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S£OWO WSTÊPNE
INTRODUCTION

Przedstawiamy kolejn¹ edycjê Zeszytów Naukowych Uniwersytetu Gdañ-
skiego Ekonomika Transportu i Logistyka pod zmienionym tytu³em Ekonomika
transportu i rynek us³ug transportowych. Zmodyfikowany tytu³ publikacji stworzy³
podstawê do rozszerzenia problematyki o zagadnienia ekonomiczno-transportowe,
w której wyspecjalizowali siê autorzy. W tomie 57 zamieœciliœmy 13 artyku³ów
przygotowanych w ramach badañ w³asnych i studiów prowadzonych w 2015 r.
w Katedrze Rynku Transportowego na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu
Gdañskiego oraz przez doktorantów i osoby œciœle wspó³pracuj¹ce z Katedr¹. Po
raz pierwszy zaprosiliœmy do udzia³u w publikacji autorów z innej uczelni. Jest
to krok w kierunku prezentowania dorobku naukowego w miêdzyuczelnianym
i pozauczelnianym wymiarze.

Zamieszczone w tomie opracowania s¹ naukowym przyczynkiem do rozwoju
teorii i praktyki, wnosz¹ nowe treœci do wiedzy o transporcie i jego rynku. Zosta³y
one podporz¹dkowane piêciu grupom tematycznym, mianowicie, wspó³czes-
nym problemom rozwoju transportu oraz funkcjonowania, rozwoju i przeobra-
¿eñ rynków us³ug transportu lotniczego, kolejowego, drogowego i publicznego
transportu zbiorowego.

Zagadnienia dotycz¹ce rozwoju transportu w XXI w. dotycz¹ dedykowanych
Polsce i Regionowi Ba³tyku nowatorskich praktyk w kszta³towaniu zrównowa-
¿onego transportu zainicjowanych przez Organizacjê Narodów Zjednoczonych.
Po raz pierwszy lokalne i regionalne problemy transportowe w Polsce znalaz³y
odzwierciedlenie w postaci œwiatowej Inicjatywy UN Global Compact i czterech
tematycznych programach (Bezpieczny Transport 2014–2020, Bezpieczny Trans-
port 2014–2020, Ba³tyk 2015–2020 i ¯egluga Œródl¹dowa 2015–2020). Ciekawe
jest te¿ opracowanie na temat europejskiego lobbingu (eurolobbingu) w spra-
wach transportowych, powsta³o ono na podstawie badañ pierwotnych przepro-
wadzonych wœród przedstawicieli struktur UE.

Problemy funkcjonowania rynku us³ug transportu lotniczego znalaz³y od-
zwierciedlenie w trzech artyku³ach poœwiêconych konkurencyjnym relacjom na
tym rynku, teoretycznym aspektom wyboru modelu biznesowego portów lotni-
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czych oraz lojalnoœci pasa¿erów linii lotniczych w Polsce w œwietle przeprowa-
dzonych badañ. Ten dynamicznie rozwijaj¹cy siê rynek jest przedmiotem zain-
teresowania nauki, ale jego realia coraz bardziej wnikaj¹ do œwiadomoœci
rozszerzaj¹cego siê krêgu nabywców us³ug lotniczych.

Rynek us³ug transportu kolejowego przedstawiono przez pryzmat kolei du¿ych
prêdkoœci. W opracowaniach wyeksponowano aspekty ekonomiczne, rynkowe,
w tym marketingowe. Zagadnienia te zas³uguj¹ na podkreœlenie ze wzglêdu na
rozwój tego segmentu przewozów kolejowych w kontekœcie polityki zrów-
nowa¿onego rozwoju i doskonalenia jakoœci us³ug kolejowych.

W opracowaniach dotycz¹cych rynku transportu drogowego ³adunków pod-
jêto problematykê kszta³towania jakoœci us³ug i op³acalnoœci miêdzynarodowe-
go transportu drogowego. Naukow¹ wartoœci¹ tych opracowañ s¹ wyniki badañ
w³asnych przeprowadzonych przez autorów wœród przedsiêbiorców i kierowców.

W opracowaniach dotycz¹cych publicznego transportu zbiorowego rozwi-
niêto zagadnienia dotycz¹ce planowania zrównowa¿onego transportu w du-
¿ych miastach w Polsce, polityki parkingowej oraz koncepcji integracji taryfowej
transportu zbiorowego na Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta. S¹ to zagad-
nienia szczególnie istotne z punktu widzenia kszta³towania zrównowa¿onych
struktur transportowych na obszarach zurbanizowanych oraz zachowañ trans-
portowych u¿ytkowników – mobilnego spo³eczeñstwa XXI w.

Zaprezentowana problematyka jest aktualna i wa¿na w aspekcie polityki
zrównowa¿onego rozwoju struktur gospodarczych i spo³ecznych. Autorzy
nawi¹zali do najbardziej istotnych zagadnieñ wynikaj¹cych z przeobra¿eñ euro-
pejskiej i polskiej gospodarki w drugiej dekadzie XXI w., a w szczególnoœci
z pozycjonowania sektora transportu w jakoœciowo nowych realiach, którego
funkcjonowanie i rozwój wynika z przystosowawczych zdolnoœci do rynko-
wych i œrodowiskowych uwarunkowañ. Znakomita wiêkszoœæ prezentowanych
treœci zosta³a poparta empirycznie, co stanowi o po¿¹danej ich wartoœci dodanej
dla nauki i praktyki gospodarczej.

Na ciekawy dobór problematyki i oryginalny charakter opracowañ zwrócili
uwagê – prof. dr hab. El¿bieta Marciszewska ze Szko³y G³ównej Handlowej
w Warszawie i prof. zw. dr hab. Zdzis³aw Kordel z Wydzia³u Geografii Uniwer-
sytetu Gdañskiego, którym w imieniu autorów sk³adam serdecznie podziêko-
wania za cenne uwagi oraz wskazówki dotycz¹ce formy i treœci publikacji.

Mam równie¿ nadziejê, ¿e zaciekawimy ni¹ naszych adresatów – wszystkich
zainteresowanych zagadnieniami transportu.

prof. zw. dr hab. Danuta Ruciñska
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Danuta Ruciñska1

INICJATYWA ODPOWIEDZIALNY TRANSPORT 2014–2020
UN GLOBAL COMPACT W POLSCE

Streszczenie: Podjêta przez œwiatow¹ organizacjê Inicjatywa Odpowiedzialny Trans-
port 2014–2020 wpisuje siê w nurt zaawansowanej wspó³pracy i badañ w tym zakre-
sie. Dotychczas jednak mia³y one wymiar lokalny, regionalny i europejski. W³¹czenie
siê ONZ i dedykowanie Polsce zaprezentowanych w opracowaniu czterech progra-
mów: Bezpieczny Transport 2014–2020, Bezpieczny Transport 2014–2020, Ba³tyk
2015–2020 i ¯egluga Œródl¹dowa 2015–2020 nada³o wa¿nej w XXI w. problematyce
nowy, globalny wymiar. Wydaje siê, ¿e programowe dzia³ania w ramach UN Global
Compact – Network Poland wraz z innymi inicjatywami przyczyni¹ siê do wypraco-
wania efektywnych rozwi¹zañ na rzecz odpowiedzialnego, zrównowa¿onego trans-
portu w kraju, na Morzu Ba³tyckim i w przylegaj¹cych do niego regionach.
S³owa kluczowe: UN Global Compact, inicjatywa, programy, zrównowa¿ony 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 2015–2020 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
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Wprowadzenie

Inicjatywa Odpowiedzialny Transport 2014–2020 zosta³a podjêta przez ONZ
Global Compact (UN Global Compact). UN Global Compact jest najwiêksz¹
i wiod¹c¹ œwiatow¹ platform¹ wspó³pracy na rzecz rozwoju, implementacji
i upowszechniania odpowiedzialnej oraz zrównowa¿onej polityki korporacyjnej.
Organizacja stanowi forum wielonarodowego dialogu, dyskusji i komunikowa-
nia siê ró¿nych organizacji; zmierzaj¹ do aktywizacji przedsiêbiorstw i spo³eczeñ-
stwa obywatelskiego do dzia³añ na rzecz wspierania praw cz³owieka, standardów
pracy, œrodowiska naturalnego i jego zrównowa¿onego rozwoju oraz przeciw-
dzia³ania korupcji, pracuj¹c wed³ug dziesiêciu zasad, w tym:
– wspierania i poszanowania g³oszonych na miêdzynarodowym forum praw

cz³owieka,
– przeœwiadczenia, ¿e nie ³ami¹ one praw cz³owieka,
– wolnoœci zrzeszania siê i skutecznego uznania prawa do rokowañ zbiorowych,
– zniesienia pracy dzieci,
– eliminacji dyskryminacji w zakresie zatrudnienia i pracy,
– wspierania przemyœlanego podejœcia do œrodowiska naturalnego,
– podejmowania inicjatyw na rzecz promocji odpowiedzialnoœci ekologicznej,
– stosowania i upowszechniania proekologicznych zachowañ,
– przeciwdzia³ania wszelkim formom korupcji, w tym wymuszeniom i przekup-

stwu2.
UN Global Compact zainaugurowa³a swoj¹ dzia³alnoœæ w 2000 r., skupiaj¹c

ponad 12 000 przedstawicieli z 145 pañstw, wœród nich tak¿e z Polski.
W 2014 r. UN Global Compact, dziêki wsparciu œwiatowej Organizacji Zdrowia

(WHO) i programu Narodów Zjednoczonych ds. Rozwoju (UNDP), przyst¹pi³a
do realizacji pierwszego projektu w ramach Inicjatywy „Caring for Climate” pt.
Program „Odpowiedzialny Transport”. Jest on realizowany w ramach Dekady
Dzia³añ na Rzecz Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2010–2020 (United Na-
tions Decade of Action for Road Safety 2011–2020) og³oszonej w marcu 2010 r.
przez ONZ. G³ównym jego celem s¹ dzia³ania dotycz¹ce najwa¿niejszych w XXI w.
aspektów odpowiedzialnego transportu, w tym: bezpieczeñstwa ruchu drogowe-
go, promocji innowacyjnych technologii transportowych i ochrony œrodowiska.

W 2015 r. w ramach Inicjatywy Odpowiedzialny Transport 2014–2020 (Net-
work Poland) realizowane s¹ cztery programy: Program Bezpieczny Transport
2014–2020, Zrównowa¿ony Transport 2015–2020, Ba³tyk 2015–2020, ¯egluga
Œródl¹dowa 2015–2020. Przedstawione opracowanie ma charakter informacyjno-
-poznawczy, a jego celem jest zaprezentowanie poszczególnych programów.

14 Danuta Ruciñska

2 www. ungc.pl [dostêp: 10.07.2015].



1. Kluczowe zagadnienia i uwarunkowania programowych dzia³añ

Europejska Rada Bezpieczeñstwa Transportu przeprowadzi³a badania doty-
cz¹ce bezpieczeñstwa pieszych na terenie UE. Wynika z nich, ¿e w latach 2003–2013
na europejskich drogach zginê³o ponad 82,5 tys. osób, z tego ponad 17,6 tys.
w Polsce3.

Od 2007 r. Polska znajduje siê w europejskiej czo³ówce pod wzglêdem gene-
rowania wysokich kosztów spo³ecznych transportu w odniesieniu do wypad-
ków i strat ludzkich na drogach. Fakt potwierdzaj¹ alarmuj¹ce dane statystycz-
ne, wed³ug których dla roku 2011 najwiêkszy udzia³ w kosztach wypadków
mia³y koszty osób poszkodowanych i rannych (57,3%), koszty osób zabitych sta-
nowi³y oko³o 1/3 rocznych, ³¹cznych kosztów wypadków (32,6%), a najmniejszy
udzia³ przypada³ kosztom strat materialnych (ok. 10,1%). Roczne koszty wypad-
ków drogowych wynios³y w 2011 r. ponad 20 mld PLN, natomiast koszty kolizji
i niebezpiecznych zdarzeñ drogowych oszacowano na ponad 28 mld PLN4.
Z dokumentu opublikowanego przez Krajow¹ Radê Bezpieczeñstwa Ruchu
Drogowego pt. Narodowy Plan Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2013–2020
wynika, ¿e w Polsce na 100 wypadków drogowych 11 osób stanowi¹ ich œmier-
telne ofiary, 31 osób zostaje ciê¿ko zranionych, a 93 to œrednio i lekko ranni.
Udzia³ Polski w ³¹cznej liczbie zabitych w wypadkach drogowych szacuje siê na
14% (a¿!), choæ liczba ludnoœci stanowi jedynie ok. 8% populacji UE.

W Raporcie wskazano te¿ na najwa¿niejsze problemy zwi¹zane z porusza-
niem siê po drogach, w tym:
– niebezpieczne zachowania uczestników ruchu drogowego,
– nisk¹ jakoœæ infrastruktury drogowej,
– braki efektywnego systemu zarz¹dzania bezpieczeñstwem ruchu drogowego.

W efekcie dzia³añ podjêtych na rzecz bezpieczeñstwa ruchu drogowego
w 88 pañstwach zredukowano liczbê œmiertelnych wypadków, choæ ogólna liczba
ofiar œmiertelnych nadal utrzymuje siê na trudnym do zaakceptowania, wyso-
kim poziomie 1,24 mln osób rocznie5. Z zaprezentowanych statystyk wynika
koniecznoœæ przeciwdzia³ania 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 dzia³añ na rzecz bezpieczeñstwa drogowego 2011–2020 wskazano na
koniecznoœæ podjêcia wielokierunkowych dzia³añ, takich jak:
– stworzenie systemu zarz¹dzania bezpieczeñstwem ruchu drogowego,
– doskonalenie infrastruktury drogowej,

Inicjatywa odpowiedzialny transport 2014–2020 UN Global Compact w Polsce 15

3 K. Królikowski, Pieszy bêdzie pierwszy, „Newsweek” 2015, nr 35, s. 43.
4 Raport Narodowego Planu Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2013–2020, Krajowa Rada Bezpie-

czeñstwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2013.
5 Wed³ug danych WHO z 2013 r.



– zapewnienie mobilnoœci i dostêpnoœci wszystkim uczestnikom ruchu drogo-
wego, w tym pieszym, rowerzystom, motocyklistom, innym kierowcom,

– kszta³towanie bezpiecznych zachowañ uczestników ruchu drogowego,
– wykorzystanie bardziej bezpiecznych pojazdów,
– udoskonalenie systemu ratownictwa na drogach oraz opieki powypadkowej.

Kolejnym zagadnieniem programowym s¹ problemy ochrony œrodowiska
naturalnego i wysokiej emisji CO2. Transport w UE jest, po energetyce, najwiêk-
szym emitorem gazów cieplarnianych, a oko³o 1/5 stanowi emisja g³ównego
gazu cieplarnianego – dwutlenku wêgla. Z danych Krajowego Oœrodka Bilanso-
wania i Zarz¹dzania Emisjami (KOBIZE) wynika, ¿e w 2010 r. transport drogo-
wy dostarcza³ do atmosfery ponad 30% emisji tlenków azotu, ponad 20% emisji
tlenku wêgla, 25% niemetanowych lotnych zwi¹zków organicznych (NMLZO)
i oko³o 20% emisji py³ów. Alarmuj¹ce wyniki badañ stworzy³y podstawê do
zawi¹zania Koalicji na rzecz Odpowiedzialnego Transportu maj¹cej wspieraæ
dzia³ania UE zmierzaj¹ce do ograniczenia globalnej zmiany klimatu. S¹ one
zgodne z wiod¹c¹ ide¹ szerokiej odpowiedzialnoœci spo³ecznej (od spo³eczeñ-
stwa przez administracjê po biznes) za bezpieczeñstwo i ochronê œrodowiska.
St¹d w marcu 2013 r. KE przyjê³a dokument „Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu – d¹¿enie do osi¹gniêcia konkurencyjnego i zasobo-
oszczêdnego systemu transportu”, w którym zawarto strategiê zmierzaj¹c¹ do
osi¹gniêcia 60% redukcji gazów cieplarnianych w transporcie w 2050 r.6 Sta³ siê
on równie¿ podstaw¹ poszukiwañ proekologicznych innowacji i ich technologicz-
nych zastosowañ.

Przedmiotem programowych badañ jest tak¿e Morze Ba³tyckie jako europej-
ska przestrzeñ morska szczególnie zagro¿ona na skutek rozwoju przemys³u
wydobywczego, rybo³ówstwa, morskich szlaków ¿eglugowych i turystyki w re-
gionach nadba³tyckich. Na mocy decyzji Miêdzynarodowej Organizacji Morskiej
(International Maritime Organisation, IMO – agendy ONZ ds. mórz i oceanów),
zosta³a objêta specjaln¹ ochron¹ ekologiczn¹ jako Szczególnie Wra¿liwy Obszar
Morski (PSSA). Badaniom i analizie zostan¹ poddane problemy bezpieczeñstwa
transportu na akwenie, ochrona ekosystemu morskiego i zachowanie bioró¿no-
rodnoœci. Wypracowane wyniki bêd¹ rekomendacj¹ adresowan¹ do administracji
publicznej w celu podjêcia dzia³añ zmierzaj¹cych do ukszta³towania konkuren-
cyjnego obszaru morskiego dla licznych interesariuszy – inwestorów, przedsiê-
biorstw, spo³eczeñstwa w regionie – oraz terytorium bogatego w wartoœciow¹
florê i faunê.

Program ¯egluga Œródl¹dowa 2015–2020 dotyczy proekologicznej ga³êzi, któ-
ra w wielu krajach efektywnie odci¹¿a kolejowe i drogowe systemy przewozów
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pasa¿erów i ³adunków. Z raportu UNECE Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ wynika, i¿ jedynie 7% przewozów ³adunków obs³uguje transport wodny
œródl¹dowy. Ograniczone wykorzystanie walorów ga³êzi wskazuje na koniecz-
noœæ aktywizacji transportowej dróg wodnych i podjêcia inicjatyw zmie-
rzaj¹cych do zwiêkszenia jej udzia³u w obs³udze przewozów realizowanych
przez inne ga³êzie transportu7.

Program ten jest odzwierciedleniem dzia³añ Systemu ONZ zmierzaj¹cego do
rozwoju œródl¹dowych dróg wodnych w ramach korytarzy transportowych
z uwzglêdnieniem zasad zrównowa¿onego rozwoju. Problem ten jest wa¿ny
dla Polski z uwagi na rolê europejskiego porozumienia o g³ównych œródl¹do-
wych po³¹czeniach transportowych o miêdzynarodowej randze (Konwencji
AGN) podpisanego w 1996 r. na posiedzeniu Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ w Genewie. Rekomenduje ona budowê i rozbudowê œródl¹dowych dróg
wodnych o znaczeniu miêdzynarodowym, przy czym Polska jako jedyny kraj
w Europie Œrodkowo-Wschodniej nie ratyfikowa³a tej konwencji. W Polsce reko-
mendacje odnosz¹ siê do trzech szlaków integralnych z europejskim systemem
dróg wodnych œródl¹dowych:
– E40 – ³¹cz¹cym Ba³tyk z Morzem Czarnym przez Wis³ê,
– E30 – tj. Odrzañskiej Drogi Wodnej,
– E70 – fragmentu europejskiego szlaku komunikacyjnego wschód-zachód

³¹cz¹cego Odrê z Zalewem Wiœlanym.
Wszystkie programy s¹ platformami wymiany wiedzy i doœwiadczeñ teore-

tyków oraz praktyków powi¹zanych z funkcjonowaniem i synergicznym roz-
wojem przyjaznego œrodowiska i zrównowa¿onego transportu w Polsce. Powin-
ny one dostarczyæ rekomendacji dla administracji publicznej niezbêdnych do
uruchomienia procesów i podjêcia dzia³añ zwi¹zanych z kszta³towaniem pro-
ekologicznych struktur oraz œwiadomym ograniczaniem kosztów spo³ecznych
transportu.

2. Program Bezpieczny Transport 2014–2020

Program Bezpieczny Transport 2014–20208 zainicjowano w 2014 r. By³ on od-
powiedzi¹ na og³oszon¹ przez Sekretarza Generalnego ONZ Dekadê na Rzecz
Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego 2011–2020. W wyniku szczegó³owej, eksperc-
kiej analizy newralgicznych problemów funkcjonowania sektora transportu
w Polsce rozszerzono zakres merytoryczny programu poza tytu³owe bezpieczeñ-
stwo, dodatkowo w³¹czaj¹c do badañ g³ówne zagadnienia transportu w Polsce.
Jego celem jest wypracowanie rozwi¹zañ, projektów i kierunków rekomendo-
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wanych przez ró¿ne œrodowiska: naukowe, administracji publicznej, biznesowe.
W efekcie zostan¹ okreœlone instrumenty zwiêkszaj¹ce bezpieczeñstwo ruchu
drogowego, kierunki promocji innowacyjnych i efektywnych technologii, jak
i rozwi¹zania w zakresie ochrony œrodowiska naturalnego przed degradacyj-
nym oddzia³ywaniem transportu.

W 2014 r. w trzech regionach (pomorskim, lubelskim, wielkopolskim) odby³y
siê konsultacje i kilka spotkañ eksperckich z udzia³em przedstawicieli nauki, biz-
nesu, administracji publicznej i jednostek samorz¹du terytorialnego (JST). Sferê
pragmatyczn¹ reprezentowa³y instytucje i organizacje dostarczaj¹ce innowacyj-
ne rozwi¹zania w zakresie zrównowa¿onego, w tym bezpiecznego rozwoju
po³¹czeñ w ramach europejskiej sieci korytarzy transportowych. Najwa¿niej-
szym celem tych spotkañ by³o wypracowanie racjonalnych i efektywnych roz-
wi¹zañ s³u¿¹cych poprawie bezpieczeñstwa transportu w Polsce. Rozwa¿ano
problemy dotycz¹ce zrównowa¿onego rozwoju w aspekcie edukacji odpowie-
dzialnej i bezpiecznej jazdy, najnowszych, proekologicznych technologii od-
dzia³uj¹cych na jej poprawê oraz konstrukcyjnych rozwi¹zañ infrastruktural-
nych w transporcie.

W regionie pomorskim spotkania dotyczy³y wyzwañ zwi¹zanych z osi¹
transportow¹ pó³noc-po³udnie ze szczególnym uwzglêdnieniem transportu in-
termodalnego, via Baltica (fragment drogi miêdzynarodowej E67, czêœciowo
zrealizowana jako droga ekspresowa z Warszawy do Tallinna w Estonii, biegn¹ca
z Polski przez Litwê i £otwê do Estonii), ¿eglugi œródl¹dowej z uwzglêdnieniem
mo¿liwoœci przywrócenia ¿eglugi na Wiœle i jej dop³ywach oraz basenu Morza
Ba³tyckiego.

W regionie lubelskim debatowano nad wyzwaniami zwi¹zanymi z osi¹
transportow¹ wschód-zachód ze szczególnym uwzglêdnieniem miejskich syste-
mów transportowych, ruchem tranzytowym na tym obszarze i problemami infra-
struk- turalnymi.

Spotkania w regionie wielkopolskim poœwiêcono wyzwaniom zwi¹zanym
z osi¹ transportow¹ wschód-zachód i pó³noc-po³udnie ze szczególnym uwzglêd-
nieniem problemów ¿eglugi na Odrze i Warcie, ruchowi tranzytowemu przez
Polskê oraz efektywnej logistyce i innowacjom technologicznym w transporcie.

W 2015 r. przedmiotem debat w ramach platformy by³y:
– czynniki zagra¿aj¹ce ¿yciu i zdrowiu uczestników ruchu drogowego w Polsce,

kluczowe obszary problemowe i scenariusze zmian,
– najlepsze praktyki i rozwi¹zania wypracowane w sferze biznesu na rzecz po-

prawy bezpieczeñstwa w sektorze transportu,
– zaprezentowanie nowatorskich technik edukacyjnych i szkolenia kierowców

oddzia³uj¹cych na: wiêksz¹ œwiadomoœæ zachowania ostro¿noœci przez uczest-
ników ruchu drogowego, przeciwdzia³anie prowadzenia pojazdów pod
wp³ywem substancji psychoaktywnych, przede wszystkim przez m³odych
kierowców.
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Merytoryczne debaty w 2015 r. zaplanowano na:
– maj – rozpoczêcie prac nad projektem,
– czerwiec–listopad – cykl merytorycznych spotkañ dyskusyjnych w gronie

ekspertów,
– 27 listopada – inauguracja i prezentacja raportu na Gali Partnerstwa dla Bez-

pieczeñstwa Drogowego.
Celem debat bêdzie wypracowanie standardów edukacyjnych oraz kszta³ce-

nia m³odych uczestników ruchu drogowego uœwiadamiaj¹cego o niebezpie-
czeñstwach lekkomyœlnych i nieostro¿nych zachowañ na drogach i w ich oto-
czeniu. Nadal d¹¿y siê do wypracowania wspólnych rozwi¹zañ, projektów,
kierunków dzia³añ i rekomendacji adresowanych do administracji publicznej
zmierzaj¹cych do poprawy bezpieczeñstwa w transporcie, propagowania inno-
wacyjnych technologii i rozwi¹zañ w zakresie ochrony œrodowiska naturalnego
przed degradacyjnym oddzia³ywaniem sektora transportu.

Podsumowaniem dzia³alnoœci w ramach programu w 2015 r. bêdzie raport
pt. „Bezpieczny transport, zawieraj¹cy”:
– aktualne informacje o sytuacji na polskich drogach,
– informacje o kosztach wypadków drogowych,
– czynniki bezpieczeñstwa ruchu drogowego,
– informacje o nowatorskich technikach edukacyjnych kierowców w aspekcie

wzrostu œwiadomoœci i ostro¿noœci uczestników ruchu drogowego,
– rekomendacje w odniesieniu do przedstawionych problemów.

3. Program Zrównowa¿ony Transport 2014–2020

W ramach Programu Zrównowa¿ony Transport 2015–20209 za³o¿ono utwo-
rzenie Koalicji na rzecz Zrównowa¿onego Transportu. G³ównym jej zadaniem
jest opracowanie dla krajowych, regionalnych i lokalnych gremiów decyzyjnych
kierunkowych wskazañ i rekomendacji wynikaj¹cych z koncepcji rozwoju i funk-
cjonowania europejskich korytarzy transportowych z uwzglêdnieniem unikato-
wego, geopolitycznego po³o¿enia Polski w Europie i tranzytowym pasie pó³noc-
-po³udnie oraz wschód-zachód. Przedmiotem programowego zainteresowania
bêdzie równie¿ sieæ dalszych powi¹zañ transportowych w ramach korytarzy
Ba³tyk-Adriatyk i Ba³tyk-Morze Czarne. Nastêpnymi celami programu bêd¹:
– zgromadzenie danych na temat najlepszych rozwi¹zañ podporz¹dkowanych

polityce zrównowa¿onego rozwoju transportu, w szczególnoœci minimali-
zuj¹cych jego degradacyjne oddzia³ywanie na œrodowisko,

– zaprezentowanie najnowszych trendów technologiczno-technicznych wspo-
magaj¹cych implementacjê programowej koncepcji.
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W prezentowanych koncepcjach wa¿ne bêd¹ rozwi¹zania wspomagaj¹ce
dzia³ania synergiczne na styku ró¿nych ga³êzi transportu – drogowego, kolejo-
wego, wodnego i lotniczego oraz systemy bezpieczeñstwa w przewozach
³adunków ponadgabarytowych, niebezpiecznych lub specjalnego przeznacze-
nia. W ramach miêdzynarodowej wspó³pracy zaplanowano wymianê pogl¹dów
i doœwiadczeñ dotycz¹cych innowacyjnoœci oraz wypracowanie wspólnych roz-
wi¹zañ optymalizuj¹cych proekologiczne systemy logistyczne.

W ramach programu na rok 2016 przewidziano opublikowanie raportu
„Zrównowa¿ony Transport” i podjêcie szerokiej debaty odnoœnie do problemów:
– funkcjonowania korytarzy transportowych w Polsce w ramach TEN-T,
– wp³ywu wykorzystania korytarzy transportowych na krajowe œrodowisko

naturalne,
– jakoœci powietrza i rozwi¹zañ w zwi¹zku ze zmniejszaniem emisyjnoœci CO2,
– zanieczyszczenia rzek,
– zanieczyszczenia Morza Ba³tyckiego,
– transportu intermodalnego,
– udzia³u alternatywnych ga³êzi transportu w procesie rozwoju zrównowa¿o-

nego transportu.

4. Program Ba³tyk 2015–2020

Celem wieloletniego Programu Ba³tyk10, którego pierwsza faza przypada na
lata 2015–2020, jest zidentyfikowanie newralgicznych obszarów morskich na tym
akwenie. W ramach programu zostan¹ opracowane projekty i proekologiczne
rozwi¹zania dla tych obszarów oraz wytyczone kierunki rozwoju morskich ko-
rytarzy transportowych, ga³êziowej infrastruktury i ¿eglugi z uwzglêdnieniem
wzrostu bezpieczeñstwa dzia³alnoœci na akwenie, zwiêkszenia konkurencyjno-
œci i ochrony ekosystemu regionu nadba³tyckiego. Podobnie jak poprzednie
dzia³ania program „ba³tycki” jest platform¹ zintegrowanych dzia³añ sfery nauki,
biznesu i administracji publicznej m.in. na rzecz:
– rozwoju ba³tyckich autostrad morskich jako integralnych elementów trans-

europejskiej sieci transportowej,
– rozwoju bezpiecznej ¿eglugi na Ba³tyku i ga³êziowej infrastruktury,
– rozwoju sieci terminali logistycznych i platform multimodalnych obs³uguj¹-

cych ³adunki zgodnie z zasadami polityki zrównowa¿onego rozwoju,
– wykorzystania intelektualnego i technologicznego potencja³u bran¿y logistycz-

nej w procesie kszta³towania zrównowa¿onego transportu,
– sprecyzowania wyzwañ stoj¹cych przez transportem intermodalnym w zwi¹zku

ze wzrostem wolumenu masy ³adunkowej obs³ugiwanej w portach ba³tyckich,
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– intensyfikacji rozwoju turystyki morskiej, w tym rekreacyjnej i ¿eglugowej,
w regionie Morza Ba³tyckiego,

– bezpiecznych przewozów surowców energetycznych oraz rozwoju i integra-
cji rynków energetycznych,

– zidentyfikowania najlepszych praktyk w zakresie bezpiecznego transportu
³adunków niebezpiecznych drog¹ morsk¹, w tym dotycz¹cych gotowoœci
i zdolnoœci do reagowania w razie wyst¹pienia powa¿nych awarii na morzu,

– identyfikacji barier i wyzwañ zwi¹zanych z bezpieczeñstwem i ochron¹
Ba³tyku,

– analizy przyczyn eutrofizacji wód morskich z uwzglêdnieniem problemów
zwi¹zanych ze œciekami komunalnymi pochodz¹cymi ze statków pasa¿er-
skich p³ywaj¹cych po Morzu Ba³tyckim,

– poprawy stanu ekologicznego Ba³tyku,
– efektywnego zarz¹dzania ekosystemem i zasobami basenu Ba³tyku,
– wypracowania rozwi¹zañ i rekomendacji adresowanych do administracji

rz¹dowej i samorz¹dowej zwi¹zanych z usprawnieniem przyjaznej œrodowi-
sku dzia³alnoœci na Morzu Ba³tyckim, wzrostem integracji i konkurencyjnoœci
regionu.
Na rok 2015 przewidziano równie¿ opracowanie i wydanie raportu pt.

„Ba³tyk dla Wszystkich”. Zostan¹ w nim zaprezentowane najwa¿niejsze problemy
wspólnego zainteresowania. W czasie realizacji projektu zostanie zorganizowa-
ny cykl tematycznych, eksperckich debat. Nale¿y wskazaæ m.in. na dwa wa¿ne
spotkania dyskusyjne:
– debata na Europejskim Forum Nowych IDEI (EFNI 2015) od 30 wrzeœnia do

2 paŸdziernika 2015 r. w Sopocie, na której zostanie zainaugurowane wyda-
nie raportu „Ba³tyk dla Wszystkich”. Przedmiotem dyskusji na presti¿owej
konferencji, zrzeszaj¹cej ponad 1000 przedstawicieli wysokiego szczebla biz-
nesu, bêdzie przysz³oœæ Polski, Europy i ich gospodarek postrzeganych
w kontekœcie globalnym;

– dyskusja na konferencji ENVICON Miêdzynarodowego Kongresu Ochrony
Œrodowiska w dniach 26–27 paŸdziernika 2015 r., wiod¹c¹ problematyk¹ bêdzie
idea u¿eglownienia rzek w Polsce oraz utworzenia sprawnego, wewnêtrznie
zintegrowanego i zrównowa¿onego systemu transportowego.

5. Program ¯egluga Œródl¹dowa 2015–2020

Zgodnie z za³o¿eniami wieloletniego Programu ¯egluga Œródl¹dowa 2015–202011

zostan¹ podjête czynnoœci na rzecz:
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– wzmocnienia roli Polski na europejskim rynku us³ug transportowych po-
przez jej w³¹czenie do systemu Europejskich Sieci Transportowych,

– ratyfikacji Konwencji AGN,
– rozwoju zielonych korytarzy transportowych,
– integracji transportu wodnego œródl¹dowego z innymi ga³êziami,
– rozbudowy i modernizacji krajowej infrastruktury ¿eglugi œródl¹dowej.

Lata 2015–2020 s¹ pierwsz¹ faz¹ realizacji projektu, w której przewidziano
robocze spotkania i eksperckie debaty z udzia³em przedstawicieli firm zaintere-
sowanych u¿eglownieniem rzek w Polsce. W debacie na Europejskim Forum
Nowych Idei (EFNI 2015) od 30 wrzeœnia do 2 paŸdziernika 2015 r. i 26–27 paŸ-
dziernika 2015 r. w Sopocie bêdzie uczestniczy³o ponad 1000 przedstawicieli
œwiata biznesu. Przedmiotem obrad bêd¹ problemy dotycz¹ce przysz³oœci pol-
skiej i europejskiej gospodarki w skali globalnej. To spotkanie zainauguruje wy-
danie raportu o Wiœle. W dyskusji na Miêdzynarodowym Kongresie Ochrony
Œrodowiska ENVICON zostan¹ omówione zagadnienia dotycz¹ce u¿eglownie-
nia rzek w Polsce oraz utworzenia sprawnego, zrównowa¿onego oraz przyjaz-
nego œrodowisku naturalnemu zintegrowanego systemu transportowego. Jedno-
czeœnie spotkania te bêd¹ platform¹ wymiany pogl¹dów, doœwiadczeñ i dobrych
praktyk w tym zakresie. Prace naukowo-badawcze pozwol¹ na okreœlenie naj-
wa¿niejszych obszarów ¿eglugi œródl¹dowej do rewitalizacji, wypracowanie nie-
zbêdnych do tego rozwi¹zañ, projektów, metod wspó³pracy i kierunków dzia³añ
zmierzaj¹cych do rozwoju transportu wodnego œródl¹dowego w Polsce. Podob-
nie jak we wczeœniej opisanych przypadkach, przewidziano opublikowanie ra-
portów rocznych i prezentacjê zagadnieñ horyzontalnych dla transportu wod-
nego œródl¹dowego. Pierwszy z nich, zatytu³owany „¯egluga Œródl¹dowa –
Wis³a”, zostanie poœwiêcony ciekowi i szlakowi wodnemu ³¹cz¹cemu najwa¿niej-
sze polskie miasta: Gdañsk, Warszawê z Krakowem, w przysz³oœci strategicznej
arterii wodnej i kana³owi komunikacyjnemu, paralelnie uzupe³niaj¹cego drogi
innych ga³êzi transportu.

Do realizacji programu zaanga¿owa³y siê liczne instytucje, organizacje i przed-
siêbiorstwa, w tym:
– przedstawiciele rz¹du – Ministerstw Œrodowiska, Spraw Zagranicznych, In-

frastruktury i Rozwoju,
– przedstawiciele Komisji Europejskiej w Polsce,
– Narodowy Fundusz Ochrony Œrodowiska i Gospodarki Wodnej,
– ambasady krajów s¹siaduj¹cych z Polsk¹,
– ambasady pañstw posiadaj¹cych szeroko rozwiniêt¹ sieæ œródl¹dowych dróg

wodnych,
– urzêdy marsza³kowskie, w tym województw: pomorskiego i mazowieckiego,
– prezydenci miast le¿¹cych nad polskimi rzekami o znaczeniu miêdzynarodo-

wych, w tym Gdañska i Gdyni, Szczecina, P³ocka, Warszawy, Krakowa,
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– przedstawiciele œrodowiska naukowego,
– przedstawiciele polskich i miêdzynarodowych przedsiêbiorstw reprezentuj¹-

cych sektory logistyki, transportu, energetyki, turystyki, in¿ynierii, budownic-
twa, chemii, ubezpieczeñ.
W pracach Rady Programowej uczestnicz¹: prof. D. Hübner, prof. J. Buzek,

marsza³kowie województw: pomorskiego i mazowieckiego, przedstawiciel Komisji
Europejskiej w Polsce, prezes Narodowego Funduszu Ochrony Œrodowiska
i Gospodarki Wodnej, ministrowie: Œrodowiska, Spraw Zagranicznych, Infra-
struktury i Rozwoju oraz przedstawiciele Partnerów G³ównych, co œwiadczy
o wysokim poziomie merytorycznym programu.

Podsumowanie

W artykule zaprezentowano cztery wa¿ne programy podjête przez UN Global
Compact na rzecz kszta³towania w Polsce zrównowa¿onych spo³eczno-gospo-
darczych struktur. Nowe podejœcie do podjêtej problematyki w ramach Network
Poland, uwzglêdniaj¹ce globalne strategie budowania zrównowa¿onej gospo-
darki i œwiadomoœci spo³ecznej, stwarza realne podstawy do osi¹gania korzyœci
na œwiatowych i lokalnych rynkach. Na podkreœlenie zas³uguje merytoryczna
spójnoœæ podejœcia i przedsiêwziêæ w ró¿nych skalach – lokalnej, regionalnej
i europejskiej. Wszystkie programy wspieraj¹ zrównowa¿ony rozwój, odpowia-
daj¹ na wyzwania i problemy oraz promuj¹ wspó³pracê spo³eczn¹ w ka¿dym
z zakresów.

Warto podkreœliæ, i¿ polski parlament pracuje nad regulacjami, które zwiêksz¹
bezpieczeñstwo pieszych, gwarantuj¹c im absolutne pierwszeñstwo na pasach,
co w wielu europejskich krajach ju¿ od dawna jest standardem (Norwegia,
Francja, Austria, Belgia, Niemcy, Holandia).

Zaprezentowane programy zosta³y w Polsce objête patronatami honorowymi
przez: Komisjê Europejsk¹, Ministerstwo Spraw Wewnêtrznych, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Krajow¹ Radê Bezpieczeñstwa Ruchu Drogowego,
Dyrekcjê Dróg Krajowych i Autostrad, marsza³ków i prezydentów strategicz-
nych dla programu miast – Gdañska, Lublina, Poznania, m.st. Warszawy, Instytut
Transportu Samochodowego, policjê i stra¿ miejsk¹.
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DZIA£ANIA LOBBINGOWE
W SPRAWACH TRANSPORTOWYCH
NA FORUM UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie: Celem opracowania jest przedstawienie dzia³añ lobbingowych w spra-
wach transportowych na forum Unii Europejskiej i ich analiza. W artykule przedsta-
wiono definicjê lobbingu oraz g³ówne za³o¿enia polityki transportowej Unii Europej-
skiej. Wskazano na interesariuszy i ich cele oraz na liczbê zatrudnionych lobbystów
oraz bud¿et przeznaczony na dzia³ania lobbingowe w sferze transportu. Przedstawio-
ny w artykule tekst jest wzbogacony przyk³adami dzia³añ lobbingowych w obszarze
transportu zgromadzonymi podczas w³asnych badañ w ramach pracy doktorskiej.
S³owa kluczowe: lobbing, transport, konkurencyjnoœæ, reprezentacja interesów

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

Pojêcie lobbing wywo³uje czêsto negatywne skojarzenia, nie skupia uwagi na
znaczeniu tego terminu i jego roli w kszta³towaniu polityczno-spo³eczno-gospo-
darczej przestrzeni. Zachowawcze postawy wobec lobbingu wynikaj¹ na ogó³
z niewystarczaj¹cego zrozumienia pojêcia i uto¿samiania go z negatywnymi lub
nieuczciwymi praktykami biznesowymi. W Polsce zjawisko profesjonalnego

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 57 (2015)

1 Prof. zw. dr hab. Danuta Ruciñska, ekodr@univ.gda.pl
2 Dr Iwona Kur, kuriwona@hotmail.com



rzecznictwa interesów jest w fazie kszta³towania siê, a w literaturze jest niewiele
opracowañ na ten temat. W niektórych krajach lobbing postrzegany jest
wy³¹czenie przez pryzmat korupcji, podczas gdy w innych traktowany jest jako
niezbêdne narzêdzie komunikowania siê.

rzecznictwa interesów jest w fazie kszta³towania siê, a w literaturze jest niewiele
opracowañ na ten temat. W niektórych krajach lobbing postrzegany jest
wy³¹czenie przez pryzmat korupcji, podczas gdy w innych traktowany jest jako
niezbêdne narzêdzie komunikowania siê.

W Brukseli dzia³a ogó³em ponad 15 000 zawodowych lobbystów, z czego
3000 w Parlamencie Europejskim. W stolicy Unii funkcjonuje ponad 500 europej-
skich i miêdzynarodowych koalicji grup interesów i biur firm konsultingowych.
Ponad 3000 grup interesów posiada sta³e przedstawicielstwa, z czego 600 nale¿y
do reprezentacji krajów cz³onkowskich i regionów. Na pocz¹tku lat 60. XX w.
dzia³a³o oko³o 300 organizacji lobbystycznych, w 1980 r. by³o ich 600, a dziesiêæ
lat póŸniej – niemal 3000. Najliczniej reprezentowany jest tzw. biznes i rolnic-
two, stanowi¹c ³¹cznie oko³o 50–55% zaanga¿owanych organizacji. Przedsiêbior-
stwa transportowe nale¿¹ w Brukseli do najliczniej reprezentowanych firm
w sektorze us³ug.

1. Lobbing w Unii Europejskiej

S³owo „lobbing” pochodzi od ³aciñskiego s³owa lobia i oznacza galeriê, kory-
tarze rzymskiego senatu, gdzie mia³a miejsce wymiana informacji politycznych.

Lobby, wed³ug s³ownika wyrazów obcych, to pozaparlamentarne ugrupowa-
nie wywieraj¹ce wp³yw na organy w³adzy pañstwowej œrodkami ekonomiczny-
mi i politycznymi w interesie okreœlonych grup politycznych, gospodarczych
i spo³ecznych – ogólniej: ka¿da wp³ywowa grupa w jakimœ œrodowisku, przed-
siêbiorstwie (ang. kuluary)3. Lobby powinno okreœlaæ tak¹ grupê, która zak³ada
biura lub wysy³a reprezentantów do stolicy w celu lobbowania w instytucjach
rz¹dowych i urzêdach; zatrudnia w tym celu profesjonalnych lobbystów lub
konsultantów. Generalnie, pojêcie lobby obejmuje grupy lub jednostki, które
organizuj¹ siê w celu reprezentacji swoich interesów via-a-vis rz¹dowych insty-
tucji podejmuj¹cych decyzje4.

F.R. Baumgartner i B.L. Leech okreœlaj¹ lobbing jako wysi³ek wp³yniêcia na
proces polityczny5. A.J. Nownes definiuje lobbing jako próbê wp³yniêcia na
dzia³ania rz¹du6.
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Wed³ug K. Beyme lobbing oznacza ró¿ne intensywne dzia³ania grup spo³ecz-
nych, izb i firm w politycznym i biurokratycznym przedsionku. L.W. Milbrath
postrzega³ lobbing g³ównie jako proces komunikacji. Komunikacja jest jedynym
œrodkiem wp³yniêcia i zmiany percepcji, dlatego proces lobbingowy jest proce-
sem komunikacji. P. Koeppl za lobbing uwa¿a zamiar lub sukces we wp³ywaniu
przez reprezentacje interesów na legislacyjno-administracyjne decyzje podej-
mowane przez w³adze publiczne. Wp³yw jest zamierzony i zostaje skierowany
na legislacyjne lub wykonawcze organy. Wed³ug definicji A. Warleigh i J. Fair-
brass istniej¹ ró¿nice miêdzy lobbingiem, wymian¹ informacji, budow¹ alian-
sów, formalnymi i nieformalnymi kontaktami, planowanymi i nieplanowanymi
relacjami. Innymi s³owy, lobbingiem nazywamy wszystkie formy interakcji, które
s¹ zaprojektowane, aby reprezentowaæ konkretne pomys³y, wp³ywaæ na decy-
dentów w celu przyjêcia innych pozycji lub perspektyw i w koñcu, aby wp³yn¹æ
na politykê7. Lobbing jest profesjonalnym zajêciem polegaj¹cym na reprezenta-
cji prywatnych i publicznych interesów wobec legislatorów i decydentów. To
profesjonalna praktyka jednostek publicznych lub rz¹dowych, wp³ywaj¹ca na
decydentów przez promocjê w³asnego punktu widzenia. Celem lobbingu jest
uzyskanie wp³ywu na cia³a rz¹dowe.

Istnieje wiele definicji opisuj¹cych intencyjny wp³yw polityczny: lobbing, re-
prezentacja interesów, sprawy publiczne, mobilizacja itd.8

Termin „reprezentacja interesów” nie wywo³uje problematycznych skoja-
rzeñ lub ograniczeñ do konkretnych obszarów i jest u¿ywany w literaturze aka-
demickiej w celu nawi¹zania do tych dzia³añ, taktyk i strategii rz¹dowych i po-
zarz¹dowych organizacji, które wp³ywaj¹ na politykê europejsk¹. Warto zwróciæ
uwagê, ¿e w³aœnie tym terminem pos³uguje siê Komisja Europejska w swoich
komunikatach dotycz¹cych np. rejestru lobbystów lub ram reguluj¹cych stosunki
z nimi. W definicji Komisji lobbing opisano jako wszystkie dzia³ania obiektyw-
nie wp³ywaj¹ce na kszta³t polityki i procesu decyzyjnego instytucji europej-
skich. Inne definicje zawieraj¹ w sobie aspekty komunikacji, interesu i polityki.
Zielona ksiêga nt. europejskiej inicjatywy transparentnoœci mówi: „Lobbing jest
prawn¹ czêœci¹ systemu demokratycznego bez wzglêdu na to, czy uprawia go
jedna osoba, czy firmy, organizacje spo³eczne lub inne grupy interesów oraz fir-
my pracuj¹ce w imieniu osób trzecich (profesjonalne firmy dotycz¹ce spraw
spo³ecznych, think tanki, prawnicy)”. Dzia³ania, które maj¹ charakter lobbingu
obejmuj¹ kontakty cz³onków lub urzêdników instytucji UE, przygotowanie
i dystrybucjê komunikatów, materia³ów informacyjnych, argumentacji lub sta-
nowisk, organizacjê wydarzeñ, spotkañ czy dzia³alnoœci promocyjnej w oficjal-
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nych siedzibach jednostek w celu wsparcia reprezentantów danego interesu.
Lobbing jest swego rodzaju form¹ politycznej konsultacji i poniewa¿ nie ma
takiego cia³a politycznego, które posiada³oby ca³¹ potrzebn¹ wiedzê, pozwala
politykom korzystaæ z zewnêtrznych ekspertyz.

S. Kallas twierdzi, ¿e w demokracji lobbing jest ca³kowicie normalnym zjawi-
skiem i uwa¿a, ¿e obywatele lub organizacje chc¹ i powinny wp³ywaæ na decy-
zje determinuj¹ce ich ¿ycie i dzia³alnoœæ9.

W literaturze z pojêciem lobbingu ³¹czy siê czêsto okreœlenie „stowarzysze-
nie” (niem. verband). Grupa interesów wskazuje na bardziej pluralistyczne po-
dejœcie, podczas gdy verband ³¹czy siê z obrazem bardziej ustrukturyzowanej
i zorganizowanej grupy. Agencje rz¹dowe lub reprezentacje regionalne i krajo-
we s¹ postrzegane jako grupy lobbuj¹ce i nie u¿ywa siê w stosunku do nich
s³ów: stowarzyszenia czy verband.

„Lobbing jest wa¿n¹ czêœci¹ parlamentaryzmu”, gdy¿ dostarcza informacji
i przyczynia siê do decyzji w parlamentarnym procesie legislacyjnym. Oferuje
firmom szansê zdobycia od polityków informacji, które s¹ wa¿n¹ i niezbêdn¹
baz¹ dla ich w³asnych biznesowych decyzji10.

W sferze biznesowej lobbing jest specjaln¹ form¹ zewnêtrznej komunikacji
firm z inwestorami i s¹ to tzw. relacje inwestorskie. Zabieganie o dobre stosunki
inwestycyjne, postrzegane jako gwarantowanie dobrej komunikacji rynkowej,
jest oczywistym i normalnym elementem dzia³añ biznesowych. Gie³dy reaguj¹
bardziej nerwowo na niepe³n¹ informacjê 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,
który rozpocz¹³ siê w 2007 r.

Wszystkie wymienione definicje powsta³y na podstawie koncepcji przekazu
informacji. J. Klemens klasyfikuje zjawiska zachodz¹ce miêdzy odbiorcami i nadaw-
cami komunikatu w zale¿noœci od rodzaju przekazywanej informacji i adresata.

Maj¹c na wzglêdzie stopieñ specjalizacji przekazywanego komunikatu, jego
odbiorcê i nadawcê, lobbing miêdzynarodowymo¿na zdefiniowaæ jako przekaz
komunikatu, ekspertyz, opinii, ¿¹dañ, potrzeb o charakterze miêdzynarodo-
wym przez miêdzynarodowe stowarzyszenia, sieci oraz przez tworzenie miê-
dzynarodowych sojuszy, których celem jest wywarcie wp³ywu na organizacje,
spo³ecznoœci i instytucje miêdzynarodowe oraz ludzi innych kultur. Konsek-
wentnie, eurolobbing to komunikacja, reprezentacja interesów, wywieranie
wp³ywu na instytucje unijne (EP, Rada UE, KE, KR, EKES, EIB itd.) w sprawach
spo³eczno-gospodarczych dotycz¹cych obszaru UE przez tworzenie przez fir-
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my, w³adze krajowe, regionalne i lokalne miêdzynarodowych koalicji lub przez
uczestnictwo w organizacjach, stowarzyszeniach czy sieciach o charakterze miê-
dzynarodowym.

2. Wspólnotowa polityka transportowa

Od po³¹czeñ transportowych i sprawnego funkcjonowania transportu zale¿¹
wyniki gospodarcze danego pañstwa oraz poziom jego rozwoju.

Polityka transportowa nale¿y do pierwszego filara rozwoju gospodarczego
pañstw cz³onkowskich od chwili podpisania traktatów rzymskich. Traktat
z Maastricht w 1992 r. wprowadzi³ przepisy dotycz¹ce transeuropejskiej infra-
struktury transportowej, a transport sta³ siê jedn¹ z kompetencji nale¿¹cych do
Komisji Europejskiej. Od pocz¹tku istnienia Wspólnoty Europejskiej deregulacja
sektora transportowego by³a bardzo wa¿nym zagadnieniem i teraz sektor ten
prawie w ca³oœci uleg³ liberalizacji. Dziêki wiêkszej konkurencji na rynku spad³y
ceny biletów, a jakoœæ us³ug transportowych polepszy³a siê. W wyniku uwolnie-
nia rynku transportowego wzros³a mobilnoœci mieszkañców Unii i to jej poœwiê-
ca siê w ostatnich latach coraz wiêcej uwagi, zw³aszcza w kontekœcie, negatyw-
nie wp³ywaj¹cej na klimat, emisji gazów cieplarnianych w tym sektorze.

Polityka w zakresie transportu, któr¹ reguluje tytu³ VI (art. 90–100) Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, jest jedn¹ z najbardziej strategicznych
wspólnych polityk UE. W przysz³oœci bêdzie siê ona w du¿ym stopniu opieraæ
na bia³ej ksiêdze z 2011 r., która obejmuje 40 inicjatyw na rzecz pobudzenia
wzrostu gospodarczego i zatrudnienia, zmniejszenia zale¿noœci od importowa-
nej ropy naftowej i obni¿enia do roku 2050 emisji dwutlenku wêgla generowa-
nych przez sektor transportowy o 60%11.

W bia³ej ksiêdze w sprawie przysz³oœci sektora transportu do 2050 r., opubli-
kowanej 28 marca 2011 r., Komisja okreœli³a dziesiêæ celów na rzecz utworzenia
konkurencyjnego i zasobooszczêdnego systemu transportu: poziomy odniesie-
nia do osi¹gniêcia celu ograniczenia emisji gazów cieplarnianych o 60%. Dziel¹
siê one na trzy g³ówne tematy:
– rozwój i wprowadzenie nowych paliw i systemów napêdowych zgodnych z

zasad¹ zrównowa¿onego rozwoju;
– optymalizacja dzia³ania multimodalnych ³añcuchów logistycznych, m.in. po-

przez wiêksze wykorzystanie bardziej energooszczêdnych œrodków transportu;
– wzrost efektywnoœci korzystania z transportu i infrastruktury dziêki syste-

mom informacji i zachêtom rynkowym12.
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W bia³ej ksiêdze opisane s¹ kluczowe œrodki strategii, któr¹ nale¿y wdro¿yæ.
Komisja proponuje: wspóln¹ europejsk¹ przestrzeñ transportu, dla której punk-
tami odniesienia s¹ wspólna przestrzeñ powietrzna, wspólna przestrzeñ kolejo-
wa, „niebieski pas” w morzach dooko³a Europy; otwarcie rynków w po³¹czeniu
z wysokiej jakoœci zatrudnieniem i dobrymi warunkami pracy; poprawê ochro-
ny i zwiêkszenie bezpieczeñstwa systemu transportu; lepsze ubezpieczenie
praw pasa¿erów we wszystkich rodzajach œrodków transportu, a tak¿e dostêp
do infrastruktury. Proponowane rozwi¹zanie, maj¹ce przynieœæ sukces w zakre-
sie wprowadzania innowacji na przysz³oœæ, jest wynikiem ca³ego szeregu zmian
technologicznych oraz w zakresie bardziej zrównowa¿onych zachowañ. Uno-
woczeœnienie infrastruktury skoncentrowane wokó³ multimodalnej sieci podsta-
wowej wymaga znacznych zasobów, zró¿nicowanych Ÿróde³ finansowania oraz
inteligentnych systemów op³at; przede wszystkim ceny musz¹ odzwierciedlaæ
koszty i nale¿y w tym wzglêdzie unikaæ zniekszta³ceñ; w zwi¹zku z tym
w przysz³oœci u¿ytkownicy systemu transportu bêd¹ musieli op³acaæ wiêksz¹
czêœæ kosztów ni¿ ma to miejsce obecnie i zostan¹ zastosowane dwa instrumen-
ty rynkowe: opodatkowanie energii i systemy uprawnieñ do emisji. Zewnêtrz-
ny wymiar sektora transportu zostanie wreszcie dostosowany do podwójnej
tendencji w zakresie otwarcia rynków i zrównowa¿enia aspektów wewnêtrz-
nych13.

3. Interesariusze

Ze wzglêdu na swoj¹ specyfikê transport przyci¹ga uwagê wielu grup intere-
sów dzia³aj¹cych w obszarach dotycz¹cych np. ochrony œrodowiska, bezpieczeñ-
stwa, praw pasa¿erów, osób niepe³nosprawnych, pracowników, pracodawców,
handlu miêdzynarodowego itd. S¹ wœród nich zarówno oœrodki publiczne, jak
i przedstawiciele sektora prywatnego, pocz¹wszy od reprezentantów w³adz lo-
kalnych, przez przemys³ motoryzacyjny, koñcz¹c na œwiatowych koncernach
paliwowych.

Podczas Open Days w 2007 r., corocznego wydarzenia organizowanego wspól-
nie przez Komisjê Europejsk¹ (DG REGIO) i Komitet Regionów, wiêkszoœæ, bo
a¿ 132 regionów, deklarowa³o zainteresowanie polityk¹ regionaln¹. Na drugim
miejscu wœród obszarów zainteresowañ w³adz lokalnych Unii by³o œrodowisko
naturalne. Trzecim tematem, który cieszy³ siê najwiêkszym zainteresowaniem,
by³ transport, co przedstawiono na rysunku 1.

30 Danuta Ruciñska, Iwona Kur

13 http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/pl/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.1.html [dostêp:
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W rejestrze grup interesów jest zapisanych 7846 interesariuszy14, z czego
2297 jednostek zadeklarowa³o zainteresowania w obszarze transportu. S¹ wœród
nich:
– firmy konsultingowe/kancelarie prawne/niezale¿ni konsultanci;
– zatrudnieni lobbyœci/stowarzyszenia bran¿owe/przemys³owe/zawodowe;
– organizacje pozarz¹dowe;
– oœrodki analityczne, instytucje naukowe i badawcze;
– organizacje reprezentuj¹ce w³adze lokalne, regionalne i gminne, inne pod-

mioty publiczne lub mieszane itd.
Charakterystyk¹ transportu drogowego jest obecnoœæ ma³ych i œrednich

przedsiêbiorstw oraz wp³ywowych organizacji. Transport kolejowy charaktery-
zuj¹ tradycyjni uczestnicy rynku, którzy w drodze liberalizacji rynku stali siê dla
siebie konkurentami. Rynek lotniczy charakteryzuj¹ duzi udzia³owcy, s¹ to
g³ównie linie lotnicze oraz lotnicze alianse. Transport morski jest bardzo zró¿ni-
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polityka regionalna

Rysunek 1. Deklarowane priorytetowe problemy regionów UE w Brukseli w 2007 r. jako
przedmiot miêdzynarodowego lobbingu
�ród³o: Opracowanie w³asne 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.

14 http://ec.europa.eu/transparencyregister/public/homePage.do [dostêp: 20.06.2015].
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cowanych i bazuje zarówno na przemyœle tradycyjnym, MSP, jak i nowoczes-
nych globalnych firmach.

W obronie interesu publicznego wystêpuje kilka grup œrodowiskowych i firm
konsultingowych wyspecjalizowanych w sektorze transportowym. Interesariu-
sze transportu morskiego nale¿¹ w du¿ej mierze do tradycyjnych udzia³owców
rynkowych, którzy przyzwyczaili siê do protekcjonistycznej legislacji, ale s¹
wœród nich równie¿ reprezentanci miêdzynarodowych/globalnych firm np.
w sektorze paliw, MSP, konstruktorzy statków wycieczkowych i ³ódek rekreacyj-
nych. S¹ te¿ ogromne firmy pañstwowe, takie jak stocznie remontowe15.

Transport jest tematem, który wywo³uje wiele kontrowersji wokó³ zmian klima-
tycznych i jego wp³ywu na œrodowisko, dlatego przyci¹ga uwagê tych œrodowisk.

W tabeli przedstawiono kilka przyk³adów firm zarejestrowanych we wspól-
nym rejestrze lobbystów Komisji Europejskiej, zadeklarowa³y one transport jako
obszar swoich zainteresowañ. Ogó³em w rejestrze widnieje 450 firm transporto-
wych reprezentuj¹cych wszystkie ga³êzie transportu.

Z powy¿szych danych wynika, ¿e tylko kilka z nich posiada swoje przed-
stawicielstwo w Brukseli. S¹ wœród nich firmy, które swoj¹ dzia³alnoœæ lobbin-
gow¹ zarejestrowa³y na d³ugo przed wejœciem wspólnego rejestru w ¿ycie
(1.01.2015 r.). Firmy zatrudniaj¹ w³asny personel, tzw. in-house lobbystów, którzy
zajmuj¹ siê lobbowaniem na rzecz obrony interesów firmy. Zatrudnienie waha siê
od 1 do 3 osób, ale zdarzaj¹ siê firmy, jak Bulgarian Society for Rail Transport, które
zatrudniaj¹ 18 lobbystów. Z danych wynika, i¿ roczny bud¿et przeznaczany na
obronê interesów mo¿e siêgaæ miliona EUR, jednak wiêkszoœæ firm deklaruje
mniejsz¹ kwotê. Wœród lobbystów jest te¿ wiele firm spoza Europy. Deklarowane
obszary zainteresowañ przewa¿nie s¹ wspólne dla wszystkich reprezentantów
z tej grupy, a s¹ to: zmiany klimatyczne, konkurencyjnoœæ, sprawy konsumenckie,
œrodowisko, sieci transeuropejskie, transport, zatrudnienie i polityka spo³eczna.

Wiêkszoœæ firm w rubryce dotycz¹cej celów dzia³añ lobbingowych zazna-
czy³o chêæ wp³ywu na wszelkie prawodawstwo unijne maj¹ce wp³yw na funk-
cjonowanie firmy i jej wyniki finansowe.

4. Kana³y wp³ywu

Z punktu widzenia lobbysty najwa¿niejsza jest informacja, które nie jest
ogólnie dostêpna i nie jest jeszcze informacj¹ publiczn¹, w przeciwnym razie
jest ju¿ zbyt póŸno na reakcjê. Najdro¿szymi informacjami s¹ takie, które zapo-
wiadaj¹ nowy projekt, nowe dzia³ania lub wprowadzenie wa¿niejszych inno-
wacji. To w³aœnie nieoficjalne informacje pozwalaj¹ lobbystom na wypracowanie
przewagi nad konkurencj¹.
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Lobbowana sprawa transportowa najczêœciej podlega kilku dyrekcjom KE.
Konieczne jest wówczas dzia³anie wielokierunkowe, poniewa¿ cele ka¿dej in-
stytucji i dyrekcji s¹ zró¿nicowane. Zagadnienia transportowe wchodz¹ w sk³ad
kompetencji siedmiu organów, takich jak:
– Parlament Europejski

– Komisja Transportu i Turystyki
– Rada Unii Europejskiej

– transport, telekomunikacja i energia
– Komisja Europejska

– mobilnoœæ i transport
– gospodarka morska i rybo³ówstwo

– Europejski Komitet Ekonomiczno-Spo³eczny
– Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spo³eczeñstwa Informacyjnego

– Komitet Regionów
– Komisja Polityki Spójnoœci Terytorialnej (COTER)

– Europejski Bank Inwestycyjny
– sieci transeuropejskie

– Agencje UE
– Europejska Agencja Bezpieczeñstwa Morskiego
– Europejska Agencja Bezpieczeñstwa Lotniczego
– Europejska Agencja Kolejowa
– Agencja Wykonawcza ds. Ma³ych i Œrednich Przedsiêbiorstw (EASME)
– Europejski Organ Nadzoru GNSS
– Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnoœci i Sieci (INEA).
Pewne projekty podlegaj¹ konsultacjom miêdzyresortowym, dlatego w two-

rzeniu prawa transportowego du¿¹ rolê odgrywaj¹ te¿ dyrekcje KE i komisje
parlamentarne ds. œrodowiska, energii, klimatu, zdrowia, zatrudnienia, handlu,
przemys³u, wzrostu i wielu innych.

Komisje UE podczas projektowania prawa dla potrzeb gospodarki potrze-
buj¹ precyzyjnych informacji, ekspertyz i wiedzy technicznej, której Ÿród³em
winien byæ sektor transportowy. Ze wzglêdu na ma³e zatrudnienie w Komisji
i ograniczenia bud¿etowe w celu zdobycia niezbêdnych ekspertyz instytucje
wykorzystuj¹ zewnêtrzne Ÿród³a informacji.

5. Przyk³ady dzia³añ lobbingowych w sprawach transportowych
na forum Unii Europejskiej

5.1. W³adze regionalne/lokalne

W 2007 r. po raz pierwszy wszystkie województwa polskie otrzyma³y prawo
bezpoœrednich negocjacji Regionalnych Programów Operacyjnych (RPO) z Ko-
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misj¹ Europejsk¹. Ze wzglêdu na z³e po³¹czenia komunikacyjne w Polsce, nie-
mal wszystkie województwa aplikowa³y o w³¹czenie lotnisk regionalnych do
RPO. Komisja Europejska nie zgodzi³a siê na poparcie wszystkich wniosków, nie
by³y one bowiem uzasadnione pod wzglêdem ekonomicznym, tj. wojewódz-
twa nie przeprowadzi³y badañ rynkowych wskazuj¹cych na np.: potencjalny ry-
nek ci¹¿enia, prognozy dotycz¹ce przepustowoœci, wzrostu liczby przewozów
pasa¿erski w skali rocznej. Wiele województw nie posiada³o listy potencjalnych
inwestorów ani istniej¹cej infrastruktury. Choæ lokalizacja lotniska regionalnego
w 2007 r. nie by³a przes¹dzona, w³adze województwa warmiñsko-mazurskiego
obroni³y interesy regionalne i lotnisko zosta³o wpisane do RPO na lata 2007–2014.

W³adze województwa warmiñsko-mazurskiego stara³y siê równie¿ o wpisa-
nie krajowej drogi nr 16 na listê priorytetow¹. W Komisji Europejskiej pracuj¹
ludzie z ca³ej Europy. Czêsto zdarza siê, ¿e tematy dotycz¹ce jednego kraju s¹
zupe³nie obce mieszkañcom reszty Europy. W³adze województwa warmiñ-
sko-mazurskiego postanowi³y zaprosiæ do regionu funkcjonariuszy unijnych
odpowiedzialnych za decyzje dotycz¹ce transportu i rozwoju regionalnego
w województwie. Dopiero wizyta studyjna pracowników Komisji Europejskiej
pozwoli³a na naoczn¹ ocenê nawierzchni drogi nr 16 oraz zrozumienie potrzeb
regionalnych.

Region Prešov bra³ udzia³ w rewizji priorytetowych osi TEN-T. W³adzom
tego regionu zale¿a³o na wpisaniu Via Carpathia na listê priorytetowych osi, co
poprawi³oby dostêpnoœæ komunikacyjn¹. Projektu, niestety, nie wpisano na listê
osi priorytetowych, ale wpisano go na listê dodatkow¹ mapy europejskich sieci
transportowych.

5.2. Stowarzyszenia, organizacje i sieci

Lobbing odgrywa wa¿n¹ rolê w dzia³aniach CPMR16 w Brukseli. Na przyk³ad
dzia³ania na rzecz transportu morskiego i dostêpu do wysp mo¿na zilustrowaæ
powstaniem w Parlamencie Europejskim grupy roboczej poœwiêconej sprawom
morskim. W okresie gdy komisarzem do spraw transportu by³ J. Barrot, prze-
wodnictwo w CMPR sprawowa³a Portugalia, która skierowa³a dzia³ania CPMR
na tor koordynacji korytarzy morskich. Efektem tych dzia³añ by³ m.in. program
Marco Polo.

Sekretarz generalny AER17 za przyk³ad efektywnego lobbingu w sferze trans-
portu uwa¿a zmianê wewnêtrznych zaleceñ dotycz¹cych lotnisk regionalnych,
doprowadzi³y one do wdro¿enia zmian projektów dyrektywy komisyjnej
w sprawie op³at lotniskowych ponoszonych przez europejskie lotniska odnoto-
wuj¹ce ruch pasa¿erski wynosz¹cy ponad 1 mln pasa¿erów w skali rocznej. Za-
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pis ten zosta³ zmieniony i obj¹³ lotniska posiadaj¹ce co najmniej 1% udzia³u
w rynku europejskim, daj¹c tym samym szansê na rozwój ma³ym lotniskom re-
gionalnym.

Podczas przegl¹du priorytetowych osi transportowych w ramach programu
TEN-T sieæ NEEBOR18 przygotowa³a pisemne stanowiska na temat rozwoju sieci
transportowych w Europie, maj¹c na uwadze interes regionów po³o¿onych
wzd³u¿ wschodniej zewnêtrznej granicy Unii Europejskiej. Zagadnienie po³¹czeñ
sieciowych jest dla tych regionów szczególnie wa¿ne ze wzglêdu na ich po³o¿enie
geograficzne i odleg³oœæ od centrów rozwoju, co ma ujemny wp³yw na wyniki
ekonomiczne tych obszarów.

5.3. Firmy transportowe

Przyk³adem skutecznego lobbingu firmy transportowej s¹ dzia³ania przed-
stawiciela PKP w Brukseli, maj¹ce na celu opóŸnienie liberalizacji rynku kolejo-
wych przewozów pasa¿erskich. Przedstawicielstwo PKP zdo³a³o wy³¹czyæ czêœci
tras podlegaj¹cych dofinansowaniu w ramach PSO (s³u¿by publicznej), czego
efektem jest opóŸnienie propozycji Parlamentu Europejskiego otwarcia rynku
o 6 lat, co nast¹pi w 2025 r.19

Podsumowanie

Wed³ug danych OECD lobbing jest wielomiliardowym biznesem, na który
w 2010 r. wydatki w USA wynios³y rekordow¹ sumê 3,5 mld USD. Lobbing jest
te¿ ga³êzi¹ gospodarki, która nabiera znaczenia równie¿ w Europie, daj¹c wielu
milionom dobrze wykszta³conych ludzi miejsca pracy. Na podstawie przedsta-
wionych w artykule przyk³adów mo¿na wyci¹gn¹æ wniosek, i¿ lobbing w trans-
porcie jest bardzo z³o¿onym procesem w³¹czaj¹cym interesariuszy z innych
dziedzin ni¿ transport. Jest on skomplikowany nie tylko ze wzglêdu na wieloœæ
grup interesy, ale tak¿e ze wzglêdu na stopieñ skomplikowania procesu decy-
zyjnego. Swoje interesy maj¹ tu i firmy prywatne, i sektor publiczny. Interesy na
rynku transportowym maj¹ zarówno du¿e koncerny paliwowe, ma³e stowarzy-
szenia reprezentuj¹ce np. osoby niepe³nosprawne, jak i zwi¹zki dbaj¹ce o inte-
res pracowników zatrudnionych w strukturach transportowych. Na podstawie
deklarowanych przez firmy celów lobbowania w transporcie mo¿na siê domy-
œlaæ, i¿ prawo unijne w tym zakresie jest wypadkow¹ wielu wp³ywów i intere-
sów.
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19 Opracowanie w³asne na podstawie badañ w³asnych opartych na nieustrukturyzowanych wywia-

dach indywidualnych przeprowadzonych w roku 2009 i 2015.



Poniewa¿ lobbing nie zawsze koñczy siê przyjêciem lub wstrzymaniem usta-
wy, trudno jest go oceniæ i porównaæ. Rzeczywiste efekty dzia³añ lobbingowych
nie s¹ wymierne. Kiedy jednak cele zostan¹ osi¹gniête, nadal trudno jest oceniæ,
czy pozytywny wynik uzyskano dziêki lobbingowi i przedstawionej w jego ra-
mach argumentacji. Rentownoœæ dzia³añ lobbingowych jest niemal niemo¿liwa
do oszacowania za pomoc¹ liczb, z wyj¹tkiem lobbingu finansowego. Badaj¹c
efektywnoœæ metod i narzêdzi lobbingu, nale¿y wzi¹æ pod uwagê wszystkie
jego dzia³ania i oceniæ techniki wykorzystane w budowaniu relacji wraz z osta-
tecznym rezultatem.
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Andrzej Ruciñski1

KONKURENCYJNE RELACJE
NA WSPÓ£CZESNYM RYNKU US£UG LOTNICZYCH

Streszczenie: Na wspó³czesnym rynku us³ug lotniczych trwa ostra walka konkuren-
cyjna pomiêdzy przewoŸnikami, portami lotniczymi i innymi podmiotami jego oto-
czenia. Przedsiêbiorstwa rywalizuj¹ o rynki, nabywców, dostawców i korzyœci z tytu³u
prowadzonej dzia³alnoœci. Kszta³towaniu konkurencyjnych relacji w ga³êziowym
i miêdzyga³êziowym wymiarze sprzyjaj¹ zjawiska spo³eczno-gospodarcze i procesy
rynkowe w skali globalnej, kontynentalnej, regionalnej i lokalnej. Si³a konkurencyjna
dynamizuje rozwój rynku, oddzia³uje na doskonalenie struktur rynkowych i us³ug
lotniczych.
S³owa kluczowe: relacje konkurencja, rynek us³ug 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 dojrza³ych rynkach, do których kwalifikuje siê cz¹stkowy rynek us³ug
transportowych, rynek transportu lotniczego, dynamicznie rozwijaj¹ siê procesy
i zjawiska oddzia³uj¹ce na ogó³ stosunków, dzia³añ i zachowañ konkurencyj-
nych. Pojêcie konkurencji odnosi siê do wszystkich uczestników rynku: produ-
centów (oferentów i sprzedawców us³ug), nabywców (pasa¿erów i innych u¿yt-
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kowników transportu) oraz innych podmiotów funkcjonuj¹cych w otoczeniu.
Nabywcy konkuruj¹ o mo¿liwoœci zakupu ograniczonej iloœci dóbr na najkorzyst-
niejszych z ich punktu widzenia warunkach, oczekuj¹c unikatowych korzyœci.
Przedsiêbiorstwa rywalizuj¹ o rynki, pasa¿erów, ³adunki, dostêp do innowacyj-
nych rozwi¹zañ wzmacniaj¹cych ich rynkow¹ pozycjê. Podmioty z otoczenia
konkuruj¹ o korzyœci wynikaj¹ce z rynkowo okreœlonych relacji. Dziêki korzyst-
niejszej, z punktu widzenia nabywcy, ofercie rynkowej z uwzglêdnieniem jako-
œci us³ug, ich cen i form p³atnoœci oraz innych wartoœci, uczestnicy rynku po
stronie poda¿y rywalizuj¹ w procesie zawierania transakcji. Zjawiska te i proce-
sy determinuj¹ zachowania przedsiêbiorstw, mobilizuj¹c do wypracowywania
zindywidualizowanych strategii biznesu i konkurencji oraz wdra¿ania nadzwy-
czajnych, czêsto kapita³och³onnych rozwi¹zañ i praktyk ograniczaj¹cych lub eli-
minuj¹cych ryzyko rynkowe. Oczywiœcie, konkurowanie nie jest mo¿liwe
w warunkach monopolu, co wobec specjalizacji przewozów niektórych ³adun-
ków drog¹ powietrzn¹ plasuje transport lotniczy na monopolistycznej pozycji.

Poza konkurencj¹ ga³êziow¹ ma rynku us³ug lotniczych wystêpuje charak-
terystyczne zjawisko, niekiedy intensywnej, konkurencji miêdzyga³êziowej, co-
raz bardziej widoczne na wspó³czesnym rynku us³ug transportowych.

Celem niniejszego opracowania jest przybli¿enie konkurencyjnych relacji na
rynku us³ug lotniczych w drugiej dekadzie XXI w.

1. Konkurencyjne relacje na rynku us³ug transportowych

Przedsiêbiorstwa transportowe funkcjonuj¹ na rynkach o ró¿nym stopniu
konkurencyjnoœci i niekiedy pojawiaj¹ siê trudnoœci w ustanowieniu i okreœleniu
obszaru konkurowania. W ka¿dym jednak przypadku stosunki konkurencyjne
na rynku transportowym odzwierciedlaj¹ relacje pomiêdzy wystêpuj¹cymi na
nim podmiotami. S¹ one zwi¹zane z dzia³alnoœci¹ producentów i sprzedawców
w okreœlonych, specyficznych i konfliktowych dla danej ga³êzi warunkach oraz
nabywców po¿¹danych us³ug ró¿nych ga³êzi transportu. Konkurencja na tym
rynku rozwija siê tak¿e pomiêdzy jednym podmiotem na tym samym rynku
a grupami przedsiêbiorstw tej samej bran¿y, œwiadcz¹cymi us³ugi w ramach
aliansów strategicznych i innych struktur organizacyjno-zarz¹dczych. Konku-
ruj¹ te¿ z innymi uczestnikami rynku – dostawcami, odbiorcami poœrednikami,
podmiotami polityki publicznej i innymi z ich konkurencyjnego otoczenia.

W literaturze przedmiotu wskazuje siê na ró¿ne klasyfikacje i rodzaje konku-
rencji, co przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Rodzaje konkurencji

Kryterium klasyfikacji Rodzaje konkurencji

podejœcie w teorii
jako:
– proces
– stan docelowy (finalny)

zasiêg (poziom)

– globalny
– miêdzynarodowy
– krajowy
– regionalny
– lokalny

strona rynku
– poda¿owa – miêdzy sprzedaj¹cymi
– popytu – miêdzy kupuj¹cymi
– miêdzy sprzedaj¹cymi i kupuj¹cymi

model rynku
po stronie poda¿y

– doskona³a (czysta, polipol)
– niedoskona³a (monopolistyczna, oligopolistyczna,

w tym duopolistyczna)
– w warunkach monopolu

model rynku
po stronie popytu

– doskona³a (czysta)
– niedoskona³a (monopolistyczna, oligopolistyczna)
– w warunkach monopsonu (monopolu nabywców)

relacje miêdzy
podmiotami

– pionowa
– pozioma

intensywnoœæ
(natê¿enie)

– du¿a
– œrednia
– ma³a

si³y konkurencyjne
w sektorze (wed³ug
M.E. Portera)

– bezpoœrednia wœród aktualnych konkurentów
– substytucyjna
– potencjalna (groŸba nowych wejœæ)
– ze strony dostawców
– ze strony nabywców

stopieñ substytucyjnoœci
produktu (wed³ug
P. Kotlera)

w ramach:
– marki – miêdzy podmiotami oferuj¹cymi podobne us³ugi

po zbli¿onej cenie
– ga³êzi
– u¿ytecznoœci produktu – miêdzy podmiotami oferuj¹cymi produkty

zaspokajaj¹ce tê sam¹ potrzebê

przedmiot

– klienci
– dostawcy
– œrodki (zasoby) regulatorów (podmiotów polityki publicznej)

i ich przychylnoœæ np. poprzez lobbing

cel (krótko-
lub d³ugookresowy)

– zwiêkszenie zysku
– zwiêkszenie udzia³u w rynku
– poprawa wizerunku

charakter
– ofensywna
– defensywna

wykorzystywane
instrumenty

– cenowa (np. taryf¹, prowizj¹, mar¿¹)
– pozacenowa (konkurowanie produktem, w tym jakoœci¹, dystrybucj¹,

promocj¹, w tym informacj¹, personelem, procesem œwiadczenia
us³ugi i jego œwiadectwem materialnym
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Kryterium klasyfikacji Rodzaje konkurencji

oddzia³ywanie
w³adz publicznych

– wolna
– regulowana (te¿ przeregulowana)

zgodnoœæ z normami
etycznymi

– uczciwa
– nieuczciwa

zgodnoœæ z przepisami
prawa

– legalna
– nielegalna

zdolnoœæ do innowacji
– innowacyjna
– nieinnowacyjna

�ród³o: G. Rosa, Konkurencja na rynku us³ug transportowych, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2013,
s. 23–24.

Pozycjê konkurencyjn¹ danego przedsiêbiorstwa okreœla zespó³ czynników,
takich jak pozyskiwanie i udzia³ w rynkach, skala dzia³ania i zakres oddzia³ywa-
nia na rynki, stopieñ innowacyjnoœci, nowoczesnoœci, stosowane technologie
i technologiczn¹ konkurencyjnoœæ itp.), a jej odzwierciedleniem jest wypraco-
wana przewaga konkurencyjna subiektywnie postrzegana przez przedsiêbior-
stwo i nabywców jako unikatowa w sektorze. Wynika ona z wartoœci dostarcza-
nych u¿ytkownikom transportu, umo¿liwiaj¹c przedsiêbiorstwu wyprzedzanie
konkurencji i osi¹ganie ponadprzeciêtnych zysków2. Mo¿na za M.E. Porterem
stwierdziæ, i¿ przewaga konkurencyjna przedsiêbiorstwa zale¿y od wartoœci, jakie
ono dostarcza swoim klientom3.

W niedawnej jeszcze przesz³oœci d³ugotrwa³¹ przewagê konkurencyjn¹
kszta³towa³y takie czynniki, jak: wielkoœæ firmy i jej rynku, globalna obecnoœæ,
przewaga kapita³owa, konkurencyjnoœæ cenowa czy te¿ dzia³ania zwi¹zane
z wprowadzaniem nowych us³ug, inwestycje w markê. Wspó³czesne techniki
monitorowania stanów rynku umo¿liwiaj¹ skuteczne kopiowanie produktów,
niemal natychmiastowe naœladownictwo cenowe, globalna konkurencja utrud-
nia pozyskiwanie nowych rynków, a oczekiwania nabywców koncentruj¹ siê
przede wszystkim wokó³ doskona³ej jakoœci oferowanych us³ug. Dlatego w stra-
tegiach konkurencji nale¿y uwzglêdniaæ krótkookresowe stany rynku.

W praktyce gospodarowania mo¿na wyodrêbniæ ró¿ne typy zachowañ kon-
kurencyjnych przedsiêbiorstw, pocz¹wszy od konfrontacji, poprzez ogranicza-
nie konkurencji, jej unikanie i ignorowanie. Ka¿demu z tych typów towarzysz¹
na obs³ugiwanych rynkach modelowe dzia³ania wynikaj¹ce z przyjêtych strate-
gii biznesu i konkurowania.
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2. Podstawy kszta³towania konkurencyjnych relacji
na rynku us³ug lotniczych

Czynnikami kszta³tuj¹cymi rynek transportu lotniczego s¹ relacje wystêpuj¹ce
w ga³êziowym œrodowisku i miêdzy jego najwa¿niejszymi elementami (por. rys. 1).

Rynek transportu lotniczego tworz¹:
– organizacje lotnicze (miêdzynarodowe, pañstwowe, prywatne),
– przewoŸnicy,
– porty lotnicze wraz z infrastruktur¹ i firmami obs³ugi naziemnej,
– producenci sprzêtu i infrastruktury wykorzystywanej do dzia³alnoœci trans-

portowej.
Wszystkie podmioty gospodarcze na rynku charakteryzuj¹ siê wspólnymi ce-

chami, w tym:
– posiadaj¹ podobne umiejêtnoœci i kompetencje,
– wykorzystuj¹ zbli¿one technologie,
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– dzia³aj¹ przez zbli¿one procesy na podstawie wspólnych regulacji prawnych,
– wykorzystuj¹ podobne materia³y,
– prowadz¹ dzia³alnoœæ za pomoc¹ to¿samych lub zbli¿onych kana³ów dystry-

bucji i dostawców,
– wytwarzaj¹ podobnie standaryzowane produkty4.

Wymienione cechy tworz¹ homogeniczne œrodowisko oddzia³uj¹ce na
dzia³alnoœæ podmiotów rynkowych o podobnych w³aœciwoœciach, wytwarzaj¹c
wzajemne relacje i powi¹zania, tworz¹c homogeniczne œrodowisko rynkowe.
W ramach tego uk³adu nastêpuje przep³yw œrodków zasilaj¹cych rynek trans-
portu lotniczego.

Przedsiêbiorstwa lotnicze funkcjonuj¹ w warunkach silnej, ga³êziowej i miê-
dzyga³êziowej konkurencji. Choæ zachowania konkurencyjne w bran¿y lotniczej
ujawnia³y siê znacznie wczeœniej, to w wyniku deregulacyjnych i liberalizacyj-
nych przeobra¿eñ nast¹pi³o ich nasilenie. Œwiatowi i europejscy przewoŸnicy
wdra¿aj¹ innowacyjne strategie i dzia³ania, których celem jest utrzymanie lub
wzrost rynkowej pozycji i wykluczenie mniej konkurencyjnych podmiotów
z bran¿y. Zabiegaj¹ o nowe rynki i nabywców us³ug lotniczych, rozwijaj¹c siatki
po³¹czeñ, dogodne sloty i podobnie jak przewoŸnicy innych ga³êzi transportu,
doskonal¹ rynkowe oferty oraz jakoœæ œwiadczonych us³ug. Przedmiotem kon-
kurowania s¹ ceny, skala sprzeda¿y œwiadczonych us³ug, dostêpnoœæ do us³ug
towarzysz¹cych i skuteczna komunikacja rynkowa.

Rynek transportu lotniczego nie spe³nia warunków konkurencji doskona³ej.
Równie¿ w wymiarze globalnym nie spe³nia kryteriów czystego monopolisty.
Przedsiêbiorstwa tej ga³êzi, funkcjonuj¹ce w skali globalnej, s¹ w wiêkszym lub
mniejszym stopniu przyk³adem struktur oligopolistycznych, jako form rynku
z ograniczon¹ liczb¹ producentów. Praktyki oligopolistyczne wystêpuj¹ wœród
przewoŸników i portów lotniczych. W przypadku tych ostatnich wynikaj¹ one
z czynników geograficznych, g³ównie ich lokalizacji. Jako efekt zlokalizowania
w spo³eczno-gospodarczej przestrzeni, czêsto w rejonach aglomeracji miejskich,
mechanizmy konkurencji potêguje kszta³t sieci po³¹czeñ i prowadzone na jej ba-
zie operacje lotnicze.

Globalny charakter dzia³alnoœci przedsiêbiorstw lotniczych wymaga uzgod-
nieñ i regulacji dotycz¹cych prawodawstwa, technologii, ekologii, eksploatacji,
organizacji handlu i ekonomii na szczeblu miêdzypañstwowym. St¹d wa¿n¹
rolê odgrywaj¹ miêdzynarodowe organizacje i instytucje transportu lotniczego,
ich zadaniem jest tworzenie przestrzeni dla uczestników rynku transportu lotni-
czego, jest ona niezbêdna do wypracowywania porozumieñ oraz ukszta³towa-
nia wzajemnych relacji. W dalszej kolejnoœci, na kanwie postanowieñ miê-
dzynarodowych, powstaje wiêkszoœæ praw i regulacji narodowych, które z racji
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globalnego charakteru transportu lotniczego musz¹ byæ zgodne lub wrêcz to¿sa-
me z postanowieniami organizacji i instytucji miêdzynarodowych. Ma to szcze-
gólne znaczenie w ostatnich dziesiêcioleciach, kiedy tendencje liberalizacyjne
i deregulacja transportu lotniczego stworzy³y miejsce do zacieœniania wspó³pra-
cy miêdzynarodowej. Nale¿¹ do nich m.in. ICAO – Organizacja Miêdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organization), IATA –
Zrzeszenie Miêdzynarodowego Transportu Lotniczego (International Air Transport
Association), EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Naviga-
tion), EASA – Europejska Agencja Bezpieczeñstwa 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 reguluj¹
umowy dwustronne pomiêdzy pañstwami, doœæ dowolnie okreœlaj¹cymi jego
warunki. Na takiej podstawie niektórzy przewoŸnicy mog¹ prowadziæ dzia³al-
noœæ lotnicz¹, obs³uguj¹c wybrane po³¹czenia. Polityka konkurencji jest te¿
przedmiotem zainteresowania organizacji lotniczych i pozalotniczych. Zasady
i warunki konkurencji na analizowanym rynku w ró¿nych zakresach zosta³y
okreœlone m.in. w Traktacie Rzymskim, Konwencji Chicagowskiej, Montreal-
skiej, Warszawskiej, dyrektywach i rozporz¹dzeniach UE oraz regulacjach krajo-
wych. Nie zawsze s¹ one spójne i doprecyzowane, co prowadzi o zró¿nicowa-
nia rynkowych zachowañ przedsiêbiorstw lotniczych i nasilania siê procesów
nie zawsze uczciwej konkurencyjnych.

W rozporz¹dzeniu Rady Nr 3975/875 okreœlono procedury stosowania zasad
konkurencji w odniesieniu do przedsiêbiorstw transportu lotniczego, ³¹cznie
z procedur¹ skarg, okreœleniem kar nak³adanych przez Komisjê w przypadku
naruszania tych zasad i trybem rozpatrywania spraw przez Trybuna³ Sprawied-
liwoœci. Postanowiono, i¿ zakazy wynikaj¹ce z odpowiednich artyku³ów Trakta-
tu Rzymskiego nie bêd¹ odnosi³y siê do porozumieñ przewoŸników lotniczych,
o ile ich jedynym celem i skutkiem bêdzie osi¹gniêcie technicznych usprawnieñ
oraz kooperacji. Ponadto Komisja wyda³a wytyczne w sprawie pomocy pañstwa
dla sektora lotniczego, ich celem jest zapewnienie konkurencyjnoœci nieznie-
kszta³conej pomoc¹ pañstwow¹ i uzyskanie niezbêdnej przejrzystoœci w tym za-
kresie. Dotyczy ona pomocy udzielanej przewoŸnikom w ró¿nych postaciach
(dotacji, dokapitalizowania, finansowania, gwarantowania kredytów itp.), a tak¿e
preferencyjne traktowanie przez w³adze centralne, lokalnych lub innych orga-
nów publicznych. Pañstwo mo¿e sfinansowaæ inwestycje w ramach obowi¹zku
s³u¿by publicznej, utrzymania ogólnodostêpnej infrastruktury lub ogólnie sto-
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sowanych regulacji fiskalnych. Mo¿liwy jest tak¿e udzia³ skarbu pañstwa jako
inwestora w przedsiêwziêciach i przedsiêbiorstwach lotniczych. Komisja dopu-
szcza tak¿e pomoc pañstwa towarzysz¹c¹ ich restrukturyzacji.

3. Konkurencyjne relacje na rynku us³ug lotniczych
– ujêcie ga³êziowe

Dominacja przewoŸników wp³ywa na wielkoœæ udzia³ów i si³ê rynkow¹
w skali globalnej poprzez mechanizm zawierania strategicznych aliansów lotni-
czych. W drugiej dekadzie XXI w. funkcjonuj¹ cztery potê¿ne alianse lotnicze:
Star Alliance, oneworld, Skyteam i najnowszy Etihad Airways Partners (por. tab. 2).

Tabela 2. Najwiêksze œwiatowe sojusze lotnicze w 2015 r.

Star Alliance Sky Team oneworld 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
przewoŸnicy: 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

�ród³o: www.staralliance.com, www.oneworld.com, www.skyteam.com, www.etihad.com [dostêp:
17.07.2015].

Globalne lotnicze alianse strategiczne powsta³y z inicjatywy najwiêkszych
przewoŸników europejskich, amerykañskich i azjatyckich. Funkcjonowanie
w ich ramach sprzyja redukcji kosztów dzia³alnoœci, g³ównie produkcji us³ug,
wzrostowi konkurencyjnoœci przewoŸników, bezpieczeñstwa i jakoœci us³ug
podró¿y lotniczych. Cz³onkowie aliansów wypracowuj¹ ponad po³owê œwiato-
wych obrotów w lotniczym transporcie pasa¿erskim, koncentruj¹c dzia³alnoœæ
w bazach zorganizowanych w wielu wêz³owych portach lotniczych.

Najwiêkszym globalnym porozumieniem lotniczym jest, utworzony w 1997 r.,
Star Alliance. Eksploatuj¹c oko³o 44 456 samolotów, obs³uguje on œredniorocznie
ponad 618 mln pasa¿erów, docieraj¹cych do 1316 portów lotniczych w 192 krajach,
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i wykonuje oko³o 18 500 rejsów dziennie. Skupia on 27 przewoŸników, 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 przy³¹czeniu siê du¿ego chiñskiego przewoŸnika (China
Southern), druga pozycja pod wzglêdem rynkowej si³y przypada sojuszowi lot-
niczemu Sky Team. Cz³onkami tego aliansu jest 20 przewoŸników, w tym Air
France, KLM, Alitalia, Korean Air, Delta, Continental, NWA, CSA, AeroMexico,
Aerof³ot, China Southern, Air Europe, Copa Airlines, Kenya Airways. W skali
roku obs³uguj¹ oni oko³o 470 mln pasa¿erów, samoloty docieraj¹ do 1316 por-
tów lotniczych w 177 krajach. W 2004 r. dwaj liderzy tego aliansu, Air France
i KLM, po³¹czyli siê w celu stworzenia wiod¹cego holdingu lotniczego w Euro-
pie, obs³uguj¹cego 247 lotnisk w 104 krajach.

Na trzeciej pozycji znajduje siê, utworzony w 1999 r., alians oneworld, funk-
cjonuj¹cy pod has³em: „An alliance of the world’s leading airlines working as one”
(„Sojusz czo³owych linii lotniczych œwiata dzia³aj¹cych jako jednoœæ”). Alians
tworzy 10 linii: British Airways (lider), American Airlines, Cathay Pacific, Finnair,
Iberia, Jalairlines, LAN Chile, Malev, Qantas, Royal Jordanian, a w jego barwach
œredniorocznie operuje ponad 3300 samolotów, obs³uguj¹c oko³o 475 mln pasa-
¿erów i docieraj¹c do niemal 750 docelowych portów lotniczych w 134 krajach.
Samoloty sojuszu wykonuj¹ 10 000 rejsów dziennie.

W paŸdzierniku 2014 r. zosta³ powo³any przez przewoŸników Zjednoczo-
nych Emiratów Arabskich kolejny sojusz lotniczy pod nazwa Etihad Airways
Partners, w barwach którego w 2015 r. operuje 23 tradycyjnych i niskokoszto-
wych przewoŸników. W ramach wspólnej siatki po³¹czeñ oferuj¹ oni ponad
250 po³¹czeñ na szeœciu kontynentach.

Alianse lotnicze s¹ efektywn¹ form¹ wspó³pracy przewoŸników i budowania
silnego rynku, lecz równie efektywnym narzêdziem konkurowania na posze-
rzonym rynku. Zintegrowana si³a skupionych w nich przewoŸników umo¿liwia
kumulowanie rynkowych korzyœci dziêki zwiêkszaniu zakresu ekspansji, obni¿-
kom kosztów eksploatacyjnych i pozyskiwaniu nowych instrumentów strategicz-
nego zarz¹dzania przedsiêbiorstwem lotniczym. Ponadto alianse lotnicze sprzy-
jaj¹ przeobra¿eniom dotychczasowych uwarunkowañ konkurencyjnych,
wzmacniaj¹ pozycje partnerów w ramach aliansów wobec innych, rynkowych
rywali, dostawców i u¿ytkowników transportu6. Z badañ wynika, ¿e rozmiary
ruchu obs³ugiwanego przez jednego lub dwóch przewoŸników kurcz¹ siê
o oko³o 2% rocznie przy jednoczesnym, systematycznym wzroœcie obs³ugi przez
cztery lub wiêcej konkurencyjnych linii. Rynkiem o najwiêkszym nasileniu zja-
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wiska, gdzie oko³o 75% ruchu obs³uguje wiêcej ni¿ trzech przewoŸników, jest
Azja. Wysoka konkurencja na azjatyckim rynku wynika z du¿ej koncentracji pa-
sa¿erów na stosunkowo niewielkiej liczbie najpopularniejszych tras, na których
przewoŸnicy walcz¹ o dominuj¹c¹ pozycjê. Dla porównania, w Europie lub na
Bliskim Wschodzie jedynie 45% ruchu obs³uguj¹ jedna lub dwie, konkuruj¹ce ze
sob¹ linie lotnicze.

Inn¹ form¹ wspó³pracy, ale i instrumentem konkurowania przedsiêbiorstw
lotniczych w ramach aliansów lotniczych i poza nimi, jest code-sharing, tj. po-
dzielone oznaczenie lotów w przypadku, gdy na statku powietrznym wyko-
nuj¹cym loty w s³u¿bie powietrznej jednego przewoŸnika czêœæ miejsc jest
wykorzystywana lub zarezerwowana do wykorzystania przez innego przewoŸ-
nika za umówion¹ op³at¹ co do przewozu jego pasa¿erów (³adunków) na jego
w³asny rachunek. Ka¿dy z przewoŸników lotniczych wykorzystuje do przewo-
zów wykonywanych na swój rachunek w³asne oznaczenia lotów7.

Funkcj¹ code-sharing jest koordynacja ga³êziowego ³añcucha transportowego
w zakresie przewozów wykonywanych kolejno przez kilku przewoŸników. Na
taki aspekt pojêcia zwrócono uwagê w definicji Europejskiej Komisji Lotnictwa
Cywilnego, okreœlaj¹c code-sharing jako „[...] porozumienie handlowe miêdzy
dwoma przewoŸnikami lotniczymi, na podstawie którego jedna ze stron (prze-
woŸnik operuj¹cy) obs³uguje dane po³¹czenie pod swoim lub wspólnym kodem,
daj¹c jednoczeœnie drugiej ze stron (przewoŸnik code-share) mo¿liwoœæ finanso-
wania i sprzeda¿y tego samego po³¹czenia wszystkim klientom, oznaczaj¹c je
tym samym lub swoim w³asnym oznaczeniem kodowym, bez obs³ugiwania tego
po³¹czenia we w³asnym zakresie”8. Jednym z podstawowych typów code-sharing
jest umowa dotycz¹ca po³¹czeñ transferowych (z przesiadk¹) i skoordynowanie
po³¹czeñ lotniczych miêdzy du¿ymi portami lotniczymi z po³¹czeniami lokalny-
mi, a zatem z wiêksz¹ liczb¹ po³¹czeñ lotniczych pomiêdzy dwoma oddalonymi
rynkami.

Praktyki code-sharing s¹ pozytywnym elementem porz¹dkowania i organiza-
cji rynku lotniczego, a dziêki efektowi rozszerzenia i zagêszczenia siatki przy-
czyniaj¹ siê do zwiêkszania zysków przewoŸników lotniczych. Tak te¿ jest oce-
niany ze wzglêdu na korzyœci dla pasa¿erów, umo¿liwiaj¹c:
– jednorazow¹ odprawê baga¿owo-paszportow¹ i automatyczne przenoszenie

baga¿u w czasie ka¿dego postoju w porcie lotniczym,
– ograniczenie czasu oczekiwania na kolejne loty,
– po³¹czenie programów typu frequent flyer,
– przejêcie przez jednego przewoŸnika odpowiedzialnoœci przed klientami za

podró¿ przez wystawienie jednego biletu na ca³¹ trasê9.
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W Europie podjêto dzia³ania na rzecz koordynacji i harmonizacji relacji ryn-
kowych w transporcie lotniczym, ustanawiaj¹c politykê otwartego nieba. Ide¹
przewodni¹ by³o d¹¿enie do ujednolicenia zasad funkcjonowania przedsiê-
biorstw transportowych w aspekcie legislacyjnym, ekonomicznym, fiskalnym,
technicznym, socjalnym, rynkowym (dostêp do rynku i zawodu przewoŸnika)
i ekologicznym (sprawiedliwe obci¹¿enie przewoŸników kosztami zewnêtrznymi
dzia³alnoœci). Odzwierciedleniem wewn¹trzga³êziowej koordynacji i ukierunko-
wanych dzia³añ by³o ustanowienie Europejskiego Obszaru Swobodnego Nieba
(EOSN) (wczeœniej zwanego Wspólnym Europejskim Obszarem Lotniczym)10.
Prawnym umocowaniem umowy o EOSN jest artyku³ 56 Uk³adu Europejskiego
o Stowarzyszeniu, wskazano w nim na koniecznoœæ formalnego okreœlenia wa-
runków wzajemnego dostêpu do europejskiego rynku us³ug lotniczych i dosto-
sowania prawa lotniczego wszystkich pañstw do warunków funkcjonowania
w zintegrowanej Europie. Problemy koordynacji funkcjonowania ga³êzi zna-
laz³y swoje miejsce w regulacjach dotycz¹cych:
– wspólnego planowania i koordynowania rozk³adów i po³¹czeñ lotniczych,
– wspólnej eksploatacji linii,
– przydzia³u slotów w portach lotniczych,
– op³at lotniskowych,
– wspólnego zakupu i wykorzystania informatycznych systemów rezerwacji

miejsc11.
Z ich szczegó³owej interpretacji wynikaj¹ zagadnienia mocno zwi¹zane

z kszta³towaniem konkurencyjnych relacji na rynku us³ug lotniczych.
W dwóch dekadach XXI w. na tradycyjnych destynacjach lotniczych konku-

rencyjn¹ rolê odgrywaj¹ relatywnie nowi, niskokosztowi przewoŸnicy (Low Cost
Carriers, LCC) z najwiêksz¹ koncentracj¹ ich dzia³alnoœci w Europie. Ich pojawie-
nie siê na rynku us³ug lotniczych na pocz¹tku XXI w. spowodowa³o strukturalne
przeobra¿enia rynku us³ug lotniczych. Obs³uguj¹ oni oko³o 40% wszystkich
podró¿y lotniczych. Podobny udzia³ LCC maj¹ w regionie po³udniowo-zachod-
niego Pacyfiku (37%) i Ameryce Pó³nocnej (39%). Na silnym, bliskowschodnim
i azjatyckim rynku transportu lotniczego udzia³ niskokosztowych linii kszta³tuje
siê na umiarkowanym poziomie (odpowiednio 14% i 19%). W niektórych jed-
nak krajach Dalekiego Wschodu ranga tanich lotów wzrasta, o czym œwiadczy
ich wysoki, tj. 65% udzia³ na Filipinach i 61% udzia³ w Tajlandii. Natomiast w A-
meryce £aciñskiej jest on doœæ niski i wynosi oko³o 25%.

Ekspansja niskokosztowych linii na niektórych rynkach ewoluuje, oddzia³uj¹c
na konkurencyjne relacje na obs³ugiwanych rynkach. Najwy¿szy odsetek lotów
odnotowuje siê w Hiszpanii (57%) i Wielkiej Brytanii, gdzie niskokosztowi prze-
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woŸnicy realizuj¹ 52% udzia³, wykazuj¹c systematyczn¹ tendencjê wzrostow¹
i skutecznie wypieraj¹c na wielu destynacjach dotychczasowych operatorów12.
Najczêœciej wykorzystywanymi instrumentami konkurowania s¹:
– ceny biletów;
– siatki po³¹czeñ (ich atrakcyjnoœæ, czêstotliwoœæ lotów, dostêpnoœæ i lokalizacja

portów lotniczych);
– eksploatowany tabor (typ samolotu, liczba miejsc w poszczególnych klasach

w samolocie);
– reputacja i marka przewoŸnika (wiarygodnoœæ, profesjonalizm i kwalifikacje

personelu lotniczego);
– dostêpnoœæ do us³ug (droga elektroniczna, infolinia, przedstawicielskie biura

przewoŸników, biura podró¿y);
– warunki rezerwacji, zakupu i mo¿liwoœci zmian biletu (w kasie na lotnisku,

w przedstawicielskim biurze miejskim, przez Internet, za poœrednictwem
biura podró¿y, sposoby p³atnoœci);

– jakoœæ us³ugi, w tym komfort podró¿y, empatia personelu naziemnego
i pok³adowego;

– us³ugi dodatkowe œwiadczone przez przedsiêbiorstwa lotnicze (bezp³atny
catering, pierwszeñstwo podczas boardingu, przy wejœciu na pok³ad samolo-
tu, limity baga¿u rejestrowego i podrêcznego);

– wspó³praca z innymi operatorami lotniczymi (np. w ramach umów o code-share
lub sojuszy lotniczych) i operatorami spoza sektora lotniczego (np. przewoŸ-
nikami kolejowymi, autobusowymi, taksówkami, punktami wynajmu samo-
chodów itp.);

– strategie i dzia³ania marketingowe np. kampanie promocyjne niekiedy wspól-
nie z portami lotniczymi i akcje specjalne, w tym informacyjne, newslettery,
promocje cenowe)13.
Zaprezentowane instrumenty konkurowania wykorzystuj¹ przede wszyst-

kim tradycyjni przewoŸnicy i jedynie niektórzy z segmentu LCC. Podkreœliæ na-
tomiast nale¿y, i¿ niskokosztowe linie kszta³tuj¹ konkurencyjne relacje i rynko-
we sukcesy g³ównie dziêki modelowi biznesowemu i strategii opartej na mini-
malizacji kosztów prowadzonej dzia³alnoœci. Analiza tendencji rozwojowych na
rynku pasa¿erskich przewozów lotniczych wskazuje, i¿ na wielu rynkach ich
udzia³ bêdzie nadal wzrasta³, jednak w wolniejszym tempie. Szczególnym jed-
nak zjawiskiem bêd¹ tendencje integracyjne i hybrydyzacja modeli bizneso-
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wych, wskazuj¹ na nie procesy reorganizacji dotychczasowego porz¹dku oraz
rozwój konkurencyjnych zachowañ przewoŸników i portów lotniczych14.

W Polsce zjawisko konkurencji ujawni³o siê po roku 2004 w wyniku rynko-
wych przeobra¿eñ ga³êzi, tj. po akcesji do UE i strefy Schengen. Transport lotni-
czy w Polsce jest podporz¹dkowany sektorowym regulacjom, ustawie o ochro-
nie konkurencji i konsumentów z 2007 r. oraz przepisom prawa lotniczego
w sprawie m.in. jednolitych warunków korzystania z przestrzeni powietrznej,
lotnisk, s³u¿b ruchu lotniczego i innych, zgodnych z prawem UE15.

Odzwierciedleniem konkurencyjnej pozycji przedsiêbiorstw lotniczych jest
sprawna sieæ po³¹czeñ z/do danego portu16. Porty odgrywaj¹ monopolistyczn¹
rolê w zakresie dostêpu do us³ug lotniczych w skali miasta lub regionu, w któ-
rym s¹ zlokalizowane. W praktyce jednak powstaj¹ rynki sporne, tj. obszary
wspólnych ci¹¿eñ do portów, sprzyjaj¹ce rozwojowi konkurencji pomiêdzy
s¹siaduj¹cymi lotniskami, a od kreatywnoœci i oferty danego portu zale¿y nad-
rzêdna pozycja konkurencyjna. Niemniej jednak porty lotnicze konkuruj¹ do-
stêpnoœci¹ transportow¹ i ofert¹ rynkow¹ po³¹czeñ na to¿samych destynacjach.
W Polsce zjawisko jest szczególnie widoczne w wyniku ekspansji niskokoszto-
wych przewoŸników. Z doœwiadczeñ wynika, ¿e walka konkurencyjna na rynku
transportu lotniczego polega na zwiêkszaniu dostêpu do hubów zintegrowa-
nych z globalnymi siatkami po³¹czeñ. Konkurencja pomiêdzy portami dotyczy
pasa¿erów tranzytowych, zak³adania baz lotniczych (w tym przez LCC), œwiad-
czenia innych us³ug np. handlingowych (obs³ugi naziemnej w portach lotni-
czych w zakresie obs³ugi pasa¿erów, za³ogi i baga¿y, obs³ugi samolotów podczas
postoju np. instalowania agregatów GPU, serwisu wody i toalet, odladzania sa-
molotów, organizacji transportu dla pasa¿erów i za³óg na lotnisku i poza nim,
za³atwiania formalnoœci zwi¹zanych z l¹dowaniem, parkowaniem i odlotem sa-
molotu, cateringu, rezerwacji hotelu, korzystania z urz¹dzeñ biurowych i po-
mieszczeñ do odpoczynku.

W obs³udze przewozów miêdzynarodowych porty lotnicze s¹ czêsto silnie
konkurencyjne17. G³ówne elementy ich rywalizacji to:
– czêstotliwoœæ i dogodnoœæ oferowanych po³¹czeñ;
– sprawnoœæ powi¹zañ naziemnych z miastem i regionem;
– jakoœæ obs³ugi handlingowej (pasa¿erskiej i p³ytowej);
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biorstw, red. H. Brdulak, SGH, Warszawa 1999, s. 372–377.
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towego, [w:] Strategie dzia³ania przedsiêbiorstw transportowych w warunkach rynkowych, red. B. Liberadzki,
SGH, Warszawa 1998, s. 64.



– oferta handlowo-us³ugowa w zakresie us³ug pozalotniczych18.
MegaprzewoŸnicy, œwiadcz¹cy us³ugi w systemie hub-and-spoke, czêsto sto-

suj¹ praktyki zwi¹zane z wykorzystaniem tzw. hub-premium. Oznacza to, i¿ do-
minuj¹c w danym porcie, dyktuj¹ rynkowe zachowania innym przewoŸnikom,
co jest sprzeczne z zasadami uczciwej konkurencji. Podstaw¹ takich dzia³añ s¹
najczêœciej wspólne interesy ekonomiczne przewoŸników i portów, w tym prak-
tyki oferowania korzystnych slotów stanowi¹cych doskona³e narzêdzie wzmac-
niania konkurencyjnoœci, przede wszystkim linii bazuj¹cej w danym porcie.
W porcie lotniczym w Atlancie, bazowym dla amerykañskich linii Delta, rynko-
wy udzia³ przewoŸnika w 1978 r. wynosi³ 49,7%, w 1993 r. ju¿ 83,5%. W tym sa-
mym czasie przewoŸnik przej¹³ czêœæ rynków innych portów: Cincinnati (89%
w 1993 r.) i Salt Lake City (71,4%), monopolizuj¹c po³¹czenia na bazie portów,
które przekszta³ci³y siê w huby19. Dla zwiêkszenia konkurencyjnoœci transportu
lotniczego przewoŸnicy wprowadzaj¹ równie¿ us³ugi dodatkowe. Lufthansa
oferuje dla segmentu biznesowego, oprócz zró¿nicowanej formy odprawy np.
przez SMS, WAP, telefon, ogólnodostêpny w niemieckich portach lotniczych Self
Check-in w automacie, komfortowe warunki podró¿y – wygodne fotele i media
umo¿liwiaj¹ce spokojn¹ pracê, a dziêki ekranom zapewniaj¹cym ca³kowit¹ pry-
watnoœæ, pasa¿erowie tego segmentu mog¹ obserwowaæ kabinê pasa¿ersk¹.

W 2012 r. Komisja Europejska otworzy³a rynek us³ug handlingowych na euro-
pejskich lotniskach, zwiêkszaj¹c liczbê agentów do minimum trzech operatorów
w du¿ych portach lotniczych obs³uguj¹cych co najmniej 5 mln pasa¿erów lub
100 000 ton ³adunków rocznie. Oznacza to dalsze zmiany strukturalne na lot-
niskach w zakresie obs³ugi naziemnej z uwzglêdnieniem warunków konkurencji.
Przed wejœciem nowych regulacji wiêkszoœæ polskich lotnisk (poza Warszaw¹
i Krakowem) wspó³pracowa³a z jednym agentem handlingowym. Na fali zmian20

od 2014 r. w gdañskim porcie lotniczym o nabywców us³ug handlingowych za-
biega dwóch agentów: LS Airport Services i Welcome Airport Services.

W kontekœcie optymistycznych perspektyw rozwoju transportu lotniczego
nale¿y wskazaæ na konkurencyjne zachowania wa¿nych podmiotów z rynko-
wego otoczenia przedsiêbiorstw lotniczych z tendencjami do dominacji w skali
globalnej, g³ównie producentów samolotów komunikacyjnych oraz dostawców
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podzespo³ów, czêœci do samolotów. Pomiêdzy tymi podmiotami trwa silna kon-
kurencja cenowa, równie¿ w zakresie porozumieñ finansowych i dodatkowych
opcji przedstawianych w ofertach. Na rynku dominuj¹ dwa koncerny: Boeing
Company i Airbus S.A.S., rywalizuj¹cy w segmencie du¿ych samolotów komu-
nikacyjnych. Niewielkie natomiast fragmenty rynku przypadaj¹ brazylijskiemu
przedsiêbiorstwu Embraer (Empresa Brasileira de Aeronáutica S.A.), kanadyj-
skiemu Bombardier Inc. BBD.B (TSX), rosyjskiemu Iljuszynowi, producentom chiñ-
skim AVIC (Aviation Industry Corporation of China i COMAC), dostarczaj¹cym
mniejsze maszyny. Podmioty te konkuruj¹ w trzech obszarach: liczb i wartoœci
zamówieñ oraz dostarczanych samolotów. Wa¿nymi narzêdziami konkurowa-
nia s¹ równie¿ innowacyjne rozwi¹zania konstrukcyjne i pok³adowe.

Szacuje siê, ¿e na rynku transportu lotniczego operuje i konkuruje oko³o
1500 przewoŸników lotniczych, reprezentuj¹c poda¿ow¹ stronê rynku us³ug
i popytow¹ stronê rynku producentów samolotów. Eksploatuj¹ oni oko³o 19 500
samolotów ró¿nej wielkoœci i przeznaczenia. Prognozy wzrostu ruchu lotnicze-
go determinuj¹ wzrost potencja³u przewozowego do oko³o 39 530 samolotów
w 2030 r. o rynkowej wartoœci rzêdu 40 060 mld USD21.

4. Konkurencyjne relacje na rynku us³ug lotniczych
– ujêcie miêdzyga³êziowe

Konkurencja miêdzyga³êziowa na rynku transportu lotniczego oznacza ry-
walizacjê przedsiêbiorstw lotniczych z podmiotami innych ga³êzi transportu,
oferuj¹cymi us³ugi substytucyjne, o rynki, nabywców, dostawców i okreœlone
korzyœci. Na rynku przewozów pasa¿erskich najpowa¿niejszym konkurentem
dla europejskich przewoŸników lotniczych s¹ poci¹gi du¿ych prêdkoœci (KDP):
francuskie TGV, niemieckie ICE, hiszpañskie AVE i polskie PKP Intercity. Konku-
rencja miêdzyga³êziowa jest najbardziej rozwiniêta na rynku przewozów pasa¿er-
skich pomiêdzy du¿ymi miastami i aglomeracjami. G³ówne instrumenty konku-
rowania to: bezpoœrednioœæ po³¹czeñ w relacjach lotnisko–centrum miasta, czas
podró¿y i cena, choæ w porównaniu z ofertami niskokosztowych przewoŸników
ceny us³ug kolejowych przewozów d³ugodystansowych s¹ z regu³y wy¿sze.
Nasilenie konkurencji miêdzyga³êziowej na pasa¿erskim rynku przewozów lot-
niczych umo¿liwia zdefiniowanie przewag konkurencyjnych przedsiêbiorstw
portów lotniczych, które dziêki po³¹czeniom KDP zwiêkszaj¹ swój zasiêg od-
dzia³ywania, i przewoŸników, którzy dziêki zintegrowaniu oferty z przewoŸni-
kami innych ga³êzi transportu maj¹ szansê pozyskiwania nowych pasa¿erów
i segmentów rynku. Na d³u¿szych jednak relacjach, szczególnie miêdzynarodo-
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wych (ponad 600 km), ze wzglêdów ekonomicznych wzrasta udzia³ transportu
lotniczego.

Polskie Linie Lotnicze LOT, za poœrednictwem firmy-córki EuroLot, do 2014 r.
skutecznie konkurowa³y z transportem kolejowym i autobusowym, oferuj¹c
po³¹czenia miêdzymiastowe na trasach: Gdañsk–Kraków i Gdañsk–Wroc³aw.
Wraz z rozwojem KDP trend ten ulega zmianie na trasach powy¿ej 300 km,
gdzie ³¹czny czas podró¿y lotniczej i kolej¹ jest porównywalny, sk³ada siê na to
kilka czynników, w tym:
– po³o¿enie lotnisk, zwykle oddalonych od centrum miast, co nakazuje uwzglêd-

nianie czasu dojazdu do lotniska;
– procedury wsiadania i wysiadania do i z poci¹gu s¹ prostsze, mniej czaso-

ch³onne od odprawy pasa¿erów samolotu (szczególnie w warunkach aktual-
nego zaostrzenia procedur bezpieczeñstwa);

– czêstotliwoœæ kursowania i pojemnoœæ oferowana w szybkich poci¹gach jest
korzystniejsza w porównaniu z transportem lotniczym.
W drugiej dekadzie XXI w. KDP przejmuj¹ pasa¿erów korzystaj¹cych dotych-

czas z po³¹czeñ lotniczych. Niemal zupe³nej likwidacji uleg³a sieæ po³¹czeñ lot-
niczych na trasie Pary¿–Lyon. TGV zdoby³y te¿ wiêkszoœciowy udzia³ w prze-
wozach na trasie Pary¿–Marsylia.

Transport lotniczy w mniejszym zakresie konkuruje równie¿ z ¿eglug¹
morsk¹. Dziêki innowacyjnoœci technologicznej i obni¿kom kosztów przewo-
zów, transkontynentalne i d³ugodystansowe przewozy pasa¿erskie transportem
lotniczym niemal ca³kowicie wypar³y komunikacjê morsk¹, a relacje stricte kon-
kurencyjne pomiêdzy przewoŸnikami lotniczymi i morskimi s¹ zró¿nicowane.
Wynikaj¹ one z substytucyjnoœci us³ug przewozowych obu ga³êzi, w szczegól-
noœci na krótkich i œrednich dystansach, których pokonanie wymaga podró¿y
w œrodowisku wodnym. Wspó³czesna konkurencja dotyczy g³ównie przewoŸni-
ków niskokosztowych i promowych. Pasa¿er ocenia cechy u¿ytkowe us³ugi,
konfrontuj¹c je z ofert¹ operatora transportu22. Najwa¿niejsze narzêdzia konku-
rencji miêdzyga³êziowe to: koszt, czas, wygoda i bezpieczeñstwo podró¿y, atrak-
cyjnoœæ siatki po³¹czeñ, dostêpnoœæ do punktu transportowego oraz komplekso-
woœæ oferty. Szczególnym wyj¹tkiem s¹ d³ugie rejsy turystyczne nowoczesnymi
statkami wycieczkowymi.

Na rynku przewozów cargo i w odniesieniu do niektórych ³adunków swobo-
da wyboru przewoŸnika determinowana fizykochemicznymi w³aœciwoœciami
transportowymi jest ograniczona. Wobec zró¿nicowanej podatnoœci na uszko-
dzenia i straty podczas przemieszczania substytucyjnoœæ i konkurencja miêdzy-
ga³êziowa zale¿y od niezawodnoœci gwarantowanej przez przewoŸników.
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22 M. Mañkowska, Koncepcja rozwoju pasa¿erskich przewozów promowych pomiêdzy Polsk¹ a Skandynawi¹
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Transport lotniczy niekwestionowanie zapewnia szybki i niezawodny transfer
³adunków, a warunkiem wyboru jest ich wartoœæ, zdolnoœæ p³atnicza i czas prze-
mieszczania. St¹d w strukturze asortymentowej przewoŸników lotniczych wy-
stêpuj¹ ³adunki wysoko przetworzone, zminiaturyzowane, kosztowne, ³atwo
psuj¹ce siê i wymagaj¹ce szybkiego dostarczenia do odbiorcy. W tabeli 3 podano
przyk³ady potencjalnej miêdzyga³êziowej konkurencji dla polskich portów lot-
niczych.

Tabela 3. Przyk³ady konkurencji wewn¹trz- i miêdzyga³êziowej w polskich portach
lotniczych

Port lotniczy Konkuruj¹ce porty lotnicze Konkurencja miêdzyga³êziowa

Bydgoszcz Gdañsk, Poznañ, Warszawa kolej, samochód

Gdañsk Kopenhaga, Warszawa kolej, samochód, autobus, ¿egluga promowa

Katowice Kraków, Wroc³aw, Ostrawa samochód

Kraków Warszawa, Katowice, Ostrawa kolej, samochód, autobus

£ódŸ Warszawa kolej, samochód, autobus

Poznañ Berlin, Warszawa kolej, samochód, autobus

Rzeszów Warszawa, Kraków, Lwów kolej, samochód, autobus

Szczecin Berlin kolej, samochód, autobus, ¿egluga promowa

Wroc³aw
Praga, Drezno, Berlin, Katowice,
Poznañ

kolej, samochód

Warszawa Kraków, Katowice, Gdañsk, Praga kolej, samochód, autobus

Zielona Góra Berlin, Poznañ, Wroc³aw, samochód, autobus

�ród³o: D. Ruciñska, A. Ruciñski, D. T³oczyñski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2012, s. 15.

Skutki konkurowania w ka¿dym zakresie ujawniaj¹ siê wyraŸn¹ fluktuacj¹
ruchu lotniczego. W szczególnoœci dotyczy to niewielkich portów lotniczych,
którym pasa¿erów „odbieraj¹” wiêksze lotniska z rozwiniêtymi siatkami po³¹czeñ
zlokalizowane w akceptowalnej odleg³oœci. W efekcie ich produktywnoœæ jest
niska, generuje straty i niekiedy prowadzi do bankructwa. Takie zjawisko przy-
biera coraz wiêkszy wymiar i z trudnoœciami borykaj¹ siê m.in. lotniska w Niem-
czech (np. Kassel, Rostock, Lubeka, Erfurt, Saarbrücken), Hiszpanii (tzw. bia³e
s³onie – Ciudad Real, Castellon), Danii (np. Billund), a równie¿ w Polsce (np. Lu-
blin, £ódŸ, Bydgoszcz, Radom, Szczecin)23. Konkurencja miêdzyga³êziowa nasila
siê wraz z postêpem inwestycji w innych ga³êziach transportu (rozwój po³¹czeñ
kolejowych, nowoczesnej infrastruktury drogowej, nowoczesnego taboru trans-
portu morskiego i telematyki).
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Na miêdzynarodowym rynku Polskie Linie Lotnicze LOT rywalizuj¹ z inny-
mi przewoŸnikami lotniczymi g³ównie o dostêp do slotów i nowych po³¹czeñ.
Najwa¿niejszymi jego konkurentami s¹ niskokosztowe linie Ryanair, Wizz Air,
easyJet i pe³nokosztowi operatorzy: Lufthansa, Air France, Alitalia, British Air-
ways, SAS. Zgodnie z zasadami cz³onkostwa w Star Alliance polski przewoŸnik
rozwija wspó³pracê z Lufthans¹ i SAS w ramach strategi adaptacyjnej (pasyw-
nej), oczekuj¹c na przedsiêwziêcia podejmowane przez pozosta³ych konkuren-
tów. Taka sytuacja eliminuje polskiego przewoŸnika z atrakcyjnych rynków
i skutkuje s³abymi wynikami finansowymi.

Podsumowanie

Problemy kszta³towania konkurencyjnych relacji na wspó³czesnym rynku us³ug
lotniczych s¹ zjawiskiem powszechnym i dynamicznym zarówno wewn¹trz
ga³êzi, jak i w ujêciu miêdzyga³êziowym. Rozwojowi tego zjawiska sprzyja wiele
czynników, w tym: procesy globalizacyjne, umiêdzynarodowienie dzia³alnoœci
gospodarczej, polityka transportowa i otwieranie siê rynków, polityka deregula-
cji i liberalizacji transportu lotniczego, wzrost zapotrzebowania na us³ugi transpor-
towe, techniczno-technologiczne i organizacyjne przeobra¿enia funkcjonowania
i rozwoju dzia³alnoœci i œwiadczenia us³ug. W opracowaniu zaprezentowano
przyk³ady rozwoju zjawiska, a szczegó³owa analiza faktów i trendów predesty-
nuje do stwierdzenia, i¿ nasilaj¹ca siê ga³êziowa i miêdzyga³êziowa konkurencja
na rynku us³ug lotniczych jest procesem trwa³ym, rosn¹cym i dynamizuj¹cym
jego dalsze przemiany. Obszarem silnej, ga³êziowej i coraz silniejszej miêdzy-
ga³êziowej konkurencji jest równie¿ polski rynek us³ug lotniczych. Relacje kon-
kurencyjne dynamizuj¹ jego rozwój, a ich efektem s¹ spektakularne przeobra¿e-
nia w sferze obs³ugi przewozów, ga³êziowej infrastrukturze i rozwoju kraju.
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Dariusz T³oczyñski1

BADANIE LOJALNOŒCI PASA¯ERÓW NA RYNKU
US£UG TRANSPORTU LOTNICZEGO W POLSCE

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematykê lojalnoœci w odniesieniu do
polskiego rynku transportu lotniczego. G³ównym celem artyku³u by³a analiza wyni-
ków badañ przeprowadzonych w polskich portach lotniczych w odniesieniu do lojal-
noœci. W tym celu przedstawiono polski rynek lotniczy w 2014 r., dokonano analizy li-
teratury przedmiotu, przedstawiaj¹c pojêcie lojalnoœci. Nastêpnie przedstawiono
najczêœciej wykorzystywane wskaŸniki s³u¿¹ce do badania stopnia lojalnoœci pasa¿e-
rów korzystaj¹cych z transportu lotniczego. Ostatnia czêœæ stanowi przedstawienie
w³asnych badañ rynku transportu lotniczego w odniesieniu do lojalnoœci.
S³owa kluczowe: transport lotniczy, port lotniczy, lojalnoœæ, 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 nast¹pi³y liczne przemiany zwi¹zane m.in. z poja-
wieniem siê nowych przewoŸników, wiêksz¹ konkurencj¹ w ramach ga³êzi oraz
na rynku miêdzyga³êziowym. W takich uwarunkowaniach przedsiêbiorstwa
transportu lotniczego prowadz¹ szereg dzia³añ zmierzaj¹cych do utrzymania
dotychczasowych pasa¿erów i pozyskania nowych. Najczêœciej stosowan¹ form¹
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kszta³towania lojalnoœci s¹ programy lojalnoœciowe, opracowywane s¹ one za-
równo przez przewoŸników tradycyjnych, jak i niskokosztowych.
kszta³towania lojalnoœci s¹ programy lojalnoœciowe, opracowywane s¹ one za-
równo przez przewoŸników tradycyjnych, jak i niskokosztowych.

1. Polski rynek transportu lotniczego w roku 2014

Rynek jest opisywany w literaturze jako miejsce spotkania, a tak¿e jako proces,
wymiana, forma wiêzi, relacji zachodz¹cych pomiêdzy sprzedawcami reprezen-
tuj¹cymi poda¿ a nabywcami reprezentuj¹cymi popyt, gdzie zachodz¹ stosunki
wymiany oraz relacje konkurencyjne pomiêdzy tymi podmiotami rynkowymi,
ich wspólnym elementem jest wy³onienie najlepszej oferty i zaakceptowanie jej
przez drug¹ stronê wymiany2.

Jednym z subrynków jest rynek transportu lotniczego okreœlany jako „miejsce,
proces, przestrzeñ, sytuacje, sektor, mechanizm czy zespó³ warunków, w których
przedsiêbiorstwo funkcjonuje, i w których okreœla ono swoich potencjalnych ry-
wali oraz rzeczywistych i potencjalnych nabywców […] sprzedawców (np. prze-
woŸników, porty lotnicze) oferuj¹cych do sprzeda¿y us³ugê lotnicz¹ i kupuj¹cych
(np. pasa¿erowie, kontrahenci) zg³aszaj¹cych zapotrzebowanie na okreœlone
us³ugi transportu lotniczego, poparte odpowiednim funduszem nabywczym”3.

Tak¿e wytyczne Komisji Europejskiej okreœlaj¹ pojêcie rynku w sektorze
transportu powietrznego, „¿e w³aœciwy rynek produktowy obejmuje us³ugi bez-
poœredniego rozk³adowego transportu lotniczego, przy czym ka¿da trasa miê-
dzy miejscem wylotu a miejscem przylotu definiowana jest jako odrêbny ry-
nek”4. Polski rynek transportu lotniczego jest czêœci¹ europejskiego i œwiatowego
systemu transportu lotniczego. Funkcjonuj¹ na nim przewoŸnicy reprezen-
tuj¹cy wiêkszoœæ œwiatowych potentatów wœród operatorów lotniczych, obecnie
dzia³a 13 portów lotniczych5.
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2 Szerzej na temat rynku: W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, PWE, Warszawa 2002, s. 13; Polski ry-
nek us³ug transportowych. Funkcjonowanie – przemiany – rozwój, PWE, Warszawa 2014, s. 17 i n.;
G. Rosa, Konkurencja na rynku us³ug transportowych, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 59 i n.; P.A.
Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, Dom Wydawniczy Rebis, Poznañ 2012, s. 26; W.J. 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, Poznañ 2005, s. 9; D.R. Kameerschen, R.B. McKenzie, C. Nardinelli,
Ekonomia, Fundacja Gospodarcza NSZZ „Solidarnoœæ“, Gdañsk 1991, s. 4.

3 D. Ruciñska, D. T³oczyñski, Rynek us³ug transportu lotniczego, [w:] Porty lotnicze wobec polityki otwar-
tego nieba, red. A. Ruciñski, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2006, s. 23.

4 Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 27 czerwca 2007 r. uznaj¹ca koncentracjê za niezgodn¹ ze
wspólnym rynkiem i Porozumieniem EOG (Dz. U. UE C z dnia 20 lutego 2008 r.).

5 Na polskim rynku transportu lotniczego funkcjonuj¹ przewoŸnicy tradycyjni, niskokosztowi, czartero-
wi oraz obs³uguj¹cy ruch General Aviation; wspomniany podzia³ jest stosowany najczêœciej, ale mo¿na
wskazaæ na jeszcze inne klasyfikacje. Porty lotnicze w Polsce najczêœciej klasyfikuje siê wed³ug wielko-
œci ruchu lotniczego, wyodrêbniaj¹c centralny port w Warszawie, regionalne (du¿e i ma³e); podobnie
jak w przypadku przewoŸników mo¿na dokonaæ podzia³u wed³ug innej klasyfikacji.
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Polski rynek transportu lotniczego od 2004 r. funkcjonuje w warunkach poli-
tyki „open sky”, dziêki temu wszystkie podmioty osi¹gnê³y sukces6. Zliberalizo-
wane warunki prowadzenia dzia³alnoœci operacyjnej dla podmiotów z sektora
przewozów pasa¿erskich skutkuj¹ tym, i¿ z roku na rok polski rynek siê rozwija.
Liczbê przewiezionych pasa¿erów przez przewoŸników lotniczych przedsta-
wiono w tabeli 1, natomiast liczbê obs³u¿onych pasa¿erów przez porty lotnicze
przedstawia tabela 2.

W 2014 r. przewoŸnicy regularni operuj¹cy w Polsce obs³u¿yli 23 mln pasa¿e-
rów, tj. o 6,25% wiêcej ni¿ w roku 2013 r. i ponad trzy razy wiêcej ni¿ w 2004 r.
Najwiêkszym przewoŸnikiem funkcjonuj¹cym w 2014 r. na polskim rynku by³
Ryanair, który przewióz³ 6,5 mln pasa¿erów, osi¹gaj¹c prawie 30% udzia³ w ryn-
ku. Tym samym irlandzki przewoŸnik niskokosztowy potwierdzi³ swoj¹ domi-
nacjê na rynku i posiadany od 2012 r. najwiêkszy udzia³ w rynku.

W 2014 r. polskie porty lotnicze odnotowa³y wzrost liczby obs³u¿onych pasa-
¿erów w porównaniu do 2013 r. (o 2,691 mln, tj. 10,8%). Lotnisko w Warszawie
z racji pe³nienia portu hubowego dla PLL LOT oraz innych funkcji admini-
stracyjno-biznesowych obs³u¿y³o przesz³o 10 mln pasa¿erów. Posiada ono nadal
najwiêkszy, 38%, udzia³ w rynku. Nast¹pi³ wzrost udzia³u regionalnych portów
lotniczych w obs³udze ruchu pasa¿erskiego z 57% w roku 2013 do 62% w 2014 r.
Jeszcze 10 lat temu tylko jedna trzecia pasa¿erów by³a obs³ugiwana w regional-
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Rysunek 1. Liczba przewiezionych pasa¿erów przez regularnych przewoŸników lotniczych
w latach 2004–2014
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych Eurostatu i Urzêdu Lotnictwa Cywilnego.

6 Szerzej na ten temat D. T³oczyñski, 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.



nych portach lotniczych, w 2014 r. wiêkszoœæ pasa¿erów korzysta³a ju¿ z regio-
nalnych portów lotniczych. Nie wszystkie porty lotnicze w 2014 r. osi¹gnê³y
wzrost liczby obs³u¿onych pasa¿erów m.in. w Zielonej Górze i £odzi.

2. Problematyka lojalnoœci w badaniach naukowych

S³ownik oxfordzki podaje nastêpuj¹c¹ definicjê s³owa „lojalny” „[…] oddany,
wierny, przywi¹zany do specyficznych zachowañ”7. Wiêkszoœæ definicji lojalno-
œci koncentruje siê na aspekcie przyjaŸni i wiêzi z firm¹. T.O. Jones i W.E. Sasser Jr.
okreœlaj¹ lojalnoœæ jako „poczucie wiêzi, przywi¹zania do firmy lub darzenie
uczuciem osób w niej pracuj¹cych czy te¿ produktów przez ni¹ oferowanych”8.
Literatura wskazuje tak¿e na kompleksowe podejœcie do analizy pojêcia lojal-
noœæ. Lojalny klient to taki, który:
– regularnie dokonuje zakupów tych samych dóbr lub us³ug,
– korzysta z produktów i us³ug oferowanych przez firmê,
– jest ambasadorem firmy, przekazuj¹c pozytywne informacje o przedsiêbior-

stwie,
– jest odporny na akcje promocyjne przedsiêbiorstw konkurencyjnych9.

E. Rudawska w odniesieniu do lojalnoœci klientów wyró¿nia dwa rodzaje za-
chowañ konsumenckich:
– przywi¹zanie do produktów firmy,
– realizacjê powtarzaj¹cych siê zakupów.

Opieraj¹c siê na tych kryteriach, wyró¿nia siê cztery rodzaje lojalnoœci:
– brak lojalnoœci – przedsiêbiorstwa nie powinny kierowaæ swoich dzia³añ mar-

ketingowych do klientów, którzy z ró¿nych przyczyn nigdy nie bêd¹ lojalni,
– lojalnoœæ biern¹ – niski stopieñ przywi¹zania klienta po³¹czony z wysokim

wskaŸnikiem dokonywania powtarzaj¹cych siê zakupów sprzyjaj¹ powsta-
waniu tzw. biernej lojalnoœci,

– lojalnoœæ ukryt¹ – wystêpuje wówczas, gdy klient jest bardzo przywi¹zany
do swojej firmy, lecz rzadko nabywa jej produkty,

– lojalnoœæ wyj¹tkow¹ – klienci s¹ dumni, ¿e korzystaj¹ z produktów danej fir-
my i z przyjemnoœci¹ polecaj¹ je innym nabywcom, wybrani konsumenci s¹
traktowani jako partnerzy przy opracowywaniu nowych produktów10.
Inny, zbli¿ony podzia³ zaprezentowali N. Hill, J. Alexander (tab. 3).
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7 N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnoœci klientów, Oficyna Ekonomiczna, Kraków 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, Lojalnoœæ klientów, PWE, Warszawa 2005, s. 29–31.



Tabela 3. Rodzaje lojalnoœci

Rodzaj lojalnoœci Przyk³ad Stopieñ przywi¹zania

lojalnoœæ w sytuacji monopolu
podró¿ni korzystaj¹cy codzien-
nie z transportu publicznego

niski

lojalnoœæ wynikaj¹ca z wysokich
kosztów zmiany dostawcy

programy komputerowe œredni

lojalnoœæ wywo³ana systemem zachêt programy lojalnoœciowe niski lub œredni

lojalnoœæ wynikaj¹ca z przyzwyczajenia stacje benzynowe niski

lojalnoœæ wynikaj¹ca z wiernoœci klub pi³karski wysoki

�ród³o: N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnoœci klientów, Oficyna Ekonomiczna, Kraków
2003, s. 27.

Ze wzglêdu na rodzaj lojalnoœci i typ powi¹zañ miêdzy nabywc¹ a sprze-
dawc¹ wskazuje siê ró¿ne stopnie lojalnoœci, które okreœlane s¹ w literaturze
jako drabina czy piramida (rys. 2). Wed³ug niej zdefiniowano:
– partnerów – najsilniejsza forma relacji wystêpuj¹ca na rynku;
– zwolenników – nabywcy czynnie polecaj¹cy sprzedawcê innym potencjal-

nym klientom;
– sta³ych klientów – wielokrotni nabywcy, zadowoleni z faktu nabycia dobra;
– okazjonalnych klientów – nabywcy, którzy dokonuj¹ jednokrotnego zakupu,

bez poczucia wiêzi z przedsiêbiorstwem;
– potencjalnych klientów – podmioty, dla których sprzedawca jest do pewne-

go stopnia atrakcyjny, ale jeszcze nie dokonali zakupów;
– prawdopodobnych klientów – wszyscy kupuj¹cy dane dobro11.

Pozyskanie lojalnych nabywców wi¹¿e siê z korzyœciami, które prowadz¹ do
wzrostu zysków przedsiêbiorstwa. Firmy s¹ w stanie zwiêkszyæ poziom zysku
w sytuacji, gdy:
– lojalni nabywcy wydaj¹ wiêcej œrodków finansowych, poniewa¿ s¹ mniej

wra¿liwi na cenê, maj¹ zatem sk³onnoœæ do zap³aty wy¿szej ceny;
– nastêpuje redukcja kosztów, wiêksza lojalnoœæ w odniesieniu do obni¿ki

kosztów jest analizowana w kilku obszarach (ni¿sze koszty obs³ugi marketin-
gowej, ni¿sze koszty obs³ugi, mniejsze koszty pozyskania nowych klientów
w miejsce utraconych, ni¿sze koszty wynikaj¹ce ze strategii cross-selling, ni¿-
sze koszty zwi¹zane z prowadzeniem dzia³añ promocyjnych dziêki pozytyw-
nym rekomendacjom rozpowszechnianym przez lojalnych nabywców, mniej-
sze koszty zwi¹zane z koniecznoœci¹ naprawy Ÿle wykonanej us³ugi)12.
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3. Metody badania lojalnoœci pasa¿erów

Nowe formy konkurowania musz¹ uwzglêdniaæ nowoczesne metody pomiaru.
Wskazuj¹c na s³abe strony przedsiêbiorstw, umo¿liwiaj¹ usuwanie b³êdów
w dzia³aniach marketingowych. Badania lojalnoœci konsumentów13 nale¿y roz-
patrywaæ jako inwestycjê o okreœlonej stopie zwrotu w danym okresie czasu.
Ich analiza ma du¿e znaczenie nie tylko z punktu widzenia zdolnoœci przewoŸ-
nika do konkurowania, ale tak¿e w aspekcie budowania skutecznych form komu-
nikacji wewn¹trz przedsiêbiorstwa i w jego zewnêtrznym otoczeniu. W tym celu
przedsiêbiorstwa przewozowe winny wykorzystywaæ mierniki, które s¹ jedno-
znaczne i zrozumia³e dla wszystkich. Do najwa¿niejszych wskaŸników nale¿¹:
– udzia³ w rynku (market share, share of market, segment share) okreœlany jako

podstawowa miara pozycji rynkowej przedsiêbiorstwa na tle konkurencji.
WskaŸnik ten odzwierciedla sprzeda¿ us³ug lotniczych w danym segmencie
rynku (w ujêciu iloœciowym lub wartoœciowym) do ogólnej sprzeda¿y przed-
siêbiorstwa. Wzrost udzia³u wybranego segmentu rynku sugeruje, ¿e przed-
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Rysunek 2. Piramida lojalnoœci
�ród³o: N. Hill, J. Alexander, Pomiar satysfakcji i lojalnoœci klientów, Oficyna Ekonomiczna, Kraków
2003, s. 29.

13 Analiza rynku, red. H. Mruk, PWE, Warszawa 2003; WskaŸniki marketingowe, red. R. Kozielski, Oficy-
na Ekonomiczna, Kraków 2006; P. Kotler. K.L. Keller, Marketing, Dom Wydawniczy Rebis, Poznañ
2012.



siêbiorstwo powinno skupiæ swoje dzia³ania przede wszystkim na tym seg-
mencie rynku lub ró¿nicowaæ dzia³ania w odniesieniu do pozosta³ych seg-
mentów rynku. Ponadto udzia³ przedsiêbiorstwa w rynku mo¿na badaæ,
uwzglêdniaj¹c jego sprzeda¿ w stosunku do sprzeda¿y ca³ego rynku (udzia³
bezwzglêdny), do najwiêkszego konkurenta (wzglêdny) lub w ujêciu iloœcio-
wym albo wartoœciowym;

– dynamika wzrostu sprzeda¿y (sales growth, sales dynamics) jest podstawow¹
analiz¹ efektów dzia³añ przedsiêbiorstwa z punktu widzenia kontroli i moni-
toringu. Dynamikê sprzeda¿y mo¿na tak¿e odnieœæ do poszczególnych us³ug
oferowanych przez towarzystwa lotnicze, do wydzielonych segmentów ryn-
ku, do rynków geograficznych itp. Wskazuje ona ogólny trend kszta³towania
siê sprzeda¿y poszczególnych us³ug przedsiêbiorstwa, lecz nie odnosi siê do
sytuacji na rynku. Jednak¿e porównanie dynamiki sprzeda¿y przedsiêbior-
stwa z dynamik¹ sprzeda¿y ca³ego rynku lub porównanie dynamiki sprze-
da¿y wybranego segmentu rynku z dynamik¹ sprzeda¿y ca³ego przedsiêbior-
stwa daje pe³niejszy obraz sytuacji;

– wskaŸnik satysfakcji klientów (CSI) nale¿y do jakoœciowych narzêdzi pomiaru
skutecznoœci dzia³añ marketingowych, zw³aszcza adresowanych do ograni-
czonego lub sta³ego grona pasa¿erów. Pozwala on na pomiar poziomu zado-
wolenia pasa¿erów korzystaj¹cych z transportu lotniczego w odniesieniu do
okreœlonych wczeœniej kategorii uznanych przez nabywców za najistotniej-
sze. Pomiaru poziomu satysfakcji dokonuje siê najczêœciej metod¹ wywiadu
osobistego lub ankiety bezpoœredniej, prosz¹c o ocenê ró¿nych cech us³ugi
lotniczej na odpowiedniej skali. Wyniki badania poziomu satysfakcji pasa¿e-
rów mog¹ s³u¿yæ m.in. jako narzêdzie motywuj¹ce pracowników do uspraw-
nienia relacji z nabywcami, jako materia³ do analizy porównawczej, jako dane
uwiarygodniaj¹ce przewoŸnika wobec interesariuszy;

– wskaŸnik utrzymania klientów (retention rate) s³u¿y do pomiaru skutecznoœci
dzia³añ maj¹cych doprowadziæ do powtórnych zakupów dokonywanych
przez klientów. Jest on wa¿ny dla przewoŸników, gdy¿ us³uga lotnicza ma
charakter powtarzalny. WskaŸnik ten okreœla m.in. jaka czêœæ klientów, która
korzysta³a z transportu lotniczego lub przewoŸnika w poprzednim okresie,
ponowi³a zakup. Instrumentem tym, wed³ug Ansoffa, wskazuje siê skutecz-
noœæ strategii penetracji rynku transportu lotniczego. Niska wartoœæ tego
wskaŸnika mo¿e wskazywaæ na koniecznoœæ prowadzenia dzia³añ w zakresie
rozwoju rynku transportu lotniczego lub dywersyfikacji. WskaŸnik ten jest
cennym narzêdziem kontroli skutecznoœci dzia³añ marketingowych adreso-
wanych do obecnych klientów zarówno w odniesieniu do d³ugookresowych
programów lojalnoœciowych, jak i doraŸnych dzia³añ w zakresie promocji
sprzeda¿y, obejmuj¹cych pasa¿erów, którzy wczeœniej dokonali zakupu
us³ugi lotniczej;
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– wskaŸnik lojalnoœci klientów (customer loyalty ratio) jest narzêdziem pomiaru
stopnia przywi¹zania klientów do danego przewoŸnika lotniczego. Informu-
je on, jaki odsetek pasa¿erów deklaruje chêæ zakupu us³ugi lotniczej:
– warunkowo – co oznacza, ¿e pasa¿erowie s¹ sk³oni wybraæ danego prze-

woŸnika, jeœli oferta konkurentów jest porównywalna, a zakup us³ugi lot-
niczej nie ³¹czy siê z niedogodnoœciami (standardowy wskaŸnik lojalnoœci
klientów);

– bezwarunkowo – oznacza, ¿e klienci s¹ przekonani o s³usznoœci wyboru
przewoŸnika lotniczego mimo pewnych niedogodnoœci (np. konkurencyj-
na oferta jest korzystniejsza), wówczas jest to wzmocniony wskaŸnik lojal-
noœci;

– standardowy wskaŸnik lojalnoœci ma zawsze wartoœæ wiêksz¹ od wzmocnio-
nego wskaŸnika lojalnoœci pasa¿erów korzystaj¹cych z transportu lotniczego.
WskaŸnik lojalnoœci klientów informuje, jaki procent pasa¿erów jest lojalnym
konsumentem us³ug lotniczych oferowanych przez przewoŸników. Du¿y
wskaŸnik jest znakiem silnej pozycji przewoŸnika na rynku, natomiast niska
wartoœæ informuje o koniecznoœci umacniania pozycji konkurencyjnej (np.
poprzez promocjê sprzeda¿y);

– wskaŸnik utraty klientów (churn) informuje, jaki procent pasa¿erów zrezyg-
nowa³ z us³ug przewoŸnika. Jest on rozpatrywany w dwóch ujêciach:
– statycznym – ukazuje utratê pasa¿erów w d³u¿szym okresie czasu w wyni-

ku wejœcia na rynek nowych konkurentów lub konkurencyjnych po³¹czeñ;
– dynamicznym – obliczanym jako odsetek utraconych klientów, którzy po-

szukuj¹ najkorzystniejszej oferty rynkowej, nie s¹ oni zwi¹zani lojalnoœcio-
wo z ¿adnym z przewoŸników.

WskaŸnik utraty klientów jest narzêdziem kontroli skutecznoœci dzia³añ mar-
ketingowych, których celem jest utrzymanie klientów. Wysoka wartoœæ tego
wskaŸnika informuje o atrakcyjnoœci ofert konkurencji dziêki proponowanym
przez nich promocjom np. o charakterze cenowym. Oznacza to podjêcie doraŸ-
nych dzia³añ maj¹cych na celu zatrzymanie niekorzystnego trendu przez zaofe-
rowanie klientom wiêkszych korzyœci ni¿ oferuj¹ konkurenci.

4. Lojalnoœæ w œwietle przeprowadzonych badañ
w portach lotniczych

W 2013 r. zosta³y przeprowadzone badania w polskich portach lotniczych
metod¹ wywiadu osobistego. Ich celem by³a ustalenie czynników wp³ywaj¹cych
na wybór pasa¿erów korzystaj¹cych z transportu lotniczego. Aby przeprowa-
dziæ badania, dokonano doboru próby, ustalaj¹c odpowiednie grupy respon-
dentów. Badaniu poddano co czwartego pasa¿era udaj¹cego siê do kontroli bez-
pieczeñstwa w badanym porcie lotniczym.

Badanie lojalnoœci pasa¿erów na rynku us³ug transportu lotniczego w Polsce 75



Badani w polskich portach lotniczych pasa¿erowie, czêsto nieœwiadomie po-
dejmuj¹ decyzjê o wyborze przewoŸnika. Wœród badanych 63% zadeklarowa³o,
¿e nie bra³o pod uwagê mo¿liwoœci podró¿owania innym przewoŸnikiem lotni-
czym. Mo¿na tutaj mówiæ o tzw. lojalnoœci biernej. Pasa¿erowie dokonuj¹ zaku-
pu us³ugi lotniczej, a wybieraj¹c przewoŸnika, nie przywi¹zuj¹ do problematyki
lojalnoœci ¿adnej wagi.

G³ównym postulatem kierowanym pod adresem przewoŸników by³ czas
podró¿y i bezpoœrednioœæ po³¹czenia – po 23%, lojalnoœæ wobec przewoŸnika
stanowi³a tylko 0,7% (1% dla pasa¿erów podró¿uj¹cych z przewoŸnikami tra-
dycyjnymi, a 0,32% z przewoŸnikami niskokosztowymi). Tylko 0,53% badanych
osób stwierdzi³o, ¿e lojalnoœæ jest najwa¿niejszym kryterium wyboru przewoŸ-
nika lotniczego, a 0,02% uzna³o, ¿e stanowi to istotny element podczas wyboru
ga³êzi. Oznacza to, ¿e pasa¿erowie nie przywi¹zuj¹ du¿ej wagi do polityki lojal-
noœciowej, wybieraj¹c przewoŸnika kieruj¹ siê innymi kryteriami.

Dla 85% badanych pasa¿erów lojalnoœæ ma neutralny wp³yw na podejmo-
wanie decyzji o zakupie us³ugi lotniczej. Tylko 13% zadeklarowa³o, ¿e jest to
czynnik zachêcaj¹cy, natomiast 2% uzna³o, ¿e polityka lojalnoœciowa zniechêca
do wyboru transportu lotniczego.
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Rysunek 3. Kryteria wyboru us³ugi lotniczej przez pasa¿erów korzystaj¹cych z transportu
lotniczego w Polsce w 2013 r.
�ród³o: W³asne badania pierwotne.



Dla 18% badanych pasa¿erów lojalnoœæ ma zachêcaj¹cy wp³yw na podejmo-
wanie decyzji o wyborze przewoŸnika lotniczego. Natomiast 81% zadeklaro-
wa³o, ¿e jest to czynnik neutralny, a 1% uzna³o, ¿e polityka lojalnoœciowa znie-
chêca do wyboru przewoŸnika lotniczego.
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Podsumowanie

Lojalnoœæ klientów jest kluczowym elementem dla przedsiêbiorstwa. Linie
lotnicze kszta³tuj¹ lojalnoœæ przez programy lojalnoœciowe, oferuj¹c pasa¿erom
specjalne przywileje z tytu³u cz³onkostwa w programach. Jednoczeœnie pro-
wadz¹ analizy wskaŸników utrzymania i utraty klientów. Specyfika us³ugi lotni-
czej powoduje, ¿e:
– rozwój polskiego rynku transportu lotniczego wymaga prowadzenia badañ

nad problematyk¹ lojalnoœci, stopnia wykorzystywania programów lojalno-
œciowych;

– pasa¿erowie, wybieraj¹c us³ugê lotnicz¹ oraz danego przewoŸnika, nie kieruj¹
siê polityk¹ lojalnoœci;

– znaczna czêœæ pasa¿erów, bo a¿ 63, nie bra³a pod uwagê mo¿liwoœci wyboru
innego przewoŸnika lotniczego, jest to tzw. lojalnoœæ bierna;

– tylko 0,53% badanych stwierdzi³o, ¿e lojalnoœæ jest najwa¿niejszym kryterium
wyboru przewoŸnika lotniczego, a 0,02% uzna³o, ¿e stanowi to istotny ele-
ment podczas wyboru podró¿y lotniczej.
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Wprowadzenie

Polskie porty lotnicze notuj¹ w ostatnich latach gwa³towny rozwój zarówno
pod wzglêdem iloœciowym, jak i jakoœciowym. Wzrost liczby portów lotniczych,
liczby obs³ugiwanych pasa¿erów, ³adunków i destynacji podnosi poziom kon-
kurencji wewnêtrznej i miêdzyga³êziowej. Porty lotnicze stoj¹ przed wyborem
takiego sposobu dzia³ania, aby realizowa³ on stawiane przed nimi cele ekono-
miczne.

Podstawowymi zadaniami portów lotniczych jest zapewnienie w³aœciwej infra-
struktury lotniskowej pozwalaj¹cej na obs³ugê startów i l¹dowañ samolotów oraz
przewo¿onych przez nich osób i ³adunków. Jednak¿e poza podejœciem proceso-
wo-technologicznym dzia³alnoœæ portów lotniczych ma tak¿e charakter ekonomicz-
ny i w tym zakresie s¹ one klasycznymi przedsiêbiorstwami prowadz¹cymi dzia³al-
noœæ biznesow¹, któr¹ nale¿y odpowiednio kszta³towaæ (modelowaæ).

Wzrost wolumenu przewozów w transporcie lotniczym wp³ywa tak¿e na
wzrost jego zró¿nicowania i skomplikowania, przenosz¹c te cechy na produkt
lotniczy. Towarzysz¹ temu zmiany modelu biznesowego przewoŸników lotni-
czych, co wymusza zmianê modelu biznesowego samego portu lotniczego.

Ponadto porty lotnicze w coraz wiêkszym stopniu konkuruj¹ ze sob¹ oraz
z innymi ga³êziami transportu (g³ównie na krótkich i œrednich odleg³oœciach), co
wymusza na ich zarz¹dach zbudowanie odpowiedniej strategii uwzglêdniaj¹cej
wybór okreœlonego modelu biznesowego.

Wybór modelu biznesu jest uwarunkowany przede wszystkim przez udzia³
rodzajów podró¿y do i z danego portu lotniczego (biznesowe, turystyczne itp.),
skalê i rodzaj obs³ugiwanego ruchu, uwarunkowania historyczne, przestrzenne
i urbanistyczne, ekonomiczne, w³asnoœciowe, strategiczno-obronne itp.

1. Wybór modelu biznesu jako czynnik determinuj¹cy
efektywnoœæ ekonomiczn¹ podmiotu gospodarczego

W dorobku teoretycznym istnieje wiele definicji modelu biznesowego. Dla
potrzeb niniejszej publikacji przyjêto definicjê prezentowan¹ przez B. Nogal-
skiego. „Model biznesowy, jako ogólna koncepcja formu³uje ramy logiki prowa-
dzenia biznesu i takich jego cech jak innowacyjnoœæ, konkurencyjnoœæ. Obejmu-
je zatem opis wartoœci oferowanej klientom, podstawowych zasobów, dzia³añ
oraz relacji z partnerami, które s³u¿¹ tworzeniu tej wartoœci oraz zapewniaj¹
przedsiêbiorstwu konkurencyjnoœæ”2.
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Do podstawowych elementów modeli biznesowych zaliczana jest pozycja
podmiotu gospodarczego, produkty oferowane klientom, Ÿród³a przychodów,
przyjêta strategia konkurencji, zasoby przedsiêbiorstwa, relacje z partnerami
biznesowymi oraz koszty funkcjonowania3.

W literaturze przedmiotu znajduj¹ siê ró¿ne charakterystyki modeli bizneso-
wych i wynikaj¹ce z nich klasyfikacji. Z punktu widzenia analizowanego zagad-
nienia na uwagê zas³uguj¹ w szczególnoœci modele biznesowe oparte na4:
– strategii marketingowej,
– sektorowym i specyficznym charakterze podmiotów,
– efektywnoœci ekonomicznej.

Elementami modeli opartych na wyborze strategii marketingowej jest okre-
œlenie klienta (klientów) docelowego, zdobywanie i przekazywanie okreœlonych
wartoœci, poziom koncentracji i ró¿nicowania oferty oraz zakres dzia³alnoœci
podmiotu gospodarczego. Takie podejœcie biznesowe ma na celu dostosowywa-
nie siê do zmian na rynku, a w szczególnoœci do zmieniaj¹cych siê potrzeb
klienta (podejœcie elastyczne) i tym samym osi¹ganie d³ugoterminowej rentow-
noœci5.

Istotnym determinantem funkcjonowania podmiotu gospodarczego jest cha-
rakterystyka sektora gospodarczego, w którym funkcjonuje, pozycja na rynku
oraz zasoby i kompetencje, które posiada. W takim podejœciu modelowym
osi¹ganie korzyœci dla podmiotu wi¹¿e siê z dostarczaniem okreœlonych warto-
œci dla odbiorcy produktów tego podmiotu. Organizacja i zasoby przedsiêbior-
stwa winny byæ podporz¹dkowane otrzymywaniu przez klienta tych wartoœci6.

Do elementów modeli biznesowych klasyfikowanych ze wzglêdu na efek-
tywnoœæ ekonomiczn¹ zalicza siê segment czy segmenty rynku, w których funk-
cjonuje przedsiêbiorstwo, zakres oferowanych produktów, Ÿród³a przychodów
oaz kompetencje do budowania i utrzymywania przewagi konkurencyjnej7. Wy-
bór modelu biznesowego jest jednoczeœnie odpowiedzi¹ na pytania, gdzie i jak
podmiot zdobywa œrodki na dzia³alnoœæ oraz definiuje sposób ich pozyskiwania.
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4 Model biznesu. Nowe myœlenie strategiczne, red. M. Duczkowska-Piasecka, Difin, Warszawa 2012,
s. 115 i nn.

5 A. Slywotzky, D. Morrison, B. Andelman, Strefa zysku. Strategiczne modele dzia³alnoœci, PWE, War-
szawa 2000.

6 A. Afuah, Business models. A strategic management approach, McGraw-Hill, Nowy Jork 2004, s. 85 i n.
7 J. Brzózka, Model biznesowy – wspó³czesna forma organizacyjnego zarz¹dzania przedsiêbiorstwem, „Orga-
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2. Modele biznesowe portów lotniczych wed³ug skali
i rodzaju obs³ugiwanego ruchu

Podstawowym uwarunkowaniem wyboru sposobów dzia³alnoœci portu lotni-
czego jest skala i rodzaj jego dzia³alnoœci. Z tego punktu widzenia wyró¿nia siê
trzy podstawowe skale dzia³alnoœci: porty centralne, bêd¹ce jednoczeœnie porta-
mi przesiadkowymi (hub), porty regionalne (wyró¿nia siê tu tak¿e podzia³ na
porty regionalne – g³ówne i pozosta³e regionalne) oraz porty lokalne (w tym te,
które sporadycznie obs³uguj¹ ruch na krótkich i œrednich trasach miêdzynaro-
dowych). W tabeli 1 przedstawiono modele biznesu w portach lotniczych
wed³ug skali i rodzaju dzia³alnoœci.

Boston Consulting Group dzieli porty lotnicze na dwa rodzaje hubów (o glo-
balnym zasiêgu destynacji i takie, które koncentruj¹ ruch z portów regional-
nych) oraz porty regionalne. Podobny, prosty podzia³ modeli biznesowych por-
tów lotniczych przedstawia Mercer Management Consulting, przy czym dzieli
rodzaje mniejszych portów lotniczych na: obs³uguj¹ce ruch lotniczy na g³ów-
nych kierunkach, z którymi powi¹zany jest region, porty stanowi¹ce bazy prze-
woŸników niskokosztowych oraz porty, których g³ównym profilem dzia³alnoœci
jest obs³uga ruchu turystycznego. D. Jarach w proponowanym podziale uwzglêd-
nia porty lotnicze nastawione na obs³ugê przewozów cargo8.

Odrêbnym typem portu lotniczego, wed³ug D. Feldmana, jest airport city,
podmiot generuj¹cy silne zmiany przestrzenne i ekonomiczne w najbli¿szym
otoczeniu przy za³o¿eniu, i¿ jest on wyznacznikiem gospodarki przestrzennej
(urbanistyki) w danej lokalizacji (np. porty lotnicze w Wiedniu i Zurichu)9. Porty
multimodalne charakteryzuje korzystne po³o¿enie wobec infrastruktury innych
ga³êzi transportu, np. Amsterdam. Wed³ug D. Feldmana porty regionalne maj¹
charakter destynacji finalnych, czyli takich, w których podró¿ siê rozpoczyna
lub koñczy. Porty niszowe to takie, które obs³uguj¹ specyficzn¹ (czêsto skoncen-
trowan¹) formê dzia³alnoœci lotniczej np. obs³uguj¹ przede wszystkim ruch biz-
nesowy (London City). Porty wirtualne to takie, które zajmuj¹ siê czêœci¹
obs³ugi pasa¿era (np. odprawy) na rzecz portów, w których wykonuje siê opera-
cje lotnicze (za przyk³ad s³u¿yæ mo¿e wirtualny port w mieœcie Meksyk odpra-
wiaj¹cy pasa¿erów odlatuj¹cych z portu Toluca po³o¿onego 16 km od miasta).
Porty wirtualne mog¹ mieæ odrêbn¹ strukturê w³asnoœciow¹ (nale¿¹ np. do linii
lotniczych) od portów w³aœciwych. Porty typu do what others cant s¹ to np. porty
specjalizuj¹ce siê w obs³udze ruchu cargo operatorów przesy³ek ekspresowych
(Kolonia/Bonn).
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8 A. Graham, Managing Airports 4th Edition: An International Perspective, Routledge, Nowy Jork 2014,
s. 148–149.

9 Zob. P. Wróbel, Miasto sieciowe 24/7/365 Airport city i aerotropolis, „Architektura” 2012, nr 2, s. 421 i n.



Tabela 1. Modele biznesu w portach lotniczych wed³ug skali i rodzaju obs³ugiwanego
ruchu

Autor klasyfikacji Wyró¿nione modele

Boston Consulting Group
(2004)

g³ówne huby obs³uguj¹ce destynacje o globalnym zasiêgu

pozosta³e huby

regionalne porty lotnicze

Mercer Management
Consulting (2005)

g³ówne huby

pozosta³e huby

porty regionalne obs³uguj¹ce g³ówne destynacje

porty-bazy przewoŸników niskokosztowych

porty obs³uguj¹ce g³ównie ruch turystyczny

D. Jarach (2005)

g³ówne huby

pozosta³e huby

regionalne porty lotnicze

porty-bazy przewoŸników niskokosztowych

porty-bazy przewoŸników cargo

D. Feldman (2009)

g³ówne porty huby aliansów strategicznych

airport city

porty multimodalne

porty destynacji finalnej

porty niszowe

porty typu offsite/virtual

porty do what others cant

porty typu w ci¹g³ej rozbudowie

porty typu fortress with satelite

ACI Europa (2010)

sieæ lotnisk

porty huby aliansów strategicznych

airport city

porty multimodalne

porty destynacji finalnej

porty obs³uguj¹ce ruch biznesowy

porty-bazy przewoŸników niskokosztowych

porty obs³uguj¹ce przewozy cargo

�ród³o: Na podstawie A. Graham, Managing Airports 4�� Edition: An International Perspective, Routled-
ge, New York 2014, s. 148–149.

Wzrost przewozów w danym porcie lotniczym czêsto wymusza jego zmiany
infrastrukturalne, które nabieraj¹ znamion nieprzerwanego procesu. Za taki
port uwa¿a siê m.in. Londyn Heathrow. Ostatnim modelem portu lotniczego
wyró¿nionym przez D. Feldmana jest typ fortress with satelite, który charakte-
ryzuje sieæ lotnisk wokó³ jednego g³ównego portu, wspólna koordynacja desty-

Teoretyczne aspekty wyboru modelu biznesowego portów lotniczych 85



nacji oraz zarz¹d lub struktura kapita³owa (Manchester Airport Group)10.
Przyk³ady modeli biznesowych w portach lotniczych wed³ug typologii ACI
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Przyk³ady modeli biznesu w portach lotniczych wed³ug typologii Airport
Council International Europa

Model biznesowy Opis Przyk³ady

sieæ lotnisk
skoordynowana grupa portów
(lotnisk) na poziomie krajowym lub
regionalnym

AENA (Hiszpania) LFP (Szwecja),
Manchester Airport Group
(Wielka Brytania

porty huby aliansów
strategicznych

porty, w których nastêpuje podsta-
wowa integracja przewozów w ra-
mach aliansów strategicznych linii
lotniczych

Londyn-Heathrow, Pary¿ CDG,
Frankfurt nad Menem

airport city
porty o rozbudowanym pakiecie us³ug
pozalotniczych silnie zintegrowane
z otoczeniem przylotniskowym

Monachium, Zurych

porty multimodalne
porty z dogodnym dostêpem
do innych ga³êzi transportu

Amsterdam-Schipol

porty destynacji
finalnej

porty (g³ównie regionalne) bêd¹ce
finalnym portem podró¿y – miejscem
jej rozpoczêcia lub zakoñczenia

Ateny

porty dla biznesu
porty specjalizuj¹ce siê w obs³udze
pasa¿erów biznesowych, w tym ruchu
czarterowego

London City, Farnborough,
Le Bourget

porty bazy przewoŸni-
ków niskokosztowych

porty koncentruj¹ce swoj¹ dzia³al-
noœæ na obs³udze przewoŸników
niskokosztowych

Bergamo, Bruksela-Charleroi,
Londyn-Stansted

porty obs³uguj¹ce prze-
woŸników cargo

porty specjalizuj¹ce siê w obs³udze
przewoŸników cargo

Liege, Lipsk-Halle

�ród³o: Na podstawie Airport Council International Report Europa 2010, cyt. za: S. Chakuu,
P. Koz³owski, M. Nêdza, Podstawy transport lotniczego, Wydawnictwo Ka, Kraków–Rzeszów–Zamoœæ
2012, s. 124.

Dla portów lotniczych w Polsce, wed³ug A. Ruciñskiego i D. T³oczyñskiego,
przyjêto nastêpuj¹c¹ klasyfikacjê determinuj¹c¹ sposób prowadzenia dzia³alnoœci11:
– centralne lotnisko im. F. Chopina w Warszawie – obs³uguj¹ce daleko-, œred-

nio- i krótkodystansowy ruch miêdzynarodowy, ruch krajowy, pe³ni¹ce fun-
kcje portu wêz³owego;

86 Pawe³ Ga³ka
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– g³ówny regionalny Port Lotniczy Kraków-Balice – obs³uguj¹cy daleko-, œred-
nio- i krótkodystansowy ruch miêdzynarodowy, obs³ugê po³¹czeñ krajo-
wych oraz czêœciowy dowóz pasa¿erów do portu centralnego;

– regionalne porty lotnicze – obs³uguj¹ce ruch miêdzynarodowy na œrednich
i krótkich dystansach, przewozy krajowe, w tym do portu centralnego,

– lokalne porty lotnicze – obs³uguj¹ce ruch krajowy i miêdzynarodowy na krót-
kich dystansach o ma³ym potoku podró¿nych.
Z zaprezentowanych zestawieñ wynika, i¿ ró¿ne klasyfikacje i typologie modeli

biznesu portów lotniczych w du¿ym stopniu nak³adaj¹ siê na siebie, a ró¿ni¹ siê
g³ównie stopniem uszczegó³owienia. Wynika to z faktu, i¿ wed³ug przyjmowanych
klasyfikacji poszczególne porty lotnicze nie prowadz¹ dzia³alnoœci jednolitej, a tym
samym nie mo¿na uznaæ, i¿ dzia³aj¹ wed³ug przyjêtego modelu biznesu.

4. Modele biznesowe portów lotniczych wed³ug struktury
w³asnoœciowej

Z punktu widzenia struktury w³asnoœciowej i sposobu zarz¹dzania portem
lotniczym wyró¿nia siê trzy podstawowe modele:
– port lotniczy jest w³asnoœci¹ publiczn¹ i podlega zarz¹dowi ze strony pañ-

stwa lub odpowiednich podmiotów lokalnych,
– port lotniczy prowadzony jest w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,
– port lotniczy jest podmiotem prywatnym.

Model pierwszy jest najbardziej rozpowszechniony na œwiecie. Portami lotni-
czymi zarz¹dzaj¹ struktury lokalne (g³ównie w Europie), krajowe (g³ównie
w Azji, Afryce i Ameryce £aciñskiej) przez przedsiêbiorstwa bêd¹ce w³asnoœci¹
pañstwa, urz¹d odpowiedni dla lotnictwa cywilnego lub ministerstwo ds. trans-
portu, a w szczególnych przypadkach przez wojsko. O takim sposobie zarz¹-
dzania portem lotniczym decyduj¹ wzglêdy historyczne i ekonomiczne (pañstwo
lub samorz¹d lokalny). Odgrywaj¹ wa¿n¹ rolê w funkcji miastotwórczej i regio-
notwórczej.

W modelu w³asnoœci publicznej aspektów finansowych nie traktuje siê jako
priorytetu prowadzonej dzia³alnoœci (porty lotnicze czêsto nie s¹ rentowne),
wa¿niejsze jest œwiadczenie us³ug o charakterze publicznym ze wzglêdu na cele
spo³eczne. Zalet¹ takiego modelu jest mo¿liwoœæ spe³niania wielu celów o cha-
rakterze niekomercyjnym, np. politycznych i spo³ecznych, tj. generowanie no-
wych miejsc pracy, bezpieczeñstwo i obrona pañstwa itp. Porty w takim modelu
czêsto otrzymuj¹ pomoc publiczn¹ i przys³uguj¹ im pewne przywileje lub na-
wet specjalny status prawny lub ekonomiczny np. status monopolisty. Do wad
takiego modelu zalicza siê przede wszystkim niejasne i niestabilne cele stawiane
przed portami lotniczymi, wynikaj¹ce ze zmiennych warunków politycznych
oraz nacisków grup interesu, rozbie¿noœæ miêdzy celami ekonomicznymi a inte-
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resem w³aœciciela, ponoszenie ciê¿aru inwestycji i nieefektywnoœci przez finanse
publiczne oraz gorsze dopasowanie do potrzeb klienta12.

Model oparty na partnerstwie publiczno-prywatnym polega na wspólnym
ponoszeniu kosztów przez podmiot publiczny i prywatny. W takich przypad-
kach podmiot publiczny wnosi najczêœciej wk³ad w postaci terenu wraz z ju¿
istniej¹c¹ infrastruktur¹, ponosi koszty inwestycji w infrastrukturê towarzysz¹c¹.
Podmiot prywatny natomiast wnosi kapita³ na budowê lub rozbudowê portu
lotniczego, swoj¹ wiedzê i doœwiadczenie. Model taki charakteryzuje siê obni¿e-
niem ryzyka finansowego dla podmiotu prywatnego natomiast dla podmiotu
publicznego zdobyciem œrodków na inwestycje. Wprowadzenie systemu PPP
nie oznacza zbycia prawa w³asnoœci przez podmiot publiczny, powoduje jedy-
nie zdobycie œrodków na inwestycje w port lotniczy oraz jego funkcjonowanie
w zamian za korzyœci osi¹gane przez podmiot prywatny uczestnicz¹cy w tym
procesie. Potencjalne korzyœci z takiej formu³y to roz³o¿enie kosztów, a tym sa-
mym ryzyka miêdzy podmiot publiczny i prywatny, wzrost konkurencyjnoœci
i wydajnoœci wynikaj¹cy z uczestnictwa podmiotu prywatnego i jego determi-
nacji do uzyskiwania okreœlonej rentownoœci. Podmioty prywatne s¹ zazwyczaj
bardziej skuteczne w aspekcie wydajnoœci. W modelu tym stosuje siê klauzule
o karach dla strony prywatnej zwi¹zane z niewywi¹zaniem siê z obowi¹zków
zawartych w umowie (np. dotycz¹ce wykonania okreœlonych inwestycji i ich
terminy). Ponadto partnerstwo publiczno-prywatne jest sposobem na pozyskanie
rozwi¹zañ innowacyjnych w zakresie funkcjonowania portów lotniczych, do
których nie mia³ dostêpu podmiot publiczny. Porty lotnicze oparte na PPP mog¹
funkcjonowaæ wszêdzie tam, gdzie aspekt ekonomiczny jest istotniejszy od
aspektu spo³ecznego (podmiot prywatny musi osi¹gaæ rentownoœæ). W przypadku
niepowodzenia takiego projektu mo¿e siê okazaæ, i¿ to podmiot publiczny bê-
dzie musia³ ponieœæ ciê¿ar upad³oœci. Ponadto podmiot publiczny powinien byæ
przygotowany do funkcjonowania w takiej formule, np. nie eskalowaæ niereal-
nych oczekiwañ wobec podmiotu prywatnego, jednoczeœnie umiejêtnie go kon-
troluj¹c i motywuj¹c13.

Ostatnim rodzajem modelu biznesowego funkcjonowania portu lotniczego
jest formu³a prywatna. Taki model realizowany jest g³ównie przez prywatyzacjê
portu lotniczego. Polega on na przeniesieniu zarówno zarz¹dzania, jak i praw
w³asnoœciowych na podmiot prywatny. Sytuacja taka nastêpuje g³ównie wtedy,
gdy podmiot publiczny nie posiada wystarczaj¹cych œrodków i kompetencji do
zarz¹dzania portem lotniczym lub do jego rozwoju. Ponadto dziêki prywatyza-
cji strona publiczna otrzymuje œrodki ze sprzeda¿y portu lotniczego oraz wzrost
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10.07.2015].



przychodów podatkowych z jego funkcjonowania. W wyniku prywatyzacji
w porcie lotniczym nastêpuj¹ takie zmiany, jak14:
– podniesienie kapita³u,
– pozyskanie nowych Ÿróde³ przychodów,
– poprawa efektywnoœci,
– racjonalizacja kosztów,
– zorientowanie na klienta,
– podniesienie konkurencyjnoœci,
– zmniejszenie kontroli ze strony podmiotów publicznych.

Strona publiczna, decyduj¹c siê na prywatyzacjê portu lotniczego, musi
uwzglêdniæ takie czynniki, jak zwiêkszenie stopnia ryzyka ekonomicznego wynikaj¹ce
z braku gwarancji finansowych ze strony publicznej, ograniczenie wp³ywu na
funkcjonowanie portu lotniczego jako elementu regionalnej (lub krajowej) in-
frastruktury transportowej. Porty lotnicze zazwyczaj maj¹ pozycjê naturalnego
monopolisty w danym regionie, co oznacza, i¿ strona publiczna winna zinten-
syfikowaæ dzia³ania na rzecz ograniczania praktyk monopolistycznych. Ponadto
podmiot prywatny bêdzie d¹¿yæ do podnoszenia cen na swoje us³ugi, co bêdzie
wp³ywaæ na koszt podró¿y, a tym samym ograniczana bêdzie dostêpnoœæ eko-
nomiczna transportu lotniczego w regionie. Prywatna w³asnoœæ w portach lotni-
czych jest szczególnie po¿¹dana tam, gdzie funkcjonuj¹ one w warunkach
konkurencji, np. porty lotnicze po³o¿one blisko siebie, albo istnieje silna kon-
kurencja miêdzyga³êziowa.

5. Modele biznesu portów lotniczych wed³ug Ÿróde³ przychodów

W modelu biznesowym powinny byæ okreœlone Ÿród³a przychodów genero-
wanych przez port lotniczy. Wyró¿nia siê dwie podstawowe grupy Ÿróde³ przy-
chodów. Zalicza siê do nich dzia³alnoœæ lotnicz¹ podstawow¹ oraz dzia³alnoœæ
pozalotnicz¹. Do przychodów z dzia³alnoœci lotniczej zalicza siê op³aty za
l¹dowanie samolotu, op³aty za pasa¿era (odlatuj¹cego), op³aty za postój statku, fa-
kul- tatywne op³aty wynikaj¹ce z ewentualnej nawigacji terminalowej, ewentu-
alne op³aty œrodowiskowe oraz inne op³aty lotnicze. Drug¹ grup¹, której udzia³
w przychodach roœnie, s¹ przychody z dzia³alnoœci pozalotniczej. Zalicza siê do
nich przychody z koncesji, wynajmu gruntów, hangarów, magazynów, biur,
dzia³alnoœci gastronomicznej, handlowej i us³ugowej prowadzonej przez port
lotniczy, parkingów samochodowych, reklam i materia³ów promocyjnych umie-
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14 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.
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szczanych w porcie lotniczym, wynajmu urz¹dzeñ itp.15 Na rysunku 1 przedsta-
wiono przyk³adow¹ strukturê przychodów w Porcie Lotniczym im. F. Chopina
w Warszawie.

Na podstawie danych przedstawionych na rysunkach 1 i 2 mo¿na stwier-
dziæ, i¿ w strukturze przychodów port lotniczy w Warszawie ma wiêkszy udzia³
przychodów z dzia³alnoœci lotniczej ni¿ œrednio w portach lotniczych na œwiecie
w analogicznym okresie. Zmiany w strukturze przychodów bêd¹ postêpowaæ
w kierunku zmniejszania przychodów z dzia³alnoœci lotniczej i wzrostu przy-
chodów z dzia³alnoœci pozalotniczej.

Obecnie porty lotnicze staraj¹ siê dywersyfikowaæ swoje przychody. Wynika
to z kilku podstawowych czynników. Po pierwsze, w przewozach lotniczych
istnieje silna presja na cenê, a op³aty lotnicze s¹ ich sk³adow¹. Po drugie, porty
lotnicze generuj¹ wokó³ siebie obszary o zintensyfikowanej dzia³alnoœci gospo-
darczej, z których port lotniczy mo¿e czerpaæ korzyœci (np. wynajem samocho-
dów lub parkingi). Po trzecie, porty lotnicze s¹ pod presj¹ ci¹g³ych zmian,
musz¹ wiêc zdobywaæ œrodki na wdra¿anie innowacji i inwestycje16.
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Bezpieczeñstwo w transporcie, Radom 2011, s. 321.

15 D. T³oczyñski, Dywersyfikacja pozalotniczych Ÿróde³ przychodów polskich portów 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 [dostêp: 10.07.2015].



Podsumowanie

Wspó³czesne porty lotnicze rzadko prowadz¹ dzia³alnoœæ wed³ug jednego
przyjêtego modelu biznesowego. Zarówno w aspekcie kryterium przychodo-
wego, jak i wielkoœci oraz rodzaju obs³ugiwanego ruchu, a tak¿e z punktu wi-
dzenia w³aœciciela portu lotniczego istotny jest wybór kluczowych partnerów,
dostosowywanie do nich produktu, ceny, kana³u dystrybucji, a tak¿e sposobu
komunikowania siê.

W aspekcie wyboru Ÿróde³ przychodu porty lotnicze bêd¹ k³ad³y coraz
wiêkszy nacisk na powiêkszanie przychodów z dzia³alnoœci pozalotniczej. Nie
oznacza to, ¿e zmniejszy siê koncentracja na ruchu lotniczym, gdy¿ to on jest
generatorem dzia³alnoœci biznesowej w omawianym obszarze. Wzrost ruchu
lotniczego implikuje wzrost przychodów z dzia³alnoœci pozalotniczej, przy
czym bêd¹ one ros³y szybciej ni¿ sam ruch lotniczy.

Stosowane modele biznesowe winny mieæ charakter dynamiczny i elastycz-
ny. Oznacza to koniecznoœæ ci¹g³ego dostosowywania siê do zmieniaj¹cych siê
potrzeb rynku, tj. zmian zachodz¹cych po stronie pasa¿era, linii lotniczych, a tak¿e
innych interesariuszy korzystaj¹cych z us³ug portu lotniczego.
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Wybór modelu biznesu jest uwarunkowany przede wszystkim przez udzia³
rodzajów podró¿y do i z danego portu lotniczego (biznesowe, turystyczne itp.),
skalê i rodzaj obs³ugiwanego ruchu, uwarunkowania historyczne, przestrzenne
i urbanistyczne, ekonomiczne, w³asnoœciowe, strategiczno-obronne itp.
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EKONOMICZNE ASPEKTY ROZWOJU
KOLEI DU¯YCH PRÊDKOŒCI – WYBRANE ZAGADNIENIA

Abstrakt: Kolej du¿ych prêdkoœci stanowi istotny element iloœciowego i jakoœciowego
rozwoju transportu kolejowego w Europie i Azji. Wysokie koszty budowy i utrzyma-
nia kolei du¿ych prêdkoœci rekompensowane s¹ licznymi, choæ trudnymi do precyzyj-
nego pomiaru korzyœciami, których beneficjentem s¹ pasa¿erowie, system transportowy
i gospodarka. Kolej du¿ych prêdkoœci umo¿liwi³a zmianê konkurencyjnych relacji
miêdzy transportem kolejowym i lotniczym na dystansie do 800 km. Poza omówiony-
mi skutkami konkurencji miêdzy tymi ga³êziami transportu podkreœlono obszary
wspó³pracy i wspólnych korzyœci odnoszonych przez transport lotniczy i koleje du-
¿ych prêdkoœci.
S³owa kluczowe: transport kolejowy, koleje du¿ych prêdkoœci, 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 du¿ych prêdkoœci zapocz¹tkowany zosta³ oddaniem do
eksploatacji linii Tokaido Shinkansen w Japonii w 1964 r. Od tego momentu
transport kolejowy zyska³ nowe mo¿liwoœci tworzenia us³ug konkurencyjnych
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wzglêdem transportu lotniczego nawet na dystansie do 700–800 km. Do niedaw-
na rozwój kolei du¿ych prêdkoœci ogranicza³ siê do zaledwie kilku krajów euro-
pejskich (m.in. Francja, Hiszpania, W³ochy, Niemcy, Wielka Brytania, Szwecja)
i azjatyckich (Japonia, Korea Pd., Taiwan i Chiny). Obecnie do wspomnianych
pañstw do³¹czaj¹ kolejne, takie jak Turcja, Arabia Saudyjska, Maroko i Stany
Zjednoczone, w których kolej du¿ych prêdkoœci ju¿ funkcjonuje lub rozpoczêto
jej budowê.

Budowa i eksploatacja kolei du¿ych prêdkoœci wi¹¿e siê z ponoszeniem wy-
sokich nak³adów, z których czêœæ mo¿e byæ trudna do precyzyjnego ujêcia na
etapie podejmowania decyzji o jej budowie. Istotnym zagadnieniem jest rów-
nie¿ docelowy model eksploatacyjny kolei du¿ych prêdkoœci, jej rola i sposób fi-
nansowania na tle kolei „konwencjonalnej” oraz oszacowanie poziomu popytu
i przychodów, które bêdzie generowaæ. Wp³yw kolei du¿ych prêdkoœci na roz-
wój ekonomiczno-spo³eczny obs³ugiwanych miast i regionów stanowiæ mo¿e
wa¿ny argument dla decyzji o podjêciu budowy. Przegl¹d doœwiadczeñ ró¿-
nych krajów w tym zakresie wskazuje na zasadnoœæ przyjêcia w Polsce etapo-
wego i ewolucyjnego procesu budowy kolei du¿ych prêdkoœci.

1. Definicja kolei du¿ych prêdkoœci

Pod pojêciem kolei du¿ych prêdkoœci nale¿y rozumieæ system przeznaczony
do wykonywania przewozów pasa¿erskich z prêdkoœciami powy¿ej 250 km/h
na nowo budowanych odcinkach linii kolejowych oraz powy¿ej 200–220 km/h
na odcinkach modernizowanych, obejmuj¹cy infrastrukturê, tabor oraz warun-
ki eksploatacyjne2. Pierwsze linie kolei du¿ych prêdkoœci by³y przeznaczone do
ruchu wydzielonego i tworzy³y system odrêbny od kolei konwencjonalnej (np.
japoñski Shinkansen, pierwsza europejska linia kolejowa du¿ych prêdkoœci
Pary¿–Lyon3). Niezaprzeczalne zalety tego rozwi¹zania, takie jak wysoki poziom
bezpieczeñstwa, wysoka zdolnoœæ przepustowa i mo¿liwoœæ stopniowego zwiêk-
szania prêdkoœci poci¹gów ograniczane by³y przede wszystkim bardzo wysoki-
mi kosztami budowy odrêbnej infrastruktury (w tym pozyskania niezbêdnych
terenów) o wysokim re¿imie eksploatacyjnym. W zwi¹zku z tym w czêœci kra-
jów system kolei du¿ych prêdkoœci obejmuje nowo budowane odcinki o prêd-
koœci powy¿ej 250 km/h i linie konwencjonalne, na których wystêpuje ruch mie-
szany ró¿nych kategorii poci¹gów pasa¿erskich (np. Niemcy). Takie rozwi¹zanie
umo¿liwia etapowy rozwój systemu kolei du¿ych prêdkoœci przy ni¿szych
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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 du¿ych prêdkoœci Pary¿–Lyon ostatnie 29 km poci¹gi TGV pokonuj¹ po istniej¹cej,
konwencjonalnej linii kolejowej. Por. szerzej: A. Harassek, Rozwój kolei du¿ych prêdkoœci w Europie,
„Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 4, s. 36 i n.



nak³adach inwestycyjnych (roz³o¿onych w czasie dostosowanym do mo¿liwoœci
finansowych podmiotu odpowiedzialnego za realizacjê inwestycji) i mniejszym
ryzyku popytowym. Zapewnia równie¿ wy¿szy poziom integracji z sieci¹ kolei
konwencjonalnej (rys. 1), umo¿liwiaj¹c rozwój us³ug w wymiarze miêdzynaro-
dowym (np. Railjet kolei austriackich ÖBB, ICE niemieckiego Deutsche Bahn).

2. Proces rozwoju kolei du¿ych prêdkoœci na œwiecie

Rok 2008 nale¿y uznaæ za prze³omowy w najnowszej historii kolei du¿ych
prêdkoœci, uruchomiono wówczas pierwsz¹ liniê tego typu w Chinach. Kraj ten
w krótkim czasie sta³ siê liderem przewozów i d³ugoœæ sieci. Kolej du¿ych prêd-
koœci sta³a siê wa¿nym czynnikiem dynamizacji rozwoju gospodarczego Chin,
tworz¹c równie¿ silny impuls dla modernizacji i rozwoju bran¿y kolejowej oraz
bran¿ pokrewnych. Rozwój kolei du¿ych prêdkoœci w tym kraju ze wzglêdu na
skalê przedsiêwziêcia, uwarunkowania demograficzne i polityczne, których
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Rysunek 1. Typologia systemów kolei du¿ych prêdkoœci
�ród³o: Opracowanie w³asne 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, paŸdziernik
2009, s. 4 [ za:] M. Givoni, Development and Impact of Modern High-speed Train: A review, „Transport
Reviews” 2006, nr 26(5).



rezultatem by³ krótki czas realizacji, nie jest jednak najlepszym benchmarkiem
dla Europy.

Analiza pracy przewozowej w Europie wskazuje na dynamiczny wzrost ko-
lei du¿ych prêdkoœci w latach 1990–2013 (rys. 2).

Choæ wzrost pracy przewozowej zrealizowanej przez koleje du¿ych prêdko-
œci w Europie mo¿na uznaæ za imponuj¹cy, to na kontynent ten w 2013 r. przy-
pad³a zaledwie 1/4 ogó³u pracy przewozowej wykonanej przez koleje du¿ych
prêdkoœci na œwiecie. Zdecydowanym liderem w krótkim czasie sta³y siê Chiny,
dystansuj¹c Japoniê. Na oba te kraje przypad³o niemal 70% ogó³u œwiatowej
pracy przewozowej wykonanej przez koleje du¿ych prêdkoœci w 2013 r. (rys. 3).

W kilku krajach poza Europ¹ prowadzone s¹ obecnie dyskusje nad celowo-
œci¹ budowy kolei du¿ych prêdkoœci (m.in. w Kuala Lumpur w Malezji – Singa-
purze, Australii). W Wielkiej Brytanii dyskusja nad projektem rozwoju kolei du-
¿ych prêdkoœci, maj¹cym po³¹czyæ Londyn z pó³nocnymi oœrodkami miejskimi
(tzw. projekt „High Speed 2”), wzbudza ogromne emocje i jest przedmiotem
debaty politycznej na wszystkich szczeblach w³adzy publicznej. Inne kraje euro-
pejskie planuj¹ budowê lub dalszy rozwój sieci (m.in. Chorwacja, Czechy, Szwe-
cja), a czêœæ z nich (m.in. Francja, Hiszpania, Niemcy, Dania, W³ochy, Austria,
Szwajcaria) obecnie rozbudowuje infrastrukturê tego systemu.
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Rysunek 2. Praca przewozowa kolei du¿ych prêdkoœci w Europie w latach 1990, 1998 oraz
2013 [mld paskm]
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych UIC, roczników statystycznych Eurostat i rapor-
tów rocznych DB.



3. Korzyœci i koszty kolei du¿ych prêdkoœci

Bogactwo literatury i praktycznych doœwiadczeñ pozwala na precyzyjn¹
identyfikacjê korzyœci i kosztów wynikaj¹cych z budowy i eksploatacji kolei du¿ych
prêdkoœci. Nale¿y jednak stwierdziæ, ¿e ich skala uzale¿niona jest od szerszego
kontekstu spo³eczno-gospodarczego, a czynnikami „brzegowymi” s¹: potencja³
demograficzny obs³ugiwanych aglomeracji (a szerzej korytarza transportowego,
którego rdzeñ utworzy linia kolei du¿ych prêdkoœci), potencja³ gospodarczy
obs³ugiwanego obszaru oraz istniej¹cy system transportowy (w wymiarze ilo-
œciowym i jakoœciowym). Przyk³adowe czynniki „brzegowe” istotne dla budowy
i eksploatacji kolei du¿ych prêdkoœci zaprezentowano w tabeli 1.

Korzyœci i koszty nale¿y rozpatrywaæ w kilku aspektach, uwzglêdniaj¹c per-
spektywê u¿ytkownika systemu transportowego, sam system transportowy
oraz gospodarkê regionaln¹. W tym pierwszym przypadku podstawow¹ korzy-
œci¹, maj¹c¹ najwiêksze znaczenie w analizach kosztów korzyœci projektów kolei
du¿ych prêdkoœci, jest oszczêdnoœæ czasu podró¿y w stosunku do podró¿y in-
nym œrodkiem transportu (w tym kolej¹ konwencjonaln¹). W przypadku linii
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�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych UIC oraz Chinese high-speed: an evaluation of
traffic, „International Railway Journal” 2015, nr 2; Chiñskie linie du¿ych prêdkoœci, „Technika Trans-
portu Szynowego” 2015, nr 4.



kolei du¿ych prêdkoœci Madryt–Barcelona redukcja czasu podró¿y odpowiada³a
za 54% ogó³u korzyœci ekonomicznych tego projektu4.

Tabela 1. Czynniki „brzegowe” dla kolei du¿ych prêdkoœci

Potencja³ demograficzny Potencja³ gospodarczy System transportowy

liczba ludnoœci PKB per capita gêstoœæ konwencjonalnej sieci kolejowej

gêstoœæ zaludnienia si³a nabywcza ludnoœci udzia³ linii o prêdkoœci 160 km/h

poziom urbanizacji
liczba central du¿ych
przedsiêbiorstw

struktura modalna podró¿y d³ugodystan-
sowych

ruchliwoœæ komunikacyjna

�ród³o: Opracowanie w³asne.

G³ówn¹ korzyœci¹ dla systemu transportowego jest poprawa bezpieczeñstwa
oraz optymalizacja wykorzystania infrastruktury kolejowej mo¿liwa dziêki
uwolnieniu czêœci przepustowoœci na liniach konwencjonalnych (wskutek prze-
jêcia czêœci pasa¿erów przez kolej du¿ych prêdkoœci).

„Koleje du¿ych prêdkoœci gwarantuj¹ korzyœci nie tylko dla podró¿nych, ale
tak¿e dla pañstw i regionów, które obs³uguj¹. Efektywny system transportowy
jest bowiem istotnym czynnikiem rozwoju regionów”5. Poprawa dostêpnoœci
przestrzennej to zasadnicza korzyœæ dla gospodarki regionalnej. Jej efektem
mo¿e byæ wzrost zatrudnienia, przestrzenna redystrybucja dzia³alnoœci gospo-
darczej i rozwój rynku nieruchomoœci (przyk³adowo, projekt budowy kolei du-
¿ych prêdkoœci w Szwecji jest œciœle powi¹zany z rynkiem nieruchomoœci i mo¿e
skutkowaæ budow¹ nawet 100 tys. nowych mieszkañ, rozwojem systemów
transportu publicznego i rowerowego w obs³ugiwanych miastach6. Stwarza to
równie¿ nowe mo¿liwoœci dla finansowania punktowych obiektów infrastruk-
tury kolei du¿ych prêdkoœci). Obni¿enie emisji gazów cieplarnianych mo¿e byæ
zaliczone do tej kategorii korzyœci, choæ wykazuje ona siln¹ zale¿noœæ od pozio-
mu popytu ze wzglêdu na znaczn¹ konsumpcjê energii elektrycznej.

Rzadko podkreœlan¹ zalet¹ w tradycyjnym ujêciu analiz kosztów i korzyœci
jest wy¿sza produktywnoœæ pasa¿erów korzystaj¹cych z kolei du¿ych prêdkoœci
w porównaniu do u¿ytkowników samochodu osobowego i pasa¿erów transportu
lotniczego. W ocenie korzyœci ekonomicznych kolei du¿ych prêdkoœci dla Kali-
fornii przyjêto, ¿e udzia³ pracuj¹cych podczas podró¿y wynosi 0 dla kieruj¹cych
samochodem osobowym, 33% dla pasa¿erów transportu lotniczego (ich produk-

100 Marcin Wo³ek

4 Ch. Nash, When to Invest in High Speed Rai,. „Discussion Paper 25”, International Transport Forum,
Paris 2013.

5 T. Dyr, K. Zió³kowska, Koszty i korzyœci systemu kolei du¿ych prêdkoœci, „Technika Transportu Szyno-
wego” 2015, nr 4, s. 22.

6 H.G. Wessberg, The National Negotiation on Housing and Infrastructure, referat wyg³oszony na konfe-
rencji „New Ways of Financing Public Transport”, Malmöe, 3–4.03.2015 r.



tywnoœæ zmniejszona jest szczególnie podczas fazy startu i l¹dowania) i 50% dla
pasa¿erów korzystaj¹cych z kolei du¿ych prêdkoœci7.

Wp³yw kolei du¿ych prêdkoœci na przestrzenn¹ strukturê miasta oraz na to
czy jest ona stymulant¹ lub destymulant¹ koncentracji przestrzennej nie zosta³
jednoznacznie rozstrzygniêty w literaturze przedmiotu. W ka¿dym z przypadków
uzale¿nione jest to od szeregu czynników, takich jak po³o¿enie stacji (centralne
lub peryferyjne), powi¹zania z innymi œrodkami transportu pasa¿erskiego, wiel-
koœci¹ obs³ugiwanego miasta, istniej¹cym systemem taryfowo-biletowym oraz
rozmiarem sieci kolei du¿ych prêdkoœci8.

Cech¹ charakterystyczn¹ budowy i eksploatacji kolei du¿ych prêdkoœci s¹
wysokie koszty budowy infrastruktury wraz z kosztami pozyskania terenu
(szczególnie na obszarach silnie zurbanizowanych oraz wra¿liwych ekologicz-
nie). D¹¿enie do ich zmniejszenia skutkuje lokalizacj¹ nowych stacji poza cen-
trami obs³ugiwanych aglomeracji, zmniejszaj¹c korzyœci redukcji czasu podró¿y
opisane uprzednio. Konieczne s¹ wówczas dodatkowe nak³ady na rozbudowê
systemu transportu publicznego zapewniaj¹cego dogodne po³¹czenia stacji ko-
lei du¿ych prêdkoœci z centrum miasta. Jednak w takim przypadku stacja taka
posiada wszystkie wady portu lotniczego wynikaj¹ce z oddalenia od centrum
obs³ugiwanego miasta. Tym samym konkurencyjnoœæ kolei du¿ych prêdkoœci
wzglêdem transportu lotniczego ulega zmniejszeniu.

Trudnym do precyzyjnego ujêcia kosztem budowy systemu kolei du¿ych
prêdkoœci jest tzw. „efekt tunelowy”, polegaj¹cy na ograniczeniu korzyœci p³yn¹-
cych z rozwoju kolei du¿ych prêdkoœci tylko do miast bezpoœrednio przez ni¹
obs³ugiwanych.

Powa¿nym wyzwaniem w procesie projektowania i eksploatacji kolei du¿ych
prêdkoœci s¹ nak³ady niezbêdne do poniesienia na infrastrukturê (wraz z pozyska-
niem niezbêdnych terenów) i tabor. Wysokoœæ nak³adów na budowê infrastruktury
kolei du¿ych prêdkoœci, podobnie jak w przypadku innych wielkoskalowych in-
westycji infrastrukturalnych, szacowana na etapie studiów wykonalnoœci mo¿e
znacznie odbiegaæ od wartoœci rzeczywistych9. Jeszcze wiêksze rozbie¿noœci do-
tycz¹ prognoz ruchu, które z kolei s¹ podstaw¹ do szacowania przychodów
w skali kilkudziesiêcioletniej. Zestawienie ocen ex ante i ex post projektów kolei
du¿ych prêdkoœci we Francji, opracowanych przez Y. Crozet, wskazuje na
znacz¹ce rozbie¿noœci wartoœci wewnêtrznej stopy zwrotu (tab. 2).
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Tabela 2. Wewnêtrzna stopa zwrotu ex post i ex ante dla wybranych projektów kolei
du¿ych prêdkoœci we Francji (w %)

Linia kolei du¿ych prêdkoœci
(Francja)

Spo³eczno-ekonomiczna
IRR ex ante

Spo³eczno-ekonomiczna
IRR ex post

po³udniowo-wschodnia 28,0 b.d.

atlantycka 23,6 12,0

pó³nocnoeuropejska 20,3 5,0

œródziemnomorska 12,2 8,1

�ród³o: J. Preston, The Economics of Investment in High Speed Rail, „Discussion Paper” 2013, nr 30, In-
ternational Transport Forum, Pary¿ 2013, s. 27.

4. Wp³yw kolei du¿ych prêdkoœci na podzia³ zadañ przewozowych

Analiza struktury popytu na kolej du¿ych prêdkoœci pozwala na wyodrêb-
nienie dwóch komponentów, mianowicie:
– popytu wzbudzonego (induced demand) wskutek pojawienia siê us³ugi o no-

wych parametrach jakoœciowych, obs³ugi nowej relacji;
– popytu wygenerowanego wskutek przejêcia pasa¿erów z innych œrodków

transportu.
Obie kategorie uwzglêdniane s¹ w modelach popytu stanowi¹cych fragment

studiów wykonalnoœci projektów kolei du¿ych prêdkoœci. Przyjmuje siê, ¿e popyt
wzbudzony stanowi z regu³y do 20% ogó³u pasa¿erów kolei du¿ych prêdkoœci,
choæ analiza ex post wykonana dla pierwszego po³¹czenia tego typu w Hiszpanii
(Madryt–Sevilla) wykaza³a, ¿e 26% ogó³u pasa¿erów stanowi³y osoby nieprzejête
z innego œrodka transportu.

Jednym z najbardziej widocznych skutków rozwoju kolei du¿ych prêdkoœci
jest jej wp³yw na zmiany w podziale zadañ przewozowych miêdzy poszczegól-
ne œrodki transportu. Do ga³êzi transportu, które s¹ najbardziej podatne na
przep³yw pasa¿erów na rzecz kolei du¿ych prêdkoœci nale¿¹ kolej konwencjo-
nalna i transport lotniczy. Szacowane straty dla sektora lotniczego wskutek roz-
woju systemu kolei du¿ych prêdkoœci w 2012 r. wynios³y w Chinach 1,5 mld
USD. W opinii ekspertów rynku lotniczego nawet po³owa lotów krajowych
w Chinach na dystansie do 500 km sta³a siê niedochodowa wskutek konkurencji
kolei du¿ych prêdkoœci10.

Oddanie do eksploatacji w 1992 r. pierwszej linii kolei du¿ych prêdkoœci
w Hiszpanii, ³¹cz¹cej Madryt z Sewill¹, spowodowa³o radykaln¹ zmianê podzia³u
zadañ przewozowych. W krótkim czasie poci¹gi AVE osi¹gnê³y udzia³ 84% przy
16% transportu lotniczego. Nale¿y jednak podkreœliæ, ¿e by³o to mo¿liwe dziêki
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decyzji politycznej ówczesnych w³adz, by pañstwowy przewoŸnik lotniczy Iberia
nie konkurowa³ na tych samych trasach z kolejami du¿ych prêdkoœci.

Nale¿y jednak podkreœliæ, ¿e dotychczasowe studia dotycz¹ce podzia³u za-
dañ przewozowych w korytarzach transportowych, w których wprowadzono
us³ugi kolei du¿ych prêdkoœci, obejmowa³y konwencjonalnych (tradycyjnych)
przewoŸników lotniczych. W œwietle deregulacji rynku lotniczego i dynamicz-
nego rozwoju niskokosztowych przewoŸników lotniczych teza o zdecydowanej
przewadze kolei du¿ych prêdkoœci nie jest ju¿ tak oczywista ze wzglêdu na wy-
sok¹ wra¿liwoœæ na cenê pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug niskokosztowych
przewoŸników lotniczych. Elementami przewagi konkurencyjnej sektora lotni-
czego wzglêdem kolei du¿ych prêdkoœci jest wy¿sza elastycznoœæ bran¿y lotni-
czej, szczególnie w zakresie mo¿liwych modeli biznesowych (przewoŸnicy tra-
dycyjni, niskokosztowi i hybrydowi, ³¹cz¹cy w sobie cechy obu poprzednich),
pe³ne oddzielenie dzia³alnoœci przewozowej od infrastruktury, wysoki udzia³
w³asnoœci prywatnej oraz globalny system sprzeda¿y. Najwiêkszym jednak atu-
tem tanich przewoŸników lotniczych jest ³atwoœæ organizowania nowych
po³¹czeñ na bazie regionalnych portów lotniczych, co dla tradycyjnego modelu
kolei du¿ych prêdkoœci, którego rentownoœæ oparta jest na poziomie popytu
i przeciêtnej odleg³oœci przewozu, stanowi istotne i trudne do precyzyjnego ujê-
cia zagro¿enie.

Zagadnienie konkurencji miêdzy transportem lotniczym a kolejami du¿ych
prêdkoœci podnosz¹ równie¿ coroczne raporty wiod¹cych producentów samolo-
tów. „[…] Linie lotnicze permanentnie zmuszone s¹ reagowaæ na strukturalne
i konkurencyjne wyzwania. Sieci po³¹czeñ krótkodystansowych w Chinach
i Europie odczuwaj¹ presjê w postaci alternatywy podró¿y kolej¹ du¿ych prêd-
koœci, co wymagaæ mo¿e ponownej reorganizacji poda¿y w celu wsparcia roz-
woju innych segmentów rynku (œrednio- i d³ugodystansowych)11.

Rozwój kolei du¿ych prêdkoœci mo¿e byæ czynnikiem sprzyjaj¹cym integracji
kolei i transportu lotniczego. Tworzenie wspólnej oferty przewozowej w obsza-
rze ci¹¿enia danego portu lotniczego stwarza szanse na pog³êbienie wspó³pracy
przewoŸników kolejowych, lotniczych oraz portów lotniczych. Zakres takiej
wspó³pracy mo¿e przyj¹æ formy:
– porozumieñ miêdzy przewoŸnikami kolejowymi, lotniczymi i operatorami

turystycznymi, maj¹cych na celu u³atwienia w sprzeda¿y us³ug (np. Rail&Fly
rozwijany od 1992 r. przez koleje niemieckie DB i kilkudziesiêciu przewoŸni-
ków lotniczych i podobn¹ liczbê podmiotów rynku turystycznego);

– porozumieñ code-share, ró¿ni¹cych siê liczb¹ destynacji;
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– porozumieñ o charakterze joint-venture12, których przyk³adem jest AlRail.
W jego ramach przewoŸnik Deutsche Bahn oferuje we wspó³pracy z Luft-
hans¹ po³¹czenia kolejowe miêdzy wybranymi miastami i portami lotniczy-
mi, takimi jak Frankfurt, Kolonia, Stuttgart i Düsseldorf. Porozumienie to zo-
sta³o zawarte w 2001 r. i obejmuje wspóln¹ sprzeda¿ biletów, obs³ugê baga¿u
i check-in. Pocz¹tkowo ograniczono jego zakres do relacji Frankfurt–Stuttgart.
Impulsem do dalszego rozszerzenia porozumienia by³o zakoñczenie budowy
odcinka kolei du¿ych prêdkoœci miêdzy Frankfurtem a Koloni¹. Rozwój tego
typu porozumieñ uzale¿niony jest od jakoœci powi¹zania portu lotniczego
z kolej¹ du¿ych prêdkoœci i modernizacji czêœci infrastruktury portowej.

Podsumowanie

W zwi¹zku z dynamicznym rozwojem kolei du¿ych prêdkoœci i wdra¿aniem
technologii pojazdu magnetycznego w relacjach miêdzyaglomeracyjnych, UIC
szacuje, ¿e do 2035 r. d³ugoœæ linii kolei du¿ych prêdkoœci osi¹gnie 80 000 km13,
z czego ponad po³owa przypadaæ bêdzie na Chiny.

Proces rozwoju kolei du¿ych prêdkoœci mo¿e odbywaæ siê w sposób ewolu-
cyjny, przez modernizacjê istniej¹cej sieci kolejowej, uzupe³nianej o dedykowa-
ne odcinki w przypadku uzasadnionych korzyœci ekonomicznych. Przyk³adem
takiego podejœcia jest rozwój kolei du¿ych prêdkoœci w Niemczech.

Niektóre kraje przyjê³y odmienny sposób realizacji projektów w tym zakre-
sie, polegaj¹cy na budowie kompletnego systemu kolei du¿ych prêdkoœci ju¿
w pierwszym etapie. Takie podejœcie obarczone jest jednak du¿ym ryzykiem
ekonomicznym zwi¹zanym z siln¹ konkurencj¹ miêdzyga³êziow¹ (tanie linie
lotnicze) i podatnoœci¹ poziomu popytu na wahania koniunktury gospodarczej.
Samo oszacowanie korzyœci ekonomicznych p³yn¹cych z budowy i (lub) rozwo-
ju kolei du¿ych prêdkoœci obejmuje szereg trudnych do precyzyjnego ujêcia
aspektów, uzale¿nionych tak¿e od przyjêtej perspektywy, mianowicie u¿ytkow-
nika systemu transportowego (oszczêdnoœæ czasu), samego systemu transporto-
wego (poprawa bezpieczeñstwa i optymalizacja wykorzystania konwencjonal-
nej sieci kolejowej) oraz gospodarki regionalnej.
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Stanis³aw Miecznikowski1

PROBLEMY ZASTOSOWANIA KOMPLEKSOWEJ
ANALIZY KOSZTÓW I KORZYŒCI LINII KOLEI

DU¯YCH PRÊDKOŒCI A ICH KONKURENCYJNOŒÆ
NA EUROPEJSKIM PASA¯ERSKIM KOLEJOWYM

RYNKU TRANSPORTOWYM

Streszczenie: W wielu projektach infrastrukturalnych kolei du¿ych prêdkoœci (KDP)
nie uwzglêdnia siê wartoœci rynkowych kosztów zewnêtrznych. S¹ one ustalane i wy-
ceniane przez preferencje u¿ytkowników wyra¿ane w wywiadach lub w trakcie
procesów wyboru. S¹ one szacowane na podstawie kompleksowej analizy kosztów
i korzyœci. Wiele krajów Dalekiego Wschodu i Europy buduje linie kolei du¿ych prêd-
koœci. Równie¿ Komisja Europejska alokuje du¿¹ czêœæ funduszy Wspólnoty na ich
budowê i rozwój. Jej celem jest wzrost udzia³u transportu kolejowego w racjonalnym
podziale zadañ na unijnym rynku przewozów pasa¿erskich. Jednak pañstwowe KDP
wol¹ wspó³pracowaæ ani¿eli konkurowaæ. Konkurencja wystêpuje w stosunku do tra-
dycyjnych, wolniejszych poci¹gów. Brak konkurencji pomiêdzy operatorami KDP
uniemo¿liwia pozyskiwanie pasa¿erów od innych ga³êzi transportu np. lotniczego
i autobusowego. Trudno we Wspólnocie przeprowadziæ transformacjê pañstwowych,
kolejowych monopoli w aspekcie ich dostosowania do jednolitego rynku kolei euro-
pejskich. Wówczas mog³yby konkurowaæ w przewozach miêdzynarodowych. Od 2001 r.
wprowadzono trzy pakiety restrukturyzacyjne, które mia³y otworzyæ rynek kolejowy.
W rezultacie od 2007 r. otworzy³ siê jedynie rynek przewozów ³adunków. Wprowa-
dzono te¿ wspólne standardy techniczne infrastruktury i taboru, umo¿liwiaj¹ce poci¹gom
swobodne przekraczanie granic. Nadal jednak brakuje swobody przemieszczania siê
poci¹gów pasa¿erskich w przewozach transgranicznych. Dopiero czwarty pakiet ko-
lejowy, zatwierdzony w 2012 r. przez Parlament Europejski i parlamenty krajów
cz³onkowskich UE, umo¿liwi³ dalsz¹ liberalizacjê rynku kolejowych przewozów pa-
sa¿erskich i konkurencyjnoœæ KDP w przewozach miêdzynarodowych.
S³owa kluczowe: analiza kosztów i korzyœci, konkurencyjnoœæ, koleje du¿ych prêdkoœci
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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 du¿ych prêdkoœci (KDP), zapocz¹tkowane w Japonii w drugiej
po³owie XX w. nadal s¹ nowoczesn¹ technologi¹, która ma doprowadziæ do od-
zyskania utraconej pozycji kolei w podziale zadañ przewozowych na rynku
pasa¿erskim. Na pocz¹tku XXI w. obserwuje siê na œwiecie dynamiczny rozwój
linii KDP. W zwi¹zku z tym nale¿a³oby siê zastanowiæ, czy mo¿na zastosowaæ
kompleksowy rachunek kosztów i korzyœci do obliczenia efektywnoœci budowy
tych linii, gdy¿ s¹ one kapita³och³onne i wymagaj¹ d³ugiego czasu zwrotu
nak³adów inwestycyjnych.

Popyt na przewozy KDP okreœla prêdkoœæ, która zmniejsza czas przejazdu.
Jest to najwa¿niejszy czynnik konkurencyjnoœci tej ga³êzi transportu. W prze-
wozach miêdzynarodowych i krajowych konkuruje ona jednak z dalekobie¿ny-
mi przewozami autobusowymi i niskokosztowymi przewoŸnikami lotniczymi.
Sektory te s¹ zliberalizowane i wprowadzi³y na rynek wielu prywatnych, wzajem-
nie konkuruj¹cych operatorów.
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PrzewoŸnicy KDP s¹ monopolistami pañstwowymi, a na takim rynku braku-
je konkurencji wewn¹trzga³êziowej w obs³udze przewozów pasa¿erskich. Warto
zastanowiæ siê, jakie dzia³ania nale¿a³oby podj¹æ, aby wywo³aæ wewn¹trz-
ga³êziow¹ konkurencjê w przewozach pasa¿erskich KDP.

1. Cel wprowadzenia kompleksowej analizy kosztów i korzyœci

Kompleksowa analiza kosztów i korzyœci, okreœlana jako cost–benefit analysis
(CBA), znalaz³a zastosowanie w ocenie efektywnoœci realizacji inwestycji trans-
portowych. Warto jednak przytoczyæ stwierdzenie Berta van Wee2, krytykuj¹-
cego etyczne za³o¿enia analizy ze wzglêdu na jej utylitarne korzyœci w przysz³oœci.
P. Mackie i J. Preston sumuj¹ zastrze¿enia do tej analizy w 21 punktach3. Mog¹
byæ one niejasne, niekompletnie okreœlone, gdy¿ wystêpuj¹ w niej niepoliczalne
czynniki niezbêdne do przeprowadzenia kompleksowej analizy kosztów i korzyœci.
Mo¿e to prowadziæ do oceny szacunku b³êdów wyników i zmniejsza optymizm
jej zastosowania. Zró¿nicowane podejœcia do analizy CBA doprowadzi³o do od-
miennych metod jej stosowania w Europie i Ameryce Pó³nocnej4, nale¿y jednak
zauwa¿yæ, ¿e ich zró¿nicowanie nie wynika³o wy³¹cznie z nieadekwatnych sza-
cunków ich niepieniê¿nych skutków.

Podejmowanie decyzji i planowanie procesów rozwoju infrastruktury trans-
portowej rozpatrywaæ nale¿y metod¹ CBA oddzielnie dla ka¿dego sektora
transportowego poszczególnych krajów5.

Jest to wynikiem oceny, na jakim etapie zastosowano analizê CBA do inwes-
tycji infrastruktury punktowej transportu lotniczego6. Autorzy wskazali te¿ na
ograniczenia w obliczeniach korzyœci przy zastosowaniu tej metody dla zmniej-
szenia ha³asu inwestycji w porcie lotniczym dla pasa¿erów.

Nale¿y jednak stwierdziæ, ¿e interesariusze (ang. stakeholders) po stronie po-
pytowej poszczególnych ga³êzi transportu s¹ zainteresowani nie tyle jej impli-
kacj¹, ile procesem ekonomicznej ewaluacji w przysz³oœci. Musi je uwzglêdniaæ
poda¿owa strona rynku, dostosowuj¹c nowe technologie przewozów i infra-
strukturê liniowo-punktow¹. S¹ one bowiem kapita³och³onne i wymagaj¹ rachun-
ku efektywnoœci uwzglêdniaj¹cego koszty zewnêtrzne. Nale¿y te¿ siê zastano-
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wiæ, czy mo¿na przeprowadziæ analizê kosztów i korzyœci z uwzglêdnieniem
kosztów zewnêtrznych.

2. Trudnoœci ustalania zewnêtrznych kosztów i korzyœci
dla linii KDP

Koleje du¿ych prêdkoœci s¹ czynnikiem rewitalizacji transportu kolejowego
i poprawy jego konkurencyjnoœci na europejskim rynku przewozów pasa¿er-
skich. Rozwój tych przewozów uzasadniaj¹ dotychczasowe efekty, które wyra-
¿aj¹ siê dynamicznym wzrostem liczby pasa¿erów, pracy przewozowej, a po
stronie poda¿owej: wzrostem d³ugoœci linii do przewozów KDP i liczby kur-
suj¹cych po nich poci¹gów. Wed³ug danych Œwiatowej Organizacji Kolei UIC,
d³ugoœæ linii kolei du¿ych prêdkoœci w 2014 r. wynosi³a w Europie 7351 km, pod-
czas gdy na œwiecie 22 710 km. Najwiêkszy udzia³ d³ugoœci linii KDP 64%
wyst¹pi³ w krajach Dalekiego Wschodu: w Chinach 11 132 km, Japonii – 2664 km
i Korei P³d. – 442 km7 250 km/h. Najwiêksz¹ pracê przewozow¹ pasa¿erów 2012 r.
wykona³y koleje chiñskie, 981 mld pas/km, podczas gdy w Unii wynios³a ona 418
mld pas/km, a w Japonii 404 mld pas/km8. Tak znaczna ró¿nica wykonanej pracy
przewozowej by³a wynikiem wielkoœci powierzchni kraju, gêstoœci zaludnienia,
wzrostu PKB i dobrobytu ludnoœci, konsekwencj¹ by³o udostêpnianie nowych
linii KDP dla kolejowych przewozów pasa¿erskich. W efekcie zwiêksza³ siê
poziom jakoœci pasa¿erskich przewozów kolejowych i zwiêkszanie udzia³ów tej
technologii w przewozach kolejowych ogó³em w krajach Dalekowschodniej
Azji.

W krajach cz³onkowskich Wspólnoty Europejskiej w latach 2000–2012 udzia³
kolejowych przewozów pasa¿erskich ogó³em w podziale zadañ przewozowych
w stosunku do innych ga³êzi transportu nie uleg³ zmianie i wyniós³ 6%. Nato-
miast przewozy osób kolejami du¿ych prêdkoœci wzros³y w tym okresie od
15,9% do 26,2%9. By³y one spowodowane dynamicznym rozwojem infrastruktu-
ry liniowej tej technologii transportu kolejowego w Europie.

Przy wsparciu funduszy unijnych i dotacji z bud¿etów krajów cz³onkowskich
w UE do 2014 r. wybudowano ponad 6000 km linii KDP, na których poci¹gi
osi¹gaj¹ prêdkoœæ ponad 250 km/h. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e w 1990 r. d³ugoœæ tych
linii wynosi³a tylko 1000 km i wykazuje tendencjê wzrostow¹ (por. rys. 1). Prze-
widuje siê w 2015 r. otwarcie nowej linii KDP z Lipska do Erfurtu, a w 2016 r.
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rozpocznie siê eksploatacja linii pomiêdzy Mediolanem i Brescia we W³oszech.
We Francji do 2017 r. zak³ada siê otwarcie czterech nowych linii KDP10. Komisja
Europejska w programie na lata 2014–2020 zwiêkszy³a nak³ady finansowe na in-
frastrukturê kolejow¹ s³u¿¹c¹ realizacji przewozów osób. Planuje m.in. sfinanso-
wanie linii KDP tzw. „via Baltica”, która po³¹czy Estoniê, £otwê, Litwê i Polskê.
Koszt jej budowy ma wynieœæ 4,5 mld EUR.

Tylko kilka z linii KDP konkuruje z transportem lotniczym, np. poci¹gi Euro-
star na trasie Londyn–Pary¿ przez kana³ La Manche maj¹ udzia³ ponad 75%
w przewozach ogó³em11. Podobnie du¿y udzia³ w przewozach wystêpuje na li-
niach krajowych Madryt–Barcelona i Pary¿–Lyon.

Bior¹c pod uwagê znaczn¹ d³ugoœæ sieci linii KDP na œwiecie i jej wp³yw na
wzrost rynku przewozów pasa¿erskich, nie mo¿na pomijaæ kosztów zewnêtrz-
nych, jakie generuj¹. Zarówno bowiem ich budowa, jak i eksploatacja obci¹¿aj¹
œrodowisko naturalne, zajmuj¹c tereny, emituj¹c ha³as, zanieczyszczenie powiet-
rza i przyczyniaj¹c siê do wzrostu efektu cieplarnianego. Niestety, informacje
dotycz¹ce szkodliwego oddzia³ywania KDP s¹ fragmentaryczne, w zwi¹zku
z tym mo¿na odnieœæ siê krótko do przyczyn ich powstawania. Najwa¿niejszym
problemem kosztów ochrony œrodowiska jest ich porównanie dla KDP z innymi
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Rysunek 1. Linie KDP funkcjonuj¹ce, w budowie i planowane w d³ugim okresie w wybranych
krajach UE w tys. km (listopad 2014)
�ród³o: Miêdzynarodowa Organizacja Kolei, UIC.

10 High-speed networks are spreading fast, but face rising competition, „The Economist “ 2015, vol. 10, s. 45.
11 Ibidem, s. 45.



ga³êziami transportu. Tak d³ugo jednak, jak cena nie jest równa krañcowym ko-
sztom spo³ecznym innych ga³êzi transportu, nastêpuje ich zniekszta³cenie,
pocz¹wszy od transportu lotniczego i drogowego po kolejowy. Nale¿y za³o¿yæ,
¿e zwiêksza siê jej efektywnoœæ, poniewa¿ transport kolejowy generuje wiêksze
efekty zewnêtrzne.

W odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza, iloœæ emitowanych gazów
przez KDP na danej trasie bêdzie zale¿a³a od iloœci zu¿ytej energii elektrycznej
i zanieczyszczeñ, jakie spowoduje elektrownia dostarczaj¹ca tê energiê. Ze
wzglêdu na du¿e zró¿nicowanie surowców stosowanych do produkcji energii
pierwotnej w elektrowniach w poszczególnych krajach – wêgiel kamienny, gaz,
energia atomowa, raczej trudno bêdzie przeprowadziæ kompleksowe porów-
nania dotycz¹ce zanieczyszczenia powietrza przez KDP. Ten nowoczesny sektor
transportu, jako wtórny u¿ytkownik energii, nie przyczynia siê do zanieczysz-
czeñ i przyjmuje siê, ¿e w porównaniu ze œrodkami transportu innych ga³êzi
jest najmniej zanieczyszczaj¹c¹ technologi¹.

W przypadku ha³asu takie porównanie nie wypada tak korzystne dla KDP.
Poziom ha³asu w przewozach kolejowych zale¿y od zastosowanej technologii.
Poci¹gi du¿ych prêdkoœci generuj¹ ha³as z powodu tarcia kó³ o szyny i górnych
urz¹dzeñ, przekazuj¹cych pr¹d tzw. pantografów. Wystêpuje on w krótkim
okresie czasu, wprost proporcjonalnym do prêdkoœci przejazdu poci¹gu. Mierzy
siê go w skali decybeli dB(A) i zale¿y od technologii stosowanych w poci¹gach
KDP. Górna granica ha³asu to 80 do 90 dB(A) i szacuje siê, ¿e tolerowany jest
ha³as 55dB(A) przy prêdkoœci poci¹gu 280 km/h na odcinku 180 metrów12.
W przypadku najnowszej technologii przewozów kolei magnetycznej (Maglev,
Transrapid) ha³as nie wystêpuje.

Zajêcie terenu pod infrastrukturê liniow¹ dla KDP i autostrad jest z regu³y
pomijane w tradycyjnych porównaniach, gdy¿ jest ono dla kolei niekorzystne.
Ha³as powodowany przez TGV, które przeje¿d¿aj¹ przez miasta i wioski we
Francji, spowodowa³ budowê akustycznych ekranów zmniejszaj¹cych jego nad-
mierne natê¿enie i uci¹¿liwoœæ dla mieszkañców.

Bezpieczeñstwo przejazdu mierzone liczb¹ wypadków dla ró¿nych ga³êzi
transportu w odniesieniu do wykonanej pracy przewozowej (mld.pas/km) by³o
najkorzystniejsze dla KDP. System przewozów KDP zosta³ zaprojektowany
z uwzglêdnieniem ograniczenia ryzyka wypadków. Ruch poci¹gów na liniach
jest ca³kowicie oddzielony od innych ga³êzi transportu, a urz¹dzenia samoczyn-
nej blokady, sterowane z poci¹gu i linii komputerowo, zmniejszaj¹ ryzyko
wyst¹pienia wypadku. Zwiêksza to natomiast kapita³och³onnoœæ budowy
i utrzymania linii. Nale¿y stwierdziæ, ¿e wiêksze nak³ady na bezpieczeñstwo ru-
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chu poci¹gów jest korzystniejszym rozwi¹zaniem ni¿ ponoszenie kosztów wy-
padków.

I wreszcie, uk³ad linii KDP wp³ywa na zniekszta³cenie krajobrazu i efektów
wizualnych. Koszty te rzadko s¹ rozpatrywane osobno, poniewa¿ dotycz¹ zago-
spodarowania przestrzennego terenu, przez które one przebiegaj¹. Pomimo
tego jest ma³o prawdopodobne, nawet przy w³aœciwym rachunku tych kosztów,
by mo¿na by³o wykazaæ, ¿e koleje KDP s¹ bardziej efektywne z punktu widze-
nia kosztów zewnêtrznych. Dlatego nale¿y je rozpatrywaæ dla poszczególnych
linii KDP13.

Równowaga kosztów i korzyœci zale¿y w ostatecznoœci od wartoœci rozpatry-
wanego œrodowiska przyrodniczo-geograficznego dla mieszkañców, przez które
przebiegaj¹ KDP. Ocenia siê, ¿e oddanie do eksploatacji nowego odcinka linii
du¿ych prêdkoœci Hokuriku Shinkansen w 2015 r. z Tokio do Nagano spowoduje
w prefekturach Toyama i Ishikawa wzrost PKB o 155 mln EUR rocznie. Ocenia
siê, ¿e bêdzie ona mia³a wp³yw na ponaddwukrotny wzrost liczby pasa¿erów14.

Nale¿y wiêc stwierdziæ, ¿e kompleksowy rachunek korzyœci z wprowadzenia
przewozów KDP mo¿na przeprowadziæ jedynie w postaci szacunkowej.

3. Efektywnoœæ finansowania kolei du¿ych prêdkoœci
a wzrost konkurencyjnoœci

Przystêpuj¹c do okreœlenia efektywnoœci finansowania KDP, nale¿y oszaco-
waæ korzyœci z tytu³u us³ug przewozowych. Obejmuj¹ one przychody operatorów
ze sprzeda¿y us³ug. Ich wysokoœæ zale¿y od liczby pasa¿erów korzystaj¹cych
z transportu kolejowego oraz ceny biletu uiszczonej przez pasa¿era.

Wielkoœæ popytu na us³ugi przewozowe determinowana jest wp³ywem wielu
czynników – zale¿nych i niezale¿nych od operatora. Od operatora zale¿y m.in.
cena i poziom jakoœci oferty. Natomiast do niezale¿nych od niego nale¿y zali-
czyæ np.: sk³onnoœæ do korzystania z oferty przewoŸnika, wzorce zachowañ
komunikacyjnych, potrzeby i komunikacyjne preferencje konsumentów. Wœród
czynników determinuj¹cych rozmiary popytu na us³ugi transportu kolejowego,
do najwa¿niejszych nale¿y zaliczyæ cenê us³ug i czas podró¿y. Pomiar si³y zale¿-
noœci miêdzy popytem a czasem podró¿y okreœla elastycznoœæ czasowa popytu,
tj. wzglêdna jego zmiana jako reakcja na wzglêdn¹ zmianê czasu podró¿y o 1%.

Prawo popytu stanowi natomiast, ¿e wraz ze wzrostem ceny maleje popyt
na dobro. Si³ê zale¿noœci pomiêdzy stronami rynku dla wzrostu ceny odzwier-
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ciedla elastycznoœæ cenowa popytu, podobnie jak w przypadku wzrostu prêd-
koœci – elastycznoœæ czasu podró¿y. Cena i czas podró¿y s¹ odwrotnie propor-
cjonalne do wielkoœci popytu na us³ugi przewozowe. Wynika to z faktu, ¿e roz-
miary popytu zale¿¹ od poziomu elastycznoœci cenowej i elastycznoœci czasu
podró¿y. Bior¹c pod uwagê oferty popytowe na rynku kolejowych przewozów
pasa¿erskich, okazuje siê, ¿e elastycznoœæ czasu podró¿y jest wy¿sza od wartoœci
bezwzglêdnej elastycznoœci cenowej popytu. Pierwszy bowiem wskaŸnik ujaw-
nia wartoœæ dodatni¹, a drugi ujemn¹ i w konsekwencji wzrost cen na us³ugi
przewozowe po zwiêkszeniu prêdkoœci poci¹gów powoduje zwiêkszenia popy-
tu. Zwiêkszenie prêdkoœci oznacza skrócenie czasu jazdy poci¹gów, co skutkuje
wzrostem popytu na przewozy kolejami du¿ych prêdkoœci15.

Wzrost przychodów i popytu nie s¹ jedynymi korzyœciami z tytu³u budowy
linii KDP. Oczekiwanym efektem jest poprawa konkurencyjnoœci kolei na rynku
transportowym, przy czym wysoka jakoœæ us³ug przewozowych sprzyja stymu-
lowaniu wzrostu gospodarczego regionów, przez które przebiegaj¹ linie KDP.

Konkurencyjnoœæ to zdolnoœæ przedsiêbiorstwa do skutecznego i efektywnego
osi¹gania celów rynkowych. Konkurencyjnoœæ segmentu pasa¿erskich przewo-
zów kolejowych zwi¹zana jest ze zdolnoœci¹ jego podmiotów do przeciwstawia-
nia siê ekspansji transportu indywidualnego oraz innych ga³êzi, a w szczególno-
œci transportu lotniczego. KDP przedstawiaj¹ najbardziej efektywn¹ ofertê dla
pasa¿erów w przewozach dalekobie¿nych do 700 km, przyczyniaj¹c siê do rezy-
gnacji z wykorzystania w³asnych samochodów i us³ug operatorów innych ga³êzi
transportu.

Do chwili obecnej pañstwowe przedsiêbiorstwa kolejowe s¹ bardziej sk³onne
do wspó³pracy, ani¿eli do konkurencji miêdzy sob¹ na rynku przewozu osób.
W sierpniu 2014 r. francuskie koleje pañstwowe SNCF i niemieckie DB wzno-
wi³y porozumienie joint-venture, nazwane Alleo. Ma ono ponownie uruchomiæ
po³¹czenia KDP miêdzy tymi krajami. W grudniu 2014 r. spó³ka-córka Lyria
(w³asnoœæ SNCF) wraz z pañstwowymi kolejami szwajcarskimi uruchomi³a
przewozy transgraniczne pomiêdzy Lille a Genew¹.

Jednak¿e na najbardziej obci¹¿onych przewozami pasa¿erskimi liniach KDP
konkurencja pomiêdzy operatorami zamiera lub nie wystêpuje. Ma to miejsce
na linii z Frankfurtu przez kana³ La Manche do Londynu, gdzie pañstwowe ko-
leje niemieckie DB zawiesi³y, choæ nie wycofa³y siê, plany skierowania poci¹gów
IC na tej, konkurencyjnej wobec Eurostaru, trasie.

Brak konkurencji miêdzy pasa¿erskimi przewoŸnikami kolejowymi wp³ywa
na brak wzrostu popytu i przechwycenia pasa¿erów od innych ga³êzi transpor-
tu. Komisji Europejskiej jest bardzo trudno przeprowadziæ kilku pañstwowych
monopolistów kolejowych w kierunku paneuropejskiego rynku, na którym
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operatorzy kolejowi konkuruj¹ w przewozach miêdzynarodowych. Przeprowa-
dzane w tym kierunku od 2001 r. reformy w formie pakietów kolejowych, usta-
laj¹cych zasady otwarcia rynku kolejowego przewozach pasa¿erskich, nie przy-
nios³y oczekiwanych rezultatów. Zosta³a natomiast wprowadzona konkurencja
ponad granicami w kolejowych przewozach ³adunków od 2007 r. Przyjêto wów-
czas wspólne, techniczne standardy tzw. interoperacyjnoœci, które u³atwi³y
powstanie jednolitego rynku przewozów kolejowych w UE. W przewozach pa-
sa¿erskich w 2012 r. wprowadzono czwarty pakiet reform, który ma stymulowaæ
proces liberalizacji kolejowych przewozów pasa¿erskich. Zosta³ on zatwierdzo-
ny przez Parlament Europejski i polityków krajów cz³onkowskich UE jako do-
wód wsparcia polityki otwartego, paneuropejskiego rynku us³ug kolejowych.

Na rynkach krajowych pañstw cz³onkowskich zanotowano tak¿e postêp w tym
kierunku. Pierwszy, prywatny operator KDP powsta³ w 2012 r. we W³oszech
(Nuovo Transporto Viaggiaton, NTV) z udzia³em pañstwowych kolei francuskich
SNCF. Od 2014 r. zanotowa³ on wzrost o 20% wp³ywów z rynku. Jego konkuren-
tem s¹ pañstwowe Koleje W³oskie FS Trenitalia, które w swoich strukturach
organizacyjnych posiada³y zarz¹dcê linii. Powodowa³o to nieprawid³owoœci
w dostêpie do linii kolejowych przez NTV i zniekszta³ca³o konkurencjê na ryn-
ku. Dosz³o zatem do wy³onienia nowego, niezale¿nego od pañstwowego mono-
polu, regulatora sieci linii dostêpu do rynku. Wed³ug opinii NTV na transparent-
nych zasadach dopuszcza on operatorów do linii i realizacji przewozów.

Pañstwowym monopolistom kolejowym bêdzie coraz trudniej uzyskaæ popa-
rcie polityczne i zapobiegaæ eksploatacji sprywatyzowanych, zagranicznych
operatorów. Rz¹d w³oski zamierza przeprowadziæ przynajmniej czêœciow¹ pry-
watyzacjê kolei pañstwowych FS. Podobnie jest w innych krajach. Jedynie socja-
listyczny rz¹d we Francji obecnie uwa¿a, ¿e prywatyzacja kolei pañstwowych
SNCF nie mo¿e byæ brana pod uwagê.

Podsumowanie

Dynamicznie wzrasta popyt na niskokosztowe pasa¿erskie przewozy lotnicze,
których operatorzy reprezentuj¹ sektor prywatny. Dalekobie¿ne przewozy
autobusowe w wiêkszoœci krajów Unii zosta³y zliberalizowane. W Niemczech
rozwin¹³ siê rynek dalekobie¿nych przewozów autobusowych w 2013 r. W jego
wyniku w pierwszym pó³roczu 2014 r. pañstwowe koleje niemieckie DB na li-
niach KDP straci³y 50 mln EUR z tytu³u wp³ywów ze sprzeda¿y biletów16. Przed
podobn¹ liberalizacj¹ dalekobie¿nych przewozów autobusowych znalaz³a siê
Francja, przy czym nale¿y zauwa¿yæ, ¿e pañstwowa kolej tego kraju (SNCF),
posiada du¿ego przewoŸnika autobusowego. Nale¿y te¿ przyj¹æ, ¿e konkuren-
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cja ze strony innych ga³êzi transportu bêdzie wspieraæ procesy prywatyzacyjne
monopolistycznych struktur kolei pañstwowych.

Reasumuj¹c, nale¿y stwierdziæ, ¿e pañstwowe monopole kolejowe negatyw-
nie oddzia³uj¹ na rynek KDP, niekonkurencyjny w przewozach miêdzynarodo-
wych pasa¿erów. Jeœli nie zostan¹ one sprywatyzowane, nie wytrzymaj¹ konku-
rencji z niskokosztowymi przewozami lotniczymi i dalekobie¿nymi przewozami
autobusowymi.
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STRATEGIE KOMUNIKACJI RYNKOWEJ
NA PRZYK£ADZIE

EXPRESS INTERCITY PREMIUM (EIP)

Streszczenie: Rozwój technologii umo¿liwi³ budowê szybkich kolei z wychylnym
nadwoziem (pud³em), okreœlanych jako pendolino. W grudniu 2014 r. poci¹gi tej klasy
pojawi³y siê w ofercie PKP Intercity. Nowa oferta zosta³a nazwana Express InterCity
Premium (EIP). Opracowano te¿ strategiê komunikacji rynkowej, która zosta³a wdro-
¿ona przez kampaniê reklamow¹ „Zapowiada siê dobra podró¿”. Celem artyku³u jest
przedstawienie elementów, które s³u¿y³y zbudowaniu strategii komunikacji oraz
efektów uzyskanych dziêki tej strategii.
S³owa 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

Poci¹gi typu pendolino s¹ nowoczesnymi, elektrycznymi zespo³ami trakcyj-
nymi, które osi¹gaj¹ du¿e prêdkoœci maksymalne, rzêdu 200–250 km/godz. S¹
one wyposa¿one w uchylne nadwozie (pud³o), które umo¿liwia swobodne po-
konywanie ³uków na trasie przejazdu i zapewnia komfortow¹ jazdê pasa¿erom.
Od 14 grudnia 2014 r. poci¹gi pendolino w ramach nowej kategorii Express City
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Premium kursuj¹ w Polsce, obs³uguj¹c relacje: Warszawa–Gdañsk, Warszawa–
Katowice, Warszawa–Kraków i Warszawa–Wroc³aw. Osi¹gaj¹ one przeciêtne
prêdkoœci rzêdu 200 km/godz. Przy mo¿liwej maksymalnej eksploatacyjnej –
250 km/godz. D³ugoœæ poci¹gu wynosi 187,4 m, maksymalna szerokoœæ nadwozia
– 2,8 m. Zestaw tworzy siedem segmentów, z szeœcioma wagonami drugiej i jed-
nym pierwszej klasy3.

Wdro¿eniu nowej technologii podró¿owania towarzyszy³y dzia³ania marke-
tingowe, w tym promocyjne. Celem artyku³u jest zaprezentowanie najwa¿niej-
szych elementów strategii komunikacji rynkowej wdro¿onej przez kampaniê
reklamow¹ zatytu³owan¹ „Zapowiada siê dobra podró¿”, ich analiza, krytyka
i porównanie z innymi kampaniami us³ug transportowych.

1. Uwarunkowania budowy strategii komunikacji rynkowej dla EIP

W latach 90. XX w. nast¹pi³ rozwój kolei z wychylnym nadwoziem na ³ukach
torowych, czyli pendolino (w³. wahade³ko). Technologia powsta³a w latach 60.
i 70. XX w., a u jej podstaw le¿a³o zapewnienie wysokiej prêdkoœci sk³adów
w przedziale 200–250 km/h bez koniecznoœci kosztownej przebudowy trakcji
kolejowej. Jej istot¹ jest rozwi¹zanie problemu pokonywania ³uków przez kon-
trolowane wychylania siê nadwozia poci¹gu, co pozwala na zwiêkszenie prêd-
koœci na zakrêtach o 30% w stosunku do istniej¹cej technologii4. Zastosowanie
tego rozwi¹zania umo¿liwia zmniejszenie kosztów przebudowy infrastruktury
kolejowej i dostosowanie jej do wy¿szych prêdkoœci podró¿y. PrzewoŸnicy szyb-
ko zainteresowali siê rozwojem tej technologii w wyniku uruchamiania tzw.
kolei du¿ych prêdkoœci: TGV we Francji i Shinkansen w Japonii, które z za³o¿enia
przeznaczone s¹ do podró¿y z prêdkoœci¹ przekraczaj¹c¹ 200 km/h. Rozwi¹za-
nie typu pendolino powsta³o w 1974 r. w formie prototypu o nazwie ETR401.
Zosta³o zaprojektowane i wdro¿one przez firmê Fiat Ferroviaria, obecnie nale¿¹c¹
do koncernu Altstom5. Zespo³y trakcyjne budowane wed³ug takich rozwi¹zañ
maj¹ taki sam poziom komfortu jak poci¹gi du¿ych prêdkoœci. Ich wprowadze-
nie stanowi³o prze³om technologiczny dla wizerunku nowoczesnych kolei we
W³oszech, Szwajcarii, Hiszpanii, Portugalii, Finlandii, S³owenii, Norwegii, Szwe-
cji, Czechach i Niemczech. W Niemczech poci¹gi klasy ICE-T uzupe³nia³y kolej
du¿ych prêdkoœci InterCityExpress (ICE). W Wielkiej Brytanii inicjatorem wpro-
wadzenia technologii pendolino do obs³ugi po³¹czeñ typu Intercity by³ Richard
Branson, za³o¿yciel linii lotniczej Virgin. Sta³o siê to realne po podziale rynku
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brytyjskich kolei w latach 90. XX w. na segmenty rynkowe i rozwój systemu
franchisingu na obs³ugê wybranych tras6.

Poci¹gi w technologii pendolino pojawi³y siê w Polsce na mocy umowy z 30 maja
2011 r., gdy podpisano umowê z wy³onionym w przetargu producentem poci¹gu,
firm¹ Alstom, na produkcjê 20 sk³adów zespo³owych, budowê Centrum Serwi-
sowego na warszawskim Grochowie oraz serwisowanie poci¹gów przez oko³o
17 lat, o wartoœci 665 mln EUR7 . W grudniu 2014 r. pojawi³o siê na polskich torach
20 sk³adów. PKP Intercity, spó³ka obs³uguj¹ca przewozy, do istniej¹cego syste-
mu oznaczeñ klasy poci¹gu: IC (InterCity) i EC (EuroCity) wprowadzi³a dodat-
kowo klasê EIP (Express InterCity Premium) oznaczaj¹c¹ przewóz pasa¿erów
korzystaj¹cych ze sk³adów typu pendolino8.

Zakup nowoczesnych poci¹gów i dostosowywanie trakcji kolejowej wzbu-
dzi³o du¿e zainteresowanie medialne, co sprzyja³o stworzeniu i promocji marki
Pendolino, postrzeganej jako nazwy szybkich kolei. Jednak, wed³ug raportu
Rynku Kolejowego, prêdkoœæ poci¹gów 200 km/h bêdzie mog³a byæ osi¹gniêta
jedynie na 10% d³ugoœci planowanych tras, pomimo realizacji projektu moder-
nizacji trakcji od 2007 r. Komunikacja kolejowa na przewidzianych trasach by³a
w zwi¹zku z tym wolniejsza ni¿ zak³adano9. £¹czna wartoœæ modernizacji infra-
struktury kolejowej przeznaczonej dla ruchu kolei du¿ych prêdkoœci wynios³a
11 mld PLN10. Polskie sk³ady nie zosta³y wyposa¿one w „wahade³ko”. Jako za-
sadnicze uzasadnienie podawano wy¿szy koszt produkcji sk³adów oraz brak
mo¿liwoœci pe³nego wykorzystania tej technologii. Oznacza³o to d³u¿sz¹ o kilka-
naœcie minut podró¿ na modernizowanej linii E65 Warszawa–Gdañsk, której
studium wykonalnoœci by³o napisane w³aœnie pod wykorzystanie wychylnego
pud³a na jednym z odcinków, gdzie poci¹g przechylaj¹cy siê na ³ukach móg³ po-
jechaæ o co najmniej 20 km/godz. szybciej ni¿ sk³ad pozbawiony tej technolo-
gii11.

Wprowadzenie oferty EIP Pendolino na rynek zwi¹zane by³y przede wszystkim
z du¿ymi oczekiwaniami pasa¿erów:
– nowej jakoœci przewozów kolejowych w zakresie zastosowanej technologii

i zwiêkszonej ich szybkoœci,
– stworzenia oferty premium dla pasa¿erów zainteresowanych szybkim prze-

mieszczaniem siê miêdzy najwiêkszymi miastami w kraju,
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– stworzenia alternatywy dla podró¿y samolotem, samochodem lub autobu-
sem.
Oferta przejazdu EIP Premium by³a wielokrotnie porównywana z konkurencyj-

nymi ga³êziami transportu, w tym z najwiêkszym konkurentem, jakimi s¹ po³¹-
czenia lotnicze (tab. 1).

Tabela 1. Porównanie czasów przejazdów EIC Premium z innymi œrodkami transportu
– stan na grudzieñ 2014 r.

Relacje
Czas podró¿y

pendolino
Czas podró¿y
samochodem

Pendolino versus
samochód

pendolino i samochód

Warszawa–Gdañsk 2 h 58 min 4 h 26 min �1 h 28 min

Warszawa–Kraków 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–Wroc³aw 3 h 42 min 4 h 55 min �1 h 13 min

Relacje
Czas podró¿y

pendolino
Czas podró¿y

autobusem
Pendolino versus

autobus

pendolino i autobus

Warszawa–Gdañsk 2 h 58 min 4 h 55 min �1 h 57 min

Warszawa–Kraków 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–Wroc³aw 3 h 42 min 6 h 00 min �2 h 18 min

Relacje
Czas podró¿y

pendolino
Czas podró¿y

samolotem
Pendolino versus

samolot

pendolino i samolot

Warszawa–Gdañsk 2 h 58 min 3 h 00 min (1 h lotu) �2 min

Warszawa–Kraków 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–Wroc³aw 3 h 42 min 2 h 55 min (55 min lotu) +47 min

* przy za³o¿eniu, ¿e na lotnisku pasa¿er jest 1 h przed odlotem, dojazd do lotniska z centrum miasta trwa 30 min,
a powrót z lotniska w mieœcie docelowym do centrum równie¿ 30 min.

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie mt.rozklad-pkp.pl, viamichelin.pl, czas z oficjalnego
rozk³adu jazdy przewoŸnika.

Jednoczeœnie w zestawieniach nie uwzglêdniono relatywnych kosztów prze-
jazdu/przelotu na jedn¹ osobê (w przypadku kilku pasa¿erów samochodu) lub
oferty niskokosztowych linii lotniczych. Podstawow¹ przewag¹ konkurencyjn¹,
pojawiaj¹c¹ siê w przypadku po³¹czeñ kolejowych, jest relatywny czas dojazdu
na/z lotniska oraz niezbêdny czas odprawy oraz minimum w tym zakresie, któ-
re teoretycznie nie przekracza 30 minut. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e przewaga EIC
Premium by³aby zdecydowanie wy¿sza, gdyby infrastruktura kolejowa pozwa-
la³a na wykorzystanie w pe³ni mo¿liwoœci technicznych technologii pendolino,
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czyli osi¹ganie prêdkoœci 200–250 km/h. Nale¿y podkreœliæ, ¿e obecnie standar-
dowe poci¹gi EIC i IC osi¹gaj¹ w Polsce prêdkoœci 160 km/h, czyli takie same,
z jakimi porusza siê pendolino. Konstrukcja poci¹gów jest równie¿ inna, co
wp³ywa na ostateczny komfort jazdy z korzyœci¹ dla EIC i IC.

W zestawieniu w tabeli 2 wyraŸnie mo¿na zauwa¿yæ najmniejsze ró¿nice na
odcinkach drogowych i kolejowych na trasie Warszawa–Gdañsk i Warszawa–
Katowice. To m.in. efekt zdecydowanej poprawy jakoœci dróg na tych odcinkach
oraz budowy systemu autostrad.

Tabela 2. Zestawienie ró¿nic czasów przejazdów EIC Premium z alternatywnymi
œrodkami transportu

Trasa EIC Premium Pendolino Samochód Samolot Autobus

Warszawa–Gdañsk �88 min �2 min �117 min

Warszawa–Kraków �108 min �27 min �147 min

Warszawa–Katowice �56 min �16 min �131 min

Warszawa–Wroc³aw �73 min +47 min �138 min

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: mt.rozklad-pkp.pl.

W przypadku po³¹czeñ lotniczych du¿e znaczenie ma nadal czas dojazdu na
lotnisko, który w Polsce pokonuje siê najczêœciej publiczn¹ lub prywatn¹
komunikacj¹ autobusow¹ lub samochodem. W Warszawie lotnisko po³¹czone
jest z aglomeracj¹ lini¹ kolejow¹, a w przypadku aglomeracji trójmiejskiej –
Szybk¹ Kolej¹ Metropolitaln¹ oddan¹ do u¿ytku w dniu 1 wrzeœnia 2015 r.

2. Strategie komunikacji rynkowej EIP Pendolino – podejœcie
analityczne, krytyczne i porównawcze

Strategia komunikacji EIP Pendolino by³a zwi¹zana z wysokim potencja³em
publicity, zapewnianym przez media klasyczne i elektroniczne, w których szero-
ko omawiano podpisany kontrakt, dyskutowano równie¿ na temat kwestii tech-
nologicznych. Wœród wielu zastrze¿eñ i obaw pojawia³y siê problemy niewyko-
rzystania w pe³ni mo¿liwoœci technologii pendolino, co wp³ynie na ostateczne
czasy przejazdów. Innym elementem by³y obawy dotycz¹ce niewystarczaj¹cego
dostosowania infrastruktury, g³ównie d³ugoœci odcinków szlaków kolejowych
umo¿liwiaj¹cych poruszanie siê z prêdkoœci¹ 200 km/godz. Wprowadzenie na
rynek oferty sprzeda¿y biletów by³o zwi¹zane z dysfunkcj¹ systemu rezerwacji.
W listopadzie 2014 r. PKP Intercity rozpoczê³o sprzeda¿ biletów w ramach no-
wego rozk³adu jazdy, obowi¹zuj¹cego od grudnia tego¿ roku. Dzia³ania te by³y
zwi¹zane z promocj¹ ca³oœci systemu dynamicznej sprzeda¿y biletów, czyli uza-
le¿nienia ceny od momentu rezerwacji i za³o¿enia – im wczeœniej, tym taniej.
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Taki system sprzeda¿y charakterystyczny jest dla linii lotniczych. Kampania re-
klamowa promuj¹ca wczeœniejszy zakup biletów, z których najtañszy mia³ ko-
sztowaæ 49 PLN, kosztowa³a kilkadziesi¹t tysiêcy PLN12.

Od samego pocz¹tku system informatyczny PKP Intercity nie dzia³a³ i pomi-
mo wczeœniejszego testowania pasa¿erowie nie mieli mo¿liwoœci zakupu biletu
ani przez Internet, ani w biletomatach, nie mieli równie¿ mo¿liwoœci zalogowa-
nia siê w systemie i wydrukowania zakupionych wczeœniej biletów. Równie¿
w kasach biletowych by³y trudnoœci z rezerwacj¹ miejsc w wyniku awarii infor-
matycznej. Ten falstart we wprowadzeniu oferty i kryzys jaki wywo³a³, by³ jed-
nym z najwiêkszych od prze³omu 2010/2011 r., kiedy atak zimy spowodowa³
znaczne opóŸnienia w kursowaniu poci¹gów13. Kryzys wizerunkowy PKP przy-
pomina³ pod tym wzglêdem k³opoty LOT podczas promocji Boeing 787 Dream-
liner, gdy czêste informacje o jego awariach zwi¹zane by³y z du¿ym zaintereso-
waniem medialnym.

Obie marki mia³y pod wzglêdem postrzegania ich wizerunku kilka cech
wspólnych. Nale¿a³y do nich:
– szeroka znajomoœæ marki operatora (LOT, PKP Intercity),
– du¿e zainteresowanie medialne zarówno ze strony mediów ogólnopolskich,

jak i specjalistycznych,
– wprowadzenie nowych technologii, syndrom nowoczesnoœci i innowacji,
– du¿e œrodki finansowe przeznaczone na promocjê marki Dreamliner oraz

Pendolino na polskim rynku,
– podkreœlanie znaczenia presti¿owoœci i wyj¹tkowoœci obu marek.

Strategia komunikacji z jednej strony zak³ada³a podkreœlanie i uwypuklenie
powy¿szych cech, umo¿liwienie uzyskania korzyœci cenowych (rabat za
wczeœniejszy zakup biletu), komfort podró¿y oraz wykorzystanie elementu
ciekawoœci i nowoœci rynkowej. Jednoczeœnie pojawiaj¹ce siê awarie systemu
biletowego stworzy³y kryzys wizerunkowy marki, zanim jeszcze pierwsi klienci
mogli w pe³ni skorzystaæ z oferty. W listopadzie 2014 r. podró¿uj¹cy po Polsce
mogli korzystaæ alternatywnie z poci¹gów Przewozów Regionalnych, przewozów
autobusowych, w tym modelu stworzonego przez PolskiBus.com (zakup
biletów przez Internet) lub korzystaæ z lokalnych po³¹czeñ lotniczej linii Ryanair.
Podstawow¹ przewag¹ konkurencyjn¹ nad alternatywnymi œrodkami
transportu mia³ byæ czas przejazdu pomiêdzy wybranymi miastami w Polsce.
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Elementy konkurencyjnoœci definiowane przez PKP Intercity skupia³y siê
przede wszystkim na14:
– dynamicznym systemie sprzeda¿y biletów, dziêki któremu im wczeœniej re-

zerwuje siê przejazd, tym ni¿sza cena biletu,
– wiêkszej liczbie miejsc (402 w jednym sk³adzie) ni¿ w samolocie czy autobusie,
– ograniczeniu oferty linii TLK na wybranych trasach i zast¹pienia ich ofert¹

EIP,
– koncentracji oferty na kliencie biznesowym.

W paŸdzierniku 2014 r. przez PKP S.A. i PKP Intercity zosta³ og³oszony
konkurs na strategiê wizerunkow¹ PKP S.A. i PKP Intercity. Zaplanowano w nim
przeznaczenie 43 mln PLN na promocjê obu marek w mediach przez okres
2 lat15. W lutym 2015 r. PKP S.A. rozpoczê³o kampaniê reklamow¹ o wartoœci
10 mln PLN, której celem by³o przekazanie informacji, ¿e nie wszystkie poci¹gi
uruchamiane s¹ przez PKP. Kluczowym za³o¿eniem strategii komunikacji by³a
informacja:
– nie wszystkie poci¹gi w Polsce nale¿¹ do grupy PKP,
– Polacy myl¹ ofertê PKP Intercity z ofert¹ innych przewoŸników.

Wed³ug badañ przeprowadzonych przez PKP respondenci myl¹ spó³ki PKP,
a problemem marki PKP Intercity by³o powi¹zanie z niekorzystnym wizerun-
kiem marki PKP16.

Kampaniê o nazwie „Zapowiada siê dobra podró¿” zaadresowano do tych,
którzy nie korzystaj¹ z us³ug kolei i chc¹ wybraæ inne œrodki transportu. Za³o¿e-
niem reklamodawcy by³o przekonanie pasa¿erów o komforcie podró¿y i dobrej
cenie. Przekazy medialne promowa³y m.in. atrakcyjne czasy przejazdu pomiê-
dzy najwiêkszymi polskimi miastami oraz informowa³y o korzystnej ofercie PKP
Intercity. W ramach kampanii zaplanowano emisje dwóch kategorii spotów
reklamowych: pierwsza obejmowa³a dwa spoty wizerunkowe, które mia³y
uzmys³owiæ podró¿nym, ¿e nie wszystkie poci¹gi kursuj¹ce po polskich torach
nale¿¹ do Polskich Kolei Pañstwowych. Druga kategoria objê³a trzy spoty przed-
stawiaj¹ce konkretne korzyœci zwi¹zane z podró¿owaniem poci¹gami PKP In-
tercity. Intensywna kampania zosta³a zrealizowana we wszystkich mediach: te-
lewizji, radiu, prasie i Internecie. Dzia³ania wizerunkowo-produktowe pojawi³y
siê na noœnikach reklamy zewnêtrznej, a akcjê reklamow¹ zakoñczono
w po³owie czerwca 2015 r.

W ci¹gu 5 miesiêcy od wprowadzenia na rynek oferty EIP Pendolino zysk ze
sprzeda¿y biletów wyniós³ 2,5 mln PLN, a w czerwcu 2015 r. – 7,4 mln PLN.
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W pierwszym pó³roczu 2015 r. PKP Intercity przewioz³o 13,4 mln pasa¿erów, co
daje 16,5% wzrost w porównaniu do analogicznego okresu 2014 r. Na 2015 r.
zaplanowano przewiezienie oko³o 30 mln pasa¿erów, co stanowi³oby 5 mln
wiêcej ni¿ w 2014 r. Jednoczeœnie w ostatnich trzech latach kolej, wed³ug
ró¿nych szacunków, straci³a oko³o 10 mln pasa¿erów. Kluczowym powodem
by³y wieloletnie remonty, które drastycznie wyd³u¿a³y czas podró¿y, oraz
rozwój infrastruktury drogowej w okresie 2012–2015. PKP Intercity w 2015 r. po
raz pierwszy od 4 lat odnotowa³o wzrost liczby pasa¿erów. Odpowiednio
w styczniu, lutym, marcu, kwietniu i maju. Liczba podró¿nych w komunikacji
krajowej w 2015 r. wzros³a o 4% (styczeñ), 8% (luty), 12% (marzec), 23%
(kwiecieñ), 25% (maj), 26% (czerwiec). Najwiêksze przyrosty liczby pasa¿erów
wyst¹pi³y na liniach: Warszawa–Trójmiasto (+174%), Kraków–Trójmiasto (+146%)
i Warszawa–Wroc³aw (+101%).

PKP IC uzna³o, ¿e najdynamiczniej rozwijaj¹cym siê segmentem rynku s¹
pasa¿erowie korzystaj¹cy z poci¹gów ekspresowych. Porównuj¹c pierwsze
pó³rocze 2015 r. z analogicznym okresem w 2014 r., mo¿na stwierdziæ, ¿e skorzy-
sta³o z ich oferty o 62% podró¿nych wiêcej. Z kolei œrednia frekwencja w pendo-
lino wynios³a 53%, a w czerwcu osi¹gnê³a blisko 60%17. Jednoczeœnie oferta
po³¹czeñ EIP, oceniana z punktu widzenia czasów podró¿y, nie ró¿ni siê zasad-
niczo od standardowych tras EIC i IC. Strategia komunikacji nie mia³a charakte-
ru ani produktowego, ani nie by³a pozycjonowana w kierunku œrodowisk bizne-
sowych. Koncentrowa³a siê w du¿ym stopniu na wizerunku PKP Intercity jako
organizacji gospodarczej, a nie wyselekcjonowanej ofercie. Tym samym mo¿na
za³o¿yæ, ¿e osi¹gniête wskaŸniki wzrostu nie by³y skutkiem wyj¹tkowej strategii
komunikacji, a wp³ynê³y na ni¹ inne czynniki, do których mo¿na zaliczyæ:
– wysok¹ dynamikê przyrostu pasa¿erów po okresie zapaœci wywo³anej

d³ugim okresem remontu infrastruktury kolejowej,
– brak alternatywy kolejowej dla oferty pendolino na ró¿nych trasach,
– wprowadzanie promocji cenowych (ceny od 49 PLN za bilet nabywany

drog¹ internetow¹ na 30 dni przed podró¿¹),
– efekt nowoœci, presti¿u, szczególnie dla pasa¿erów, którzy nie mieli dotych-

czas okazji odbywania podró¿y szybk¹ kolej¹.

Podsumowanie

Konkluduj¹c rozwa¿ania, mo¿na wskazaæ, i¿ gdyby zestawiæ wyniki osi¹gniête
przez PKP Intercity z realizowan¹ strategi¹ komunikacji w okresie styczeñ – czer-
wiec 2015 r., teoretycznie mo¿na by³oby postawiæ tezê o jej wyj¹tkowej efektyw-
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noœci i skutecznoœci. Tymczasem kampania „Zapowiada siê dobra podró¿” w du-
¿ym stopniu zrealizowa³a zadania wizerunkowe, a nie sprzeda¿owe. Nie wpro-
wadza³a na rynek nowej oferty przewoŸnika, a skoncentrowa³a siê na ca³oœci
organizacji PKP. Du¿y poziom ogólnoœci komunikacji, szerokie i niejasne spek-
trum przekazu oraz skupienie na zró¿nicowanych sk³adnikach (odró¿nianie
PKP od PKP Intercity, elementy g³ównie dotycz¹ce image firmy). W okresie
pó³rocznej eksploatacji pendolino ujawni³y siê doœæ istotne kwestie braku Internetu
na pok³adzie najnowoczeœniejszego poci¹gu w Polsce czy problemy z po³¹cze-
niami telefonicznymi18. Zestawienie alternatywnych ofert podró¿y, szczególnie
zwi¹zanych z transportem lotniczym, wskazywa³oby ukierunkowanie na bizne-
sow¹ grupê docelow¹. Tymczasem ¿aden z wariantów za³o¿eñ rozwoju oferty
pendolino nie zosta³ zrealizowany. Zarówno rozwiniêta przez PKP Intercity
strategia, jak i przyjêty kierunek komunikacji jest przyk³adem rozbie¿noœci ce-
lów i osi¹gniêtych efektów.

Ponadto w okresie szerokiej realizacji za³o¿eñ polityki zrównowa¿onego
rozwoju ca³kowicie pominiêto i nie wykorzystano w dzia³aniach promocyjnych
faktu o pozytywnym wydŸwiêku spo³ecznym, jakim jest strategia ochrony
œrodowiska realizowana przez PKP Intercity. Jej istotnym elementem jest zakup
energooszczêdnych poci¹gów zespo³owych (z³o¿onych z nieroz³¹czalnych
wagonów), a takim jest pendolino, wyposa¿onych w elektryczne uk³ady
hamulcowe. Pozwalaj¹ one obni¿yæ zu¿ycie energii o 8% i odzyskaæ do 97%
energii, która powraca do sieci trakcyjnej. Ponadto materia³y wykorzystane do
budowy tych poci¹gów nadaj¹ siê w 95% do ponownego przetwarzania,
stanowi¹c wa¿ny aspekt promocyjny w procesie kszta³towania pozytywnego
wizerunku przewoŸnika (operatora).
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Streszczenie: Celem artyku³u jest wskazanie na determinanty jakoœci us³ug transporto-
wych w aspekcie jakoœci postrzeganej przez bezpieczeñstwo i terminowoœæ dostaw.
W publikacji skupiono siê na czynnikach kszta³tuj¹cych i wspieraj¹cych bezpieczny
transport towarów, omówiono problemy bezpieczeñstwa jako atrybutu jakoœci us³ug
transportowych oraz przedstawiono zestaw kryteriów oceny jakoœci us³ug transporto-
wych wykorzystywanych przez przewoŸników drogowych. Ponadto zaprezentowa-
no opinie przewoŸników drogowych dotycz¹ce czynników, które mog³yby przyczy-
niæ siê do wzrostu jakoœci œwiadczonych us³ug. W publikacji zaprezentowano czêœæ
wyników badañ przeprowadzonych w 2014 r. na próbie 67 przedsiêbiorców, przewoŸ-
ników drogowych z województwa warmiñsko-mazurskiego.
S³owa kluczowe: transport drogowy, us³ugi transportowe, jakoœæ us³ug, bezpieczeñ-
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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

Rozwój us³ug transportowych jest uwarunkowany zmianami w otoczeniu
przedsiêbiorstwa transportowego. Z jednej strony ewolucja preferencji zlecenio-
dawców stanowi istotny czynnik rozwoju us³ug i rynków transportowych,
kszta³tuj¹c postawy rynkowe przedsiêbiorstw i stwarzaj¹c koniecznoœæ ci¹g³ego
doskonalenia dzia³alnoœci. Z drugiej strony natomiast potencja³ rozwojowy
przewoŸników, ich umiejêtnoœci poszukiwania nowych kontrahentów (szczegól-
nie w wymiarze miêdzynarodowym), kreatywnoœæ i odwa¿ne dzia³ania s¹ nie-
zbêdne dla œwiadczenia us³ug wysokiej jakoœci. Ponadto jakoœæ us³ug determi-
nowana jest rozwi¹zaniami legislacyjnymi, poziomem rozwoju gospodarki
i infrastruktury, innowacyjnoœci¹ w sferze us³ug, zachowaniami przewoŸników
rezydentów i gospodarek (kontrahentów) wspó³pracuj¹cych w wymianie miê-
dzynarodowej.

Problematyka jakoœci, jej zwi¹zków z wynikami ekonomicznymi przedsiê-
biorstw i zale¿noœci pomiêdzy jakoœci¹ a konkurencyjnoœci¹ s¹ przedmiotem
zainteresowania praktyków gospodarczych i teoretyków, co znajduje odzwier-
ciedlenie w publikacjach z tego zakresu. Z du¿ym prawdopodobieñstwem mo¿-
na stwierdziæ, ¿e jakoœæ jest istotnym elementem dzia³alnoœci przedsiêbiorstw,
a w obecnych realiach spo³eczno-gospodarczych rynek nie akceptuje oferty
œwiadcz¹cej o tzw. „bylejakoœci”. W XXI w. bezwarunkowo, choæ nie zawsze, in-
terpretuje siê wprost, i¿ rozwój powinien nosiæ silne znamiona jakoœci, niezale¿-
nie od przeobra¿eñ w otoczeniu. W przypadku pogorszenia koniunktury go-
spodarczej i weryfikacji oczekiwañ zleceniodawców nale¿y podj¹æ dzia³ania
dostosowuj¹ce, dostarczaj¹ce wymiernych korzyœci ekonomicznych.

Sygna³y rynkowe stanowi¹ filar strategicznego planowania d³ugotermino-
wego. S¹ tak¿e potwierdzeniem zaanga¿owania przedsiêbiorstw w badania ryn-
kowe oraz Ÿród³em kreacji oferty dostosowanej do wymagañ potencjalnych zle-
ceniodawców. Dzia³ania te œwiadcz¹ o realizacji nosz¹cej znamiona jakoœci
strategii, która w praktyce gospodarczej wspierana jest innowacjami. Definio-
wanie jakoœci us³ug zwi¹zane jest z satysfakcj¹ i zadowoleniem klienta, us³ugami
„szytymi na miarê”, tj. specjalistyczn¹ obs³ug¹ klienta w fazie przedprodukcyj-
nej, produkcyjnej i us³ug poprodukcyjnych lub dodatkowych.

W drogowych przewozach ³adunków zasadnicze problemy zwi¹zane z jako-
œci¹ us³ug nale¿y rozpatrywaæ przez pryzmat dwóch atrybutów3: terminowoœci
i bezpieczeñstwa. Równie istotne jest okreœlenie uwarunkowañ dzia³alnoœci
przewoŸników w próbach dotrzymywania terminów umów przewozowych
i zapewnienia bezpieczeñstwa podczas procesu transportowego. Analiza tych
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czynników pozwala tak¿e ukazaæ z³o¿onoœæ pojêcia jakoœci us³ug w drogowym
transporcie towarów.

1. Bezpieczeñstwo w kszta³towaniu jakoœci us³ug w transporcie
drogowym ³adunków

Umowa przewozu zobowi¹zuje przewoŸnika do dostarczenia powierzone-
go mu dobra w stanie pierwotnym i nieuszkodzonym do miejsca docelowego za
okreœlonym w dokumencie wynagrodzeniem. Jednoczeœnie zleceniobiorca przej-
muje odpowiedzialnoœæ za prawid³owe wykonanie zlecenia przewozu4. Powie-
rzony towar powinien dotrzeæ do miejsca odbioru w stanie niepogorszonej
jakoœci. Œwiadczeniodawca powinien zatem do³o¿yæ wszelkich starañ dla zacho-
wania niezmienionych walorów u¿ytkowych przewo¿onych dóbr. Aby tego
dokonaæ, nale¿y podj¹æ odpowiednie dzia³ania w ka¿dej z faz procesu transpor-
towego.

Proces przewozowy rozpoczyna siê od momentu za³adunku towaru na po-
jazd. Na tym etapie istotn¹ rolê pe³ni¹ kierowcy, którzy czêsto s¹ odpowiedzial-
ni za nadzór nad prawid³ow¹ manipulacj¹ ³adunkiem. Na tym etapie istotne jest
sprawdzenie stanu jakoœciowego i iloœciowego przyjmowanych przesy³ek.
Wszelkie uszkodzenia ³adunków lub opakowañ podlegaj¹ zg³oszeniom w celach
roszczeniowych. Kolejnym etapem procesu przewozowego i wa¿n¹ czynnoœci¹
jest w³aœciwe rozmieszczenie (zasztauowanie) ³adunku w pojeŸdzie oraz jego
zabezpieczenie przed ewentualnym przemieszczeniem w ruchu drogowym.
Ostatnim etapem procesu przewozowego jest roz³adunek, w trakcie którego
kierowca równie¿ powinien z nale¿yt¹ atencj¹ weryfikowaæ poprawnoœæ jego
przebiegu.

Zgodnie z ustaw¹ z dnia 23 kwietnia 1964 r. przewoŸnik nie jest odpowie-
dzialny za za³adunek i roz³adunek towarów (jeœli umowa nie stanowi inaczej).
Nadzór kierowcy wydaje siê jednak niezbêdny, aby stwierdziæ ewentualne nie-
prawid³owoœci przebiegu manipulacji ³adunkiem. Przedsiêbiorstwo transporto-
we odpowiedzialne jest natomiast za prawid³owe zabezpieczenie ³adunku
w pojeŸdzie w celu bezpiecznego wykonania przewozu, co determinuje jakoœæ
œwiadczonych us³ug transportowych. Rola kierowcy w tym przypadku nie
mo¿e zostaæ niezauwa¿ona. Istotne jest zatem stworzenie warunków bezpiecz-
nego transportu ³adunków w pojazdach i w ruchu drogowym.

Zapewnienie bezpieczeñstwa w transporcie drogowym zale¿y od wypraco-
wanej i utrwalonej kultury bezpieczeñstwa w przedsiêbiorstwie. Tym bardziej
nale¿y zwróciæ uwagê na pracê kierowców w zwi¹zku z bezpieczeñstwem
³adunków i dba³oœci¹ o jakoœæ œwiadczonych us³ug. Zapewnienie szkoleñ na te-
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mat bezpiecznej jazdy lub/i odpowiednie systemy motywacyjne powinny przy-
czyniæ siê do ograniczenia liczby przewozów o niskiej jakoœci i ze stratami eko-
nomicznymi.

Uszkodzenie, utrata ³adunku i straty finansowe przewoŸników mog¹ niekie-
dy stanowiæ o ich dalszej dzia³alnoœci. Istotne w tym momencie jest posiadanie
ubezpieczenia zabezpieczaj¹cego interesy przedsiêbiorców. Nale¿y podkreœliæ,
i¿ w tym przypadku nadrzêdn¹ kwesti¹ jest zakres ochrony ubezpieczeniowej.
Polisa odpowiedzialnoœci cywilnej przewoŸnika (OCP) powinna chroniæ przed-
siêbiorcê. Praktyka gospodarcza pokazuje jednak, ¿e celem podpisywania
umów jest mo¿liwoœæ pozyskiwania zleceñ, a zakres umów nie chroni interesów
ubezpieczonego w sposób dostateczny5. W¹ski zakres ochrony ubezpieczenio-
wej wynika z oszczêdnoœci finansowych przedsiêbiorców. Skutkiem takich
dzia³añ jest wykluczenie z ochrony ubezpieczeniowej zdarzeñ o charakterze
powszechnym. PrzewoŸnik otrzymuje decyzjê o odmowie wyp³aty odszkodo-
wania (tak¿e w przypadku kradzie¿y mienia powierzonego do przewozu).

Bezpieczeñstwo przewozów mo¿e byæ rozpatrywane z perspektywy technicz-
nej i technologicznej. Wówczas nale¿y je rozumieæ jako zapewnienie bezpieczeñ-
stwa kierowcom, ³adunkom i pojazdom w trakcie wykonywanych przewozów.
W ustawie prawo o ruchu drogowym6 zawarto wytyczne odnosz¹ce siê do
ograniczeñ technicznych pojazdów wykorzystywanych w transporcie ³adun-
ków. Znajomoœæ dopuszczalnych parametrów pojazdów (wymiarów, nacisku
na osie, dopuszczalnej masy ca³kowitej itp.) stanowi o bezpieczeñstwie i jakoœci
œwiadczonych us³ug. Wspomniane ju¿ rozmieszczenie ³adunków w pojeŸdzie
nie mo¿e naruszaæ jego statecznoœci. Ponadto ³adunek nie mo¿e kierowcy
utrudniaæ kierowania pojazdem i ograniczaæ widocznoœci7. Kwestie te s¹ istotne
nie tylko ze wzglêdu na bezpieczeñstwo przewozów, ale równie¿ ruchu drogo-
wego. Niedopuszczalne s¹ sytuacje, w których ³adunek zas³ania: œwiat³a ci¹gni-
ków siod³owych i naczep, urz¹dzenia sygnalizacyjne, tablice rejestracyjne lub
inne tablice i oznaczenia. Nieprzestrzeganie tych nakazów mo¿e doprowadziæ
do zdarzeñ tragicznych w skutkach, równie¿ z udzia³em innych uczestników
ruchu drogowego. Wykroczenia dotycz¹ce norm technicznych zagra¿aj¹ zatem
kierowcom, przesy³kom, pojazdowi i bezpieczeñstwu ruchu drogowego. Pesy-
mistyczne scenariusze zak³adaj¹ utratê potencja³u zawodowego wynikaj¹c¹
z uszczerbku na zdrowiu kierowcy i jego czasowym lub trwa³ym wykluczeniu
z zawodu, czasowe lub trwa³e wy³¹czenie pojazdu z dzia³alnoœci operacyjnej,
utratê kontraktu w wyniku niewywi¹zania siê z terminów i reputacji, jeœli zda-
rzenie nast¹pi³o z ra¿¹cego zaniedbania kierowcy (przewoŸnika). Do tych
przyk³adów nale¿y doliczyæ straty w wymiarze finansowym.
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5 J. Ró¿yk, 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 r., poz. 1137 z póŸn. zm.
7 L. Prochowski, A. ¯uchowski, Technika transportu ³adunków, Wydawnictwa Komunikacji i £¹czno-

œci, Warszawa 2009, s. 51.



Innowacyjne rozwi¹zania techniczno-technologiczne przyczyniaj¹ siê do
wzrostu bezpieczeñstwa przewozów. Pojazdy wyposa¿one w specjalistyczne
urz¹dzenia monitoruj¹ce, czujniki i systemy nawigacyjne pozwalaj¹ kontrolo-
waæ ³adunek podczas przewozu. Dziêki dodatkowemu zabezpieczeniu kierow-
ca mo¿e szybko reagowaæ na niepokoj¹ce zmiany podczas transportu. Jest to
szczególnie istotne w przewozach w temperaturze kontrolowanej, wysokowar-
toœciowych towarów lub ¿ywych zwierz¹t. Bezpieczeñstwo przewozów jest do-
datkowo wspierane systemami wspomagaj¹cymi bezpieczeñstwo czynne. Zali-
czyæ do nich mo¿na m.in.8:
– system przeciwblokuj¹cy ABS (Anti-Lock Braking System) zabezpieczaj¹cy

ko³a pojazdu przed blokowaniem podczas hamowania, zapewniaj¹cy lepsz¹
przyczepnoœæ do pod³o¿a,

– system hamulcowy EBS (Electronic Braking System) pozwalaj¹cy skróciæ drogê
hamowania i poprawiæ stabilnoœæ pojazdu podczas hamowania,

– uk³ad stabilizacji toru jazdy ESP (Electronic Stability Program) zmniejszaj¹cy
niebezpieczeñstwo niepo¿¹danych zmian po³o¿enia pojazdu (przewrócenia
siê) i toru ruchu pojazdu,

– system nag³ego wspomagania hamowania BAS (Brake Assist System), bêd¹cy
asystentem hamowania, który „wyzwala” maksymaln¹ si³ê hamowania
w nag³ej sytuacji w ruchu pojazdów niezale¿nie od si³y nacisku na peda³ ha-
mulca.
Prowadzenie pojazdu u¿ytkowego jest uzale¿nione od wielu czynników nie-

zale¿nych od kierowców przewo¿¹cych ³adunki, w tym od pozosta³ych uczest-
ników ruchu drogowego. Niemniej jednak zastosowanie systemów wspoma-
gaj¹cych zmniejsza prawdopodobieñstwo kolizji i wypadków drogowych. S¹
one istotne z punktu widzenia bezpieczeñstwa, jakoœci us³ug przewozowych
i bezpieczeñstwa ruchu drogowego. Dla efektywnego funkcjonowania wymie-
nionych systemów istotny jest stan techniczny pojazdów, bowiem sprawne po-
jazdy zmniejszaj¹ prawdopodobieñstwo uszkodzeñ.

Kolejnym czynnikiem warunkuj¹cym jakoœæ us³ug w aspekcie bezpieczeñ-
stwa przewozów ³adunków jest jakoœæ infrastruktury drogowej. W Polsce do-
strzega siê brak wystarczaj¹cej liczby bezpiecznych parkingów, które s¹ œrod-
kiem prewencyjnym w dzia³alnoœci przestêpczej. Problemem jest tak¿e stan
techniczny dróg. W Polsce, g³ównie dziêki funduszom UE, postêpuje rozbudowa
i modernizacja sieci dróg. Oczywiœcie, nowe odcinki dróg krajowych i autostrad
s¹ nie tylko dla kierowców zawodowych, ale tak¿e u¿ytkowników indywidual-
nych9. Pomimo wysi³ku inwestycyjnego nadal s¹ zauwa¿alne braki zwi¹zane
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8 D. Starkowski, K. Bieñczak, W. Zwierzycki, Samochodowy transport krajowy i miêdzynarodowy. Kom-
pendium wiedzy praktycznej. Zabezpieczenia ³adunków oraz zagadnienia techniczno-eksploatacyjne w trans-
porcie drogowym, Systherm Serwis, Poznañ 2006, s. 78–93.

9 Rozbudowa g³ównych szlaków komunikacyjnych w Polsce wi¹¿e siê ze wzrostem kosztów pro-
wadzenia dzia³alnoœci transportowej. Odp³atne korzystanie z coraz liczniejszych nowych dróg



z modernizacj¹ dróg i ich utrzymaniem, niedostosowaniem konstrukcji na-
wierzchni drogowych i mostów do ruchu ciê¿kich pojazdów10. Szczególne za-
gro¿enie mog¹ stanowiæ np. koleiny, które determinuj¹ statecznoœæ pojazdów.
W przypadku dróg o mniejszym znaczeniu gospodarczym, których w³aœciciela-
mi s¹ samorz¹dy, lub dróg miejskich, ranga problemu bezpieczeñstwa wzrasta.

Wspieranie dzia³alnoœci transportowej rozwi¹zaniami telematycznymi rów-
nie¿ wp³ywa na wzrost bezpieczeñstwa i jakoœci us³ug transportu drogowego.
Inteligentne systemy transportowe (ITS – Intelligent Transport System) pozwalaj¹
dodatkowo zabezpieczyæ interesy przewoŸników. Pojazdy wyposa¿one w glo-
balny system pozycjonowania (GPS – Global Positioning System) pozwalaj¹ okre-
œliæ z du¿¹ dok³adnoœci¹ miejsce, w którym znajduje siê ³adunek. System ten jest
szczególnie istotny w przypadku kradzie¿y pojazdu wraz z towarem zlecenio-
dawcy. Ponadto systemy te wyposa¿one s¹ w „przyciski bezpieczeñstwa”. Uru-
chamiane automatycznie (np. w przypadku próby zerwania plomby) lub manu-
alnie przez kierowcê (w sytuacji zagro¿enia zdrowia lub ¿ycia).

Problem przestêpczoœci w transporcie samochodowym jest doœæ powszech-
ny, co równie¿ wp³ywa na bezpieczeñstwo procesu transportowego. Jakoœæ
us³ug mo¿e mieæ w tym przypadku drugorzêdne znaczenie, jednak¿e bez
w³aœciwej ochrony w transporcie drogowym spe³nienie wymogu bezpieczeñ-
stwa jest utrudnione. W pierwszej kolejnoœci zatem istotne jest zapewnienie kie-
rowcom ochrony i warunków bezpiecznego wykonywania pracy.

Ochrona w transporcie samochodowym polega g³ównie na zapewnieniu
mo¿liwoœci bezpiecznych postojów i miejsc (parkingów) odpoczynków dobo-
wych i tygodniowych oraz sprawnego systemu reagowania na zdarzenia o cha-
rakterze przestêpczym.

Dane dotycz¹ce przestêpczoœci w transporcie drogowym w Polsce s¹ niepo-
koj¹ce. Z Raportu Polskiej Izby Spedycji i Logistyki (PISiL) z 2005 r.11 wynika, i¿
niemal 75% ankietowanych polskich przedsiêbiorców przynajmniej raz by³o
ofiar¹ kradzie¿y lub wy³udzenia towarów. Najczêœciej do tych okolicznoœci do-
chodzi³o podczas postoju na parkingu (35% wskazañ) i na miejscu za³adunku
lub roz³adunku (27%). W przypadku 71% zg³oszonych na policjê zdarzeñ, za-
ledwie w 3% przypadków ustalono sprawcê i odzyskano skradzione mienie.
W zdecydowanej wiêkszoœci zdarzeñ przestêpczych (2/3 przypadków) policji
nie uda³o siê ustaliæ sprawcy i odzyskaæ towaru.
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powoduje, ¿e przewoŸnicy planuj¹ trasy alternatywne (tañsze), co mo¿e wp³ywaæ na jakoœæ
us³ug. Poruszanie siê pojazdu po krêtej drodze lub nierównej nawierzchni zwiêksza prawdopo-
dobieñstwo uszkodzenia ³adunków i mienia ruchomego.

10 Polityka Transportowa Pañstwa na lata 2006–2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005,
s. 6.

11 Raport PISiL na temat kradzie¿y ³adunków w transporcie drogowym, http://www.pisil.pl [dostêp:
10.10.2014].



Wyniki kolejnego badania PISiL dotycz¹cego przestêpczoœci na rynku trans-
portowym z lat 2009–201112 pokaza³y, i¿ ponad po³owa badanych przedsiêbior-
ców (53%) w badanym okresie uniknê³a przestêpstw, niepokoj¹ce s¹ jednak
zmiany w jej strukturze. Do czynów dochodzi na skutek zaplanowanych
dzia³añ polegaj¹cych na:
– przyw³aszczeniu towarów przez podwykonawcê – 42%,
– kradzie¿y z w³amaniem – 34%,
– fa³szerstwie – 31%,
– kradzie¿y œrodka transportowego – 12%,
– napadzie rozbójniczym – 11%.

Posiadanie dok³adnych informacji o terminach przesy³ek, fa³szowanie doku-
mentacji, wynajmowanie powierzchni magazynowych na okres 1 doby w celu
roz³adunku towaru to zachowania, które skutecznie utrudniaj¹ dzia³anie policji.
Wystêpuj¹ tak¿e przypadki podjêcia wspó³pracy przez nieuczciwych podwyko-
nawców w celu zdobycia zaufania. Pierwsze zlecenia, o niskiej wartoœci towa-
rów, s³u¿¹ celom weryfikacyjnym. Uzyskanie zlecenia transportu ³adunków
o wysokiej wartoœci lub produktów „³atwo zbywalnych”, nieoczekiwanie koñ-
czy wspó³pracê. Efektem jest zaginiêcie towarów.

Wœród przestêpstw zg³oszonych na policjê (71% wskazañ) niemal 2/3 docho-
dzeñ skoñczy³o siê fiaskiem (nie ustalono sprawcy i nie odzyskano towaru),
a rozwój form kradzie¿y towarów w transporcie drogowym utrudnia dzia³ania
organów œci¹gania. Równie¿ przedsiêbiorcy (producenci, spedytorzy, przewoŸ-
nicy) borykaj¹ siê z problemami weryfikacji potencjalnych kontrahentów. Nie-
zale¿nie od rodzaju przestêpstwa, jednostkowe straty mog¹ siêgaæ milionów
PLN, a szansa na odzyskanie towaru jest znikoma.

Praktyka gospodarcza wskazuje na kolejne, niepokoj¹ce fakty. Polscy prze-
woŸnicy obawiaj¹ siê zg³aszaæ na policjê przedstawionych incydentów z uwagi
na utratê reputacji oraz z braku wiary w skutecznoœæ dzia³añ policji13. Czynni-
kiem niesprzyjaj¹cym jest te¿ fakt d³ugotrwa³ych procesów odszkodowaw-
czych, co mo¿e stanowiæ o przysz³oœci przewoŸnika, czêsto koñcz¹ siê one od-
mow¹ jego wyp³aty. Mówi siê nawet o pewnego rodzaju opiesza³oœci firm
ubezpieczeniowych wobec przewoŸników drogowych. Zakres ochrony ubez-
pieczeniowej jest w tym przypadku kwesti¹ zasadnicz¹. Tym bardziej, ¿e – jak
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12 Skala kradzie¿y w europejskim transporcie drogowym w latach 2009–2011, http://www.spedy-
cje.pl [dostêp: 10.09.2013].

13 Reputacja przewoŸnika, który „da³ siê okraœæ” bêdzie os³abiona. W zwi¹zku z takim odbiorem
spo³ecznym nale¿y domniemaæ, ¿e rzeczywista skala przestêpczoœci jest wiêksza i mo¿e wzrastaæ
wraz z rozwojem gospodarczym. Istotna jest zatem edukacja i szkolenia przewoŸników, kierow-
ców oraz spedytorów w zakresie minimalizacji ryzyka podjêcia wspó³pracy z nierzetelnym kon-
trahentem.



podaje Niemieckie Zrzeszenie Towarzystw Ubezpieczeniowych – ca³kowita
wartoœæ towarów, które ka¿dego roku gin¹ w Europie siêga 10 mld EUR14.

Problem przestêpczoœci w transporcie drogowym ³adunków wystêpuje nie
tylko w Polsce, lecz tak¿e w Europie. Zdarzaj¹ siê jednak sytuacje, w których do-
chodzi do uszkodzenia mienia przez grupy protestuj¹cych grup zawodowych.
W lipcu 2015 r. we Francji mia³ miejsce protest farmerów, producentów trzody
chlewnej, którego celem by³o zwrócenie uwagi na zbyt niskie ceny skupu ofero-
wane producentom wieprzowiny. W ramach akcji protestacyjnej napadniêto na
polskiego kierowcê pojazdu typu ch³odnia. Prawdopodobnie napastnicy s¹dzili,
¿e znajduje siê w nim wieprzowina. W agresywny sposób zmuszono kierowcê
do otwarcia naczepy, z której wyrzucono towar i ca³kowicie go zniszczono15.
Protesty budz¹ niepokój i stanowi¹ powa¿ne zagro¿enie dla kierowców zawo-
dowych. Polski konsulat we Francji ostrzega³ o mo¿liwoœciach ich wyst¹pienia
równie¿ w rejonie Bretanii, zalecaj¹c szczególn¹ ostro¿noœæ i bie¿¹ce monitoro-
wanie komunikatów nadawanych przez specjaln¹ stacjê radiow¹ oraz informa-
cji umieszczanych na tablicach ustawionych przy drogach.

W ostatnich latach problemem francuskiej gospodarki jest tak¿e nielegalna
emigracja ludnoœci z Pakistanu, Afganistanu i Iranu. UchodŸcy, którzy zdo³ali
przedostaæ siê w okolice kana³u La Manche, swoj¹ wolnoœæ i przysz³oœæ wi¹¿¹
z Wielk¹ Brytani¹. Sposobem na przedostanie siê do Dover jest proceder prze-
stêpczy polegaj¹cy m.in. na podczepianiu siê do podwozi pojazdów czy te¿
w³amaniu do naczep16. Wydarzenia te w sposób oczywisty zagra¿aj¹ bezpieczeñ-
stwu kierowców i przewozów.

Transport ³adunków w relacjach wschodnich równie¿ obarczony jest ryzy-
kiem, szczególnie w przypadku kierowców, którzy rozpoczynaj¹ pracê na trasie
do/przez Rosjê, Bia³oruœ i Ukrainê. S¹ to tzw. kierunki przewozów niepewne,
trudne i niebezpieczne17. Oprócz niedostatecznego stanu technicznego dróg i ja-
koœci infrastruktury transportowej, nale¿y szczególn¹ uwagê zwróciæ na dzia³al-
noœæ przestêpcz¹ ludnoœci. Czêsto dochodzi tam do zatrzymañ pojazdów, po
czym nastêpuje ich kradzie¿ lub w³amanie i kradzie¿ towarów. £upem z³odziei
padaj¹ tak¿e dobra osobiste kierowców. Nale¿y mieæ na uwadze, ¿e w przypad-
ku takiego zdarzenia, kierowca zostaje na miejscu bez œrodków zapewniaj¹cych
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14 Stop kradzie¿om w transporcie – kampania spo³eczna „Rzetelny PrzewoŸnik”, mojafirma.infor.pl
[dostêp: 10.07.2015].

15 Agresywni farmerzy zaatakowali polskiego kierowcê tira we Francji, rmf24.pl [dostêp: 12.07.2015].
16 W oczekiwaniu na prom pojazdy ustawiaj¹ siê w kolejce na autostradzie. Emigrantom stwarza to

mo¿liwoœæ nielegalnego przedostania siê do Wielkiej Brytanii. Skala procederu jest wysoka.
W dniach 21.06–11.07.2015 r. zarejestrowano oko³o 8 tys. prób przedostania siê pojazdami ciê¿aro-
wymi do Dover. Problem jest na tyle powa¿ny, ¿e powsta³a specjalna strefa bezpieczeñstwa przy
porcie Calais, pozwalaj¹ca „[...] schroniæ siê przed imigrantami […]”. W celu zapewnienia bezpie-
czeñstwa powsta³ tak¿e p³ot otaczaj¹cy dojazd do portu, www.trans.info [dostêp: 20.07.2015].

17 Informacje przedsiêbiorców z województwa warmiñsko-mazurskiego realizuj¹cych przewozy do
wschodniej i po³udniowo-wschodniej Europy.



przetrwanie oraz bez mo¿liwoœci komunikacji. Historia polskiego transportu
drogowego pokazuje, niestety, liczne przyk³ady napadów rabunkowych w kra-
jach wschodniej Europy.

Doœwiadczeni kierowcy potwierdzaj¹ obawy towarzysz¹ce pierwszym zlece-
niom w kierunku wschodnim. Przyznaj¹, i¿ praktyka pozwala nabyæ umiejêtnoœci
„poruszania siê” i pracy w odmiennych warunkach, a za zachodni¹ i wschodni¹
granic¹ Polski s¹ one diametralnie ró¿ne. Obecnie transport w relacjach wschod-
nich niekiedy wspierany jest tzw. konwojami w celu poprawy bezpieczeñstwa
kierowców i przewozów. PrzewoŸnik lub spedytor organizuje transport w taki
sposób, aby w procesie przewozowym uczestniczy³o kilka pojazdów, co ma za-
pobiegaæ ewentualnym napadom rabunkowym.

2. Czynniki kszta³tuj¹ce terminowoœæ w drogowych
przewozach ³adunków i ich wp³yw na jakoœæ us³ug

Bezpieczeñstwo przewozów w œcis³ym stopniu zale¿y od jakoœci kapita³u
ludzkiego. Dotyczy to kierowców zawodowych, dyspozytorów i spedytorów.
Uzale¿nione jest równie¿ od innych uczestników ruchu drogowego oraz s³u¿b
kontrolnych. Analogiczne zale¿noœci zwi¹zane s¹ z terminowoœci¹ dostaw trak-
towan¹ jako atrybut jakoœci us³ug transportowych.

W pracy kierowców zawodowych po¿¹dana jest elastycznoœæ postrzegana
m.in. jako zdolnoœæ do bie¿¹cej analizy warunków drogowych i umiejêtnoœæ
wyboru alternatywnych tras dla zachowania postulatu terminowoœci. Dyspozy-
torzy musz¹ posiadaæ bie¿¹ce informacje o etapach procesów transportowych,
by b³yskawicznie reagowaæ na pojawiaj¹ce siê nieprawid³owoœci. Rol¹ spedyto-
rów jest planowanie tras z nale¿yt¹ starannoœci¹, aby wykluczyæ w procesie
transportowym sytuacje braku mo¿liwoœci dalszego wykonywania przewozów.
Karygodne s¹ sytuacje, w których kierowca nie mo¿e kontynuowaæ jazdy
z uwagi na odcinkowe ograniczenia dopuszczalnej masy ca³kowitej, dopuszczal-
nych nacisków na oœ, maksymalnych wymiarów technicznych pojazdów.
Niew³aœciwe lub zbyt póŸne oznaczenia pionowe wy³¹czaj¹ mo¿liwoœæ dalszej
realizacji przewozów. Szczególnie w sytuacji, gdy przewozy odbywaj¹ siê po
w¹skich drogach drugorzêdnych, przez tereny zalesione, bez mo¿liwoœci zawra-
cania. Profesjonalizm przewoŸnika i spedytora mo¿e w tym przypadku przeja-
wiaæ siê skrupulatn¹ weryfikacj¹ tras. Pomoc¹ mog¹ s³u¿yæ innowacyjne roz-
wi¹zania dedykowane przedsiêbiorcom bran¿y TSL. Na rynku dostêpne s¹
urz¹dzenia nawigacyjne, które u³atwiaj¹ planowanie tras z uwzglêdnieniem
typu pojazdu, jego ³adownoœci i fizycznych ograniczeñ18. Niemniej jednak mo¿-
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na zaryzykowaæ twierdzenie, ¿e terminowoœæ dostaw jest œciœle uzale¿niona od
jakoœci kapita³u ludzkiego.

Kolejnym istotnym czynnikiem kszta³tuj¹cym terminowoœæ dostaw transpor-
tem drogowym ³adunków jest jakoœæ i nowoczesnoœæ wykorzystywanego taboru.
Sprawnoœæ techniczna pojazdów w wysokim stopniu zmniejsza prawdopo-
dobieñstwo wyst¹pienia usterki i koniecznoœæ przerwania procesu przewozo-
wego. Dla zapewnienia wysokiej jakoœci us³ug, spe³niaj¹cych postulat termino-
woœci, istotne s¹ dzia³ania prewencyjne. Innowacyjnym rozwi¹zaniem jest tzw.
obs³uga zapobiegawcza proponowana przez Volvo Trucks19. Dziêki modu³om
komunikacyjnym znajduj¹cym siê w pojazdach tej marki, mo¿liwe jest monito-
rowanie bie¿¹cego sposobu u¿ytkowania pojazdu i jego najwa¿niejszych podze-
spo³ów (m.in. akumulatorów, hamulców, filtrów powietrza i sprzêg³a). Zdalne
sterowanie niektórymi podzespo³ami u³atwia planowanie us³ug serwisowych
i zamawianie czêœci zamiennych z wyprzedzeniem. Mo¿liwa jest tak¿e elastycz-
na zmiana terminu tzw. obs³ugi zapobiegawczej z uwagi na np. wolniejsze ni¿
zak³adano tempo eksploatacji czêœci zamiennych. Obs³uga zapobiegawcza Volvo
Trucks pozwala wyeliminowaæ 80% nieplanowanych postojów pojazdów ciê¿a-
rowych. Niew¹tpliwie przyczynia siê do wzrostu wydajnoœci przewozów, a jed-
noczeœnie determinuje ich terminowoœæ.

Systemy informatyczne i coraz czêœciej technologie mobilne wspieraj¹ jako-
œciowy rozwój transportu drogowego. Postêp techniczno-technologiczny przy-
czynia siê równie¿ do rozwoju infrastruktury drogowej oraz wzrostu jej prze-
pustowoœci i wydajnoœci. Z perspektywy terminowoœci dostaw zasadne jest
wdra¿anie inteligentnych systemów zarz¹dzania sieci¹ dróg. Przyczyniaj¹ siê
one do minimalizacji zjawiska kongestii, szybkiego reagowania na zdarzenia
niepo¿¹dane i wytyczenia objazdów. Optymalizacji ruchu drogowego sprzyjaj¹
czujniki pomiaru œredniej prêdkoœci poruszaj¹cych siê pojazdów. Instalowane
s¹ one w ci¹gu g³ównych szlaków drogowych. Spadek œredniej prêdkoœci ozna-
cza wzrost natê¿enia ruchu drogowego. Na tablicach œwietlnych pojawiaj¹ siê
stosowne informacje, które pozwalaj¹ optymalizowaæ proces przewozowy. Ko-
lejnym innowacyjnym rozwi¹zaniem jest propozycja S³u¿by Celnej, która pod
koniec 2015 r. zamierza wdro¿yæ system elektronicznej rezerwacji czasu odpra-
wy pojazdów ciê¿arowych20. Celem zwiêkszenia przepustowoœci i usprawnienia
obs³ugi na przejœciach granicznych jest pomoc przewoŸnikom w zakresie
zarz¹dzania firm¹ oraz poprawa warunków pracy kierowców przekraczaj¹cych
granicê. Rozwi¹zania te przyczyni¹ siê do modernizacji infrastruktury granicznej,
wzrostu wydajnoœci i komfortu przekraczania granic. Z perspektywy mikroekono-
micznej natomiast szczególnie wa¿ne jest skrócenie procesu przewozowego.
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20 logistyka.wnp.pl [dostêp: 22.07.2015].



Czynnikiem œwiadcz¹cym o dobrej jakoœci infrastruktury drogowej jest stan
dróg. W Polsce wprowadzane s¹ odcinkowe ograniczenia prêdkoœci z uwagi na
z³y stan ich nawierzchni. Pomimo wielu inwestycji w infrastrukturê drogow¹,
zauwa¿alne s¹ drogi wymagaj¹ce pilnej modernizacji. Problem dotyczy równie¿
niektórych odcinków dróg zarz¹dzanych przez Gdañsk¹ Dyrekcjê Dróg Krajo-
wych i Autostrad (GDDKiA). Poza spowolnieniem procesu przewozowego, stan
dróg mo¿e przyczyniæ siê do uszkodzenia pojazdów, a w najmniej optymistycz-
nym scenariuszu, doprowadziæ do kolizji. Wystêpowanie tego typu zdarzeñ
bezwarunkowo wyd³u¿a czas transportu, kszta³tuje jego bezpieczeñstwo i ter-
minowoœæ.

Terminowoœæ przewozów mo¿e równie¿ wynikaæ z sytuacji spo³eczno-gospo-
darczej. W przewozach wewn¹trzunijnych niekiedy okreœlone grupy zawodo-
we w ramach protestów parali¿uj¹ ruch drogowy. Przyk³adem mo¿e byæ akcja
protestacyjna marynarzy we Francji na pocz¹tku lipca 2015 r. W imiê partykular-
nych interesów zablokowano dostêp do tunelu pod kana³em La Manche i do
portu w Calais, najwa¿niejszego portu po francuskiej stronie kana³u. Kierowcy,
udaj¹cy siê do Wielkiej Brytanii, oczekiwali w kilkudziesiêciokilometrowych
korkach. Przyk³ady zak³óceñ w funkcjonowaniu francuskiej gospodarki, trud-
nych i wa¿nych spo³ecznie, wp³ywaj¹ na ocenê europejskiego rynku transporto-
wego. Postulat terminowoœci dostaw schodzi w tym przypadku na dalszy plan,
na którym funkcjonuj¹ przedsiêbiorcy ponosz¹cy konsekwencje niedotrzyma-
nia warunków umowy, w tym terminowoœci. W tym gronie znajduj¹ siê przed-
siêbiorcy sektora TSL, stanowi¹cy wa¿ny element gospodarki UE.

Znajomoœæ treœci umów i konwencji miêdzynarodowych jest równie¿ istotna
dla zapewnienia wysokiej jakoœci us³ug wspieranej terminowoœci¹ dostaw. Legis-
lacja aktów prawnych jest zazwyczaj d³ugim procesem. Pozwala to przedsiêbior-
com przygotowaæ siê do zmian. Kraje za wschodni¹ granicê UE cechuje brak
stabilnoœci warunków, w których mo¿na prowadziæ dzia³alnoœæ transportow¹.
Wypowiedzenie postanowieñ miêdzynarodowej konwencji TIR przez stronê
rosyjsk¹, nag³a zmiana interpretacji przepisów21 i embargo na produkty ¿ywno-
œciowe w ostatnich latach w wysokim stopniu determinowa³y dzia³alnoœæ pol-
skich przewoŸników. Niepokoj¹ce by³y doniesienia o konfiskacie pojazdów
wraz z towarem w celu zabezpieczenia roszczeñ celnych na okres nawet kilku
tygodni. Sytuacja ta wp³ywa³a nie tylko na dzia³alnoœæ transportow¹, ale w spo-
sób bezpoœredni dotyczy³a eksporterów. Eksporterzy z zachodniej Europy zleca-
li przewozy polskim przedsiêbiorcom, z uwagi na dobr¹ znajomoœæ realiów
spo³eczno-gospodarczych. Niestabilnoœæ rynku rosyjskiego uniemo¿liwia po-
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21 Dotyczy przewozów pomiêdzy Bia³orusi¹ i Rosj¹ realizowanych przez przewoŸników nierezy-
dentów. Przewozy te dotychczas nie by³y okreœlane mianem kabota¿owych. Sytuacja nie dotyczy
przedsiêbiorców np. z Polski, którzy posiadaj¹ dzia³alnoœæ zarejestrowan¹ w Rosji (pojazdy zare-
jestrowane w Rosji). Wobec problemów z transportem do Rosji polscy przewoŸnicy zlecaj¹ jego
wykonanie przewoŸnikom ukraiñskim i bia³oruskim.



prawne œwiadczenie us³ug transportowych, st¹d zapewnienie ich wysokiej jako-
œci, zgodnej z atrybutami bezpieczeñstwa i terminowoœci, jest bardzo utrudnio-
ne oraz jest przyczyn¹ poszukiwania nowych rynków.

3. Dzia³alnoœæ przewoŸników drogowych a bezpieczeñstwo
i terminowoœæ w kszta³towaniu jakoœci us³ug transportowych
– wyniki badañ

Przedsiêbiorcy upatruj¹cy w dzia³alnoœci transportowej rynkowego sukcesu
musz¹ uwzglêdniaæ w ofercie postulaty jakoœciowe. Wspó³czesny rynek oczeku-
je us³ug kompleksowych z gwarancj¹ bezpieczeñstwa i terminowoœci dostaw.
Obecna sytuacja polityczno-gospodarcza w Europie w istotny sposób wp³ywa
na miêdzynarodowe przewozy towarów. W sposób szczególny wp³ywa na
dzia³alnoœæ polskich przewoŸników, obs³uguj¹cych ponad 20% europejskiego
rynku22. Pomimo wieloaspektowych problemów przewoŸnicy zobowi¹zani s¹
do dostarczenia towaru w stanie nienaruszonym i we wskazanym terminie.
Ocenê swojej dzia³alnoœci najczêœciej prowadz¹ jako naturalny proces analizy
efektów wykonanego zlecenia. Najczêœciej ocenianymi kryteriami s¹ czynniki
zwi¹zane z (wariantem mo¿liwoœci wielokrotnego wyboru):
1) terminowoœci¹ dostaw (93% respondentów),
2) brakiem uszkodzeñ w przesy³kach (73%),
3) bezawaryjnoœci¹ œrodków transportu (69%)
4) bezwypadkowoœci¹ w procesie transportowym (52%).

Samoocena dzia³alnoœci dotyczy g³ównie kwestii bezpieczeñstwa i termino-
woœci dostaw. Istota ogólnie sformu³owanej „terminowoœci dostaw” zosta³a po-
twierdzona przez kolejne czynniki m.in.: dobry stan techniczny pojazdu i brak
zdarzeñ niepo¿¹danych na drodze (brak kolizji i wypadków).

140 Danuta Ruciñska, Ma³gorzata Kêdzior-Laskowska

22 Prawdopodobnie w celu ochrony w³asnych przewoŸników drogowych, rz¹dy niektórych pañstw
europejskich podejmuj¹ decyzje skutkuj¹ce ograniczaniem dzia³alnoœci transportowej polskich
przewoŸników. Skutkiem tych decyzji jest znacz¹cy wzrost kosztów prowadzenia dzia³alnoœci
transportowej polskich przewoŸników. Kolejn¹ prób¹ ograniczenia dzia³alnoœci polskich przewoŸ-
ników na europejskim rynku i wypaczeniem warunków konkurowania jest zakaz odbierania
tygodniowego odpoczynku w kabinie pojazdów (do niedawna mo¿liwego) z kar¹ kilku tysiêcy
EUR, a w postêpowaniu s¹dowym kara mo¿e wynieœæ nawet kilkadziesi¹t tys. PLN. W relacjach
wschodnich istotnym elementem ograniczenia dzia³alnoœci transportowej jest zmniejszaj¹ca siê licz-
ba zezwoleñ na wjazd oraz tranzyt przez teren Rosji i Bia³orusi. Natomiast skutkiem konfliktu
zbrojnego na wschodzie Europy jest embargo na produkty ¿ywnoœciowe, a w konsekwencji spa-
dek popytu na przewozy w tym kierunku. Niekorzystnym efektem dla polskich przewoŸników
jest równie¿ przenoszenie dzia³alnoœci przewozowej z Ukrainy do krajów s¹siaduj¹cych. PrzewoŸ-
nicy ukraiñscy rejestruj¹ dzia³alnoœæ gospodarcz¹ m.in. w Polsce, co determinuje warunki kon-
kurowania. Sytuacjê tê wykorzystuj¹ spedytorzy. Przy dotychczasowych minimalnych mar¿ach
polskich przewoŸników oraz przy znacz¹cej nadpoda¿y us³ug transportowych negocjowane s¹
niskie stawki za przewóz, granicz¹ce z op³acalnoœci¹ dzia³alnoœci transportowej.



Respondenci wyrazili opiniê na temat czynników, które uznali za wa¿ne dla
kszta³towania us³ug wysokiej jakoœci. Wymienionym kryteriom przyznano oce-
ny w skali od 1 (najs³absza) do 6 (najwy¿sza). Za najwa¿niejsze przedsiêbiorcy
uznali czynniki determinuj¹ce bezpieczeñstwo i terminowoœæ przewozów (por.
tab. 1). Pozosta³ymi czynnikami ocenianymi przez przedsiêbiorców by³y m.in.:
mo¿liwoœæ wyboru terminu dostawy (œrednia ocena 4,51), nowoczesny tabor
(3,87), aparycja kierowców (2,84), mo¿liwoœæ wyboru œrodka transportowego
(3,64).

Zestawienie w tabeli 1 wskazuje na istotê czynników w kszta³towaniu jakoœci
us³ug transportowych. Respondenci najwy¿ej ocenili bezwypadkowoœæ, jest to
czynnik, którego oddzia³ywanie na realizacjê postulatu jakoœci znajduje siê
w du¿ym stopniu w gestii kierowców. Niejednokrotnie zdarza siê, ¿e jest kszta³-
towana przez innych uczestników ruchu drogowego.

Tabela 1. Kryteria istotne dla kszta³towania wysokiej jakoœci us³ug transportu drogowego

Czynniki kszta³towania jakoœci
Ocena czynnika

(œrednia z ocen w skali 1–6)

terminowoœæ dostaw 5,55

brak uszkodzeñ w przesy³kach 5,34

bezwypadkowoœæ w procesie transportowym 5,75

brak uszkodzeñ opakowañ 4,97

bezawaryjnoœæ œrodków transportu 5,37

�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.

Podobnie jest z drugim z kolei, najwy¿ej ocenianym czynnikiem – termino-
woœci¹ dostaw, równie¿ zwi¹zan¹ z bezwypadkowoœci¹ na trasie przewozu oraz
czêœciowo uzale¿nion¹ od przedsiêbiorstw transportowych. Brak uszkodzeñ
w przesy³kach i opakowaniach mo¿e wynikaæ z dzia³alnoœci podmiotów œwiad-
cz¹cych us³ugi za³adunkowo-roz³adunkowe i wskazuje na koniecznoœæ nadzoru
podczas wykonywania tych czynnoœci.

Niektóre wczeœniej przedstawione czynniki i zdarzenia nie warunkuj¹ odpo-
wiedzialnoœci przewoŸników za jakoœæ us³ug. Odnosi siê przy tym wra¿enie, ¿e
czynników o poœrednim udziale w kszta³towaniu jakoœci procesu transportowe-
go jest wiêcej ni¿ bezpoœrednich. St¹d w celu ich identyfikacji zadano respon-
dentom pytanie o dzia³ania, jakie mog¹ przyczyniæ siê do poprawy jakoœci us³ug
transportowych. Przedsiêbiorcy zazwyczaj wskazywali na jeden lub dwa czyn-
niki, w ich przekonaniu najwa¿niejsze. Wyniki badania pokaza³y (por. rys. 1), ¿e
wzrostowi jakoœci us³ug transportowych sprzyja jakoœæ przepisów prawa (21%
wskazañ).

Przedsiêbiorcy wskazywali na koniecznoœæ likwidacji luk prawnych, uprosz-
czenia przepisów, ich ujednolicenia i klarownej interpretacji, szczególnie do-
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tycz¹cych dzia³alnoœci w wymiarze miêdzynarodowym. Ponad 1/5 wskazañ do-
tyczy³a infrastruktury drogowej jako wa¿nego czynnika kszta³towania jakoœci
us³ug transportowych. Powa¿nym ograniczeniem w œwiadczeniu bezpiecznych
i terminowych us³ug jest niedostateczny stan techniczny dróg i zbyt ma³a liczba
dróg szybkiego ruchu w Polsce. Nieliczni respondenci wskazali, ¿e likwidacja
punktów poboru op³at na autostradach przyczyni siê do wzrostu jakoœci us³ug
transportowych. PrzewoŸnicy przyznali równie¿, ¿e ni¿sze koszty dzia³alnoœci
transportowej bêd¹ sprzyja³y poprawie jakoœci œwiadczonych us³ug. Ich zda-
niem dzia³alnoœæ transportowa powinna byæ obarczona mniejsz¹ iloœci¹ op³at
i podatków, ni¿szymi cenami paliw, a w szczególnoœci ni¿sz¹ akcyz¹.

Czêst¹ odpowiedzi¹ by³a koniecznoœæ egzekwowania prawa, a konkretnie
skutecznoœæ kontroli ITD i PIP wraz z wy¿szymi karami za uchybienia w prowa-
dzonej dzia³alnoœci transportowej. Te ciê¿ary powinny ukróciæ nielegalne
dzia³ania i skutkowaæ wzrostem jakoœci us³ug. 10% badanych przedsiêbiorców
wskaza³a na potrzebê szkoleñ kierowców i spedytorów w zakresie bezpiecznego
i terminowego wykonywania zleceñ.
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Rysunek 1. Czynniki poprawy jakoœci us³ug w transporcie drogowym ³adunków
�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.



Podsumowanie

Z perspektywy potencjalnego zleceniodawcy istotnym elementem us³ugi
transportowej jest jej cena. Wysokoœæ wydatku na us³ugê wp³ywa na jego zacho-
wania nabywcze. Wraz z rozwojem rynku i przemianami na nim zachodz¹cymi
powoli zmienia siê œwiadomoœæ u¿ytkowników transportu, a ciê¿ar decyzji zaku-
pu zaczyna skupiaæ siê na relacji cena – jakoœæ. Takie zachowania rynkowe nabyw-
ców s¹ wyzwaniem dla œwiadczeniodawców us³ug transportu drogowego.

Bezpieczeñstwo i terminowoœæ us³ug s¹ nieod³¹czn¹ czêœci¹ us³ugi transpor-
towej stanowi¹cej o jej jakoœci. Rzeczywistoœæ spo³eczno-gospodarcza i przede
wszystkim przeprowadzone badania dowodz¹, ¿e mo¿liwoœæ œwiadczenia us³ug
transportowych wysokiej jakoœci z uwzglêdnieniem tych atrybutów w znacz-
nym stopniu determinuje otoczenie zewnêtrzne przedsiêbiorstw. St¹d spe³nie-
nie postulatu bezpieczeñstwa i dotrzymanie terminów dostaw w orbicie prze-
mian polityczno-gospodarczych w Europie bywa niekiedy trudne, wrêcz
niemo¿liwe. Znaczny wysi³ek przewoŸników, kierowców na rzecz realizacji wy-
sokiej jakoœci przewozów nie przynosi oczekiwanych i po¿¹danych efektów.
Mnogoœæ czynników ze sfery pozatransportowej mo¿e szkodziæ rozwojowi ryn-
ku transportowego, niwecz¹c wysi³ki podejmowane przez jego podmioty. Do
czynników poœredniego oddzia³ywania na jakoœæ us³ug transportowych kwalifi-
kuj¹ siê m.in.:
– ochrona podmiotów transportu drogowego w postaci wystarczaj¹cej liczby

bezpiecznych parkingów,
– dostosowanie infrastruktury drogowej do mo¿liwoœci szybkiego reagowania

s³u¿b mundurowych na zdarzenia o charakterze przestêpczym,
– przestêpczoœæ zorganizowana w transporcie drogowym,
– stan techniczny dróg publicznych (równie¿ jakoœæ infrastruktury drogowej),
– konflikty spo³eczne i zbrojne,
– protesty grup zawodowych,
– zmiany w obowi¹zuj¹cych aktach prawnych, umowach miêdzynarodowych

i konwencjach zwi¹zanych z wykonywaniem zawodu przewoŸnika drogo-
wego,

– czasowe ograniczenia w ruchu pojazdów.
Czynniki znajduj¹ce siê w bezpoœredniej gestii animatorów transportu anga-

¿uj¹ kierowców i przewoŸników w spe³nieniu postulatów jakoœci i nale¿y do
nich zaliczyæ:
– w³aœciwy zakres ochrony ubezpieczeniowej,
– kulturê bezpieczeñstwa pracy kszta³towan¹ w przedsiêbiorstwie,
– nadzór nad za³adunkiem, w³aœciwe umieszczenie ³adunku w pojeŸdzie

i w³aœciwe jego zabezpieczenie w celach dalszego przemieszczania,
– szkolenia w zakresie oceny wiarygodnoœci potencjalnych kontrahentów,

Bezpieczeñstwo i terminowoœæ – atrybuty jakoœci us³ug w transporcie drogowym ³adunków 143



– spe³nienie wymagañ i norm w³aœciwych dla dzia³alnoœci transportowej,
– prowadzenie dzia³alnoœci zgodnie z prawem krajowym i miêdzynarodo-

wym,
– wykorzystanie nowoczesnych œrodków transportowych.

Przedstawiony zestaw nie wyczerpuje mo¿liwych w transporcie drogowym
determinant jakoœci. Rynek transportu drogowego ³adunków jest struktur¹ dy-
namiczn¹, podobnie jak jego przeobra¿enia oraz charakter i liczba czynników
kszta³tuj¹cych jakoœæ œwiadczonych us³ug. Zmiany te, wspierane innowacjami
techniczno-technologicznymi i wzrostem œwiadomoœci podmiotów rynkowych
w zakresie czynników kszta³tuj¹cych jakoœæ us³ug transportowych, powinny
dynamizowaæ procesy ich doskonalenia. Wdro¿enie rozwi¹zania wspó³czesnej
telematyki bêdzie sprzyja³o wzrostowi bezpieczeñstwa i terminowoœci przewo-
zów drogowych. Jednoczeœnie istotna jest œwiadomoœæ, i¿ mnogoœæ uwarunko-
wañ jakoœci w tym segmencie przewozów bêdzie skutkowaæ koniecznoœci¹
ci¹g³ego doskonalenia dzia³alnoœci transportowej w celu spe³nienia jakoœcio-
wych postulatów zleceniodawców.
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TRANSPORT MIÊDZYNARODOWY
I JEGO OP£ACALNOŒÆ NA PRZYK£ADZIE

PRZEDSIÊBIORSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO

Streszczenie: Transport miêdzynarodowy, a szczególnie drogowy, podlega wielu re-
gulacjom prawnym. Umowy i konwencje miêdzynarodowe maj¹ za zadanie ujedno-
licenie warunków œwiadczenia us³ug. Jednak w teorii ekonomiki transportu wiêcej
uwagi poœwiêca siê problematyce kosztów ani¿eli przychodów. Zasady sporz¹dzania
rachunków ekonomicznych s¹ takie jak w przypadku innych dzia³alnoœci. Wystêpuj¹
jedynie specyficzne koszty paliwa, ogumienia, amortyzacji œrodków transportu, op³at
i podatków transportowych. W wyniku przeprowadzonych badañ stwierdzono, ¿e
transport z Polski w kierunku wschodnim by³ bardziej op³acalny ni¿ na zachód Europy.
G³ównym czynnikiem ró¿nicuj¹cym kosztoch³onnoœæ dzia³alnoœci by³a cena paliwa.
S³owa kluczowe: transport miêdzynarodowy, transport drogowy, op³acalnoœæ

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 wi¹¿e geograficznie rozproszone miejsca i rynki, umo¿liwiaj¹c
przep³yw towarów pomiêdzy nabywc¹ i sprzedawc¹ i tworzy pomiêdzy nimi

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 57 (2015)

1 Mgr Marcin Szczepaniak, marcin.szczepaniak@sggw.pl
2 Dr in¿. Tomasz Rokicki, tomasz_rokicki@sggw.pl



swoisty „most”3. Dodatkowo wp³ywa na zwy¿kê wartoœci przemieszczanych
³adunków, tworz¹c u¿ytecznoœæ czasu i miejsca4. Jest on fundamentem sprawne-
go i efektywnego gospodarowania ka¿dego podmiotu gospodarczego oraz ele-
mentem stosowanych rozwi¹zañ logistycznych5. Decyduje to o podstawowej
roli transportu w procesach gospodarowania i funkcjonowania oraz rozwoju
sfery spo³ecznej6.

Zaletami transportu drogowego s¹: najlepsza dostêpnoœæ przestrzenna,
najkorzystniejsze dostosowanie sieci dróg do rozproszonych rynków zaopatrze-
nia i zbytu, krótki czas transportu, du¿a szybkoœæ eksploatacyjna, najlepsza do-
stêpnoœæ w czasie. Najwa¿niejszymi wadami tej ga³êzi s¹: wysokie koszty prze-
mieszczania oraz koszty zewnêtrzne w postaci zanieczyszczenia œrodowiska7.

Dla funkcjonowania transportu wa¿na jest równie¿ spedycja, wed³ug art. 794
kodeksu cywilnego oznacza to wysy³anie, odbieranie przesy³ek lub podejmowa-
nie innych czynnoœci zwi¹zanych z przewozem. Spedytor mo¿e wystêpowaæ
w imieniu w³asnym albo w imieniu daj¹cego zlecenie8. Wed³ug „S³ownika jêzy-
ka polskiego PWN” spedycja to przewóz i dostawa towarów wykonywane przez
przedsiêbiorstwo przewozowe9. Zgodnie z komentarzem Z. Gawlika spedycja
ma znaczenie ekonomiczne i prawne. W ujêciu ekonomicznym oznacza ona
dzia³alnoœæ zarobkow¹ zwi¹zan¹ z organizowaniem przemieszczania ³adunków
w zastêpstwie zleceniodawcy oraz wykonywaniem zwi¹zanych z tym czynno-
œci, lecz bez przewozu, prze³adunku i czynnoœci dodatkowych. W ujêciu praw-
nym definicja umowy spedycji jest przedstawiona w kodeksie cywilnym. Pojê-
cie spedycji w rozumieniu kodeksu cywilnego rozci¹ga siê na inne akty prawne,
w których ustawodawca pos³uguje siê tym terminem10.

Na funkcjonowanie i rozwój przedsiêbiorstwa transportowego wp³ywa oto-
czenie prawnoinstytucjonalne11. S¹ to tzw. regulacje zewnêtrzne12, a najszerzej
uregulowan¹ sfer¹ transportu (poza transportem lotniczym) jest transport dro-

146 Marcin Szczepaniak, Tomasz Rokicki
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gowy. Normuje go wiele konwencji miêdzynarodowych, a tak¿e przepisów
krajowych. Do najistotniejszych konwencji i uregulowañ miêdzynarodowych
nale¿¹13:
– Konwencja wiedeñska o ruchu drogowym,
– Konwencja o umowie miêdzynarodowego przewozu drogowego towarów

(CMR) z 1956 r.,
– Konwencja o wspólnych procedurach tranzytowych (WPT) z 1987 r.,
– Konwencja celna na temat miêdzynarodowego przewozu towarów z zasto-

sowaniem karnetów TIR z 1975 r.,
– Europejska umowa dotycz¹ca problemów pracy personelu wykonuj¹cego

przewozy drogowe (AETR) z 1970 r.,
– Europejska umowa o miêdzynarodowych przewozach szybko psuj¹cych siê

artyku³ów ¿ywnoœciowych i o specjalnych œrodkach transportu przeznaczo-
nych do tych przewozów (ATP) z 1970 r.,

– Europejska umowa dotycz¹ca miêdzynarodowego przewozu drogowego to-
warów niebezpiecznych (ADR) z 1957 r.,

– Ustawa o transporcie drogowym.
Konwencja CMR zawiera normy kolizyjne dotycz¹ce konkretnych proble-

mów w przewozie, nie zawiera natomiast ogólnej normy kolizyjnej odsy³aj¹cej
do prawa wewnêtrznego14. Kolejna, wa¿na konwencja ADR dotyczy ³adunków
szczególnie niebezpiecznych. Dlatego wa¿ne jest przestrzeganie wszystkich
przepisów. Dowodem na naruszenie norm przez przewoŸnika jest dokumenta-
cja sporz¹dzona podczas kontroli, a tak¿e lista kontrolna wymagana przez pol-
skie ustawodawstwo15. Karnet TIR dotyczy przesy³ki opuszczaj¹cej lub docie-
raj¹cej do obszaru celnego UE. Zrzeszenie porêczaj¹ce, które wyda³o karnet
TIR, jest odpowiedzialne wobec organów celnych poszczególnych pañstw a¿ do
miejsca, gdzie przesy³ka opuœci teren UE16. System AETR przyczynia siê do
zwiêkszenia bezpieczeñstwa ruchu drogowego. Reguluje on warunki i czas pra-
cy kierowców. Te przepisy zaczê³y powszechnie obowi¹zywaæ w Polsce na
prze³omie XX i XXI w.17 Umowa AETR wprowadzi³a konkretne obowi¹zki do-
tycz¹ce instalowania i u¿ywania w pojazdach przyrz¹dów kontrolnych reje-
struj¹cych czas pracy kierowców oraz obowi¹zek przechowywania dokumenta-
cji (wykresówek) rejestruj¹cych tê pracê18.
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G³ównym celem dzia³ania przedsiêbiorstwa jest osi¹ganie zysku, czyli uzy-
skiwanie nadwy¿ki przychodów nad kosztami19. W przypadku transportu zasada
racjonalnego gospodarowania zwi¹zana jest g³ównie z minimalizacj¹ kosztów
przy osi¹ganiu okreœlonego efektu w postaci przychodów ze sprzeda¿y œwiad-
czonych us³ug20.

Na rynku us³ug transportu drogowego funkcjonuje wiele podmiotów, co
znajduje odzwierciedlenie w postaci silnej, g³ównie cenowej konkurencji21. Jest
to zjawisko pozytywne dla gospodarki i spo³eczeñstwa, ale do pewnej granicy.
W przypadku np. sztucznego zani¿ania cen za œwiadczone us³ugi transportowe
najwiêksze straty ponosz¹ firmy ustalaj¹ce oferowane ceny na podstawie rzetel-
nego rachunku kosztów w³asnych22.

Podmioty gospodarcze ewidencjonuj¹ koszty g³ównie w uk³adzie rodzajo-
wym. Podobnie jest w przedsiêbiorstwach transportowych. Do specyficznych
kosztów w transporcie nale¿y: amortyzacja œrodków transportowych, koszty pa-
liwa, materia³ów pêdnych i ogumienia, leasing œrodków transportu oraz podatki
i op³aty transportowe23. W celach zarz¹dczych b¹dŸ analitycznych koszty zapre-
zentowane w uk³adzie rodzajowym mo¿na dzieliæ na sta³e i zmienne. Koszty
sta³e powstaj¹ w krótkim okresie i niezale¿ne od zmian w rozmiarach produkcji
transportowej. Zaliczaj¹ siê do nich: koszty pracowników, amortyzacja, ubezpie-
czenia œrodków transportu, koszty licencji i pozwoleñ, podatki od nieruchomo-
œci i œrodków transportowych, dzier¿awa, leasing. Koszty zmienne podlegaj¹
zmianie wraz z wahaniami wielkoœci produkcji i rosn¹ wraz ze wzrostem liczby
przejechanych kilometrów. Do tej grupy kosztów zalicza siê: koszty zu¿ycia pa-
liwa i smarów, ogumienia, napraw, remontów i przegl¹dów, czêœci zamien-
nych24. Do celów zarz¹dczych wykorzystywany jest równie¿ uk³ad kalkulacyjny
kosztów, w którym wyró¿nia siê koszty bezpoœrednie i poœrednie. Koszty bezpo-
œrednie stanowi¹ wydatki, które mo¿na ustaliæ dok³adnie dla okreœlonej us³ugi,
a wiêc np. zu¿ycia paliwa, p³ac pracowników bezpoœrednio zwi¹zanych z pro-
dukcj¹. Koszty poœrednie s¹ wydatkami, które dotycz¹ wielu us³ug i trudno je
jednoznacznie rozdzieliæ. Kalkulacje kosztów transportu umo¿liwiaj¹ racjonali-
zacjê dzia³añ w okreœlonym obszarze funkcjonowania przedsiêbiorstwa. Przed-
miotem takiej kalkulacji mo¿e byæ te¿ porównanie ró¿nych us³ug œwiadczonych
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przez przedsiêbiorstwo transportowe25. W przypadku miêdzynarodowego
transportu drogowego jednym z czynników ró¿nicuj¹cych koszty mo¿e byæ wy-
sokoœæ zró¿nicowanych op³at za korzystanie z infrastruktury w poszczególnych
krajach26.

1. Cel i metodyka badañ

Podstawowym celem artyku³u jest przedstawienie op³acalnoœci transportu
miêdzynarodowego w relacji Polska – kierunek wschodni Europy i Polska – kie-
runek zachodni Europy. Metod¹ doboru celowego wybrano do badañ jeden
obiekt, przedsiêbiorstwo œwiadcz¹ce us³ugi przewozowe transportem drogo-
wym. Firma mia³a swoj¹ siedzibê na terenie województwa wielkopolskiego. Ba-
dania obejmowa³y organizacjê transportu oraz osi¹gane przychody, koszty i zy-
ski w przedsiêbiorstwie w 2010 r. Materia³y Ÿród³owe stanowi³y: literatura
przedmiotu, dokumentacja przedsiêbiorstwa, wywiady kierowane przeprowa-
dzone z kadr¹ zarz¹dzaj¹c¹ i innymi pracownikami przedsiêbiorstwa. Wyniki
badañ zosta³y przedstawione za pomoc¹ metody opisowej i tabelarycznej. W celu
ustalenia zysku z poszczególnych us³ug dokonano kalkulacji kosztów.

2. Wyniki badañ

Przedsiêbiorstwo w badanym okresie zatrudnia³o ponad 100 pracowników,
w tym obs³ugê administracyjno-ksiêgow¹, techniczno-magazynow¹ i kierow-
ców. W wyniku prowadzonej od wielu lat polityki stabilizacji kadr rotacja pracow-
ników by³a ma³a, a œrednia d³ugoœæ zatrudnienia wynosi³a oko³o 10 lat. G³ównym
rynkiem firmy byli kontrahenci krajowi i zagraniczni, pochodz¹cy z pañstw
europejskich. Korzystanie z poœrednictwa spedytorów oznacza³o, ¿e klientami
firmy by³y podmioty z ka¿dego obszaru Europy. Centrala badanego przedsiê-
biorstwa wraz z obiektem magazynowym mieœci³a siê w Polsce zachodniej.
Lokalizacja zosta³a podyktowana wspó³prac¹ z kluczowym klientem, którego
zak³ad produkcyjny mieœci³ siê w okolicy lokalizacji przedsiêbiorstwa transpor-
towego. Dodatkowym argumentem by³a bliskoœæ g³ównych rynków œwiadcze-
nia us³ug.

G³ówny proces operacyjny w przedsiêbiorstwie by³ uproszczony i ukierun-
kowany na jak najlepsz¹ i najszybsz¹ obs³ugê nabywców us³ug. Zdecydowana
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wiêkszoœæ dzia³añ wykonywana przez przedsiêbiorstwo by³a organizowana
przez Dzia³ Transportu i Spedycji. Form¹ uzupe³niaj¹c¹ dzia³ania transportowe
w celu zapewnienia kompleksowoœci us³ug by³y us³ugi magazynowe.

Proces obs³ugi klientów odbywa³ siê etapowo, w nastêpuj¹cej kolejnoœci:
– klient zg³asza³ zlecenie na us³ugê transportow¹ i/lub magazynow¹ przez

indywidualny dostêp do systemu informatycznego firmy,
– zlecenia automatycznie by³y przekazywane do dzia³u transportu i spedycji

(w przypadku zleceñ transportowych) lub do dzia³u ds. obs³ugi magazy-
nowo-technicznej (w przypadku zleceñ dotycz¹cych magazynowania),

– dzia³ transportu i spedycji zabezpiecza³ odpowiedni¹ iloœæ taboru w³asnego
i/lub podwykonawców dopasowanego do iloœci towaru, dat i godzin za³adun-
ków,

– dzia³ transportu i spedycji przekazywa³ informacje kierowcom i/lub wysy³a³
zlecenia przewozowe do przewoŸników zewnêtrznych na trasach,

– w³asne i/lub wynajête samochody by³y podstawiane do za³adunku w miejs-
cach wskazanych w zleceniach zgodnie z wyznaczonymi datami i czasem,

– po za³adunku ³adunki by³y dostarczane do finalnych odbiorców w miejscach
wskazanych w zleceniach zgodnie z wyznaczonymi datami i czasem.
Dzia³alnoœæ przedsiêbiorstwa koncentrowa³a siê na przewozach ca³opojazdo-

wych, spedycji towarów i wynajmie powierzchni magazynowych. Przewozy
mo¿na okreœliæ jako ca³opojazdowe, gdy jeden za³adowca wype³nia zleconym
³adunkiem ca³y pojazd. W takim przypadku proponuje siê ceny umowne, które
w gruncie rzeczy stanowi¹ op³atê za wynajêcie ca³ego pojazdu. Przedmiotowa
cena zale¿y od:
– odleg³oœci przewozu,
– rodzaju wykorzystanego œrodka transportu,
– masy ca³kowitej wykorzystanego do przewozu pojazdu (np. pojazd 10- lub

30-tonowy),
– zapewnienia przez zleceniodawcê ³adunku powrotnego (w zwi¹zku z tym

stawki s¹ kalkulowane za przewóz w jedn¹ stronê oraz w obie strony).
Przedsiêbiorstwo, d¹¿¹c do utrzymania czo³owej pozycji rynkowej wœród

podmiotów œwiadcz¹cych us³ugi transportowe, powinno zapewniaæ zaspokoje-
nie zg³aszanych potrzeb oraz dostosowywaæ je do zmieniaj¹cych siê warunków.
Firma oferowa³a wszystkim klientom bogaty wachlarz us³ug przewozu ³adun-
ków w nastêpuj¹cych wariantach:
– przewozy czêœciowe i ca³opojazdowe na terenie Polski,
– przesy³ki czêœciowe i ca³opojazdowe w relacjach miêdzynarodowych,
– ³adunki ponadgabarytowe,
– wynajem powierzchni magazynowych.

Przedsiêbiorstwo œwiadczy³o us³ugi po stawkach rynkowych w zakresie
transportu pojazdami plandekowymi (zdarza³y siê sytuacje, w których pu³ap
cenowy musia³ zostaæ obni¿ony). Oferowano nastêpuj¹ce stawki:
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– 2,50–2,90 PLN za km przewozu ³adunków krajowych,
– 0,65–0,85 EUR za km (eksport/import) na kierunkach zachodnich,
– 1200–2000 EUR za ³adunek do krajów Europy Wschodniej (w przypadku

obs³ugi transportu na wschód rzadko stosowano stawki za kilometr, najczê-
œciej by³a to cena za przewóz na ca³ej trasie),

– cena transportu ³adunku ponadgabarytowego by³a kwotowana indywidual-
nie dla ka¿dej przesy³ki ze wzglêdu na zró¿nicowan¹ specyfikê przewo¿o-
nych towarów/produktów.
Us³ugi transportowe œwiadczone do krajów Europy Zachodniej stanowi³y

dominuj¹c¹ czêœæ dzia³alnoœci transportowej firmy (72% ca³kowitych przycho-
dów ze sprzeda¿y), zaœ us³ugi w kierunkach wschodnich by³y sporadyczne (tyl-
ko 7% przychodów). Wiêksze znaczenie przewozów do krajów Europy Zachod-
niej wynika³o z nastêpuj¹cych czynników:
– korzystna infrastruktura drogowa (autostrady, parkingi),
– brak granic (w tym odpraw celnych),
– krótszy czas oczekiwania na prze³adunki,
– wiêksze bezpieczeñstwo wykonywanych us³ug,
– mniejsze zagro¿enie zwi¹zane z nieuczciwoœci¹ kontrahentów,
– brak wymogu posiadania zezwoleñ wjazdowych,
– wiêksza dostêpnoœæ do rynku.

Pomimo wielu zalet zwi¹zanych ze wspó³prac¹ z kontrahentami dzia³aj¹-
cymi w krajach Europy Zachodniej istniej¹ równie¿ niedogodnoœci. Nale¿y do
nich zaliczyæ przede wszystkim: dro¿sze paliwo, wy¿sze op³aty drogowe zwi¹zane
z wymogami dotycz¹cymi norm ekologicznych.

Transport w kierunkach wschodnich ze wzglêdu na reglamentacjê zezwoleñ
jest zdecydowanie bardziej ograniczony. Ponadto zwi¹zany jest z wieloma
niedogodnoœciami, takimi jak:
– z³a infrastruktura drogowa (zdecydowanie mniejsza liczba kilometrów dróg

szybkiego ruchu, z³a jakoœæ dróg),
– koniecznoœæ posiadania wiz przez kierowców,
– d³ugotrwa³e postoje na przejœciach granicznych,
– d³ugi czas oczekiwania na roz³adunek/za³adunek,
– niebezpieczeñstwo utraty ³adunku, a nawet zagro¿enie zdrowia i ¿ycia kie-

rowcy,
– koniecznoœæ posiadania zezwoleñ wjazdowych,
– mo¿liwoœæ wjazdu samochodu o ni¿szych standardach ekologicznych,
– korupcja.

Us³ugodawcy œwiadczyli us³ugi na rynkach wschodnich pomimo wielu nega-
tywnych warunków takiej dzia³alnoœci. Wynika³o to z wy¿szej ich op³acalnoœci
i ni¿szej ceny paliwa do samochodów w porównaniu do rynków zachodnich.

W celu przedstawienia zyskownoœci us³ug œwiadczonych na trasach miê-
dzynarodowych na przyk³adzie badanego przedsiêbiorstwa w kierunkach za-

Transport miêdzynarodowy i jego op³acalnoœæ na przyk³adzie przedsiêbiorstwa transportu drogowego 151



chodnich i wschodnich dokonano analizy w przedmiotowym zakresie. Przed-
stawione wyliczenia zosta³y wykonane przy nastêpuj¹cych za³o¿eniach:
– kalkulacja dotyczy pracy 1 samochodu w okresie 1 miesi¹ca,
– dla wyliczeñ dotycz¹cych tras wschodnich za³o¿ono, ¿e samochody je¿d¿¹

tylko z Polski na wschód ze wzglêdu na niskie stawki frachtowe na trasach
powrotnych w stosunku do czasu wymaganego na realizacjê us³ugi.
W zwi¹zku z tym przyjêto te same stawki za kilometr w obie strony przewozu.
W tabeli 1 przedstawiono koszty zwi¹zane ze œwiadczeniem us³ug transpor-

towych w kierunku wschodnim. Koszty sta³e zosta³y przedstawione w ujêciu
miesiêcznym. Dzier¿awa ci¹gnika i naczepy z plandek¹ by³a uzale¿niona od kur-
su franka szwajcarskiego. Miesiêczne stawki wynosi³y odpowiednio 1685 CHF
dla ci¹gnika i 595 CHF dla naczepy. Zezwolenia dotyczy³y 3 wjazdów w ci¹gu
miesi¹ca.

W tabeli 2 przedstawiono parametry wa¿ne dla us³ugobiorcy przy realizacji
zlecenia. Bardzo wa¿ne s¹ ustalone stawki za kilometr pusty i ³adowny. Zlece-
niodawca musia³ pokryæ koszty powrotnego przebiegu samochodu. Z racji p³at-
noœci dokonywanej w EUR wa¿ne by³y równie¿ kursy walut.

Tabela 1. Koszty sta³e i zmienne przy us³ugach œwiadczonych na wschód

Koszty sta³e – plandeka (w ujêciu miesiêcznym) Koszty zmienne – plandeka (netto)

rodzaj kosztu PLN rodzaj kosztu PLN/km

dzier¿awa ci¹gnika mega 5240 paliwo ON 0,97

dzier¿awa naczepy plandeka mega 1850 przegl¹dy, wymiana opon 0,09

winieta pl 250 – –

telefon 250 – –

parking 200 – –

tachometr 50 – –

OCP 120 – –

naprawy 400 – –

olej, mycie, p³yny 200 – –

kierowca 4500 – –

zezwolenia na wjazd 150 – –

razem koszty sta³e 13 211
razem koszty zmienne
(na km ³adowny)

1,06

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.

Wyniki finansowe przy przewozach na wschód przedstawiono w tabeli 3.
Zosta³y one podane zarówno w EUR, jak i PLN. Przy zmianach kursu euro wy-
nik miesiêczny móg³ byæ zró¿nicowany. Przy uwzglêdnieniu wszystkich przy-
chodów i kosztów oraz przy danym kursie waluty miesiêczny zysk brutto z jed-
nego samochodu wyniós³ 3254 PLN.
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Tabela 2. Parametry dotycz¹ce zlecenia przy us³ugach œwiadczonych na wschód

Ceny, stawki, kursy Wykonane km

za zlecenie 30 EUR liczba zleceñ na miesi¹c 3

za km ³adowny 0,74 EUR liczba km podjazdu p³atnego (powrót) 4254

za km pusty 0,74 EUR liczba km ³adownych 4254

kurs CHF 3,11 PLN liczba km razem 8508

kurs EUR 3,99 PLN

cena ON 3,03 PLN

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.

Tabela 3. Wyniki finansowe dotycz¹ce zlecenia przy us³ugach œwiadczonych na wschód

Wyszczególnienie
Wyniki finansowe

EUR PLN

przychody 6386 25 480

koszty 5570 22 226

zysk brutto 816 3254

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.

W przypadku transportu w kierunku zachodniej Europy koszty nieznacznie
siê ró¿ni³y (tab. 4). W przypadku kosztów sta³ych nie by³o jedynie op³aty za
wjazd na terytorium danego pañstwa. Wœród kosztów zmiennych przedsiê-
biorstwo musia³o dodatkowo ponosiæ op³atê z tytu³u korzystania z autostrad.

Tabela 4. Koszty sta³e i zmienne przy us³ugach œwiadczonych na zachód

Koszty sta³e – plandeka (w ujêciu miesiêcznym) Koszty zmienne – plandeka (netto)

rodzaj kosztu w PLN rodzaj kosztu PLN/km

dzier¿awa ci¹gnika mega 5240 paliwo ON 1,27

dzier¿awa naczepy plandeka mega 150 przegl¹dy, wymiana opon 0,09

winieta PL 250 op³ata za autostrady 0,36

telefon 250 – –

parking 200 – –

tachometr 50 – –

OCP 120 – –

naprawy 400 – –

olej, mycie, p³yny 200 – –

kierowca 4500 – –

razem koszty sta³e 13 061
razem koszty zmienne
(na km ³adowny)

1,72

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.
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W krajach Europy Zachodniej wy¿sza by³a cena paliwa, co bezpoœrednio od-
dzia³ywa³o na koszt 1 km przebiegu samochodu.

Podstawow¹ ró¿nic¹ przy transporcie w kierunku zachodnim by³a du¿o wy¿-
sza cena paliwa (tab. 5). Dodatkowo inna by³a stawka za podjazd do klienta (km
z pró¿nym przewozem) ni¿ za km ³adowny. Taka op³ata za podstawienie samo-
chodu obowi¹zywa³a w przypadku koniecznoœci wykonania powy¿ej 50 km.
Mo¿na zauwa¿yæ, ¿e dominowa³y jednak km ³adowne, co zwi¹zane by³o z op-
tymalizacj¹ wykorzystania œrodku transportowego.

Tabela 5. Parametry dotycz¹ce zlecenia przy us³ugach œwiadczonych na zachód

Ceny, stawki, kursy Wykonane km

za zlecenie 30 EUR liczba zleceñ na miesi¹c 9

za km ³adowny 0,74 EUR liczba km podjazdu niep³atnego 400

za km pusty 0,50 EUR liczba km podjazdu p³atnego 600

kurs CHF 3,11 PLN liczba km ³adownych 12 000

kurs EUR 3,99 PLN liczba km razem 13 000

cena ON 4,86 PLN

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.

Tabela 6. Wyniki finansowe dotycz¹ce zlecenia przy us³ugach œwiadczonych na zachód

Wyszczególnienie
Wyniki finansowe

EUR PLN

przychody 9570 38 184

koszty 8890 35 471

dochód brutto 680 2713

�ród³o: Wyniki badañ w³asnych na podstawie danych z przedsiêbiorstwa.

Wyniki finansowe w ujêciu miesiêcznym przy przewozach na zachód Euro-
py zosta³y przedstawione w tabeli 6. W przypadku tych us³ug zdecydowanie
wy¿sze by³y ³¹czne przychody i koszty ni¿ w przewozach w kierunku wschod-
nim. W ci¹gu miesi¹ca wykonano 9 kursów, a przy kierunku wschodnim tylko 3.

Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych wyników badañ mo¿na stwierdziæ, ¿e œwiad-
czenie us³ug transportowych na wschód od Polski jest bardziej op³acalne (wyli-
czony zysk brutto to 3254 PLN) ni¿ do krajów Europy Zachodniej (zgodnie
z kalkulacj¹ zysk brutto wyniós³ 2713 PLN). Najwa¿niejszym czynnikiem ró¿ni-
cuj¹cym by³y ceny paliwa.
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Analiza op³acalnoœci œwiadczenia us³ug transportowych w badanych kierun-
kach zosta³a wykonana po stawkach obowi¹zuj¹cych w 2010 r. Do przedstawio-
nych rachunków przyjêto miesiêczn¹ pracê jednego samochodu ciê¿arowego.
W celu zademonstrowania wiêkszej porównywalnoœci uwzglêdniono dane do-
tycz¹ce przewozów samochodami spe³niaj¹cymi takie same standardy, w tym:
identyczna wysokoœæ op³at leasingowych, posiadaj¹cych takie same normy eko-
logiczne i techniczne w obu kierunkach. Ponadto ze wzglêdu na niskie stawki
frachtowe w stosunku do czasu wymaganego na realizacjê us³ugi zastosowano
tak¹ sam¹ kwotê za trasê pokonywan¹ z Polski na wschód, jak i z powrotem. Na
bazie przeprowadzonego wywiadu z przedstawicielami przedsiêbiorstwa przy-
jêto za³o¿enie, ¿e w ci¹gu 1 miesi¹ca przedsiêbiorstwo, wykonuj¹c transport do
krajów Europy Zachodniej (w szczególnoœci do Niemiec, Francji, Belgii i Holan-
dii), jest w stanie obs³u¿yæ 9 ³adunków, natomiast przewo¿¹c towar na wschód,
ma mo¿liwoœæ wykonania 3–4 kursów.

Nale¿y podkreœliæ, ¿e dokonuj¹c kalkulacji nie uwzglêdniono informacji, i¿
w krajach wschodnich wykorzystuje siê tabor o ni¿szych parametrach (np. sa-
mochody starsze, o ni¿szych wskaŸnikach EURO itp.). Wnioskowaæ wiêc nale¿y,
¿e zysk wynikaj¹cy z jednego miesi¹ca pracy w tym kierunku by³by jeszcze
wy¿szy od zaprezentowanego. Pomimo zdecydowanie wiêkszej dochodowoœci
us³ug przy przewozach na rynki wschodnie ni¿ zachodnie firmy decyduj¹ siê
na uzyskiwanie ni¿szych przychodów bez ponoszenia skutków licznych, for-
malnych niedogodnoœci.
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PUBLICZNY TRASPORT ZBIOROWY
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Olgierd Wyszomirski1

PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY W PLANACH
ZRÓWNOWA¯ONEGO JEGO ROZWOJU DLA MIAST
CENTRALNYCH AGLOMERACJI MIEJSKICH W POLSCE

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badañ roli, jak¹ wyznaczono publicz-
nemu transportowi zbiorowemu w planach zrównowa¿onego rozwoju tego transportu
przygotowanych dla miast centralnych aglomeracji miejskich w Polsce. Rozwa¿ania
rozpoczêto od wyszczególnienia czêœci, które z mocy prawa powinien zawieraæ plan
zrównowa¿onego rozwoju transportu publicznego, zwracaj¹c uwagê na pewne dyle-
maty powstaj¹ce przy jego opracowywaniu. Nastêpnie opisano determinanty kierun-
ków rozwoju publicznego transportu zbiorowego w systemie mobilnoœci miejskiej.
Zasadnicz¹ czêœæ opracowania poœwiêcono kierunkom rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w miastach centralnych aglomeracji miejskich w Polsce, wyznaczonym
w planach zrównowa¿onego rozwoju tego transportu dla tych obszarów. We wszyst-
kich analizowanych planach transportowych sporz¹dzonych dla miast centralnych
w Polsce wyznaczono dominuj¹c¹ rolê transportu zbiorowego w systemie mobilnoœci,
zwracaj¹c uwagê na koniecznoœæ zapewnienia mu odpowiedniej konkurencyjnoœci
w stosunku do transportu indywidualnego realizowanego w³asnymi samochodami
osobowymi. Przyjêt¹ praktykê planowania publicznego transportu zbiorowego
w wiêkszoœci miast centralnych naszego kraju nale¿y oceniæ pozytywnie. W praktyce
tej dostrze¿ono bowiem w tym transporcie jedn¹ z form mobilnoœci, przed któr¹ stoi
niezwykle wa¿ne zadanie do wype³nienia w kszta³towaniu racjonalnej struktury poko-
nywania przestrzeni. Wysnuto praktyczny wniosek dotycz¹cy mo¿liwoœci wykorzysta-
nia efektów wykonanych prac planistycznych przy opracowaniu zrównowa¿onych
planów mobilnoœci miejskiej zgodnych z metodyk¹ zalecan¹ przez Uniê Europejsk¹.
S³owa kluczowe: transport zbiorowy, plany zrównowa¿onego rozwoju transportu
publicznego, miasta centralne aglomeracji miejskich, kszta³towanie 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 wiêkszych miast obowi¹zek prawny opracowania planu zrów-
nowa¿onego rozwoju tego transportu, koncentruj¹c uwagê w³adz gmin tylko
na jednym aspekcie planowania mobilnoœci, w sytuacji gdy w³aœciwe zaplano-
wanie rozwoju transportu publicznego wymaga kompleksowego podejœcia
w³aœciwego dla planowania mobilnoœci. W rezultacie w niektórych planach
zrównowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego znalaz³y siê ele-
menty wykraczaj¹ce poza ustawowo sprecyzowany ich zakres merytoryczny,
w³aœciwe dla planowania zrównowa¿onej mobilnoœci. Z mocy prawa plan zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego musi zawieraæ okre-
œlone czêœci merytoryczne, z których za najwa¿niejsz¹ mo¿na uznaæ dotycz¹c¹
kierunków rozwoju tego transportu. To w³aœnie w tej czêœci, na podstawie wczeœ-
niej dokonanej analizy uwarunkowañ i diagnozy jego funkcjonowania, powinna
byæ wyznaczona rola publicznego transportu zbiorowego w systemie mobilno-
œci miasta. Powinny byæ te¿ okreœlone sposoby jej osi¹gniêcia za pomoc¹ inwes-
tycji i dzia³añ o charakterze organizacyjnym, zarz¹dczym i ekonomiczno-finan-
sowym.
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Celem niniejszego opracowania jest zbadanie roli, jak¹ wyznaczono w pla-
nach zrównowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miastach
centralnych aglomeracji miejskich temu transportowi w systemie mobilnoœci miej-
skiej. Przyjêto tezê, ¿e zgodnie z determinantami rozwoju tych systemów po-
winna byæ to rola dominuj¹ca.

1. Plany zrównowa¿onego rozwoju transportu publicznego

Zgodnie z ustaw¹ o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r.
obowi¹zek opracowania i uchwalenia planu zrównowa¿onego rozwoju tego
transportu zosta³ na³o¿ony na organizatorów w gminach licz¹cych samodzielnie
co najmniej 50 tys. mieszkañców lub ³¹cznie co najmniej 80 tys. mieszkañców.

W ustawie wskazano, ¿e plan zrównowa¿onego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego powinien okreœlaæ2:
– sieæ komunikacyjn¹, na której jest planowane wykonanie przewozów o cha-

rakterze u¿ytecznoœci publicznej;
– ocenê i prognozy potrzeb przewozowych;
– przewidywane finansowanie us³ug przewozowych;
– preferencje dotycz¹ce wyboru rodzajów œrodków transportu;
– zasady organizacji rynku przewozów;
– po¿¹dany standard us³ug przewozowych o charakterze u¿ytecznoœci pub-

licznej;
– przewidywany sposób zorganizowania systemu informacji dla pasa¿erów.

Dylematem powstaj¹cym przy opracowywaniu planu zrównowa¿onego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego jest stopieñ jego szczegó³owoœci. Po-
dejmuj¹c decyzjê w tym zakresie, nale¿y wzi¹æ pod uwagê, ¿e zaplanowane
standardy mo¿na traktowaæ jako punkt wyjœcia przy kszta³towaniu oferty prze-
wozowej, czyli minimum, którego nie mo¿na redukowaæ, ale mo¿na podwy¿-
szaæ3.

Plany zrównowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego powinno
siê opracowywaæ z wyraŸnym oznaczeniem w tekœcie elementów bêd¹cych
przepisami prawa. W rezultacie nale¿y rozwa¿yæ podzielenie dokumentu na
dwie zasadnicze czêœci. W jednej czêœci znalaz³yby siê elementy wi¹¿¹ce praw-
nie w kontekœcie wymagañ ustawy, druga by³aby opracowaniem analitycznym
uzasadniaj¹cym poszczególne zapisy4.
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Niemo¿liwe jest odpowiednie opracowanie planu zrównowa¿onego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego bez odniesienia do polityki mobilnoœci.
Problem powstaje, gdy w danej gminie nie ma sprecyzowanej polityki mobilno-
œci. Mo¿liwym rozwi¹zaniem jest wówczas okreœlenie w przedmiotowym planie
pewnych elementów tej polityki jako podstawy do wyznaczenia roli transportu
publicznego i odpowiadaj¹cych tej roli standardów szeroko rozumianej oferty
przewozowej. Mo¿na to uczyniæ, wykorzystuj¹c odpowiednie zapisy w:
– dokumentach lokalnych, takich jak polityka transportowa gminy czy strate-

gia rozwoju gminy;
– dokumentach krajowych, do których nale¿y Krajowa Polityka Miejska;
– dokumentach europejskich w postaci Zielonych i Bia³ych Ksi¹g Unii Europej-

skiej.

2. Determinanty rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w systemie mobilnoœci miejskiej

U podstaw planowania publicznego transportu zbiorowego powinno le¿eæ
z jednej strony przekonanie o istotnym znaczeniu mobilnoœci dla spo³eczno-
-ekonomicznego rozwoju obszarów zurbanizowanych, a z drugiej strony œwia-
domoœæ jej negatywnych nastêpstw w postaci kongestii, wypadków drogowych
i szkód œrodowiskowych. Mobilnoœæ ma du¿e znaczenie dla zapewnienia swo-
body przemieszczania siê i jakoœci ¿ycia. Jest œciœle powi¹zana ze strategi¹ zrów-
nowa¿onego rozwoju. Zrównowa¿ony rozwój ma zmniejszyæ problemy wyni-
kaj¹ce z mobilnoœci, które wystêpuj¹ w wiêkszoœci obszarów zurbanizowanych5.

W ramach strategii zrównowa¿onego rozwoju kluczowe znaczenie ma d¹¿e-
nie do zapewnienia racjonalnego udzia³u publicznego transportu zbiorowego
w podró¿ach miejskich. Jej za³o¿eniem jest preferowanie tego transportu,
wzglêdem transportu indywidualnego realizowanego w³asnymi samochodami
osobowymi w œródmieœciu i dzielnicach otaczaj¹cych œródmieœcie. Rezultatem
zrównowa¿enia transportu w mieœcie powinno byæ skrócenie odleg³oœci podró-
¿y i zmniejszenie ich liczby. Konieczne jest wiêc koordynowanie planowania
przestrzennego i planowania transportu zbiorowego w celu przeciwdzia³ania
ju¿ na etapie planowania nadmiernemu udzia³owi samochodów osobowych
w podró¿ach miejskich6.
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Determinantami kszta³towania kierunków rozwoju transportu zbiorowego
w miastach powinny byæ adekwatne dokumenty strategiczne Unii Europejskiej
i naszego kraju.

W dokumencie pt. „Zielona Ksiêga. W kierunku nowej kultury mobilnoœci
w mieœcie” zapisano, ¿e „transport publiczny, aby by³ atrakcyjny, nie wystarczy,
¿e jest dostêpny, musi byæ tak¿e szybki, niezawodny, wygodny i oferowaæ czêste
po³¹czenia”7. W kolejnej ksiêdze pt. „Bia³a Ksiêga. Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu – d¹¿enie do osi¹gniêcia konkurencyjnego
i zasobooszczêdnego systemu transportu” stwierdzono, ¿e „jakoœæ, dostêpnoœæ
i niezawodnoœæ us³ug transportowych bêdzie w nadchodz¹cych latach coraz
wa¿niejsza, miêdzy innymi ze wzglêdu na starzenie siê spo³eczeñstwa i potrze-
bê promowania transportu publicznego. G³ównymi cechami us³ug wysokiej ja-
koœci s¹: atrakcyjny rozk³ad jazdy, komfort, ³atwy dostêp, niezawodnoœæ i inte-
gracja z innymi œrodkami transportu”8.

W projekcie krajowego dokumentu pt. „Krajowa Polityka Miejska”, powi¹za-
nym z horyzontem czasowym unijnej perspektywy finansowej na lata 2014–2020,
za cel strategiczny uznano wzmocnienie zdolnoœci miast i obszarów zurbanizo-
wanych do kreowania zrównowa¿onego rozwoju i tworzenia miejsc pracy oraz
do poprawy jakoœci ¿ycia mieszkañców9. Jako jedno z najwa¿niejszych zadañ
dokument ten wskazuje na poprawê infrastruktury transportowej miast,
w szczególnoœci transportu publicznego. Uznano w nim koniecznoœæ rozwoju
efektywnego, zintegrowanego transportu zbiorowego10.

3. Kierunki kszta³towania rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w planach zrównowa¿onego jego rozwoju dla miast
centralnych aglomeracji miejskich w Polsce

Najwiêksze problemy w funkcjonowaniu publicznego transportu zbiorowego
wystêpuj¹ w miastach centralnych aglomeracji miejskich ze wzglêdu na kon-
centracjê ruchu pasa¿erskiego na ich obszarach oraz nadmierne wykorzystywanie
samochodów osobowych w podró¿ach miejskich. Miastami tymi, uszeregowanymi
wed³ug liczby mieszkañców, pod koniec 2014 r. s¹11: Warszawa (1 735 442), Kra-
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7 Zielona Ksiêga. W kierunku nowej kultury mobilnoœci w mieœcie, COM (2007) 551, Komisja Euro-
pejska, Bruksela 2007.

8 Bia³a Ksiêga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – d¹¿enie do osi¹g-
niêcia konkurencyjnego i zasobooszczêdnego systemu transportu, COM (2011) 144, Komisja Euro-
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ków (761 873), £ódŸ (706 004), Wroc³aw (634 487), Poznañ (545 680), Gdañsk
(461 489), Szczecin (407 180), Bydgoszcz (357 652), Lublin (341 722) i Katowice
(301 834). Nie wszystkie spoœród tych 10 miast maj¹ ju¿ uchwalony lub przygo-
towany plan zrównowa¿onego rozwoju transportu zbiorowego, pomimo usta-
wowego obowi¹zku uchwalenia takiego planu w ci¹gu trzech lat od wejœcia
w ¿ycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, tj. do koñca lutego 2014 r.
Miastami pozostaj¹cymi bez planu s¹ Wroc³aw i £ódŸ, z tym ¿e w £odzi zosta³
ju¿ zaprezentowany projekt planu.

4.1. Plan transportowy dla Warszawy

Plan dla Warszawy zosta³ uchwalony 7 maja 2015 r. pn. „Plan zrównowa¿o-
nego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy z uwzglêdnieniem
publicznego transportu zbiorowego organizowanego na podstawie porozumieñ
z gminami s¹siednimi”. Zaprezentowano go 2 lutego 2015 r.12

W czêœci planu pt. „Kierunki rozwoju transportu publicznego” stwierdzono, ¿e
zgodnie ze strategi¹ zrównowa¿onego rozwoju systemu transportowego War-
szawy do 2015 r. i na lata kolejne celem generalnym jest takie usprawnienie
i rozwój systemu transportowego, aby stworzyæ warunki do sprawnego i bez-
piecznego przemieszczania osób i towarów przy ograniczeniu szkodliwego
wp³ywu na œrodowisko naturalne i warunki ¿ycia. Uznano tak¿e, ¿e w obszarze
objêtym planem transportowym kluczowe bêdzie utrzymanie konkurencyjnoœci
transportu zbiorowego w stosunku do samochodów. Bior¹c powy¿sze pod uwa-
gê, za³o¿ono siedem kierunków dzia³añ w zakresie transportu publicznego,
a mianowicie:
– powo³anie jednostki zarz¹dzaj¹cej publicznym transportem zbiorowym

w skali aglomeracji;
– modernizacjê i rozwój transportu tramwajowego;
– rozwój podsystemu metra;
– usprawnienie podsystemu transportu kolejowego;
– integracjê podsystemów transportu;
– usprawnienie miejskiego i podmiejskiego transportu autobusowego;
– racjonalizacjê przebiegu linii komunikacyjnych.

4.2. Plan transportowy dla Krakowa

Plan transportowy dla Krakowa uchwalono 28 sierpnia 2013 r. pn. „Plan zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej
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Kraków oraz gmin s¹siaduj¹cych, z którymi Gmina Miejska Kraków zawar³a po-
rozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego”13. Za wi-
zjê transportu publicznego uznano funkcjonowanie oraz rozwój nowoczesnego
i chroni¹cego œrodowisko naturalne transportu zbiorowego, spe³niaj¹cego ocze-
kiwania pasa¿erów w sposób tworz¹cy z tego transportu realn¹ alternatywê dla
podró¿y realizowanych w³asnym samochodem osobowym.

W czêœci planu pt. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
stwierdzono, ¿e nale¿y je podporz¹dkowaæ strategii zrównowa¿onego rozwoju
uznanej za zasadê kszta³towania polityki komunikacyjnej. Dla poprawy jakoœci
obs³ugi obszaru miasta Krakowa i gmin oœciennych zalecono nastêpuj¹ce
dzia³ania:
– dalsz¹ rozbudowê uk³adu sieci tramwajowej;
– modernizacjê uk³adu sieci kolejowej;
– budowê dalszych wieloperonowych wêz³ów przesiadkowych;
– budowê kolejnych parkingów Park and Ride przy przystankach œrodków

transportu szynowego;
– tworzenie rozwi¹zañ sprzyjaj¹cych funkcjonowaniu komunikacji miejskiej,

w szczególnoœci w zakresie przejazdu pojazdów;
– poprawê standardów w zakresie czêstotliwoœci kursowania pojazdów i wy-

tyczania tras;
– kontynuowanie ³¹czenia linii o podobnym przebiegu;
– ujednolicanie czêstotliwoœci dla linii kursuj¹cych po wspólnych ci¹gach;
– rozszerzenie systemu priorytetów w ruchu lokalnym dla pojazdów transportu

zbiorowego;
– dalsze stosowanie w szerokim zakresie narzêdzi i urz¹dzeñ in¿ynierii ruchu

w uprzywilejowaniu pojazdów transportu lokalnego w ruchu drogowym;
– stosowanie tzw. zielonych torowisk dla tramwajów;
– rozszerzanie systemu dynamicznej informacji pasa¿erskiej.

4.3. Plan transportowy dla Poznania

Plan transportowy dla Poznania uchwalono 18 marca 2014 r. pn. „Plan zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Poznania
na lata 2014–2025”14. W dokumencie tym, w czêœci poœwiêconej polityce trans-
portowej miasta Poznania, stwierdzono, ¿e „celem generalnym polityki trans-
portowej miasta jest osi¹gniêcie zrównowa¿onego systemu transportowego pod
k¹tem gospodarczym, przestrzennym, ekologicznym i spo³ecznym, w ramach
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politycznie uzgadnianych priorytetów i instrumentów wdra¿ania". Jako funda-
ment racjonalnego rozwoju transportu w Poznaniu przyjêto opcjê zrównowa-
¿on¹, promuj¹c¹ dzia³ania na rzecz wzmocnienia roli transportu publicznego.

Jako najwiêkszego konkurenta transportu zbiorowego wskazano indywidu-
alny transport samochodowy, przyjmuj¹c, ¿e dzia³ania powinny iœæ w trzech
kierunkach:
– integracji indywidualnego transportu samochodowego ze zbiorowym, g³ów-

nie przez budowê parkingów Park and Ride;
– restrykcji dla indywidualnego transportu samochodowego – prawnych

i ekonomicznych;
– inwestycji transportowych, których celem nie bêdzie usprawnienie indy-

widualnego ruchu samochodowego, lecz transportu zbiorowego.
Wyznaczaj¹c kierunki rozwoju transportu zbiorowego, za³o¿ono:

– wprowadzenie i rozwój podsystemu szybkich autobusów BRT (Bus Rapid
Transit);

– unowoczeœnienie parku autobusowego;
– rozwój po³¹czeñ tramwajowych;
– integracjê transportu miejskiego z podmiejskim i aglomeracyjnym przez bu-

dowê wêz³ów przesiadkowych.

4.4. Plan transportowy dla Gdañska

Plan transportowy dla Gdañska uchwalono 27 lutego 2014 r. pn. „Plan zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Gdañska
na lata 2014–2030”15. Przyjêto, ¿e „g³ównym celem planu zrównowa¿onego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego (planu transportowego) jest zaplano-
wane na lata 2014–2030 przewozów o charakterze u¿ytecznoœci publicznej, reali-
zowanych na obszarze Miasta Gdañska”.

Za wizjê transportu publicznego uznano „[…] funkcjonowanie oraz rozwój
nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego, spe³niaj¹cego oczeki-
wania pasa¿erów w sposób tworz¹cy z tego transportu realn¹ alternatywê dla
podró¿y realizowanych w³asnym samochodem osobowym”. Stwierdzono, ¿e
w modelu transportowym Gdañska transport zbiorowy ma du¿o wy¿szy prio-
rytet ni¿ indywidualny i ¿e jego zadaniem jest ograniczenie negatywnych skut-
ków, które zmotoryzowany transport indywidualny wywiera na otoczenie.

Zapisano, ¿e transport publiczny musi byæ atrakcyjny. Przywo³uj¹c Zielon¹
Ksiêgê Unii Europejskiej z 2007 r., napisano, ¿e „transport publiczny, aby by³
atrakcyjny, nie wystarczy, ¿e jest dostêpny, musi tak¿e byæ szybki, niezawodny,
wygodny i oferowaæ czêste po³¹czenia. Doœwiadczenie pokazuje jednak, ¿e
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przeszkod¹ rezygnacji z transportu prywatnego na rzecz transportu publiczne-
go jest czêsto niska jakoœæ us³ug, powolnoœæ i zawodnoœæ tego ostatniego”.

W czêœci planu poœwiêconej kierunkom rozwoju transportu publicznego
uznano, ¿e s¹ one podporz¹dkowane strategii zrównowa¿onego rozwoju. Na-
stêpnie sprecyzowano tylko determinanty okreœlaj¹ce kierunki rozwoju trans-
portu publicznego. Pewne szczegó³y, dotycz¹ce kierunków rozwoju transportu
publicznego, znalaz³y siê w czêœci poœwiêconej ofercie przewozów, w której za-
planowano:
– systematyczn¹ i regularn¹ odnowê taboru autobusowego i tramwajowego,

w tym wprowadzenie elektrobusów;
– wybudowanie parkingu typu Park and Ride oraz Bike and Ride przy ka¿-

dym nowym wêŸle przesiadkowym;
– powstanie w istotnych dla transportu publicznego korytarzach transporto-

wych buspasów, zapewniaj¹cych uprzywilejowanie komunikacji autobuso-
wej.
Z kolei we wczeœniejszej czêœci, dotycz¹cej sieci komunikacyjnej, zaplanowano:

– rosn¹c¹ pracê eksploatacyjn¹ œrodków przewozowych;
– rozwój sieci tramwajowej do obszarów miasta, które obecnie nie s¹ ni¹ objête;
– 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 zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin
na lata 2014–2025”16.

W pierwszej czêœci planu, poœwiêconej jego podstawom metodycznym, zde-
finiowano zrównowa¿ony rozwój publicznego transportu zbiorowego jako kie-
runek dzia³añ, który uwzglêdnia oczekiwania spe³niaj¹ce i zaspakajaj¹ce po-
trzeby w zakresie mobilnoœci, nie zagra¿aj¹c œrodowisku ani zdrowiu lokalnej
spo³ecznoœci.

Okreœlaj¹c kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zaplano-
wano:
– rozwój sieci komunikacyjnej;
– dostêpnoœæ przestrzenn¹, czasow¹ i ekonomiczn¹ transportu publicznego;
– obs³ugê potrzeb osób niepe³nosprawnych;
– efektywnoœæ ekonomiczno-finansow¹.

Wyszczególniono ponadto ograniczenia i zagro¿enia dla planowanego stan-
dardu us³ug.
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We wczeœniejszej czêœci planu okreœlono inwestycje taborowe, autobusowe
i tramwajowe oraz inwestycje infrastrukturalne, drogowe i szynowe.

4.6. Plan transportowy dla Bydgoszczy

Plan transportowy dla Bydgoszczy uchwalono 25 wrzeœnia 2013 r. pn. „Plan
zrównowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Byd-
goszczy”17.

Za g³ówne cele planu uznano:
– poprawê warunków dla sprawnego i bezpoœredniego przemieszczania siê osób;
– zmniejszenie uci¹¿liwoœci dla œrodowiska poprzez bardziej optymalny po-

dzia³ zadañ transportowych przy wiêkszym udziale œrodka transportu publicz-
nego;

– wdra¿anie rozwi¹zañ przyczyniaj¹cych siê sukcesywnie do zmniejszania
udzia³u samochodowego transportu indywidualnego w obs³udze komunika-
cyjnej;

– wykorzystanie w wiêkszym stopniu komunikacji tramwajowej i kolejowej;
– zwiêkszenie dostêpnoœci komunikacyjnej poszczególnych dzielnic miasta;
– modernizacjê i utrzymanie taboru na odpowiednim poziomie.

Pozosta³e obszerne czêœci planu poœwiêcono zaplanowaniu realizacji przed-
stawionych celów, podaj¹c wiele szczegó³owych danych.

4.7. Plan transportowy dla Lublina

Plan transportowy dla Lublina uchwalono 17 stycznia 2013 r. pn. „Plan zrów-
nowa¿onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin
i gmin s¹siaduj¹cych, z którymi Gmina Lublin zawar³a porozumienie w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego”18. Planem objêto lata 2013–2022.

„Cel g³ówny planu zrównowa¿onego rozwoju transportu publicznego, to za-
pewnienie funkcjonowania transportu zbiorowego wed³ug zasad zrównowa¿o-
nego rozwoju transportu, którego g³ównym przejawem jest udzia³ transportu
zbiorowego w przewozach na poziomie nie mniejszym ni¿ 50% i rozwój, w tym
unowoczeœnienie trakcji elektrycznej. Wizj¹ transportu publicznego jest funk-
cjonowanie oraz rozwój nowoczesnego i proekologicznego transportu zbioro-
wego, spe³niaj¹cego oczekiwania pasa¿erów w sposób tworz¹cy z tego transportu
realn¹ alternatywê dla podró¿y realizowanych w³asnym samochodem osobo-
wym”.
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W czêœci poœwiêconej kierunkom rozwoju transportu publicznego stwier-
dzono, ¿e s¹ one podporz¹dkowane strategii zrównowa¿onego rozwoju i zale-
cono nastêpuj¹ce dzia³ania:
– optymalizacjê eksploatacyjn¹ sieci komunikacyjnej w zakresie czêstotliwoœci

kursowania pojazdów, wytyczenia tras, ³¹czenia linii w grupy lub pary oraz
specjalizacjê po³¹czeñ;

– wprowadzenie korytarzy wysokiej jakoœci obs³ugi komunikacyjnej, obs³ugi-
wanych autobusami i trolejbusami z preferencjami dla pojazdów elektrycz-
nych lub w inny sposób proekologicznych, w ramach których transport zbio-
rowy korzysta³by z uprzywilejowania w ruchu drogowym;

– elektryfikacjê tras o najwiêkszym znaczeniu dla publicznego transportu zbio-
rowego, ze szczególnym uwzglêdnieniem rejonów intensywnej zabudowy
i obszarów utrudnionego rozpraszania zanieczyszczeñ;

– wprowadzenie priorytetu dla publicznego transportu zbiorowego w centrum
miasta wraz z restrykcjami dla indywidualnego ruchu ko³owego, w tym wy-
dzielenie ulic wy³¹cznie dla publicznego transportu zbiorowego.

4.8. Plan transportowy dla Katowic

Plan transportowy dla Katowic i pozosta³ych miast Górnoœl¹skiego Okrêgu
Przemys³owego, opracowany przez Komunikacyjny Zwi¹zek Komunalny GOP,
uchwalono 26 maja 2014 r. pn. „Plan zrównowa¿onego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla obszaru Komunikacyjnego Zwi¹zku Komunalnego
Górnoœl¹skiego Okrêgu Przemys³owego na lata 2013–2020”19.

W dokumencie tym skupiono siê na unormowaniach prawnych dotycz¹cych
planu transportowego. W czêœci poœwiêconej prognozie potrzeb przewozowych
napisano, ¿e dalszy prognozowany wzrost liczby przejazdów samochodami
osobowymi spowoduje spadek przewozów autobusami i tramwajami. Uznano,
¿e rozwi¹zanie problemów komunikacyjnych zwi¹zanych ze wzrostem liczby
samochodów osobowych wymaga:
– zahamowania dalszego wzrostu ruchu samochodowego;
– zwiêkszenia roli transportu zbiorowego przez modernizacjê jego infrastruk-

tury, tworzenie nowoczesnych systemów przewozowych oraz optymalizacjê
i integracjê wszystkich form zbiorowego miejskiego przewozu osób.
W czêœci planu poœwiêconej kierunkom rozwoju publicznego transportu

zbiorowego zwrócono uwagê, ¿e w transporcie publicznym coraz powszechniej-
sze jest wykorzystanie informatycznych systemów wspomagaj¹cych zarz¹dza-
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nie, pozwalaj¹cych na poprawê jakoœci us³ug. Nastêpnie przedstawiono za³o¿e-
nia strategii dzia³ania KZK GOP, które s¹ nastêpuj¹ce:
– transport zbiorowy w aglomeracji górnoœl¹skiej powinien byæ zintegrowany;
– us³ugi transportowe powinny byæ dofinansowywane ze œrodków publicz-

nych z uwagi na korzyœci zewnêtrzne generowane przez transport zbiorowy
oraz z uwagi na jego funkcje spo³eczne;

– publiczne finansowanie systemu wymaga szczególnej dba³oœci o efektyw-
noœæ wykorzystania funduszy przez stosowanie proefektywnoœciowych me-
chanizmów rynkowych.

Podsumowanie

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r. wprowadzi³a obo-
wi¹zek opracowywania planu transportowego przez wiêkszych organizatorów
publicznego transportu zbiorowego w miastach, ustalaj¹c tak¿e jego zakres
merytoryczny. Zgodnie z obowi¹zuj¹cym stanem prawnym ma to byæ plan do-
tycz¹cy tylko tego transportu.

Trudno zaplanowaæ rozwój publicznego transportu zbiorowego w oderwa-
niu od pozosta³ych form mobilnoœci. We wszystkich analizowanych planach
transportowych sporz¹dzonych dla miast centralnych i organicznie powi¹za-
nych z nimi obszarów w aglomeracjach miejskich w Polsce wyznaczono domi-
nuj¹c¹ rolê transportu zbiorowego w systemie mobilnoœci, zwracaj¹c uwagê na
koniecznoœæ zapewnienia mu odpowiedniej konkurencyjnoœci w stosunku do
transportu indywidualnego realizowanego w³asnymi samochodami osobowy-
mi. Za wa¿ne determinanty uzyskania tej konkurencyjnoœci uznano:
– funkcjonowanie podmiotu zarz¹dzaj¹cego transportem zbiorowym;
– modernizacjê i rozwój œrodków transportu, w szczególnoœci o wysokiej zdol-

noœci przewozowej, zasilanych energi¹ elektryczn¹;
– integracjê wszystkich podsystemów miejskiego transportu zbiorowego oraz

transportu miejskiego z regionalnym;
– optymalizacjê uk³adu linii transportu zbiorowego;
– budowê wêz³ów przesiadkowych;
– rozszerzenie priorytetu w ruchu drogowym dla pojazdów transportu zbioro-

wego.
Planuj¹c kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, za³o¿ono

jego integracjê z transportem indywidualnym samochodowym, jak i rowero-
wym. W niektórych przypadkach zaplanowano okreœlone ograniczenia dla
samochodowego transportu indywidualnego, poœrednio w postaci uprzywilejo-
wania transportu zbiorowego w ruchu drogowym oraz bezpoœrednio w postaci
okreœlonych restrykcji dla samochodów osobowych.
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Przyjêt¹ praktykê planowania publicznego transportu zbiorowego w wiêk-
szoœci miast centralnych naszego kraju nale¿y oceniæ pozytywnie. Dostrze¿ono
bowiem w tym transporcie jedn¹ z form mobilnoœci, przed któr¹ stoi niezwykle
wa¿ne do wype³nienia zadanie w kszta³towaniu racjonalnej struktury pokony-
wania przestrzeni. Bêdzie mo¿na wykorzystaæ efekty prac wykonanych przy ich
sporz¹dzeniu, opracowuj¹c plany zrównowa¿onej mobilnoœci miejskiej zgodnie
z metodologi¹ zalecan¹ przez Uniê Europejsk¹.
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POLITYKA PARKINGOWA
W KSZTA£TOWANIU ZACHOWAÑ TRANSPORTOWYCH

MIESZKAÑCÓW MIAST

Streszczenie: W artykule zdefiniowano pojêcie zachowañ transportowych mieszkañ-
ców miast. Okreœlono zasady ich kszta³towania w ramach polityki transportowej
miast. Wskazuj¹c na rolê polityki parkingowej jako elementu polityki transportowej
miasta, szczegó³owo wymieniono instrumenty polityki parkingowej mo¿liwe do za-
stosowania w praktyce. Scharakteryzowano metody badania wp³ywu polityki parkin-
gowej na zachowania transportowe mieszkañców miast, a nastêpnie przedstawiono
zasady kszta³towania polityki parkingowej w wybranych miastach œwiata, w tym w San
Francisco, Kopenhadze i 10 najwiêkszych polskich miastach. Oceniono zasady polity-
ki parkingowej w tych miastach, cenniki op³at oraz wskazano na podobieñstwa i ró¿ni-
ce w tym zakresie.
S³owa 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 mieszkañców miast zmieniaj¹ siê pod wp³ywem
ró¿norodnych uwarunkowañ. Jednym z czynników kszta³tuj¹cych te zachowa-
nia jest celowa polityka parkingowa w³adz poszczególnych miast. Jej zakres i za-
sady wynikaj¹ z nasilenia problemów z parkowaniem w tych miastach. Jako
pierwsze dostrzeg³y ten problem w³adze miast amerykañskich. Obecnie wszy-
stkie miasta œwiata, w tym Europy, poszukuj¹ w³aœciwych rozwi¹zañ. Tematyka
ta w ostatnich latach sta³a siê tak¿e udzia³em polskich miast.

Celem niniejszego opracowania jest zbadanie podobieñstw i ró¿nic w polityce
parkingowej wybranych miast i okreœlenie roli ró¿nych instrumentów tej polityki
w kszta³towaniu zachowañ transportowych mieszkañców tych miast.

1. Zachowania transportowe mieszkañców miast i ich kszta³towanie

Zachowania transportowe mieszkañców miast to rodzaj zachowañ, w któ-
rych zaspokajane s¹ potrzeby przewozowe osób. Coraz czêœciej jednak okreœla
siê je szerzej, jako wszelkie dzia³ania i czynnoœci maj¹ce na celu zaspokajanie
potrzeb przewozowych przez realizacjê procesu przemieszczania siê wed³ug
odczuwanego systemu preferencji, a tak¿e procesy decyzji poprzedzaj¹ce i deter-
minuj¹ce te dzia³ania2. Uwzglêdniaj¹c takie podejœcie, za podstawowe zachowania
transportowe uznaje siê nie tylko realizacjê podró¿y w okreœlony sposób (samocho-
dem osobowym, transportem zbiorowym, rowerem, pieszo), ale tak¿e decyzjê
o koniecznoœci podjêcia podró¿y b¹dŸ rezygnacjê z podró¿y, zakup w³asnego
samochodu lub jego wynajem, zakup gara¿u lub miejsca parkingowego czy te¿
zakup biletu jednorazowego lub miesiêcznego na us³ugi transportu zbiorowego.

Zachowania transportowe mieszkañców, tak jak ka¿de zachowania, mog¹ siê
zmieniaæ w ró¿ny sposób. Jeœli ulegaj¹ one zmianom pod wp³ywem celowego
oddzia³ywania innych podmiotów, w tym w³adz miasta, oznacza to, ¿e s¹ one
kszta³towane.

Zarówno dla mieszkañców, jak i dla w³adz istotne znaczenie ma identyfika-
cja zachowañ transportowych mieszkañców oraz mo¿liwoœæ ich kszta³towania
tak, by w najwiêkszym stopniu zaspokoiæ oczekiwania mieszkañców i jednoczeœ-
nie zapewniæ sprawne funkcjonowanie miasta. W rezultacie w okreœlonym
mieœcie wraz ze zmian¹ warunków ulegaj¹ zmianie zachowania transportowe
mieszkañców, a tak¿e dzia³ania w³adz.

O ile w latach 90. ubieg³ego wieku koncentrowano siê g³ównie na dosto-
sowywaniu rozwi¹zañ infrastrukturalnych (w tym budowie dróg i parkingów)
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do zwiêkszaj¹cego siê wykorzystywania samochodów osobowych w podró¿ach,
o tyle w ostatnich latach coraz wiêksze znaczenie przywi¹zuje siê do zachêcania
mieszkañców miast do korzystania z transportu zbiorowego i promowania alter-
natywnych, w stosunku do samochodu, sposobów podró¿owania. Takie
dzia³ania zyska³y na popularnoœci w Europie, a nawet w USA. Nie chodzi tu
jednak o ca³kowite wyeliminowanie podró¿y wykonywanych samochodem
osobowym, ale o bardziej racjonalne wykorzystywanie tego œrodka lokomocji,
np. korzystanie z samochodu w przypadku braku mo¿liwoœci wyboru innego
œrodka transportu lub wspólne u¿ytkowanie jednego samochodu przez kilka
osób, w tym podró¿owanie w tzw. systemach carpoolingu (zaoferowanie innym
osobom miejsca w swoim samochodzie i wspólne dzielenie kosztów tej podró-
¿y) czy carsharingu (odp³atne wspó³korzystanie z samochodu, który jest w³as-
noœci¹ grupy osób lub firmy prowadz¹cej wynajem takich samochodów i po-
nosz¹cej koszty, tj. amortyzacjê, ubezpieczenie, gara¿owanie i zakup paliwa).

Decyzje o sposobie kszta³towania zachowañ transportowych mieszkañców
miast znajduj¹ odzwierciedlenie w polityce transportowej miast.

2. Polityka parkingowa jako element polityki transportowej miast

W polityce transportowej miast okreœla siê stosunek w³adz miasta nie tylko
do kwestii transportowych, ale tak¿e spo³ecznych i œrodowiskowych. Uwzglêd-
niaj¹c kongestiê w miastach, d¹¿y siê m.in. do ograniczenia liczby samochodów
osobowych przemieszczaj¹cych siê w mieœcie. S³u¿y temu atrakcyjna oferta
transportu zbiorowego, a równoczeœnie ograniczenia swobody poruszania siê
samochodem osobowym.

Na ocenê atrakcyjnoœci oferty transportu zbiorowego sk³ada siê wiele ele-
mentów, w tym:
– liczba po³¹czeñ,
– czêstotliwoœæ kursowania poszczególnych linii, ich koordynacja,
– nowoczesny tabor (np. niskopod³ogowy, klimatyzowany),
– buspasy dla pojazdów transportu zbiorowego,
– taryfa za us³ugi transportu zbiorowego, w tym poziom cen, ale równie¿ sy-

stem ulg i zwolnieñ z op³at,
– dostêpnoœæ biletów (okresowych i jednorazowych),
– mo¿liwoœæ stosowania ró¿nych form wnoszenia op³at (gotówk¹, kart¹ p³at-

nicz¹, przez Internet, telefonicznie).
Na swobodê poruszania siê samochodem osobowym równie¿ sk³ada siê wiele

elementów, w tym:
– szerokoœæ ulic i liczba dostêpnych pasów ruchu,
– dostêpnoœæ buspasów dla samochodów osobowych wykorzystywanych

w systemie carsharingu,
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– liczba miejsc parkingowych w poszczególnych rejonach miasta,
– struktura miejsc parkingowych (naziemne miejsca pojedyncze i na parkin-

gach wielkogabarytowych oraz na parkingach podziemnych),
– liczba miejsc parkingowych dla osób niepe³nosprawnych,
– wysokoœæ op³aty za parkowanie i system zwolnieñ z obowi¹zku wnoszenia

op³at (np. dla w³aœcicieli samochodów elektrycznych),
– sposób wnoszenia op³at za parkowanie (gotówk¹ lub kart¹ p³atnicz¹ w par-

komacie, telefonicznie, wykorzystuj¹c abonamenty, sta³e karty parkingowe
dla mieszkañców i pracowników zatrudnionych w budynkach zlokalizowa-
nych w najbli¿szej okolicy).
Powy¿sze elementy wi¹¿¹ siê z nak³adami finansowymi na rozwój oferty

przewozowej transportu zbiorowego oraz na rozwój infrastruktury, szczególnie
drogowej, w tym parkingowej, ale równie¿ z decyzjami o charakterze spo³ecz-
nym, u³atwiaj¹cymi lub utrudniaj¹cymi dostêpnoœæ do miejsc parkingowych
okreœlonym grupom spo³ecznym oraz organizacyjnym – zwiêkszaj¹cym lub
zmniejszaj¹cym stopieñ wykorzystania miejsc parkingowych. Wszystkie te
dzia³ania powinny byæ zintegrowane. Istotny w ogólnej koncepcji dzia³añ z za-
kresu polityki transportowej w mieœcie jest zespó³ dzia³añ dotycz¹cych kwestii
parkowania, sk³adaj¹cych siê na politykê parkingow¹.

3. Metody badania polityki parkingowej miast

Analiza polityki parkingowej obejmuje przede wszystkim ocenê dostêpnoœci
parkingów nieodp³atnych i p³atnych, w tym dostêpnoœci cenowej (stawek za
p³atne parkowanie w miastach) oraz lokalizacji parkingów i liczby udostêpnia-
nych tam miejsc parkingowych (w tym dla osób niepe³nosprawnych), stopnia
ich wykorzystania oraz zasad parkowania (np. stosowanych ograniczeñ co do
czasu parkowania, rodzaju pojazdów).

Przyk³adem badañ polityki parkingowej jest prowadzona przez Colliers Inter-
national, wiod¹cego doradcê na rynku nieruchomoœci komercyjnych, analiza wyso-
koœci stawek za parkowanie w najwiêkszych metropoliach œwiata. Analiz¹ obejmu-
je siê do 150 centralnych obszarów biznesowych z ca³ego œwiata. Celem jest
dostarczenie informacji korporacyjnym kierownikom ds. nieruchomoœci o relatyw-
nych kosztach parkowania w ujêciu dziennym i miesiêcznym. Dane pochodz¹
z ró¿norodnych Ÿróde³, w tym tak¿e od w³aœcicieli obiektów parkingowych3.

Wœród miast, w których parkowanie jest najdro¿sze, znajduj¹ siê zarówno
miasta z Ameryki Pó³nocnej, Europy, Azji, Pacyfiku, jak i Bliskiego Wschodu. Listê
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50 takich miast, ustalon¹ na podstawie analizy miesiêcznej stawki za parkowa-
nie w USD, otwieraj¹ Londyn, Hongkong, Tokio, Rzym, Zurych, Sydney, Perth,
Bruksela, Nowy Jork, Kopenhaga, Wiedeñ, Amsterdam. Natomiast czo³owe po-
zycje na liœcie miast, w których stawka dzienna w USD za parkowanie jest naj-
wy¿sza, poza wczeœniej wymienionymi, zajmuj¹ Oslo, Ateny, Sztokholm4.

Poniewa¿ na œwiecie nie prowadzi siê kompleksowych badañ polityki par-
kingowej, obejmuj¹cych poza wysokoœci¹ stawek za parkowanie, tak¿e ocenê
pozosta³ych elementów polityki parkingowej, do przeprowadzenia analizy na
potrzeby niniejszego opracowania wybrano kilka miast, w tym San Francisco,
które jako pierwsze miasto amerykañskie opracowa³o politykê parkingow¹,
Londyn jako miasto, gdzie parkowanie jest najdro¿sze na œwiecie, Kopenhagê
jako miasto europejskie nale¿¹ce do grona najdro¿szych, a jednoczeœnie zdecy-
dowanie mniejsze od Londynu, w którym prowadzono badania nad zmianami
zachowañ transportowych mieszkañców pod wp³ywem zmian w polityce par-
kingowej, a tak¿e kilka polskich miast.

4. Polityka parkingowa w San Francisco

Miastem amerykañskim, które mo¿na nazwaæ pionierem we wdra¿aniu poli-
tyki parkingowej jest San Francisco. Pierwsze parkometry postawiono tam
w 1935 r., a badania dotycz¹ce trudnoœci w znalezieniu wolnego miejsca posto-
jowego prowadzono ju¿ w 1927 r.5 Przestrzeñ parkingow¹ w centrum zaczêto
ograniczaæ od 1972 r., wprowadzaj¹c limity miejsc parkingowych przy budyn-
kach mieszkalnych i biurowych. Jednoczeœnie dalej prowadzono badania,
a wœród badaczy wyró¿ni³ siê Donald Shoup, profesor z University of Califor-
nia, pod koniec lat 90. XX w. okreœli³ on tzw. zasadê 85%, zgodnie z któr¹, jeœli
ponad 85% miejsc parkingowych w miastach jest zajêtych, to problem nieprze-
pisowego parkowania roœnie wyk³adniczo6. Zaproponowa³ i uzasadni³ koniecz-
noœæ stosowania zasady, w myœl której jeœli ponad 85% miejsc parkingowych
w mieœcie jest zajêtych, to cena parkowania jest za niska i trzeba j¹ podwy¿szyæ,
a je¿eli wolnych miejsc jest za du¿o, cenê tê trzeba obni¿yæ.

Efektem zastosowania tej zasady jest system p³atnego parkowania w San
Francisco – SFpark. Pozwala on na automatyczn¹ zmianê cen za parkowanie
w czasie rzeczywistym w konkretnym miejscu i o okreœlonej porze, na podsta-
wie danych z urz¹dzeñ pomiarowych dziêki zasadzie opisanej przez Shoupa.
Ceny zmieniaj¹ siê wiêc dynamicznie, ale oscyluj¹ w granicach 0,25 i 6 USD za
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godzinê7, podczas gdy dawniej by³y sztywno ustalone i wynosi³y 2, 3, lub 3,5 USD
w zale¿noœci od rejonu miasta8. Wysokoœæ stawek okreœlono, uwzglêdniaj¹c
wyniki badañ Vaca i Kuzmyak, zgodnie z ich ustaleniami wzrost ceny za parko-
wanie o 10% ogranicza ruch o 1–3%9. Informacje na temat wysokoœci stawek
dostêpne s¹ na stronach internetowych lub za pomoc¹ aplikacji na telefony ko-
mórkowe. Zasadnicze zmiany znane s¹ z co najmniej tygodniowym wyprzedze-
niem. Op³aty wnosi siê za pomoc¹ parkomatów, które akceptuj¹ monety, karty
p³atnicze i kredytowe oraz specjalne karty parkingowe. Aktualizacja aplikacji
w parkometrach odbywa siê zdalnie. Mo¿liwe jest te¿ uiszczenie op³aty za po-
moc¹ telefonu komórkowego10.

Aktualnie jednym z celów polityki transportowej miasta, poza d¹¿eniem do
usprawnienia wykorzystania parkingów i zarz¹dzania popytem na miejsca par-
kingowe, jest d¹¿enie do stworzenia atrakcyjnego transportu zbiorowego, tak
aby korzystnie z niego by³o preferowanym sposobem podró¿owania w mieœcie.
Promuje siê tak¿e podró¿e piesze, rowerem oraz w systemach carpoolingu i car-
sharingu. Wykorzystano przy tym doœwiadczenia Los Angeles, gdzie wprowa-
dzaj¹c p³atne parkowanie, nie oferowa³o ¿adnej alternatywy dla mieszkañców,
ani sieci parkingów P&R, ani rozwiniêtego transportu publicznego, ani sieci
œcie¿ek rowerowych. W rezultacie mieszkañcy samodzielnie, bez ¿adnych dodat-
kowych zachêt zaczêli wdra¿aæ carpooling. Nast¹pi³a zmiana zachowañ trans-
portowych mieszkañców i na badanym obszarze odsetek kierowców podró-
¿uj¹cych samotnie samochodami zmniejszy³ siê z 55% do 30%, a odsetek osób
korzystaj¹cych z carpoolingu wzrós³ z 13% do 45%11 . Wyniki te sta³y siê dla San
Francisco impulsem do promowania alternatywnych sposobów podró¿y samo-
chodem, w tym carpoolingu i carsharingu oraz wyznaczania miejsc parkingo-
wych dla osób korzystaj¹cych z systemu Park & Ride.

5. Polityka parkingowa w Londynie

Polityka parkingowa Londynu stanowi czêœæ planu strategicznego dla Lon-
dynu, zwanego „The London Plan. The Spatial Development Strategy for London”.
Rozdzia³ 6 tego planu to polityka transportowa, w tym parkingowa12.
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Celem polityki parkingowej Londynu jest d¹¿enie do takiego oddzia³ywania
na zachowania transportowe mieszkañców, by ograniczyæ zat³oczenie na dro-
gach oraz racjonalnie wykorzystaæ ograniczone zasoby przestrzeni w mieœcie,
szczególnie w centrum.

Naziemnych miejsc parkingowych jest niewiele i dostêpne s¹ przede wszyst-
kim dla mieszkañców i pracowników okolicznych firm.

Polityka parkingowa w Londynie uwzglêdnia tak¿e potrzeby osób niepe³no-
sprawnych, dla których wielokrotnie samochód osobowy to jedyny dostêpny
œrodek transportu. St¹d nacisk na tworzenie miejsc parkingowych dla niepe³no-
sprawnych i kontrolê ich w³aœciwego wykorzystania.

W ramach polityki parkingowej realizuje siê tak¿e inne cele, np. ograniczanie
poziomu zanieczyszczenia œrodowiska. S³u¿y temu tworzenie coraz wiêkszej
liczby stacji ³adowania dla samochodów elektrycznych, docelowo na ka¿dym
parkingu.

Dodatkowo polityka parkingowa przewiduje tworzenie miejsc parkingo-
wych dla rowerów, w tym tak¿e na ka¿dym parkingu.

Uwzglêdniaj¹c zró¿nicowany charakter poszczególnych obszarów, zezwolono
w³adzom dzielnic na dostosowanie planów parkingowych do specyfiki charakte-
ru poszczególnych dzielnic, ale w ramach granic zakreœlonych w „The London
Plan”. Œciœle powi¹zano te¿ politykê parkingow¹ z polityk¹ transportu publicz-
nego, wychodz¹c z za³o¿enia, ¿e dostêp do atrakcyjnego transportu zbiorowego
zmniejsza zapotrzebowanie na wykorzystanie samochodu osobowego.

Sposobem na ograniczenie ruchu samochodów w Londynie jest tak¿e pro-
mocja podró¿owania w systemie Park & Ride (zwanym w Londynie Park & Go).
Podkreœla siê, ¿e jest to jednoczeœnie sposób na podnoszenie atrakcyjnoœci zew-
nêtrznych dzielnic miasta. W tym celu przygotowano sieæ dedykowanych par-
kingów i ustalono atrakcyjny poziom op³at. Zbiorcze zestawienie liczby miejsc
parkingowych na tych parkingach zaprezentowano w tabeli 1. WyraŸnie wido-
czne jest zró¿nicowanie wzd³u¿ linii Bakerloo – 1 parking, a wzd³u¿ linii Central
– 19. Warto zwróciæ uwagê, ¿e poza liczb¹ ogólnodostêpnych miejsc parkingo-
wych upowszechniana jest informacja o dostêpnoœci miejsc dla osób niepe³no-
sprawnych. Liczba takich miejsc tak¿e jest zró¿nicowana. Dodatkowo dostêpne
s¹ miejsca na 6 parkingach naziemnych i 9 innych parkingach wy³¹czonych
spod zarz¹du Transport for London.

Zró¿nicowane s¹ tak¿e op³aty dobowe za parkowanie, nawet w odniesieniu
do tych samych parkingów. Podstawowym kryterium ró¿nicowania op³at jest
rodzaj dnia (powszedni, sobota, niedziela, œwiêto), a dodatkowo sposób p³atno-
œci. Podstawow¹ form¹ p³atnoœci jest gotówka, ale preferowan¹ – p³atnoœæ bez-
gotówkowa z wykorzystaniem telefonu komórkowego. Cennik op³at zaprezen-
towano na przyk³adzie parkingów zlokalizowanych wokó³ najstarszej linii
metra londyñskiego – Metropolitan line (tab. 2).
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Tabela 1. Miejsca parkingowe dostêpne na parkingach typu Park & Ride zlokalizowanych
przy stacjach linii metra w Londynie w 2015 r.

Linia metra
Liczba dostêpnych

parkingów

Liczba miejsc
ogólnodostêpnych

na parkingach

Liczba miejsc
dla samochodów osób

niepe³nosprawnych

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

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Tube station car parks, Transport for London, https://tfl.
gov.uk/modes/driving/tube-station-car-parks [dostêp: 24.07.2015].

Tabela 2. Cennik op³at za korzystanie z parkingów typu Park & Ride zlokalizowanych
przy stacjach linii metra Metropolitan w Londynie w 2015 r. (op³ata dobowa w GBP)

Lokalizacja parkingu
(nazwa najbli¿szej

stacji metra)

Op³ata za parkowanie

w dniach od poniedzia³ku
do pi¹tku

w soboty
i œwiêta

w niedziele
p³atna

gotówk¹

p³atna
bezgotówkowo
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

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Tube station car parks, Transport for London, https://tfl.
gov.uk/modes/driving/tube-station-car-parks [dostêp: 24.07.2015].
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Analiza danych zawartych w tabeli 2 prowadzi do wniosku, i¿ parkowanie
w dni powszednie jest prawie trzykrotnie dro¿sze ni¿ w niedziele i dwukrotnie
dro¿sze ni¿ w soboty i œwiêta oraz ¿e p³atnoœæ gotówk¹ jest do 10% wy¿sza ni¿
bezgotówkowa.

W ramach polityki parkingowej zak³ada siê ponadto rozwój przestrzeni biu-
rowej w rejonach oddalonych od centrum, tak by odci¹¿yæ od tej funkcji œród-
mieœcie i w efekcie zmniejszyæ zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w cen-
trum miasta. Zobowi¹zano inwestorów do przygotowywania tzw. Transport
Assessment, czyli oceny transportowej, w której nale¿y uwzglêdniæ ruch gene-
rowany przez ka¿d¹ now¹ inwestycjê i wskazaæ sposoby minimalizacji negatyw-
nych skutków dla œrodowiska, w tym dla przestrzeni miejskiej. W dokumencie
tym ka¿dorazowo wskazuje siê liczbê nowych miejsc parkingowych i zasady ich
dostêpnoœci.

Ciekawym instrumentem londyñskiej polityki parkingowej jest wyznaczanie
w centrum tzw. „czerwonych szlaków” (red routes) oznaczonych czerwon¹ lini¹
przy krawê¿niku. Przy czym podwójna czerwona linia oznacza bezwzglêdny
zakaz zatrzymywania siê (nie jest konieczny ¿aden dodatkowy znak pionowy),
a pojedyncza dopuszcza zatrzymywanie w wyznaczonych porach okreœlonych
na znaku pionowym13.

6. Polityka parkingowa w Kopenhadze

Przyk³adem miasta, w którym zachowania transportowe mieszkañców
uleg³y zmianie pod wp³ywem okreœlonych rozwi¹zañ z zakresu polityki parkin-
gowej jest Kopenhaga14.

W 1990 r. wprowadzono tam strefy p³atnego parkowania, które stopniowo
rozszerzano (w 2015 r. – by³y to ju¿ 3 strefy – czerwona w centrum, zielona jako
poœrednia i niebieska jako zewnêtrzna), a jednoczeœnie tworzono nowe miejsca
parkingowe, g³ównie podziemne dla mieszkañców centrum i likwidowano
miejsca naziemne. Przed kolejn¹ istotn¹ zmian¹ polityki transportowej, która
mia³a miejsce w 2009 r., przeprowadzono badania rezultatów wczeœniejszych re-
gulacji. Ustalono, ¿e w latach 2005–2006 ruch samochodowy w kierunku do
i z centrum zmniejszy³ siê o 6% (oko³o 18 tys. pojazdów dziennie), a o 40%
spad³a liczba nabywanych w godzinach szczytu porannego biletów parkingo-
wych. W tym samym czasie wzros³a liczba osób podró¿uj¹cych do pracy œrodka-
mi transportu zbiorowego, szczególnie poci¹gami (z 24% do 33% wszystkich
podró¿nych). Oznacza to, ¿e z podró¿y samochodem zrezygnowa³y przede
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wszystkim osoby doje¿d¿aj¹ce spoza miasta. W 50% by³y to osoby, które w miê-
dzyczasie zmieni³y miejsce zamieszkania. Istotne znaczenie mia³o te¿ podnie-
sienie o 50% wysokoœci op³at za parkowanie w strefie p³atnego parkowania.
Uwzglêdniaj¹c podzia³ podró¿y na s³u¿bowe i prywatne, oceniono, ¿e osoby
podró¿uj¹ce s³u¿bowo zrealizowa³y o 15% mniej podró¿y w godzinach szczytu
porannego, a prywatnie – nawet o 40% mniej15.

W tym samym czasie przebudowano czêœæ miejsc parkingowych z przezna-
czeniem do parkowania skoœnego, dziêki czemu zwiêkszono liczbê miejsc par-
kingowych o 640, a 50 miejsc parkingowych naziemnych przeznaczono na miejsca
do parkowania rowerów.

W³adze miasta podjê³y tak¿e negocjacje z niektórymi podmiotami zarz¹-
dzaj¹cymi parkingami dla swoich klientów, by udostêpni³y one swoje parkingi
nieodp³atnie mieszkañcom centrum poza godzinami pracy tych podmiotów.

Op³aty za parkowanie w Kopenhadze mo¿na wnosiæ gotówk¹ lub kart¹ p³at-
nicz¹ w parkomatach. Bilet parkingowy nale¿y umieœciæ w widocznym miejscu
za przedni¹ szyb¹ samochodu. Bilet za parkowanie op³acony wed³ug wy¿szej
op³aty obowi¹zuje jednoczeœnie w strefie, w której przewiduje siê ni¿sz¹ op³atê
(czyli mo¿liwe jest przeparkowywanie samochodu w ramach tej samej op³aty).
Na wybranych parkingach ustala siê dodatkowo maksymalny czas postoju, co
oznacza, ¿e trzeba na specjalnej tarczy umieszczonej na przedniej szybie zazna-
czyæ pocz¹tek postoju, z tolerancj¹ do kwadransa. Najdro¿sze jest parkowanie
w œcis³ym centrum w ci¹gu dnia, np. op³ata za godzinê parkowania w strefie
czerwonej od godziny 8 do 18 jest prawie trzykrotnie wy¿sza ni¿ od godziny
18 do 23 (rys. 1). Od godziny 17 w soboty do godziny 8 rano w poniedzia³ek
parkowanie we wszystkich strefach jest bezp³atne, podobnie jak we wszystkie
œwiêta ustawowe.

Mieszkañcy mog¹ wykupiæ roczny abonament w cenie 730 DKK (2015 r.),
uprawniaj¹cy do parkowania samochodu w okolicy miejsca swojego zamieszkania.
Jednak ogranicza siê stopniowo dopuszczalne godziny parkowania (w œcis³ym
centrum mieszkañcy mog¹ parkowaæ tylko poza godzinami szczytu). Parkowa-
nie samochodów elektrycznych i motocykli jest bezp³atne. Zwolnione z obo-
wi¹zku wnoszenia op³at s¹ te¿ osoby niepe³nosprawne. Musz¹ jednak nabyæ
stosown¹ kartê, wa¿n¹ 10 lat (pierwszy raz op³ata wynosi 425 DKK, a kolejny –
250 DKK)16.

System p³atnego parkowania uzupe³niaj¹ bezp³atne parkingi typu Park &
Ride, o pojemnoœci kilkudziesiêciu miejsc, zlokalizowane przy wybranych przy-
stankach kolei podmiejskiej.
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7. Polityka parkingowa w wybranych polskich miastach

Polityka parkingowa polskich miast jest determinowana uregulowaniami
ustawowymi, w tym ustaw¹ o ruchu drogowym (PoRD), okreœla ona, ¿e zatrzy-
manie i postój pojazdu s¹ dozwolone tylko w miejscu i w warunkach, w których
jest on z dostatecznej odleg³oœci widoczny dla innych kieruj¹cych i nie powodu-
je zagro¿enia bezpieczeñstwa ruchu drogowego lub jego utrudnienia17. Ta zasa-
da ró¿ni Polskê od wielu krajów Europy Zachodniej, w których parkowanie jest
dozwolone jedynie w miejscach do tego wyznaczonych. Ponadto w Polsce po-
wy¿sza ustawa w art. 47 dopuszcza zatrzymanie siê lub postój na chodniku sa-
mochodów o dopuszczalnej masie ca³kowitej nieprzekraczaj¹cej 2,5 tony (tyle
mniej wiêcej wynosi masa niektórych SUVów). W praktyce prowadzi to do czê-
stego parkowania w Polsce na chodnikach.

Ustawowo s¹ regulowane tak¿e podstawowe zasady tworzenia stref p³atne-
go parkowania i wyjœciowa wysokoœæ stawek za parkowanie18. Strefy takie usta-
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Rysunek 1. Cennik op³at za parkowanie w strefie p³atnego parkowania w Kopenhadze
w 2015 r. (DKK/h)
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie How much does it cost to park in Copenhagen?,
http://international.kk.dk/artikel/how-much-does-it-cost-park-copenhagen [dostêp: 24.07.2015].

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 póŸn. zm., Dz. U. z 1985 r. Nr 14, poz. 60
i Dz. U. z 2015 r., poz. 460, 774, 870, art. 13, ust. 1.



nawia siê na obszarach charakteryzuj¹cych siê znacznym deficytem miejsc po-
stojowych oraz je¿eli uzasadniaj¹ to potrzeby organizacji ruchu. Strefy powstaj¹
w celu zwiêkszenia rotacji parkuj¹cych pojazdów samochodowych lub realizacji
lokalnej polityki transportowej, w szczególnoœci w celu ograniczenia dostêpno-
œci tego obszaru dla samochodów lub wprowadzenia preferencji dla komunika-
cji zbiorowej (art. 13b ust. 2 UoDP)19. Op³ata za postój samochodu w strefie p³at-
nego parkowania pobierana jest w okreœlone dni robocze oraz w okreœlonych
godzinach lub ca³odobowo (art. 13b ust. 1 UoDP). Ustawa nie zezwala na stoso-
wanie op³at w dni wolne od pracy. Stanowi to problem dla miast letniskowych,
jak Sopot, w których najwiêksze problemy z parkowaniem s¹ w weekendy. Staw-
ki op³at w ramach strefy p³atnego parkowania mog¹ byæ zró¿nicowane w zale¿-
noœci od miejsca postoju (np. dro¿ej w centrum miasta, im dalej od centrum –
tym taniej). Op³ata za pierwsz¹ godzinê postoju pojazdu nie mo¿e przekraczaæ
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. Op³ata za czwart¹ oraz ka¿de kolejne godziny nie mo¿e przekraczaæ
stawki op³aty za pierwsz¹ godzinê postoju (art. 13b ust. 5 UoDP).

Tabela 3. Wysokoœæ gotówkowych op³at jednorazowych za parkowanie w 10 najwiêkszych
polskich miastach (31.08.2015 r.)

Miasto

Stawka za parkowanie (PLN)

pierwsza godzina

druga
godzina

trzecia
godzina

czwarta
godzina
i kolejne

ca³y dzieñ

w przypadku
podzia³u

na krótsze
odcinki
czasowe

jednolita
stawka

Warszawa – 3,00 3,60 4,20 3,00 –

Kraków – 3,00 3,50 4,10 3,00

£ódŸ 1,00a 2,00 2,00 2,00 2,00 10,00

Wroc³aw

A
0,50b

0,50c

2,00d
3,00 3,60 4,30 3,00

B
0,50b

0,50c

2,00d
3,00 3,15 3,30 4,00

C
0,50b

0,50c

1,00d
2,00 2,10 2,20 2,00
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Poznañ –

A-3,00

B-2,80

C-2,00

A-3,60

B-3,30

C-2,40

A-4,30

B-3,90

C-2,80

A-3,00

B-2,80

C-2,00

–

Gdañsk – 3,00 3,60 4,30 3,00 –

Szczecin
A-0,70a

B-0,40a

A-2,80

B-1,60

A-3,20

B-1,80

A-3,60

B-2,00

A-2,80

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 rozpoczête 20 minut, c – drugie rozpoczête 20 min, d – trzecie rozpoczête 20 min; e –
pierwsze pó³ godziny, A, B, C – strefy parkowania

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Uchwa³a Nr XXXVI/1077/2008 Rady Miasta Sto³ecznego
Warszawy z dnia 26 czerwca 2008 r. w sprawie ustalenia strefy p³atnego parkowania, wysokoœci stawek
op³aty za parkowanie pojazdów samochodowych na drogach publicznych w strefie, wysokoœci
op³aty dodatkowej oraz okreœlenia sposobu pobierania tych op³at z póŸn. zm., http://www.zdm.
waw.pl/zarzad-drog-miejskich/zadania-zdm/parkowanie/uchwala-rady-miasta-i-regulamin-sppn/
[dostêp: 31 08.2015]; Uchwa³a Nr XXI/229/11 Rady Miasta Krakowa z dnia 6 lipca 2011 r. w sprawie
ustalenia strefy p³atnego parkowania, ustalenia op³at za parkowanie pojazdów samochodowych na
drogach publicznych w strefie p³atnego parkowania, wprowadzenia op³aty abonamentowej dla nie-
których u¿ytkowników dróg oraz sposobu pobierania tych op³at z póŸn. zm., http://mi.krakow.pl/
strefa-platnego-parkowania/akty-prawne [dostêp: 31.08.2015]; Uchwa³a Nr XLVII/902/12 Rady Miej-
skiej w £odzi z dnia 29 sierpnia 2012 r. w sprawie ustalenia strefy p³atnego parkowania pojazdów sa-
mochodowych na drogach publicznych w £odzi oraz op³at za parkowanie w tej strefie i sposobu ich
pobierania, http://lodz.spp24.pl/regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/ [dostêp: 31.08.2015];
Uchwa³a nr XLIX/1437/10 Rady Miejskiej Wroc³awia z dnia 22 kwietnia 2010 r. (w sprawie ustalenia
strefy p³atnego parkowania, ustalenia wysokoœci stawek op³aty za parkowanie pojazdów samocho-
dowych na drogach publicznych w strefie p³atnego parkowania, wprowadzenia op³at abonamento-
wych i zerowej stawki op³aty dla niektórych u¿ytkowników drogi, sposobu pobierania tych op³at
i okreœlenia wysokoœci op³aty dodatkowej) z póŸn. zm., http://wroclaw.spp24.pl/podstawa-prawna/
[dostêp: 31.08.2015]; Uchwa³a Rady Miasta Poznania nr XXXIV/269/IV/2003 z 2 grudnia 2003 r.
w sprawie ustalenia w Poznaniu strefy p³atnego parkowania, stawek op³at za parkowanie pojazdów
samochodowych na drogach publicznych w strefie p³atnego parkowania, wysokoœci op³at dodatko-
wych oraz sposobu ich pobierania z póŸn. zm., http://zdm.poznan.pl/parkowanie.php?sp=stre-
fa&layer=4 [dostêp: 31.08.2015]; Uchwa³a Nr XXXII/680/2012 Rady Miasta Gdañska z dnia 29 listopa-
da 2012 r. w sprawie ustalenia strefy p³atnego parkowania na drogach publicznych na terenie Miasta
Gdañska, ustalenia stawek op³at za parkowanie pojazdów samochodowych w tej strefie oraz ustale-
nia sposobu pobierania op³at z póŸn. zm., http://www.zdiz.gda.pl/zdizgdansk/chapter_76015.asp
[dostêp: 31.08.2015]; Obwieszczenie Nr 13/14 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie
og³oszenia tekstu jednolitego uchwa³y w sprawie ustalenia strefy p³atnego parkowania, op³at za par-
kowanie pojazdów samochodowych na drogach publicznych Miasta Szczecin oraz sposobu ich po-
bierania, http://spp.szczecin.pl/?page_id=33 [dostêp: 31.08.2015]; Zarz¹d Dróg Miejskich i Komuni-
kacji Publicznej w Bydgoszczy, http://www.zdmikp.bydgoszcz.pl/index.php/pl/strefa-patnego-
-parkowania/zasady-ogolne [dostêp: 31.08.2015]; Uchwa³a Nr 222/XIV/2011 Rady Miasta Lublin
z dnia 20 paŸdziernika 2011 r. w sprawie ustalenia strefy p³atnego parkowania na drogach publicz-
nych na terenie miasta Lublin oraz wysokoœci op³at za parkowanie i sposobu ich pobierania,
http://lublin.spp24.pl/regulamin-dotyczacy-strefy-platnego-parkowania/ [dostêp: 31.08.2015]; Uchwa³a
Nr XXXIV/755/13 Rady Miasta Katowice z dnia 6 marca 2013 r. w sprawie ustalenia strefy p³atnego
parkowania dla pojazdów samochodowych na drogach publicznych na obszarze miasta Katowice
z póŸn. zm., http://www.mzum.katowice.pl/Strefa.html [dostêp: 31.08.2015].
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Natomiast wyznaczenie i wprowadzenie obszaru p³atnego parkowania, a tak¿e
rzeczywista wysokoœæ i sposób pobierania op³at nale¿y do kompetencji rady
gminy. W rezultacie w du¿ych polskich miastach obowi¹zuj¹ strefy p³atnego
parkowania, natomiast w ma³ych rzadko siê korzysta z takiego rozwi¹zania.

W tabeli 3 przedstawiono wysokoœæ op³at jednorazowych za parkowanie
w 10 najwiêkszych polskich miastach. Cenniki s¹ zró¿nicowane. Warszawa sto-
suje ceny wskazane w UoPD jako bazowe, Kraków i Gdañsk zmodyfikowa³y je
nieznacznie. £ódŸ, Lublin i Katowice stosuj¹ du¿o ni¿sze stawki ni¿ bazowe.
W niektórych miastach wyznaczonych jest kilka stref p³atnego parkowania
(Wroc³aw, Poznañ, Szczecin). Warto zwróciæ uwagê na rozwi¹zanie wdro¿one
we Wroc³awiu, gdzie poza wprowadzeniem trzech ró¿nych stref p³atnego par-
kowania, w ka¿dej z nich wyró¿niono w ramach pierwszej godziny parkowania
trzy dwudziestominutowe okresy. W ramach pierwszej godziny krótsze parko-
wanie preferowane jest tak¿e w Szczecinie (pierwszy, najtañszy przedzia³ czasu
to 15 minut) i £odzi (pierwszy, najtañszy, przedzia³ czasu to pó³ godziny).

Wybrane przyk³ady wskazuj¹, ¿e w³adze polskich miast wykazuj¹ inwencjê
w kszta³towaniu polityki transportowej, w tym cenników op³at.

P³atnoœæ za parkowanie w strefach wszystkich analizowanych miast mo¿na
wnosiæ gotówkowo, a tak¿e bezgotówkowo (we wszystkich analizowanych).
Wykorzystuj¹c aplikacje na telefon komórkowy mo¿na obecnie p³aciæ za parko-
wanie w ponad 30 polskich miastach. Wa¿ne jest, ¿e stawki za taki sposób
op³aty s¹ preferencyjne w stosunku do p³atnoœci gotówkowych.

Oddzia³ywanie stref p³atnego parkowania na zachowania transportowe mie-
szkañców polskich miast jest ograniczone licznymi przywilejami. I tak, roczne
karty parkingowe dla mieszkañców £odzi s¹ dostêpne w cenie 120 PLN za rok
(czyli zaledwie 10 PLN za miesi¹c, 33 grosze za dzieñ). Z kolei ZDiT wydaje
swoim urzêdnikom karty oznaczone napisem „Pojazd w dyspozycji ZDiT”, któ-
re uprawniaj¹ do darmowego parkowania. W marcu 2014 r. takich kart wydano
ponad 110 (na oko³o 200 pracowników). Wiele z nich by³o w posiadaniu urzêd-
ników, których codziennoœci¹ jest raczej praca w biurze ni¿ ci¹g³e obje¿d¿anie
miasta – jak np. Wydzia³u Prawnego20. W Warszawie nieodp³atnie w strefach
p³atnego parkowania mog¹ parkowaæ:
– niepe³nosprawni posiadaj¹cy kartê parkingow¹ osoby niepe³nosprawnej,
– uczestnicy powstania warszawskiego,
– honorowi obywatele m.st. Warszawy,
– s³u¿by obs³ugi miasta, pracownicy Wydzia³u Kryzysowego Mazowieckiego

Urzêdu Wojewódzkiego oraz Warszawskiego Centrum Pomocy Rodzinie i Oœrod-
ków Pomocy Spo³ecznej podczas wykonywania obowi¹zków s³u¿bowych,
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– instytucje obs³uguj¹ce przewóz osób chorych lub niepe³nosprawnych,
– kieruj¹cy motocyklami,
– honorowi krwiodawcy w pobli¿u stacji krwiodawstwa21.

Mieszkañcy stref p³atnego parkowania korzystaj¹ najczêœciej z tzw. abona-
mentów, które uprawniaj¹ do parkowania w tej strefie ca³odobowo lub w okre-
œlonych godzinach, ale s¹ odp³atne. W Warszawie koszt wydania takiego abona-
mentu to symboliczne 30 PLN rocznie22.

Warto przypomnieæ, ¿e w grudniu 2003 r. przez kilka tygodni op³aty za par-
kowanie w polskich miastach nie by³y pobierane, co by³o skutkiem nieprecyzyj-
nej sytuacji prawnej. Politechnika Warszawska przeprowadzi³a w tym czasie ba-
dania i okaza³o siê, ¿e liczba zaparkowanych samochodów w strefie p³atnego
parkowania w Warszawie wzros³a o 24–43% w zale¿noœci od miejsca. Znaczna
czêœæ tego wzrostu nie wi¹za³a siê z lepszym wykorzystaniem miejsc parkingo-
wych, a z parkowaniem niezgodnie z przepisami, np. w rejonach skrzy¿owañ.
Uwzglêdniaj¹c te doœwiadczenia, ponad po³owa kierowców, bior¹cych udzia³
w badaniu (58%), zadeklarowa³a, ¿e chce powrotu op³at23.

Regulacji ustawowej nie podlegaj¹ w Polsce limity miejsc parkingowych. S¹
one ustalane w ramach planów miejscowych, które mog¹ wyznaczaæ minimaln¹
b¹dŸ maksymaln¹ liczbê miejsc parkingowych na danym obszarze. Przyk³adowo,
w £odzi w centrum miasta plan taki wymaga utworzenia co najmniej jednego
miejsca parkingowego na ka¿de mieszkanie, na ka¿de trzy miejsca pracy czy ka¿de
4 krzes³a w barze lub restauracji24.

Inn¹ nieuregulowan¹ ustawowo kwesti¹ jest stosowanie ograniczeñ czasu
parkowania. Takie rozwi¹zanie wprowadzono w gminie Kolbuszowa w woje-
wództwie podkarpackim. Miêdzy godzinami 8 a 17 ograniczono czas parkowania
do 2 godzin25. Zastosowano je w odpowiedzi na proœbê przedsiêbiorców, najem-
ców i w³aœcicieli nieruchomoœci zlokalizowanych na tym obszarze. Mo¿na je
uznaæ za nowatorskie w Polsce.

Pozytywn¹ tendencj¹ dostrzegaln¹ w polskich miastach jest promocja par-
kingów funkcjonuj¹cych w ramach sytemu Park & Ride. Promotorem tego by³a
Warszawa, w której pierwsze takie parkingi powsta³y w 2007 r. W tabeli 4 przed-
stawiono lokalizacje tych parkingów, liczê dostêpnych na nich miejsc parkingo-
wych, w tym dla samochodów i rowerów oraz rok ich otwarcia. Takich parkin-
gów jest obecnie 9, a najwiêkszy jest zlokalizowany przy stacji metra M³ociny na
Bielanach, przeznaczony jest dla ponad tysi¹ca samochodów. Najwiêcej miejsc
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dla rowerów przewidziano natomiast na parkingach na Ursynowie i we
W³ochach (po 100)26.

Tabela 4. Lokalizacja parkingów typu Park & Ride w Warszawie w 2015 r. wraz z liczb¹
miejsc parkingowych

Nazwa parkingu
Lokalizacja
– dzielnica

Liczba miejsc
Otwarcie

[rok]dla samochodów
[szt.]

dla rowerów
[szt.]

P+R Metro Marymont Bielany 395 28 2007

P+R Polczyñska Wola 500 20 2007

P+R Metro Wilanowska Mokotów 280 30 2007

P+R Metro M³ociny Bielany 1082 86 2008

P+R Metro Stok³osy Ursynów 393 20 2009

P+R Anin SKM Wawer 83 70 2009

P+R Metro Ursynów Ursynów 166 100 2009

P+R Aleja Krakowska W³ochy 415 100 2011

P+R Ursus NiedŸwiadek Ursus 353 24 2012

�ród³o: http://ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116&l=1 [dostêp: 30.07.2015].

System parkingów Park & Ride w Warszawie umo¿liwia bezp³atne parkowa-
nie pojazdów osobom, które w chwili wyjazdu z parkingu przedstawi¹ wa¿ny:
– bilet dobowy,
– bilet weekendowy,
– bilet weekendowy grupowy,
– 30-dniowy,
– 90-dniowy,
– bilet seniora,
– bilet dla dzieci z rodzin z trójk¹ dzieci,
– dokument uprawniaj¹cy do bezp³atnych przejazdów œrodkami lokalnego

transportu zbiorowego organizowanego przez m.st. Warszawê.
W innym przypadku u¿ytkownik jest zobowi¹zany do uiszczenia przy wyjeŸ-

dzie z parkingu jednorazowej op³aty za wynajem miejsca parkingowego w wy-
sokoœci 100 PLN.

Podsumowanie

Polityka parkingowa w polskich miastach w porównaniu do tej stosowanej
w miastach Europy, a nawet œwiata, ró¿ni siê wieloma aspektami, ale mo¿na
wskazaæ na pewne podobieñstwa.

188 Katarzyna Hebel

26 http://www.ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116& [dostêp: 30.07.2015].



W Polsce obowi¹zuj¹ regulacje ustawowe odnosz¹ce siê do podstawowych
zasad parkowania bezp³atnego i p³atnego. W³adze miast europejskich i amery-
kañskich maj¹ w tym zakresie swobodê ich kszta³towania.

Stawki op³at za parkowanie p³atne w Polsce, podobnie jak w innych mia-
stach europejskich, s¹ zró¿nicowane, najczêœciej w zale¿noœci od czasu parko-
wania i od strefy (w centrum wy¿sze), natomiast w miastach amerykañskich
(np. San Francisco) s¹ zmienne, regulowane bie¿¹co w zale¿noœci od stopnia
wykorzystania pojemnoœci poszczególnych parkingów.

W Polsce obowi¹zuje ustawowo okreœlony dopuszczalny czas p³atnego par-
kowania (np. z wy³¹czeniem niedziel i œwi¹t), natomiast w innych krajach uzale¿-
nione jest to od decyzji w³adz konkretnego miasta. W rezultacie w wielkich miastach
mo¿liwe jest p³atne parkowanie nawet we wszystkie dni tygodnia.

Ró¿nice w polityce parkingowej miast dotycz¹ te¿ grona osób uprawnionych
do bezp³atnego parkowania. W polskich miastach jest ono liczne, a w miastach
Europy i USA ogranicza siê ono g³ównie do osób niepe³nosprawnych.

Tendencj¹ wdra¿an¹ w miastach wszystkich krajów, w tym w Polsce, jest
preferowanie p³atnoœci bezgotówkowych w ramach op³at za parkowanie.

Wspóln¹ tendencj¹, dostrzegaln¹ na œwiecie, jest rozwój parkingów funkcjo-
nuj¹cych w systemie Par & Ride.

Ocena konkretnych rozwi¹zañ z zakresu polityki transportowej miasta po-
winna byæ determinowana specyfik¹ danego miasta i jego problemów transpor-
towych. Miasta letniskowe, w tym Sopot, maj¹ bardzo istotne problemy wyni-
kaj¹ce z braku mo¿liwoœci objêcia p³atnym parkowaniem niedziel. Natomiast
wiele ma³ych polskich miast boryka siê z problemem wysokoœci stawek za p³atne
parkowanie.

Regulacje ustawowe, funkcjonuj¹ce w tym zakresie w Polsce, s¹ wygodne
dla typowych w³adz polskich miast, ale krêpuj¹ce dla w³adz innowacyjnych,
które mog³yby wykorzystaæ doœwiadczenia innych miast europejskich, a nawet
amerykañskich.

Mimo powszechnej opinii, ¿e polityka parkingowa wp³ywa na zmianê za-
chowañ transportowych mieszkañców konkretnego miasta, badania potwier-
dzaj¹ce tê opiniê s¹ nieliczne. Prowadzono je w miastach amerykañskich, prze-
de wszystkim w San Francisco, i wybranych miastach europejskich, np.
w Kopenhadze. Wraz z narastaj¹cymi problemami transportowymi w polskich
miastach coraz bardziej istotna staje siê kwestia prowadzenia takich badañ
w Polsce.
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KONCEPCJA INTEGRACJI TARYFOWEJ
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W OBSZARZE METROPOLITALNYM TRÓJMIASTA

Streszczenie:W opracowaniu sformu³owano koncepcjê integracji taryfowej transportu
zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta po uruchomieniu Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej. W tym celu najpierw przedstawiono za³o¿enia integracji taryfo-
wej transportu zbiorowego. Nastêpnie opisano proces integracji taryfowej w Obszarze
Metropolitalnym Trójmiasta oraz jego uwarunkowania na tym obszarze. W dalszej czê-
œci opracowania okreœlono cztery warianty integracji taryfowej, którymi s¹:
– pe³na integracja taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze Metro-

politalnym Trójmiasta,
– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych, pole-

gaj¹cych na w³¹czeniu us³ug realizowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej (PKM) do systemu komunikacji komunalnej,

– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych przez
rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów metropolitalnych w przewozach
kolejowych na liniê PKM,

– niewprowadzanie ¿adnych zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach tary-
fowych.

W ostatniej czêœci opracowania oszacowano konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej wed³ug za³o¿eñ wyszczególnionych wariantów. Za najkorzyst-
niejszy wariant uznano pe³n¹ integracjê charakteryzuj¹c¹ siê wspóln¹ ofert¹ biletów
o akceptowalnych poziomach cen i jednolitym zakresie ulg.
S³owa 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 dzia³añ w zakresie integracji taryfowej transportu publiczne-
go w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta nale¿y rozpatrywaæ w odniesieniu
do powi¹zanych ze sob¹ funkcjonalnie obszarów, obs³ugiwanych jednoczeœnie
przez co najmniej dwóch organizatorów transportu zbiorowego, gdy ich oferty
s¹ wzglêdem siebie substytucyjne i komplementarne. Wprowadzenie zintegro-
wanych rozwi¹zañ taryfowych ma na celu u³atwienie korzystania z transportu
zbiorowego, przyczyniaj¹c siê do podniesienia jego atrakcyjnoœci w stosunku do
podró¿y realizowanych samochodami osobowymi. U³atwienie polega na tym,
¿e pasa¿er oszczêdza czas dziêki temu, ¿e kupuje w jednym miejscu jeden bilet
zamiast kilku biletów w ró¿nych miejscach. Procesy integracji, w tym integracji
taryfowej, nie powinny jednak sprowadzaæ siê wy³¹cznie do mo¿liwoœci kupo-
wania jednego biletu zamiast dwóch lub wiêcej. Konieczne jest potraktowanie
taryfy zintegrowanej jako jednego z elementów spójnej, zintegrowanej oferty
us³ug transportu zbiorowego, dostosowanej do potrzeb i preferencji transpor-
towych mieszkañców. Celem niniejszego opracowania jest sformu³owanie kon-
cepcji integracji taryfowej transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym
Trójmiasta w sytuacji uruchomienia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

1. Za³o¿enia integracji taryfowej transportu zbiorowego

Zadaniem w³asnym gmin jest zapewnienie mieszkañcom us³ug transportu
zbiorowego. Realizacja tego obowi¹zku ma szczególne znaczenie w zespo³ach
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miast powi¹zanych ze sob¹ funkcjonalnie4. Z punktu widzenia mieszkañca ta-
kiego obszaru po¿¹dane jest, aby oferta transportu zbiorowego mia³a charakter
zintegrowany. Postulat ten jest spe³niony, je¿eli na danym obszarze wystêpuje
jeden organizator transportu. Natomiast w sytuacji, gdy tych organizatorów jest
wiêcej, powinni oni ze sob¹ wspó³pracowaæ, d¹¿¹c do przedstawienia pasa¿erom
zintegrowanej oferty. Jednym z najbardziej istotnych aspektów wspó³dzia³ania
jest zintegrowanie oferty pod wzglêdem taryfowym.

Przejawem wystêpowania gminy w roli regulatora i organizatora rynku,
kszta³tuj¹cego ofertê przewozow¹, jest uchwalanie taryfy op³at obejmuj¹cej ceny
za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykazu
grup osób uprawnionych do przejazdów bezp³atnych i ulgowych. Za poœrednic-
twem cen organy stanowi¹ce jednostek samorz¹du terytorialnego realizuj¹ cele
transportowe, spo³eczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych
wszystkich celów, w sposób satysfakcjonuj¹cy mieszkañców, wykracza z regu³y
poza mo¿liwoœci bud¿etowe. Nak³ady inwestycyjne, refundacja ulg, pokrywa-
nie deficytu na liniach o ma³ym popycie, a tak¿e wydatki na wprowadzenie zin-
tegrowanych systemów taryfowych w znacznym stopniu obci¹¿aj¹ bud¿ety sa-
morz¹dów.

Kwestie taryfowe komplikuje wystêpowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze dwóch lub wiêkszej liczby organizatorów transportu zbioro-
wego. Powstaj¹ wtedy problemy koordynacji taryf w ró¿nych przekrojach i kon-
kurencji cenowej pomiêdzy ofert¹ poszczególnych organizatorów. Taryfy te
mog¹ byæ zró¿nicowane ze wzglêdu na odleg³oœæ przejazdu, przybieraj¹c formê
taryfy jednolitej, odcinkowej lub strefowej5.

W taryfie jednolitej op³ata jest niezale¿na od odleg³oœci i czasu przejazdu. Pa-
sa¿er jad¹cy ca³¹ d³ugoœæ trasy p³aci tyle samo, co pasa¿er jad¹cy jeden przysta-
nek. Taryfa taka jest prosta do stosowania, ale pasa¿erowie podró¿uj¹cy na krót-
sze odleg³oœci, wyra¿aj¹ niezadowolenie z powodu obci¹¿ania ich za przejazd
tak¹ sam¹ op³at¹ jak pasa¿erów realizuj¹cych d³u¿sze przejazdy.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) uzale¿nia wysokoœæ op³aty za przejazd od licz-
by pokonanych odcinków (sekcji), na które podzielone s¹ trasy komunikacyjne.
Wyodrêbnienie odcinków mo¿e nastêpowaæ na podstawie odleg³oœci (kilometry,
liczba przystanków) lub czasu. Zró¿nicowaniu mo¿e tak¿e podlegaæ poziom
op³aty taryfowej za ka¿dy odcinek, o tym samym lub zró¿nicowanym wymia-
rze. Regu³¹ jest stosowanie taryf degresywnych, co oznacza, ¿e op³ata za ka¿dy
kolejny odcinek jest coraz ni¿sza. W praktyce w ramach taryf odcinkowych,
w sytuacji wystêpowania zaawansowanego systemu biletu elektronicznego, za-
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stosowanie znajduje podzia³ trasy na sekcje przestrzenne, natomiast w przypad-
ku braku takiego rozwi¹zania – na czasowe sekcje ewidencjonuj¹ce jedynie czas
przejazdu.

W taryfie strefowej op³ata zale¿y od tego w ilu i w jakich strefach realizowa-
na jest podró¿, przy czym w ramach jednej strefy obowi¹zuje taryfa jednolita.
Niezbêdny jest w zwi¹zku z tym podzia³ obszaru zurbanizowanego na strefy,
przy wyodrêbnianiu których bierze siê czêsto pod uwagê granice administracyj-
ne dzielnic lub miast. Wielkoœæ poszczególnych stref mo¿e byæ zró¿nicowana.
W aglomeracjach monocentrycznych czêsto stosuje siê podzia³ na dwie strefy –
miejsk¹ i podmiejsk¹.

Wyniki badañ systemów taryfowych w ponad 100 europejskich miastach
wskazuj¹, ¿e w 2004 r. najwiêksz¹ popularnoœci¹ zarówno w odniesieniu do bi-
letów jednorazowych, jak i okresowych cieszy³a siê taryfa jednolita wystêpuj¹ca
w oko³o 60% badanych miast. Taryfa strefowa wystêpowa³a w ponad 30% bada-
nych miast, natomiast udzia³ taryfy odcinkowej nie przekracza³ 10%6.

Czêsto taryfy maj¹ charakter mieszany. Jej przyk³adem jest taryfa strefowo-
czasowa. Bilet taki obowi¹zuje w okreœlonej strefie lub przez okreœlon¹ jedno-
stkê czasu7.

Nale¿y zwróciæ uwagê na specyfikê stanowienia cen w aglomeracjach mono-
centrycznych i policentrycznych. W przypadku obszaru silnie zurbanizowanego
z jednym centrum ³atwiej wyznaczyæ granice stref oraz wprowadziæ degresyw-
noœæ taryf. Natomiast w aglomeracjach policentrycznych zró¿nicowanie charak-
teru i si³y powi¹zañ miêdzy poszczególnymi centrami utrudnia wyznaczenie
stref na ich obszarach, co przysparza znacznych trudnoœci, w szczególnoœci
w zakresie wprowadzenia degresywnoœci taryf.

Du¿e znaczenie ma adaptacja taryf do warunków integracji. Polega ona
przede wszystkim na wprowadzaniu odpowiednich rozwi¹zañ taryfowych,
umo¿liwiaj¹cych podró¿owanie ró¿nymi œrodkami i rodzajami transportu zbio-
rowego na podstawie jednego biletu. Niezbêdna jest w zwi¹zku z tym kore-
spondencyjnoœæ taryfy, umo¿liwiaj¹ca przesiadanie siê pomiêdzy ró¿nymi œrod-
kami transportu zbiorowego w trakcie realizacji podró¿y na podstawie jednego
biletu8.

Taryfa za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego powinna stanowiæ kom-
promis w d¹¿eniu do realizacji celów transportowych, spo³ecznych, politycz-
nych i ekonomicznych. W tym kontekœcie do podstawowych funkcji taryfy zali-
czyæ mo¿na:
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– uzyskanie okreœlonego podzia³u zadañ przewozowych pomiêdzy transpor-
tem zbiorowym i indywidualnym w nawi¹zaniu do polityki zrównowa¿one-
go rozwoju transportu miejskiego,

– osi¹gniêcie wskaŸnika odp³atnoœci za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego
umo¿liwiaj¹cego, w powi¹zaniu ze œrodkami z bud¿etu gminy, zapewnienie
odpowiedniej oferty transportu miejskiego pod wzglêdem iloœciowym i jako-
œciowym.
Sposób wype³niania tych funkcji wp³ywa na ocenê przez mieszkañców stan-

dardu ¿ycia w mieœcie, a co za tym idzie, realizacji celów o charakterze spo³ecz-
nym i politycznym. Odzwierciedleniem funkcji spo³ecznej taryfy jest nadawanie
okreœlonym grupom osób uprawnieñ do przejazdów bezp³atnych i ulgowych.

2. Proces integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym
Trójmiasta

Komunikacja komunalna funkcjonowa³a jako wewnêtrznie zintegrowana
prawie do koñca lat 80. XX w., poniewa¿ jej organizacj¹ zajmowa³o siê Wojewódz-
kie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne w Gdañsku, odpowiedzialne za ten rodzaj
komunikacji na ca³ym obszarze ówczesnego województwa gdañskiego. W 1990 r.
przekazano komunikacjê komunaln¹ samorz¹dom lokalnym, jako zadanie w³asne,
co pog³êbi³o jej dezintegracjê w skali aglomeracji, bowiem samorz¹dy w specyficz-
ny dla siebie sposób zaczê³y kszta³towaæ jej funkcjonowanie. Dezintegracja sy-
stemu przewozów zbiorowym transportem pasa¿erskim przejawia³a siê g³ównie
w sferze eksploatacyjnej i w zakresie systemów op³at za us³ugi.

Dezintegracja sfery eksploatacyjnej spowodowana zosta³a brakiem koordy-
nacji rozk³adów jazdy pojazdów linii obs³ugiwanych przez ró¿nych przewoŸni-
ków. W wyniku tego powsta³y utrudnienia w sprawnej realizacji podró¿y dla
pasa¿erów podró¿uj¹cych na trasach obs³ugiwanych przez wiêcej ni¿ jedno
przedsiêbiorstwo. W ostatnich latach uci¹¿liwoœci te uda³o siê w znacznej mie-
rze przezwyciê¿yæ dziêki dostosowaniu rozk³adów jazdy komunikacji komunal-
nej do rozk³adów jazdy SKM.

Dezintegracja taryfowa wywo³ana zosta³a przez odmiennie kszta³towan¹ po-
litykê op³at za us³ugi komunikacji miejskiej. Odmiennemu poziomowi op³at sto-
sowanych na obszarze poszczególnych miast towarzyszy³y zró¿nicowane, pod
wzglêdem zakresu wa¿noœci, rodzaje biletów okresowych oraz brak biletów
okresowych upowa¿niaj¹cych do podró¿owania wszystkimi œrodkami komuni-
kacji miejskiej na obszarach gmin, które s¹ obs³ugiwane przez wiêcej ni¿ jedne-
go organizatora (Gdañsk, Sopot, Rumia, Reda, Wejherowo). Istotnym elemen-
tem zró¿nicowania systemu taryfowego, przyczyniaj¹cym siê do zwiêkszenia
stopnia dezintegracji sta³o siê wprowadzenie w Gdañsku taryfy czasowej.
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Pomimo ¿e integracja transportu zbiorowego stanowi jeden z g³ównych ce-
lów uchwalonych dokumentów strategicznych regionu i poszczególnych gmin,
nie uda³o siê dotychczas wdro¿yæ integracji w stopniu oczekiwanym przez mie-
szkañców. W 2007 r. powo³ano zwi¹zek komunalny pn. Metropolitalny Zwi¹zek
Komunikacyjny Zatoki Gdañskiej, który w za³o¿eniu mia³ pe³niæ funkcjê organi-
zatora transportu publicznego w Metropolii Trójmiasta na obszarze 13 (w 2015 r.
– 14) gmin. Ró¿nice w pogl¹dach samorz¹dów tworz¹cych zwi¹zek, dotycz¹ce
g³êbokoœci integracji i celowoœci powierzenia okreœlonych funkcji organizator-
skich zwi¹zkowi komunalnemu, spowodowa³y, ¿e rola MZKZG zosta³a ograni-
czona do: wprowadzenia biletów metropolitalnych, pe³nienia funkcji podmiotu
rozliczaj¹cego przychody z tych biletów i inicjuj¹cego dzia³ania w zakresie uni-
fikacji obowi¹zuj¹cych taryf oraz okreœlonych rozwi¹zañ funkcjonalnych.

Wprowadzone w grudniu 2007 r. bilety metropolitalne s¹ przyk³adem inte-
gracji taryfowej w warunkach funkcjonowania odrêbnych taryf ró¿nych organi-
zatorów. Bilety metropolitalne wprowadzono w trzech wariantach, ró¿ni¹cych
siê zakresem us³ug transportu zbiorowego, z których mo¿e skorzystaæ pasa¿er.
Taryfa metropolitalna przewiduje bilety: metropolitalne (upowa¿niaj¹ce do ko-
rzystania z us³ug organizatorów lokalnego transportu zbiorowego, tj. ZTM
w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz SKM w Trójmieœcie i Prze-
wozów Regionalnych (PR) na odcinku od stacji Luzino do stacji Cieplewo oraz
z poci¹gów PR od stacji Babi Dó³ do stacji Gdynia G³ówna), kolejowo-komunal-
ne (upowa¿niaj¹ce do korzystania z us³ug wybranego organizatora lokalnego
transportu zbiorowego i kolei na wymienionych odcinkach tras) oraz komunal-
ne wa¿ne w pojazdach trzech organizatorów lokalnego transportu zbiorowego.
Sprzeda¿ biletów metropolitalnych od dnia ich wprowadzenia dynamicznie
wzrasta. W 2014 r. sprzedano ³¹cznie 650 tys. tych biletów, w tym 158 tys. mie-
siêcznych lub 30-dniowych9. Udzia³ pasa¿erów podró¿uj¹cych na podstawie bi-
letów metropolitalnych wynosi od 5 do 10% w zale¿noœci od obszaru gminy10.
Porównuj¹c wyniki sprzeda¿y biletów metropolitalnych z analiz¹ potrzeb trans-
portowych w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta (OMT), mo¿na stwierdziæ,
¿e oferta tego biletu zaspokaja transportowe potrzeby obligatoryjne wiêkszoœci
pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug co najmniej dwóch organizatorów tego trans-
portu. Tym niemniej, z punktu widzenia za³o¿eñ polityki zrównowa¿onego roz-
woju transportu i zarz¹dzania mobilnoœci¹, ofertê biletów metropolitalnych
nale¿y traktowaæ jako rozwi¹zanie przejœciowe, niepozwalaj¹ce obecnie na zdys-
kontowanie wszystkich rezultatów, które wystêpuj¹ w przypadku pe³nej inte-
gracji, w tym zw³aszcza pe³nej integracji taryfowo-biletowej.
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Z punktu widzenia funkcjonowania ca³ego OMT, obecny zakres integracji
jest niewystarczaj¹cy. Obszar ten tworzy bowiem 30 gmin, które charakteryzuj¹
siê silnym zró¿nicowaniem udzia³u transportu zbiorowego w realizacji podró¿y
miejskich i roli tego transportu w obs³udze poszczególnych gmin.

3. Uwarunkowania integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Dotychczasowe dzia³ania w zakresie integracji transportu zbiorowego w OMT
i ich rezultaty pozwalaj¹ na zidentyfikowanie nastêpuj¹cych jej uwarunkowañ:
– wdro¿enie integracji w aglomeracjach policentrycznych wymaga silnego

i jednoznacznego wsparcia politycznego w³adz samorz¹dowych, któremu
musi towarzyszyæ przekonanie o celowoœci rezygnacji z kszta³towania oferty
tego transportu w indywidualny, specyficzny sposób przez poszczególne
gminy;

– obowi¹zuj¹ce w Polsce regulacje prawne nie sprzyjaj¹ procesom integracji.
Ró¿nice w zakresie uprawnieñ do przejazdów ulgowych i bezp³atnych za-
równo na poziomie poszczególnych gmin, jak i pomiêdzy ulgami gminnymi
i ustawowymi stanowi¹ istotn¹ barierê integracji transportu publicznego.
Ujednolicenie ulg w lokalnym transporcie zbiorowym i kolejowym, niewsparte
dzia³aniami ustawowymi, powoduje dodatkowe obci¹¿enia finansowe dla
samorz¹dów, które zmuszone s¹ przej¹æ w ciê¿ar w³asnych bud¿etów refun-
dacjê ulg ustawowych;

– integracja przez mo¿liwoœæ kupienia dwóch lub wiêkszej liczby biletów na
jednym noœniku nie uwzglêdnia postulatu obni¿enia cen wspólnych biletów
w stosunku do ³¹cznej ceny biletów przez integracj¹. Pomimo ¿e koszt podró¿y
transportem zbiorowym uznawany jest przez wiêkszoœæ pasa¿erów za po-
stulat przewozowy o relatywnie mniejszym znaczeniu (np. w stosunku do
punktualnoœci, bezpoœrednioœci i dostêpnoœci)11, w segmentach zaintereso-
wanych kupowaniem biletów metropolitalnych znaczenie kosztu podró¿y
istotnie wzrasta ze wzglêdu na jego poziom;

– ograniczanie dzia³añ dotycz¹cych integracji podsystemów transportu zbioro-
wego wy³¹cznie do instalacji nowoczesnych urz¹dzeñ, umo¿liwiaj¹cych in-
tegracjê biletow¹, wynika z nieuwzglêdnienia us³ugowego charakteru oferty
publicznego transportu zbiorowego. Jednoczesnoœæ wytwarzania i konsumo-
wania us³ug tego transportu, ich nietrwa³oœæ i niematerialnoœæ, powoduj¹, ¿e
najwa¿niejszym czynnikiem wytwórczym jest cz³owiek. Dostosowanie para-
metrów us³ugi przewozowej i jej realizacji do oczekiwañ pasa¿erów wymaga
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planowania na podstawie wyników badañ marketingowych potrzeb, popy-
tu, preferencji i zachowañ transportowych. Poszczególne elementy oferty
us³ug przewozowych zarówno w klasycznym marketingowym ujêciu (pro-
dukt, cena dystrybucja i promocja), jak i funkcjonalnym (linia, rozk³ad jazdy,
pojazd, bilet, przystanek, kana³ dystrybucji, informacja) musz¹ byæ ze sob¹
œciœle skorelowane, tworz¹c spójny i odpowiadaj¹cy oczekiwaniom pasa¿e-
rów zestaw cech. Uzyskanie postulowanego przez pasa¿erów poziomu reali-
zacji us³ug przewozowych wymaga zbudowania odpowiedniej kultury orga-
nizacyjnej organizatora przewozów. W ramach tych dzia³añ nowoczesne
technologie pe³ni¹ wy³¹cznie rolê narzêdzi integracji u³atwiaj¹cych procesy
organizacji i zarz¹dzania;

– funkcjonowanie transportu zbiorowego w Polsce charakteryzuje siê coraz ni¿-
szym poziomem odp³atnoœci us³ug. Spowodowane jest to w okreœlonym stop-
niu wzrostem kosztów zakupu us³ug przewozowych przez organizatorów.
W cenie jednostkowej kupowanych us³ug coraz wiêkszy udzia³ ma amorty-
zacja nowoczesnych pojazdów, wyposa¿anych w elektroniczne urz¹dzenia
podnosz¹ce komfort podró¿y. Organizatorów transportu obci¹¿aj¹ coraz
wy¿sze koszty utrzymania infrastruktury, w tym zw³aszcza nowoczesnej in-
formacji o podró¿ach. Wzrost kosztów eksploatacji jest tak¿e rezultatem
wzrostu kongestii w ruchu drogowym. Utrzymanie okreœlonych parametrów
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego wymaga zatrudnia-
nia coraz wiêkszej liczby pojazdów, w sytuacji gdy zmniejsz¹ siê prêdkoœci
komunikacyjne i eksploatacyjne. Równoczeœnie odnotowuje siê wyraŸny
spadek liczby pasa¿erów, skutkuj¹cy tym wiêkszym zmniejszaniem siê przy-
chodów z biletów im mniejsze œrodki przeznaczane s¹ na rozwój oferty
przewozowej. Konieczne jest wiêc poszukiwanie potencjalnych Ÿróde³
zmniejszenia kosztów zakupu us³ug przewozowych, przy za³o¿eniu realizo-
wania iloœci i jakoœci us³ug zgodnie z planami transportowymi uchwalonymi
przez w³adze samorz¹dowe. Obecna struktura poda¿y us³ug w Obszarze
Metropolitalnym Trójmiasta, preferuj¹ca kupowanie us³ug od w³asnych sa-
morz¹dowych operatorów bez stosowania procedury przetargowej, nie
sprzyja racjonalizacji kosztów eksploatacji;

– integracja transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta
bêdzie wymagaæ wzrostu finansowania us³ug ze œrodków bud¿etowych. Jest to
spowodowane koniecznoœci¹ zapewnienia atrakcyjnych cen biletów, zw³asz-
cza dla pasa¿erów podró¿uj¹cych na du¿e odleg³oœci i korzystaj¹cych z us³ug
wiêcej ni¿ jednego organizatora transportu zbiorowego. W sytuacji gdy od
2017 r. nie wprowadzono zmian w planowanych zasadach refundacji ulg
ustawowych, samorz¹dy bêd¹ zmuszone ponosiæ ciê¿ar finansowania tych
ulg lub wprowadzaæ zintegrowane rozwi¹zania taryfowe o ograniczonej
atrakcyjnoœci dla pasa¿erów.
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4. Warianty integracji taryfowej w OMT

Jako mo¿liwe warianty integracji taryfowej mo¿na rozwa¿aæ12:
– pe³n¹ integracjê taryfow¹ komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze

Metropolitalnym Trójmiasta;
– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych,

polegaj¹cych na w³¹czeniu do systemu komunikacji komunalnej us³ug reali-
zowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM);

– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych
przez rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów metropolitalnych
w przewozach kolejowych o liniê PKM;

– niewprowadzanie ¿adnych zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach
taryfowo-biletowych.
Wymienione warianty objê³yby obszar 14 gmin na Obszarze Metropolital-

nym Trójmiasta, tworz¹cych obecnie MZKZG. Ponadto w odniesieniu do pozo-
sta³ych gmin Obszaru Metropolii Trójmiasta, dla ka¿dego z wariantów propo-
nuje siê wprowadzenie miesiêcznych biletów ³¹czonych na wzór oferty 30+13.
£¹czone by³yby relacyjne wspólne bilety przewoŸników kolejowych na wskaza-
nych przez organizatora przewozów kolejowych relacjach z komunalnym bile-
tem metropolitalnym. Pasa¿erowi kupuj¹cemu jednoczeœnie dwa bilety – kolejo-
wy i metropolitalny – udzielany by³by przez ka¿dego z organizatorów rabat od
ceny jego biletu. Udzielanie rabatu wymaga³oby dop³at ze strony samorz¹du
województwa do biletów kolejowych i ze strony gmin – cz³onków MZKZG – do
metropolitalnych biletów komunalnych. Dziêki temu w preferowanych przez
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12 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego
w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 85.

13 Oferta „30+”, przygotowana i wprowadzona przez MZKZG i SKM w Trójmieœcie jest alternatyw¹
dla biletów metropolitalnych. Bilet 30+ sk³ada siê de facto z dwóch biletów: kolejowego, wa¿nego
na danym odcinku linii SKM i PR po³o¿onym pomiêdzy stacjami Luzino i Cieplewo, oraz komunalnego,
wa¿nego we wszystkich autobusach miejskich, tramwajach i trolejbusach na obszarze 14 gmin.
Oba bilety oferowane s¹ pasa¿erom z rabatem podnosz¹cym ich atrakcyjnoœæ cenow¹. Taka kon-
strukcja biletu umo¿liwia SKM uzyskiwanie refundacji ulg ustawowych. Jego g³ównymi wadami,
w porównaniu z biletem metropolitalnym, s¹: dwa noœniki (papierowy bilet kolejowy
i elektroniczny komunalny), ograniczona liczba punktów sprzeda¿y tych biletów i ró¿nice
w uprawnieniach do ulg w czêœci kolejowej i komunalnej. Wady te mog¹ zostaæ zniwelowane po
wprowadzeniu przez SKM elektronicznej karty jako noœnika w³asnych biletów, wprowadzeniu
biletów 30+ do punktów sprzeda¿y ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo (w tym
sprzeda¿y przez Internet), które obecnie prowadz¹ sprzeda¿ biletów okresowych wy³¹cznie jako
elektronicznych i sprowadzeniu ulg kolejowych do poziomu wystêpuj¹cego w komunikacji ko-
munalnej.



organizatora przewozów kolejowych relacjach dotychczasowa oferta 30+ ogra-
niczona do obszaru MZKZG mog³aby byæ wprowadzana w innych, wykra-
czaj¹cych poza obszar zwi¹zku relacjach, np. na linii PKM.

Docelowo mo¿na tak¿e rozwa¿aæ rozszerzenie oferty miesiêcznych biletów
kolejowych ³¹czonych z miesiêcznymi komunalnymi biletami metropolitalnymi
o bilety przewoŸników i operatorów regionalnego zbiorowego transportu dro-
gowego, przede wszystkim w celu dowi¹zania tego transportu do przesiadko-
wych wêz³ów kolejowych.

W wariancie 1 – pe³nej integracji – planuje siê przeniesienie odpowiedzialno-
œci za politykê taryfow¹ w transporcie kolejowym i sprzeda¿ biletów na organi-
zatora przewozów, tj. Samorz¹d Województwa Pomorskiego (docelowo Zarz¹d
Transportu Regionalnego – ZTR)14, oraz kontraktowanie brutto przez niego
us³ug SKM i operatora linii PKM. Operatorzy ci otrzymywaliby wynagrodzenie
za wykonan¹ pracê eksploatacyjn¹.

Funkcjê organizatora transportu komunalnego od Zarz¹du Transportu Miej-
skiego w Gdañsku, Zarz¹du Komunikacji Miejskiej w Gdyni i UM w Wejherowie
przej¹³by Metropolitalny Zarz¹d Transportu Publicznego (MZKZP) powo³any
na bazie struktury funkcjonuj¹cego zwi¹zku komunalnego – MZKZG. Integra-
cja transportu kolejowego i komunalnego zosta³aby zapewniona przez porozu-
mienia taryfowe zawierane przez ZTR i MZTP. Utrzymanie dotychczasowych
zasad refundacji ulg ustawowych spowoduje, ¿e ciê¿ar tej refundacji obci¹¿y
bud¿ety samorz¹dów. Propozycja taryfy zak³adaj¹cej pe³n¹ integracjê zosta³a
przedstawiona w tabeli 1.

Rezultatem pe³nej integracji by³oby uproszczenie i ujednolicenie taryf. Wszystkie
œrodki transportu, bez wzglêdu na formê w³asnoœci, traktowane by³yby równo-
rzêdnie. Funkcjonowa³by jeden emitent wszystkich biletów. Zintegrowana tary-
fa obowi¹zywa³aby na terenie MZKZG, a w po³¹czeniach z pozosta³¹ czêœci¹
OMT i województwa obowi¹zywa³aby bilety ³¹czone na komunikacjê kolejow¹
w okreœlonej relacji i ca³¹ komunikacjê komunaln¹ na obszarze MZKZG. Na tym
etapie zak³ada siê równie¿ przyst¹pienie do MZKZG gminy Pszczó³ki, Tczew
i Miasta Tczew oraz ich w³¹czenie do zintegrowanego systemu taryfowego.

Integracja w wariancie 2 polega na w³¹czeniu przewozów realizowanych na
linii PKM do nie w pe³ni zintegrowanego systemu taryfowego komunikacji ko-
munalnej. Z tego wzglêdu w wariancie tym zak³ada siê:
– integracjê taryfow¹ komunikacji komunalnej ZTM w Gdañsku i ZKM w Gdyni

(obszarowo na terenie Gdañska, Gdyni i ¯ukowa) z przewozami realizowa-
nymi na linii PKM na obszarze MZKZG;

– integracjê taryfow¹ komunikacji komunalnej ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo z SKM i PR na dotychczasowych zasadach;
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– brak integracji taryfowej komunikacji miejskiej w Tczewie z komunikacj¹ ko-
munaln¹ ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz z SKM
i PR;

– funkcjonowanie odrêbnych organizatorów (ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni,
UM w Wejherowie, UM w Tczewie i Urz¹d Marsza³kowski) z w³asnymi syste-
mami taryfowymi.

Tabela 1. Taryfa op³at w wariancie pe³nej integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena w PLN

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
dwóch s¹siednich gmin

3,00

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
czterech s¹siednich gmin

6,00

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
ca³ej metropolii

9,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze dwóch s¹siednich gmin

12,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze czterech s¹siednich gmin

16,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze metropolii

20,00

bilety okresowe
wa¿ne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach

wa¿ny w jednej gminie bez Gdañska i Gdyni 60,00

wa¿ny w dwóch s¹siednich gminach 90,00

wa¿ny w trzech s¹siednich gminach 120,00

wa¿ny w czterech s¹siednich gminach 160,00

metropolitalny 220,00

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 86.

W rezultacie proponuje siê:
– wprowadzenie do oferty MZKZG nowych rodzajów biletów;
– rozwiniêcie koncepcji biletu 30+, polegaj¹cej na ³¹czeniu ofert ró¿nych orga-

nizatorów i przewoŸników.
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Propozycjê taryfy dla wariantu 2 wraz z rekomendacj¹ cen biletów dla PKM
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Taryfa op³at w wariancie w³¹czenia us³ug realizowanych na linii Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej do systemu komunikacji komunalnej

Nowe bilety jednoprzejazdowe, czasowe i okresowe w ofercie MZKZG
i rekomendacja dla biletów PKM

Ceny w PLN

bilet 1-godzinny wa¿ny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM
od stacji Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

4,60

Bilety jednoprzejazdowe PKM (rekomendacja)

bilet jednoprzejazdowy wa¿ny w Gdañsku lub w Gdyni lub w ¯ukowie 3,00

bilet jednoprzejazdowy wa¿ny na ca³ej trasie PKM na obszarze MZKZG,
tj. od Gdañska-Wrzeszcza do Gdyni lub do stacji Babi Dó³

5,00

Bilet 24-godzinny MZKZG

bilet 24-godzinny wa¿ny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM
od stacji Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

14,00

Nowe bilety miesiêczne (30-dniowe) MZKZG

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdañsku i SKM od stacji
Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

110

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdyni 110

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w ¯ukowie 60

metropolitalny (z PKM) 220

Bilety okresowe PKM

wa¿ny w PKM na obszarze Gdañska 80

wa¿ny w PKM na obszarze Gdyni 60

wa¿ny na ca³ej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdañska-Wrzeszcza
do Gdyni lub do stacji Babi Dó³

100

wa¿ny w PKM poza metropoli¹ i w po³¹czeniach do metropolii wg taryfy
kolejowej (w³asnej i wspólnej z SKM i PR) lub w OMT jako tandemowy (oferta
30+, 60+ i 90+), pod warunkiem dop³at ze strony samorz¹dów nienale¿¹cych
do MZKZG

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 87.

Dziêki wprowadzeniu proponowanych rozwi¹zañ przewozy realizowane na
linii PKM by³yby w pe³ni zintegrowane z komunikacj¹ komunaln¹. Z punktu
widzenia pasa¿era linia ta by³aby traktowana jak linia specjalna, umo¿liwiaj¹ca
szybkie przemieszczanie (rodzaj szybkiego tramwaju). Pasa¿er zainteresowany
korzystaniem z linii PKM mia³by mo¿liwoœæ zakupu biletu zintegrowanego:
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– 1-godzinnego i 24-godzinnego, który umo¿liwi³by zmianê œrodka transportu
zbiorowego (autobus/poci¹g na linii PKM/tramwaj/trolejbus – na terenie MZKZG),
a tak¿e realizacjê przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdañska
G³ównego (do czasu przed³u¿enia do Gdañska G³ównego linii PKM);

– miesiêcznego lub 30-dniowego na wszystkie linie w Gdañsku (oraz realizacjê
przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdañska G³ównego) lub Gdyni,
lub ¯ukowie wa¿nego równie¿ w poci¹gach na linii PKM odpowiednio
w Gdañsku lub Gdyni, lub ¯ukowie;

– biletu metropolitalnego wszystkich organizatorów wa¿nego na terenie
MZKZG w poci¹gach SKM, PR Regio, w komunalnych autobusach, tramwa-
jach i trolejbusach, a tak¿e w poci¹gach na linii PKM;

– biletu ³¹czonego w ramach oferty 30+, umo¿liwiaj¹cego korzystanie na terenie
MZKZG z komunalnej komunikacji miejskiej w po³¹czeniu z miesiêcznym
kolejowym biletem odcinkowym na odleg³oœæ do 30 km, wa¿nym na terenie
MZKZG w poci¹gach osobowych uruchamianych przez SKM, w poci¹gach
REGIO uruchamianych przez PR oraz w poci¹gach na linii PKM.
Za³o¿ono, ¿e cena biletu na jeden przejazd na linii PKM w Gdañsku lub

Gdyni, lub ¯ukowie powinna wynosiæ 3 PLN, czyli tyle samo, ile cena przejazdu
zwyk³ymi liniami komunikacji miejskiej w tych miastach.

Uprawnienia do przejazdów ulgowych oraz refundacja przewoŸnikom ze
Skarbu Pañstwa kwot nale¿nych z tytu³u honorowania ustawowych uprawnieñ
do przejazdów ulgowych by³yby niezmienione w stosunku do aktualnie obo-
wi¹zuj¹cych rozwi¹zañ.

W wariancie 3 za³o¿ono tylko rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów
metropolitalnych w przewozach kolejowych o liniê PKM. W rezultacie emito-
wane przez MZKZG bilety kolejowo-komunalne 24- i 72-godzinne oraz mie-
siêczne i 30-dniowe by³yby wa¿ne na terenie Zwi¹zku nie tylko w poci¹gach
SKM i PR, ale równie¿ w poci¹gach przewoŸnika kolejowego na linii PKM.

Niewprowadzanie ¿adnych zmian (wariant 4) bêdzie oznaczaæ, ¿e oferta bi-
letów metropolitalnych nie ulegnie zmianie, bilety te nie bêd¹ obowi¹zywaæ ani
na linii PKM, ani w SKM i PR na odcinku z Cieplewa (gmina Pruszcz Gdañski)
do Tczewa. Kwota dofinansowania zintegrowanych biletów z bud¿etów sa-
morz¹dowego województwa i gmin tworz¹cych MZKZG bêdzie na poziomie
zbli¿onym do obecnego.

5. Przewidywane konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Jak wskazano wy¿ej, wprowadzenie integracji taryfowej w Obszarze Metro-
politalnym Trójmiasta poci¹gnie za sob¹ zwiêkszenie dop³at bud¿etowych do
transportu zbiorowego. G³ówn¹ przyczyn¹ wzrostu dop³at bud¿etowych jest
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koniecznoœæ ustalenia cen biletów zintegrowanych poni¿ej sumy cen biletów
przed integracj¹ i w przypadku braku zmian w regulacjach ustawowych, do-
tycz¹cych ulg w op³atach, pokrycie refundacji tych ulg. Dzia³anie takie znajduje
swoje uzasadnienie w celach integracji, a tak¿e, w szerszym ujêciu, w celach po-
lityki transportowej zapisanej w g³ównych dokumentach strategicznych miast
i gmin tworz¹cych Obszar Metropolii Trójmiasta oraz regionu. Celem tej polityki
jest tworzenie warunków dla funkcjonowania i rozwoju, konkurencyjnego dla
motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym z g³ównych aspek-
tów konkurencyjnoœci transportu zbiorowego s¹ ceny biletów, których poziom
powinien zachêcaæ do rezygnacji z podró¿y w³asnym samochodem osobowym.
Przy ustalaniu cen biletów w transporcie zbiorowym, zw³aszcza zintegrowa-
nych, poza typowymi sk³adnikami cenotwórczymi, musz¹ byæ uwzglêdnione
tak¿e koszty podró¿y konkurencyjnymi œrodkami transportu (samochodami
osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje siê relatywnie wysoki-
mi kosztami podró¿y dla pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug wiêcej ni¿ jednego
organizatora transportu. Ceny biletów zintegrowanych nie powinny wiêc stano-
wiæ bariery skorzystania z us³ug transportu zbiorowego dla potencjalnych pasa-
¿erów.

Powy¿sze uwarunkowania determinuj¹ koniecznoœæ okreœlenia wysokoœci
dop³at do biletów zintegrowanych (metropolitalnych) w zwi¹zku z obni¿eniem
siê przychodów z us³ug transportu zbiorowego. Dla poszczególnych wariantów
ustalono znaczenie okreœlonych czynników wp³ywaj¹cych na wysokoœæ dop³at.

Dla wariantu pe³nej integracji kwotê wymaganej dop³aty bud¿etowej ustalo-
no jako ró¿nicê pomiêdzy obecnymi przychodami ze sprzeda¿y a prognozowa-
nymi przychodami ze sprzeda¿y biletów po wprowadzeniu integracji. Ponadto
w obliczeniach uwzglêdniono:
– obecne przychody ze sprzeda¿y biletów ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni,

UM w Tczewie, MZK Wejherowo i SKM w Trójmieœcie;
– strukturê sprzeda¿y biletów w poszczególnych segmentach (bilety jedno-

przejazdowe, czasowe, okresowe, normalne, ulgowe, przestrzenny zakres
wa¿noœci biletów);

– za³o¿enie o koniecznoœci pokrycia w 100% refundacji ulg ustawowych z bud-
¿etu samorz¹dów wobec utraty dotychczasowej refundacji w warunkach
nowej taryfy i obowi¹zuj¹cych obecnie przepisów prawa krajowego;

– dodatkowy popyt wygenerowany przez now¹ atrakcyjn¹ cenowo dla pasa-
¿erów taryfê i w rezultacie dodatkowe przychody z biletów, zak³adaj¹c, ¿e
w wyniku relatywnej obni¿ki cen w niektórych segmentach popytu nast¹pi
jego wzrost o 1,8 do 2,4%;
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– popyt na us³ugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowany przez Depar-
tament Infrastruktury Urzêdu Marsza³kowskiego15, przyjmuj¹c, ¿e udzia³ pa-
sa¿erów PKM, generuj¹cych dodatkowe przychody w systemie transportu
zbiorowego, nie przekroczy 20% ogólnej liczby pasa¿erów (pozosta³e 80%
pasa¿erów PKM w warunkach zintegrowanego systemu stanowiæ bêd¹ pasa-
¿erowie korzystaj¹cy obecnie z transportu zbiorowego i ju¿ kupuj¹cy okre-
œlone bilety).
W wariancie 2, zak³adaj¹cym wprowadzenie nowych biletów metropolital-

nych, wa¿nych w PKM i rozszerzenie wa¿noœci obowi¹zuj¹cych biletów metro-
politalnych, przyjêto, ¿e:
– PKM przewiezie rocznie 3,5 mln pasa¿erów rocznie (czêœæ w wyniku prze-

kszta³cenia siê popytu potencjalnego w efektywny, czêœæ w rezultacie zmian
w strukturze popytu efektywnego), generuj¹c przychody z biletów w kwo-
cie 7,3 mln PLN;

– wyst¹pi¹ okreœlone przesuniêcia w popycie efektywnym na us³ugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkuj¹ce zmniejszeniem sprzeda¿y biletów po-
szczególnych organizatorów tego transportu i wzrostem liczby sprzedawa-
nych biletów metropolitalnych.
W wariancie 3, polegaj¹cym na rozszerzeniu wa¿noœci obowi¹zuj¹cych bile-

tów metropolitalnych w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta, za³o¿ono, ¿e:
– PKM przewiezie rocznie 2,5 mln pasa¿erów (czêœæ w wyniku przekszta³cenia

siê popytu potencjalnego w efektywny, czêœæ w rezultacie zmian w strukturze
popytu efektywnego), generuj¹c przychody z biletów w kwocie 5,2 mln PLN;

– wyst¹pi¹ okreœlone przesuniêcia w popycie efektywnym na us³ugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkuj¹ce zmniejszeniem sprzeda¿y biletów poszcze-
gólnych organizatorów tego transportu i wzrostem liczby sprzedawanych bi-
letów metropolitalnych.
W wariancie 4 – braku integracji PKM z transportem komunalnym w Obsza-

rze Metropolitalnym Trójmiasta i funkcjonowania wy³¹cznie taryfy w³asnej
PKM opartej na typowej taryfie kolejowej (odcinkowej odleg³oœciowej), roczny
popyt na us³ugi kszta³towaæ siê bêdzie na poziomie oko³o 1,250 mln pasa¿erów,
generuj¹c przychody z biletów PKM na poziomie 2 345 611 PLN.

Uwzglêdniaj¹c zmiany w przychodach z biletów w warunkach przed i po
wprowadzeniu okreœlonych wariantów integracji, obliczono wzrost dop³at bud¿e-
towych dla ka¿dego z wariantów (tab. 3).
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Tabela 3. Prognozowane dop³aty bud¿etowe do poszczególnych wariantów integracji
taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Wariant integracji

Wymagany
roczny wzrost

dop³aty
samorz¹dów

[PLN]

PKM

koszty
[PLN]

przychody*
[PLN]

dop³ata Urzêdu
Marsza³kow-

skiego**
[PLN]

pe³na integracja 67 183 305 17 574 650 2 153 743 15 420 907

nowe bilety i rozszerzenie
wa¿noœci obecnie obowi¹-
zuj¹cych biletów MZKZG

15 823 218 17 574 650 3 920 577 13 918 241

rozszerzenie wa¿noœci
obecnie obowi¹zuj¹cych
biletów MZKZG

16 683 578 17 574 650 2 999 364 15 224 239

brak integracji 14 158 427 17 574 650 3 364 098 13 949 928

* szacunkowe przychody wygenerowane przez pasa¿erów PKM w zale¿noœci od wariantu w ramach biletu zinte-
growanego lub metropolitalnego

** w kwocie dop³aty uwzglêdniono koniecznoœæ pokrycia ró¿nicy pomiêdzy udzia³em PKM w przychodach z bile-
tów MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletów

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 95.

Wymagany roczny wzrost dop³at bud¿etowych samorz¹dów do zintegro-
wanego transportu publicznego w wariancie pe³nej integracji wyniesie 67,2 mln
PLN. Wzrost dop³at bud¿etowych do pozosta³ych wariantów jest zdecydowanie
ni¿szy – od 14,1 mln PLN w wariancie braku integracji do 15,8 mln PLN w wa-
riancie rozszerzenia wa¿noœci biletów MZKZG. Wzrost dop³at w pozosta³ych
wariantach spowodowany jest przede wszystkim koniecznoœci¹ pokrycia kosztów
eksploatacji nowego podsystemu transportu publicznego – PKM. Przedstawione
w tabeli 3 obliczenia potwierdzaj¹ tezê o zwiêkszaniu siê dop³at wraz ze wzro-
stem g³êbokoœci i zakresu integracji taryfowej.

Podsumowanie

Problematyka integracji taryfowej miejskiego transportu zbiorowego doty-
czy powi¹zanych ze sob¹ obszarów, obs³ugiwanych jednoczeœnie przez co naj-
mniej dwóch organizatorów, gdy ich oferty s¹ wzglêdem siebie substytucyjne
i komplementarne. Wprowadzenie zintegrowanych biletów i wspólnej taryfy
stanowi istotne u³atwienie dla pasa¿erów. Zwiêksza siê dziêki temu ich sk³on-
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noœæ do korzystania z transportu zbiorowego jako alternatywy dla podró¿y rea-
lizowanych samochodami osobowymi.

Integracja taryfowa mo¿e mieæ zró¿nicowany zakres. W Obszarze Metropoli-
talnym Trójmiasta nast¹pi³a integracja taryfowa przez wprowadzenie wspól-
nych biletów uprawniaj¹cych do korzystania z us³ug trzech organizatorów
komunalnych lub z oferty tych organizatorów komunalnych oraz dwóch opera-
torów kolejowych (Szybkiej Kolei Miejskiej i Przewozów Regionalnych). Wspól-
ne bilety stanowi¹ dodatkow¹ ofertê w stosunku do taryf organizatorów komu-
nalnych i operatorów kolejowych.

Uruchomienie przewozów na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej stanowi
asumpt do opracowania kierunków dalszej integracji i sposobu w³¹czenia nowej
linii kolejowej do aktualnie obowi¹zuj¹cej oferty wspólnych kolejowo-komunal-
nych biletów. Mo¿na rozwa¿yæ cztery warianty takiej integracji, zapewniaj¹ce
zró¿nicowany poziom korzyœci pasa¿erom i powoduj¹ce w relacji do tych ko-
rzyœci okreœlone nastêpstwa ekonomiczne.

Jedn¹ z barier ograniczaj¹cych mo¿liwoœæ realizacji pe³nej integracji jest brak
refundacji ulg ze Skarbu Pañstwa dla operatorów kolejowych, w odniesieniu do
biletów zintegrowanych z komunikacj¹ komunaln¹. Atrakcyjna dla pasa¿erów
oferta wspólnych biletów, charakteryzuj¹ca siê akceptowalnym poziomem cen
tych biletów i jednolitym zakresem ulg, w znacznym stopniu zwiêksza wydatki
z bud¿etów gmin w zwi¹zku z koniecznoœci¹ refundacji ulg dla operatorów
kolejowych. Rozwi¹zania mniej obci¹¿aj¹ce bud¿ety jednostek samorz¹dowych
s¹ z kolei zdecydowanie mniej atrakcyjne dla pasa¿erów z punktu widzenia cen
biletów i ich walorów funkcjonalnych.
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RECENZJA

OPINION





Prof. zw. dr hab. Zdzis³aw Kordel

RYNEK US£UG TRANSPORTOWYCH W POLSCE.

TEORIA I PRAKTYKA

POD REDAKCJ¥ NAUKOW¥ DANUTY RUCIÑSKIEJ

Przedstawiona do recenzji ksi¹¿ka zawiera wstêp, 12 rozdzia³ów i podsumo-
wanie. Po wstêpie zaprezentowane zosta³y sylwetki osób, które przygotowa³y
poszczególne rozdzia³y ksi¹¿ki, a tak¿e materia³ w niektórych podrozdzia³ach.
Monografia liczy 396 stron i zawiera 224 pozycje literaturowe oraz 8 pozycji in-
ternetowych.

Problematyka rynku us³ug transportowych nale¿y do istotnych zagadnieñ
zwi¹zanych z funkcjonowaniem gospodarki. Wynika to z faktu, ¿e wspó³czesny
transport ma nie tylko du¿y wp³yw na wzrost dochodu narodowego, ale tak¿e
jest czynnikiem kreuj¹cym innowacyjnoœæ w gospodarce. Ponadto transport na-
le¿y traktowaæ jako wskaŸnik wczesnego ostrzegania dotycz¹cy kierunków
i tendencji rozwoju gospodarczego, a wiêc tym bardziej nale¿y poœwiêcaæ wiele
uwagi tej problematyce. Autorzy w niniejszej monografii podjêli siê trudnego
zadania badawczego, w którym starali siê przedstawiæ ca³oœciowe zagadnienie
zwi¹zane z rynkiem transportowym. W prezentowanej monografii:
– okreœlili podstawowe, teoretyczne problemy badawcze z uwzglêdnieniem

ga³êziowych rynków transportowych i wybranych segmentów wyodrêbnio-
nych struktur,

– wskazali na najwa¿niejsze determinanty przeobra¿eñ rynku us³ug transpor-
towych i aktualne problemy jego funkcjonowania,

– zaprezentowali strategiczne kierunki jego rozwoju z uwzglêdnieniem uwa-
runkowañ XXI w.
Ca³oœæ rozwa¿añ w przedstawionym do recenzji opracowaniu mo¿na po-

dzieliæ na cztery logiczne bloki tematyczne:
– pierwszy prezentuje teoretyczne rozwa¿ania dotycz¹ce charakterystyki ryn-

ku us³ug transportowych, jego struktury ekonomicznej i spo³ecznej, a tak¿e
strategii jego funkcjonowania;

– drugi dotyczy aktywnych mechanizmów oddzia³uj¹cych na funkcjonowanie
rynku transportowego, a wiêc konkurencji i interwencjonizmu pañstwa;

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO
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– trzeci blok tematyczny prezentuje zagadnienia zwi¹zane z metodologi¹ ba-
dañ rynku transportowego, a wiêc strony popytowej i poda¿owej oraz prefe-
rencji i zachowañ konsumentów oraz przedsiêbiorstw na tym rynku;

– czwarty przedstawia charakterystykê poszczególnych ga³êzi transportowych
z punktu widzenia stanu posiadania infrastruktury, taboru oraz wielkoœci
przewozów pasa¿erów i ³adunków oraz kierunków przemian, jakie zachodz¹
w tych ga³êziach.
Jest to logiczna konstrukcja ksi¹¿ki, która pozwala czytelnikowi na przeœle-

dzenie wszystkich aspektów funkcjonowania rynku us³ug transportowych me-
tod¹ dedukcji, a wiêc od ogó³u do szczegó³u. Ca³oœæ zaprezentowanych rozwa-
¿añ cechuje wysoki poziom merytoryczny zarówno w warstwie teoretycznej,
jak i przytoczonych przyk³adach rozwi¹zañ ga³êziowych.

Przed³o¿ona czytelnikom monografia pod redakcj¹ Danuty Ruciñskiej – „Rynek
us³ug transportowych w Polsce. Teoria i praktyka” jest oryginalnym opracowa-
niem dotycz¹cym ca³oœciowych zagadnieñ zwi¹zanych ze wspó³czesnym funk-
cjonowaniem rynku transportowego. Wysoki poziom teoretycznych rozwa¿añ
dotycz¹cych istoty wspó³czesnego rynku transportowego, mechanizmów stero-
wania nim oraz zachodz¹cych na nim przemian ukazuje zarówno z³o¿onoœæ tej
problematyki, jak i jej aktualnoœæ w warunkach funkcjonowania gospodarki Pol-
ski i na tle rynku unijnego. Ta sfera regulacyjna zosta³a bardzo dobrze przygoto-
wana przez wspó³autorów tej¿e monografii. Interesuj¹ce rozwa¿ania dotycz¹ce
poszczególnych ga³êzi transportu, jakie zawarto w niniejszej monografii, uka-
zuj¹ wysoki poziom wiedzy jej autorów, a tak¿e bardzo dobr¹ znajomoœæ realiów
funkcjonowania rzeczywistego rynku transportowego. Nale¿y stwierdziæ, ¿e
jest to kompleksowe opracowanie problematyki rynku transportowego, które
powinno byæ wykorzystywane przez praktyków, teoretyków zagadnieñ trans-
portowych, studentów, a tak¿e decydentów kszta³tuj¹cych politykê transportow¹
pañstwa.

214 Zdzis³aw Kordel


