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ZESZYTY NAUKOWE WYDZIAtU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

d:

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 44 (2012)

SEOWO WSTEPNE

Problemy funkcjonowania i rozwoju transportu oraz rynku transportowego
w XXI wieku stanowia przedmiot zainteresowania politykéw, decydentéw, prak-
tykéw gospodarki, naukowcéw i ekspertéw oraz szerokiej rzeszy wspodlczesne-
go spoleczenistwa. Sa szeroko analizowane w debatach na réznych szczeblach,
na konferencjach i poddawane glebokim studiom strategicznym.

Transport i jego galeziowe rynki sa podstawa harmonijnego rozwoju §wiata,
panstw, regionéw i ich gospodarczych struktur. Determinuje wzrost i prawid-
fowe funkcjonowanie, rozwdj wszystkich sfer gospodarki oraz zycia spoteczen-
stwa. Wplywa na poziom dynamiki gospodarczej i jakosdci Zzycia ludnodci.
Ponadto jest dzialalnoscia sprzyjajaca innowacyjnosci, a jednoczesénie korzysta-
jaca z innowacyjnych rozwigzan. Rozwoj gateziowych rynkéw sprzyja nawigzy-
waniu kontaktéw w regionalnej, ponadregionalnej i globalnej skali aktywnosci
wymiany handlowej oraz ksztalttowaniu warunkéw konkurengji.

Na przetomie XX i XXI wieku zaistnialy nowe uwarunkowania rozwoju tran-
sportu i jego rynkow. Wynikaja one z systemowych przeobrazen i zmiany zasad
miedzynarodowej wspdtpracy, dostepu do nowych rynkéw i srodkéw finanso-
wania spoteczno-gospodarczego rozwoju, w tym transportu. Dziatania regional-
nej integracji w skali $wiata i Europy wyzwolily nowe instrumenty kreowania
oraz realizacji inwestycji transportowych. Europejskie, krajowe i regionalne
strategie rozwoju transportu oraz jego galezi staly sie solidnym fundamentem
harmonijnego i spdjnego rozwoju wspdlnego, europejskiego rynku. Napltyw
unijnych funduszy stworzyl mozliwoéci odrobienia dlugotrwatych zaleglosci
i zaniedban w transporcie, modernizacji jego systeméw w krajach (regionach)
cztonkowskich Unii Europejskiej, owocujac spektakularnymi przemianami
w transportowej przestrzeni, gtéwnie dynamicznym skokiem infrastruktural-
nym i zmianami w systemach zarzadzania. Systematycznie ujednolicane regula-
cje porzadkuja funkcjonowanie transportowych struktur w Europie, w tym
w Polsce.

Pamieta¢ jednak nalezy, iz dynamike rozwoju transportu i rynkéw transpor-
towych determinujg rézne egzo- oraz endogeniczne czynniki. Naleza do nich
m.in. globalne i regionalne trendy oraz tendencje rozwojowe, w tym metropoli-
zacja, poziom rozwoju, tempo i skala przeobrazen w regionach, wzrost spotecz-
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nego dobrobytu i miejskiego stylu zycia, dazenie do zréwnowazonego rozwoju
i inne uwarunkowania wynikajace ze specyfiki funkcjonowania transportu. Od-
dzialywanie tych czynnikéw determinuje strukture systeméw i rynkéw tran-
sportowych i ich regionalng atrakcyjnos¢.

Autorzy niniejszej edycji Zeszytow Naukowych podjeli problematyke
wspolczesng, przedstawiajac w nich zagadnienia wazne dla dalszego, harmonij-
nego rozwoju europejskiego, w tym polskiego transportu i jego rynkéw. Do-
tycza one:

— strategicznych probleméw rozwoju i funkcjonowania transportu w Unii Eu-
ropejskiej w XXI wieku,

— konkurencyjnosci pasazerskich przewozéw kolejowych na regionalnym ryn-
ku Unii Europejskiej,

— organizacji przewozow pasazerdw na rynku drogowego transportu regional-
nego,

- finansowania pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce,

— transportu lotniczego w regionalnej strategii rozwoju transportu wojewédz-

twa pomorskiego do roku 2020,

— modeli funkcjonowania przewoznikéw niskokosztowych jako skutku rozwo-
ju proceséw konkurencyjnych,

— czynnikow ksztaltujacych koszty paliwa w transporcie lotniczym,

— podrézy do pracy mieszkancéw Polski w Swietle badan statystycznych,

— percepgji transportu trolejpusowego w swietle wynikéw badan preferencji

i zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

Zaprezentowana problematyka pozostaje w centrum naukowo-badawczych
zainteresowan pracownikéw Katedry Rynku Transportowego oraz naukowcéw
i praktykow z nig wspolpracujacych. W publikacji zamieszczono dziesie¢, w na-
szym przekonaniu ciekawych, artykuléw nawiazujacych do aktualnych proble-
méw funkcjonowania transportu i rynku transportowego, a zatem do zagad-
nien, ktére od wielu lat stanowia o naukowo-badawczym dorobku Katedry, jej
zespolu i Wydziatu Ekonomicznego na Uniwersytecie Gdanhskim.

Merytoryczne tresci Zeszytow Naukowych Uniwersytetu Gdanskiego, Eko-
nomika Transportu i Logistyka nr 44 zamyka recenzja podrecznika pt. Transport
lotniczy — Ekonomika i organizacja, jednego z dwéch opracowan ksigzkowych,
wydanych drukiem w 2012 r. w Katedrze Rynku Transportowego.

W imieniu Autoréw wyrazam nadzieje, ze Czytelnicy zainteresowani pod-
jeta problematyka odnajda w niej oryginalne tredci inspirujgce do dalszych,
twoérczych przemyslen i publikacji, w tym w ramach naukowej wspodtpracy
z Katedrg Rynku Transportowego, do ktorej serdecznie zapraszam.

W imieniu Redakgcji i Autoréw
prof. zw. dr hab. Danuta Rucitiska
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Danuta Rucifiskal

STRATEGICZNE PROBLEMY
ROZWOJU I FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU
W UNII EUROPEJSKIE] W XXI WIEKU

Streszczenie: Dzialalno$¢ transportowa jest waznym elementem polityki gospodar-
czej Unii Europejskiej oraz regionalnych polityk panstw i regionéw czlonkowskich.
W tym celu podejmowane sa dzialania na rzecz ksztalttowania wspoélnego, zintegro-
wanego rynku. Koncentruja sie one na trzech, spolecznie i gospodarczo waznych
problemach, do ktérych naleza: bezpieczny transport, zréwnowazony rozwdj tran-
sportu i ksztaltowanie zintegrowanego systemu transportu. Dzialania UE w przy-
szlosci beda wynikaly ze Strategii rozwoju transportu do roku 2050, ktére wyeks-
ponowano w pieciu haslach: 1. Transport ma znaczenie. 2. Zasada zréwnowazonego
rozwoju podstawa transportu. 3. Wykorzystanie inteligentnych rozwiazan. 4. Usuwanie
barier utrudniajacych przemieszczanie sie. 5. Inwestowanie w siec.

Stowa kluczowe: Unia Europejska, wspdlny 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 istotna role w zyciu spoleczefistw i funk-
cjonowaniu gospodarek. O jego znaczeniu decyduje nie tylko jego potencjal,
lecz réwniez sprawnos¢ w obstudze zglaszanych pod jego adresem potrzeb.
Sprzyja mobilnosci ludnosci i wzrostowi komunikacyjnej ruchliwosci, ksztalto-
waniu dobrobytu, tworzeniu miejsc pracy oraz gospodarczemu rozwojowi
i wzrostowi regionéw. Sektor transportu odpowiada za ok. 5% wzrostu PKB,
a zatrudnienie w regionalnych strukturach transportu Unii Europejskiej wynosi
ok. 10 mln oséb. Naklady inwestycyjne na transport, infrastrukture transportu
siegaja ok. 1% unijnego PKB. Koszty dzialalnosci przedsigbiorstw na rynku TSL
stanowig ok. 10-15% kosztéw finalnego produktu wytwarzanego przez europej-
skie przedsiebiorstwa?.

Na strukturalne przeobrazenia europejskiego rynku transportowego w XXI
wieku oddziatujg 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 wartoSci kreowanej przez
akcjonariuszy, przeobrazenia w skali galeziowych rynkéw, w tym wzrost aktyw-
noéci niektérych rynkéw (np. drogowego, lotniczego), zmiany w strukturze
galeziowej przewozoéw, wzrost znaczenia nowoczesnej infrastruktury jako czyn-
nika zapewniajacego gospodarczy rozwoj i wzrost europejskich regionéw.

Transport jest tez aktywnym czynnikiem terytorialnej integracji, a efektyw-
noéc¢ dziatalnosci przedsiebiorstw Swiadczacych ustugi w galeziowych jego struk-
turach, stanowi o warunkach konkurowania europejskich podmiotéw na zréz-
nicowanym rynku. Jakos$¢ ustug transportowych determinuje jakos¢ zycia euro-
pejskiej spotecznosci, a Europejczycy wydaja na towary i ustugi transportowe
Srednio 13,2% domowych budzetéw?. Z tych wzgledéw dzialalnos¢ transporto-
wa jest trwalym elementem polityki gospodarczej Unii Europejskiej, regional-
nych polityk panistw i regionéw czlonkowskich oraz wymaga stalego monitoro-
wania i doskonalenia.

Rozwdj regionalnych struktur transportowych napotyka na wiele barier (in-
frastrukturalna, techniczng, kadrowa, biurokratyczna, relacyjna w kontaktach
z kontrahentami uslug), w tym na niezwykle powazna bariere srodowiskowa.
Znalazla ona odzwierciedlenie w unijnej polityce zréwnowazonego rozwoju
transportu formulujacej determinanty osiggania srodowiskowej réwnowagi po-
przez racjonalne ksztalttowanie efektywnego i innowacyjnego systemu transpor-
towego.

2 Na podstawie danych Eurostatu.
3 www.europa.eu [dostep: 16.10.2012].
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Dzialania Unii Europejskiej na rzecz ksztaltowania wspo6lnego
rynku transportowego

Polityke ksztaltowania wspodlnego, bezpiecznego rynku transportowego
w XXI wieku nalezy uznaé za jeden z wazniejszych instrumentéw tworzenia
dynamicznego i konkurencyjnego obszaru Swiata. Rynek ustug transportowych
nieustannie pozostaje w centrum konstruktywnej aktywnosci ugrupowania.
Poczawszy od Traktatu Rzymskiego (1957 r.) poprzez Traktat z Maastricht (1992 r.)
i Traktat Amsterdamski (1997 r.), poszczegélne elementy wspdlnego rynku tran-
sportowego Europy podlegaja systematycznym przeobrazeniom. Przelomowym
momentem w aspekcie kontrolowanego rozwoju tych struktur byl 1 styczen
1993 r., kiedy to zaczely obowiazywac reguly polityki liberalizacji i deregulacji
gateziowych rynkéw*. Efekty ich wdrazania szybko odczuli zaréwno $wiadcze-
niodawcy ustug, jak i uzytkownicy transportu. Postepowalo otwieranie galezio-
wych rynkéw, obnizanie cen za ustugi, w tym komunikacyjne, podnoszenie
jakosci ustug, systematycznie wzrastala oferta wyboru ich rodzajéw i $wiadcze-
niodawcéw. Procesy liberalizacji i deregulacji wymagaly wyeliminowania dys-
kryminacji przewoznikéw w zaleznosci od kraju i ich siedziby oraz zapewnienia
warunkéw swobodnej i uczciwej konkurencji. Z biegiem czasu liberalizacja
objela rowniez ustugi Swiadczone przez przewoznikéw danego panstwa czlon-
kowskiego na terenie innego panstwa Wspdlnoty.

Celem unijnych dziatan w tym okresie bylo réwniez zwiekszenie bezpieczen-
stwa transportu, ustanowienie jednolitych norm pracy i warunkéw w sferze so-
cjalnej dla zatrudnionych w transporcie, stworzenie transeuropejskiej sieci
transportowej oraz poprawa jakosci polaczenn pomiedzy krajami UE a krajami
trzecimi.

Aktualnie niezbedne dziatania na rzecz ksztaltowania sp6jnego, wspdlnego
rynku transportowego wynikajg z rozlicznych potrzeb regionéw UE, a ich for-
malng podstawa sa dokumenty, uregulowania i systematycznie oglaszane pro-
gramy. W drugiej dekadzie XXI wieku, pomijajac rozbudowang sfere formalno-
prawng, do najwazniejszych kierunkéw przeobrazen rynku transportowego
naleza:

1) postepujaca liberalizacja i deregulacja dzialalnosci transportowej na regional-
nych, europejskich rynkach;

2) intensyfikacja dzialan na rzecz zwigkszania bezpieczenstwa we wszystkich
galeziach transportu;

3) wzrost jakosci $wiadczenia uslug transportowych poprzez integracje syste-
moéw transportowych i wykorzystanie innowacyjnych technik i technologii,

4 J. Kundera, Jednolity rynek europejski, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw 2003, s. 14 i n.
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4) intensyfikacja dziatalnosci w zakresie ochrony $rodowiska z uwzglednie-
niem negatywnego wplywu transportu,

5) dazenie do ujednolicenia norm zatrudnienia i pracy z uwzglednieniem gate-
ziowej specyfiki transportu.

Podejmowane dzialania koncentruja sie na trzech, spolecznie i gospodarczo
waznych problemach, do ktérych naleza:

1) bezpieczny transport,
2) zréwnowazony rozwdj transportu,
3) ksztaltowanie zintegrowanego systemu transportu.

Realizacja kierunkowych celéw i zadan w jej ramach jest wspoéizalezna, kaz-
dy z nich moze zosta¢ wlaczony do jednego z okreslonych obszarowych celow®.
Istnieja bowiem silne powiazania w obrebie wymienionych probleméw i wiele
dziatahh w zakresie ksztaltowania bezpiecznego transportu wynika z realizacji
regionalnych strategii oraz koncepcji jego zréwnowazonego rozwoju.

Dzialania na rzecz bezpiecznego transportu w Europie

Postulat bezpieczenstwa dominuje nad oczekiwaniami zglaszanymi przez
uzytkownikéw transportu i jest nadrzedny w stosunku do innych preferencji.
Bezpieczny transport eliminuje lub ogranicza zagrozenie dla zdrowia i zycia
oraz inne straty wynikajace z dzialalnosci transportowe;.

Bezpieczny transport dotyczy wszystkich galezi transportu (eksploatowane-
go taboru, punktéw transportowych, procesu przemieszczania, obstugi pasaze-
réw iladunkéw w punktach transportowych oraz pieszych), ochrony powietrza
oraz funkcjonowania wszystkich rynkéw transportowych z uwzglednieniem
e-bezpieczenstwa. W tym celu rozwija si¢ wspolpraca z wladzami krajowymi
i regionalnymi.

Z danych Eurostatu wynika, Ze najbardziej niebezpieczny jest transport sa-
mochodowy. Ze statystyk dotyczacych bezpieczefistwa na drogach wynikaja
wyrazne dysproporcje pomiedzy unijnymi regionami. W czoléwce najbezpiecz-
niejszych regionéw o najnizszej liczbie wypadkéw oraz ofiar $miertelnych
w ciggu roku na milion uzytkownikéw drég znajduja sie Niemcy (23 — w Bremie,
53 — w Berlinie i Hamburgu) i hiszpanska eksklawa na obszarze Maroka — Ceuta
(26 $miertelnych wypadkéw rocznie). Najgorzej w tych statystykach wypada
Grecja (1576 ofiar $miertelnych na milion pasazeréw w ciagu roku i Polska,
a w szczeg6lnosci cztery polskie wojewddztwa: warminsko-mazurskie (815 ofiar
- czwarta pozycja na europejskiej liscie), swietokrzyskie (617 ofiar $miertelnych
— dwunasta pozycja na liScie), podlaskie (595 ofiar — pietnasta pozycja) oraz lu-

5> White Paper, European transport policy for 2010: time to decide, Commission of the European Commu-
nities, Brussels, 12.09.2001, COM(2001), 370 final.
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belskie (590 ofiar $miertelnych rocznie — szesnasta pozycja w tej grupie statys-
tycznej)°.

W Programie Bezpieczenstwa na Drogach z 2003 r. zalozono 50 procentowe
zmniejszenie wypadkéw Smiertelnych do roku 2013. Wskazano przy tym na
dzialania, ktérych celem winno by¢ ksztaltowanie odpowiedzialnych zachowan
na drogach, poprawa bezpieczefistwa pojazdéw i unowoczeénianie infrastruk-
tury. Zalozono tez wdrozenie procedur ujednolicajacych harmonizacje obcigza-
nia karami za przekraczanie dozwolonych predkosci, jazde po spozyciu alkoho-
lu, wdrazanie inteligentnych systeméw transportu i innych ustug, co przyczyni
sie do wzrostu efektywnosci i redukcji kosztéw przewozu pasazeréw oraz
tadunkéw wszystkimi formami przemieszczania. Wobec systematycznego wzro-
stu poziomu motoryzacji indywidualnej w krajach Wspélnoty zalozenie to jest
trudne do zrealizowania.

Pierwszy pakiet przepiséw o liberalizacji europejskiego transportu kolejowe-
go z 2003 r. dos¢ szybko doprowadzil do otwarcia na konkurencje okolo 70-80%
rynku galeziowych przewozéw towarowych na duzych odlegtosciach. Wobec
trudnosci w eliminowaniu administracyjnych i regulacyjnych barier dalsze
dzialania w tym zakresie spowolnily proces otwierania sie na konkurencje na
rynku kolejowych przewozéw pasazerskich

Europejska Komisja Kolejowa publikuje szczegdlowe, zbiorcze i poréwnaw-
cze raporty’, w ktérych prezentowane sg informacje na temat bezpieczenistwa
transportu kolejowego w krajach UE oraz propozycje Europejskiej Agencji Kole-
jowej dotyczace standaryzowania ocen systemOw zarzadzania bezpieczen-
stwem tej galezi.

Transport powietrzny w XXI wieku stal sie¢ najbezpieczniejszym sposobem
podrézowania. W 2011 r. w portach i liniach lotniczych krajéw UE zatrudniano
ok. 670 tysiecy os6b, a ok. 3,2 miliony populacji byto bezposrednio lub posred-
nio powigzanej z sektorem tej gatezi. W 2010 r. w portach lotniczych na $wiecie
obstuzono ok. 2 mld pasazeréw, a w UE z ustug lotniczych skorzystalo ponad
750 milionéw o0séb, co stanowilo jedna trzecig rynku $wiatowego pasazerskich
ustug transportowych®.

W transporcie lotniczym obowiazuja rygorystyczne standardy bezpieczen-
stwa, a kazdy podmiot funkcjonujacy na tym rynku dysponuje specjalnym sy-
stemem zarzadzania bezpieczenstwem®’. Zwrdcono tez uwage na przewozni-
kéw niespelniajacych wymaganych kryteriéw bezpieczenstwa obslugi. Komisja
Europejska oglosila szczegétowa liste, na ktérej znalazly sie¢ 294 linie objete bez-
wzglednym zakazem wykonywania lotéw i obslugi polaczenn pomiedzy lotni-

6
7

www.gazeta.pl [dostep: 7.11.2012].

Wyniki w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego w Europie (Railway Safety Performance in
the European Union).

www.ulc.gov.pl [dostep: 9.11.2012].

9 M. Bielski, A. Krawczyk, Bezpieczeristwo ruchu lotniczego, ,Bezpieczenstwo Pracy” 2010, nr 4, s. 11.
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skami UEY. Dotyczy on przewoznikéw wielu krajéw afrykanskich (m.in. Repu-
blik: Angoli, Rwandy, Beninu, Gabonskiej, Demokratycznej Republiki Konga,
Liberii, Dzibuti, Gwinei Rownikowej, Mozambiku, Sudanu, Islamskiej Republiki
Mauretanskiej, Suazi, Zambii, Wyspy Swietego Tomasza i Ksigzecej, Wysp Ko-
morskich, Sierra Leone), poludniowoamerykanskich (Surinamu, Boliwarianskiej
Republiki Wenezueli, Hondurasu), azjatyckich w tym Islamskich Republik Afga-
nistanu i Iranu, Krélestwa Haszymidzkiego, Republik: Filipin, Indonezji, Kazach-
stanu i Kirgiskiej. Na wykazie podano dokladne tozsamosci poszczegélnych
linii lotniczych, ich kody literowe nadane przez ICAO, nazwy panstw wy-
dajacych im certyfikaty, jak réwniez numery certyfikatow przewoznikéw lotni-
czych (lub zezwolen na prowadzenie dzialalnosci). Pelna weryfikacja linii nie-
spelniajacych wymaganych kryteriéw nie byla jednak mozliwa m.in. ze wzgledu
na catkowity brak informacji o niektérych liniach lotniczych, ktére moga prowa-
dzi¢ dzialalno$¢ na pograniczu uznanego, miedzynarodowego systemu lotnic-
twa lub poza nim.

Trwaly i dynamiczny wzrost ruchu lotniczego zobowiazuje do podejmowa-
nia wspoélnych inicjatyw w zakresie utrzymania bezpiecznego i zréwnowazone-
go rozwoju transportu powietrznego. Gléwnym podmiotem w strategii bezpie-
czenistwa lotniczego UE jest Europejska Agencja Bezpieczenistwa Lotniczego,
ktérej misjg jest promowanie doskonalych, wspélnych norm bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska w lotnictwie cywilnym. Agencja inicjuje i rozwija
dzialania w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska na szczeblu europej-
skim, monitoruje stosowanie i przestrzeganie norm, prowadzi inspekcje w pan-
stwach czlonkowskich i zacheca do krzewienia wiedzy w tym zakresie.

W odniesieniu do transportu lotniczego i morskiego s promowane normy
bezpieczenstwa poprzez rozwdj miedzynarodowej wspolpracy z ICAO i IMO.

W zaostrzonych przepisach bezpieczenistwa dla transportu morskiego prze-
widziano m.in. $cislejsze inspekcje na statkach, wysokie kary za zanieczyszcza-
nie woéd morskich, w tym portowych, i przySpieszenie procesu wycofywania
z eksploatacji jednokadlubowych tankowcéw. Komisja Europejska zapropono-
wala tez nowe regulacje dotyczace ocen bezpieczenstwa, planéw ochrony por-
tow morskich, nominacji oséb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo portéw
i wyznaczanie jednostek nadzorujacych podejmowane $rodki.

Kazdy pasazer powinien czu¢ si¢ bezpiecznie podczas podrézy transportem
miejskim, dojscia do przystanku, oczekiwania na pojazd, ewentualnej przesiadki
i dotarcia do celu podrézy. O bezpieczefistwo pasazera powinien zadbac organi-
zator i przewoznik. Z punktu widzenia przewoZznikéw najwigksze znaczenie
ma przejazd. Do negatywnych czynnikéw oddziatujacych na bezpieczenstwo
podczas podrézy miejskiej zalicza sie:

— zly stan techniczny $rodka transportu,

10" Zalacznik A z dnia 3.04.2012 r., www.ec.europa.eu/transport [dostep: 8.11.2012].
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niewladciwg konstrukcje siedzisk w autobusach,
zatloczenie,
zla widocznosé,

- wandalizm.

Na bezpieczenstwo i komfort pasazera ma wplyw takze plynna i bezpieczna
jazda, a wigc sposéb prowadzenia pojazdu. To na kierowcy spoczywa odpowie-
dzialnoé¢ za bezpieczny przejazd, natomiast na przewoznikach — zapewnienie
mu najlepszych warunkéw pracy.

Coraz czesciej zarzadzajacy komunikacja miejska dokonujg ocen jakosci
ustug swiadczonych przez przewoznikéw, przy czym jednym z kryteridow jest
bezpieczenstwo podréznych. Zarzadzanie bezpieczenstwem w transporcie zbio-
rowym jest problemem zlozonym i wymagajacym systematycznych zmian.
Pozadane efekty moga by¢ osiggniete poprzez kompleksowe i wielokierunkowe
dzialania eliminujgce przyczyny zagrozen. Powinny one bezwzglednie doty-
czy¢ podmiotu $wiadczacego ustugi komunikacji miejskiej. Dbato$¢ o komfort,
zdrowie i materialne wartosci pasazeréw to podstawowe motywy w kierunku
zaostrzenia przepiséw karnych, zwiekszonej kontroli i wdrazania technologicz-
nych rozwigzaft w tym monitoringu wizyjnego. Waznym instrumentem popra-
wy bezpieczenstwa w podrézach miejskich moze by¢ edukacja i ksztaltowanie
Swiadomosci pasazeréw w zakresie potencjalnych niebezpieczenstw, jak row-
niez poczucia odpowiedzialnosci za publiczne $rodki transportu.

Okolo 17% wypadkéw $miertelnych w ruchu drogowym na obszarze UE do-
tyczy oséb pieszych. Osoby w wieku 65 i wiecej lat stanowia najwieksza czes¢
populacji ginacej na drogach, a chlopcy w wieku ponizej 19 lat gina w wyniku
potracen przez pojazd dwukrotnie czesciej niz dziewczynki w tej samej grupie
wiekowej'l. Liczbe wypadkéw z udziatem oséb pieszych mozna ograniczy¢ po-
przez wprowadzanie ograniczen predkoédci §rodkéw transportu i wytyczanie
specjalnych bezpiecznych Sciezek dla pieszych. Pamieta¢ réwniez nalezy, ze pie-
si wyposazeni w odblaskowe znaczniki sa bardziej widoczni przy prawidiowym
o$wietleniu ulic. Odpowiednio zaprojektowane przednie zderzaki samochodéw
réwniez moga zminimalizowac¢ liczbe i niepozadane konsekwencje wypadkéw.

Badania i innowacje w zakresie zwiekszania bezpieczefistwa na drogach
sprzyjaja pomysélnej realizacji tego celu. System Watch-over, obejmujacy mecha-
nizmy lacznosci krotkiego zasiegu i czujnikdw wizyjnych w samochodach,
umozliwia wykrywanie bliskiej obecnosci osoby pieszej, dajac kierowcy szanse
bezpiecznego, szybkiego ominigcia lub hamowania. Projekt APROSYS umozli-
wil przeprowadzenie badafn nad zmianami ksztaltu przedniej czesdci pojazdu
w celu zmniejszenia krzywdy wyrzadzanej osobie pieszej. Komisja Europejska
zapewnila dalsze finansowanie takich projektow.

' Wedtug danych Eurostatu.



16 Danuta Rucifiska

Waznym elementem dzialan na rzecz zwiekszania bezpieczenstwa trans-
portu niezmiennie pozostaje ukierunkowana edukacja i promowanie jego zasad
m.in. w placéwkach edukacyjnych i srodkach masowego przekazu.

Dzialania na rzecz zré6wnowazonego rozwoju transportu

Zréwnowazony transport jest istotnym elementem dlugofalowego planowa-
nia rozwoju i wzrostu europejskich regionéw. W latach 1990-2012 emisja gazéw
cieplarnianych z dziatalnosci transportowej wzrosta o okolo 34%. Przypisuje sie
jej okoto 1/4 emisji gazéw cieplarnianych w krajach UE, przy czym 12,8% catko-
witej emisji generuje transport lotniczy; 13,5% transport morski; 0,7% transport
kolejowy; 1,8% zegluga érédladowa, a 71,3% transport drogowy!?. Podczas gdy
wiekszoé¢ sektoréw ogranicza emisje CO, (np. sektor energetyczny ograniczylt
emisje o okolo 9%), degradujacy srodowisko udzial transportu systematycznie
wzrasta. W zwigzku z tym unijna polityka zréwnowazonego rozwoju transportu
dotyczy probleméw proekologicznego zarzadzania w poszczegélnych galeziach
transportu. Podejmowane sa dzialania w zakresie:

— zaostrzenia norm emisji spalin,

— promogji alternatywnych Zrédel energii,

— promogji technologii przemieszczania o mniejszym stopniu zuzycia energii
na jednostke pracy przewozowej (np. transportu multimodalnego, wodnego
srédladowego, kolejowego, komunikacji zbiorowej, roweru),

— ograniczen w zwigzku z nadmiernym poziomem natezenia hatasu,

— inicjatyw na rzecz ograniczania wypadkéw komunikacyjnych,

— norm dotyczacych przemieszczania ladunkéw niebezpiecznych,

— wyznaczania stref wykluczajacych uzytkowanie samochodu,

- angazowania spoleczenstw w planowanie §rodkéw komunikacji,

— wilaczania do wspéldzialania organizacji pozarzadowych,

— organizowania eventéw np. Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego
Transportu.

Zréwnowazony rozwdj transportu oznacza osiggniecie okreslonej konfiguracji
poszczegdlnych elementéw systemu, pozwalajgcej na wspéizalezng maksymali-
zacje jego efektywnosci ekonomicznej, spolecznej i ekologicznej, nacechowana
trwaloécia w czasie oraz gwarantujacg niezmiennos$¢ osiggnietej rownowagi.
Osiagniecie pozadanego stanu zréwnowazonego transportu wymaga dalszej
liberalizacji rynku transportowego, systematycznego ograniczania kosztow ze-
wnetrznych transportu i wzrostu wartosci dodanej z tytutu jego funkcjonowa-
nia. Jest to trudne zadanie, bowiem ze specyfiki europejskiego rynku wynika, ze
ponad 85% masy ladunkowej przewozi sie transportem samochodowym na

12 Na podstawie danych Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA).
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dystansach ok. 150 km. Tymczasem bariera rozwoju ekologicznego transportu
intermodalnego jest brak harmonizacji przepisow i regulacji mozliwej wspdtpracy
kolei z transportem samochodowym, wystarczajacej infrastruktury przetadun-
kowej, infrastruktury informatycznej i brak rzeczywistej konkurencji na rynku
ustug kolejowych w wielu krajach. Natomiast coraz wiekszego znaczenia nabie-
raja krotkodystansowe przewozy (tzw. short shipping) droga morska pomiedzy
krajami europejskimi. Z wykorzystaniem tej technologii przewozi sie ok. 40%
tadunkéw w relacjach wewnatrzkontynentalnych. W tym kontekscie rozwdj au-
tostrad morskich jest znakomita alternatywa dla przecigzonych drég ladowych?®.

Wspdlna polityka transportowa UE konsekwentnie wyznacza proekologicz-
ne cele. W ramach strategii UE na rzecz zréwnowazonego rozwoju z 2006 r.
EUROSTAT w dwuletnim cyklu ujawnia raporty z monitoringu postepéw
W procesie rOwnowazenia rozwoju na terenie krajow Wspoélnoty. Ocenie podle-
ga 10 réznych obszaréw gospodarowania, w tym transport — jego rozwoj, ilos¢
zuzywanej energii, ceny za uslugi transportowe, oddzialtywanie na $rodowisko
(poziom emisji gazéw cieplarnianych, emisji CO, przez nowe samochody osobo-
we, substancji tworzacych ozon, emisji czasteczek stalych, Smiertelne ofiary w wy-
padkach transportowych).

W upowszechnianie wiedzy o ekologicznie przyjaznym transporcie w UE
zaangazowalo sie wiele organizacji m.in.:

— T&E (European Federation for Transport and Environment) popularyzujaca dzia-
talnoé¢ w publikacjach, na konferencjach i kongresach (na www.t-e.nu/list_
of members znajdujg sie nazwy wspoldziatajacych organizacji czlonkow-
skich z wszystkich krajow europejskich, w tym Polski);

— ELTIS (The European Local Transport Information Service) (www. eltis.org);

— POLIS - europejska sie¢ miast i regionéw promujaca innowacyjne, proeko-
logiczne rozwigzania transportowe (www.polis-online.org),

— The Institute for Transportation and Development Policy (www.itdp.org) — organi-
zacja o zasiegu globalnym, ktdrej jednym z priorytetéw jest popularyzacja
idei zréwnowazonego transportu w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej
w zwiazku z szybkim rozwojem motoryzacji w tym regionie,

— International Association for Public Transport (www.uitp.com), ktéra promuje
i wspiera zréwnowazony rozwdj transportu publicznego poprzez wspélpra-
ce z instytucjami europejskimi, organizowanie konferencji, systemy grantéw.
W Polsce problematyka zrownowazonego rozwoju jest przedmiotem zainte-

resowan organizacji ekologicznych, a ich dzialalnos¢ jest w znaczacej mierze re-
akcja na dynamiczny rozwo6j motoryzacji. Naleza do nich m.in.:

13 www.pracailogistyk.pl [dostep: 4.12.2012].

14 Biata ksigga: Przyszly rozwdj wspdlnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazo-
nego przemieszczania (1992); Biata ksigga: Wspdlna polityka transportowa do roku 2010. Czas na decyzje
(2001) i inne.
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— Stowarzyszenie Kulturalno-Ekologiczne ,Zielone Mazowsze” warszawska
grupa Federacji Zielonych,

— Polski Klub Ekologiczny i Towarzystwo Ekologicznego Transportu,

— Fundacja Wpierania Inicjatyw Ekologicznych,

— Szczecinskie Towarzystwo Milo$nikéw Komunikacji Miejskiej,

— Fundacja Wieku Pary.

Organizacje te podejmuja szeroka dzialalno$¢ promocyjng, informacyjna

i edukacyjna na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu. Prowadzone sa
wyklady, organizowane spotkania, happeningi, przedstawienia uliczno-teatral-
ne, wystawy fotograficzne, pochody, pikiety, kampanie spoleczne na rzecz
zmian w prawie i apele, wydawane materialy informacyjne. Przykladowe kam-
panie to: zorganizowana wspdlnie z Ministerstwem Transportu i Gospodarki
Morskiej pod hastem ,Zdazytem, bo jechatem 50 km/h”. Na towarzyszacej kon-
ferencji zaprezentowano korzysci wynikajace ze zmian w Kodeksie Drogowym.
Réwnoczesnie w dziesieciu najwiekszych miastach Polski i na kilkuset stacjach
benzynowych umieszczono tematyczne plakaty. Ciekawa, ogélnopolska inicja-
tywa byla kampania pod hastem ,Tiry na tory ”, w ktdérej promowano alternatyw-
ne sposoby ekologicznego przewozu tadunkéw. Celem tego projektu byta edu-
kacja spoleczenstwa i opinii publicznej o potrzebie ekologicznego transportu.
Spotkania z lokalnymi spolecznosciami odbyly sie na OpolszczyZnie oraz
w Wielkopolsce, todzi, Warszawie. Przeprowadzono tez akcje plakatowania
miast, dystrybuowano ulotki, promowano ja w mediach. Inne tematycz- nie powia-
zane projekty to: ,Zielone Mazowsze”, ,Miasta dla Roweréw”, ,Zielone Tezy ”,
»Linie kolejowe”, ,Promocja transportu szynowego”, ,Ochrona dziedzictwa ko-
lejowego”, ,Muzea i skanseny’.

Dzialania w kierunku zintegrowanego systemu transportowego

Ksztaltowanie zintegrowanego systemu transportowego w UE zmierza w kie-
runku optymalizowania efektywnosci systemu oraz organizacji transportu i bez-
pieczefistwa, zmniejszania ekologicznej ucigzliwosci transportu dla srodowiska,
dalszego ksztaltowania jednolitej, paneuropejskiej sieci, rozwoju nowych rodza-
jow i form ustug transportowych stymulujacych harmonijny postep integracji
w skali Europy oraz harmonizacji jego regionalnych struktur. Gléwne cele tych
dzialan dotycza zwiekszania konkurencyjnosci przyjaznych dla $rodowiska
form przemieszczania, tworzenia zintegrowanych laficuchéw transportowych
wykorzystywanych przez dwa lub wiecej rodzajow transportu (transport kom-
binowany, intermodalnos¢), a takze tworzenie uczciwych warunkéw konkuren-
¢ji pomiedzy réznymi rodzajami transportu poprzez uczciwe obcigzanie ich
w zakresie generowanych przez nie kosztéw. Zintegrowany system transporto-
wy skupia poszczegolne dzialalnosci i europejskie regiony, ulatwiajac osiaganie
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dwoch wczeséniej zaprezentowanych celow. Aktualna polityka ksztalttowania ta-
kiego systemu transportowego dotyczy drogowych sieci transeuropejskich,
»autostrad morskich”, wspdlnego europejskiego systemu i rynku kolejowego,
integrowania sposobéw przemieszczania pasazeréw i tadunkéw, wspdlnej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej, oplat za korzystanie z obiektéw infrastruktura-
Inych, w tym z autostrad i innych jej elementéw oraz europejskiego systemu ra-
dionawigacji — Galileo. Europejski program TEN-T jest podstawa systemowej
integracji wspdlnego rynku i wzmocnienia jego regionalnej spdjnosci. Prowadzi
on przede wszystkim do wzmocnienia miedzygaleziowej i systemowej integra-
¢ji oraz zréwnowazonego rozwoju transportu. Dla kazdego z wymienionych
probleméw transportowych dostepne s odrebne informacje w ramach polityki
transportowej i nowej unijnej strategii rozwoju transportu do roku 2050.

Strategiczne zalozenia rozwoju transportu w krajach
Unii Europejskiej do roku 2050

Najwazniejsze kierunki rozwoju europejskiego transportu do roku 2050
w ramach planu tworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego
znalazly odzwierciedlenie w pieciu hastach:

— transport ma znaczenie;

- zasada zréwnowazonego rozwoju podstawg transportu;
— wykorzystanie inteligentnych rozwiazan;

— usuwanie barier utrudniajacych przemieszczanie sie;

— inwestowanie w sie¢’.

Punktem wyjscia do ich realizacji jest rola transportu w procesie w gospodar-
czo-spolecznego rozwoju. Transport nieodmiennie i silnie oddzialuje na wzrost
i gospodarcza efektywnosé gospodarki oraz jakoé¢ zycia mieszkaticow UE. Na-
tomiast koszt i jako$¢ Swiadczonych ustug transportowych wywieraja duzy
wplyw na rynkowsq site i konkurencyjne zdolnoéci przedsiebiorstw.

Do 2050 r. zaklada sie wyrazne ograniczenie emisji CO, dzieki zmniejszeniu
zuzycia ropy naftowej w sektorze transportowym o okolo 70% przy zalozeniu
zmian w zakresie wykorzystania paliw i dotychczasowych sposobéw podrézo-
wania. Réwniez przewiduje sie stopniowe wycofywanie z miast samochodéw
z silnikami spalinowymi. Wdrozony w dziewieciu miastach UE projekt Komisji
Europejskiej wykorzystania autobuséw napedzanych wodorem w ciggu trzech
lat wykazal, Ze jest on bezemisyjna alternatywa dla paliw tradycyjnych. W ba-
daniach 68% ankietowanych potwierdzilo ekologiczny sens wykorzystania tych
$rodkow transportu w miastach, a 44% deklarowalo akceptacje wyzszych oplat

15 ec.europa.eu [dostep: 30.10.2012].
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za przejazdy ekologicznymi pojazdami'®. Z badan réwniez wynika, ze uzytkow-
nicy transportu sa gotowi zaakceptowaé zmiany warunkujace redukcje emisji.
W tym celu 66% uzytkownikéw samochodéw wyrazilo gotowo$¢ zmiany roz-
miaru pojazdu. I tak: 62% pogodziloby sie z mniejszym jego zasiegiem, tj. od-
legloécia pokonywana miedzy dwoma tankowaniami lub dotadowaniami
akumulatoréw, a ponad polowa (60%) bylaby skionna zaakceptowad wyzsza
cene zakupu samochodu emitujgcego mniej spalin. Réwnoleglym warunkiem
zmian konsumenckich zachowan powinna by¢ wyrazna poprawa jakosci i inte-
gracja transportu publicznego. Z opinii zdecydowanej wiekszosci (71%) respon-
dentéw (uzytkownikéw samochodéw) wynika, ze transport publiczny jest
mniej wygodny od samochodu, podobny odsetek (72% respondentéw) twierdzil,
ze nie korzysta z transportu publicznego ze wzgledu na brak wlasciwych pola-
czen, 64% wskazalo na ograniczona liczbe kursow, a 54% — na jego zawodnos¢V.

Niekorzystny wplyw transportu na srodowisko wynika tez z faktu nadmier-
nej eksploatacji transportu drogowego, lotniczego, niedostatecznego wykorzy-
stania potencjalu ekologicznej kolei i zeglugi srédladowej w przewozach na
$rednich oraz dlugich dystansach.

Techniczno-technologiczne innowacje moga w przyszlosci poprawié efektyw-
noé¢ transportu i uczyni¢ go kompatybilnym z regutami zréwnowazonego roz-
woju. Inteligentne systemy transportowe, nowoczesna infrastruktura, tabor no-
wej generacji, bezkolizyjne systemy bezpieczefistwa oraz alternatywne systemy
zasilania i napedu to tylko niektére z rozwigzan, ktére winny poprawic jakos¢,
bezpieczenstwo i efektywnos¢ podr6zowania. Np. nowa generacja silnikow od-
rzutowych, ktéra pojawi sie na rynku w 2020 r, ograniczy emisje samolotéw
0 10-15%, a po 2025-2030 r. spodziewana jest ich redukcja do 40%.

Coraz czeéciej wykorzystywane urzadzenia nawigacyjne skracaja odleglosci
i czas podrézy samochodem. W badaniu dla firmy TomTom ustalono, ze przy
ich zastosowaniu droga skraca sie od 6 do 16%, a czas przejazdu od 11 do 18%.
Biorac pod uwage, ze w Europie ok. 40 milionéw uzytkownikéw wykorzystuje
nawigacje satelitarna, oznacza to oszczednos$¢ 10 mln godzin na trasie i ponad
100 mln pojazdokilometréw przy jednoczesnym ograniczeniu negatywnego od-
dziatywania na $rodowisko®.

Réwniez szybkie pociagi skrocily czasy podrézy z Brukseli do Frankfurtu
0 43%, natomiast z Brukseli do Londynu o ponad 60% (z 4 godzin 52 minut do
1 godziny 51 minut). Aktualny rekord predkosci wynosi 574,8 km/h, ktéry usta-

6 Project HyFleet Cute 2006-2009.

Eurobarometr przysztosci transportu, www.europa.eu [dostep: 30.10.2012].
8 Na podstawie danych ICAO.

? Wedtug TNO 2007.
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nowil w 2007 r. pociag TGV?. Przejazd koleja moze zajmowaé mniej czasu niz
przelot na krétkim i srednim dystansie. Dotyczy to w szczegdlnosci linii wyso-
kich predkosci na dystansie do 800 km. 400-kilometrowa podréz szybkim
pociagiem moze trwa¢ nawet o godzine krdcej niz pokonanie tej samej od-
leglosci samolotem z uwzglednieniem czasu dojazdu na lotnisko. Np. po otwar-
ciu w 1992 r. linii wysokich predkosci Madryt-Sewilla, udzial rynkowy kolei na
tej trasie wzrdst z 19% do 53%, a w relacji Barcelona—Madryt z 13,7% (przed
otwarciem linii wysokich predkosci) do 45,6% w 2010 r.

Transport powinien by¢ bezpieczniejszy. Oczekuje sie, ze liczba Smiertelnych
ofiar wypadkéw drogowych w 2012 r. bedzie o 40% nizsza niz w roku 2000. Jaz-
da samochodem nadal jest znacznie mniej bezpieczna od innych sposobéw
podrézowania, lecz technologie zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego
(np. zaawansowane systemy hamulcowe, elektroniczna kontrola stabilnosci,
wspomaganie utrzymania pasa ruchu, ograniczenia formalne) pozwalaja zmniej-
szy¢ liczbe ofiar.

Na obszarze UE wystepuje ciagle jeszcze wiele barier ograniczajacych har-
monijny rozwoj transportu. Wprawdzie przemieszczanie sie w jej obrebie stato
sie latwiejsze, lecz nadal nie jest wystarczajaco swobodne. Przewiduje sie, ze
przewozy towarowe wzrosng do 2050 r. o okolo 80% w poréwnaniu z 2005 r.,
natomiast ruch pasazerski — o 51%. Istotng bariere dla galeziowej integracji
transportu kolejowego stanowi siedem szerokosci toréw i siedem rodzajow zasi-
lania (pragdem stalym lub przemiennym o réznym napieciu i czestotliwosci itp.),
a szybki pociag Thalys (Francja, Belgia, Niemcy i Holandia) musi by¢ przystoso-
wany do siedmiu réznych systeméw sygnalizacji. Ponadto w panstwach czlon-
kowskich UE obowigzuja odmienne certyfikaty bezpieczenstwa dla taboru kole-
jowego, stanowiac powazng bariere rozwoju miedzynarodowych przewozow
pasazeréw i tadunkéw.

W 2011 r. w przestrzeni powietrznej UE wykonano ponad 10 milionéw lo-
tow, tj. srednio 30 tysiecy dziennie. 27 systeméw zarzadzania ruchem lotniczym
w UE wydluza kazdg podréz érednio o 49 km. Liberalizacja transportu lotnicze-
go wplynela na wzrost liczby pasazeréw i obstugiwanych tras. W UE dziataja ni-
skokosztowi przewoznicy, stanowiacy 40,2% rynku wewnetrznego UE, podczas
gdy w 1990 r. nie bylo ich w ogdle. Liczba regularnych przewoznikéw lotni-
czych wzrosla ze 135 do 152, a przecietna liczba tras w obrebie Unii Europejskiej
zwiekszyla sie 0 140% z 1680 do 4000%. Oczekuje sie, ze lotnicze przewozy pasa-
zerskie wzrosng do 2020 r. o ponad 50%, a towarowe o 125%?%. Niebo nad Eu-
ropa i lotniska moga znaleZ¢ sie na obszarze powietrznej kongestii, jezeli nie zo-

20" Europa wysokich predkosci - laczenie obywateli z poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju.

2l Baza danych Official Airline Guide, www oag.com [dostep: 12.11.2012].

22 Model transportowy TRANSTOOLS (Zatacznik 5 do oceny skutkéw towarzyszacych biatej ksiedze,
SEC(2011) 358); D. Ruciniska, A. Rucinski, D. Tioczynski, Transport lotniczy — ekonomika i organizacija,
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 254-260.
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stanie wdrozony europejski system zarzadzania ruchem lotniczym w jednolitej
przestrzeni powietrzne;j.

Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T), tworzace 25 800 km najwaz-
niejszych korytarzy europejskich, obejmuja dziewie¢ polaczenn kontynentalnych
poinoc — potudnie, lecz tylko cztery w kierunku wschéd — zachéd. Wedlug réz-
nych szacunkéw do roku 2020 na europejska infrastrukture drogowaq nalezy po-
nie$¢ naktady rzedu 600-1000 mld EURZ.

W wielu miastach UE wprowadzono ograniczenia dostepu pojazdéw do
centrum miast. Wiadze poszczegdlnych miast stosuja jednak réznorodne kryte-
ria i sposoby egzekwowania przepiséw: sposrdéd 58 wdrozonych systeméw
42,6% opiera sie na oplatach dziennych, a 25,9% na oplatach za wjazd, pozostale
natomiast nie wigza sie z zadnymi optatami*.

Podsumowanie

Transport nalezy planowa¢ w perspektywie dlugookresowej. Decyzje podej-
mowane w najblizszych latach przesadza o stanie unijnego transportu
przyszlosci. Zgodnie z piatym haslem Wspoélnej Strategii nadal niezbedne s3 in-
westycje infrastrukturalne w calej UE. Szacuje sie, ze w latach 2010-2030 koszt
rozwoju infrastruktury w UE w stosunku do planowanego popytu na uslugi
transportowe wyniesie ponad 1,5 bln EUR. Aby osiggna¢ cele w zakresie reduk-
¢ji emisji, niezbedne sa dodatkowe inwestycje w pojazdy, sprzet i urzadzenia
pomocnicze w wysokosci ok. 1 bln EUR. Ukonczenie sieci TEN-T wymaga wy-
datkéw rzedu 550 mld EUR do 2020 1., z czego ok. 215 mld EUR postuzy likwi-
dacji najwazniejszych, waskich gardet i kongestii. W Polsce 1/3 srodkéw z bud-
zetu UE (ok. 80 mld EUR)® w 2013 r. zostanie przeznaczona na inwestycje trans-
portowe ze szczegdlnym wskazaniem na rozwdj transportu kolejowego.
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Streszczenie: Z politycznego i ekonomicznego punktu widzenia publiczne przewozy
pasazeréw transportem kolejowym odgrywaja zasadnicza role w UE. Prowadzone sa
one na podstawie przetargdéw o realizacje przewozéw publicznych, ktére zapewniaja
rekompensate za nadwyzke kosztéw nad wplywami przy ich realizacji. Przedstawio-
no ogodlne zasady przyznawania ustug publicznych w przewozach kolejowych pasazeréw
w UE. Na przykladzie Wielkiej Brytanii, gdzie wszystkie kolejowe przewozy pasazerskie
sg realizowane na podstawie koncesji, przekazano aktywna regulacje przez panstwo tego
rynku. Otwarcie rynku pasazerskich przewozéw publicznych w regionie nie jest fatwym
zadaniem. Wynika to z politycznego, ekonomicznego i prawnego otoczenia nowych kra-
jow czlonkowskich Unii, w ktérych trudniej niz w krajach UE-15 wprowadzi¢ obecnie
otwarcie rynku publicznych przewozéw pasazerskich na konkurencje.

Stowa kluczowe: uslugi 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-
chise or tender
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Wprowadzenie

Wdrazanie konkurencji w pasazerskich przewozach publicznych transportem
kolejowym na regionalnym rynku Wspélnoty Europejskiej odbywa sie na podsta-
wie wtérnego prawa Unii i stosownych rozporzadzen. Wymaga to osiggania konsen-
susu wladz centralnych, regionalnych i lokalnych w celu osiagniecia konkurencji
regulowanej poprzez przetargi lub koncesje. W opracowaniu zostaly zaprezen-
towane zasady realizacji konkurencji regulowanej oraz jej skutki w krajach, ktére
najwczesniej otworzyly rynki regionalne kolejowych przewozéw pasazerskich.

Przyczyny wdrazania konkurencyjnosci na regionalnym rynku

Wspoélnotowe zasady wdrazania konkurencji stanowig, ze kazda forma po-
mocy panstwa czlonkowskiego dla firm znieksztalca konkurencje i dlatego jest
zabroniona? W $wiadczeniu uslug publicznych pomoc panstwa jest korzystna
dla gospodarki, gdyz wyréwnuje konkurencje poprzez zmniejszenie kosztéw
zewnetrznych. Komisja Europejska domaga sie, aby byla przyznawana na pod-
stawie przetargow.

Rynek regionalnych przewozéw pasazerskich transportem kolejowych zali-
cza sie do ustug publicznych i jest wspoélfinansowany przez panstwo. Szacuje
sie, ze w zaleznosci od kraju cztonkowskiego UE, subwencje siegaja od 30 do
50% kosztow eksploatacyjnych pasazerskich przewozéw kolejowych.

Udzial przewozéw kolejowych oséb na rynku UE-15 w latach 1970-2000
ulegl zmniejszeniu z 10 do 6% paskm?. Przyczyna zmniejszania sie udziatu kolei
w podziale zadan przewozowych byt brak konkurencyjnoéci ze wzgledu na wy-
sokie koszty swiadczonych ustug w stosunku do niskiego poziomu ich jakosci
w realizacji przewozow na rynku regionalnym. Bylto to wynikiem monopolistycz-
nej pozycji panstwowego przedsiebiorstwa na rynku.

Udzial organéw panistwa w subsydiowaniu kolejowych przewozéw pasazer-
skich wynika z trzech powoddéw, mianowicie:

— realizacji celu politycznego, jakim jest zaspokojenie prawa obywateli do
przemieszczania sig, co wynika ze wzrostu ich spolecznego dobrobytu;

- zagwarantowania przystepnych cenowo ustug kolejowych jako elementu
polityki spotecznej panstwa. Polega ona na zapewnieniu mobilnoéci ludnosci

o niskich dochodach w celu umozliwienia im dostgpu do przewozéw obli-

gatoryjnych i fakultatywnych;

2 Artykut 87 Traktatu z Maastricht ustalajacego UE.

Ch. Nash, Europe, Alternative models for restructuring, [w:] Competition in the Railway Industry. An In-
ternational Comparative Analysis, (red.) ].A. Gémez-Ibanez, G. de Rus, Edward Elgar Cheltenham
UK, Northhampton, MA 2006, s. 26.
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— wsparcia dla sektora transportu kolejowego jako alternatywy przewozu
transportem drogowym, a szczegdlnie samochodami osobowymi.
Glownym problemem na drogach kolowych jest kongestia. Szacuje sie, ze

okoto 31% sieci drogowej wyczerpie do 2020 r. swoja przepustowos¢ na rynkach
UE". Fakt ten jest wyzwaniem dla polityki transportowej UE w zakresie popra-
wy dostepnosci ustug transportowych dla ludnosci. Kolejne wyzwania wynikaja
ze wzrastajacej konkurencyjnosci gospodarki globalnej, wzrostu cen paliw ptyn-
nych i uzaleznienia transportu od tego Zrédla energii, a szczegdlnie transportu
drogowego i zmian klimatycznych z powodu silnych emisji spalin. Aby przed-
stawié istote tego problemu, nalezy przytoczy¢ dane, zgodnie z ktérymi 72%
ludnosci Wspdélnoty zamieszkuje w osrodkach miejskich, w ktérych wytwarza
sie 85% PKB tego ugrupowania gospodarczego. Znaczna koncentracja ludnosci
miejskiej i wytwarzanego PKB w miejskich regionach UE skutkuje tym, ze jedy-
nie 25% zanieczyszczen CO, jest efektem przewozow transportem miejskim,
a az 70% pozostatych zanieczyszczen powietrza niezwigzanych z dwutlenkiem
wegla wynika ze stosowania pojazdéw napedzanych paliwami plynnymi.
Skladaja sie one na zewnetrzne koszty transportu, ktére, wedlug raportu UE
z 2011 r,, s obliczane w pieciu kategoriach, takich jak: wypadki, zatrucie powiet-
rza, zmiana klimatu, hatas i kongestia®.

W zwiazku z tym, aby bardziej ekologiczny, szynowy transport publiczny
mogl sprosta¢ wyzwaniom, musi:

— efektywnie realizowa¢ przewozy oparte na zintegrowanej i inteligentnej sieci
linii w ruchu regionalnym i miejskim;

— wykorzystywaé mniej energii na jednostke pracy przewozowej mierzonej
w paskm;

- napedzany powinien by¢ ekologicznag energia elektryczna.

Regulacje konkurencji przewozéw os6b transportem kolejowym w regio-
nach realizuja organy administracji panstwa poprzez organizowanie przetar-
gow na ich realizacje i ich wspotfinansowanie. Nalezy zastanowi¢ sie, jakie pod-
stawy prawne je reguluja na rynku przewozéw kolejowych UE.

Regulacje prawne i organizacja kolejowych ustug publicznych
rynku przewozoéw pasazerskich w Unii Europejskiej

Wiele panstw podjeto prébe poprawy wynikéw przewozowo-finansowych,
wprowadzajac konkurencyjnos¢ w pasazerskich przewozach kolejowych, co

4 Study on the effects of the introduction of LHVs on combined Road-rail transport and single wagon load rail
freight traffic, Fraunhofer ISI, K+P Consultants, Freiburg-Karslruhe 2011.

> K. Lubieniecka-Kocon, Zewngtrzne koszty transportu w Europie, ,Technika Transportu Szynowego”
2012, nr 7-8, s. 53-55.
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mialo doprowadzi¢ do ich urynkowienia. Wykorzystano w tym celu trzy zdefi-
niowane metody:
— pionowego oddzielenia infrastruktury od przewozéw,
— prywatyzacji,
- deregulaciji.
Wszystkie dzialania byly radykalnym odejsciem od praktyki przesziosci, kiedy
kolej byla monopolista zarzadzajgcym infrastrukturg i przewozami w panstwach.

Wymienione rozwigzania znalazly zastosowanie w réznych kombinacjach
wdrazanej konkurencyjnosci sektora na rynku, a w UE nastgpilo jej wprowa-
dzenie przez oddzielenie zarzadzania infrastruktura od przewozéw w pionowej
organizacji monopolu panstwowego. Rézni sie ona od deregulacji i prywatyza-
gi tym, ze panstwo pozostaje wlascicielem infrastruktury liniowo-punktowej.
Dzialalno$¢ operatoréw polega na oddzialywaniu na rynek z regulacja panstwa.

Nalezy przyjaé, ze jak dlugo strona podazowa rynku bedzie dazy¢ do utrzy-
mania pozycji monopolistycznej, pafistwo winno pozosta¢ regulatorem przewoz-
nikéw i wlasdcicielem infrastruktury. Ograniczenie barier dostepu do rynku
przez panstwowego regulatora skomplikowato przewozy, gdyz musi on dazy¢
do koordynacji dzialalnoéci niezaleznych przewoznikéw kolejowych. Jest ona
niezbedna, aby zapobiec naturalnym tendencjom do konsolidacji pionowej ope-
ratoréw i infrastruktury w monopol.

W pierwszej dekadzie XXI wieku sektor kolejowych przewozéw pasazerskich
zostal zorganizowany wedlug dwoéch systeméw: otwartego i regulowanego.
W otwartym systemie dostepu do rynku wystepuje bezposrednia konkurencja
miedzy przewoznikami, a operatorzy maja gwarantowany dostep do infrastruk-
tury. Natomiast w dostepie regulowanym ma miejsce konkurencja o rynek,
w ktorej operatorzy konkuruja ze soba o wykonanie ustug pasazerskich prze-
wozéw publicznych.

Oba wymienione systemy wspolistnieja w panstwach czlonkowskich Unii
Europejskiej. Nalezy podkresli¢, ze nie wykluczajq sie one wzajemnie, lecz uzu-
pelniaja sposoby wprowadzania konkurencji.

Koncepcja konkurencji regulowanej ma zastosowanie w przypadku ustugi
przewozowej, ktéra wymaga zawarcia umowy z wiladza publiczna w zwiazku
z podjetymi zobowigzaniami $wiadczenia ustug publicznych. Poziom konkuren-
qji zalezy woéwczas od sposobéw zawieranych umoéw i bedzie sie ona rozwijag,
gdy ich podstawa beda wyniki procedur przetargowych lub negocjaciji.

Rozwigzania organizacyjne przyjete przez poszczegélne panistwa czlonkow-
skie, mimo iz opieraja si¢ na tych samych przepisach prawa wspdlnotowego®,

¢ Najwazniejsze z nich to: Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatan
panstw czlonkowskich dotyczacego zobowiazan zwiazanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i Zegludze srédladowej i Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace uslug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego, uchylajace rozporzadzenia Rady EWG nr 1191/69 i 1107/70.
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wykazuja zréznicowane podejscie do zagadnien uslug w transporcie publicz-

nym. W krajach czlonkowskich UE wystepuja trzy rodzaje organizacji kolejo-

wych ustug publicznych:

— jedynie na poziomie krajowym, co oznacza, ze wystepuje tylko na szczeblu
rzadowym;

— na poziomie regionalnym i lokalnym;

— w ramach wspoélpracy zaréwno wladz centralnych (rzadéw), jak i lokalnych.

Wprawdzie Rozporzadzenie 1370/2007 nie wskazuje na konkretny sposéb or-
ganizacji, a uznaje ogoélnie, ze spoczywa ona na wiasciwym organie, tj. ,organie
publicznym lub grupie organéw publicznych panstwa czlonkowskiego lub
panstw czlonkowskich uprawnionych do ingerowania w publiczny transport
pasazerski na danym obszarze geograficznym, lub instytucje majaca takie upraw-
nienia”. Nalezy wiec stwierdzi¢, ze jest to zgodne z zasada pomocniczosci, iz
decyzja odnosnie do organizacji transportu publicznego pozostaje calkowicie
w gestii panstw cztonkowskich.

Poziom wiedzy o potrzebach transportowych ludnosci danego panstwa, na
ktérym organizowane sa kolejowe uslugi publiczne, jest do$¢ zréznicowany.
W duzych terytorialnie panstwach czlonkowskich organy wladz regionalnych
i lokalnych maja najlepsze rozeznanie, co do specyfiki potrzeb przewozu miesz-
kancéw na swoim terenie. W zwiazku z tym odpowiadajg one za organizowanie
ustug publicznych, negocjowanie oraz podpisywanie uméw za te ustugi.

Nalezy stwierdzi¢, ze z biegiem lat wytworzyla sie tendencja do coraz wiek-
szego angazowania sie rzadéw w przewozy publiczne transportem kolejowym
z jednoczesnym delegowaniem uprawnien i kompetencji na regionalny lub lo-
kalny organ wladzy (por. tab. 1).

Tabela 1. Podzial kompetencji w zakresie organizacji transportu publicznego w krajach
czlonkowskich i niezrzeszonych Unii Europejskiej

Organizacja uslug publicznych
Poziom krajowy Poziom regionalny Mieszany
Austria, Belgia, Bulgaria, Chorwa- | Niemcy Czechy, Finlandia, Francja,
cja, Dania, Estonia, Grecja, Hiszpa- Holandia, Litwa, Polska,
nia, Irlandia, Lotwa, Luksemburg, Szwajcaria, Szwecja,
Norwegia, Portugalia, Rumunia, Wielka Brytania, Wlochy
Stowacja, Stowenia, Wegry

Zrédto: J. Raczynska, Uslugi publiczne w kolejowym transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej, ,Techni-
ka Transportu Szynowego” 2012, nr 4, s. 35.

W krajach, w ktérych organizowanie ustug publicznych wystepuje na pozio-
mie ogdlnokrajowym, zaméwienia na te ustugi oraz warunki finansowe ich
Swiadczenia sg negocjowane i zawierane z rzadem, a rekompensaty wyplacane
z budzetu panstwa. Nalezy zauwazy¢, ze w wigkszosci tych krajéw prawo regu-
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luje tylko ogdlne zasady, natomiast szczegdly pozostaja do rozstrzygniecia
w umowach.

Czesto zdarza sie, iz w przypadku kompetencji dzielonych miedzy wiadze
krajowe i regionalne, gléwna krajowa sie¢ jest zarzadzana centralnie, natomiast
przewozy regionalne zarzadzane sg przez zdecentralizowane organy wladzy
publicznej, tj. instytucje samorzadowe. Majac na uwadze fakt, ze wiekszosé¢
publicznych ustug transportowych wystepuje w duzych aglomeracjach miej-
skich, wladze regionalne stoja przed wyzwaniem sprawiedliwego podzialu
odpowiedzialnodci, ktéra podejmuja przy organizacji przetargéw publicznych.
Stwierdzenie to dotyczy Wielkiej Brytanii, w ktorej koszty organizacji tych prze-
wozéw sa dzielone pomiedzy szczeble wladzy. Maksymalnie 50% kosztéw
catkowitych ponosza wiadze centralne, a pozostalymi kosztami obcigzone sg
wladze lokalne.

Kolejowy transport publiczny w Niemczech w calosci podlega wladzom re-
gionalnym. W wyniku deregulacji rzad niemiecki oddluzyl wszystkich przewoz-
nikéw regionalnych i przekazal krajom zwigzkowym. Dodatkowo panstwo nie-
mieckie interweniuje w ustugi publiczne poprzez alokacje do wladz regional-
nych puli srodkéw finansowych na publiczny transport pasazerski. Jego rola
sprowadza sie¢ do najwazniejszego aspektu finansowania przewozéw publicz-
nych. Pozostawia krajom zwigzkowym calkowite kompetencje w odniesieniu do
zakresu $wiadczonych transportowych ustug publicznych.

W wiekszosci krajéw cztonkowskich Europy Srodkowej i Wschodniej organi-
zacja ustug publicznych pozostaje na poziomie krajowym. Nalezy jednak zwro6-
ci¢ uwage na fakt, ze jednym z pierwszych, w ktérym obowiazujace prawo
krajowe powierzylo obowiazek organizowania ustug publicznych wladzom lo-
kalnym byla Polska. Szkoda tylko, ze budzet panstwa nie oddluzyl operatora,
Przewozy Regionalne ,PR”, pozostawiajac to zadanie samorzadom terytorial-
nym.

Rozporzadzenie 1191/69 nie uszczegodlowilo diugosci czasu trwania kontrak-
tu na przewozy publiczne. Stwierdza si¢ w nim, ze nie ustala sie dolnej i gérnej
granicy czasu wykonywania uslug publicznych. Powinno to zosta¢ okreslone
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 zalezy od inwestycji, jakie po-
czynil operator na rzecz wykonywania uslug publicznych, co uwzglednia sie
w umowie jej wykonania.

W nowych krajach cztonkowskich UE czas trwania umowy na wykonywanie
ustug publicznych przewozu oséb wynosi przewaznie jeden rok. Nie jest to zja-
wisko korzystne dla przedsiebiorstw kolejowych, ktére Swiadcza ustugi publicz-
ne, gdyz przy kapitalochlonnym taborze nie zacheca do inwestowania i wtasci-
wego planowania poprawy poziomu jakosci ustug przewozéw pasazerskich.
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Zasady przyznawania zamoéwien na uslugi publiczne i warunki
ksztaltowania konkurencji na rynku — przyklad Wielkiej Brytanii

Unijne rozporzadzenie wskazuje na dwa sposoby udzielania zaméwien na
ustugi publiczne:

- w drodze przetargu,
— bezposredni.

Przewiduje ono zawieranie uméw na wykonywanie uslug publicznego
transportu pasazerskiego w drodze przetargu na warunkach zapewniajacych
konkurencje. Procedura przetargowa jest otwarta dla kazdego przewoznika
i zgodna z zasadami przejrzystosci i niedyskryminacji. Po zlozeniu ofert i ewen-
tualnej preselekgcji, procedura przetargowa obejmuje rokowania w celu okresle-
nia elementéw dostosowanych do specyfiki i zlozonosci przewozu oséb koleja
w regionie.

Najwczeséniej procedure przetargowa dla wszystkich przewozéw pasazer-
skich koleja na liniach na rynku krajowym Wspélnoty zastosowano w Wielkiej
Brytanii. W jej wyniku przyznaje sie koncesje (franchise) na szczeblu rzadowym
dla poszczegdlnych linii kolejowych. Sa one realizowane przez 10 prywatnych
firm, dobrze usytuowanych na rynku.

W wyniku rozstrzygniecia przetargu pod koniec 2012 r. koncesje minister-
stwa transportu przyznano operatorowi First West Coast Ltd. na linii West Coast
Main Line, ktéra Iaczy Londyn z Birmingham, Manchesterem i Szkocja’. Rozpo-
czecie przewozow zaplanowano na grudzien 2012 r. Okres trwania koncesji
okreslono na 13 lat i cztery miesigce z mozliwoscia jej przedluzenia, a wedlug
ministerstwa transportu (Departament for Transport — DfT) zaktualizowana war-
tos¢ netto przewozoéw (net present value — NPV) ma wynosi¢ 5,5 mld funtéw.
W przetargu uczestniczyt dotychczasowy przewoznik Virgin Rail Group, ktéry
prowadzil tam przewozy od 1997 r., a takze przewoznik holenderski Apello
i francuskich kolei panstwowych SNCF Keolis. Byl to pierwszy wygrany po
dlugim okresie czasu przetarg na operowanie na tej linii. W zamierzeniach bylo
pozostawienie przewoznikowi wigcej swobody w realizacji zadan, jezeli dotrzy-
ma zobowigzah dotyczacych podstawowych elementéw jakosci ustug, takich
jak: odjazd pierwszego i ostatniego pociagu w ciggu dnia oraz minimalng ilo$¢
zatrzyman pociggéw w ciggu dnia i tygodnia. Przewoznik First Group zostal zo-
bowigzany do zmniejszenia kosztéw, co mialo przyczynic sie¢ do obnizki cen bi-
letow przecietnie o 5% w ciagu pierwszych dwoch lat wykonania koncesji.
Ponadto zobowiazano przewoznika do ponoszenia kosztéw utrzymania 17 sta-
¢ji, wydania przynajmniej 22 mln funtéw na ich modernizacje, a takze do wpro-

7 First Group wins West Coast, ,Railway Gazette International” 2012, nr 9, s. 16.
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wadzenia inteligentnego biletu (smart card ticketing) opartego na zaproponowa-
nej przez rzad platformie ITSO.

Okazalo sie jednak, ze otwarta i transparentnie przeprowadzona procedura
przetargowa oraz wymogi jej realizacji zostaly zakwestionowane przez ministra
transportu P McLoughlina, ktéry postawil zarzuty dotyczace diugosci i struktu-
ry przetargu, a takze niewystarczajacego poziomu ryzyka, ktéry mial ponosié
sektor prywatny®. W efekcie zawieszono takze dziewig¢ innych przyznanych
koncesji na wykonywanie przewozéw pasazerskich, co stanowi ponad 50% pra-
cy eksploatacyjnej na rynku przewozu oséb Wielkiej Brytanii. Maja one by¢ po-
nownie negocjowane w ciggu 18 miesiecy.

W dniu 15 pazdziernika 2012 r. brytyjskie ministerstwo transportu podjeto
rokowania z operatorem Virgin w sprawie przewozéw na linii Intercity West
Coast w okresie od 9 do 13 miesiecy, tj. do czasu przeprowadzenia nastepnego
koncesyjnego przetargu. Szacuje sie, ze jego koszty wynosza od 5 do 15 min
funtéw, sa ponoszone przez przewoznika, stad nie jest pewne, czy ponownie
przystapi on do przetargu.

Nowe zasady przyznawania koncesji na przewozy w Wielkiej Brytanii maja
lepiej okredla¢ zadania przewoznikéw wobec postulatéw przewozowych
zgalaszanych przez pasazeréw i lepiej ocenia¢ wartos¢ oplat podatnikéw. Pani-
stwo ma ustali¢ podstawowy poziom ustug (core level of services), a wymogi okre-
Slone w kazdej koncesji maja by¢, jako zacheta do inwestowania, przypisane po-
szczegdlnym liniom na okres 15 lat. Powoduje to, ze przystepujacy do przetargu
operatorzy kolejowi ponosza ryzyko niepewnosci wpltywoéw i wielkosci przewo-
z0w, a mechanizm dotowania przewozéw przez panstwo ma zosta¢ zastapiony
przez kompleksowe porozumienie oparte na wielkosci PKB.

Na podstawie przedstawionego przykladu nalezy stwierdzi¢, ze minister-
stwo transportu Wielkiej Brytanii aktywnie zaangazowato sie w regulacje rynku
poprzez procedury zawierania uméw na kolejowe uslugi publiczne przewozu
0s0b. Jest to efektem utworzenia w 2010 r. kolejowych organéw regulacyjnych
we wszystkich panstwach czlonkowskich UE. Sa one zazwyczaj odpowiedzial-
ne za kwestie licencyjne za zaméwienia realizowane na terytorium panstwa
cztonkowskiego i zgodnie z dyrektywa 2007/58, za ocene stopnia zagrozenia
rownowagi ekonomicznej przez miedzynarodowe, kabotazowe ustugi przewo-
z6w pasazerskich.

Problemy finansowania ustug publicznych

Najwazniejsza kwestie z punktu widzenia ekonomicznego, prawnego i poli-
tycznego stanowi finansowanie uméw na ustugi publiczne.

8 Franchising programme unravels, ,Railway Gazette International” 2012 nr 11, s. 29-30.
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Problemy zawarte w umowie sg wynikiem decyzji politycznych w zakresie
ochrony $rodowiska na szczeblu krajowym i regionalnym, a ich celem jest zapew-
nienie wzrostu dobrobytu spolecznego. Wymagaja one zapewnienia budzeto-
wych srodkéw finansowania i dlugiego okresu trwania przetargu, aby przewo-
zy kolejowe 0séb mogly by¢ rentowne, zapewniajac $rodki na rozwdj.

Rozporzadzenie 1370/2007 okresla to jako odpowiednie rekompensowanie
kosztéw poniesionych przez przewoznika przy wykonywaniu zobowigzan wy-
nikajgcych z ustug publicznych. Zasada rekompensowania jest przedmiotem
dyskusji miedzy dwiema stronami niezaleznie czy zamodwienia udzielono po
przeprowadzeniu procedury przetargowej, czy tez negocjowano bezposrednio
z operatorem.

Istotne jest osiggniecie rownowagi ekonomicznej zamdéwienia na §wiadcze-
nie ustug publicznych ustalanych w czesci finansowej uméw. Wystepuja dwa
rodzaje mechanizméw finansowania uslug publicznych, ktére okreslane sa jako
~netto” i ,brutto”:

— w kontrakcie ,netto” przychody ze sprzedazy biletéw otrzymuje operator
w formie czesci zaplaty za zaméwione przez wladze publiczne ustugi. Forma
ta jest coraz czesciej stosowana, gdyz stanowi zachete dla przewoznika do
zwiekszania liczby przejazdéw i podnoszenia satysfakcji pasazera. Uwaza sie
takze, ze jest ona wlasciwa podstawa podzialu obowiazkéw pomiedzy
wladze publiczne i operatora;

— kontrakt , brutto” zaklada, ze wplywy ze sprzedazy biletéw w calosci trafiajq
do wtadzy publicznej, ktéra nastepnie wynagradza operatoréw za wykona-
nie zleconych ustug. Jest on stosowany woéwczas, gdy dazy sie do zachowa-
nia pelnej odpowiedzialnoéci za pasazeréw. Z reguly sie to nie udaje, stad
czesciej sa wdrazane mechanizmy zachet ekonomicznych dla przewoznikéw.
Nalezy stwierdzi¢, ze umowa ,brutto” jest prosta w kategoriach ekonomicz-

nych, w umowie ,netto” bowiem biznesplan przewoznika jest uzalezniony od
wplywow z tytulu sprzedazy biletéw. Zwiekszony udzial wplywow ze sprzeda-
nych biletow zwieksza swobode w ksztaltowaniu poziomu jakosci ustug opera-
tora, jednak powoduje przeniesienie na niego ryzyka niezrealizowania zapla-
nowanego poziomu przychodow.

W zwiazku z kryzysem zadluzeniowym obowigzek §wiadczenia ustug pub-
licznych na rynku UE, a w szczegdlnosci w krajach czlonkowskich Europy Srod-
kowej i Wschodniej, nie jest odpowiednio rekompensowany.

Stowarzyszenie Kolei i Firm Infrastruktury (CER — Community of European
Railway Infrastructure Company) szacuje, ze brak rekompensaty ksztalttuje sie¢ na
poziomie od 25 do 30% w tych krajach’ i popiera projekt czwartego pakietu ko-
lejowego, ktéry UE zatwierdzi pod koniec 2013 r. W pakiecie zaklada sie przej-

°  Public Service Rail Transport In the European Union. An Overview, Community of European Railway
and Infrastructure Companies (CER), Brussels, November 2011, s. 46.
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rzystos¢ kalkulacji kosztéw przedsiebiorstw kolejowych i mozliwos¢ ich monito-
rowania, zatwierdzenie rocznych kontraktéw dotacji pomiedzy rzadami
czlonkéw UE a zarzgdcami infrastruktury, zréznicowanie optat dostepu do in-
frastruktury w zaleznosci od emisji halasu przewoznikéw i zaniechania dalsze-
go dzielenia zarzadzania infrastrukturg od przewozéw?. Szacuje sie, ze w tych
krajach brak rekompensaty ksztaltuje sie na poziomie od 25 do 30%'!. Prowadzi
to do strat finansowych, ktérych efektem jest zmniejszenie konkurencyjnosci na
rynku regionalnych pasazerskich przewozéw kolejowych.

Ich konsekwencje to opdznienia zwigzane z otwarciem kolejowego rynku re-
gionalnego przewozu o0sob na rzeczywistg konkurencje.

Podsumowanie

Otwarcie rynku regionalnego przewozéw publicznych koleja na konkuren-
cje nie jest latwym zadaniem na jednolitym rynku UE. Wystepuja bowiem znacz-
ne réznice: politycznego, ekonomicznego i prawnego otoczenia pomiedzy
nowymi czlonkami Wspélnoty a UE-15. Wystepuje tez wiele barier otwarcia re-
gionalnego rynku ustug przewozéw publicznych koleja w UE. Jednak niektére
kraje, np. Niemcy i Wielka Brytania, wykazaly, ze sa one do pokonania.

W zwigzku z tym, to co wydaje si¢ dos¢ fatwe do przeprowadzenia na rynku
kolejowych, regionalnych przewozéw publicznych w krajach UE-15, trudno
adaptowa¢ w nowych krajach cztonkowskich Europy Srodkowej i Wschodniej.
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ORGANIZACJA PRZEWOZOW PASAZEROW
NA RYNKU
DROGOWEGO TRANSPORTU REGIONALNEGO

Streszczenie: Przemiany spoleczno-gospodarcze, ktére rozpoczely sie w Polsce w la-
tach 90. ubiegtego wieku wplynety na zmiane struktury i zasad funkcjonowania rynku
przewozéw pasazerskich. Na rynku pasazerskiego drogowego transportu regional-
nego nastapila deregulacja umozliwiajaca intensywna konkurencje — przede wszystkim
cenowa. Niska jako$¢ Swiadczonych ustug i wzrost zmotoryzowania spoleczenstwa
spowodowaly znaczacy spadek popytu na uslugi przewozowe. Dazac do zréw-
nowazonego rozwoju transportu, wladze centralne wprowadzily w 2011 r. $ciSlejsze
regulacje rynku, nakladajac na powiaty i samorzadowe wojewddztwa obowigzek
zorganizowania obslugi transportowej. Nie przekazaly jednak wystarczajacych $rod-
kow finansowych umozliwiajacych celowe ksztaltowanie oferty przewozowej i nie
stworzyly prawnych ram wspétpracy jednostek samorzadu terytorialnego réznego
szczebla. Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, w artykule przedstawiono kon-
cepcje organizacji obslugi transportowej za posrednictwem Regionalnego Zarzadu
Transportu.

Stowa kluczowe: pasazerski drogowy transport regionalny, zarzad 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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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 spoleczno-gospodarcze, ktére rozpoczety sie w Polsce w latach
90. ubieglego wieku wplynely na zmiane struktury i zasad funkcjonowania ryn-
ku przewozéw pasazerskich. Najwieksze zmiany nastgpily na rynku pasazer-
skiego drogowego transportu regionalnego. Niepelne dostosowanie oferty do
potrzeb przewozowych i latwe do pokonania bariery wejécia na rynek spowo-
dowaly naplyw licznych, nowych, czesto dysponujacych tylko jednym pojaz-
dem przewoznikéw. W poczatkowej fazie przemian na rynku dominowata
konkurencja cenowa. Zaréwno duze, sieciowo dzialajace Przedsiebiorstwa Pan-
stwowej Komunikacji Samochodowej, jak i male prywatne przedsiebiorstwa
dysponowaly gléwnie starym, wyeksploatowanym taborem. W kolejnym okre-
sie nastapila restrukturyzacja i zmiana wilasnosci wielu panstwowych przedsie-
biorstw. Celem tych proceséw bylo dazenie do zwiekszenia efektywnosci
ekonomiczno-finansowej pasazerskiego drogowego transportu regionalnego,
poprawy kondycji finansowej przewoznikéw, wzrostu jakosci §wiadczonych
ustug i tym samym konkurencyjnosci tego rodzaju transportu.

Prywatyzacja Przedsiebiorstw Panstwowej Komunikacji Samochodowej, do-
minujacych na rynku regionalnych przewozéw drogowych, realizowana byla
poprzez sprzedaz przedsigbiorstw, wniesienie majatku mniejszych przedsie-
biorstw do juz istniejacych spotek, likwidacje lub leasing pracowniczy. Przedsie-
biorstwa powstale z bytych Przedsiebiorstw Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej pozostaja nadal podstawowymi przewoznikami realizujacymi przewozy
pasazerskie w regionalnym transporcie drogowym. Ich pozycja wynika z posia-
danego potencjalu przewozowego umozliwiajacego osiagniecie korzysci skali
nie tylko w wymiarze ekonomicznym, ale réwniez z punktu widzenia komplek-
sowosci oferty. Nie bez znaczenia bylo takze posiadanie na wlasnos¢ dworcéw
autobusowych zlokalizowanych w centrach miast.

Jednoczesnie nastepowala kooperacja matych przewoznikéw dazacych do
zaoferowania pasazerom polaczonego, zintegrowanego pakietu ustug. Dzieki
tej wspolpracy latwiej bylo, wspoéldzialajacym ze sobg przewoznikom prywat-
nym, konkurowac¢ z duzymi przewoznikami dziatajacymi w skali calego regionu.
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Najczesciej wspélpraca ta polegala na wzajemnym honorowaniu biletéw lub
wspolnej obstudze okreslonej linii komunikacyjnej.

Na rynku drogowego transportu regionalnego pojawily sie zagraniczne
przedsigbiorstwa. Najwazniejszym inwestorem zagranicznym jest miedzynaro-
dowa korporacja Veolia Transport Polska (dawniej Connex Polska), ktéra stala
sie wlascicielem kilkunastu PKS-6w.

Wysoki poziom intensywnosci konkurencji opartej na cenie nie sprzyjat pod-
noszeniu jakosci $wiadczonych ustug. Jednoczesnie stale zwiekszal sie stopien
motoryzacji spoleczenstwa. W rezultacie regionalny pasazerski transport drogo-
wy systematycznie tracil pasazeréw na rzecz transportu indywidualnego rea-
lizowanego wlasnymi samochodami osobowymi. Zjawisko to nasililo sie szcze-
gblnie po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej. Powszechna mozliwosc
skorzystania z indywidualnego $rodka transportu w celu zaspokojenia potrzeb
przewozowych powinna stanowi¢ bodziec do wzrostu jakosci uslug swiadczo-
nych przez regionalny transport zbiorowy?.

W roli konkurenta w stosunku do regionalnego pasazerskiego transportu
zbiorowego wystepuje takze transport miejski. Jego linie przekraczajac granice
macierzystych miast, docierajg czesto w glab regionéw, stanowiac atrakcyjna al-
ternatywe dla transportu regionalnego o odmiennej ofercie przewozowej, w sy-
tuacji braku niezbednej integracji obu rodzajéw transportu.

Waznym konkurentem pasazerskiego drogowego transportu regionalnego
jest tez regionalny, a w niektérych aglomeracjach takze miejski pasazerski trans-
port kolejowy. W transporcie tym, podobnie jak w miejskim, oferta przewozowa
jest ksztaltowana jako konkurencyjna w stosunku do pasazerskiego drogowego
transportu regionalnego, pomimo formalno-prawnego podporzagdkowania obu
rodzajow transportu tej samej wladzy publicznej w postaci urzedéw marszatko-
wskich.

Konkurencja ma takze miejsce wewnatrz samego pasazerskiego drogowego
transportu regionalnego. Znajduje ona odzwierciedlenie w obstudze tych samych
lub podobnych tras przez konkurujacych przewoznikéw. Kazdy z tych przewoz-
nikéw, niezaleznie od stopnia dostosowania oferty do potrzeb przewozowych,
moze ubiega¢ sie o refundacje ulg w oplatach za przejazd*.

W odréznieniu od transportu miejskiego oraz kolejowego, regionalny pasa-
zerski transport drogowy w zasadzie nie uzyskuje doplat ze Srodkéw publicz-
nych do realizowanych kurséw, ktére pomimo refundacji ulg sa nierentowne,

3 J. Laskowska, Rola transportu pasazerskiego i uwarunkowania jego rozwoju w regionach, ,Transport
Miejski i Regionalny” 2008, nr 11, s. 20-21.

4 O. Wyszomirski, Ksztaltowanie funkcjonowania i rozwoju regionalnego transportu drogowego w swietle
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, [w:] Pasazerski transport regionalny wspdlczesne wyzwania,
(red.) E. Zaloga, Zeszyty Naukowe nr 713, Problemy Transportu i Logistyki nr 16, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2012, s. 175-182.
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a z punktu widzenia spolecznego niezbedne dla prawidiowego funkcjonowania
i rozwoju obstugiwanego obszaru.

Funkcjonowanie rynku drogowego transportu regionalnego

Funkcjonowanie rynku pasazerskiego drogowego transportu regionalnego
determinujq przede wszystkim potrzeby przewozowe zglaszane ze strony po-
pytu, ktére charakteryzujg sie:

— koncentracjg przestrzenng w kierunku do osrodkéw miejskich i aglomeracji;
— rozproszeniem przestrzennym z miast do obszaréw wiejskich;
- nierdownomierno$cia czasowa, ktérej wyrazem jest koncentracja potrzeb

w okres$lonych porach dnia oraz dniach tygodnia, miesigca i roku;

— powszechnoscia wystepowania.

Formalno-prawne podstawy funkcjonowania rynku pasazerskiego drogowe-
go transportu regionalnego wyznacza przede wszystkim Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym?®. W ustawie tej okreslono forme organizacji rynku oraz za-
dania podmiotéw tworzacych jego strone podazowa. Postanowiono w niej, ze
funkcje organizatora w odniesieniu do linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej w transporcie regionalnym w wojewédzkich przewozach pasazer-
skich pelni samorzadowe wojewo6dztwo, a w powiatowych przewozach pasazer-
skich — powiat lub zwigzek powiatéw. W sferze realizacji przewozéw moga wy-
stepowac operatorzy i przewoznicy. Pierwsi dzialaja na zlecenie organizatora
przewozéw na podstawie przekazywanych przez niego srodkéw finansowych.
Operatorem publicznego transportu zbiorowego moze by¢ samorzadowy
zaklad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno-
Sci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktéry zawart z organizatorem pub-
licznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.
Oznacza to, ze dla uzyskania statusu operatora niezbedne jest posiadanie umo-
Wy z organizatorem transportu. Natomiast drudzy, to przedsigebiorcy dziatajacy
na zasadach komercyjnych i ponoszacy ryzyko zwigzane z prowadzong dzialal-
noécia. Przew6z oséb w zakresie publicznego transportu zbiorowego realizowa-
ny przez przewoznika moze by¢ wykonywany po zgloszeniu do organizatora
zamiaru wykonania takiego przewozu i wydaniu przez tego organizatora po-
twierdzenia zgloszenia przewozu. Przewoznik decyduje samodzielnie o naj-
wazniejszych parametrach oferowanych przez siebie ustug — w tym o cenach®.

3 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz.
13 i Nr 228, poz. 1368).
6 Ibidem.
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W praktyce pomimo wejécia w zycie w 2011 r. Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym rynek pasazerskiego drogowego transportu regionalnego mozna trak-
towac jako zderegulowany. Zakres regulacji tego rynku przez jednostki samo-
rzadu terytorialnego jest stosunkowo niewielki i sprowadza si¢ do minimum,
ktére mozna uznaé za niezbedne z punktu widzenia dazenia wladz publicznych
do zapewnienia standardu obstugi komunikacyjnej pozadanego przez mieszkan-
cow. Wynika to przede wszystkim z tego, ze samorzadowe wojewodztwa i po-
wiaty nie majg $rodkéw finansowych pozwalajgcych na aktywne wypelnianie
roli regulatora, ktéry zarzadza oferta transportowa. Rola tych jednostek sa-
morzadu terytorialnego w odniesieniu do pasazerskiego drogowego transportu
regionalnego ogranicza sie do wypelniania ustawowych czynnosci administra-
cyjnych. Kazda inicjatywa uruchomienia nowego kursu na nowej lub istniejacej
linii komunikacyjnej, w sytuacji w ktérej przewoznik nie otrzymuje zadnej
doplaty z budzetu jednostki samorzadu terytorialnego, jest akceptowana przez
wladze publiczna, przyczynia sie bowiem do polepszenia oferty przewozowe;j.

Ewentualna odmowa dostepu do rynku dla przewoznika w pasazerskim
transporcie drogowym moze wynika¢ z ochrony intereséw przewoznikéw kole-
jowych. Pozycja przewoznikéw kolejowych w przewozach regionalnych jest
prawnie uprzywilejowana. Ponadto samorzadowe wojewddztwa koncentruja
uwage na tym rodzaju transportu ze wzgledu na to, ze bezposrednio finansuja
jego funkcjonowanie.

Przewoznik na rynku drogowego transportu regionalnego ma prawo do
samodzielnego ustalania cen za $wiadczone uslugi. Jest to wiec rozwigzanie
zakladajace wystepowanie na rynku konkurujacych miedzy soba przewozni-
kéw, ustalajacych we wlasnym zakresie kluczowe elementy oferty przewozo-
wej. Taki sposob zorganizowania rynku oznacza, Ze organizacja i realizacja prze-
wozéw jest polaczona i kazdy przewoznik wykonuje te funkcje.

Przewoznicy dzialajacy w warunkach deregulacji rynku drogowego transpor-
tu regionalnego kierujg si¢ w swoich dziataniach jedynie potrzeba sprostania
oczekiwaniom pasazeréw i checig osiagniecia oraz maksymalizacji zysku. Efek-
tywnos¢ ekonomiczna kazdej linii liczona jest osobno. Przy okreslaniu poziomu
oplat za przewdz brane sg pod uwage tylko kryteria rynkowe. W rezultacie
przewoznik przeprowadza kalkulacje ceny za ustuge z jednej strony na podsta-
wie kosztéw, a z drugiej strony dochodowosci danej linii determinowanej przez
konkurencje, mozliwosci finansowe pasazeréw oraz strukture pasazeréw wa-
runkujaca poziom rekompensaty finansowej od wladzy publicznej w zwiazku
ze stosowaniem ustawowych ulg i zwolnien w oplatach za przyjazdy. Kryteria
polityczne maja ograniczony wplyw na ksztaltowanie poziomu taryf przez po-
szczegllnych przewoznikéw.

Zasady funkcjonowania zderegulowanego drogowego transportu regional-
nego pozwalaja na uzyskiwanie dobrych standardéw obstugi przede wszystkim
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na kierunkach o duzej frekwencji pasazeréw. Natomiast w relacjach do obsza-
réow o matej gestosci zaludnienia oraz w nieatrakcyjnych dla komercyjnych
przewoznikéw porach dnia (np. pézny wieczoér i dni Swigteczne) mieszkancy
moga by¢ pozbawieni mozliwosci korzystania z transportu publicznego.

Istotnym problemem funkcjonowania takiej formy rynku jest ograniczona
mozliwo$¢ tworzenia atrakcyjnej dla pasazeréw oferty przewozowej. Duza licz-
ba stosunkowo niewielkich konkurujacych ze sobg przewoznikéw powoduje
dezintegracje i znaczne zréznicowanie asortymentu oferowanych ustug. Do
podstawowych negatywnych efektéw zderegulowanego rynku regionalnego
transportu w odniesieniu do poszczegélnych czastkowych rynkéw regional-
nych zaliczy¢ nalezy brak:

— wspdlnych biletéw jednorazowych i okresowych honorowanych przez po-
szczegblnych przewoznikéw na okreSlonych liniach (w okredlonych rela-
cjach) lub zespotach linii;

— biletow sieciowych (przesiadkowych);

- zintegrowanego systemu informacji o funkcjonowaniu regionalnego tran-
sportu zbiorowego (rozklady, taryfy);

- koordynacji ruchu $rodkéw przewozowych i dostepu do infrastruktury
transportowej, w szczegélnosci do dworcow stanowigcych wazne wezly
integracyjne samego drogowego transportu regionalnego oraz laczacych re-
gionalny transport drogowy z pozostaltymi rodzajami transportu.
Zderegulowana forma rynku drogowego transportu regionalnego nie wy-

klucza wspoéldzialania przewoznikéw na réznych plaszczyznach, obejmujacych
np. wspolna obstuge linii, wsp6lna taryfe, wspdlny system informacji, wspdlna
sprzedaz biletéw, w celu uzyskania okreslonych efektow wlasciwych dla zinte-
growanego systemu transportowego, zwiekszajacych atrakcyjnosé¢ szeroko ro-
zumianej oferty przewozowej. Takie wspoldziatanie jest czesto wymuszone
przez nadmierng intensywno$¢ konkurencji na okreélonych liniach komunika-
cyjnych, ktéra radykalnie obniza efektywnos¢ ekonomiczng prowadzonej przez
przewoznikéw dzialalnosci gospodarczej. Wymuszona oddolnie wspélpraca
przewoznikéw z jednej strony porzadkuje (reguluje) oferte przewozowa i pod-
nosi jej atrakcyjnoé¢ z punktu widzenia pasazeréw, z drugiej za$ strony zwiek-
sza stabilnos$¢ dzialania przewoznikéw na rynku. W ten sposéb tworzone sa
réwniez bariery dostepu do rynku i ograniczany jest zakres i intensywnos¢ kon-
kurengji.

Wspoldziatanie przewoznikéw byloby ulatwione, gdyby wystepowaly
zinstytucjonalizowane formy zarzadzania regionalnym transportem drogowym.
Jednak obecne uwarunkowania rynkowe i formalno-prawne nie sprzyjaja two-
rzeniu takich podmiotéw.
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Koncepcje organizacji przewozow pasazer6w na rynku
drogowego transportu regionalnego

Na podstawie kompetencji przypisanych administracji samorzadowej w Ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym mozliwe jest prowadzenie okreslonej polityki
transportowej. Wladze samorzagdowe moga dysponowaé odpowiednimi struk-
turami i instrumentami umozliwiajacymi realizacje tej polityki’. Struktury te,
w postaci samorzadowych organizatoréw transportu, moga stanowi¢ wyodreb-
nione z urzedéw administracji samorzadowej jednostki organizacyjne w postaci
tzw. zarzad6éw transportu.

Pasazerski drogowy transport regionalny nie jest w stanie finansowac swojej
dzialalnosci wylacznie z przychoddéw ze sprzedazy biletéw. Konieczne jest wiec
ustalenie na szczeblu administracji rzagdowej dodatkowych Zrédel finansowania
zwigzanych z jednej strony ze Swiadczeniem uslug dla pasazeréw korzy-
stajacych z uprawnien do przejazdéw ulgowych, wynikajacych z mocy obo-
wigzujacego prawa oraz, z drugiej strony, z podejmowaniem obstugi obszaréw
czy w okresach czasu niezapewniajacych odpowiedniego poziomu rentownosci
dzialalnosci. Wazne jest, zeby byly to takie Zrédla, ktére beda wlasciwie stuzy¢
finansowaniu dziatalnoéci przewozowe;j.

Administracja samorzadowa powinna podejmowac dzialania regulacyjne de-
cydujac o:

— strukturach organizacyjnych stuzacych do wykonywania funkgji regulacyj-
nych w odniesieniu do poszczegélnych rodzajow transportu;

— instrumentach wykorzystywanych w realizacji funkcji regulacyjnych w od-
niesieniu do poszczegolnych rodzajéw transportu;

— posiadaniu wlasnych operatoréw i ich formach organizacyjno-prawnych;

— zakresie i sposobie zatrudniania operatoréw do realizacji zadan przewozo-
wych;

- ewentualnych uprawnieniach do przejazdéw ulgowych przyznawanych we
wlasnym zakresie w uzupelnieniu uprawnienn ustawowych;

- finansowaniu dziatalnosci przewozowej w dostosowaniu do zakresu i sposo-
bu zatrudniania operatoréw;

— stopniu koncentracji popytu w czasie przez réznicowanie godzin rozpoczy-
nania réznych form aktywnosci zaleznych od administracji samorzadowe;j.

Z punktu widzenia sposobu i skutecznosci wykonywania funkcji regulacyj-
nych istotne znaczenie ma wybor struktury organizacyjnej stuzacej do ich reali-
zacji. Majac na wzgledzie dazenie do integracji funkcjonowania transportu

7 T. Kusiakiewicz, Koncepcja zarzqdzania regionalnym pasazerskim systemem transportowym, [w:] Innowa-
cje w transporcie. Organizacja i Zarzqdzanie, (red.) P. Niedzielski i R. Tomanek, Zeszyty Naukowe nr
602, Problemy Transportu i Logistyki nr 12, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskie-
g0, Szczecin 2010, s. 109.
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lokalnego, pasazerskiego drogowego transportu regionalnego i kolejowego,
wlasciwym rozwigzaniem powinno by¢ powolywanie wspélnych struktur orga-
nizacyjnych. Strukturami tymi mogtyby by¢ Zarzady Transportu Regionalnego,
organizujace w ramach jednego podmiotu wszystkie rodzaje transportu w re-
gionie. Instrumenty wykorzystywane przez wladze samorzadowe w realizacji
funkcji regulacyjnych powinny stuzy¢ polityce zréwnowazonego rozwoju,
zakladajacej racjonalny podzial zadan przewozowych pomiedzy transport indy-
widualny i zbiorowy.

Koordynacja funkcjonowania podmiotéw rynku drogowego transportu regio-
nalnego powinna by¢ takze realizowana z uwzglednieniem powiagzan z trans-
portem miejskim, sasiednich regionéw, ponadregionalnym i indywidualnym.
Do narzedzi integracji w tych przekrojach mozna zaliczy¢:

— w regionie — rozwiazania organizacyjne (fuzje i porozumienia przewozni-
kéw lub powolanie regionalnego organizatora — zarzadu transportu regio-
nalnego);

- na styku z innymi systemami transportu zbiorowego — alianse strategiczne
w zakresie dystrybucji ustug oraz koordynacji oferty przewozowej;

— w odniesieniu do transportu indywidualnego — wezly parkingowo-prze-
siadkowe.

Analizujac mozliwe rozwigzania w zakresie organizacji przewozoéw pasaze-
row na rynku drogowego transportu regionalnego, nalezy wzia¢ pod uwage
obowiazujace regulacje prawne, ktére nie pozwalaja na tworzenie samorzado-
wych zwigzkéw celowych z udziatem jednostek samorzadu terytorialnego réz-
nego szczebla. Oznacza to, ze formalna wspodlpraca moze by¢é nawiazana
wylacznie miedzy samorzadowymi wojewddztwami albo powiatami, albo gmi-
nami. Z tego wzgledu, dazac do koordynacji polityki transportowej prowadzo-
nej przez jednostki samorzadu terytorialnego réznego szczebla, mozna rozpa-
trywa¢ dwa warianty zintegrowanego zarzadzania regionalnym transportem,
w ktérym nadrzedna role koordynatora polityki transportowej petni’:

- stowarzyszenie wszystkich jednostek samorzadowych,

— polityczne forum opiniodawcze (Rada Transportu) powolane przy samo-
rzadzie wojewddztwa, skupiajace przedstawicieli wszystkich jednostek sa-
morzadowych.

Role organizatora drogowego transportu regionalnego powinien pelnié
Zarzad Transportu Regionalnego, ktéry poczatkowo bylby jednostka budzetowa
samorzadu wojewddzkiego!®. Docelowo moglaby nastapi¢ jego komercjalizacja.

8 R. Janecki, W. Starowicz, Integracja regionalnego transportu zbiorowego, ,Transport Miejski i Regio-
nalny” 2004, nr 3, s. 6.

O Ibidem, s. 7.

10 B. Grad, E. Ferensztajn-Galarados, Koncepcja rozwigzasi organizacyjno-zarzgdczych w regionalnym
transporcie publicznym — aspekt ekologiczny, , Transport Miejski i Regionalny” 2009, nr 7-8, s. 21.
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Projekt takiego sposobu zarzadzania regionalnym transportem pasazerskim zo-
stal przedstawiony na rysunku 1.

RADA TRANSPORTU
v
Samorzady Samorzad Samorzady gminne
powiatowe wojewodztwa i miasta na prawach powiatu

Zarzad Transportu
Regionalnego
wydzielona, wyspecjalizowana
jednostka merytoryczna
(zaktad budzetowy)

Operatorzy Przewoznicy

Rysunek 1. Zarzad Transportu Regionalnego jako wydzielony organizator regionalnego
transportu pasazerskiego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie R. Janecki, W. Starowicz, op. cit., s. 8.

W nawigzaniu do do$wiadczen europejskich oraz juz przyjetych rozwigzan
w polskich regionach mozna rozwazac takze mozliwoé¢ utworzenia regionalne-
go Kklastra transportowego!!. Klaster taki stanowilby geograficzne skupisko
wyspecjalizowanych firm funkcjonujacych w drogowym pasazerskim transpor-
cie regionalnym oraz sektorach pokrewnych powigzanych takze z innymi pub-
licznymi i prywatnymi podmiotami wspierajacymi ich dzialalnosc.
Strukture klastra organizujacego i zarzadzajacego transportem zbiorowym
w regionie powinny tworzyc¢!:
— przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi przewozowe stanowiace podstawe kla-
stra;
— przedsiebiorstwa innych branz, wspierajace operatoréw i przewoznikéw
Swiadczac dla nich m.in. ustugi zaopatrzeniowe, serwisowe, finansowe oraz
dostarczajac tabor i jego wyposazenie;

" B. Grad, Regionalne przewozy pasazerskie w procesach dostosowania do standardéw europejskich, Wyd.
Politechniki Radomskiej, Radom 2012, s. 332.
12 Ibidem.
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— infrastruktura spoleczna, na ktéra sklada sie regionalny system szkolnictwa,
wyzsze uczelnie, instytucje samorzadowe oraz wspierajace rozwoj biznesu,
izby gospodarcze itp.;

— infrastruktura techniczna obejmujaca sie¢ polaczen transportowych, tele-
informatycznych oraz spdjny i zintegrowany system zarzadzania ta siecia.
Oceniajac aplikacyjno$¢ powyzszego rozwiagzania, nalezy zwrdci¢ uwage na

konieczno$¢ wypracowania sposobu koordynacji dziatan jednostek tworzacych
klaster, w szczegdlnosci w zakresie ksztaltowania oferty przewozowe;j.

W odniesieniu do pasazerskiego drogowego transportu regionalnego mozna
takze rozwazac¢ utworzenie Zarzadu Transportu Regionalnego na szczeblu po-
wiatow. W drodze porozumien miedzy powiatami albo poprzez utworzenie
zwiazku powiatow mozliwe jest zintegrowanie przewozu pasazeréw srodkami
transportu drogowego w przewozach o charakterze regionalnym. W przypadku
porozumienia powiatéw w roli organizatora przewozow wystepowalby powiat,
ktéremu inne powiaty przekazaly zadanie organizacji obstugi transportowej
swoich mieszkafnicow. Natomiast w sytuacji powolania, przez zainteresowane
wspolpraca powiaty, zwiazku powiatéw role organizatora pelniloby Biuro
Zwiazku®.

Forma organizacyjna, kompetencje i zadania jednostki zarzadzajacej
drogowym transportem regionalnym

Zarzady Transportu Regionalnego powinny by¢ tworzone na szczeblu sa-
morzadoéw wojewddzkich i zwigzkéw samorzadéw powiatowych lub wylacznie
zwigzkow samorzadéw powiatowych. Za tworzeniem tych podmiotéw z udzia-
tem samorzadéw wojewddzkich przemawia koniecznos¢ integracji wewnetrznej
i zewnetrznej pasazerskiego drogowego transportu regionalnego, obejmujacej
okreslony zakres ustug réznych rodzajow transportu.

Z kolei zarzadzanie regularnym transportem drogowym przez zwiazki po-
wiatow jest uzasadnione z jednej strony wykraczaniem niekt6rych linii poza ob-
szar wojewddztwa, a z drugiej strony lepsza znajomoscia potrzeb przewozo-
wych na tym poziomie samorzadu terytorialnego.

Zarzad Transportu Regionalnego moze mie¢ forme:

— jednostki lub zakladu budzetowego samorzadowego wojewddztwa lub po-
wiatu, ktéry na mocy porozumien organizuje obstuge transportowa dla in-
nych powiatéw;

13 H. Kotodziejski, M. Wotek, O. Wyszomirski, Koncepcja zarzqdzania i finansowania transportu regional-
nego na obszarze Legnicko-Glogowskiego Obszaru Miedziowego (LGOM) — projekt utworzenia instytucji
zarzqdzajgeej transportem regionalnym na obszarze czterech powiatdw w wojewddztwie dolnoslgskim, Sopot
2012, http://www.interregiorail.eu/ (dostep: 26.10.2012).
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- zwiazku powiatéw, ktéry poprzez swoje biuro lub specjalnie utworzone jed-
nostki zarzadza transportem regionalnym;

— spotki prawa handlowego utworzonej przez jednostki samorzadu terytorial-
nego i/lub podmioty komercyjne zwigzane z funkcjonowaniem pasazerskie-
go drogowego transportu regionalnego.

Do najwazniejszych zasad organizacji rynku drogowego transportu regio-
nalnego mozna zaliczy¢ nastepujace':

- rynek ustug jest otwarty w zakresie okreSlonym przez przepisy Ustawy
o transporcie drogowym i Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym;

— generalng zasada jest swoboda $wiadczenia ustug po cenach rynkowych
z mozliwoscig nieskrepowanego dostepu do infrastruktury;

— okreslony zakres uslug przewozowych jest objety wspomaganiem $rodkami
publicznymi (dofinansowaniem ze $srodkéw publicznych);

— organizator transportu regionalnego okresla zakres ustug objetych refun-
dacja i dofinansowaniem — tzw. ustug podstawowych;

— wladze publiczne ustalaja ulgi oraz zakres uprawnien do przejazdéw bez-
platnych w ramach ustug podstawowych (minimalny poziom tych upraw-
nien wyznaczajg ulgi i uprawnienia ustawowe), a takze wprowadzajq bilety
zintegrowane w ramach ustug podstawowych;

— uslugi podstawowe sa zamawiane przy wykorzystaniu procedur okreslo-
nych w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym;

— prowadzone sa kontrole iloéci i jakosci §wiadczonych uslug przez operato-
réw i przewoznikdow w nawigzaniu do parametrow zawartych w zezwole-
niach.

Do podstawowych zadan organizatora transportu powinno naleze¢ w szcze-
golnosci':

— badanie rynku ustug transportu publicznego;

— planowanie rozwoju transportu publicznego obejmujacego tworzenie planéw
dotyczacych ilosci i jakosci ustug;

— zamawianie ustug w systemie kontraktowym lub pozakontraktowym;

- finansowanie kontraktowanych ustug przewozowych;

- wydawanie zezwolen na realizacje ustug przewozowych w transporcie dro-
gowym;

— ustalanie zalozen i koordynacja rozkladow jazdy;

— kontrola iloéci i jakosci swiadczonych uslug;

— promocja transportu publicznego;

14 Ibidem.

15 M. Gromadzki, K. Grzelec, M. Jézefowicz, H. Kotodziejski, M. Wolanski, O. Wyszomirski, Rola,
zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu drogowego w latach 2008-2015 w Swietle
przewidywanych zmian organizacyjnych, prawnych i spolecznych, Polska Izba Gospodarcza Transportu
Samochodowego i Spedycji, Warszawa 2008, s. 73.
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- inne zadania stosownie do zakresu realizowanych funkcji (np. sprzedaz
i kontrola biletéw);
— ustalanie zasad korzystania z infrastruktury (dworcéw i przystankéw).

Mozliwosci spelniania roli organizatora transportu miejskiego
przez zarzad drogowego transportu regionalnego

Wypelnianie zadan przez organizatora pasazerskiego drogowego transportu
regionalnego powinno by¢ oceniane przez pryzmat integracji wewnetrznej i zew-
netrznej.

Zasadniczym celem integracji wewnetrznej jest wprowadzenie w ramach
oferty uslug organizowanych i zarzadzanych przez Zarzad Transportu Regio-
nalnego mozliwosci podrézowania na podstawie jednego biletu w okreslonej
relacji takze w sytuacji, gdy realizacja przemieszczenia wymaga skorzystania
z ustug wiecej niz jednego przewoznika regionalnego. Cena biletu zintegro-
wanego powinna by¢ atrakcyjna dla pasazera. Czesto wiaze sie to z jej relatyw-
nym obnizeniem w stosunku do cen biletéw obowigzujacych u poszczegdlnych
przewoznikéw i w zwiazku z tym z koniecznos$cig pokrycia przewoznikom
zmniejszonych przychodéw z tego tytulu. Nie jest to jednak regula i podjecie
okreslonych decyzji wymaga przeprowadzenia odpowiednich badan rynku. Ze
wzgledéw proceduralnych korzystnym rozwigzaniem jest postawienie przez
Zarzad Transportu Regionalnego warunku przystapienia do systemu biletu zin-
tegrowanego przy ubieganiu sie przewoznika o realizacje zadan objetych dofi-
nansowaniem budzetowym.

Funkcjonowanie zarzadéw transportu regionalnego, pelnigcych role organi-
zatora transportu na obszarach poszczegoélnych wojewddztw oraz zawieranie
porozumien taryfowych pomiedzy tymi podmiotami, umozliwiajgce realizacje
zintegrowanych przewozéw miedzyregionalnych, wychodzi naprzeciw oczeki-
waniom pasazerdéw i czesci przewoznikéw. Jednak czesé przewoznikéw moze
obawiac sie, ze dzialania podejmowane przez Zarzady Transportu Regionalnego
moga ogranicza¢ dostep do rynku i konkurencje. O takim podejsciu do kwestii
powolania regionalnego organizatora $wiadcza wyniki badan przedsiebiorstw
pasazerskiego transportu regionalnego?®.

W ramach integracji wewnetrznej drogowy transport regionalny powinien
by¢ zintegrowany z transportem miejskim we wszystkich miastach w danym re-
gionie. Najlepiej byloby gdyby na calym obszarze modgt funkcjonowaé jeden
podmiot zajmujacy sie dzialalnoScig organizatorska i zarzadcza w odniesieniu
do obu rodzajéw transportu. Uwarunkowania formalno-prawne nie pozwalaja

16 T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozéw pasazerskich, Wyd. Politechniki Radomskiej,
Radom 2009, s. 277-288.
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jednak na takie rozwigzanie. W rezultacie konieczne jest wdrazanie bardziej
skomplikowanych i jednoczeénie mniej efektywnych rozwiazan.

Podsumowanie

Analizujac zasady organizacji przewozu pasazeréw na rynku drogowego
transportu regionalnego, mozna stwierdzi¢, ze w obecnych uregulowaniach
formalno-prawnych wiadze publiczne réznego szczebla nie maja koncepcji,
w jaki sposéb nalezy regulowac i organizowa¢ uslugi pasazerskiego drogowego
transportu regionalnego. Czesto nie maja $srodkéw finansowych, ktére umozli-
wialyby aktywne zarzadzanie oferta przewozowa lub nie zdaja sobie sprawy
z tego, ze zaspokojenie potrzeb ich mieszkafnicow w zakresie przemieszczania
lezy w ich kompetencjach. W swoich dzialaniach ograniczaja sie do niezbedne-
go minimum, koncentrujac uwage na sprawach najpilniejszych lub doraznych.

Urzedy marszatkowskie swoje funkcje regulatora rynku utozsamiaja przede
wszystkim z wyplacaniem przewoznikom refundacji utraconych przychodéw
zwigzanych z honorowaniem ustawowych uprawnieh do przejazdéw ulgo-
wych oraz wydawaniem odpowiednich dokumentéw dopuszczajacych do ryn-
ku przewozéw regularnych pasazerskiego drogowego transportu regionalnego.
Sprawowanie funkgcji regulacyjnej przez urzedy marszatkowskie, polegajace na
realizacji wyzej wymienionych zadan, wplywa na sposéb zorganizowania ryn-
ku i powoduje, ze rynek w niewielkim stopniu jest regulowany.

Jednostki samorzadu terytorialnego nie sa przygotowane do pelnienia funk-
ji organizatora, i co za tym idzie, integratora pasazerskiego drogowego trans-
portu regionalnego. Pelnienie tej funkcji wymaga bowiem wyspecjalizowanej
wiedzy, kompetencji i dodatkowych srodkéw na doplaty do nierentownych,
a niezbednych uslug transportowych. Niestety, w obecnej sytuacji, w ktorej sa-
morzady wojewodztw musza radzi¢ sobie same z organizacjg kolejowych prze-
wozoéw regionalnych, kwestia organizacji pasazerskiego drogowego transportu
regionalnego spychana jest na dalszy plan. Jest to postepowanie niewlasciwe,
bowiem organizacja transportu regionalnego powinna uwzglednia¢ substytucyj-
noéc¢ oraz komplementarno$¢ pasazerskiego transportu drogowego i kolejowego.

Kolejnym problemem jest jednoczesne wystepowanie na rynku w roli regu-
latora wielu podmiotéw. Moze to stanowi¢ bariere funkcjonowania dla prze-
woznikéw dzialajacych na wiecej niz jednym rynku regionalnym badz na styku
réznych rynkéw (w tym regionalnych i miejskich). Brak wspdtpracy pomiedzy
regulatorami rynku moze negatywnie wplywaé na warunki funkcjonowania
przewoznikéw, dostepnosé rynkéw i ksztalt oferty przewozowej.

Dazac do zapewnienia wlasciwej organizacji przewozéw pasazerskich na
rynku drogowego transportu regionalnego, powinno sie¢ powolywaé Zarzady
Transportu Regionalnego wypelniajace okreslone zadania regulacyjne. Przed-
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miotem wyboru jest szczebel i forma organizacyjno-prawna takiego podmiotu
oraz zakres wypelnianych zadan. Wlasciwym rozwigzaniem jest zapewnienie
integracji wewnetrznej drogowego transportu regionalnego i integracji zewnetrz-
nej tego transportu z transportem miejskim.
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FINANSOWANIE PASAZERSKIEGO
TRANSPORTU REGIONALNEGO W POLSCE

Streszczenie: Finansowanie pasazerskiego transport regionalnego obejmuje regional-
ny transport drogowy oraz pasazerskie przewozy kolejowe. Sa to rynki réznigce sie
w istotny sposéb miedzy innymi pod wzgledem finansowania ustug. Na tle sytuacji
finansowej samorzagdéw wojewddztw zostaly zaprezentowane systemy finansowa-
nia regionalnego transportu drogowego oraz pasazerskich przewozéw kolejowych.
Brak stabilizacji dochodéw wlasnych samorzadu wojewddztwa jest jedna z najpo-
wazniejszych barier dla dlugoterminowego ksztaltowania zintegrowanego rynku
transportu publicznego w regionie.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, 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 pasazerskiego przez samorzady regio-
nalne obejmuje krajowe przewozy autobusowe oraz regionalny transport kole-
jowy. Sa to odrebne rynki r6zniace sie (poza technologia transportowa) m.in. za-
kresem regulacji, struktura wlasnosciowg przewoznikéw, barierami wejécia na
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rynek, rozproszeniem po stronie podazy, uzaleznieniem jakosci $wiadczonych
ustug od stanu technicznego infrastruktury liniowej, systemem finansowania
doplat, dostepnoscig bezzwrotnych srodkéw finansowych pochodzenia zagra-
nicznego, intensywnoscia konkurencji wewnatrzgaleziowej na poszczegdlnych
rynkach regionalnych oraz sposobem przyznawania zleceni. Wyspecyfikowane
roznice zostaly przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Réznice pomiedzy rynkiem regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich
a regionalnym transportem drogowym

A1 . Regionalny
Wyszczegolnienie Transport kolejowy transport drogowy
Zakres regulacji wysoki niski
Instytucja regulatora rynku UTK brak
Struktura wlasnosciowa przewoznikéw dominacja samorzadéw | przewaza kapital
wojewddztw prywatny
Bariery wejscia na rynek wysokie niskie
Rozproszenie po stronie podazy niskie wysokie
Uzaleznienie jakosci $wiadczonych ustug od | bardzo wysokie relatywnie niskie
stanu technicznego infrastruktury liniowej
System finansowania doplat oparty na dochodach dotacja celowa
wlasnych samorzadéw | pochodzaca z budzetu
wojewddztw panstwa
Dostepnos¢ bezzwrotnych srodkéw wysoka (gléwnie pro- niska
finansowych jekty taborowe)
Intensywnos¢ konkurencji wewnatrz- niska wysoka
galeziowej na poszczegolnych rynkach
regionalnych

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Tak istotne réznice, w szczegdlnosci odnoszace sie do systemu finansowania,
stanowia powazna bariere w ksztaltowaniu spéjnego i zintegrowanego systemu
transportu pasazerskiego w regionie, ktéry stanowi¢ moéglby rzeczywista alter-
natywe dla samochodu osobowego.

Transport w strukturze wydatkéw samorzadéw wojewodztw
w roku 2011

Laczne dochody samorzadéw wojewo6dztw w 2011 r. wyniosty 15 067 mln PLN,
co stanowilo 8,8% ogdtu dochodéw sektora samorzadowego w Polsce (171 309
min PLN).
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Samodzielno$¢ dochodowa samorzadu wojewddztwa wyrazona relacja ich
dochodéw wlasnych do dochodéw ogétem w 2011 r. wyniosta 44,4% i byla niz-
sza od wskaznika dla calego sektora samorzadowego, ktéry uksztaltowal sie
w roku 2011 na poziomie 48,9%?2.

Silne uzaleznienie dochodéw samorzadéw wojewddztw od udzialu we
wplywach z podatku CIT (29,5% ogotu dochodéw wojewddztw, 66% ogétu do-
chodéw wiasnych w 2011 r.) oznacza wysoka podatnos¢ budzetu na zmiany ko-
niunktury gospodarczej i powazne utrudnienie Srednioterminowego planowa-
nia budzetowego. Nalezy podkresli¢, ze samorzady lokalne (gminy oraz miasta
na prawach powiatu) dysponujg znacznie szerszym instrumentarium dochodo-
wym opartym na Zrédlach lokalnych, ktére w istotny sposéb stabilizujqg ich do-
chody budzetowe. Wahania dochodéw budzetowych z tytulu podatku CIT
przeliczone per capita dla samorzadéw wojewddztw zostaly przedstawione na
rysunku 1. Spadek udzialu CIT w dochodach ogétem latach w 2007-2010 to
z jednej strony efekt spowolnienia gospodarczego, z drugiej za$ wzrostu docho-
déw pochodzacych ze zZrédel zewnetrznych otrzymywanych w ramach projek-
tow unijnych.
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Rysunek 1. CIT per capita oraz udzial CIT w dochodach samorzadéw wojewddztw w latach
2005-2011

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw oraz sprawozdan z wy-
konania budzetéw wojewddztw za lata 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010 i 2011.

2 M. Wotek, Wydatki samorzqddw wojewddztw na transport kolejowy w roku 2011, , Technika Transportu
Szynowego” 2012, nr 12 (w druku).
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Wydatki samorzadéw wojewddztw w 2011 r. wyniosty 16 338 mIn PLN, co
stanowilo 9% ogolu wydatkéw sektora samorzadowego w Polsce. Wydatki majat-
kowe tego szczebla samorzadu terytorialnego w 2011 r. wyniosty 6612,3 mln
PLN, co stanowito 15,6% ogétu wydatkéw majatkowych sektora samorzadowego.

Najwyzszy udzial wydatkéw majatkowych (40,5%) cechowal samorzady wo-
jewddztw i byl zwigzany z realizacja projektow inwestycyjnych wspoétfinanso-
wanych ze §rodkéw europejskich.

Wydatki na transport

Transport nalezy do najwazniejszych zadain samorzadu wojewddztwa, co
znajduje odzwierciedlenie w strukturze wydatkéw wedlug dzialéw. Odpowia-
dal on za 40% ogélu wydatkéw samorzadéow wojewoddztw w Polsce w roku
2011, co przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 2. Struktura wydatkéw samorzadéw wojewddztw w Polsce w roku 2011

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw oraz sprawozdan z wy-
konania budzetéw wojewddztw za rok 2011.

Wydatki na transport i lacznos$¢ samorzadéw wojewo6dzkich w roku 2011 wy-
niosty 6562,8 mln PLN, z czego 53,9% (ponad 3,5 mld PLN) stanowily wydatki
majatkowe. Oznacza to, ze co piata zlotéwka wydatkéw samorzadéw woje-
woédzkich w roku 2011 (21,7% ogoétu) zostala przeznaczona na wydatki majatko-
we w dziale transport i tgcznosc.

Wydatki w tym dziale przeznaczone zostaly przede wszystkim na realizacje
ustawowych zadan obejmujacych drogi wojewddzkie (wraz z drogami powiato-
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wymi i gminnymi stanowily one 57% wydatkow w dziale transport i Iacznosc),
organizowanie regionalnych przewozéw kolejowych (31% ogédtu wydatkow na
transport i lacznosc) oraz pasazerskich przewozéw autobusowych (9% ogodtu
wydatkéw na transport i tacznosc)?, co przedstawiono na rysunku 3.

Poziom przychodéw ze sprzedazy biletéw jest zdeterminowany przez wiel-
kos¢ popytu na ustugi przewozowe regionalnego pasazerskiego transportu dro-
gowego oraz poziom cen biletow.

pozostate
przewozy 3%

autobusowe
9%

kolej
31% .

b
s

Rysunek 3. Struktura wydatkéw na transport i Iacznoé¢ samorzadow wojewddztw w Polsce
w roku 2011

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Finansow oraz sprawozdan z wy-
konania budzetéw wojewddztw za 2011 r.

Finansowanie regionalnego transportu drogowego

Regionalny transport drogowy finansowany jest z:
— przychodéw ze sprzedazy biletow;
- refundacji utraconych przychodéw wynikajacych ze stosowania ulg.
Przewoznicy autobusowi samodzielnie ksztaltuja ceny za uslugi. Realizujac
okreélong autonomiczng strategie cenowa, wplywaja jednoczesnie na wielkos¢
popytu na swoje ustugi. Biorac pod uwage mozliwos¢ uzyskania przez przewoz-
nikéw refundacji do biletéw ulgowych i przejazdéw bezplatnych, mozna posta-
wié teze, ze poziom przychodéw ze sprzedazy ustug zalezy od umiejetnego
ksztattowania oferty przewozowej przez menedzeréw firm przewozowych. Prak-
tyka wskazuje jednak, ze wiekszo$¢ przedsiebiorstw nie prowadzi systematycz-

3 M. Wotek, Wydatki samorzgdéw wojewddztw na transport kolejowy...
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nych badan popytu oraz zachowan i preferencji komunikacyjnych klientow,
ktére pozwalaja kompleksowo dostosowaé oferte uslug do potrzeb i wymagan
pasazeréw i mieszkancéw obstugiwanych obszaréw*.

Ceny ustug ksztaltowane sa na podstawie rachunku kosztéw wlasnych.
Uwzgledniany jest takze poziom cen konkurencyjnych przedsiebiorstw funk-
cjonujacych na danym rynku czastkowym. Nie uwzglednia sie natomiast kon-
kurencji jaka dla przewoznikéw regionalnych stanowia wlasne samochody oso-
bowe i zwigzane z ich uzytkowaniem koszty. Przy ustalaniu poziomu cen naj-
czesSciej nie sa brane pod uwage podstawowe zaleznoéci ekonomiczne
wynikajace z elastycznoéci cenowej popytu.

Problemem zwiazanym z refundacja ulg ustawowych jest arbitralny sposéb
ich przyznawania, bioracy pod uwage wylacznie kryterium polityczne. Nie
bada sie skutkéw jakie dla budzetu wiadzy publicznej niesie za soba zmiana za-
kresu uprawnien do przejazdéw ulgowych poprzez mechanizm refundacji.
Przeprowadzone w poprzedniej dekadzie zmiany, zmierzajace do ograniczenia
zakresu i wysokosci przyznawanych ulg, pociagnely za soba zmniejszenie po-
pytu na uslugi regionalnego pasazerskiego transportu drogowego. Obnizeniu
poziomu refundacji, wynikajacemu ze zmniejszenia poziomu i zakresu upraw-
nien do przejazdéw ulgowych, towarzyszyt spadek przychodéw wynikajacy ze
zmniejszenia sie popytu wywolanego przez relatywnie wyzsze ceny. W wyniku
dzialan politycznych nastgpita wiec kumulacja niekorzystnych dla przewozni-
kow efektow.

Na mocy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego koszty zwigzane z fi-
nansowaniem ustawowych uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejaz-
déw pokrywane sa z budzetu panstwa. W latach 20042007, zgodnie z art. 8a
ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejaz-
déw srodkami publicznego transportu zbiorowego, finansowanie uprawnien do
ulgowych autobusowych przejazdéw pasazerskich nalezato do zadan wlasnych
samorzadéw wojewodztw. Zgodnie z nowelizacja ustawy o dochodach jedno-
stek samorzadu terytorialnego doplaty do ulgowych pasazerskich przewozéw
autobusowych od stycznia 2008 r. sa zadaniem z zakresu administracji rzadowej
finansowanym z dotacji celowej pochodzacej z budzetu panstwa. Koszty
obstugi urzedowej doplat ponosi jednak we wlasnym zakresie samorzad woje-
wodztwa®.

4 O. Wyszomirski i in., Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu drogo-
wego w latach 2008-2015 w swietle przewidywanych zmian organizacyjnych, prawnych i spotecznych, Izba
Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji, Warszawa 2008, s. 53.

H. Kolodziejski, M. Wolek, O. Wyszomirski, Koncepcja zarzqdzania i finansowania transportu regional-
nego na obszarze Legnicko-Glogowskiego Obszaru Miedziowego (LGOM) — projekt utworzenia instytucji
zarzqdzajgeej transportem regionalnym na obszarze czterech powiatéw w wojewddztwie dolnoslgskim, Gdy-
nia 2012, http://www.interregiorail.eu/ [dostep: 12.12.2012].
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Kwote doplaty stanowi réznica pomiedzy wartoscig sprzedazy biletéw obli-
czona wg cen nieuwzgledniajacych ustawowych ulg a wartoscia sprzedazy tych
biletéw w cenach uwzgledniajacych ulgi. W imieniu budzetu panstwa doplaty
z tytulu stosowania obowiazujacych ustawowych ulg w przewozach pasazer-
skich podmiotom wykonujacym krajowe drogowe przewozy oséb przekazuja
samorzady wojewddztw. Doplaty przystuguja wylacznie z tytulu stosowania
obowiazujacych ulg ustawowych, a zasady ich przekazywania okreslaja umowy
zawierane pomiedzy samorzadami wojewddztw i przewoznikami.

Od 2017 r. érodki te beda przekazywane przez wlasciwego organizatora
przewozéw operatorom wylonionym w trybie przetargu lub zlecenia bezpo-
$redniego udzielonego przez tego organizatora.

Wysokoé¢ doplat budzetowych do regionalnego transportu drogowego
w skali kraju w wybranych latach zostala przedstawiona na rysunku 4. Od kilku
lat utrzymuje sie na podobnym poziomie i w roku 2011 wyniosla ona 569 mln
PLN. Na podstawie informacji uzyskanych w urzedach marszalkowskich moz-
na stwierdzi¢, ze ok. 80% wartosci doplat to doplaty do miesiecznych biletow
szkolnych.

Proponowane w literaturze przedmiotu zmiany, polegajace na przekazaniu
uprawnient do stanowienia ulg przejazdowych samorzadom wojewddzkim (co
stanowiloby uzupelnienie ich odpowiedzialnosci za organizowanie i finansowa-
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Rysunek 4. Wysokos¢ doplat budzetowych do drogowego transportu regionalnego w Polsce
w latach 2004-2011 [mIn PLN]

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw oraz sprawozdan z wy-
konania budzetéw wojewddztw za 2011 r.
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nie calego systemu regionalnych przewozéw pasazerskich), nie znalazly dotych-
czas akceptacji wlasciwych organéw decyzyjnych®.

Finansowanie transportu kolejowego

W efekcie restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce odpowiedzial-
noéc¢ za organizowanie i finansowanie regionalnych przewozéw kolejowych zo-
stala przekazana samorzadom wojewddztw w roku 2001. Srodki dla samorza-
déw w okresie 2001-2003 przekazywane byly poprzez dotacje, ktérej wysokosc¢
nie odpowiadata skali funkcjonowania najwigkszego segmentu przewozoéw pa-
sazerskich w Polsce. Bylo to przyczyna ograniczania oferty przewozowej na
duza skale, wlacznie z zawieszaniem przewozdéw pasazerskich na wielu liniach
kolejowych. Poczawszy od roku 2004 finansowanie regionalnego transportu ko-
lejowego oparte zostalo na dochodach wlasnych samorzadéw wojewddztw,
a $rodki mialy pochodzi¢ ze zwiekszonego udzialu w dochodach od przedsie-
biorstw CIT - 15,9% (udzial samorzadéw wojewddztw w dochodach z tytutu
CIT do roku 2003 wlacznie wynosil zaledwie 1,5%). Niezaleznie od wielu
bledéw popelnionych podczas procesu restrukturyzacji PKP samorzady woje-
wodztw staly sie wiodacym interesariuszem na kolejowym rynku przewozéw
pasazerskich w regionie, zwiekszajac zakres petnionych funkcji oraz zaangazo-
wanie $rodkow finansowych. Wzrost samodzielnosci dochodowej przyczynil sie
do zwiekszenia potencjalu ekonomicznego wojewddztw i wiekszej autonomii
w zakresie podejmowanych przez nie decyzji. Jednak uzaleznienie dochodéw
od podatku CIT stanowilo i nadal stanowi powazne wyzwanie dla stabilizacji
dochodéw samorzadéw wojewddztw w dluzszym okresie. Wzrost znaczenia sa-
morzadéw wojewddztw znalazl odzwierciedlenie we wzroécie wydatkéw na
transport kolejowy oraz zmianie ich struktury, ktére polegaja na wzroscie
udzialu wydatkéw majatkowych obejmujacych przede wszystkim wydatki na zakup
taboru kolejowego (gléwnie o trakcji spalinowej). Czynnikiem poglebiajacym
trudnosci ekonomiczno-finansowe przewoznikéw kolejowych w tym segmen-
cie rynku byl fakt, iz nie przekazywano w pelnej wysokosci rekompensaty z ty-
tulu stosowania ulg ustawowych. Rekompensaty te, w przeciwienstwie do
transportu drogowego, sa przekazywane bezposrednio przewoznikom kolejo-
wym z pominieciem administracji samorzadowej wojewo6dztwa.

W praktyce funkcjonowania rynku kolejowych przewozéw pasazerskich
w regionie utrwalily sie kontrakty netto, w ktérych ryzyko przychodowe bierze
na siebie przewoznik kolejowy. W zwiazku z procesami usamorzadowienia stro-
ny podazowej w regionalnym transporcie kolejowym, de facto réwniez ryzyko

¢ T. Dyr, Czynniki rozwoju regionalnych przewozéw pasazerskich, Wyd. Politechniki Radomskiej, Radom
2009, s. 117.
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przychodowe, cho¢ posrednio, lezy po stronie wlasciciela/wspoéiwlasciciela prze-
woznika kolejowego, ktérym jest samorzad wojewddztwa (w pewnych przy-
padkach réwniez samorzad miejski, vide SKM Warszawa lub PKP SKM w Tr6j-
miescie). Trudna sytuacja najwiekszego przewoznika pasazerskiego, samorzado-
wej spolki Przewozy Regionalne sp. z 0.0., jest przyczyna, dla ktérej samorzady
wojewddztw powolujg wlasnych operatoréw, nad ktérymi moga bardziej efe-
ktywnie sprawowac kontrole w zakresie ksztalttowania oferty przewozowej oraz
kosztow (pionierem tych dzialafn byl samorzad wojewddztwa mazowieckiego).

Podstawa finansowania regionalnych przewozéw kolejowych sa dochody
wlasne samorzadéw wojewo6dztw, §rodki pochodzgce z Unii Europejskiej (za-
kup taboru, a w wybranych przypadkach modernizacja infrastruktury kolejo-
wej opartej na Regionalnych Programach Operacyjnych na lata 2007-2013) oraz
srodki pochodzace z Funduszu Kolejowego. Srodki z Funduszu Kolejowego sa-
morzady przeznaczaja przede wszystkim na zakup taboru, w tym uzywanych
elektrycznych zespoléw trakcyjnych nabywanych od samorzadowej spoétki
Przewozy Regionalne’. Fundusz Kolejowy to fundusz celowy, ktéry jest elemen-
tem systemowego wsparcia rozwoju transportu kolejowego. Srodki bedace
w dyspozycji Funduszu Kolejowego pochodza z 20% udzialu w oplacie paliwo-
wejt.

infrastruktura pozostate wydatki
) kolejowa (ogotem) biezace
~ wydatki 0,6% N / 1.2%
inwestycyjne e ' rekompensata
32,9% _ : dla operatoréw

kolejowych
64,6%

wydatki majatkowe \”\m\“m
na zakup i objecie
akciji, udziatow
0,7%
Rysunek 5. Struktura wydatkow samorzaddéw wojewo6dztw na transport kolejowy w roku
2011

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw oraz sprawozdan z wy-
konania budzetéw wojewddztw za 2011 .

7 M. Wotek, Wydatki samorzqddw wojewddztw na transport kolejowy...
§ Ustawa z 16 grudnia 2005 r. 0 Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2006 r. Nr 12, poz. 61).
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bLaczne wydatki samorzadéw wojewédztw na transport kolejowy w 2011 r.
wyniosty 2012,3 mln PLN (z uwzglednieniem wydatkéw na infrastrukture kole-
jowa). W latach 2004-2010 wydatki samorzadéw wojew6dztw na transport kole-
jowy wzrosly o blisko 194%?°. Ich struktura w roku 2011 zostala przedstawiona
na rysunku 5.

Okolo 2/3 wydatkéw catkowitych stanowi rekompensata dla przewoznikéw
kolejowych z tytulu $wiadczenia uslug o charakterze uzytecznosci publicznej.
Wysoki udzial wydatkéw majatkowych zwigzany jest z programami pozyskania
taboru kolejowego wspélfinansowanymi w ramach Regionalnych Programéw
Operacyjnych poszczegélnych wojewoddztw na lata 2007-2013. Do wydatkéw
pozostalych zalicza sie przede wszystkim naprawy i ubezpieczenia pojazdéw
oraz leasing taboru kolejowego.

Cecha charakterystyczng regionalnego transportu kolejowego w wysoko
rozwinietych krajach europejskich jest wysoki poziom wsparcia tego segmentu
rynku z budzetu centralnego, cho¢ wystepuja réznice w mechanizmie przeka-
zywania tych srodkéw. Przykladowo, w Niemczech 60% przychodéw w regio-
nalnym transporcie kolejowym stanowia $rodki przekazywane przez wiladze fe-
deralne, a 40% — przychody ze sprzedazy biletow. Brak systemowych rozwigzan
w zakresie ksztaltowania oplat za dostep do infrastruktury kolejowej oraz jej zly
stan techniczny (zwlaszcza na liniach, na ktérych odbywa sie cze$¢ przewozéw
pasazerskich charakteryzujacych sie mniejszymi potokami podréznych) sa ze-
wnetrznymi czynnikami utrudniajgcymi planowanie rozwoju transportu kolejo-
wego w polskich regionach.

Podsumowanie

Regionalny transport drogowy oraz regionalne pasazerskie przewozy kolejo-
we stanowia fundament regionalnego rynku transportu publicznego. Rézni je
system finansowania, bariery wejscia na rynek, jak réwniez struktura wlasno-
$ciowa przewoznikéw i zakres odpowiedzialnoéci politycznej wladz zobowigza-
nych do organizowania transportu regionalnego.

Wzrost znaczenia transportu w strukturze wydatkéw samorzadéw woje-
woédztw wymaga dopelnienia ich systemu finansowania o bardziej stabilne
zrédla dochodéw wlasnych niz udzialy w podatku od oséb prawnych (CIT). Ten
postulat nabiera dodatkowej wagi w kontekscie kolejnego okresu programowa-
nia unijnego na lata 2014-2020 i zapewnienia sprawnej absorpcji bezzwrotnych
srodkéw zewnetrznych.

M. Wotek, Finansowanie regionalnego transportu kolejowego w Polsce przez samorzqd wojewddztwa w latach
2004-2010. Materiaty konferencyjne LOGITRANS organizowanej przez Politechnike Radomska,
Radom-Szczyrk 2012, maszynopis.
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Postulowane zmiany, polegajace na przekazaniu uprawnien do stanowienia
ulg przejazdowych w regionalnym transporcie drogowym samorzadom woje-
woédzkim, przyczynilyby sie do wzbogacenia instrumentarium, za pomoca kto-
rego organizator transportu oddzialuje na rynek.
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TRANSPORT LOTNICZY
W REGIONALNE]J STRATEGII ROZWOJU
TRANSPORTU WOJEWODZTWA POMORSKIEGO
DO ROKU 2020

Streszczenie: W artykule zaprezentowano problemy rozwoju transportu lotniczego
wynikajace ze strategii rozwoju transportu wojewddztwa pomorskiego do roku
2020. Zaprezentowano w nim regionalng infrastrukture galezi, warunki realizacji
strategicznych zatozen do roku 2020 i prognoze rozwoju ruchu lotniczego w regio-
nie. Wskazano tez na warunki realizacji strategicznych celéw i postepowania wobec
infrastruktury lotniczej. Podkreslono w nim szczegélne znaczenie Pomorskiego Wezla
Lotniczego jako waznego czynnika spoleczno-gospodarczej aktywizacji i wzrostu re-
gionalnej konkurencyjnosci wojewo6dztwa pomorskiego.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, port lotniczy, strategia rozwoju, Pomorski Wezel
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 wojewo6dztwie pomorskim do 2020 r.
wynika z celéw strategicznych rozwoju transportu wojewddztwa, jakimi sa:

1) zasadnicza poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu woje-
woédztwa pomorskiego, zwlaszcza jego najwazniejszych osrodkéw osadni-
czych, gléwnie Obszaru Metropolitalnego Gdanska, w tym aglomeracji tréj-
miejskiej oraz portéw morskich Gdanska i Gdyni (cel I);

2) poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu w Obszarze Metro-
politalnym Gdanska jako czynnik podwyzszenia poziomu Zycia mieszkan-
cOw regionu oraz usuwania barier rozwojowych jego gospodarki (cel III);

3) zwiekszenie dostepnosci transportowej obszardw turystycznych wojewddz-
twa dla turystyki miedzynarodowej, krajowej i wewnatrzregionalnej (cel IV).
Zaprezentowanym celom winny odpowiadaé dzialania stwarzajace i popra-

wiajace warunki efektywnego funkcjonowania oraz rozwoju transportu lotni-

czego w regionie jako wysoce aktywnego czynnika jego rozwoju i wzrostu oraz
podnoszenia regionalnej konkurencyjnosci.

Obiekty infrastruktury lotniczej w wojewédztwie pomorskim

Na infrastrukture lotnicza w wojewddztwie pomorskim skladaja sie naste-
pujace obiekty:

— punktowe — 11 lotnisk o ré6znym statusie wlasnos$ciowym, sposobie uzytko-
wania i zréznicowanym stanie technicznym, trudna do jednoznacznego
okreélenia liczba statych lub tymczasowych ladowisk, w tym 20 ladowisk
wykorzystywanych przez Smiglowce ratownicze Zespolu Lotnictwa Sanitar-
nego;

- nalezace do liniowych elementéw infrastruktury 4 obiekty zabezpieczenia
i kontroli ruchu lotniczego.

Szczegblowa identyfikacja obiektéw infrastruktury jest nastepujaca:

— lotnisko i miedzynarodowy port lotniczy Gdanisk im. Lecha Walesy, zlokali-
zowany na Wysoczyznie Kaszubskiej w odlegloéci 8-15 km w stosunku do
poszczegdlnych czeéci Aglomeracji Gdanskiej. Lotnisko wyposazone jest
w asfaltowo-betonowa droge startowa na kierunku 11/20 o dtugosci 2800 m
i szerokosci 45 m, pozwalajaca na przyjecie praktycznie kazdego samolotu
pasazerskiego;

- systemy radionawigacji i Iacznosci radiowej;

— oprzyrzadowanie umozliwiajace ladowanie w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych ILS (instrumentalny system ladowania) i 2 NDB (niekierunkowa la-
tarnia lotnicza) oraz caloroczng eksploatacje lotniska w warunkach nawiga-
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cyjnych przy minimalnej widocznosci 800 m i przy podstawie zachmurzenia

200 m. Jednocze$nie umozliwiaja one obstuge 8-12 operacji typu start-lado-

wanie na godzing i 40-50 tys. samolotéw rocznie oraz 3-4 mIn pasazeréw ro-

cznie;

- droga startowa jest wyposazona w dwa szybkie, asfaltowo-betonowe zejscia
na plyty postojowe wraz z drogg kolowania. Na polu wzlotéw znajduje si¢
pie¢ plyt postojowych o lacznej powierzchni 8 ha dla jedenastu duzych sa-
molotow.

Pomiaréw przyczepnosci drogi startowej dokonuje najnowszy, wyposazony
w komputer IV generacji, AIRPORT SURFACE FRICTION TESTER. Ponadto zain-
stalowano nowoczesny system $wietlny finskiego producenta IDMAN QY, zdal-
nie sterowany z wiezy kontroli ruchu lotniczego z zasilaniem rezerwowym
zgodnym z wymaganiami ICAO. Lotnisko jest wyposazone w oznakowanie
dzienne RWY, TWY i stanowisk postojowych.

W Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Walesy zlokalizowane sa dwa termi-
nale pasazerskie:

— T1 - o Iacznej przepustowosci ok. 700 tys. pasazeréw rocznie do obstugi ru-
chu lotniczego z krajami spoza strefy Schengen, pelniagcy funkcje przylotowa
dla ruchu krajowego i miedzynarodowego;

— T2 — wyposazony w infrastrukture (20 stanowisk check-in i 10 wyjs¢/gate) umoz-
liwiajaca odprawe pasazerow odlatujacych do krajéw ze strefy Schengen;

— terminal cargo;

— obiekty towarzyszace.

Laczna przepustowos¢ terminali gdanskiego lotniska wynosi 5 mln pasaze-
réw (PAX). Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walesy w 2012 r. obstugiwal potacze-
nia krajowe do Warszawy, Krakowa, Wroclawia 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 (Paryz), Holandii (Amsterdam,
Eindhoven), Niemiec (Berlin, Bremen, Dortmund, Frankfurt, Hamburg, Kolonia,
Lubeka, Monachium), Norwegii (Alesund, Bergen, Haugesund, Oslo, Stavanger,
Trondheim), Stowacji (Poprad), Szwecji (Goeteborg, Malmo, Sztokholm), Wiel-
kiej Brytanii (Birmingham, Bristol, Doncaster, Edynburg, Glasgow, Londyn, Le-
eds, Liverpool, Manchester), Wioch (Mediolan, Rzym) oraz szereg polaczen nie-
regularnych, czarterowych do turystycznych regiondw na $wiecie?.

Na rysunku 1 przedstawiono sie¢ bezposrednich polgczenn obstugiwanych
z Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Walesy, natomiast w tabeli 1 zaprezen-
towano dane dotyczace dzialalnosci gdanskiego portu lotniczego w latach
1995-2011.

2 Na podstawie danych Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy.
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Rysunek 1. Sie¢ bezposrednich polaczen lotniczych z Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha
Walesy w roku 2011

Zrédlo: Materialy wewnetrzne Portu Lotniczego w Gdansku.

Od 1993 r. lotnisko w Gdanisku funkcjonuje jako spétka z udziatem kapitalu
panstwowego i lokalnego miast Gdariska, Gdyni i Sopotu.

Innymi elementami infrastruktury lotniczej wojewddztwa pomorskiego sa
lotniska wojskowe lub ,powojskowe”: Pruszcz Gdanski, Babie Doty, Borsk, Mal-
bork, Redzikowo k. Stupska, Cewice, Debrzno, Konarzyny, Lebunia. Z uwagi na
przeznaczenie, stan prawny i formy wtasnosci zakres informacji o niektérych lo-
tniskach jest ograniczony.

Lotnisko Babie Doly wyposazone jest w dwa pasy startowe i posiada podsta-
wowg infrastrukture (drogi dojazdowe, plyty postojowe, zaplecze techniczne,
magazyny paliwowe itp.) oraz niezbedne dla ruchu samolotéw wojskowych
wyposazenie nawigacyjne. Aktualnie uzytecznoé¢ tego lotniska dla lotnictwa
cywilnego jest niewielka zaré6wno z uwagi na réznice w systemach technicz-
nych kontroli ruchu lotniczego, jak i nieprzystajace do potrzeb lotnictwa cywil-
nego przepisy oraz zasady wykonywania lotéw w lotnictwie wojskowym. Od
2010 r. trwajg prace dostosowawcze do uruchomienia regularnej i nieregularnej
komunikacji lotniczej z lotniska Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo. Niekwestio-
nowanym walorem tego lotniska jest polozenie w niewielkiej odleglosci 5-7 km
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od poéinocnej czesci Gdyni, co czyni z niego znakomity, potencjalny port lotni-
czy dla komunikagcji lokalnej.

Tabela 1. Dzialalno$¢ Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Walesy w latach 1995-2011

Lata Operacje lotnicze Liczba obstuzonych Cargo
(tys.) pasazeréw (tys.) (t)
1995 7,5 167 1455
1996 83 178 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 dotycza miesigcy styczen — wrzesien 2012 r.

Zrédlo: Dane Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Walesy.

Drugim lotniskiem wojskowym w poblizu poludniowej czesci Aglomeracji
Gdanskiej jest lotnisko w Pruszczu Gdaniskim. Jest ono wyposazone w droge
startowa o diugosci 2500 m bez o$wietlenia, droge dojazdowq i niewielkie plyty
postojowe. Przestarzale wojskowe, radionawigacyjne wyposazenie lotniska
ogranicza jego uzytkowanie do lotéw w warunkach VFR w ciggu dnia. Podobnie
jak lotnisko Babie Doty stanowi ono potencjalny port lotniczy dla komunikacji
lokalnej dla Aglomeracji Gdanskiej.

Kolejnym jest lotnisko w Borsku, w okolicy Jeziora Wdzydze na Kaszubach.
Bylo ono wykorzystywane przez wojsko jako lotnisko polowe i zapasowe. Wypo-
sazone w droge startowa o dlugosci 2500 m.

Kolejne lotnisko wojskowe w wojewo6dztwie pomorskim jest zlokalizowane
na pénocny wschoéd od Malborka — w Karolewie Malborskim. Wyposazone jest
ono w droge startowa o diugosci powyzej 2500 m, podstawowa infrastrukture
i urzadzenia radionawigacyjne umozliwiajace wykonywanie lotéw przez bojo-
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we lotnictwo mysliwskie. Jakkolwiek lotnisko w chwili obecnej nie jest dopusz-
czone do wykorzystania przez lotnictwo cywilne, to nalezy je uzna¢ za poten-
cjalnie wazny obiekt infrastruktury lotniczej we wschodniej czesci wojewddz-
twa pomorskiego. Jego polozenie w bezposrednim sgsiedztwie Malborka, jednej
z gléwnych atrakcji turystycznych wojewddztwa, moze w przyszlosci by¢
szansa dla cywilnego wykorzystania lotniska. Obecnie zostalo ono wlgczone
w struktury NATO i przechodzi proces niezbednej modernizacji technicznej.

Pozostale z wymienionych lotnisk sa badZ wlasnoscia wojska, Agencji Mienia
Wojskowego, badz tez zostaly przekazane wladzom lokalnym lub w rece pry-
watne.

Z punktu widzenia strategii rozwoju transportu lotniczego wojewddztwa
najcenniejszymi obiektami lotniczej infrastruktury punktowej s3 w kolejnosci
lotniska: Gdanisk im. Lecha Watesy, Oksywie-Babie Doly, Pruszcz Gdanski,
Stupsk-Redzikowo, Malbork, Borsk, Cewice i Lebunia. Ich podstawowymi walo-
rami s3: przestrzen, istnienie drég startowych o utwardzonej nawierzchni
i dlugosciach 2000-2800 m. Wojew6dztwo pomorskie jest w tym zakresie jed-
nym z lepiej wyposazonych wojewddztw w Polsce, a Tréjmiasto jest jedyna
w Polsce aglomeracja wielkomiejska posiadajaca w swoich granicach az co naj-
mniej trzy pelnowymiarowe, z utwardzonymi drogami startowymi, lotniska.
Taki stan nasycenia regionu lotniskami nie odbiega od standardéw krajéw Euro-
py Zachodniej, a ich dostepnoé¢ komunikacyjna odpowiada dostepnosci w ta-
kich krajach, jak Niemcy, Holandia czy Francja. Istnienie dodatkowo 3 lotnisk
o nawierzchni trawiastej w Kornem, Jastarni i Stupsku-Krepicach wzbogaca in-
frastrukturalna oferte ustug lotniczych wojewddztwa pomorskiego.

W wojewédztwie pomorskim, oprécz wymienionych i oméwionych lotnisk,
jeszcze do niedawna znajdowala si¢ dosy¢ trudna do sprecyzowania liczba
statych i tymczasowych ladowisk, ktéra szacuje sie na 25-35 obiektéw. Ladowi-
ska te byly i czesciowo nadal sa wykorzystywane przez lotnictwo gospodarcze,
sanitarne, samoloty aeroklubéw, inne samoloty (w tym prywatne).

Stosunkowo gesta sie¢ stalych ladowisk dla potrzeb lotnictwa gospodarczego
powstala w latach 1970-1985 i lokalizacyjnie byla zwiazana z jego gléwnym
ustugobiorca, tj. Panstwowymi Gospodarstwami Rolnymi oraz Zarzadami La-
sow Panstwowych. Zmiany struktury wlasnosciowej w rolnictwie, upadek
PGR-6w oraz czynniki ochrony srodowiska doprowadzily do znacznego ograni-
czenia dzialalnosci agrolotniczej, wrecz niemal do jej likwidacji. W $lad za tym
zostala zlikwidowana cze$¢ ladowisk statych i tymczasowych.

W 2012 r. Zespo6t Lotnictwa Sanitarnego w Gdansku uzytkowat 20 zarejestro-
wanych ladowisk $miglowcowych w nastepujacych lokalizacjach: Szpital Aka-
demii Medycznej w Gdansku, Szpital Marynarki Wojennej w Gdansku, Szpital
w Gdansku-Zaspie, Jastarnia, Jurata, Puck, Hel, Wiadystawowo, Wejherowo,
Tczew, Starogard Gdanski, Prabuty, Koscierzyna, Sobieszewo, Kwidzyn, Chojni-
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ce, Gniew, Lebork, Kartuzy, Czluchow?®. Sie¢ ladowisk $miglowcowych odpo-
wiada lokalizacji wiekszoéci szpitali w wojewddztwie i zabezpiecza mozliwo$é
wykonywania lotéw ratunkowych praktycznie do wszystkich osrodkéw miej-
skich.

Z punktu widzenia infrastruktury lotniczej gtéwna wartos¢ ladowisk stano-
wi przestrzen, grunty wylaczone z innych dzialalnosci i przeznaczone wylacznie
dla lotnictwa. Ladowiska te, o ile nie zostang zlikwidowane w trakcie przemian
wlasnoéciowych zasobéw ziemi, nadal moga stanowi¢ potencjalng baze dla lot-
nictwa gospodarczego, sanitarnego i turystyczno-rekreacyjnego.

Oceniajac infrastrukture lotnicza regionu Pomorza, nalezy zauwazy¢, ze
w Polsce jest to najlepiej pod tym wzgledem zagospodarowane wojewddztwo.
Zadna z wielkich aglomeracji w Polsce, tgcznie z Warszawa, nie posiada zlokali-
zowanych w tak niewielkich odlegloéciach kilku (3) duzych lotnisk. Mozna to
oceni¢ jako rozrzutnos¢, nieliczenie sie z kosztami budowy, a nastepnie utrzy-
mania lotnisk, jednoczes$nie jednak stanowia one swego rodzaju kapital dla
przyszlego, dynamicznego rozwoju komunikacji lotniczej w Polsce i Europie.

Autor opracowania jest w stanie dodatkowo zidentyfikowac 5 obiektow zali-
czanych do liniowej infrastruktury lotniczej, w tym 4 cywilnych i 1 wojskowy
(centrum kierowania ruchem w Grabéwku koto Gdyni). Nalezy domniemac¢, ze
istnieje pewna liczba wojskowych obiektéw infrastrukturalnych, ktérych iden-
tyfikacja jest niemozliwa.

Na cywilng infrastrukture liniowa w obrebie wojewddztwa pomorskiego
skladaja sie zatem nastepujace obiekty:

— obiekt Kartuzy, w sklad ktérego wchodza 4 elementy: VOR (wielokierun-
kowa radiolatarnia wysokiej czestotliwosci), DME (dalmierz), NDB (niekie-
runkowa radiolatarnia lotnicza) oraz radiostacja lacznosci lotniczej. Wszyst-
kie te elementy stanowia infrastrukture skrzyzowania drég lotniczych na tra-
sie Warszawa — Grudziadz — Kartuzy — Trzebielino — Darléwek oraz Kmiecin
— Gdansk — Trzebielino. Obiekt ten jest jednym z gtéwnych skrzyzowan droég
lotniczych w péinocnej Polsce;

— obiekt zwigzany z lotniskiem Gdansk — radiostacje tgcznosci lotniczej, ILS,
2 NDB GDA i Sierra, ILS / DME RWY29. Obiekt ten stanowi zaréwno konco-
wy punkt trasy dla samolotéw przylatujacych na lotnisko w Gdansku, jak
i zabezpieczenie radionawigacyjne w przelotach tranzytowych w jego rejo-
nie. Po zainstalowaniu radaru kontroli obszaru oraz zblizania do lotniska
utworzono TMA GDA (Rejon Kontrolowany Lotniska i Portu Lotniczego
Gdansk im. Lecha Walesy). Tego typu inwestycja w znacznym stopniu pod-
niosla warto$¢ i uzytecznosé¢ obiektéw infrastrukturalnych ruchu lotniczego
w poélnocnej Polsce;

3 Na podstawie informacji Zespolu Lotnictwa Sanitarnego w Gdansku.
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— kolejnym z trasowych (liniowych) obiektéw infrastruktury lotnictwa jest
obiekt VOR Kmiecin niedaleko Nowego Dworu. Jest on elementem drogi lot-
niczej B-56 na trasie Kartuzy — Kmiecin - granica pétnocno-wschodnia pan-
stwa;

— ostatnim z omawianych liniowych elementéw infrastruktury jest Trzebielino,
punkt na trasie Kartuzy — Dartéwek.

Elementem obnizajagcym uzytecznos¢ tej infrastruktury jest niekompatybil-
noé¢ wojskowego i cywilnego systemu kierowania ruchem lotniczym, szczego6l-
nie niski poziom techniczny systemu wojskowego i niskie kwalifikacje jego per-
sonelu (nieznajomoé¢ cywilnych procedur kierowania ruchem, lotniczej frazeolo-
gii i procedur w jezyku angielskim).

Prognoza lotniczych przewozéw pasazerskich i cargo
w wojewddztwie pomorskim

Prognoza ruchu lotniczego pasazeréw i cargo w wojewddztwie pomorskim
zostala opracowana na podstawie kilku zalozen i przestanek metodologicznych
oraz na podstawie prognozy ruchu wykonanej przez Boeing Company, Urzad
Lotnictwa Cywilnego, Port Lotniczy w Gdansku oraz Katedre Rynku Transpor-
towego Uniwersytetu Gdanskiego. Wedlug zalozen prognostycznych producen-
ta samolotéw typu Boeing dynamika ruchu lotniczego pasazeréw na Swiecie
wynosi¢ bedzie ok. 6% rocznie do 2020 r., a dynamika przewozoéw cargo siegnie
10% w omawianym okresie. W minionych okresach prognozy Boeing Company
osiggaly najwyzszy stopien realizacji i od lat s3 uwazane za wysoce wiarygodne.
Polski Urzad Lotnictwa Cywilnego na lata 2007-2025 prognozowal dynamike
wzrostu liczby pasazeréw na poziomie 6,4% rocznie, przy czym dynamika w re-
gionalnych portach lotniczych okazala sie wyzsza.

W Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Walesy prognozuje sie osiagniecie licz-
by ok. 3,5 mln pasazeréw w 2015 r. i ok. 5 mIn w 2020 r. Prognoze ruchu lotni-
czego Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy do 2020 r. na podstawie badan
w Katedrze Rynku Transportowego przedstawiono na rysunku 2.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze prognoza ruchu lotniczego w gdanskim
porcie lotniczym stanowi jego prognoze dla wojewédztwa pomorskiego. Nie
uwzgledniono w niej ruchu lotniczego na lotnisku w Gdyni-Kosakowie. Z uwagi
na stosunkowo niska podstawe wyjSciowa prognozy i realizowane tempo wzro-
stu (2006/2005 - ok. 105% wzrostu), zasadnym jest przyjecie dynamiki wzrostu
na poziomie 12-15% rocznie. Dynamika wzrostu na tym poziomie uzasadnia
przedstawiong prognoze ruchu do 2020 r. W ruchu cargo, ze wzgledu na skraj-
nie niskg baze wyjsciowa, prognozy na poziomie zaledwie ok. 3,0 tys. ton rocz-
nie, przyrosty cargo na poziomie 20% rocznie wydaja sie w pelni realne, tak jak
osiagniecie 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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Oznaczaloby to ok. 10-krotny wzrost w stosunku do wielkosci z 2006 r., co jed-
nak wydaje sie realne przy uwzglednieniu bazy wyjsciowej prognozy oraz
wskaznikéw ogdlnoekonomicznych.
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Rysunek 2. Prognoza ruchu lotniczego do 2020 r. Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha
Walesy

Zrédlo: Opracowanie na podstawie badan w Katedrze Rynku Transportowego UG.

Warunki realizacji strategii rozwoju transportu lotniczego
w wojewddztwie pomorskim

Przedstawione cele w odniesieniu do transportu lotniczego w wojewddztwie
pomorskim moga zosta¢ realizowane poprzez dzialania wladz wojewddztwa
oraz skoordynowane z nimi dzialania poszczegélnych samorzadéw miast
i gmin. Winny one koncentrowa¢ sie na stworzeniu wlasciwych, technicznych
i organizacyjno-funkcjonalnych warunkéw dla funkcjonowania transportu lot-
niczego, a przede wszystkim na zapewnieniu infrastrukturalnych podstaw aktyw-
nosci galezi. O ile nadzér nad funkcjonowaniem, budowa i modernizacja infra-
struktury liniowej transportu lotniczego od 1 stycznia 2007 r. jest w rekach Pan-
stwowej Agencji i Zeglugi Powietrznej (PAZP), to kompetencje w zakresie poste-
powania strategicznego wobec elementéw infrastruktury punktowej galezi
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winny by¢ domena samorzadowych wladz wojewddztwa we wspodtpracy z sa-
morzadami lokalnymi. W wojewddztwie pomorskim zadania te sg szczegdlnie
szerokie z uwagi na znaczna liczbe obiektéw infrastruktury transportu lotnicze-
go, tj. lotnisk o zréznicowanym statusie wlasno$ciowym i funkcjonalnym. Stra-
tegia postepowania wobec tych lotnisk powinna nawigzywaé do strategii
ksztattowania infrastruktury transportu lotniczego w Polsce. Nalezy wiec jed-
noznacznie stwierdzi¢, ze strategia rozwoju transportu lotniczego w wojewédz-
twie pomorskim do 2020 r. to strategia postepowania wladz samorzadowych
wojewddztwa wobec lotnisk zlokalizowanych na jego terenie. Inne dzialania
i inicjatywy w zakresie utworzenia oraz funkcjonowania regionalnych przewoz-
nikéw lotniczych, jakkolwiek teoretycznie mozliwe, nie mieszcza sie w profilu
dzialan strategicznych wojewo6dztwa. Ewentualne pojawienie sie takich inicja-
tyw w sektorze prywatnego biznesu nalezaloby wspiera¢ dzialaniami legislacyj-
nymi i formalnymi na szczeblu wojewddztwa.

Okreslenie i konsekwentna polityka przestrzenna panstwa w odniesieniu do
infrastruktury transportu lotniczego jest kwestiag o znaczeniu kluczowym dla
spoleczno-gospodarczego rozwoju kraju. Infrastruktura transportu lotniczego,
szczegolnie punktowa, wykazuje silng ,wrazliwo$¢” na zmiany w ksztalcie i or-
ganizacji przestrzeni, na pojawianie si¢ elementéw zabudowy i infrastruktury
innych dziedzin gospodarki. Bardzo latwo, np. poprzez wybudowanie domu,
komina, linii elektroenergetycznej czy jakiejkolwiek innej budowli, mozna nie-
mal bezpowrotnie zniszczy¢ warto$¢ przestrzeni niezbednej dla infrastruktura-
Inego elementu transportu lotniczego. Problem ten jest o tyle istotny, ze zaréw-
no w Polsce, jak i na calym Swiecie obserwuje si¢ zjawisko likwidacji lotnisk
w obrebie obszaréw intensywnie zagospodarowanych i zamieszkalych przy
jednoczesnym braku mozliwosci lokalizacji od podstaw nowych lotnisk. Sto-
pien zainwestowania w infrastrukture cywilizacyjng w wielu rozwinietych go-
spodarczo i gesto zaludnionych krajach osiagnat taki poziom, ze znalezienie te-
renu dla lotniska stato sie praktycznie niemozliwe. Proces lokalizacji elementéw
punktowych infrastruktury transportu lotniczego, tj. portéw lotniczych w wielu
przypadkach odbywa sie jako doinwestowanie i rozbudowa juz istniejacych
obiektow jako elementéw przestrzeni i powierzchni spelniajacych potencjalne
warunki przeksztalcenia ich w porty lotnicze.

Jakie zatem nalezaloby przyjaé strategie postepowania wobec infrastruktury
lotniczej?

Strategie te bazowac¢ winny na kilku kluczowych zalozeniach, z ktérych naj-
wazniejsze to:

- co najmniej do polowy XXI wieku transport lotniczy, funkcjonujacy w podob-
nych do wspoélczesnych standardach technologicznych (samolot startujacy

z powierzchni ziemi z napedem wykorzystujacym paliwa weglowodorowe),

bedzie podstawowym $rodkiem przewozu oséb na duze odleglosci;



Transport lotniczy w regionalnej strategii rozwoju transportu wojewddztwa pomorskiego... 73

— nastapi wzrost zamoznosci polskiego spoleczenstwa, co wobec zauwazal-
nych tendencji spadku cen za przewozy lotnicze przyczyni sie do znacznego
wzrostu popytu na przewozy lotnicze;

- zintensyfikuja sie procesy urbanistyczne w Polsce,

- nastapia przesuniecia zatrudnienia do zawoddéw opartych na wiedzy i wyso-
kich kwalifikacjach.
taczne oddzialywanie tych czynnikéw i innych, ktére w chwili obecnej dos¢

trudno zidentyfikowac, przyczyni sie do wielokrotnego wzrostu przewozoéw lot-
niczych w Polsce. Pochodng tego zjawiska bedzie wzrost popytu na lotnicze
przewozy pasazerskie w o$rodkach miejskich o znacznie mniejszym znaczeniu
i wielkosci niz obecnie.

Strategie postepowania wobec infrastruktury lotniczej
wojewddztwa pomorskiego

Strategie postepowania wobec infrastruktury lotniczej wojewdédztwa pomor-
skiego powinny opiera¢ sie na tozsamych, strategicznych zalozeniach jej
ksztaltowania w skali kraju. ZalozZenia strategii rozwoju krajowej infrastruktury
transportu lotniczego kraju sa w pelni przystajace do strategii tej infrastruktury
wojewddztwa pomorskiego.

I tak, pierwsza w kolejnosci strategia postepowania wobec wszystkich 11 ist-
niejacych w wojewddztwie pomorskim lotnisk winna by¢ strategia ich zachowa-
nia i konserwacji w stanie nieuszczuplonym. Jest to strategia absolutnego mini-
mum i to wlasnie wladze wojewddzkie winny jg wyegzekwowaé od wszystkich
— wlascicieli lotnisk, samorzadéw miast, gmin. Jej realizacja w wojewddztwie
dotyczy ochrony przed dewastacja przestrzeni tych lotnisk o lacznej powierzch-
ni rzedu 4000-4500 ha, stanowiacej utamek procenta powierzchni calego woje-
wodztwa.

Strategia ta wydaje sie¢ stosunkowo prosta i niezbyt kosztochlonna w realiza-
qji, lecz praktyka pokazuje, ze w wielu przypadkach pietrza sie w tym zakresie
trudnosci. Lotniska, ktdre traca silnych uzytkownikéw, jak np. wojsko, trakto-
wane sg jako przestrzeh do zabudowy mieszkaniowej lub innych form budow-
nictwa. W wojewddztwie pomorskim lotniskami szczegdlnie zagrozonymi lik-
widacja sa w kolejnosci:

1) bebunia k. Leborka — w rekach prywatnych;
2) Borsk-Wdzydze — w rekach prywatnych;

3) Slupsk-Redzikowo — MON;

4) Pruszcz Gdanski — MON;

5) Cewice — MON.

Sa to lotniska wojskowe, na ktérych wojsko badz zakonczylo swoja aktyw-
noé¢ lub, jak w Pruszczu Gdanskim, prawdopodobnie ja zlikwiduje. Obawia¢
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sie mozna ich przejecia przez samorzady badZ osoby prywatne i przeznaczenia
na cele nielotnicze. W celu zachowania aktualnego stanu lotniska te powinny
natychmiast zosta¢ objete ochrona.

Lotniska Cewice, Lebunia i Borsk powinny podlega¢ w najblizszych latach
strategii zachowania stanu aktualnego i by¢ bezwzglednie chronione przed
zmianami ich uzytkowania.

Lotnisko Malbork zostalo wigczone w sie¢ lotnisk NATO i jego modernizacja
oznacza przystosowanie do miedzynarodowych standardéw ICAO oraz mozli-
wosci przyjmowania i obstugi samolotéw cywilnych. Nie mozna wykluczy¢, ze
w przyszlosci lotnisko bedzie przyjmowalo samoloty cywilne w ruchu zwigza-
nym z atrakcjami turystycznymi miasta i regionu.

W stosunku do lotnisk w Stupsku i Pruszczu Gdaniskim dodatkowo nale-
zaloby zastosowac inne strategie postepowania. Lotnisko Redzikowo w Stupsku
jest nadal wlasnoscia MON nieuzytkowang jednak przez lotnictwo wojskowe.
Wladze miejskie Stupska podjely dziatania zmierzajace do reaktywowania lotni-
ska jako obiektu cywilnego i uruchomienia polaczen lotniczych do Stupska.
W stosunku do tego lotniska wladze wojewo6dzkie winny prowadzi¢ bardziej
aktywna polityke wspierania inicjatyw lokalnych. Oczywiste jest, ze proces
ewentualnego ucywilnienia lotniska w Redzikowie moze by¢ dlugi z uwagi na
koszty przedsiewziecia i znaczne ryzyko niepowodzenia przedsiewziecia.

Z kolei lotnisko w Pruszczu Gdanskim polozone w obrebie Obszaru Metro-
politalnego Zatoki Gdanskiej winno by¢ podmiotem odmiennej strategii z u-
wzglednieniem potencjalnej mozliwosci jego wykorzystania dla celéw cywilnych.

Kolejnym lotniskiem wojskowym w obrebie Obszaru Metropolitalnego Zato-
ki Gdanskiej jest lotnisko Oksywie-Babie Doly w gminie Kosakowo. Lotnisko to
z uwagi na lokalizacje, wielko$¢ i inne walory powinno znalez¢ szczegdlne miej-
sce w strategii wojewddztwa obok lotnisk w Gdansku i Pruszczu Gdanskim.

Generalna strategia rozwoju wszystkich lotnisk wojskowych w regionie po-
winno, obok koniecznosci utrzymania status quo, stac sie ich stopniowe ,ucywil-
nienie” i ,ucywilizowanie”. Lotniska te winny by¢ stopniowo udostepnione dla
ruchu samolotéw cywilnych, w tym zagranicznych. Wymaga to wielu zmian:
legislacyjnych, mentalnych lokalnych spolecznosci, kwalifikacji personelu, wy-
posazenia technicznego, sposobéw dotychczasowego zarzadzania itp. Taki pro-
ces, rozlozony na 6-10 lat méglby doprowadzi¢ do harmonijnego cywilnego
i wojskowego wspoétuzytkowania wszystkich lotnisk w regionie, z korzyscia dla
wszystkich rodzajow lotnictwa. Mozliwe jest bowiem stworzenie takich struktur
zarzadzania i funkcjonowania lotnisk, ze z punktu widzenia pasazera i pilota,
tadunku i samolotu fakt wilasnosci i przeznaczenia lotniska bylby praktycznie
bez znaczenia. Znane sa dobre przyklady i praktyki $cistej symbiozy réznych ro-
dzajow lotnictwa — wojskowego, sportowego, gospodarczego oraz transportu
lotniczego, operujacych na wspoélnej sieci infrastruktury, a nade wszystko wyni-
kaja one z szeroko pojetych intereséw panstwa.
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Pozostale niewielkie lotniska wojewd6dztwa o nawierzchni trawiastej, tj.
Stupsk-Krepice, Jastarnia i Korne z cala pewnoscia powinny by¢ podmiotami
podstawowej strategii postepowania — absolutnego zachowania ich przestrzeni
endo- i egzogenicznej w nieuszczuplonym stanie. W obecnym stanie sa one
wykorzystywane przez rézne formy lotnictwa sportowego: szybownictwo, lot-
niarstwo, paralotniarstwo, modelarstwo i inne sporty powietrzne. Implementa-
cja strategii zachowania tych lotnisk i ich ochrony jest niezwykle wazna ze wzgle-
déw spolecznych.

Ostatnim i najwazniejszym obiektem infrastrukturalnym transportu lotni-
czego wojewddztwa pomorskiego jest lotnisko Rebiechowo wraz z Portem Lot-
niczym Gdansk im. Lecha Watlesy. Oczywiste jest, ze podstawowa w odniesieniu
do tego lotniska jest realizowana strategia aktywnego i ciaglego inwestowania
w rozwdj lotniska. Takg strategie w stosunku do lotniska przyjeto od poczatku
jego komercjalizacji w pierwszej polowie lat dziewiecdziesiatych, ktéra z powo-
dzeniem jest nadal realizowana. Oprécz nowego terminala pasazerskiego T2
oddanego do uzytku w 2012 r. zaplanowano szereg dalszych dzialan zmie-
rzajacych do podniesienia standardu obecnego obiektu. Juz na etapie jego pro-
jektowania i budowy przewidziano instalacje rekawéw pasazerskich. Syste-
matycznie prowadzona jest modernizacja i rozbudowa systeméw bezpieczen-
stwa, sterowania i kontroli ruchu na lotnisku.

W drugim etapie modernizacji obiektéw zaplanowano rozbudowe terminala
T2 w kierunku péinocno-zachodnim, uwzgledniajac tym samym zmiane obec-
nego ukladu drég dojazdowych oraz budowe kompleksu parkingdow w strefie
okotolotniskowej*.

Realizacja poszczegdlnych etapéw rozbudowy determinowana jest wielko-
Scig ruchu pasazerskiego na gdanskim lotnisku. Sukcesywne zwiekszanie prze-
pustowodci terminali pasazerskich bedzie odpowiedzia na rosnacy popyt na
przewozy lotnicze oraz wymagania, jakim bedzie musiat sprosta¢ gdanski port
zaréwno pod wzgledem jakosci oferowanych ustug, jak i gwarantowanego po-
ziomu bezpieczenstwa.

Pomorski Wezel Lotniczy jako efekt strukturalnych przeobrazen
transportu lotniczego w wojewddzywie pomorskim do roku 2020

Dynamika ruchu pasazerskiego na gdanskim lotnisku w drugiej dekadzie
XXI wieku i prognozowany dalszy jej wzrost w zwiazku z upowszechnieniem
samolotu jako $rodka transportu pozwalajg szacowaé, ze prezentowana wizja
rozwoju transportu lotniczego w wojewddztwie pomorskim bedzie realizowana

4 A. Rucinski, Strategia rozwoju transportu lotniczego wojewddztwa pomorskiego na lata 2007-2020. Tekst
niepublikowany dla Urzedu Marszalkowskiego Wojewé6dztwa Pomorskiego, Gdansk 2004.
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z korzyscia dla zaprezentowanych podmiotéw, spoleczenstwa, wojewddztwa
pomorskiego i wojewoddztw przyleglych. Szczegdlnym strategicznym dzialaniem
winna sta¢ si¢ budowa na Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej wezta
trzech lotnisk, $ciSle ze soba wspdtpracujacych, obstugujacych potrzeby przewo-
zowe w zakresie transportu lotniczego liczacej ponad milion mieszkafnicéw me-
tropolii oraz oéciennych wojewddztw. Tréjmiasto jest unikatowym w skali kraju
zespolem miejskim, posiadajacym potencjal, ktéry tworza az trzy, korzystnie
wzgledem siebie zlokalizowane obiekty kapitalochlonnej infrastruktury lotni-
skowej. W tej sytuacji pierwszorzednego znaczenia nabiera koncepcja wykorzy-
stania lotnisk w Gdansku, Gdyni i Pruszczu Gdaniskim dla lotnictwa cywilnego
oraz ich wspoélpracy w ramach wezla lotnisk Tréjmiasta, by¢ moze pod nazwa
Pomorskiego Wezla Lotniczego®.

Podstawowymi przestankami okreélajgcymi koniecznos¢ i celowos¢ budowy
takiego wezla sa:
— ksztaltowanie sie Obszaru Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej,
— wzrost ruchu lotniczego w Polsce i w Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha

Walesy,
— wyczerpywanie si¢ stosunkowo prostych rezerw adaptacyjnych lotniska

w Gdansku przy liczbie 3,0-3,5 mIn pasazeréw,
— istnienie ukladu 3 lotnisk w obrebie jednej aglomeracji i koniecznos¢ zacho-

wania ich wszystkich w stanie nieuszczuplonym.

Odwolujac sie do przedstawionej wczesniej prognozy ruchu lotniczego
w Porcie Lotniczym Gdansk, nalezy przypuszczaé, ze okolo 2015 r. lotnisko to
moze mie¢ problemy ze sprawnym obstuzeniem ponad 3,0 mIn pasazeréw rocz-
nie. Dotyczy¢ to bedzie zaréwno samego lotniska, ktére ma stosunkowo nie-
wielka powierzchnie (209 ha) i brak mozliwosci znacznej ekspansji przestrzen-
nej, jak i nierozwigzanych obecnie probleméw skomunikowania lotniska
z centrami Gdaniska, Sopotu i Gdyni. Przy ruchu rzedu 3,0 mln pasazeréw rocz-
nie oznacza¢ to bedzie liczbe 7-10 tys. pasazeréw dziennie na lotnisku, a doli-
czajac osoby towarzyszace, stanowi to 15-20 tys. 0s6b codziennie odwiedzajacych
lotnisko. Uruchomienie pozostatych lotnisk aglomeracji dla ruchu cywilnego
moze sie okaza¢ konieczne chociazby z uwagi na rozciggniecie aglomeracji na
dystansie niemal 60 km, a w przysztosci, uwzgledniajac Tczew i Wejherowo, na
ponad 100 km®.

5> A. Rucinski, Koncepcja budowy i funkcjonowania Pomorskiego Wezta Lotniczego, [w:] Nowa jakos¢ polskie-
go transportu i logistyki po akcesji do Unii Europejskiej, (red.) D. Rucinska i E. Adamowicz, Zeszyty Na-
ukowe UG ETL, nr 34, FRUG, Gdansk 2006, s. 293-308.

A. Rucinski, Budowa i funkcjonowanie Pomorskiego Wezla Lotniczego, Raport (tekst niepublikowany,
zlozony do Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego), Nr 1365/B/H03/2009/36, N114 1365 36,
Gdansk 2010.
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Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych rozwazan mozna stwierdzi¢, ze w woje-
wodztwie pomorskim wystepuje szczegélnie korzystna synergia uwarunkowan
i czynnikéw wewnetrznych o charakterze przestrzennym i spoleczno-gospodar-
czym wskazujacych na duze szanse rozwojowe transportu lotniczego i uksztal-
towanie sie Pomorskiego Wezla Lotniczego. Nakladaja sie na nig postepujace
procesy metropolizacji struktur osadniczych i tworzenia Obszaru Metropolital-
nego Zatoki Gdanskiej jako trzeciego co do wielkosci obszaru metropolitalnego
kraju, jak réwniez znakomity stan infrastruk- tury transportu lotniczego w re-
gionie. Dynamiczny rozwoj transportu lotniczego wydaje sie zatem by¢ oczywi-
stym kierunkiem strategicznych i strukturalnych przemian systemu transporto-
wego wojewddztwa do roku 2020 i w latach nastepnych.
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PRZEWOZNICY NISKOKOSZTOWI
NA POLSKIM RYNKU USEUG LOTNICZYCH

Streszczenie: W artykule dokonano analizy funkcjonowania i rozwoju przewozni-
kow niskokosztowych. PrzewoZnicy oferujacy tzw. tanie przeloty czesto dostosowuja
oferte do oczekiwan potencjalnych nabywcéw. Ci natomiast, oczekujac wysokiego
standardu obslugi, sa w stanie ponies¢ dodatkowe koszty. Z tak okreslonego celu
opracowania wylonila sie struktura pracy, skladajaca sie z trzech czesci. W artykule
przedstawiono specyfike funkcjonowania przewoznikéw niskokosztowych i doko-
nano analizy polskiego rynku przewozéw LCC (Low Cost Carrier). Przedsiebiorstwa
lotnicze w walce konkurencyjnej na globalnym, kontynentalnych oraz lokalnych
rynkach czesto postugujg sie zréznicowanymi instrumentami konkurencji, najcze-
Sciej pozacenowymi. Dlatego w ostatniej czesci artykulu oméwiono problemy dosto-
sowania oferty uslug lotniczych w segmencie przewozéw niskokosztowych. Do jego
przygotowania wykorzystano badania naukowe realizowane w Katedrze Rynku
Transportowego.

Stowa kluczowe: przewoznik niskokosztowy, przewoznik lotniczy, port lotniczy,
usluga 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 ze poczatki lotnictwa cywilnego przypadaly na poczatek XX w., to wy-
razne symptomy tworzenia nowego modelu ekonomicznej dziatalnosci pasazer-
skich przedsiebiorstw lotniczych nastapily dopiero w latach 70. Stosowany w la-
tach 60. XX w. model organizacji lotniczych przewozoéw nie skfanial do poprawy
efektywnosci ekonomicznej operatoréw, gdyz przewazaly w nim regulacje usta-
lane przez poszczegélne panstwa, w wyniku czego podmioty dzialajace w sektorze
wykazywaly nikle zainteresowanie poziomem kosztéw i poprawa efektywnosci
ekonomicznej. Korzystajac w znacznym stopniu z subwencji panstwowych,
utrzymywaly ceny uslug lotniczych na stosunkowo wysokim poziomie, co po-
wodowalo, ze pomiedzy oferentami nie istniala konkurencja pojmowana w zna-
czeniu rynkowym, a jej skutkiem byl brak zainteresowania poprawg zajmowa-
nej pozygdji.

W wyniku proceséw liberalizacji i deregulacji na rynku ustug transportu lot-
niczego pojawily sie¢ nisze rynkowe. Mozliwo$¢ ich zagospodarowania zostala
skutecznie wykorzystana przez grupe przewoznikéw, ktérzy zaproponowali
konsumentom nowa, elastyczng i wyjatkowo konkurencyjna oferte podrézowa-
nia, istotnie réznigca sie od dotychczasowej podazy ustug. Pasazerom przedsta-
wiono prosta pod wzgledem ekonomicznym, marketingowym i organizacyjnym
ustuge o niespotykanej dotychczas atrakcyjnosci cenowej, jednak w warunkach
zmniejszonego komfortu podrézy i ograniczenia dodatkowych swiadczen
zwiazanych z podréza lotnicza, a takze braku dywersyfikacji klas lotu?.

Rozw¢j dziatalnosci przewoznikéw, nazywanych obecnie przewoznikami nis-
kokosztowymi, byl charakterystycznym zjawiskiem w transporcie lotniczym
konica XX w. jako skutek rozwoju proceséw konkurencji.

Specyfika funkcjonowania przewoznikoéw niskokosztowych

W zaleznosci od przyjetego kryterium rynek uslug lotniczych mozna przed-
stawia¢ wedlug réznych klasyfikacji. Na rynku pasazerskiego transportu lotni-
czego wyroOznia sie nastepujace segmenty:

— przewozéw tradycyjnych oferowanych przez przewoznikéw tradycyjnych:

Lufthansa, PLL LOT, British Airways itd.;

— przewozéw niskokosztowych oferowanych przez przewoznikéw LCC: Rya-
nair, Wizzair, easy]Jet itd.;

2 B. Graham, T.M. Vowles, Carriers within Carriers. A Strategic Response to Low-cost Airline Competition,
Transport Reviews 2006, vol. 26, s. 105-115.
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— przewozéw czarterowych oferowanych przez biura turystyczne, realizowa-
nych przez przewoznikéw regularnych i nieregularnych.

Od poczatku dzialalnosci w segmencie LCC (Low Cost Carrier) oferenci kon-
kurowali z przewoznikami tradycyjnymi, czesciowo odbierajac im klientéw
i polaczenia bedace dotychczas w ich gestii. Szczegélnie na nowych rynkach
stopniowo przejmowali coraz wiecej pasazerdéw, oferujac im tansze ustugi.
W tych okolicznosciach przewoznicy tradycyjni zostali zmuszeni do przeciw-
dzialania i wdrazania nowych, skutecznych rozwigzan konkurencyjnych oraz
marketingowych. Zaczely powstawaé wspolzalezne spétki w tym segmencie
przewozdéw, np. British Airways w maju 1998 r. powolaly niskokosztowe przed-
siebiorstwo GO, ktére obslugiwalo polaczenia z lotniska Stansted/Londyn do
Kopenhagi, Pragi, Monachium i pieciu miast wloskich. British Midland, inna
tradycyjna linia lotnicza, realizowala przewozy z pomoca spotki-cérki bmibaby,
a KLM wlaczyla sie do segmentu, uruchamiajac linie Buzz. Tworzenie tych
spolek w znacznym stopniu rozszerzylo zakres podazy ustug lotniczych i nasi-
lito intensywno$¢ konkurencji na skutek wiaczania sie do dzialalnosci rynkowej
coraz wiekszej liczby nowych, dobrze zorganizowanych niskokosztowych linii
lotniczych.

Rynkowa ekspansja spowodowala zmiany w ekonomicznej dziatalnosci
przewoznikéw tradycyjnych. Korekta zachowan stala sie widoczna w nadaniu
priorytetowego znaczenia decyzjom zmierzajacym do redukcji kosztéw, rozsze-
rzenia uslug dodatkowych i ofensywnej dziatalnosci marketingowej, co okazato
sie niezbednym warunkiem do utrzymania pozycji na coraz bardziej konkuren-
cyjnym rynku, a dla pasazeréw skutkowalo korzystnym spadkiem cen za bilety
lotnicze. Konsekwencja tych przedsiewzie¢ bylo zmniejszenie wzrostu réznicy
udzialu w rynku podmiotéw obu segmentéw. Na tempo rozwoju tego procesu
wplynely takze efekty dzialan podjetych przez przewoznikéw niskokoszto-
wych. Analiza rozwoju europejskiego rynku wykazuje, ze przewoznicy,
dzialajacy w formule low cost, stosunkowo szybko osiggneli na nim mocng pozy-
cje. Wielu z nich, dazac do poprawy pozycji w branzy, poniosto wysokie koszty,
co w kilku przypadkach skonczylo sie destabilizacja ekonomiczng. Gléwna
przyczyna byl niski poziom zasobéw i przeinwestowanie w podjeta dzialalnos¢.
Na rynku utrzymata sie jednak wiekszo$¢ tych linii, w tym najsilniejsze z ko-
rzystna perspektywa rozwoju.

Wielkos¢ obstugi rynku przez przewoznikéw niskokosztowych przedstawio-
no w tabeli 1.

Dzialalnoé¢ przewoznikéw niskokosztowych charakteryzuje sie niskimi kosz-
tami eksploatacyjnymi, co daje mozliwos¢ zaoferowania na rynku nizszego po-
ziomu cen w poréwnaniu z oferta innych konkurencyjnych przewoznikéw lot-
niczych. Wspomniane cechy stanowia istotny wyréznik przynaleznosci do oma-
wianej grupy operatoréw, do ktérej zalicza sie takze innych przewoznikéw
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oferujacych niskie ceny i ograniczony zakres obstugi bez szczegélowej analizy
ich funkcjonowania (np. Air Berlin czy Norwegian).

Tabela 1. Liczba przewiezionych pasazeréw, wspdlczynnik wykorzystania miejsc oraz
liczba samolotéw w okresie 2008-2011

. Liczba pasazeréw w min Load factor w % Liczba samolotow
Przewoznik

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Ryanair 57,7 | 653 | 727 | 764 | 82,2 | 820 | 820 | 82,0 | 182 | 230 | 268 | 313
Easyjet 446 | 461 | 497 | 545 | 84,6 | 869 | 872 | 873 | 160 | 169 | 174 | 184
Air Berlin 286 | 279 | 336 | 353 | 784 | 773 | 768 | 782 | 92| 99 | 105 | 138
Norwegian 75| 104 | 130 | 157 | 787 | 783 | 774 | 790 | 43 | 51 | 57 | 64
Vueling 59| 82 | 11,0 | 1231 740 | 737 | 732 | 756 | 17| 37 | 38 | 56
Thomson 122|112 | 11 | 11,0 | 91,1 | 90,0 | 899 | bd | 44 | 55 | 55 65
Airways
Wizz Air 59| 78| 96| 110 | 850 | 834 | 840 | 850 | 18 | 26| 30 36
Pegasus 44| 59| 86| 11,0 788 | 767 | 798 | 800 | 13| 21 | 29 43
Airlines
Germanwings | 7,6 | 72| 77| 75|87 | 796 | 772 | 780 | 26 | 29| 30| 37
Transavia.com | 5,9 5,2 51| bd. | 854 | 77,0 | 76,0 | bd 22 23 19 30

Zrédlo: Opracowanie na podstawie raportéw rocznych: Air Transport World za lata 2009-2012 oraz
danych ELFAA.

PrzewozZnicy niskokosztowi stosuja zréznicowane modele ekonomiczne. Do
najczesciej wykorzystywanych nalezy zaliczy¢: low-cost no-frills (niskie ceny
i znaczne ograniczenie dodatkowych $wiadczen), traditional low-cost model (tra-
dycyjni przewoznicy rozkladowi przy maksymalnym ograniczeniu wszelkich
procedur i ustug dodatkowych, no-frills), low-cost airlines (tanie linie lotnicze),
low-cost carrier airlines (niskokosztowi przewoznicy lotniczy) oraz budget carrier
airlines (niskobudzetowe linie lotnicze). Mimo iz niektére z tych okreélen brzmia
potocznie i podobnie, to jednak umozliwiaja identyfikacje istoty i formy dziatal-
noéci podmiotéw tego segmentu ustug lotniczych?.

Wiekszos¢ europejskich niskokosztowych przewoznikéow legitymuje sie kil-
kuletnig obecnoscia na rynku, a niektére dzialaja w tym segmencie juz ponad
30 lat. Jest to wystarczajacy okres dla zdobycia do§wiadczenia w podejmowaniu
i realizacji skutecznej strategii konkurencyjnej oraz budowania efektywnego
modelu biznesowego, ktéry w warunkach korzystnej koniunktury stwarza
szanse rynkowego rozwoju. Nie da si¢ jednak pomina¢ skutkéw swiatowego
kryzysu i zwigzanego z nim nasilenia konkurencji powodujacej istotne przemia-
ny wewnatrz segmentu, szczegélnie wsréd najwiekszych przewoznikow. W tej

3 ]. Hawlena, Rynek niskokosztowych przewozdw lotniczych a rozwdj sektora turystyki, Instytut Naukowo-

-Wydawniczy ,SPATIUM”, Radom 2012, s. 43.
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grupie nastepuje stopniowe rozwarstwienie oferentéw pod wzgledem wielkosci
zasobow, liczby przewiezionych pasazeréw i posiadanej floty decydujacych
o pozycji rynkowej i mozliwosciach ekspansji.

Dzialalnos¢ przewoznikéw niskokosztowych na polskim
rynku uslug lotniczych

Pie¢dziesiecioprocentowy udzial przewoznikéw niskokosztowych w prze-
wozach lotniczych ogélem doprowadzil do nieuniknionego zaostrzenia rywali-
zacji z operatorami z segmentu ustug tradycyjnych. Konfrontacja ta nie tylko
identyfikowala stabe strony ekonomicznego modelu prowadzonej dzialalnosci,
ale wykazala takze wiekszg skutecznoé¢ dzialania LCC w poréwnaniu z oferen-
tami tradycyjnymi. Dynamike wzrostu przewozéw niskokosztowych w Polsce
w latach 2004-2011 przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Dynamika wzrostu przewozéw niskokosztowych w Polsce w latach 2004-2011

) o L Dynamika wzrostu przewozéw
Liczba przew1e21onyc’h .pzilsazerow lotniczych wykonywanych
przez przewoznikéw przez przewoznikow
Rok [tys.]
2004=100
tradycyjnych nisko- ogétem |tradycyjnych nisko- ogbltem
yeymy' kosztowych & yeymy kosztowych &
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

Zrédto: Na podstawie danych ULC.

W przypadku przewoznikéw tradycyjnych mozna méwié¢ o liniowym tren-
dzie rozwoju, natomiast w odniesieniu do przewoznikéw niskokosztowych od
roku 2007 dostrzega sie pewna stabilizacje obstugi zglaszanych potrzeb.

Najwiekszymi przewoznikami niskokosztowymi funkcjonujacymi na pol-
skim rynku sa: Wizzair, Ryanair, easyJet, Norwegian. Ich wyniki operacyjne zo-
staly przedstawione w tabeli 3.

Wegierski Wizzair i irlandzki Ryanair, obstuguja lacznie okolo 90% rynku pol-
skiego przewozoéw niskokosztowych, systematycznie zwiekszaja nie tylko liczbe
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obstuzonych pasazerdw, ale takze rozszerzaja siatke polaczen lotniczych z regio-
nalnych portéw lotniczych. Spadek wielkosci udzialu w rynku rokrocznie odno-
towuje angielski easyJet, obstugujacy z Krakowa 7 destynacji. Udzial w obstudze
rynku przewozéw niskokosztowych najwiekszych przewoznikéw lotniczych
przedstawiono na rysunku 1.

Tabela 3. Dzialalno$¢ przewozowa najwiekszych przewoznikéw niskokosztowych w Polsce
w latach 2009-2011

L Przewoz- 2011 | Udziat 011/2010 2010 | Udziat 2010/2009 2009 | Udziat 2009/2008
Pl nik [tys. pas]| [%] [%] |[tys. pas]| [%] [%] ltys. pas]| [%] [%]
1 | Wizzair | 4077 46,17 3,84 | 3926 43,81 12,24 3498 41,95 1,8

Ryanair | 3840 43,49 2,86 | 3733 41,66 19,19 3132 37,56 8,6
easyJet 431 4,88 -18,67 530 5,91 -17,57 643 7,71 -32,2
Norwe-
4 |gian Air 346 3,92 -9,66 383 4,27 | -32,09 564 6,76 -18,7

Shuttle
Wizg écy 8830 | 100 | -146 | 89%1 | 100 747 | 8338 | 100 | -11,16

Zrédto: Na podstawie danych ULC.
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Rysunek 1. Udzial najwiekszych przewoznikéw niskokosztowych w Polsce w latach 2008-2011
Zrédlo: Na podstawie danych ULC.

Stabilizacja przewozéw w segmencie LCC wynika z faktu, iz najwieksi ope-
ratorzy niezmiennie od kilku lat posiadaja facznie powyzej 90% udzialu w prze-
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wozach niskokosztowych. Zaréwno Wizzair, jak i Ryanair z roku na rok zwiek-
szaja swoj udzial w analizowanym segmencie, wypierajac pozostalych konku-
rentdw z rynku. Zaréwno trzeci w tej stawce easyJet, jak i czwarty w rankingu
Norwegian od 2008 r. stale zmniejszajg dzialalno$¢ operacyjna w Polsce, tym sa-
mym ich udzialy w rynku spadly z 12% i 8,5% do 4,9% i 3,9%. W niedalekiej
przyszloéci mozna spodziewac si¢ dualnej struktury rynku przewozdéw niskoko-
sztowych, co w konsekwencji doprowadzi do wspélnego podzialu rynku LCC,
przy jednoczesnym konkurowaniu z przewoznikami tradycyjnymi.

W 2011 r. liczba bezposrednich polaczen oferowanych z polskich portéw lot-
niczych wzrosta o 3,2% w stosunku do roku poprzedniego. Najwiekszy wzrost
wzgledny odnotowaly porty w Poznaniu (5 bezposrednich polaczen) i Katowi-
cach (3 polaczenia). Z uwagi na brak stabilnosci w strefie euro przewoznicy lot-
niczy nie dazyli do otwierania nowych tras. Ogétem w 2011 r. polskie porty lot-
nicze oferowaly bezposrednie polaczenia regularne do 292 destynacji w Polsce
i zagranicg, tj. 0 9 wiecej niz w roku 2010.

Liczba bezposrednich polgczen zmienia si¢ kilkakrotnie w ciggu roku. W se-
zonie zimowym 2011 r. wycofano 31 polaczen (gléwnie sezonowych), a w ich
miejsce przewoznicy oferowali przewozy na nowych trasach. Z warszawskiego
lotniska im. E Chopina WizzAir zawiesil polaczenia do Burgas i Madrytu.
W Gdansku zamknieto piec¢ tras, tj. Ryanair zawiesil sezonowe loty do Alicante,
WizzAir do Aarhus, Tampere i Turku, a AirBaltic do Rygi. W miejsce zamknie-
tych uruchomiono polaczenie Ryanair do Eindhoven. Z katowickiego lotniska
w sezonie zimowym WizzAir odwolal polaczenie do Burgas, natomiast pasaze-
rowie zyskali cztery nowe, a Ryanair uruchomit polaczenie do Bristolu i Man-
chesteru. Lotnisko w Rzeszowie stracilo w sezonie zimowym 2011 r. jedno
polaczenie, Ryanair zawiesil obstuge tras do Barcelony/Girony. W rozkladzie zi-
mowym w Porcie Lotniczym Wroclaw zamknieto cztery polaczenia sezonowe
obslugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych do Alicante, Barcelony, Forli
i Malagi. L6dzkie lotnisko nie zyskalo nowych polaczen. Zmiany w stosunku do
rozkladu letniego dotycza wylacznie dni oraz godzin odlotéw i przylotow.
Zwiekszyla sie czestotliwos$¢ polaczen do Liverpoolu. Zredukowano czestotli-
wos¢ do Londynu z siedmiu do pieciu lotéw. Ryanair zamknal dwie trasy z Pozna-
nia do Alicante i do Barcelony/Girony. To ostatnie zostalo zastapione destynacja
Barcelona El Prat. PrzewozZnik ten otworzyl nowe polaczenia do Oslo Rygge
i Rzymu/Ciampino. WizzAir zamknal polaczenie do Burgas, a do Oslo zaczat
operowac Norwegian. W pozostatych portach lotniczych siatka polaczen nisko-
kosztowych w 2011 r. nie zostala zmieniona.

Glownym kierunkiem podrézy lotniczych z Polski w 2011 r. byl Londyn
(16,8%). W poréwnaniu do roku poprzedniego nastapil ich niewielki wzrost, tj.
0 0,66%. W 2011 1. przewoznicy na trasach do Londynu przewiezli ponad 2,6 mln
pasazeréw. Mimo iz przewoznicy niskokosztowi posiadaja ok. 50% udziat
w rynku w obsludze pasazeréw, liczba miejsc oferowanych do Londynu wyno-
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sita ok. 20% ogolnej ich podazy. Przy srednim wspoélczynniku wypelnienia
miejsc w samolocie (load factor) w relacjach polskie porty lotnicze — Londyn —
polskie porty lotnicze, wynoszacym 85%, przewoznicy niskokosztowi przewiez-
li 2181 mln pasazeréw. Udzial najwiekszych miast w ruchu regularnym w roku
2011 zostal przedstawiony na rysunku 2, natomiast wielko$é¢ obstugi do i z Lon-
dynu przedstawiono w tabeli 4.
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Rysunek 2. Udzial pasazeréw obstuzonych w portach lotniczych wedlug miast w ruchu
miedzynarodowym regularnym w roku 2011
Zrédlo: Na podstawie danych ULC.

Tabela 4. Popyt i podaz w segmencie przewozéw niskokosztowych w polskich portach
lotniczych w zakresie obslugi polaczeni do i z Londynu w latach 2007-2011

Lata
Wyszczegodlnienie
2007 2008 2009 2010 2011
Liczba pasazeréw 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

Zrédto: Na podstawie danych ULC.

Przy zalozeniu, ze maksymalna liczba miejsc w samolocie Wizzair (A320)
i Ryanair (B737-800) wynosi 180, wspdlczynnik wypelnienia miejsc w analizowa-
nym okresie wyniost 83% w roku 2007, w roku 2011 wzrést do 88%. W ujeciu rocz-
nym wspoélczynnik ten oscylowal w przedziale 75% w okresie pozaszczytowym,
a do 95% w czasie wakacji letnich.

PrzewozZnicy niskokosztowi w polskich portach lotniczych obstuzyli w 2011 r.
ponad 8,5 mln pasazeréw. Najwigcej z nich w Krakowie — 1915 mIn pasazeréw
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(por. tab. 5). Pasazerowie podrézujacy liniami niskokosztowymi byli obslugiwa-
ni niemal ze wszystkich portéw lotniczych (wyjatek — Zielona Géra).

Tabela 5. Liczba pasazeréw podrdzujacych liniami niskokosztowymi obstuzonych przez
porty lotnicze w latach 2007-2011

Lata
Port lotniczy
2007 2008 2009 2010 2011
Bydgoszcz 149 452 240 661 233 748 237 378 226 418
Gdansk 1013 518 1204 042 1182 552 1 448 303 1 548 530
Katowice 1 247 090 1 625 800 1 582 958 1503 614 1 496 694
Krakéw 2018 538 1 804 601 1598 534 1821944 1915 818
Lodz 297 868 292 283 256 897 333 494 339 520
Poznan 402 233 675 026 665 288 735 346 713 587
Rzeszow 153 316 200 744 247 117 284 565 318 466
Szczecin 117 613 172 038 148 426 125 138 142 781
Warszawa 2399 612 2450 811 1601 184 1370 044 1218 204
Wroctaw 769 628 859 024 742 504 968 094 924 608
Zielona Goéra 0 0 0 0 0
Suma koncowa 8 568 868 9 525 030 8 259 208 8 827 920 8 844 626

Zrédto: Na podstawie danych ULC.
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Rysunek 3. Udzial portéw lotniczych w obstudze pasazeréw korzystajacych z uslug prze-
woznikéw niskokosztowych w roku 2011

Zrédto Na podstawie danych ULC.
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Oproécz portu w Krakowie, takze w Gdansku oraz Katowicach obsluzono
wielu pasazerow (w Gdansku ponad 1,5 mln, w Katowicach — 1,496 mln). Nato-
miast na lotnisku w Warszawie obstuzono 1,2 mln pasazeréw. Udzial portéw lot-
niczych w obstudze potrzeb zglaszanych na rynku przewozéw niskokoszto-
wych przedstawiono na rysunku 3.

Najwigkszy udzial w obstudze przewozZnikéw niskokosztowych przypadat
portom w Krakowie (21,66 %), Gdansku (17,51 %) i Katowicach (16,92%).

Podzial ruchu na tradycyjny i niskokosztowy w polskich portach lotniczych
zaprezentowano na rysunku 4.
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Rysunek 4. Udziat ruchu niskokosztowego w obstudze portéw lotniczych w roku 2011
Zrédto: Na podstawie danych ULC.

Najwiekszy udzial ruchu niskokosztowego w poréwnaniu z ruchem trady-
cyjnym wystepuje w Lodzi — 87% i Bydgoszczy — 84%. Taka sytuacja $wiadczy
o zdominowaniu powyzszych portow przez przewoznikéw niskobudzetowych
i braku perspektyw na rozwoj przewozéw tradycyjnych. Najbardziej zréznico-
wany podzial wystepuje w Poznaniu, gdzie przewoznicy niskokosztowi oraz
tradycyjni maja po 50% udzialu w obsludze pasazeréw. W Warszawie wskaznik
ten co roku systematycznie malal z 26,10% w roku 2007 do 15,8% w roku 2010,
by w 2011 r. osiggna¢ poziom 13,07%. Dynamike ruchu niskokosztowego w por-
tach lotniczych przedstawiono na rysunku 5.

W 2011 r. dynamika przewozéw niskokosztowych byla wyzsza o 0,19%
w stosunku do roku poprzedniego. Najwiekszg dynamike osiagnely porty w
Szczecinie wzrost 0 14%, a w Rzeszowie o 12%, natomiast spadek wielkosci ru-
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chu niskokosztowego odnotowano w Warszawie o 11%, Bydgoszczy o 4,6% oraz
we Wroctawiu o 4,49%.
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Rysunek 5. Dynamika niskokosztowego ruchu lotniczego w portach lotniczych w stosunku
do roku poprzedniego
Zrédto: Na podstawie danych ULC.

Dostosowanie oferty ustug lotniczych w segmencie
przewoz6w niskokosztowych

Ewolucja modeli biznesowych przewoznikéw tradycyjnych i niskokoszto-
wych nastepuje na podstawie wyraznie okreslanych elementéw je opisujacych.
Tworza one szeroka, wzajemng przestrzen, ktéra jest uzupelniana przez prze-
woznikéw z obu segmentéw. Powigzanie modelu tradycyjnego i niskokoszto-
wego umozliwia rozwdj i ewolucje nowej grupy przewoznikéw lotniczych
(przewoznikéw hybrydowych). Hybrydy tworzone sa przez tradycyjnych prze-
woznikéw zmuszanych przez aktualne warunki rynkowe do redukcji kosztéw
operacyjnych metodami stosowanymi przez przewoznikéw niskokosztowych.
Przewoznicy reprezentujacy nowy model biznesowy konkurujg wszystkimi jej
instrumentami. Rozszerzaja produkt podstawowy, r6znicuja dziatalnos$¢ opera-
cyjna, wykorzystujac nastepnie pozacenowe elementy do podkreslenia swojej
przewagi konkurencyjnej. W przypadku tego pierwszego procesu koszty jednost-
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kowe przewoznika ulegaja zmniejszeniu, aczkolwiek w drugim przypadku nie
sa one mozliwe do utrzymania na niskim poziomie i ulegaja zwiekszeniu*.

Model funkcjonowania niskokosztowych przewoznikéw jest bardzo Sciéle
okreslony i odstepstwa od niego moga prowadzi¢ do zaszeregowania przewoz-
nika do grupy hybrydowych. Nie ma jednak konkretnej liczby cech, ktora
musza przyjac hybrydowe linie lotnicze. Problem wystepuje réwniez przy okre-
Sleniu dokladnych proporcji pomiedzy charakterystykami, ktére przewoznik
musi spelni¢. Mozna twierdzi¢, iz trudno bedzie znalez¢ dwéch hybrydowych
przewoznikéw prowadzacych identyczng dzialalnosé. Beda oni modyfikowali
wybrane elementy w zaleznosci od sytuacji rynkowej, zachowan konsumentéw
czy réznic kulturowych. Teoretycznie moze wystapi¢ sytuacja, gdy na tym sa-
mym rynku bedzie kilku przewoznikéw hybrydowych i kazdy z nich bedzie
funkcjonowal wedlug indywidualnego schematu dzialania. Przyjmujac takie
zalozenia, hybrydowa linie lotnicza mozna zdefiniowac jako taka, ktéra prowa-
dzi dzialalnoé¢ nacechowana elementami modeli tradycyjnych i niskokoszto-
wych w kombinacji uniemozliwiajacej jednoznaczne przypisanie jej do jednej
Z grup®.

Dokonujac analizy oferowanych ustug, nalezy stwierdzi¢, ze niektérzy prze-
woznicy, czesto okres$lani mianem niskobudzetowych, oferuja dla swoich pasa-
zeréw miejsca w klasie biznes czy premium. Przykladem sg niskokosztowi prze-
woznicy: Air Asia X czy West Jet oraz Air Berlin, ktérzy oprocz standardowej
klasy ekonomicznej zaoferowali dla potencjalnych pasazeréw specjalnie wy-
dzielone miejsca i zwigzane z tym udogodnienia. Air Asia X w ramach klasy
ekonomicznej oferuje pasazerom mozliwo$¢ rezerwacji miejsc podczas check-in,
ale sa oni zobligowani do oplaty np. za bagaz rejestrowany, catering czy rozryw-
ke na pokladzie. W klasie premium uslugi te sa wliczane w cene biletu. Ponadto
pasazerowie otrzymuja poduszke i koc na czas przelotu, a fotel wyposazony
w gniazda umozliwia korzystanie z laptopa rozklada sie niemal do pozycji
lezacej. W 2010 r. przewoznik zmienil konfiguracje kabiny pasazerskiej, zmniej-
szajac liczbe dostepnych miejsc w klasie premium, podwyzszajac znaczaco ich
standard. W efekcie liczba miejsc w klasie ekonomicznej zostala zwigkszona.
Ponadto pasazerowie Air Asia X i Air Berlin moga korzysta¢ z programéw lojal-
noéciowych.

Innym czynnikiem wykluczajagcym przynalezno$¢ do segmentu tanich prze-
wozéw lotniczych jest réznicowanie polaczen. Wspomniani przewoznicy ofe-
ruja przewozy na trasach dlugodystansowych, np. Air Berlin z Berlina do Nowe-
go Jorku czy Air Asia z Sydney do Pekinu.

4 N.K. Taneja, Simpli-Flying: Optimizing the Airline Business Model, Ashgate Publishing, Aldershot 2004,
s. 44.

5 L. Ziob, Hybrydowe linie lotnicze — zmiany w modelu funkcjonowania przewoznikéw lotniczych jako efekt
dopasowania do zmieniajgcych si¢ potrzeb rynkowych, [w:] Transport w gospodarce opartej na wiedzy, (red.)
M. Michatowska, Akademia Ekonomiczna w Katowicach, Katowice 2009, s. 227-228.
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W nowym modelu biznesowym przewoznicy niskokosztowi czesto od-
chodza od klasycznej zasady operowania jednym typem samolotu, np. Air Ber-
lin, ktéry eksploatuje samoloty typu Airbus: A330, A321, A320 i A319 oraz Boeing
B737, a takze Bombardier. Jeszcze kilka lat temu angielski przewoznik easyJet
posiadal samoloty Airbus A320 i Boeing B737, obecnie amerykanskie samoloty
zostaly wymienione na Airbus A319.

Brak przydzialu miejsc pozwalal niskobudzetowym operatorom na znaczne
skrdcenie czasu obstugi naziemnej. Dazac do zwiekszenia pozycji konkurencyj-
nej, przewoznicy zaczeli sprzedawaé miejsca numerowane lub wydzielone miej-
sca. Dla easyJet numerowane miejsca okazaly sie ogromnym sukcesem — pasa-
zerowie w przeprowadzonych badaniach zgodnie stwierdzili, ze ulatwia to
podréz. Wybdér miejsca w samolocie jest mozliwy na trasach: Londyn Luton —
Sharm el Sheikh, Londyn Luton — Malaga, Londyn Luton — Stambul, Londyn
Luton — Alicante, Londyn Luton — Amsterdam, Londyn Luton — Glasgow, Lon-
dyn Luton — Zurych, Glasgow — Alicante, Glasgow — Malaga, Glasgow — Amster-
dam, Glasgow — Paryz CDG, Paryz CDG — Marakesz, Paryz CDG — Malaga, Paryz
CDG - Londyn Luton, Rzym Fiumicino — Palermo, Rzym Fiumicino — Amster-
dam. Podrézni moga za oplata wykupic¢ wybrane przez siebie miejsce w samolo-
cie za:

— 12 GBP fotele z wieksza przestrzenig na nogi w pierwszych rzedach lub przy
wyijéciach awaryjnych;
— 8 GBP fotele w pierwszych rzedach (rzedy 2-5 w Airbusach A319 oraz rzedy

2-6 w Airbusach A320);

— 3 GBP pozostale miejsca w samolocie.

Jesli pasazer nie wykupi miejsca podczas rezerwacji biletéw, to zostanie mu
ono automatycznie przydzielone przy odprawie z pozostalej puli wolnych
miejsc w samolocie.

Wegierski przewoznik Wizzair oferuje miejsca z dodatkowa przestrzenia na
nogi. Od 21 listopada 2011 r. do ustugi XXLong dodaje réwniez priorytet wejscia
na pokiad — Wizz Xpress.

Platnos¢ za dodatkowe uslugi jest domeng przewoznikéw niskokosztowych.
Wizzair dla pasazerow dokonujacych rezerwacji po 4 pazdziernika 2012 r. wpro-
wadzit 3 przedzialy bagazu: podreczny maly bagaz o wymiarach 42 x 32 x 25 cm
— przewozony bezplatnie, duzy bagaz podreczny o wymiarach 56 x 45 x 25 cm
przewozony w cenie ok. 10 EUR w kabinie pasazerskiej i bagaz rejestrowany
w maksymalnej wadze 32 kg o oplacie ok. 20 EUR, przewozony w luku bagazo-
wym.
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Podsumowanie

Przewoznicy niskokosztowi najczesciej operuja z drugorzednych lotnisk.
W sytuacji kiedy zaczynaja operowaé w wiekszych portach lotniczych, sg zmu-
szeni do podnoszenia standardéw obstugi, np. korzystania z rekawa, dluzszego
pobytu w porcie, dodatkowej obslugi naziemnej, co powoduje, ze zwiekszaja sie
koszty operacyjne.

Dazenie niektérych przewoznikéw niskokosztowych w kierunku modelu
tradycyjnego oraz przewoznikéw tradycyjnych w kierunku niskokosztowym
spowodowalo duze zréznicowanie, a zarazem stworzenie kolejnego modelu
funkcjonowania przewoznikéw lotniczych na rynku. Dazenie do zaprezen-
towania dotychczasowym oraz potencjalnym pasazerom swoich unikatowych
waloréw produktowych przyczynia sie do rozwoju proceséw konkurencyjnych.

W Polsce w wyniku proceséw liberalizacyjnych nastepuje proces konkurencji
w ujeciu galeziowym, jak i miedzygaleziowym. PrzewozZnicy niskokosztowi, re-
alizujac cele strategiczne, poszukuja nowych nisz rynkowych, co powoduje, ze
niektdérzy, np. easyJet, powoli opuszczajg polski rynek ustug lotniczych.

W najblizszych kilku latach na polskim rynku ustug lotniczych nalezy sie
spodziewaé bardziej efektywnego wykorzystania instrumentéw konkurencji,
w szczegodlnosci pozacenowych.

Dostosowanie oferty ustug do potrzeb aktualnych i potencjalnych pasazeréw
oraz zmiany w modelu prowadzenia dzialalnosci gospodarczej na europejskim
rynku przewozéw niskokosztowych beda natychmiast odczuwalne dla polskie-
go rynku uslug lotniczych.
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CZYNNIKI KSZTALTUJACE KOSZTY PALIWA
W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Streszczenie: W artykule zaprezentowano czynniki determinujgce wysokosci kosztéw

paliwa w transporcie lotniczym. Przedstawiono w nim problemy zuzycia paliwa

przez statki powietrzne wobec ich parametréw technicznych i innowacje zmierza-

jace do jego redukcji. Ponadto przeanalizowano wysokos¢ cen, koszty nabycia, syste-

my dostaw, systemy podatkowe i regulujacy poziom konkurencji wéréd dostawcow

paliwa lotniczego. Gléwnymi czynnikami wplywajacymi na wysokos¢ kosztow pali-

wa w transporcie lotniczym sa:

— w zakresie jego zuzycia — innowacje techniczne,

— natomiast w zakresie wysokosci cen — wielkos¢ podazy surowca (ropy naftowej),
a tym samym jego cen.

W artykule nie omdéwiono kosztéw zewnetrznych zuzycia paliwa w transporcie lot-

niczym.

Stowa 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 elementéw globalizacji.
Z jednej strony intensyfikuje jej rozwoj, z drugiej natomiast ponosi koszty
wszelkich wahan tego procesu. Jednym z elementéw pochodnych globalizacji
sa ceny paliwa lotniczego i ich udzial w kosztach dzialalnosci przewoznikéw lot-
niczych. Wplywaja one na konkurencyjnoé¢ przewoznikéw oraz miedzy-
galeziowg konkurencyjnos¢ calego sektora. Celem rozwazan w artykule jest
analiza czynnikéw ksztattujgcych koszty paliwa w transporcie lotniczym. Zapre-
zentowano w nim dwa podstawowe parametry determinujace zuzycie paliwa
w transporcie lotniczym, tj. wielko$¢ zuzycia paliwa przez samoloty (ze wzgledu
na ich parametry techniczne) oraz ceny paliwa lotniczego (czynniki je determi-
nujace). Dla osiagniecia celu naukowego zastosowano analize statystyczna oraz
wykorzystano zrédla wtérne (publikacje: monograficzne, artykuly i raporty).
Wyniki badan przedstawiono za pomoca technik opisowych, tabelarycznych
i graficznych.

W artykule nie przedstawiono kosztéw zewnetrznych zuzycia paliwa w trans-
porcie lotniczym?. Skupiono sie na analizie ekonomicznej badanych relacji,
uwzgledniajgc koszty ekonomiczne (finansowe i rachunkowe).

Determinanty kosztéw paliwa

Paliwo zaliczane jest do wlasnych kosztéw wewnetrznych przedsiebiorstwa
transportowego?® i stanowi dla niego koszt bezposredni dzialalnosci przewozo-
wejt. Znajduja one bezposrednie odzwierciedlenie zaréwno w rachunku ekono-
micznym, jak i w dokumentacji rachunkowej organizacji gospodarczych. Anali-
zujac koszty przewoznika lotniczego w ukladzie rodzajowym, wyrdznia sie
nastepujace grupy kosztow:

- plac zalog lotniczych;

— materialow;

technicznej obstugi samolotow;
amortyzacji (lub inne kosztow zakupu);
ubezpieczenn samolotow;

2 E. Marciszewska, 1. Bergel, Transport lotniczy w perspektywie wprowadzenia europejskiego systemu han-

dlu emisjami gazéw cieplarnianych, Konferencja pod haslem Przedsiebiorstwo wobec zmian klimatu,
SGH, Warszawa 2011.

A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 294-305; A. Kozlak, Koszty i optaty w transporcie, (red.) M. Bagk, Wydawnic-
two Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009.

4 E. Mendyk, Ekonomika transportu. Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 264.
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specjalnych;

startow, ladowan i ustug obcych wykonywanych w portach lotniczych;
utrzymania stuzb wiasnych;

zarzadu, pionu eksploatacji i sprzedazy®.

Udzial kosztéw paliwa w strukturze kosztéw funkcjonowania przewoznika
lotniczego przedstawiono na rysunku 1.

Czynnikami ksztaltujagcymi wysokos¢ kosztéw paliwa w transporcie jest wie-
lko$¢ zuzycia i jego ceny. Na zuzycie paliwa w transporcie lotniczym wplyw
majg: dlugosé¢ lotu, zuzycie jednostkowe w zaleznodci od typu samolotu,
obcigzenie statku powietrznego®.

M koszty paliwa — 53%

M koszty posrednie — 15%

I koszty zalogowe — 8%

M koszty utrzymania samolotow — 9%

I koszty pozyskania samolotow — 15%

Rysunek 1. Struktura kosztéw przewoznikéw lotniczych

Zrédlo: Materialy wewnetrzne Boeing Company, World Market Report 2008 za: D. Rucinska, A. Ru-
cinski, D. Tloczynski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2012, s. 74.

W tabeli 1 przedstawiono wielkoSci zuzycia paliwa na przykladzie wybra-
nych typéw samolotéw w przeliczeniu na jedna godzine lotu przy réznych po-
ziomach ich zapelnienia (load factor).

Wielkoé¢ zuzycia paliwa przez poszczegdlne typy samolotéw uzalezniona
jest od ich wielkosci i innych parametréw technicznych (w artykule nie rozwaza
sie wplywu parametréw fizycznych, takich jak: warunki pogodowe lotu itp.)’.
Ulega ona jednak istotnej zmianie, w szczegdlnosci w przeliczeniu na jednego

> D. Rucinska, A. Rucinski, D. Tloczynski, Transport lotniczy. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 73-74.
¢ 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.
M.S. Ryerson, M. Hansen, J. Bonn, Fuel consumption and operational performance, Air Traffic Manage-
ment and Development Seminar, 2011, s. 3-5.
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pasazera, wraz z unowoczes$nianiem statkéw powietrznych. Do zmian technolo-
gicznych obnizajacych zuzycie paliwa zalicza sie:
— obnizenie masy wlasnej samolotéw, w szczegdlnosci poprzez zastosowanie
nowych materialéw (kompozytéw);
- zastosowanie bardziej wydajnych silnikéw lotniczych;
— poprawe waloréw aerodynamicznych samolotéw;
- systeméw zarzadzania parametrami lotow;
— zastosowanie innowacyjnych rozwigzan konstrukcyjnych np. wingletéw.

Tabela 1. Zuzycie paliwa w fazie lotu przez wybrane typy samolotéw (w 1000 kg/h)

Typ samolotu

Zapelnienie (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 2,624 2,625 2,728
ATR42 382 392 404
ATR72 498 504 512

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

Przedstawione rozwigzania w znaczacy sposéb obnizajg zuzycie paliwa
przez nowe modele samolotéw. W modelu Boeing 787 Dreamliner zuzycie pali-
wa na jednego pasazera uleglo zmniejszeniu o 20% w stosunku do klasycznych

modeli samolotéw? .

Cena uzalezniona jest od typu paliwa zuzywanego przez samolot, kosztow
wytworzenia napedu (gléwnie surowca), systemu podatkowego i systemu dostaw
paliwa w warunkach konkurencji. Podstawowym czynnikiem ksztattujacym
ceny paliwa jest jednak koszt surowca. Korelacje miedzy ceng barylki ropy
a ceng paliwa lotniczego przedstawiono na rysunku 2.

8
step: 12.2012].

M. Sinnet, 787 No-Bleed syste: saving fuel and enthaicing operational efficiencies, www.boeing.com [do-
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Rysunek 2. Korelacja ceny barylki ropy i ceny paliwa lotniczego, barytka w USD
Zrédto: Jet fuel price development. IATA Fuel price monitor, www.iata.org [dostep: 3.12.2012].

Z rysunku 2 wynika, iz ceny paliwa lotniczego sa w spos6b istotny skorelo-
wane z cenami ropy na rynkach surowcowych. Stad transport lotniczy jest bar-
dzo wrazliwy na zmiany cen tego surowca, ktére z r6znych przyczyn podlegaja
duzej fluktuacji. Z punktu widzenia przewoznikéw utrudnia to planowanie
dzialalnosci finansowej przedsiebiorstwa, pokrycie kosztéw paliwa w cenach
ustug lotniczych, a tym samym rentowno$¢ prowadzonej dzialalnosci.

W transporcie lotniczym znajduja zastosowanie dwa podstawowe typy pali-
wa ze wzgledu na rodzaj stosowanych silnikow, tj.:

— JET A-1 przeznaczony do silnikow turbinowych’;
— AVGAS 100LL przeznaczony do silnikéw ttokowych (benzyna lotnicza)™.

Wiekszos¢ samolotéw pasazerskich wyposazona jest w silniki turbinowe.
Ponadto w lotnictwie ogélnym uzywa sie czasem silnikéw zuzywajacych paliwo
typu diesel, jednakze w Polsce nie sg one popularne. Zestawienie cen paliwa
lotniczego i jego dostawcéw w polskich portach lotniczych przedstawiono w ta-
beli 2.

Z tabeli 2 wynika, iz ceny paliw sa uzaleznione od typu paliwa i miejsca do-
stawy. W polskich portach lotniczych ceny paliwa lotniczego sa zréznicowane.
Ich wahania siegaja kilku procent. W przypadku paliwa do silnikéw turbino-

° DEF STAN 91-91 Issue 6, 8 kwietnia 2008 r. z poprawka 1 z dnia 25 sierpnia 2008 r.; Aneks A, A.2 i
A4,
10 DEF STAN 91-90, Issue 2, WT-09/OBR PR/PD/48, NO-91-A235:2007.
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wych réznice te wynosza do kilkunastu groszy, natomiast do silnikéw ttoko-
wych — maksymalnie kilkadziesigt groszy.

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

Typ paliwa
Port lotniczy Dostawca
JET A-1 AVGAS
Warszawa im. Chopina 3,39 6,83 Petrolot
Katowice 341 6,50 Petrolot
Gdansk 3,36 6,19 Petrolot/Lotos
Krakéw 3,40 6,40 Petrolot
Poznan 3,40 6,20 Petrolot
Warszawa Modlin 3,39 6,83 Petrolot
Lodz 341 6,29 Petrolot
Bydgoszcz 3,39 6,45 Petrolot
Szczecin 3,42 6,39 Petrolot
Lublin 3,48 6,67 Petrolot

Zrédto: Ceny paliw lotniczych na polskich lotniskach, www.dlapilota.pl [dostep: 5.12.2012].

Ponadto ceny paliwa sa uzaleznione od obowiazujacego systemu podatko-
wego. W Polsce do cen netto paliwa dolicza si¢ podatek akcyzowy i VAT W 2012 r.
obowiazuja nastepujace kwoty podatku akcyzowego na wykorzystywane ro-
dzaje paliwa:

— 1,446 PLN na jeden litr JET A-1;

— 1,822 PLN na jeden litr AVGAS!.

Na podane rodzaje paliw nalozona jest takze 23% stawka VAT Zastosowaniu
0% stawki podatku podlegaja przewoznicy:

— wykonujacy transport miedzynarodowy i bedacy na licie publikowanej przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego lub odpowiedni organ w innym pan-
stwie;

— podmiotu posiadajacego odpowiedni certyfikat (AOC, ICAO) $wiadczacy
o wykonywaniu przewozéw miedzynarodowych'z
Na ksztaltowanie si¢ cen paliw w portach lotniczych wplywa takze struktura

podmiotéw zaangazowanych w ich obrocie. Wsréd nich mozna wyrdznic:

— dostawcéw materialéw napedowych;

— przewoznikow;

— dostawcéw ustug naziemnych;

' Ustawy o podatku akcyzowym z dnia 6 grudnia 2008 r. (Dz. U. z 2009 r. Nr 3, poz. 11 z pézn. zm.).
12 Ustawy o podatku od towaréw i ustug z dnia 1 lipca 2011 r. (Dz. U. z 2011 r. Nr 106, poz. 622
z pbézn. zm.).
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- zarzadzajacych lotniskami;
— operatoréw infrastruktury paliwowej’.

Podmioty te moga mie¢ sprzeczne interesy na obstugiwanych rynkach. Do-
stawcy paliw daza do uzyskania jak najwyzszej marzy na oferowanych produk-
tach. Porty lotnicze dazg do podnoszenia swojej atrakcyjnosci dla przewozni-
kéw, a ci do obnizania kosztow funkcjonowania. PrzewozZnicy, ograniczajac
wplyw dostawcéw na ponoszone koszty w zakresie paliw, moga stosowac rozne
narzedzia. Mozna do nich zaliczy¢ m.in. zmiane dostawcéw (cho¢ oprécz ceny
paliwa wazne sg takze inne czynniki np. niezawodno$¢ zaopatrzenia), zmiane
portu lotniczego (co skutkuje zmiana dostepnosci dla klientéw) oraz tzw. tanke-
ring, tj. lot z zapasem paliwa pozwalajacym na dotarcie do kolejnego lotniska
lub powrét bez koniecznosci tankowania w obcym porcie lotniczym. Procedura
taka komplikuje jednak strukture operacji lotniczych, a ponadto im wigksza
masa calkowita samolotu tym wieksze zuzycie paliwa, co moze wplynaé na
wzrost kosztéw danego rejsu'.

Na polityke cenowgq paliw wplywa takze system ram prawnych dopusz-
czajacych poszczegdlne podmioty do obstugi portéw lotniczych i lotnisk w tym
zakresie. W Polsce podmioty te podlegaja specjalnym rygorom uprawniajacym
do prowadzenia dystrybucyjnej dziatalnosci. Polityka Unii Europejskiej skiero-
wana jest na wycofywanie sie sfery publicznej z tej dzialalnosci i demonopoliza-
cje obslugi naziemnej w portach lotniczych. W Polsce planuje si¢ zniesienie kon-
cesji na dostarczanie paliwa lotniczego. Prowadzi¢ ma to do wzrostu
konkurencji w tym zakresie, co powinno skutkowac¢ obnizeniem cen paliwa lot-
niczego, a tym samym kosztéw operacyjnej dziatalnosci przewoznikéw lotni-
czych.

Podsumowanie

Koszty paliwa przewoznikéw lotniczych wahaja sie w granicach 1/6 kosztow
ich funkcjonowania. Koszt paliwa jest zalezny od dwéch podstawowych czyn-
nikow, tj. wielkosci zuzycia paliwa przez samoloty i jego ceny.

Czynnikami ksztaltujacymi zuzycie paliwa przez samoloty sa parametry
techniczne $rodkéw transportu i rodzaj wykonywanych operacji lotniczych.
Analizujac wielko$¢ zuzycia paliwa przez statki powietrzne, nalezy zauwazyg¢, iz
wraz z innowacyjnoscia techniczng i technologiczna w zakresie budowy samo-
lotéw obniza sie zuzycie paliwa w przeliczeniu na jednego przewozonego pasa-
zera.

13 B. Baca, K. Lyszyk, S. Gosciniarek, Paliwa a konkurencyjnos¢ portéw lotniczych, Polski Rynek Transportu
Lotniczego, www.prtl.pl [dostep: 3.12.2012].
14 B. Roberson, Fuel observations strategies. Cost index explained, www.boeing.com [dostep: 3.12.2012].
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Gléwne czynniki ksztaltujgce ceny paliw w transporcie lotniczym maja ryn-
kowy charakter. Leza one zaréwno po stronie podazowej rynku paliw, przy
czym ograniczona podaz ropy naftowej powoduje wzrost cen paliwa lotnicze-
go, jak rowniez wzrost popytu na ustugi na rynku tej galezi transportu, stymu-
lujac rozwoj operacyjnej dziatalnosci przewoznikéw i zwigzany z nig wzrost
zapotrzebowania na paliwo lotnicze. Do pozostatych czynnikéw ksztaltujacych
ceny paliwa zaliczy¢ mozna wielkoé¢ obcigzen podatkowych, system dostaw,
konkurencje wsréd dostawcéw i system prawny regulujacy konkurencje w tej
sferze gospodarowania.
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PODROZE DO PRACY MIESZKANCOW POLSKI
W SWIETLE BADAN STATYSTYCZNYCH
I MARKETINGOWYCH

Streszczenie: Podréze do pracy stanowia element Zycia codziennego wiekszosci do-
rostych obywateli. Dotyczy to mieszkancéw miast, a takze mieszkaiicow obszaréw
wiejskich. Istotnos$¢ problematyki zwigzanej z podrézami do pracy zmienia sie wraz
ze zmianami w strukturze ludnosci. Wyrazem znaczenia tej problematyki jest zain-
teresowanie instytucji panstwowych badaniami statystycznymi oraz podmiotéw lo-
kalnych badaniami marketingowymi dotyczacymi dojazdéw do pracy. Zakres
tematyki badawczej prowadzonej przez tak rézne podmioty jest wyraznie zréznico-
wany. W artykule przedstawiono wyniki badan statystycznych podrézy do pracy
przeprowadzonych przez GUS na obszarze calej Polski, a w szczegélnosci wojewodz-
twa pomorskiego oraz wyniki badan marketingowych przeprowadzonych w jednym
z miast tego wojewddztwa — Gdyni — przez Zarzad Komunikacji Miejskiej wraz z Ka-
tedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego. Pozwolito to zobrazowaé
réznice w wynikach tych badan.

Stowa 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

Podréze do pracy stanowig element codziennosci wiekszosci dorostych oby-
wateli. Sa $ciSle zwigzane z miejskim stylem zycia, ale coraz czesciej dotycza
mieszkaficow obszaréw wiejskich. Wynika to ze zmian gospodarczych i tzw. ur-
ban sprawl, tj. rozlewania sie obszaréw miejskich. Wiele oséb opuszcza obszary
miejskie, by unikna¢ miejskiego zgietku, a nastepnie codziennie przemieszcza
sie do miejsc pracy i miast.

Zmieniaja sie zatem wzorce codziennych zachowan transportowych miesz-
kancéw i ich znaczenie. Zasadne jest zatem prowadzenie badan dotyczacych
dojazdéw do pracy, gdyz wlasciwe rozpoznanie obecnych zachowan transpor-
towych pozwoli na dostosowanie rynkowej oferty przewozowej w przyszlosci.

Wyrazem znaczenia tej problematyki jest zainteresowanie instytucji pan-
stwowych badaniami statystycznymi, a podmiotéw lokalnych badaniami mar-
ketingowymi dotyczacymi dojazdéw do pracy. Zaréwno metodologia, jak i za-
kres tematyki badawczej wykorzystywanej w badaniach prowadzonych przez
tak r6zne podmioty jest wyraznie zréznicowany. Stad w artykule zostana przed-
stawione zar6wno wyniki badan statystycznych, jak i marketingowych dotycza-
cych dojazdéw do pracy.

W pierwszej kolejnosci zostang przedstawione wyniki badan statystycznych
podrézy do pracy przeprowadzonych przez Gléwny Urzad Statystyczny na ob-
szarze calej Polski, a w szczegdlnosci dotyczace wojewddztwa pomorskiego,
a nastepnie wyniki badain marketingowych przeprowadzonych w jednym
z miast wojewddztwa — Gdyni, zrealizowanych przez Zarzad Komunikacji Miej-
skiej wraz z Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego. Analiza
poréwnawcza umozliwi wskazanie réznic w tych badaniach.

Ludno$¢ polskich miast

Szczegblowe analizy zmian w strukturze ludnosci miejskiej w Polsce sg moz-
liwe jedynie na podstawie danych zebranych w Narodowych Spisach Powszech-
nych, ktdre ostatnio byly przeprowadzane w roku 2002 i 2011. Dane statystycz-
ne dotyczace ludnosci calego kraju w okresach miedzyspisowych sa mniej
szczegoblowe.

Wedlug danych z Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan
przeprowadzonego w Polsce w 2011 r., uwzgledniajacego stan na 31.03.2011 r.,
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poréwnanych do danych z poprzedniego Narodowego Spisu Powszechnego
z 2002 r., uwzgledniajacego stan z 20.05.2002 r., stwierdzono, ze liczba ludnosci
w kraju zwiekszyla sie o 282 tys. 0sdb, tj. 0 0,7%, a jednoczesnie odnotowano
spadek liczby ludnosci w miastach o 204 tys. oséb, przy jednoczesnym istotnym
wzroécie o0 486 tys. os6b — liczby mieszkancow wsiz. W 2011 r. ludno$é miejska
stanowila 60,8% ogdélu ludnosci, a ludnos¢ wiejska 39,2%.

Tabela 1. Przyrost/ubytek liczby ludnosci miejskiej i wiejskiej w Polsce wedlug wojewddztw
w latach 2002-2011

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

ogblem miasto wies
Dolnoslgskie 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
Lodzkie 97,2 95,5 100,2
Matopolskie 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
Slaskie 97,6 96,0 103,8
Swietokrzyskie 98,7 97,1 100,1
Warminsko-mazurskie 101,7 1004 103,6
Wielkopolskie 102,8 99,5 107,4
Zachodniopomorskie 101,5 100,6 103,4
POLSKA 100,7 99,1 103,3

Zrédto: Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkasi 2011. Raport z wynikéw, GUS Departament Ba-
dan Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Ustug, Warszawa 2012, s. 47.

Zwigkszenie liczby ludnosci wiejskiej w duzej mierze spowodowane byto
rozwojem o$rodkow podmiejskich (najczesciej skupionych wokét duzych
miast), ktore zostaly zasilone mlodymi, bylymi mieszkancami miast. Nalezy
podkresli¢, ze w okresie miedzyspisowym saldo migracji miedzy obszarami miej-
skimi i wiejskimi bylo dodatnie dla wsi, ale przez ponad piecdziesiat lat, az do
2000 r., notowano systematyczny odplyw ludnosci ze wsi do miast. Dodatkowo,
na wieksze tempo rozwoju liczby ludnosci wiejskiej niezmiennie wplywa wiek-

2 Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkar 2011. Raport z wynikéw, GUS Departament Badan
Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Ustug, Warszawa 2012, s. 47.
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sza dzietnoé¢ rodzin zamieszkujgcych te tereny. W okresie miedzyspisowym
tempo przyrostu ludnosci wiejskiej wynioslo 3,3%, podczas gdy w miastach od-
notowano stope ubytku na poziomie minus — 0,9%.

Istotny dla transportu jest takze wskaznik gestosci zaludnienia, tj. liczba oséb
przypadajaca na 1 km? powierzchni kraju. W Polsce w 2011 r. ksztaltowal sie on
na poziomie 123 oséb, przy czym w miastach 1085 os6b (o 29 mniej niz w 2002 r.),
a na wsi 52 osoby®. Zmiany w liczbie ludnosci miejskiej i wiejskiej w Polsce
wedlug wojewédztw w latach 2002-2011 przedstawiono w tabeli 1.

Sytuacja wojewd6dztw w 2011 . pod wzgledem poziomu zurbanizowania jest
podobna do warunkéw z 2002 r. Najwiecej ludnosci miejskiej licza wojewo6dz-
twa: Slaskie (78% ogolu ludnosci wojewddztwa), dolnoslaskie (70%), zachodnio-
pomorskie (69%). Najmniej ludnosci zamieszkuje miasta wojewoédztw podkar-
packiego (41%), mimo ze wlasnie w tym wojewddztwie odnotowano najwyzszy
wskaznik przyrostu ludnosci miejskiej. W stosunku do 2002 r. dynamika przyro-
stu w tym wojewddztwie wyniosla 3,4%, co wynikalo gléwnie ze zmian admini-
stracyjnych, w tym zmian statusu dotychczasowych terenéw wiejskich na miej-
skie. Kolejne wojewddztwa o najnizszym udziale ludnosci miejskiej to
Swietokrzyskie (45%) i lubelskie (46%). Niezmiennie wojewo6dztwem o najwyz-
szej gestosci zaludnienia pozostaje $laskie z liczba 375 0s6b na km?, a woje-
woédztwami o najmniejszej gestosci zaludnienia — podlaskie i warminsko-mazur-
skie (60 oséb na km?)*.

W okresie miedzyspisowym nie ulegly zmianom proporcje odnosnie do plci.
W dalszym ciggu mezczyzni stanowia 48,8% ogoétu ludnosci, a kobiety 51,6%.
Oznacza to, ze na 100 mezczyzn przypada 107 kobiet. Natomiast zmienila sie
struktura wieku ludnosci. Sredni wiek statystycznego mieszkanca Polski w 2012
r. wynosit 38,1 lat, w tym kobiet — 40 lat, a mezczyzn — 36,4 lat. W wyniku nieko-
rzystnych trendéw demograficznych zmniejszyt sie odsetek ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym. Jednoczeénie od ponad dwudziestu lat obserwowany jest
w Polsce trend starzenia sie ludnosci w wieku produkcyjnym, a takze coraz wiek-
szy udzial ludno$ci w wieku emerytalnym?. W tabeli 2 przedstawiono strukture
ludnosci wedlug wieku w Polsce w 2011 r.

Dane dotyczace struktury ludnoéci wedlug gléwnych Zrédel utrzymania ze-
brano w tabeli 3. Zaskakujace jest to, ze relatywnie niewiele os6b, bo zaledwie
37,8%, utrzymuje sie z dochodéw z pracy. Oczywiscie na takie wyniki ma
wplyw duza liczba oséb w wieku poprodukcyjnym, niemniej jednak nawet
wséréd oséb w wieku produkcyjnym tylko 58,1% utrzymuje sie z dochodéw
z pracy, a co za tym idzie — stanowi grupe oséb potencjalnie dojezdzajacych do
pracy (nie wszyscy z nich bowiem dojezdzaja do pracy). Nawet uwzgledniajac

3 Ibidem, s. 47.
4 Ibidem, s. 49.
5 Ibidem, s. 50-52.
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podzial na mtodsze osoby pracujace, bedace w tzw. wieku mobilnym, czyli chet-
niej przemieszczajace sie na dalsze odleglosci i czesciej zmieniajace miejsce pra-
cy i zamieszkania, i osoby w wieku produkcyjnym, ale niemobilne, czyli niechet-
nie zmieniajgce swoja sytuacje zawodowa i mieszkaniowa — jedynie 60,8% 0sob
mobilnych utrzymuje sie z dochodéw z pracy i 53% oséb niemobilnych.

Tabela 2. Struktura ludnosci wedlug wieku w Polsce w 2011 r. (%)

Ludno$¢ w wieku
produkcyjnym poproduk-
mezczyzni 18-64 lata, kobiety 18-59 lat i
Wyszcze- Ogotem przedpro- (meezy y . ) cyimym
gélnienie b du keyjnym niemobilnym | (mezczyZni
(0-17 lat) razem mobilnym | (mezczyzni |65 lat i wigcej,
(18—44 lata) |45-64,kobiety|kobiety 60 lat
45-59 lat) i wigcej)
Miasta 100,0 17,0 65,2 39,9 25,3 17,8
Wies 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

Zrédto: Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkari 2011. Raport z wynikéw, GUS Departament Ba-
dan Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Ustug, Warszawa 2012, s. 51.

Tabela 3. Struktura ludnosci wedlug glownych Zrédel utrzymania z uwzglednieniem
grup wiekowych w Polsce w 2011 r. (%)

Gléwne zrédlo utrzymania
budnose w wieku dochody z pracy n%ezarobkowe na utrzymaniu
i pozostale
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) 53,5 329 9,5
Poprodukcyjnym (60/65 lat i wiecej) 2,6 93,5 1,8
OGOLEM 37,8 27,4 30,2

Zrédto: Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkasi 2011. Raport z wynikéw, GUS Departament Ba-
dan Demograficznych, Departament Pracy, Departament Handlu i Ustug, Warszawa 2012, s. 70.

Istotne takze jest, ze nawet odsetek mieszkancéw miast utrzymujacych sie
z dochodéw z pracy wynioést 38,7%, a 63% ogodlnej liczby oséb zatrudnionych
jest mieszkaricami miast®. Analizujac szczegdtowo grupy wiekowe, nalezy pa-
mietad, ze wiele os6b laczy nauke z pracag zawodowq oraz ze wiele oséb w wie-
ku poprodukcyjnym nadal jest aktywnych zawodowo. Ponadto w powyzszym
zestawieniu uwzgledniono réznice w prawnych granicach wieku emerytalnego

6 Ibidem, s. 82.
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mezczyzn i kobiet, czego w badaniach marketingowych zachowan transporto-
wych praktycznie sie nie wykorzystuje. Nie uwzglednia sie w takich badaniach
takze réznic w charakterze zatrudnienia zawodowego, czyli faktu, ze kobiety
czedciej sg zatrudniane w niepelnym wymiarze czasu pracy oraz ze mezczyzni
czesciej pracuja na wlasny rachunek.

Dojazdy do pracy mieszkanicow Polski w Swietle badan
statystycznych GUS

Przeplywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem zwane dojazdami do pracy
w skali ogélnopolskiej nie s3 w Polsce regularnie badane przez GUS ani w spi-
sach powszechnych, ani w badaniach specjalnych. Przeprowadzono je w 1988 r.,
a nastepnie dopiero w 2006 r. Po 2006 r. nie prowadzono zadnych badan staty-
stycznych o charakterze ogdélnopolskim, co wiecej, wyniki badanh zrealizowa-
nych w 2006 r. zostaly opublikowane dopiero w 2010 r. Nie ma zatem mozliwo-
Sci przeprowadzenia poprawnej analizy zjawiska opartej na aktualnych danych
i por6wnania ich ze zmianami w strukturze ludnosci polskich miast ustalonej
w spisach powszechnych.

W 2006 r. badanie przeprowadzono na podstawie danych zawartych w for-
mularzach podatkowych za 2006 r. sporzadzonych przez polskich pracodaw-
cow. Wytypowano sposroéd oséb dojezdzajacych do pracy te osoby, ktére zamie-
szkiwaly w innych gminach i mialy prawo do zwiekszonych kosztéw uzyskania
przychodu z tytutu dojazdéw do pracy. Zbiorowos¢ liczyta 3062 jednostek (wie-
cej niz gmin w Polsce), poniewaz dokonano podzialu na czeé¢ miejska i wiejska
we wszystkich gminach miejsko-wiejskich. Zeryfikowano takze liczbe badanych
0s0b, Iaczac informacje o tej samej osobie zatrudnionej w ré6znych miejscach (na
podstawie numeru NIP). Ostatecznie zbidr liczyt 9,5 mIn oséb, z ktérego wyod-
rebniono 2,3 mln oséb dojezdzajacych do pracy tzn. pracownikéw najemnych
mieszkajacych w gminie innej niz ta, w ktérej znajdowalo sie ich miejsce pracy
i jednoczesnie ponoszacych zwiekszone koszty uzyskania przychodu z tytulu
dojazdoéw do pracy w 2006 r. Na podstawie identyfikacji adresowej miejsca za-
mieszkania i miejsca pracy badanych jednostek statystycznych okreslono kie-
runki dojazdéw do pracy. Wykorzystujac te informacje, mozna byto ustali¢ licz-
be wyjezdzajacych i przyjezdzajacych do pracy z uwzglednieniem podziatu
terytorialnego’. Ustalono, ze w 2006 r. dojezdzato do pracy ponad 2,3 mln zatrud-
nionych, co stanowilo 25% og6lu pracownikéw najemnych. Rozmiary i nateze-
nie dojazdéw do pracy wykazywaly znaczne zréznicowanie przestrzenne.

7 Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przeplywdw ludnosci zwigzanych z zatrudnieniem,
(red.) K. Kruszka, GUS, Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2010, s. 10-14.
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W tabeli 4 przedstawiono dane charakteryzujace osoby dojezdzajace do pra-
cy wedlug wojewddztw. Wsréd dojezdzajacych do pracy najwiecej zatrudnio-
nych (ok. 17%) mieszkalo w wojewodztwie $laskim, gdzie ponad 394 tys. pracow-
nikéw najemnych dojezdzato do pracy poza granice gminy, w ktérej mieszkaja.

Tabela 4. Dojezdzajacy do pracy w Polsce wedlug wojewédztw w roku 2006

Wojewodztwo W liczbach bezwzglednych Udzial w strukturze (%)
Dolnoélaskie 175 946 7,5
Kujawsko-pomorskie 92 916 4,0
Lubelskie 103 966 44
Lubuskie 57 406 2,5
Lodzkie 145 225 6,2
Malopolskie 235 294 10,1
Mazowieckie 265 373 11,3
Opolskie 59 862 2,6
Podkarpackie 170 048 7,3
Podlaskie 33 451 14
Pomorskie 134 327 5,7
Slaskie 394 073 16,8
Swietokrzyskie 74 011 32
Warminsko-mazurskie 60 823 2,6
Wielkopolskie 269 192 11,5
Zachodniopomorskie 67 830 2,9
POLSKA 2 339 743 100,0

Zrédto: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przeptywéw ludnosci zwigzanych z zatrudnie-
niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2010, s. 10-14.

Znaczaca liczbe dojezdzajacych do pracy zanotowano w wojewddztwach:
wielkopolskim, mazowieckim i malopolskim (odpowiednio: 269 tys., 265 tys.,
235 tys.). Najmniej takich oséb zamieszkiwalo w wojewo6dztwie podlaskim
(33 tys.) i lubuskim (57 tys.). Wskaznik udziatu dojezdzajacych do pracy w ogdlnej
liczbie zatrudnionych zamykat sie w przedziale od 13,5% (woj. podlaskie) do
37,0% (woj. podkarpackie). Wysoki udzial (25,1-30,0%) odnotowano takze
w wojewddztwach: matopolskim, $lgskim, wielkopolskim, opolskim i §wietokrzy-
skim, co $wiadczy o duzej mobilnosci przestrzennej pracownikéw najemnych
mieszkajacych w tych wojewddztwach®. Dane o osobach przyjezdzajacych i wy-
jezdzajacych do pracy wedlug wojewé6dztw zestawiono w tabeli 5.

8 Ibidem, s. 15.
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Tabela 5. Przyjezdzajacy i wyjezdzajacy do pracy w Polsce wedlug wojewddztw w roku
2006 (przeplywy miedzywojewédzkie)

Liczba przyjezdzajacych
Wojewdztwo Liczba Ig'cz)y;i:;i;ajqcych Liczba (‘;\;yjpeidczyajqcych do pricaylpcr;zggdajqca
wyjezdzajaca do pracy
Dolnoslaskie 19 379 16 502 1,17
Kujawsko-pomorskie 6 431 12 690 0,51
Lubelskie 5225 16 937 0,31
Lubuskie 7 369 9 268 0,80
Lodzkie 10 199 25 182 0,41
Malopolskie 22088 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 2529 5409 0,47
Pomorskie 11 422 12 604 0,91
Slaskie 38 409 32727 1,17
Swietokrzyskie 7 475 13 741 0,54
Warminsko-mazurskie 3 958 11 116 0,36
Wielkopolskie 25 090 22 460 1,12
Zachodniopomorskie 4 006 9474 0,42
POLSKA 266 240 266 240 -

Zrédto: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przeplywéw ludnosci zwigzanych z zatrudnie-
niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2010, s. 18-21.

Najwieksza liczbe przyjezdzajacych do pracy z terenu innego wojewddztwa

odnotowano w wojewddztwie mazowieckim (ok. 88 tys.), w tym szczegélnie do
Warszawy. W drugiej grupie (powyzej 25 tys. przyjezdzajacych do pracy) byto
wojewoddztwo §laskie i wielkopolskie. W trzecim zespole (10-25 tys. przyjez-
dzajacych do pracy) znalazly sie cztery wojewddztwa: maltopolskie, dolno$laskie
i 16dzkie. W pozostalych wojewddztwach liczba przyjezdzajacych do pracy wy-
nosila mniej niz 10 tys. Najmniej zatrudnionych przyjezdzalo do pracy w woje-
wodztwie podlaskim (ok. 2,5 tys. 0s6b) oraz warminsko-mazurskim i zachod-
niopomorskim (po ok. 4 tys. oséb).

Biorac pod uwage pracownikéw najemnych, wyjezdzajacych do pracy poza
wojewddztwo, w ktérym mieszkaja, najwiecej takich oséb (powyzej 25 tys.) byto
w wojewoddztwach: matopolskim, §lgskim i 16dzkim. Do grupy wojewé6dztw,
gdzie liczba wyjezdzajacych do pracy miescita sie¢ w przedziale od 15 tys. do 25 tys.
nalezaly: wielkopolskie, mazowieckie, lubelskie, dolnoslaskie i podkarpackie.
W pozostatych wojewddztwach liczba wyjezdzajacych do pracy byta mniejsza od
15 tys. Najmniej takich oséb zamieszkiwalo wojewddztwo podlaskie (ok. 5 tys.).
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Stosunek liczby przyjezdzajacy do pracy w danym wojewédztwie do liczby
0s0b, ktére wyjezdzaja z niego do pracy w innym wojewddztwie mozna potra-
ktowac jako swoisty wskaznik atrakcyjnosci okreslonego rynku pracy.

Najwyzszy wskaznik mialo wojewd6dztwo mazowieckie, co oznaczalo, ze na
jedna osobe wyjezdzajaca do pracy z tego wojewddztwa przypadalo przecietnie
5 0s6b przyjezdzajacych do pracy z innych wojewddztw. Duzo nizszy wskaznik
charakteryzowal wojewddztwa: dolnoslaskie, $laskie i wielkopolskie (Srednio
odpowiednio: 1,17; 1,17 i 1,12). Najnizsze natomiast wartoSci wskaznika, tj. naj-
nizsza ,sile przyciaggania” mialy wojewoédztwa: lubelskie i warminisko-mazur-
skie, gdzie liczba wyjezdzajacych do pracy w innym wojewdédztwie byta 3-krot-
nie wyzsza od liczby przyjezdzajacych do tych wojewodztw.

Przeplywy ludnosci rozpatrywano takze w przekroju powiatowym. Zaobser-
wowano, ze najwieksza liczbg dojezdzajacych do pracy (powyzej 10 tys. oséb)
w 2006 r. charakteryzowaly sie powiaty polozone wokél duzych miast i waz-
nych osrodkéw gospodarczych, tj. w sasiedztwie Warszawy, Poznania, Gdanska,
Konina, Zielonej Géry oraz duza czes¢ powiatow w wojewddztwie $laskim
i malopolskim. W skali calego kraju liczba dojezdzajacych do pracy w powiatach
mieécila sie najczesciej w przedziale od 2,5 tys. do 7,5 tys. os6b. Wskaznik
udzialu dojezdzajacych do pracy w liczbie zatrudnionych w przekroju wedlug
powiatéw ksztaltowal sie na poziomie 20-30%. Najwyzszy wystepowal w po-
wiatach wokoét najwiekszych polskich miast oraz osrodkéw o duzym znaczeniu
gospodarczym, tj. w sasiedztwie Warszawy, Poznania, Wroclawia, Lublina,
Belchatowa, Legnicy, Tréjmiasta, Krakowa i miast aglomeracji $laskiej’.

Dla celu analizy dojazdéw do pracy niezbedne jest zaprezentownie wydat-
kéw gospodarstw domowych ponoszonych na transport oraz dostepnos¢ samo-
chodéw osobowych w gospodarstwach domowych.

W strukturze wydatkéw polskich gospodarstw domowych wydatki na trans-
port stanowily w 2011 r. srednio 9,6%. Czynnikami istotnie réznicujacymi po-
ziom wydatkow na transport i ich udzial w strukturze wydatkéw ogdtem go-
spodarstw domowych sa:

- sytuacja dochodowa gospodarstw domowych;
— miejsce zamieszkania gospodarstw domowych;
— typ biologiczny gospodarstw domowych!.

Ciekawe jest zréznicowanie wyposazenia gospodarstw domowych w samo-
chody jako dobra trwalego uzytku. Obecnie nie mozna postrzega¢ samochodu
jako dobra luksusowego, gdyz warto$¢ samochodu bywa rézna i samochody sa
w powszechnym posiadaniu zaré6wno gospodarstw domowych najbogatszych,

9 Ibidem, s. 22.

10" Sytuacja gospodarstw domowych w 2011 r. w swietle wynikéw budzetéw gospodarstw domowych, GUS,
Departament Nadan Spolecznych i Warunkéw Zycia, Warszawa 31.05.2012, s. 6-11, www.gus.pl
[dostep: 30.11.2012].
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jak i najbiedniejszych. W 2011 r. w Polsce 68,0% najbogatszych gospodarstw do-
mowych posiadalo samochody, a wéréd najbiedniejszych gospodarstw domo-
wych —56,7%. Warto doda¢, ze wiejskie gospodarstwa domowe byly lepiej wypo-
sazone w samochody (67,6%), niz gospodarstwa domowe w miastach (56,6%).

Najwiecej samochodéw osobowych przypadalo na gospodarstwa domowe
z wojewodztw wielkopolskiego, podkarpackiego i opolskiego, natomiast wypo-
sazenie w samochodd osobowy w 2011 r. w stosunku do 2010 r. najbardziej
wzroslo w wojewo6dztwie lubelskim i opolskim (o 3,1 punktu procentowego),
podczas gdy ogétem w kraju o 0,6 punktu procentowego!.

Dojazdy do pracy w wojewo6dztwie pomorskim w Swietle
badan statystycznych GUS

W wojewddztwie pomorskim w 2006 r. (por. tab. 6) ok. 31 tys. zatrudnionych
przyjezdzalo z innych gmin do pracy w Gdansku, blisko 22 tys. w Gdyni, a po
okoto 6 tys. w Slupsku i Sopocie.

Tabela 6. Gminy wojew6dztwa pomorskiego z najwieksza liczba przyjezdzajacych
i wyjezdzajacych do pracy w 2006 r.

Gminy z najwieksza liczba Gminy z najwieksza liczba
przyjezdzajacych do pracy wyjezdzajacych do pracy
gmina liczba przyjezdzajacych gmina liczba wyjezdzajacych

Gdansk 30 744 Gdansk 12 250
Gdynia 21 878 Gdynia 10 438
Stupsk 6171 Rumia 5650
Sopot 5863 Wejherowo 4511
Wejherowo 3744 Tczew 4188
Tczew 3307 Sopot 3631
Kwidzyn 3091 Stupsk 3609
Pruszcz Gdanski 2944 Reda 2843
Starogard Gdanski 2873 Puck 2584
Chojnice 2122 Pruszcz Gdanski 2279

Zrédto: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przeplywéw ludnosci zwigzanych z zatrudnie-
niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2010, s. 50.

W pozostatych dziesieciu miastach wojewddztwa, do ktérych przyjezdzato
najwiecej oséb do pracy, liczba oséb miescita sie¢ w granicach od 2,1 tys. do 3,7 tys.
Wyijezdzajacych do pracy réwniez najwiecej bylo w Gdansku (12,3 tys.) i Gdyni

1 Tbidem, s. 14-15.
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(10,4 tys.). Druga grupe — z liczba wyjezdzajacych w przedziale od 4,2 tys. do 5,6
tys. tworzyly miasta: Tczew, Wejherowo i Rumia. W Stupsku i Sopocie bylo ich
po 3,6 tys.,, w Redzie — 2,8 tys., a w Pruszczu Gdanskim - 2,3 tys. W czolowej
dziesigtce znalazla sie tez gmina wiejska Puck (2,6 tys.)!

Dziesie¢ miast wojewddztwa pomorskiego, w ktérych odnotowano naj-
wieksza przewage liczby przyjezdzajacych nad liczba wyjezdzajacych do pracy
w 2006 r. przedstawiono w tabeli 7. Byly to Kwidzyn, gdzie iloraz przeptywu za-
trudnionych wynosil 4,99, co oznacza, ze na jednego wyjezdzajacego przypa-
datlo tu przecietnie 5 przyjezdzajacych do pracy z innych gmin. Jest to zapewne
zwigzane z duza liczbg miejsc pracy zlokalizowanych tam w specjalnych stre-
fach ekonomicznych i poza nimi. Nieco mniejszg ,sile przyciagania” do pracy
mialy miasta Bytow i Leba (ilorazy ok. 4,3). W pozostalych siedmiu wymienio-
nych miastach liczba przyjezdzajacych byla 2-3 razy wieksza od liczby wyjez-
dzajacych do pracy. Natomiast wéréd dziesieciu gmin z najmniejsza wartoscia
ilorazu przeplywu zatrudnionych (od 0,02 do 0,08) w 2006 r. w wojewddztwie
pomorskim znalazly sie wylacznie gminy i obszary wiejskie'>.

Tabela 7. Gminy wojewdédztwa pomorskiego z najwiekszg przewaga liczby przyjezdzaja-
cych nad liczba wyjezdzajacych do pracy oraz przewaga liczby wyjezdzajacych nad liczba
przyjezdzajacych do pracy w roku 2006

Gminy z najwigksza przewaga liczby przyjez- | Gminy z najwigksza przewaga liczby wyjez-

dzajacych nad liczba wyjezdzajacych do pracy | dzajacych nad liczba przyjezdzajacych do pracy
gmina iloraz przeplywéw gmina iloraz przeplywéw

Kwidzyn 4,99 Dziemiany 0,02

Bytéw — miasto 4,38 Przywidz 0,05

Leba 4,33 Smetowo Graniczne 0,05

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

Czluchéw 2,68 Czarne — obszar wiejski 0,07

Gdansk 2,51 Gléwcezyce 0,07

Gdynia 2,10 Koczata 0,07

Skoércz 1,92 Osieczna 0,07

Chojnice 1,81 Gardeja 0,08

Hel 1,72 Stara Kiszewa 0,08

Zrédto: Dojazdy do pracy w Polsce. Terytorialna identyfikacja przeplywéw ludnosci zwigzanych z zatrudnie-
niem, (red.) K. Kruszka, GUS, Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2010, s. 50.

12 Dojazdy do pracy w Polsce...., s. 50.
13 Ibidem, s. 50.



112 Katarzyna Hebel

W ramach ocen poszczegélnych miast wojewoddzkich Gdanisk znalazl sie na
trzecim miejscu (po Poznaniu i Warszawie, a przed Katowicami) pod wzgledem
liczby oséb wyjezdzajacych do pracy'.

Dojazdy do pracy mieszkancéw Gdyni w Swietle
badah marketingowych

Badania marketingowe w zakresie dojazdéw do pracy prowadzone sa w nie-
ktérych polskich miastach. Najwieksze doswiadczenie w takich badaniach ma
Gdynia. W tym mieécie Zarzad Komunikacji Miejskiej wraz z Katedra Rynku
Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego prowadzi regularnie co dwa lata ba-
dania marketingowe pt. ,Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkan-
cow Gdyni”. Badania w 2010 r. przeprowadzono w domach mieszkancéw przy
wykorzystaniu kwestionariusza ankietowego. Préba badawcza dobierana byta
losowo z zastosowaniem doboru warstwowego. Lacznie obejmowala ona 1975
0s6b w wieku 16-75 lat, co stanowilo 1% mieszkancéw Gdyni. Zakres tematycz-
ny badan byt szeroki i obejmowal m.in. problematyke dojazdéw do pracy.

W wyniku tych badan ustalono, ze 85% pracujacych mieszkancow Gdyni de-
klarowato dojazdy do pracy. Kierunki dojazdéw do pracy przedstawiono na ry-
sunku 1.

6,50%
1,80%

0,
66,00% 7 Gdynia

B Kosakowo
& Sopot

B Gdansk
B Rumia

Oinne

0,70%

Rysunek 1. Kierunki dojazdéw do pracy mieszkancéw Gdyni w §wietle badah marketingo-
wych w roku 2010

Zrédto: Badania marketingowe ,Preferencji i zachowar komunikacyjnych mieszkaricéw Gdyni”, Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Gdynia—
Sopot 2011.

14 Tbidem, s. 58.
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Poza Gdynia najwazniejszym miejscem docelowym podrézy do pracy byl
Gdansk (ok. 19% podrézy). W Gdyni najwiecej oséb dojezdzalo do pracy do
Srédmiescia (29%).

410%  0,40% 6,10%

89,40%
B 7 dni w tygodniu

4-6 dni w tygodniu
8 kilka razy w miesigcu

B raz w miesigcu i rzadziej

Rysunek 2. Czestotliwos¢ dojazdow do pracy mieszkancow Gdyni w $wietle badan marke-
tingowych w roku 2010

Zrédto: Badania marketingowe ,Preferencji i zachowar komunikacyjnych mieszkaricéw Gdyni”, Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Gdynia—
Sopot 2011.

Zdecydowana wiekszo$¢ mieszkancéw dojezdzala do pracy 4-6 razy w tygo-
dniu, a 6% deklarowalo takie dojazdy nawet 7 razy w tygodniu (por. rys. 2).

0,50%
21,00% 2 9
) ox e 31,30%
B zawsze komunikacjg
zbiorowg
& przewaznie komunikacjg
zbiorowg

B w rownym stopniu komunikacjg
zbiorowg i samochodem
osobowym

14,50%J

12,40% -20,30%

Rysunek 3. Sposob podrézy miejskich mieszkancéw Gdyni w $wietle badan marketingo-
wych w roku 2010

Zrédto: Badania marketingowe , Preferencji i zachowar komunikacyjnych mieszkaricéw Gdyni”, Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Gdynia—
Sopot 2011.
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68,3% badanych gospodarstw domowych posiadalo samochéd osobowy.
W podrézach miejskich samochéd osobowy wykorzystywany byl w réznym
stopniu, co zaprezentowano na rysunku 3.

Mieszkancy Gdyni deklarowali, ze 52% swoich podrézy miejskich zawsze
lub przewaznie zrealizowali komunikacja zbiorowa.

Sredni czas dojazdu do pracy samochodem wyniést 21,5 minuty, podczas
gdy sredni deklarowany czas dojazdu do pracy komunikacjg zbiorowa wyniést
38,4 minuty (por. rys. 4).

O powyzej 30 minut

100% 14,10%
47,50% B 21-30 minut
16—20 minut
50%

11-15 minut

6—10 minut

O% .
dojazdy do miejsc dojazdy do miejsc B do 5 minut
pracy samochodem pracy komunikacjg
osobowym zbiorowg

Rysunek 4. Czas dojazdu do pracy samochodem osobowym i komunikacjg zbiorowa miesz-
kancow Gdyni w §wietle badan marketingowych w roku 2010

Zrédto: Badania marketingowe ,Preferencji i zachowar komunikacyjnych mieszkaricéw Gdyni”, Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni, Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Gdynia—
Sopot 2011.

Czas dojazdu okolo 50% mieszkanicow Gdyni dojezdzajacych do miejsc pra-
cy samochodem osobowym nie przekroczy! 20 minut, a dojezdzajacych komu-
nikacjg zbiorowa nie przekroczyt 30 minut. Niemal co trzeci mieszkaniec (28%)
uwazal, ze w okresie ostatnich dwoch lat poprzedzajacych badanie czas dojaz-
du do miejsca pracy wydluzy! sie. Jednoczesnie 8% mieszkaticow stwierdzilo,
ze czas dojazdu do pracy zmniejszyl sie. Za gléwne przyczyny wydluzenia sie
czasu dojazdéw do pracy respondenci uznali:

— wzrost zatloczenia;
— modernizacje i remonty drég;
- budowe nowej sygnalizacji Swietlnej.
Natomiast za gtéwne przyczyny skrécenia czasu dojazdéw do pracy uznano:
- budowe nowych drég;
- modernizacje i remonty drég;
— powstanie nowej linii komunikacyjnej.
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Podsumowanie

Niestety, w Polsce brakuje regularnych badan statystycznych dotyczacych
podrézy do pracy. Sporadycznie podejmowane préby nie stanowia podstawy
do prawidlowego wnioskowania. Wynika to z trudnosci okreslenia zaréwno
podmiotu, jak i przedmiotu badan. Za osoby dojezdzajace do pracy w statysty-
kach uwaza sie wylacznie osoby utrzymujace sie z dochodéw z pracy, pomijajac
inne, np. zatrudnione w szarej strefie, faktycznie jednak dojezdzajace w celu
wykonywania zawodu. Ponadto w analizie nie uwzglednia sie oséb dojez-
dzajacych do pracy, jesli dojazdy te nie wykraczajg poza granice zamieszkiwa-
nej gminy. Tymczasem, szczegélnie w miastach, jest to podstawowa grupa osob
(osoby z obszaréw wiejskich zatrudnione w miastach, zmuszone w dojazdach
do pracy przekracza¢ granice administracyjne swoich gmin zostaly uwzglednione).

Za podstawowy walor badan statystycznych prowadzonych w Polsce przez
GUS mozna uzna¢ okreslenie tendencji w zakresie kierunkéw przemieszczen
zwiagzanych z podjeta praca. Ustalono bowiem, Ze pojawila sie nowa grupa oséb
mlodych, ktére opuscily miasta przenoszac sie¢ na wie$ i codziennie dojezdzaja
do pracy w miescie.

Dodatkowym utrudnieniem w przeprowadzeniu prawidlowej analizy jest
rozbiezno$¢ w terminach realizacji poszczegélnych rodzajow badan. Poglebione
badania struktury ludnosci miejskiej catego kraju prowadzone sa w ramach Na-
rodowych Spiséow Powszechnych, a statystyczne badania dojazdéw do pracy
nieregularnie, ostatnio w 2006 r. Celowe byloby rozszerzenie Narodowych Spi-
sow Powszechnych o tematyke dojazdéw do pracy, szczegélnie Ze sa to badania
prowadzone na calej populacji doroslych mieszkancéw Polski. Pozwolitoby to
na okreélenie tendencji w tym zakresie dla kraju i ich poréwnanie w ramach
r6znych regionéw, tym bardziej ze w badaniach o charakterze narodowym sto-
sowana jest jednolita metodologia badawcza.

Jednak nawet zmodyfikowana metodologia badawcza w zakresie badan sta-
tystycznych nie bedzie wystarczajaca, gdyz nie pozwali na okreélenie sposobu
podrézy do pracy, ich czasu i odleglosci. Wydaje sie zatem niezbedne uzupetnia-
nie badan statystycznych prowadzonych w Polsce przez GUS badaniami marke-
tingowymi prowadzonymi na szczeblach lokalnych. Jedynie wéwczas mozna
wykorzysta¢ wyniki badan do dostosowania oferty przewozowej komunikacji
miejskiej w konkretnym mie$cie do zmieniajacych si¢ zachowan transporto-
wych ludnosci, szczegélnie w zakresie podrézy do pracy. Warto tez wskaza¢, ze
terminy badan marketingowych nie musza pokrywa¢ sie z terminami badan
statystycznych i chociaz powinny by¢ prowadzone regularnie, to zawsze beda
wynika¢ z potrzeb i mozliwosci organizacyjnych i finansowych konkretnych
miast.
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PERCEPCJA TRANSPORTU TROLEJBUSOWEGO
W SWIETLE WYNIKOW BADAN PREFERENC]JI
I ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH MIESZKANCOW

Streszczenie: Transport trolejbusowy to charakterystyczny element podazy transportu
publicznego w wielu miastach europejskich. Na podstawie ponownej analizy danych,
pochodzacych z badan marketingowych preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkanncow Gdyni z roku 2010, dokonano oceny postrzegania poszczegdlnych
cech skladajacych sie na kompleksowa ocene podrézy trolejbusem oraz autobusem.
Ocena zostala przeprowadzona w segmentach wyodrebnionych na podstawie kryte-
rium wieku.

Stowa 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 Srodek transportu miejskiego zyskiwaly na znaczeniu w cza-
sie trudnosci z zaopatrzeniem w paliwa ptynne (okres II wojny Swiatowej, kry-
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zys naftowy lat 70. XX wieku). Obecnie eksploatowane sg w ponad 300 miastach
na $wiecie, charakteryzujacych sie zréznicowanym poziomem rozwoju przestrzen-
nego, technologicznego i akceptacja mieszkaficow oraz wiadz odpowiedzial-
nych za ksztaltowanie rozwoju transportu miejskiego.

W miastach europejskich rola trolejbusu ulegta zmniejszeniu, cho¢ nadal sta-
nowia one wazny element podazy transportu miejskiego w takich panistwach,
jak: Rosja, Ukraina, Rumunia, Wlochy, Czechy czy Szwajcaria.

Do potencjalnych czynnikéw eksploatacyjnych determinujacych wykorzy-
stanie trolejbuséw w obstudze obszaréw zurbanizowanych nalezy zaliczy¢*:

— mniejszg, w poréwnaniu z autobusami, elastycznos$¢ ruchows;
ograniczong mozliwo$¢ zmiany ukladu linii;
lepsza, w poréwnaniu z autobusami, dynamike wlaczania sie do ruchu;
— mniejszg dynamike w trakcie jazdy spowodowang podlaczeniem do sieci
trakcyjnej;
wieksza zdolnos¢ do pokonywania wzniesien.
Wsréd potencjalnych czynnikéw ekonomicznych decydujacych o rozwoju
komunikagji trolejbusowej wymienia sie:
- relatywnie wyzszg, w poréwnaniu z autobusami, cene taboru;
- wyzsze, w poréwnaniu z komunikacjg autobusowa, koszty eksploatacyjne;
- wyzsze, w poréwnaniu z komunikacja autobusowa, koszty stale;
- nizsze, w poréwnaniu z komunikacjg autobusowa, koszty zewnetrzne.

Jednym z celéw polityki transportowej Unii Europejskiej jest ograniczenie
emisji gazow cieplarnianych m.in. poprzez zmniejszenie emisji pochodzacych
z transportu miejskiego. Odpowiada on za ok. 25 procent ogélu emisji wytwa-
rzanych przez sektor transportu w Unii Europejskiej®.

Stwarza to nowy impuls dla rozwoju transportu trolejbusowego ze wzgledu
na brak lokalnych emisji oraz wyzszg efektywno$¢ energetyczna silnika elektrycz-
nego®. W przypadku wytwarzania energii elektrycznej ze Zrédel odnawialnych
trolejbus staje sie calkowicie bezemisyjnym Srodkiem transportu miejskiego’,
podatnym na innowacje w zakresie magazynowania energii elektrycznej w po-
jezdzie (baterie akumulatorowe) oraz w obrebie infrastruktury (np. superkonden-
satory na podstacjach trakcyjnych). Dodatkowym czynnikiem zwiekszajacym

K. Grzelec, O. Wyszomirski, Eksploatacyjne, ekonomiczne i spoleczne uwarunkowania rozwoju komunika-

cji trolejbusowej na przykladzie Gdyni, ,Technika Transportu Szynowego” 2010, nr 5-6, s. 55.

M. Rommerts, Research and Innovation for Europe’s future mobility. Developing a European Strategic

Transport — Technology Plan, Referat wygloszony na konferencji ,A new way of urban mobility

planning — the concept of SUMP”, Lipsk, 23.10.2012.

¢ Ch. Mi, M. Abul Masrur, D. Wenzhong Gao, Hybrid Electric Vehicles: Principles and Applications with
Practical Perpsectives, Jon Wiley and Sons 2011, s. 2.

7 S. Bjorklund, Ch. Soop, K. Rosenqvist, A. Ydstedt, New Concepts for Trolleybuses in Sweden, KFB

Repport 2000:70, Swedish Transport and Communications Research Board, Malmé 1999, s. 1.
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potencjal trolejbusu sa znaczne wahania cen paliw plynnych oraz ich rozmiesz-
czenie w krajach o relatywnie niskim poziomie stabilnosci politycznej.

Metodologia i zakres badan

Analize percepcji transportu trolejpusowego przeprowadzono na podstawie
wynikéw reprezentatywnych badan marketingowych ,Preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw Gdyni” przeprowadzonych w 2010 r. Byly to
badania przeprowadzone metoda wywiadu indywidualnego, poglebionego,
ustrukturyzowanego w gospodarstwach domowych na bazie kwestionariusza
ankietowego jako instrumentu badawczego. Wywiady zostaly przeprowadzone
przez ankieteréw z Sopockiej Pracowni Badan Spolecznych dziatajacych na zle-
cenie Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Prébe badawcza dobrano w spo-
s6b losowy. Obejmowala ona 1% mieszkaficow Gdyni, tj. 1975 respondentéw
w wieku 16-75 lat. Zastosowano dobo6r warstwowy, uwzgledniajacy zréznico-
wanie struktury mieszkancow pod wzgledem wieku, plci oraz zamieszkiwa-
nych dzielnic. Uzyskane wyniki zostaly przetworzone przez Zarzad Komunika-
¢ji Miejskiej w Gdyni przy wspoétpracy z Katedra Rynku Transportowego Uni-
wersytetu Gdanskiego.

Tematyka badan byla bardzo obszerna i pozwolila m.in. na okreslenie profili
semantycznych poszczegélnych rodzajéow Srodkéw przewozowych funkcjo-
nujacych w Gdyni w ramach zintegrowanego systemu transportu miejskiego.
Profil semantyczny ukazuje indywidualne preferencje respondentéw w stosun-
ku do okreslonych cech?, ktérymi byly:
cena biletu (,tani bilet” — ,drogi bilet”);
czas podrozy (,szybki” — ,wolny ”);
wygode podrézy (,wygodny” — ,niewygodny”);

— czysto$¢ w pojezdzie (,czysty” — ,brudny”);
— punktualnos¢ (,punktualny” — niepunktualny”);
— bezpieczenstwo osobiste respondenta (,bezpieczny” — niebezpieczny”).

Poréwnano profil trolejbuséw i autobuséw z uwagi na ich zasadnicze zna-
czenie w obsludze komunikacyjnej miasta. W roku 2011 trolejbusy wykonaly
4851 tys. wozokilometréw, co stanowilo 28,77% ogolu pracy eksploatacyjnej
transportu miejskiego na obszarze Gdyni’. Z analiz wykluczono Szybka Kolej

8 K. Hebel, M. Wotek, Developing The Image of Trolleybus Transportation, [w:] Contemporary transporta-
tion systems. Selected theoretical and practical problems. The transportation as the factor of the socio-econo-
mic development of the regions, (red.) R. Janecki, S. Krawiec, G. Sierpiniski, Wydawnictwo Politechniki
Slaskiej, Monografia nr 386, Gliwice 2012, s. 199-208.

Dodatkowo w roku 2011 trolejbusy wykonaty 113 tys. wozokilometréw na obszarze Sopotu. Por.:
Sprawozdanie z wykonania budzetu miasta Gdyni za 2011 rok. Komunikacja miejska, Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, Gdynia, styczen 2012, s. 1.
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Miejska, ktéra pelni przede wszystkim role integracyjng w obsludze Tréjmiej-
skiego Obszaru Metropolitalnego.

W rezultacie okreslono podobiefistwa i r6znice pomiedzy wizerunkiem auto-
buséw i trolejpbuséw w ocenie mieszkafnicow Gdyni oraz ich podstawowe deter-
minanty.

Poglebiong analize danych, obejmujaca poréwnanie ocen poszczegélnych
cech transportu trolejbusowego i autobusowego na tle wybranych cech miesz-
kancéw, przeprowadzono w ramach projektu TROLLEY, ktéry jest realizowany
w ramach IV Regionalnego Programu INTERREG dla Europy Srodkowej i wspét-
finansowany ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
Liderem projektu TROLLEY jest SALZBURG AG fiir Energie, Verkehr und Tele-
komunikation z Austrii. Projekt Trolley realizowany jest przez konsorcjum obej-
mujgce partneréw z krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej. Partnerstwo obejmuje
m.in. przedsiebiorstwa transportowe z Salzburga (Austria), Parmy (Wlochy),
Eberswalde (Niemcy) oraz Szeged (Wegry), miasta, takie jak: Brno (Czechy) oraz
Gdynia (Polska) i uczelnie wyzszg (Uniwersytet Gdanski).

Charakterystyka proby

Sposrod 1975 mieszkanicow 52,6% stanowily kobiety. Struktura plciowa
w poszczegolnych przedziatach wiekowych zostala przedstawiona na rysunku 1.
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Rysunek 1. Struktura plciowa mieszkaficow wedlug przedziatu wiekowego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecien 2012.
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Najwieksze zréznicowanie pod wzgledem plci wykazuja mieszkanicy w prze-
dziale wiekowym 71-75 lat, w ktérym to udzial kobiet wynidst blisko 59% oraz
w przedziatach 51-60 i 61-70 lat, ktére réwniez cechuja si¢ odsetkiem kobiet wyz-
szym niz dla calej proby.

Ze wzgledu na dzielnice zamieszkania respondentéw mozna podzieli¢ na
dwie grupy, mianowicie na mieszkancéw dzielnic obstugiwanych przez komu-
nikacje trolejbusowg oraz na mieszkancéw dzielnic, ktére komunikacji trolejbu-
sowej obecnie nie posiadaja. W dalszej czesci opracowania stosowane beda od-
powiednio okreslenia ,dzielnica trolejpusowa” oraz ,dzielnica nietrolejbusowa”.

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancow Gdyni
w roku 2010

Od wielu lat maleje liczba pasazeréw korzystajacych z uslug transportu miej-
skiego na terenie Gdyni. Jest to trend obserwowany praktycznie we wszystkich
miastach krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej. Zasadniczg przyczyna takiego
stanu rzeczy jest dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej. Liczba samo-
chodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w Gdyni wyniosta w 2010 roku 452
pojazdy!’ (Srednia dla calej Polski: 451 samochodéw osobowych/1000 mieszkan-
c6w), cho¢ nalezy podkresli¢, ze czeé¢ sposréd samochodéw ciezarowych (20,7 tys.
pojazdéw w 2010 roku) stanowily samochody osobowe zarejestrowane przez
osoby prowadzace dzialalnos¢ gospodarcza jako samochody ciezarowe.

zawsze w inny sposob zawsze
transportem 0,5% samochodem
publ. /_2 1.0%
31.3% i przewaznie

samochodem
14,5%

W rownym
stopniu

przewaznie )

transportem samochodem i
publ transportem
20.3% publ.

12.4%

Rysunek 2. Struktura mieszkancéw wedltug sposobu realizacji podrézy miejskich w Gdyni
w roku 2010

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecien 2012.

10" Rocznik Statystyczny Gdyni. Gdynia 2011, Wyd. GUS, Gdansk 2011, s. 241.
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Struktura mieszkancéw wedtug sposobu realizacji podrézy miejskich zostata
zaprezentowana na rysunku 2. Nalezy podkresli¢ fakt, iz w $wietle wynikéw ba-
dan marketingowych az 68,3% mieszkancow posiadalo w swoim gospodarstwie
domowym przynajmniej jeden samochdéd osobowy.

Wiecej niz co 5. mieszkaniec korzystal wylacznie z samochodu osobowego.
Ponad 1/3 ogétu gdynian w podrézach miejskich korzystalo wylacznie lub prze-
waznie z samochodu osobowego.

W najwiekszym stopniu z samochodéw osobowych korzystali pracujacy
(50%) oraz niepracujacy (36%), podczas gdy w najwiekszym stopniu uzytkowni-
kami komunikacji zbiorowej byli studenci (83%) oraz emeryci (73%) i rencisci
(67%)", co przedstawiono na rysunku 3.

studenci/uczniowie ;

pracuiacy |
niepracujacy -

l l l l

T T I

0,0 26,0 40,0 60,0 80,0 100,0 [%]

= zawsze lub przewaznie samochodem osobowym
| réwnym stopniu samochodem i transportem publicznym
zawsze lub przewaznie transportem publicznym
Rysunek 3. Sposob realizacji podrézy miejskich w Gdyni a status spoleczno-zawodowy

mieszkancéw w roku 2010
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecien 2012.

Najbardziej mobilng grupa mieszkancéw Gdyni byli pracujacy i jednoczes-
nie uczacy sie, ktérzy dziennie odbywali ponad 2 podréze. Powyzej Sredniej dla
catej populacji (ktéra w roku 2010 wyniosta 1,51 podrézy) byli réwniez pracu-
jacy, pracujacy i jednoczesénie studiujacy oraz pracujacy emeryci (rys. 4).

' Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricéw Gdyni w 2010 r., Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, Gdynia 2011, s. 9.
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Rysunek 4. Dzienna liczba podrézy mieszkancéw Gdyni w roku 2010 wg statusu spolecz-
no-zawodowego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecien 2012.

Transport publiczny wciaz posiada duzy udzial w realizacji zmechanizowa-
nych podrézy mieszkancow Gdyni (z wylaczeniem przemieszczen pieszych,
rys. 5). W 2010 roku 50% ogolu podrézy na terenie miasta bylo realizowanych
transportem publicznym. Warto podkresli¢, ze 15% wszystkich podrézy miesz-

autobus pozostale rower
28.8% 0.8% - _0.4%

samochod os.
48.7%

trolejbus
15,0%

Rysunek 5. Sposob realizacji podrézy miejskich w Gdyni w roku 2010
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia, kwiecien 2012.
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kancéow Gdyni byla realizowana przez trolejbusy. Wzglednie niski udziat PKP
Szybkiej Kolei Miejskiej na poziomie 6% nalezy ttumaczy¢ jej nizsza dostepno-
Scig przestrzenna oraz faktem, ze w roku 2010 bilet metropolitalny, wdrazany
przez MZKZG i umozliwiajacy podréz transportem miejskim (komunalnym)
oraz SKM, dopiero zyskiwal na popularnosci. Ponadto podréze SKM sg realizo-
wane czesto w relacjach miedzymiejskich, w obrebie obszaru metropolitalnego.
Wysoki udzial samochodu osobowego w podziale zadan przewozowych, sie-
gajacy 49%, jest cecha charakterystyczng systemu transportowego polskich miast.
Wplyw na to maja takie czynniki, jak: stopniowy wzrost zamoznosci spoteczen-
stwa, procesy suburbanizacji (urban sprawl) oraz zmiany kulturowe.

Ocena trolejbuséw i autobuséw — og6t mieszkancow

Dla przedstawienia réznic w postrzeganiu poszczegélnych elementéw skla-
dajacych sie na kompleksowa ocene jakosci podrézy miedzy trolejbusem a auto-
busem postuzono sie profilem semantycznym. Z analiz wykluczono Szybka Kolej
Miejska, ktéra pelni inna role w obsludze Tréjmiejskiego Obszaru Metropolital-
nego. Profil semantyczny dla trolejbusu oraz autobusu w odniesieniu do po-
szczegdlnych cech charakteryzujacych mieszkaficow zostal przedstawiony na
rysunku 6.

tani bilet drogi bilet
szybki wolny
wygodny niewygodny
czysty brudny
punktualny niepunktualny
= = == autobus
= trolejbus
bezpieczny T T f niebezpieczny
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Rysunek 6. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla ogétu mieszkancow

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecien 2012.



Percepcja transportu trolejbusowego w Swietle wynikdw badar preferencii... 125

W opinii ogétu mieszkancéw, zaprezentowanych na rysunku 6, ocena bez-
pieczefistwa podrézy zaréwno autobusowych, jak i trolejpusowych, jest wyso-
ka, gdyz w obu przypadkach zostalo ono ocenione na prawie 4 w skali 1-5.

Podobne zdanie maja mieszkancy w stosunku do punktualnosci i czystosci
autobusow i trolejbuséw. Istotne rozbieznosci dotycza oceny czasu podrozy, dla
autobuséw $rednia ocena wynosi 3,75, podczas gdy dla trolejbuséw zaledwie
3,5. Wytlumaczeniem takiego stanu rzeczy moze by¢ z jednej strony fakt, ze nie-
mal wszystkie linie trolejbusowe w Gdyni (za wyjatkiem linii nr 31) przebiegaja
przez centrum miasta i przez to trolejbusy sg bardziej narazone na kongestie
transportowg, ktéra zmniejsza ich predkos¢ komunikacyjng, z drugiej natomiast
wsérdd linii autobusowych wystepuja linie pospieszne o wyzszej predkosci
komunikacyjnej.

Istotne sa réwniez rozbieznosci dotyczace wygody podrédzy autobusowych
i trolejpusowych. Podréz autobusem uwazana jest za nieco wygodniejsza niz
podréz trolejbusem, ale wcigz na poziomie zblizonym do 4.

Przy ocenie wygody podrézy nalezy pamieta¢, ze wszystkie trolejbusy
w Gdyni to pojazdy krétkie, 12-metrowe, podczas gdy znaczna cze$¢ autobuséow
to pojazdy przegubowe o dlugosci 18 metréw i znacznie wiekszej pojemnodci,
co przeklada sie na wygode podrézy szczegdlnie w godzinach szczytu przewo-
Zowego.

Najnizej jednak jest oceniany przez respondentéw koszt podrézy — na po-
ziomie nizszym niz 3,5, przy czym oceny te zréwnane sa dla autobuséw i trolej-
buséw. Nalezy zaznaczy¢ ze ceny biletow autobusowych i trolejbusowych byly
w badanym okresie w Gdyni identyczne.

Ocena trolejbuséw i autobuséw a wiek mieszkancéow

Wiek ma istotny wplyw na stosunek do parametréw jakosciowych transportu
autobusowego i trolejbusowego.

Mieszkancy w wieku 16-20 lat zdecydowanie najnizej ocenili predkos¢ trolej-
busu w poréwnaniu do autobusu (réznica blisko 10%). Trolejbus réwniez zyskat
wsrod nich nizsza ocene w przypadku wygody podrdzy oraz bezpieczenistwa,
za$ wyzsza w odniesieniu do czystoéci. Ocena punktualnoéci uksztalttowala sie
na niemal identycznym poziomie, co przedstawia rysunek 7.

Ponadto jedynie 16-20-latkowie uwazaja, ze podrdze trolejpusem sa tansze
niz autobusem. Moze to wigza¢ sie z faktem, ze czesciej niz inne osoby w tym
przedziale wiekowym podrézuja autobusami pospiesznymi, czyli drozszymi.
Wszystkie linie trolejpusowe w badanym okresie w Gdyni byly liniami
zwyklymi, o jednolitej oplacie taryfowej.

W tej grupie mieszkancéw uwidocznily sie najwieksze réznice w stosunku
do ogolnych ocen Srednich transportu trolejpusowego. W swych ocenach sa oni
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bardziej rygorystyczne niz inni. Szczegélnie wyraznie widoczne jest to w ocenie
punktualnosci i wygody oraz predkosci.
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Rysunek 7. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancéw w wieku 16-20 lat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,

kwiecien 2012.
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Rysunek 8. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancéw w wieku 21-30 lat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,

kwiecien 2012.
Najwieksze réznice w ocenie wygody podrdézy pomiedzy autobusem i trolej-

busem dostrzegaja osoby w wieku 21-30 lat. Nieznacznie gorzej w odniesieniu
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do trolejbuséw osoby w wieku 21-30 lat ocenily bezpieczenstwo i czystos¢ w po-
jazdach (rys. 8).

W stosunku do ogélnych $rednich ocen transportu trolejpusowego, 21-30-lat-
kowie nizej ocenili wszystkie badane cechy, cho¢ znaczne réznice cechowaly
przede wszystkim predkosé, wygode oraz punktualnosé.

Mieszkancy w wieku 3140 lat gorzej ocenili predkos¢ trolejbusu w stosunku
do autobusu, zblizona réznica w ocenach (na niekorzys¢ trolejbusu) cechowala
rowniez wygode. Praktycznie wszystkie elementy skladajace sie na ocene pod-
rézy zostaly ocenione gorzej w przypadku trolejbusu, za wyjatkiem kosztu pod-
rozy (rys. 9). Jest to réwniez grupa, ktérej Srednia ocena poszczegélnych cech
trolejbusu najmniej ré6zni sie od Srednich ocen dla calej préby badawczej.
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Rysunek 9. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancéw w wieku 31-40 lat

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecien 2012.

Réwniez wérdéd mieszkancéw w wieku 41-50 lat dostrzegalna jest nizsza oce-
na elementéw podrézy trolejbusem (rys. 10). Jest ona takze nizsza w poréwna-
niu do ogdlnej oceny transportu trolejpusowego przez respondentéw w tym
wieku w zakresie kosztu podrdzy, predkosci, czystosci oraz bezpieczenstwa.

Oceny transportu trolejbusowego i autobusowego w odniesieniu do kosztu
podrozy, czystosci oraz punktualnosci sa w przypadku mieszkancéow w wieku
51-60 lat niemal identyczne (rys. 11). Co wiecej, w przypadku tej grupy wieko-
wej Srednie oceny poszczegélnych cech sa nieznacznie wyzsze w relacji do ogol-
nych $rednich ocen transportu trolejbusowego (za wyjatkiem kosztu podrézy).
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Rysunek 10. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancéw w wieku 41-50 lat

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecien 2012.
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Rysunek 11. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancéw w wieku 51-60 lat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecien 2012.

Osoby w wieku 61-70 lat wysoko ocenily bezpieczenstwo, punktualnosé,
czystos¢ oraz wygode podrdézowania trolejbusami i autobusami (rys. 12). W oce-
nie tych elementéw miedzy trolejbusem a autobusem wystepuja nieznaczne
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réznice, podobnie jak w przypadku predkosci. Ta grupa oséb znacznie wyzej
ocenia trolejbus na tle ogélnych $rednich ocen transportu trolejpbusowego zapre-
zentowanych na rysunku 6, szczegélnie zas w odniesieniu do predkosci, punk-
tualnoéci oraz wygody.
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Rysunek 12. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla mieszkancow w wieku 61-70 lat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,

kwiecien 2012.

tani bilet drogi bilet
4
’
’
szybki ; wolny
Il /
// .
wygodny \\ niewygodny
czysty brudny
punktualny " niepunktualny
. === autobus
: = trolejbus
bezpieczny - niebezpieczny
5,00 4.00 3,00 2.00 1,00

Rysunek 13. Profil semantyczny autobusu i trolejbusu dla ogétu mieszkancow w wieku
71-75 lat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM Gdynia w ramach projektu TROLLEY,
kwiecieni 2012.
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Mieszkancy w wieku 71-75 lat wyzej oceniaja trolejbus niz autobus pod
wzgledem czystosci, natomiast nieznacznie gorzej pod wzgledem punktualno-
Sci i kosztu podrdézy. Wyrazniejsza réznica na korzys¢ autobusu zaznacza si¢
w ocenie takich cech, jak: bezpieczenstwo, wygoda oraz predkos¢ (rys. 13). Jest
to jednak grupa mieszkancéw, ktéra niezwykle wysoko ocenia trolejbus na tle
$rednich ocen dla calej préby. Dotyczy to zwlaszcza predkosci podrézy i wygo-
dy oraz kosztu i punktualnosci.

Podsumowanie

Na podstawie badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
Gdyni mozna stwierdzi¢, ze ogdlna percepcja trolejbusu jest gorsza niz autobu-
su w zakresie wygody i predkosci podrdzy oraz identyczna w zakresie bezpie-
czefistwa, punktualnosci, czystosci oraz kosztu podrézy.

Réznice w percepcji trolejbusu i autobusu na niekorzysé tego pierwszego
srodka transportu w zakresie komfortu i predkosci moga wynikaé¢ z nastepu-
jacych przyczyn:

— w okresie badan wsrdd trolejbuséw 40% taboru stanowily jeszcze pojazdy
wysokopodlogowe o rozruchu oporowym ograniczajacym plynnos¢ jazdy,
natomiast prawie wszystkie autobusy byly juz niskopodiogowe;

— wérdd linii autobusowych czesé funkcjonowala jako linie pospieszne o wiek-
szej predkosci komunikacyjnej.

Wiek mieszkancéw jako kryterium ich segmentacji w roli uzytkownikéw
transportu publicznego wplywa przede wszystkim na ocene stopnia spelnienia
okreslonych wymagan dotyczacych poszczegélnych srodkéw transportu. Tylko
w niewielkim zakresie determinuje odmienna percepcje trolejbuséw i autobu-
sOw, a mianowicie:

— w segmencie mieszkancéw mlodych, tj. w wieku do 40 lat bezpieczenstwo
podroézy trolejbusem zostalo ocenione gorzej niz autobusem;

— w segmencie mieszkaficow w wieku 41-50 lat wystepuje gorszy odbidr trolej-
buséw niz autobuséw pod wzgledem punktualnosci i czystosci;

— w segmencie mieszkancéw w wieku 61-70 lat prawie nie wystepuje rdznica
w percepcji predkosci obu poréwnywanych srodkéw transportu.
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Do rak czytelnikow trafia znakomite, kompleksowe i ciekawe opracowanie
dotyczace problematyki transportu lotniczego — jego ekonomiki i organizacji.
Jest to jedyne w polskiej literaturze przedmiotu tak wszechstronne ujecie zagad-
nien zwigzanych z funkcjonowaniem galezi i rynku ustug lotniczych. Szczegol-
nym walorem opracowania jest prezentacja wspdlczesnych zagadnieny, a zatem
funkcjonowania transportu lotniczego i zwigzanych z nim probleméw w XXI
wieku. Podkreslenia wymaga fakt aktualnosci publikacji ze wzgledu na skale
liberalizacyjnych i deregulacyjnych przeobrazen transportu lotniczego w ostat-
nich dziesiecioleciach i ich efektéw.

W recenzowanej publikacji wyeksponowano bardzo wazne dla galezi i jej
rynku sekwencje tematyczne, ktore autorzy rozwineli w o§miu nastepujacych
rozdziatach:

1. Transport lotniczy jako dziedzina gospodarowania.

. Srodki pracy transportu lotniczego.

. Funkcjonowanie rynku ustug lotniczych.

. Funkcjonowanie przedsiebiorstw transportu lotniczego.

. Konkurencja i wspétpraca w transporcie lotniczym.

. Badania marketingowe na rynku ustug lotniczych.

. Wykorzystanie instrumentarium marketingu na rynku ustug lotniczych.
. Polityka transportowa a transport lotniczy.

Przyjeta przez autoréw sekwencja prezentacji zagadnien jest merytorycznie
logiczna konstrukcja, w ktérej przedstawiono zaré6wno sfere realna, jak i regula-
cyjng transportu lotniczego. W publikacji scharakteryzowano najwazniejsze
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problemy zwigzane z funkcjonowaniem galezi w warunkach globalizacji, regio-
nalnej integracji i gospodarki rynkowej. Poczawszy od ogélnych zagadnien oraz
przedstawienia podstawowych poje¢ i zagadnien w pierwszym rozdziale, po-
przez charakterystyke §rodkéw pracy galezi, elementéw oraz uwarunkowan
funkcjonowania rynku ustug lotniczych w rozdzialach nastepnych, skoncentro-
wano sie na problematyce konkurencji i wspdtpracy w transporcie lotniczym.
Zaprezentowano tez problemy zwigzane z badaniami i wykorzystaniem instru-
mentéw marketingu w celu efektywnego gospodarowania na konkurencyjnym
rynku. Wreszcie przedstawiono instrumenty polityki transportowej stwarzajace
warunki do funkcjonowania galezi transportu oraz miejsce transportu lotnicze-
go w polityce transportowej panstwa. Wlasnie w ostatnim, 6smym rozdziale
opracowania, czytelnicy maja mozliwoé¢ zapoznania sie z problematyka polity-
ki ,otwartego nieba”, ksztalttowania infrastruktury lotniczej w Polsce, wybrany-
mi zagadnieniami zarzadzania europejska przestrzenia powietrzna, a wreszcie
perspektywami rozwoju galezi i rynku uslug lotniczych w warunkach silnej
konkurencji i kryzysowej sytuacji w drugiej dekadzie biezacego stulecia.

Szczegoblnie warte podkreslenia jest odniesienie rozwazan do polskiego ryn-
ku ustug lotniczych. Sa one wyczerpujaco egzemplifikowane przykladami przy-
blizajacymi czytelnikowi obraz wspdlczesnego polskiego transportu lotniczego,
jego dynamicznego rozwoju i dostosowania do potrzeb zglaszanych przez uzyt-
kownikoéw.

Bardzo waznym i uzytecznym elementem publikacji jest stowniczek pojec,
skrotow i oznaczen, przyblizajacy semantyke lotnicza, terminy i pojecia z prak-
tyki lotniczej, w tym zwroty stosowane w procedurach lotniczych.

Opracowanie, cho¢ zdefiniowane jako podrecznik, powinno by¢ wykorzy-
stywane zaréwno przez teoretykow, jak i praktykow zajmujgcych sie problema-
tyka transportu lotniczego. Niniejszy podrecznik, jako kompendium wiedzy
podstawowej o tej galezi, jest cennym zbiorem fundamentalnej, aktualnej wie-
dzy o funkcjonowaniu rynku ustug lotniczych, badaniach marketingowych tej
dynamicznej struktury i jej otoczenia kreowanego przez polityke transportowa
panstwa.

O merytorycznym bogactwie i uzytecznosci stanowi autorski sklad publika-
qji. Jej autorzy sg wysoko specjalizowanymi pracownikami nauki zajmujacymi
sie teoretyczng strong prezentowanych zagadnien, a takze posiadajg praktyczna
wiedze w zakresie funkcjonowania transportu lotniczego. Zatem w szczegdl-
noéci zachecam studentéw do zapoznania sie z treScig opracowania.

Opracowanie to jest takze fascynujaca beletrystyka dla niespecjalistéw. Moze
by¢ inspiracja do glebszego zainteresowania sie transportem lotniczym i jego
rynkiem oraz zasadami jego funkcjonowania. Jest godny polecenia spolecznosci
korzystajacej z oferowanych na rynku ustug lotniczych, a zatem pasazeréw
i kontrahentoéw uslug Swiadczonych przez przewoznikéw i porty lotnicze.
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Ponadto uwazam, ze tej rangi podrecznik (publikacja zwarta), z uwagi na
dynamike rozwoju prezentowanej galezi transportu i jej znaczenie dla gospo-
darki i spoleczenstwa, a w szczegéInosci na luke wydawniczg z zakresu podjetej
przez autoréw problematyki méglby, w miare mozliwosci, by¢ wydawany w co
najmniej rocznych okresach czasu w wydawnictwie lokalnym. Rekomendo-
walbym tez, z uwagi na znaczenie badawczego profilu Katedry Rynku Transpor-
towego i jego uznanie w $rodowisku — opublikowanie recenzowanej ksigzki

w wydawnictwie ogdlnopolskim.
Zdzistaw Kordel
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