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S£OWO WSTÊPNE

Problemy funkcjonowania i rozwoju transportu oraz rynku transportowego
w XXI wieku stanowi¹ przedmiot zainteresowania polityków, decydentów, prak-
tyków gospodarki, naukowców i ekspertów oraz szerokiej rzeszy wspó³czesne-
go spo³eczeñstwa. S¹ szeroko analizowane w debatach na ró¿nych szczeblach,
na konferencjach i poddawane g³êbokim studiom strategicznym.

Transport i jego ga³êziowe rynki s¹ podstaw¹ harmonijnego rozwoju œwiata,
pañstw, regionów i ich gospodarczych struktur. Determinuje wzrost i prawid-
³owe funkcjonowanie, rozwój wszystkich sfer gospodarki oraz ¿ycia spo³eczeñ-
stwa. Wp³ywa na poziom dynamiki gospodarczej i jakoœci ¿ycia ludnoœci.
Ponadto jest dzia³alnoœci¹ sprzyjaj¹c¹ innowacyjnoœci, a jednoczeœnie korzysta-
j¹c¹ z innowacyjnych rozwi¹zañ. Rozwój ga³êziowych rynków sprzyja nawi¹zy-
waniu kontaktów w regionalnej, ponadregionalnej i globalnej skali aktywnoœci
wymiany handlowej oraz kszta³towaniu warunków konkurencji.

Na prze³omie XX i XXI wieku zaistnia³y nowe uwarunkowania rozwoju tran-
sportu i jego rynków. Wynikaj¹ one z systemowych przeobra¿eñ i zmiany zasad
miêdzynarodowej wspó³pracy, dostêpu do nowych rynków i œrodków finanso-
wania spo³eczno-gospodarczego rozwoju, w tym transportu. Dzia³ania regional-
nej integracji w skali œwiata i Europy wyzwoli³y nowe instrumenty kreowania
oraz realizacji inwestycji transportowych. Europejskie, krajowe i regionalne
strategie rozwoju transportu oraz jego ga³êzi sta³y siê solidnym fundamentem
harmonijnego i spójnego rozwoju wspólnego, europejskiego rynku. Nap³yw
unijnych funduszy stworzy³ mo¿liwoœci odrobienia d³ugotrwa³ych zaleg³oœci
i zaniedbañ w transporcie, modernizacji jego systemów w krajach (regionach)
cz³onkowskich Unii Europejskiej, owocuj¹c spektakularnymi przemianami
w transportowej przestrzeni, g³ównie dynamicznym skokiem infrastruktural-
nym i zmianami w systemach zarz¹dzania. Systematycznie ujednolicane regula-
cje porz¹dkuj¹ funkcjonowanie transportowych struktur w Europie, w tym
w Polsce.

Pamiêtaæ jednak nale¿y, i¿ dynamikê rozwoju transportu i rynków transpor-
towych determinuj¹ ró¿ne egzo- oraz endogeniczne czynniki. Nale¿¹ do nich
m.in. globalne i regionalne trendy oraz tendencje rozwojowe, w tym metropoli-
zacja, poziom rozwoju, tempo i skala przeobra¿eñ w regionach, wzrost spo³ecz-
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nego dobrobytu i miejskiego stylu ¿ycia, d¹¿enie do zrównowa¿onego rozwoju
i inne uwarunkowania wynikaj¹ce ze specyfiki funkcjonowania transportu. Od-
dzia³ywanie tych czynników determinuje strukturê systemów i rynków tran-
sportowych i ich regionaln¹ atrakcyjnoœæ.

Autorzy niniejszej edycji Zeszytów Naukowych podjêli problematykê
wspó³czesn¹, przedstawiaj¹c w nich zagadnienia wa¿ne dla dalszego, harmonij-
nego rozwoju europejskiego, w tym polskiego transportu i jego rynków. Do-
tycz¹ one:
– strategicznych problemów rozwoju i funkcjonowania transportu w Unii Eu-

ropejskiej w XXI wieku,
– konkurencyjnoœci pasa¿erskich przewozów kolejowych na regionalnym ryn-

ku Unii Europejskiej,
– organizacji przewozów pasa¿erów na rynku drogowego transportu regional-

nego,
– finansowania pasa¿erskiego transportu regionalnego w Polsce,
– transportu lotniczego w regionalnej strategii rozwoju transportu wojewódz-

twa pomorskiego do roku 2020,
– modeli funkcjonowania przewoŸników niskokosztowych jako skutku rozwo-

ju procesów konkurencyjnych,
– czynników kszta³tuj¹cych koszty paliwa w transporcie lotniczym,
– podró¿y do pracy mieszkañców Polski w œwietle badañ statystycznych,
– percepcji transportu trolejbusowego w œwietle wyników badañ preferencji

i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców.
Zaprezentowana problematyka pozostaje w centrum naukowo-badawczych

zainteresowañ pracowników Katedry Rynku Transportowego oraz naukowców
i praktyków z ni¹ wspó³pracuj¹cych. W publikacji zamieszczono dziesiêæ, w na-
szym przekonaniu ciekawych, artyku³ów nawi¹zuj¹cych do aktualnych proble-
mów funkcjonowania transportu i rynku transportowego, a zatem do zagad-
nieñ, które od wielu lat stanowi¹ o naukowo-badawczym dorobku Katedry, jej
zespo³u i Wydzia³u Ekonomicznego na Uniwersytecie Gdañskim.

Merytoryczne treœci Zeszytów Naukowych Uniwersytetu Gdañskiego, Eko-
nomika Transportu i Logistyka nr 44 zamyka recenzja podrêcznika pt. Transport
lotniczy – Ekonomika i organizacja, jednego z dwóch opracowañ ksi¹¿kowych,
wydanych drukiem w 2012 r. w Katedrze Rynku Transportowego.

W imieniu Autorów wyra¿am nadziejê, ¿e Czytelnicy zainteresowani pod-
jêt¹ problematyk¹ odnajd¹ w niej oryginalne treœci inspiruj¹ce do dalszych,
twórczych przemyœleñ i publikacji, w tym w ramach naukowej wspó³pracy
z Katedr¹ Rynku Transportowego, do której serdecznie zapraszam.

W imieniu Redakcji i Autorów
prof. zw. dr hab. Danuta Ruciñska
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Danuta Ruciñska1

STRATEGICZNE PROBLEMY
ROZWOJU I FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU

W UNII EUROPEJSKIEJ W XXI WIEKU

Streszczenie: Dzia³alnoœæ transportowa jest wa¿nym elementem polityki gospodar-
czej Unii Europejskiej oraz regionalnych polityk pañstw i regionów cz³onkowskich.
W tym celu podejmowane s¹ dzia³ania na rzecz kszta³towania wspólnego, zintegro-
wanego rynku. Koncentruj¹ siê one na trzech, spo³ecznie i gospodarczo wa¿nych
problemach, do których nale¿¹: bezpieczny transport, zrównowa¿ony rozwój tran-
sportu i kszta³towanie zintegrowanego systemu transportu. Dzia³ania UE w przy-
sz³oœci bêd¹ wynika³y ze Strategii rozwoju transportu do roku 2050, które wyeks-
ponowano w piêciu has³ach: 1. Transport ma znaczenie. 2. Zasada zrównowa¿onego
rozwoju podstaw¹ transportu. 3. Wykorzystanie inteligentnych rozwi¹zañ. 4. Usuwanie
barier utrudniaj¹cych przemieszczanie siê. 5. Inwestowanie w sieæ.
S³owa kluczowe: Unia Europejska, wspólny rynek transportowy, strategia rozwoju
transportu

STRATEGIC PROBLEMS OF THE TRANSPORT
DEVELOPMENT AND ACTIVITY IN THE EUROPEAN

COMMUNITY IN THE XXI CENTURY

Abstract: The transport activity is an important element of the economic policy of
the European Community, states and regions members. So the common activities for
the integration of the transport markets one undertaken. They concentrate on three
main problems: safety transport, sustainable development of transport and creation
of the integrated transport system. The activity of the EU on this field will be the re-
sult of the Transport Development Strategy to the year 2050 in which exposed 5 main
slogans: 1. Transport is significant. 2. The rule of the sustainable development is the
base for the future transport. 3. The usage of inteligent solutions. 4. Elimination of
the barriers in translocation. 5. Investing in the network.
Keywords: European Union, common transportation market, strategy of transport
development
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Wprowadzenie

Transport nieodmiennie odgrywa istotn¹ rolê w ¿yciu spo³eczeñstw i funk-
cjonowaniu gospodarek. O jego znaczeniu decyduje nie tylko jego potencja³,
lecz równie¿ sprawnoœæ w obs³udze zg³aszanych pod jego adresem potrzeb.
Sprzyja mobilnoœci ludnoœci i wzrostowi komunikacyjnej ruchliwoœci, kszta³to-
waniu dobrobytu, tworzeniu miejsc pracy oraz gospodarczemu rozwojowi
i wzrostowi regionów. Sektor transportu odpowiada za ok. 5% wzrostu PKB,
a zatrudnienie w regionalnych strukturach transportu Unii Europejskiej wynosi
ok. 10 mln osób. Nak³ady inwestycyjne na transport, infrastrukturê transportu
siêgaj¹ ok. 1% unijnego PKB. Koszty dzia³alnoœci przedsiêbiorstw na rynku TSL
stanowi¹ ok. 10–15% kosztów finalnego produktu wytwarzanego przez europej-
skie przedsiêbiorstwa2.

Na strukturalne przeobra¿enia europejskiego rynku transportowego w XXI
wieku oddzia³uj¹ procesy makroekonomiczne i mikroekonomiczne, w tym glo-
balizacja, strukturalne zmiany w gospodarce, trend systematycznego przecho-
dzenia od rynku producenta do rynku konsumenta, procesy deregulacji i libera-
lizacji, nowe technologie, wzrost znaczenia wartoœci kreowanej przez
akcjonariuszy, przeobra¿enia w skali ga³êziowych rynków, w tym wzrost aktyw-
noœci niektórych rynków (np. drogowego, lotniczego), zmiany w strukturze
ga³êziowej przewozów, wzrost znaczenia nowoczesnej infrastruktury jako czyn-
nika zapewniaj¹cego gospodarczy rozwój i wzrost europejskich regionów.

Transport jest te¿ aktywnym czynnikiem terytorialnej integracji, a efektyw-
noœæ dzia³alnoœci przedsiêbiorstw œwiadcz¹cych us³ugi w ga³êziowych jego struk-
turach, stanowi o warunkach konkurowania europejskich podmiotów na zró¿-
nicowanym rynku. Jakoœæ us³ug transportowych determinuje jakoœæ ¿ycia euro-
pejskiej spo³ecznoœci, a Europejczycy wydaj¹ na towary i us³ugi transportowe
œrednio 13,2% domowych bud¿etów3. Z tych wzglêdów dzia³alnoœæ transporto-
wa jest trwa³ym elementem polityki gospodarczej Unii Europejskiej, regional-
nych polityk pañstw i regionów cz³onkowskich oraz wymaga sta³ego monitoro-
wania i doskonalenia.

Rozwój regionalnych struktur transportowych napotyka na wiele barier (in-
frastrukturaln¹, techniczn¹, kadrow¹, biurokratyczn¹, relacyjn¹ w kontaktach
z kontrahentami us³ug), w tym na niezwykle powa¿n¹ barierê œrodowiskow¹.
Znalaz³a ona odzwierciedlenie w unijnej polityce zrównowa¿onego rozwoju
transportu formu³uj¹cej determinanty osi¹gania œrodowiskowej równowagi po-
przez racjonalne kszta³towanie efektywnego i innowacyjnego systemu transpor-
towego.

10 Danuta Ruciñska

2 Na podstawie danych Eurostatu.
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Dzia³ania Unii Europejskiej na rzecz kszta³towania wspólnego
rynku transportowego

Politykê kszta³towania wspólnego, bezpiecznego rynku transportowego
w XXI wieku nale¿y uznaæ za jeden z wa¿niejszych instrumentów tworzenia
dynamicznego i konkurencyjnego obszaru œwiata. Rynek us³ug transportowych
nieustannie pozostaje w centrum konstruktywnej aktywnoœci ugrupowania.
Pocz¹wszy od Traktatu Rzymskiego (1957 r.) poprzez Traktat z Maastricht (1992 r.)
i Traktat Amsterdamski (1997 r.), poszczególne elementy wspólnego rynku tran-
sportowego Europy podlegaj¹ systematycznym przeobra¿eniom. Prze³omowym
momentem w aspekcie kontrolowanego rozwoju tych struktur by³ 1 styczeñ
1993 r., kiedy to zaczê³y obowi¹zywaæ regu³y polityki liberalizacji i deregulacji
ga³êziowych rynków4. Efekty ich wdra¿ania szybko odczuli zarówno œwiadcze-
niodawcy us³ug, jak i u¿ytkownicy transportu. Postêpowa³o otwieranie ga³êzio-
wych rynków, obni¿anie cen za us³ugi, w tym komunikacyjne, podnoszenie
jakoœci us³ug, systematycznie wzrasta³a oferta wyboru ich rodzajów i œwiadcze-
niodawców. Procesy liberalizacji i deregulacji wymaga³y wyeliminowania dys-
kryminacji przewoŸników w zale¿noœci od kraju i ich siedziby oraz zapewnienia
warunków swobodnej i uczciwej konkurencji. Z biegiem czasu liberalizacja
objê³a równie¿ us³ugi œwiadczone przez przewoŸników danego pañstwa cz³on-
kowskiego na terenie innego pañstwa Wspólnoty.

Celem unijnych dzia³añ w tym okresie by³o równie¿ zwiêkszenie bezpieczeñ-
stwa transportu, ustanowienie jednolitych norm pracy i warunków w sferze so-
cjalnej dla zatrudnionych w transporcie, stworzenie transeuropejskiej sieci
transportowej oraz poprawa jakoœci po³¹czeñ pomiêdzy krajami UE a krajami
trzecimi.

Aktualnie niezbêdne dzia³ania na rzecz kszta³towania spójnego, wspólnego
rynku transportowego wynikaj¹ z rozlicznych potrzeb regionów UE, a ich for-
maln¹ podstaw¹ s¹ dokumenty, uregulowania i systematycznie og³aszane pro-
gramy. W drugiej dekadzie XXI wieku, pomijaj¹c rozbudowan¹ sferê formalno-
prawn¹, do najwa¿niejszych kierunków przeobra¿eñ rynku transportowego
nale¿¹:
1) postêpuj¹ca liberalizacja i deregulacja dzia³alnoœci transportowej na regional-

nych, europejskich rynkach;
2) intensyfikacja dzia³añ na rzecz zwiêkszania bezpieczeñstwa we wszystkich

ga³êziach transportu;
3) wzrost jakoœci œwiadczenia us³ug transportowych poprzez integracjê syste-

mów transportowych i wykorzystanie innowacyjnych technik i technologii,

Strategiczne problemy rozwoju i funkcjonowania transportu w Unii Europejskiej w XXI wieku 11

4 J. Kundera, Jednolity rynek europejski, Oficyna Ekonomiczna, Kraków 2003, s. 14 i n.



4) intensyfikacja dzia³alnoœci w zakresie ochrony œrodowiska z uwzglêdnie-
niem negatywnego wp³ywu transportu,

5) d¹¿enie do ujednolicenia norm zatrudnienia i pracy z uwzglêdnieniem ga³ê-
ziowej specyfiki transportu.
Podejmowane dzia³ania koncentruj¹ siê na trzech, spo³ecznie i gospodarczo

wa¿nych problemach, do których nale¿¹:
1) bezpieczny transport,
2) zrównowa¿ony rozwój transportu,
3) kszta³towanie zintegrowanego systemu transportu.

Realizacja kierunkowych celów i zadañ w jej ramach jest wspó³zale¿na, ka¿-
dy z nich mo¿e zostaæ w³¹czony do jednego z okreœlonych obszarowych celów5.
Istniej¹ bowiem silne powi¹zania w obrêbie wymienionych problemów i wiele
dzia³añ w zakresie kszta³towania bezpiecznego transportu wynika z realizacji
regionalnych strategii oraz koncepcji jego zrównowa¿onego rozwoju.

Dzia³ania na rzecz bezpiecznego transportu w Europie

Postulat bezpieczeñstwa dominuje nad oczekiwaniami zg³aszanymi przez
u¿ytkowników transportu i jest nadrzêdny w stosunku do innych preferencji.
Bezpieczny transport eliminuje lub ogranicza zagro¿enie dla zdrowia i ¿ycia
oraz inne straty wynikaj¹ce z dzia³alnoœci transportowej.

Bezpieczny transport dotyczy wszystkich ga³êzi transportu (eksploatowane-
go taboru, punktów transportowych, procesu przemieszczania, obs³ugi pasa¿e-
rów i ³adunków w punktach transportowych oraz pieszych), ochrony powietrza
oraz funkcjonowania wszystkich rynków transportowych z uwzglêdnieniem
e-bezpieczeñstwa. W tym celu rozwija siê wspó³praca z w³adzami krajowymi
i regionalnymi.

Z danych Eurostatu wynika, ¿e najbardziej niebezpieczny jest transport sa-
mochodowy. Ze statystyk dotycz¹cych bezpieczeñstwa na drogach wynikaj¹
wyraŸne dysproporcje pomiêdzy unijnymi regionami. W czo³ówce najbezpiecz-
niejszych regionów o najni¿szej liczbie wypadków oraz ofiar œmiertelnych
w ci¹gu roku na milion u¿ytkowników dróg znajduj¹ siê Niemcy (23 – w Bremie,
53 – w Berlinie i Hamburgu) i hiszpañska eksklawa na obszarze Maroka – Ceuta
(26 œmiertelnych wypadków rocznie). Najgorzej w tych statystykach wypada
Grecja (1576 ofiar œmiertelnych na milion pasa¿erów w ci¹gu roku i Polska,
a w szczególnoœci cztery polskie województwa: warmiñsko-mazurskie (815 ofiar
– czwarta pozycja na europejskiej liœcie), œwiêtokrzyskie (617 ofiar œmiertelnych
– dwunasta pozycja na liœcie), podlaskie (595 ofiar – piêtnasta pozycja) oraz lu-

12 Danuta Ruciñska
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belskie (590 ofiar œmiertelnych rocznie – szesnasta pozycja w tej grupie statys-
tycznej)6.

W Programie Bezpieczeñstwa na Drogach z 2003 r. za³o¿ono 50 procentowe
zmniejszenie wypadków œmiertelnych do roku 2013. Wskazano przy tym na
dzia³ania, których celem winno byæ kszta³towanie odpowiedzialnych zachowañ
na drogach, poprawa bezpieczeñstwa pojazdów i unowoczeœnianie infrastruk-
tury. Za³o¿ono te¿ wdro¿enie procedur ujednolicaj¹cych harmonizacjê obci¹¿a-
nia karami za przekraczanie dozwolonych prêdkoœci, jazdê po spo¿yciu alkoho-
lu, wdra¿anie inteligentnych systemów transportu i innych us³ug, co przyczyni
siê do wzrostu efektywnoœci i redukcji kosztów przewozu pasa¿erów oraz
³adunków wszystkimi formami przemieszczania. Wobec systematycznego wzro-
stu poziomu motoryzacji indywidualnej w krajach Wspólnoty za³o¿enie to jest
trudne do zrealizowania.

Pierwszy pakiet przepisów o liberalizacji europejskiego transportu kolejowe-
go z 2003 r. doœæ szybko doprowadzi³ do otwarcia na konkurencjê oko³o 70–80%
rynku ga³êziowych przewozów towarowych na du¿ych odleg³oœciach. Wobec
trudnoœci w eliminowaniu administracyjnych i regulacyjnych barier dalsze
dzia³ania w tym zakresie spowolni³y proces otwierania siê na konkurencjê na
rynku kolejowych przewozów pasa¿erskich

Europejska Komisja Kolejowa publikuje szczegó³owe, zbiorcze i porównaw-
cze raporty7, w których prezentowane s¹ informacje na temat bezpieczeñstwa
transportu kolejowego w krajach UE oraz propozycje Europejskiej Agencji Kole-
jowej dotycz¹ce standaryzowania ocen systemów zarz¹dzania bezpieczeñ-
stwem tej ga³êzi.

Transport powietrzny w XXI wieku sta³ siê najbezpieczniejszym sposobem
podró¿owania. W 2011 r. w portach i liniach lotniczych krajów UE zatrudniano
ok. 670 tysiêcy osób, a ok. 3,2 miliony populacji by³o bezpoœrednio lub poœred-
nio powi¹zanej z sektorem tej ga³êzi. W 2010 r. w portach lotniczych na œwiecie
obs³u¿ono ok. 2 mld pasa¿erów, a w UE z us³ug lotniczych skorzysta³o ponad
750 milionów osób, co stanowi³o jedn¹ trzeci¹ rynku œwiatowego pasa¿erskich
us³ug transportowych8.

W transporcie lotniczym obowi¹zuj¹ rygorystyczne standardy bezpieczeñ-
stwa, a ka¿dy podmiot funkcjonuj¹cy na tym rynku dysponuje specjalnym sy-
stemem zarz¹dzania bezpieczeñstwem9. Zwrócono te¿ uwagê na przewoŸni-
ków niespe³niaj¹cych wymaganych kryteriów bezpieczeñstwa obs³ugi. Komisja
Europejska og³osi³a szczegó³ow¹ listê, na której znalaz³y siê 294 linie objête bez-
wzglêdnym zakazem wykonywania lotów i obs³ugi po³¹czeñ pomiêdzy lotni-

Strategiczne problemy rozwoju i funkcjonowania transportu w Unii Europejskiej w XXI wieku 13

6 www.gazeta.pl [dostêp: 7.11.2012].
7 Wyniki w zakresie bezpieczeñstwa transportu kolejowego w Europie (Railway Safety Performance in

the European Union).
8 www.ulc.gov.pl [dostêp: 9.11.2012].
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skami UE10. Dotyczy on przewoŸników wielu krajów afrykañskich (m.in. Repu-
blik: Angoli, Rwandy, Beninu, Gaboñskiej, Demokratycznej Republiki Konga,
Liberii, D¿ibuti, Gwinei Równikowej, Mozambiku, Sudanu, Islamskiej Republiki
Mauretañskiej, Suazi, Zambii, Wyspy Œwiêtego Tomasza i Ksi¹¿êcej, Wysp Ko-
morskich, Sierra Leone), po³udniowoamerykañskich (Surinamu, Boliwariañskiej
Republiki Wenezueli, Hondurasu), azjatyckich w tym Islamskich Republik Afga-
nistanu i Iranu, Królestwa Haszymidzkiego, Republik: Filipin, Indonezji, Kazach-
stanu i Kirgiskiej. Na wykazie podano dok³adne to¿samoœci poszczególnych
linii lotniczych, ich kody literowe nadane przez ICAO, nazwy pañstw wy-
daj¹cych im certyfikaty, jak równie¿ numery certyfikatów przewoŸników lotni-
czych (lub zezwoleñ na prowadzenie dzia³alnoœci). Pe³na weryfikacja linii nie-
spe³niaj¹cych wymaganych kryteriów nie by³a jednak mo¿liwa m.in. ze wzglêdu
na ca³kowity brak informacji o niektórych liniach lotniczych, które mog¹ prowa-
dziæ dzia³alnoœæ na pograniczu uznanego, miêdzynarodowego systemu lotnic-
twa lub poza nim.

Trwa³y i dynamiczny wzrost ruchu lotniczego zobowi¹zuje do podejmowa-
nia wspólnych inicjatyw w zakresie utrzymania bezpiecznego i zrównowa¿one-
go rozwoju transportu powietrznego. G³ównym podmiotem w strategii bezpie-
czeñstwa lotniczego UE jest Europejska Agencja Bezpieczeñstwa Lotniczego,
której misj¹ jest promowanie doskona³ych, wspólnych norm bezpieczeñstwa
i ochrony œrodowiska w lotnictwie cywilnym. Agencja inicjuje i rozwija
dzia³ania w zakresie bezpieczeñstwa i ochrony œrodowiska na szczeblu europej-
skim, monitoruje stosowanie i przestrzeganie norm, prowadzi inspekcje w pañ-
stwach cz³onkowskich i zachêca do krzewienia wiedzy w tym zakresie.

W odniesieniu do transportu lotniczego i morskiego s¹ promowane normy
bezpieczeñstwa poprzez rozwój miêdzynarodowej wspó³pracy z ICAO i IMO.

W zaostrzonych przepisach bezpieczeñstwa dla transportu morskiego prze-
widziano m.in. œciœlejsze inspekcje na statkach, wysokie kary za zanieczyszcza-
nie wód morskich, w tym portowych, i przyœpieszenie procesu wycofywania
z eksploatacji jednokad³ubowych tankowców. Komisja Europejska zapropono-
wa³a te¿ nowe regulacje dotycz¹ce ocen bezpieczeñstwa, planów ochrony por-
tów morskich, nominacji osób odpowiedzialnych za bezpieczeñstwo portów
i wyznaczanie jednostek nadzoruj¹cych podejmowane œrodki.

Ka¿dy pasa¿er powinien czuæ siê bezpiecznie podczas podró¿y transportem
miejskim, dojœcia do przystanku, oczekiwania na pojazd, ewentualnej przesiadki
i dotarcia do celu podró¿y. O bezpieczeñstwo pasa¿era powinien zadbaæ organi-
zator i przewoŸnik. Z punktu widzenia przewoŸników najwiêksze znaczenie
ma przejazd. Do negatywnych czynników oddzia³uj¹cych na bezpieczeñstwo
podczas podró¿y miejskiej zalicza siê:
– z³y stan techniczny œrodka transportu,
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– niew³aœciw¹ konstrukcjê siedzisk w autobusach,
– zat³oczenie,
– z³¹ widocznoœæ,
– wandalizm.

Na bezpieczeñstwo i komfort pasa¿era ma wp³yw tak¿e p³ynna i bezpieczna
jazda, a wiêc sposób prowadzenia pojazdu. To na kierowcy spoczywa odpowie-
dzialnoœæ za bezpieczny przejazd, natomiast na przewoŸnikach – zapewnienie
mu najlepszych warunków pracy.

Coraz czêœciej zarz¹dzaj¹cy komunikacj¹ miejsk¹ dokonuj¹ ocen jakoœci
us³ug œwiadczonych przez przewoŸników, przy czym jednym z kryteriów jest
bezpieczeñstwo podró¿nych. Zarz¹dzanie bezpieczeñstwem w transporcie zbio-
rowym jest problemem z³o¿onym i wymagaj¹cym systematycznych zmian.
Po¿¹dane efekty mog¹ byæ osi¹gniête poprzez kompleksowe i wielokierunkowe
dzia³ania eliminuj¹ce przyczyny zagro¿eñ. Powinny one bezwzglêdnie doty-
czyæ podmiotu œwiadcz¹cego us³ugi komunikacji miejskiej. Dba³oœæ o komfort,
zdrowie i materialne wartoœci pasa¿erów to podstawowe motywy w kierunku
zaostrzenia przepisów karnych, zwiêkszonej kontroli i wdra¿ania technologicz-
nych rozwi¹zañ w tym monitoringu wizyjnego. Wa¿nym instrumentem popra-
wy bezpieczeñstwa w podró¿ach miejskich mo¿e byæ edukacja i kszta³towanie
œwiadomoœci pasa¿erów w zakresie potencjalnych niebezpieczeñstw, jak rów-
nie¿ poczucia odpowiedzialnoœci za publiczne œrodki transportu.

Oko³o 17% wypadków œmiertelnych w ruchu drogowym na obszarze UE do-
tyczy osób pieszych. Osoby w wieku 65 i wiêcej lat stanowi¹ najwiêksz¹ czêœæ
populacji gin¹cej na drogach, a ch³opcy w wieku poni¿ej 19 lat gin¹ w wyniku
potr¹ceñ przez pojazd dwukrotnie czêœciej ni¿ dziewczynki w tej samej grupie
wiekowej11. Liczbê wypadków z udzia³em osób pieszych mo¿na ograniczyæ po-
przez wprowadzanie ograniczeñ prêdkoœci œrodków transportu i wytyczanie
specjalnych bezpiecznych œcie¿ek dla pieszych. Pamiêtaæ równie¿ nale¿y, ¿e pie-
si wyposa¿eni w odblaskowe znaczniki s¹ bardziej widoczni przy prawid³owym
oœwietleniu ulic. Odpowiednio zaprojektowane przednie zderzaki samochodów
równie¿ mog¹ zminimalizowaæ liczbê i niepo¿¹dane konsekwencje wypadków.

Badania i innowacje w zakresie zwiêkszania bezpieczeñstwa na drogach
sprzyjaj¹ pomyœlnej realizacji tego celu. System Watch-over, obejmuj¹cy mecha-
nizmy ³¹cznoœci krótkiego zasiêgu i czujników wizyjnych w samochodach,
umo¿liwia wykrywanie bliskiej obecnoœci osoby pieszej, daj¹c kierowcy szansê
bezpiecznego, szybkiego ominiêcia lub hamowania. Projekt APROSYS umo¿li-
wi³ przeprowadzenie badañ nad zmianami kszta³tu przedniej czêœci pojazdu
w celu zmniejszenia krzywdy wyrz¹dzanej osobie pieszej. Komisja Europejska
zapewni³a dalsze finansowanie takich projektów.
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Wa¿nym elementem dzia³añ na rzecz zwiêkszania bezpieczeñstwa trans-
portu niezmiennie pozostaje ukierunkowana edukacja i promowanie jego zasad
m.in. w placówkach edukacyjnych i œrodkach masowego przekazu.

Dzia³ania na rzecz zrównowa¿onego rozwoju transportu

Zrównowa¿ony transport jest istotnym elementem d³ugofalowego planowa-
nia rozwoju i wzrostu europejskich regionów. W latach 1990–2012 emisja gazów
cieplarnianych z dzia³alnoœci transportowej wzros³a o oko³o 34%. Przypisuje siê
jej oko³o 1/4 emisji gazów cieplarnianych w krajach UE, przy czym 12,8% ca³ko-
witej emisji generuje transport lotniczy; 13,5% transport morski; 0,7% transport
kolejowy; 1,8% ¿egluga œródl¹dowa, a 71,3% transport drogowy12. Podczas gdy
wiêkszoœæ sektorów ogranicza emisjê CO2 (np. sektor energetyczny ograniczy³
emisjê o oko³o 9%), degraduj¹cy œrodowisko udzia³ transportu systematycznie
wzrasta. W zwi¹zku z tym unijna polityka zrównowa¿onego rozwoju transportu
dotyczy problemów proekologicznego zarz¹dzania w poszczególnych ga³êziach
transportu. Podejmowane s¹ dzia³ania w zakresie:
– zaostrzenia norm emisji spalin,
– promocji alternatywnych Ÿróde³ energii,
– promocji technologii przemieszczania o mniejszym stopniu zu¿ycia energii

na jednostkê pracy przewozowej (np. transportu multimodalnego, wodnego
œródl¹dowego, kolejowego, komunikacji zbiorowej, roweru),

– ograniczeñ w zwi¹zku z nadmiernym poziomem natê¿enia ha³asu,
– inicjatyw na rzecz ograniczania wypadków komunikacyjnych,
– norm dotycz¹cych przemieszczania ³adunków niebezpiecznych,
– wyznaczania stref wykluczaj¹cych u¿ytkowanie samochodu,
– anga¿owania spo³eczeñstw w planowanie œrodków komunikacji,
– w³¹czania do wspó³dzia³ania organizacji pozarz¹dowych,
– organizowania eventów np. Europejskiego Tygodnia Zrównowa¿onego

Transportu.
Zrównowa¿ony rozwój transportu oznacza osi¹gniêcie okreœlonej konfiguracji

poszczególnych elementów systemu, pozwalaj¹cej na wspó³zale¿n¹ maksymali-
zacjê jego efektywnoœci ekonomicznej, spo³ecznej i ekologicznej, nacechowan¹
trwa³oœci¹ w czasie oraz gwarantuj¹c¹ niezmiennoœæ osi¹gniêtej równowagi.
Osi¹gniêcie po¿¹danego stanu zrównowa¿onego transportu wymaga dalszej
liberalizacji rynku transportowego, systematycznego ograniczania kosztów ze-
wnêtrznych transportu i wzrostu wartoœci dodanej z tytu³u jego funkcjonowa-
nia. Jest to trudne zadanie, bowiem ze specyfiki europejskiego rynku wynika, ¿e
ponad 85% masy ³adunkowej przewozi siê transportem samochodowym na
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dystansach ok. 150 km. Tymczasem barier¹ rozwoju ekologicznego transportu
intermodalnego jest brak harmonizacji przepisów i regulacji mo¿liwej wspó³pracy
kolei z transportem samochodowym, wystarczaj¹cej infrastruktury prze³adun-
kowej, infrastruktury informatycznej i brak rzeczywistej konkurencji na rynku
us³ug kolejowych w wielu krajach. Natomiast coraz wiêkszego znaczenia nabie-
raj¹ krótkodystansowe przewozy (tzw. short shipping) drog¹ morsk¹ pomiêdzy
krajami europejskimi. Z wykorzystaniem tej technologii przewozi siê ok. 40%
³adunków w relacjach wewn¹trzkontynentalnych. W tym kontekœcie rozwój au-
tostrad morskich jest znakomit¹ alternatyw¹ dla przeci¹¿onych dróg l¹dowych13.

Wspólna polityka transportowa UE konsekwentnie wyznacza proekologicz-
ne cele14. W ramach strategii UE na rzecz zrównowa¿onego rozwoju z 2006 r.
EUROSTAT w dwuletnim cyklu ujawnia raporty z monitoringu postêpów
w procesie równowa¿enia rozwoju na terenie krajów Wspólnoty. Ocenie podle-
ga 10 ró¿nych obszarów gospodarowania, w tym transport – jego rozwój, iloœæ
zu¿ywanej energii, ceny za us³ugi transportowe, oddzia³ywanie na œrodowisko
(poziom emisji gazów cieplarnianych, emisji CO2 przez nowe samochody osobo-
we, substancji tworz¹cych ozon, emisji cz¹steczek sta³ych, œmiertelne ofiary w wy-
padkach transportowych).

W upowszechnianie wiedzy o ekologicznie przyjaznym transporcie w UE
zaanga¿owa³o siê wiele organizacji m.in.:
– T&E (European Federation for Transport and Environment) popularyzuj¹ca dzia-

³alnoœæ w publikacjach, na konferencjach i kongresach (na www.t-e.nu/list_
of_members znajduj¹ siê nazwy wspó³dzia³aj¹cych organizacji cz³onkow-
skich z wszystkich krajów europejskich, w tym Polski);

– ELTIS (The European Local Transport Information Service) (www. eltis.org);
– POLIS – europejska sieæ miast i regionów promuj¹ca innowacyjne, proeko-

logiczne rozwi¹zania transportowe (www.polis-online.org),
– The Institute for Transportation and Development Policy (www.itdp.org) – organi-

zacja o zasiêgu globalnym, której jednym z priorytetów jest popularyzacja
idei zrównowa¿onego transportu w krajach Europy Œrodkowej i Wschodniej
w zwi¹zku z szybkim rozwojem motoryzacji w tym regionie,

– International Association for Public Transport (www.uitp.com), która promuje
i wspiera zrównowa¿ony rozwój transportu publicznego poprzez wspó³pra-
cê z instytucjami europejskimi, organizowanie konferencji, systemy grantów.
W Polsce problematyka zrównowa¿onego rozwoju jest przedmiotem zainte-

resowañ organizacji ekologicznych, a ich dzia³alnoœæ jest w znacz¹cej mierze re-
akcj¹ na dynamiczny rozwój motoryzacji. Nale¿¹ do nich m.in.:
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– Stowarzyszenie Kulturalno-Ekologiczne „Zielone Mazowsze” warszawska
grupa Federacji Zielonych,

– Polski Klub Ekologiczny i Towarzystwo Ekologicznego Transportu,
– Fundacja Wpierania Inicjatyw Ekologicznych,
– Szczeciñskie Towarzystwo Mi³oœników Komunikacji Miejskiej,
– Fundacja Wieku Pary.

Organizacje te podejmuj¹ szerok¹ dzia³alnoœæ promocyjn¹, informacyjn¹
i edukacyjn¹ na rzecz zrównowa¿onego rozwoju transportu. Prowadzone s¹
wyk³ady, organizowane spotkania, happeningi, przedstawienia uliczno-teatral-
ne, wystawy fotograficzne, pochody, pikiety, kampanie spo³eczne na rzecz
zmian w prawie i apele, wydawane materia³y informacyjne. Przyk³adowe kam-
panie to: zorganizowana wspólnie z Ministerstwem Transportu i Gospodarki
Morskiej pod has³em „Zd¹¿y³em, bo jecha³em 50 km/h”. Na towarzysz¹cej kon-
ferencji zaprezentowano korzyœci wynikaj¹ce ze zmian w Kodeksie Drogowym.
Równoczeœnie w dziesiêciu najwiêkszych miastach Polski i na kilkuset stacjach
benzynowych umieszczono tematyczne plakaty. Ciekaw¹, ogólnopolsk¹ inicja-
tyw¹ by³a kampania pod has³em „Tiry na tory ”, w której promowano alternatyw-
ne sposoby ekologicznego przewozu ³adunków. Celem tego projektu by³a edu-
kacja spo³eczeñstwa i opinii publicznej o potrzebie ekologicznego transportu.
Spotkania z lokalnymi spo³ecznoœciami odby³y siê na OpolszczyŸnie oraz
w Wielkopolsce, £odzi, Warszawie. Przeprowadzono te¿ akcjê plakatowania
miast, dystrybuowano ulotki, promowano j¹ w mediach. Inne tematycz- nie powi¹-
zane projekty to: „Zielone Mazowsze”, „Miasta dla Rowerów”, „Zielone Tezy ”,
„Linie kolejowe”, „Promocja transportu szynowego”, „Ochrona dziedzictwa ko-
lejowego”, „Muzea i skanseny”.

Dzia³ania w kierunku zintegrowanego systemu transportowego

Kszta³towanie zintegrowanego systemu transportowego w UE zmierza w kie-
runku optymalizowania efektywnoœci systemu oraz organizacji transportu i bez-
pieczeñstwa, zmniejszania ekologicznej uci¹¿liwoœci transportu dla œrodowiska,
dalszego kszta³towania jednolitej, paneuropejskiej sieci, rozwoju nowych rodza-
jów i form us³ug transportowych stymuluj¹cych harmonijny postêp integracji
w skali Europy oraz harmonizacji jego regionalnych struktur. G³ówne cele tych
dzia³añ dotycz¹ zwiêkszania konkurencyjnoœci przyjaznych dla œrodowiska
form przemieszczania, tworzenia zintegrowanych ³añcuchów transportowych
wykorzystywanych przez dwa lub wiêcej rodzajów transportu (transport kom-
binowany, intermodalnoœæ), a tak¿e tworzenie uczciwych warunków konkuren-
cji pomiêdzy ró¿nymi rodzajami transportu poprzez uczciwe obci¹¿anie ich
w zakresie generowanych przez nie kosztów. Zintegrowany system transporto-
wy skupia poszczególne dzia³alnoœci i europejskie regiony, u³atwiaj¹c osi¹ganie
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dwóch wczeœniej zaprezentowanych celów. Aktualna polityka kszta³towania ta-
kiego systemu transportowego dotyczy drogowych sieci transeuropejskich,
„autostrad morskich”, wspólnego europejskiego systemu i rynku kolejowego,
integrowania sposobów przemieszczania pasa¿erów i ³adunków, wspólnej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej, op³at za korzystanie z obiektów infrastruktura-
lnych, w tym z autostrad i innych jej elementów oraz europejskiego systemu ra-
dionawigacji – Galileo. Europejski program TEN-T jest podstaw¹ systemowej
integracji wspólnego rynku i wzmocnienia jego regionalnej spójnoœci. Prowadzi
on przede wszystkim do wzmocnienia miêdzyga³êziowej i systemowej integra-
cji oraz zrównowa¿onego rozwoju transportu. Dla ka¿dego z wymienionych
problemów transportowych dostêpne s¹ odrêbne informacje w ramach polityki
transportowej i nowej unijnej strategii rozwoju transportu do roku 2050.

Strategiczne za³o¿enia rozwoju transportu w krajach
Unii Europejskiej do roku 2050

Najwa¿niejsze kierunki rozwoju europejskiego transportu do roku 2050
w ramach planu tworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego
znalaz³y odzwierciedlenie w piêciu has³ach:
– transport ma znaczenie;
– zasada zrównowa¿onego rozwoju podstaw¹ transportu;
– wykorzystanie inteligentnych rozwi¹zañ;
– usuwanie barier utrudniaj¹cych przemieszczanie siê;
– inwestowanie w sieæ15.

Punktem wyjœcia do ich realizacji jest rola transportu w procesie w gospodar-
czo-spo³ecznego rozwoju. Transport nieodmiennie i silnie oddzia³uje na wzrost
i gospodarcz¹ efektywnoœæ gospodarki oraz jakoœæ ¿ycia mieszkañców UE. Na-
tomiast koszt i jakoœæ œwiadczonych us³ug transportowych wywieraj¹ du¿y
wp³yw na rynkow¹ si³ê i konkurencyjne zdolnoœci przedsiêbiorstw.

Do 2050 r. zak³ada siê wyraŸne ograniczenie emisji CO2 dziêki zmniejszeniu
zu¿ycia ropy naftowej w sektorze transportowym o oko³o 70% przy za³o¿eniu
zmian w zakresie wykorzystania paliw i dotychczasowych sposobów podró¿o-
wania. Równie¿ przewiduje siê stopniowe wycofywanie z miast samochodów
z silnikami spalinowymi. Wdro¿ony w dziewiêciu miastach UE projekt Komisji
Europejskiej wykorzystania autobusów napêdzanych wodorem w ci¹gu trzech
lat wykaza³, ¿e jest on bezemisyjn¹ alternatyw¹ dla paliw tradycyjnych. W ba-
daniach 68% ankietowanych potwierdzi³o ekologiczny sens wykorzystania tych
œrodków transportu w miastach, a 44% deklarowa³o akceptacjê wy¿szych op³at
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za przejazdy ekologicznymi pojazdami16. Z badañ równie¿ wynika, ¿e u¿ytkow-
nicy transportu s¹ gotowi zaakceptowaæ zmiany warunkuj¹ce redukcjê emisji.
W tym celu 66% u¿ytkowników samochodów wyrazi³o gotowoœæ zmiany roz-
miaru pojazdu. I tak: 62% pogodzi³oby siê z mniejszym jego zasiêgiem, tj. od-
leg³oœci¹ pokonywan¹ miêdzy dwoma tankowaniami lub do³adowaniami
akumulatorów, a ponad po³owa (60%) by³aby sk³onna zaakceptowaæ wy¿sz¹
cenê zakupu samochodu emituj¹cego mniej spalin. Równoleg³ym warunkiem
zmian konsumenckich zachowañ powinna byæ wyraŸna poprawa jakoœci i inte-
gracja transportu publicznego. Z opinii zdecydowanej wiêkszoœci (71%) respon-
dentów (u¿ytkowników samochodów) wynika, ¿e transport publiczny jest
mniej wygodny od samochodu, podobny odsetek (72% respondentów) twierdzi³,
¿e nie korzysta z transportu publicznego ze wzglêdu na brak w³aœciwych po³¹-
czeñ, 64% wskaza³o na ograniczon¹ liczbê kursów, a 54% – na jego zawodnoœæ17.

Niekorzystny wp³yw transportu na œrodowisko wynika te¿ z faktu nadmier-
nej eksploatacji transportu drogowego, lotniczego, niedostatecznego wykorzy-
stania potencja³u ekologicznej kolei i ¿eglugi œródl¹dowej w przewozach na
œrednich oraz d³ugich dystansach.

Techniczno-technologiczne innowacje mog¹ w przysz³oœci poprawiæ efektyw-
noœæ transportu i uczyniæ go kompatybilnym z regu³ami zrównowa¿onego roz-
woju. Inteligentne systemy transportowe, nowoczesna infrastruktura, tabor no-
wej generacji, bezkolizyjne systemy bezpieczeñstwa oraz alternatywne systemy
zasilania i napêdu to tylko niektóre z rozwi¹zañ, które winny poprawiæ jakoœæ,
bezpieczeñstwo i efektywnoœæ podró¿owania. Np. nowa generacja silników od-
rzutowych, która pojawi siê na rynku w 2020 r., ograniczy emisje samolotów
o 10–15%, a po 2025–2030 r. spodziewana jest ich redukcja do 40%18.

Coraz czêœciej wykorzystywane urz¹dzenia nawigacyjne skracaj¹ odleg³oœci
i czas podró¿y samochodem. W badaniu dla firmy TomTom ustalono, ¿e przy
ich zastosowaniu droga skraca siê od 6 do 16%, a czas przejazdu od 11 do 18%.
Bior¹c pod uwagê, ¿e w Europie ok. 40 milionów u¿ytkowników wykorzystuje
nawigacjê satelitarn¹, oznacza to oszczêdnoœæ 10 mln godzin na trasie i ponad
100 mln pojazdokilometrów przy jednoczesnym ograniczeniu negatywnego od-
dzia³ywania na œrodowisko19.

Równie¿ szybkie poci¹gi skróci³y czasy podró¿y z Brukseli do Frankfurtu
o 43%, natomiast z Brukseli do Londynu o ponad 60% (z 4 godzin 52 minut do
1 godziny 51 minut). Aktualny rekord prêdkoœci wynosi 574,8 km/h, który usta-

20 Danuta Ruciñska

16 Project HyFleet Cute 2006–2009.
17 Eurobarometr przysz³oœci transportu, www.europa.eu [dostêp: 30.10.2012].
18 Na podstawie danych ICAO.
19 Wed³ug TNO 2007.



nowi³ w 2007 r. poci¹g TGV20. Przejazd kolej¹ mo¿e zajmowaæ mniej czasu ni¿
przelot na krótkim i œrednim dystansie. Dotyczy to w szczególnoœci linii wyso-
kich prêdkoœci na dystansie do 800 km. 400-kilometrowa podró¿ szybkim
poci¹giem mo¿e trwaæ nawet o godzinê krócej ni¿ pokonanie tej samej od-
leg³oœci samolotem z uwzglêdnieniem czasu dojazdu na lotnisko. Np. po otwar-
ciu w 1992 r. linii wysokich prêdkoœci Madryt–Sewilla, udzia³ rynkowy kolei na
tej trasie wzrós³ z 19% do 53%, a w relacji Barcelona–Madryt z 13,7% (przed
otwarciem linii wysokich prêdkoœci) do 45,6% w 2010 r.

Transport powinien byæ bezpieczniejszy. Oczekuje siê, ¿e liczba œmiertelnych
ofiar wypadków drogowych w 2012 r. bêdzie o 40% ni¿sza ni¿ w roku 2000. Jaz-
da samochodem nadal jest znacznie mniej bezpieczna od innych sposobów
podró¿owania, lecz technologie zwi¹zane z bezpieczeñstwem ruchu drogowego
(np. zaawansowane systemy hamulcowe, elektroniczna kontrola stabilnoœci,
wspomaganie utrzymania pasa ruchu, ograniczenia formalne) pozwalaj¹ zmniej-
szyæ liczbê ofiar.

Na obszarze UE wystêpuje ci¹gle jeszcze wiele barier ograniczaj¹cych har-
monijny rozwój transportu. Wprawdzie przemieszczanie siê w jej obrêbie sta³o
siê ³atwiejsze, lecz nadal nie jest wystarczaj¹co swobodne. Przewiduje siê, ¿e
przewozy towarowe wzrosn¹ do 2050 r. o oko³o 80% w porównaniu z 2005 r.,
natomiast ruch pasa¿erski – o 51%. Istotn¹ barierê dla ga³êziowej integracji
transportu kolejowego stanowi siedem szerokoœci torów i siedem rodzajów zasi-
lania (pr¹dem sta³ym lub przemiennym o ró¿nym napiêciu i czêstotliwoœci itp.),
a szybki poci¹g Thalys (Francja, Belgia, Niemcy i Holandia) musi byæ przystoso-
wany do siedmiu ró¿nych systemów sygnalizacji. Ponadto w pañstwach cz³on-
kowskich UE obowi¹zuj¹ odmienne certyfikaty bezpieczeñstwa dla taboru kole-
jowego, stanowi¹c powa¿n¹ barierê rozwoju miêdzynarodowych przewozów
pasa¿erów i ³adunków.

W 2011 r. w przestrzeni powietrznej UE wykonano ponad 10 milionów lo-
tów, tj. œrednio 30 tysiêcy dziennie. 27 systemów zarz¹dzania ruchem lotniczym
w UE wyd³u¿a ka¿d¹ podró¿ œrednio o 49 km. Liberalizacja transportu lotnicze-
go wp³ynê³a na wzrost liczby pasa¿erów i obs³ugiwanych tras. W UE dzia³aj¹ ni-
skokosztowi przewoŸnicy, stanowi¹cy 40,2% rynku wewnêtrznego UE, podczas
gdy w 1990 r. nie by³o ich w ogóle. Liczba regularnych przewoŸników lotni-
czych wzros³a ze 135 do 152, a przeciêtna liczba tras w obrêbie Unii Europejskiej
zwiêkszy³a siê o 140% z 1680 do 400021. Oczekuje siê, ¿e lotnicze przewozy pasa-
¿erskie wzrosn¹ do 2020 r. o ponad 50%, a towarowe o 125%22. Niebo nad Eu-
rop¹ i lotniska mog¹ znaleŸæ siê na obszarze powietrznej kongestii, je¿eli nie zo-
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stanie wdro¿ony europejski system zarz¹dzania ruchem lotniczym w jednolitej
przestrzeni powietrznej.

Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T), tworz¹ce 25 800 km najwa¿-
niejszych korytarzy europejskich, obejmuj¹ dziewiêæ po³¹czeñ kontynentalnych
pó³noc – po³udnie, lecz tylko cztery w kierunku wschód – zachód. Wed³ug ró¿-
nych szacunków do roku 2020 na europejsk¹ infrastrukturê drogow¹ nale¿y po-
nieœæ nak³ady rzêdu 600–1000 mld EUR23.

W wielu miastach UE wprowadzono ograniczenia dostêpu pojazdów do
centrum miast. W³adze poszczególnych miast stosuj¹ jednak ró¿norodne kryte-
ria i sposoby egzekwowania przepisów: spoœród 58 wdro¿onych systemów
42,6% opiera siê na op³atach dziennych, a 25,9% na op³atach za wjazd, pozosta³e
natomiast nie wi¹¿¹ siê z ¿adnymi op³atami24.

Podsumowanie

Transport nale¿y planowaæ w perspektywie d³ugookresowej. Decyzje podej-
mowane w najbli¿szych latach przes¹dz¹ o stanie unijnego transportu
przysz³oœci. Zgodnie z pi¹tym has³em Wspólnej Strategii nadal niezbêdne s¹ in-
westycje infrastrukturalne w ca³ej UE. Szacuje siê, ¿e w latach 2010–2030 koszt
rozwoju infrastruktury w UE w stosunku do planowanego popytu na us³ugi
transportowe wyniesie ponad 1,5 bln EUR. Aby osi¹gn¹æ cele w zakresie reduk-
cji emisji, niezbêdne s¹ dodatkowe inwestycje w pojazdy, sprzêt i urz¹dzenia
pomocnicze w wysokoœci ok. 1 bln EUR. Ukoñczenie sieci TEN-T wymaga wy-
datków rzêdu 550 mld EUR do 2020 r., z czego ok. 215 mld EUR pos³u¿y likwi-
dacji najwa¿niejszych, w¹skich garde³ i kongestii. W Polsce 1/3 œrodków z bud-
¿etu UE (ok. 80 mld EUR)25 w 2013 r. zostanie przeznaczona na inwestycje trans-
portowe ze szczególnym wskazaniem na rozwój transportu kolejowego.
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KONKURENCYJNOŒÆ PASA¯ERSKICH PRZEWOZÓW
KOLEJOWYCH NA RYNKU REGIONALNYM

UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie: Z politycznego i ekonomicznego punktu widzenia publiczne przewozy
pasa¿erów transportem kolejowym odgrywaj¹ zasadnicz¹ rolê w UE. Prowadzone s¹
one na podstawie przetargów o realizacjê przewozów publicznych, które zapewniaj¹
rekompensatê za nadwy¿kê kosztów nad wp³ywami przy ich realizacji. Przedstawio-
no ogólne zasady przyznawania us³ug publicznych w przewozach kolejowych pasa¿erów
w UE. Na przyk³adzie Wielkiej Brytanii, gdzie wszystkie kolejowe przewozy pasa¿erskie
s¹ realizowane na podstawie koncesji, przekazano aktywn¹ regulacjê przez pañstwo tego
rynku. Otwarcie rynku pasa¿erskich przewozów publicznych w regionie nie jest ³atwym
zadaniem. Wynika to z politycznego, ekonomicznego i prawnego otoczenia nowych kra-
jów cz³onkowskich Unii, w których trudniej ni¿ w krajach UE-15 wprowadziæ obecnie
otwarcie rynku publicznych przewozów pasa¿erskich na konkurencjê.
S³owa kluczowe: us³ugi transportu publicznego, regulacja, przetarg, koncesja, czas
trwania koncesji lub przetargu

COMPETITIVENESS OF THE PASSENGERS RAILWAY TRANSPORT
ON THE REGIONAL TRANSPORT MARKET EUROPEAN UNION

Abstract: Public service transport plays a crucial role in passenger railway transport
in the EU both from a political and economic point of view. Its provided in the EU
within the context of public service arrangement, which in case regional passenger
transport represent substantial revenues in railway undertakings. General frame-
work for organization public service operation is surveyed. It was overview the
United Kingdom, where all public transport is currently put competition, through
systematic tendering of contract (franchise agreement) and the active regulation by
the government. Market opening is no simple panacea. In particular the political,
economic and legal environment in the new EU States often differs greatly from the
same environment in the former EU-15.
Keywords: public service transport, regulation, tender, franchise, duration of fran-
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Wprowadzenie

Wdra¿anie konkurencji w pasa¿erskich przewozach publicznych transportem
kolejowym na regionalnym rynku Wspólnoty Europejskiej odbywa siê na podsta-
wie wtórnego prawa Unii i stosownych rozporz¹dzeñ. Wymaga to osi¹gania konsen-
susu w³adz centralnych, regionalnych i lokalnych w celu osi¹gniêcia konkurencji
regulowanej poprzez przetargi lub koncesje. W opracowaniu zosta³y zaprezen-
towane zasady realizacji konkurencji regulowanej oraz jej skutki w krajach, które
najwczeœniej otworzy³y rynki regionalne kolejowych przewozów pasa¿erskich.

Przyczyny wdra¿ania konkurencyjnoœci na regionalnym rynku

Wspólnotowe zasady wdra¿ania konkurencji stanowi¹, ¿e ka¿da forma po-
mocy pañstwa cz³onkowskiego dla firm zniekszta³ca konkurencjê i dlatego jest
zabroniona2. W œwiadczeniu us³ug publicznych pomoc pañstwa jest korzystna
dla gospodarki, gdy¿ wyrównuje konkurencjê poprzez zmniejszenie kosztów
zewnêtrznych. Komisja Europejska domaga siê, aby by³a przyznawana na pod-
stawie przetargów.

Rynek regionalnych przewozów pasa¿erskich transportem kolejowych zali-
cza siê do us³ug publicznych i jest wspó³finansowany przez pañstwo. Szacuje
siê, ¿e w zale¿noœci od kraju cz³onkowskiego UE, subwencje siêgaj¹ od 30 do
50% kosztów eksploatacyjnych pasa¿erskich przewozów kolejowych.

Udzia³ przewozów kolejowych osób na rynku UE-15 w latach 1970–2000
uleg³ zmniejszeniu z 10 do 6% paskm3. Przyczyn¹ zmniejszania siê udzia³u kolei
w podziale zadañ przewozowych by³ brak konkurencyjnoœci ze wzglêdu na wy-
sokie koszty œwiadczonych us³ug w stosunku do niskiego poziomu ich jakoœci
w realizacji przewozów na rynku regionalnym. By³o to wynikiem monopolistycz-
nej pozycji pañstwowego przedsiêbiorstwa na rynku.

Udzia³ organów pañstwa w subsydiowaniu kolejowych przewozów pasa¿er-
skich wynika z trzech powodów, mianowicie:
– realizacji celu politycznego, jakim jest zaspokojenie prawa obywateli do

przemieszczania siê, co wynika ze wzrostu ich spo³ecznego dobrobytu;
– zagwarantowania przystêpnych cenowo us³ug kolejowych jako elementu

polityki spo³ecznej pañstwa. Polega ona na zapewnieniu mobilnoœci ludnoœci
o niskich dochodach w celu umo¿liwienia im dostêpu do przewozów obli-
gatoryjnych i fakultatywnych;

26 Stanis³aw Miecznikowski

2 Artyku³ 87 Traktatu z Maastricht ustalaj¹cego UE.
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– wsparcia dla sektora transportu kolejowego jako alternatywy przewozu
transportem drogowym, a szczególnie samochodami osobowymi.
G³ównym problemem na drogach ko³owych jest kongestia. Szacuje siê, ¿e

oko³o 31% sieci drogowej wyczerpie do 2020 r. swoj¹ przepustowoœæ na rynkach
UE4. Fakt ten jest wyzwaniem dla polityki transportowej UE w zakresie popra-
wy dostêpnoœci us³ug transportowych dla ludnoœci. Kolejne wyzwania wynikaj¹
ze wzrastaj¹cej konkurencyjnoœci gospodarki globalnej, wzrostu cen paliw p³yn-
nych i uzale¿nienia transportu od tego Ÿród³a energii, a szczególnie transportu
drogowego i zmian klimatycznych z powodu silnych emisji spalin. Aby przed-
stawiæ istotê tego problemu, nale¿y przytoczyæ dane, zgodnie z którymi 72%
ludnoœci Wspólnoty zamieszkuje w oœrodkach miejskich, w których wytwarza
siê 85% PKB tego ugrupowania gospodarczego. Znaczna koncentracja ludnoœci
miejskiej i wytwarzanego PKB w miejskich regionach UE skutkuje tym, ¿e jedy-
nie 25% zanieczyszczeñ CO2 jest efektem przewozów transportem miejskim,
a a¿ 70% pozosta³ych zanieczyszczeñ powietrza niezwi¹zanych z dwutlenkiem
wêgla wynika ze stosowania pojazdów napêdzanych paliwami p³ynnymi.
Sk³adaj¹ siê one na zewnêtrzne koszty transportu, które, wed³ug raportu UE
z 2011 r., s¹ obliczane w piêciu kategoriach, takich jak: wypadki, zatrucie powiet-
rza, zmiana klimatu, ha³as i kongestia5.

W zwi¹zku z tym, aby bardziej ekologiczny, szynowy transport publiczny
móg³ sprostaæ wyzwaniom, musi:
– efektywnie realizowaæ przewozy oparte na zintegrowanej i inteligentnej sieci

linii w ruchu regionalnym i miejskim;
– wykorzystywaæ mniej energii na jednostkê pracy przewozowej mierzonej

w paskm;
– napêdzany powinien byæ ekologiczn¹ energi¹ elektryczn¹.

Regulacjê konkurencji przewozów osób transportem kolejowym w regio-
nach realizuj¹ organy administracji pañstwa poprzez organizowanie przetar-
gów na ich realizacjê i ich wspó³finansowanie. Nale¿y zastanowiæ siê, jakie pod-
stawy prawne je reguluj¹ na rynku przewozów kolejowych UE.

Regulacje prawne i organizacja kolejowych us³ug publicznych
rynku przewozów pasa¿erskich w Unii Europejskiej

Wiele pañstw podjê³o próbê poprawy wyników przewozowo-finansowych,
wprowadzaj¹c konkurencyjnoœæ w pasa¿erskich przewozach kolejowych, co
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mia³o doprowadziæ do ich urynkowienia. Wykorzystano w tym celu trzy zdefi-
niowane metody:
– pionowego oddzielenia infrastruktury od przewozów,
– prywatyzacji,
– deregulacji.

Wszystkie dzia³ania by³y radykalnym odejœciem od praktyki przesz³oœci, kiedy
kolej by³a monopolist¹ zarz¹dzaj¹cym infrastruktur¹ i przewozami w pañstwach.

Wymienione rozwi¹zania znalaz³y zastosowanie w ró¿nych kombinacjach
wdra¿anej konkurencyjnoœci sektora na rynku, a w UE nast¹pi³o jej wprowa-
dzenie przez oddzielenie zarz¹dzania infrastruktur¹ od przewozów w pionowej
organizacji monopolu pañstwowego. Ró¿ni siê ona od deregulacji i prywatyza-
cji tym, ¿e pañstwo pozostaje w³aœcicielem infrastruktury liniowo-punktowej.
Dzia³alnoœæ operatorów polega na oddzia³ywaniu na rynek z regulacj¹ pañstwa.

Nale¿y przyj¹æ, ¿e jak d³ugo strona poda¿owa rynku bêdzie d¹¿yæ do utrzy-
mania pozycji monopolistycznej, pañstwo winno pozostaæ regulatorem przewoŸ-
ników i w³aœcicielem infrastruktury. Ograniczenie barier dostêpu do rynku
przez pañstwowego regulatora skomplikowa³o przewozy, gdy¿ musi on d¹¿yæ
do koordynacji dzia³alnoœci niezale¿nych przewoŸników kolejowych. Jest ona
niezbêdna, aby zapobiec naturalnym tendencjom do konsolidacji pionowej ope-
ratorów i infrastruktury w monopol.

W pierwszej dekadzie XXI wieku sektor kolejowych przewozów pasa¿erskich
zosta³ zorganizowany wed³ug dwóch systemów: otwartego i regulowanego.
W otwartym systemie dostêpu do rynku wystêpuje bezpoœrednia konkurencja
miêdzy przewoŸnikami, a operatorzy maj¹ gwarantowany dostêp do infrastruk-
tury. Natomiast w dostêpie regulowanym ma miejsce konkurencja o rynek,
w której operatorzy konkuruj¹ ze sob¹ o wykonanie us³ug pasa¿erskich prze-
wozów publicznych.

Oba wymienione systemy wspó³istniej¹ w pañstwach cz³onkowskich Unii
Europejskiej. Nale¿y podkreœliæ, ¿e nie wykluczaj¹ siê one wzajemnie, lecz uzu-
pe³niaj¹ sposoby wprowadzania konkurencji.

Koncepcja konkurencji regulowanej ma zastosowanie w przypadku us³ugi
przewozowej, która wymaga zawarcia umowy z w³adz¹ publiczn¹ w zwi¹zku
z podjêtymi zobowi¹zaniami œwiadczenia us³ug publicznych. Poziom konkuren-
cji zale¿y wówczas od sposobów zawieranych umów i bêdzie siê ona rozwijaæ,
gdy ich podstaw¹ bêd¹ wyniki procedur przetargowych lub negocjacji.

Rozwi¹zania organizacyjne przyjête przez poszczególne pañstwa cz³onkow-
skie, mimo i¿ opieraj¹ siê na tych samych przepisach prawa wspólnotowego6,
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wykazuj¹ zró¿nicowane podejœcie do zagadnieñ us³ug w transporcie publicz-
nym. W krajach cz³onkowskich UE wystêpuj¹ trzy rodzaje organizacji kolejo-
wych us³ug publicznych:
– jedynie na poziomie krajowym, co oznacza, ¿e wystêpuje tylko na szczeblu

rz¹dowym;
– na poziomie regionalnym i lokalnym;
– w ramach wspó³pracy zarówno w³adz centralnych (rz¹dów), jak i lokalnych.

Wprawdzie Rozporz¹dzenie 1370/2007 nie wskazuje na konkretny sposób or-
ganizacji, a uznaje ogólnie, ¿e spoczywa ona na w³aœciwym organie, tj. „organie
publicznym lub grupie organów publicznych pañstwa cz³onkowskiego lub
pañstw cz³onkowskich uprawnionych do ingerowania w publiczny transport
pasa¿erski na danym obszarze geograficznym, lub instytucjê maj¹c¹ takie upraw-
nienia”. Nale¿y wiêc stwierdziæ, ¿e jest to zgodne z zasad¹ pomocniczoœci, i¿
decyzja odnoœnie do organizacji transportu publicznego pozostaje ca³kowicie
w gestii pañstw cz³onkowskich.

Poziom wiedzy o potrzebach transportowych ludnoœci danego pañstwa, na
którym organizowane s¹ kolejowe us³ugi publiczne, jest doœæ zró¿nicowany.
W du¿ych terytorialnie pañstwach cz³onkowskich organy w³adz regionalnych
i lokalnych maj¹ najlepsze rozeznanie, co do specyfiki potrzeb przewozu miesz-
kañców na swoim terenie. W zwi¹zku z tym odpowiadaj¹ one za organizowanie
us³ug publicznych, negocjowanie oraz podpisywanie umów za te us³ugi.

Nale¿y stwierdziæ, ¿e z biegiem lat wytworzy³a siê tendencja do coraz wiêk-
szego anga¿owania siê rz¹dów w przewozy publiczne transportem kolejowym
z jednoczesnym delegowaniem uprawnieñ i kompetencji na regionalny lub lo-
kalny organ w³adzy (por. tab. 1).

Tabela 1. Podzia³ kompetencji w zakresie organizacji transportu publicznego w krajach
cz³onkowskich i niezrzeszonych Unii Europejskiej

Organizacja us³ug publicznych

Poziom krajowy Poziom regionalny Mieszany

Austria, Belgia, Bu³garia, Chorwa-
cja, Dania, Estonia, Grecja, Hiszpa-
nia, Irlandia, £otwa, Luksemburg,
Norwegia, Portugalia, Rumunia,
S³owacja, S³owenia, Wêgry

Niemcy Czechy, Finlandia, Francja,
Holandia, Litwa, Polska,
Szwajcaria, Szwecja,
Wielka Brytania, W³ochy

�ród³o: J. Raczyñska, Us³ugi publiczne w kolejowym transporcie pasa¿erskim w Unii Europejskiej, „Techni-
ka Transportu Szynowego” 2012, nr 4, s. 35.

W krajach, w których organizowanie us³ug publicznych wystêpuje na pozio-
mie ogólnokrajowym, zamówienia na te us³ugi oraz warunki finansowe ich
œwiadczenia s¹ negocjowane i zawierane z rz¹dem, a rekompensaty wyp³acane
z bud¿etu pañstwa. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e w wiêkszoœci tych krajów prawo regu-
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luje tylko ogólne zasady, natomiast szczegó³y pozostaj¹ do rozstrzygniêcia
w umowach.

Czêsto zdarza siê, i¿ w przypadku kompetencji dzielonych miêdzy w³adze
krajowe i regionalne, g³ówna krajowa sieæ jest zarz¹dzana centralnie, natomiast
przewozy regionalne zarz¹dzane s¹ przez zdecentralizowane organy w³adzy
publicznej, tj. instytucje samorz¹dowe. Maj¹c na uwadze fakt, ¿e wiêkszoœæ
publicznych us³ug transportowych wystêpuje w du¿ych aglomeracjach miej-
skich, w³adze regionalne stoj¹ przed wyzwaniem sprawiedliwego podzia³u
odpowiedzialnoœci, któr¹ podejmuj¹ przy organizacji przetargów publicznych.
Stwierdzenie to dotyczy Wielkiej Brytanii, w której koszty organizacji tych prze-
wozów s¹ dzielone pomiêdzy szczeble w³adzy. Maksymalnie 50% kosztów
ca³kowitych ponosz¹ w³adze centralne, a pozosta³ymi kosztami obci¹¿one s¹
w³adze lokalne.

Kolejowy transport publiczny w Niemczech w ca³oœci podlega w³adzom re-
gionalnym. W wyniku deregulacji rz¹d niemiecki odd³u¿y³ wszystkich przewoŸ-
ników regionalnych i przekaza³ krajom zwi¹zkowym. Dodatkowo pañstwo nie-
mieckie interweniuje w us³ugi publiczne poprzez alokacjê do w³adz regional-
nych puli œrodków finansowych na publiczny transport pasa¿erski. Jego rola
sprowadza siê do najwa¿niejszego aspektu finansowania przewozów publicz-
nych. Pozostawia krajom zwi¹zkowym ca³kowite kompetencje w odniesieniu do
zakresu œwiadczonych transportowych us³ug publicznych.

W wiêkszoœci krajów cz³onkowskich Europy Œrodkowej i Wschodniej organi-
zacja us³ug publicznych pozostaje na poziomie krajowym. Nale¿y jednak zwró-
ciæ uwagê na fakt, ¿e jednym z pierwszych, w którym obowi¹zuj¹ce prawo
krajowe powierzy³o obowi¹zek organizowania us³ug publicznych w³adzom lo-
kalnym by³a Polska. Szkoda tylko, ¿e bud¿et pañstwa nie odd³u¿y³ operatora,
Przewozy Regionalne „PR”, pozostawiaj¹c to zadanie samorz¹dom terytorial-
nym.

Rozporz¹dzenie 1191/69 nie uszczegó³owi³o d³ugoœci czasu trwania kontrak-
tu na przewozy publiczne. Stwierdza siê w nim, ¿e nie ustala siê dolnej i górnej
granicy czasu wykonywania us³ug publicznych. Powinno to zostaæ okreœlone
w umowie jej wykonywania. W krajach UE-15 wynosi ona minimalnie od 2 do 4
lat, a maksymalnie od 10 do 15 lat. Czas trwania zale¿y od inwestycji, jakie po-
czyni³ operator na rzecz wykonywania us³ug publicznych, co uwzglêdnia siê
w umowie jej wykonania.

W nowych krajach cz³onkowskich UE czas trwania umowy na wykonywanie
us³ug publicznych przewozu osób wynosi przewa¿nie jeden rok. Nie jest to zja-
wisko korzystne dla przedsiêbiorstw kolejowych, które œwiadcz¹ us³ugi publicz-
ne, gdy¿ przy kapita³och³onnym taborze nie zachêca do inwestowania i w³aœci-
wego planowania poprawy poziomu jakoœci us³ug przewozów pasa¿erskich.
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Zasady przyznawania zamówieñ na us³ugi publiczne i warunki
kszta³towania konkurencji na rynku – przyk³ad Wielkiej Brytanii

Unijne rozporz¹dzenie wskazuje na dwa sposoby udzielania zamówieñ na
us³ugi publiczne:
– w drodze przetargu,
– bezpoœredni.

Przewiduje ono zawieranie umów na wykonywanie us³ug publicznego
transportu pasa¿erskiego w drodze przetargu na warunkach zapewniaj¹cych
konkurencjê. Procedura przetargowa jest otwarta dla ka¿dego przewoŸnika
i zgodna z zasadami przejrzystoœci i niedyskryminacji. Po z³o¿eniu ofert i ewen-
tualnej preselekcji, procedura przetargowa obejmuje rokowania w celu okreœle-
nia elementów dostosowanych do specyfiki i z³o¿onoœci przewozu osób kolej¹
w regionie.

Najwczeœniej procedurê przetargow¹ dla wszystkich przewozów pasa¿er-
skich kolej¹ na liniach na rynku krajowym Wspólnoty zastosowano w Wielkiej
Brytanii. W jej wyniku przyznaje siê koncesjê (franchise) na szczeblu rz¹dowym
dla poszczególnych linii kolejowych. S¹ one realizowane przez 10 prywatnych
firm, dobrze usytuowanych na rynku.

W wyniku rozstrzygniêcia przetargu pod koniec 2012 r. koncesjê minister-
stwa transportu przyznano operatorowi First West Coast Ltd. na linii West Coast
Main Line, która ³¹czy Londyn z Birmingham, Manchesterem i Szkocj¹7. Rozpo-
czêcie przewozów zaplanowano na grudzieñ 2012 r. Okres trwania koncesji
okreœlono na 13 lat i cztery miesi¹ce z mo¿liwoœci¹ jej przed³u¿enia, a wed³ug
ministerstwa transportu (Departament for Transport – DfT) zaktualizowana war-
toœæ netto przewozów (net present value – NPV) ma wynosiæ 5,5 mld funtów.
W przetargu uczestniczy³ dotychczasowy przewoŸnik Virgin Rail Group, który
prowadzi³ tam przewozy od 1997 r., a tak¿e przewoŸnik holenderski Apello
i francuskich kolei pañstwowych SNCF Keolis. By³ to pierwszy wygrany po
d³ugim okresie czasu przetarg na operowanie na tej linii. W zamierzeniach by³o
pozostawienie przewoŸnikowi wiêcej swobody w realizacji zadañ, je¿eli dotrzy-
ma zobowi¹zañ dotycz¹cych podstawowych elementów jakoœci us³ug, takich
jak: odjazd pierwszego i ostatniego poci¹gu w ci¹gu dnia oraz minimaln¹ iloœæ
zatrzymañ poci¹gów w ci¹gu dnia i tygodnia. PrzewoŸnik First Group zosta³ zo-
bowi¹zany do zmniejszenia kosztów, co mia³o przyczyniæ siê do obni¿ki cen bi-
letów przeciêtnie o 5% w ci¹gu pierwszych dwóch lat wykonania koncesji.
Ponadto zobowi¹zano przewoŸnika do ponoszenia kosztów utrzymania 17 sta-
cji, wydania przynajmniej 22 mln funtów na ich modernizacjê, a tak¿e do wpro-
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wadzenia inteligentnego biletu (smart card ticketing) opartego na zaproponowa-
nej przez rz¹d platformie ITSO.

Okaza³o siê jednak, ¿e otwarta i transparentnie przeprowadzona procedura
przetargowa oraz wymogi jej realizacji zosta³y zakwestionowane przez ministra
transportu P. McLoughlina, który postawi³ zarzuty dotycz¹ce d³ugoœci i struktu-
ry przetargu, a tak¿e niewystarczaj¹cego poziomu ryzyka, który mia³ ponosiæ
sektor prywatny8. W efekcie zawieszono tak¿e dziewiêæ innych przyznanych
koncesji na wykonywanie przewozów pasa¿erskich, co stanowi ponad 50% pra-
cy eksploatacyjnej na rynku przewozu osób Wielkiej Brytanii. Maj¹ one byæ po-
nownie negocjowane w ci¹gu 18 miesiêcy.

W dniu 15 paŸdziernika 2012 r. brytyjskie ministerstwo transportu podjê³o
rokowania z operatorem Virgin w sprawie przewozów na linii Intercity West
Coast w okresie od 9 do 13 miesiêcy, tj. do czasu przeprowadzenia nastêpnego
koncesyjnego przetargu. Szacuje siê, ¿e jego koszty wynosz¹ od 5 do 15 mln
funtów, s¹ ponoszone przez przewoŸnika, st¹d nie jest pewne, czy ponownie
przyst¹pi on do przetargu.

Nowe zasady przyznawania koncesji na przewozy w Wielkiej Brytanii maj¹
lepiej okreœlaæ zadania przewoŸników wobec postulatów przewozowych
zga³aszanych przez pasa¿erów i lepiej oceniaæ wartoœæ op³at podatników. Pañ-
stwo ma ustaliæ podstawowy poziom us³ug (core level of services), a wymogi okre-
œlone w ka¿dej koncesji maj¹ byæ, jako zachêta do inwestowania, przypisane po-
szczególnym liniom na okres 15 lat. Powoduje to, ¿e przystêpuj¹cy do przetargu
operatorzy kolejowi ponosz¹ ryzyko niepewnoœci wp³ywów i wielkoœci przewo-
zów, a mechanizm dotowania przewozów przez pañstwo ma zostaæ zast¹piony
przez kompleksowe porozumienie oparte na wielkoœci PKB.

Na podstawie przedstawionego przyk³adu nale¿y stwierdziæ, ¿e minister-
stwo transportu Wielkiej Brytanii aktywnie zaanga¿owa³o siê w regulacjê rynku
poprzez procedury zawierania umów na kolejowe us³ugi publiczne przewozu
osób. Jest to efektem utworzenia w 2010 r. kolejowych organów regulacyjnych
we wszystkich pañstwach cz³onkowskich UE. S¹ one zazwyczaj odpowiedzial-
ne za kwestie licencyjne za zamówienia realizowane na terytorium pañstwa
cz³onkowskiego i zgodnie z dyrektyw¹ 2007/58, za ocenê stopnia zagro¿enia
równowagi ekonomicznej przez miêdzynarodowe, kabota¿owe us³ugi przewo-
zów pasa¿erskich.

Problemy finansowania us³ug publicznych

Najwa¿niejsz¹ kwestiê z punktu widzenia ekonomicznego, prawnego i poli-
tycznego stanowi finansowanie umów na us³ugi publiczne.
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Problemy zawarte w umowie s¹ wynikiem decyzji politycznych w zakresie
ochrony œrodowiska na szczeblu krajowym i regionalnym, a ich celem jest zapew-
nienie wzrostu dobrobytu spo³ecznego. Wymagaj¹ one zapewnienia bud¿eto-
wych œrodków finansowania i d³ugiego okresu trwania przetargu, aby przewo-
zy kolejowe osób mog³y byæ rentowne, zapewniaj¹c œrodki na rozwój.

Rozporz¹dzenie 1370/2007 okreœla to jako odpowiednie rekompensowanie
kosztów poniesionych przez przewoŸnika przy wykonywaniu zobowi¹zañ wy-
nikaj¹cych z us³ug publicznych. Zasada rekompensowania jest przedmiotem
dyskusji miêdzy dwiema stronami niezale¿nie czy zamówienia udzielono po
przeprowadzeniu procedury przetargowej, czy te¿ negocjowano bezpoœrednio
z operatorem.

Istotne jest osi¹gniêcie równowagi ekonomicznej zamówienia na œwiadcze-
nie us³ug publicznych ustalanych w czêœci finansowej umów. Wystêpuj¹ dwa
rodzaje mechanizmów finansowania us³ug publicznych, które okreœlane s¹ jako
„netto” i „brutto”:
– w kontrakcie „netto” przychody ze sprzeda¿y biletów otrzymuje operator

w formie czêœci zap³aty za zamówione przez w³adze publiczne us³ugi. Forma
ta jest coraz czêœciej stosowana, gdy¿ stanowi zachêtê dla przewoŸnika do
zwiêkszania liczby przejazdów i podnoszenia satysfakcji pasa¿era. Uwa¿a siê
tak¿e, ¿e jest ona w³aœciw¹ podstaw¹ podzia³u obowi¹zków pomiêdzy
w³adze publiczne i operatora;

– kontrakt „ brutto” zak³ada, ¿e wp³ywy ze sprzeda¿y biletów w ca³oœci trafiaj¹
do w³adzy publicznej, która nastêpnie wynagradza operatorów za wykona-
nie zleconych us³ug. Jest on stosowany wówczas, gdy d¹¿y siê do zachowa-
nia pe³nej odpowiedzialnoœci za pasa¿erów. Z regu³y siê to nie udaje, st¹d
czêœciej s¹ wdra¿ane mechanizmy zachêt ekonomicznych dla przewoŸników.
Nale¿y stwierdziæ, ¿e umowa „brutto” jest prosta w kategoriach ekonomicz-

nych, w umowie „netto” bowiem biznesplan przewoŸnika jest uzale¿niony od
wp³ywów z tytu³u sprzeda¿y biletów. Zwiêkszony udzia³ wp³ywów ze sprzeda-
nych biletów zwiêksza swobodê w kszta³towaniu poziomu jakoœci us³ug opera-
tora, jednak powoduje przeniesienie na niego ryzyka niezrealizowania zapla-
nowanego poziomu przychodów.

W zwi¹zku z kryzysem zad³u¿eniowym obowi¹zek œwiadczenia us³ug pub-
licznych na rynku UE, a w szczególnoœci w krajach cz³onkowskich Europy Œrod-
kowej i Wschodniej, nie jest odpowiednio rekompensowany.

Stowarzyszenie Kolei i Firm Infrastruktury (CER – Community of European

Railway Infrastructure Company) szacuje, ¿e brak rekompensaty kszta³tuje siê na
poziomie od 25 do 30% w tych krajach9 i popiera projekt czwartego pakietu ko-
lejowego, który UE zatwierdzi pod koniec 2013 r. W pakiecie zak³ada siê przej-
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rzystoœæ kalkulacji kosztów przedsiêbiorstw kolejowych i mo¿liwoœæ ich monito-
rowania, zatwierdzenie rocznych kontraktów dotacji pomiêdzy rz¹dami
cz³onków UE a zarz¹dcami infrastruktury, zró¿nicowanie op³at dostêpu do in-
frastruktury w zale¿noœci od emisji ha³asu przewoŸników i zaniechania dalsze-
go dzielenia zarz¹dzania infrastruktur¹ od przewozów10. Szacuje siê, ¿e w tych
krajach brak rekompensaty kszta³tuje siê na poziomie od 25 do 30%11. Prowadzi
to do strat finansowych, których efektem jest zmniejszenie konkurencyjnoœci na
rynku regionalnych pasa¿erskich przewozów kolejowych.

Ich konsekwencje to opóŸnienia zwi¹zane z otwarciem kolejowego rynku re-
gionalnego przewozu osób na rzeczywist¹ konkurencjê.

Podsumowanie

Otwarcie rynku regionalnego przewozów publicznych kolej¹ na konkuren-
cjê nie jest ³atwym zadaniem na jednolitym rynku UE. Wystêpuj¹ bowiem znacz-
ne ró¿nice: politycznego, ekonomicznego i prawnego otoczenia pomiêdzy
nowymi cz³onkami Wspólnoty a UE-15. Wystêpuje te¿ wiele barier otwarcia re-
gionalnego rynku us³ug przewozów publicznych kolej¹ w UE. Jednak niektóre
kraje, np. Niemcy i Wielka Brytania, wykaza³y, ¿e s¹ one do pokonania.

W zwi¹zku z tym, to co wydaje siê doœæ ³atwe do przeprowadzenia na rynku
kolejowych, regionalnych przewozów publicznych w krajach UE-15, trudno
adaptowaæ w nowych krajach cz³onkowskich Europy Œrodkowej i Wschodniej.
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gonload rail freight traffic, Fraunhofer ISI, K+P Consultants. Freiburg–Karslruhe 2011.
www.euractiv.com 06 July 2012 divided over single liberalised railway system.
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Hubert Ko³odziejski1 Olgierd Wyszomirski2

ORGANIZACJA PRZEWOZÓW PASA¯ERÓW
NA RYNKU

DROGOWEGO TRANSPORTU REGIONALNEGO

Streszczenie: Przemiany spo³eczno-gospodarcze, które rozpoczê³y siê w Polsce w la-
tach 90. ubieg³ego wieku wp³ynê³y na zmianê struktury i zasad funkcjonowania rynku
przewozów pasa¿erskich. Na rynku pasa¿erskiego drogowego transportu regional-
nego nast¹pi³a deregulacja umo¿liwiaj¹c¹ intensywn¹ konkurencjê – przede wszystkim
cenow¹. Niska jakoœæ œwiadczonych us³ug i wzrost zmotoryzowania spo³eczeñstwa
spowodowa³y znacz¹cy spadek popytu na us³ugi przewozowe. D¹¿¹c do zrów-
nowa¿onego rozwoju transportu, w³adze centralne wprowadzi³y w 2011 r. œciœlejsze
regulacje rynku, nak³adaj¹c na powiaty i samorz¹dowe województwa obowi¹zek
zorganizowania obs³ugi transportowej. Nie przekaza³y jednak wystarczaj¹cych œrod-
ków finansowych umo¿liwiaj¹cych celowe kszta³towanie oferty przewozowej i nie
stworzy³y prawnych ram wspó³pracy jednostek samorz¹du terytorialnego ró¿nego
szczebla. Uwzglêdniaj¹c powy¿sze uwarunkowania, w artykule przedstawiono kon-
cepcjê organizacji obs³ugi transportowej za poœrednictwem Regionalnego Zarz¹du
Transportu.
S³owa kluczowe: pasa¿erski drogowy transport regionalny, zarz¹d transportu regio-
nalnego, organizacja, deregulacja, integracja

ORGANIZATION OF THE CARRIAGE OF PASSENGERS
ON THE ROAD REGIONAL TRANSPORT MARKET

Abstract: Social-economic transformation which begun in Poland in the nineties in-
fluenced the change of structure and the principles of functioning of the passenger
transportation market. A deregulation that took place on the regional passenger road
transport market enabled above all an intensive price competition. The low quality of
the provided service as well as the growth of motorization in the society caused
a significant decrease of demand for transportation services. Central authorities aim-
ing at a sustainable development of transport introduced in 2011 a stricter market
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Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 44 (2012)
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regulation by laying the responsibility of organizing the transport services upon the
districts and council provinces. Yet they did not transfer sufficient financial resources
that would enable deliberate structuring of the carriage offer and did not create legal
framework for cooperation of council territorial entities of different levels. The con-
ception of organizing transport service by the agency of Regional Transport Autho-
rity taking into account the mentioned above conditionings is presented in the article.
Keywords: regional passenger road transport, regional transport authority, organiza-
tion, deregulation, integration

Wprowadzenie

Przemiany spo³eczno-gospodarcze, które rozpoczê³y siê w Polsce w latach
90. ubieg³ego wieku wp³ynê³y na zmianê struktury i zasad funkcjonowania ryn-
ku przewozów pasa¿erskich. Najwiêksze zmiany nast¹pi³y na rynku pasa¿er-
skiego drogowego transportu regionalnego. Niepe³ne dostosowanie oferty do
potrzeb przewozowych i ³atwe do pokonania bariery wejœcia na rynek spowo-
dowa³y nap³yw licznych, nowych, czêsto dysponuj¹cych tylko jednym pojaz-
dem przewoŸników. W pocz¹tkowej fazie przemian na rynku dominowa³a
konkurencja cenowa. Zarówno du¿e, sieciowo dzia³aj¹ce Przedsiêbiorstwa Pañ-
stwowej Komunikacji Samochodowej, jak i ma³e prywatne przedsiêbiorstwa
dysponowa³y g³ównie starym, wyeksploatowanym taborem. W kolejnym okre-
sie nast¹pi³a restrukturyzacja i zmiana w³asnoœci wielu pañstwowych przedsiê-
biorstw. Celem tych procesów by³o d¹¿enie do zwiêkszenia efektywnoœci
ekonomiczno-finansowej pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego,
poprawy kondycji finansowej przewoŸników, wzrostu jakoœci œwiadczonych
us³ug i tym samym konkurencyjnoœci tego rodzaju transportu.

Prywatyzacja Przedsiêbiorstw Pañstwowej Komunikacji Samochodowej, do-
minuj¹cych na rynku regionalnych przewozów drogowych, realizowana by³a
poprzez sprzeda¿ przedsiêbiorstw, wniesienie maj¹tku mniejszych przedsiê-
biorstw do ju¿ istniej¹cych spó³ek, likwidacjê lub leasing pracowniczy. Przedsiê-
biorstwa powsta³e z by³ych Przedsiêbiorstw Pañstwowej Komunikacji Samocho-
dowej pozostaj¹ nadal podstawowymi przewoŸnikami realizuj¹cymi przewozy
pasa¿erskie w regionalnym transporcie drogowym. Ich pozycja wynika z posia-
danego potencja³u przewozowego umo¿liwiaj¹cego osi¹gniêcie korzyœci skali
nie tylko w wymiarze ekonomicznym, ale równie¿ z punktu widzenia komplek-
sowoœci oferty. Nie bez znaczenia by³o tak¿e posiadanie na w³asnoœæ dworców
autobusowych zlokalizowanych w centrach miast.

Jednoczeœnie nastêpowa³a kooperacja ma³ych przewoŸników d¹¿¹cych do
zaoferowania pasa¿erom po³¹czonego, zintegrowanego pakietu us³ug. Dziêki
tej wspó³pracy ³atwiej by³o, wspó³dzia³aj¹cym ze sob¹ przewoŸnikom prywat-
nym, konkurowaæ z du¿ymi przewoŸnikami dzia³aj¹cymi w skali ca³ego regionu.
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Najczêœciej wspó³praca ta polega³a na wzajemnym honorowaniu biletów lub
wspólnej obs³udze okreœlonej linii komunikacyjnej.

Na rynku drogowego transportu regionalnego pojawi³y siê zagraniczne
przedsiêbiorstwa. Najwa¿niejszym inwestorem zagranicznym jest miêdzynaro-
dowa korporacja Veolia Transport Polska (dawniej Connex Polska), która sta³a
siê w³aœcicielem kilkunastu PKS-ów.

Wysoki poziom intensywnoœci konkurencji opartej na cenie nie sprzyja³ pod-
noszeniu jakoœci œwiadczonych us³ug. Jednoczeœnie stale zwiêksza³ siê stopieñ
motoryzacji spo³eczeñstwa. W rezultacie regionalny pasa¿erski transport drogo-
wy systematycznie traci³ pasa¿erów na rzecz transportu indywidualnego rea-
lizowanego w³asnymi samochodami osobowymi. Zjawisko to nasili³o siê szcze-
gólnie po wst¹pieniu Polski do Unii Europejskiej. Powszechna mo¿liwoœæ
skorzystania z indywidualnego œrodka transportu w celu zaspokojenia potrzeb
przewozowych powinna stanowiæ bodziec do wzrostu jakoœci us³ug œwiadczo-
nych przez regionalny transport zbiorowy3.

W roli konkurenta w stosunku do regionalnego pasa¿erskiego transportu
zbiorowego wystêpuje tak¿e transport miejski. Jego linie przekraczaj¹c granice
macierzystych miast, docieraj¹ czêsto w g³¹b regionów, stanowi¹c atrakcyjn¹ al-
ternatywê dla transportu regionalnego o odmiennej ofercie przewozowej, w sy-
tuacji braku niezbêdnej integracji obu rodzajów transportu.

Wa¿nym konkurentem pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego
jest te¿ regionalny, a w niektórych aglomeracjach tak¿e miejski pasa¿erski trans-
port kolejowy. W transporcie tym, podobnie jak w miejskim, oferta przewozowa
jest kszta³towana jako konkurencyjna w stosunku do pasa¿erskiego drogowego
transportu regionalnego, pomimo formalno-prawnego podporz¹dkowania obu
rodzajów transportu tej samej w³adzy publicznej w postaci urzêdów marsza³ko-
wskich.

Konkurencja ma tak¿e miejsce wewn¹trz samego pasa¿erskiego drogowego
transportu regionalnego. Znajduje ona odzwierciedlenie w obs³udze tych samych
lub podobnych tras przez konkuruj¹cych przewoŸników. Ka¿dy z tych przewoŸ-
ników, niezale¿nie od stopnia dostosowania oferty do potrzeb przewozowych,
mo¿e ubiegaæ siê o refundacjê ulg w op³atach za przejazd4.

W odró¿nieniu od transportu miejskiego oraz kolejowego, regionalny pasa-
¿erski transport drogowy w zasadzie nie uzyskuje dop³at ze œrodków publicz-
nych do realizowanych kursów, które pomimo refundacji ulg s¹ nierentowne,
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a z punktu widzenia spo³ecznego niezbêdne dla prawid³owego funkcjonowania
i rozwoju obs³ugiwanego obszaru.

Funkcjonowanie rynku drogowego transportu regionalnego

Funkcjonowanie rynku pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego
determinuj¹ przede wszystkim potrzeby przewozowe zg³aszane ze strony po-
pytu, które charakteryzuj¹ siê:
– koncentracj¹ przestrzenn¹ w kierunku do oœrodków miejskich i aglomeracji;
– rozproszeniem przestrzennym z miast do obszarów wiejskich;
– nierównomiernoœci¹ czasow¹, której wyrazem jest koncentracja potrzeb

w okreœlonych porach dnia oraz dniach tygodnia, miesi¹ca i roku;
– powszechnoœci¹ wystêpowania.

Formalno-prawne podstawy funkcjonowania rynku pasa¿erskiego drogowe-
go transportu regionalnego wyznacza przede wszystkim Ustawa o publicznym

transporcie zbiorowym5. W ustawie tej okreœlono formê organizacji rynku oraz za-
dania podmiotów tworz¹cych jego stronê poda¿ow¹. Postanowiono w niej, ¿e
funkcjê organizatora w odniesieniu do linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej w transporcie regionalnym w wojewódzkich przewozach pasa¿er-
skich pe³ni samorz¹dowe województwo, a w powiatowych przewozach pasa¿er-
skich – powiat lub zwi¹zek powiatów. W sferze realizacji przewozów mog¹ wy-
stêpowaæ operatorzy i przewoŸnicy. Pierwsi dzia³aj¹ na zlecenie organizatora
przewozów na podstawie przekazywanych przez niego œrodków finansowych.
Operatorem publicznego transportu zbiorowego mo¿e byæ samorz¹dowy
zak³ad bud¿etowy oraz przedsiêbiorca uprawniony do prowadzenia dzia³alno-
œci gospodarczej w zakresie przewozu osób, który zawar³ z organizatorem pub-
licznego transportu zbiorowego umowê o œwiadczenie us³ug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej okreœlonej w umowie.
Oznacza to, ¿e dla uzyskania statusu operatora niezbêdne jest posiadanie umo-
wy z organizatorem transportu. Natomiast drudzy, to przedsiêbiorcy dzia³aj¹cy
na zasadach komercyjnych i ponosz¹cy ryzyko zwi¹zane z prowadzon¹ dzia³al-
noœci¹. Przewóz osób w zakresie publicznego transportu zbiorowego realizowa-
ny przez przewoŸnika mo¿e byæ wykonywany po zg³oszeniu do organizatora
zamiaru wykonania takiego przewozu i wydaniu przez tego organizatora po-
twierdzenia zg³oszenia przewozu. PrzewoŸnik decyduje samodzielnie o naj-
wa¿niejszych parametrach oferowanych przez siebie us³ug – w tym o cenach6.
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W praktyce pomimo wejœcia w ¿ycie w 2011 r. Ustawy o publicznym transporcie

zbiorowym rynek pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego mo¿na trak-
towaæ jako zderegulowany. Zakres regulacji tego rynku przez jednostki samo-
rz¹du terytorialnego jest stosunkowo niewielki i sprowadza siê do minimum,
które mo¿na uznaæ za niezbêdne z punktu widzenia d¹¿enia w³adz publicznych
do zapewnienia standardu obs³ugi komunikacyjnej po¿¹danego przez mieszkañ-
ców. Wynika to przede wszystkim z tego, ¿e samorz¹dowe województwa i po-
wiaty nie maj¹ œrodków finansowych pozwalaj¹cych na aktywne wype³nianie
roli regulatora, który zarz¹dza ofert¹ transportow¹. Rola tych jednostek sa-
morz¹du terytorialnego w odniesieniu do pasa¿erskiego drogowego transportu
regionalnego ogranicza siê do wype³niania ustawowych czynnoœci administra-
cyjnych. Ka¿da inicjatywa uruchomienia nowego kursu na nowej lub istniej¹cej
linii komunikacyjnej, w sytuacji w której przewoŸnik nie otrzymuje ¿adnej
dop³aty z bud¿etu jednostki samorz¹du terytorialnego, jest akceptowana przez
w³adzê publiczn¹, przyczynia siê bowiem do polepszenia oferty przewozowej.

Ewentualna odmowa dostêpu do rynku dla przewoŸnika w pasa¿erskim
transporcie drogowym mo¿e wynikaæ z ochrony interesów przewoŸników kole-
jowych. Pozycja przewoŸników kolejowych w przewozach regionalnych jest
prawnie uprzywilejowana. Ponadto samorz¹dowe województwa koncentruj¹
uwagê na tym rodzaju transportu ze wzglêdu na to, ¿e bezpoœrednio finansuj¹
jego funkcjonowanie.

PrzewoŸnik na rynku drogowego transportu regionalnego ma prawo do
samodzielnego ustalania cen za œwiadczone us³ugi. Jest to wiêc rozwi¹zanie
zak³adaj¹ce wystêpowanie na rynku konkuruj¹cych miêdzy sob¹ przewoŸni-
ków, ustalaj¹cych we w³asnym zakresie kluczowe elementy oferty przewozo-
wej. Taki sposób zorganizowania rynku oznacza, ¿e organizacja i realizacja prze-
wozów jest po³¹czona i ka¿dy przewoŸnik wykonuje te funkcje.

PrzewoŸnicy dzia³aj¹cy w warunkach deregulacji rynku drogowego transpor-
tu regionalnego kieruj¹ siê w swoich dzia³aniach jedynie potrzeb¹ sprostania
oczekiwaniom pasa¿erów i chêci¹ osi¹gniêcia oraz maksymalizacji zysku. Efek-
tywnoœæ ekonomiczna ka¿dej linii liczona jest osobno. Przy okreœlaniu poziomu
op³at za przewóz brane s¹ pod uwagê tylko kryteria rynkowe. W rezultacie
przewoŸnik przeprowadza kalkulacjê ceny za us³ugê z jednej strony na podsta-
wie kosztów, a z drugiej strony dochodowoœci danej linii determinowanej przez
konkurencjê, mo¿liwoœci finansowe pasa¿erów oraz strukturê pasa¿erów wa-
runkuj¹c¹ poziom rekompensaty finansowej od w³adzy publicznej w zwi¹zku
ze stosowaniem ustawowych ulg i zwolnieñ w op³atach za przyjazdy. Kryteria
polityczne maj¹ ograniczony wp³yw na kszta³towanie poziomu taryf przez po-
szczególnych przewoŸników.

Zasady funkcjonowania zderegulowanego drogowego transportu regional-
nego pozwalaj¹ na uzyskiwanie dobrych standardów obs³ugi przede wszystkim
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na kierunkach o du¿ej frekwencji pasa¿erów. Natomiast w relacjach do obsza-
rów o ma³ej gêstoœci zaludnienia oraz w nieatrakcyjnych dla komercyjnych
przewoŸników porach dnia (np. póŸny wieczór i dni œwi¹teczne) mieszkañcy
mog¹ byæ pozbawieni mo¿liwoœci korzystania z transportu publicznego.

Istotnym problemem funkcjonowania takiej formy rynku jest ograniczona
mo¿liwoœæ tworzenia atrakcyjnej dla pasa¿erów oferty przewozowej. Du¿a licz-
ba stosunkowo niewielkich konkuruj¹cych ze sob¹ przewoŸników powoduje
dezintegracjê i znaczne zró¿nicowanie asortymentu oferowanych us³ug. Do
podstawowych negatywnych efektów zderegulowanego rynku regionalnego
transportu w odniesieniu do poszczególnych cz¹stkowych rynków regional-
nych zaliczyæ nale¿y brak:
– wspólnych biletów jednorazowych i okresowych honorowanych przez po-

szczególnych przewoŸników na okreœlonych liniach (w okreœlonych rela-
cjach) lub zespo³ach linii;

– biletów sieciowych (przesiadkowych);
– zintegrowanego systemu informacji o funkcjonowaniu regionalnego tran-

sportu zbiorowego (rozk³ady, taryfy);
– koordynacji ruchu œrodków przewozowych i dostêpu do infrastruktury

transportowej, w szczególnoœci do dworców stanowi¹cych wa¿ne wêz³y
integracyjne samego drogowego transportu regionalnego oraz ³¹cz¹cych re-
gionalny transport drogowy z pozosta³ymi rodzajami transportu.
Zderegulowana forma rynku drogowego transportu regionalnego nie wy-

klucza wspó³dzia³ania przewoŸników na ró¿nych p³aszczyznach, obejmuj¹cych
np. wspóln¹ obs³ugê linii, wspóln¹ taryfê, wspólny system informacji, wspóln¹
sprzeda¿ biletów, w celu uzyskania okreœlonych efektów w³aœciwych dla zinte-
growanego systemu transportowego, zwiêkszaj¹cych atrakcyjnoœæ szeroko ro-
zumianej oferty przewozowej. Takie wspó³dzia³anie jest czêsto wymuszone
przez nadmiern¹ intensywnoœæ konkurencji na okreœlonych liniach komunika-
cyjnych, która radykalnie obni¿a efektywnoœæ ekonomiczn¹ prowadzonej przez
przewoŸników dzia³alnoœci gospodarczej. Wymuszona oddolnie wspó³praca
przewoŸników z jednej strony porz¹dkuje (reguluje) ofertê przewozow¹ i pod-
nosi jej atrakcyjnoœæ z punktu widzenia pasa¿erów, z drugiej zaœ strony zwiêk-
sza stabilnoœæ dzia³ania przewoŸników na rynku. W ten sposób tworzone s¹
równie¿ bariery dostêpu do rynku i ograniczany jest zakres i intensywnoœæ kon-
kurencji.

Wspó³dzia³anie przewoŸników by³oby u³atwione, gdyby wystêpowa³y
zinstytucjonalizowane formy zarz¹dzania regionalnym transportem drogowym.
Jednak obecne uwarunkowania rynkowe i formalno-prawne nie sprzyjaj¹ two-
rzeniu takich podmiotów.
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Koncepcje organizacji przewozów pasa¿erów na rynku
drogowego transportu regionalnego

Na podstawie kompetencji przypisanych administracji samorz¹dowej w Ustawie

o publicznym transporcie zbiorowym mo¿liwe jest prowadzenie okreœlonej polityki
transportowej. W³adze samorz¹dowe mog¹ dysponowaæ odpowiednimi struk-
turami i instrumentami umo¿liwiaj¹cymi realizacjê tej polityki7. Struktury te,
w postaci samorz¹dowych organizatorów transportu, mog¹ stanowiæ wyodrêb-
nione z urzêdów administracji samorz¹dowej jednostki organizacyjne w postaci
tzw. zarz¹dów transportu.

Pasa¿erski drogowy transport regionalny nie jest w stanie finansowaæ swojej
dzia³alnoœci wy³¹cznie z przychodów ze sprzeda¿y biletów. Konieczne jest wiêc
ustalenie na szczeblu administracji rz¹dowej dodatkowych Ÿróde³ finansowania
zwi¹zanych z jednej strony ze œwiadczeniem us³ug dla pasa¿erów korzy-
staj¹cych z uprawnieñ do przejazdów ulgowych, wynikaj¹cych z mocy obo-
wi¹zuj¹cego prawa oraz, z drugiej strony, z podejmowaniem obs³ugi obszarów
czy w okresach czasu niezapewniaj¹cych odpowiedniego poziomu rentownoœci
dzia³alnoœci. Wa¿ne jest, ¿eby by³y to takie Ÿród³a, które bêd¹ w³aœciwie s³u¿yæ
finansowaniu dzia³alnoœci przewozowej.

Administracja samorz¹dowa powinna podejmowaæ dzia³ania regulacyjne de-
cyduj¹c o:
– strukturach organizacyjnych s³u¿¹cych do wykonywania funkcji regulacyj-

nych w odniesieniu do poszczególnych rodzajów transportu;
– instrumentach wykorzystywanych w realizacji funkcji regulacyjnych w od-

niesieniu do poszczególnych rodzajów transportu;
– posiadaniu w³asnych operatorów i ich formach organizacyjno-prawnych;
– zakresie i sposobie zatrudniania operatorów do realizacji zadañ przewozo-

wych;
– ewentualnych uprawnieniach do przejazdów ulgowych przyznawanych we

w³asnym zakresie w uzupe³nieniu uprawnieñ ustawowych;
– finansowaniu dzia³alnoœci przewozowej w dostosowaniu do zakresu i sposo-

bu zatrudniania operatorów;
– stopniu koncentracji popytu w czasie przez ró¿nicowanie godzin rozpoczy-

nania ró¿nych form aktywnoœci zale¿nych od administracji samorz¹dowej.
Z punktu widzenia sposobu i skutecznoœci wykonywania funkcji regulacyj-

nych istotne znaczenie ma wybór struktury organizacyjnej s³u¿¹cej do ich reali-
zacji. Maj¹c na wzglêdzie d¹¿enie do integracji funkcjonowania transportu
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lokalnego, pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego i kolejowego,
w³aœciwym rozwi¹zaniem powinno byæ powo³ywanie wspólnych struktur orga-
nizacyjnych. Strukturami tymi mog³yby byæ Zarz¹dy Transportu Regionalnego,
organizuj¹ce w ramach jednego podmiotu wszystkie rodzaje transportu w re-
gionie. Instrumenty wykorzystywane przez w³adze samorz¹dowe w realizacji
funkcji regulacyjnych powinny s³u¿yæ polityce zrównowa¿onego rozwoju,
zak³adaj¹cej racjonalny podzia³ zadañ przewozowych pomiêdzy transport indy-
widualny i zbiorowy.

Koordynacja funkcjonowania podmiotów rynku drogowego transportu regio-
nalnego powinna byæ tak¿e realizowana z uwzglêdnieniem powi¹zañ z trans-
portem miejskim, s¹siednich regionów, ponadregionalnym i indywidualnym.
Do narzêdzi integracji w tych przekrojach mo¿na zaliczyæ8:
– w regionie – rozwi¹zania organizacyjne (fuzje i porozumienia przewoŸni-

ków lub powo³anie regionalnego organizatora – zarz¹du transportu regio-
nalnego);

– na styku z innymi systemami transportu zbiorowego – alianse strategiczne
w zakresie dystrybucji us³ug oraz koordynacji oferty przewozowej;

– w odniesieniu do transportu indywidualnego – wêz³y parkingowo-prze-
siadkowe.
Analizuj¹c mo¿liwe rozwi¹zania w zakresie organizacji przewozów pasa¿e-

rów na rynku drogowego transportu regionalnego, nale¿y wzi¹æ pod uwagê
obowi¹zuj¹ce regulacje prawne, które nie pozwalaj¹ na tworzenie samorz¹do-
wych zwi¹zków celowych z udzia³em jednostek samorz¹du terytorialnego ró¿-
nego szczebla. Oznacza to, ¿e formalna wspó³praca mo¿e byæ nawi¹zana
wy³¹cznie miêdzy samorz¹dowymi województwami albo powiatami, albo gmi-
nami. Z tego wzglêdu, d¹¿¹c do koordynacji polityki transportowej prowadzo-
nej przez jednostki samorz¹du terytorialnego ró¿nego szczebla, mo¿na rozpa-
trywaæ dwa warianty zintegrowanego zarz¹dzania regionalnym transportem,
w którym nadrzêdn¹ rolê koordynatora polityki transportowej pe³ni9:
– stowarzyszenie wszystkich jednostek samorz¹dowych,
– polityczne forum opiniodawcze (Rada Transportu) powo³ane przy samo-

rz¹dzie województwa, skupiaj¹ce przedstawicieli wszystkich jednostek sa-
morz¹dowych.
Rolê organizatora drogowego transportu regionalnego powinien pe³niæ

Zarz¹d Transportu Regionalnego, który pocz¹tkowo by³by jednostk¹ bud¿etow¹
samorz¹du wojewódzkiego10. Docelowo mog³aby nast¹piæ jego komercjalizacja.
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Projekt takiego sposobu zarz¹dzania regionalnym transportem pasa¿erskim zo-
sta³ przedstawiony na rysunku 1.

W nawi¹zaniu do doœwiadczeñ europejskich oraz ju¿ przyjêtych rozwi¹zañ
w polskich regionach mo¿na rozwa¿aæ tak¿e mo¿liwoœæ utworzenia regionalne-
go klastra transportowego11. Klaster taki stanowi³by geograficzne skupisko
wyspecjalizowanych firm funkcjonuj¹cych w drogowym pasa¿erskim transpor-
cie regionalnym oraz sektorach pokrewnych powi¹zanych tak¿e z innymi pub-
licznymi i prywatnymi podmiotami wspieraj¹cymi ich dzia³alnoœæ.

Strukturê klastra organizuj¹cego i zarz¹dzaj¹cego transportem zbiorowym
w regionie powinny tworzyæ12:
– przedsiêbiorstwa œwiadcz¹ce us³ugi przewozowe stanowi¹ce podstawê kla-

stra;
– przedsiêbiorstwa innych bran¿, wspieraj¹ce operatorów i przewoŸników

œwiadcz¹c dla nich m.in. us³ugi zaopatrzeniowe, serwisowe, finansowe oraz
dostarczaj¹c tabor i jego wyposa¿enie;
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Rysunek 1. Zarz¹d Transportu Regionalnego jako wydzielony organizator regionalnego
transportu pasa¿erskiego
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie R. Janecki, W. Starowicz, op. cit., s. 8.

11 B. Grad, Regionalne przewozy pasa¿erskie w procesach dostosowania do standardów europejskich, Wyd.
Politechniki Radomskiej, Radom 2012, s. 332.

12 Ibidem.



– infrastruktura spo³eczna, na któr¹ sk³ada siê regionalny system szkolnictwa,
wy¿sze uczelnie, instytucje samorz¹dowe oraz wspieraj¹ce rozwój biznesu,
izby gospodarcze itp.;

– infrastruktura techniczna obejmuj¹ca sieæ po³¹czeñ transportowych, tele-
informatycznych oraz spójny i zintegrowany system zarz¹dzania t¹ sieci¹.
Oceniaj¹c aplikacyjnoœæ powy¿szego rozwi¹zania, nale¿y zwróciæ uwagê na

koniecznoœæ wypracowania sposobu koordynacji dzia³añ jednostek tworz¹cych
klaster, w szczególnoœci w zakresie kszta³towania oferty przewozowej.

W odniesieniu do pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego mo¿na
tak¿e rozwa¿aæ utworzenie Zarz¹du Transportu Regionalnego na szczeblu po-
wiatów. W drodze porozumieñ miêdzy powiatami albo poprzez utworzenie
zwi¹zku powiatów mo¿liwe jest zintegrowanie przewozu pasa¿erów œrodkami
transportu drogowego w przewozach o charakterze regionalnym. W przypadku
porozumienia powiatów w roli organizatora przewozów wystêpowa³by powiat,
któremu inne powiaty przekaza³y zadanie organizacji obs³ugi transportowej
swoich mieszkañców. Natomiast w sytuacji powo³ania, przez zainteresowane
wspó³prac¹ powiaty, zwi¹zku powiatów rolê organizatora pe³ni³oby Biuro
Zwi¹zku13.

Forma organizacyjna, kompetencje i zadania jednostki zarz¹dzaj¹cej
drogowym transportem regionalnym

Zarz¹dy Transportu Regionalnego powinny byæ tworzone na szczeblu sa-
morz¹dów wojewódzkich i zwi¹zków samorz¹dów powiatowych lub wy³¹cznie
zwi¹zków samorz¹dów powiatowych. Za tworzeniem tych podmiotów z udzia-
³em samorz¹dów wojewódzkich przemawia koniecznoœæ integracji wewnêtrznej
i zewnêtrznej pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego, obejmuj¹cej
okreœlony zakres us³ug ró¿nych rodzajów transportu.

Z kolei zarz¹dzanie regularnym transportem drogowym przez zwi¹zki po-
wiatów jest uzasadnione z jednej strony wykraczaniem niektórych linii poza ob-
szar województwa, a z drugiej strony lepsz¹ znajomoœci¹ potrzeb przewozo-
wych na tym poziomie samorz¹du terytorialnego.

Zarz¹d Transportu Regionalnego mo¿e mieæ formê:
– jednostki lub zak³adu bud¿etowego samorz¹dowego województwa lub po-

wiatu, który na mocy porozumieñ organizuje obs³ugê transportow¹ dla in-
nych powiatów;
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– zwi¹zku powiatów, który poprzez swoje biuro lub specjalnie utworzone jed-
nostki zarz¹dza transportem regionalnym;

– spó³ki prawa handlowego utworzonej przez jednostki samorz¹du terytorial-
nego i/lub podmioty komercyjne zwi¹zane z funkcjonowaniem pasa¿erskie-
go drogowego transportu regionalnego.
Do najwa¿niejszych zasad organizacji rynku drogowego transportu regio-

nalnego mo¿na zaliczyæ nastêpuj¹ce14:
– rynek us³ug jest otwarty w zakresie okreœlonym przez przepisy Ustawy

o transporcie drogowym i Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym;
– generaln¹ zasad¹ jest swoboda œwiadczenia us³ug po cenach rynkowych

z mo¿liwoœci¹ nieskrêpowanego dostêpu do infrastruktury;
– okreœlony zakres us³ug przewozowych jest objêty wspomaganiem œrodkami

publicznymi (dofinansowaniem ze œrodków publicznych);
– organizator transportu regionalnego okreœla zakres us³ug objêtych refun-

dacj¹ i dofinansowaniem – tzw. us³ug podstawowych;
– w³adze publiczne ustalaj¹ ulgi oraz zakres uprawnieñ do przejazdów bez-

p³atnych w ramach us³ug podstawowych (minimalny poziom tych upraw-
nieñ wyznaczaj¹ ulgi i uprawnienia ustawowe), a tak¿e wprowadzaj¹ bilety
zintegrowane w ramach us³ug podstawowych;

– us³ugi podstawowe s¹ zamawiane przy wykorzystaniu procedur okreœlo-
nych w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym;

– prowadzone s¹ kontrole iloœci i jakoœci œwiadczonych us³ug przez operato-
rów i przewoŸników w nawi¹zaniu do parametrów zawartych w zezwole-
niach.
Do podstawowych zadañ organizatora transportu powinno nale¿eæ w szcze-

gólnoœci15:
– badanie rynku us³ug transportu publicznego;
– planowanie rozwoju transportu publicznego obejmuj¹cego tworzenie planów

dotycz¹cych iloœci i jakoœci us³ug;
– zamawianie us³ug w systemie kontraktowym lub pozakontraktowym;
– finansowanie kontraktowanych us³ug przewozowych;
– wydawanie zezwoleñ na realizacjê us³ug przewozowych w transporcie dro-

gowym;
– ustalanie za³o¿eñ i koordynacja rozk³adów jazdy;
– kontrola iloœci i jakoœci œwiadczonych us³ug;
– promocja transportu publicznego;
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– inne zadania stosownie do zakresu realizowanych funkcji (np. sprzeda¿
i kontrola biletów);

– ustalanie zasad korzystania z infrastruktury (dworców i przystanków).

Mo¿liwoœci spe³niania roli organizatora transportu miejskiego
przez zarz¹d drogowego transportu regionalnego

Wype³nianie zadañ przez organizatora pasa¿erskiego drogowego transportu
regionalnego powinno byæ oceniane przez pryzmat integracji wewnêtrznej i zew-
nêtrznej.

Zasadniczym celem integracji wewnêtrznej jest wprowadzenie w ramach
oferty us³ug organizowanych i zarz¹dzanych przez Zarz¹d Transportu Regio-
nalnego mo¿liwoœci podró¿owania na podstawie jednego biletu w okreœlonej
relacji tak¿e w sytuacji, gdy realizacja przemieszczenia wymaga skorzystania
z us³ug wiêcej ni¿ jednego przewoŸnika regionalnego. Cena biletu zintegro-
wanego powinna byæ atrakcyjna dla pasa¿era. Czêsto wi¹¿e siê to z jej relatyw-
nym obni¿eniem w stosunku do cen biletów obowi¹zuj¹cych u poszczególnych
przewoŸników i w zwi¹zku z tym z koniecznoœci¹ pokrycia przewoŸnikom
zmniejszonych przychodów z tego tytu³u. Nie jest to jednak regu³¹ i podjêcie
okreœlonych decyzji wymaga przeprowadzenia odpowiednich badañ rynku. Ze
wzglêdów proceduralnych korzystnym rozwi¹zaniem jest postawienie przez
Zarz¹d Transportu Regionalnego warunku przyst¹pienia do systemu biletu zin-
tegrowanego przy ubieganiu siê przewoŸnika o realizacjê zadañ objêtych dofi-
nansowaniem bud¿etowym.

Funkcjonowanie zarz¹dów transportu regionalnego, pe³ni¹cych rolê organi-
zatora transportu na obszarach poszczególnych województw oraz zawieranie
porozumieñ taryfowych pomiêdzy tymi podmiotami, umo¿liwiaj¹ce realizacjê
zintegrowanych przewozów miêdzyregionalnych, wychodzi naprzeciw oczeki-
waniom pasa¿erów i czêœci przewoŸników. Jednak czêœæ przewoŸników mo¿e
obawiaæ siê, ¿e dzia³ania podejmowane przez Zarz¹dy Transportu Regionalnego
mog¹ ograniczaæ dostêp do rynku i konkurencjê. O takim podejœciu do kwestii
powo³ania regionalnego organizatora œwiadcz¹ wyniki badañ przedsiêbiorstw
pasa¿erskiego transportu regionalnego16.

W ramach integracji wewnêtrznej drogowy transport regionalny powinien
byæ zintegrowany z transportem miejskim we wszystkich miastach w danym re-
gionie. Najlepiej by³oby gdyby na ca³ym obszarze móg³ funkcjonowaæ jeden
podmiot zajmuj¹cy siê dzia³alnoœci¹ organizatorsk¹ i zarz¹dcz¹ w odniesieniu
do obu rodzajów transportu. Uwarunkowania formalno-prawne nie pozwalaj¹
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jednak na takie rozwi¹zanie. W rezultacie konieczne jest wdra¿anie bardziej
skomplikowanych i jednoczeœnie mniej efektywnych rozwi¹zañ.

Podsumowanie

Analizuj¹c zasady organizacji przewozu pasa¿erów na rynku drogowego
transportu regionalnego, mo¿na stwierdziæ, ¿e w obecnych uregulowaniach
formalno-prawnych w³adze publiczne ró¿nego szczebla nie maj¹ koncepcji,
w jaki sposób nale¿y regulowaæ i organizowaæ us³ugi pasa¿erskiego drogowego
transportu regionalnego. Czêsto nie maj¹ œrodków finansowych, które umo¿li-
wia³yby aktywne zarz¹dzanie ofert¹ przewozow¹ lub nie zdaj¹ sobie sprawy
z tego, ¿e zaspokojenie potrzeb ich mieszkañców w zakresie przemieszczania
le¿y w ich kompetencjach. W swoich dzia³aniach ograniczaj¹ siê do niezbêdne-
go minimum, koncentruj¹c uwagê na sprawach najpilniejszych lub doraŸnych.

Urzêdy marsza³kowskie swoje funkcje regulatora rynku uto¿samiaj¹ przede
wszystkim z wyp³acaniem przewoŸnikom refundacji utraconych przychodów
zwi¹zanych z honorowaniem ustawowych uprawnieñ do przejazdów ulgo-
wych oraz wydawaniem odpowiednich dokumentów dopuszczaj¹cych do ryn-
ku przewozów regularnych pasa¿erskiego drogowego transportu regionalnego.
Sprawowanie funkcji regulacyjnej przez urzêdy marsza³kowskie, polegaj¹ce na
realizacji wy¿ej wymienionych zadañ, wp³ywa na sposób zorganizowania ryn-
ku i powoduje, ¿e rynek w niewielkim stopniu jest regulowany.

Jednostki samorz¹du terytorialnego nie s¹ przygotowane do pe³nienia funk-
cji organizatora, i co za tym idzie, integratora pasa¿erskiego drogowego trans-
portu regionalnego. Pe³nienie tej funkcji wymaga bowiem wyspecjalizowanej
wiedzy, kompetencji i dodatkowych œrodków na dop³aty do nierentownych,
a niezbêdnych us³ug transportowych. Niestety, w obecnej sytuacji, w której sa-
morz¹dy województw musz¹ radziæ sobie same z organizacj¹ kolejowych prze-
wozów regionalnych, kwestia organizacji pasa¿erskiego drogowego transportu
regionalnego spychana jest na dalszy plan. Jest to postêpowanie niew³aœciwe,
bowiem organizacja transportu regionalnego powinna uwzglêdniaæ substytucyj-
noœæ oraz komplementarnoœæ pasa¿erskiego transportu drogowego i kolejowego.

Kolejnym problemem jest jednoczesne wystêpowanie na rynku w roli regu-
latora wielu podmiotów. Mo¿e to stanowiæ barierê funkcjonowania dla prze-
woŸników dzia³aj¹cych na wiêcej ni¿ jednym rynku regionalnym b¹dŸ na styku
ró¿nych rynków (w tym regionalnych i miejskich). Brak wspó³pracy pomiêdzy
regulatorami rynku mo¿e negatywnie wp³ywaæ na warunki funkcjonowania
przewoŸników, dostêpnoœæ rynków i kszta³t oferty przewozowej.

D¹¿¹c do zapewnienia w³aœciwej organizacji przewozów pasa¿erskich na
rynku drogowego transportu regionalnego, powinno siê powo³ywaæ Zarz¹dy
Transportu Regionalnego wype³niaj¹ce okreœlone zadania regulacyjne. Przed-
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miotem wyboru jest szczebel i forma organizacyjno-prawna takiego podmiotu
oraz zakres wype³nianych zadañ. W³aœciwym rozwi¹zaniem jest zapewnienie
integracji wewnêtrznej drogowego transportu regionalnego i integracji zewnêtrz-
nej tego transportu z transportem miejskim.
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Marcin Wo³ek1

FINANSOWANIE PASA¯ERSKIEGO
TRANSPORTU REGIONALNEGO W POLSCE

Streszczenie: Finansowanie pasa¿erskiego transport regionalnego obejmuje regional-
ny transport drogowy oraz pasa¿erskie przewozy kolejowe. S¹ to rynki ró¿ni¹ce siê
w istotny sposób miêdzy innymi pod wzglêdem finansowania us³ug. Na tle sytuacji
finansowej samorz¹dów województw zosta³y zaprezentowane systemy finansowa-
nia regionalnego transportu drogowego oraz pasa¿erskich przewozów kolejowych.
Brak stabilizacji dochodów w³asnych samorz¹du województwa jest jedn¹ z najpo-
wa¿niejszych barier dla d³ugoterminowego kszta³towania zintegrowanego rynku
transportu publicznego w regionie.
S³owa kluczowe: transport pasa¿erski, finanse publiczne

FINANCING OF PASSENGER REGIONAL
TRANSPORTATION IN POLAND

Abstract: Financing of passenger regional transport includes regional road transport
and passenger railway transport. These markets differs substantially i.e. in case of fi-
nancing of services. There were presented systems of financing of regional road
transport and passenger railway transport on the background of financial situation
of regional self-governments in Poland in 2011. Lack of stabilization of own incomes
of regional self-governments is one of the most important barrier for long-term de-
velopment of integrated public transport market in the region.
Keywords: passenger transportation, public finances

Wprowadzenie

Zagadnienie finansowania transportu pasa¿erskiego przez samorz¹dy regio-
nalne obejmuje krajowe przewozy autobusowe oraz regionalny transport kole-
jowy. S¹ to odrêbne rynki ró¿ni¹ce siê (poza technologi¹ transportow¹) m.in. za-
kresem regulacji, struktur¹ w³asnoœciow¹ przewoŸników, barierami wejœcia na
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rynek, rozproszeniem po stronie poda¿y, uzale¿nieniem jakoœci œwiadczonych
us³ug od stanu technicznego infrastruktury liniowej, systemem finansowania
dop³at, dostêpnoœci¹ bezzwrotnych œrodków finansowych pochodzenia zagra-
nicznego, intensywnoœci¹ konkurencji wewn¹trzga³êziowej na poszczególnych
rynkach regionalnych oraz sposobem przyznawania zleceñ. Wyspecyfikowane
ró¿nice zosta³y przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Ró¿nice pomiêdzy rynkiem regionalnych kolejowych przewozów pasa¿erskich
a regionalnym transportem drogowym

Wyszczególnienie Transport kolejowy
Regionalny

transport drogowy

Zakres regulacji wysoki niski

Instytucja regulatora rynku UTK brak

Struktura w³asnoœciowa przewoŸników dominacja samorz¹dów
województw

przewa¿a kapita³
prywatny

Bariery wejœcia na rynek wysokie niskie

Rozproszenie po stronie poda¿y niskie wysokie

Uzale¿nienie jakoœci œwiadczonych us³ug od
stanu technicznego infrastruktury liniowej

bardzo wysokie relatywnie niskie

System finansowania dop³at oparty na dochodach
w³asnych samorz¹dów
województw

dotacja celowa
pochodz¹ca z bud¿etu
pañstwa

Dostêpnoœæ bezzwrotnych œrodków
finansowych

wysoka (g³ównie pro-
jekty taborowe)

niska

Intensywnoœæ konkurencji wewn¹trz-
ga³êziowej na poszczególnych rynkach
regionalnych

niska wysoka

�ród³o: Opracowanie w³asne.

Tak istotne ró¿nice, w szczególnoœci odnosz¹ce siê do systemu finansowania,
stanowi¹ powa¿n¹ barierê w kszta³towaniu spójnego i zintegrowanego systemu
transportu pasa¿erskiego w regionie, który stanowiæ móg³by rzeczywist¹ alter-
natywê dla samochodu osobowego.

Transport w strukturze wydatków samorz¹dów województw
w roku 2011

£¹czne dochody samorz¹dów województw w 2011 r. wynios³y 15 067 mln PLN,
co stanowi³o 8,8% ogó³u dochodów sektora samorz¹dowego w Polsce (171 309
mln PLN).
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Samodzielnoœæ dochodowa samorz¹du województwa wyra¿ona relacj¹ ich
dochodów w³asnych do dochodów ogó³em w 2011 r. wynios³a 44,4% i by³a ni¿-
sza od wskaŸnika dla ca³ego sektora samorz¹dowego, który ukszta³towa³ siê
w roku 2011 na poziomie 48,9%2.

Silne uzale¿nienie dochodów samorz¹dów województw od udzia³u we
wp³ywach z podatku CIT (29,5% ogó³u dochodów województw, 66% ogó³u do-
chodów w³asnych w 2011 r.) oznacza wysok¹ podatnoœæ bud¿etu na zmiany ko-
niunktury gospodarczej i powa¿ne utrudnienie œrednioterminowego planowa-
nia bud¿etowego. Nale¿y podkreœliæ, ¿e samorz¹dy lokalne (gminy oraz miasta
na prawach powiatu) dysponuj¹ znacznie szerszym instrumentarium dochodo-
wym opartym na Ÿród³ach lokalnych, które w istotny sposób stabilizuj¹ ich do-
chody bud¿etowe. Wahania dochodów bud¿etowych z tytu³u podatku CIT
przeliczone per capita dla samorz¹dów województw zosta³y przedstawione na
rysunku 1. Spadek udzia³u CIT w dochodach ogó³em latach w 2007–2010 to
z jednej strony efekt spowolnienia gospodarczego, z drugiej zaœ wzrostu docho-
dów pochodz¹cych ze Ÿróde³ zewnêtrznych otrzymywanych w ramach projek-
tów unijnych.
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2005–2011
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konania bud¿etów województw za lata 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010 i 2011.

2 M. Wo³ek, Wydatki samorz¹dów województw na transport kolejowy w roku 2011, „Technika Transportu
Szynowego” 2012, nr 12 (w druku).



Wydatki samorz¹dów województw w 2011 r. wynios³y 16 338 mln PLN, co
stanowi³o 9% ogó³u wydatków sektora samorz¹dowego w Polsce. Wydatki maj¹t-
kowe tego szczebla samorz¹du terytorialnego w 2011 r. wynios³y 6612,3 mln
PLN, co stanowi³o 15,6% ogó³u wydatków maj¹tkowych sektora samorz¹dowego.

Najwy¿szy udzia³ wydatków maj¹tkowych (40,5%) cechowa³ samorz¹dy wo-
jewództw i by³ zwi¹zany z realizacj¹ projektów inwestycyjnych wspó³finanso-
wanych ze œrodków europejskich.

Wydatki na transport

Transport nale¿y do najwa¿niejszych zadañ samorz¹du województwa, co
znajduje odzwierciedlenie w strukturze wydatków wed³ug dzia³ów. Odpowia-
da³ on za 40% ogó³u wydatków samorz¹dów województw w Polsce w roku
2011, co przedstawiono na rysunku 2.

Wydatki na transport i ³¹cznoœæ samorz¹dów wojewódzkich w roku 2011 wy-
nios³y 6562,8 mln PLN, z czego 53,9% (ponad 3,5 mld PLN) stanowi³y wydatki
maj¹tkowe. Oznacza to, ¿e co pi¹ta z³otówka wydatków samorz¹dów woje-
wódzkich w roku 2011 (21,7% ogó³u) zosta³a przeznaczona na wydatki maj¹tko-
we w dziale transport i ³¹cznoœæ.

Wydatki w tym dziale przeznaczone zosta³y przede wszystkim na realizacjê
ustawowych zadañ obejmuj¹cych drogi wojewódzkie (wraz z drogami powiato-
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wymi i gminnymi stanowi³y one 57% wydatków w dziale transport i ³¹cznoœæ),
organizowanie regionalnych przewozów kolejowych (31% ogó³u wydatków na
transport i ³¹cznoœæ) oraz pasa¿erskich przewozów autobusowych (9% ogó³u
wydatków na transport i ³¹cznoœæ)3, co przedstawiono na rysunku 3.

Poziom przychodów ze sprzeda¿y biletów jest zdeterminowany przez wiel-
koœæ popytu na us³ugi przewozowe regionalnego pasa¿erskiego transportu dro-
gowego oraz poziom cen biletów.

Finansowanie regionalnego transportu drogowego

Regionalny transport drogowy finansowany jest z:
– przychodów ze sprzeda¿y biletów;
– refundacji utraconych przychodów wynikaj¹cych ze stosowania ulg.

PrzewoŸnicy autobusowi samodzielnie kszta³tuj¹ ceny za us³ugi. Realizuj¹c
okreœlon¹ autonomiczn¹ strategiê cenow¹, wp³ywaj¹ jednoczeœnie na wielkoœæ
popytu na swoje us³ugi. Bior¹c pod uwagê mo¿liwoœæ uzyskania przez przewoŸ-
ników refundacji do biletów ulgowych i przejazdów bezp³atnych, mo¿na posta-
wiæ tezê, ¿e poziom przychodów ze sprzeda¿y us³ug zale¿y od umiejêtnego
kszta³towania oferty przewozowej przez mened¿erów firm przewozowych. Prak-
tyka wskazuje jednak, ¿e wiêkszoœæ przedsiêbiorstw nie prowadzi systematycz-
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3 M. Wo³ek, Wydatki samorz¹dów województw na transport kolejowy...



nych badañ popytu oraz zachowañ i preferencji komunikacyjnych klientów,
które pozwalaj¹ kompleksowo dostosowaæ ofertê us³ug do potrzeb i wymagañ
pasa¿erów i mieszkañców obs³ugiwanych obszarów4.

Ceny us³ug kszta³towane s¹ na podstawie rachunku kosztów w³asnych.
Uwzglêdniany jest tak¿e poziom cen konkurencyjnych przedsiêbiorstw funk-
cjonuj¹cych na danym rynku cz¹stkowym. Nie uwzglêdnia siê natomiast kon-
kurencji jak¹ dla przewoŸników regionalnych stanowi¹ w³asne samochody oso-
bowe i zwi¹zane z ich u¿ytkowaniem koszty. Przy ustalaniu poziomu cen naj-
czêœciej nie s¹ brane pod uwagê podstawowe zale¿noœci ekonomiczne
wynikaj¹ce z elastycznoœci cenowej popytu.

Problemem zwi¹zanym z refundacj¹ ulg ustawowych jest arbitralny sposób
ich przyznawania, bior¹cy pod uwagê wy³¹cznie kryterium polityczne. Nie
bada siê skutków jakie dla bud¿etu w³adzy publicznej niesie za sob¹ zmiana za-
kresu uprawnieñ do przejazdów ulgowych poprzez mechanizm refundacji.
Przeprowadzone w poprzedniej dekadzie zmiany, zmierzaj¹ce do ograniczenia
zakresu i wysokoœci przyznawanych ulg, poci¹gnê³y za sob¹ zmniejszenie po-
pytu na us³ugi regionalnego pasa¿erskiego transportu drogowego. Obni¿eniu
poziomu refundacji, wynikaj¹cemu ze zmniejszenia poziomu i zakresu upraw-
nieñ do przejazdów ulgowych, towarzyszy³ spadek przychodów wynikaj¹cy ze
zmniejszenia siê popytu wywo³anego przez relatywnie wy¿sze ceny. W wyniku
dzia³añ politycznych nast¹pi³a wiêc kumulacja niekorzystnych dla przewoŸni-
ków efektów.

Na mocy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych
przejazdów œrodkami publicznego transportu zbiorowego koszty zwi¹zane z fi-
nansowaniem ustawowych uprawnieñ do bezp³atnych lub ulgowych przejaz-
dów pokrywane s¹ z bud¿etu pañstwa. W latach 2004–2007, zgodnie z art. 8a
ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejaz-
dów œrodkami publicznego transportu zbiorowego, finansowanie uprawnieñ do
ulgowych autobusowych przejazdów pasa¿erskich nale¿a³o do zadañ w³asnych
samorz¹dów województw. Zgodnie z nowelizacj¹ ustawy o dochodach jedno-
stek samorz¹du terytorialnego dop³aty do ulgowych pasa¿erskich przewozów
autobusowych od stycznia 2008 r. s¹ zadaniem z zakresu administracji rz¹dowej
finansowanym z dotacji celowej pochodz¹cej z bud¿etu pañstwa. Koszty
obs³ugi urzêdowej dop³at ponosi jednak we w³asnym zakresie samorz¹d woje-
wództwa5.
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4 O. Wyszomirski i in., Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasa¿erskiego transportu drogo-
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5 H. Ko³odziejski, M. Wo³ek, O. Wyszomirski, Koncepcja zarz¹dzania i finansowania transportu regional-
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zarz¹dzaj¹cej transportem regionalnym na obszarze czterech powiatów w województwie dolnoœl¹skim, Gdy-
nia 2012, http://www.interregiorail.eu/ [dostêp: 12.12.2012].



Kwotê dop³aty stanowi ró¿nica pomiêdzy wartoœci¹ sprzeda¿y biletów obli-
czon¹ wg cen nieuwzglêdniaj¹cych ustawowych ulg a wartoœci¹ sprzeda¿y tych
biletów w cenach uwzglêdniaj¹cych ulgi. W imieniu bud¿etu pañstwa dop³aty
z tytu³u stosowania obowi¹zuj¹cych ustawowych ulg w przewozach pasa¿er-
skich podmiotom wykonuj¹cym krajowe drogowe przewozy osób przekazuj¹
samorz¹dy województw. Dop³aty przys³uguj¹ wy³¹cznie z tytu³u stosowania
obowi¹zuj¹cych ulg ustawowych, a zasady ich przekazywania okreœlaj¹ umowy
zawierane pomiêdzy samorz¹dami województw i przewoŸnikami.

Od 2017 r. œrodki te bêd¹ przekazywane przez w³aœciwego organizatora
przewozów operatorom wy³onionym w trybie przetargu lub zlecenia bezpo-
œredniego udzielonego przez tego organizatora.

Wysokoœæ dop³at bud¿etowych do regionalnego transportu drogowego
w skali kraju w wybranych latach zosta³a przedstawiona na rysunku 4. Od kilku
lat utrzymuje siê na podobnym poziomie i w roku 2011 wynios³a ona 569 mln
PLN. Na podstawie informacji uzyskanych w urzêdach marsza³kowskich mo¿-
na stwierdziæ, ¿e ok. 80% wartoœci dop³at to dop³aty do miesiêcznych biletów
szkolnych.

Proponowane w literaturze przedmiotu zmiany, polegaj¹ce na przekazaniu
uprawnieñ do stanowienia ulg przejazdowych samorz¹dom wojewódzkim (co
stanowi³oby uzupe³nienie ich odpowiedzialnoœci za organizowanie i finansowa-
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nie ca³ego systemu regionalnych przewozów pasa¿erskich), nie znalaz³y dotych-
czas akceptacji w³aœciwych organów decyzyjnych6.

Finansowanie transportu kolejowego

W efekcie restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce odpowiedzial-
noœæ za organizowanie i finansowanie regionalnych przewozów kolejowych zo-
sta³a przekazana samorz¹dom województw w roku 2001. Œrodki dla samorz¹-
dów w okresie 2001–2003 przekazywane by³y poprzez dotacjê, której wysokoœæ
nie odpowiada³a skali funkcjonowania najwiêkszego segmentu przewozów pa-
sa¿erskich w Polsce. By³o to przyczyn¹ ograniczania oferty przewozowej na
du¿¹ skalê, w³¹cznie z zawieszaniem przewozów pasa¿erskich na wielu liniach
kolejowych. Pocz¹wszy od roku 2004 finansowanie regionalnego transportu ko-
lejowego oparte zosta³o na dochodach w³asnych samorz¹dów województw,
a œrodki mia³y pochodziæ ze zwiêkszonego udzia³u w dochodach od przedsiê-
biorstw CIT – 15,9% (udzia³ samorz¹dów województw w dochodach z tytu³u
CIT do roku 2003 w³¹cznie wynosi³ zaledwie 1,5%). Niezale¿nie od wielu
b³êdów pope³nionych podczas procesu restrukturyzacji PKP samorz¹dy woje-
wództw sta³y siê wiod¹cym interesariuszem na kolejowym rynku przewozów
pasa¿erskich w regionie, zwiêkszaj¹c zakres pe³nionych funkcji oraz zaanga¿o-
wanie œrodków finansowych. Wzrost samodzielnoœci dochodowej przyczyni³ siê
do zwiêkszenia potencja³u ekonomicznego województw i wiêkszej autonomii
w zakresie podejmowanych przez nie decyzji. Jednak uzale¿nienie dochodów
od podatku CIT stanowi³o i nadal stanowi powa¿ne wyzwanie dla stabilizacji
dochodów samorz¹dów województw w d³u¿szym okresie. Wzrost znaczenia sa-
morz¹dów województw znalaz³ odzwierciedlenie we wzroœcie wydatków na
transport kolejowy oraz zmianie ich struktury, które polegaj¹ na wzroœcie
udzia³u wydatków maj¹tkowych obejmuj¹cych przede wszystkim wydatki na zakup
taboru kolejowego (g³ównie o trakcji spalinowej). Czynnikiem pog³êbiaj¹cym
trudnoœci ekonomiczno-finansowe przewoŸników kolejowych w tym segmen-
cie rynku by³ fakt, i¿ nie przekazywano w pe³nej wysokoœci rekompensaty z ty-
tu³u stosowania ulg ustawowych. Rekompensaty te, w przeciwieñstwie do
transportu drogowego, s¹ przekazywane bezpoœrednio przewoŸnikom kolejo-
wym z pominiêciem administracji samorz¹dowej województwa.

W praktyce funkcjonowania rynku kolejowych przewozów pasa¿erskich
w regionie utrwali³y siê kontrakty netto, w których ryzyko przychodowe bierze
na siebie przewoŸnik kolejowy. W zwi¹zku z procesami usamorz¹dowienia stro-
ny poda¿owej w regionalnym transporcie kolejowym, de facto równie¿ ryzyko
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przychodowe, choæ poœrednio, le¿y po stronie w³aœciciela/wspó³w³aœciciela prze-
woŸnika kolejowego, którym jest samorz¹d województwa (w pewnych przy-
padkach równie¿ samorz¹d miejski, vide SKM Warszawa lub PKP SKM w Trój-
mieœcie). Trudna sytuacja najwiêkszego przewoŸnika pasa¿erskiego, samorz¹do-
wej spó³ki Przewozy Regionalne sp. z o.o., jest przyczyn¹, dla której samorz¹dy
województw powo³uj¹ w³asnych operatorów, nad którymi mog¹ bardziej efe-
ktywnie sprawowaæ kontrolê w zakresie kszta³towania oferty przewozowej oraz
kosztów (pionierem tych dzia³añ by³ samorz¹d województwa mazowieckiego).

Podstaw¹ finansowania regionalnych przewozów kolejowych s¹ dochody
w³asne samorz¹dów województw, œrodki pochodz¹ce z Unii Europejskiej (za-
kup taboru, a w wybranych przypadkach modernizacja infrastruktury kolejo-
wej opartej na Regionalnych Programach Operacyjnych na lata 2007–2013) oraz
œrodki pochodz¹ce z Funduszu Kolejowego. Œrodki z Funduszu Kolejowego sa-
morz¹dy przeznaczaj¹ przede wszystkim na zakup taboru, w tym u¿ywanych
elektrycznych zespo³ów trakcyjnych nabywanych od samorz¹dowej spó³ki
Przewozy Regionalne7. Fundusz Kolejowy to fundusz celowy, który jest elemen-
tem systemowego wsparcia rozwoju transportu kolejowego. Œrodki bêd¹ce
w dyspozycji Funduszu Kolejowego pochodz¹ z 20% udzia³u w op³acie paliwo-
wej8.
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£¹czne wydatki samorz¹dów województw na transport kolejowy w 2011 r.
wynios³y 2012,3 mln PLN (z uwzglêdnieniem wydatków na infrastrukturê kole-
jow¹). W latach 2004–2010 wydatki samorz¹dów województw na transport kole-
jowy wzros³y o blisko 194%9. Ich struktura w roku 2011 zosta³a przedstawiona
na rysunku 5.

Oko³o 2/3 wydatków ca³kowitych stanowi rekompensata dla przewoŸników
kolejowych z tytu³u œwiadczenia us³ug o charakterze u¿ytecznoœci publicznej.
Wysoki udzia³ wydatków maj¹tkowych zwi¹zany jest z programami pozyskania
taboru kolejowego wspó³finansowanymi w ramach Regionalnych Programów
Operacyjnych poszczególnych województw na lata 2007–2013. Do wydatków
pozosta³ych zalicza siê przede wszystkim naprawy i ubezpieczenia pojazdów
oraz leasing taboru kolejowego.

Cech¹ charakterystyczn¹ regionalnego transportu kolejowego w wysoko
rozwiniêtych krajach europejskich jest wysoki poziom wsparcia tego segmentu
rynku z bud¿etu centralnego, choæ wystêpuj¹ ró¿nice w mechanizmie przeka-
zywania tych œrodków. Przyk³adowo, w Niemczech 60% przychodów w regio-
nalnym transporcie kolejowym stanowi¹ œrodki przekazywane przez w³adze fe-
deralne, a 40% – przychody ze sprzeda¿y biletów. Brak systemowych rozwi¹zañ
w zakresie kszta³towania op³at za dostêp do infrastruktury kolejowej oraz jej z³y
stan techniczny (zw³aszcza na liniach, na których odbywa siê czêœæ przewozów
pasa¿erskich charakteryzuj¹cych siê mniejszymi potokami podró¿nych) s¹ ze-
wnêtrznymi czynnikami utrudniaj¹cymi planowanie rozwoju transportu kolejo-
wego w polskich regionach.

Podsumowanie

Regionalny transport drogowy oraz regionalne pasa¿erskie przewozy kolejo-
we stanowi¹ fundament regionalnego rynku transportu publicznego. Ró¿ni je
system finansowania, bariery wejœcia na rynek, jak równie¿ struktura w³asno-
œciowa przewoŸników i zakres odpowiedzialnoœci politycznej w³adz zobowi¹za-
nych do organizowania transportu regionalnego.

Wzrost znaczenia transportu w strukturze wydatków samorz¹dów woje-
wództw wymaga dope³nienia ich systemu finansowania o bardziej stabilne
Ÿród³a dochodów w³asnych ni¿ udzia³y w podatku od osób prawnych (CIT). Ten
postulat nabiera dodatkowej wagi w kontekœcie kolejnego okresu programowa-
nia unijnego na lata 2014–2020 i zapewnienia sprawnej absorpcji bezzwrotnych
œrodków zewnêtrznych.
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Postulowane zmiany, polegaj¹ce na przekazaniu uprawnieñ do stanowienia
ulg przejazdowych w regionalnym transporcie drogowym samorz¹dom woje-
wódzkim, przyczyni³yby siê do wzbogacenia instrumentarium, za pomoc¹ któ-
rego organizator transportu oddzia³uje na rynek.
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TRANSPORT LOTNICZY
W REGIONALNEJ STRATEGII ROZWOJU

TRANSPORTU WOJEWÓDZTWA POMORSKIEGO
DO ROKU 2020

Streszczenie: W artykule zaprezentowano problemy rozwoju transportu lotniczego
wynikaj¹ce ze strategii rozwoju transportu województwa pomorskiego do roku
2020. Zaprezentowano w nim regionaln¹ infrastrukturê ga³êzi, warunki realizacji
strategicznych za³o¿eñ do roku 2020 i prognozê rozwoju ruchu lotniczego w regio-
nie. Wskazano te¿ na warunki realizacji strategicznych celów i postêpowania wobec
infrastruktury lotniczej. Podkreœlono w nim szczególne znaczenie Pomorskiego Wêz³a
Lotniczego jako wa¿nego czynnika spo³eczno-gospodarczej aktywizacji i wzrostu re-
gionalnej konkurencyjnoœci województwa pomorskiego.
S³owa kluczowe: transport lotniczy, port lotniczy, strategia rozwoju, Pomorski Wêze³
Lotniczy

THE PROBLEMS OF THE AIR TRANSPORT
DEVELOPMENT IN THE TRANSPORT STRATEGY

OF THE POMERANIA REGION TILL THE 2020

Abstract: The problem of the air transport development in the transport strategy of
the Pomerania Region have been presented in this paper. The regional infrastructure
of the branch, the strategy up to the year 2020 and a forecast of the air traffic to this
year are subjects of consideration. The conditions of the achievement of the strategic
targets in air transport infrastructure development has been discribed. One of the
most important element of the economic activity and regional competitiveness will
have the establishment and activity of the Pomerania Air Transport Node.
Keywords: air transport, airport, strategy of development, Pomerania Air Node
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Wprowadzenie

Strategia rozwoju transportu lotniczego w województwie pomorskim do 2020 r.
wynika z celów strategicznych rozwoju transportu województwa, jakimi s¹:
1) zasadnicza poprawa dostêpnoœci transportowej i jakoœci transportu woje-

wództwa pomorskiego, zw³aszcza jego najwa¿niejszych oœrodków osadni-
czych, g³ównie Obszaru Metropolitalnego Gdañska, w tym aglomeracji trój-
miejskiej oraz portów morskich Gdañska i Gdyni (cel I);

2) poprawa dostêpnoœci transportowej i jakoœci transportu w Obszarze Metro-
politalnym Gdañska jako czynnik podwy¿szenia poziomu ¿ycia mieszkañ-
ców regionu oraz usuwania barier rozwojowych jego gospodarki (cel III);

3) zwiêkszenie dostêpnoœci transportowej obszarów turystycznych wojewódz-
twa dla turystyki miêdzynarodowej, krajowej i wewn¹trzregionalnej (cel IV).
Zaprezentowanym celom winny odpowiadaæ dzia³ania stwarzaj¹ce i popra-

wiaj¹ce warunki efektywnego funkcjonowania oraz rozwoju transportu lotni-
czego w regionie jako wysoce aktywnego czynnika jego rozwoju i wzrostu oraz
podnoszenia regionalnej konkurencyjnoœci.

Obiekty infrastruktury lotniczej w województwie pomorskim

Na infrastrukturê lotnicz¹ w województwie pomorskim sk³adaj¹ siê nastê-
puj¹ce obiekty:
– punktowe – 11 lotnisk o ró¿nym statusie w³asnoœciowym, sposobie u¿ytko-

wania i zró¿nicowanym stanie technicznym, trudna do jednoznacznego
okreœlenia liczba sta³ych lub tymczasowych l¹dowisk, w tym 20 l¹dowisk
wykorzystywanych przez œmig³owce ratownicze Zespo³u Lotnictwa Sanitar-
nego;

– nale¿¹ce do liniowych elementów infrastruktury 4 obiekty zabezpieczenia
i kontroli ruchu lotniczego.
Szczegó³owa identyfikacja obiektów infrastruktury jest nastêpuj¹ca:

– lotnisko i miêdzynarodowy port lotniczy Gdañsk im. Lecha Wa³êsy, zlokali-
zowany na WysoczyŸnie Kaszubskiej w odleg³oœci 8–15 km w stosunku do
poszczególnych czêœci Aglomeracji Gdañskiej. Lotnisko wyposa¿one jest
w asfaltowo-betonow¹ drogê startow¹ na kierunku 11/20 o d³ugoœci 2800 m
i szerokoœci 45 m, pozwalaj¹c¹ na przyjêcie praktycznie ka¿dego samolotu
pasa¿erskiego;

– systemy radionawigacji i ³¹cznoœci radiowej;
– oprzyrz¹dowanie umo¿liwiaj¹ce l¹dowanie w trudnych warunkach atmosfe-

rycznych ILS (instrumentalny system l¹dowania) i 2 NDB (niekierunkowa la-
tarnia lotnicza) oraz ca³oroczn¹ eksploatacjê lotniska w warunkach nawiga-
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cyjnych przy minimalnej widocznoœci 800 m i przy podstawie zachmurzenia
200 m. Jednoczeœnie umo¿liwiaj¹ one obs³ugê 8–12 operacji typu start–l¹do-
wanie na godzinê i 40–50 tys. samolotów rocznie oraz 3–4 mln pasa¿erów ro-
cznie;

– droga startowa jest wyposa¿ona w dwa szybkie, asfaltowo-betonowe zejœcia
na p³yty postojowe wraz z drog¹ ko³owania. Na polu wzlotów znajduje siê
piêæ p³yt postojowych o ³¹cznej powierzchni 8 ha dla jedenastu du¿ych sa-
molotów.
Pomiarów przyczepnoœci drogi startowej dokonuje najnowszy, wyposa¿ony

w komputer IV generacji, AIRPORT SURFACE FRICTION TESTER. Ponadto zain-
stalowano nowoczesny system œwietlny fiñskiego producenta IDMAN OY, zdal-
nie sterowany z wie¿y kontroli ruchu lotniczego z zasilaniem rezerwowym
zgodnym z wymaganiami ICAO. Lotnisko jest wyposa¿one w oznakowanie
dzienne RWY, TWY i stanowisk postojowych.

W Porcie Lotniczym Gdañsk im. Lecha Wa³êsy zlokalizowane s¹ dwa termi-
nale pasa¿erskie:
– T1 – o ³¹cznej przepustowoœci ok. 700 tys. pasa¿erów rocznie do obs³ugi ru-

chu lotniczego z krajami spoza strefy Schengen, pe³ni¹cy funkcjê przylotow¹
dla ruchu krajowego i miêdzynarodowego;

– T2 – wyposa¿ony w infrastrukturê (20 stanowisk check-in i 10 wyjœæ/gate) umo¿-
liwiaj¹c¹ odprawê pasa¿erów odlatuj¹cych do krajów ze strefy Schengen;

– terminal cargo;
– obiekty towarzysz¹ce.

£¹czna przepustowoœæ terminali gdañskiego lotniska wynosi 5 mln pasa¿e-
rów (PAX). Port Lotniczy Gdañsk im. Lecha Wa³êsy w 2012 r. obs³ugiwa³ po³¹cze-
nia krajowe do Warszawy, Krakowa, Wroc³awia i Katowic oraz zagraniczne do
Austrii (Salzburga), Belgii (Bruksela), Chorwacji (Dubrovnik, Rijeka, Split, Za-
dar), Danii (Aarhus, Kopenhaga), Hiszpanii (Barcelona, Girona, Fuenteventura),
Irlandii (Cork, Dublin), Finlandii (Turku), Francji (Pary¿), Holandii (Amsterdam,
Eindhoven), Niemiec (Berlin, Bremen, Dortmund, Frankfurt, Hamburg, Kolonia,
Lubeka, Monachium), Norwegii (Alesund, Bergen, Haugesund, Oslo, Stavanger,
Trondheim), S³owacji (Poprad), Szwecji (Goeteborg, Malmö, Sztokholm), Wiel-
kiej Brytanii (Birmingham, Bristol, Doncaster, Edynburg, Glasgow, Londyn, Le-
eds, Liverpool, Manchester), W³och (Mediolan, Rzym) oraz szereg po³¹czeñ nie-
regularnych, czarterowych do turystycznych regionów na œwiecie2.

Na rysunku 1 przedstawiono sieæ bezpoœrednich po³¹czeñ obs³ugiwanych
z Portu Lotniczego Gdañsk im. Lecha Wa³êsy, natomiast w tabeli 1 zaprezen-
towano dane dotycz¹ce dzia³alnoœci gdañskiego portu lotniczego w latach
1995–2011.
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Od 1993 r. lotnisko w Gdañsku funkcjonuje jako spó³ka z udzia³em kapita³u
pañstwowego i lokalnego miast Gdañska, Gdyni i Sopotu.

Innymi elementami infrastruktury lotniczej województwa pomorskiego s¹
lotniska wojskowe lub „powojskowe”: Pruszcz Gdañski, Babie Do³y, Borsk, Mal-
bork, Redzikowo k. S³upska, Cewice, Debrzno, Konarzyny, £ebunia. Z uwagi na
przeznaczenie, stan prawny i formy w³asnoœci zakres informacji o niektórych lo-
tniskach jest ograniczony.

Lotnisko Babie Do³y wyposa¿one jest w dwa pasy startowe i posiada podsta-
wow¹ infrastrukturê (drogi dojazdowe, p³yty postojowe, zaplecze techniczne,
magazyny paliwowe itp.) oraz niezbêdne dla ruchu samolotów wojskowych
wyposa¿enie nawigacyjne. Aktualnie u¿ytecznoœæ tego lotniska dla lotnictwa
cywilnego jest niewielka zarówno z uwagi na ró¿nice w systemach technicz-
nych kontroli ruchu lotniczego, jak i nieprzystaj¹ce do potrzeb lotnictwa cywil-
nego przepisy oraz zasady wykonywania lotów w lotnictwie wojskowym. Od
2010 r. trwaj¹ prace dostosowawcze do uruchomienia regularnej i nieregularnej
komunikacji lotniczej z lotniska Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo. Niekwestio-
nowanym walorem tego lotniska jest po³o¿enie w niewielkiej odleg³oœci 5–7 km
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Rysunek 1. Sieæ bezpoœrednich po³¹czeñ lotniczych z Portu Lotniczego Gdañsk im. Lecha
Wa³êsy w roku 2011
�ród³o: Materia³y wewnêtrzne Portu Lotniczego w Gdañsku.



od pó³nocnej czêœci Gdyni, co czyni z niego znakomity, potencjalny port lotni-
czy dla komunikacji lokalnej.

Tabela 1. Dzia³alnoœæ Portu Lotniczego Gdañsk im. Lecha Wa³êsy w latach 1995–2011

Lata
Operacje lotnicze

(tys.)
Liczba obs³u¿onych

pasa¿erów (tys.)
Cargo

(t)

1995 7,5 167 1455

1996 8,3 178 1315

1997 8,7 195 1107

1998 9,2 230 1282

1999 10,5 250 1473

2000 11,6 270 1552

2001 14,0 319 1950

2002 13,5 318 2210

2003 14,3 365 2686

2004 17,5 467 3100

2005 19,0 672 3458

2006 24,2 1256 4037

2007 28,2 1715 4757

2008 31,0 1954 4610

2009 30,0 1911 4016

2010 32,0 2232 4487

2011 34,4 2463 4944

2012 (x) 31,2 2295 1352

(x) – dane dotycz¹ miesiêcy styczeñ – wrzesieñ 2012 r.

�ród³o: Dane Portu Lotniczego Gdañsk im. Lecha Wa³êsy.

Drugim lotniskiem wojskowym w pobli¿u po³udniowej czêœci Aglomeracji
Gdañskiej jest lotnisko w Pruszczu Gdañskim. Jest ono wyposa¿one w drogê
startow¹ o d³ugoœci 2500 m bez oœwietlenia, drogê dojazdow¹ i niewielkie p³yty
postojowe. Przestarza³e wojskowe, radionawigacyjne wyposa¿enie lotniska
ogranicza jego u¿ytkowanie do lotów w warunkach VFR w ci¹gu dnia. Podobnie
jak lotnisko Babie Do³y stanowi ono potencjalny port lotniczy dla komunikacji
lokalnej dla Aglomeracji Gdañskiej.

Kolejnym jest lotnisko w Borsku, w okolicy Jeziora Wdzydze na Kaszubach.
By³o ono wykorzystywane przez wojsko jako lotnisko polowe i zapasowe. Wypo-
sa¿one w drogê startow¹ o d³ugoœci 2500 m.

Kolejne lotnisko wojskowe w województwie pomorskim jest zlokalizowane
na pó³nocny wschód od Malborka – w Karolewie Malborskim. Wyposa¿one jest
ono w drogê startow¹ o d³ugoœci powy¿ej 2500 m, podstawow¹ infrastrukturê
i urz¹dzenia radionawigacyjne umo¿liwiaj¹ce wykonywanie lotów przez bojo-

Transport lotniczy w regionalnej strategii rozwoju transportu województwa pomorskiego... 67



we lotnictwo myœliwskie. Jakkolwiek lotnisko w chwili obecnej nie jest dopusz-
czone do wykorzystania przez lotnictwo cywilne, to nale¿y je uznaæ za poten-
cjalnie wa¿ny obiekt infrastruktury lotniczej we wschodniej czêœci wojewódz-
twa pomorskiego. Jego po³o¿enie w bezpoœrednim s¹siedztwie Malborka, jednej
z g³ównych atrakcji turystycznych województwa, mo¿e w przysz³oœci byæ
szans¹ dla cywilnego wykorzystania lotniska. Obecnie zosta³o ono w³¹czone
w struktury NATO i przechodzi proces niezbêdnej modernizacji technicznej.

Pozosta³e z wymienionych lotnisk s¹ b¹dŸ w³asnoœci¹ wojska, Agencji Mienia
Wojskowego, b¹dŸ te¿ zosta³y przekazane w³adzom lokalnym lub w rêce pry-
watne.

Z punktu widzenia strategii rozwoju transportu lotniczego województwa
najcenniejszymi obiektami lotniczej infrastruktury punktowej s¹ w kolejnoœci
lotniska: Gdañsk im. Lecha Wa³êsy, Oksywie-Babie Do³y, Pruszcz Gdañski,
S³upsk-Redzikowo, Malbork, Borsk, Cewice i £ebunia. Ich podstawowymi walo-
rami s¹: przestrzeñ, istnienie dróg startowych o utwardzonej nawierzchni
i d³ugoœciach 2000–2800 m. Województwo pomorskie jest w tym zakresie jed-
nym z lepiej wyposa¿onych województw w Polsce, a Trójmiasto jest jedyn¹
w Polsce aglomeracj¹ wielkomiejsk¹ posiadaj¹c¹ w swoich granicach a¿ co naj-
mniej trzy pe³nowymiarowe, z utwardzonymi drogami startowymi, lotniska.
Taki stan nasycenia regionu lotniskami nie odbiega od standardów krajów Euro-
py Zachodniej, a ich dostêpnoœæ komunikacyjna odpowiada dostêpnoœci w ta-
kich krajach, jak Niemcy, Holandia czy Francja. Istnienie dodatkowo 3 lotnisk
o nawierzchni trawiastej w Kornem, Jastarni i S³upsku-Krêpicach wzbogaca in-
frastrukturaln¹ ofertê us³ug lotniczych województwa pomorskiego.

W województwie pomorskim, oprócz wymienionych i omówionych lotnisk,
jeszcze do niedawna znajdowa³a siê dosyæ trudna do sprecyzowania liczba
sta³ych i tymczasowych l¹dowisk, któr¹ szacuje siê na 25–35 obiektów. L¹dowi-
ska te by³y i czêœciowo nadal s¹ wykorzystywane przez lotnictwo gospodarcze,
sanitarne, samoloty aeroklubów, inne samoloty (w tym prywatne).

Stosunkowo gêsta sieæ sta³ych l¹dowisk dla potrzeb lotnictwa gospodarczego
powsta³a w latach 1970–1985 i lokalizacyjnie by³a zwi¹zana z jego g³ównym
us³ugobiorc¹, tj. Pañstwowymi Gospodarstwami Rolnymi oraz Zarz¹dami La-
sów Pañstwowych. Zmiany struktury w³asnoœciowej w rolnictwie, upadek
PGR-ów oraz czynniki ochrony œrodowiska doprowadzi³y do znacznego ograni-
czenia dzia³alnoœci agrolotniczej, wrêcz niemal do jej likwidacji. W œlad za tym
zosta³a zlikwidowana czêœæ l¹dowisk sta³ych i tymczasowych.

W 2012 r. Zespó³ Lotnictwa Sanitarnego w Gdañsku u¿ytkowa³ 20 zarejestro-
wanych l¹dowisk œmig³owcowych w nastêpuj¹cych lokalizacjach: Szpital Aka-
demii Medycznej w Gdañsku, Szpital Marynarki Wojennej w Gdañsku, Szpital
w Gdañsku-Zaspie, Jastarnia, Jurata, Puck, Hel, W³adys³awowo, Wejherowo,
Tczew, Starogard Gdañski, Prabuty, Koœcierzyna, Sobieszewo, Kwidzyn, Chojni-
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ce, Gniew, Lêbork, Kartuzy, Cz³uchów3. Sieæ l¹dowisk œmig³owcowych odpo-
wiada lokalizacji wiêkszoœci szpitali w województwie i zabezpiecza mo¿liwoœæ
wykonywania lotów ratunkowych praktycznie do wszystkich oœrodków miej-
skich.

Z punktu widzenia infrastruktury lotniczej g³ówn¹ wartoœæ l¹dowisk stano-
wi przestrzeñ, grunty wy³¹czone z innych dzia³alnoœci i przeznaczone wy³¹cznie
dla lotnictwa. L¹dowiska te, o ile nie zostan¹ zlikwidowane w trakcie przemian
w³asnoœciowych zasobów ziemi, nadal mog¹ stanowiæ potencjaln¹ bazê dla lot-
nictwa gospodarczego, sanitarnego i turystyczno-rekreacyjnego.

Oceniaj¹c infrastrukturê lotnicz¹ regionu Pomorza, nale¿y zauwa¿yæ, ¿e
w Polsce jest to najlepiej pod tym wzglêdem zagospodarowane województwo.
¯adna z wielkich aglomeracji w Polsce, ³¹cznie z Warszaw¹, nie posiada zlokali-
zowanych w tak niewielkich odleg³oœciach kilku (3) du¿ych lotnisk. Mo¿na to
oceniæ jako rozrzutnoœæ, nieliczenie siê z kosztami budowy, a nastêpnie utrzy-
mania lotnisk, jednoczeœnie jednak stanowi¹ one swego rodzaju kapita³ dla
przysz³ego, dynamicznego rozwoju komunikacji lotniczej w Polsce i Europie.

Autor opracowania jest w stanie dodatkowo zidentyfikowaæ 5 obiektów zali-
czanych do liniowej infrastruktury lotniczej, w tym 4 cywilnych i 1 wojskowy
(centrum kierowania ruchem w Grabówku ko³o Gdyni). Nale¿y domniemaæ, ¿e
istnieje pewna liczba wojskowych obiektów infrastrukturalnych, których iden-
tyfikacja jest niemo¿liwa.

Na cywiln¹ infrastrukturê liniow¹ w obrêbie województwa pomorskiego
sk³adaj¹ siê zatem nastêpuj¹ce obiekty:
– obiekt Kartuzy, w sk³ad którego wchodz¹ 4 elementy: VOR (wielokierun-

kowa radiolatarnia wysokiej czêstotliwoœci), DME (dalmierz), NDB (niekie-
runkowa radiolatarnia lotnicza) oraz radiostacja ³¹cznoœci lotniczej. Wszyst-
kie te elementy stanowi¹ infrastrukturê skrzy¿owania dróg lotniczych na tra-
sie Warszawa – Grudzi¹dz – Kartuzy – Trzebielino – Dar³ówek oraz Kmiecin
– Gdañsk – Trzebielino. Obiekt ten jest jednym z g³ównych skrzy¿owañ dróg
lotniczych w pó³nocnej Polsce;

– obiekt zwi¹zany z lotniskiem Gdañsk – radiostacje ³¹cznoœci lotniczej, ILS,
2 NDB GDA i Sierra, ILS / DME RWY29. Obiekt ten stanowi zarówno koñco-
wy punkt trasy dla samolotów przylatuj¹cych na lotnisko w Gdañsku, jak
i zabezpieczenie radionawigacyjne w przelotach tranzytowych w jego rejo-
nie. Po zainstalowaniu radaru kontroli obszaru oraz zbli¿ania do lotniska
utworzono TMA GDA (Rejon Kontrolowany Lotniska i Portu Lotniczego
Gdañsk im. Lecha Wa³êsy). Tego typu inwestycja w znacznym stopniu pod-
nios³a wartoœæ i u¿ytecznoœæ obiektów infrastrukturalnych ruchu lotniczego
w pó³nocnej Polsce;
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– kolejnym z trasowych (liniowych) obiektów infrastruktury lotnictwa jest
obiekt VOR Kmiecin niedaleko Nowego Dworu. Jest on elementem drogi lot-
niczej B-56 na trasie Kartuzy – Kmiecin – granica pó³nocno-wschodnia pañ-
stwa;

– ostatnim z omawianych liniowych elementów infrastruktury jest Trzebielino,
punkt na trasie Kartuzy – Dar³ówek.
Elementem obni¿aj¹cym u¿ytecznoœæ tej infrastruktury jest niekompatybil-

noœæ wojskowego i cywilnego systemu kierowania ruchem lotniczym, szczegól-
nie niski poziom techniczny systemu wojskowego i niskie kwalifikacje jego per-
sonelu (nieznajomoœæ cywilnych procedur kierowania ruchem, lotniczej frazeolo-
gii i procedur w jêzyku angielskim).

Prognoza lotniczych przewozów pasa¿erskich i cargo
w województwie pomorskim

Prognoza ruchu lotniczego pasa¿erów i cargo w województwie pomorskim
zosta³a opracowana na podstawie kilku za³o¿eñ i przes³anek metodologicznych
oraz na podstawie prognozy ruchu wykonanej przez Boeing Company, Urz¹d
Lotnictwa Cywilnego, Port Lotniczy w Gdañsku oraz Katedrê Rynku Transpor-
towego Uniwersytetu Gdañskiego. Wed³ug za³o¿eñ prognostycznych producen-
ta samolotów typu Boeing dynamika ruchu lotniczego pasa¿erów na œwiecie
wynosiæ bêdzie ok. 6% rocznie do 2020 r., a dynamika przewozów cargo siêgnie
10% w omawianym okresie. W minionych okresach prognozy Boeing Company
osi¹ga³y najwy¿szy stopieñ realizacji i od lat s¹ uwa¿ane za wysoce wiarygodne.
Polski Urz¹d Lotnictwa Cywilnego na lata 2007–2025 prognozowa³ dynamikê
wzrostu liczby pasa¿erów na poziomie 6,4% rocznie, przy czym dynamika w re-
gionalnych portach lotniczych okaza³a siê wy¿sza.

W Porcie Lotniczym Gdañsk im. Lecha Wa³êsy prognozuje siê osi¹gniêcie licz-
by ok. 3,5 mln pasa¿erów w 2015 r. i ok. 5 mln w 2020 r. Prognozê ruchu lotni-
czego Portu Lotniczego Gdañsk im. Lecha Wa³êsy do 2020 r. na podstawie badañ
w Katedrze Rynku Transportowego przedstawiono na rysunku 2.

Nale¿y zwróciæ uwagê na fakt, ¿e prognoza ruchu lotniczego w gdañskim
porcie lotniczym stanowi jego prognozê dla województwa pomorskiego. Nie
uwzglêdniono w niej ruchu lotniczego na lotnisku w Gdyni-Kosakowie. Z uwagi
na stosunkowo nisk¹ podstawê wyjœciow¹ prognozy i realizowane tempo wzro-
stu (2006/2005 – ok. 105% wzrostu), zasadnym jest przyjêcie dynamiki wzrostu
na poziomie 12–15% rocznie. Dynamika wzrostu na tym poziomie uzasadnia
przedstawion¹ prognozê ruchu do 2020 r. W ruchu cargo, ze wzglêdu na skraj-
nie nisk¹ bazê wyjœciow¹, prognozy na poziomie zaledwie ok. 3,0 tys. ton rocz-
nie, przyrosty cargo na poziomie 20% rocznie wydaj¹ siê w pe³ni realne, tak jak
osi¹gniêcie ok. 6,5 tys. ton w 2010 r., 14 tys. ton w 2015 r. i 30 tys. ton w 2020 r.
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Oznacza³oby to ok. 10-krotny wzrost w stosunku do wielkoœci z 2006 r., co jed-
nak wydaje siê realne przy uwzglêdnieniu bazy wyjœciowej prognozy oraz
wskaŸników ogólnoekonomicznych.

Warunki realizacji strategii rozwoju transportu lotniczego
w województwie pomorskim

Przedstawione cele w odniesieniu do transportu lotniczego w województwie
pomorskim mog¹ zostaæ realizowane poprzez dzia³ania w³adz województwa
oraz skoordynowane z nimi dzia³ania poszczególnych samorz¹dów miast
i gmin. Winny one koncentrowaæ siê na stworzeniu w³aœciwych, technicznych
i organizacyjno-funkcjonalnych warunków dla funkcjonowania transportu lot-
niczego, a przede wszystkim na zapewnieniu infrastrukturalnych podstaw aktyw-
noœci ga³êzi. O ile nadzór nad funkcjonowaniem, budow¹ i modernizacj¹ infra-
struktury liniowej transportu lotniczego od 1 stycznia 2007 r. jest w rêkach Pañ-
stwowej Agencji i ¯eglugi Powietrznej (PA¯P), to kompetencje w zakresie postê-
powania strategicznego wobec elementów infrastruktury punktowej ga³êzi
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winny byæ domen¹ samorz¹dowych w³adz województwa we wspó³pracy z sa-
morz¹dami lokalnymi. W województwie pomorskim zadania te s¹ szczególnie
szerokie z uwagi na znaczn¹ liczbê obiektów infrastruktury transportu lotnicze-
go, tj. lotnisk o zró¿nicowanym statusie w³asnoœciowym i funkcjonalnym. Stra-
tegia postêpowania wobec tych lotnisk powinna nawi¹zywaæ do strategii
kszta³towania infrastruktury transportu lotniczego w Polsce. Nale¿y wiêc jed-
noznacznie stwierdziæ, ¿e strategia rozwoju transportu lotniczego w wojewódz-
twie pomorskim do 2020 r. to strategia postêpowania w³adz samorz¹dowych
województwa wobec lotnisk zlokalizowanych na jego terenie. Inne dzia³ania
i inicjatywy w zakresie utworzenia oraz funkcjonowania regionalnych przewoŸ-
ników lotniczych, jakkolwiek teoretycznie mo¿liwe, nie mieszcz¹ siê w profilu
dzia³añ strategicznych województwa. Ewentualne pojawienie siê takich inicja-
tyw w sektorze prywatnego biznesu nale¿a³oby wspieraæ dzia³aniami legislacyj-
nymi i formalnymi na szczeblu województwa.

Okreœlenie i konsekwentna polityka przestrzenna pañstwa w odniesieniu do
infrastruktury transportu lotniczego jest kwesti¹ o znaczeniu kluczowym dla
spo³eczno-gospodarczego rozwoju kraju. Infrastruktura transportu lotniczego,
szczególnie punktowa, wykazuje siln¹ „wra¿liwoœæ” na zmiany w kszta³cie i or-
ganizacji przestrzeni, na pojawianie siê elementów zabudowy i infrastruktury
innych dziedzin gospodarki. Bardzo ³atwo, np. poprzez wybudowanie domu,
komina, linii elektroenergetycznej czy jakiejkolwiek innej budowli, mo¿na nie-
mal bezpowrotnie zniszczyæ wartoœæ przestrzeni niezbêdnej dla infrastruktura-
lnego elementu transportu lotniczego. Problem ten jest o tyle istotny, ¿e zarów-
no w Polsce, jak i na ca³ym œwiecie obserwuje siê zjawisko likwidacji lotnisk
w obrêbie obszarów intensywnie zagospodarowanych i zamieszka³ych przy
jednoczesnym braku mo¿liwoœci lokalizacji od podstaw nowych lotnisk. Sto-
pieñ zainwestowania w infrastrukturê cywilizacyjn¹ w wielu rozwiniêtych go-
spodarczo i gêsto zaludnionych krajach osi¹gn¹³ taki poziom, ¿e znalezienie te-
renu dla lotniska sta³o siê praktycznie niemo¿liwe. Proces lokalizacji elementów
punktowych infrastruktury transportu lotniczego, tj. portów lotniczych w wielu
przypadkach odbywa siê jako doinwestowanie i rozbudowa ju¿ istniej¹cych
obiektów jako elementów przestrzeni i powierzchni spe³niaj¹cych potencjalne
warunki przekszta³cenia ich w porty lotnicze.

Jakie zatem nale¿a³oby przyj¹æ strategie postêpowania wobec infrastruktury
lotniczej?

Strategie te bazowaæ winny na kilku kluczowych za³o¿eniach, z których naj-
wa¿niejsze to:
– co najmniej do po³owy XXI wieku transport lotniczy, funkcjonuj¹cy w podob-

nych do wspó³czesnych standardach technologicznych (samolot startuj¹cy
z powierzchni ziemi z napêdem wykorzystuj¹cym paliwa wêglowodorowe),
bêdzie podstawowym œrodkiem przewozu osób na du¿e odleg³oœci;

72 Andrzej Ruciñski



– nast¹pi wzrost zamo¿noœci polskiego spo³eczeñstwa, co wobec zauwa¿al-
nych tendencji spadku cen za przewozy lotnicze przyczyni siê do znacznego
wzrostu popytu na przewozy lotnicze;

– zintensyfikuj¹ siê procesy urbanistyczne w Polsce,
– nast¹pi¹ przesuniêcia zatrudnienia do zawodów opartych na wiedzy i wyso-

kich kwalifikacjach.
£¹czne oddzia³ywanie tych czynników i innych, które w chwili obecnej doœæ

trudno zidentyfikowaæ, przyczyni siê do wielokrotnego wzrostu przewozów lot-
niczych w Polsce. Pochodn¹ tego zjawiska bêdzie wzrost popytu na lotnicze
przewozy pasa¿erskie w oœrodkach miejskich o znacznie mniejszym znaczeniu
i wielkoœci ni¿ obecnie.

Strategie postêpowania wobec infrastruktury lotniczej
województwa pomorskiego

Strategie postêpowania wobec infrastruktury lotniczej województwa pomor-
skiego powinny opieraæ siê na to¿samych, strategicznych za³o¿eniach jej
kszta³towania w skali kraju. Za³o¿enia strategii rozwoju krajowej infrastruktury
transportu lotniczego kraju s¹ w pe³ni przystaj¹ce do strategii tej infrastruktury
województwa pomorskiego.

I tak, pierwsz¹ w kolejnoœci strategi¹ postêpowania wobec wszystkich 11 ist-
niej¹cych w województwie pomorskim lotnisk winna byæ strategia ich zachowa-
nia i konserwacji w stanie nieuszczuplonym. Jest to strategia absolutnego mini-
mum i to w³aœnie w³adze wojewódzkie winny j¹ wyegzekwowaæ od wszystkich
– w³aœcicieli lotnisk, samorz¹dów miast, gmin. Jej realizacja w województwie
dotyczy ochrony przed dewastacj¹ przestrzeni tych lotnisk o ³¹cznej powierzch-
ni rzêdu 4000–4500 ha, stanowi¹cej u³amek procenta powierzchni ca³ego woje-
wództwa.

Strategia ta wydaje siê stosunkowo prosta i niezbyt kosztoch³onna w realiza-
cji, lecz praktyka pokazuje, ¿e w wielu przypadkach piêtrz¹ siê w tym zakresie
trudnoœci. Lotniska, które trac¹ silnych u¿ytkowników, jak np. wojsko, trakto-
wane s¹ jako przestrzeñ do zabudowy mieszkaniowej lub innych form budow-
nictwa. W województwie pomorskim lotniskami szczególnie zagro¿onymi lik-
widacj¹ s¹ w kolejnoœci:
1) £ebunia k. Lêborka – w rêkach prywatnych;
2) Borsk-Wdzydze – w rêkach prywatnych;
3) S³upsk-Redzikowo – MON;
4) Pruszcz Gdañski – MON;
5) Cewice – MON.

S¹ to lotniska wojskowe, na których wojsko b¹dŸ zakoñczy³o swoj¹ aktyw-
noœæ lub, jak w Pruszczu Gdañskim, prawdopodobnie j¹ zlikwiduje. Obawiaæ
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siê mo¿na ich przejêcia przez samorz¹dy b¹dŸ osoby prywatne i przeznaczenia
na cele nielotnicze. W celu zachowania aktualnego stanu lotniska te powinny
natychmiast zostaæ objête ochron¹.

Lotniska Cewice, £ebunia i Borsk powinny podlegaæ w najbli¿szych latach
strategii zachowania stanu aktualnego i byæ bezwzglêdnie chronione przed
zmianami ich u¿ytkowania.

Lotnisko Malbork zosta³o w³¹czone w sieæ lotnisk NATO i jego modernizacja
oznacza przystosowanie do miêdzynarodowych standardów ICAO oraz mo¿li-
woœci przyjmowania i obs³ugi samolotów cywilnych. Nie mo¿na wykluczyæ, ¿e
w przysz³oœci lotnisko bêdzie przyjmowa³o samoloty cywilne w ruchu zwi¹za-
nym z atrakcjami turystycznymi miasta i regionu.

W stosunku do lotnisk w S³upsku i Pruszczu Gdañskim dodatkowo nale-
¿a³oby zastosowaæ inne strategie postêpowania. Lotnisko Redzikowo w S³upsku
jest nadal w³asnoœci¹ MON nieu¿ytkowan¹ jednak przez lotnictwo wojskowe.
W³adze miejskie S³upska podjê³y dzia³ania zmierzaj¹ce do reaktywowania lotni-
ska jako obiektu cywilnego i uruchomienia po³¹czeñ lotniczych do S³upska.
W stosunku do tego lotniska w³adze wojewódzkie winny prowadziæ bardziej
aktywn¹ politykê wspierania inicjatyw lokalnych. Oczywiste jest, ¿e proces
ewentualnego ucywilnienia lotniska w Redzikowie mo¿e byæ d³ugi z uwagi na
koszty przedsiêwziêcia i znaczne ryzyko niepowodzenia przedsiêwziêcia.

Z kolei lotnisko w Pruszczu Gdañskim po³o¿one w obrêbie Obszaru Metro-
politalnego Zatoki Gdañskiej winno byæ podmiotem odmiennej strategii z u-
wzglêdnieniem potencjalnej mo¿liwoœci jego wykorzystania dla celów cywilnych.

Kolejnym lotniskiem wojskowym w obrêbie Obszaru Metropolitalnego Zato-
ki Gdañskiej jest lotnisko Oksywie-Babie Do³y w gminie Kosakowo. Lotnisko to
z uwagi na lokalizacjê, wielkoœæ i inne walory powinno znaleŸæ szczególne miej-
sce w strategii województwa obok lotnisk w Gdañsku i Pruszczu Gdañskim.

Generaln¹ strategi¹ rozwoju wszystkich lotnisk wojskowych w regionie po-
winno, obok koniecznoœci utrzymania status quo, staæ siê ich stopniowe „ucywil-
nienie” i „ucywilizowanie”. Lotniska te winny byæ stopniowo udostêpnione dla
ruchu samolotów cywilnych, w tym zagranicznych. Wymaga to wielu zmian:
legislacyjnych, mentalnych lokalnych spo³ecznoœci, kwalifikacji personelu, wy-
posa¿enia technicznego, sposobów dotychczasowego zarz¹dzania itp. Taki pro-
ces, roz³o¿ony na 6–10 lat móg³by doprowadziæ do harmonijnego cywilnego
i wojskowego wspó³u¿ytkowania wszystkich lotnisk w regionie, z korzyœci¹ dla
wszystkich rodzajów lotnictwa. Mo¿liwe jest bowiem stworzenie takich struktur
zarz¹dzania i funkcjonowania lotnisk, ¿e z punktu widzenia pasa¿era i pilota,
³adunku i samolotu fakt w³asnoœci i przeznaczenia lotniska by³by praktycznie
bez znaczenia. Znane s¹ dobre przyk³ady i praktyki œcis³ej symbiozy ró¿nych ro-
dzajów lotnictwa – wojskowego, sportowego, gospodarczego oraz transportu
lotniczego, operuj¹cych na wspólnej sieci infrastruktury, a nade wszystko wyni-
kaj¹ one z szeroko pojêtych interesów pañstwa.
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Pozosta³e niewielkie lotniska województwa o nawierzchni trawiastej, tj.
S³upsk-Krêpice, Jastarnia i Korne z ca³¹ pewnoœci¹ powinny byæ podmiotami
podstawowej strategii postêpowania – absolutnego zachowania ich przestrzeni
endo- i egzogenicznej w nieuszczuplonym stanie. W obecnym stanie s¹ one
wykorzystywane przez ró¿ne formy lotnictwa sportowego: szybownictwo, lot-
niarstwo, paralotniarstwo, modelarstwo i inne sporty powietrzne. Implementa-
cja strategii zachowania tych lotnisk i ich ochrony jest niezwykle wa¿na ze wzglê-
dów spo³êcznych.

Ostatnim i najwa¿niejszym obiektem infrastrukturalnym transportu lotni-
czego województwa pomorskiego jest lotnisko Rêbiechowo wraz z Portem Lot-
niczym Gdañsk im. Lecha Wa³êsy. Oczywiste jest, ¿e podstawow¹ w odniesieniu
do tego lotniska jest realizowana strategia aktywnego i ci¹g³ego inwestowania
w rozwój lotniska. Tak¹ strategiê w stosunku do lotniska przyjêto od pocz¹tku
jego komercjalizacji w pierwszej po³owie lat dziewiêædziesi¹tych, która z powo-
dzeniem jest nadal realizowana. Oprócz nowego terminala pasa¿erskiego T2
oddanego do u¿ytku w 2012 r. zaplanowano szereg dalszych dzia³añ zmie-
rzaj¹cych do podniesienia standardu obecnego obiektu. Ju¿ na etapie jego pro-
jektowania i budowy przewidziano instalacjê rêkawów pasa¿erskich. Syste-
matycznie prowadzona jest modernizacja i rozbudowa systemów bezpieczeñ-
stwa, sterowania i kontroli ruchu na lotnisku.

W drugim etapie modernizacji obiektów zaplanowano rozbudowê terminala
T2 w kierunku pó³nocno-zachodnim, uwzglêdniaj¹c tym samym zmianê obec-
nego uk³adu dróg dojazdowych oraz budowê kompleksu parkingów w strefie
oko³olotniskowej4.

Realizacja poszczególnych etapów rozbudowy determinowana jest wielko-
œci¹ ruchu pasa¿erskiego na gdañskim lotnisku. Sukcesywne zwiêkszanie prze-
pustowoœci terminali pasa¿erskich bêdzie odpowiedzi¹ na rosn¹cy popyt na
przewozy lotnicze oraz wymagania, jakim bêdzie musia³ sprostaæ gdañski port
zarówno pod wzglêdem jakoœci oferowanych us³ug, jak i gwarantowanego po-
ziomu bezpieczeñstwa.

Pomorski Wêze³ Lotniczy jako efekt strukturalnych przeobra¿eñ
transportu lotniczego w wojewódzywie pomorskim do roku 2020

Dynamika ruchu pasa¿erskiego na gdañskim lotnisku w drugiej dekadzie
XXI wieku i prognozowany dalszy jej wzrost w zwi¹zku z upowszechnieniem
samolotu jako œrodka transportu pozwalaj¹ szacowaæ, ¿e prezentowana wizja
rozwoju transportu lotniczego w województwie pomorskim bêdzie realizowana
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z korzyœci¹ dla zaprezentowanych podmiotów, spo³eczeñstwa, województwa
pomorskiego i województw przyleg³ych. Szczególnym strategicznym dzia³aniem
winna staæ siê budowa na Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdañskiej wêz³a
trzech lotnisk, œciœle ze sob¹ wspó³pracuj¹cych, obs³uguj¹cych potrzeby przewo-
zowe w zakresie transportu lotniczego licz¹cej ponad milion mieszkañców me-
tropolii oraz oœciennych województw. Trójmiasto jest unikatowym w skali kraju
zespo³em miejskim, posiadaj¹cym potencja³, który tworz¹ a¿ trzy, korzystnie
wzglêdem siebie zlokalizowane obiekty kapita³och³onnej infrastruktury lotni-
skowej. W tej sytuacji pierwszorzêdnego znaczenia nabiera koncepcja wykorzy-
stania lotnisk w Gdañsku, Gdyni i Pruszczu Gdañskim dla lotnictwa cywilnego
oraz ich wspó³pracy w ramach wêz³a lotnisk Trójmiasta, byæ mo¿e pod nazw¹
Pomorskiego Wêz³a Lotniczego5.

Podstawowymi przes³ankami okreœlaj¹cymi koniecznoœæ i celowoœæ budowy
takiego wêz³a s¹:
– kszta³towanie siê Obszaru Metropolitalnego Zatoki Gdañskiej,
– wzrost ruchu lotniczego w Polsce i w Porcie Lotniczym Gdañsk im. Lecha

Wa³êsy,
– wyczerpywanie siê stosunkowo prostych rezerw adaptacyjnych lotniska

w Gdañsku przy liczbie 3,0–3,5 mln pasa¿erów,
– istnienie uk³adu 3 lotnisk w obrêbie jednej aglomeracji i koniecznoœæ zacho-

wania ich wszystkich w stanie nieuszczuplonym.
Odwo³uj¹c siê do przedstawionej wczeœniej prognozy ruchu lotniczego

w Porcie Lotniczym Gdañsk, nale¿y przypuszczaæ, ¿e oko³o 2015 r. lotnisko to
mo¿e mieæ problemy ze sprawnym obs³u¿eniem ponad 3,0 mln pasa¿erów rocz-
nie. Dotyczyæ to bêdzie zarówno samego lotniska, które ma stosunkowo nie-
wielk¹ powierzchniê (209 ha) i brak mo¿liwoœci znacznej ekspansji przestrzen-
nej, jak i nierozwi¹zanych obecnie problemów skomunikowania lotniska
z centrami Gdañska, Sopotu i Gdyni. Przy ruchu rzêdu 3,0 mln pasa¿erów rocz-
nie oznaczaæ to bêdzie liczbê 7–10 tys. pasa¿erów dziennie na lotnisku, a doli-
czaj¹c osoby towarzysz¹ce, stanowi to 15–20 tys. osób codziennie odwiedzaj¹cych
lotnisko. Uruchomienie pozosta³ych lotnisk aglomeracji dla ruchu cywilnego
mo¿e siê okazaæ konieczne chocia¿by z uwagi na rozci¹gniêcie aglomeracji na
dystansie niemal 60 km, a w przysz³oœci, uwzglêdniaj¹c Tczew i Wejherowo, na
ponad 100 km6.
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Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych rozwa¿añ mo¿na stwierdziæ, ¿e w woje-
wództwie pomorskim wystêpuje szczególnie korzystna synergia uwarunkowañ
i czynników wewnêtrznych o charakterze przestrzennym i spo³eczno-gospodar-
czym wskazuj¹cych na du¿e szanse rozwojowe transportu lotniczego i ukszta³-
towanie siê Pomorskiego Wêz³a Lotniczego. Nak³adaj¹ siê na ni¹ postêpuj¹ce
procesy metropolizacji struktur osadniczych i tworzenia Obszaru Metropolital-
nego Zatoki Gdañskiej jako trzeciego co do wielkoœci obszaru metropolitalnego
kraju, jak równie¿ znakomity stan infrastruk- tury transportu lotniczego w re-
gionie. Dynamiczny rozwój transportu lotniczego wydaje siê zatem byæ oczywi-
stym kierunkiem strategicznych i strukturalnych przemian systemu transporto-
wego województwa do roku 2020 i w latach nastêpnych.
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PRZEWO�NICY NISKOKOSZTOWI
NA POLSKIM RYNKU US£UG LOTNICZYCH

Streszczenie: W artykule dokonano analizy funkcjonowania i rozwoju przewoŸni-
ków niskokosztowych. PrzewoŸnicy oferuj¹cy tzw. tanie przeloty czêsto dostosowuj¹
ofertê do oczekiwañ potencjalnych nabywców. Ci natomiast, oczekuj¹c wysokiego
standardu obs³ugi, s¹ w stanie ponieœæ dodatkowe koszty. Z tak okreœlonego celu
opracowania wy³oni³a siê struktura pracy, sk³adaj¹ca siê z trzech czêœci. W artykule
przedstawiono specyfikê funkcjonowania przewoŸników niskokosztowych i doko-
nano analizy polskiego rynku przewozów LCC (Low Cost Carrier). Przedsiêbiorstwa
lotnicze w walce konkurencyjnej na globalnym, kontynentalnych oraz lokalnych
rynkach czêsto pos³uguj¹ siê zró¿nicowanymi instrumentami konkurencji, najczê-
œciej pozacenowymi. Dlatego w ostatniej czêœci artyku³u omówiono problemy dosto-
sowania oferty us³ug lotniczych w segmencie przewozów niskokosztowych. Do jego
przygotowania wykorzystano badania naukowe realizowane w Katedrze Rynku
Transportowego.
S³owa kluczowe: przewoŸnik niskokosztowy, przewoŸnik lotniczy, port lotniczy,
us³uga lotnicza

THE LOW COST CARRIERS ACTIVITY
ON THE POLISH AIR SERVICES

Abstract: This article analyzes the operation and development of low-cost carriers.
Carriers offering so. cheap flights often customize products to potential passengers.
Passengers waiting for a high standard of service, they are able to pay a higher price.
On the basis of the objective of the work emerged article structure, consisting of
three parts. In carrying out the purpose of work, an analysis of functioning low-cost
carriers, an analysis of the Polish market of transport Low Cost Carrier. The airlines
competing on a global, continental and local markets, use the instruments of compe-
tition, usually no pricing. Therefore, the last part of the article discusses the issue
of adapting air service offerings in the segment of low-cost transportation. This paper
is based on research carried out at the Department of Transportation Market.
Keywords: low cost carrier, air carrier, airport, air service
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Wprowadzenie

Mimo ¿e pocz¹tki lotnictwa cywilnego przypada³y na pocz¹tek XX w., to wy-
raŸne symptomy tworzenia nowego modelu ekonomicznej dzia³alnoœci pasa¿er-
skich przedsiêbiorstw lotniczych nast¹pi³y dopiero w latach 70. Stosowany w la-
tach 60. XX w. model organizacji lotniczych przewozów nie sk³ania³ do poprawy
efektywnoœci ekonomicznej operatorów, gdy¿ przewa¿a³y w nim regulacje usta-
lane przez poszczególne pañstwa, w wyniku czego podmioty dzia³aj¹ce w sektorze
wykazywa³y nik³e zainteresowanie poziomem kosztów i popraw¹ efektywnoœci
ekonomicznej. Korzystaj¹c w znacznym stopniu z subwencji pañstwowych,
utrzymywa³y ceny us³ug lotniczych na stosunkowo wysokim poziomie, co po-
wodowa³o, ¿e pomiêdzy oferentami nie istnia³a konkurencja pojmowana w zna-
czeniu rynkowym, a jej skutkiem by³ brak zainteresowania popraw¹ zajmowa-
nej pozycji.

W wyniku procesów liberalizacji i deregulacji na rynku us³ug transportu lot-
niczego pojawi³y siê nisze rynkowe. Mo¿liwoœæ ich zagospodarowania zosta³a
skutecznie wykorzystana przez grupê przewoŸników, którzy zaproponowali
konsumentom now¹, elastyczn¹ i wyj¹tkowo konkurencyjn¹ ofertê podró¿owa-
nia, istotnie ró¿ni¹c¹ siê od dotychczasowej poda¿y us³ug. Pasa¿erom przedsta-
wiono prost¹ pod wzglêdem ekonomicznym, marketingowym i organizacyjnym
us³ugê o niespotykanej dotychczas atrakcyjnoœci cenowej, jednak w warunkach
zmniejszonego komfortu podró¿y i ograniczenia dodatkowych œwiadczeñ
zwi¹zanych z podró¿¹ lotnicz¹, a tak¿e braku dywersyfikacji klas lotu2.

Rozwój dzia³alnoœci przewoŸników, nazywanych obecnie przewoŸnikami nis-
kokosztowymi, by³ charakterystycznym zjawiskiem w transporcie lotniczym
koñca XX w. jako skutek rozwoju procesów konkurencji.

Specyfika funkcjonowania przewoŸników niskokosztowych

W zale¿noœci od przyjêtego kryterium rynek us³ug lotniczych mo¿na przed-
stawiaæ wed³ug ró¿nych klasyfikacji. Na rynku pasa¿erskiego transportu lotni-
czego wyró¿nia siê nastêpuj¹ce segmenty:
– przewozów tradycyjnych oferowanych przez przewoŸników tradycyjnych:

Lufthansa, PLL LOT, British Airways itd.;
– przewozów niskokosztowych oferowanych przez przewoŸników LCC: Rya-

nair, Wizzair, easyJet itd.;
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– przewozów czarterowych oferowanych przez biura turystyczne, realizowa-
nych przez przewoŸników regularnych i nieregularnych.
Od pocz¹tku dzia³alnoœci w segmencie LCC (Low Cost Carrier) oferenci kon-

kurowali z przewoŸnikami tradycyjnymi, czêœciowo odbieraj¹c im klientów
i po³¹czenia bêd¹ce dotychczas w ich gestii. Szczególnie na nowych rynkach
stopniowo przejmowali coraz wiêcej pasa¿erów, oferuj¹c im tañsze us³ugi.
W tych okolicznoœciach przewoŸnicy tradycyjni zostali zmuszeni do przeciw-
dzia³ania i wdra¿ania nowych, skutecznych rozwi¹zañ konkurencyjnych oraz
marketingowych. Zaczê³y powstawaæ wspó³zale¿ne spó³ki w tym segmencie
przewozów, np. British Airways w maju 1998 r. powo³a³y niskokosztowe przed-
siêbiorstwo GO, które obs³ugiwa³o po³¹czenia z lotniska Stansted/Londyn do
Kopenhagi, Pragi, Monachium i piêciu miast w³oskich. British Midland, inna
tradycyjna linia lotnicza, realizowa³a przewozy z pomoc¹ spó³ki-córki bmibaby,
a KLM w³¹czy³a siê do segmentu, uruchamiaj¹c liniê Buzz. Tworzenie tych
spó³ek w znacznym stopniu rozszerzy³o zakres poda¿y us³ug lotniczych i nasi-
li³o intensywnoœæ konkurencji na skutek w³¹czania siê do dzia³alnoœci rynkowej
coraz wiêkszej liczby nowych, dobrze zorganizowanych niskokosztowych linii
lotniczych.

Rynkowa ekspansja spowodowa³a zmiany w ekonomicznej dzia³alnoœci
przewoŸników tradycyjnych. Korekta zachowañ sta³a siê widoczna w nadaniu
priorytetowego znaczenia decyzjom zmierzaj¹cym do redukcji kosztów, rozsze-
rzenia us³ug dodatkowych i ofensywnej dzia³alnoœci marketingowej, co okaza³o
siê niezbêdnym warunkiem do utrzymania pozycji na coraz bardziej konkuren-
cyjnym rynku, a dla pasa¿erów skutkowa³o korzystnym spadkiem cen za bilety
lotnicze. Konsekwencj¹ tych przedsiêwziêæ by³o zmniejszenie wzrostu ró¿nicy
udzia³u w rynku podmiotów obu segmentów. Na tempo rozwoju tego procesu
wp³ynê³y tak¿e efekty dzia³añ podjêtych przez przewoŸników niskokoszto-
wych. Analiza rozwoju europejskiego rynku wykazuje, ¿e przewoŸnicy,
dzia³aj¹cy w formule low cost, stosunkowo szybko osi¹gnêli na nim mocn¹ pozy-
cjê. Wielu z nich, d¹¿¹c do poprawy pozycji w bran¿y, ponios³o wysokie koszty,
co w kilku przypadkach skoñczy³o siê destabilizacj¹ ekonomiczn¹. G³ówn¹
przyczyn¹ by³ niski poziom zasobów i przeinwestowanie w podjêt¹ dzia³alnoœæ.
Na rynku utrzyma³a siê jednak wiêkszoœæ tych linii, w tym najsilniejsze z ko-
rzystn¹ perspektyw¹ rozwoju.

Wielkoœæ obs³ugi rynku przez przewoŸników niskokosztowych przedstawio-
no w tabeli 1.

Dzia³alnoœæ przewoŸników niskokosztowych charakteryzuje siê niskimi kosz-
tami eksploatacyjnymi, co daje mo¿liwoœæ zaoferowania na rynku ni¿szego po-
ziomu cen w porównaniu z ofert¹ innych konkurencyjnych przewoŸników lot-
niczych. Wspomniane cechy stanowi¹ istotny wyró¿nik przynale¿noœci do oma-
wianej grupy operatorów, do której zalicza siê tak¿e innych przewoŸników
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oferuj¹cych niskie ceny i ograniczony zakres obs³ugi bez szczegó³owej analizy
ich funkcjonowania (np. Air Berlin czy Norwegian).

Tabela 1. Liczba przewiezionych pasa¿erów, wspó³czynnik wykorzystania miejsc oraz
liczba samolotów w okresie 2008–2011

PrzewoŸnik
Liczba pasa¿erów w mln Load factor w % Liczba samolotów

2008 2009 2010 2011 2008 2009 2010 2011 2008 2009 2010 2011

Ryanair 57,7 65,3 72,7 76,4 82,2 82,0 82,0 82,0 182 230 268 313

Easyjet 44,6 46,1 49,7 54,5 84,6 86,9 87,2 87,3 160 169 174 184

Air Berlin 28,6 27,9 33,6 35,3 78,4 77,3 76,8 78,2 92 99 105 138

Norwegian 7,5 10,4 13,0 15,7 78,7 78,3 77,4 79,0 43 51 57 64

Vueling 5,9 8,2 11,0 12,31 74,0 73,7 73,2 75,6 17 37 38 56

Thomson
Airways

12,2 11,2 11 11,0 91,1 90,0 89,9 b.d 44 55 55 65

Wizz Air 5,9 7,8 9,6 11,0 85,0 83,4 84,0 85,0 18 26 30 36

Pegasus
Airlines

4,4 5,9 8,6 11,0 78,8 76,7 79,8 80,0 13 21 29 43

Germanwings 7,6 7,2 7,7 7,5 81,7 79,6 77,2 78,0 26 29 30 37

Transavia.com 5,9 5,2 5,1 bd. 85,4 77,0 76,0 bd 22 23 19 30

�ród³o: Opracowanie na podstawie raportów rocznych: Air Transport World za lata 2009–2012 oraz
danych ELFAA.

PrzewoŸnicy niskokosztowi stosuj¹ zró¿nicowane modele ekonomiczne. Do
najczêœciej wykorzystywanych nale¿y zaliczyæ: low-cost no-frills (niskie ceny
i znaczne ograniczenie dodatkowych œwiadczeñ), traditional low-cost model (tra-
dycyjni przewoŸnicy rozk³adowi przy maksymalnym ograniczeniu wszelkich
procedur i us³ug dodatkowych, no-frills), low-cost airlines (tanie linie lotnicze),
low-cost carrier airlines (niskokosztowi przewoŸnicy lotniczy) oraz budget carrier

airlines (niskobud¿etowe linie lotnicze). Mimo i¿ niektóre z tych okreœleñ brzmi¹
potocznie i podobnie, to jednak umo¿liwiaj¹ identyfikacjê istoty i formy dzia³al-
noœci podmiotów tego segmentu us³ug lotniczych3.

Wiêkszoœæ europejskich niskokosztowych przewoŸników legitymuje siê kil-
kuletni¹ obecnoœci¹ na rynku, a niektóre dzia³aj¹ w tym segmencie ju¿ ponad
30 lat. Jest to wystarczaj¹cy okres dla zdobycia doœwiadczenia w podejmowaniu
i realizacji skutecznej strategii konkurencyjnej oraz budowania efektywnego
modelu biznesowego, który w warunkach korzystnej koniunktury stwarza
szanse rynkowego rozwoju. Nie da siê jednak pomin¹æ skutków œwiatowego
kryzysu i zwi¹zanego z nim nasilenia konkurencji powoduj¹cej istotne przemia-
ny wewn¹trz segmentu, szczególnie wœród najwiêkszych przewoŸników. W tej
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grupie nastêpuje stopniowe rozwarstwienie oferentów pod wzglêdem wielkoœci
zasobów, liczby przewiezionych pasa¿erów i posiadanej floty decyduj¹cych
o pozycji rynkowej i mo¿liwoœciach ekspansji.

Dzia³alnoœæ przewoŸników niskokosztowych na polskim
rynku us³ug lotniczych

Piêædziesiêcioprocentowy udzia³ przewoŸników niskokosztowych w prze-
wozach lotniczych ogó³em doprowadzi³ do nieuniknionego zaostrzenia rywali-
zacji z operatorami z segmentu us³ug tradycyjnych. Konfrontacja ta nie tylko
identyfikowa³a s³abe strony ekonomicznego modelu prowadzonej dzia³alnoœci,
ale wykaza³a tak¿e wiêksz¹ skutecznoœæ dzia³ania LCC w porównaniu z oferen-
tami tradycyjnymi. Dynamikê wzrostu przewozów niskokosztowych w Polsce
w latach 2004–2011 przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Dynamika wzrostu przewozów niskokosztowych w Polsce w latach 2004–2011

Rok

Liczba przewiezionych pasa¿erów
przez przewoŸników

[tys.]

Dynamika wzrostu przewozów
lotniczych wykonywanych

przez przewoŸników

2004=100

tradycyjnych
nisko-

kosztowych
ogó³em tradycyjnych

nisko-
kosztowych

ogó³em

2004 6588 985 7573 100 100 100

2005 7071 3239 10310 107 329 136

2006 7523 3239 10762 114 329 142

2007 8554 8619 17173 130 875 227

2008 8420 9397 17817 128 954 235

2009 7757 8338 16096 118 846 213

2010 8398 8962 17360 127 910 229

2011 9601 8830 18431 146 896 243

�ród³o: Na podstawie danych ULC.

W przypadku przewoŸników tradycyjnych mo¿na mówiæ o liniowym tren-
dzie rozwoju, natomiast w odniesieniu do przewoŸników niskokosztowych od
roku 2007 dostrzega siê pewn¹ stabilizacjê obs³ugi zg³aszanych potrzeb.

Najwiêkszymi przewoŸnikami niskokosztowymi funkcjonuj¹cymi na pol-
skim rynku s¹: Wizzair, Ryanair, easyJet, Norwegian. Ich wyniki operacyjne zo-
sta³y przedstawione w tabeli 3.

Wêgierski Wizzair i irlandzki Ryanair, obs³uguj¹ ³¹cznie oko³o 90% rynku pol-
skiego przewozów niskokosztowych, systematycznie zwiêkszaj¹ nie tylko liczbê
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obs³u¿onych pasa¿erów, ale tak¿e rozszerzaj¹ siatkê po³¹czeñ lotniczych z regio-
nalnych portów lotniczych. Spadek wielkoœci udzia³u w rynku rokrocznie odno-
towuje angielski easyJet, obs³uguj¹cy z Krakowa 7 destynacji. Udzia³ w obs³udze
rynku przewozów niskokosztowych najwiêkszych przewoŸników lotniczych
przedstawiono na rysunku 1.

Tabela 3. Dzia³alnoœæ przewozowa najwiêkszych przewoŸników niskokosztowych w Polsce
w latach 2009–2011

Lp.
PrzewoŸ-

nik
2011

[tys. pas]
Udzia³

[%]
2011/2010

[%]
2010

[tys. pas]
Udzia³

[%]
2010/2009

[%]
2009

[tys. pas]
Udzia³

[%]
2009/2008

[%]

1 Wizzair 4077 46,17 3,84 3926 43,81 12,24 3498 41,95 1,8

2 Ryanair 3840 43,49 2,86 3733 41,66 19,19 3132 37,56 8,6

3 easyJet 431 4,88 -18,67 530 5,91 -17,57 643 7,71 -32,2

4
Norwe-
gian Air
Shuttle

346 3,92 -9,66 383 4,27 -32,09 564 6,76 -18,7

Wszyscy
LCC

8830 100 -1,46 8961 100 7,47 8338 100 -11,16

�ród³o: Na podstawie danych ULC.

Stabilizacja przewozów w segmencie LCC wynika z faktu, i¿ najwiêksi ope-
ratorzy niezmiennie od kilku lat posiadaj¹ ³¹cznie powy¿ej 90% udzia³u w prze-
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Rysunek 1. Udzia³ najwiêkszych przewoŸników niskokosztowych w Polsce w latach 2008–2011
�ród³o: Na podstawie danych ULC.



wozach niskokosztowych. Zarówno Wizzair, jak i Ryanair z roku na rok zwiêk-
szaj¹ swój udzia³ w analizowanym segmencie, wypieraj¹c pozosta³ych konku-
rentów z rynku. Zarówno trzeci w tej stawce easyJet, jak i czwarty w rankingu
Norwegian od 2008 r. stale zmniejszaj¹ dzia³alnoœæ operacyjn¹ w Polsce, tym sa-
mym ich udzia³y w rynku spad³y z 12% i 8,5% do 4,9% i 3,9%. W niedalekiej
przysz³oœci mo¿na spodziewaæ siê dualnej struktury rynku przewozów niskoko-
sztowych, co w konsekwencji doprowadzi do wspólnego podzia³u rynku LCC,
przy jednoczesnym konkurowaniu z przewoŸnikami tradycyjnymi.

W 2011 r. liczba bezpoœrednich po³¹czeñ oferowanych z polskich portów lot-
niczych wzros³a o 3,2% w stosunku do roku poprzedniego. Najwiêkszy wzrost
wzglêdny odnotowa³y porty w Poznaniu (5 bezpoœrednich po³¹czeñ) i Katowi-
cach (3 po³¹czenia). Z uwagi na brak stabilnoœci w strefie euro przewoŸnicy lot-
niczy nie d¹¿yli do otwierania nowych tras. Ogó³em w 2011 r. polskie porty lot-
nicze oferowa³y bezpoœrednie po³¹czenia regularne do 292 destynacji w Polsce
i zagranic¹, tj. o 9 wiêcej ni¿ w roku 2010.

Liczba bezpoœrednich po³¹czeñ zmienia siê kilkakrotnie w ci¹gu roku. W se-
zonie zimowym 2011 r. wycofano 31 po³¹czeñ (g³ównie sezonowych), a w ich
miejsce przewoŸnicy oferowali przewozy na nowych trasach. Z warszawskiego
lotniska im. F. Chopina WizzAir zawiesi³ po³¹czenia do Burgas i Madrytu.
W Gdañsku zamkniêto piêæ tras, tj. Ryanair zawiesi³ sezonowe loty do Alicante,
WizzAir do Aarhus, Tampere i Turku, a AirBaltic do Rygi. W miejsce zamkniê-
tych uruchomiono po³¹czenie Ryanair do Eindhoven. Z katowickiego lotniska
w sezonie zimowym WizzAir odwo³a³ po³¹czenie do Burgas, natomiast pasa¿e-
rowie zyskali cztery nowe, a Ryanair uruchomi³ po³¹czenie do Bristolu i Man-
chesteru. Lotnisko w Rzeszowie straci³o w sezonie zimowym 2011 r. jedno
po³¹czenie, Ryanair zawiesi³ obs³ugê tras do Barcelony/Girony. W rozk³adzie zi-
mowym w Porcie Lotniczym Wroc³aw zamkniêto cztery po³¹czenia sezonowe
obs³ugiwane przez przewoŸników niskokosztowych do Alicante, Barcelony, Forli
i Malagi. £ódzkie lotnisko nie zyska³o nowych po³¹czeñ. Zmiany w stosunku do
rozk³adu letniego dotycz¹ wy³¹cznie dni oraz godzin odlotów i przylotów.
Zwiêkszy³a siê czêstotliwoœæ po³¹czeñ do Liverpoolu. Zredukowano czêstotli-
woœæ do Londynu z siedmiu do piêciu lotów. Ryanair zamkn¹³ dwie trasy z Pozna-
nia do Alicante i do Barcelony/Girony. To ostatnie zosta³o zast¹pione destynacj¹
Barcelona El Prat. PrzewoŸnik ten otworzy³ nowe po³¹czenia do Oslo Rygge
i Rzymu/Ciampino. WizzAir zamkn¹³ po³¹czenie do Burgas, a do Oslo zacz¹³
operowaæ Norwegian. W pozosta³ych portach lotniczych siatka po³¹czeñ nisko-
kosztowych w 2011 r. nie zosta³a zmieniona.

G³ównym kierunkiem podró¿y lotniczych z Polski w 2011 r. by³ Londyn
(16,8%). W porównaniu do roku poprzedniego nast¹pi³ ich niewielki wzrost, tj.
o 0,66%. W 2011 r. przewoŸnicy na trasach do Londynu przewieŸli ponad 2,6 mln
pasa¿erów. Mimo i¿ przewoŸnicy niskokosztowi posiadaj¹ ok. 50% udzia³
w rynku w obs³udze pasa¿erów, liczba miejsc oferowanych do Londynu wyno-

PrzewoŸnicy niskokosztowi na polskim rynku us³ug lotniczych 85



si³a ok. 20% ogólnej ich poda¿y. Przy œrednim wspó³czynniku wype³nienia
miejsc w samolocie (load factor) w relacjach polskie porty lotnicze – Londyn –
polskie porty lotnicze, wynosz¹cym 85%, przewoŸnicy niskokosztowi przewieŸ-
li 2181 mln pasa¿erów. Udzia³ najwiêkszych miast w ruchu regularnym w roku
2011 zosta³ przedstawiony na rysunku 2, natomiast wielkoœæ obs³ugi do i z Lon-
dynu przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Popyt i poda¿ w segmencie przewozów niskokosztowych w polskich portach
lotniczych w zakresie obs³ugi po³¹czeñ do i z Londynu w latach 2007–2011

Wyszczególnienie
Lata

2007 2008 2009 2010 2011

Liczba pasa¿erów 2 380 461 2 429 562 2 224 549 2 211 267 2 180 934

Liczba operacji 15 807 16 510 14 694 14 363 13 785

�ród³o: Na podstawie danych ULC.

Przy za³o¿eniu, ¿e maksymalna liczba miejsc w samolocie Wizzair (A320)
i Ryanair (B737-800) wynosi 180, wspó³czynnik wype³nienia miejsc w analizowa-
nym okresie wyniós³ 83% w roku 2007, w roku 2011 wzrós³ do 88%. W ujêciu rocz-
nym wspó³czynnik ten oscylowa³ w przedziale 75% w okresie pozaszczytowym,
a do 95% w czasie wakacji letnich.

PrzewoŸnicy niskokosztowi w polskich portach lotniczych obs³u¿yli w 2011 r.
ponad 8,5 mln pasa¿erów. Najwiêcej z nich w Krakowie – 1915 mln pasa¿erów
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(por. tab. 5). Pasa¿erowie podró¿uj¹cy liniami niskokosztowymi byli obs³ugiwa-
ni niemal ze wszystkich portów lotniczych (wyj¹tek – Zielona Góra).

Tabela 5. Liczba pasa¿erów podró¿uj¹cych liniami niskokosztowymi obs³u¿onych przez
porty lotnicze w latach 2007–2011

Port lotniczy
Lata

2007 2008 2009 2010 2011

Bydgoszcz 149 452 240 661 233 748 237 378 226 418

Gdañsk 1 013 518 1 204 042 1 182 552 1 448 303 1 548 530

Katowice 1 247 090 1 625 800 1 582 958 1 503 614 1 496 694

Kraków 2 018 538 1 804 601 1 598 534 1 821 944 1 915 818

£ódŸ 297 868 292 283 256 897 333 494 339 520

Poznañ 402 233 675 026 665 288 735 346 713 587

Rzeszów 153 316 200 744 247 117 284 565 318 466

Szczecin 117 613 172 038 148 426 125 138 142 781

Warszawa 2 399 612 2 450 811 1 601 184 1 370 044 1 218 204

Wroc³aw 769 628 859 024 742 504 968 094 924 608

Zielona Góra 0 0 0 0 0

Suma koñcowa 8 568 868 9 525 030 8 259 208 8 827 920 8 844 626

�ród³o: Na podstawie danych ULC.
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�ród³o Na podstawie danych ULC.



Oprócz portu w Krakowie, tak¿e w Gdañsku oraz Katowicach obs³u¿ono
wielu pasa¿erów (w Gdañsku ponad 1,5 mln, w Katowicach – 1,496 mln). Nato-
miast na lotnisku w Warszawie obs³u¿ono 1,2 mln pasa¿erów. Udzia³ portów lot-
niczych w obs³udze potrzeb zg³aszanych na rynku przewozów niskokoszto-
wych przedstawiono na rysunku 3.

Najwiêkszy udzia³ w obs³udze przewoŸników niskokosztowych przypada³
portom w Krakowie (21,66 %), Gdañsku (17,51 %) i Katowicach (16,92%).

Podzia³ ruchu na tradycyjny i niskokosztowy w polskich portach lotniczych
zaprezentowano na rysunku 4.

Najwiêkszy udzia³ ruchu niskokosztowego w porównaniu z ruchem trady-
cyjnym wystêpuje w £odzi – 87% i Bydgoszczy – 84%. Taka sytuacja œwiadczy
o zdominowaniu powy¿szych portów przez przewoŸników niskobud¿etowych
i braku perspektyw na rozwój przewozów tradycyjnych. Najbardziej zró¿nico-
wany podzia³ wystêpuje w Poznaniu, gdzie przewoŸnicy niskokosztowi oraz
tradycyjni maj¹ po 50% udzia³u w obs³udze pasa¿erów. W Warszawie wskaŸnik
ten co roku systematycznie mala³ z 26,10% w roku 2007 do 15,8% w roku 2010,
by w 2011 r. osi¹gn¹æ poziom 13,07%. Dynamikê ruchu niskokosztowego w por-
tach lotniczych przedstawiono na rysunku 5.

W 2011 r. dynamika przewozów niskokosztowych by³a wy¿sza o 0,19%
w stosunku do roku poprzedniego. Najwiêksz¹ dynamikê osi¹gnê³y porty w
Szczecinie wzrost o 14%, a w Rzeszowie o 12%, natomiast spadek wielkoœci ru-
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chu niskokosztowego odnotowano w Warszawie o 11%, Bydgoszczy o 4,6% oraz
we Wroc³awiu o 4,49%.

Dostosowanie oferty us³ug lotniczych w segmencie
przewozów niskokosztowych

Ewolucja modeli biznesowych przewoŸników tradycyjnych i niskokoszto-
wych nastêpuje na podstawie wyraŸnie okreœlanych elementów je opisuj¹cych.
Tworz¹ one szerok¹, wzajemn¹ przestrzeñ, która jest uzupe³niana przez prze-
woŸników z obu segmentów. Powi¹zanie modelu tradycyjnego i niskokoszto-
wego umo¿liwia rozwój i ewolucjê nowej grupy przewoŸników lotniczych
(przewoŸników hybrydowych). Hybrydy tworzone s¹ przez tradycyjnych prze-
woŸników zmuszanych przez aktualne warunki rynkowe do redukcji kosztów
operacyjnych metodami stosowanymi przez przewoŸników niskokosztowych.
PrzewoŸnicy reprezentuj¹cy nowy model biznesowy konkuruj¹ wszystkimi jej
instrumentami. Rozszerzaj¹ produkt podstawowy, ró¿nicuj¹ dzia³alnoœæ opera-
cyjn¹, wykorzystuj¹c nastêpnie pozacenowe elementy do podkreœlenia swojej
przewagi konkurencyjnej. W przypadku tego pierwszego procesu koszty jednost-
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kowe przewoŸnika ulegaj¹ zmniejszeniu, aczkolwiek w drugim przypadku nie
s¹ one mo¿liwe do utrzymania na niskim poziomie i ulegaj¹ zwiêkszeniu4.

Model funkcjonowania niskokosztowych przewoŸników jest bardzo œciœle
okreœlony i odstêpstwa od niego mog¹ prowadziæ do zaszeregowania przewoŸ-
nika do grupy hybrydowych. Nie ma jednak konkretnej liczby cech, któr¹
musz¹ przyj¹æ hybrydowe linie lotnicze. Problem wystêpuje równie¿ przy okre-
œleniu dok³adnych proporcji pomiêdzy charakterystykami, które przewoŸnik
musi spe³niæ. Mo¿na twierdziæ, i¿ trudno bêdzie znaleŸæ dwóch hybrydowych
przewoŸników prowadz¹cych identyczn¹ dzia³alnoœæ. Bêd¹ oni modyfikowali
wybrane elementy w zale¿noœci od sytuacji rynkowej, zachowañ konsumentów
czy ró¿nic kulturowych. Teoretycznie mo¿e wyst¹piæ sytuacja, gdy na tym sa-
mym rynku bêdzie kilku przewoŸników hybrydowych i ka¿dy z nich bêdzie
funkcjonowa³ wed³ug indywidualnego schematu dzia³ania. Przyjmuj¹c takie
za³o¿enia, hybrydow¹ liniê lotnicz¹ mo¿na zdefiniowaæ jako tak¹, która prowa-
dzi dzia³alnoœæ nacechowan¹ elementami modeli tradycyjnych i niskokoszto-
wych w kombinacji uniemo¿liwiaj¹cej jednoznaczne przypisanie jej do jednej
z grup5.

Dokonuj¹c analizy oferowanych us³ug, nale¿y stwierdziæ, ¿e niektórzy prze-
woŸnicy, czêsto okreœlani mianem niskobud¿etowych, oferuj¹ dla swoich pasa-
¿erów miejsca w klasie biznes czy premium. Przyk³adem s¹ niskokosztowi prze-
woŸnicy: Air Asia X czy West Jet oraz Air Berlin, którzy oprócz standardowej
klasy ekonomicznej zaoferowali dla potencjalnych pasa¿erów specjalnie wy-
dzielone miejsca i zwi¹zane z tym udogodnienia. Air Asia X w ramach klasy
ekonomicznej oferuje pasa¿erom mo¿liwoœæ rezerwacji miejsc podczas check-in,
ale s¹ oni zobligowani do op³aty np. za baga¿ rejestrowany, catering czy rozryw-
kê na pok³adzie. W klasie premium us³ugi te s¹ wliczane w cenê biletu. Ponadto
pasa¿erowie otrzymuj¹ poduszkê i koc na czas przelotu, a fotel wyposa¿ony
w gniazda umo¿liwia korzystanie z laptopa rozk³ada siê niemal do pozycji
le¿¹cej. W 2010 r. przewoŸnik zmieni³ konfiguracjê kabiny pasa¿erskiej, zmniej-
szaj¹c liczbê dostêpnych miejsc w klasie premium, podwy¿szaj¹c znacz¹co ich
standard. W efekcie liczba miejsc w klasie ekonomicznej zosta³a zwiêkszona.
Ponadto pasa¿erowie Air Asia X i Air Berlin mog¹ korzystaæ z programów lojal-
noœciowych.

Innym czynnikiem wykluczaj¹cym przynale¿noœæ do segmentu tanich prze-
wozów lotniczych jest ró¿nicowanie po³¹czeñ. Wspomniani przewoŸnicy ofe-
ruj¹ przewozy na trasach d³ugodystansowych, np. Air Berlin z Berlina do Nowe-
go Jorku czy Air Asia z Sydney do Pekinu.
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W nowym modelu biznesowym przewoŸnicy niskokosztowi czêsto od-
chodz¹ od klasycznej zasady operowania jednym typem samolotu, np. Air Ber-
lin, który eksploatuje samoloty typu Airbus: A330, A321, A320 i A319 oraz Boeing
B737, a tak¿e Bombardier. Jeszcze kilka lat temu angielski przewoŸnik easyJet
posiada³ samoloty Airbus A320 i Boeing B737, obecnie amerykañskie samoloty
zosta³y wymienione na Airbus A319.

Brak przydzia³u miejsc pozwala³ niskobud¿etowym operatorom na znaczne
skrócenie czasu obs³ugi naziemnej. D¹¿¹c do zwiêkszenia pozycji konkurencyj-
nej, przewoŸnicy zaczêli sprzedawaæ miejsca numerowane lub wydzielone miej-
sca. Dla easyJet numerowane miejsca okaza³y siê ogromnym sukcesem – pasa-
¿erowie w przeprowadzonych badaniach zgodnie stwierdzili, ¿e u³atwia to
podró¿. Wybór miejsca w samolocie jest mo¿liwy na trasach: Londyn Luton –
Sharm el Sheikh, Londyn Luton – Malaga, Londyn Luton – Stambu³, Londyn
Luton – Alicante, Londyn Luton – Amsterdam, Londyn Luton – Glasgow, Lon-
dyn Luton – Zurych, Glasgow – Alicante, Glasgow – Malaga, Glasgow – Amster-
dam, Glasgow – Pary¿ CDG, Pary¿ CDG – Marakesz, Pary¿ CDG – Malaga, Pary¿
CDG – Londyn Luton, Rzym Fiumicino – Palermo, Rzym Fiumicino – Amster-
dam. Podró¿ni mog¹ za op³at¹ wykupiæ wybrane przez siebie miejsce w samolo-
cie za:
– 12 GBP fotele z wiêksz¹ przestrzeni¹ na nogi w pierwszych rzêdach lub przy

wyjœciach awaryjnych;
– 8 GBP fotele w pierwszych rzêdach (rzêdy 2–5 w Airbusach A319 oraz rzêdy

2–6 w Airbusach A320);
– 3 GBP pozosta³e miejsca w samolocie.

Jeœli pasa¿er nie wykupi miejsca podczas rezerwacji biletów, to zostanie mu
ono automatycznie przydzielone przy odprawie z pozosta³ej puli wolnych
miejsc w samolocie.

Wêgierski przewoŸnik Wizzair oferuje miejsca z dodatkow¹ przestrzeni¹ na
nogi. Od 21 listopada 2011 r. do us³ugi XXLong dodaje równie¿ priorytet wejœcia
na pok³ad – Wizz Xpress.

P³atnoœæ za dodatkowe us³ugi jest domen¹ przewoŸników niskokosztowych.
Wizzair dla pasa¿erów dokonuj¹cych rezerwacji po 4 paŸdziernika 2012 r. wpro-
wadzi³ 3 przedzia³y baga¿u: podrêczny ma³y baga¿ o wymiarach 42 x 32 x 25 cm
– przewo¿ony bezp³atnie, du¿y baga¿ podrêczny o wymiarach 56 x 45 x 25 cm
przewo¿ony w cenie ok. 10 EUR w kabinie pasa¿erskiej i baga¿ rejestrowany
w maksymalnej wadze 32 kg o op³acie ok. 20 EUR, przewo¿ony w luku baga¿o-
wym.
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Podsumowanie

PrzewoŸnicy niskokosztowi najczêœciej operuj¹ z drugorzêdnych lotnisk.
W sytuacji kiedy zaczynaj¹ operowaæ w wiêkszych portach lotniczych, s¹ zmu-
szeni do podnoszenia standardów obs³ugi, np. korzystania z rêkawa, d³u¿szego
pobytu w porcie, dodatkowej obs³ugi naziemnej, co powoduje, ¿e zwiêkszaj¹ siê
koszty operacyjne.

D¹¿enie niektórych przewoŸników niskokosztowych w kierunku modelu
tradycyjnego oraz przewoŸników tradycyjnych w kierunku niskokosztowym
spowodowa³o du¿e zró¿nicowanie, a zarazem stworzenie kolejnego modelu
funkcjonowania przewoŸników lotniczych na rynku. D¹¿enie do zaprezen-
towania dotychczasowym oraz potencjalnym pasa¿erom swoich unikatowych
walorów produktowych przyczynia siê do rozwoju procesów konkurencyjnych.

W Polsce w wyniku procesów liberalizacyjnych nastêpuje proces konkurencji
w ujêciu ga³êziowym, jak i miêdzyga³êziowym. PrzewoŸnicy niskokosztowi, re-
alizuj¹c cele strategiczne, poszukuj¹ nowych nisz rynkowych, co powoduje, ¿e
niektórzy, np. easyJet, powoli opuszczaj¹ polski rynek us³ug lotniczych.

W najbli¿szych kilku latach na polskim rynku us³ug lotniczych nale¿y siê
spodziewaæ bardziej efektywnego wykorzystania instrumentów konkurencji,
w szczególnoœci pozacenowych.

Dostosowanie oferty us³ug do potrzeb aktualnych i potencjalnych pasa¿erów
oraz zmiany w modelu prowadzenia dzia³alnoœci gospodarczej na europejskim
rynku przewozów niskokosztowych bêd¹ natychmiast odczuwalne dla polskie-
go rynku us³ug lotniczych.
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Pawe³ Ga³ka1

CZYNNIKI KSZTA£TUJ¥CE KOSZTY PALIWA
W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Streszczenie: W artykule zaprezentowano czynniki determinuj¹ce wysokoœci kosztów
paliwa w transporcie lotniczym. Przedstawiono w nim problemy zu¿ycia paliwa
przez statki powietrzne wobec ich parametrów technicznych i innowacje zmierza-
j¹ce do jego redukcji. Ponadto przeanalizowano wysokoœæ cen, koszty nabycia, syste-
my dostaw, systemy podatkowe i reguluj¹cy poziom konkurencji wœród dostawców
paliwa lotniczego. G³ównymi czynnikami wp³ywaj¹cymi na wysokoœæ kosztów pali-
wa w transporcie lotniczym s¹:
– w zakresie jego zu¿ycia – innowacje techniczne,
– natomiast w zakresie wysokoœci cen – wielkoœæ poda¿y surowca (ropy naftowej),

a tym samym jego cen.
W artykule nie omówiono kosztów zewnêtrznych zu¿ycia paliwa w transporcie lot-
niczym.
S³owa kluczowe: transport lotniczy, koszty w transporcie lotniczym, ceny paliwa
w transporcie lotniczym

DETERMINANTS OF FUEL COSTS IN AIR TRANSPORT

Abstract: The following article lists and describes the factors that determine the cost
of aviation fuel. It presents determinants fuel consumption by aircraft, their specifi-
cations and innovations to reduce the wear and tear. In addition analyzing jet fuel
prices and its determinants: the cost of raw material acquisition, system suppliers, tax
and legal system the level of competition among suppliers. The main factors in the
fuel costs air transports for its use of technical innovations and in the size of the price
of aviation fuel supply of raw material (crude oil), and thus its price. The article does
not cover the external costs of consumption.
Keywords: air transport, costs in air transport, fuel prices in air transport
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Wprowadzenie

Transport lotniczy jest jednym z podstawowych elementów globalizacji.
Z jednej strony intensyfikuje jej rozwój, z drugiej natomiast ponosi koszty
wszelkich wahañ tego procesu. Jednym z elementów pochodnych globalizacji
s¹ ceny paliwa lotniczego i ich udzia³ w kosztach dzia³alnoœci przewoŸników lot-
niczych. Wp³ywaj¹ one na konkurencyjnoœæ przewoŸników oraz miêdzy-
ga³êziow¹ konkurencyjnoœæ ca³ego sektora. Celem rozwa¿añ w artykule jest
analiza czynników kszta³tuj¹cych koszty paliwa w transporcie lotniczym. Zapre-
zentowano w nim dwa podstawowe parametry determinuj¹ce zu¿ycie paliwa
w transporcie lotniczym, tj. wielkoœæ zu¿ycia paliwa przez samoloty (ze wzglêdu
na ich parametry techniczne) oraz ceny paliwa lotniczego (czynniki je determi-
nuj¹ce). Dla osi¹gniêcia celu naukowego zastosowano analizê statystyczn¹ oraz
wykorzystano Ÿród³a wtórne (publikacje: monograficzne, artyku³y i raporty).
Wyniki badañ przedstawiono za pomoc¹ technik opisowych, tabelarycznych
i graficznych.

W artykule nie przedstawiono kosztów zewnêtrznych zu¿ycia paliwa w trans-
porcie lotniczym2. Skupiono siê na analizie ekonomicznej badanych relacji,
uwzglêdniaj¹c koszty ekonomiczne (finansowe i rachunkowe).

Determinanty kosztów paliwa

Paliwo zaliczane jest do w³asnych kosztów wewnêtrznych przedsiêbiorstwa
transportowego3 i stanowi dla niego koszt bezpoœredni dzia³alnoœci przewozo-
wej4. Znajduj¹ one bezpoœrednie odzwierciedlenie zarówno w rachunku ekono-
micznym, jak i w dokumentacji rachunkowej organizacji gospodarczych. Anali-
zuj¹c koszty przewoŸnika lotniczego w uk³adzie rodzajowym, wyró¿nia siê
nastêpuj¹ce grupy kosztów:
– p³ac za³óg lotniczych;
– materia³ów;
– technicznej obs³ugi samolotów;
– amortyzacji (lub inne kosztów zakupu);
– ubezpieczeñ samolotów;

94 Pawe³ Ga³ka

2 E. Marciszewska, I. Bergel, Transport lotniczy w perspektywie wprowadzenia europejskiego systemu han-

dlu emisjami gazów cieplarnianych, Konferencja pod has³em Przedsiêbiorstwo wobec zmian klimatu,
SGH, Warszawa 2011.

3 A. KoŸlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañ-
skiego, Gdañsk 2008, s. 294–305; A. KoŸlak, Koszty i op³aty w transporcie, (red.) M. B¹k, Wydawnic-
two Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2009.

4 E. Mendyk, Ekonomika transportu. Wy¿sza Szko³a Logistyki, Poznañ 2009, s. 264.



– specjalnych;
– startów, l¹dowañ i us³ug obcych wykonywanych w portach lotniczych;
– utrzymania s³u¿b w³asnych;
– zarz¹du, pionu eksploatacji i sprzeda¿y5.

Udzia³ kosztów paliwa w strukturze kosztów funkcjonowania przewoŸnika
lotniczego przedstawiono na rysunku 1.

Czynnikami kszta³tuj¹cymi wysokoœæ kosztów paliwa w transporcie jest wie-
lkoœæ zu¿ycia i jego ceny. Na zu¿ycie paliwa w transporcie lotniczym wp³yw
maj¹: d³ugoœæ lotu, zu¿ycie jednostkowe w zale¿noœci od typu samolotu,
obci¹¿enie statku powietrznego6.

W tabeli 1 przedstawiono wielkoœci zu¿ycia paliwa na przyk³adzie wybra-
nych typów samolotów w przeliczeniu na jedn¹ godzinê lotu przy ró¿nych po-
ziomach ich zape³nienia (load factor).

Wielkoœæ zu¿ycia paliwa przez poszczególne typy samolotów uzale¿niona
jest od ich wielkoœci i innych parametrów technicznych (w artykule nie rozwa¿a
siê wp³ywu parametrów fizycznych, takich jak: warunki pogodowe lotu itp.)7.
Ulega ona jednak istotnej zmianie, w szczególnoœci w przeliczeniu na jednego
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Rysunek 1. Struktura kosztów przewoŸników lotniczych
�ród³o: Materia³y wewnêtrzne Boeing Company, World Market Report 2008 za: D. Ruciñska, A. Ru-
ciñski, D. T³oczyñski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañ-
skiego, Gdañsk 2012, s. 74.

5 D. Ruciñska, A. Ruciñski, D. T³oczyñski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2012, s. 73–74.

6 J. Morrison, B. Yutko, R. Hansman, Transitioning the U.S. air transportation system to high er fuel costs,
MIT ICAT, Cambrige, 2011, s. 3–6.

7 M.S. Ryerson, M. Hansen, J. Bonn, Fuel consumption and operational performance, Air Traffic Manage-
ment and Development Seminar, 2011, s. 3–5.



pasa¿era, wraz z unowoczeœnianiem statków powietrznych. Do zmian technolo-
gicznych obni¿aj¹cych zu¿ycie paliwa zalicza siê:
– obni¿enie masy w³asnej samolotów, w szczególnoœci poprzez zastosowanie

nowych materia³ów (kompozytów);
– zastosowanie bardziej wydajnych silników lotniczych;
– poprawê walorów aerodynamicznych samolotów;
– systemów zarz¹dzania parametrami lotów;
– zastosowanie innowacyjnych rozwi¹zañ konstrukcyjnych np. wingletów.

Tabela 1. Zu¿ycie paliwa w fazie lotu przez wybrane typy samolotów (w 1000 kg/h)

Typ samolotu
Zape³nienie (load factor) w%

50 65 80

B737-300 2,656 2,731 2,814

B737-400 2,504 2,588 2,676

B737-500 2,483 2,53 2,584

B737-800 2,038 2,187 2,229

B757-200 2,685 2,789 2,867

B767-300 ER 3,735 3,908 4,093

300ER 3,735 3,908 4,093

B747-400 7,198 7,421 7,647

A319 1,791 1,854 1,919

A320 2,002 2,074 2,151

A321 2,524 2,625 2,728

ATR42 382 392 404

ATR72 498 504 512

�ród³o: Standard Inputs for EUROCONTROL Cost Benefit Analisys, Edycja 5.0, 2011, s. 28.

Przedstawione rozwi¹zania w znacz¹cy sposób obni¿aj¹ zu¿ycie paliwa
przez nowe modele samolotów. W modelu Boeing 787 Dreamliner zu¿ycie pali-
wa na jednego pasa¿era uleg³o zmniejszeniu o 20% w stosunku do klasycznych
modeli samolotów8 .

Cena uzale¿niona jest od typu paliwa zu¿ywanego przez samolot, kosztów
wytworzenia napêdu (g³ównie surowca), systemu podatkowego i systemu dostaw
paliwa w warunkach konkurencji. Podstawowym czynnikiem kszta³tuj¹cym
ceny paliwa jest jednak koszt surowca. Korelacjê miêdzy cen¹ bary³ki ropy
a cen¹ paliwa lotniczego przedstawiono na rysunku 2.
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8 M. Sinnet, 787 No-Bleed syste: saving fuel and enthaicing operational efficiencies, www.boeing.com [do-
stêp: 12.2012].



Z rysunku 2 wynika, i¿ ceny paliwa lotniczego s¹ w sposób istotny skorelo-
wane z cenami ropy na rynkach surowcowych. St¹d transport lotniczy jest bar-
dzo wra¿liwy na zmiany cen tego surowca, które z ró¿nych przyczyn podlegaj¹
du¿ej fluktuacji. Z punktu widzenia przewoŸników utrudnia to planowanie
dzia³alnoœci finansowej przedsiêbiorstwa, pokrycie kosztów paliwa w cenach
us³ug lotniczych, a tym samym rentownoœæ prowadzonej dzia³alnoœci.

W transporcie lotniczym znajduj¹ zastosowanie dwa podstawowe typy pali-
wa ze wzglêdu na rodzaj stosowanych silników, tj.:
– JET A-1 przeznaczony do silników turbinowych9;
– AVGAS 100LL przeznaczony do silników t³okowych (benzyna lotnicza)10.

Wiêkszoœæ samolotów pasa¿erskich wyposa¿ona jest w silniki turbinowe.
Ponadto w lotnictwie ogólnym u¿ywa siê czasem silników zu¿ywaj¹cych paliwo
typu diesel, jednak¿e w Polsce nie s¹ one popularne. Zestawienie cen paliwa
lotniczego i jego dostawców w polskich portach lotniczych przedstawiono w ta-
beli 2.

Z tabeli 2 wynika, i¿ ceny paliw s¹ uzale¿nione od typu paliwa i miejsca do-
stawy. W polskich portach lotniczych ceny paliwa lotniczego s¹ zró¿nicowane.
Ich wahania siêgaj¹ kilku procent. W przypadku paliwa do silników turbino-
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Rysunek 2. Korelacja ceny bary³ki ropy i ceny paliwa lotniczego, bary³ka w USD
�ród³o: Jet fuel price development. IATA Fuel price monitor, www.iata.org [dostêp: 3.12.2012].

9 DEF STAN 91-91 Issue 6, 8 kwietnia 2008 r. z poprawk¹ 1 z dnia 25 sierpnia 2008 r.; Aneks A, A.2 i
A.4.

10 DEF STAN 91-90, Issue 2, WT-09/OBR PR/PD/48, NO-91-A235:2007.



wych ró¿nice te wynosz¹ do kilkunastu groszy, natomiast do silników t³oko-
wych – maksymalnie kilkadziesi¹t groszy.

Tabela 2. Ceny netto paliwa w wybranych portach lotniczych w Polsce w PLN i ich
dostawcy (stan w dniu 5.12.2012 r.)

Port lotniczy
Typ paliwa

Dostawca
JET A-1 AVGAS

Warszawa im. Chopina 3,39 6,83 Petrolot

Katowice 3,41 6,50 Petrolot

Gdañsk 3,36 6,19 Petrolot/Lotos

Kraków 3,40 6,40 Petrolot

Poznañ 3,40 6,20 Petrolot

Warszawa Modlin 3,39 6,83 Petrolot

£ódŸ 3,41 6,29 Petrolot

Bydgoszcz 3,39 6,45 Petrolot

Szczecin 3,42 6,39 Petrolot

Lublin 3,48 6,67 Petrolot

�ród³o: Ceny paliw lotniczych na polskich lotniskach, www.dlapilota.pl [dostêp: 5.12.2012].

Ponadto ceny paliwa s¹ uzale¿nione od obowi¹zuj¹cego systemu podatko-
wego. W Polsce do cen netto paliwa dolicza siê podatek akcyzowy i VAT. W 2012 r.
obowi¹zuj¹ nastêpuj¹ce kwoty podatku akcyzowego na wykorzystywane ro-
dzaje paliwa:
– 1,446 PLN na jeden litr JET A-1;
– 1,822 PLN na jeden litr AVGAS11.

Na podane rodzaje paliw na³o¿ona jest tak¿e 23% stawka VAT. Zastosowaniu
0% stawki podatku podlegaj¹ przewoŸnicy:
– wykonuj¹cy transport miêdzynarodowy i bêd¹cy na liœcie publikowanej przez

Prezesa Urzêdu Lotnictwa Cywilnego lub odpowiedni organ w innym pañ-
stwie;

– podmiotu posiadaj¹cego odpowiedni certyfikat (AOC, ICAO) œwiadcz¹cy
o wykonywaniu przewozów miêdzynarodowych12.
Na kszta³towanie siê cen paliw w portach lotniczych wp³ywa tak¿e struktura

podmiotów zaanga¿owanych w ich obrocie. Wœród nich mo¿na wyró¿niæ:
– dostawców materia³ów napêdowych;
– przewoŸników;
– dostawców us³ug naziemnych;
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11 Ustawy o podatku akcyzowym z dnia 6 grudnia 2008 r. (Dz. U. z 2009 r. Nr 3, poz. 11 z póŸn. zm.).
12 Ustawy o podatku od towarów i us³ug z dnia 1 lipca 2011 r. (Dz. U. z 2011 r. Nr 106, poz. 622

z póŸn. zm.).



– zarz¹dzaj¹cych lotniskami;
– operatorów infrastruktury paliwowej13.

Podmioty te mog¹ mieæ sprzeczne interesy na obs³ugiwanych rynkach. Do-
stawcy paliw d¹¿¹ do uzyskania jak najwy¿szej mar¿y na oferowanych produk-
tach. Porty lotnicze d¹¿¹ do podnoszenia swojej atrakcyjnoœci dla przewoŸni-
ków, a ci do obni¿ania kosztów funkcjonowania. PrzewoŸnicy, ograniczaj¹c
wp³yw dostawców na ponoszone koszty w zakresie paliw, mog¹ stosowaæ ró¿ne
narzêdzia. Mo¿na do nich zaliczyæ m.in. zmianê dostawców (choæ oprócz ceny
paliwa wa¿ne s¹ tak¿e inne czynniki np. niezawodnoœæ zaopatrzenia), zmianê
portu lotniczego (co skutkuje zmian¹ dostêpnoœci dla klientów) oraz tzw. tanke-

ring, tj. lot z zapasem paliwa pozwalaj¹cym na dotarcie do kolejnego lotniska
lub powrót bez koniecznoœci tankowania w obcym porcie lotniczym. Procedura
taka komplikuje jednak strukturê operacji lotniczych, a ponadto im wiêksza
masa ca³kowita samolotu tym wiêksze zu¿ycie paliwa, co mo¿e wp³yn¹æ na
wzrost kosztów danego rejsu14.

Na politykê cenow¹ paliw wp³ywa tak¿e system ram prawnych dopusz-
czaj¹cych poszczególne podmioty do obs³ugi portów lotniczych i lotnisk w tym
zakresie. W Polsce podmioty te podlegaj¹ specjalnym rygorom uprawniaj¹cym
do prowadzenia dystrybucyjnej dzia³alnoœci. Polityka Unii Europejskiej skiero-
wana jest na wycofywanie siê sfery publicznej z tej dzia³alnoœci i demonopoliza-
cjê obs³ugi naziemnej w portach lotniczych. W Polsce planuje siê zniesienie kon-
cesji na dostarczanie paliwa lotniczego. Prowadziæ ma to do wzrostu
konkurencji w tym zakresie, co powinno skutkowaæ obni¿eniem cen paliwa lot-
niczego, a tym samym kosztów operacyjnej dzia³alnoœci przewoŸników lotni-
czych.

Podsumowanie

Koszty paliwa przewoŸników lotniczych wahaj¹ siê w granicach 1/6 kosztów
ich funkcjonowania. Koszt paliwa jest zale¿ny od dwóch podstawowych czyn-
ników, tj. wielkoœci zu¿ycia paliwa przez samoloty i jego ceny.

Czynnikami kszta³tuj¹cymi zu¿ycie paliwa przez samoloty s¹ parametry
techniczne œrodków transportu i rodzaj wykonywanych operacji lotniczych.
Analizuj¹c wielkoœæ zu¿ycia paliwa przez statki powietrzne, nale¿y zauwa¿yæ, i¿
wraz z innowacyjnoœci¹ techniczn¹ i technologiczn¹ w zakresie budowy samo-
lotów obni¿a siê zu¿ycie paliwa w przeliczeniu na jednego przewo¿onego pasa-
¿era.
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Lotniczego, www.prtl.pl [dostêp: 3.12.2012].

14 B. Roberson, Fuel observations strategies. Cost index explained, www.boeing.com [dostêp: 3.12.2012].



G³ówne czynniki kszta³tuj¹ce ceny paliw w transporcie lotniczym maj¹ ryn-
kowy charakter. Le¿¹ one zarówno po stronie poda¿owej rynku paliw, przy
czym ograniczona poda¿ ropy naftowej powoduje wzrost cen paliwa lotnicze-
go, jak równie¿ wzrost popytu na us³ugi na rynku tej ga³êzi transportu, stymu-
luj¹c rozwój operacyjnej dzia³alnoœci przewoŸników i zwi¹zany z ni¹ wzrost
zapotrzebowania na paliwo lotnicze. Do pozosta³ych czynników kszta³tuj¹cych
ceny paliwa zaliczyæ mo¿na wielkoœæ obci¹¿eñ podatkowych, system dostaw,
konkurencjê wœród dostawców i system prawny reguluj¹cy konkurencjê w tej
sferze gospodarowania.
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Katarzyna Hebel1

PODRÓ¯E DO PRACY MIESZKAÑCÓW POLSKI
W ŒWIETLE BADAÑ STATYSTYCZNYCH

I MARKETINGOWYCH

Streszczenie: Podró¿e do pracy stanowi¹ element ¿ycia codziennego wiêkszoœci do-
ros³ych obywateli. Dotyczy to mieszkañców miast, a tak¿e mieszkañców obszarów
wiejskich. Istotnoœæ problematyki zwi¹zanej z podró¿ami do pracy zmienia siê wraz
ze zmianami w strukturze ludnoœci. Wyrazem znaczenia tej problematyki jest zain-
teresowanie instytucji pañstwowych badaniami statystycznymi oraz podmiotów lo-
kalnych badaniami marketingowymi dotycz¹cymi dojazdów do pracy. Zakres
tematyki badawczej prowadzonej przez tak ró¿ne podmioty jest wyraŸnie zró¿nico-
wany. W artykule przedstawiono wyniki badañ statystycznych podró¿y do pracy
przeprowadzonych przez GUS na obszarze ca³ej Polski, a w szczególnoœci wojewódz-
twa pomorskiego oraz wyniki badañ marketingowych przeprowadzonych w jednym
z miast tego województwa – Gdyni – przez Zarz¹d Komunikacji Miejskiej wraz z Ka-
tedr¹ Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego. Pozwoli³o to zobrazowaæ
ró¿nice w wynikach tych badañ.
S³owa kluczowe: transport miejski, badania statystyczne, badania marketingowe

TRAVEL TO WORK OF POLAND’S
INHABITANTS IN THE VIEW OF STATISTICAL

AND MARKETING RESEARCH

Abstract: Trips to work are part of everyday life of most adult inhabitants. This ap-
plies to urban and rural residents. The significance of the problems associated with
travel to work varies with changes in the structure of the population. Recognition of
the importance of this issue is in interest of state and local institutions. Research sub-
jects conducted by various actors are clearly differentiated. This paper presents the
results of surveys of travel to work carried out by the Central Statistical Office in Po-
land and in pomorskie voievodship and marketing research conducted in one of the
cities of this voievodship – Gdynia by the Authority of Public Transport in coopera-
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tion with the Department of Transportation Market of Gdansk University. This al-
lowed to illustrate the differences in the result of these research.
Keywords: urban travel, statistical research, marketing research

Wprowadzenie

Podró¿e do pracy stanowi¹ element codziennoœci wiêkszoœci doros³ych oby-
wateli. S¹ œciœle zwi¹zane z miejskim stylem ¿ycia, ale coraz czêœciej dotycz¹
mieszkañców obszarów wiejskich. Wynika to ze zmian gospodarczych i tzw. ur-

ban sprawl, tj. rozlewania siê obszarów miejskich. Wiele osób opuszcza obszary
miejskie, by unikn¹æ miejskiego zgie³ku, a nastêpnie codziennie przemieszcza
siê do miejsc pracy i miast.

Zmieniaj¹ siê zatem wzorce codziennych zachowañ transportowych miesz-
kañców i ich znaczenie. Zasadne jest zatem prowadzenie badañ dotycz¹cych
dojazdów do pracy, gdy¿ w³aœciwe rozpoznanie obecnych zachowañ transpor-
towych pozwoli na dostosowanie rynkowej oferty przewozowej w przysz³oœci.

Wyrazem znaczenia tej problematyki jest zainteresowanie instytucji pañ-
stwowych badaniami statystycznymi, a podmiotów lokalnych badaniami mar-
ketingowymi dotycz¹cymi dojazdów do pracy. Zarówno metodologia, jak i za-
kres tematyki badawczej wykorzystywanej w badaniach prowadzonych przez
tak ró¿ne podmioty jest wyraŸnie zró¿nicowany. St¹d w artykule zostan¹ przed-
stawione zarówno wyniki badañ statystycznych, jak i marketingowych dotycz¹-
cych dojazdów do pracy.

W pierwszej kolejnoœci zostan¹ przedstawione wyniki badañ statystycznych
podró¿y do pracy przeprowadzonych przez G³ówny Urz¹d Statystyczny na ob-
szarze ca³ej Polski, a w szczególnoœci dotycz¹ce województwa pomorskiego,
a nastêpnie wyniki badañ marketingowych przeprowadzonych w jednym
z miast województwa – Gdyni, zrealizowanych przez Zarz¹d Komunikacji Miej-
skiej wraz z Katedr¹ Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego. Analiza
porównawcza umo¿liwi wskazanie ró¿nic w tych badaniach.

Ludnoœæ polskich miast

Szczegó³owe analizy zmian w strukturze ludnoœci miejskiej w Polsce s¹ mo¿-
liwe jedynie na podstawie danych zebranych w Narodowych Spisach Powszech-
nych, które ostatnio by³y przeprowadzane w roku 2002 i 2011. Dane statystycz-
ne dotycz¹ce ludnoœci ca³ego kraju w okresach miêdzyspisowych s¹ mniej
szczegó³owe.

Wed³ug danych z Narodowego Spisu Powszechnego Ludnoœci i Mieszkañ
przeprowadzonego w Polsce w 2011 r., uwzglêdniaj¹cego stan na 31.03.2011 r.,
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porównanych do danych z poprzedniego Narodowego Spisu Powszechnego
z 2002 r., uwzglêdniaj¹cego stan z 20.05.2002 r., stwierdzono, ¿e liczba ludnoœci
w kraju zwiêkszy³a siê o 282 tys. osób, tj. o 0,7%, a jednoczeœnie odnotowano
spadek liczby ludnoœci w miastach o 204 tys. osób, przy jednoczesnym istotnym
wzroœcie o 486 tys. osób – liczby mieszkañców wsi2. W 2011 r. ludnoœæ miejska
stanowi³a 60,8% ogó³u ludnoœci, a ludnoœæ wiejska 39,2%.

Tabela 1. Przyrost/ubytek liczby ludnoœci miejskiej i wiejskiej w Polsce wed³ug województw
w latach 2002–2011

Województwo
Przyrost/ubytek w % (2002 r. =100)

ogó³em miasto wieœ

Dolnoœl¹skie 100,3 98,2 105,6

Kujawsko-pomorskie 101,4 98,5 106,0

Lubelskie 98,9 98,6 99,2

Lubuskie 101,4 99,7 104,4

£ódzkie 97,2 95,5 100,2

Ma³opolskie 103,3 100,9 105,7

Mazowieckie 102,8 102,1 104,2

Opolskie 95,4 95,0 95,8

Podkarpackie 101,1 103,4 99,6

Podlaskie 99,5 101,8 96,1

Pomorskie 104,4 100,9 111,9

Œl¹skie 97,6 96,0 103,8

Œwiêtokrzyskie 98,7 97,1 100,1

Warmiñsko-mazurskie 101,7 100,4 103,6

Wielkopolskie 102,8 99,5 107,4

Zachodniopomorskie 101,5 100,6 103,4

POLSKA 100,7 99,1 103,3

�ród³o: Narodowy Spis Powszechny Ludnoœci i Mieszkañ 2011. Raport z wyników, GUS Departament Ba-
dañ Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Us³ug, Warszawa 2012, s. 47.

Zwiêkszenie liczby ludnoœci wiejskiej w du¿ej mierze spowodowane by³o
rozwojem oœrodków podmiejskich (najczêœciej skupionych wokó³ du¿ych
miast), które zosta³y zasilone m³odymi, by³ymi mieszkañcami miast. Nale¿y
podkreœliæ, ¿e w okresie miêdzyspisowym saldo migracji miêdzy obszarami miej-
skimi i wiejskimi by³o dodatnie dla wsi, ale przez ponad piêædziesi¹t lat, a¿ do
2000 r., notowano systematyczny odp³yw ludnoœci ze wsi do miast. Dodatkowo,
na wiêksze tempo rozwoju liczby ludnoœci wiejskiej niezmiennie wp³ywa wiêk-
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sza dzietnoœæ rodzin zamieszkuj¹cych te tereny. W okresie miêdzyspisowym
tempo przyrostu ludnoœci wiejskiej wynios³o 3,3%, podczas gdy w miastach od-
notowano stopê ubytku na poziomie minus – 0,9%.

Istotny dla transportu jest tak¿e wskaŸnik gêstoœci zaludnienia, tj. liczba osób
przypadaj¹ca na 1 km2 powierzchni kraju. W Polsce w 2011 r. kszta³towa³ siê on
na poziomie 123 osób, przy czym w miastach 1085 osób (o 29 mniej ni¿ w 2002 r.),
a na wsi 52 osoby3. Zmiany w liczbie ludnoœci miejskiej i wiejskiej w Polsce
wed³ug województw w latach 2002–2011 przedstawiono w tabeli 1.

Sytuacja województw w 2011 r. pod wzglêdem poziomu zurbanizowania jest
podobna do warunków z 2002 r. Najwiêcej ludnoœci miejskiej licz¹ wojewódz-
twa: œl¹skie (78% ogó³u ludnoœci województwa), dolnoœl¹skie (70%), zachodnio-
pomorskie (69%). Najmniej ludnoœci zamieszkuje miasta województw podkar-
packiego (41%), mimo ¿e w³aœnie w tym województwie odnotowano najwy¿szy
wskaŸnik przyrostu ludnoœci miejskiej. W stosunku do 2002 r. dynamika przyro-
stu w tym województwie wynios³a 3,4%, co wynika³o g³ównie ze zmian admini-
stracyjnych, w tym zmian statusu dotychczasowych terenów wiejskich na miej-
skie. Kolejne województwa o najni¿szym udziale ludnoœci miejskiej to
œwiêtokrzyskie (45%) i lubelskie (46%). Niezmiennie województwem o najwy¿-
szej gêstoœci zaludnienia pozostaje œl¹skie z liczb¹ 375 osób na km2, a woje-
wództwami o najmniejszej gêstoœci zaludnienia – podlaskie i warmiñsko-mazur-
skie (60 osób na km2)4.

W okresie miêdzyspisowym nie uleg³y zmianom proporcje odnoœnie do p³ci.
W dalszym ci¹gu mê¿czyŸni stanowi¹ 48,8% ogó³u ludnoœci, a kobiety 51,6%.
Oznacza to, ¿e na 100 mê¿czyzn przypada 107 kobiet. Natomiast zmieni³a siê
struktura wieku ludnoœci. Œredni wiek statystycznego mieszkañca Polski w 2012
r. wynosi³ 38,1 lat, w tym kobiet – 40 lat, a mê¿czyzn – 36,4 lat. W wyniku nieko-
rzystnych trendów demograficznych zmniejszy³ siê odsetek ludnoœci w wieku
przedprodukcyjnym. Jednoczeœnie od ponad dwudziestu lat obserwowany jest
w Polsce trend starzenia siê ludnoœci w wieku produkcyjnym, a tak¿e coraz wiêk-
szy udzia³ ludnoœci w wieku emerytalnym5. W tabeli 2 przedstawiono strukturê
ludnoœci wed³ug wieku w Polsce w 2011 r.

Dane dotycz¹ce struktury ludnoœci wed³ug g³ównych Ÿróde³ utrzymania ze-
brano w tabeli 3. Zaskakuj¹ce jest to, ¿e relatywnie niewiele osób, bo zaledwie
37,8%, utrzymuje siê z dochodów z pracy. Oczywiœcie na takie wyniki ma
wp³yw du¿a liczba osób w wieku poprodukcyjnym, niemniej jednak nawet
wœród osób w wieku produkcyjnym tylko 58,1% utrzymuje siê z dochodów
z pracy, a co za tym idzie – stanowi grupê osób potencjalnie doje¿d¿aj¹cych do
pracy (nie wszyscy z nich bowiem doje¿d¿aj¹ do pracy). Nawet uwzglêdniaj¹c
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podzia³ na m³odsze osoby pracuj¹ce, bêd¹ce w tzw. wieku mobilnym, czyli chêt-
niej przemieszczaj¹ce siê na dalsze odleg³oœci i czêœciej zmieniaj¹ce miejsce pra-
cy i zamieszkania, i osoby w wieku produkcyjnym, ale niemobilne, czyli niechêt-
nie zmieniaj¹ce swoj¹ sytuacjê zawodow¹ i mieszkaniow¹ – jedynie 60,8% osób
mobilnych utrzymuje siê z dochodów z pracy i 53% osób niemobilnych.

Tabela 2. Struktura ludnoœci wed³ug wieku w Polsce w 2011 r. (%)

Wyszcze-
gólnienie

Ogó³em

Ludnoœæ w wieku

przedpro-
du kcyjnym

(0–17 lat)

produkcyjnym
(mê¿czyŸni 18–64 lata, kobiety 18–59 lat)

poproduk-
cyjnym

(mê¿czyŸni
65 lat i wiêcej,
kobiety 60 lat

i wiêcej)

razem
mobilnym
(18–44 lata)

niemobilnym
(mê¿czyŸni

45–64,kobiety
45–59 lat)

Miasta 100,0 17,0 65,2 39,9 25,3 17,8

Wieœ 100,0 24,4 63,1 40,3 22,8 15,5

POLSKA 100,0 18,7 64,4 40,0 24,4 16,9

�ród³o: Narodowy Spis Powszechny Ludnoœci i Mieszkañ 2011. Raport z wyników, GUS Departament Ba-
dañ Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Us³ug, Warszawa 2012, s. 51.

Tabela 3. Struktura ludnoœci wed³ug g³ównych Ÿróde³ utrzymania z uwzglêdnieniem
grup wiekowych w Polsce w 2011 r. (%)

Ludnoœæ w wieku
G³ówne Ÿród³o utrzymania

dochody z pracy
niezarobkowe

i pozosta³e
na utrzymaniu

Przedprodukcyjnym (0–17 lat) 0,1 0,6 98,4

Produkcyjnym (18–59/64) 58,1 17,8 17,9

Mobilnym (18–44) 60,8 8,6 23,0

Niemoblinym (45–59/64) 53,5 32,9 9,5

Poprodukcyjnym (60/65 lat i wiêcej) 2,6 93,5 1,8

OGÓ£EM 37,8 27,4 30,2

�ród³o: Narodowy Spis Powszechny Ludnoœci i Mieszkañ 2011. Raport z wyników, GUS Departament Ba-
dañ Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Us³ug, Warszawa 2012, s. 70.

Istotne tak¿e jest, ¿e nawet odsetek mieszkañców miast utrzymuj¹cych siê
z dochodów z pracy wyniós³ 38,7%, a 63% ogólnej liczby osób zatrudnionych
jest mieszkañcami miast6. Analizuj¹c szczegó³owo grupy wiekowe, nale¿y pa-
miêtaæ, ¿e wiele osób ³¹czy naukê z prac¹ zawodow¹ oraz ¿e wiele osób w wie-
ku poprodukcyjnym nadal jest aktywnych zawodowo. Ponadto w powy¿szym
zestawieniu uwzglêdniono ró¿nice w prawnych granicach wieku emerytalnego
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mê¿czyzn i kobiet, czego w badaniach marketingowych zachowañ transporto-
wych praktycznie siê nie wykorzystuje. Nie uwzglêdnia siê w takich badaniach
tak¿e ró¿nic w charakterze zatrudnienia zawodowego, czyli faktu, ¿e kobiety
czêœciej s¹ zatrudniane w niepe³nym wymiarze czasu pracy oraz ¿e mê¿czyŸni
czêœciej pracuj¹ na w³asny rachunek.

Dojazdy do pracy mieszkañców Polski w œwietle badañ
statystycznych GUS

Przep³ywy ludnoœci zwi¹zane z zatrudnieniem zwane dojazdami do pracy
w skali ogólnopolskiej nie s¹ w Polsce regularnie badane przez GUS ani w spi-
sach powszechnych, ani w badaniach specjalnych. Przeprowadzono je w 1988 r.,
a nastêpnie dopiero w 2006 r. Po 2006 r. nie prowadzono ¿adnych badañ staty-
stycznych o charakterze ogólnopolskim, co wiêcej, wyniki badañ zrealizowa-
nych w 2006 r. zosta³y opublikowane dopiero w 2010 r. Nie ma zatem mo¿liwo-
œci przeprowadzenia poprawnej analizy zjawiska opartej na aktualnych danych
i porównania ich ze zmianami w strukturze ludnoœci polskich miast ustalonej
w spisach powszechnych.

W 2006 r. badanie przeprowadzono na podstawie danych zawartych w for-
mularzach podatkowych za 2006 r. sporz¹dzonych przez polskich pracodaw-
ców. Wytypowano spoœród osób doje¿d¿aj¹cych do pracy te osoby, które zamie-
szkiwa³y w innych gminach i mia³y prawo do zwiêkszonych kosztów uzyskania
przychodu z tytu³u dojazdów do pracy. Zbiorowoœæ liczy³a 3062 jednostek (wiê-
cej ni¿ gmin w Polsce), poniewa¿ dokonano podzia³u na czêœæ miejsk¹ i wiejsk¹
we wszystkich gminach miejsko-wiejskich. Zeryfikowano tak¿e liczbê badanych
osób, ³¹cz¹c informacje o tej samej osobie zatrudnionej w ró¿nych miejscach (na
podstawie numeru NIP). Ostatecznie zbiór liczy³ 9,5 mln osób, z którego wyod-
rêbniono 2,3 mln osób doje¿d¿aj¹cych do pracy tzn. pracowników najemnych
mieszkaj¹cych w gminie innej ni¿ ta, w której znajdowa³o siê ich miejsce pracy
i jednoczeœnie ponosz¹cych zwiêkszone koszty uzyskania przychodu z tytu³u
dojazdów do pracy w 2006 r. Na podstawie identyfikacji adresowej miejsca za-
mieszkania i miejsca pracy badanych jednostek statystycznych okreœlono kie-
runki dojazdów do pracy. Wykorzystuj¹c te informacje, mo¿na by³o ustaliæ licz-
bê wyje¿d¿aj¹cych i przyje¿d¿aj¹cych do pracy z uwzglêdnieniem podzia³u
terytorialnego7. Ustalono, ¿e w 2006 r. doje¿d¿a³o do pracy ponad 2,3 mln zatrud-
nionych, co stanowi³o 25% ogó³u pracowników najemnych. Rozmiary i natê¿e-
nie dojazdów do pracy wykazywa³y znaczne zró¿nicowanie przestrzenne.
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W tabeli 4 przedstawiono dane charakteryzuj¹ce osoby doje¿d¿aj¹ce do pra-
cy wed³ug województw. Wœród doje¿d¿aj¹cych do pracy najwiêcej zatrudnio-
nych (ok. 17%) mieszka³o w województwie œl¹skim, gdzie ponad 394 tys. pracow-
ników najemnych doje¿d¿a³o do pracy poza granice gminy, w której mieszkaj¹.

Tabela 4. Doje¿d¿aj¹cy do pracy w Polsce wed³ug województw w roku 2006

Województwo W liczbach bezwzglêdnych Udzia³ w strukturze (%)

Dolnoœl¹skie 175 946 7,5

Kujawsko-pomorskie 92 916 4,0

Lubelskie 103 966 4,4

Lubuskie 57 406 2,5

£ódzkie 145 225 6,2

Ma³opolskie 235 294 10,1

Mazowieckie 265 373 11,3

Opolskie 59 862 2,6

Podkarpackie 170 048 7,3

Podlaskie 33 451 1,4

Pomorskie 134 327 5,7

Œl¹skie 394 073 16,8

Œwiêtokrzyskie 74 011 3,2

Warmiñsko-mazurskie 60 823 2,6

Wielkopolskie 269 192 11,5

Zachodniopomorskie 67 830 2,9

POLSKA 2 339 743 100,0

�ród³o: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przep³ywów ludnoœci zwi¹zanych z zatrudnie-

niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urz¹d Statystyczny w Poznaniu, Poznañ 2010, s. 10–14.

Znacz¹c¹ liczbê doje¿d¿aj¹cych do pracy zanotowano w województwach:
wielkopolskim, mazowieckim i ma³opolskim (odpowiednio: 269 tys., 265 tys.,
235 tys.). Najmniej takich osób zamieszkiwa³o w województwie podlaskim
(33 tys.) i lubuskim (57 tys.). WskaŸnik udzia³u doje¿d¿aj¹cych do pracy w ogólnej
liczbie zatrudnionych zamyka³ siê w przedziale od 13,5% (woj. podlaskie) do
37,0% (woj. podkarpackie). Wysoki udzia³ (25,1–30,0%) odnotowano tak¿e
w województwach: ma³opolskim, œl¹skim, wielkopolskim, opolskim i œwiêtokrzy-
skim, co œwiadczy o du¿ej mobilnoœci przestrzennej pracowników najemnych
mieszkaj¹cych w tych województwach8. Dane o osobach przyje¿d¿aj¹cych i wy-
je¿d¿aj¹cych do pracy wed³ug województw zestawiono w tabeli 5.
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Tabela 5. Przyje¿d¿aj¹cy i wyje¿d¿aj¹cy do pracy w Polsce wed³ug województw w roku
2006 (przep³ywy miêdzywojewódzkie)

Województwo
Liczba przyje¿d¿aj¹cych

do pracy
Liczba wyje¿d¿aj¹cych

do pracy

Liczba przyje¿d¿aj¹cych
do pracy przypadaj¹ca

na 1 osobê
wyje¿d¿aj¹c¹ do pracy

Dolnoœl¹skie 19 379 16 502 1,17

Kujawsko-pomorskie 6 431 12 690 0,51

Lubelskie 5 225 16 937 0,31

Lubuskie 7 369 9 268 0,80

£ódzkie 10 199 25 182 0,41

Ma³opolskie 22 088 34 376 0,64

Mazowieckie 87 519 16 995 5,15

Opolskie 6 617 11 227 0,59

Podkarpackie 8 524 15 532 0,55

Podlaskie 2 529 5 409 0,47

Pomorskie 11 422 12 604 0,91

Œl¹skie 38 409 32 727 1,17

Œwiêtokrzyskie 7 475 13 741 0,54

Warmiñsko-mazurskie 3 958 11 116 0,36

Wielkopolskie 25 090 22 460 1,12

Zachodniopomorskie 4 006 9 474 0,42

POLSKA 266 240 266 240 –

�ród³o: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przep³ywów ludnoœci zwi¹zanych z zatrudnie-

niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urz¹d Statystyczny w Poznaniu, Poznañ 2010, s. 18–21.

Najwiêksz¹ liczbê przyje¿d¿aj¹cych do pracy z terenu innego województwa
odnotowano w województwie mazowieckim (ok. 88 tys.), w tym szczególnie do
Warszawy. W drugiej grupie (powy¿ej 25 tys. przyje¿d¿aj¹cych do pracy) by³o
województwo œl¹skie i wielkopolskie. W trzecim zespole (10–25 tys. przyje¿-
d¿aj¹cych do pracy) znalaz³y siê cztery województwa: ma³opolskie, dolnoœl¹skie
i ³ódzkie. W pozosta³ych województwach liczba przyje¿d¿aj¹cych do pracy wy-
nosi³a mniej ni¿ 10 tys. Najmniej zatrudnionych przyje¿d¿a³o do pracy w woje-
wództwie podlaskim (ok. 2,5 tys. osób) oraz warmiñsko-mazurskim i zachod-
niopomorskim (po ok. 4 tys. osób).

Bior¹c pod uwagê pracowników najemnych, wyje¿d¿aj¹cych do pracy poza
województwo, w którym mieszkaj¹, najwiêcej takich osób (powy¿ej 25 tys.) by³o
w województwach: ma³opolskim, œl¹skim i ³ódzkim. Do grupy województw,
gdzie liczba wyje¿d¿aj¹cych do pracy mieœci³a siê w przedziale od 15 tys. do 25 tys.
nale¿a³y: wielkopolskie, mazowieckie, lubelskie, dolnoœl¹skie i podkarpackie.
W pozosta³ych województwach liczba wyje¿d¿aj¹cych do pracy by³a mniejsza od
15 tys. Najmniej takich osób zamieszkiwa³o województwo podlaskie (ok. 5 tys.).
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Stosunek liczby przyje¿d¿aj¹cy do pracy w danym województwie do liczby
osób, które wyje¿d¿aj¹ z niego do pracy w innym województwie mo¿na potra-
ktowaæ jako swoisty wskaŸnik atrakcyjnoœci okreœlonego rynku pracy.

Najwy¿szy wskaŸnik mia³o województwo mazowieckie, co oznacza³o, ¿e na
jedn¹ osobê wyje¿d¿aj¹c¹ do pracy z tego województwa przypada³o przeciêtnie
5 osób przyje¿d¿aj¹cych do pracy z innych województw. Du¿o ni¿szy wskaŸnik
charakteryzowa³ województwa: dolnoœl¹skie, œl¹skie i wielkopolskie (œrednio
odpowiednio: 1,17; 1,17 i 1,12). Najni¿sze natomiast wartoœci wskaŸnika, tj. naj-
ni¿sz¹ „si³ê przyci¹gania” mia³y województwa: lubelskie i warmiñsko-mazur-
skie, gdzie liczba wyje¿d¿aj¹cych do pracy w innym województwie by³a 3-krot-
nie wy¿sza od liczby przyje¿d¿aj¹cych do tych województw.

Przep³ywy ludnoœci rozpatrywano tak¿e w przekroju powiatowym. Zaobser-
wowano, ¿e najwiêksz¹ liczb¹ doje¿d¿aj¹cych do pracy (powy¿ej 10 tys. osób)
w 2006 r. charakteryzowa³y siê powiaty po³o¿one wokó³ du¿ych miast i wa¿-
nych oœrodków gospodarczych, tj. w s¹siedztwie Warszawy, Poznania, Gdañska,
Konina, Zielonej Góry oraz du¿a czêœæ powiatów w województwie œl¹skim
i ma³opolskim. W skali ca³ego kraju liczba doje¿d¿aj¹cych do pracy w powiatach
mieœci³a siê najczêœciej w przedziale od 2,5 tys. do 7,5 tys. osób. WskaŸnik
udzia³u doje¿d¿aj¹cych do pracy w liczbie zatrudnionych w przekroju wed³ug
powiatów kszta³towa³ siê na poziomie 20–30%. Najwy¿szy wystêpowa³ w po-
wiatach wokó³ najwiêkszych polskich miast oraz oœrodków o du¿ym znaczeniu
gospodarczym, tj. w s¹siedztwie Warszawy, Poznania, Wroc³awia, Lublina,
Be³chatowa, Legnicy, Trójmiasta, Krakowa i miast aglomeracji œl¹skiej9.

Dla celu analizy dojazdów do pracy niezbêdne jest zaprezentownie wydat-
ków gospodarstw domowych ponoszonych na transport oraz dostêpnoœæ samo-
chodów osobowych w gospodarstwach domowych.

W strukturze wydatków polskich gospodarstw domowych wydatki na trans-
port stanowi³y w 2011 r. œrednio 9,6%. Czynnikami istotnie ró¿nicuj¹cymi po-
ziom wydatków na transport i ich udzia³ w strukturze wydatków ogó³em go-
spodarstw domowych s¹:
– sytuacja dochodowa gospodarstw domowych;
– miejsce zamieszkania gospodarstw domowych;
– typ biologiczny gospodarstw domowych10.

Ciekawe jest zró¿nicowanie wyposa¿enia gospodarstw domowych w samo-
chody jako dobra trwa³ego u¿ytku. Obecnie nie mo¿na postrzegaæ samochodu
jako dobra luksusowego, gdy¿ wartoœæ samochodu bywa ró¿na i samochody s¹
w powszechnym posiadaniu zarówno gospodarstw domowych najbogatszych,
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jak i najbiedniejszych. W 2011 r. w Polsce 68,0% najbogatszych gospodarstw do-
mowych posiada³o samochody, a wœród najbiedniejszych gospodarstw domo-
wych – 56,7%. Warto dodaæ, ¿e wiejskie gospodarstwa domowe by³y lepiej wypo-
sa¿one w samochody (67,6%), ni¿ gospodarstwa domowe w miastach (56,6%).

Najwiêcej samochodów osobowych przypada³o na gospodarstwa domowe
z województw wielkopolskiego, podkarpackiego i opolskiego, natomiast wypo-
sa¿enie w samochód osobowy w 2011 r. w stosunku do 2010 r. najbardziej
wzros³o w województwie lubelskim i opolskim (o 3,1 punktu procentowego),
podczas gdy ogó³em w kraju o 0,6 punktu procentowego11.

Dojazdy do pracy w województwie pomorskim w œwietle
badañ statystycznych GUS

W województwie pomorskim w 2006 r. (por. tab. 6) ok. 31 tys. zatrudnionych
przyje¿d¿a³o z innych gmin do pracy w Gdañsku, blisko 22 tys. w Gdyni, a po
oko³o 6 tys. w S³upsku i Sopocie.

Tabela 6. Gminy województwa pomorskiego z najwiêksz¹ liczb¹ przyje¿d¿aj¹cych
i wyje¿d¿aj¹cych do pracy w 2006 r.

Gminy z najwiêksz¹ liczb¹
przyje¿d¿aj¹cych do pracy

Gminy z najwiêksz¹ liczb¹
wyje¿d¿aj¹cych do pracy

gmina liczba przyje¿d¿aj¹cych gmina liczba wyje¿d¿aj¹cych

Gdañsk 30 744 Gdañsk 12 250

Gdynia 21 878 Gdynia 10 438

S³upsk 6171 Rumia 5650

Sopot 5863 Wejherowo 4511

Wejherowo 3744 Tczew 4188

Tczew 3307 Sopot 3631

Kwidzyn 3091 S³upsk 3609

Pruszcz Gdañski 2944 Reda 2843

Starogard Gdañski 2873 Puck 2584

Chojnice 2122 Pruszcz Gdañski 2279

�ród³o: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przep³ywów ludnoœci zwi¹zanych z zatrudnie-

niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urz¹d Statystyczny w Poznaniu, Poznañ 2010, s. 50.

W pozosta³ych dziesiêciu miastach województwa, do których przyje¿d¿a³o
najwiêcej osób do pracy, liczba osób mieœci³a siê w granicach od 2,1 tys. do 3,7 tys.
Wyje¿d¿aj¹cych do pracy równie¿ najwiêcej by³o w Gdañsku (12,3 tys.) i Gdyni
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(10,4 tys.). Drug¹ grupê – z liczb¹ wyje¿d¿aj¹cych w przedziale od 4,2 tys. do 5,6
tys. tworzy³y miasta: Tczew, Wejherowo i Rumia. W S³upsku i Sopocie by³o ich
po 3,6 tys., w Redzie – 2,8 tys., a w Pruszczu Gdañskim – 2,3 tys. W czo³owej
dziesi¹tce znalaz³a siê te¿ gmina wiejska Puck (2,6 tys.)12.

Dziesiêæ miast województwa pomorskiego, w których odnotowano naj-
wiêksz¹ przewagê liczby przyje¿d¿aj¹cych nad liczb¹ wyje¿d¿aj¹cych do pracy
w 2006 r. przedstawiono w tabeli 7. By³y to Kwidzyn, gdzie iloraz przep³ywu za-
trudnionych wynosi³ 4,99, co oznacza, ¿e na jednego wyje¿d¿aj¹cego przypa-
da³o tu przeciêtnie 5 przyje¿d¿aj¹cych do pracy z innych gmin. Jest to zapewne
zwi¹zane z du¿¹ liczb¹ miejsc pracy zlokalizowanych tam w specjalnych stre-
fach ekonomicznych i poza nimi. Nieco mniejsz¹ „si³ê przyci¹gania” do pracy
mia³y miasta Bytów i £eba (ilorazy ok. 4,3). W pozosta³ych siedmiu wymienio-
nych miastach liczba przyje¿d¿aj¹cych by³a 2–3 razy wiêksza od liczby wyje¿-
d¿aj¹cych do pracy. Natomiast wœród dziesiêciu gmin z najmniejsz¹ wartoœci¹
ilorazu przep³ywu zatrudnionych (od 0,02 do 0,08) w 2006 r. w województwie
pomorskim znalaz³y siê wy³¹cznie gminy i obszary wiejskie13.

Tabela 7. Gminy województwa pomorskiego z najwiêksz¹ przewag¹ liczby przyje¿d¿aj¹-
cych nad liczb¹ wyje¿d¿aj¹cych do pracy oraz przewag¹ liczby wyje¿d¿aj¹cych nad liczb¹
przyje¿d¿aj¹cych do pracy w roku 2006

Gminy z najwiêksz¹ przewag¹ liczby przyje¿-
d¿aj¹cych nad liczb¹ wyje¿d¿aj¹cych do pracy

Gminy z najwiêksz¹ przewag¹ liczby wyje¿-
d¿aj¹cych nad liczb¹ przyje¿d¿aj¹cych do pracy

gmina iloraz przep³ywów gmina iloraz przep³ywów

Kwidzyn 4,99 Dziemiany 0,02

Bytów – miasto 4,38 Przywidz 0,05

£eba 4,33 Smêtowo Graniczne 0,05

Krynica Morska 2,76 Debrzno – obszar wiejski 0,06

Cz³uchów 2,68 Czarne – obszar wiejski 0,07

Gdañsk 2,51 G³ówczyce 0,07

Gdynia 2,10 Kocza³a 0,07

Skórcz 1,92 Osieczna 0,07

Chojnice 1,81 Gardeja 0,08

Hel 1,72 Stara Kiszewa 0,08

�ród³o: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przep³ywów ludnoœci zwi¹zanych z zatrudnie-

niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urz¹d Statystyczny w Poznaniu, Poznañ 2010, s. 50.
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W ramach ocen poszczególnych miast wojewódzkich Gdañsk znalaz³ siê na
trzecim miejscu (po Poznaniu i Warszawie, a przed Katowicami) pod wzglêdem
liczby osób wyje¿d¿aj¹cych do pracy14.

Dojazdy do pracy mieszkañców Gdyni w œwietle
badañ marketingowych

Badania marketingowe w zakresie dojazdów do pracy prowadzone s¹ w nie-
których polskich miastach. Najwiêksze doœwiadczenie w takich badaniach ma
Gdynia. W tym mieœcie Zarz¹d Komunikacji Miejskiej wraz z Katedr¹ Rynku
Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego prowadzi regularnie co dwa lata ba-
dania marketingowe pt. „Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkañ-
ców Gdyni”. Badania w 2010 r. przeprowadzono w domach mieszkañców przy
wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego. Próba badawcza dobierana by³a
losowo z zastosowaniem doboru warstwowego. £¹cznie obejmowa³a ona 1975
osób w wieku 16–75 lat, co stanowi³o 1% mieszkañców Gdyni. Zakres tematycz-
ny badañ by³ szeroki i obejmowa³ m.in. problematykê dojazdów do pracy.

W wyniku tych badañ ustalono, ¿e 85% pracuj¹cych mieszkañców Gdyni de-
klarowa³o dojazdy do pracy. Kierunki dojazdów do pracy przedstawiono na ry-
sunku 1.
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Rysunek 1. Kierunki dojazdów do pracy mieszkañców Gdyni w œwietle badañ marketingo-
wych w roku 2010
�ród³o: Badania marketingowe „Preferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców Gdyni”, Zarz¹d Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego, Gdynia–
Sopot 2011.

14 Ibidem, s. 58.



Poza Gdyni¹ najwa¿niejszym miejscem docelowym podró¿y do pracy by³
Gdañsk (ok. 19% podró¿y). W Gdyni najwiêcej osób doje¿d¿a³o do pracy do
Œródmieœcia (29%).

Zdecydowana wiêkszoœæ mieszkañców doje¿d¿a³a do pracy 4–6 razy w tygo-
dniu, a 6% deklarowa³o takie dojazdy nawet 7 razy w tygodniu (por. rys. 2).
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Rysunek 2. Czêstotliwoœæ dojazdów do pracy mieszkañców Gdyni w œwietle badañ marke-
tingowych w roku 2010
�ród³o: Badania marketingowe „Preferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców Gdyni”, Zarz¹d Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego, Gdynia–
Sopot 2011.
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Rysunek 3. Sposób podró¿y miejskich mieszkañców Gdyni w œwietle badañ marketingo-
wych w roku 2010
�ród³o: Badania marketingowe „Preferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców Gdyni”, Zarz¹d Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego, Gdynia–
Sopot 2011.



68,3% badanych gospodarstw domowych posiada³o samochód osobowy.
W podró¿ach miejskich samochód osobowy wykorzystywany by³ w ró¿nym
stopniu, co zaprezentowano na rysunku 3.

Mieszkañcy Gdyni deklarowali, ¿e 52% swoich podró¿y miejskich zawsze
lub przewa¿nie zrealizowali komunikacj¹ zbiorow¹.

Œredni czas dojazdu do pracy samochodem wyniós³ 21,5 minuty, podczas
gdy œredni deklarowany czas dojazdu do pracy komunikacj¹ zbiorow¹ wyniós³
38,4 minuty (por. rys. 4).

Czas dojazdu oko³o 50% mieszkañców Gdyni doje¿d¿aj¹cych do miejsc pra-
cy samochodem osobowym nie przekroczy³ 20 minut, a doje¿d¿aj¹cych komu-
nikacj¹ zbiorow¹ nie przekroczy³ 30 minut. Niemal co trzeci mieszkaniec (28%)
uwa¿a³, ¿e w okresie ostatnich dwóch lat poprzedzaj¹cych badanie czas dojaz-
du do miejsca pracy wyd³u¿y³ siê. Jednoczeœnie 8% mieszkañców stwierdzi³o,
¿e czas dojazdu do pracy zmniejszy³ siê. Za g³ówne przyczyny wyd³u¿enia siê
czasu dojazdów do pracy respondenci uznali:
– wzrost zat³oczenia;
– modernizacjê i remonty dróg;
– budowê nowej sygnalizacji œwietlnej.

Natomiast za g³ówne przyczyny skrócenia czasu dojazdów do pracy uznano:
– budowê nowych dróg;
– modernizacjê i remonty dróg;
– powstanie nowej linii komunikacyjnej.
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Rysunek 4. Czas dojazdu do pracy samochodem osobowym i komunikacj¹ zbiorow¹ miesz-
kañców Gdyni w œwietle badañ marketingowych w roku 2010
�ród³o: Badania marketingowe „Preferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców Gdyni”, Zarz¹d Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdañskiego, Gdynia–
Sopot 2011.



Podsumowanie

Niestety, w Polsce brakuje regularnych badañ statystycznych dotycz¹cych
podró¿y do pracy. Sporadycznie podejmowane próby nie stanowi¹ podstawy
do prawid³owego wnioskowania. Wynika to z trudnoœci okreœlenia zarówno
podmiotu, jak i przedmiotu badañ. Za osoby doje¿d¿aj¹ce do pracy w statysty-
kach uwa¿a siê wy³¹cznie osoby utrzymuj¹ce siê z dochodów z pracy, pomijaj¹c
inne, np. zatrudnione w szarej strefie, faktycznie jednak doje¿d¿aj¹ce w celu
wykonywania zawodu. Ponadto w analizie nie uwzglêdnia siê osób doje¿-
d¿aj¹cych do pracy, jeœli dojazdy te nie wykraczaj¹ poza granice zamieszkiwa-
nej gminy. Tymczasem, szczególnie w miastach, jest to podstawowa grupa osób
(osoby z obszarów wiejskich zatrudnione w miastach, zmuszone w dojazdach
do pracy przekraczaæ granice administracyjne swoich gmin zosta³y uwzglêdnione).

Za podstawowy walor badañ statystycznych prowadzonych w Polsce przez
GUS mo¿na uznaæ okreœlenie tendencji w zakresie kierunków przemieszczeñ
zwi¹zanych z podjêt¹ prac¹. Ustalono bowiem, ¿e pojawi³a siê nowa grupa osób
m³odych, które opuœci³y miasta przenosz¹c siê na wieœ i codziennie doje¿d¿aj¹
do pracy w mieœcie.

Dodatkowym utrudnieniem w przeprowadzeniu prawid³owej analizy jest
rozbie¿noœæ w terminach realizacji poszczególnych rodzajów badañ. Pog³êbione
badania struktury ludnoœci miejskiej ca³ego kraju prowadzone s¹ w ramach Na-
rodowych Spisów Powszechnych, a statystyczne badania dojazdów do pracy
nieregularnie, ostatnio w 2006 r. Celowe by³oby rozszerzenie Narodowych Spi-
sów Powszechnych o tematykê dojazdów do pracy, szczególnie ¿e s¹ to badania
prowadzone na ca³ej populacji doros³ych mieszkañców Polski. Pozwoli³oby to
na okreœlenie tendencji w tym zakresie dla kraju i ich porównanie w ramach
ró¿nych regionów, tym bardziej ¿e w badaniach o charakterze narodowym sto-
sowana jest jednolita metodologia badawcza.

Jednak nawet zmodyfikowana metodologia badawcza w zakresie badañ sta-
tystycznych nie bêdzie wystarczaj¹ca, gdy¿ nie pozwali na okreœlenie sposobu
podró¿y do pracy, ich czasu i odleg³oœci. Wydaje siê zatem niezbêdne uzupe³nia-
nie badañ statystycznych prowadzonych w Polsce przez GUS badaniami marke-
tingowymi prowadzonymi na szczeblach lokalnych. Jedynie wówczas mo¿na
wykorzystaæ wyniki badañ do dostosowania oferty przewozowej komunikacji
miejskiej w konkretnym mieœcie do zmieniaj¹cych siê zachowañ transporto-
wych ludnoœci, szczególnie w zakresie podró¿y do pracy. Warto te¿ wskazaæ, ¿e
terminy badañ marketingowych nie musz¹ pokrywaæ siê z terminami badañ
statystycznych i chocia¿ powinny byæ prowadzone regularnie, to zawsze bêd¹
wynikaæ z potrzeb i mo¿liwoœci organizacyjnych i finansowych konkretnych
miast.
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PERCEPCJA TRANSPORTU TROLEJBUSOWEGO
W ŒWIETLE WYNIKÓW BADAÑ PREFERENCJI

I ZACHOWAÑ KOMUNIKACYJNYCH MIESZKAÑCÓW

Streszczenie: Transport trolejbusowy to charakterystyczny element poda¿y transportu
publicznego w wielu miastach europejskich. Na podstawie ponownej analizy danych,
pochodz¹cych z badañ marketingowych preferencji i zachowañ komunikacyjnych
mieszkañców Gdyni z roku 2010, dokonano oceny postrzegania poszczególnych
cech sk³adaj¹cych siê na kompleksow¹ ocenê podró¿y trolejbusem oraz autobusem.
Ocena zosta³a przeprowadzona w segmentach wyodrêbnionych na podstawie kryte-
rium wieku.
S³owa kluczowe: transport miejski, transport trolejbusowy, badania marketingowe

PERCEPTION OF TROLLEYBUS TRANSPORT
IN THE LIGHT OF RESEARCH ON CITIZENS’

PREFERENCES AND TRANSPORT BEHAVIOUR

Abstract: Trolleybus transportation is a characteristic feature of supply side of public
transport in many European cities. Based on analysis of data gathered in marketing
research of preferences and transport behavior of Gdynia’s citizens from 2010, an as-
sessment of perception of particular features forming complex evaluation of trolley-
bus and bus trip was made. The assessment was conducted in segments, set up on
the basis of age.
Keywords: urban transport, trolleybus transport, marketing research

Wprowadzenie

Trolejbusy jako œrodek transportu miejskiego zyskiwa³y na znaczeniu w cza-
sie trudnoœci z zaopatrzeniem w paliwa p³ynne (okres II wojny œwiatowej, kry-
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zys naftowy lat 70. XX wieku). Obecnie eksploatowane s¹ w ponad 300 miastach
na œwiecie, charakteryzuj¹cych siê zró¿nicowanym poziomem rozwoju przestrzen-
nego, technologicznego i akceptacj¹ mieszkañców oraz w³adz odpowiedzial-
nych za kszta³towanie rozwoju transportu miejskiego.

W miastach europejskich rola trolejbusu uleg³a zmniejszeniu, choæ nadal sta-
nowi¹ one wa¿ny element poda¿y transportu miejskiego w takich pañstwach,
jak: Rosja, Ukraina, Rumunia, W³ochy, Czechy czy Szwajcaria.

Do potencjalnych czynników eksploatacyjnych determinuj¹cych wykorzy-
stanie trolejbusów w obs³udze obszarów zurbanizowanych nale¿y zaliczyæ4:
– mniejsz¹, w porównaniu z autobusami, elastycznoœæ ruchow¹;
– ograniczon¹ mo¿liwoœæ zmiany uk³adu linii;
– lepsz¹, w porównaniu z autobusami, dynamikê w³¹czania siê do ruchu;
– mniejsz¹ dynamikê w trakcie jazdy spowodowan¹ pod³¹czeniem do sieci

trakcyjnej;
– wiêksz¹ zdolnoœæ do pokonywania wzniesieñ.

Wœród potencjalnych czynników ekonomicznych decyduj¹cych o rozwoju
komunikacji trolejbusowej wymienia siê:
– relatywnie wy¿sz¹, w porównaniu z autobusami, cenê taboru;
– wy¿sze, w porównaniu z komunikacj¹ autobusow¹, koszty eksploatacyjne;
– wy¿sze, w porównaniu z komunikacj¹ autobusow¹, koszty sta³e;
– ni¿sze, w porównaniu z komunikacj¹ autobusow¹, koszty zewnêtrzne.

Jednym z celów polityki transportowej Unii Europejskiej jest ograniczenie
emisji gazów cieplarnianych m.in. poprzez zmniejszenie emisji pochodz¹cych
z transportu miejskiego. Odpowiada on za ok. 25 procent ogó³u emisji wytwa-
rzanych przez sektor transportu w Unii Europejskiej5.

Stwarza to nowy impuls dla rozwoju transportu trolejbusowego ze wzglêdu
na brak lokalnych emisji oraz wy¿sz¹ efektywnoœæ energetyczn¹ silnika elektrycz-
nego6. W przypadku wytwarzania energii elektrycznej ze Ÿróde³ odnawialnych
trolejbus staje siê ca³kowicie bezemisyjnym œrodkiem transportu miejskiego7,
podatnym na innowacje w zakresie magazynowania energii elektrycznej w po-
jeŸdzie (baterie akumulatorowe) oraz w obrêbie infrastruktury (np. superkonden-
satory na podstacjach trakcyjnych). Dodatkowym czynnikiem zwiêkszaj¹cym
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potencja³ trolejbusu s¹ znaczne wahania cen paliw p³ynnych oraz ich rozmiesz-
czenie w krajach o relatywnie niskim poziomie stabilnoœci politycznej.

Metodologia i zakres badañ

Analizê percepcji transportu trolejbusowego przeprowadzono na podstawie
wyników reprezentatywnych badañ marketingowych „Preferencji i zachowañ
komunikacyjnych mieszkañców Gdyni” przeprowadzonych w 2010 r. By³y to
badania przeprowadzone metod¹ wywiadu indywidualnego, pog³êbionego,
ustrukturyzowanego w gospodarstwach domowych na bazie kwestionariusza
ankietowego jako instrumentu badawczego. Wywiady zosta³y przeprowadzone
przez ankieterów z Sopockiej Pracowni Badañ Spo³ecznych dzia³aj¹cych na zle-
cenie Zarz¹du Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Próbê badawcz¹ dobrano w spo-
sób losowy. Obejmowa³a ona 1% mieszkañców Gdyni, tj. 1975 respondentów
w wieku 16–75 lat. Zastosowano dobór warstwowy, uwzglêdniaj¹cy zró¿nico-
wanie struktury mieszkañców pod wzglêdem wieku, p³ci oraz zamieszkiwa-
nych dzielnic. Uzyskane wyniki zosta³y przetworzone przez Zarz¹d Komunika-
cji Miejskiej w Gdyni przy wspó³pracy z Katedr¹ Rynku Transportowego Uni-
wersytetu Gdañskiego.

Tematyka badañ by³a bardzo obszerna i pozwoli³a m.in. na okreœlenie profili
semantycznych poszczególnych rodzajów œrodków przewozowych funkcjo-
nuj¹cych w Gdyni w ramach zintegrowanego systemu transportu miejskiego.
Profil semantyczny ukazuje indywidualne preferencje respondentów w stosun-
ku do okreœlonych cech8, którymi by³y:
– cena biletu („tani bilet” – „drogi bilet”);
– czas podró¿y („szybki” – „wolny ”);
– wygodê podró¿y („wygodny” – „niewygodny”);
– czystoœæ w pojeŸdzie („czysty” – „brudny”);
– punktualnoœæ („punktualny” – niepunktualny”);
– bezpieczeñstwo osobiste respondenta („bezpieczny” – niebezpieczny”).

Porównano profil trolejbusów i autobusów z uwagi na ich zasadnicze zna-
czenie w obs³udze komunikacyjnej miasta. W roku 2011 trolejbusy wykona³y
4851 tys. wozokilometrów, co stanowi³o 28,77% ogó³u pracy eksploatacyjnej
transportu miejskiego na obszarze Gdyni9. Z analiz wykluczono Szybk¹ Kolej
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Miejsk¹, która pe³ni przede wszystkim rolê integracyjn¹ w obs³udze Trójmiej-
skiego Obszaru Metropolitalnego.

W rezultacie okreœlono podobieñstwa i ró¿nice pomiêdzy wizerunkiem auto-
busów i trolejbusów w ocenie mieszkañców Gdyni oraz ich podstawowe deter-
minanty.

Pog³êbion¹ analizê danych, obejmuj¹c¹ porównanie ocen poszczególnych
cech transportu trolejbusowego i autobusowego na tle wybranych cech miesz-
kañców, przeprowadzono w ramach projektu TROLLEY, który jest realizowany
w ramach IV Regionalnego Programu INTERREG dla Europy Œrodkowej i wspó³-
finansowany ze œrodków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
Liderem projektu TROLLEY jest SALZBURG AG für Energie, Verkehr und Tele-
komunikation z Austrii. Projekt Trolley realizowany jest przez konsorcjum obej-
muj¹ce partnerów z krajów Europy Œrodkowo-Wschodniej. Partnerstwo obejmuje
m.in. przedsiêbiorstwa transportowe z Salzburga (Austria), Parmy (W³ochy),
Eberswalde (Niemcy) oraz Szeged (Wêgry), miasta, takie jak: Brno (Czechy) oraz
Gdynia (Polska) i uczelniê wy¿sz¹ (Uniwersytet Gdañski).

Charakterystyka próby

Spoœród 1975 mieszkañców 52,6% stanowi³y kobiety. Struktura p³ciowa
w poszczególnych przedzia³ach wiekowych zosta³a przedstawiona na rysunku 1.
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Rysunek 1. Struktura p³ciowa mieszkañców wed³ug przedzia³u wiekowego
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecieñ 2012.



Najwiêksze zró¿nicowanie pod wzglêdem p³ci wykazuj¹ mieszkañcy w prze-
dziale wiekowym 71–75 lat, w którym to udzia³ kobiet wyniós³ blisko 59% oraz
w przedzia³ach 51–60 i 61–70 lat, które równie¿ cechuj¹ siê odsetkiem kobiet wy¿-
szym ni¿ dla ca³ej próby.

Ze wzglêdu na dzielnice zamieszkania respondentów mo¿na podzieliæ na
dwie grupy, mianowicie na mieszkañców dzielnic obs³ugiwanych przez komu-
nikacjê trolejbusow¹ oraz na mieszkañców dzielnic, które komunikacji trolejbu-
sowej obecnie nie posiadaj¹. W dalszej czêœci opracowania stosowane bêd¹ od-
powiednio okreœlenia „dzielnica trolejbusowa” oraz „dzielnica nietrolejbusowa”.

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkañców Gdyni
w roku 2010

Od wielu lat maleje liczba pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug transportu miej-
skiego na terenie Gdyni. Jest to trend obserwowany praktycznie we wszystkich
miastach krajów Europy Œrodkowo-Wschodniej. Zasadnicz¹ przyczyn¹ takiego
stanu rzeczy jest dynamiczny rozwój motoryzacji indywidualnej. Liczba samo-
chodów osobowych na 1000 mieszkañców w Gdyni wynios³a w 2010 roku 452
pojazdy10 (œrednia dla ca³ej Polski: 451 samochodów osobowych/1000 mieszkañ-
ców), choæ nale¿y podkreœliæ, ¿e czêœæ spoœród samochodów ciê¿arowych (20,7 tys.
pojazdów w 2010 roku) stanowi³y samochody osobowe zarejestrowane przez
osoby prowadz¹ce dzia³alnoœæ gospodarcz¹ jako samochody ciê¿arowe.
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Rysunek 2. Struktura mieszkañców wed³ug sposobu realizacji podró¿y miejskich w Gdyni
w roku 2010
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecieñ 2012.

10 Rocznik Statystyczny Gdyni. Gdynia 2011, Wyd. GUS, Gdañsk 2011, s. 241.



Struktura mieszkañców wed³ug sposobu realizacji podró¿y miejskich zosta³a
zaprezentowana na rysunku 2. Nale¿y podkreœliæ fakt, i¿ w œwietle wyników ba-
dañ marketingowych a¿ 68,3% mieszkañców posiada³o w swoim gospodarstwie
domowym przynajmniej jeden samochód osobowy.

Wiêcej ni¿ co 5. mieszkaniec korzysta³ wy³¹cznie z samochodu osobowego.
Ponad 1/3 ogó³u gdynian w podró¿ach miejskich korzysta³o wy³¹cznie lub prze-
wa¿nie z samochodu osobowego.

W najwiêkszym stopniu z samochodów osobowych korzystali pracuj¹cy
(50%) oraz niepracuj¹cy (36%), podczas gdy w najwiêkszym stopniu u¿ytkowni-
kami komunikacji zbiorowej byli studenci (83%) oraz emeryci (73%) i renciœci
(67%)11, co przedstawiono na rysunku 3.

Najbardziej mobiln¹ grup¹ mieszkañców Gdyni byli pracuj¹cy i jednoczeœ-
nie ucz¹cy siê, którzy dziennie odbywali ponad 2 podró¿e. Powy¿ej œredniej dla
ca³ej populacji (która w roku 2010 wynios³a 1,51 podró¿y) byli równie¿ pracu-
j¹cy, pracuj¹cy i jednoczeœnie studiuj¹cy oraz pracuj¹cy emeryci (rys. 4).
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Rysunek 3. Sposób realizacji podró¿y miejskich w Gdyni a status spo³eczno-zawodowy
mieszkañców w roku 2010
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecieñ 2012.

11 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkañców Gdyni w 2010 r., Zarz¹d Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, Gdynia 2011, s. 9.



Transport publiczny wci¹¿ posiada du¿y udzia³ w realizacji zmechanizowa-
nych podró¿y mieszkañców Gdyni (z wy³¹czeniem przemieszczeñ pieszych,
rys. 5). W 2010 roku 50% ogó³u podró¿y na terenie miasta by³o realizowanych
transportem publicznym. Warto podkreœliæ, ¿e 15% wszystkich podró¿y miesz-
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Rysunek 4. Dzienna liczba podró¿y mieszkañców Gdyni w roku 2010 wg statusu spo³ecz-
no-zawodowego
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecieñ 2012.

Rysunek 5. Sposób realizacji podró¿y miejskich w Gdyni w roku 2010
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecieñ 2012.



kañców Gdyni by³a realizowana przez trolejbusy. Wzglêdnie niski udzia³ PKP
Szybkiej Kolei Miejskiej na poziomie 6% nale¿y t³umaczyæ jej ni¿sz¹ dostêpno-
œci¹ przestrzenn¹ oraz faktem, ¿e w roku 2010 bilet metropolitalny, wdra¿any
przez MZKZG i umo¿liwiaj¹cy podró¿ transportem miejskim (komunalnym)
oraz SKM, dopiero zyskiwa³ na popularnoœci. Ponadto podró¿e SKM s¹ realizo-
wane czêsto w relacjach miêdzymiejskich, w obrêbie obszaru metropolitalnego.
Wysoki udzia³ samochodu osobowego w podziale zadañ przewozowych, siê-
gaj¹cy 49%, jest cech¹ charakterystyczn¹ systemu transportowego polskich miast.
Wp³yw na to maj¹ takie czynniki, jak: stopniowy wzrost zamo¿noœci spo³eczeñ-
stwa, procesy suburbanizacji (urban sprawl) oraz zmiany kulturowe.

Ocena trolejbusów i autobusów – ogó³ mieszkañców

Dla przedstawienia ró¿nic w postrzeganiu poszczególnych elementów sk³a-
daj¹cych siê na kompleksow¹ ocenê jakoœci podró¿y miêdzy trolejbusem a auto-
busem pos³u¿ono siê profilem semantycznym. Z analiz wykluczono Szybk¹ Kolej
Miejsk¹, która pe³ni inn¹ rolê w obs³udze Trójmiejskiego Obszaru Metropolital-
nego. Profil semantyczny dla trolejbusu oraz autobusu w odniesieniu do po-
szczególnych cech charakteryzuj¹cych mieszkañców zosta³ przedstawiony na
rysunku 6.
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Rysunek 6. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla ogó³u mieszkañców
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.



W opinii ogó³u mieszkañców, zaprezentowanych na rysunku 6, ocena bez-
pieczeñstwa podró¿y zarówno autobusowych, jak i trolejbusowych, jest wyso-
ka, gdy¿ w obu przypadkach zosta³o ono ocenione na prawie 4 w skali 1–5.

Podobne zdanie maj¹ mieszkañcy w stosunku do punktualnoœci i czystoœci
autobusów i trolejbusów. Istotne rozbie¿noœci dotycz¹ oceny czasu podró¿y, dla
autobusów œrednia ocena wynosi 3,75, podczas gdy dla trolejbusów zaledwie
3,5. Wyt³umaczeniem takiego stanu rzeczy mo¿e byæ z jednej strony fakt, ¿e nie-
mal wszystkie linie trolejbusowe w Gdyni (za wyj¹tkiem linii nr 31) przebiegaj¹
przez centrum miasta i przez to trolejbusy s¹ bardziej nara¿one na kongestiê
transportow¹, która zmniejsza ich prêdkoœæ komunikacyjn¹, z drugiej natomiast
wœród linii autobusowych wystêpuj¹ linie pospieszne o wy¿szej prêdkoœci
komunikacyjnej.

Istotne s¹ równie¿ rozbie¿noœci dotycz¹ce wygody podró¿y autobusowych
i trolejbusowych. Podró¿ autobusem uwa¿ana jest za nieco wygodniejsz¹ ni¿
podró¿ trolejbusem, ale wci¹¿ na poziomie zbli¿onym do 4.

Przy ocenie wygody podró¿y nale¿y pamiêtaæ, ¿e wszystkie trolejbusy
w Gdyni to pojazdy krótkie, 12-metrowe, podczas gdy znaczna czêœæ autobusów
to pojazdy przegubowe o d³ugoœci 18 metrów i znacznie wiêkszej pojemnoœci,
co przek³ada siê na wygodê podró¿y szczególnie w godzinach szczytu przewo-
zowego.

Najni¿ej jednak jest oceniany przez respondentów koszt podró¿y – na po-
ziomie ni¿szym ni¿ 3,5, przy czym oceny te zrównane s¹ dla autobusów i trolej-
busów. Nale¿y zaznaczyæ ¿e ceny biletów autobusowych i trolejbusowych by³y
w badanym okresie w Gdyni identyczne.

Ocena trolejbusów i autobusów a wiek mieszkañców

Wiek ma istotny wp³yw na stosunek do parametrów jakoœciowych transportu
autobusowego i trolejbusowego.

Mieszkañcy w wieku 16–20 lat zdecydowanie najni¿ej ocenili prêdkoœæ trolej-
busu w porównaniu do autobusu (ró¿nica blisko 10%). Trolejbus równie¿ zyska³
wœród nich ni¿sz¹ ocenê w przypadku wygody podró¿y oraz bezpieczeñstwa,
zaœ wy¿sz¹ w odniesieniu do czystoœci. Ocena punktualnoœci ukszta³towa³a siê
na niemal identycznym poziomie, co przedstawia rysunek 7.

Ponadto jedynie 16–20-latkowie uwa¿aj¹, ¿e podró¿e trolejbusem s¹ tañsze
ni¿ autobusem. Mo¿e to wi¹zaæ siê z faktem, ¿e czêœciej ni¿ inne osoby w tym
przedziale wiekowym podró¿uj¹ autobusami pospiesznymi, czyli dro¿szymi.
Wszystkie linie trolejbusowe w badanym okresie w Gdyni by³y liniami
zwyk³ymi, o jednolitej op³acie taryfowej.

W tej grupie mieszkañców uwidoczni³y siê najwiêksze ró¿nice w stosunku
do ogólnych ocen œrednich transportu trolejbusowego. W swych ocenach s¹ oni
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bardziej rygorystyczne ni¿ inni. Szczególnie wyraŸnie widoczne jest to w ocenie
punktualnoœci i wygody oraz prêdkoœci.

Najwiêksze ró¿nice w ocenie wygody podró¿y pomiêdzy autobusem i trolej-
busem dostrzegaj¹ osoby w wieku 21–30 lat. Nieznacznie gorzej w odniesieniu
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Rysunek 7. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 16–20 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.

Rysunek 8. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 21–30 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.



do trolejbusów osoby w wieku 21–30 lat oceni³y bezpieczeñstwo i czystoœæ w po-
jazdach (rys. 8).

W stosunku do ogólnych œrednich ocen transportu trolejbusowego, 21–30-lat-
kowie ni¿ej ocenili wszystkie badane cechy, choæ znaczne ró¿nice cechowa³y
przede wszystkim prêdkoœæ, wygodê oraz punktualnoœæ.

Mieszkañcy w wieku 31–40 lat gorzej ocenili prêdkoœæ trolejbusu w stosunku
do autobusu, zbli¿ona ró¿nica w ocenach (na niekorzyœæ trolejbusu) cechowa³a
równie¿ wygodê. Praktycznie wszystkie elementy sk³adaj¹ce siê na ocenê pod-
ró¿y zosta³y ocenione gorzej w przypadku trolejbusu, za wyj¹tkiem kosztu pod-
ró¿y (rys. 9). Jest to równie¿ grupa, której œrednia ocena poszczególnych cech
trolejbusu najmniej ró¿ni siê od œrednich ocen dla ca³ej próby badawczej.

Równie¿ wœród mieszkañców w wieku 41–50 lat dostrzegalna jest ni¿sza oce-
na elementów podró¿y trolejbusem (rys. 10). Jest ona tak¿e ni¿sza w porówna-
niu do ogólnej oceny transportu trolejbusowego przez respondentów w tym
wieku w zakresie kosztu podró¿y, prêdkoœci, czystoœci oraz bezpieczeñstwa.

Oceny transportu trolejbusowego i autobusowego w odniesieniu do kosztu
podró¿y, czystoœci oraz punktualnoœci s¹ w przypadku mieszkañców w wieku
51–60 lat niemal identyczne (rys. 11). Co wiêcej, w przypadku tej grupy wieko-
wej œrednie oceny poszczególnych cech s¹ nieznacznie wy¿sze w relacji do ogól-
nych œrednich ocen transportu trolejbusowego (za wyj¹tkiem kosztu podró¿y).

Percepcja transportu trolejbusowego w œwietle wyników badañ preferencji... 127

Rysunek 9. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 31–40 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.



Osoby w wieku 61–70 lat wysoko oceni³y bezpieczeñstwo, punktualnoœæ,
czystoœæ oraz wygodê podró¿owania trolejbusami i autobusami (rys. 12). W oce-
nie tych elementów miêdzy trolejbusem a autobusem wystêpuj¹ nieznaczne
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Rysunek 10. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 41–50 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.

Rysunek 11. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 51–60 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.



ró¿nice, podobnie jak w przypadku prêdkoœci. Ta grupa osób znacznie wy¿ej
ocenia trolejbus na tle ogólnych œrednich ocen transportu trolejbusowego zapre-
zentowanych na rysunku 6, szczególnie zaœ w odniesieniu do prêdkoœci, punk-
tualnoœci oraz wygody.
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Rysunek 12. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkañców w wieku 61–70 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.

Rysunek 13. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla ogó³u mieszkañców w wieku
71–75 lat
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieñ 2012.



Mieszkañcy w wieku 71–75 lat wy¿ej oceniaj¹ trolejbus ni¿ autobus pod
wzglêdem czystoœci, natomiast nieznacznie gorzej pod wzglêdem punktualno-
œci i kosztu podró¿y. WyraŸniejsza ró¿nica na korzyœæ autobusu zaznacza siê
w ocenie takich cech, jak: bezpieczeñstwo, wygoda oraz prêdkoœæ (rys. 13). Jest
to jednak grupa mieszkañców, która niezwykle wysoko ocenia trolejbus na tle
œrednich ocen dla ca³ej próby. Dotyczy to zw³aszcza prêdkoœci podró¿y i wygo-
dy oraz kosztu i punktualnoœci.

Podsumowanie

Na podstawie badañ preferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców
Gdyni mo¿na stwierdziæ, ¿e ogólna percepcja trolejbusu jest gorsza ni¿ autobu-
su w zakresie wygody i prêdkoœci podró¿y oraz identyczna w zakresie bezpie-
czeñstwa, punktualnoœci, czystoœci oraz kosztu podró¿y.

Ró¿nice w percepcji trolejbusu i autobusu na niekorzyœæ tego pierwszego
œrodka transportu w zakresie komfortu i prêdkoœci mog¹ wynikaæ z nastêpu-
j¹cych przyczyn:
– w okresie badañ wœród trolejbusów 40% taboru stanowi³y jeszcze pojazdy

wysokopod³ogowe o rozruchu oporowym ograniczaj¹cym p³ynnoœæ jazdy,
natomiast prawie wszystkie autobusy by³y ju¿ niskopod³ogowe;

– wœród linii autobusowych czêœæ funkcjonowa³a jako linie pospieszne o wiêk-
szej prêdkoœci komunikacyjnej.
Wiek mieszkañców jako kryterium ich segmentacji w roli u¿ytkowników

transportu publicznego wp³ywa przede wszystkim na ocenê stopnia spe³nienia
okreœlonych wymagañ dotycz¹cych poszczególnych œrodków transportu. Tylko
w niewielkim zakresie determinuje odmienn¹ percepcjê trolejbusów i autobu-
sów, a mianowicie:
– w segmencie mieszkañców m³odych, tj. w wieku do 40 lat bezpieczeñstwo

podró¿y trolejbusem zosta³o ocenione gorzej ni¿ autobusem;
– w segmencie mieszkañców w wieku 41–50 lat wystêpuje gorszy odbiór trolej-

busów ni¿ autobusów pod wzglêdem punktualnoœci i czystoœci;
– w segmencie mieszkañców w wieku 61–70 lat prawie nie wystêpuje ró¿nica

w percepcji prêdkoœci obu porównywanych œrodków transportu.
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TRANSPORT LOTNICZY
– EKONOMIKA I ORGANIZACJA

Autorzy: Danuta Ruciñska, Andrzej Ruciñski, Dariusz T³oczyñski
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2012, ss. 302

AIR TRANSPORT
– ECONOMIC AND ORGANIZATION

Authors: Danuta Ruciñska, Andrzej Ruciñski, Dariusz T³oczyñski
Ed. University of Gdañsk, Gdañsk 2012, pp. 302

Do r¹k czytelników trafia znakomite, kompleksowe i ciekawe opracowanie
dotycz¹ce problematyki transportu lotniczego – jego ekonomiki i organizacji.
Jest to jedyne w polskiej literaturze przedmiotu tak wszechstronne ujêcie zagad-
nieñ zwi¹zanych z funkcjonowaniem ga³êzi i rynku us³ug lotniczych. Szczegól-
nym walorem opracowania jest prezentacja wspó³czesnych zagadnieñ, a zatem
funkcjonowania transportu lotniczego i zwi¹zanych z nim problemów w XXI
wieku. Podkreœlenia wymaga fakt aktualnoœci publikacji ze wzglêdu na skalê
liberalizacyjnych i deregulacyjnych przeobra¿eñ transportu lotniczego w ostat-
nich dziesiêcioleciach i ich efektów.

W recenzowanej publikacji wyeksponowano bardzo wa¿ne dla ga³êzi i jej
rynku sekwencje tematyczne, które autorzy rozwinêli w oœmiu nastêpuj¹cych
rozdzia³ach:

1. Transport lotniczy jako dziedzina gospodarowania.
2. Œrodki pracy transportu lotniczego.
3. Funkcjonowanie rynku us³ug lotniczych.
4. Funkcjonowanie przedsiêbiorstw transportu lotniczego.
5. Konkurencja i wspó³praca w transporcie lotniczym.
6. Badania marketingowe na rynku us³ug lotniczych.
7. Wykorzystanie instrumentarium marketingu na rynku us³ug lotniczych.
8. Polityka transportowa a transport lotniczy.
Przyjêta przez autorów sekwencja prezentacji zagadnieñ jest merytorycznie

logiczn¹ konstrukcj¹, w której przedstawiono zarówno sferê realn¹, jak i regula-
cyjn¹ transportu lotniczego. W publikacji scharakteryzowano najwa¿niejsze
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problemy zwi¹zane z funkcjonowaniem ga³êzi w warunkach globalizacji, regio-
nalnej integracji i gospodarki rynkowej. Pocz¹wszy od ogólnych zagadnieñ oraz
przedstawienia podstawowych pojêæ i zagadnieñ w pierwszym rozdziale, po-
przez charakterystykê œrodków pracy ga³êzi, elementów oraz uwarunkowañ
funkcjonowania rynku us³ug lotniczych w rozdzia³ach nastêpnych, skoncentro-
wano siê na problematyce konkurencji i wspó³pracy w transporcie lotniczym.
Zaprezentowano te¿ problemy zwi¹zane z badaniami i wykorzystaniem instru-
mentów marketingu w celu efektywnego gospodarowania na konkurencyjnym
rynku. Wreszcie przedstawiono instrumenty polityki transportowej stwarzaj¹ce
warunki do funkcjonowania ga³êzi transportu oraz miejsce transportu lotnicze-
go w polityce transportowej pañstwa. W³aœnie w ostatnim, ósmym rozdziale
opracowania, czytelnicy maj¹ mo¿liwoœæ zapoznania siê z problematyk¹ polity-
ki „otwartego nieba”, kszta³towania infrastruktury lotniczej w Polsce, wybrany-
mi zagadnieniami zarz¹dzania europejsk¹ przestrzeni¹ powietrzn¹, a wreszcie
perspektywami rozwoju ga³êzi i rynku us³ug lotniczych w warunkach silnej
konkurencji i kryzysowej sytuacji w drugiej dekadzie bie¿¹cego stulecia.

Szczególnie warte podkreœlenia jest odniesienie rozwa¿añ do polskiego ryn-
ku us³ug lotniczych. S¹ one wyczerpuj¹co egzemplifikowane przyk³adami przy-
bli¿aj¹cymi czytelnikowi obraz wspó³czesnego polskiego transportu lotniczego,
jego dynamicznego rozwoju i dostosowania do potrzeb zg³aszanych przez u¿yt-
kowników.

Bardzo wa¿nym i u¿ytecznym elementem publikacji jest s³owniczek pojêæ,
skrótów i oznaczeñ, przybli¿aj¹cy semantykê lotnicz¹, terminy i pojêcia z prak-
tyki lotniczej, w tym zwroty stosowane w procedurach lotniczych.

Opracowanie, choæ zdefiniowane jako podrêcznik, powinno byæ wykorzy-
stywane zarówno przez teoretyków, jak i praktyków zajmuj¹cych siê problema-
tyk¹ transportu lotniczego. Niniejszy podrêcznik, jako kompendium wiedzy
podstawowej o tej ga³êzi, jest cennym zbiorem fundamentalnej, aktualnej wie-
dzy o funkcjonowaniu rynku us³ug lotniczych, badaniach marketingowych tej
dynamicznej struktury i jej otoczenia kreowanego przez politykê transportow¹
pañstwa.

O merytorycznym bogactwie i u¿ytecznoœci stanowi autorski sk³ad publika-
cji. Jej autorzy s¹ wysoko specjalizowanymi pracownikami nauki zajmuj¹cymi
siê teoretyczn¹ stron¹ prezentowanych zagadnieñ, a tak¿e posiadaj¹ praktyczn¹
wiedzê w zakresie funkcjonowania transportu lotniczego. Zatem w szczegól-
noœci zachêcam studentów do zapoznania siê z treœci¹ opracowania.

Opracowanie to jest tak¿e fascynuj¹c¹ beletrystyk¹ dla niespecjalistów. Mo¿e
byæ inspiracj¹ do g³êbszego zainteresowania siê transportem lotniczym i jego
rynkiem oraz zasadami jego funkcjonowania. Jest godny polecenia spo³ecznoœci
korzystaj¹cej z oferowanych na rynku us³ug lotniczych, a zatem pasa¿erów
i kontrahentów us³ug œwiadczonych przez przewoŸników i porty lotnicze.
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Ponadto uwa¿am, ¿e tej rangi podrêcznik (publikacja zwarta), z uwagi na
dynamikê rozwoju prezentowanej ga³êzi transportu i jej znaczenie dla gospo-
darki i spo³eczeñstwa, a w szczególnoœci na lukê wydawnicz¹ z zakresu podjêtej
przez autorów problematyki móg³by, w miarê mo¿liwoœci, byæ wydawany w co
najmniej rocznych okresach czasu w wydawnictwie lokalnym. Rekomendo-
wa³bym te¿, z uwagi na znaczenie badawczego profilu Katedry Rynku Transpor-
towego i jego uznanie w œrodowisku – opublikowanie recenzowanej ksi¹¿ki
w wydawnictwie ogólnopolskim.

Zdzis³aw Kordel
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