnosci przy wyborze przewoznika lotniczego dla pasazeréw
korzystajacych z polskich portéw lotniczych w 2013 r.

Zrédto: Whasne badania pierwotne.

Dla 18% badanych pasazeréw lojalno$¢ ma zachecajacy wplyw na podejmo-
wanie decyzji o wyborze przewoznika lotniczego. Natomiast 81% zadeklaro-
walo, ze jest to czynnik neutralny, a 1% uznalo, ze polityka lojalnosciowa znie-
checa do wyboru przewoznika lotniczego.
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Podsumowanie

Lojalnoé¢ klientéw jest kluczowym elementem dla przedsiebiorstwa. Linie
lotnicze ksztaltujq lojalnos¢ przez programy lojalnosciowe, oferujac pasazerom
specjalne przywileje z tytulu czlonkostwa w programach. Jednoczesnie pro-
wadzg analizy wskaznikéw utrzymania i utraty klientéw. Specyfika ustugi lotni-
czej powoduje, ze:

— rozwoj polskiego rynku transportu lotniczego wymaga prowadzenia badan
nad problematyka lojalnoéci, stopnia wykorzystywania programoéw lojalno-
$ciowych;

— pasazerowie, wybierajac ustuge lotnicza oraz danego przewoznika, nie kierujq
sie polityka lojalnosci;

— znaczna cze$¢ pasazeréw, bo az 63, nie brala pod uwage mozliwosci wyboru
innego przewoznika lotniczego, jest to tzw. lojalnos¢ bierna;

- tylko 0,53% badanych stwierdzilo, ze lojalnos¢ jest najwazniejszym kryterium
wyboru przewoznika lotniczego, a 0,02% uznalo, ze stanowi to istotny ele-
ment podczas wyboru podrézy lotniczej.
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TEORETYCZNE ASPEKTY WYBORU MODELU
BIZNESOWEGO PORTOW LOTNICZYCH

Streszczenie: W publikacji przeanalizowano teoretyczne aspekty wyboru modelu
biznesowego przez porty lotnicze. Artykul sklada sie¢ z wprowadzenia oraz naste-
pujacych punktéw: wybér modelu biznesu jako czynnik determinujacy efektywnosc¢
ekonomiczng podmiotu gospodarczego, modele biznesowe portéw lotniczych
wedtug skali i rodzaju obstugiwanego ruchu, modele biznesowe portéw lotniczych
wedlug struktury wlasnosciowej, modele biznesu portéw lotniczych wedtug Zrédet
przychodéw, a takze z podsumowania i spisu wykorzystanej literatury. Struktura pu-
blikacji wynika ze stanu faktycznego funkcjonowania portéw lotniczych, jak i mozli-
wosci wyboru okreslonego modelu biznesowego. W pracy dokonano przegladu do-
stepnej literatury w aspekcie omawianego problemu oraz zrddel statystycznych.
Wyniki przedstawiono w formie opisowej, tabelarycznej i graficznej.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, porty lotnicze, model biznesu

THE THEORETICAL ASPECTS OF THE AIRPORTS
BUSINESS MODEL CHOOSING

Abstract: The publication examines the theoretical aspects of the choice of business
model by airports. The article consists of an introduction, the following points: the
choice of business model as a determinant of economic efficiency of the operator
business models of airports by the scale and type of supported traffic, business mod-
els of airports by the ownership structure, business models of airports by sources of
revenues and to summarize and the list of references. The structure of the publication
of results from the facts about the functioning of airports as well as the choice of
a particular business model. The paper is a review of the available literature in the as-
pect of the problem, and statistical sources. The results are presented in a descriptive,
tabular and graphic.
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Wprowadzenie

Polskie porty lotnicze notuja w ostatnich latach gwaltowny rozwo6j zaréwno
pod wzgledem ilosciowym, jak i jakosciowym. Wzrost liczby portéw lotniczych,
liczby obstugiwanych pasazeréw, ladunkéw i destynacji podnosi poziom kon-
kurencji wewnetrznej i miedzygateziowej. Porty lotnicze stoja przed wyborem
takiego sposobu dzialania, aby realizowal on stawiane przed nimi cele ekono-
miczne.

Podstawowymi zadaniami portéw lotniczych jest zapewnienie wlasciwej infra-
struktury lotniskowej pozwalajacej na obstuge startéw i ladowan samolotéw oraz
przewozonych przez nich oséb i tadunkéw. Jednakze poza podejsciem proceso-
wo-technologicznym dzialalno$¢ portéw lotniczych ma takze charakter ekonomicz-
ny i w tym zakresie sa one klasycznymi przedsiebiorstwami prowadzacymi dziatal-
no$¢ biznesowa, ktérg nalezy odpowiednio ksztaltowaé (modelowac).

Wzrost wolumenu przewozéw w transporcie lotniczym wplywa takze na
wzrost jego zréznicowania i skomplikowania, przenoszac te cechy na produkt
lotniczy. Towarzyszg temu zmiany modelu biznesowego przewoznikéw lotni-
czych, co wymusza zmiang modelu biznesowego samego portu lotniczego.

Ponadto porty lotnicze w coraz wiekszym stopniu konkuruja ze sobg oraz
z innymi galeziami transportu (gtéwnie na krétkich i srednich odleglosciach), co
wymusza na ich zarzadach zbudowanie odpowiedniej strategii uwzgledniajacej
wybor okreslonego modelu biznesowego.

Wyb6r modelu biznesu jest uwarunkowany przede wszystkim przez udzial
rodzajow podrézy do i z danego portu lotniczego (biznesowe, turystyczne itp.),
skale i rodzaj obstugiwanego ruchu, uwarunkowania historyczne, przestrzenne
i urbanistyczne, ekonomiczne, wlasnosciowe, strategiczno-obronne itp.

1. Wyboér modelu biznesu jako czynnik determinujacy
efektywnos¢ ekonomiczng podmiotu gospodarczego

W dorobku teoretycznym istnieje wiele definicji modelu biznesowego. Dla
potrzeb niniejszej publikacji przyjeto definicje prezentowang przez B. Nogal-
skiego. ,Model biznesowy, jako ogélna koncepcja formutuje ramy logiki prowa-
dzenia biznesu i takich jego cech jak innowacyjnos¢, konkurencyjnosé. Obejmu-
je zatem opis wartosci oferowanej klientom, podstawowych zasobéw, dziatan
oraz relacji z partnerami, ktére stuza tworzeniu tej wartosci oraz zapewniaja
przedsiebiorstwu konkurencyjno$¢™

2 B. Nogalski, Rozwazania o modelach biznesowych przedsigbiorstw jako ciekawym poznawczo kierunku ba-
dan problematyki zarzqdzania strategicznego, [w:] W. Kiezun, Zarzqdzanie strategiczne. Problemy kierunki
badan, Walbrzyska Wyzsza Szkola Zarzdzania i Przedsiebiorczosci, Walbrzych 2009, s. 45.
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Do podstawowych elementéw modeli biznesowych zaliczana jest pozycja
podmiotu gospodarczego, produkty oferowane klientom, zrédla przychodéw,
przyjeta strategia konkurencji, zasoby przedsiebiorstwa, relacje z partnerami
biznesowymi oraz koszty funkcjonowania®.

W literaturze przedmiotu znajduja si¢ rézne charakterystyki modeli bizneso-
wych i wynikajace z nich klasyfikacji. Z punktu widzenia analizowanego zagad-
nienia na uwage zastuguja w szczegdlnosci modele biznesowe oparte na*:

— strategii marketingowej,
- sektorowym i specyficznym charakterze podmiotow,
- efektywnosci ekonomiczne;j.

Elementami modeli opartych na wyborze strategii marketingowej jest okre-
Slenie klienta (klientéw) docelowego, zdobywanie i przekazywanie okreslonych
wartosci, poziom koncentracji i réznicowania oferty oraz zakres dzialalnosci
podmiotu gospodarczego. Takie podejscie biznesowe ma na celu dostosowywa-
nie si¢ do zmian na rynku, a w szczegdlnosci do zmieniajacych sie potrzeb
klienta (podejscie elastyczne) i tym samym osiaganie dlugoterminowej rentow-
nosci®.

Istotnym determinantem funkcjonowania podmiotu gospodarczego jest cha-
rakterystyka sektora gospodarczego, w ktérym funkcjonuje, pozycja na rynku
oraz zasoby i kompetencje, ktére posiada. W takim podejéciu modelowym
osigganie korzysci dla podmiotu wiagze si¢ z dostarczaniem okreslonych warto-
Sci dla odbiorcy produktéow tego podmiotu. Organizacja i zasoby przedsiebior-
stwa winny by¢ podporzadkowane otrzymywaniu przez klienta tych wartosci.

Do elementéw modeli biznesowych klasyfikowanych ze wzgledu na efek-
tywnos¢ ekonomicznag zalicza sie segment czy segmenty rynku, w ktérych funk-
cjonuje przedsiebiorstwo, zakres oferowanych produktéw, zrédla przychodow
oaz kompetencje do budowania i utrzymywania przewagi konkurencyjne;j’. Wy-
bér modelu biznesowego jest jednoczesnie odpowiedzig na pytania, gdzie i jak
podmiot zdobywa érodki na dziatalnoé¢ oraz definiuje sposéb ich pozyskiwania.

J. Bis, Innowacyjny model biznesowy — sposéb zwigkszenia przewagi konkurencyjnej, ,Przedsigbiorczosé¢
i Zarzadzanie” 2013, z. XIV, s. 56.

Model biznesu. Nowe myslenie strategiczne, red. M. Duczkowska-Piasecka, Difin, Warszawa 2012,
s. 1151 nn.

A. Slywotzky, D. Morrison, B. Andelman, Strefa zysku. Strategiczne modele dziatalnosci, PWE, War-
szawa 2000.

A. Afuah, Business models. A strategic management approach, McGraw-Hill, Nowy Jork 2004, s. 851 n.
J. Brzozka, Model biznesowy — wspdlczesna forma organizacyjnego zarzqdzania przedsigbiorstwem, ,Orga-
nizacja i Zarzadzanie” 2009, nr 2(6), s. 9.
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2. Modele biznesowe portow lotniczych wedlug skali
i rodzaju obslugiwanego ruchu

Podstawowym uwarunkowaniem wyboru sposobéw dziatalnosci portu lotni-
czego jest skala i rodzaj jego dziatalnosci. Z tego punktu widzenia wyréznia sie
trzy podstawowe skale dzialalnosci: porty centralne, bedace jednoczesnie porta-
mi przesiadkowymi (hub), porty regionalne (wyrdéznia sie tu takze podzial na
porty regionalne — gléwne i pozostale regionalne) oraz porty lokalne (w tym te,
ktére sporadycznie obstugujg ruch na krétkich i srednich trasach miedzynaro-
dowych). W tabeli 1 przedstawiono modele biznesu w portach lotniczych
wedlug skali i rodzaju dzialalnosci.

Boston Consulting Group dzieli porty lotnicze na dwa rodzaje hubéw (o glo-
balnym zasiegu destynacji i takie, ktére koncentrujg ruch z portéw regional-
nych) oraz porty regionalne. Podobny, prosty podzial modeli biznesowych por-
tow lotniczych przedstawia Mercer Management Consulting, przy czym dzieli
rodzaje mniejszych portéw lotniczych na: obslugujace ruch lotniczy na glow-
nych kierunkach, z ktérymi powiazany jest region, porty stanowiace bazy prze-
woznikéw niskokosztowych oraz porty, ktérych gtéwnym profilem dziatalnosci
jest obsluga ruchu turystycznego. D. Jarach w proponowanym podziale uwzgled-
nia porty lotnicze nastawione na obsluge przewozéw cargo®.

Odrebnym typem portu lotniczego, wedlug D. Feldmana, jest airport city,
podmiot generujacy silne zmiany przestrzenne i ekonomiczne w najblizszym
otoczeniu przy zalozeniu, iz jest on wyznacznikiem gospodarki przestrzennej
(urbanistyki) w danej lokalizacji (np. porty lotnicze w Wiedniu i Zurichu)®. Porty
multimodalne charakteryzuje korzystne polozenie wobec infrastruktury innych
galezi transportu, np. Amsterdam. Wedlug D. Feldmana porty regionalne maja
charakter destynacji finalnych, czyli takich, w ktérych podréz sie¢ rozpoczyna
lub koniczy. Porty niszowe to takie, ktdre obstuguja specyficzng (czesto skoncen-
trowang) forme dzialalnosci lotniczej np. obstuguja przede wszystkim ruch biz-
nesowy (London City). Porty wirtualne to takie, ktére zajmuja sie czescia
obstugi pasazera (np. odprawy) na rzecz portéw, w ktérych wykonuje si¢ opera-
cje lotnicze (za przyklad sluzy¢ moze wirtualny port w miescie Meksyk odpra-
wiajacy pasazeréw odlatujacych z portu Toluca polozonego 16 km od miasta).
Porty wirtualne moga mie¢ odrebna strukture wlasnosciowa (naleza np. do linii
lotniczych) od portéw wlasciwych. Porty typu do what others cant sa to np. porty
specjalizujace sie w obstudze ruchu cargo operatoréw przesyltek ekspresowych
(Kolonia/Bonn).

8 A. Graham, Managing Airports 4th Edition: An International Perspective, Routledge, Nowy Jork 2014,
s. 148-149.
9 Zob. P. Wrébel, Miasto sieciowe 24/7/365 Airport city i aerotropolis, ,Architektura” 2012, nr 2, s. 421 i n.



Teoretyczne aspekty wyboru modelu biznesowego portow lotniczych 85

Tabela 1. Modele biznesu w portach lotniczych wedtug skali i rodzaju obstugiwanego

ruchu

Autor klasyfikacji

Wyréznione modele

Boston Consulting Group
(2004)

glowne huby obstugujace destynacje o globalnym zasiegu

pozostale huby

regionalne porty lotnicze

Mercer Management
Consulting (2005)

gléwne huby

pozostale huby

porty regionalne obslugujace gléwne destynacje

porty-bazy przewoznikéw niskokosztowych

porty obslugujace gléwnie ruch turystyczny

D. Jarach (2005)

gléwne huby

pozostale huby

regionalne porty lotnicze

porty-bazy przewoznikéw niskokosztowych

porty-bazy przewoznikéw cargo

D. Feldman (2009)

glowne porty huby alianséw strategicznych

airport city

porty multimodalne

porty destynacji finalnej

porty niszowe

porty typu offsite/virtual

porty do what others cant

porty typu w cigglej rozbudowie

porty typu fortress with satelite

ACI Europa (2010)

sie¢ lotnisk

porty huby alianséw strategicznych

airport city

porty multimodalne

porty destynagji finalnej

porty obslugujace ruch biznesowy

porty-bazy przewoznikéw niskokosztowych

porty obslugujace przewozy cargo

Zrédlo: Na podstawie A. Graham, Managing Airports 4" Edition: An International Perspective, Routled-

ge, New York 2014, s. 148-149.

Wzrost przewozéw w danym porcie lotniczym czesto wymusza jego zmiany
infrastrukturalne, ktére nabieraja znamion nieprzerwanego procesu. Za taki
port uwaza si¢ m.in. Londyn Heathrow. Ostatnim modelem portu lotniczego
wyréznionym przez D. Feldmana jest typ fortress with satelite, ktéry charakte-
ryzuje sie¢ lotnisk wokét jednego gléwnego portu, wspdlna koordynacja desty-
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nacji oraz zarzad lub struktura kapitalowa (Manchester Airport Group)Y.
Przyklady modeli biznesowych w portach lotniczych wedlug typologii ACI
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Przyklady modeli biznesu w portach lotniczych wedlug typologii Airport
Council International Europa

Model biznesowy Opis Przyklady

skoordynowana grupa portow AENA (Hiszpania) LEP (Szwecja),

sie¢ lotnisk (lotnisk) na poziomie krajowym lub | Manchester Airport Group
regionalnym (Wielka Brytania
porty, w ktérych nastepuje podsta-

porty huby alianséw wowa integracja przewozéw w ra- | Londyn-Heathrow, Paryz CDG,

strategicznych mach alianséw strategicznych linii Frankfurt nad Menem
lotniczych

porty o rozbudowanym pakiecie ustug
airport city pozalotniczych silnie zintegrowane | Monachium, Zurych
z otoczeniem przylotniskowym

porty z dogodnym dostepem

porty multimodalne do innych galezi transportu

Amsterdam-Schipol

porty (gléwnie regionalne) bedace

porty destynacji finalnym portem podrézy — miejscem | Ateny

finalnej jej rozpoczecia lub zakonczenia
porty specjalizujace sie w obsludze .
porty dla biznesu pasazeréw biznesowych, w tym ruchu London City, Farnborough,

Le Bourget
czarterowego

porty koncentrujace swoja dziatal-
nos¢ na obsludze przewoznikéw
niskokosztowych

porty bazy przewozni-
kéw niskokosztowych

Bergamo, Bruksela-Charleroi,
Londyn-Stansted

porty obslugujace prze- | porty specjalizujace si¢ w obsludze
woznikéw cargo przewoznikéw cargo

Liege, Lipsk-Halle

Zrédlo: Na podstawie Airport Council International Report Europa 2010, cyt. za: S. Chakuu,
P Koztowski, M. Nedza, Podstawy transport lotniczego, Wydawnictwo Ka, Krakow—Rzeszow—Zamos¢
2012, s. 124.

Dla portéw lotniczych w Polsce, wedlug A. Rucinskiego i D. Tloczynskiego,
przyjeto nastepujaca klasyfikacje determinujaca sposéb prowadzenia dziatalnosci!':
— centralne lotnisko im. E Chopina w Warszawie — obslugujace daleko-, $red-
nio- i krétkodystansowy ruch miedzynarodowy, ruch krajowy, petnigce fun-
kcje portu wezlowego;

10 D. Feldman, Thinking outside the bo, ,Airport World” 2009, nr 10, s. 50-54.
" D. Rucifiska, A. Rucinski, D. Ttoczynski, Transport lotniczy. Ekonomika i Organizacja, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 107.



Teoretyczne aspekty wyboru modelu biznesowego portow lotniczych 87

- gléwny regionalny Port Lotniczy Krakéw-Balice — obstugujacy daleko-, sred-
nio- i krétkodystansowy ruch miedzynarodowy, obstuge polaczen krajo-
wych oraz czeSciowy dowdz pasazeréw do portu centralnego;

- regionalne porty lotnicze — obslugujace ruch miedzynarodowy na $rednich
i krétkich dystansach, przewozy krajowe, w tym do portu centralnego,

— lokalne porty lotnicze — obstugujace ruch krajowy i miedzynarodowy na krét-
kich dystansach o matym potoku podréznych.

Z zaprezentowanych zestawien wynika, iz rézne klasyfikacje i typologie modeli
biznesu portéw lotniczych w duzym stopniu nakladajg sie na siebie, a r6znig sie
glownie stopniem uszczegélowienia. Wynika to z faktu, iz wedlug przyjmowanych
Klasyfikacji poszczegodlne porty lotnicze nie prowadza dzialalnosci jednolitej, a tym
samym nie mozna uzna¢, iz dzialajg wedlug przyjetego modelu biznesu.

4. Modele biznesowe portow lotniczych wedlug struktury
wlasnoSciowej

Z punktu widzenia struktury wlasnosciowej i sposobu zarzadzania portem
lotniczym wyréznia sie trzy podstawowe modele:

— port lotniczy jest wlasnoscig publiczng i podlega zarzadowi ze strony pan-
stwa lub odpowiednich podmiotéw lokalnych,

— port lotniczy prowadzony jest w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,

— port lotniczy jest podmiotem prywatnym.

Model pierwszy jest najbardziej rozpowszechniony na $wiecie. Portami lotni-
czymi zarzadzajg struktury lokalne (gléwnie w Europie), krajowe (gléwnie
w Azji, Afryce i Ameryce Lacinskiej) przez przedsiebiorstwa bedace wlasnoscia
panstwa, urzad odpowiedni dla lotnictwa cywilnego lub ministerstwo ds. trans-
portu, a w szczegdlnych przypadkach przez wojsko. O takim sposobie zarza-
dzania portem lotniczym decyduja wzgledy historyczne i ekonomiczne (pafistwo
lub samorzad lokalny). Odgrywaja wazna role w funkcji miastotworczej i regio-
notworczej.

W modelu wtasnosci publicznej aspektéw finansowych nie traktuje sie jako
priorytetu prowadzonej dziatalnosci (porty lotnicze czesto nie sa rentowne),
wazniejsze jest Swiadczenie ustug o charakterze publicznym ze wzgledu na cele
spoleczne. Zaleta takiego modelu jest mozliwos¢ spelniania wielu celéw o cha-
rakterze niekomercyjnym, np. politycznych i spolecznych, tj. generowanie no-
wych miejsc pracy, bezpieczenstwo i obrona panstwa itp. Porty w takim modelu
czesto otrzymuja pomoc publiczng i przystugujg im pewne przywileje lub na-
wet specjalny status prawny lub ekonomiczny np. status monopolisty. Do wad
takiego modelu zalicza sie przede wszystkim niejasne i niestabilne cele stawiane
przed portami lotniczymi, wynikajace ze zmiennych warunkéw politycznych
oraz naciskow grup interesu, rozbiezno$¢ miedzy celami ekonomicznymi a inte-



88 Pawel Gatka

resem wtasciciela, ponoszenie ciezaru inwestycji i nieefektywnosci przez finanse
publiczne oraz gorsze dopasowanie do potrzeb klienta'2

Model oparty na partnerstwie publiczno-prywatnym polega na wspélnym
ponoszeniu kosztéw przez podmiot publiczny i prywatny. W takich przypad-
kach podmiot publiczny wnosi najczeéciej wklad w postaci terenu wraz z juz
istniejacq infrastruktura, ponosi koszty inwestycji w infrastrukture towarzyszaca.
Podmiot prywatny natomiast wnosi kapital na budowe lub rozbudowe portu
lotniczego, swoja wiedze i do§wiadczenie. Model taki charakteryzuje si¢ obnize-
niem ryzyka finansowego dla podmiotu prywatnego natomiast dla podmiotu
publicznego zdobyciem $rodkéw na inwestycje. Wprowadzenie systemu PPP
nie oznacza zbycia prawa wlasnoéci przez podmiot publiczny, powoduje jedy-
nie zdobycie srodkéw na inwestycje w port lotniczy oraz jego funkcjonowanie
w zamian za korzysci osiaggane przez podmiot prywatny uczestniczacy w tym
procesie. Potencjalne korzysci z takiej formuly to rozlozenie kosztéw, a tym sa-
mym ryzyka miedzy podmiot publiczny i prywatny, wzrost konkurencyjnosci
i wydajnosci wynikajacy z uczestnictwa podmiotu prywatnego i jego determi-
nacji do uzyskiwania okreslonej rentownosci. Podmioty prywatne sa zazwyczaj
bardziej skuteczne w aspekcie wydajnoséci. W modelu tym stosuje sie klauzule
o karach dla strony prywatnej zwigzane z niewywiazaniem sie z obowigzkéw
zawartych w umowie (np. dotyczace wykonania okreslonych inwestycji i ich
terminy). Ponadto partnerstwo publiczno-prywatne jest sposobem na pozyskanie
rozwigzan innowacyjnych w zakresie funkcjonowania portéw lotniczych, do
ktoérych nie miat dostepu podmiot publiczny. Porty lotnicze oparte na PPP moga
funkcjonowaé wszedzie tam, gdzie aspekt ekonomiczny jest istotniejszy od
aspektu spolecznego (podmiot prywatny musi osiaga¢ rentownos¢). W przypadku
niepowodzenia takiego projektu moze sie okaza¢, iz to podmiot publiczny be-
dzie musial ponies¢ ciezar upadlosci. Ponadto podmiot publiczny powinien by¢
przygotowany do funkcjonowania w takiej formule, np. nie eskalowac niereal-
nych oczekiwan wobec podmiotu prywatnego, jednocze$nie umiejetnie go kon-
trolujac i motywujac®.

Ostatnim rodzajem modelu biznesowego funkcjonowania portu lotniczego
jest formula prywatna. Taki model realizowany jest gtéwnie przez prywatyzacje
portu lotniczego. Polega on na przeniesieniu zaréwno zarzadzania, jak i praw
wlasnosciowych na podmiot prywatny. Sytuacja taka nastepuje gléwnie wtedy,
gdy podmiot publiczny nie posiada wystarczajacych srodkéow i kompetencji do
zarzadzania portem lotniczym lub do jego rozwoju. Ponadto dzieki prywatyza-
¢ji strona publiczna otrzymuje $rodki ze sprzedazy portu lotniczego oraz wzrost

12 Zob. Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotni-
czych, Dz. Urz. UE z dnia 4 kwietnia 2014 r., C 99/3.

13 Z. Qin, Comprehensive Review of Airport Business Model, 2010, www.aci-asiapac.aero [dostep:
10.07.2015].
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przychodéw podatkowych z jego funkcjonowania. W wyniku prywatyzacji
w porcie lotniczym nastepuja takie zmiany, jak!:

— podniesienie kapitatu,

— pozyskanie nowych zrédel przychodéw,

— poprawa efektywnosci,

— racjonalizacja kosztow,

— zorientowanie na klienta,

— podniesienie konkurencyjnoéci,

— zmniejszenie kontroli ze strony podmiotéw publicznych.

Strona publiczna, decydujac sie na prywatyzacje portu lotniczego, musi
uwzgledni¢ takie czynniki, jak zwiekszenie stopnia ryzyka ekonomicznego wynikajace
z braku gwarancji finansowych ze strony publicznej, ograniczenie wplywu na
funkcjonowanie portu lotniczego jako elementu regionalnej (lub krajowej) in-
frastruktury transportowej. Porty lotnicze zazwyczaj maja pozycje naturalnego
monopolisty w danym regionie, co oznacza, iz strona publiczna winna zinten-
syfikowaé dzialania na rzecz ograniczania praktyk monopolistycznych. Ponadto
podmiot prywatny bedzie dazy¢ do podnoszenia cen na swoje ustugi, co bedzie
wplywaé na koszt podrézy, a tym samym ograniczana bedzie dostepnos¢ eko-
nomiczna transportu lotniczego w regionie. Prywatna wlasno$¢ w portach lotni-
czych jest szczegdlnie pozadana tam, gdzie funkcjonuja one w warunkach
konkurencji, np. porty lotnicze polozone blisko siebie, albo istnieje silna kon-
kurencja miedzygalteziowa.

5. Modele biznesu portéow lotniczych wedlug Zrédel przychodow

W modelu biznesowym powinny by¢ okreslone Zrédla przychodéw genero-
wanych przez port lotniczy. Wyréznia sie¢ dwie podstawowe grupy zrédel przy-
chodéw. Zalicza sie do nich dzialalno$¢ lotnicza podstawowsq oraz dziatalnos¢
pozalotniczg. Do przychodéw z dzialalnosci lotniczej zalicza sie oplaty za
ladowanie samolotu, oplaty za pasazera (odlatujacego), oplaty za postdj statku, fa-
kul- tatywne oplaty wynikajace z ewentualnej nawigacji terminalowej, ewentu-
alne oplaty srodowiskowe oraz inne oplaty lotnicze. Druga grupa, ktérej udzial
w przychodach roénie, sg przychody z dziatalnosci pozalotniczej. Zalicza sie do
nich przychody z koncesji, wynajmu gruntéw, hangaréw, magazynéw, biur,
dzialalnosci gastronomicznej, handlowej i ustugowej prowadzonej przez port
lotniczy, parkingéw samochodowych, reklam i materialéw promocyjnych umie-

4 A.G. Assaf, D. Gillen, Measuring the joint impact of governance form and economic regulation on airport
efficiency, ,European Journal of Operational Research” 2012, s. 187-198, www.journals.elsevier.
com [dostep: 10.07.2015].
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szczanych w porcie lotniczym, wynajmu urzadzen itp.'> Na rysunku 1 przedsta-
wiono przykladowa strukture przychodéw w Porcie Lotniczym im. E Chopina
w Warszawie.

19%.0% PPy, 2%

40%

m udostepnianie infrastruktury opfaty za parkowanie -* udostepnianie mediow

m salony VIP emisja hatasu = parkingi samochodowe

= reklama i promocja -~ pozostate przychody lotnicze udostepnienie infrastruktury
n wynajem powierzchni m optaty za ladowanie =+ oplaty za pasazera

Rysunek 1. Struktura przychodéw portu lotniczego w Warszawie w 2009 r.

Zrodlo: Raport roczny PPL 2009, PP ,Porty Lotnicze”, Warszawa 2010, s. 65, za: Dywersyfikacja pozalot-
niczych Zrddet przychoddw polskich portéw lotniczych, [w:] red. E. Szychta, Logistyka. Systemy transportowe.
Bezpieczeristwo w transporcie, Radom 2011, s. 321.

Na podstawie danych przedstawionych na rysunkach 1 i 2 mozna stwier-
dzi¢, iz w strukturze przychodéw port lotniczy w Warszawie ma wigkszy udzial
przychodéw z dziatalnoéci lotniczej niz srednio w portach lotniczych na §wiecie
w analogicznym okresie. Zmiany w strukturze przychodéw beda postepowaé
w kierunku zmniejszania przychodéw z dziatalnosci lotniczej i wzrostu przy-
chodéw z dzialalnosci pozalotniczej.

Obecnie porty lotnicze staraja sie dywersyfikowaé swoje przychody. Wynika
to z kilku podstawowych czynnikéw. Po pierwsze, w przewozach lotniczych
istnieje silna presja na cene, a oplaty lotnicze sa ich skladowa. Po drugie, porty
lotnicze generujg wokol siebie obszary o zintensyfikowanej dzialalnosci gospo-
darczej, z ktérych port lotniczy moze czerpaé korzysci (np. wynajem samocho-
déw lub parkingi). Po trzecie, porty lotnicze sa pod presjg ciaglych zmian,
muszg wiec zdobywac¢ Srodki na wdrazanie innowagji i inwestycje'.

15 D. Tloczynski, Dywersyfikacja pozalotniczych Zrddet przychoddw polskich portéw lotniczych, ,Logistyka”
2011, nr 3, s. 2816-2817.

16 ACI chief calls for greater airport-airline cooperation, ,The Moodie Report” 21.09.2010, www.moo-
diereport.com, s. 1-2 [dostep: 10.07.2015].
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Rysunek 2. Struktura przychodéw portéw lotniczych na $wiecie w 2009 r.

Zrédto: ACI chief calls for greater airport-airline cooperation, ,The Moodie Report” 21.09.2010,
www.moodiereport.com [dostep: 10.07.2015].

Podsumowanie

Wspdlczesne porty lotnicze rzadko prowadza dzialalnoé¢ wedlug jednego
przyjetego modelu biznesowego. Zaréwno w aspekcie kryterium przychodo-
wego, jak i wielkosci oraz rodzaju obstugiwanego ruchu, a takze z punktu wi-
dzenia wlasciciela portu lotniczego istotny jest wybdr kluczowych partneréw,
dostosowywanie do nich produktu, ceny, kanatu dystrybucji, a takze sposobu
komunikowania sie.

W aspekcie wyboru zZrédel przychodu porty lotnicze beda kladly coraz
wiekszy nacisk na powiekszanie przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej. Nie
oznacza to, ze zmniejszy sie koncentracja na ruchu lotniczym, gdyz to on jest
generatorem dzialalnosci biznesowej w omawianym obszarze. Wzrost ruchu
lotniczego implikuje wzrost przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, przy
czym beda one rosty szybciej niz sam ruch lotniczy.

Stosowane modele biznesowe winny mie¢ charakter dynamiczny i elastycz-
ny. Oznacza to konieczno$¢ cigglego dostosowywania sie do zmieniajacych sie
potrzeb rynku, tj. zmian zachodzacych po stronie pasazera, linii lotniczych, a takze
innych interesariuszy korzystajacych z ustug portu lotniczego.
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Wyb6r modelu biznesu jest uwarunkowany przede wszystkim przez udzial
rodzajow podrézy do i z danego portu lotniczego (biznesowe, turystyczne itp.),
skale i rodzaj obstugiwanego ruchu, uwarunkowania historyczne, przestrzenne
i urbanistyczne, ekonomiczne, wlasnosciowe, strategiczno-obronne itp.
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EKONOMICZNE ASPEKTY ROZWOJU
KOLEI DUZYCH PREDKOSCI - WYBRANE ZAGADNIENIA

Abstrakt: Kolej duzych predkosci stanowi istotny element ilosciowego i jakosciowego
rozwoju transportu kolejowego w Europie i Azji. Wysokie koszty budowy i utrzyma-
nia kolei duzych predkosci rekompensowane sg licznymi, choé¢ trudnymi do precyzyj-
nego pomiaru korzysciami, ktérych beneficjentem sa pasazerowie, system transportowy
i gospodarka. Kolej duzych predkosci umozliwila zmiane konkurencyjnych relacji
miedzy transportem kolejowym i lotniczym na dystansie do 800 km. Poza oméwiony-
mi skutkami konkurencji miedzy tymi galeziami transportu podkreslono obszary
wspolpracy i wspélnych korzysci odnoszonych przez transport lotniczy i koleje du-
zych predkosci.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, koleje duzych predkosci, ekonomika transportu

ECONOMIC ASPECTS OF HIGH SPEED RAILWAY
DEVELOPMENT: SELECTED ISSUES

Abstract: High speed rail is an important element of the quantitative and qualitative
development of rail transport in Europe and Asia. The high costs of construction and
maintenance of high-speed rail are compensated by numerous benefits, which are
difficult to precisely measure. Its beneficiaries are passengers, the transport system
and economy. The high speed rail has enabled change in the competitive relationship
between rail and air transport for a distance of up to 800 km. Besides discussed the
effects of competition between modes of transport areas of cooperation and shared
benefits gained by air transport and high speed rail were stressed.

Keywords: rail transport, high speed railway, transport economics

Wprowadzenie
Proces rozwoju kolei duzych predkosci zapoczatkowany zostat oddaniem do

eksploatacji linii Tokaido Shinkansen w Japonii w 1964 r. Od tego momentu
transport kolejowy zyskal nowe mozliwosci tworzenia ustug konkurencyjnych
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wzgledem transportu lotniczego nawet na dystansie do 700-800 km. Do niedaw-
na rozwdj kolei duzych predkosci ograniczat sie do zaledwie kilku krajow euro-
pejskich (m.in. Francja, Hiszpania, Wiochy, Niemcy, Wielka Brytania, Szwecja)
i azjatyckich (Japonia, Korea Pd., Taiwan i Chiny). Obecnie do wspomnianych
panstw dolaczaja kolejne, takie jak Turcja, Arabia Saudyjska, Maroko i Stany
Zjednoczone, w ktérych kolej duzych predkosci juz funkcjonuje lub rozpoczeto
jej budowe.

Budowa i eksploatacja kolei duzych predkosci wiaze sie z ponoszeniem wy-
sokich nakladéw, z ktérych czes¢ moze by¢ trudna do precyzyjnego ujecia na
etapie podejmowania decyzji o jej budowie. Istotnym zagadnieniem jest row-
niez docelowy model eksploatacyjny kolei duzych predkosci, jej rola i sposob fi-
nansowania na tle kolei ,konwencjonalnej” oraz oszacowanie poziomu popytu
i przychodéw, ktére bedzie generowac. Wplyw kolei duzych predkosci na roz-
wdj ekonomiczno-spoteczny obstugiwanych miast i regionéw stanowi¢ moze
wazny argument dla decyzji o podjeciu budowy. Przeglad doswiadczen réz-
nych krajéw w tym zakresie wskazuje na zasadno$¢ przyjecia w Polsce etapo-
wego i ewolucyjnego procesu budowy kolei duzych predkosci.

1. Definicja kolei duzych predkosci

Pod pojeciem kolei duzych predkosci nalezy rozumie¢ system przeznaczony
do wykonywania przewozow pasazerskich z predkosciami powyzej 250 km/h
na nowo budowanych odcinkach linii kolejowych oraz powyzej 200-220 km/h
na odcinkach modernizowanych, obejmujacy infrastrukture, tabor oraz warun-
ki eksploatacyjne? Pierwsze linie kolei duzych predkosci byly przeznaczone do
ruchu wydzielonego i tworzyly system odrebny od kolei konwencjonalnej (np.
japonski Shinkansen, pierwsza europejska linia kolejowa duzych predkosci
Paryz-Lyon®). Niezaprzeczalne zalety tego rozwigzania, takie jak wysoki poziom
bezpieczenistwa, wysoka zdolnos¢ przepustowa i mozliwos¢ stopniowego zwiek-
szania predkosci pociagéw ograniczane byly przede wszystkim bardzo wysoki-
mi kosztami budowy odrebnej infrastruktury (w tym pozyskania niezbednych
terenéw) o wysokim rezimie eksploatacyjnym. W zwiazku z tym w czesci kra-
jow system kolei duzych predkosci obejmuje nowo budowane odcinki o pred-
kosci powyzej 250 km/h i linie konwencjonalne, na ktérych wystepuje ruch mie-
szany réznych kategorii pociagéw pasazerskich (np. Niemcy). Takie rozwigzanie
umozliwia etapowy rozwo6j systemu kolei duzych predkosci przy nizszych

2 Definicja International Union of Railways (UIC), na podstawie Council Directive 96/48/EC of 23 July
1996 on the interoperability of the trans-European high-speed rail system.

3 Na linii kolei duzych predkosci Paryz-Lyon ostatnie 29 km pociagi TGV pokonuja po istniejacej,
konwencjonalnej linii kolejowej. Por. szerzej: A. Harassek, Rozwdj kolei duzych predkosci w Europie,
,Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 4, s. 36 i n.
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nakladach inwestycyjnych (roztozonych w czasie dostosowanym do mozliwosci
finansowych podmiotu odpowiedzialnego za realizacje inwestycji) i mniejszym
ryzyku popytowym. Zapewnia réwniez wyzszy poziom integracji z siecig kolei
konwencjonalnej (rys. 1), umozliwiajac rozwdj ustug w wymiarze miedzynaro-
dowym (np. Railjet kolei austriackich OBB, ICE niemieckiego Deutsche Bahn).
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Rysunek 1. Typologia systeméw kolei duzych predkosci

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie J. Preston, The Case for High Speed Rail: A Review of
Recent Evidence. Royal Automobile Club Foundation for Motoring. Raport nr 09/128, pazdziernik
2009, s. 4 [ za:] M. Givoni, Development and Impact of Modern High-speed Train: A review, ,Iransport
Reviews” 2006, nr 26(5).

2. Proces rozwoju kolei duzych predkosci na Swiecie

Rok 2008 nalezy uznac¢ za przelomowy w najnowszej historii kolei duzych
predkosci, uruchomiono woéwczas pierwsza linie tego typu w Chinach. Kraj ten
w krotkim czasie stat sie liderem przewozéw i dlugoéé sieci. Kolej duzych pred-
kodci stata si¢ waznym czynnikiem dynamizacji rozwoju gospodarczego Chin,
tworzac réwniez silny impuls dla modernizacji i rozwoju branzy kolejowej oraz
branz pokrewnych. Rozwoj kolei duzych predkosci w tym kraju ze wzgledu na
skale przedsigewzigcia, uwarunkowania demograficzne i polityczne, ktérych
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rezultatem byl krotki czas realizacji, nie jest jednak najlepszym benchmarkiem
dla Europy.

Analiza pracy przewozowej w Europie wskazuje na dynamiczny wzrost ko-
lei duzych predkosci w latach 1990-2013 (rys. 2).
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Rysunek 2. Praca przewozowa kolei duzych predkosci w Europie w latach 1990, 1998 oraz
2013 [mld paskm]

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UIC, rocznikéw statystycznych Eurostat i rapor-
téw rocznych DB.

Cho¢ wzrost pracy przewozowej zrealizowanej przez koleje duzych predko-
$ci w Europie mozna uznac za imponujacy, to na kontynent ten w 2013 r. przy-
padla zaledwie 1/4 ogétu pracy przewozowej wykonanej przez koleje duzych
predkosci na Swiecie. Zdecydowanym liderem w krétkim czasie staly sie Chiny,
dystansujac Japonie. Na oba te kraje przypadio niemal 70% ogoélu Swiatowej
pracy przewozowej wykonanej przez koleje duzych predkosci w 2013 r. (rys. 3).

W kilku krajach poza Europa prowadzone sg obecnie dyskusje nad celowo-
Scig budowy kolei duzych predkosci (m.in. w Kuala Lumpur w Malezji — Singa-
purze, Australii). W Wielkiej Brytanii dyskusja nad projektem rozwoju kolei du-
zych predkosci, majacym polaczy¢ Londyn z péInocnymi o$rodkami miejskimi
(tzw. projekt ,High Speed 2”), wzbudza ogromne emocje i jest przedmiotem
debaty politycznej na wszystkich szczeblach wladzy publicznej. Inne kraje euro-
pejskie planuja budowe lub dalszy rozwdj sieci (m.in. Chorwacja, Czechy, Szwe-
cja), a cze$¢ z nich (m.in. Francja, Hiszpania, Niemcy, Dania, Wlochy, Austria,
Szwajcaria) obecnie rozbudowuje infrastrukture tego systemu.
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/
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Francja, Wiochy i Tajwan — dane z 2012 r,, Japonia, Korea Pid., Belgia, Eurostar — dane za 2011 r.

Rysunek 3. Udzial poszczegélnych krajéw w pracy przewozowej wykonanej przez koleje
duzych predkosci w 2013 r. [mld paskm]

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych UIC oraz Chinese high-speed: an evaluation of
traffic, ,International Railway Journal” 2015, nr 2; Chifiskie linie duzych predkosci, ,Technika Trans-
portu Szynowego” 2015, nr 4.

3. Korzysci i koszty kolei duzych predkosci

Bogactwo literatury i praktycznych doswiadczen pozwala na precyzyjna
identyfikacje korzysci i kosztow wynikajacych z budowy i eksploatacji kolei duzych
predkosci. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze ich skala uzalezniona jest od szerszego
kontekstu spoleczno-gospodarczego, a czynnikami ,brzegowymi” sa: potencjat
demograficzny obstugiwanych aglomeracji (a szerzej korytarza transportowego,
ktérego rdzen utworzy linia kolei duzych predkosci), potencjal gospodarczy
obslugiwanego obszaru oraz istniejacy system transportowy (w wymiarze ilo-
Sciowym i jakoéciowym). Przykladowe czynniki ,brzegowe” istotne dla budowy
i eksploatacji kolei duzych predkosci zaprezentowano w tabeli 1.

Korzysci i koszty nalezy rozpatrywaé w kilku aspektach, uwzgledniajac per-
spektywe uzytkownika systemu transportowego, sam system transportowy
oraz gospodarke regionalng. W tym pierwszym przypadku podstawowa korzy-
Scia, majaca najwieksze znaczenie w analizach kosztéw korzysci projektéw kolei
duzych predkosci, jest oszczedno$¢ czasu podrdézy w stosunku do podrézy in-
nym $rodkiem transportu (w tym koleja konwencjonalng). W przypadku linii
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kolei duzych predkosci Madryt-Barcelona redukcja czasu podrdézy odpowiadala
za 54% ogoélu korzysci ekonomicznych tego projektu®.

Tabela 1. Czynniki ,brzegowe” dla kolei duzych predkosci

Potencjal demograficzny | Potencjal gospodarczy System transportowy
liczba ludnosci PKB per capita gestos¢ konwencjonalnej sieci kolejowej
gestos¢ zaludnienia sila nabywcza ludnoéci | udzial linii o predkosci 160 km/h

struktura modalna podrézy dlugodystan-

liczba central duzych sowych

oziom urbanizacji o
P ) przedsiebiorstw

ruchliwo$¢ komunikacyjna

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Gloéwna korzyscia dla systemu transportowego jest poprawa bezpieczenstwa
oraz optymalizacja wykorzystania infrastruktury kolejowej mozliwa dzieki
uwolnieniu czesci przepustowosci na liniach konwencjonalnych (wskutek prze-
jecia czedci pasazeréw przez kolej duzych predkosci).

,Koleje duzych predkosci gwarantuja korzysci nie tylko dla podréznych, ale
takze dla panistw i regionéw, ktére obstuguja. Efektywny system transportowy
jest bowiem istotnym czynnikiem rozwoju regionéw”°. Poprawa dostepnosci
przestrzennej to zasadnicza korzys¢ dla gospodarki regionalnej. Jej efektem
moze by¢ wzrost zatrudnienia, przestrzenna redystrybucja dzialalnosci gospo-
darczej i rozw6j rynku nieruchomosci (przykladowo, projekt budowy kolei du-
zych predkosci w Szwecji jest Scisle powiazany z rynkiem nieruchomosci i moze
skutkowa¢ budowa nawet 100 tys. nowych mieszkan, rozwojem systeméw
transportu publicznego i rowerowego w obstugiwanych miastach®. Stwarza to
réwniez nowe mozliwoéci dla finansowania punktowych obiektéw infrastruk-
tury kolei duzych predkosci). Obnizenie emisji gazow cieplarnianych moze by¢
zaliczone do tej kategorii korzysci, cho¢ wykazuje ona silng zaleznos¢ od pozio-
mu popytu ze wzgledu na znaczna konsumpcje energii elektryczne;j.

Rzadko podkreslang zaleta w tradycyjnym ujeciu analiz kosztéw i korzysci
jest wyzsza produktywno$¢ pasazeréw korzystajacych z kolei duzych predkosci
w poréwnaniu do uzytkownikéw samochodu osobowego i pasazeréw transportu
lotniczego. W ocenie korzysci ekonomicznych kolei duzych predkosci dla Kali-
fornii przyjeto, ze udzial pracujacych podczas podrézy wynosi 0 dla kierujacych
samochodem osobowym, 33% dla pasazeréw transportu lotniczego (ich produk-

4 Ch. Nash, When to Invest in High Speed Rai,. ,Discussion Paper 25”, International Transport Forum,

Paris 2013.

T. Dyr, K. Ziétkowska, Koszty i korzysci systemu kolei duzych predkosci, , Technika Transportu Szyno-
wego” 2015, nr 4, s. 22.

H.G. Wessberg, The National Negotiation on Housing and Infrastructure, referat wygloszony na konfe-
rencji ,New Ways of Financing Public Transport”, Malmoe, 3—4.03.2015 r.
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tywnos$¢ zmniejszona jest szczegdlnie podczas fazy startu i ladowania) i 50% dla
pasazeréw korzystajacych z kolei duzych predkosci’.

Wplyw kolei duzych predkosci na przestrzenna strukture miasta oraz na to
czy jest ona stymulanta lub destymulantg koncentracji przestrzennej nie zostal
jednoznacznie rozstrzygniety w literaturze przedmiotu. W kazdym z przypadkéw
uzaleznione jest to od szeregu czynnikéw, takich jak polozenie stacji (centralne
lub peryferyjne), powiazania z innymi $rodkami transportu pasazerskiego, wiel-
koscig obstugiwanego miasta, istniejacym systemem taryfowo-biletowym oraz
rozmiarem sieci kolei duzych predkosci®.

Cechg charakterystyczna budowy i eksploatacji kolei duzych predkosci sa
wysokie koszty budowy infrastruktury wraz z kosztami pozyskania terenu
(szczegoblnie na obszarach silnie zurbanizowanych oraz wrazliwych ekologicz-
nie). Dazenie do ich zmniejszenia skutkuje lokalizacja nowych stacji poza cen-
trami obslugiwanych aglomeracji, zmniejszajac korzysci redukgcji czasu podrézy
opisane uprzednio. Konieczne sa wéwczas dodatkowe naktady na rozbudowe
systemu transportu publicznego zapewniajacego dogodne polaczenia stacji ko-
lei duzych predkosci z centrum miasta. Jednak w takim przypadku stacja taka
posiada wszystkie wady portu lotniczego wynikajace z oddalenia od centrum
obstugiwanego miasta. Tym samym konkurencyjnosé¢ kolei duzych predkosci
wzgledem transportu lotniczego ulega zmniejszeniu.

Trudnym do precyzyjnego ujecia kosztem budowy systemu kolei duzych
predkosci jest tzw. ,efekt tunelowy’, polegajacy na ograniczeniu korzysci ptyna-
cych z rozwoju kolei duzych predkosci tylko do miast bezposrednio przez nig
obstugiwanych.

Powaznym wyzwaniem w procesie projektowania i eksploatacji kolei duzych
predkosci sa naklady niezbedne do poniesienia na infrastrukture (wraz z pozyska-
niem niezbednych terenéw) i tabor. Wysokos¢ naktadéw na budowe infrastruktury
kolei duzych predkosci, podobnie jak w przypadku innych wielkoskalowych in-
westycji infrastrukturalnych, szacowana na etapie studiow wykonalnosci moze
znacznie odbiega¢ od wartosci rzeczywistych’. Jeszcze wieksze rozbieznosci do-
tycza prognoz ruchu, ktére z kolei sa podstawg do szacowania przychodéw
w skali kilkudziesiecioletniej. Zestawienie ocen ex ante i ex post projektéw kolei
duzych predkosci we Francji, opracowanych przez Y. Crozet, wskazuje na
znaczace rozbieznoéci wartosci wewnetrznej stopy zwrotu (tab. 2).

2014 California High-Speed Rail Benefit-Cost Analysis. 2014 Business Plan Section 7: Economic Im-
pact. Parsons Brinckerhoff dla California High Speed Rail Authority, 2014, s. 9.

8 A. Loukaitou-Sideris, D. Cuff, H. Higgins, HSR Development. Planning for High Speed Rail in Southern
California Communities, UCLA Lewis Center and cityLAB, Los Angeles 2013, s. 13.

Koszty realizacji linii Shinkansen Joetsu w Japonii zostaly przekroczone o 100% w stosunku do
pierwotnych zalozen. Por. szerzej: B. Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, Megaprojects and
Risk: An Anatomy of Ambition, Cambridge University Press, Cambridge 2003.



102 Marcin Wotek

Tabela 2. Wewnetrzna stopa zwrotu ex post i ex ante dla wybranych projektéw kolei
duzych predkosci we Francji (w %)

Linia kolei duzych predkosci Spoleczno-ekonomiczna Spoleczno-ekonomiczna
(Francja) IRR ex ante IRR ex post
potudniowo-wschodnia 28,0 b.d.
atlantycka 23,6 12,0
poinocnoeuropejska 20,3 5,0
§rodziemnomorska 12,2 8,1

Zrédio: J. Preston, The Economics of Investment in High Speed Rail, ,Discussion Paper” 2013, nr 30, In-
ternational Transport Forum, Paryz 2013, s. 27.

4. Wplyw kolei duzych predkosci na podzial zadah przewozowych

Analiza struktury popytu na kolej duzych predkosci pozwala na wyodreb-
nienie dwoch komponentéw, mianowicie:

— popytu wzbudzonego (induced demand) wskutek pojawienia sie¢ uslugi o no-
wych parametrach jakosciowych, obstugi nowej relacji;

— popytu wygenerowanego wskutek przejecia pasazeréw z innych srodkéw
transportu.

Obie kategorie uwzgledniane s3 w modelach popytu stanowiacych fragment
studiéw wykonalnosci projektéw kolei duzych predkosci. Przyjmuje sie, ze popyt
wzbudzony stanowi z reguly do 20% ogoétu pasazeréw kolei duzych predkosci,
cho¢ analiza ex post wykonana dla pierwszego polaczenia tego typu w Hiszpanii
(Madryt-Sevilla) wykazala, ze 26% ogotu pasazeréw stanowily osoby nieprzejete
z innego $rodka transportu.

Jednym z najbardziej widocznych skutkéw rozwoju kolei duzych predkosci
jest jej wplyw na zmiany w podziale zadan przewozowych miedzy poszczegol-
ne $rodki transportu. Do galezi transportu, ktére sa najbardziej podatne na
przeplyw pasazeréw na rzecz kolei duzych predkosci nalezg kolej konwencjo-
nalna i transport lotniczy. Szacowane straty dla sektora lotniczego wskutek roz-
woju systemu kolei duzych predkoséci w 2012 r. wyniosly w Chinach 1,5 mld
USD. W opinii ekspertéw rynku lotniczego nawet polowa lotéw krajowych
w Chinach na dystansie do 500 km stala si¢ niedochodowa wskutek konkurencji
kolei duzych predkosci'.

Oddanie do eksploatacji w 1992 r. pierwszej linii kolei duzych predkosci
w Hiszpanii, Iaczacej Madryt z Sewilla, spowodowalo radykalng zmiane podzialu
zadan przewozowych. W krétkim czasie pociagi AVE osiagnely udzial 84% przy
16% transportu lotniczego. Nalezy jednak podkresli¢, ze bylo to mozliwe dzieki

10 P. Butterworth-Hayes, High-speed rail will impact airliner markets, ,Aerospace America” 2012, February,
s. 5-6.
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decyzji politycznej 6wczesnych wladz, by panstwowy przewoznik lotniczy Iberia
nie konkurowal na tych samych trasach z kolejami duzych predkosci.

Nalezy jednak podkresli¢, ze dotychczasowe studia dotyczace podzialu za-
dan przewozowych w korytarzach transportowych, w ktérych wprowadzono
ustugi kolei duzych predkosci, obejmowaly konwencjonalnych (tradycyjnych)
przewoznikéw lotniczych. W swietle deregulacji rynku lotniczego i dynamicz-
nego rozwoju niskokosztowych przewoznikéw lotniczych teza o zdecydowanej
przewadze kolei duzych predkosci nie jest juz tak oczywista ze wzgledu na wy-
soka wrazliwo$¢ na cene pasazeréw korzystajacych z ustug niskokosztowych
przewoznikéw lotniczych. Elementami przewagi konkurencyjnej sektora lotni-
czego wzgledem kolei duzych predkosci jest wyzsza elastyczno$é branzy lotni-
czej, szczegblnie w zakresie mozliwych modeli biznesowych (przewoznicy tra-
dycyjni, niskokosztowi i hybrydowi, laczacy w sobie cechy obu poprzednich),
pelne oddzielenie dziatalnosci przewozowej od infrastruktury, wysoki udziat
wlasnosci prywatnej oraz globalny system sprzedazy. Najwiekszym jednak atu-
tem tanich przewoznikéw lotniczych jest latwos$¢ organizowania nowych
polaczen na bazie regionalnych portéw lotniczych, co dla tradycyjnego modelu
kolei duzych predkosci, ktérego rentownos¢ oparta jest na poziomie popytu
i przecietnej odleglosci przewozu, stanowi istotne i trudne do precyzyjnego uje-
cia zagrozenie.

Zagadnienie konkurencji miedzy transportem lotniczym a kolejami duzych
predkosci podnosza réwniez coroczne raporty wiodacych producentéw samolo-
tow. ,[...] Linie lotnicze permanentnie zmuszone sa reagowac na strukturalne
i konkurencyjne wyzwania. Sieci polaczen krétkodystansowych w Chinach
i Europie odczuwaja presje w postaci alternatywy podrézy koleja duzych pred-
kosci, co wymaga¢ moze ponownej reorganizacji podazy w celu wsparcia roz-
woju innych segmentéw rynku (Srednio- i dlugodystansowych)!'.

Rozwéj kolei duzych predkosci moze by¢ czynnikiem sprzyjajacym integracji
kolei i transportu lotniczego. Tworzenie wspélnej oferty przewozowej w obsza-
rze cigzenia danego portu lotniczego stwarza szanse na poglebienie wspétpracy
przewoznikéw kolejowych, lotniczych oraz portéw lotniczych. Zakres takiej
wspolpracy moze przyjaé formy:

— porozumien miedzy przewoznikami kolejowymi, lotniczymi i operatorami
turystycznymi, majacych na celu ulatwienia w sprzedazy ustug (np. Rail&Fly
rozwijany od 1992 r. przez koleje niemieckie DB i kilkudziesieciu przewozni-
kow lotniczych i podobna liczbe podmiotéw rynku turystycznego);

— porozumien code-share, rdznigcych sie liczba destynacji;

! Boeing Current Market Outlook 2014-2033, s. 10.
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— porozumien o charakterze joint-venture'?, ktérych przykladem jest AlRail.
W jego ramach przewoznik Deutsche Bahn oferuje we wspoélpracy z Luft-
hansa polaczenia kolejowe miedzy wybranymi miastami i portami lotniczy-
mi, takimi jak Frankfurt, Kolonia, Stuttgart i Diisseldorf. Porozumienie to zo-
stalo zawarte w 2001 r. i obejmuje wspélng sprzedaz biletéw, obstuge bagazu
i check-in. Poczatkowo ograniczono jego zakres do relacji Frankfurt-Stuttgart.
Impulsem do dalszego rozszerzenia porozumienia bylo zakoniczenie budowy
odcinka kolei duzych predkosci miedzy Frankfurtem a Kolonig. Rozwdj tego
typu porozumien uzalezniony jest od jakosci powiazania portu lotniczego
z koleja duzych predkosci i modernizacji czesci infrastruktury portowe;j.

Podsumowanie

W zwiazku z dynamicznym rozwojem kolei duzych predkosci i wdrazaniem
technologii pojazdu magnetycznego w relacjach miedzyaglomeracyjnych, UIC
szacuje, ze do 2035 r. dlugos¢ linii kolei duzych predkosci osiagnie 80 000 km!?,
z czego ponad polowa przypadac bedzie na Chiny.

Proces rozwoju kolei duzych predkosci moze odbywac sie w sposéb ewolu-
cyjny, przez modernizacje istniejgcej sieci kolejowej, uzupetnianej o dedykowa-
ne odcinki w przypadku uzasadnionych korzysci ekonomicznych. Przykladem
takiego podejscia jest rozwo6j kolei duzych predkosci w Niemczech.

Niektore kraje przyjely odmienny sposéb realizacji projektéw w tym zakre-
sie, polegajacy na budowie kompletnego systemu kolei duzych predkosci juz
w pierwszym etapie. Takie podejécie obarczone jest jednak duzym ryzykiem
ekonomicznym zwigzanym z silng konkurencja miedzygaleziowa (tanie linie
lotnicze) i podatnoécia poziomu popytu na wahania koniunktury gospodarczej.
Samo oszacowanie korzysci ekonomicznych ptynacych z budowy i (lub) rozwo-
ju kolei duzych predkosci obejmuje szereg trudnych do precyzyjnego ujecia
aspektow, uzaleznionych takze od przyjetej perspektywy, mianowicie uzytkow-
nika systemu transportowego (oszczednos¢ czasu), samego systemu transporto-
wego (poprawa bezpieczenstwa i optymalizacja wykorzystania konwencjonal-
nej sieci kolejowej) oraz gospodarki regionalne;j.
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ANALIZY KOSZTOW I KORZYSCI LINII KOLEI
DUZYCH PREDKOSCI A ICH KONKURENCYJNOSC
NA EUROPEJSKIM PASAZERSKIM KOLEJOWYM
RYNKU TRANSPORTOWYM

Streszczenie: W wielu projektach infrastrukturalnych kolei duzych predkosci (KDP)
nie uwzglednia si¢ wartosci rynkowych kosztow zewnetrznych. Sa one ustalane i wy-
ceniane przez preferencje uzytkownikéw wyrazane w wywiadach lub w trakcie
proceséw wyboru. Sa one szacowane na podstawie kompleksowej analizy kosztéw
i korzysci. Wiele krajow Dalekiego Wschodu i Europy buduje linie kolei duzych pred-
kosci. Rowniez Komisja Europejska alokuje duza czes¢ funduszy Wspoélnoty na ich
budowe i rozw6j. Jej celem jest wzrost udzialu transportu kolejowego w racjonalnym
podziale zadan na unijnym rynku przewozéw pasazerskich. Jednak panstwowe KDP
wolg wspotpracowac anizeli konkurowaé. Konkurencja wystepuje w stosunku do tra-
dycyjnych, wolniejszych pociagéw. Brak konkurencji pomiedzy operatorami KDP
uniemozliwia pozyskiwanie pasazeréw od innych gatezi transportu np. lotniczego
i autobusowego. Trudno we Wspdlnocie przeprowadzi¢ transformacje panstwowych,
kolejowych monopoli w aspekcie ich dostosowania do jednolitego rynku kolei euro-
pejskich. Wowczas moglyby konkurowaé w przewozach miedzynarodowych. Od 2001 r.
wprowadzono trzy pakiety restrukturyzacyjne, ktére miaty otworzy¢ rynek kolejowy.
W rezultacie od 2007 r. otworzyl sie jedynie rynek przewozéw tadunkéw. Wprowa-
dzono tez wspdlne standardy techniczne infrastruktury i taboru, umozliwiajace pociggom
swobodne przekraczanie granic. Nadal jednak brakuje swobody przemieszczania sie
pociagdw pasazerskich w przewozach transgranicznych. Dopiero czwarty pakiet ko-
lejowy, zatwierdzony w 2012 r. przez Parlament Europejski i parlamenty krajow
czlonkowskich UE, umozliwil dalsza liberalizacj¢ rynku kolejowych przewozéw pa-
sazerskich i konkurencyjnoé¢ KDP w przewozach miedzynarodowych.

Stowa kluczowe: analiza kosztéw i korzysci, konkurencyjnosé, koleje duzych predkosci
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THE COMPREHENSIVENESS DILEMMA OF COST - BENEFIT
ANALYSIS IN HIGH SPEED RAILWAY LINES AND ITS IMPACT
ON THE COMPETITIVENESS AT THE EUROPEAN
RAIL PASSENGER MARKET TRANSPORT

Abstract: Many transport infrastructural projects impacts on environmental, climate
and health are not valued in market or in choice situation similar to market transac-
tion. Analysts have to go beyond revealed preferences, to stated preference inter-
views and even to deliberative processes in order to exclusive preferences from which
trade-off values (prices) of the expanded cost-benefit analysis (CBA), can be deduced.
Many countries are building a new high-speed lines in Far East Asia and Europe.
European Commission explicitly deems, allocating an important part of the commu-
nity funds for HSR lines development. It's declared aim is increased the market share
of rail transport in modal split. So far national HSR firms are preferring to collaborate
then to compete. Lack of competition among HSR operators is failing to win passen-
gers from other means of transport. There is finding it hard to transform a bunch of
national rail monopolies into paneuropean market in which operators compete across
borders. Three rail reform package since 2001 have made a start. The result, the com-
petition was introduced since 2007 in the freight services and liberalized. Some com-
mon technical standards have been laid to make it easier run trains across frontiers.
And the beginning of a single market in cross-border passenger services have been in-
troduced. The fourth reform package at 2012 to liberalise further the market for pas-
senger rail has been held up down by the European Parliament and the national poli-
ticians.

Keywords: cost benefit analysis, competitiveness, high speed railway

Wprowadzenie

Przewozy kolejami duzych predkosci (KDP), zapoczatkowane w Japonii w drugiej
potowie XX w. nadal sa nowoczesna technologia, ktéra ma doprowadzi¢ do od-
zyskania utraconej pozycji kolei w podziale zadan przewozowych na rynku
pasazerskim. Na poczatku XXI w. obserwuje sie na §wiecie dynamiczny rozwdj
linii KDP. W zwiazku z tym nalezaloby sie zastanowi¢, czy mozna zastosowaé
kompleksowy rachunek kosztéw i korzysci do obliczenia efektywnosci budowy
tych linii, gdyz sa one kapitalochlonne i wymagaja dlugiego czasu zwrotu
nakladéw inwestycyjnych.

Popyt na przewozy KDP okreéla predkosé¢, ktora zmniejsza czas przejazdu.
Jest to najwazniejszy czynnik konkurencyjnosci tej galezi transportu. W prze-
wozach miedzynarodowych i krajowych konkuruje ona jednak z dalekobiezny-
mi przewozami autobusowymi i niskokosztowymi przewoznikami lotniczymi.
Sektory te sa zliberalizowane i wprowadzily na rynek wielu prywatnych, wzajem-
nie konkurujacych operatorow.
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Przewoznicy KDP sg monopolistami pafistwowymi, a na takim rynku braku-
je konkurencji wewnatrzgateziowej w obstudze przewozéw pasazerskich. Warto
zastanowi¢ sie, jakie dzialania nalezaloby podja¢, aby wywola¢ wewnatrz-
galeziowa konkurencje w przewozach pasazerskich KDP

1. Cel wprowadzenia kompleksowej analizy kosztéw i korzysci

Kompleksowa analiza kosztéw i korzysci, okreélana jako cost-benefit analysis
(CBA), znalazla zastosowanie w ocenie efektywnosci realizacji inwestycji trans-
portowych. Warto jednak przytoczy¢ stwierdzenie Berta van Wee? krytykuja-
cego etyczne zaloZenia analizy ze wzgledu na jej utylitarne korzysci w przyszlosci.
P Mackie i J. Preston sumuja zastrzezenia do tej analizy w 21 punktach®. Moga
by¢ one niejasne, niekompletnie okreslone, gdyz wystepuja w niej niepoliczalne
czynniki niezbedne do przeprowadzenia kompleksowej analizy kosztéw i korzysci.
Moze to prowadzi¢ do oceny szacunku bledéw wynikéw i zmniejsza optymizm
jej zastosowania. Zréznicowane podejécia do analizy CBA doprowadzito do od-
miennych metod jej stosowania w Europie i Ameryce Péinocnej?, nalezy jednak
zauwazyc, ze ich zréznicowanie nie wynikalo wylacznie z nieadekwatnych sza-
cunkéw ich niepienieznych skutkéw.

Podejmowanie decyzji i planowanie proceséw rozwoju infrastruktury trans-
portowej rozpatrywaé nalezy metoda CBA oddzielnie dla kazdego sektora
transportowego poszczegélnych krajow?.

Jest to wynikiem oceny, na jakim etapie zastosowano analize CBA do inwes-
tycji infrastruktury punktowej transportu lotniczego®. Autorzy wskazali tez na
ograniczenia w obliczeniach korzysci przy zastosowaniu tej metody dla zmniej-
szenia hatasu inwestycji w porcie lotniczym dla pasazeréw.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze interesariusze (ang. stakeholders) po stronie po-
pytowej poszczegdlnych galezi transportu sa zainteresowani nie tyle jej impli-
kacja, ile procesem ekonomicznej ewaluacji w przysztosci. Musi je uwzgledniaé
podazowa strona rynku, dostosowujac nowe technologie przewozoéw i infra-
strukture liniowo-punktowa. Sg one bowiem kapitatochlonne i wymagaja rachun-
ku efektywnosci uwzgledniajacego koszty zewnetrzne. Nalezy tez sie zastano-

2 B.van Wee, How suitable is CBA for the ex-ante evaluation in transport projects and policies? A discussion

from the perspective of ethics, ,Transport Policy “ 2012, s. 124-134.

P. Mackie, J. Preston, Twenty one source of error and bias in transport Project appraisal,, Transport Policy”
1998, vol. 5, issue 1, s. 1-7.

J. Buerkers, M. van Holderberke, J. Birkens, Luc Int Panis: Health and environmental benefits related to
electric vehicle introduction in EU countries, ,Transportation Reasearch” 2014, part D, s. 26-38.
K.FE.D. Hughey, G.N. Kerr, R. Culleri, Public responses to policy designed to internalities from road trans-
port in New Zealand, ,Transportation Research” 2011, part D, s. 575-591.

K. Johnson, K. Button, Benefits transfers are they a satisfactory input to benefits -cost analysis? An airport
noise nuisance cost study, ,Transportation Research” 1997, vol. 2, issue 4, s. 223-231.



110 Stanistaw Miecznikowski

wié, czy mozna przeprowadzi¢ analize kosztow i korzysci z uwzglednieniem
kosztéw zewngtrznych.

2. Trudnos$ci ustalania zewnetrznych kosztow i korzysci
dla linii KDP

Koleje duzych predkosci sg czynnikiem rewitalizacji transportu kolejowego
i poprawy jego konkurencyjnosci na europejskim rynku przewozéw pasazer-
skich. Rozwéj tych przewozow uzasadniaja dotychczasowe efekty, ktére wyra-
zaja sie dynamicznym wzrostem liczby pasazeréw, pracy przewozowej, a po
stronie podazowej: wzrostem dlugosci linii do przewozéw KDP i liczby kur-
sujacych po nich pociggéw. Wedtug danych Swiatowej Organizacji Kolei UIC,
dlugosé linii kolei duzych predkosci w 2014 r. wynosila w Europie 7351 km, pod-
czas gdy na Swiecie 22 710 km. Najwiekszy udzial dlugosci linii KDP 64%
wystapil w krajach Dalekiego Wschodu: w Chinach 11 132 km, Japonii — 2664 km
i Korei Pid. — 442 km?” 250 km/h. Najwigkszg prace przewozowgq pasazeréw 2012 r.
wykonaty koleje chiniskie, 981 mld pas/km, podczas gdy w Unii wyniosta ona 418
mld pas/km, a w Japonii 404 mld pas/km®. Tak znaczna réznica wykonanej pracy
przewozowej byla wynikiem wielkosci powierzchni kraju, gestosci zaludnienia,
wzrostu PKB i dobrobytu ludnosci, konsekwencja byto udostepnianie nowych
linii KDP dla kolejowych przewozéw pasazerskich. W efekcie zwiekszal sie
poziom jakosci pasazerskich przewozéw kolejowych i zwigkszanie udzialow tej
technologii w przewozach kolejowych ogélem w krajach Dalekowschodniej
Azji.

W krajach czlonkowskich Wspoélnoty Europejskiej w latach 2000-2012 udzial
kolejowych przewozéw pasazerskich ogétem w podziale zadan przewozowych
w stosunku do innych galezi transportu nie ulegl zmianie i wyniést 6%. Nato-
miast przewozy oséb kolejami duzych predkosci wzrosly w tym okresie od
15,9% do 26,2%°. Byly one spowodowane dynamicznym rozwojem infrastruktu-
ry liniowej tej technologii transportu kolejowego w Europie.

Przy wsparciu funduszy unijnych i dotacji z budzetéw krajow cztonkowskich
w UE do 2014 r. wybudowano ponad 6000 km linii KDE na ktérych pociagi
osiagaja predkos¢ ponad 250 km/h. Nalezy zauwazy¢, ze w 1990 r. dtugosc tych
linii wynosita tylko 1000 km i wykazuje tendencje wzrostowa (por. rys. 1). Prze-
widuje si¢ w 2015 1. otwarcie nowej linii KDP z Lipska do Erfurtu, a w 2016 r.

7 Lines or sections of lines in which operation V > 250 km/h. High Speed lines in the World — UIC
High Speed, Department Updated, 1 April 2014.

Comparison EU-28 — World Railway Passenger transport 2012, EU Transport in Figures Statistical
Pocketbook 2014, tab. 2.1.15, s. 34.

Share of high-speed rail transport in total passenger — kilometers in rail transport, EU Transport in figures,
Statistical Pocketbook Eurostat 2014, tab. 2.1.15, s. 34.
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rozpocznie sie eksploatacja linii pomiedzy Mediolanem i Brescia we Wloszech.
We Francji do 2017 r. zaklada sie otwarcie czterech nowych linii KDP!°. Komisja
Europejska w programie na lata 2014-2020 zwiekszyla naklady finansowe na in-
frastrukture kolejowa stuzaca realizacji przewozéw oséb. Planuje m.in. sfinanso-
wanie linii KDP tzw. ,via Baltica”, ktéra polaczy Estonie, Lotwe, Litwe i Polske.
Koszt jej budowy ma wynies¢ 4,5 mld EUR.

0 1 2 3 4 5 6

Hiszpania

Francja

Niemcy .

Whochy

Wielka Brytania

I funkcjonujace I w budowie planowane w diugim okresie
Rysunek 1. Linie KDP funkcjonujace, w budowie i planowane w dlugim okresie w wybranych
krajach UE w tys. km (listopad 2014)

Zrédto: Miedzynarodowa Organizacja Kolei, UIC.

Tylko kilka z linii KDP konkuruje z transportem lotniczym, np. pociagi Euro-
star na trasie Londyn-Paryz przez kanal La Manche maja udzial ponad 75%
w przewozach ogétem!'. Podobnie duzy udzial w przewozach wystepuje na li-
niach krajowych Madryt-Barcelona i Paryz-Lyon.

Biorac pod uwage znaczng dlugosc sieci linii KDP na $wiecie i jej wplyw na
wzrost rynku przewozéw pasazerskich, nie mozna pomija¢ kosztow zewnetrz-
nych, jakie generuja. Zar6wno bowiem ich budowa, jak i eksploatacja obcigzaja
Srodowisko naturalne, zajmujac tereny, emitujac halas, zanieczyszczenie powiet-
rza i przyczyniajac si¢ do wzrostu efektu cieplarnianego. Niestety, informacje
dotyczace szkodliwego oddzialywania KDP sa fragmentaryczne, w zwigzku
z tym mozna odnie$¢ sie krétko do przyczyn ich powstawania. Najwazniejszym
problemem kosztéw ochrony srodowiska jest ich poréwnanie dla KDP z innymi

10" High-speed networks are spreading fast, but face rising competition, ,The Economist “ 2015, vol. 10, s. 45.
1 Tbidem, s. 45.
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galeziami transportu. Tak diugo jednak, jak cena nie jest rowna krahcowym ko-
sztom spolecznym innych galezi transportu, nastepuje ich znieksztalcenie,
poczawszy od transportu lotniczego i drogowego po kolejowy. Nalezy zalozy¢,
ze zwieksza sie jej efektywnos¢, poniewaz transport kolejowy generuje wieksze
efekty zewnetrzne.

W odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza, ilos¢ emitowanych gazéw
przez KDP na danej trasie bedzie zalezala od ilosci zuzytej energii elektrycznej
i zanieczyszczen, jakie spowoduje elektrownia dostarczajaca te energie. Ze
wzgledu na duze zréznicowanie surowcéw stosowanych do produkcji energii
pierwotnej w elektrowniach w poszczegélnych krajach — wegiel kamienny, gaz,
energia atomowa, raczej trudno bedzie przeprowadzi¢ kompleksowe poréw-
nania dotyczace zanieczyszczenia powietrza przez KDP. Ten nowoczesny sektor
transportu, jako wtérny uzytkownik energii, nie przyczynia sie do zanieczysz-
czen i przyjmuje si¢, ze w poréwnaniu ze $rodkami transportu innych gatezi
jest najmniej zanieczyszczajaca technologia.

W przypadku hatasu takie poréwnanie nie wypada tak korzystne dla KDP.
Poziom halasu w przewozach kolejowych zalezy od zastosowanej technologii.
Pociagi duzych predkosci generuja halas z powodu tarcia két o szyny i gérnych
urzadzen, przekazujacych prad tzw. pantograféw. Wystepuje on w krétkim
okresie czasu, wprost proporcjonalnym do predkosci przejazdu pociggu. Mierzy
sie go w skali decybeli dB(A) i zalezy od technologii stosowanych w pociggach
KDP. Gérna granica halasu to 80 do 90 dB(A) i szacuje sie, ze tolerowany jest
halas 55dB(A) przy predkosci pociagu 280 km/h na odcinku 180 metréw?2
W przypadku najnowszej technologii przewozéw kolei magnetycznej (Maglev,
Transrapid) halas nie wystepuje.

Zajecie terenu pod infrastrukture liniowa dla KDP i autostrad jest z reguly
pomijane w tradycyjnych poréwnaniach, gdyz jest ono dla kolei niekorzystne.
Halas powodowany przez TGV, ktére przejezdzaja przez miasta i wioski we
Francji, spowodowat budowe akustycznych ekranéw zmniejszajacych jego nad-
mierne natezenie i uciazliwos$¢ dla mieszkancow.

Bezpieczenistwo przejazdu mierzone liczba wypadkéw dla réznych galezi
transportu w odniesieniu do wykonanej pracy przewozowej (mld.pas/km) byto
najkorzystniejsze dla KDP System przewozéw KDP zostal zaprojektowany
z uwzglednieniem ograniczenia ryzyka wypadkéw. Ruch pociagéw na liniach
jest calkowicie oddzielony od innych galezi transportu, a urzadzenia samoczyn-
nej blokady, sterowane z pociggu i linii komputerowo, zmniejszaja ryzyko
wystapienia wypadku. Zwieksza to natomiast kapitalochtonnos¢ budowy
i utrzymania linii. Nalezy stwierdzi¢, ze wieksze naklady na bezpieczefistwo ru-

12 D.J. Levinson, M. Mathieu, G. Gielen, A. Kanafani, The cost of high speed rail: an engineering approach,
»,The Annals of Regional Science” 1997, vol. 31, s. 189-215.
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chu pociagéw jest korzystniejszym rozwigzaniem niz ponoszenie kosztow wy-
padkow.

I wreszcie, uklad linii KDP wplywa na znieksztalcenie krajobrazu i efektéw
wizualnych. Koszty te rzadko sa rozpatrywane osobno, poniewaz dotycza zago-
spodarowania przestrzennego terenu, przez ktére one przebiegaja. Pomimo
tego jest mato prawdopodobne, nawet przy wlasciwym rachunku tych kosztéw,
by mozna bylo wykaza¢, ze koleje KDP sa bardziej efektywne z punktu widze-
nia kosztéw zewnetrznych. Dlatego nalezy je rozpatrywaé dla poszczegdlnych
linii KDP?3.

Réwnowaga kosztow i korzysci zalezy w ostatecznosci od wartosci rozpatry-
wanego Srodowiska przyrodniczo-geograficznego dla mieszkancéw, przez ktoére
przebiegaja KDP. Ocenia sig, ze oddanie do eksploatacji nowego odcinka linii
duzych predkosci Hokuriku Shinkansen w 2015 r. z Tokio do Nagano spowoduje
w prefekturach Toyama i Ishikawa wzrost PKB o 155 mIn EUR rocznie. Ocenia
sie, ze bedzie ona miala wplyw na ponaddwukrotny wzrost liczby pasazeréw?.

Nalezy wiec stwierdzi¢, ze kompleksowy rachunek korzysci z wprowadzenia
przewozéw KDP mozna przeprowadzi¢ jedynie w postaci szacunkowej.

3. Efektywnos$¢ finansowania kolei duzych predkosci
a wzrost konkurencyjnosci

Przystepujac do okreslenia efektywnosci finansowania KDE, nalezy oszaco-
wac korzysci z tytutu ustug przewozowych. Obejmuja one przychody operatoréw
ze sprzedazy ustug. Ich wysoko$¢ zalezy od liczby pasazerdw korzystajacych
z transportu kolejowego oraz ceny biletu uiszczonej przez pasazera.

Wielko$¢ popytu na uslugi przewozowe determinowana jest wplywem wielu
czynnikéw — zaleznych i niezaleznych od operatora. Od operatora zalezy m.in.
cena i poziom jakosci oferty. Natomiast do niezaleznych od niego nalezy zali-
czy¢ np.: sklonnoé¢ do korzystania z oferty przewoznika, wzorce zachowan
komunikacyjnych, potrzeby i komunikacyjne preferencje konsumentéw. Wsr6d
czynnikéw determinujacych rozmiary popytu na uslugi transportu kolejowego,
do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ cene ustug i czas podrézy. Pomiar sily zalez-
nosci miedzy popytem a czasem podrézy okresla elastycznosé czasowa popytu,
tj. wzgledna jego zmiana jako reakcja na wzgledna zmiane czasu podrézy o 1%.

Prawo popytu stanowi natomiast, ze wraz ze wzrostem ceny maleje popyt
na dobro. Sile zaleznosci pomiedzy stronami rynku dla wzrostu ceny odzwier-

13 T. Dyr, Infrastruktura transportu w koncepcji zagospodarowania przestrzennego kraju, ,Technika Trans-
portu Szynowego” 2013, nr 9, s. 9-18.

14" A. Nakamura, Otwarcie linii duzych predkosci Hokuriku Shinkansen, ,Technika Transportu Szynowe-
go” 2015, nr 5, s. 21.
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ciedla elastyczno$¢ cenowa popytu, podobnie jak w przypadku wzrostu pred-
kosci — elastycznoé¢ czasu podrézy. Cena i czas podrdzy sa odwrotnie propor-
cjonalne do wielkosci popytu na uslugi przewozowe. Wynika to z faktu, ze roz-
miary popytu zalezg od poziomu elastycznosci cenowej i elastycznosci czasu
podrézy. Biorac pod uwage oferty popytowe na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich, okazuje sie, ze elastycznosc¢ czasu podrézy jest wyzsza od wartosci
bezwzglednej elastycznosci cenowej popytu. Pierwszy bowiem wskaznik ujaw-
nia warto$¢ dodatnia, a drugi ujemna i w konsekwencji wzrost cen na ustugi
przewozowe po zwiekszeniu predkosci pociagéw powoduje zwiekszenia popy-
tu. Zwiekszenie predkosci oznacza skrécenie czasu jazdy pociagéw, co skutkuje
wzrostem popytu na przewozy kolejami duzych predkosci®®.

Wzrost przychodéw i popytu nie sg jedynymi korzysciami z tytulu budowy
linii KDP. Oczekiwanym efektem jest poprawa konkurencyjnosci kolei na rynku
transportowym, przy czym wysoka jakoé¢ ustug przewozowych sprzyja stymu-
lowaniu wzrostu gospodarczego regionéw, przez ktére przebiegaja linie KDP

Konkurencyjno$¢ to zdolnos¢ przedsiebiorstwa do skutecznego i efektywnego
osiggania celéw rynkowych. Konkurencyjnoé¢ segmentu pasazerskich przewo-
z6w kolejowych zwigzana jest ze zdolnoscia jego podmiotéw do przeciwstawia-
nia sie ekspansji transportu indywidualnego oraz innych gatezi, a w szczegdlno-
Sci transportu lotniczego. KDP przedstawiaja najbardziej efektywna oferte dla
pasazeréw w przewozach dalekobieznych do 700 km, przyczyniajac sie do rezy-
gnacji z wykorzystania wlasnych samochodoéw i uslug operatoréw innych gatezi
transportu.

Do chwili obecnej panstwowe przedsiebiorstwa kolejowe sa bardziej sklonne
do wspdlpracy, anizeli do konkurencji miedzy soba na rynku przewozu oso6b.
W sierpniu 2014 r. francuskie koleje pafistwowe SNCF i niemieckie DB wzno-
wily porozumienie joint-venture, nazwane Alleo. Ma ono ponownie uruchomié
polaczenia KDP miedzy tymi krajami. W grudniu 2014 r. spétka-cérka Lyria
(wlasnoé¢ SNCF) wraz z panhstwowymi kolejami szwajcarskimi uruchomita
przewozy transgraniczne pomigdzy Lille a Genewsa.

Jednakze na najbardziej obcigzonych przewozami pasazerskimi liniach KDP
konkurencja pomiedzy operatorami zamiera lub nie wystepuje. Ma to miejsce
na linii z Frankfurtu przez kanat La Manche do Londynu, gdzie panstwowe ko-
leje niemieckie DB zawiesily, cho¢ nie wycofaly sie, plany skierowania pociggéw
IC na tej, konkurencyjnej wobec Eurostaru, trasie.

Brak konkurencji miedzy pasazerskimi przewoznikami kolejowymi wplywa
na brak wzrostu popytu i przechwycenia pasazeréw od innych galezi transpor-
tu. Komisji Europejskiej jest bardzo trudno przeprowadzi¢ kilku pahstwowych
monopolistow kolejowych w kierunku paneuropejskiego rynku, na ktérym

15 T. Dyr, K. Ziotkowska, Koszty i korzysci systemu kolei duzych predkosci, , Technika Transportu Szyno-
wego” 2015, nr 4, s. 21.
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operatorzy kolejowi konkuruja w przewozach miedzynarodowych. Przeprowa-
dzane w tym kierunku od 2001 r. reformy w formie pakietéw kolejowych, usta-
lajacych zasady otwarcia rynku kolejowego przewozach pasazerskich, nie przy-
niosly oczekiwanych rezultatow. Zostala natomiast wprowadzona konkurencja
ponad granicami w kolejowych przewozach fadunkéw od 2007 r. Przyjeto wow-
czas wspolne, techniczne standardy tzw. interoperacyjnosci, ktére utatwily
powstanie jednolitego rynku przewozoéw kolejowych w UE. W przewozach pa-
sazerskich w 2012 r. wprowadzono czwarty pakiet reform, ktéry ma stymulowac
proces liberalizacji kolejowych przewozéw pasazerskich. Zostal on zatwierdzo-
ny przez Parlament Europejski i politykéw krajow czlonkowskich UE jako do-
wod wsparcia polityki otwartego, paneuropejskiego rynku ustug kolejowych.

Na rynkach krajowych panstw czlonkowskich zanotowano takze postep w tym
kierunku. Pierwszy, prywatny operator KDP powstal w 2012 r. we Wloszech
(Nuovo Transporto Viaggiaton, NTV) z udzialem panstwowych kolei francuskich
SNCE Od 2014 r. zanotowal on wzrost 0 20% wplywoéw z rynku. Jego konkuren-
tem sa panstwowe Koleje Wloskie FS Trenitalia, ktére w swoich strukturach
organizacyjnych posiadaly zarzadce linii. Powodowalo to nieprawidlowosci
w dostepie do linii kolejowych przez NTV i znieksztalcato konkurencje na ryn-
ku. Doszlo zatem do wylonienia nowego, niezaleznego od panstwowego mono-
polu, regulatora sieci linii dostepu do rynku. Wedlug opinii NTV na transparent-
nych zasadach dopuszcza on operatoréw do linii i realizacji przewozoéw.

Panstwowym monopolistom kolejowym bedzie coraz trudniej uzyskac popa-
rcie polityczne i zapobiegaé eksploatacji sprywatyzowanych, zagranicznych
operatoréw. Rzad wloski zamierza przeprowadzi¢ przynajmniej czesciowa pry-
watyzacje kolei panstwowych FS. Podobnie jest w innych krajach. Jedynie socja-
listyczny rzad we Francji obecnie uwaza, ze prywatyzacja kolei panstwowych
SNCF nie moze by¢ brana pod uwage.

Podsumowanie

Dynamicznie wzrasta popyt na niskokosztowe pasazerskie przewozy lotnicze,
ktérych operatorzy reprezentujq sektor prywatny. Dalekobiezne przewozy
autobusowe w wiekszosci krajéw Unii zostaly zliberalizowane. W Niemczech
rozwinal sie rynek dalekobieznych przewozéw autobusowych w 2013 r. W jego
wyniku w pierwszym poélroczu 2014 r. panstwowe koleje niemieckie DB na li-
niach KDP stracily 50 mIn EUR z tytulu wplywoéw ze sprzedazy biletéw'e. Przed
podobna liberalizacja dalekobieznych przewozéw autobusowych znalazla sie
Francja, przy czym nalezy zauwazy¢, ze panstwowa kolej tego kraju (SNCF),
posiada duzego przewoznika autobusowego. Nalezy tez przyjaé, ze konkuren-

16 High-speed networks are spreading..., s. 45.
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cja ze strony innych galezi transportu bedzie wspiera¢ procesy prywatyzacyjne
monopolistycznych struktur kolei panstwowych.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze pafistwowe monopole kolejowe negatyw-
nie oddzialuja na rynek KDP niekonkurencyjny w przewozach miedzynarodo-
wych pasazerdw. Jesli nie zostang one sprywatyzowane, nie wytrzymajg konku-
rencji z niskokosztowymi przewozami lotniczymi i dalekobieznymi przewozami
autobusowymi.
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STRATEGIE KOMUNIKACJI RYNKOWE]
NA PRZYKLADZIE
EXPRESS INTERCITY PREMIUM (EIP)

Streszczenie: Rozwdj technologii umozliwit budowe szybkich kolei z wychylnym
nadwoziem (pudlem), okreélanych jako pendolino. W grudniu 2014 r. pociagi tej klasy
pojawily sie w ofercie PKP Intercity. Nowa oferta zostala nazwana Express InterCity
Premium (EIP). Opracowano tez strategie komunikacji rynkowej, ktéra zostata wdro-
zona przez kampanie reklamowgq ,Zapowiada sie¢ dobra podr6z”. Celem artykutu jest
przedstawienie elementéw, ktére stuzyly zbudowaniu strategii komunikacji oraz
efektow uzyskanych dzieki tej strategii.

Stowa kluczowe: strategia komunikacji rynkowej, Express Intercity Premium

STRATEGIES OF MARKET COMMUNICATION
CASE STUDY IN THE EXPRESS INTERCITY PREMIUM (EIP)

Abstract: The development of the technology allowed the appearance of the tilting
trains, called Pendolino. In December 2014 the trains were added to the PKP Intercity
offer. New offer was called EIP (Express InterCity Premium). At the same time a new
strategy of market communication was developed, introduced by the advertising
campaign called “the trip will be good”. The main aim of the article is to show the ele-
ments that served to build a strategy of communication and the effects afterwards.
Keywords: market communication strategy, Express Intercity Premium

Wprowadzenie

Pociagi typu pendolino sa nowoczesnymi, elektrycznymi zespotami trakcyj-
nymi, ktére osiggaja duze predkosci maksymalne, rzedu 200-250 km/godz. Sa
one wyposazone w uchylne nadwozie (pudlo), ktére umozliwia swobodne po-
konywanie tukéw na trasie przejazdu i zapewnia komfortowa jazde pasazerom.
Od 14 grudnia 2014 r. pociagi pendolino w ramach nowej kategorii Express City

! Prof. zw. dr hab. Danuta Rucifiska, ekodr@univ.gda.pl
2 Mgr inz. Jacek Kotarbinski, j.kotarbinski @gmail.com
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Premium kursuja w Polsce, obslugujac relacje: Warszawa—Gdansk, Warszawa—
Katowice, Warszawa—Krakéw i Warszawa—Wroclaw. Osiagaja one przecigetne
predkosci rzedu 200 km/godz. Przy mozliwej maksymalnej eksploatacyjnej —
250 km/godz. Dlugos¢ pociagu wynosi 187,4 m, maksymalna szeroko$¢ nadwozia
- 2,8 m. Zestaw tworzy siedem segmentdw, z szeScioma wagonami drugiej i jed-
nym pierwszej klasy®.

Wdrozeniu nowej technologii podrézowania towarzyszyly dzialania marke-
tingowe, w tym promocyjne. Celem artykulu jest zaprezentowanie najwazniej-
szych elementéw strategii komunikacji rynkowej wdrozonej przez kampanie
reklamowa zatytulowana ,Zapowiada sie dobra podr6z”, ich analiza, krytyka
i poréwnanie z innymi kampaniami ustug transportowych.

1. Uwarunkowania budowy strategii komunikacji rynkowej dla EIP

W latach 90. XX w. nastgpil rozwoj kolei z wychylnym nadwoziem na tukach
torowych, czyli pendolino (wl. wahadetko). Technologia powstala w latach 60.
i 70. XX w., a u jej podstaw lezalo zapewnienie wysokiej predkosci sktadéw
w przedziale 200-250 km/h bez koniecznosci kosztownej przebudowy trakeji
kolejowej. Jej istota jest rozwigzanie problemu pokonywania lukéw przez kon-
trolowane wychylania si¢ nadwozia pociagu, co pozwala na zwiekszenie pred-
kosci na zakretach o 30% w stosunku do istniejacej technologii’. Zastosowanie
tego rozwigzania umozliwia zmniejszenie kosztéw przebudowy infrastruktury
kolejowej i dostosowanie jej do wyzszych predkosci podrézy. Przewoznicy szyb-
ko zainteresowali sie rozwojem tej technologii w wyniku uruchamiania tzw.
kolei duzych predkosci: TGV we Frangji i Shinkansen w Japonii, ktére z zalozenia
przeznaczone sa do podrézy z predkoscig przekraczajaca 200 km/h. Rozwigza-
nie typu pendolino powstalo w 1974 r. w formie prototypu o nazwie ETR401.
Zostalo zaprojektowane i wdrozone przez firme Fiat Ferroviaria, obecnie nalezaca
do koncernu Altstom?®. Zespoly trakcyjne budowane wedlug takich rozwigzan
majg taki sam poziom komfortu jak pociagi duzych predkosci. Ich wprowadze-
nie stanowilo przetlom technologiczny dla wizerunku nowoczesnych kolei we
Wrtoszech, Szwajcarii, Hiszpanii, Portugalii, Finlandii, Stowenii, Norwegii, Szwe-
cji, Czechach i Niemczech. W Niemczech pociagi klasy ICE-T uzupelnialy kolej
duzych predkosci InterCityExpress (ICE). W Wielkiej Brytanii inicjatorem wpro-
wadzenia technologii pendolino do obstugi polaczen typu Intercity byt Richard
Branson, zalozyciel linii lotniczej Virgin. Stalo sie to realne po podziale rynku

3 ICC PKP Intercity — materialy promocyjne PKP.
4 Kompendium pociggu kategorii EIC Premium, Intercity.pl [dostep: 9.08.2015].
5 R. Rusak, Pociggi typu Pendolino, ,Swiat Kolei” 2009, nr 4, s. 32-36.
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brytyjskich kolei w latach 90. XX w. na segmenty rynkowe i rozwdj systemu
franchisingu na obsluge wybranych tras®.

Pociagi w technologii pendolino pojawily sie w Polsce na mocy umowy z 30 maja
2011 r., gdy podpisano umowe z wylonionym w przetargu producentem pociagu,
firma Alstom, na produkcje 20 sktadéw zespolowych, budowe Centrum Serwi-
sowego na warszawskim Grochowie oraz serwisowanie pociagéw przez okoto
17 lat, o wartosci 665 mIn EUR” . W grudniu 2014 . pojawilo sie na polskich torach
20 sktadéw. PKP Intercity, spétka obslugujaca przewozy, do istniejacego syste-
mu oznaczen klasy pociagu: IC (InterCity) i EC (EuroCity) wprowadzila dodat-
kowo klase EIP (Express InterCity Premium) oznaczajaca przewdz pasazeréw
korzystajacych ze sktadéw typu pendolino®.

Zakup nowoczesnych pociggéw i dostosowywanie trakcji kolejowej wzbu-
dzilo duze zainteresowanie medialne, co sprzyjalo stworzeniu i promocji marki
Pendolino, postrzeganej jako nazwy szybkich kolei. Jednak, wedlug raportu
Rynku Kolejowego, predkos¢ pociggéw 200 km/h bedzie mogta by¢ osiggnieta
jedynie na 10% dlugosci planowanych tras, pomimo realizacji projektu moder-
nizacji trakeji od 2007 r. Komunikacja kolejowa na przewidzianych trasach byla
w zwigzku z tym wolniejsza niz zakladano’. Laczna warto$¢ modernizacji infra-
struktury kolejowej przeznaczonej dla ruchu kolei duzych predkosci wyniosla
11 mld PLN*. Polskie sktady nie zostaly wyposazone w ,wahadetko”. Jako za-
sadnicze uzasadnienie podawano wyzszy koszt produkcji skladéw oraz brak
mozliwosci pelnego wykorzystania tej technologii. Oznaczalo to dluzsza o kilka-
nascie minut podréz na modernizowanej linii E65 Warszawa-Gdansk, ktorej
studium wykonalnoéci bylo napisane wlasnie pod wykorzystanie wychylnego
pudla na jednym z odcinkéw, gdzie pociag przechylajacy sie na tukach mégt po-
jecha¢ o co najmniej 20 km/godz. szybciej niz sklad pozbawiony tej technolo-
giill.

Wprowadzenie oferty EIP Pendolino na rynek zwiazane byly przede wszystkim
z duzymi oczekiwaniami pasazeréw:

— nowej jakosci przewozéw kolejowych w zakresie zastosowanej technologii

i zwiekszonej ich szybkosci,

— stworzenia oferty premium dla pasazeréw zainteresowanych szybkim prze-
mieszczaniem sie miedzy najwigkszymi miastami w kraju,

S. Pulawska, Pociggi Pendolino w obstudze ruchu Intercity, ,TTS” 2009, nr 4, s. 15.
http://biznes.newsweek.pl/jakie-bedzie-polskie-pendolino—alstom—pokazemy-za-rok,96263,1,1.
html [dostep: 9.08.2015].

Kompendium pociagu kategorii EIC Premium, Intercity.pl [dostep: 9.08.2015].

° Ibidem.

Raport: Stan przygotowania infrastruktury kolejowej dla pociggéw ED250 Pendolino, ,Rynek Ko-
lejowy” 2014, nr 10, s. 7.
http://www.rynek-kolejowy.pl/20121/Pendolino_dla_Polski_bez_wychylnego_pudla.htm [dostep:
9.08.2015].
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- stworzenia alternatywy dla podrézy samolotem, samochodem lub autobu-
sem.
Oferta przejazdu EIP Premium byla wielokrotnie poréwnywana z konkurencyj-
nymi galeziami transportu, w tym z najwiekszym konkurentem, jakimi sg pola-
czenia lotnicze (tab. 1).

Tabela 1. Por6wnanie czaséw przejazdéw EIC Premium z innymi §rodkami transportu
— stan na grudzien 2014 r.

. Czas podrozy Czas podrézy Pendolino versus
Relacje . .
pendolino samochodem samochdd
pendolino i samochéd
Warszawa-Gdansk 2 h 58 min 4 h 26 min -1 h 28 min
Warszawa-Krakéw 2 h 28 min 4 h 16 min -1 h 48 min
Warszawa-Katowice 2 h 34 min 3 h 30 min —-56 min
Warszawa-Wroclaw 3 h 42 min 4 h 55 min -1 h 13 min
. Czas podrozy Czas podrozy Pendolino versus
Relacje .
pendolino autobusem autobus
pendolino i autobus
Warszawa—Gdansk 2 h 58 min 4 h 55 min -1 h 57 min
Warszawa—Krakéw 2 h 28 min 4 h 55 min -2 h 27 min
Warszawa—Katowice 2 h 34 min 4 h 45 min -2 h 11 min
Warszawa—Wroclaw 3 h 42 min 6 h 00 min -2 h 18 min
. Czas podrozy Czas podrozy Pendolino versus
Relacje .
pendolino samolotem samolot
pendolino i samolot
Warszawa-Gdansk 2 h 58 min 3 h 00 min (1 h lotu) -2 min
Warszawa-Krakow 2 h 28 min 2 h 55 min (55 min lotu) —27 min
Warszawa-Katowice 2 h 34 min 2 h 50 min (50 min lotu) —16 min
Warszawa-Wroclaw 3 h 42 min 2 h 55 min (55 min lotu) +47 min

* przy zalozeniu, ze na lotnisku pasazer jest 1 h przed odlotem, dojazd do lotniska z centrum miasta trwa 30 min,
a powr6t z lotniska w miescie docelowym do centrum réwniez 30 min.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie mt.rozklad-pkp.pl, viamichelin.pl, czas z oficjalnego
rozkladu jazdy przewoznika.

Jednoczesnie w zestawieniach nie uwzgledniono relatywnych kosztow prze-
jazdu/przelotu na jedna osobe (w przypadku kilku pasazeréw samochodu) lub
oferty niskokosztowych linii lotniczych. Podstawowa przewaga konkurencyjna,
pojawiajaca sie w przypadku potaczen kolejowych, jest relatywny czas dojazdu
na/z lotniska oraz niezbedny czas odprawy oraz minimum w tym zakresie, kto-
re teoretycznie nie przekracza 30 minut. Nalezy zauwazy¢, ze przewaga EIC
Premium bylaby zdecydowanie wyzsza, gdyby infrastruktura kolejowa pozwa-
lata na wykorzystanie w pelni mozliwosci technicznych technologii pendolino,
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czyli osiaganie predkosci 200-250 km/h. Nalezy podkredli¢, ze obecnie standar-
dowe pociagi EIC i IC osiagaja w Polsce predkosci 160 km/h, czyli takie same,
z jakimi porusza sie pendolino. Konstrukcja pociagéw jest réwniez inna, co
wplywa na ostateczny komfort jazdy z korzyscia dla EIC i IC.

W zestawieniu w tabeli 2 wyraznie mozna zauwazy¢ najmniejsze réznice na
odcinkach drogowych i kolejowych na trasie Warszawa—-Gdansk i Warszawa—
Katowice. To m.in. efekt zdecydowanej poprawy jakosci drég na tych odcinkach
oraz budowy systemu autostrad.

Tabela 2. Zestawienie réznic czaséw przejazdéw EIC Premium z alternatywnymi
$rodkami transportu

Trasa EIC Premium Pendolino Samochod Samolot Autobus
Warszawa-Gdansk —88 min —2 min —117 min
Warszawa—-Krakow —108 min —27 min —147 min
Warszawa-Katowice -56 min —16 min —131 min
Warszawa-Wroclaw —73 min +47 min —138 min

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: mt.rozklad-pkp.pl.

W przypadku polaczen lotniczych duze znaczenie ma nadal czas dojazdu na
lotnisko, ktéry w Polsce pokonuje si¢ najczesciej publiczng lub prywatna
komunikacjg autobusowq lub samochodem. W Warszawie lotnisko polaczone
jest z aglomeracja linia kolejowa, a w przypadku aglomeracji tréjmiejskiej —
Szybka Koleja Metropolitalng oddang do uzytku w dniu 1 wrzeénia 2015 r.

2. Strategie komunikacji rynkowej EIP Pendolino — podejscie
analityczne, krytyczne i poré6wnawcze

Strategia komunikacji EIP Pendolino byta zwigzana z wysokim potencjatem
publicity, zapewnianym przez media klasyczne i elektroniczne, w ktérych szero-
ko omawiano podpisany kontrakt, dyskutowano réwniez na temat kwestii tech-
nologicznych. Wéréd wielu zastrzezen i obaw pojawialy sie problemy niewyko-
rzystania w pelni mozliwosci technologii pendolino, co wplynie na ostateczne
czasy przejazdéw. Innym elementem byly obawy dotyczace niewystarczajacego
dostosowania infrastruktury, gtéwnie dlugosci odcinkéw szlakéw kolejowych
umozliwiajgcych poruszanie sie z predkoscia 200 km/godz. Wprowadzenie na
rynek oferty sprzedazy biletéw bylo zwigzane z dysfunkcja systemu rezerwacj.
W listopadzie 2014 r. PKP Intercity rozpoczelo sprzedaz biletéw w ramach no-
wego rozkladu jazdy, obowiazujacego od grudnia tegoz roku. Dzialania te byly
zwigzane z promocjg calosci systemu dynamicznej sprzedazy biletéw, czyli uza-
leznienia ceny od momentu rezerwagji i zaloZenia — im wczeéniej, tym taniej.
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Taki system sprzedazy charakterystyczny jest dla linii lotniczych. Kampania re-
klamowa promujgca wczeéniejszy zakup biletéw, z ktérych najtanszy miat ko-
sztowac 49 PLN, kosztowala kilkadziesiat tysiecy PLN'2.

Od samego poczatku system informatyczny PKP Intercity nie dziatal i pomi-
mo wcze$niejszego testowania pasazerowie nie mieli mozliwosci zakupu biletu
ani przez Internet, ani w biletomatach, nie mieli réwniez mozliwosci zalogowa-
nia sie w systemie i wydrukowania zakupionych wczesniej biletéw. Réwniez
w kasach biletowych byly trudnoéci z rezerwacjg miejsc w wyniku awarii infor-
matycznej. Ten falstart we wprowadzeniu oferty i kryzys jaki wywolat, byt jed-
nym z najwiekszych od przelomu 2010/2011 r., kiedy atak zimy spowodowal
znaczne opdznienia w kursowaniu pociggéw?'®. Kryzys wizerunkowy PKP przy-
pominat pod tym wzgledem klopoty LOT podczas promocji Boeing 787 Dream-
liner, gdy czeste informacje o jego awariach zwiazane byly z duzym zaintereso-
waniem medialnym.

Obie marki mialy pod wzgledem postrzegania ich wizerunku kilka cech
wspolnych. Nalezaty do nich:

— szeroka znajomo$¢ marki operatora (LOT, PKP Intercity),

— duze zainteresowanie medialne zaréwno ze strony mediéw ogélnopolskich,
jak i specjalistycznych,

— wprowadzenie nowych technologii, syndrom nowoczesnosci i innowacji,

— duze $rodki finansowe przeznaczone na promocj¢ marki Dreamliner oraz

Pendolino na polskim rynku,

— podkreslanie znaczenia prestizowosci i wyjatkowosci obu marek.

Strategia komunikacji z jednej strony zakladata podkreslanie i uwypuklenie
powyzszych cech, umozliwienie uzyskania korzysci cenowych (rabat za
wczedniejszy zakup biletu), komfort podrézy oraz wykorzystanie elementu
ciekawosci i nowosci rynkowej. Jednoczesnie pojawiajace si¢ awarie systemu
biletowego stworzyly kryzys wizerunkowy marki, zanim jeszcze pierwsi klienci
mogli w pelni skorzysta¢ z oferty. W listopadzie 2014 r. podrézujacy po Polsce
mogli korzysta¢ alternatywnie z pociggéw Przewozéw Regionalnych, przewozéw
autobusowych, w tym modelu stworzonego przez PolskiBus.com (zakup
biletéw przez Internet) lub korzystaé z lokalnych polaczen lotniczej linii Ryanair.
Podstawowa przewaga konkurencyjna nad alternatywnymi Srodkami
transportu mial by¢ czas przejazdu pomiedzy wybranymi miastami w Polsce.

12 http://www.rynek-kolejowy.pl/54365/43_miliony_na_strategie_wizerunkowa_pkp_sa_i_pkp_inter-
city.htm [dostep: 9.08.2015].

13 http://www.polskieradio.pl/42/3168/Artykul/1290404,Pendolino-dynamiczny-system-sprzedazy-
biletow-zawiodl [dostep: 9.08.2015].
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Elementy konkurencyjnosci definiowane przez PKP Intercity skupialy sie
przede wszystkim na':

— dynamicznym systemie sprzedazy biletéw, dzieki ktéremu im wczeéniej re-
zerwuje sie przejazd, tym nizsza cena biletu,

— wigkszej liczbie miejsc (402 w jednym skladzie) niz w samolocie czy autobusie,

— ograniczeniu oferty linii TLK na wybranych trasach i zastgpienia ich oferta

EIP
— koncentracji oferty na kliencie biznesowym.

W pazdzierniku 2014 r. przez PKP S.A. i PKP Intercity zostal ogloszony
konkurs na strategie wizerunkowg PKP S.A. i PKP Intercity. Zaplanowano w nim
przeznaczenie 43 mln PLN na promocje obu marek w mediach przez okres
2 lat®®. W lutym 2015 r. PKP S.A. rozpoczelo kampanie reklamowg o wartosci
10 mIn PLN, ktérej celem bylo przekazanie informacji, ze nie wszystkie pociagi
uruchamiane sg przez PKP Kluczowym zaloZzeniem strategii komunikacji byta
informacja:

- nie wszystkie pociagi w Polsce naleza do grupy PKD
— Polacy myla oferte¢ PKP Intercity z oferta innych przewoznikéw.

Wedlug badan przeprowadzonych przez PKP respondenci myla spétki PKB
a problemem marki PKP Intercity bylo powigzanie z niekorzystnym wizerun-
kiem marki PKP*.

Kampanie o nazwie ,Zapowiada si¢ dobra podréz” zaadresowano do tych,
ktérzy nie korzystaja z ustug kolei i chca wybra¢ inne $rodki transportu. Zatoze-
niem reklamodawcy bylo przekonanie pasazeréw o komforcie podrézy i dobrej
cenie. Przekazy medialne promowaly m.in. atrakcyjne czasy przejazdu pomig-
dzy najwiekszymi polskimi miastami oraz informowaly o korzystnej ofercie PKP
Intercity. W ramach kampanii zaplanowano emisje dwdch kategorii spotéw
reklamowych: pierwsza obejmowala dwa spoty wizerunkowe, ktére mialy
uzmyslowi¢ podréznym, ze nie wszystkie pociagi kursujace po polskich torach
naleza do Polskich Kolei Panstwowych. Druga kategoria objela trzy spoty przed-
stawiajgce konkretne korzysci zwigzane z podrézowaniem pociggami PKP In-
tercity. Intensywna kampania zostala zrealizowana we wszystkich mediach: te-
lewizji, radiu, prasie i Internecie. Dzialania wizerunkowo-produktowe pojawity
sie na no$nikach reklamy zewnetrznej, a akcje reklamowg zakonczono
w polowie czerwca 2015 r.

W ciagu 5 miesiecy od wprowadzenia na rynek oferty EIP Pendolino zysk ze
sprzedazy biletéw wynidst 2,5 mln PLN, a w czerwcu 2015 r. - 7,4 mIn PLN.

14 http://www.polskieradio.pl/42/3168/Artykul/1290404,Pendolino-dynamiczny-system-sprzedazy-
biletow-zawiodl [dostep: 9.08.2015].

15 http://www.rynek-kolejowy.pl/54365/43_miliony_na_strategie_wizerunkowa_pkp_sa_i_pkp_inter-
city.htm [dostep: 9.08.2015].

16 http://www.rynek-kolejowy.pl/55707/startuje_kampania_pkp_za_10_mln_zl zobacz_film_rekla-
mowy.htm [dostep: 9.08.2015].
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W pierwszym poéltroczu 2015 r. PKP Intercity przewiozlo 13,4 mIn pasazeréw, co
daje 16,5% wzrost w poréwnaniu do analogicznego okresu 2014 r. Na 2015 r.
zaplanowano przewiezienie okolo 30 mln pasazeréw, co stanowiloby 5 mln
wiecej niz w 2014 r. Jednocze$nie w ostatnich trzech latach kolej, wedlug
réznych szacunkéw, stracita okolo 10 mln pasazeréw. Kluczowym powodem
byly wieloletnie remonty, ktére drastycznie wydluzaly czas podrézy, oraz
rozwoj infrastruktury drogowej w okresie 2012-2015. PKP Intercity w 2015 r. po
raz pierwszy od 4 lat odnotowalo wzrost liczby pasazeréw. Odpowiednio
w styczniu, lutym, marcu, kwietniu i maju. Liczba podréznych w komunikacji
krajowej w 2015 r. wzrosla o 4% (styczen), 8% (luty), 12% (marzec), 23%
(kwiecien), 25% (maj), 26% (czerwiec). Najwieksze przyrosty liczby pasazeréw
wystapily na liniach: Warszawa-Tréjmiasto (+174%), Krakéw—Tr6jmiasto (+146%)
i Warszawa-Wroctaw (+101%).

PKP IC uznalo, ze najdynamiczniej rozwijajagcym sie segmentem rynku sg
pasazerowie korzystajacy z pociagéw ekspresowych. Poréwnujac pierwsze
polrocze 2015 r. z analogicznym okresem w 2014 r., mozna stwierdzi¢, ze skorzy-
stalo z ich oferty 0 62% podréznych wiecej. Z kolei Srednia frekwencja w pendo-
lino wyniosta 53%, a w czerwcu osiagneta blisko 60%Y. Jednoczesnie oferta
polaczen EIE, oceniana z punktu widzenia czaséw podrdzy, nie rézni sie zasad-
niczo od standardowych tras EIC i IC. Strategia komunikacji nie miata charakte-
ru ani produktowego, ani nie byla pozycjonowana w kierunku srodowisk bizne-
sowych. Koncentrowala sie w duzym stopniu na wizerunku PKP Intercity jako
organizacji gospodarczej, a nie wyselekcjonowanej ofercie. Tym samym mozna
zalozy¢, ze osiagniete wskazniki wzrostu nie byly skutkiem wyjatkowej strategii
komunikacji, a wplynely na nig inne czynniki, do ktérych mozna zaliczy¢:

— wysoka dynamike przyrostu pasazeréw po okresie zapasci wywolanej
dlugim okresem remontu infrastruktury kolejowej,

— brak alternatywy kolejowej dla oferty pendolino na réznych trasach,

— wprowadzanie promocji cenowych (ceny od 49 PLN za bilet nabywany
droga internetowa na 30 dni przed podro6za),

— efekt nowosci, prestizu, szczegolnie dla pasazeréw, ktérzy nie mieli dotych-
czas okazji odbywania podrézy szybka koleja.

Podsumowanie
Konkludujac rozwazania, mozna wskazag, iz gdyby zestawi¢ wyniki osiagniete

przez PKP Intercity z realizowang strategia komunikacji w okresie styczen — czer-
wiec 2015 r., teoretycznie mozna byloby postawic teze o jej wyjatkowej efektyw-

17 http://www.polskieradio.pl/42/3168/Artykul/1475880,Pendolino-w-koncu-zarabia-w-pierwszym-
polroczu-przewiozlo-134-mln-pasazerow [dostep: 9.08.2015].
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nosci i skutecznosci. Tymczasem kampania ,Zapowiada sie dobra podr6z” w du-
zym stopniu zrealizowala zadania wizerunkowe, a nie sprzedazowe. Nie wpro-
wadzala na rynek nowej oferty przewoznika, a skoncentrowata sie na catosci
organizacji PKP. Duzy poziom ogélnosci komunikacji, szerokie i niejasne spek-
trum przekazu oraz skupienie na zréznicowanych skiadnikach (odréznianie
PKP od PKP Intercity, elementy gltéwnie dotyczace image firmy). W okresie
polrocznej eksploatacji pendolino ujawnity sie dos¢ istotne kwestie braku Internetu
na pokladzie najnowocze$niejszego pociggu w Polsce czy problemy z polacze-
niami telefonicznymi's. Zestawienie alternatywnych ofert podrézy, szczegdlnie
zwigzanych z transportem lotniczym, wskazywaloby ukierunkowanie na bizne-
sowa grupe docelowa. Tymczasem zaden z wariantéw zalozeni rozwoju oferty
pendolino nie zostal zrealizowany. Zaréwno rozwinieta przez PKP Intercity
strategia, jak i przyjety kierunek komunikacji jest przyktadem rozbieznosci ce-
16w i osiggnietych efektow.

Ponadto w okresie szerokiej realizacji zalozen polityki zréwnowazonego
rozwoju calkowicie pominieto i nie wykorzystano w dzialaniach promocyjnych
faktu o pozytywnym wydzwieku spolecznym, jakim jest strategia ochrony
Srodowiska realizowana przez PKP Intercity. Jej istotnym elementem jest zakup
energooszczednych pociagéw zespolowych (zlozonych z nierozlaczalnych
wagondéw), a takim jest pendolino, wyposazonych w elektryczne uklady
hamulcowe. Pozwalaja one obnizy¢ zuzycie energii o 8% i odzyska¢ do 97%
energii, ktéra powraca do sieci trakcyjnej. Ponadto materialy wykorzystane do
budowy tych pociagéw nadaja sie w 95% do ponownego przetwarzania,
stanowiac wazny aspekt promocyjny w procesie ksztaltowania pozytywnego
wizerunku przewoznika (operatora).
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BEZPIECZENSTWO I TERMINOWOSC
— ATRYBUTY JAKOSCI USLUG
W TRANSPORCIE DROGOWYM LADUNKOW

Streszczenie: Celem artykutu jest wskazanie na determinanty jakosci uslug transporto-
wych w aspekcie jakosci postrzeganej przez bezpieczenstwo i terminowos¢ dostaw.
W publikacji skupiono sie na czynnikach ksztaltujacych i wspierajacych bezpieczny
transport towaréw, oméwiono problemy bezpieczenstwa jako atrybutu jakosci uslug
transportowych oraz przedstawiono zestaw kryteriow oceny jakosci uslug transporto-
wych wykorzystywanych przez przewoznikéw drogowych. Ponadto zaprezentowa-
no opinie przewoznikéw drogowych dotyczace czynnikéw, ktére moglyby przyczy-
ni¢ sie do wzrostu jakosci $wiadczonych ustug. W publikacji zaprezentowano czeé¢
wynikéw badan przeprowadzonych w 2014 r. na probie 67 przedsigbiorcéw, przewoz-
nikéw drogowych z wojewo6dztwa warminsko-mazurskiego.

Stowa kluczowe: transport drogowy, uslugi transportowe, jakos$¢ uslug, bezpieczen-
stwo przewozow, terminowos¢ dostaw

SAFETY AND TIMELINESS - QUALITY ATTRIBUTES
IN ROAD TRANSPORT OF GOODS

Abstract: The main objective of this paper is to identify the factors that determine the
quality of transport serives — quality that should be understood as safety and timeli-
ness of supplies. The first part of publication focuses on factors affecting and forming
safety in transport of goods. In the second part of this paper timely deliveries as a second
atribute of transport services was discussed. The last part presents a set of criteria
used by carriers while evaluating quality of transport services. Furthermore, the sur-
vey respondents express their opinion on factors that could increase quality of freight
transport services in Poland.

Keywords: road transport, transport services, service quality, transport safety, on time
delivery
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Wprowadzenie

Rozwd6j ustug transportowych jest uwarunkowany zmianami w otoczeniu
przedsiebiorstwa transportowego. Z jednej strony ewolucja preferencji zlecenio-
dawcéw stanowi istotny czynnik rozwoju uslug i rynkéw transportowych,
ksztaltujac postawy rynkowe przedsiebiorstw i stwarzajac koniecznoé¢ cigglego
doskonalenia dziatalnosci. Z drugiej strony natomiast potencjal rozwojowy
przewoznikéw, ich umiejetnosci poszukiwania nowych kontrahentéow (szczegdl-
nie w wymiarze miedzynarodowym), kreatywnos$¢ i odwazne dzialania sg nie-
zbedne dla $wiadczenia uslug wysokiej jakosci. Ponadto jakos$¢ ustug determi-
nowana jest rozwigzaniami legislacyjnymi, poziomem rozwoju gospodarki
i infrastruktury, innowacyjnoscig w sferze ustug, zachowaniami przewoznikéw
rezydentéw i gospodarek (kontrahentéw) wspétpracujacych w wymianie mie-
dzynarodowej.

Problematyka jakosci, jej zwiazkéw z wynikami ekonomicznymi przedsie-
biorstw i zaleznosci pomigdzy jakoécig a konkurencyjnoscig sa przedmiotem
zainteresowania praktykow gospodarczych i teoretykéw, co znajduje odzwier-
ciedlenie w publikacjach z tego zakresu. Z duzym prawdopodobiefistwem moz-
na stwierdzi¢, ze jako$¢ jest istotnym elementem dziatalnosci przedsigbiorstw,
a w obecnych realiach spoteczno-gospodarczych rynek nie akceptuje oferty
$wiadczacej o tzw. ,bylejakosci”. W XXI w. bezwarunkowo, cho¢ nie zawsze, in-
terpretuje sie¢ wprost, iz rozwdéj powinien nosic silne znamiona jakosci, niezalez-
nie od przeobrazen w otoczeniu. W przypadku pogorszenia koniunktury go-
spodarczej i weryfikacji oczekiwan zleceniodawcéw nalezy podja¢ dzialania
dostosowujace, dostarczajace wymiernych korzysci ekonomicznych.

Sygnaly rynkowe stanowig filar strategicznego planowania dlugotermino-
wego. Sa takze potwierdzeniem zaangazowania przedsiebiorstw w badania ryn-
kowe oraz zrédlem kreacji oferty dostosowanej do wymagan potencjalnych zle-
ceniodawcow. Dzialania te $wiadcza o realizacji noszacej znamiona jakosci
strategii, ktéra w praktyce gospodarczej wspierana jest innowacjami. Definio-
wanie jakosci uslug zwiazane jest z satysfakcja i zadowoleniem klienta, ustugami
,Szytymi na miare”, tj. specjalistyczng obstuga klienta w fazie przedprodukcyj-
nej, produkeyjnej i uslug poprodukeyjnych lub dodatkowych.

W drogowych przewozach fadunkéw zasadnicze problemy zwigzane z jako-
Scig uslug nalezy rozpatrywac przez pryzmat dwoch atrybutéw?: terminowosci
i bezpieczenstwa. Réwnie istotne jest okreslenie uwarunkowan dziatalnosci
przewoznikéw w prébach dotrzymywania terminéw umoéw przewozowych
i zapewnienia bezpieczefistwa podczas procesu transportowego. Analiza tych

3 Atrybut — elementarna cecha przedmiotu, bez ktérej jego istnienie nie jest mozliwe, http:/sjp.pwn.pl/
[dostep: 13.07.2015].
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czynnikéw pozwala takze ukazaé zlozonos¢ pojecia jakosci ustug w drogowym
transporcie towarow.

1. Bezpieczenstwo w ksztaltowaniu jakoSci ustug w transporcie
drogowym ladunkéw

Umowa przewozu zobowiazuje przewoznika do dostarczenia powierzone-
go mu dobra w stanie pierwotnym i nieuszkodzonym do miejsca docelowego za
okreslonym w dokumencie wynagrodzeniem. Jednoczesnie zleceniobiorca przej-
muje odpowiedzialnoé¢ za prawidlowe wykonanie zlecenia przewozu*. Powie-
rzony towar powinien dotrze¢ do miejsca odbioru w stanie niepogorszonej
jakosci. Swiadczeniodawca powinien zatem dotozy¢ wszelkich staran dla zacho-
wania niezmienionych waloréw uzytkowych przewozonych débr. Aby tego
dokonag, nalezy podja¢ odpowiednie dzialania w kazdej z faz procesu transpor-
towego.

Proces przewozowy rozpoczyna sie od momentu zatadunku towaru na po-
jazd. Na tym etapie istotna role pelnig kierowcy, ktérzy czesto sa odpowiedzial-
ni za nadzér nad prawidlowa manipulacja ladunkiem. Na tym etapie istotne jest
sprawdzenie stanu jakosciowego i iloSciowego przyjmowanych przesytek.
Wszelkie uszkodzenia fadunkéw lub opakowan podlegaja zgloszeniom w celach
roszczeniowych. Kolejnym etapem procesu przewozowego i wazna czynnoscia
jest wlasciwe rozmieszczenie (zasztauowanie) ladunku w pojezdzie oraz jego
zabezpieczenie przed ewentualnym przemieszczeniem w ruchu drogowym.
Ostatnim etapem procesu przewozowego jest roztadunek, w trakcie ktérego
kierowca réwniez powinien z nalezyta atencja weryfikowa¢ poprawnos¢ jego
przebiegu.

Zgodnie z ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. przewoznik nie jest odpowie-
dzialny za zaladunek i rozladunek towaréw (jesli umowa nie stanowi inaczej).
Nadzér kierowcy wydaje sie jednak niezbedny, aby stwierdzi¢ ewentualne nie-
prawidlowosci przebiegu manipulacji tadunkiem. Przedsiebiorstwo transporto-
we odpowiedzialne jest natomiast za prawidlowe zabezpieczenie ladunku
w pojezdzie w celu bezpiecznego wykonania przewozu, co determinuje jakos¢
Swiadczonych uslug transportowych. Rola kierowcy w tym przypadku nie
moze zosta¢ niezauwazona. Istotne jest zatem stworzenie warunkéw bezpiecz-
nego transportu fadunkéw w pojazdach i w ruchu drogowym.

Zapewnienie bezpieczenistwa w transporcie drogowym zalezy od wypraco-
wanej i utrwalonej kultury bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie. Tym bardziej
nalezy zwrdci¢ uwage na prace kierowcow w zwiazku z bezpieczenstwem
fadunkéw i dbaloscig o jako$¢ Swiadczonych ustug. Zapewnienie szkolei na te-

4 E. Sroczynska, Przewoznik kontra spedytor, , TSL Biznes” 2015, nr 6, s. 58.
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mat bezpiecznej jazdy lub/i odpowiednie systemy motywacyjne powinny przy-
czynic sie do ograniczenia liczby przewozéw o niskiej jakosci i ze stratami eko-
nomicznymi.

Uszkodzenie, utrata ladunku i straty finansowe przewoznikéw moga niekie-
dy stanowi¢ o ich dalszej dzialalnosci. Istotne w tym momencie jest posiadanie
ubezpieczenia zabezpieczajacego interesy przedsiebiorcéw. Nalezy podkreslic,
iz w tym przypadku nadrzedna kwestia jest zakres ochrony ubezpieczeniowej.
Polisa odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika (OCP) powinna chroni¢ przed-
siebiorce. Praktyka gospodarcza pokazuje jednak, ze celem podpisywania
umoéw jest mozliwosé pozyskiwania zlecen, a zakres umow nie chroni intereséw
ubezpieczonego w sposéb dostateczny®. Waski zakres ochrony ubezpieczenio-
wej wynika z oszczednosci finansowych przedsiebiorcow. Skutkiem takich
dzialan jest wykluczenie z ochrony ubezpieczeniowej zdarzen o charakterze
powszechnym. PrzewozZnik otrzymuje decyzje o odmowie wyplaty odszkodo-
wania (takze w przypadku kradziezy mienia powierzonego do przewozu).

Bezpieczenistwo przewozéw moze by¢ rozpatrywane z perspektywy technicz-
nej i technologicznej. Wowczas nalezy je rozumie¢ jako zapewnienie bezpieczen-
stwa kierowcom, tadunkom i pojazdom w trakcie wykonywanych przewozoéw.
W ustawie prawo o ruchu drogowym® zawarto wytyczne odnoszace sie do
ograniczen technicznych pojazdéw wykorzystywanych w transporcie ladun-
kéw. Znajomos¢ dopuszczalnych parametréw pojazdéw (wymiaréw, nacisku
na osie, dopuszczalnej masy calkowitej itp.) stanowi o bezpieczenstwie i jakosci
Swiadczonych ustug. Wspomniane juz rozmieszczenie tadunkéw w pojezdzie
nie moze naruszaé¢ jego statecznosci. Ponadto fadunek nie moze kierowcy
utrudnia¢ kierowania pojazdem i ogranicza¢ widocznosci’. Kwestie te sa istotne
nie tylko ze wzgledu na bezpieczenstwo przewozéw, ale réwniez ruchu drogo-
wego. Niedopuszczalne sg sytuacje, w ktérych tadunek zastania: $wiatla ciggni-
kéw siodlowych i naczep, urzadzenia sygnalizacyjne, tablice rejestracyjne lub
inne tablice i oznaczenia. Nieprzestrzeganie tych nakazéw moze doprowadzié
do zdarzen tragicznych w skutkach, réwniez z udzialem innych uczestnikéw
ruchu drogowego. Wykroczenia dotyczace norm technicznych zagrazaja zatem
kierowcom, przesytkom, pojazdowi i bezpieczefistwu ruchu drogowego. Pesy-
mistyczne scenariusze zakladaja utrate potencjalu zawodowego wynikajaca
z uszczerbku na zdrowiu kierowcy i jego czasowym lub trwatym wykluczeniu
z zawodu, czasowe lub trwale wylaczenie pojazdu z dzialalnosci operacyjnej,
utrate kontraktu w wyniku niewywigzania sie z terminéw i reputacji, jesli zda-
rzenie nastapilo z razacego zaniedbania kierowcy (przewoznika). Do tych
przykladéw nalezy doliczy¢ straty w wymiarze finansowym.

5 J. Rozyk, Czy twoja polisa OCP jest dobra?, ,TSL Biznes” 2015, nr 3, s. 60.

6 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. z 2012 1., poz. 1137 z p6zn. zm.

7 L. Prochowski, A. Zuchowski, Technika transportu tadunkéw, Wydawnictwa Komunikacji i Laczno-
$ci, Warszawa 2009, s. 51.
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Innowacyjne rozwiazania techniczno-technologiczne przyczyniaja sie do
wzrostu bezpieczenstwa przewozoéw. Pojazdy wyposazone w specjalistyczne
urzadzenia monitorujace, czujniki i systemy nawigacyjne pozwalajg kontrolo-
wacé tadunek podczas przewozu. Dzieki dodatkowemu zabezpieczeniu kierow-
ca moze szybko reagowaé na niepokojace zmiany podczas transportu. Jest to
szczegoblnie istotne w przewozach w temperaturze kontrolowanej, wysokowar-
tosciowych towardw lub zywych zwierzat. Bezpieczenstwo przewozoéw jest do-
datkowo wspierane systemami wspomagajacymi bezpieczenstwo czynne. Zali-
czy¢ do nich mozna m.in.%:

— system przeciwblokujacy ABS (Anti-Lock Braking System) zabezpieczajacy
kota pojazdu przed blokowaniem podczas hamowania, zapewniajacy lepsza
przyczepnos¢ do podloza,

— system hamulcowy EBS (Electronic Braking System) pozwalajacy skroéci¢ droge
hamowania i poprawi¢ stabilno$¢ pojazdu podczas hamowania,

— uklad stabilizacji toru jazdy ESP (Electronic Stability Program) zmniejszajacy
niebezpieczenstwo niepozadanych zmian polozenia pojazdu (przewrdcenia
sie) i toru ruchu pojazdu,

- system naglego wspomagania hamowania BAS (Brake Assist System), bedacy
asystentem hamowania, ktéry ,wyzwala” maksymalng sile hamowania
w naglej sytuacji w ruchu pojazdéw niezaleznie od sily nacisku na pedat ha-
mulca.

Prowadzenie pojazdu uzytkowego jest uzaleznione od wielu czynnikéw nie-
zaleznych od kierowcéw przewozacych tadunki, w tym od pozostatych uczest-
nikéw ruchu drogowego. Niemniej jednak zastosowanie systeméw wspoma-
gajacych zmniejsza prawdopodobienstwo kolizji i wypadkéw drogowych. Sa
one istotne z punktu widzenia bezpieczenistwa, jakosci uslug przewozowych
i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dla efektywnego funkcjonowania wymie-
nionych systeméw istotny jest stan techniczny pojazdéw, bowiem sprawne po-
jazdy zmniejszaja prawdopodobienistwo uszkodzen.

Kolejnym czynnikiem warunkujacym jakos¢ ustug w aspekcie bezpieczen-
stwa przewozéw ladunkéw jest jakos¢ infrastruktury drogowej. W Polsce do-
strzega si¢ brak wystarczajacej liczby bezpiecznych parkingéw, ktére sg $rod-
kiem prewencyjnym w dziatalnosci przestepczej. Problemem jest takze stan
techniczny drég. W Polsce, gléwnie dzieki funduszom UE, postepuje rozbudowa
i modernizacja sieci drég. Oczywiscie, nowe odcinki drég krajowych i autostrad
sa nie tylko dla kierowcéw zawodowych, ale takze uzytkownikéw indywidual-
nych’. Pomimo wysilku inwestycyjnego nadal sa zauwazalne braki zwigzane

8 D. Starkowski, K. Bieniczak, W. Zwierzycki, Samochodowy transport krajowy i miedzynarodowy. Kom-
pendium wiedzy praktycznej. Zabezpieczenia tadunkow oraz zagadnienia techniczno-eksploatacyjne w trans-
porcie drogowym, Systherm Serwis, Poznan 2006, s. 78-93.

® Rozbudowa gtownych szlakéw komunikacyjnych w Polsce wiaze si¢ ze wzrostem kosztéw pro-
wadzenia dzialalnosci transportowej. Odplatne korzystanie z coraz liczniejszych nowych drég
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z modernizacjg drég i ich utrzymaniem, niedostosowaniem konstrukcji na-
wierzchni drogowych i mostéw do ruchu ciezkich pojazdéw!’. Szczegdlne za-
grozenie moga stanowi¢ np. koleiny, ktére determinuja statecznos¢ pojazdow.
W przypadku drég o mniejszym znaczeniu gospodarczym, ktérych wlasciciela-
mi sa samorzady, lub drég miejskich, ranga problemu bezpieczefistwa wzrasta.

Wspieranie dzialalnosci transportowej rozwigzaniami telematycznymi row-
niez wplywa na wzrost bezpieczefistwa i jakosci ustug transportu drogowego.
Inteligentne systemy transportowe (ITS — Intelligent Transport System) pozwalaja
dodatkowo zabezpieczy¢ interesy przewoznikéw. Pojazdy wyposazone w glo-
balny system pozycjonowania (GPS — Global Positioning System) pozwalaja okre-
§li¢ z duza doktadnoscia miejsce, w ktérym znajduje sie tadunek. System ten jest
szczegoblnie istotny w przypadku kradziezy pojazdu wraz z towarem zlecenio-
dawcy. Ponadto systemy te wyposazone sa w ,przyciski bezpieczenstwa”. Uru-
chamiane automatycznie (np. w przypadku préby zerwania plomby) lub manu-
alnie przez kierowce (w sytuacji zagrozenia zdrowia lub zycia).

Problem przestepczosci w transporcie samochodowym jest dos¢ powszech-
ny, co réwniez wplywa na bezpieczenstwo procesu transportowego. Jakosé
ustug moze mie¢ w tym przypadku drugorzedne znaczenie, jednakze bez
wlasciwej ochrony w transporcie drogowym spelnienie wymogu bezpieczen-
stwa jest utrudnione. W pierwszej kolejnosci zatem istotne jest zapewnienie kie-
rowcom ochrony i warunkéw bezpiecznego wykonywania pracy.

Ochrona w transporcie samochodowym polega gléwnie na zapewnieniu
mozliwosci bezpiecznych postojow i miejsc (parkingéw) odpoczynkéw dobo-
wych i tygodniowych oraz sprawnego systemu reagowania na zdarzenia o cha-
rakterze przestepczym.

Dane dotyczace przestepczosci w transporcie drogowym w Polsce s niepo-
kojace. Z Raportu Polskiej Izby Spedycji i Logistyki (PISiL) z 2005 r.!! wynika, iz
niemal 75% ankietowanych polskich przedsiebiorcow przynajmniej raz bylo
ofiarg kradziezy lub wyludzenia towaréw. Najczeéciej do tych okolicznosci do-
chodzito podczas postoju na parkingu (35% wskazan) i na miejscu zaladunku
lub roztadunku (27%). W przypadku 71% zgloszonych na policje zdarzen, za-
ledwie w 3% przypadkéw ustalono sprawce i odzyskano skradzione mienie.
W zdecydowanej wigkszodci zdarzen przestgpczych (2/3 przypadkéw) policji
nie udalo sie ustali¢ sprawcy i odzyska¢ towaru.

powoduje, ze przewoznicy planuja trasy alternatywne (tafsze), co moze wplywac¢ na jakos¢
ustug. Poruszanie sie pojazdu po kretej drodze lub nieréwnej nawierzchni zwieksza prawdopo-
dobienistwo uszkodzenia tadunkéw i mienia ruchomego.

10" Polityka Transportowa Pafistwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005,
s. 6.

! Raport PISiL na temat kradziezy tadunkéw w transporcie drogowym, http://www.pisil.pl [dostep:
10.10.2014].
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Wyniki kolejnego badania PISiL dotyczacego przestepczosci na rynku trans-
portowym z lat 2009-2011'? pokazaly, iz ponad polowa badanych przedsiebior-
cow (53%) w badanym okresie uniknela przestepstw, niepokojace sa jednak
zmiany w jej strukturze. Do czynéw dochodzi na skutek zaplanowanych
dziatan polegajacych na:

— przywlaszczeniu towaréw przez podwykonawce — 42%,
— kradziezy z wlamaniem — 34%,

— falszerstwie — 31%,

— kradziezy $rodka transportowego — 12%,

- napadzie rozb6jniczym — 11%.

Posiadanie doktadnych informacji o terminach przesytek, falszowanie doku-
mentacji, wynajmowanie powierzchni magazynowych na okres 1 doby w celu
roztadunku towaru to zachowania, ktére skutecznie utrudniajg dziatanie policji.
Wystepuja takze przypadki podjecia wspdlpracy przez nieuczciwych podwyko-
nawcéw w celu zdobycia zaufania. Pierwsze zlecenia, o niskiej wartosci towa-
réw, sluza celom weryfikacyjnym. Uzyskanie zlecenia transportu ladunkow
o wysokiej wartosci lub produktéw ,latwo zbywalnych”, nieoczekiwanie kon-
czy wspolprace. Efektem jest zaginiecie towaréw.

Wsréd przestepstw zgloszonych na policje (71% wskazan) niemal 2/3 docho-
dzen skonczylo sie fiaskiem (nie ustalono sprawcy i nie odzyskano towaru),
a rozwdj form kradziezy towaréw w transporcie drogowym utrudnia dzialania
organéw Sciagania. Rdwniez przedsiebiorcy (producenci, spedytorzy, przewoz-
nicy) borykaja si¢ z problemami weryfikacji potencjalnych kontrahentéw. Nie-
zaleznie od rodzaju przestepstwa, jednostkowe straty moga siega¢ milionéw
PLN, a szansa na odzyskanie towaru jest znikoma.

Praktyka gospodarcza wskazuje na kolejne, niepokojace fakty. Polscy prze-
woznicy obawiajg sie zglasza¢ na policje przedstawionych incydentéw z uwagi
na utrate reputacji oraz z braku wiary w skutecznos$¢ dziatan policji'®. Czynni-
kiem niesprzyjajacym jest tez fakt dlugotrwalych proceséw odszkodowaw-
czych, co moze stanowi¢ o przyszlosci przewoznika, czesto koncza sie one od-
mowga jego wyplaty. Mowi sie nawet o pewnego rodzaju opieszalosci firm
ubezpieczeniowych wobec przewoznikéw drogowych. Zakres ochrony ubez-
pieczeniowej jest w tym przypadku kwestig zasadnicza. Tym bardziej, ze — jak

12 Skala kradziezy w europejskim transporcie drogowym w latach 2009-2011, http://www.spedy-
cje.pl [dostep: 10.09.2013].

13 Reputacja przewoznika, ktory ,dat sie okras¢” bedzie ostabiona. W zwigzku z takim odbiorem
spolecznym nalezy domniema¢, ze rzeczywista skala przestepczosci jest wieksza i moze wzrastac
wraz z rozwojem gospodarczym. Istotna jest zatem edukacja i szkolenia przewoznikéw, kierow-
cOw oraz spedytoréw w zakresie minimalizacji ryzyka podjecia wspélpracy z nierzetelnym kon-
trahentem.
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podaje Niemieckie Zrzeszenie Towarzystw Ubezpieczeniowych - catkowita
warto$¢ towardw, ktére kazdego roku ging w Europie siega 10 mld EUR™.

Problem przestepczosci w transporcie drogowym ladunkéw wystepuje nie
tylko w Polsce, lecz takze w Europie. Zdarzaja si¢ jednak sytuacje, w ktérych do-
chodzi do uszkodzenia mienia przez grupy protestujacych grup zawodowych.
W lipcu 2015 r. we Francji mial miejsce protest farmeréw, producentéw trzody
chlewnej, ktérego celem bylo zwrécenie uwagi na zbyt niskie ceny skupu ofero-
wane producentom wieprzowiny. W ramach akgcji protestacyjnej napadnieto na
polskiego kierowce pojazdu typu chlodnia. Prawdopodobnie napastnicy sadzili,
ze znajduje si¢ w nim wieprzowina. W agresywny spos6b zmuszono kierowce
do otwarcia naczepy, z ktérej wyrzucono towar i catkowicie go zniszczono®.
Protesty budza niepokéj i stanowia powazne zagrozenie dla kierowcéw zawo-
dowych. Polski konsulat we Francji ostrzegal o mozliwoéciach ich wystgpienia
roéwniez w rejonie Bretanii, zalecajac szczeg6lng ostroznos¢ i biezace monitoro-
wanie komunikatéw nadawanych przez specjalng stacje radiowq oraz informa-
¢ji umieszczanych na tablicach ustawionych przy drogach.

W ostatnich latach problemem francuskiej gospodarki jest takze nielegalna
emigracja ludnosci z Pakistanu, Afganistanu i Iranu. Uchodzcy, ktérzy zdotali
przedostac sie w okolice kanatu La Manche, swoja wolnoé¢ i przyszios¢ wiaza
z Wielka Brytania. Sposobem na przedostanie sie¢ do Dover jest proceder prze-
stepczy polegajacy m.in. na podczepianiu sie do podwozi pojazdéw czy tez
wlamaniu do naczep’®. Wydarzenia te w sposéb oczywisty zagrazajq bezpieczen-
stwu kierowcoéw i przewozow.

Transport fadunkéw w relacjach wschodnich réwniez obarczony jest ryzy-
kiem, szczeg6lnie w przypadku kierowcdw, ktérzy rozpoczynaja prace na trasie
do/przez Rosje, Bialorus i Ukraine. Sa to tzw. kierunki przewozéw niepewne,
trudne i niebezpieczne'”. Oprocz niedostatecznego stanu technicznego drég i ja-
kosci infrastruktury transportowej, nalezy szczegdlng uwage zwrdci¢ na dziatal-
nos¢ przestepcza ludnosci. Czesto dochodzi tam do zatrzyman pojazdéw, po
czym nastepuje ich kradziez lub wlamanie i kradziez towaréw. Lupem zlodziei
padaja takze dobra osobiste kierowcéw. Nalezy mie¢ na uwadze, ze w przypad-
ku takiego zdarzenia, kierowca zostaje na miejscu bez srodkéw zapewniajacych

14 Stop kradziezom w transporcie — kampania spoleczna ,Rzetelny Przewoznik”, mojafirma.infor.pl
[dostep: 10.07.2015].

15 Agresywni farmerzy zaatakowali polskiego kierowce tira we Francji, rmf24.pl [dostep: 12.07.2015].

14 W oczekiwaniu na prom pojazdy ustawiaja sie w kolejce na autostradzie. Emigrantom stwarza to
mozliwo$¢ nielegalnego przedostania si¢ do Wielkiej Brytanii. Skala procederu jest wysoka.
W dniach 21.06-11.07.2015 r. zarejestrowano okolo 8 tys. prob przedostania si¢ pojazdami cigzaro-
wymi do Dover. Problem jest na tyle powazny, ze powstala specjalna strefa bezpieczenstwa przy
porcie Calais, pozwalajaca ,[...] schroni¢ sie przed imigrantami [...]”. W celu zapewnienia bezpie-
czenstwa powstal takze plot otaczajacy dojazd do portu, www.trans.info [dostep: 20.07.2015].

17 Informacje przedsiebiorcéw z wojewddztwa warmifisko-mazurskiego realizujacych przewozy do
wschodniej i poludniowo-wschodniej Europy.
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przetrwanie oraz bez mozliwosci komunikacji. Historia polskiego transportu
drogowego pokazuje, niestety, liczne przyklady napadéw rabunkowych w kra-
jach wschodniej Europy.

Doswiadczeni kierowcy potwierdzajg obawy towarzyszace pierwszym zlece-
niom w kierunku wschodnim. Przyznaja, iz praktyka pozwala naby¢ umiejetnosci
»poruszania sie” i pracy w odmiennych warunkach, a za zachodnia i wschodnig
granicg Polski sa one diametralnie r6zne. Obecnie transport w relacjach wschod-
nich niekiedy wspierany jest tzw. konwojami w celu poprawy bezpieczefistwa
kierowcow i przewozoéw. Przewoznik lub spedytor organizuje transport w taki
sposob, aby w procesie przewozowym uczestniczylo kilka pojazdéw, co ma za-
pobiegaé ewentualnym napadom rabunkowym.

2. Czynniki ksztaltujace terminowos¢ w drogowych
przewozach ladunkéw i ich wplyw na jako$é ustug

Bezpieczenstwo przewozéw w Scistym stopniu zalezy od jakosci kapitalu
ludzkiego. Dotyczy to kierowcéw zawodowych, dyspozytoréw i spedytorow.
Uzaleznione jest rowniez od innych uczestnikéw ruchu drogowego oraz stuzb
kontrolnych. Analogiczne zaleznosci zwigzane sg z terminowoscia dostaw trak-
towana jako atrybut jakosci ustug transportowych.

W pracy kierowcéw zawodowych pozadana jest elastycznos$¢ postrzegana
m.in. jako zdolnoé¢ do biezacej analizy warunkéw drogowych i umiejetnoséc
wyboru alternatywnych tras dla zachowania postulatu terminowosci. Dyspozy-
torzy musza posiadaé biezace informacje o etapach proceséw transportowych,
by bltyskawicznie reagowac na pojawiajace sie nieprawidlowosci. Rola spedyto-
réow jest planowanie tras z nalezytg starannoscia, aby wykluczy¢ w procesie
transportowym sytuacje braku mozliwosci dalszego wykonywania przewozow.
Karygodne sa sytuacje, w ktorych kierowca nie moze kontynuowaé jazdy
z uwagi na odcinkowe ograniczenia dopuszczalnej masy calkowitej, dopuszczal-
nych naciskéw na 0§, maksymalnych wymiaréw technicznych pojazdow.
Niewlasciwe lub zbyt pézne oznaczenia pionowe wylgczaja mozliwosé dalszej
realizacji przewozéw. Szczegélnie w sytuacji, gdy przewozy odbywaja sie po
waskich drogach drugorzednych, przez tereny zalesione, bez mozliwosci zawra-
cania. Profesjonalizm przewoznika i spedytora moze w tym przypadku przeja-
wiac sie skrupulatng weryfikacja tras. Pomoca moga stuzy¢ innowacyjne roz-
wigzania dedykowane przedsiebiorcom branzy TSL. Na rynku dostepne sa
urzadzenia nawigacyjne, ktére ulatwiaja planowanie tras z uwzglednieniem
typu pojazdu, jego ladownosci i fizycznych ograniczen’®. Niemniej jednak moz-

18 Przeglad Telematyczny 2010, http:/www.truckauto.pl [dostep: 11.12.2012].
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na zaryzykowac twierdzenie, Ze terminowo$¢ dostaw jest Sci$le uzalezniona od
jakosci kapitatu ludzkiego.

Kolejnym istotnym czynnikiem ksztaltujacym terminowosé¢ dostaw transpor-
tem drogowym ladunkéw jest jakos$¢ i nowoczesnos¢ wykorzystywanego taboru.
Sprawnoé¢ techniczna pojazdéw w wysokim stopniu zmniejsza prawdopo-
dobienstwo wystapienia usterki i konieczno$¢ przerwania procesu przewozo-
wego. Dla zapewnienia wysokiej jakosci ustug, spelniajacych postulat termino-
wodci, istotne sg dzialania prewencyjne. Innowacyjnym rozwigzaniem jest tzw.
obstuga zapobiegawcza proponowana przez Volvo Trucks?. Dzieki modulom
komunikacyjnym znajdujacym sie w pojazdach tej marki, mozliwe jest monito-
rowanie biezacego sposobu uzytkowania pojazdu i jego najwazniejszych podze-
spotéw (m.in. akumulatoréw, hamulcoéw, filtréw powietrza i sprzegla). Zdalne
sterowanie niektérymi podzespolami ulatwia planowanie uslug serwisowych
i zamawianie cze$ci zamiennych z wyprzedzeniem. Mozliwa jest takze elastycz-
na zmiana terminu tzw. obslugi zapobiegawczej z uwagi na np. wolniejsze niz
zakladano tempo eksploatacji czeSci zamiennych. Obstuga zapobiegawcza Volvo
Trucks pozwala wyeliminowac¢ 80% nieplanowanych postojow pojazdéw cieza-
rowych. Niewatpliwie przyczynia sie do wzrostu wydajnosci przewozéw, a jed-
noczeénie determinuje ich terminowos¢.

Systemy informatyczne i coraz czesciej technologie mobilne wspieraja jako-
Sciowy rozwdj transportu drogowego. Postep techniczno-technologiczny przy-
czynia sie rowniez do rozwoju infrastruktury drogowej oraz wzrostu jej prze-
pustowosci i wydajnosci. Z perspektywy terminowosci dostaw zasadne jest
wdrazanie inteligentnych systeméw zarzadzania siecig drég. Przyczyniaja sie
one do minimalizacji zjawiska kongestii, szybkiego reagowania na zdarzenia
niepozadane i wytyczenia objazdéw. Optymalizacji ruchu drogowego sprzyjaja
czujniki pomiaru $redniej predkosci poruszajacych sie pojazdéw. Instalowane
sq one w ciagu glownych szlakéw drogowych. Spadek Sredniej predkosci ozna-
cza wzrost natezenia ruchu drogowego. Na tablicach $wietlnych pojawiaja sie
stosowne informacje, ktére pozwalaja optymalizowaé proces przewozowy. Ko-
lejnym innowacyjnym rozwigzaniem jest propozycja Stuzby Celnej, ktéra pod
koniec 2015 r. zamierza wdrozy¢ system elektronicznej rezerwacji czasu odpra-
wy pojazdéw ciezarowych?. Celem zwigkszenia przepustowosci i usprawnienia
obstugi na przejSciach granicznych jest pomoc przewoznikom w zakresie
zarzadzania firma oraz poprawa warunkow pracy kierowcéw przekraczajacych
granice. Rozwigzania te przyczynig si¢ do modernizacji infrastruktury granicznej,
wzrostu wydajnosci i komfortu przekraczania granic. Z perspektywy mikroekono-
micznej natomiast szczegélnie wazne jest skrocenie procesu przewozowego.

19 Znacznie mniej postojow dzieki obstudze zapobiegawczej, ,TSL Biznes” 2015, nr 6, s. 50-51.
20 logistyka.wnp.pl [dostep: 22.07.2015].



Bezpieczeristwo i terminowos¢ — atrybuty jakosci ustug w transporcie drogowym tadunkéw 139

Czynnikiem $wiadczacym o dobrej jakosci infrastruktury drogowej jest stan
drég. W Polsce wprowadzane sa odcinkowe ograniczenia predkosci z uwagi na
zly stan ich nawierzchni. Pomimo wielu inwestycji w infrastrukture drogowa,
zauwazalne sg drogi wymagajace pilnej modernizacji. Problem dotyczy rowniez
niektérych odcinkéw drég zarzadzanych przez Gdanska Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad (GDDKIiA). Poza spowolnieniem procesu przewozowego, stan
drég moze przyczyni¢ sie do uszkodzenia pojazdéw, a w najmniej optymistycz-
nym scenariuszu, doprowadzi¢ do kolizji. Wystepowanie tego typu zdarzen
bezwarunkowo wydluza czas transportu, ksztaltuje jego bezpieczenstwo i ter-
minowos¢.

Terminowo$¢ przewozow moze réwniez wynikac z sytuacji spoteczno-gospo-
darczej. W przewozach wewnatrzunijnych niekiedy okreslone grupy zawodo-
we w ramach protestéw paralizuja ruch drogowy. Przykladem moze by¢ akcja
protestacyjna marynarzy we Francji na poczatku lipca 2015 r. W imie partykular-
nych intereséw zablokowano dostep do tunelu pod kanatem La Manche i do
portu w Calais, najwazniejszego portu po francuskiej stronie kanalu. Kierowcy,
udajacy sie do Wielkiej Brytanii, oczekiwali w kilkudziesieciokilometrowych
korkach. Przyklady zakléceir w funkcjonowaniu francuskiej gospodarki, trud-
nych i waznych spolecznie, wplywaja na ocene europejskiego rynku transporto-
wego. Postulat terminowosci dostaw schodzi w tym przypadku na dalszy plan,
na ktérym funkcjonuja przedsiebiorcy ponoszacy konsekwencje niedotrzyma-
nia warunkoéw umowy, w tym terminowosci. W tym gronie znajduja sie przed-
siebiorcy sektora TSL, stanowigcy wazny element gospodarki UE.

Znajomos¢ tresci umoéw i konwencji miedzynarodowych jest réwniez istotna
dla zapewnienia wysokiej jakosci ustug wspieranej terminowoscig dostaw. Legis-
lacja aktéw prawnych jest zazwyczaj dlugim procesem. Pozwala to przedsiebior-
com przygotowaé si¢ do zmian. Kraje za wschodnig granice UE cechuje brak
stabilnoéci warunkéw, w ktérych mozna prowadzi¢ dziatalnos¢ transportowa.
Wypowiedzenie postanowienn miedzynarodowej konwencji TIR przez strone
rosyjska, nagta zmiana interpretacji przepiséw?! i embargo na produkty zywno-
Sciowe w ostatnich latach w wysokim stopniu determinowaly dzialalnoé¢ pol-
skich przewoznikéw. Niepokojace byly doniesienia o konfiskacie pojazdéw
wraz z towarem w celu zabezpieczenia roszczen celnych na okres nawet kilku
tygodni. Sytuacja ta wplywala nie tylko na dzialalnos¢ transportowa, ale w spo-
s6b bezposredni dotyczyla eksporteréw. Eksporterzy z zachodniej Europy zleca-
li przewozy polskim przedsigbiorcom, z uwagi na dobra znajomos¢ realiow
spoleczno-gospodarczych. Niestabilnos¢ rynku rosyjskiego uniemozliwia po-

2l Dotyczy przewozow pomiedzy Bialorusia i Rosja realizowanych przez przewoznikéw nierezy-
dentéw. Przewozy te dotychczas nie byly okreslane mianem kabotazowych. Sytuacja nie dotyczy
przedsiebiorcow np. z Polski, ktérzy posiadaja dziatalnos¢ zarejestrowana w Rosji (pojazdy zare-
jestrowane w Rosji). Wobec probleméw z transportem do Rosji polscy przewozZnicy zlecaja jego
wykonanie przewoznikom ukrainiskim i biatoruskim.



140 Danuta Rucinska, Malgorzata Kedzior-Laskowska

prawne Swiadczenie uslug transportowych, stad zapewnienie ich wysokiej jako-
Sci, zgodnej z atrybutami bezpieczenstwa i terminowosci, jest bardzo utrudnio-
ne oraz jest przyczyna poszukiwania nowych rynkéw.

3. Dzialalnos¢ przewoznikow drogowych a bezpieczenistwo
i terminowos$¢ w ksztaltowaniu jakosci uslug transportowych
— wyniki badan

Przedsigbiorcy upatrujacy w dzialalnosci transportowej rynkowego sukcesu
musza uwzglednia¢ w ofercie postulaty jakosciowe. Wspodlczesny rynek oczeku-
je ustlug kompleksowych z gwarancja bezpieczenstwa i terminowosci dostaw.
Obecna sytuacja polityczno-gospodarcza w Europie w istotny sposéb wplywa
na miedzynarodowe przewozy towardw. W sposéb szczegdlny wplywa na
dzialalnoé¢ polskich przewoznikéw, obslugujacych ponad 20% europejskiego
rynku®. Pomimo wieloaspektowych probleméw przewoznicy zobowigzani sa
do dostarczenia towaru w stanie nienaruszonym i we wskazanym terminie.
Ocene swojej dzialalnosci najczesciej prowadza jako naturalny proces analizy
efektéw wykonanego zlecenia. Najczesciej ocenianymi kryteriami s czynniki
zwigzane z (wariantem mozliwosci wielokrotnego wyboru):

1) terminowoscia dostaw (93% respondentéw),

2) brakiem uszkodzen w przesytkach (73%),

3) bezawaryjnoscig srodkéw transportu (69%)

4) bezwypadkowoscig w procesie transportowym (52%).

Samoocena dziatalnosci dotyczy gléwnie kwestii bezpieczenstwa i termino-
wosci dostaw. Istota ogdlnie sformutowanej ,terminowosci dostaw” zostala po-
twierdzona przez kolejne czynniki m.in.: dobry stan techniczny pojazdu i brak
zdarzen niepozadanych na drodze (brak kolizji i wypadkéw).

22 Prawdopodobnie w celu ochrony wiasnych przewoznikéw drogowych, rzady niektorych panstw
europejskich podejmuja decyzje skutkujace ograniczaniem dzialalnosci transportowej polskich
przewoznikéw. Skutkiem tych decyzji jest znaczacy wzrost kosztéw prowadzenia dzialalnosci
transportowej polskich przewoznikéw. Kolejng préba ograniczenia dziatalnosci polskich przewoz-
nikéw na europejskim rynku i wypaczeniem warunkéw konkurowania jest zakaz odbierania
tygodniowego odpoczynku w kabinie pojazdéw (do niedawna mozliwego) z kara kilku tysiecy
EUR, a w postepowaniu sgdowym kara moze wynie$¢ nawet kilkadziesigt tys. PLN. W relacjach
wschodnich istotnym elementem ograniczenia dzialalnoéci transportowej jest zmniejszajaca sie licz-
ba zezwoleni na wjazd oraz tranzyt przez teren Rosji i Bialorusi. Natomiast skutkiem konfliktu
zbrojnego na wschodzie Europy jest embargo na produkty zywnoéciowe, a w konsekwencji spa-
dek popytu na przewozy w tym kierunku. Niekorzystnym efektem dla polskich przewoznikéw
jest réwniez przenoszenie dzialalnosci przewozowej z Ukrainy do krajow sasiadujacych. Przewoz-
nicy ukrainscy rejestruja dzialalnos¢ gospodarcza m.in. w Polsce, co determinuje warunki kon-
kurowania. Sytuacje te wykorzystuja spedytorzy. Przy dotychczasowych minimalnych marzach
polskich przewoznikéw oraz przy znaczacej nadpodazy uslug transportowych negocjowane sa
niskie stawki za przewo6z, graniczace z oplacalnoscia dzialalnosci transportowej.
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Respondenci wyrazili opinie na temat czynnikéw, ktére uznali za wazne dla
ksztattowania uslug wysokiej jakosci. Wymienionym kryteriom przyznano oce-
ny w skali od 1 (najstabsza) do 6 (najwyzsza). Za najwazniejsze przedsiebiorcy
uznali czynniki determinujace bezpieczenistwo i terminowo$¢ przewozéw (por.
tab. 1). Pozostaltymi czynnikami ocenianymi przez przedsigbiorcéw byty m.in.:
mozliwo$¢ wyboru terminu dostawy (Srednia ocena 4,51), nowoczesny tabor
(3,87), aparycja kierowcow (2,84), mozliwos¢ wyboru srodka transportowego
(3,64).

Zestawienie w tabeli 1 wskazuje na istote czynnikéw w ksztaltowaniu jakosci
uslug transportowych. Respondenci najwyzej ocenili bezwypadkowos¢, jest to
czynnik, ktérego oddzialywanie na realizacje postulatu jakosci znajduje sie
w duzym stopniu w gestii kierowcéw. Niejednokrotnie zdarza sie, ze jest ksztal-
towana przez innych uczestnikéw ruchu drogowego.

Tabela 1. Kryteria istotne dla ksztattowania wysokiej jakosci ustug transportu drogowego

Czynniki ksztaltowania jakosci (ére dnicinjcgiyvr;nsillzzli 1-6)
terminowo$¢ dostaw 5,55
brak uszkodzeh w przesytkach 5,34
bezwypadkowos¢ w procesie transportowym 5,75
brak uszkodzen opakowan 4,97
bezawaryjno$¢ srodkéw transportu 5,37

Zrédlo: Opracowanie na podstawie wynikow badan wlasnych.

Podobnie jest z drugim z kolei, najwyzej ocenianym czynnikiem — termino-
woscig dostaw, réwniez zwigzang z bezwypadkowoscia na trasie przewozu oraz
czeSciowo uzalezniong od przedsiebiorstw transportowych. Brak uszkodzen
w przesylkach i opakowaniach moze wynika¢ z dzialalnosci podmiotéw swiad-
czacych ustugi zatadunkowo-roztadunkowe i wskazuje na konieczno$¢ nadzoru
podczas wykonywania tych czynnosci.

Niektoére wczesniej przedstawione czynniki i zdarzenia nie warunkujg odpo-
wiedzialnos$ci przewoznikéw za jakos¢ ustug. Odnosi sie przy tym wrazenie, ze
czynnikéw o posrednim udziale w ksztattowaniu jakosci procesu transportowe-
go jest wiecej niz bezposdrednich. Stad w celu ich identyfikacji zadano respon-
dentom pytanie o dzialania, jakie moga przyczyni¢ sie do poprawy jakosci ustug
transportowych. Przedsiebiorcy zazwyczaj wskazywali na jeden lub dwa czyn-
niki, w ich przekonaniu najwazniejsze. Wyniki badania pokazaly (por. rys. 1), ze
wzrostowi jakosci ustug transportowych sprzyja jakos¢ przepiséw prawa (21%
wskazan).

Przedsiebiorcy wskazywali na konieczno$¢ likwidacji luk prawnych, uprosz-
czenia przepiséw, ich ujednolicenia i klarownej interpretacji, szczegélnie do-
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tyczacych dzialalnosci w wymiarze miedzynarodowym. Ponad 1/5 wskazan do-
tyczyla infrastruktury drogowej jako waznego czynnika ksztaltowania jakosci
uslug transportowych. Powaznym ograniczeniem w $wiadczeniu bezpiecznych
i terminowych ustug jest niedostateczny stan techniczny drég i zbyt mata liczba
drég szybkiego ruchu w Polsce. Nieliczni respondenci wskazali, ze likwidacja
punktéw poboru oplat na autostradach przyczyni sie do wzrostu jakosci ustug
transportowych. Przewoznicy przyznali réwniez, ze nizsze koszty dziatalnosci
transportowej beda sprzyjaly poprawie jakosci $wiadczonych ustug. Ich zda-
niem dzialalno$¢ transportowa powinna by¢ obarczona mniejsza iloscig oplat
i podatkéw, nizszymi cenami paliw, a w szczego6lnosci nizsza akcyza.

nie wiem, 5% pozostate, 5%

nowoczesny

prawo, 21%
transport, 5%

)

infrastruktura
drogowa, 19%

dostep do rynkow
wschodnich, 6%

szkolenia, 10%

\

egzekwowanie .
prawa, 11%

nizsze ceny, 14%
Rysunek 1. Czynniki poprawy jakosci ustug w transporcie drogowym ladunkéw

Zrédlo: Opracowanie na podstawie wynikow badan wlasnych.

Czesta odpowiedzia byla konieczno$¢ egzekwowania prawa, a konkretnie
skutecznos¢ kontroli ITD i PIP wraz z wyzszymi karami za uchybienia w prowa-
dzonej dzialalnosci transportowej. Te ciezary powinny ukréci¢ nielegalne
dziatania i skutkowaé wzrostem jakosci ustug. 10% badanych przedsiebiorcéw
wskazala na potrzebe szkolen kierowcéw i spedytorow w zakresie bezpiecznego
i terminowego wykonywania zlecen.
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Podsumowanie

Z perspektywy potencjalnego zleceniodawcy istotnym elementem ustugi
transportowej jest jej cena. Wysokos¢ wydatku na usluge wplywa na jego zacho-
wania nabywcze. Wraz z rozwojem rynku i przemianami na nim zachodzacymi
powoli zmienia sie Swiadomos$¢ uzytkownikéw transportu, a ciezar decyzji zaku-
pu zaczyna skupiac sie na relacji cena — jakos¢. Takie zachowania rynkowe nabyw-
cOw sg wyzwaniem dla $wiadczeniodawcéw ustug transportu drogowego.

Bezpieczenistwo i terminowos¢ ustug sa nieodlaczna czescia ustugi transpor-
towej stanowiacej o jej jakosci. Rzeczywistoé¢ spoleczno-gospodarcza i przede
wszystkim przeprowadzone badania dowodza, ze mozliwos¢ swiadczenia ustug
transportowych wysokiej jakosci z uwzglednieniem tych atrybutéw w znacz-
nym stopniu determinuje otoczenie zewngtrzne przedsigbiorstw. Stad spelnie-
nie postulatu bezpieczenstwa i dotrzymanie terminéw dostaw w orbicie prze-
mian polityczno-gospodarczych w Europie bywa niekiedy trudne, wrecz
niemozliwe. Znaczny wysitek przewoznikéw, kierowcéw na rzecz realizacji wy-
sokiej jakosci przewozéw nie przynosi oczekiwanych i pozadanych efektow.
Mnogos¢ czynnikow ze sfery pozatransportowej moze szkodzi¢ rozwojowi ryn-
ku transportowego, niweczac wysitki podejmowane przez jego podmioty. Do
czynnikéw posredniego oddzialywania na jakos¢ ustug transportowych kwalifi-
kuja sie m.in.:

— ochrona podmiotéw transportu drogowego w postaci wystarczajacej liczby
bezpiecznych parkingow,

— dostosowanie infrastruktury drogowej do mozliwosci szybkiego reagowania
stuzb mundurowych na zdarzenia o charakterze przestepczym,

— przestepczo$¢ zorganizowana w transporcie drogowym,

— stan techniczny drég publicznych (réwniez jakos¢ infrastruktury drogowej),

— konflikty spoleczne i zbrojne,

— protesty grup zawodowych,

— zmiany w obowiazujacych aktach prawnych, umowach miedzynarodowych
i konwencjach zwigzanych z wykonywaniem zawodu przewoznika drogo-
wego,

— czasowe ograniczenia w ruchu pojazdow.

Czynniki znajdujace si¢ w bezposredniej gestii animatoréw transportu anga-
zuja kierowcoéw i przewoznikéw w spelnieniu postulatéw jakosci i nalezy do
nich zaliczy¢:
wlasciwy zakres ochrony ubezpieczeniowej,
kulture bezpieczenstwa pracy ksztaltowana w przedsiebiorstwie,
nadzor nad zaladunkiem, wlasciwe umieszczenie ladunku w pojezdzie
i wlasciwe jego zabezpieczenie w celach dalszego przemieszczania,
szkolenia w zakresie oceny wiarygodnosci potencjalnych kontrahentéw,
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— spelnienie wymagan i norm wlasciwych dla dziatalnosci transportowe;j,

— prowadzenie dzialalnosci zgodnie z prawem krajowym i miedzynarodo-
wym,

— wykorzystanie nowoczesnych $rodkéw transportowych.

Przedstawiony zestaw nie wyczerpuje mozliwych w transporcie drogowym
determinant jakosci. Rynek transportu drogowego tadunkéw jest struktura dy-
namiczng, podobnie jak jego przeobrazenia oraz charakter i liczba czynnikéw
ksztattujacych jakos¢ $wiadczonych ustug. Zmiany te, wspierane innowacjami
techniczno-technologicznymi i wzrostem swiadomosci podmiotéw rynkowych
w zakresie czynnikéw ksztaltujacych jako$¢ ustug transportowych, powinny
dynamizowac¢ procesy ich doskonalenia. Wdrozenie rozwigzania wspoélczesnej
telematyki bedzie sprzyjalo wzrostowi bezpieczenstwa i terminowosci przewo-
zo6w drogowych. Jednoczesnie istotna jest Swiadomosé, iz mnogos¢ uwarunko-
wan jakosci w tym segmencie przewozdéw bedzie skutkowaé koniecznoscia
ciaglego doskonalenia dzialalnosci transportowej w celu spelnienia jakoscio-
wych postulatéw zleceniodawcow.

Literatura

logistyka.wnp.pl.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 20062025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005.

Prochowski L., Zuchowski A., Technika transportu tadunkdéw, Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 2009.

Przeglad Telematyczny 2010, http:/www.truckauto.pl.

Raport PISiL na temat kradziezy ladunkéw w transporcie drogowym, http://www.pisil.pl,
rmf24.pl.

Roézyk J., Czy twoja polisa OCP jest dobra?, ,TSL Biznes” 2015, nr 3.

Skala kradziezy w europejskim transporcie drogowym w latach 2009-2011, http:/www.
spedycje.pl.

Sroczynska E., Przewoznik kontra spedytor, ,TSL Biznes” 2015, nr 6.

Starkowski D., Bienczak K., Zwierzycki W., Samochodowy transport krajowy i migdzynarodowy.
Kompendium wiedzy praktycznej. Zabezpieczenia tadunkow oraz zagadnienia techniczno-
-eksploatacyjne w transporcie drogowym, Systherm Serwis, Poznan 2006.

Stop kradziezom w transporcie — kampania spoleczna, ,Rzetelny Przewoznik”, mojafirma.
infor.pl.

Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny.

Znacznie mniej postojéw dzieki obsludze zapobiegawczej, ,I'SL Biznes” 2015, nr 6.



ZESZYTY NAUKOWE WYDZIALU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 57 (2015)

&

Marcin Szczepaniak!, Tomasz Rokicki?

TRANSPORT MIEDZYNARODOWY
I JEGO OPEACALNOSC NA PRZYKEADZIE
PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO

Streszczenie: Transport miedzynarodowy, a szczegdlnie drogowy, podlega wielu re-
gulacjom prawnym. Umowy i konwencje miedzynarodowe maja za zadanie ujedno-
licenie warunkéw $wiadczenia uslug. Jednak w teorii ekonomiki transportu wiecej
uwagi poswieca sie problematyce kosztéw anizeli przychodéw. Zasady sporzadzania
rachunkéw ekonomicznych sa takie jak w przypadku innych dziatalnosci. Wystepuja
jedynie specyficzne koszty paliwa, ogumienia, amortyzacji srodkéw transportu, oplat
i podatkéw transportowych. W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, Ze
transport z Polski w kierunku wschodnim byt bardziej oplacalny niz na zachéd Europy.
Gléwnym czynnikiem réznicujgcym kosztochfonnosé¢ dziatalnosci byla cena paliwa.
Stowa kluczowe: transport miedzynarodowy, transport drogowy, oplacalnos¢

INTERNATIONAL TRANSPORT AND ITS PROFITABILITY
CASE STUDY IN THE ROAD TRANSPORT ENTERPRISE

Abstract: International transport, especially road transport, are subject to many legal
regulations. International agreements and conventions are supposed to unify the
terms of service. In the transport economics more important are the costs than reve-
nues. Principles of preparing economic accounts are same in all enterprises. In trans-
port enterprises are only specific costs, such as: costs of fuel, depreciation of transport,
transport charges and taxes. The research revealed that the transport towards the
East Europe was more profitable than in towards Western Europe. The main differen-
tiating factor was the price of fuel.

Keywords: international transport, road transport, profitability

Wprowadzenie

Transport wigze geograficznie rozproszone miejsca i rynki, umozliwiajac
przeplyw towaréw pomiedzy nabywca i sprzedawca i tworzy pomiedzy nimi
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swoisty ,most”3. Dodatkowo wplywa na zwyzke wartosci przemieszczanych
fadunkéw, tworzac uzyteczno$¢ czasu i miejsca*. Jest on fundamentem sprawne-
go i efektywnego gospodarowania kazdego podmiotu gospodarczego oraz ele-
mentem stosowanych rozwigzan logistycznych®. Decyduje to o podstawowej
roli transportu w procesach gospodarowania i funkcjonowania oraz rozwoju
sfery spolecznej®.

Zaletami transportu drogowego sa: najlepsza dostepno$¢ przestrzenna,
najkorzystniejsze dostosowanie sieci drég do rozproszonych rynkéw zaopatrze-
nia i zbytu, krétki czas transportu, duza szybkos¢ eksploatacyjna, najlepsza do-
stepnoé¢ w czasie. Najwazniejszymi wadami tej galezi sq: wysokie koszty prze-
mieszczania oraz koszty zewnetrzne w postaci zanieczyszczenia srodowiska’.

Dla funkcjonowania transportu wazna jest rowniez spedycja, wedlug art. 794
kodeksu cywilnego oznacza to wysylanie, odbieranie przesytek lub podejmowa-
nie innych czynnosci zwigzanych z przewozem. Spedytor moze wystepowac
w imieniu wlasnym albo w imieniu dajacego zlecenie®. Wedlug ,Slownika jezy-
ka polskiego PWN” spedycja to przewoz i dostawa towaréw wykonywane przez
przedsiebiorstwo przewozowe’. Zgodnie z komentarzem Z. Gawlika spedycja
ma znaczenie ekonomiczne i prawne. W ujeciu ekonomicznym oznacza ona
dzialalnoé¢ zarobkowa zwigzang z organizowaniem przemieszczania fadunkéw
w zastepstwie zleceniodawcy oraz wykonywaniem zwiazanych z tym czynno-
Sci, lecz bez przewozu, przeladunku i czynnosci dodatkowych. W ujeciu praw-
nym definicja umowy spedydji jest przedstawiona w kodeksie cywilnym. Poje-
cie spedycji w rozumieniu kodeksu cywilnego rozciaga sie na inne akty prawne,
w ktoérych ustawodawca postuguje sie tym terminem?.

Na funkcjonowanie i rozw6j przedsigbiorstwa transportowego wplywa oto-
czenie prawnoinstytucjonalne!’. Sa to tzw. regulacje zewnetrzne'?, a najszerzej
uregulowana sferg transportu (poza transportem lotniczym) jest transport dro-

3 ]J. Coyle, EJ. Bardi, Jr C.J. Langley, Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 404.

C. Mankowski, Logistyczne uwarunkowania dziatalnosci transportowej, ,Zeszyty Naukowe Wydziatu
Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu Ladowego” 2011, nr 41, s. 183.
Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Wy-
dawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 1-2.

D. Rucinska, Strategiczne problemy rozwoju i funkcjonowania transportu w Unii Europejskiej w XXI wieku,
»Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”, 2012, nr 44,
s. 9-23.

7 E]J. Beier, K. Rutkowsk, Logistyka, Szkola Gléwna Handlowa, Warszawa 2006, s. 62.

Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, Dz. U. z 1964 r. Nr 16, poz. 93 z p6Zn. zm.
http://sjp.pwn.pl/szukaj/spedycja [dostep: 20.05.2013].

Z. Gawlik, Komentarz do art. 794 kodeksu cywilnego, Stan prawny: 2010.08.01.

R. Rolbiecki, Wplyw otoczenia prawno-instytucjonalnego na warunki rozwoju przedsigbiorstw transporto-
wych w Polsce, ,Zeszyty Naukowe Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomi-
ka Transportu Ladowego” 2011, nr 41, s. 7.

A. Letkiewicz, Samoregulacyjne funkcje organizacji pozarzqdowych jako interesariuszy rynku publicznego
transportu zbiorowego, ,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Wydzialowe Uniwersytetu Eko-
nomicznego w Katowicach” 2014, nr 165, s. 57-68.
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gowy. Normuje go wiele konwencji miedzynarodowych, a takze przepiséw
krajowych. Do najistotniejszych konwencji i uregulowann miedzynarodowych
nalezg'?:

- Konwencja wiedefiska o ruchu drogowym,

- Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw
(CMR) z 1956 r.,

- Konwencja o wspdlnych procedurach tranzytowych (WPT) z 1987 r.,

- Konwengcja celna na temat miedzynarodowego przewozu towaréw z zasto-
sowaniem karnetéow TIR z 1975 r,,

— Europejska umowa dotyczaca probleméw pracy personelu wykonujacego
przewozy drogowe (AETR) z 1970 r.,

— Europejska umowa o miedzynarodowych przewozach szybko psujacych sie
artykuléw zywnosSciowych i o specjalnych srodkach transportu przeznaczo-
nych do tych przewozéw (ATP) z 1970 r.,

— Europejska umowa dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowego to-
warow niebezpiecznych (ADR) z 1957 r.,

— Ustawa o transporcie drogowym.

Konwencja CMR zawiera normy kolizyjne dotyczace konkretnych proble-
méw w przewozie, nie zawiera natomiast ogélnej normy kolizyjnej odsylajacej
do prawa wewnetrznego'. Kolejna, wazna konwencja ADR dotyczy fadunkéw
szczegblnie niebezpiecznych. Dlatego wazne jest przestrzeganie wszystkich
przepiséw. Dowodem na naruszenie norm przez przewoznika jest dokumenta-
cja sporzadzona podczas kontroli, a takze lista kontrolna wymagana przez pol-
skie ustawodawstwo'®®. Karnet TIR dotyczy przesylki opuszczajacej lub docie-
rajacej do obszaru celnego UE. Zrzeszenie poreczajace, ktére wydalo karnet
TIR, jest odpowiedzialne wobec organéw celnych poszczegdlnych panstw az do
miejsca, gdzie przesylka opusci teren UE!. System AETR przyczynia sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Reguluje on warunki i czas pra-
cy kierowcéw. Te przepisy zaczely powszechnie obowigzywaé w Polsce na
przefomie XX i XXI w.” Umowa AETR wprowadzita konkretne obowigzki do-
tyczace instalowania i uzywania w pojazdach przyrzadéw kontrolnych reje-
strujacych czas pracy kierowcéw oraz obowiazek przechowywania dokumenta-
cji (wykresowek) rejestrujacych te prace'.

13 E. Janula, T. Trus, 7. Gutowska, Spedycja, Difin, Warszawa 2011, s. 77.

14 K. Wesotowski, Glosa do wyroku SN z dnia 22 listopada 2007 r., III CSK 150/07. Teza nr 1,
LEX nr 118077/1, LEX/el 2010.

15 Wyrok Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w Warszawie z dnia 8 wrzesnia 2005 r.,
VI SA/Wa 1224/04, LEX nr 205475.

16 P. Wodziczko, Zasady stosowania procedury tranzytu w transporcie drogowym, Teza nr 2, LEX nr 40805/2,
Pr. UE.2003.5.32.

17 Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 21 czerwca 2005 r., IT PK 320/04 LEX nr 171419.

18 Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego w Warszawie z dnia 2 marca 2006 r., I OSK 441/05,
LEX nr 198161.



148 Marcin Szczepaniak, Tomasz Rokicki

Gléwnym celem dzialania przedsiebiorstwa jest osiaganie zysku, czyli uzy-
skiwanie nadwyzki przychodéw nad kosztami®. W przypadku transportu zasada
racjonalnego gospodarowania zwiazana jest gléwnie z minimalizacja kosztéw
przy osiaganiu okre$lonego efektu w postaci przychodéw ze sprzedazy swiad-
czonych ustug?.

Na rynku ustug transportu drogowego funkcjonuje wiele podmiotéw, co
znajduje odzwierciedlenie w postaci silnej, gtéwnie cenowej konkurencji*'. Jest
to zjawisko pozytywne dla gospodarki i spoleczenstwa, ale do pewnej granicy.
W przypadku np. sztucznego zanizania cen za $wiadczone ustugi transportowe
najwieksze straty ponosza firmy ustalajace oferowane ceny na podstawie rzetel-
nego rachunku kosztéw wiasnych?.

Podmioty gospodarcze ewidencjonuja koszty glownie w ukladzie rodzajo-
wym. Podobnie jest w przedsigbiorstwach transportowych. Do specyficznych
kosztow w transporcie nalezy: amortyzacja Srodkéw transportowych, koszty pa-
liwa, materialéw pednych i ogumienia, leasing srodkéw transportu oraz podatki
i oplaty transportowe?. W celach zarzadczych badz analitycznych koszty zapre-
zentowane w ukladzie rodzajowym mozna dzieli¢ na state i zmienne. Koszty
stale powstaja w krotkim okresie i niezalezne od zmian w rozmiarach produkgji
transportowej. Zaliczaja si¢ do nich: koszty pracownikéw, amortyzacja, ubezpie-
czenia Srodkéw transportu, koszty licencji i pozwolen, podatki od nieruchomo-
Sci i $rodkéw transportowych, dzierzawa, leasing. Koszty zmienne podlegaja
zmianie wraz z wahaniami wielko$ci produkcji i rosng wraz ze wzrostem liczby
przejechanych kilometréw. Do tej grupy kosztéw zalicza sie: koszty zuzycia pa-
liwa i smaréw, ogumienia, napraw, remontéw i przegladéw, czeéci zamien-
nych?. Do celéw zarzadczych wykorzystywany jest rowniez uklad kalkulacyjny
kosztow, w ktérym wyrdznia sie koszty bezposrednie i posrednie. Koszty bezpo-
$rednie stanowig wydatki, ktére mozna ustali¢ dokladnie dla okreélonej ustugi,
a wiec np. zuzycia paliwa, plac pracownikéw bezposrednio zwigzanych z pro-
dukcja. Koszty posrednie sa wydatkami, ktére dotycza wielu ustug i trudno je
jednoznacznie rozdzieli¢. Kalkulacje kosztéw transportu umozliwiaja racjonali-
zacje dziatan w okreslonym obszarze funkcjonowania przedsigbiorstwa. Przed-
miotem takiej kalkulacji moze by¢ tez poréwnanie réznych ustug $wiadczonych

19 1. Ickiewicz, Pozyskiwanie i struktura kapitatu a dtugotrwale cele przedsigbiorstwa, ,Monografie i Opra-

cowania” 1996, nr 425, s. 8.

A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 346.

P. Romanow, Zarzgdzanie transportem przedsigbiorstw przemystowych, Wydawnictwo Wyzsza Szkola
Logistyki, Poznan 2003, s. 101-106.

Z.Kordel, ]. Waskiewicz, Problematyka kosztow i cen w transporcie samochodowym, ,Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecifiskiego. Problemy Transportu i Logistyki” 2013, nr 21, s. 131-143.

E. Mendyk, Ekonomika transportu, Wyzsza Szkola Logistyki, Poznan 2009, s. 260.

R. Barcik, M. Jakubiec, Zarzgdzanie kosztami w transporcie, ,Logistyka” 2010, nr 4, CD 1, s. 1-8.
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przez przedsigbiorstwo transportowe®. W przypadku miedzynarodowego
transportu drogowego jednym z czynnikéw réznicujacych koszty moze by¢ wy-
soko$¢ zréznicowanych oplat za korzystanie z infrastruktury w poszczegélnych
krajach?.

1. Cel i metodyka badan

Podstawowym celem artykulu jest przedstawienie oplacalnosci transportu
miedzynarodowego w relacji Polska — kierunek wschodni Europy i Polska — kie-
runek zachodni Europy. Metoda doboru celowego wybrano do badan jeden
obiekt, przedsiebiorstwo $wiadczace uslugi przewozowe transportem drogo-
wym. Firma miala swoja siedzibe na terenie wojewddztwa wielkopolskiego. Ba-
dania obejmowaly organizacje transportu oraz osiggane przychody, koszty i zy-
ski w przedsiebiorstwie w 2010 r. Materialy Zrédlowe stanowily: literatura
przedmiotu, dokumentacja przedsiebiorstwa, wywiady kierowane przeprowa-
dzone z kadra zarzadzajacq i innymi pracownikami przedsiebiorstwa. Wyniki
badan zostaly przedstawione za pomoca metody opisowej i tabelarycznej. W celu
ustalenia zysku z poszczegélnych ustug dokonano kalkulacji kosztow.

2. Wyniki badan

Przedsiebiorstwo w badanym okresie zatrudniato ponad 100 pracownikéw,
w tym obstuge administracyjno-ksiegowsq, techniczno-magazynowa i kierow-
cow. W wyniku prowadzonej od wielu lat polityki stabilizacji kadr rotacja pracow-
nikéw byla mala, a Srednia dlugos¢ zatrudnienia wynosila okoto 10 lat. Gléwnym
rynkiem firmy byli kontrahenci krajowi i zagraniczni, pochodzacy z panstw
europejskich. Korzystanie z posrednictwa spedytoréw oznaczalo, ze klientami
firmy byly podmioty z kazdego obszaru Europy. Centrala badanego przedsie-
biorstwa wraz z obiektem magazynowym mieécila si¢ w Polsce zachodniej.
Lokalizacja zostala podyktowana wspoétpracg z kluczowym klientem, ktérego
zaklad produkcyjny miescit sie w okolicy lokalizacji przedsiebiorstwa transpor-
towego. Dodatkowym argumentem byla bliskos¢ gtéwnych rynkéw Swiadcze-
nia ustug.

Gléwny proces operacyjny w przedsiebiorstwie byl uproszczony i ukierun-
kowany na jak najlepsza i najszybsza obstuge nabywcéw ustug. Zdecydowana

%5 D. Starzynska, R. Walasek, Koszty logistyczne w transporcie intermodalnym — wyniki badan, ,Logistyka”
2013, nr 2, s. 122-129.

26 M. Bak, Zrdznicowanie i metody naliczania oplat za korzystanie z infrastruktury transportowej w Europie,
[w:] Koszty i optaty w transporcie, red. M. Bagk, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2009, s. 263-265.
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wiekszos¢ dzialanh wykonywana przez przedsiebiorstwo byla organizowana
przez Dzial Transportu i Spedycji. Forma uzupetniajgca dziatania transportowe
w celu zapewnienia kompleksowosci ustug byly uslugi magazynowe.

Proces obstugi klientow odbywat sie etapowo, w nastepujacej kolejnosci:

— Kklient zgtaszal zlecenie na usluge transportowa i/lub magazynowa przez
indywidualny dostep do systemu informatycznego firmy,

— zlecenia automatycznie byly przekazywane do dzialu transportu i spedycji
(w przypadku zlecen transportowych) lub do dzialu ds. obstugi magazy-
nowo-technicznej (w przypadku zlecen dotyczacych magazynowania),

— dzial transportu i spedycji zabezpieczal odpowiednia ilos¢ taboru wlasnego
i/lub podwykonawcéw dopasowanego do iloéci towaru, dat i godzin zatadun-
kow,

— dzial transportu i spedycji przekazywal informacje kierowcom i/lub wysytat
zlecenia przewozowe do przewoznikéw zewnetrznych na trasach,

— wilasne i/lub wynajete samochody byly podstawiane do zaltadunku w miejs-
cach wskazanych w zleceniach zgodnie z wyznaczonymi datami i czasem,

— po zaladunku fadunki byly dostarczane do finalnych odbiorcéw w miejscach
wskazanych w zleceniach zgodnie z wyznaczonymi datami i czasem.
Dzialalno$¢ przedsiebiorstwa koncentrowala sie na przewozach calopojazdo-

wych, spedycji towaréw i wynajmie powierzchni magazynowych. Przewozy
mozna okredli¢ jako calopojazdowe, gdy jeden zaladowca wypelnia zleconym
fadunkiem caly pojazd. W takim przypadku proponuje sie ceny umowne, ktore
w gruncie rzeczy stanowia oplate za wynajecie calego pojazdu. Przedmiotowa
cena zalezy od:

- odlegtosci przewozu,

- rodzaju wykorzystanego $rodka transportu,

— masy calkowitej wykorzystanego do przewozu pojazdu (np. pojazd 10- lub
30-tonowy),

— zapewnienia przez zleceniodawce ladunku powrotnego (w zwiazku z tym
stawki sa kalkulowane za przew6z w jedng strone oraz w obie strony).
Przedsiebiorstwo, dazac do utrzymania czolowej pozycji rynkowej wsréd

podmiotéw $wiadczacych ustugi transportowe, powinno zapewnia¢ zaspokoje-
nie zglaszanych potrzeb oraz dostosowywac je do zmieniajacych sie warunkow.
Firma oferowala wszystkim klientom bogaty wachlarz ustug przewozu ladun-
kéw w nastepujacych wariantach:

— przewozy czesciowe i calopojazdowe na terenie Polski,

— przesylki czeSciowe i calopojazdowe w relacjach miedzynarodowych,

— tadunki ponadgabarytowe,

— wynajem powierzchni magazynowych.

Przedsiebiorstwo $wiadczylo ustugi po stawkach rynkowych w zakresie
transportu pojazdami plandekowymi (zdarzaly sie sytuacje, w ktérych pulap
cenowy musial zosta¢ obnizony). Oferowano nastepujace stawki:
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- 2,50-2,90 PLN za km przewozu ladunkéw krajowych,

- 0,65-0,85 EUR za km (eksport/import) na kierunkach zachodnich,

— 1200-2000 EUR za ladunek do krajow Europy Wschodniej (w przypadku
obstugi transportu na wschéd rzadko stosowano stawki za kilometr, najcze-
Sciej byla to cena za przewo6z na calej trasie),

— cena transportu fadunku ponadgabarytowego byta kwotowana indywidual-
nie dla kazdej przesytki ze wzgledu na zréznicowana specyfike przewozo-
nych towaréw/produktow.

Ustugi transportowe $wiadczone do krajéw Europy Zachodniej stanowily
dominujaca cze$¢ dziatalnosci transportowej firmy (72% catkowitych przycho-
déw ze sprzedazy), za$ ustugi w kierunkach wschodnich byty sporadyczne (tyl-
ko 7% przychodow). Wieksze znaczenie przewozéw do krajéw Europy Zachod-
niej wynikalo z nastepujacych czynnikow:

— korzystna infrastruktura drogowa (autostrady, parkingi),

— brak granic (w tym odpraw celnych),

— kroétszy czas oczekiwania na przetadunki,

wigksze bezpieczenstwo wykonywanych ustug,

mniejsze zagrozenie zwigzane z nieuczciwoscia kontrahentow,

brak wymogu posiadania zezwolen wjazdowych,

wigksza dostepnosé do rynku.

Pomimo wielu zalet zwigzanych ze wspolpraca z kontrahentami dzialaja-
cymi w krajach Europy Zachodniej istnieja rowniez niedogodnosci. Nalezy do
nich zaliczy¢ przede wszystkim: drozsze paliwo, wyzsze oplaty drogowe zwigzane
z wymogami dotyczgcymi norm ekologicznych.

Transport w kierunkach wschodnich ze wzgledu na reglamentacje zezwolen
jest zdecydowanie bardziej ograniczony. Ponadto zwigzany jest z wieloma
niedogodnosciami, takimi jak:

- zla infrastruktura drogowa (zdecydowanie mniejsza liczba kilometréw drég
szybkiego ruchu, zla jakoé¢ drog),

— koniecznoé¢ posiadania wiz przez kierowcéw,

- dlugotrwale postoje na przejsciach granicznych,

— dlugi czas oczekiwania na roztadunek/zatadunek,

— niebezpieczenstwo utraty tadunku, a nawet zagrozenie zdrowia i zycia kie-
rowcy,

— koniecznoé¢ posiadania zezwolen wjazdowych,

— mozliwoé¢ wjazdu samochodu o nizszych standardach ekologicznych,

- korupcja.

Ustugodawcy $wiadczyli ustugi na rynkach wschodnich pomimo wielu nega-
tywnych warunkéw takiej dziatalnosci. Wynikalo to z wyzszej ich optacalnosci
i nizszej ceny paliwa do samochodéw w poréwnaniu do rynkéw zachodnich.

W celu przedstawienia zyskownosci uslug $wiadczonych na trasach mie-
dzynarodowych na przykladzie badanego przedsigbiorstwa w kierunkach za-
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chodnich i wschodnich dokonano analizy w przedmiotowym zakresie. Przed-
stawione wyliczenia zostaly wykonane przy nastepujacych zalozeniach:

— kalkulacja dotyczy pracy 1 samochodu w okresie 1 miesiaca,

- dla wyliczen dotyczacych tras wschodnich zalozono, ze samochody jezdza
tylko z Polski na wschdd ze wzgledu na niskie stawki frachtowe na trasach
powrotnych w stosunku do czasu wymaganego na realizacje uslugi.
W zwiazku z tym przyjeto te same stawki za kilometr w obie strony przewozu.
W tabeli 1 przedstawiono koszty zwigzane ze $wiadczeniem uslug transpor-

towych w kierunku wschodnim. Koszty stale zostaly przedstawione w ujeciu
miesiecznym. Dzierzawa ciagnika i naczepy z plandeka byla uzalezniona od kur-
su franka szwajcarskiego. Miesigczne stawki wynosilty odpowiednio 1685 CHF
dla ciggnika i 595 CHF dla naczepy. Zezwolenia dotyczyly 3 wjazdéw w ciagu
miesigca.

W tabeli 2 przedstawiono parametry wazne dla ustugobiorcy przy realizacji
zlecenia. Bardzo wazne sg ustalone stawki za kilometr pusty i tadowny. Zlece-
niodawca musial pokry¢ koszty powrotnego przebiegu samochodu. Z racji plat-
noéci dokonywanej w EUR wazne byly réwniez kursy walut.

Tabela 1. Koszty state i zmienne przy uslugach $wiadczonych na wschéd

Koszty stale — plandeka (w ujeciu miesiecznym) Koszty zmienne — plandeka (netto)
rodzaj kosztu PLN rodzaj kosztu PLN/km
dzierzawa ciggnika mega 5240 paliwo ON 0,97
dzierzawa naczepy plandeka mega 1850 przeglady, wymiana opon 0,09
winieta pl 250 - -
telefon 250 - -
parking 200 - -
tachometr 50 - -
OCP 120 - -
naprawy 400 - -
olej, mycie, plyny 200 - -
kierowca 4500 - -
zezwolenia na wjazd 150 - -
razem koszty stale 13 211 z‘iézieknrlnlzc;zz(t)zvir;)ienne 1,06

Zrédto: Wyniki badan wtasnych na podstawie danych z przedsigbiorstwa.

Wyniki finansowe przy przewozach na wschéd przedstawiono w tabeli 3.
Zostaly one podane zaré6wno w EUR, jak i PLN. Przy zmianach kursu euro wy-
nik miesieczny mogl by¢ zréznicowany. Przy uwzglednieniu wszystkich przy-
chodéw i kosztéw oraz przy danym kursie waluty miesieczny zysk brutto z jed-
nego samochodu wynidst 3254 PLN.
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Tabela 2. Parametry dotyczace zlecenia przy ustugach swiadczonych na wschéd

Ceny, stawki, kursy Wykonane km
za zlecenie 30 EUR | liczba zlecef na miesiac 3
za km ladowny 0,74 EUR |liczba km podjazdu platnego (powr6t) 4254
za km pusty 0,74 EUR |liczba km ladownych 4254
kurs CHF 3,11 PLN |liczba km razem 8508
kurs EUR 3,99 PLN
cena ON 3,03 PLN

Zrédto: Wyniki badan wlasnych na podstawie danych z przedsiebiorstwa.

Tabela 3. Wyniki finansowe dotyczace zlecenia przy uslugach swiadczonych na wschod

e Wyniki finansowe
Wyszczegdlnienie
EUR PLN
przychody 6386 25 480
koszty 5570 22 226
zysk brutto 816 3254

Zrédto: Wyniki badan wlasnych na podstawie danych z przedsiebiorstwa.

W przypadku transportu w kierunku zachodniej Europy koszty nieznacznie
sie roznily (tab. 4). W przypadku kosztow stalych nie bylo jedynie oplaty za
wijazd na terytorium danego panstwa. Wsréd kosztéw zmiennych przedsie-
biorstwo musialo dodatkowo ponosi¢ oplate z tytutu korzystania z autostrad.

Tabela 4. Koszty stale i zmienne przy ustugach swiadczonych na zachoéd

Koszty stale — plandeka (w ujeciu miesiecznym) Koszty zmienne — plandeka (netto)
rodzaj kosztu w PLN rodzaj kosztu PLN/km
dzierzawa ciggnika mega 5240 paliwo ON 1,27
dzierzawa naczepy plandeka mega 150 przeglady, wymiana opon 0,09
winieta PL 250 oplata za autostrady 0,36
telefon 250 - -
parking 200 - -
tachometr 50 - -
ocCP 120 - -
naprawy 400 - -
olej, mycie, plyny 200 - -
kierowca 4500 - -
razem koszty stale 13 061 Eizelinmkl(; Zz(t)i//vir;ienne 1,72

Zrédto: Wyniki badai wlasnych na podstawie danych z przedsigbiorstwa.
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W krajach Europy Zachodniej wyzsza byla cena paliwa, co bezposrednio od-
dziatywalo na koszt 1 km przebiegu samochodu.

Podstawowa réznica przy transporcie w kierunku zachodnim byta duzo wyz-
sza cena paliwa (tab. 5). Dodatkowo inna byla stawka za podjazd do klienta (km
z préznym przewozem) niz za km tadowny. Taka oplata za podstawienie samo-
chodu obowigzywala w przypadku koniecznosci wykonania powyzej 50 km.
Mozna zauwazy¢, ze dominowaly jednak km tadowne, co zwiazane byto z op-
tymalizacjg wykorzystania srodku transportowego.

Tabela 5. Parametry dotyczace zlecenia przy uslugach $wiadczonych na zachéd

Ceny, stawki, kursy Wykonane km
za zlecenie 30 EUR | liczba zlece na miesiac 9
za km ladowny 0,74 EUR |liczba km podjazdu nieplatnego 400
za km pusty 0,50 EUR | liczba km podjazdu platnego 600
kurs CHF 3,11 PLN |liczba km ladownych 12 000
kurs EUR 3,99 PLN | liczba km razem 13 000
cena ON 4,86 PLN

Zrédto: Wyniki badan wlasnych na podstawie danych z przedsigbiorstwa.

Tabela 6. Wyniki finansowe dotyczace zlecenia przy ustugach $wiadczonych na zachod

e Wyniki finansowe
Wyszczegdlnienie
EUR PLN
przychody 9570 38 184
koszty 8890 35 471
dochéd brutto 680 2713

Zrédto: Wyniki badai wlasnych na podstawie danych z przedsiebiorstwa.

Wyniki finansowe w ujeciu miesiecznym przy przewozach na zach6d Euro-
py zostaly przedstawione w tabeli 6. W przypadku tych ustug zdecydowanie
wyzsze byly faczne przychody i koszty niz w przewozach w kierunku wschod-
nim. W ciagu miesigca wykonano 9 kurséw, a przy kierunku wschodnim tylko 3.

Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych wynikéw badan mozna stwierdzi¢, ze $wiad-
czenie ustug transportowych na wschéd od Polski jest bardziej optacalne (wyli-
czony zysk brutto to 3254 PLN) niz do krajéw Europy Zachodniej (zgodnie
z kalkulacjg zysk brutto wyniést 2713 PLN). Najwazniejszym czynnikiem rézni-
cujacym byly ceny paliwa.
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Analiza oplacalnosci $wiadczenia ustug transportowych w badanych kierun-
kach zostala wykonana po stawkach obowigzujacych w 2010 r. Do przedstawio-
nych rachunkéw przyjeto miesieczng prace jednego samochodu ciezarowego.
W celu zademonstrowania wiekszej poréwnywalnosci uwzgledniono dane do-
tyczace przewozow samochodami spelniajacymi takie same standardy, w tym:
identyczna wysokos$¢ oplat leasingowych, posiadajacych takie same normy eko-
logiczne i techniczne w obu kierunkach. Ponadto ze wzgledu na niskie stawki
frachtowe w stosunku do czasu wymaganego na realizacje ustugi zastosowano
taka sama kwote za trase pokonywang z Polski na wschéd, jak i z powrotem. Na
bazie przeprowadzonego wywiadu z przedstawicielami przedsiebiorstwa przy-
jeto zalozenie, ze w ciggu 1 miesiaca przedsiebiorstwo, wykonujac transport do
krajow Europy Zachodniej (w szczegélnosci do Niemiec, Francji, Belgii i Holan-
dii), jest w stanie obsluzy¢ 9 tadunkéw, natomiast przewozac towar na wschdd,
ma mozliwo$¢ wykonania 3—4 kursow.

Nalezy podkresli¢, ze dokonujac kalkulacji nie uwzgledniono informacji, iz
w krajach wschodnich wykorzystuje sie tabor o nizszych parametrach (np. sa-
mochody starsze, o nizszych wskaznikach EURO itp.). Wnioskowa¢ wiec nalezy,
ze zysk wynikajacy z jednego miesigca pracy w tym kierunku bylby jeszcze
wyzszy od zaprezentowanego. Pomimo zdecydowanie wiekszej dochodowosci
ustug przy przewozach na rynki wschodnie niz zachodnie firmy decyduja sie
na uzyskiwanie nizszych przychodéw bez ponoszenia skutkéw licznych, for-
malnych niedogodnosci.
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PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY W PLANACH
ZROWNOWAZONEGO JEGO ROZWOJU DLA MIAST
CENTRALNYCH AGLOMERACJI MIEJSKICH W POLSCE

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badan roli, jaka wyznaczono publicz-
nemu transportowi zbiorowemu w planach zréwnowazonego rozwoju tego transportu
przygotowanych dla miast centralnych aglomeracji miejskich w Polsce. Rozwazania
rozpoczeto od wyszczegélnienia czesci, ktére z mocy prawa powinien zawieraé plan
zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego, zwracajac uwage na pewne dyle-
maty powstajgce przy jego opracowywaniu. Nastepnie opisano determinanty kierun-
kow rozwoju publicznego transportu zbiorowego w systemie mobilnosci miejskiej.
Zasadnicza cze$¢ opracowania po$wiecono kierunkom rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w miastach centralnych aglomeracji miejskich w Polsce, wyznaczonym
w planach zréwnowazonego rozwoju tego transportu dla tych obszaréw. We wszyst-
kich analizowanych planach transportowych sporzadzonych dla miast centralnych
w Polsce wyznaczono dominujaca role transportu zbiorowego w systemie mobilnosci,
zwracajac uwage na konieczno$¢ zapewnienia mu odpowiedniej konkurencyjnosci
w stosunku do transportu indywidualnego realizowanego wlasnymi samochodami
osobowymi. Przyjeta praktyke planowania publicznego transportu zbiorowego
w wiekszosci miast centralnych naszego kraju nalezy oceni¢ pozytywnie. W praktyce
tej dostrzezono bowiem w tym transporcie jedna z form mobilnosci, przed ktérg stoi
niezwykle wazne zadanie do wypelnienia w ksztaltowaniu racjonalnej struktury poko-
nywania przestrzeni. Wysnuto praktyczny wniosek dotyczacy mozliwosci wykorzysta-
nia efektéw wykonanych prac planistycznych przy opracowaniu zréwnowazonych
planéw mobilnosci miejskiej zgodnych z metodyka zalecana przez Unie Europejska.
Stowa kluczowe: transport zbiorowy, plany zréwnowazonego rozwoju transportu
publicznego, miasta centralne aglomeracji miejskich, ksztaltowanie rozwoju transportu
publicznego
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SHAPING DEVELOPMENT OF PUBLIC TRANSPORT IN PLANS
OF ITS SUSTAINABLE DEVELOPMENT FOR CENTRAL
CITIES IN URBAN AGGLOMERATIONS IN POLAND

Abstract: The article presents the results of research of the role assigned to public
transport in the plans of sustainable development of this transport prepared for the
central cities in urban agglomerations in Poland. Considerations start with the specifi-
cation of parts, which by law should include a plan for sustainable development of
public transport. Then the determinants of the directions of that development in ur-
ban mobility system were described. An essential part of the study is devoted to the
development trends of public transport in the central cities in urban agglomerations in
Poland, set in plans for sustainable development of this transport for those areas.

In all the analyzed transport plans public transport has a dominant role in urban mobil-
ity systems, noting the need to provide its appropriate competitiveness in relation to
individual transport. The practice of planning the development of public transport in
most central cities in urban agglomerations in Poland should be assessed positively. In
the plans it was recognized that public transport is one of the forms of mobility in front
of which stands an important task to fulfil in shaping the rational structure of traveling.
A practical proposal concerning the possibilities of using the sustainable public trans-
port plans in preparing the proper sustain-able urban mobility plans was made.
Keywords: research public transport, sustainable public transport plans, central cities
in urban agglomerations, shaping the development of public transport

Wprowadzenie

W Polsce w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r.
ustalono dla wiekszych miast obowigzek prawny opracowania planu zréw-
nowazonego rozwoju tego transportu, koncentrujac uwage wladz gmin tylko
na jednym aspekcie planowania mobilnosci, w sytuacji gdy wlasciwe zaplano-
wanie rozwoju transportu publicznego wymaga kompleksowego podejscia
wlasciwego dla planowania mobilnosci. W rezultacie w niektérych planach
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego znalazly sie ele-
menty wykraczajace poza ustawowo sprecyzowany ich zakres merytoryczny,
wlasciwe dla planowania zréwnowazonej mobilnosci. Z mocy prawa plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego musi zawiera¢ okre-
Slone czedci merytoryczne, z ktérych za najwazniejsza mozna uznac¢ dotyczaca
kierunkéw rozwoju tego transportu. To wlasnie w tej czesci, na podstawie wczes-
niej dokonanej analizy uwarunkowan i diagnozy jego funkcjonowania, powinna
by¢ wyznaczona rola publicznego transportu zbiorowego w systemie mobilno-
$ci miasta. Powinny by¢ tez okreslone sposoby jej osiagniecia za pomocg inwes-
tycji i dziatan o charakterze organizacyjnym, zarzadczym i ekonomiczno-finan-
sowym.
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Celem niniejszego opracowania jest zbadanie roli, jaka wyznaczono w pla-
nach zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miastach
centralnych aglomeracji miejskich temu transportowi w systemie mobilnosci miej-
skiej. Przyjeto teze, ze zgodnie z determinantami rozwoju tych systeméw po-
winna by¢ to rola dominujaca.

1. Plany zr6wnowazonego rozwoju transportu publicznego

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r.
obowiazek opracowania i uchwalenia planu zréwnowazonego rozwoju tego
transportu zostal nalozony na organizatoréw w gminach liczacych samodzielnie
co najmniej 50 tys. mieszkancow lub tacznie co najmniej 80 tys. mieszkancow.

W ustawie wskazano, ze plan zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego powinien okreslac¢?:

— sie¢ komunikacyjna, na ktorej jest planowane wykonanie przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej;

— oceng i prognozy potrzeb przewozowych;

— przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

— preferencje dotyczace wyboru rodzajéw §rodkéw transportu;

- zasady organizacji rynku przewozow;

— pozadany standard ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci pub-
licznej;

- przewidywany sposob zorganizowania systemu informacji dla pasazeréw.

Dylematem powstajacym przy opracowywaniu planu zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego jest stopien jego szczegélowosci. Po-
dejmujac decyzje w tym zakresie, nalezy wziag¢ pod uwage, ze zaplanowane
standardy mozna traktowa¢ jako punkt wyjscia przy ksztaltowaniu oferty prze-
wozowej, czyli minimum, ktérego nie mozna redukowag, ale mozna podwyz-
szac®.

Plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego powinno
sie opracowywa¢ z wyraznym oznaczeniem w tekscie elementéw bedacych
przepisami prawa. W rezultacie nalezy rozwazy¢ podzielenie dokumentu na
dwie zasadnicze czeéci. W jednej czesci znalaztyby sie elementy wiazace praw-
nie w kontek$cie wymagan ustawy, druga bylaby opracowaniem analitycznym
uzasadniajagcym poszczegélne zapisy*.

2 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2010 r. Nr 5,

poz. 13.

M. Kruszyna, Prdba identyfikacji problemow pojawiajgcych si¢ przy tworzeniu plandw transportowych,
,Przeglad Komunikacyjny” 2014, nr 4, s. 28.

L. Oleszczuk, Ocena uchwalonych plandw transportowych jednostek samorzgdowych w swietle zapisow
ustawowych, ,Przeglad Komunikacyjny” 2014, nr 4, s. 26.
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Niemozliwe jest odpowiednie opracowanie planu zréwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego bez odniesienia do polityki mobilnosci.
Problem powstaje, gdy w danej gminie nie ma sprecyzowanej polityki mobilno-
$ci. Mozliwym rozwiazaniem jest wowczas okreslenie w przedmiotowym planie
pewnych elementéw tej polityki jako podstawy do wyznaczenia roli transportu
publicznego i odpowiadajacych tej roli standardéw szeroko rozumianej oferty
przewozowej. Mozna to uczynié¢, wykorzystujac odpowiednie zapisy w:

— dokumentach lokalnych, takich jak polityka transportowa gminy czy strate-
gia rozwoju gminy;

— dokumentach krajowych, do ktérych nalezy Krajowa Polityka Miejska;

— dokumentach europejskich w postaci Zielonych i Biatych Ksigg Unii Europej-
skiej.

2. Determinanty rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w systemie mobilno$ci miejskiej

U podstaw planowania publicznego transportu zbiorowego powinno leze¢
z jednej strony przekonanie o istotnym znaczeniu mobilnosci dla spoleczno-
-ekonomicznego rozwoju obszaréw zurbanizowanych, a z drugiej strony $wia-
domoé¢ jej negatywnych nastepstw w postaci kongestii, wypadkéw drogowych
i szkéd Srodowiskowych. Mobilno$¢ ma duze znaczenie dla zapewnienia swo-
body przemieszczania si¢ i jakoSci zycia. Jest éci§le powigzana ze strategia zrow-
nowazonego rozwoju. Zréwnowazony rozwdj ma zmniejszy¢ problemy wyni-
kajace z mobilnosci, ktére wystepuja w wiekszosci obszaréw zurbanizowanych?.

W ramach strategii zrownowazonego rozwoju kluczowe znaczenie ma daze-
nie do zapewnienia racjonalnego udzialu publicznego transportu zbiorowego
w podrézach miejskich. Jej zalozeniem jest preferowanie tego transportu,
wzgledem transportu indywidualnego realizowanego wiasnymi samochodami
osobowymi w $rédmiesciu i dzielnicach otaczajgcych srédmiescie. Rezultatem
zrownowazenia transportu w mieécie powinno by¢ skrécenie odlegltosci podré-
zy i zmniejszenie ich liczby. Konieczne jest wigc koordynowanie planowania
przestrzennego i planowania transportu zbiorowego w celu przeciwdziatania
juz na etapie planowania nadmiernemu udzialowi samochodéw osobowych
w podrézach miejskich®.

5 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla gmin

i zwigzkdéw migdzygminnych. Przewodnik, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2011,
s. 13.

6 A.Faron, A. Rudnicki, Idea i narzgdzia unijnego projektu MAX majgcego na celu podniesienie swiadomosci
potrzeby zarzqdzania mobilnoscig, ,Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 1, s. 19.
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Determinantami ksztaltowania kierunkéw rozwoju transportu zbiorowego
w miastach powinny by¢ adekwatne dokumenty strategiczne Unii Europejskiej
i naszego kraju.

W dokumencie pt. ,Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie” zapisano, ze ,transport publiczny, aby byl atrakcyjny, nie wystarczy,
ze jest dostepny, musi by¢ takze szybki, niezawodny, wygodny i oferowac czeste
polaczenia””. W kolejnej ksiedze pt. ,Biala Ksiega. Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu” stwierdzono, ze ,jakos¢, dostepnosé
i niezawodno$¢ ustug transportowych bedzie w nadchodzacych latach coraz
wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie si¢ spoleczefistwa i potrze-
be promowania transportu publicznego. Gléwnymi cechami ustug wysokiej ja-
kosci sa: atrakcyjny rozklad jazdy, komfort, fatwy dostep, niezawodnos¢ i inte-
gracja z innymi $rodkami transportu”®.

W projekcie krajowego dokumentu pt. ,Krajowa Polityka Miejska”, powiaza-
nym z horyzontem czasowym unijnej perspektywy finansowej na lata 2014-2020,
za cel strategiczny uznano wzmocnienie zdolnosci miast i obszaréw zurbanizo-
wanych do kreowania zréwnowazonego rozwoju i tworzenia miejsc pracy oraz
do poprawy jakosci zycia mieszkancéw®. Jako jedno z najwazniejszych zadan
dokument ten wskazuje na poprawe infrastruktury transportowej miast,
w szczegdlnosci transportu publicznego. Uznano w nim koniecznos$¢ rozwoju
efektywnego, zintegrowanego transportu zbiorowego'.

3. Kierunki ksztaltowania rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w planach zrownowazonego jego rozwoju dla miast
centralnych aglomeracji miejskich w Polsce

Najwieksze problemy w funkcjonowaniu publicznego transportu zbiorowego
wystepuja w miastach centralnych aglomeracji miejskich ze wzgledu na kon-
centracje ruchu pasazerskiego na ich obszarach oraz nadmierne wykorzystywanie
samochodéw osobowych w podrézach miejskich. Miastami tymi, uszeregowanymi
wedlug liczby mieszkancéw, pod koniec 2014 r. sa!!: Warszawa (1 735 442), Kra-

Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w mieécie, COM (2007) 551, Komisja Euro-
pejska, Bruksela 2007.

Biala Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiag-
nigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, COM (2011) 144, Komisja Euro-
pejska, Bruksela 2011.

°  A. Brzezinski, T. Bartositiski, Krajowa Polityka Miejska — szanse i zagrozenia, , Autobusy” 2015, nr 3, s. 28.
C. Radziewicz, K. Grzelec, A. Karolak, M. Wolanski, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce
w latach 2000-2012, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2013, s 14.

Portal Informacyjny GUS, www.stat.gov.pl [dostep: 14.07.2015].
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kow (761 873), Lodz (706 004), Wroclaw (634 487), Poznan (545 680), Gdansk
(461 489), Szczecin (407 180), Bydgoszcz (357 652), Lublin (341 722) i Katowice
(301 834). Nie wszystkie spoéréd tych 10 miast maja juz uchwalony lub przygo-
towany plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego, pomimo usta-
wowego obowiazku uchwalenia takiego planu w ciggu trzech lat od wejscia
w zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, tj. do konica lutego 2014 r.
Miastami pozostajacymi bez planu sa Wroclaw i £6dz, z tym ze w Lodzi zostat
juz zaprezentowany projekt planu.

4.1. Plan transportowy dla Warszawy

Plan dla Warszawy zostal uchwalony 7 maja 2015 r. pn. ,Plan zréwnowazo-
nego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy z uwzglednieniem
publicznego transportu zbiorowego organizowanego na podstawie porozumien
z gminami sgsiednimi”. Zaprezentowano go 2 lutego 2015 r.!2

W czeéci planu pt. ,Kierunki rozwoju transportu publicznego” stwierdzono, ze
zgodnie ze strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego War-
szawy do 2015 r. i na lata kolejne celem generalnym jest takie usprawnienie
i rozwoj systemu transportowego, aby stworzy¢ warunki do sprawnego i bez-
piecznego przemieszczania oséb i towaréw przy ograniczeniu szkodliwego
wplywu na srodowisko naturalne i warunki zycia. Uznano takze, ze w obszarze
objetym planem transportowym kluczowe bedzie utrzymanie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego w stosunku do samochodéw. Biorac powyzsze pod uwa-
ge, zalozono siedem kierunkéw dziatan w zakresie transportu publicznego,
a mianowicie:

— powolanie jednostki zarzadzajacej publicznym transportem zbiorowym

w skali aglomeracji;

— modernizacje i rozw6j transportu tramwajowego;

— rozw6j podsystemu metra;

— usprawnienie podsystemu transportu kolejowego;

— integracje podsysteméw transportu;

— usprawnienie miejskiego i podmiejskiego transportu autobusowego;
- racjonalizacje przebiegu linii komunikacyjnych.

4.2. Plan transportowy dla Krakowa

Plan transportowy dla Krakowa uchwalono 28 sierpnia 2013 r. pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej

12 Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy z uwzglednieniem
publicznego transportu zbiorowego organizowanego na podstawie porozumien z gminami
sasiednimi, www.um.warszawa.pl [dostep: 14.07.2015].
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Krakéw oraz gmin sasiadujacych, z ktérymi Gmina Miejska Krakéw zawarla po-
rozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego”!®. Za wi-
zje transportu publicznego uznano funkcjonowanie oraz rozw6j nowoczesnego
i chronigcego $rodowisko naturalne transportu zbiorowego, spelniajacego ocze-
kiwania pasazeréw w sposéb tworzacy z tego transportu realna alternatywe dla
podrézy realizowanych wlasnym samochodem osobowym.

W czesci planu pt. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
stwierdzono, ze nalezy je podporzadkowa¢ strategii zréwnowazonego rozwoju
uznanej za zasade ksztaltowania polityki komunikacyjnej. Dla poprawy jakosci
obstugi obszaru miasta Krakowa i gmin oSciennych zalecono nastepujace
dziatania:

— dalsza rozbudowe ukladu sieci tramwajowej;

— modernizacje ukladu sieci kolejowej;

— budowe dalszych wieloperonowych weziéw przesiadkowych;

— budowe kolejnych parkingéw Park and Ride przy przystankach srodkéw
transportu szynowego;

— tworzenie rozwigzan sprzyjajacych funkcjonowaniu komunikacji miejskiej,

w szczegodlnosci w zakresie przejazdu pojazdow;

— poprawe standardéw w zakresie czestotliwosci kursowania pojazdow i wy-
tyczania tras;

— kontynuowanie 1gczenia linii o podobnym przebiegu;

— ujednolicanie czestotliwosci dla linii kursujacych po wspdlnych ciagach;

— rozszerzenie systemu priorytetow w ruchu lokalnym dla pojazdéw transportu
zbiorowego;

— dalsze stosowanie w szerokim zakresie narzedzi i urzadzen inzynierii ruchu

w uprzywilejowaniu pojazdéw transportu lokalnego w ruchu drogowym;

— stosowanie tzw. zielonych torowisk dla tramwajow;
— rozszerzanie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej.

4.3. Plan transportowy dla Poznania

Plan transportowy dla Poznania uchwalono 18 marca 2014 r. pn. ,Plan zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Poznania
na lata 2014-2025"4. W dokumencie tym, w czeéci poSwieconej polityce trans-
portowej miasta Poznania, stwierdzono, ze ,celem generalnym polityki trans-
portowej miasta jest osiagniecie zrdwnowazonego systemu transportowego pod
katem gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym i spolecznym, w ramach

13 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej Krakéw
oraz gmin sgsiadujacych, z ktérymi Gmina Miejska Krakéw zawarla porozumienie w zakresie or-
ganizacji publicznego transportu zbiorowego, www.bip.krakow.pl [dostep: 30.06.2015].

14 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Poznania na lata
2014-2025, www.planap.pl [dostep: 30.06.2015].
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politycznie uzgadnianych priorytetéw i instrumentéw wdrazania". Jako funda-
ment racjonalnego rozwoju transportu w Poznaniu przyjeto opcje zréwnowa-
zona, promujaca dzialania na rzecz wzmocnienia roli transportu publicznego.

Jako najwiekszego konkurenta transportu zbiorowego wskazano indywidu-
alny transport samochodowy, przyjmujac, ze dzialania powinny i$¢ w trzech
kierunkach:

- integracji indywidualnego transportu samochodowego ze zbiorowym, gléw-
nie przez budowe parkingéw Park and Ride;

— restrykcji dla indywidualnego transportu samochodowego — prawnych
i ekonomicznych;

— inwestycji transportowych, ktérych celem nie bedzie usprawnienie indy-
widualnego ruchu samochodowego, lecz transportu zbiorowego.
Wyznaczajac kierunki rozwoju transportu zbiorowego, zalozono:

— wprowadzenie i rozwdj podsystemu szybkich autobuséw BRT (Bus Rapid
Transit);

— unowocze$nienie parku autobusowego;

- rozw0j polgczen tramwajowych;

— integracje transportu miejskiego z podmiejskim i aglomeracyjnym przez bu-
dowe wezléw przesiadkowych.

4.4. Plan transportowy dla Gdanska

Plan transportowy dla Gdafiska uchwalono 27 lutego 2014 r. pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Gdanska
na lata 2014-2030"**. Przyjeto, ze ,gléwnym celem planu zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego (planu transportowego) jest zaplano-
wane na lata 2014-2030 przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, reali-
zowanych na obszarze Miasta Gdanska”.

Za wizje transportu publicznego uznano ,[...] funkcjonowanie oraz rozwdj
nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego, spelniajacego oczeki-
wania pasazerdw w sposob tworzacy z tego transportu realna alternatywe dla
podrézy realizowanych wlasnym samochodem osobowym”. Stwierdzono, ze
w modelu transportowym Gdanska transport zbiorowy ma duzo wyzszy prio-
rytet niz indywidualny i Ze jego zadaniem jest ograniczenie negatywnych skut-
kéw, ktére zmotoryzowany transport indywidualny wywiera na otoczenie.

Zapisano, ze transport publiczny musi by¢ atrakcyjny. Przywolujac Zielong
Ksiege Unii Europejskiej z 2007 r., napisano, ze ,transport publiczny, aby byl
atrakcyjny, nie wystarczy, ze jest dostepny, musi takze by¢ szybki, niezawodny,
wygodny i oferowaé czeste polaczenia. Doswiadczenie pokazuje jednak, ze

15 Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Gdanska na lata
2014-2030, www.gdansk.pl/bip/ [dostep: 30.06.2015].
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przeszkoda rezygnacji z transportu prywatnego na rzecz transportu publiczne-
go jest czesto niska jakos¢ ustug, powolnosé i zawodnosé tego ostatniego”.

W czesci planu posSwieconej kierunkom rozwoju transportu publicznego
uznano, ze s one podporzadkowane strategii zrownowazonego rozwoju. Na-
stepnie sprecyzowano tylko determinanty okreslajace kierunki rozwoju trans-
portu publicznego. Pewne szczegoly, dotyczace kierunkéw rozwoju transportu
publicznego, znalazly sie w czesci poSwieconej ofercie przewozow, w ktdrej za-
planowano:

- systematyczng i regularng odnowe taboru autobusowego i tramwajowego,
w tym wprowadzenie elektrobuséw;

— wybudowanie parkingu typu Park and Ride oraz Bike and Ride przy kaz-
dym nowym wezle przesiadkowym;

— powstanie w istotnych dla transportu publicznego korytarzach transporto-
wych buspaséw, zapewniajacych uprzywilejowanie komunikacji autobuso-
wej.

Z kolei we wczesniejszej czesci, dotyczacej sieci komunikacyjnej, zaplanowano:

— rosnacg prace eksploatacyjna srodkéw przewozowych;

— rozwdj sieci tramwajowej do obszaréw miasta, ktére obecnie nie sg nig objete;

— ograniczenie komunikacji autobusowej do roli dowozowo-odwozowej do
komunikacji tramwajowej i kolejowej.

4.5. Plan transportowy dla Szczecina

Plan transportowy dla Szczecina uchwalono 26 maja 2014 r. pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin
na lata 2014-2025"1¢.

W pierwszej czeéci planu, poswieconej jego podstawom metodycznym, zde-
finiowano zréwnowazony rozwdj publicznego transportu zbiorowego jako kie-
runek dzialan, ktéry uwzglednia oczekiwania spelniajace i zaspakajajace po-
trzeby w zakresie mobilnosci, nie zagrazajac srodowisku ani zdrowiu lokalnej
spolecznosci.

Okredlajac kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zaplano-
wano:

— rozwodj sieci komunikacyjnej;

— dostepnos¢ przestrzenna, czasowa i ekonomiczna transportu publicznego;
obstuge potrzeb oséb niepelnosprawnych;

efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa.
Wyszczegdlniono ponadto ograniczenia i zagrozenia dla planowanego stan-
dardu ustug.

16 Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata
2014-2025, bip.um.szczecin.pl [dostep: 30.06.2015].
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We weczesniejszej czedci planu okreslono inwestycje taborowe, autobusowe
i tramwajowe oraz inwestycje infrastrukturalne, drogowe i szynowe.

4.6. Plan transportowy dla Bydgoszczy

Plan transportowy dla Bydgoszczy uchwalono 25 wrzesnia 2013 r. pn. ,Plan
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Byd-
goszczy'V.

Za gltéwne cele planu uznano:

— poprawe warunkéw dla sprawnego i bezposredniego przemieszczania sie 0sob;

— zmniejszenie ucigzliwosci dla srodowiska poprzez bardziej optymalny po-
dzial zadan transportowych przy wiekszym udziale $rodka transportu publicz-
nego;

— wdrazanie rozwigzan przyczyniajacych sie sukcesywnie do zmniejszania
udziatu samochodowego transportu indywidualnego w obstudze komunika-
cyjnej;

— wykorzystanie w wiekszym stopniu komunikacji tramwajowej i kolejowej;

— zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej poszczegélnych dzielnic miasta;

— modernizacje i utrzymanie taboru na odpowiednim poziomie.

Pozostale obszerne czesci planu poswiecono zaplanowaniu realizacji przed-
stawionych celéw, podajac wiele szczegélowych danych.

4.7. Plan transportowy dla Lublina

Plan transportowy dla Lublina uchwalono 17 stycznia 2013 r. pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin
i gmin sgsiadujacych, z ktérymi Gmina Lublin zawarta porozumienie w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego”!8. Planem objeto lata 2013-2022.

,Cel gléwny planu zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego, to za-
pewnienie funkcjonowania transportu zbiorowego wedlug zasad zréwnowazo-
nego rozwoju transportu, ktérego gléwnym przejawem jest udzial transportu
zbiorowego w przewozach na poziomie nie mniejszym niz 50% i rozwdj, w tym
unowocze$nienie trakcji elektrycznej. Wizja transportu publicznego jest funk-
cjonowanie oraz rozwéj nowoczesnego i proekologicznego transportu zbioro-
wego, spelniajacego oczekiwania pasazeréw w sposob tworzacy z tego transportu
realng alternatywe dla podrézy realizowanych wlasnym samochodem osobo-

”

wym”.

17 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Bydgoszczy,
www.bip.um.bydgoszcz.pl [dostep: 30.06.2015].

18 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin
sasiadujacych, z ktérymi Gmina Lublin zawarla porozumienie w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego, www.um.lublin.pl [dostep: 30.06.2015].
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W czesci poswieconej kierunkom rozwoju transportu publicznego stwier-
dzono, ze sa one podporzadkowane strategii zrownowazonego rozwoju i zale-
cono nastepujace dziatania:

- optymalizacje eksploatacyjna sieci komunikacyjnej w zakresie czestotliwosci
kursowania pojazdow, wytyczenia tras, Iaczenia linii w grupy lub pary oraz
specjalizacje polaczen;

— wprowadzenie korytarzy wysokiej jakosci obslugi komunikacyjnej, obstugi-
wanych autobusami i trolejbusami z preferencjami dla pojazdéw elektrycz-
nych lub w inny sposéb proekologicznych, w ramach ktérych transport zbio-
rowy korzystalby z uprzywilejowania w ruchu drogowym;

— elektryfikacje tras o najwiekszym znaczeniu dla publicznego transportu zbio-
rowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem rejonéw intensywnej zabudowy
i obszaréw utrudnionego rozpraszania zanieczyszczen;

— wprowadzenie priorytetu dla publicznego transportu zbiorowego w centrum
miasta wraz z restrykcjami dla indywidualnego ruchu kotowego, w tym wy-
dzielenie ulic wylacznie dla publicznego transportu zbiorowego.

4.8. Plan transportowy dla Katowic

Plan transportowy dla Katowic i pozostalych miast Gérnoslaskiego Okregu
Przemystowego, opracowany przez Komunikacyjny Zwigzek Komunalny GOPD,
uchwalono 26 maja 2014 r. pn. ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla obszaru Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego
Gornoélaskiego Okregu Przemystowego na lata 2013-2020"%.

W dokumencie tym skupiono sie na unormowaniach prawnych dotyczacych
planu transportowego. W czeéci poswigconej prognozie potrzeb przewozowych
napisano, ze dalszy prognozowany wzrost liczby przejazdéw samochodami
osobowymi spowoduje spadek przewozéw autobusami i tramwajami. Uznano,
ze rozwigzanie probleméw komunikacyjnych zwiazanych ze wzrostem liczby
samochodéw osobowych wymaga:

— zahamowania dalszego wzrostu ruchu samochodowego;
— zwiekszenia roli transportu zbiorowego przez modernizacje jego infrastruk-
tury, tworzenie nowoczesnych systeméw przewozowych oraz optymalizacje

i integracje wszystkich form zbiorowego miejskiego przewozu oséb.

W czedci planu poswieconej kierunkom rozwoju publicznego transportu
zbiorowego zwrdcono uwage, ze w transporcie publicznym coraz powszechniej-
sze jest wykorzystanie informatycznych systeméw wspomagajacych zarzadza-

19 Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru Komunikacyjnego
Zwiazku Komunalnego Gornoslaskiego Okregu Przemystowego na lata 2013-2020 [dostep:
30.06.2015].
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nie, pozwalajacych na poprawe jakosci ustug. Nastepnie przedstawiono zaloze-
nia strategii dzialania KZK GOP ktore sa nastepujace:
— transport zbiorowy w aglomeracji gérnoslaskiej powinien by¢ zintegrowany;
— uslugi transportowe powinny by¢ dofinansowywane ze Srodkéw publicz-
nych z uwagi na korzysci zewnetrzne generowane przez transport zbiorowy
oraz z uwagi na jego funkcje spoleczne;
— publiczne finansowanie systemu wymaga szczegdlnej dbalosci o efektyw-
noé¢ wykorzystania funduszy przez stosowanie proefektywnosciowych me-
chanizméw rynkowych.

Podsumowanie

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r. wprowadzita obo-
wigzek opracowywania planu transportowego przez wigkszych organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego w miastach, ustalajac takze jego zakres
merytoryczny. Zgodnie z obowiazujacym stanem prawnym ma to by¢ plan do-
tyczacy tylko tego transportu.

Trudno zaplanowaé rozwo6j publicznego transportu zbiorowego w oderwa-
niu od pozostalych form mobilnosci. We wszystkich analizowanych planach
transportowych sporzadzonych dla miast centralnych i organicznie powigza-
nych z nimi obszaréw w aglomeracjach miejskich w Polsce wyznaczono domi-
nujacy role transportu zbiorowego w systemie mobilnosci, zwracajac uwage na
konieczno$¢ zapewnienia mu odpowiedniej konkurencyjnoéci w stosunku do
transportu indywidualnego realizowanego wlasnymi samochodami osobowy-
mi. Za wazne determinanty uzyskania tej konkurencyjnosci uznano:

- funkcjonowanie podmiotu zarzadzajacego transportem zbiorowym;

— modernizacje i rozw6j Srodkéw transportu, w szczegolnosci o wysokiej zdol-
nosci przewozowej, zasilanych energia elektryczng;

- integracje wszystkich podsystemdéw miejskiego transportu zbiorowego oraz
transportu miejskiego z regionalnym;

— optymalizacje ukladu linii transportu zbiorowego;

— budowe wezléw przesiadkowych;

— rozszerzenie priorytetu w ruchu drogowym dla pojazdéw transportu zbioro-
wego.

Planujac kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zaloZzono
jego integracje z transportem indywidualnym samochodowym, jak i rowero-
wym. W niektérych przypadkach zaplanowano okreélone ograniczenia dla
samochodowego transportu indywidualnego, posrednio w postaci uprzywilejo-
wania transportu zbiorowego w ruchu drogowym oraz bezposrednio w postaci
okreslonych restrykcji dla samochodéw osobowych.
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Przyjeta praktyke planowania publicznego transportu zbiorowego w wiek-
szosci miast centralnych naszego kraju nalezy oceni¢ pozytywnie. Dostrzezono
bowiem w tym transporcie jedna z form mobilnosci, przed ktéra stoi niezwykle
wazne do wypelnienia zadanie w ksztaltowaniu racjonalnej struktury pokony-
wania przestrzeni. Bedzie mozna wykorzysta¢ efekty prac wykonanych przy ich
sporzadzeniu, opracowujac plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej zgodnie
z metodologia zalecang przez Unie Europejska.
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POLITYKA PARKINGOWA
W KSZTAETOWANIU ZACHOWAN TRANSPORTOWYCH
MIESZKANCOW MIAST

Streszczenie: W artykule zdefiniowano pojecie zachowan transportowych mieszkan-
coOw miast. Okre$lono zasady ich ksztaltowania w ramach polityki transportowej
miast. Wskazujac na role polityki parkingowej jako elementu polityki transportowej
miasta, szczegélowo wymieniono instrumenty polityki parkingowej mozliwe do za-
stosowania w praktyce. Scharakteryzowano metody badania wptywu polityki parkin-
gowej na zachowania transportowe mieszkancéw miast, a nastepnie przedstawiono
zasady ksztattowania polityki parkingowej w wybranych miastach $wiata, w tym w San
Francisco, Kopenhadze i 10 najwiekszych polskich miastach. Oceniono zasady polity-
ki parkingowej w tych miastach, cenniki oplat oraz wskazano na podobiefistwa i r6zni-
ce w tym zakresie.

Stowa kluczowe: polityka parkingowa, zachowania transportowe, miasta

CAR-PARKINGS POLICY IN THE CREATION
OF THE CITIZENS’ TRANSPORT BEHAVIOUR

Abstract: The article defines the concept of travel behavior in cities. It sets out the
principles to shape them in the context of urban transport policy. Pointing to the im-
portant role of park policy as part of transport policy of the city, specifically men-
tioned possible to apply in practice parking policy instruments. Characterized
method parking policy impact studies on the travel behavior of urban residents and
then presents the principles of parking policy in selected cities around the world, in-
cluding San Francisco, Copenhagen and the 10 largest Polish cities. There is presented
the rating of the rules of parking policies in those cities, pricing fees and differences
in this respect.

Keywords: parking policy, travel behavior, cities
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Wprowadzenie

Zachowania transportowe mieszkafnicow miast zmieniajg sie pod wplywem
réznorodnych uwarunkowan. Jednym z czynnikéw ksztaltujacych te zachowa-
nia jest celowa polityka parkingowa wiladz poszczegélnych miast. Jej zakres i za-
sady wynikaja z nasilenia probleméw z parkowaniem w tych miastach. Jako
pierwsze dostrzegly ten problem wladze miast amerykanskich. Obecnie wszy-
stkie miasta $wiata, w tym Europy, poszukuja wlasciwych rozwiazan. Tematyka
ta w ostatnich latach stala si¢ takze udzialem polskich miast.

Celem niniejszego opracowania jest zbadanie podobiefistw i réznic w polityce
parkingowej wybranych miast i okreslenie roli r6znych instrumentéw tej polityki
w ksztalttowaniu zachowan transportowych mieszkaficéw tych miast.

1. Zachowania transportowe mieszkafncéw miast i ich ksztaltowanie

Zachowania transportowe mieszkancéw miast to rodzaj zachowan, w kto-
rych zaspokajane sa potrzeby przewozowe oséb. Coraz czesciej jednak okresla
sie je szerzej, jako wszelkie dzialania i czynnosci majace na celu zaspokajanie
potrzeb przewozowych przez realizacje procesu przemieszczania sie wedlug
odczuwanego systemu preferencji, a takze procesy decyzji poprzedzajace i deter-
minujace te dzialania®. Uwzgledniajac takie podejscie, za podstawowe zachowania
transportowe uznaje sie nie tylko realizacje podrézy w okreslony sposéb (samocho-
dem osobowym, transportem zbiorowym, rowerem, pieszo), ale takze decyzje
o koniecznosci podjecia podrézy badz rezygnacje z podrézy, zakup wlasnego
samochodu lub jego wynajem, zakup garazu lub miejsca parkingowego czy tez
zakup biletu jednorazowego lub miesiecznego na ustugi transportu zbiorowego.

Zachowania transportowe mieszkancow, tak jak kazde zachowania, moga sie
zmienia¢ w rézny sposob. Jesli ulegaja one zmianom pod wplywem celowego
oddzialywania innych podmiotéw, w tym wladz miasta, oznacza to, ze sg one
ksztattowane.

Zaréwno dla mieszkancow, jak i dla wladz istotne znaczenie ma identyfika-
cja zachowan transportowych mieszkancow oraz mozliwos¢ ich ksztaltowania
tak, by w najwiekszym stopniu zaspokoi¢ oczekiwania mieszkancéw i jednoczes-
nie zapewnié sprawne funkcjonowanie miasta. W rezultacie w okres§lonym
miescie wraz ze zmiang warunkéw ulegaja zmianie zachowania transportowe
mieszkancéw, a takze dziatania wiladz.

O ile w latach 90. ubieglego wieku koncentrowano sie giéwnie na dosto-
sowywaniu rozwiazah infrastrukturalnych (w tym budowie drég i parkingéw)

2 K. Hebel, Zachowania transportowe mieszkaicéw w ksztattowaniu transport miejskiego, Fundacja Roz-
woju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 32.
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do zwiekszajacego sie wykorzystywania samochodéw osobowych w podrézach,
o tyle w ostatnich latach coraz wigksze znaczenie przywiazuje si¢ do zachecania
mieszkancow miast do korzystania z transportu zbiorowego i promowania alter-
natywnych, w stosunku do samochodu, sposobéw podrézowania. Takie
dziatania zyskaly na popularnosci w Europie, a nawet w USA. Nie chodzi tu
jednak o catkowite wyeliminowanie podrézy wykonywanych samochodem
osobowym, ale o bardziej racjonalne wykorzystywanie tego Srodka lokomogji,
np. korzystanie z samochodu w przypadku braku mozliwosci wyboru innego
srodka transportu lub wspoélne uzytkowanie jednego samochodu przez kilka
0s6b, w tym podrézowanie w tzw. systemach carpoolingu (zaoferowanie innym
osobom miejsca w swoim samochodzie i wspélne dzielenie kosztéw tej podro-
zy) czy carsharingu (odplatne wspétkorzystanie z samochodu, ktéry jest wlas-
noscig grupy osob lub firmy prowadzacej wynajem takich samochodéw i po-
noszacej koszty, tj. amortyzacjg, ubezpieczenie, garazowanie i zakup paliwa).

Decyzje o sposobie ksztaltowania zachowan transportowych mieszkaficéw
miast znajduja odzwierciedlenie w polityce transportowej miast.

2. Polityka parkingowa jako element polityki transportowej miast

W polityce transportowej miast okresla sie stosunek wladz miasta nie tylko
do kwestii transportowych, ale takze spolecznych i srodowiskowych. Uwzgled-
niajac kongestie w miastach, dazy sie m.in. do ograniczenia liczby samochodéw
osobowych przemieszczajacych sie w miescie. Stuzy temu atrakcyjna oferta
transportu zbiorowego, a réwnoczesnie ograniczenia swobody poruszania sie
samochodem osobowym.

Na ocene atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego sklada si¢ wiele ele-
mentow, w tym:

— liczba potaczen,

— czestotliwos¢ kursowania poszczegélnych linii, ich koordynacja,

— nowoczesny tabor (np. niskopodiogowy, klimatyzowany),

— buspasy dla pojazdéw transportu zbiorowego,

— taryfa za usltugi transportu zbiorowego, w tym poziom cen, ale réwniez sy-
stem ulg i zwolnien z oplat,

— dostepnosc biletéw (okresowych i jednorazowych),

— mozliwoé¢ stosowania réznych form wnoszenia oplat (gotéwka, karta plat-
niczg, przez Internet, telefonicznie).

Na swobode poruszania sie samochodem osobowym réwniez sklada sie wiele
elementéw, w tym:

— szeroko$¢ ulic i liczba dostepnych paséw ruchu,
— dostepnos¢ buspasow dla samochodéw osobowych wykorzystywanych

w systemie carsharingu,
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— liczba miejsc parkingowych w poszczegélnych rejonach miasta,

— struktura miejsc parkingowych (naziemne miejsca pojedyncze i na parkin-
gach wielkogabarytowych oraz na parkingach podziemnych),

— liczba miejsc parkingowych dla oséb niepelnosprawnych,

— wysokos¢ oplaty za parkowanie i system zwolniefi z obowigzku wnoszenia
oplat (np. dla wlascicieli samochodéw elektrycznych),

— spos6b wnoszenia oplat za parkowanie (gotéwka lub kartg platnicza w par-
komacie, telefonicznie, wykorzystujac abonamenty, stale karty parkingowe
dla mieszkancéw i pracownikéw zatrudnionych w budynkach zlokalizowa-
nych w najblizszej okolicy).

Powyzsze elementy wigza sie z nakladami finansowymi na rozwoj oferty
przewozowej transportu zbiorowego oraz na rozw¢j infrastruktury, szczegélnie
drogowej, w tym parkingowej, ale rowniez z decyzjami o charakterze spotecz-
nym, ulatwiajagcymi lub utrudniajagcymi dostepnosé¢ do miejsc parkingowych
okre§lonym grupom spolecznym oraz organizacyjnym — zwiekszajacym lub
zmniejszajacym stopien wykorzystania miejsc parkingowych. Wszystkie te
dzialania powinny by¢ zintegrowane. Istotny w ogoélnej koncepcji dziatan z za-
kresu polityki transportowej w miescie jest zesp6t dzialan dotyczacych kwestii
parkowania, sktadajacych sie na polityke parkingowa.

3. Metody badania polityki parkingowej miast

Analiza polityki parkingowej obejmuje przede wszystkim ocene dostepnosci
parkingéw nieodplatnych i platnych, w tym dostepnosci cenowej (stawek za
platne parkowanie w miastach) oraz lokalizacji parkingéw i liczby udostepnia-
nych tam miejsc parkingowych (w tym dla oséb niepelnosprawnych), stopnia
ich wykorzystania oraz zasad parkowania (np. stosowanych ograniczen co do
czasu parkowania, rodzaju pojazdow).

Przykladem badan polityki parkingowej jest prowadzona przez Colliers Inter-
national, wiodacego doradce na rynku nieruchomosci komercyjnych, analiza wyso-
kosci stawek za parkowanie w najwiekszych metropoliach swiata. Analiza obejmu-
je sie do 150 centralnych obszaréw biznesowych z catego Swiata. Celem jest
dostarczenie informacji korporacyjnym kierownikom ds. nieruchomosci o relatyw-
nych kosztach parkowania w ujeciu dziennym i miesiecznym. Dane pochodza
z réznorodnych zZrédel, w tym takze od wiascicieli obiektéw parkingowych?®.

Wsréd miast, w ktérych parkowanie jest najdrozsze, znajduja sie zaréwno
miasta z Ameryki Péinocnej, Europy, Azji, Pacyfiku, jak i Bliskiego Wschodu. Liste

3 Parkowanie najdrozsze w Londynie i Oslo. Warszawa poza pierwsza pie¢dziesiatka, http:/www.
dwutygodnik krn.pl/artykuly/artykul/parkowanie_najdrozsze_w_londynie_ i oslo_warszawa_poza_
pierwsza_piecdziesiatka_1061.html [dostep: 27.07.2015].
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50 takich miast, ustalong na podstawie analizy miesiecznej stawki za parkowa-
nie w USD, otwieraja Londyn, Hongkong, Tokio, Rzym, Zurych, Sydney, Perth,
Bruksela, Nowy Jork, Kopenhaga, Wieden, Amsterdam. Natomiast czolowe po-
zycje na licie miast, w ktorych stawka dzienna w USD za parkowanie jest naj-
wyzsza, poza wczeéniej wymienionymi, zajmuja Oslo, Ateny, Sztokholm?*.

Poniewaz na $wiecie nie prowadzi sie kompleksowych badan polityki par-
kingowej, obejmujacych poza wysokoscig stawek za parkowanie, takze ocene
pozostalych elementéw polityki parkingowej, do przeprowadzenia analizy na
potrzeby niniejszego opracowania wybrano kilka miast, w tym San Francisco,
ktére jako pierwsze miasto amerykanskie opracowalo polityke parkingows,
Londyn jako miasto, gdzie parkowanie jest najdrozsze na $wiecie, Kopenhage
jako miasto europejskie nalezace do grona najdrozszych, a jednoczeénie zdecy-
dowanie mniejsze od Londynu, w ktérym prowadzono badania nad zmianami
zachowan transportowych mieszkancéw pod wplywem zmian w polityce par-
kingowej, a takze kilka polskich miast.

4. Polityka parkingowa w San Francisco

Miastem amerykanskim, ktére mozna nazwa¢ pionierem we wdrazaniu poli-
tyki parkingowej jest San Francisco. Pierwsze parkometry postawiono tam
w 1935 r., a badania dotyczgce trudnoéci w znalezieniu wolnego miejsca posto-
jowego prowadzono juz w 1927 r5 Przestrzen parkingowa w centrum zaczeto
ogranicza¢ od 1972 r., wprowadzajac limity miejsc parkingowych przy budyn-
kach mieszkalnych i biurowych. Jednoczesnie dalej prowadzono badania,
a wéréd badaczy wyrdznil sie Donald Shoup, profesor z University of Califor-
nia, pod koniec lat 90. XX w. okredlit on tzw. zasade 85%, zgodnie z ktéra, jesli
ponad 85% miejsc parkingowych w miastach jest zajetych, to problem nieprze-
pisowego parkowania roénie wykladniczo®. Zaproponowat i uzasadnil koniecz-
nos¢ stosowania zasady, w mys$l ktorej jesli ponad 85% miejsc parkingowych
w miescie jest zajetych, to cena parkowania jest za niska i trzeba jg podwyzszy¢,
a jezeli wolnych miejsc jest za duzo, cene te trzeba obnizy¢.

Efektem zastosowania tej zasady jest system platnego parkowania w San
Francisco — SFpark. Pozwala on na automatyczng zmiane cen za parkowanie
w czasie rzeczywistym w konkretnym miejscu i o okreSlonej porze, na podsta-
wie danych z urzadzen pomiarowych dzieki zasadzie opisanej przez Shoupa.
Ceny zmieniajg si¢ wiec dynamicznie, ale oscylujg w granicach 0,25 i 6 USD za

4 Ibidem [dostep: 27.07.2015].

5 A. baczek, Polityki parkingowe, http://publica.pl/teksty/polityki-parkingowe-45219.html [dostep:
25.06.2015].

6 D. Shoup, The High Cost of Free Parking, ,University of California. Transportation Center, Berkeley”
1997, vol. 17, s. 3-20.



178 Katarzyna Hebel

godzine’, podczas gdy dawniej byly sztywno ustalone i wynosily 2, 3, lub 3,5 USD
w zaleznosci od rejonu miasta®. Wysokos$¢ stawek okreslono, uwzgledniajac
wyniki badan Vaca i Kuzmyak, zgodnie z ich ustaleniami wzrost ceny za parko-
wanie o 10% ogranicza ruch o 1-3%°. Informacje na temat wysokosci stawek
dostepne sa na stronach internetowych lub za pomoca aplikacji na telefony ko-
moérkowe. Zasadnicze zmiany znane sa z co najmniej tygodniowym wyprzedze-
niem. Oplaty wnosi sie za pomoca parkomatéw, ktére akceptuja monety, karty
platnicze i kredytowe oraz specjalne karty parkingowe. Aktualizacja aplikacji
w parkometrach odbywa sie zdalnie. Mozliwe jest tez uiszczenie oplaty za po-
moca telefonu komoérkowego™.

Aktualnie jednym z celéw polityki transportowej miasta, poza dazeniem do
usprawnienia wykorzystania parkingéw i zarzadzania popytem na miejsca par-
kingowe, jest dazenie do stworzenia atrakcyjnego transportu zbiorowego, tak
aby korzystnie z niego bylo preferowanym sposobem podrézowania w miescie.
Promuje sie takze podroéze piesze, rowerem oraz w systemach carpoolingu i car-
sharingu. Wykorzystano przy tym do$wiadczenia Los Angeles, gdzie wprowa-
dzajac platne parkowanie, nie oferowalo zadnej alternatywy dla mieszkancow,
ani sieci parkingéw P&R, ani rozwinigtego transportu publicznego, ani sieci
Sciezek rowerowych. W rezultacie mieszkancy samodzielnie, bez Zadnych dodat-
kowych zachet zaczeli wdrazaé carpooling. Nastgpila zmiana zachowan trans-
portowych mieszkaficow i na badanym obszarze odsetek kierowcéw podro-
zujacych samotnie samochodami zmniejszyt sie z 55% do 30%, a odsetek os6b
korzystajacych z carpoolingu wzrést z 13% do 45%!' . Wyniki te staly sie dla San
Francisco impulsem do promowania alternatywnych sposobéw podrézy samo-
chodem, w tym carpoolingu i carsharingu oraz wyznaczania miejsc parkingo-
wych dla oséb korzystajacych z systemu Park & Ride.

5. Polityka parkingowa w Londynie

Polityka parkingowa Londynu stanowi cze$¢ planu strategicznego dla Lon-
dynu, zwanego ,The London Plan. The Spatial Development Strategy for London”.
Rozdziat 6 tego planu to polityka transportowa, w tym parkingowa'.

7 SFpark Rate Adjustment Policy: On-Street Parking, SFpark, SFMTA, San Francisco 2011, s. 1-9.

8 A. Laczek, Polityki parkingowe. ..

° E. Vaca, J.R. Kuzmyak, Parking Pricing and Fees — Traveler Response to Transportation System Changes.
Transit Cooperative Research Program (TCRP), Transportation Research Board, Washington 2005,
Report 95: Chapter 13, s. 13-15.

10 How it works, SFpark.org, http://sfpark.org/how-it-works/ [dostep: 24.07.2015].

" A. Laczek, Polityki parkingowe...

12 The London Plan. The Spatial Development Strategy for London Consolidated for Alterations Sin-
ce 2011, Greater London Authority, London 2015, s. 263-273.
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Celem polityki parkingowej Londynu jest dazenie do takiego oddzialywania
na zachowania transportowe mieszkancéw, by ograniczy¢ zatloczenie na dro-
gach oraz racjonalnie wykorzysta¢ ograniczone zasoby przestrzeni w mieScie,
szczegOlnie w centrum.

Naziemnych miejsc parkingowych jest niewiele i dostepne sa przede wszyst-
kim dla mieszkancéw i pracownikéw okolicznych firm.

Polityka parkingowa w Londynie uwzglednia takze potrzeby oséb niepeino-
sprawnych, dla ktérych wielokrotnie samochdd osobowy to jedyny dostepny
srodek transportu. Stad nacisk na tworzenie miejsc parkingowych dla niepetno-
sprawnych i kontrole ich wlasciwego wykorzystania.

W ramach polityki parkingowej realizuje sie takze inne cele, np. ograniczanie
poziomu zanieczyszczenia srodowiska. Stuzy temu tworzenie coraz wiekszej
liczby stacji ladowania dla samochodéw elektrycznych, docelowo na kazdym
parkingu.

Dodatkowo polityka parkingowa przewiduje tworzenie miejsc parkingo-
wych dla roweréw, w tym takze na kazdym parkingu.

Uwzgledniajac zréznicowany charakter poszczegélnych obszaréw, zezwolono
wladzom dzielnic na dostosowanie planéw parkingowych do specyfiki charakte-
ru poszczegdlnych dzielnic, ale w ramach granic zakre$§lonych w ,The London
Plan”. Scisle powiazano tez polityke parkingowa z polityka transportu publicz-
nego, wychodzac z zalozenia, ze dostep do atrakcyjnego transportu zbiorowego
zmniejsza zapotrzebowanie na wykorzystanie samochodu osobowego.

Sposobem na ograniczenie ruchu samochodéw w Londynie jest takze pro-
mocja podrézowania w systemie Park & Ride (zwanym w Londynie Park & Go).
Podkresla sie, ze jest to jednoczeénie sposéb na podnoszenie atrakcyjnosci zew-
netrznych dzielnic miasta. W tym celu przygotowano sie¢ dedykowanych par-
kingéw i ustalono atrakcyjny poziom oplat. Zbiorcze zestawienie liczby miejsc
parkingowych na tych parkingach zaprezentowano w tabeli 1. Wyraznie wido-
czne jest zr6znicowanie wzdluz linii Bakerloo — 1 parking, a wzdtuz linii Central
— 19. Warto zwrdéci¢ uwage, ze poza liczba ogdélnodostepnych miejsc parkingo-
wych upowszechniana jest informacja o dostepnosci miejsc dla os6b niepelno-
sprawnych. Liczba takich miejsc takze jest zr6znicowana. Dodatkowo dostepne
sa miejsca na 6 parkingach naziemnych i 9 innych parkingach wylgczonych
spod zarzadu Transport for London.

Zréznicowane sa takze oplaty dobowe za parkowanie, nawet w odniesieniu
do tych samych parkingéw. Podstawowym kryterium réznicowania oplat jest
rodzaj dnia (powszedni, sobota, niedziela, $wieto), a dodatkowo sposéb platno-
Sci. Podstawowa forma platnoéci jest gotowka, ale preferowana — platnosé¢ bez-
gotowkowa z wykorzystaniem telefonu komérkowego. Cennik oplat zaprezen-
towano na przykladzie parkingéw zlokalizowanych wokél najstarszej linii
metra londyniskiego — Metropolitan line (tab. 2).
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Tabela 1. Miejsca parkingowe dostepne na parkingach typu Park & Ride zlokalizowanych
przy stacjach linii metra w Londynie w 2015 r.

Liczba dostepnvch Liczba miejsc Liczba miejsc
Linia metra czba Costepnye ogodlnodostepnych dla samochodéw oséb
parkingéw . .
na parkingach niepelnosprawnych
Bakerloo line 1 115 5
Central line 19 2364 79
District line 1 68 3
Jubilee line 5 1317 43
Metropolitan line 13 2360 49
Northern line 10 1100 48
Piccadilly line 10 1664 54
Victoria line 2 319 12

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Tube station car parks, Transport for London, https:/tfl.
gov.uk/modes/driving/tube-station-car-parks [dostep: 24.07.2015].

Tabela 2. Cennik oplat za korzystanie z parkingéw typu Park & Ride zlokalizowanych
przy stacjach linii metra Metropolitan w Londynie w 2015 r. (oplata dobowa w GBP)

Oplata za parkowanie
w dniach od poniedziatku
Lokalizacja parkingu do pigtku
nazwa najblizszej w sobot o
( stacji m]etra) ] platna bezgglt?’)tvr\:iowo i éwie;te}: w niedziele
gotowka z wykorzysta-
niem telefonu

Chalfont & Latimer 4,30 4,00 2,00 1,50
Chesham 3,70 3,50 1,50 1,00
Chorleywood 4,20 4,00 2,00 1,50
Croxley 4,20 4,00 2,00 1,50
Eastcote 3,10 3,00 2,00 1,50
Harrow-on-the-Hill 5,50 5,00 2,00 1,50
Hillingdon 6,30 6,00 2,00 1,50
Ickenham 4,20 4,00 2,00 1,50
Moor Park 5,30 5,20 2,00 1,50
Northwood 4,20 4,00 2,00 1,50
Rayners Lane 4,20 4,00 2,00 1,50
Ruislip 4,20 4,00 2,00 1,50
Watford 4,20 4,00 2,00 1,50

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Tube station car parks, Transport for London, https://tfl.
gov.uk/modes/driving/tube-station-car-parks [dostep: 24.07.2015].
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Analiza danych zawartych w tabeli 2 prowadzi do wniosku, iz parkowanie
w dni powszednie jest prawie trzykrotnie drozsze niz w niedziele i dwukrotnie
drozsze niz w soboty i $wieta oraz ze platnos¢ gotéwka jest do 10% wyzsza niz
bezgotéwkowa.

W ramach polityki parkingowej zaklada sie ponadto rozwéj przestrzeni biu-
rowej w rejonach oddalonych od centrum, tak by odciazy¢ od tej funkcji §r6d-
miescie i w efekcie zmniejszy¢ zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w cen-
trum miasta. Zobowigzano inwestorow do przygotowywania tzw. Transport
Assessment, czyli oceny transportowej, w ktérej nalezy uwzgledni¢ ruch gene-
rowany przez kazda nowa inwestycje i wskaza¢ sposoby minimalizacji negatyw-
nych skutkéw dla srodowiska, w tym dla przestrzeni miejskiej. W dokumencie
tym kazdorazowo wskazuje sie liczbe nowych miejsc parkingowych i zasady ich
dostepnosci.

Ciekawym instrumentem londynskiej polityki parkingowej jest wyznaczanie
w centrum tzw. ,czerwonych szlakéw” (red routes) oznaczonych czerwong linig
przy krawezniku. Przy czym podwdjna czerwona linia oznacza bezwzgledny
zakaz zatrzymywania sie (nie jest konieczny zaden dodatkowy znak pionowy),
a pojedyncza dopuszcza zatrzymywanie w wyznaczonych porach okreslonych
na znaku pionowym?®.

6. Polityka parkingowa w Kopenhadze

Przykladem miasta, w ktérym zachowania transportowe mieszkafcéw
ulegly zmianie pod wplywem okreslonych rozwiazan z zakresu polityki parkin-
gowej jest Kopenhaga'.

W 1990 r. wprowadzono tam strefy platnego parkowania, ktére stopniowo
rozszerzano (w 2015 r. — byly to juz 3 strefy — czerwona w centrum, zielona jako
posrednia i niebieska jako zewnetrzna), a jednoczesnie tworzono nowe miejsca
parkingowe, gléwnie podziemne dla mieszkancéw centrum i likwidowano
miejsca naziemne. Przed kolejng istotng zmiang polityki transportowej, ktora
miala miejsce w 2009 r., przeprowadzono badania rezultatéw wczesniejszych re-
gulacji. Ustalono, ze w latach 20052006 ruch samochodowy w kierunku do
i z centrum zmniejszyl sie o 6% (okolo 18 tys. pojazdéw dziennie), a o 40%
spadla liczba nabywanych w godzinach szczytu porannego biletéw parkingo-
wych. W tym samym czasie wzrosta liczba oséb podrézujacych do pracy srodka-
mi transportu zbiorowego, szczegélnie pociagami (z 24% do 33% wszystkich
podréznych). Oznacza to, ze z podrézy samochodem zrezygnowaly przede

13 Rules of the red routes, Transport for London, https:/tfl.gov.uk/modes/driving/red-routes/rules-
-of-red-routes [dostep: 24.07.2015].

14 Impact of Copenhagen’s Parking Strategy, City of Copenhagen. The Environmental Administra-
tion, Copenhagen 2009, s. 1-14.
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wszystkim osoby dojezdzajace spoza miasta. W 50% byly to osoby, ktére w mie-
dzyczasie zmienily miejsce zamieszkania. Istotne znaczenie miato tez podnie-
sienie 0 50% wysokosci oplat za parkowanie w strefie platnego parkowania.
Uwzgledniajac podzial podrézy na sluzbowe i prywatne, oceniono, ze osoby
podroézujace stuzbowo zrealizowaly o 15% mniej podrézy w godzinach szczytu
porannego, a prywatnie — nawet o 40% mniej'®.

W tym samym czasie przebudowano cze$¢ miejsc parkingowych z przezna-
czeniem do parkowania sko$nego, dzieki czemu zwiekszono liczbe miejsc par-
kingowych o 640, a 50 miejsc parkingowych naziemnych przeznaczono na miejsca
do parkowania roweréw.

Wladze miasta podjely takze negocjacje z niektérymi podmiotami zarza-
dzajacymi parkingami dla swoich klientéw, by udostepnily one swoje parkingi
nieodplatnie mieszkaficom centrum poza godzinami pracy tych podmiotow.

Oplaty za parkowanie w Kopenhadze mozna wnosi¢ gotéwka lub karta ptat-
nicza w parkomatach. Bilet parkingowy nalezy umiesci¢ w widocznym miejscu
za przednia szyba samochodu. Bilet za parkowanie optacony wedlug wyzszej
oplaty obowigzuje jednoczeénie w strefie, w ktérej przewiduje sie nizszg oplate
(czyli mozliwe jest przeparkowywanie samochodu w ramach tej samej oplaty).
Na wybranych parkingach ustala sie dodatkowo maksymalny czas postoju, co
oznacza, ze trzeba na specjalnej tarczy umieszczonej na przedniej szybie zazna-
czy¢ poczatek postoju, z tolerancja do kwadransa. Najdrozsze jest parkowanie
w $cistlym centrum w ciagu dnia, np. oplata za godzine parkowania w strefie
czerwonej od godziny 8 do 18 jest prawie trzykrotnie wyzsza niz od godziny
18 do 23 (rys. 1). Od godziny 17 w soboty do godziny 8 rano w poniedziatek
parkowanie we wszystkich strefach jest bezplatne, podobnie jak we wszystkie
Swieta ustawowe.

Mieszkancy moga wykupi¢ roczny abonament w cenie 730 DKK (2015 r.),
uprawniajacy do parkowania samochodu w okolicy miejsca swojego zamieszkania.
Jednak ogranicza sie stopniowo dopuszczalne godziny parkowania (w $cistym
centrum mieszkancy moga parkowac tylko poza godzinami szczytu). Parkowa-
nie samochoddéw elektrycznych i motocykli jest bezplatne. Zwolnione z obo-
wigzku wnoszenia oplat sg tez osoby niepelnosprawne. Musza jednak naby¢
stosowng karte, wazna 10 lat (pierwszy raz oplata wynosi 425 DKK, a kolejny —
250 DKK)*®.

System platnego parkowania uzupelniaja bezplatne parkingi typu Park &
Ride, o pojemnosci kilkudziesieciu miejsc, zlokalizowane przy wybranych przy-
stankach kolei podmiejskiej.

15 Ibidem, s. 10.
16 How much does it cost to park in Copenhagen?, http:/international kk.dk/artikel/how-much-
does-it-cost-park-copenhagen [dostep: 24.07.2015].
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DKK/h

35 strefa czerwona
L - I strefa zielona

30 B strefa niebieska

25

20

|

ITRTH

pn-pt 8-18 pn-pt 18-23 pn-pt23-8  sobota 8-17 sobota 17— 24 sobota 0- 8
Rysunek 1. Cennik oplat za parkowanie w strefie platnego parkowania w Kopenhadze

w 2015 r. (DKK/h)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie How much does it cost to park in Copenhagen?,
http://international kk.dk/artikel/how-much-does-it-cost-park-copenhagen [dostep: 24.07.2015].

7. Polityka parkingowa w wybranych polskich miastach

Polityka parkingowa polskich miast jest determinowana uregulowaniami
ustawowymi, w tym ustawa o ruchu drogowym (PoRD), okreéla ona, ze zatrzy-
manie i postéj pojazdu sa dozwolone tylko w miejscu i w warunkach, w ktérych
jest on z dostatecznej odleglosci widoczny dla innych kierujacych i nie powodu-
je zagrozenia bezpieczefistwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia?. Ta zasa-
da rézni Polske od wielu krajéw Europy Zachodniej, w ktérych parkowanie jest
dozwolone jedynie w miejscach do tego wyznaczonych. Ponadto w Polsce po-
wyzsza ustawa w art. 47 dopuszcza zatrzymanie sie lub postdj na chodniku sa-
mochodéw o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 2,5 tony (tyle
mniej wiecej wynosi masa niektérych SUVow). W praktyce prowadzi to do cze-
stego parkowania w Polsce na chodnikach.

Ustawowo sa regulowane takze podstawowe zasady tworzenia stref platne-
go parkowania i wyjsciowa wysoko$¢ stawek za parkowanie'. Strefy takie usta-

17 Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r., Dz. U. z 1997 r. Nr 98, poz. 602; Dz. U. z 2012
r., poz. 1137, 1448; z 2013 r., poz. 700, 991, 1446, 1611; z 2014 r., poz. 312, 486, 529, 768, 822, 970;
z 2015 r., poz. 211, 541, 591, 933, 1038, art. 46.

18 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. z p6zn. zm., Dz. U. z 1985 r. Nr 14, poz. 60
i Dz. U. z 2015 r., poz. 460, 774, 870, art. 13, ust. 1.
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nawia sie na obszarach charakteryzujacych sie znacznym deficytem miejsc po-
stojowych oraz jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu. Strefy powstaja
w celu zwiekszenia rotacji parkujacych pojazdéw samochodowych lub realizacji
lokalnej polityki transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia dostepno-
Sci tego obszaru dla samochodéw lub wprowadzenia preferencji dla komunika-
cji zbiorowej (art. 13b ust. 2 UoDP)¥. Oplata za postéj samochodu w strefie plat-
nego parkowania pobierana jest w okresSlone dni robocze oraz w okreslonych
godzinach lub calodobowo (art. 13b ust. 1 UoDP). Ustawa nie zezwala na stoso-
wanie oplat w dni wolne od pracy. Stanowi to problem dla miast letniskowych,
jak Sopot, w ktérych najwieksze problemy z parkowaniem sa w weekendy. Staw-
ki optat w ramach strefy platnego parkowania mogg by¢ zré6znicowane w zalez-
nosci od miejsca postoju (np. drozej w centrum miasta, im dalej od centrum —
tym taniej). Oplata za pierwszg godzine postoju pojazdu nie moze przekraczac
kwoty 3 PLN (art. 13b ust. 4 UoDP). Kwota bazowa wzrasta przez pierwsze trzy
godziny postoju, przy czym maksymalny wzrost to 20% stawki z poprzedniej
godziny. Oplata za czwartg oraz kazde kolejne godziny nie moze przekraczac
stawki oplaty za pierwsza godzine postoju (art. 13b ust. 5 UoDP).

Tabela 3. Wysokoé¢ gotéwkowych oplat jednorazowych za parkowanie w 10 najwiekszych
polskich miastach (31.08.2015 r.)

Stawka za parkowanie (PLN)
pierwsza godzina
) w przypadku
Miasto podziatu . . druga trzecia czwa%'ta -
. jednolita dzi Az godzina caly dzien
na kroétsze godzina godzina . .
odcinki stawka i kolejne
czasowe
Warszawa - 3,00 3,60 4,20 3,00 -
Krakow - 3,00 3,50 4,10 3,00
Lodz 1,00a 2,00 2,00 2,00 2,00 10,00
0,50b
A 0,50¢ 3,00 3,60 4,30 3,00
2,00d
0,50b
Wroclaw B 0,50¢ 3,00 3,15 3,30 4,00
2,00d
0,50b
C 0,50¢ 2,00 2,10 2,20 2,00
1,00d

19 Ibidem, art. 13b ust. 2.
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A-3,00 A-3,60 A-4,30 A-3,00
Poznan - B-2,80 B-3,30 B-3,90 B-2,80 -
C-2,00 C-2,40 C-2,80 C-2,00
Gdansk - 3,00 3,60 4,30 3,00 -
Sycpecin A-0,70a A-2,80 A-3,20 A-3,60 A-2,80 ~
B-0,40a B-1,60 B-1,80 B-2,00 B-1,60
Bydgoszcz 1,50e 3,00 3,60 4,30 3,00 -
Lublin - 2,00 2,40 2,80 2,00 15,00
Katowice - 2,00 2,40 2,80 2,00 -

a—do 15 minut, b — pierwsze rozpoczete 20 minut, ¢ — drugie rozpoczete 20 min, d - trzecie rozpoczete 20 min; e —
pierwsze pél godziny, A, B, C — strefy parkowania

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie Uchwala Nr XXXV1/1077/2008 Rady Miasta Stotecznego
Warszawy z dnia 26 czerwca 2008 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania, wysokosci stawek
oplaty za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie, wysokosci
oplaty dodatkowej oraz okreslenia sposobu pobierania tych oplat z pézn. zm., http:/www.zdm.
waw.pl/zarzad-drog-miejskich/zadania-zdm/parkowanie/uchwala-rady-miasta-i-regulamin-sppn/
[dostep: 31 08.2015]; Uchwala Nr XXI/229/11 Rady Miasta Krakowa z dnia 6 lipca 2011 r. w sprawie
ustalenia strefy platnego parkowania, ustalenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na
drogach publicznych w strefie platnego parkowania, wprowadzenia oplaty abonamentowej dla nie-
ktorych uzytkownikéw drég oraz sposobu pobierania tych oplat z pézn. zm., http://mi.krakow.pl/
strefa-platnego-parkowania/akty-prawne [dostep: 31.08.2015]; Uchwata Nr XLVII/902/12 Rady Miej-
skiej w Lodzi z dnia 29 sierpnia 2012 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania pojazdéw sa-
mochodowych na drogach publicznych w Lodzi oraz oplat za parkowanie w tej strefie i sposobu ich
pobierania, http:/lodz.spp24.pl/regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/ [dostep: 31.08.2015];
Uchwata nr XLIX/1437/10 Rady Miejskiej Wroclawia z dnia 22 kwietnia 2010 r. (w sprawie ustalenia
strefy platnego parkowania, ustalenia wysokosci stawek oplaty za parkowanie pojazdéw samocho-
dowych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania, wprowadzenia oplat abonamento-
wych i zerowej stawki oplaty dla niektérych uzytkownikéw drogi, sposobu pobierania tych oplat
i okreslenia wysokosci oplaty dodatkowej) z pézn. zm., http://wroclaw.spp24.pl/podstawa-prawna/
[dostep: 31.08.2015]; Uchwala Rady Miasta Poznania nr XXXIV/269/1V/2003 z 2 grudnia 2003 r.
w sprawie ustalenia w Poznaniu strefy platnego parkowania, stawek oplat za parkowanie pojazdéw
samochodowych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania, wysokosci oplat dodatko-
wych oraz sposobu ich pobierania z pdézn. zm., http:/zdm.poznan.pl/parkowanie.php?sp=stre-
fa&layer=4 [dostep: 31.08.2015]; Uchwala Nr XXXII/680/2012 Rady Miasta Gdaniska z dnia 29 listopa-
da 2012 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania na drogach publicznych na terenie Miasta
Gdanska, ustalenia stawek oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych w tej strefie oraz ustale-
nia sposobu pobierania oplat z pézn. zm., http:/www.zdiz.gda.pl/zdizgdansk/chapter_76015.asp
[dostep: 31.08.2015]; Obwieszczenie Nr 13/14 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie
ogloszenia tekstu jednolitego uchwaty w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania, oplat za par-
kowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych Miasta Szczecin oraz sposobu ich po-
bierania, http://spp.szczecin.pl/?page_id=33 [dostep: 31.08.2015]; Zarzad Drég Miejskich i Komuni-
kacji Publicznej w Bydgoszczy, http:/www.zdmikp.bydgoszcz.pl/index.php/pl/strefa-patnego-
-parkowania/zasady-ogolne [dostep: 31.08.2015]; Uchwala Nr 222/XIV/2011 Rady Miasta Lublin
z dnia 20 pazdziernika 2011 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania na drogach publicz-
nych na terenie miasta Lublin oraz wysokosci oplat za parkowanie i sposobu ich pobierania,
http:/lublin.spp24.pl/regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/ [dostep: 31.08.2015]; Uchwala
Nr XXXIV/755/13 Rady Miasta Katowice z dnia 6 marca 2013 r. w sprawie ustalenia strefy platnego
parkowania dla pojazdéw samochodowych na drogach publicznych na obszarze miasta Katowice
z p6zn. zm., http://www.mzum.katowice.pl/Strefa.html [dostep: 31.08.2015].
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Natomiast wyznaczenie i wprowadzenie obszaru platnego parkowania, a takze
rzeczywista wysokos$¢ i sposob pobierania oplat nalezy do kompetencji rady
gminy. W rezultacie w duzych polskich miastach obowiazuja strefy platnego
parkowania, natomiast w malych rzadko sie korzysta z takiego rozwiazania.

W tabeli 3 przedstawiono wysoko$¢ oplat jednorazowych za parkowanie
w 10 najwiekszych polskich miastach. Cenniki sa zr6znicowane. Warszawa sto-
suje ceny wskazane w UoPD jako bazowe, Krakéw i Gdansk zmodyfikowaly je
nieznacznie. £6dz, Lublin i Katowice stosujg duzo nizsze stawki niz bazowe.
W niektérych miastach wyznaczonych jest kilka stref platnego parkowania
(Wroclaw, Poznan, Szczecin). Warto zwréci¢ uwage na rozwiazanie wdrozone
we Wroctawiu, gdzie poza wprowadzeniem trzech réznych stref ptatnego par-
kowania, w kazdej z nich wyrézniono w ramach pierwszej godziny parkowania
trzy dwudziestominutowe okresy. W ramach pierwszej godziny krétsze parko-
wanie preferowane jest takze w Szczecinie (pierwszy, najtafszy przedzial czasu
to 15 minut) i Lodzi (pierwszy, najtanszy, przedzial czasu to pét godziny).

Wybrane przyklady wskazuja, ze wladze polskich miast wykazuja inwencje
w ksztaltowaniu polityki transportowej, w tym cennikéw oplat.

Platnos¢ za parkowanie w strefach wszystkich analizowanych miast mozna
wnosi¢ gotowkowo, a takze bezgotéwkowo (we wszystkich analizowanych).
Wykorzystujac aplikacje na telefon komérkowy mozna obecnie placi¢ za parko-
wanie w ponad 30 polskich miastach. Wazne jest, ze stawki za taki sposéb
oplaty sa preferencyjne w stosunku do platnosci gotéwkowych.

Oddzialywanie stref platnego parkowania na zachowania transportowe mie-
szkancow polskich miast jest ograniczone licznymi przywilejami. I tak, roczne
karty parkingowe dla mieszkancéw bodzi sa dostepne w cenie 120 PLN za rok
(czyli zaledwie 10 PLN za miesiac, 33 grosze za dzien). Z kolei ZDiT wydaje
swoim urzednikom karty oznaczone napisem ,Pojazd w dyspozycji ZDiT”, kto-
re uprawniajg do darmowego parkowania. W marcu 2014 r. takich kart wydano
ponad 110 (na okoto 200 pracownikéw). Wiele z nich bylo w posiadaniu urzed-
nikéw, ktérych codziennoscia jest raczej praca w biurze niz ciggle objezdzanie
miasta — jak np. Wydzialu Prawnego®. W Warszawie nieodplatnie w strefach
platnego parkowania moga parkowac:

— niepelnosprawni posiadajacy karte parkingowa osoby niepelnosprawnej,

— uczestnicy powstania warszawskiego,

— honorowi obywatele m.st. Warszawy,

— sluzby obslugi miasta, pracownicy Wydzialu Kryzysowego Mazowieckiego

Urzedu Wojewddzkiego oraz Warszawskiego Centrum Pomocy Rodzinie i O8rod-

kéw Pomocy Spolecznej podczas wykonywania obowigzkéw stuzbowych,

20 T. Buzatek, J. Goralczyk, W. Makowski, Bezpieczne miasto. Inna droga. Polityka parkingowa, Projekt
realizowany w ramach programu Obywatele dla Demokracji, finansowanego z Funduszy EOG,
s. 4, http://issuu.com/fundacja_fenomen/docs/innadroga_parkowanie [dostep: 30.07.2015].
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— instytucje obslugujace przew6z oséb chorych lub niepelnosprawnych,
— kierujacy motocyklami,
— honorowi krwiodawcy w poblizu stacji krwiodawstwa?!.

Mieszkancy stref platnego parkowania korzystaja najczesciej z tzw. abona-
mentéw, ktére uprawniaja do parkowania w tej strefie calodobowo lub w okre-
Slonych godzinach, ale sg odplatne. W Warszawie koszt wydania takiego abona-
mentu to symboliczne 30 PLN rocznie?.

Warto przypomnie¢, ze w grudniu 2003 r. przez kilka tygodni oplaty za par-
kowanie w polskich miastach nie byly pobierane, co bylo skutkiem nieprecyzyj-
nej sytuacji prawnej. Politechnika Warszawska przeprowadzila w tym czasie ba-
dania i okazalo sig, ze liczba zaparkowanych samochodéw w strefie platnego
parkowania w Warszawie wzrosla o 24-43% w zaleznosci od miejsca. Znaczna
cze$¢ tego wzrostu nie wiagzala sie z lepszym wykorzystaniem miejsc parkingo-
wych, a z parkowaniem niezgodnie z przepisami, np. w rejonach skrzyzowan.
Uwzgledniajac te doswiadczenia, ponad polowa kierowcéw, bioracych udzial
w badaniu (58%), zadeklarowala, Ze chce powrotu oplat®.

Regulacji ustawowej nie podlegaja w Polsce limity miejsc parkingowych. Sg
one ustalane w ramach planéw miejscowych, ktére moga wyznacza¢ minimalng
badz maksymalng liczbe miejsc parkingowych na danym obszarze. Przykladowo,
w bodzi w centrum miasta plan taki wymaga utworzenia co najmniej jednego
miejsca parkingowego na kazde mieszkanie, na kazde trzy miejsca pracy czy kazde
4 krzesla w barze lub restauracji*.

Inng nieuregulowana ustawowo kwestig jest stosowanie ograniczen czasu
parkowania. Takie rozwigzanie wprowadzono w gminie Kolbuszowa w woje-
woédztwie podkarpackim. Miedzy godzinami 8 a 17 ograniczono czas parkowania
do 2 godzin®. Zastosowano je w odpowiedzi na prosbe przedsiebiorcéw, najem-
cow i wlascicieli nieruchomosci zlokalizowanych na tym obszarze. Mozna je
uznac za nowatorskie w Polsce.

Pozytywna tendencja dostrzegalng w polskich miastach jest promocja par-
kingéw funkcjonujgcych w ramach sytemu Park & Ride. Promotorem tego byta
Warszawa, w ktorej pierwsze takie parkingi powstaly w 2007 r. W tabeli 4 przed-
stawiono lokalizacje tych parkingéw, licze dostepnych na nich miejsc parkingo-
wych, w tym dla samochodéw i roweréw oraz rok ich otwarcia. Takich parkin-
gow jest obecnie 9, a najwiekszy jest zlokalizowany przy stacji metra Mlociny na
Bielanach, przeznaczony jest dla ponad tysiaca samochodéw. Najwiecej miejsc

21 Tbidem.

22 http://warszawa.naszemiasto.pl/artykul/abonament-mieszkanca-strefy-parkowania-tylko-dla,
1798660,art,t,id,tm.html [dostep: 30.07.2015].

23 T. Buzalek, J. Géralczyk, W. Makowski, Bezpieczne miasto. Inna droga. ..

24 Tbidem, s. 5 [dostep: 30.07.2015].

25 http://www kolbuszowa.pl/content/view/2924/195 [dostep: 27.07.2015].



188 Katarzyna Hebel

dla roweréw przewidziano natomiast na parkingach na Ursynowie i we
Wrtochach (po 100)2.

Tabela 4. Lokalizacja parkingéw typu Park & Ride w Warszawie w 2015 r. wraz z liczba
miejsc parkingowych

o Liczba miejsc .
Nazwa parkingu Lokapzaga dla samochodéw| dla roweréw Otwarcie
— dzielnica [rok]
[szt.] [szt.]

P+R Metro Marymont Bielany 395 28 2007
P+R Polczyniska Wola 500 20 2007
P+R Metro Wilanowska | Mokotéw 280 30 2007
P+R Metro Mlociny Bielany 1082 86 2008
P+R Metro Stoklosy Ursynéw 393 20 2009
P+R Anin SKM Wawer 83 70 2009
P+R Metro Ursynéw Ursynéw 166 100 2009
P+R Aleja Krakowska Wiochy 415 100 2011
P+R Ursus Niedzwiadek | Ursus 353 24 2012

Zrédto: http://ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116&l=1 [dostep: 30.07.2015].

System parkingéw Park & Ride w Warszawie umozliwia bezplatne parkowa-
nie pojazdéw osobom, ktére w chwili wyjazdu z parkingu przedstawia wazny:
— bilet dobowy,
— bilet weekendowy,
— bilet weekendowy grupowy,
- 30-dniowy,
- 90-dniowy,
— bilet seniora,
— bilet dla dzieci z rodzin z tréjka dzieci,
— dokument uprawniajacy do bezplatnych przejazdéw Srodkami lokalnego
transportu zbiorowego organizowanego przez m.st. Warszawe.
W innym przypadku uzytkownik jest zobowigzany do uiszczenia przy wyjez-
dzie z parkingu jednorazowej oplaty za wynajem miejsca parkingowego w wy-
sokoéci 100 PLN.

Podsumowanie
Polityka parkingowa w polskich miastach w poréwnaniu do tej stosowanej

w miastach Europy, a nawet $wiata, r6zni si¢ wieloma aspektami, ale mozna
wskaza¢ na pewne podobienstwa.

26 http://www.ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116& [dostep: 30.07.2015].
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W Polsce obowigzujq regulacje ustawowe odnoszace sie do podstawowych
zasad parkowania bezptatnego i platnego. Wiadze miast europejskich i amery-
kanskich majg w tym zakresie swobode ich ksztaltowania.

Stawki oplat za parkowanie platne w Polsce, podobnie jak w innych mia-
stach europejskich, sg zréznicowane, najczesciej w zaleznosci od czasu parko-
wania i od strefy (w centrum wyzsze), natomiast w miastach amerykanskich
(np. San Francisco) sa zmienne, regulowane biezaco w zaleznosci od stopnia
wykorzystania pojemnoéci poszczegdlnych parkingow.

W Polsce obowiazuje ustawowo okreélony dopuszczalny czas platnego par-
kowania (np. z wylaczeniem niedziel i $wiat), natomiast w innych krajach uzalez-
nione jest to od decyzji wiadz konkretnego miasta. W rezultacie w wielkich miastach
mozliwe jest platne parkowanie nawet we wszystkie dni tygodnia.

Réznice w polityce parkingowej miast dotycza tez grona oséb uprawnionych
do bezplatnego parkowania. W polskich miastach jest ono liczne, a w miastach
Europy i USA ogranicza si¢ ono gléwnie do 0séb niepelnosprawnych.

Tendencja wdrazang w miastach wszystkich krajow, w tym w Polsce, jest
preferowanie platnosci bezgotowkowych w ramach oplat za parkowanie.

Wspdlng tendencja, dostrzegalna na $wiecie, jest rozwdj parkingéw funkcjo-
nujacych w systemie Par & Ride.

Ocena konkretnych rozwigzan z zakresu polityki transportowej miasta po-
winna by¢ determinowana specyfika danego miasta i jego probleméw transpor-
towych. Miasta letniskowe, w tym Sopot, maja bardzo istotne problemy wyni-
kajace z braku mozliwosci objecia platnym parkowaniem niedziel. Natomiast
wiele malych polskich miast boryka sie z problemem wysokosci stawek za platne
parkowanie.

Regulacje ustawowe, funkcjonujace w tym zakresie w Polsce, s3 wygodne
dla typowych wladz polskich miast, ale krepujace dla wladz innowacyjnych,
ktére mogtyby wykorzysta¢ do§wiadczenia innych miast europejskich, a nawet
amerykanskich.

Mimo powszechnej opinii, ze polityka parkingowa wplywa na zmiane za-
chowan transportowych mieszkancow konkretnego miasta, badania potwier-
dzajace te opinie sg nieliczne. Prowadzono je w miastach amerykanskich, prze-
de wszystkim w San Francisco, i wybranych miastach europejskich, np.
w Kopenhadze. Wraz z narastajacymi problemami transportowymi w polskich
miastach coraz bardziej istotna staje si¢ kwestia prowadzenia takich badan
w Polsce.

Literatura

Buzalek T., Géralczyk ]., Makowski W., Bezpieczne miasto. Inna droga. Polityka parkingowa,
Projekt realizowany w ramach programu Obywatele dla Demokracji, finansowanego
z Funduszy EOG, s. 4, http:/issuu.com/fundacja_fenomen/docs/innadroga_parkowanie.



190 Katarzyna Hebel

Hebel K., Zachowania transportowe mieszkaricow w ksztattowaniu transport miejskiego, Funda-
cja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013.

How it works, SFpark.org, http://sfpark.org/how-it-works/.

How much does it cost to park in Copenhagen?, http:/international kk.dk/artikel/how-
much-does-it-cost-park-copenhagen.

http://www.kolbuszowa.pl/content/view/2924/195.

http://warszawa.naszemiasto.pl/artykul/abonament-mieszkanca-strefy-parkowania-
-tylko-dla,1798660,art,t,id,tm.html.

http://ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116&1=1.

Impact of Copenhagen’s Parking Strategy. City of Copenhagen, The Environmental Ad-
ministration, Copenhagen 2009.

btaczek A., Polityki parkingowe, http://publica.pl/teksty/polityki-parkingowe-45219.html.

Obwieszczenie Nr 13/14 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie oglosze-
nia tekstu jednolitego uchwaty w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania, oplat
za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych Miasta Szczecin
oraz sposobu ich pobierania, http://spp.szczecin.pl/?page_id=33.

Parkowanie najdrozsze w Londynie i Oslo. Warszawa poza pierwsza piecdziesiatka.
http:/www.dwutygodnik.krn.pl/artykuly/artykul/parkowanie_najdrozsze w_londy-
nie_i_oslo_warszawa_poza_pierwsza_piecdziesiatka_1061.html.

Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r., Dz. U. z 1997 r. Nr 98, poz. 602;
Dz. U. z 2012 1., poz. 1137, 1448; z 2013 r., poz. 700, 991, 1446, 1611; z 2014 ., poz. 312,
486, 529, 768, 822, 970; z 2015 r., poz. 211, 541, 591, 933, 1038.

Rules of the red routes. Transport for London, https://tfl.gov.uk/modes/driving/red-rou-
tes/rules-of-red-routes.

SFpark Rate Adjustment Policy: On-Street Parking, SFpark, SFMTA, San Francisco 2011.

Shoup D., The High Cost of Free Parking, University of California, Transportation Center,
Berkeley 1997, vol. 17.

The London Plan. The Spatial Development Strategy for London Consolidated for Alte-
rations Since 2011, Greater London Authority, London 2015.

Tube station car parks. Transport for London, https://tfl.gov.uk/modes/driving/tube-sta-
tion-car-parks.

Uchwata Nr 222/XIV/2011 Rady Miasta Lublin z dnia 20 pazdziernika 2011 r. w sprawie
ustalenia strefy platnego parkowania na drogach publicznych na terenie miasta Lublin
oraz wysokosci oplat za parkowanie i sposobu ich pobierania, http:/lublin.spp24.pl/
regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/.

Uchwata nr XLIX/1437/10 Rady Miejskiej Wroclawia z dnia 22 kwietnia 2010 r. (w sprawie
ustalenia strefy platnego parkowania, ustalenia wysokosci stawek oplaty za parkowanie
pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania,
wprowadzenia oplat abonamentowych i zerowej stawki oplaty dla niektérych uzyt-
kownikéw drogi, sposobu pobierania tych oplat i okreslenia wysokosci oplaty dodat-
kowej) z pézn. zm., http://wroclaw.spp24.pl/podstawa-prawnay/.

Uchwata Nr XLVII/902/12 Rady Miejskiej w Lodzi z dnia 29 sierpnia 2012 r. w sprawie
ustalenia strefy platnego parkowania pojazdéw samochodowych na drogach publicz-
nych w Lodzi oraz oplat za parkowanie w tej strefie i sposobu ich pobierania,
http://lodz.spp24.pl/regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/.

Uchwata Nr XX1/229/11 Rady Miasta Krakowa z dnia 6 lipca 2011 r. w sprawie ustalenia
strefy platnego parkowania, ustalenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodo-



Polityka parkingowa w ksztattowaniu zachowaii transportowych mieszkarcéw miast 191

wych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania, wprowadzenia oplaty
abonamentowej dla niektérych uzytkownikéw drég oraz sposobu pobierania tych
oplat z pézn. zm., http://mi.krakow.pl/strefa-platnego-parkowania/akty-prawne.

Uchwata Nr XXXIV/755/13 Rady Miasta Katowice z dnia 6 marca 2013 r. w sprawie ustale-
nia strefy platnego parkowania dla pojazdéw samochodowych na drogach publicz-
nych na obszarze miasta Katowice z p6zn. zm., http://www.mzum.katowice.pl/Stre-
fa.html.

Uchwata Nr XXXVI/1077/2008 Rady Miasta Stolecznego Warszawy z dnia 26 czerwca
2008 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania, wysokosci stawek oplaty za
parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie, wysokosci
oplaty dodatkowej oraz okredlenia sposobu pobierania tych oplat z pdézn. zm,
http:/www.zdm.waw.pl/zarzad-drog-miejskich/zadania-zdm/parkowanie/uchwala-
rady-miasta-i-regulamin-sppn/.

Uchwatla Rady Miasta Poznania nr XXXIV/269/IV/2003 z 2 grudnia 2003 r. w sprawie usta-
lenia w Poznaniu strefy platnego parkowania, stawek oplat za parkowanie pojazdéw
samochodowych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania, wysokosci
oplat dodatkowych oraz sposobu ich pobierania z p6zn. zm., http://zdm.poznan.
pl/parkowanie.php?sp=strefa&layer=4.

Uchwala Nr XXXII/680/2012 Rady Miasta Gdaniska z dnia 29 listopada 2012 r. w sprawie
ustalenia strefy platnego parkowania na drogach publicznych na terenie Miasta Gdan-
ska, ustalenia stawek oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych w tej strefie
oraz ustalenia sposobu pobierania oplat z p6zn. zm., http://www.zdiz.gda.pl/zdizg-
dansk/chapter_76015.asp.

Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. z pézn. zm. Dz. U. z 1985 r. Nr 14,
poz. 60 i Dz. U. z 2015 r., poz. 460, 774, 870.

Vaca E., Kuzmyak J.R., Parking Pricing and Fees — Traveler Response to Transportation System
Changes, Transit Cooperative Research Program (TCRP), Transportation Research Board,
Washington 2005, Report 95: Chapter 13.

Zarzad Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, http:/www.zdmikp.byd-
goszcz.pl/index.php/pl/strefa-patnego-parkowania/zasady-ogolne.






ZESZYTY NAUKOWE WYDZIALU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

&

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 57 (2015)

Krzysztof Grzelec!, Hubert Kolodziejski?, Olgierd Wyszomirski?

KONCEPCJA INTEGRAC]JI TARYFOWE]
TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W OBSZARZE METROPOLITALNYM TROJMIASTA

Streszczenie: W opracowaniu sformutowano koncepcje integracji taryfowej transportu
zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta po uruchomieniu Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej. W tym celu najpierw przedstawiono zalozenia integracji taryfo-
wej transportu zbiorowego. Nastepnie opisano proces integracji taryfowej w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta oraz jego uwarunkowania na tym obszarze. W dalszej cze-
Sci opracowania okreslono cztery warianty integracji taryfowej, ktérymi sa:

— pelna integracja taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze Metro-
politalnym Tréjmiasta,

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujacych rozwiazaniach taryfowych, pole-
gajacych na wlaczeniu ustug realizowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej (PKM) do systemu komunikacji komunalnej,

— wprowadzenie zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach taryfowych przez
rozszerzenie zakresu obowiazywania biletéw metropolitalnych w przewozach
kolejowych na lini¢ PKM,

— niewprowadzanie zadnych zmian w obecnie obowigzujgcych rozwiazaniach tary-
fowych.

W ostatniej czesci opracowania oszacowano konsekwencje ekonomiczno-finansowe

integracji taryfowej wedlug zalozen wyszczegdlnionych wariantéw. Za najkorzyst-

niejszy wariant uznano pelng integracje charakteryzujaca sie wspdlng oferta biletow

o akceptowalnych poziomach cen i jednolitym zakresie ulg.

Stowa kluczowe: integracja taryfowa, taryfa, transport kolejowy, transport miejski,

proces integracji

CONCEPT OF PUBLIC TRANSPORT TARIFF INTEGRATION
IN THE TRI-CITY METROPOLITAN AREA

Abstract: The study formulates the concept of public transport tariff integration in
the Tri-City Metropolitan Area after starting the Pomeranian Metropolitan Railway.
For this, at first the theoretical assumptions of public transport tariff integration were
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presented. Then the process of tariff-ticket integration in the Tri-City Metropolitan

Area and its determinants in this area was described. In the following part of the

study identified four variants of tariff integration were identified:

— full fare integration of urban rail and municipal buses, trams and trolleybuses in
the Tri-City Metropolitan Area,

— changes in the current tariff solutions, consisting of the inclusion of services pro-
vided by the Pomeranian Metropolitan Railway (PKM) to the municipal transporta-
tion system,

— changes in the current tariff solutions by expanding the metropolitan tickets to
services provided by the Pomeranian Metropolitan Railway (PKM),

— implementing no changes to the existing tariff solutions.

In the last part of the study economic and financial consequences of tariff integra-

tion according to the specified variants were assessed For the most favourable variant

the full integration was treated.

Keywords: fare integration, tariff, rail transport, urban transport, the integration pro-

cess

Wprowadzenie

Podejmowanie dzialain w zakresie integracji taryfowej transportu publiczne-
go w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta nalezy rozpatrywac¢ w odniesieniu
do powigzanych ze sobg funkcjonalnie obszaréw, obstugiwanych jednoczesnie
przez co najmniej dwoch organizatoréw transportu zbiorowego, gdy ich oferty
sq wzgledem siebie substytucyjne i komplementarne. Wprowadzenie zintegro-
wanych rozwiazan taryfowych ma na celu ulatwienie korzystania z transportu
zbiorowego, przyczyniajac sie do podniesienia jego atrakcyjnosci w stosunku do
podrézy realizowanych samochodami osobowymi. Ulatwienie polega na tym,
Ze pasazer oszczedza czas dzigki temu, ze kupuje w jednym miejscu jeden bilet
zamiast kilku biletéw w réznych miejscach. Procesy integracji, w tym integracji
taryfowej, nie powinny jednak sprowadza¢ sie wylacznie do mozliwosci kupo-
wania jednego biletu zamiast dwdch lub wiecej. Konieczne jest potraktowanie
taryfy zintegrowanej jako jednego z elementéw spdjnej, zintegrowanej oferty
ustug transportu zbiorowego, dostosowanej do potrzeb i preferencji transpor-
towych mieszkanicow. Celem niniejszego opracowania jest sformulowanie kon-
cepcji integracji taryfowej transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym
Tréjmiasta w sytuacji uruchomienia Pomorskiej Kolei Metropolitalne;.

1. Zalozenia integracji taryfowej transportu zbiorowego

Zadaniem wlasnym gmin jest zapewnienie mieszkancom ustug transportu
zbiorowego. Realizacja tego obowiazku ma szczegélne znaczenie w zespolach
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miast powigzanych ze soba funkcjonalnie*. Z punktu widzenia mieszkanca ta-
kiego obszaru pozadane jest, aby oferta transportu zbiorowego miata charakter
zintegrowany. Postulat ten jest spelniony, jezeli na danym obszarze wystepuje
jeden organizator transportu. Natomiast w sytuacji, gdy tych organizatorow jest
wiecej, powinni oni ze soba wspéipracowa¢, dazac do przedstawienia pasazerom
zintegrowanej oferty. Jednym z najbardziej istotnych aspektéw wspoéldziatania
jest zintegrowanie oferty pod wzgledem taryfowym.

Przejawem wystepowania gminy w roli regulatora i organizatora rynku,
ksztattujacego oferte przewozowa, jest uchwalanie taryfy oplat obejmujacej ceny
za uslugi miejskiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykazu
grup oséb uprawnionych do przejazdéw bezplatnych i ulgowych. Za posrednic-
twem cen organy stanowiace jednostek samorzadu terytorialnego realizuja cele
transportowe, spoleczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych
wszystkich celéw, w sposéb satysfakcjonujacy mieszkancow, wykracza z reguly
poza mozliwosci budzetowe. Naklady inwestycyjne, refundacja ulg, pokrywa-
nie deficytu na liniach o malym popycie, a takze wydatki na wprowadzenie zin-
tegrowanych systeméw taryfowych w znacznym stopniu obcigzaja budzety sa-
morzadow.

Kwestie taryfowe komplikuje wystepowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze dwdch lub wiekszej liczby organizatoréw transportu zbioro-
wego. Powstaja wtedy problemy koordynacji taryf w réznych przekrojach i kon-
kurencji cenowej pomiedzy oferta poszczegdlnych organizatorow. Taryfy te
moga by¢ zré6znicowane ze wzgledu na odleglos¢ przejazdu, przybierajac forme
taryfy jednolitej, odcinkowej lub strefowej®.

W taryfie jednolitej oplata jest niezalezna od odleglosci i czasu przejazdu. Pa-
sazer jadacy calg dtugos¢ trasy placi tyle samo, co pasazer jadacy jeden przysta-
nek. Taryfa taka jest prosta do stosowania, ale pasazerowie podrézujacy na krot-
sze odleglosci, wyrazaja niezadowolenie z powodu obciazania ich za przejazd
takaq sama oplatg jak pasazeréw realizujacych diuzsze przejazdy.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) uzaleznia wysokos¢ oplaty za przejazd od licz-
by pokonanych odcinkéw (sekgji), na ktoére podzielone sa trasy komunikacyjne.
Wyodrebnienie odcinkéw moze nastepowaé na podstawie odleglosci (kilometry,
liczba przystankéw) lub czasu. Zréznicowaniu moze takze podlega¢ poziom
oplaty taryfowej za kazdy odcinek, o tym samym lub zréznicowanym wymia-
rze. Regulg jest stosowanie taryf degresywnych, co oznacza, ze oplata za kazdy
kolejny odcinek jest coraz nizsza. W praktyce w ramach taryf odcinkowych,
w sytuacji wystepowania zaawansowanego systemu biletu elektronicznego, za-

4 K. Klimczak, W. Starowicz, Problemy rozwoju systemu transportowego w obszarach metropolitalnych,
+Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 628, Problemy Transportu i Logistyki” 2010,
nr 13, s. 348-350.

Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 148.



196 Krzysztof Grzelec, Hubert Kotodziejski, Olgierd Wyszomirski

stosowanie znajduje podzial trasy na sekcje przestrzenne, natomiast w przypad-
ku braku takiego rozwigzania — na czasowe sekcje ewidencjonujace jedynie czas
przejazdu.

W taryfie strefowej oplata zalezy od tego w ilu i w jakich strefach realizowa-
na jest podréz, przy czym w ramach jednej strefy obowiazuje taryfa jednolita.
Niezbedny jest w zwiagzku z tym podzial obszaru zurbanizowanego na strefy,
przy wyodrebnianiu ktérych bierze sie czesto pod uwage granice administracyj-
ne dzielnic lub miast. Wielkoé¢ poszczegdlnych stref moze by¢ zréznicowana.
W aglomeracjach monocentrycznych czesto stosuje sie podzial na dwie strefy —
miejska i podmiejska.

Wyniki badan systeméw taryfowych w ponad 100 europejskich miastach
wskazuja, ze w 2004 r. najwieksza popularnosciag zaré6wno w odniesieniu do bi-
letow jednorazowych, jak i okresowych cieszyla sie taryfa jednolita wystepujaca
w okolo 60% badanych miast. Taryfa strefowa wystepowala w ponad 30% bada-
nych miast, natomiast udzial taryfy odcinkowej nie przekraczat 10%?°.

Czesto taryfy maja charakter mieszany. Jej przykladem jest taryfa strefowo-
czasowa. Bilet taki obowiazuje w okreélonej strefie lub przez okreslong jedno-
stke czasu’.

Nalezy zwroci¢ uwage na specyfike stanowienia cen w aglomeracjach mono-
centrycznych i policentrycznych. W przypadku obszaru silnie zurbanizowanego
z jednym centrum latwiej wyznaczy¢ granice stref oraz wprowadzi¢ degresyw-
nos¢ taryf. Natomiast w aglomeracjach policentrycznych zréznicowanie charak-
teru i sily powiazan miedzy poszczegdlnymi centrami utrudnia wyznaczenie
stref na ich obszarach, co przysparza znacznych trudnosci, w szczegélnosci
w zakresie wprowadzenia degresywnosci taryf.

Duze znaczenie ma adaptacja taryf do warunkéw integracji. Polega ona
przede wszystkim na wprowadzaniu odpowiednich rozwigzan taryfowych,
umozliwiajacych podrézowanie ré6znymi srodkami i rodzajami transportu zbio-
rowego na podstawie jednego biletu. Niezbedna jest w zwiazku z tym kore-
spondencyjnoé¢ taryfy, umozliwiajaca przesiadanie sie pomiedzy réznymi $rod-
kami transportu zbiorowego w trakcie realizacji podrézy na podstawie jednego
biletu®.

Taryfa za ustugi miejskiego transportu zbiorowego powinna stanowi¢ kom-
promis w dazeniu do realizacji celéw transportowych, spolecznych, politycz-
nych i ekonomicznych. W tym kontekscie do podstawowych funkgji taryfy zali-
czy¢ mozna:

Ceny transportu miejskiego w Europie, red. R. Tomanek, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2007, s. 68.

G. Dydkowski, A. Pietrzynski, Systeny taryfowe w najwigkszych osrodkach miejskich w Polsce, ,Komu-
nikacja Publiczna” 2010, nr 2, s. 29.

8 G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2009, s. 257.
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— uzyskanie okre$lonego podzialu zadan przewozowych pomiedzy transpor-
tem zbiorowym i indywidualnym w nawigzaniu do polityki zréwnowazone-
g0 rozwoju transportu miejskiego,

— osiagniecie wskaznika odplatnosci za ustugi miejskiego transportu zbiorowego
umozliwiajacego, w powigzaniu ze Srodkami z budzetu gminy, zapewnienie
odpowiedniej oferty transportu miejskiego pod wzgledem iloéciowym i jako-
Sciowym.

Sposéb wypelniania tych funkcji wplywa na ocene przez mieszkancow stan-
dardu zycia w miescie, a co za tym idzie, realizacji celéw o charakterze spotecz-
nym i politycznym. Odzwierciedleniem funkcji spotecznej taryfy jest nadawanie
okred§lonym grupom o0séb uprawnien do przejazdéw bezplatnych i ulgowych.

2. Proces integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym
Trojmiasta

Komunikacja komunalna funkcjonowata jako wewngtrznie zintegrowana
prawie do konca lat 80. XX w., poniewaz jej organizacja zajmowalo sie Wojewd6dz-
kie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Gdansku, odpowiedzialne za ten rodzaj
komunikacji na calym obszarze 6wczesnego wojewddztwa gdanskiego. W 1990 .
przekazano komunikacje komunalng samorzadom lokalnym, jako zadanie wlasne,
co pogtebilo jej dezintegracje w skali aglomeracji, bowiem samorzady w specyficz-
ny dla siebie sposéb zaczely ksztalttowac jej funkcjonowanie. Dezintegracja sy-
stemu przewozéw zbiorowym transportem pasazerskim przejawiala sie gtéwnie
w sferze eksploatacyjnej i w zakresie systeméw oplat za ustugi.

Dezintegracja sfery eksploatacyjnej spowodowana zostala brakiem koordy-
nacji rozkladéw jazdy pojazdéw linii obstugiwanych przez réznych przewozni-
kéw. W wyniku tego powstaly utrudnienia w sprawnej realizacji podrozy dla
pasazeréw podrézujacych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedno
przedsiebiorstwo. W ostatnich latach ucigzliwosci te udato sie w znacznej mie-
rze przezwyciezy¢ dzieki dostosowaniu rozkladéw jazdy komunikacji komunal-
nej do rozktadéw jazdy SKM.

Dezintegracja taryfowa wywolana zostala przez odmiennie ksztattowana po-
lityke oplat za ustugi komunikacji miejskiej. Odmiennemu poziomowi oplat sto-
sowanych na obszarze poszczeg6lnych miast towarzyszyly zréznicowane, pod
wzgledem zakresu waznosci, rodzaje biletéw okresowych oraz brak biletéw
okresowych upowazniajacych do podrézowania wszystkimi srodkami komuni-
kacji miejskiej na obszarach gmin, ktére sa obslugiwane przez wiecej niz jedne-
go organizatora (Gdansk, Sopot, Rumia, Reda, Wejherowo). Istotnym elemen-
tem zréznicowania systemu taryfowego, przyczyniajacym sie do zwiekszenia
stopnia dezintegracji stalo sie wprowadzenie w Gdansku taryfy czasowe;.
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Pomimo ze integracja transportu zbiorowego stanowi jeden z gléwnych ce-
16w uchwalonych dokumentéw strategicznych regionu i poszczegélnych gmin,
nie udalo sie dotychczas wdrozy¢ integracji w stopniu oczekiwanym przez mie-
szkancow. W 2007 r. powolano zwigzek komunalny pn. Metropolitalny Zwiazek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktéry w zalozeniu mial petni¢ funkcje organi-
zatora transportu publicznego w Metropolii Tréjmiasta na obszarze 13 (w 2015 r.
— 14) gmin. Réznice w pogladach samorzadow tworzacych zwiagzek, dotyczace
glebokosci integracji i celowosci powierzenia okreslonych funkcji organizator-
skich zwigzkowi komunalnemu, spowodowaly, ze rola MZKZG zostala ograni-
czona do: wprowadzenia biletéw metropolitalnych, pelnienia funkcji podmiotu
rozliczajacego przychody z tych biletéw i inicjujacego dzialania w zakresie uni-
fikacji obowigzujacych taryf oraz okreslonych rozwigzan funkcjonalnych.

Wprowadzone w grudniu 2007 r. bilety metropolitalne sa przykladem inte-
gracji taryfowej w warunkach funkcjonowania odrebnych taryf réznych organi-
zatoréw. Bilety metropolitalne wprowadzono w trzech wariantach, réznigcych
sie zakresem uslug transportu zbiorowego, z ktérych moze skorzysta¢ pasazer.
Taryfa metropolitalna przewiduje bilety: metropolitalne (upowazniajace do ko-
rzystania z uslug organizatoréw lokalnego transportu zbiorowego, tj. ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz SKM w Tréjmiescie i Prze-
wozéw Regionalnych (PR) na odcinku od stacji Luzino do stacji Cieplewo oraz
z pociagéw PR od stacji Babi D6t do stacji Gdynia Gléwna), kolejowo-komunal-
ne (upowazniajace do korzystania z uslug wybranego organizatora lokalnego
transportu zbiorowego i kolei na wymienionych odcinkach tras) oraz komunal-
ne wazne w pojazdach trzech organizatoréw lokalnego transportu zbiorowego.
Sprzedaz biletow metropolitalnych od dnia ich wprowadzenia dynamicznie
wzrasta. W 2014 r. sprzedano acznie 650 tys. tych biletéw, w tym 158 tys. mie-
siecznych lub 30-dniowych’. Udzial pasazeréw podrézujacych na podstawie bi-
letow metropolitalnych wynosi od 5 do 10% w zaleznosci od obszaru gminy.
Poréwnujac wyniki sprzedazy biletéw metropolitalnych z analizg potrzeb trans-
portowych w Obszarze Metropolitalnym Tr6jmiasta (OMT), mozna stwierdzi¢,
ze oferta tego biletu zaspokaja transportowe potrzeby obligatoryjne wiekszosci
pasazeréw korzystajacych z ustug co najmniej dwéch organizatoréw tego trans-
portu. Tym niemniej, z punktu widzenia zalozen polityki zréwnowazonego roz-
woju transportu i zarzadzania mobilnoscia, oferte biletdéw metropolitalnych
nalezy traktowa¢ jako rozwigzanie przejsciowe, niepozwalajace obecnie na zdys-
kontowanie wszystkich rezultatéw, ktére wystepuja w przypadku pelnej inte-
gracji, w tym zwlaszcza pelnej integracji taryfowo-biletowe;.

? Dane MZKZG.
10 Raporty z badant ZKM w Gdyni dotyczace sytuacji ekonomiczno-eksploatacyjnej komunikacji
miejskiej w gminach, w ktérych ZKM jest organizatorem przewozéw.
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Z punktu widzenia funkcjonowania calego OMT, obecny zakres integracji
jest niewystarczajacy. Obszar ten tworzy bowiem 30 gmin, ktére charakteryzuja
sie silnym zréznicowaniem udziatu transportu zbiorowego w realizacji podrézy
miejskich i roli tego transportu w obsludze poszczegélnych gmin.

3. Uwarunkowania integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Dotychczasowe dziatania w zakresie integracji transportu zbiorowego w OMT
iich rezultaty pozwalaja na zidentyfikowanie nastepujacych jej uwarunkowan:

— wdrozenie integracji w aglomeracjach policentrycznych wymaga silnego
i jednoznacznego wsparcia politycznego wladz samorzadowych, ktéremu
musi towarzyszy¢ przekonanie o celowosci rezygnacji z ksztaltowania oferty
tego transportu w indywidualny, specyficzny sposéb przez poszczegélne
gminy;

— obowiazujace w Polsce regulacje prawne nie sprzyjaja procesom integracji.
Roéznice w zakresie uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezplatnych za-
réwno na poziomie poszczegdlnych gmin, jak i pomiedzy ulgami gminnymi
i ustawowymi stanowig istotng bariere integracji transportu publicznego.
Ujednolicenie ulg w lokalnym transporcie zbiorowym i kolejowym, niewsparte
dzialaniami ustawowymi, powoduje dodatkowe obcigzenia finansowe dla
samorzadoéw, ktore zmuszone sa przeja¢ w ciezar wlasnych budzetéw refun-
dacje ulg ustawowych;

- integracja przez mozliwos$¢ kupienia dwoéch lub wiekszej liczby biletéw na
jednym noéniku nie uwzglednia postulatu obnizenia cen wspélnych biletéw
w stosunku do 1acznej ceny biletéw przez integracja. Pomimo ze koszt podrézy
transportem zbiorowym uznawany jest przez wiekszo$¢ pasazeréw za po-
stulat przewozowy o relatywnie mniejszym znaczeniu (np. w stosunku do
punktualnosci, bezposredniosci i dostepnosci)!!, w segmentach zaintereso-
wanych kupowaniem biletéw metropolitalnych znaczenie kosztu podrozy
istotnie wzrasta ze wzgledu na jego poziom;

— ograniczanie dziatan dotyczacych integracji podsysteméw transportu zbioro-
wego wylacznie do instalacji nowoczesnych urzadzen, umozliwiajacych in-
tegracje biletowa, wynika z nieuwzglednienia uslugowego charakteru oferty
publicznego transportu zbiorowego. Jednoczesno$¢ wytwarzania i konsumo-
wania uslug tego transportu, ich nietrwaloé¢ i niematerialnos$¢, powoduja, ze
najwazniejszym czynnikiem wytwoérczym jest czlowiek. Dostosowanie para-
metréw ustugi przewozowej i jej realizacji do oczekiwan pasazeréw wymaga

' Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaficow Gdyni w 2013 r. Raport z badan marke-
tingowych ZKM w Gdyni. Gdynia 2014.
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planowania na podstawie wynikéw badan marketingowych potrzeb, popy-
tu, preferencji i zachowan transportowych. Poszczegélne elementy oferty
ustug przewozowych zaréwno w klasycznym marketingowym ujeciu (pro-
dukt, cena dystrybucja i promocja), jak i funkcjonalnym (linia, rozklad jazdy,
pojazd, bilet, przystanek, kanal dystrybucji, informacja) musza by¢ ze sobg
Scisle skorelowane, tworzac spdjny i odpowiadajacy oczekiwaniom pasaze-
réw zestaw cech. Uzyskanie postulowanego przez pasazerow poziomu reali-
zacji uslug przewozowych wymaga zbudowania odpowiedniej kultury orga-
nizacyjnej organizatora przewozéw. W ramach tych dzialah nowoczesne
technologie pelnia wylacznie role narzedzi integracji ulatwiajacych procesy
organizacji i zarzadzania;

funkcjonowanie transportu zbiorowego w Polsce charakteryzuje sie coraz niz-
szym poziomem odplatnosci uslug. Spowodowane jest to w okreslonym stop-
niu wzrostem kosztéw zakupu ustug przewozowych przez organizatoréw.
W cenie jednostkowej kupowanych ustug coraz wiekszy udzial ma amorty-
zacja nowoczesnych pojazdéw, wyposazanych w elektroniczne urzadzenia
podnoszace komfort podrézy. Organizatoréw transportu obcigzaja coraz
wyzsze koszty utrzymania infrastruktury, w tym zwlaszcza nowoczesnej in-
formacji o podrézach. Wzrost kosztéw eksploatacji jest takze rezultatem
wzrostu kongestii w ruchu drogowym. Utrzymanie okreslonych parametréw
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego wymaga zatrudnia-
nia coraz wiekszej liczby pojazdéw, w sytuacji gdy zmniejsza sie predkosci
komunikacyjne i eksploatacyjne. Réwnoczesnie odnotowuje sie wyrazny
spadek liczby pasazerdéw, skutkujacy tym wiekszym zmniejszaniem sie przy-
chodéw z biletow im mniejsze $rodki przeznaczane sa na rozwoj oferty
przewozowej. Konieczne jest wiec poszukiwanie potencjalnych ZzZrédel
zmniejszenia kosztéw zakupu ustug przewozowych, przy zalozeniu realizo-
wania iloéci i jako$ci ustug zgodnie z planami transportowymi uchwalonymi
przez wladze samorzadowe. Obecna struktura podazy uslug w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta, preferujaca kupowanie uslug od wiasnych sa-
morzagdowych operatoréw bez stosowania procedury przetargowej, nie
sprzyja racjonalizacji kosztéw eksploatacji;

integracja transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta
bedzie wymagac¢ wzrostu finansowania ustug ze Srodkéw budzetowych. Jest to
spowodowane koniecznoscia zapewnienia atrakcyjnych cen biletéw, zwlasz-
cza dla pasazeréw podrézujacych na duze odlegloéci i korzystajacych z ustug
wiecej niz jednego organizatora transportu zbiorowego. W sytuacji gdy od
2017 r. nie wprowadzono zmian w planowanych zasadach refundacji ulg
ustawowych, samorzady beda zmuszone ponosi¢ ciezar finansowania tych
ulg lub wprowadzaé zintegrowane rozwiazania taryfowe o ograniczonej
atrakcyjnosci dla pasazeréw.
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4. Warianty integracji taryfowej w OMT

Jako mozliwe warianty integracji taryfowej mozna rozwazac!>:

— pelna integracje taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta;

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujacych rozwigzaniach taryfowych,
polegajacych na wlaczeniu do systemu komunikacji komunalnej ustug reali-
zowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM);

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujgcych rozwiazaniach taryfowych
przez rozszerzenie zakresu obowigzywania biletébw metropolitalnych
w przewozach kolejowych o linie PKM;

— niewprowadzanie zadnych zmian w obecnie obowiazujacych rozwiazaniach
taryfowo-biletowych.

Wymienione warianty objelyby obszar 14 gmin na Obszarze Metropolital-
nym Tréjmiasta, tworzacych obecnie MZKZG. Ponadto w odniesieniu do pozo-
stalych gmin Obszaru Metropolii Tréjmiasta, dla kazdego z wariantéw propo-
nuje sie¢ wprowadzenie miesiecznych biletow laczonych na wzér oferty 30+%.
Laczone bylyby relacyjne wspdlne bilety przewoznikéw kolejowych na wskaza-
nych przez organizatora przewozéw kolejowych relacjach z komunalnym bile-
tem metropolitalnym. Pasazerowi kupujacemu jednoczesnie dwa bilety — kolejo-
wy i metropolitalny — udzielany bylby przez kazdego z organizatoréw rabat od
ceny jego biletu. Udzielanie rabatu wymagaloby doplat ze strony samorzadu
wojewddztwa do biletéw kolejowych i ze strony gmin — czlonkéw MZKZG - do
metropolitalnych biletéw komunalnych. Dzieki temu w preferowanych przez

12 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego
w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zesp6l autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spolu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 85.

Oferta ,30+”, przygotowana i wprowadzona przez MZKZG i SKM w Tréjmiedcie jest alternatywa
dla biletéw metropolitalnych. Bilet 30+ sklada sie de facto z dwéch biletéw: kolejowego, waznego
na danym odcinku linii SKM i PR polozonym pomiedzy stacjami Luzino i Cieplewo, oraz komunalnego,
waznego we wszystkich autobusach miejskich, tramwajach i trolejbusach na obszarze 14 gmin.
Oba bilety oferowane sa pasazerom z rabatem podnoszacym ich atrakcyjnos$¢ cenowa. Taka kon-
strukcja biletu umozliwia SKM uzyskiwanie refundacji ulg ustawowych. Jego gléwnymi wadami,
w poréwnaniu z biletem metropolitalnym, sa: dwa nosniki (papierowy bilet kolejowy
i elektroniczny komunalny), ograniczona liczba punktéw sprzedazy tych biletéw i réznice
w uprawnieniach do ulg w czesci kolejowej i komunalnej. Wady te moga zosta¢ zniwelowane po
wprowadzeniu przez SKM elektronicznej karty jako nosnika wtasnych biletéw, wprowadzeniu
biletow 30+ do punktéw sprzedazy ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo (w tym
sprzedazy przez Internet), ktére obecnie prowadza sprzedaz biletéw okresowych wylacznie jako
elektronicznych i sprowadzeniu ulg kolejowych do poziomu wystepujacego w komunikacji ko-
munalnej.
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organizatora przewozow kolejowych relacjach dotychczasowa oferta 30+ ogra-
niczona do obszaru MZKZG moglaby by¢ wprowadzana w innych, wykra-
czajacych poza obszar zwigzku relacjach, np. na linii PKM.

Docelowo mozna takze rozwazaé rozszerzenie oferty miesiecznych biletéw
kolejowych taczonych z miesigcznymi komunalnymi biletami metropolitalnymi
o bilety przewoznikéw i operatoréw regionalnego zbiorowego transportu dro-
gowego, przede wszystkim w celu dowiazania tego transportu do przesiadko-
wych wezléw kolejowych.

W wariancie 1 - pelnej integracji — planuje sie przeniesienie odpowiedzialno-
Sci za polityke taryfowa w transporcie kolejowym i sprzedaz biletéw na organi-
zatora przewozow, tj. Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego (docelowo Zarzad
Transportu Regionalnego — ZTR)¥, oraz kontraktowanie brutto przez niego
ustug SKM i operatora linii PKM. Operatorzy ci otrzymywaliby wynagrodzenie
za wykonana prace eksploatacyjna.

Funkcje organizatora transportu komunalnego od Zarzadu Transportu Miej-
skiego w Gdansku, Zarzagdu Komunikacji Miejskiej w Gdyni i UM w Wejherowie
przejatby Metropolitalny Zarzad Transportu Publicznego (MZKZP) powolany
na bazie struktury funkcjonujacego zwigzku komunalnego — MZKZG. Integra-
cja transportu kolejowego i komunalnego zostalaby zapewniona przez porozu-
mienia taryfowe zawierane przez ZTR i MZTP. Utrzymanie dotychczasowych
zasad refundacji ulg ustawowych spowoduje, ze ciezar tej refundacji obciazy
budzety samorzadow. Propozycja taryfy zakladajacej pelna integracje zostala
przedstawiona w tabeli 1.

Rezultatem pelnej integracji byloby uproszczenie i ujednolicenie taryf. Wszystkie
srodki transportu, bez wzgledu na forme wlasnosci, traktowane bylyby réwno-
rzednie. Funkcjonowalby jeden emitent wszystkich biletow. Zintegrowana tary-
fa obowigzywalaby na terenie MZKZG, a w polaczeniach z pozostala czescig
OMT i wojewddztwa obowigzywalaby bilety taczone na komunikacje kolejowa
w okreélonej relacji i cala komunikacje komunalng na obszarze MZKZG. Na tym
etapie zaklada si¢ rowniez przystapienie do MZKZG gminy Pszczoélki, Tczew
i Miasta Tczew oraz ich wlgczenie do zintegrowanego systemu taryfowego.

Integracja w wariancie 2 polega na wlgczeniu przewozéw realizowanych na
linii PKM do nie w pelni zintegrowanego systemu taryfowego komunikacji ko-
munalnej. Z tego wzgledu w wariancie tym zaklada sie:

— integracje taryfowa komunikacji komunalnej ZTM w Gdanisku i ZKM w Gdyni
(obszarowo na terenie Gdanska, Gdyni i Zukowa) z przewozami realizowa-
nymi na linii PKM na obszarze MZKZG;

— integracje taryfowa komunikacji komunalnej ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo z SKM i PR na dotychczasowych zasadach;

14 Powotanie Zarzadu Transportu Regionalnego jest przewidziane w Strategii Transportu Wojewodztwa
Pomorskiego, Mobilne Pomorze, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarnsk 2013.
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— brak integracji taryfowej komunikacji miejskiej w Tczewie z komunikacja ko-
munalng ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz z SKM

i PR;

- funkcjonowanie odrebnych organizatoréw (ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni,
UM w Wejherowie, UM w Tczewie i Urzad Marszatkowski) z wlasnymi syste-

mami taryfowymi.

Tabela 1. Taryfa oplat w wariancie pelnej integracji taryfowej transportu zbiorowego

w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena w PLN
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 3,00
dwoch sasiednich gmin
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 6,00
czterech sgsiednich gmin
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 9,00
calej metropolii
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 12.00
na obszarze dwoéch sasiednich gmin /
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 16.00
na obszarze czterech sgsiednich gmin !
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 20,00
na obszarze metropolii !
bilety okresowe
wazne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach
wazny w jednej gminie bez Gdanska i Gdyni 60,00
wazny w dwoch sgsiednich gminach 90,00
wazny w trzech sgsiednich gminach 120,00
wazny w czterech sgsiednich gminach 160,00
metropolitalny 220,00

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zespél autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spotu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,

Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 86.

W rezultacie proponuje sie:
— wprowadzenie do oferty MZKZG nowych rodzajéw biletow;

— rozwinigcie koncepcji biletu 30+, polegajacej na lgczeniu ofert réznych orga-

nizatoréw i przewoznikéw.
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Propozycje taryfy dla wariantu 2 wraz z rekomendacja cen biletéw dla PKM
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Taryfa oplat w wariancie wlaczenia ustug realizowanych na linii Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej do systemu komunikacji komunalnej

Nowe bilety jednoprzejazdowe, czasowe i okresowe w ofercie MZKZG Cenv w PLN
i rekomendacja dla biletéow PKM Y
bilet 1-godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM 460
od stacji Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Giéwny !
Bilety jednoprzejazdowe PKM (rekomendacja)
bilet jednoprzejazdowy wazny w Gdansku lub w Gdyni lub w Zukowie 3,00
bilet jednoprzejazdowy wazny na calej trasie PKM na obszarze MZKZG, 5,00
tj. od Gdanska-Wrzeszcza do Gdyni lub do stacji Babi D6t !
Bilet 24-godzinny MZKZG
bilet 24-godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM 1400
od stacji Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Giéwny !
Nowe bilety miesieczne (30-dniowe) MZKZG
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdansku i SKM od stacji 110
Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Gléwny
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdyni 110
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Zukowie 60
metropolitalny (z PKM) 220
Bilety okresowe PKM
wazny w PKM na obszarze Gdaniska 80
wazny w PKM na obszarze Gdyni 60
wazny na calej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdanska-Wrzeszcza 100
do Gdyni lub do stacji Babi D6t
wazny w PKM poza metropolia i w polaczeniach do metropolii wg taryfy
kolejowej (wlasnej i wspolnej z SKM i PR) lub w OMT jako tandemowy (oferta
30+, 60+ i 90+), pod warunkiem doplat ze strony samorzadéw nienalezacych
do MZKZG

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obsludze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
g0 w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zesp6l autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spolu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 87.

Dzieki wprowadzeniu proponowanych rozwigzan przewozy realizowane na
linii PKM bylyby w pelni zintegrowane z komunikacja komunalna. Z punktu
widzenia pasazera linia ta bylaby traktowana jak linia specjalna, umozliwiajaca
szybkie przemieszczanie (rodzaj szybkiego tramwaju). Pasazer zainteresowany
korzystaniem z linii PKM miatby mozliwosé¢ zakupu biletu zintegrowanego:
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- 1-godzinnego i 24-godzinnego, ktéry umozliwilby zmiane srodka transportu
zbiorowego (autobus/pociag na linii PKM/tramwaj/trolejbus — na terenie MZKZG),
a takze realizacje przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska
Glownego (do czasu przedluzenia do Gdanska Gléwnego linii PKM);

— miesiecznego lub 30-dniowego na wszystkie linie w Gdansku (oraz realizacje
przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska Gléwnego) lub Gdyni,
lub Zukowie waznego réwniez w pociggach na linii PKM odpowiednio
w Gdansku lub Gdyni, lub Zukowie;

— biletu metropolitalnego wszystkich organizatorow waznego na terenie
MZKZG w pociagach SKM, PR Regio, w komunalnych autobusach, tramwa-
jach i trolejbusach, a takze w pociagach na linii PKM;

— biletu laczonego w ramach oferty 30+, umozliwiajacego korzystanie na terenie
MZKZG z komunalnej komunikacji miejskiej w polaczeniu z miesiecznym
kolejowym biletem odcinkowym na odlegloé¢ do 30 km, waznym na terenie
MZKZG w pociagach osobowych uruchamianych przez SKM, w pociggach
REGIO uruchamianych przez PR oraz w pociggach na linii PKM.
Zalozono, ze cena biletu na jeden przejazd na linii PKM w Gdansku lub

Gdyni, lub Zukowie powinna wynosi¢ 3 PLN, czyli tyle samo, ile cena przejazdu
zwyklymi liniami komunikacji miejskiej w tych miastach.

Uprawnienia do przejazdéw ulgowych oraz refundacja przewoznikom ze
Skarbu Panstwa kwot naleznych z tytulu honorowania ustawowych uprawnien
do przejazdéw ulgowych bylyby niezmienione w stosunku do aktualnie obo-
wigzujacych rozwigzan.

W wariancie 3 zalozono tylko rozszerzenie zakresu obowigzywania biletéw
metropolitalnych w przewozach kolejowych o linie PKM. W rezultacie emito-
wane przez MZKZG bilety kolejowo-komunalne 24- i 72-godzinne oraz mie-
sieczne i 30-dniowe bylyby wazne na terenie Zwigzku nie tylko w pociaggach
SKM i PR, ale rowniez w pociggach przewoznika kolejowego na linii PKM.

Niewprowadzanie zadnych zmian (wariant 4) bedzie oznacza¢, ze oferta bi-
letow metropolitalnych nie ulegnie zmianie, bilety te nie bedg obowigzywac ani
na linii PKM, ani w SKM i PR na odcinku z Cieplewa (gmina Pruszcz Gdanski)
do Tczewa. Kwota dofinansowania zintegrowanych biletéw z budzetéw sa-
morzadowego wojewddztwa i gmin tworzacych MZKZG bedzie na poziomie
zblizonym do obecnego.

5. Przewidywane konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Tr6jmiasta

Jak wskazano wyzej, wprowadzenie integracji taryfowej w Obszarze Metro-
politalnym Tréjmiasta pociggnie za soba zwiekszenie doplat budzetowych do
transportu zbiorowego. Gléwnga przyczyna wzrostu doplat budzetowych jest
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konieczno$¢ ustalenia cen biletéw zintegrowanych ponizej sumy cen biletéw

przed integracjg i w przypadku braku zmian w regulacjach ustawowych, do-

tyczacych ulg w oplatach, pokrycie refundacji tych ulg. Dzialanie takie znajduje
swoje uzasadnienie w celach integracji, a takze, w szerszym ujeciu, w celach po-
lityki transportowej zapisanej w gléwnych dokumentach strategicznych miast

i gmin tworzacych Obszar Metropolii Tr6jmiasta oraz regionu. Celem tej polityki

jest tworzenie warunkow dla funkcjonowania i rozwoju, konkurencyjnego dla
motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym z gtéwnych aspek-
tow konkurencyjnosci transportu zbiorowego sg ceny biletéw, ktérych poziom
powinien zacheca¢ do rezygnacji z podrézy wlasnym samochodem osobowym.

Przy ustalaniu cen biletéw w transporcie zbiorowym, zwlaszcza zintegrowa-

nych, poza typowymi skltadnikami cenotwdrczymi, musza by¢ uwzglednione

takze koszty podrézy konkurencyjnymi $rodkami transportu (samochodami
osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje si¢ relatywnie wysoki-
mi kosztami podrézy dla pasazeréw korzystajacych z ustug wiecej niz jednego
organizatora transportu. Ceny biletéw zintegrowanych nie powinny wiec stano-
wié bariery skorzystania z ustug transportu zbiorowego dla potencjalnych pasa-
Zerow.

Powyzsze uwarunkowania determinujg konieczno$¢ okreslenia wysokosci
doptat do biletéw zintegrowanych (metropolitalnych) w zwiazku z obnizeniem
sie przychodéw z ustug transportu zbiorowego. Dla poszczegélnych wariantéw
ustalono znaczenie okreslonych czynnikéw wplywajacych na wysokos¢ dopfat.

Dla wariantu pelnej integracji kwote wymaganej doplaty budzetowej ustalo-
no jako réznice pomigdzy obecnymi przychodami ze sprzedazy a prognozowa-
nymi przychodami ze sprzedazy biletéw po wprowadzeniu integracji. Ponadto
w obliczeniach uwzgledniono:

— obecne przychody ze sprzedazy biletow ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni,
UM w Tezewie, MZK Wejherowo i SKM w Tréjmiescie;

— strukture sprzedazy biletow w poszczegélnych segmentach (bilety jedno-
przejazdowe, czasowe, okresowe, normalne, ulgowe, przestrzenny zakres
waznosci biletow);

— zalozenie o koniecznoéci pokrycia w 100% refundacji ulg ustawowych z bud-
zetu samorzadéw wobec utraty dotychczasowej refundacji w warunkach
nowej taryfy i obowiazujacych obecnie przepiséw prawa krajowego;

— dodatkowy popyt wygenerowany przez nowa atrakcyjna cenowo dla pasa-
zer6éw taryfe i w rezultacie dodatkowe przychody z biletéw, zakladajac, ze
w wyniku relatywnej obnizki cen w niektérych segmentach popytu nastapi
jego wzrost o 1,8 do 2,4%;
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— popyt na ustugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowany przez Depar-
tament Infrastruktury Urzedu Marszalkowskiego'®, przyjmujac, ze udzial pa-
sazerow PKM, generujacych dodatkowe przychody w systemie transportu
zbiorowego, nie przekroczy 20% ogdlnej liczby pasazeréw (pozostale 80%
pasazeréw PKM w warunkach zintegrowanego systemu stanowic beda pasa-
zerowie korzystajacy obecnie z transportu zbiorowego i juz kupujacy okre-
Slone bilety).

W wariancie 2, zakladajacym wprowadzenie nowych biletéw metropolital-
nych, waznych w PKM i rozszerzenie waznosci obowiazujacych biletow metro-
politalnych, przyjeto, ze:

— PKM przewiezie rocznie 3,5 mln pasazeréw rocznie (czes¢ w wyniku prze-
ksztalcenia sie popytu potencjalnego w efektywny, cze$¢ w rezultacie zmian
w strukturze popytu efektywnego), generujac przychody z biletéw w kwo-
cie 7,3 min PLN;

— wystapia okreslone przesuniecia w popycie efektywnym na uslugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkujace zmniejszeniem sprzedazy biletow po-
szczegdlnych organizatoréw tego transportu i wzrostem liczby sprzedawa-
nych biletéw metropolitalnych.

W wariancie 3, polegajacym na rozszerzeniu waznosci obowigzujacych bile-
tow metropolitalnych w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta, zalozono, ze:

— PKM przewiezie rocznie 2,5 mln pasazeréw (czes¢ w wyniku przeksztalcenia
sie popytu potencjalnego w efektywny, czes¢ w rezultacie zmian w strukturze
popytu efektywnego), generujac przychody z biletéw w kwocie 5,2 min PLN;

— wystapia okreslone przesuniecia w popycie efektywnym na uslugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkujace zmniejszeniem sprzedazy biletéw poszcze-
golnych organizatorow tego transportu i wzrostem liczby sprzedawanych bi-
letéw metropolitalnych.

W wariancie 4 — braku integracji PKM z transportem komunalnym w Obsza-
rze Metropolitalnym Tréjmiasta i funkcjonowania wylacznie taryfy wilasnej
PKM opartej na typowej taryfie kolejowej (odcinkowej odlegloéciowej), roczny
popyt na ustugi ksztaltowac¢ sie bedzie na poziomie okoto 1,250 mln pasazerdw,
generujac przychody z biletow PKM na poziomie 2 345 611 PLN.

Uwzgledniajac zmiany w przychodach z biletow w warunkach przed i po
wprowadzeniu okreslonych wariantéw integracji, obliczono wzrost doplat budze-
towych dla kazdego z wariantéw (tab. 3).

15 Prognozowane koszty PKM i popyt przyjeto na podstawie danych Urzedu Marszalkowskiego
(Pismo do MZKZG DIF-TK.8050.3.2015). Okreslony przez Urzad Marszalkowski roczny popyt na
poziomie 5 000 000 pasazeréw uznano za realny wylacznie w warunkach pelnej integracji, przy
czym, zdaniem autoréw, 80% pasazeréw stanowic beda osoby obecnie korzystajace z transportu
zbiorowego w metropolii, czyli juz kupujace okreslone bilety.
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Tabela 3. Prognozowane doplaty budzetowe do poszczegdlnych wariantéw integracji
taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Wymagany PKM
roczny wzrost doplata Urzedu
Wariant integracji doplaty koszty przychody* Marszatkow-
samorzadow [PLN] [PLN] skiego**
[PLN] [PLN]

pelna integracja 67 183 305 17 574 650 2153 743 15 420 907
nowe bilety i rozszerzenie
waznosci obecnie obowig- 15 823 218 17 574 650 3920 577 13 918 241
zujacych biletow MZKZG
rozszerzenie waznosci
obecnie obowigzujacych 16 683 578 17 574 650 2999 364 15 224 239
biletow MZKZG
brak integracji 14 158 427 17 574 650 3 364 098 13 949 928

* szacunkowe przychody wygenerowane przez pasazeréw PKM w zaleznosci od wariantu w ramach biletu zinte-

growanego lub metropolitalnego

** w kwocie doplaty uwzgledniono koniecznos¢ pokrycia réznicy pomiedzy udzialem PKM w przychodach z bile-
tow MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletow

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zespél autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spotu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 95.

Wymagany roczny wzrost doplat budzetowych samorzadéw do zintegro-
wanego transportu publicznego w wariancie pelnej integracji wyniesie 67,2 mln
PLN. Wzrost doptat budzetowych do pozostatych wariantéw jest zdecydowanie
nizszy — od 14,1 mln PLN w wariancie braku integracji do 15,8 mln PLN w wa-
riancie rozszerzenia waznoéci biletow MZKZG. Wzrost doplat w pozostatych
wariantach spowodowany jest przede wszystkim koniecznoscig pokrycia kosztow
eksploatacji nowego podsystemu transportu publicznego — PKM. Przedstawione
w tabeli 3 obliczenia potwierdzaja teze o zwiekszaniu sie doplat wraz ze wzro-
stem glebokosci i zakresu integracji taryfowej.

Podsumowanie

Problematyka integracji taryfowej miejskiego transportu zbiorowego doty-
czy powiazanych ze soba obszaréw, obstugiwanych jednoczesnie przez co naj-
mniej dwoéch organizatoréw, gdy ich oferty sa wzgledem siebie substytucyjne
i komplementarne. Wprowadzenie zintegrowanych biletéw i wspoélnej taryfy
stanowi istotne ulatwienie dla pasazeréw. Zwieksza sie dzieki temu ich sklon-
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no$¢ do korzystania z transportu zbiorowego jako alternatywy dla podrézy rea-
lizowanych samochodami osobowymi.

Integracja taryfowa moze miec¢ zréznicowany zakres. W Obszarze Metropoli-
talnym Tréjmiasta nastapila integracja taryfowa przez wprowadzenie wspol-
nych biletéw uprawniajacych do korzystania z uslug trzech organizatoréow
komunalnych lub z oferty tych organizatoréw komunalnych oraz dwdéch opera-
toréw kolejowych (Szybkiej Kolei Miejskiej i Przewozéw Regionalnych). Wspol-
ne bilety stanowia dodatkowa oferte w stosunku do taryf organizator6w komu-
nalnych i operatoréw kolejowych.

Uruchomienie przewozéw na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej stanowi
asumpt do opracowania kierunkéw dalszej integracji i sposobu wlaczenia nowej
linii kolejowej do aktualnie obowiazujacej oferty wspdlnych kolejowo-komunal-
nych biletéw. Mozna rozwazy¢ cztery warianty takiej integracji, zapewniajace
zréznicowany poziom korzysci pasazerom i powodujace w relacji do tych ko-
rzysci okreslone nastepstwa ekonomiczne.

Jedna z barier ograniczajacych mozliwo$¢ realizacji pelnej integracji jest brak
refundacji ulg ze Skarbu Panstwa dla operatoréw kolejowych, w odniesieniu do
biletéw zintegrowanych z komunikacjg komunalng. Atrakcyjna dla pasazeréw
oferta wspdélnych biletéw, charakteryzujaca sie akceptowalnym poziomem cen
tych biletow i jednolitym zakresem ulg, w znacznym stopniu zwigksza wydatki
z budzetéw gmin w zwigzku z koniecznoscia refundacji ulg dla operatoréw
kolejowych. Rozwigzania mniej obcigzajace budzety jednostek samorzadowych
sa z kolei zdecydowanie mniej atrakcyjne dla pasazeréw z punktu widzenia cen
biletéw i ich waloréw funkcjonalnych.
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RYNEK UStUG TRANSPORTOWYCH W POLSCE.
TEORIA I PRAKTYKA
POD REDAKCJA NAUKOWA DANUTY RUCINSKIE]

Przedstawiona do recenzji ksiazka zawiera wstep, 12 rozdziatéw i podsumo-
wanie. Po wstepie zaprezentowane zostaly sylwetki oséb, ktére przygotowaly
poszczegodlne rozdzialy ksiazki, a takze material w niektérych podrozdziatach.
Monografia liczy 396 stron i zawiera 224 pozycje literaturowe oraz 8 pozycji in-
ternetowych.

Problematyka rynku uslug transportowych nalezy do istotnych zagadnien
zwigzanych z funkcjonowaniem gospodarki. Wynika to z faktu, ze wspdlczesny
transport ma nie tylko duzy wplyw na wzrost dochodu narodowego, ale takze
jest czynnikiem kreujacym innowacyjno$¢ w gospodarce. Ponadto transport na-
lezy traktowac jako wskaznik wczesnego ostrzegania dotyczacy kierunkéw
i tendencji rozwoju gospodarczego, a wiec tym bardziej nalezy poswieca¢ wiele
uwagi tej problematyce. Autorzy w niniejszej monografii podjeli sie trudnego
zadania badawczego, w ktérym starali si¢ przedstawic¢ calosciowe zagadnienie
zwigzane z rynkiem transportowym. W prezentowanej monografii:

— okreslili podstawowe, teoretyczne problemy badawcze z uwzglednieniem
galeziowych rynkéw transportowych i wybranych segmentéw wyodrebnio-
nych struktur,

— wskazali na najwazniejsze determinanty przeobrazen rynku ustug transpor-
towych i aktualne problemy jego funkcjonowania,

— zaprezentowali strategiczne kierunki jego rozwoju z uwzglednieniem uwa-
runkowan XXI w.

Calos¢ rozwazan w przedstawionym do recenzji opracowaniu mozna po-
dzieli¢ na cztery logiczne bloki tematyczne:

— pierwszy prezentuje teoretyczne rozwazania dotyczace charakterystyki ryn-
ku ustug transportowych, jego struktury ekonomicznej i spolecznej, a takze
strategii jego funkcjonowania;

— drugi dotyczy aktywnych mechanizméw oddzialujacych na funkcjonowanie
rynku transportowego, a wiec konkurencji i interwencjonizmu panstwa;
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— trzeci blok tematyczny prezentuje zagadnienia zwigzane z metodologia ba-
dan rynku transportowego, a wiec strony popytowej i podazowej oraz prefe-
rencji i zachowan konsumentéw oraz przedsiebiorstw na tym rynku;

— czwarty przedstawia charakterystyke poszczegdlnych galezi transportowych
z punktu widzenia stanu posiadania infrastruktury, taboru oraz wielkosci
przewozéw pasazerdw i ladunkéw oraz kierunkdéw przemian, jakie zachodza
w tych galeziach.

Jest to logiczna konstrukcja ksigzki, ktéra pozwala czytelnikowi na przesle-
dzenie wszystkich aspektéw funkcjonowania rynku ustug transportowych me-
toda dedukcji, a wiec od ogétu do szczegdtu. Calos¢ zaprezentowanych rozwa-
zan cechuje wysoki poziom merytoryczny zaréwno w warstwie teoretycznej,
jak i przytoczonych przykladach rozwigzan gateziowych.

Przedlozona czytelnikom monografia pod redakcjg Danuty Rucifiskiej — ,Rynek
ustug transportowych w Polsce. Teoria i praktyka” jest oryginalnym opracowa-
niem dotyczacym caloéciowych zagadnien zwigzanych ze wspélczesnym funk-
cjonowaniem rynku transportowego. Wysoki poziom teoretycznych rozwazan
dotyczacych istoty wspoélczesnego rynku transportowego, mechanizméw stero-
wania nim oraz zachodzacych na nim przemian ukazuje zaréwno zloZonos¢ tej
problematyki, jak i jej aktualno$¢ w warunkach funkcjonowania gospodarki Pol-
ski i na tle rynku unijnego. Ta sfera regulacyjna zostata bardzo dobrze przygoto-
wana przez wspolautorow tejze monografii. Interesujace rozwazania dotyczace
poszczegdlnych galezi transportu, jakie zawarto w niniejszej monografii, uka-
zuja wysoki poziom wiedzy jej autoréw, a takze bardzo dobra znajomos¢ realiéw
funkcjonowania rzeczywistego rynku transportowego. Nalezy stwierdzi¢, ze
jest to kompleksowe opracowanie problematyki rynku transportowego, ktére
powinno by¢ wykorzystywane przez praktykow, teoretykéw zagadnienr trans-
portowych, studentéw, a takze decydentéw ksztattujacych polityke transportowa
panstwa.



