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STRESZCZENIE Badania postulatow przewozowych dotyczacych podrézy miejskich w Gdyni opieraja
sie na 30 latach doswiadczen. W tym czasie zrealizowano 14 tur badan marketingo-
wych zorganizowanych przez Katedre Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdan-
skiego (wcze$niej Katedre Ekonomiki Transportu) oraz Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni.

W artykule przedstawiono ewolucj¢ metodologii tych badan, w szczegélnosci w zakre-
sie doboru préby badawczej, identyfikacji najwazniejszych postulatéw przewozowych
oraz ich hierarchizacji, a takze warunkéw uznania za spelnione wybranych postulatow
przewozowych.

Na podstawie analizy przeprowadzonej w artykule udowodniono tezg, ze w hierarchii
postulatow przewozowych nastepuja zmiany pod wplywem oddzialywania okreslo-
nych uwarunkowan po stronie popytu i podazy, przy czym w ramach tych postulatow
mozna wyodrebni¢ wzglednie stala grupe uznawanych za najwazniejsze i mniej wazne.

StOWAKLUCZOWE | postulaty przewozowe, badania marketingowe, transport miejski

WPROWADZENIE

W latach 1985-2015, najpierw w Katedrze Ekonomiki Transportu, a nastepnie w Katedrze
Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, przeprowadzono 14 tur badain marketingo-
wych preferencji i zachowan transportowych, w tym postulatéw przewozowych dotyczacych
podrézy miejskich mieszkancéw Gdyni. Od 1994 roku wspdlorganizatorem badan jest Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, z ktérym Katedra Rynku Transportowego wspodtpracuje.
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W ciaggu 30 lat zrealizowano metoda wywiadu indywidualnego standaryzowanego
w gospodarstwach domowych mieszkancéw Gdyni nastepujace badania:

a) w 1985 i 1986 roku: kilkuset 0s6b zmotoryzowanych zamieszkalych w wybranych osie-

dlach mieszkaniowych Gdyni w ramach badan 1000 os6b w aglomeracji gdanskiej;
b) w 1987 roku: kilkuset oséb zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych zamieszkatych
w wybranych osiedlach mieszkaniowych Gdyni w ramach badan 600 0sob zamieszkatych
w aglomeracji gdanskiej;

c) w 1989 roku: kilkuset os6b zmotoryzowanych dojezdzajacych do pracy, zamieszkatych
w wybranych osiedlach Gdyni, w ramach badan 600 0sob w aglomeracji gdanskiej;

d) w 1994 roku: 1500 os6b dojezdzajacych do pracy, zamieszkatych w Gdyni;

e) wlatach 1996, 1998, 2000, 2002, 2004, 2006, 2008, 2010, 2013 i 2015: 1% mieszkancéw
Gdyni w wieku 16-75 lat.

Badania w latach 1985/1986 1 1994-2015 przeprowadzono na probie losowej metoda wywiadu
indywidualnego standaryzowanego z wylosowang osoba w jej gospodarstwie domowym, miaty
wiec one charakter reprezentacyjny. W pierwszych badaniach prébe wylosowano ze zbioru
wiascicieli samochodéw osobowych PZU, ktéry wowczas byl zbiorem wyczerpujacym. W 1994
roku do wylosowania proby zastosowano technike random route, wybierajac wedtug przyjetej
zasady okreslone gospodarstwo domowe, a nastepnie zamieszkujaca w nim osobe. Od 1996 do
2015 roku wszystkie proby losowano komputerowo z ewidencji mieszkancow Gdyni, stosujac
dobor warstwowy z wykorzystaniem kryterium plci, wieku i dzielnicy zamieszkania.

Reprezentacyjnego charakteru nie miaty badania zrealizowane w 1987 i 1989 roku. Nielosowe
proby do tych badan dobrano kwotowo. Majac na uwadze inny rodzaj doboru proby, nie wykorzysta-
no ich wynikéw w analizie postulatow przewozowych przeprowadzonej w niniejszym opracowaniu.

W zakres badan postulatéw przewozowych za kazdym razem wchodzito ustalenie ich hierar-
chii i warunkéw uznania za spetnione. Hierarchizacje postulatéw przez mieszkancéw poprze-
dzalto zawsze wytlumaczenie sensu poszczegolnych wymagan uwzglednionych w zestawieniu.
W tym celu przedstawiano im w postaci materialu pomocniczego do kwestionariusza tabele
z wykazem postulatéw i ich interpretacja zapisang w latwy i powszechnie zrozumiaty sposéb.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie zmian w hierarchii postulatéw przewozo-
wych mieszkancow Gdyni w zakresie podrézy miejskich w latach 1985-2015. U jego podstaw lezy
teza, ze w hierarchii postulatéw przewozowych nastepuja zmiany pod wptywem oddziatywania
okreslonych uwarunkowan po stronie popytu i podazy, przy czym w ramach postulatéw mozna
wyodrebni¢ wzglednie stalg grupe uznawanych za najwazniejsze i mniej wazne.

POSTULATY PRZEWOZOWE ZGLASZANE WOBEC TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Zakres postulatow przewozowych zglaszanych wobec transportu miejskiego jest szeroki. Ich
ustaleniu poswiecono wiele badan empirycznych oraz wywodéw teoretycznych. Chociaz wigk-
szo$¢ identyfikacji w znacznym stopniu pokrywa sie, to jednak mozna zaobserwowa¢ pewne
rozbieznosci miedzy nimi. Dotycza one (Wyszomirski, 2008, s. 66):

- laczenia okredlonych postulatow w jeden syntetyczny,

- pomijania okreslonych postulatéw jako mniej waznych,

- uwzgledniania postulatéw rzadko spotykanych lub wrecz specyficznych.

Ogolnie wyzsza jakos¢ podrézy transportem indywidualnym oraz wplyw stopnia spetnienia
postulatéw przewozowych na warunki zZycia w miescie i jego konkurencyjnoé¢ w stosunku do
transportu zbiorowego powoduja, ze identyfikacje postulatéw przewozowych sg z reguty opraco-
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wywane pod katem wymagan w stosunku do podrézy zbiorowych. Wigkszoé¢ identyfikacji ma
jednak charakter uniwersalny i odnosi sie¢ zaréwno do transportu zbiorowego, jak i indywidual-
nego (Wojewddzka-Krdl, Zatoga, 2016, s. 382-383).

Do najczesciej wymienianych w literaturze przedmiotu postulatéw przewozowych naleza: czas,
wygoda, dostepnos$¢, czestotliwosé, koszt, bezpieczenstwo, predkosé i pewno$¢. Poza tymi postu-
latami uwzgledniane s w literaturze jeszcze takie wymagania, jak (Wyszomirski, 1988, s. 26-28):

- intymno$¢ podrézowania,

- dostosowanie rozkladéw jazdy do potrzeb,

- odpowiedni standard przystankéw,

- zrozumialy system informacji o trasach i rozktadach jazdy,

- zabezpieczenie przed napadem na przystankach i w pojazdach,

- kultura obstugi,

- odpowiednie warunki przesiadania sie,

- mozliwo$¢ wypoczynku podczas podrozy,

- miejsce na bagaz,

— prosty system taryfowy,

- latwo$¢ wsiadania i wysiadania,

- mozliwo$¢ wyboru $rodka transportu.

Niektore przedstawione postulaty maja charakter syntetyczny. Ich realizacja zalezy od
spetnienia okre§lonych warunkéw, ktére wystepuja jako samodzielne postulaty przewozowe.
Postulatami takimi sg czas i wygoda.

W 1985 roku w ramach badan zwrdcono si¢ do respondentéw w pytaniu otwartym z prosba
o samodzielne sprecyzowanie wymagan w stosunku do transportu zbiorowego. Nastepnie
respondentom zaproponowano zestaw postulatow z mozliwoécig zwiekszenia ich o wlasne
propozycje (Wyszomirski, 1987a, s. 121).W kolejnych badaniach zrezygnowano z samodzielnego
precyzowania wymagan przez respondentéw, pozostawiajac jedynie mozliwos¢ dodania wia-
snych postulatéw w ramach kategorii ,,inne” w pytaniu zamknietym.

Interpretacje szczegotowych postulatéw przewozowych stosowang w badaniach marketingo-
wych w Gdyni przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Udostepniana mieszkaricom Gdyni podczas badan interpretacja postulatow przewozowych zglaszanych
w podrézach miejskich

Postulat

Znaczenie postulatu

Bezpoérednios¢

polaczenie bez koniecznosci przesiadania sie

Czestotliwos¢

odstepy czasu miedzy odjazdami pojazdéw tej samej linii

Dostepnosé¢

odlegtos¢ do przystanku (przestrzenna lub czasowa)

Niezawodno$¢/pewnosé

dojazd do miejsca docelowego w wyznaczonym czasie

Niski koszt

niska oplata taryfowa jednorazowa lub okresowa

Predkos¢ czas jazdy uwzgledniajacy zatrzymanie w trasie
Punktualnosé¢ zgodno$¢ odjazdow z rozktadem jazdy
Rytmicznosé réwnomierne odstepy czasu miedzy kolejnymi odjazdami w tym samym kierunku

Wyczerpujaca informacja

sposob przekazywania informacji o ofercie przewozowej i zmianach w ofercie

Wygoda

zespot elementéw determinujacych warunki oczekiwania na przystanku
i przebywania w pojezdzie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Wyszomirski, Grzelec (1998), s. 25.
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HIERARCHIZACJA POSTULATOW PRZEWOZOWYCH ZGtASZANYCH WOBEC TRANSPORTU
MIEJSKIEGO PRZEZ MIESZKANCOW GDYNI

Wryniki badan hierarchii postulatéw przewozowych mieszkancéw Gdyni w zakresie podrézy
miejskich przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Hierarchia postulatéw przewozowych mieszkancéw Gdyni w zakresie podrézy miejskich w $wietle
wynikéw badan z lat 1985-2015

Rok badan
Postulat 1985/
loger | 1994 | 1996 | 1998 | 2000 | 2002 | 2004 | 2006 | 2008 | 2010 | 2013 | 2015
Bezposrednio$¢ 6 4 2 4 4 4 1 1 1 1 1 1
Czgstotliwosé 2 3/2 3 3 3 3 2 3 3 4 2/3 3
Dostepnosc 5 7 4 2 2 1 4 4 4 3 4 4
E:f;(‘:’sfzdn(’éé/ 4/3 5 7 8 7 7 6 8 8 6 6 6
Niski koszt 9 23 | s 5 5 5 5 5 6 5 5 5
Predkos¢ 8 8 8 7 8 8 7 7 5 7 7 7
Punktualno$é 1 1 1 1 1 2 3 2 2 2 2/3 2
Rytmicznosé 3/4 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9
Xg’;f;?c?fca 10 10 | 10| 10| 10| 1w0] 10| 10|10 10|10/ 10
Wygoda 7 6 6 6 6 6 8 6 7 8 8 8

* Hierarchia dotyczy mieszkancow aglomeracji gdanskiej, wérod ktorych uwzgledniono mieszkancow Gdyni.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. wynikéw badan Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Z danych zawartych w tabeli 2 wynika, zZe nie mozna ustali¢ jednej obowiazujacej rangi
postulatéw przewozowych wobec transportu miejskiego, nawet w odniesieniu do jednego mia-
sta. Od 1985 do 2000 roku w pigciu kolejnych turach badan marketingowych za najwazniejszy
postulat przewozowy uznano punktualno$¢. Od 2002 roku postulat ten zajmowal drugie miejsce
z wyjatkiem 2004 roku, kiedy to zajal trzecie. W 2002 roku pierwsze miejsce zajeta dostepnosé,
ktéra w latach 1985-1986 miala pigte miejsce, a w 1994 roku nawet siddme miejsce. W kolejnych
latach, nie biorac pod uwage roku 2002, postulat ten plasowal si¢ na miejscach od drugiego do
czwartego (2 razy — drugie, 6 razy — czwarte, raz — trzecie). Od 2004 roku na pierwszym miejscu
znajduje sie nieprzerwanie bezposrednios¢, ktdra w poprzednich turach badan najczesciej zajmo-
wala czwarte miejsce. Do najwazniejszych postulatow przewozowych w §wietle danych w tabeli
2 mozna zaliczy¢ jeszcze czestotliwo$é wystepujacg na drugim lub trzecim miejscu, nie liczac
jednego przypadku pojawienia si¢ na czwartym miejscu. Poza czterema omdéwionymi postula-
tami do pieciu najwazniejszych w §wietle wynikéw badan nalezy jeszcze niski koszt. Postulat ten
zajmowal poczatkowo dziewigte miejsce, a pdzniej miejsca od trzeciego do szdstego, przy czym
najczesciej, bo az 9 razy na 14, zajal piate miejsce.

Na podstawie danych zaprezentowanych w tabeli 2 do najwazniejszych postulatéw mozna
zaliczy¢ wymienione alfabetycznie: bezposrednios¢, czestotliwoéé, dostepnosé, niski koszt
i punktualno$¢é. Wsrod postulatow tych priorytetowe miejsce zajmuja bezposredniosé (zglaszana
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6 razy na pierwszym miejscu i raz na drugim) i punktualno$¢ (zglaszana 5 razy na pierwszym
miejscu i 6 razy na drugim miejscu). Jedynym postulatem, poza dwoma wyzej wymienionymi,
ktéry pojawit sie na pierwszym miejscu, ale tylko raz, jest dostepnos¢. Jego miejsce w wiekszos$ci
tur badan nie pozwala jednak na stwierdzenie jego prymatu nad czestotliwo$cia. Mozna jedynie
stwierdzi¢ wazniejsze znaczenie obu tych postulatéw od niskiego kosztu, ktéry wyraznie plasuje
sie w wiekszosci tur badan na piatym miejscu.

WARUNKI UZNANIA POSTULATOW PRZEWOZOWYCH MIESZKANCOW GDYNI W ZAKRESIE
PODROZY MIEJSKICH ZA SPEXNIONE

Postulatami, w odniesieniu do ktérych ustalano w poszczegdlnych turach badan warunki uzna-
nia ich za spetnione, sg czestotliwos¢ i wygoda podrézy. Zakres badan nie byt jednak w pelni
jednolity. Modyfikowanie pytan w ciagu kolejnych tur badan utrudnito dokonanie calosciowego
poréwnania zmian stosunku mieszkancéw w odniesieniu do uznania poszczegdlnych postulatéw
za spetnione. Przykladowo w latach 1996-2000, oceniajac uznanie postulatu czestotliwosci za
spetniony, pytano o oczekiwang czestotliwo$¢ kursowania pojazddéw transportu zbiorowego
w godzinach szczytu w dni powszednie i poza szczytem w dni powszednie oraz w soboty w po-
tudnie (tab. 3).

Tabela 3. Warunki uznania przez mieszkancow Gdyni czestotliwoéci podrézy miejskich za postulat spetniony
w $wietle wynikéw badan z lat 1996-2000 [% odpowiedzi]

Czestotliwos¢ Rokcbadas
1996 | 1998 | 2000

W godzinach szczytu w dni powszednie:

5min 31 45 31
6-10 min 47 45 53
Poza szczytem w dni powszednie oraz w sobote w potudnie:

5 min 0 1 3
6-10 min 8 28 25

Zr6dto: opracowanie wlasne na podst. Hebel, Wyszomirski (2003), s. 123-124.

W 2002 roku natomiast pytano o oczekiwana czestotliwo$¢ kursowania pojazdow transportu
zbiorowego na liniach w kierunku do $rédmieécia (Hebel, 2007, s. 198). W 2004 roku w ogdle
nie badano oczekiwanej przez pasazeréw czestotliwoéci polaczen, a poczawszy od 2006 roku
pytano mieszkancéw Gdyni o to, czy preferuja w podrézach miedzydzielnicowych polfaczenia
bezposrednie o niskiej czestotliwosci (ponad 15 min), czy polaczenia z przesiadkami o wysokiej
czestotliwosci (do 10 min). Uzyskane wyniki zaprezentowano na rysunku 1.

W $wietle danych zaprezentowanych na rysunku 1 stosunkowo maty odsetek mieszkancow
jest sktonny zaakceptowaé utrzymywanie wysokiej czestotliwosci zamiast bezposredniosci
polaczen.
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Rysunek 1. Preferowanie przez mieszkancéw Gdyni w latach 2006-2015 w podrézach miejskich czestotliwosci do
10 min zamiast bezposredniosci potgczen [% odpowiedzi]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. wynikéw badan Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Wygoda jest trudnym do okreslenia postulatem. Badanie wygody podrézy dotyczy warunkow
oczekiwania na przystankach i warunkéw przebywania w pojezdzie. Zasadniczym elementem
badania bylo okreélanie pozadanego wyposazenia oraz standardu przystankow i pojazdéw.
Waznym elementem badania byto takze ustalenie dopuszczalnego zapelnienia pojazdu oraz ro-
dzaju miejsca (zawsze siedzace, przewaznie siedzace, stojace przy réznych rodzajach zapetnienia),
ktoérych pasazer oczekuje w podrézach o zréznicowanej odleglosci (Hebel, Grzelec, Wyszomirski,
2010, s. 79).

W sposobie badania tego postulatu nastepowaly rowniez zmiany. W latach 1985-1986 pytano
respondentéw o to, jakiego standardu wygody oczekuja w pojazdach transportu zbiorowego
w dojazdach do pracy. Wéréd mozliwych odpowiedzi dopuszczano nastepujace ich kategorie:

— zawsze miejsca siedzacego,

— przewaznie miejsca siedzacego,

— miejsca stojacego w nieucigzliwych warunkach,

- dopuszczam jazde w warunkach zatloczenia,

- innego (jakiego?) ......... ,

- nie mam zdania.

W badaniach dopuszczono nawet oczekiwanie zréznicowanego standardu wygody w trzech
kolejnych $rodkach transportu zbiorowego w podrézach z przesiadaniem sie (tabela 4).

Tabela 4. Wygoda podrézy do pracy mieszkaricow Gdyni transportem zbiorowym w $wietle wynikéw badan z lat
1985-1986 [wedlug % respondentdw]

Standard wygody
¢ rzewaznie miejsce stojgce .
Srodek przewozowy przewaznie miejsce P ) ki Ogoélem
siedzace w nieucigzliwych w ucigzliwych
warunkach warunkach

I srodek przewozowy 18,5 45,6 35,9 100,0
II $rodek przewozowy 24,0 47,6 28,4 100,0
III $rodek przewozowy 10,2 42,9 46,9 100,0

Zrédlo: Wyszomirski (1987b), s. 182.
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Od 1996 roku (z wylaczeniem 1998 r.) pytano o oczekiwany standard wygody w pojezdzie.
Na podstawie analizy wynikéw wczesniejszych badan ustalono, ze uznanie podrdzy transportem
zbiorowym za wygodna zalezy przede wszystkim od miejsca pozostajacego do dyspozycji pasazera
w pojezdzie, dlatego ograniczono liczbe kategorii odpowiedzi do tych, ktére tego dotyczyly, zezwa-
lajac na wskazanie we wlasnym zakresie przez respondentéw innych elementéw wygody (tab. 5).

Tabela 5. Oczekiwany przez mieszkancéw Gdyni standard wygody podrdzy miejskich w $wietle wynikéw badan
z lat 1996-2015 [% odpowiedzi]

Rok badan
Standard wygody
1996 2000 | 2002 | 2004 | 2006 | 2008 | 2010 | 2013 2015
Zawsze miejsce siedzace 20,90 26,09 | 24,42 | 20,34 | 24,64 | 1517 | 19,59 | 18,8 27,00
Przewaznie miejsce siedzqce 4343 40,53 40,64 | 40,73 35,88 37,04 32,86 38,2 38,75

Miejsce stojace

SR 32,72 30,63 | 30,39 | 28,73 | 29,89 | 28,14 | 32,2 29,05 | 24,05
w nieucigzliwych warunkach

Dopuszczenie jazdy

. 2,96 2,75 3,70 4,02 2,65 9,36 5,47 4,50 3,15
w warunkach zattoczenia

Pozostale odpowiedzi 0,00 0,00 0,85 6,18 6,94 | 10,29 9,88 9,45 7,05

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. wynikow badan Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Wiegkszo$¢ mieszkancdw uznata postulat wygody za spetniony, gdy zawsze lub przewaznie
moze liczy¢ na miejsce siedzace. Od 52 do 67% mieszkancow chciato podczas podrézy trans-
portem zbiorowym zawsze lub przewaznie zajmowac w pojezdzie miejsce siedzace. Jako inny
oczekiwany standard wygody, szczegolnie w ostatnich latach, respondenci wymieniali najczesciej
(Hebel, 2007, s. 200):

- pojazd niskopodtogowy,

- miejsce na wozek,

- klimatyzacje,

- czystosc.

PODSUMOWANIE

Z przeprowadzonej analizy postulatow przewozowych mieszkancéw Gdyni dotyczacych podrozy
miejskich w latach 1985-2015 wynika, Ze:
a) najwazniejszymi postulatami przewozowymi sa w porzadku alfabetycznym: bezposred-
nio$¢, czestotliwoéé, dostepnosé, niski koszt i punktualnosé;
b) postulaty przewozowe zaliczane do najwazniejszych zajmowaty w poszczegdlnych turach
rézne miejsca pod wptywem okreslonych uwarunkowan wystepujacych po stronie popytu
i podazy;
¢) zajedno z podstawowych uwarunkowan zmiany znaczenia poszczegoélnych postulatow
w roznych turach badan mozna uzna¢ stopien ich spelniania;
d) wiekszo$¢ mieszkancédw oczekuje wysokiej czestotliwosci kursowania pojazdéw trans-
portu zbiorowego, przy czym stosunkowo maly ich odsetek jest sktonny zaakceptowaé
utrzymywanie wysokiej czestotliwosci zamiast bezposredniosci potaczen;
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e) w ocenie wiekszo$ci mieszkancow postulat wygody jest spetniony, gdy maja oni zapew-
nione zawsze lub przewaznie miejsce siedzace;

f) pod wplywem postepu technicznego i spotecznego wzrasta oczekiwany standard wygody,
obejmujac dodatkowe elementy dotyczace miedzy innymi konstrukeji taboru, zapewnie-
nia komfortu termicznego i czystosci.

W $wietle przedstawionej analizy teze, ze w hierarchii postulatéw przewozowych nastepuja
zmiany pod wplywem oddziatywania okreslonych uwarunkowan po stronie popytu i podazy,
przy czym w ramach postulatow wystepuje wzglednie stala grupa uznawanych za najwazniejsze
i mniej wazne, mozna uzna¢ za udowodniona.
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Ewolugja postulatow przewozowych dotyczacych podrézy miejskich mieszkaricw Gdyni...

EVOLUTION OF TRANSPORTATION POSTULATESREGARDING THE URBAN TRAVEL
OF RESIDENTS OF GDYNIA IN THE LIGHT OF THE RESULTS OF MARKETING RESEARCH

IN THE YEARS 1985-2015

ABSTRACT

KEYWORDS

The study on transportation postulates regarding the urban travels in Gdynia is based on
30 years of experience. At that time 14 rounds of marketing research organized by the De-
partment of Transportation Market of University of Gdansk (formerly the Department of
Transport Economics) and the Urban Transport Authority in Gdynia were completed.

The article presents the evolution of the methodology of these studies, particularly in the field
of the selection of research sample, the identification of the most important transportation
postulates and their hierarchy, as well as the conditions for recognition the transportation
postulates as full field.

The analysis carried out in the article proves the thesis that the hierarchy of transportation po-
stulates changes under the influence of specific conditions of the demand side and the supply
side and that the postulates can be divided into relatively two constant groups considered as
most important and less important.

transportation postulates, marketing research, urban transport

Translated by Katarzyna Hebel
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STRESZCZENIE Uzytkownicy transportu wielokrotnie staja przed dylematem maksymalizacji uzytecz-
nosci z wykorzystania dwoéch zasobow - czasu i pieniedzy w odniesieniu do ustugi
transportowej. Postrzegana warto$¢ ustugi transportowej dla pasazera jest rezultatem
tego, co otrzymal, w konfrontacji z pelnymi kosztami zaspokojenia potrzeby transpor-
towej. Wyraza je pojecie uogolnionego kosztu podrézy (generalized cost), ktore obej-
muje koszty finansowe, koszty czasu, dyskomfortu i inne elementy, ktére moga by¢
postrzegane przez uzytkownika jako koszty.

W artykule przedstawione zostaly uogélnione koszty podrdzy na przykladzie wyboru
samochodu osobowego i komunikacji miejskiej. Uzytkownicy samochodéw osobo-
wych, poréwnujac mozliwos¢ przemieszczania si¢ samochodem osobowym i srodka-
mi komunikacji miejskiej, czgsto nie uwzgledniajg pelnych kosztéw eksploatacji sa-
mochodu osobowego. O ile w transporcie miejskim funkcjonujg jednorodne stawki
zréznicowane pod katem przyjetej taryfy, o tyle w przypadku motoryzacji indywidu-
alnej koszt nie ogranicza si¢ wylacznie do zuzytego paliwa. W artykule przedstawiono
pojecie kosztu uogélnionego na podstawie badan rynkowych zrealizowanych w Szcze-
cinie oraz zaproponowano metode liczenia tego kosztu w komunikacji miejskie;j.

SEOWAKLUCZOWE | uogolniony koszt podrozy, komunikacja miejska, samochdd osobowy, analiza kosztowa

WPROWADZENIE

Kazda podréz bedaca procesem przemieszczania sie 0s6b w okreslony sposéb pomiedzy wyzna-
czonymi celami podrézy (miejscem rozpoczecia i zakoficzenia) mozna podzieli¢ na poszczegdlne
etapy, ktdre sa zwigzane z wyborem sposobu przemieszczania si¢ (np. pieszo lub z wykorzystaniem
konkretnego srodka transportu). W zwigzku z tym kazda podréz mozna traktowad jako fancuch
przemieszczen realizowanych w ramach transportu oséb, natomiast kazde przemieszczenie
identyfikowane jest jako okre$lony etap (Zochowska, 2013, s. 568).
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Badania w zakresie uogélnionego kosztu podrdzy sa wazne w przypadku oceny atrakcyjnosci
poszczegolnych srodkéw transportu, w tym przypadku transportu indywidualnego i transportu
zbiorowego. Uzytkownicy transportu biora pod uwage rézne warianty ustugi w zakresie wyboru
srodka transportu, uwzgledniajac takie elementy, jak na przyklad cena, jako$¢ oraz czas podrézy.
W teorii uzytecznosci zaklada sie, ze potrafig oni jednoznacznie formutowa¢ swoje preferencje
oraz ocenic alternatywy, a konsekwencje kazdego z rozwigzan s3 w stanie oszacowac (Gorlewski,
2012, 5. 19).

UOGOLNIONY KOSZT PODROZY — UJECIE TEORETYCZNE

W ostatnich latach zauwazy¢ mozna wzrost znaczenia, zaréwno w teorii, jak i w praktyce, pojecia
kosztu uogélnionego. W literaturze brak jest jednoznacznej definicji tego terminu, jednak bardzo
czesto w teorii ekonomii wykorzystuje si¢ go w licznych badaniach i studiach. Koszt uogélniony
stanowi jedng z kategorii ekonomiki transportu, a w szczegdlnosci analize cen i kosztow.

Jednym z autoréw definicji uogélnionego kosztu podrdzy jest K. Button (2010, s. 145), ktory
stwierdza, Ze jest to okreslenie miary majacej wymierny charakter (czesto przedstawionej w for-
mie wykresu liniowego), prezentujacej catkowite koszty podrozy.

Button przedstawia uproszczony wzor koszty uogélnionego na podstawie wzoru (Zatoga,
2013, 5. 144):

G=¢C,C,C,..C)

gdzie:
G - koszt uogélniony,
C,C,, C,, .. C_-rdzne koszty podrézy (pienigzne, czasu, inne).

Uogdlniony koszt podrdzy wiaze si¢ z czasem, jaki poswigca sie na podrdze (czesto postrze-
gany jako utrata czasu), jak réwniez z kosztami, ktore zwigzane sg z przemieszczaniem.

Inny przykfad postrzegania kosztéw uogdlnionych przedstawili L. Trujillo oraz G. Nombella.
Zwrdcili oni szczegolng uwage na warto$¢ czasu, ktory nalezy poswigci¢ na realizacje podrozy.
Wedtug ich wzoru koszt uogdlniony to (Estache, de Rus, 2000, s. 163):

G=p+(t*V)

gdzie:

G - koszt uogdélniony;,

p - cena ustugi transportowej,
t - czas,

V - warto$¢ czasu.

U. Marchese przedstawia koszt uogélniony jako sume kosztéw/cen w transporcie oraz
warto$ci czasu odbywanej podrézy. Wedlug niego koszty transportu oraz wymierna wartos¢
czasu s3 jednorodnymi oraz mozliwymi do dodania elementami. Wynika z tego, iz jest to suma
pienieznych i niepienigznych kosztéw podrdzy. Koszty pieniezne to miedzy innymi: paliwo,
praca, ubezpieczenie, utrzymanie. Do kosztéw niepienieznych zalicza si¢ elementy bedace suma
jakos$ciowych atrybutéw wynikajacych z podrozy, ktore nie posiadaja bezposrednio wskaznika
pienieznego, ale odgrywaja niezmiernie wazng role w wyborze $rodka transportu i sposobie
jego oceny oraz postrzegania. Mozna tutaj zaliczy¢ miedzy innymi: niezawodnos¢, predkosé,
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bezpieczenstwo, terminowos¢ itd. Wedltug tego autora wzér na koszt uogoélniony przedstawia sie
nastepujaca (Grosso, 2011, s. 6):

)

G=c+u(m,m,m,..m

gdzie:

G - koszt uogélniony,

¢ — koszty pienig¢zne,

u (m, m, m, .., m - koszty niepieni¢zne bedace funkeja cech i atrybutéw srodka transportu
i podrozy.

Koszt uogélniony uwzglednia mozliwie wszystkie koszty, jakie musi ponies$¢ uzytkownik,
aby pokona¢ droge ze zrédla do celu swojej podrozy. Obejmuje on, w zalezno$ci od wybranego
$rodka transportu, koszty eksploatacyjne, koszty czasu podrézy, uwzgledniajac jednoczesnie sto-
pien uciazliwo$ci poszczegdlnych etapéw podrdzy, co moze by¢ wyrazone w formie finansowej,
czasowej lub innej odpowiadajacej wartosci czasu.

WARTOSCIOWANIE CZASU

Jak zauwaza wielu autoréw odwolujacych sie do pojecia uogélnionych kosztéw podrédzy
(K. Button, L. Trujillo, M. Gombella), waznym elementem, ktéry decyduje o wielkosci tego
kosztu, jest warto$¢ czasu niezbednego do realizacji podrozy. W literaturze wyrdznia si¢ rézne
definicje czasu, ktére dotycza podrozy (tab. 1).

Zauwazy¢ mozna rozne sposoby postrzegania czasu (subiektywny lub obiektywny charakter)
oraz w jaki sposob informacje te mozna wykorzysta¢ do analizy ekonomicznej. Najbardziej ogélne
pojecie to czas zegarowy, ktéry ma obiektywny charakter i umozIliwia rzeczywiste oszacowanie
czasu.

W przypadku czasu podrézy, ktory jest bardzo szerokim pojeciem, mozna wyrdzni¢ czas
postrzegany przez uzytkownika (majacy charakter subiektywny), czas po§wigcony na podréze
zwigzane z pracg zarobkowa (ktéry ma wplyw na nasz dochdd) czy tez osobisty czas podrozy
zwigzany z codzienna mobilno$cig. Czas, ktdry jest poswigcany na wykonywanie obowigzkow
zawodowych, powinien by¢ mierzony na podstawie czasu rzeczywistego, natomiast osobisty czas
podrdzy jest subiektywnie oceniany, w wiekszo$ci przypadkéw odmiennie od czasu zegarowe-
go (obiektywnego). Zawarty w tabeli 1 koszt uogdlniony zawiera w sobie elementy pieniezne
zwigzane z kosztem przejazdu oraz niepieniezne zwigzane z czasem podrdzy, co ma przelozenie
na ich wymierny, kosztowy charakter. Rozwazania dotyczace wartosci czasu s3 odmienne w za-
leznosci od wybranego §rodka transportu oraz odmienne w stosunku do potrzeb poszczegdlnych
uzytkownikow.
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Tabela 1. Definiowanie czasu

Pojecia czasu Definicja Implikacje

Czas zegarowy Czas podrézy w ujeciu obiektywnym, | Sposob, w jaki czas jest mierzony
wyznaczanym przez zegar

Czas podrézy, w tym: Czas, jaki po$wieca sie na podréz Najszerzej postrzegana kategoria
czasu oraz najmniej szczegélowy
aspekt jego postrzegania

Czas postrzegany | Czas podrozy odczuwany przez Odzwierciedla komfort
(kognitywny) podrézujacego, ktéry znacznie moze | podrézowania
odbiega¢ od czasu zegarowego (czas
w ujeciu subiektywnym)
Czas poswigcany | Czas, jaki pracownik po$wieca, Ten typ podrozy czesto ma wysoka
na podroze aby wykonywac swoje podstawowe warto$¢ godzinowa
zwigzane z pracg | obowiazki zawodowe, czas podrozy
zarobkowg wliczony w czas pracy (dostawy,
podroéze do miejsc zwigzanych
z pracy)
Osobisty czas Czas przeznaczony na codzienne Temu rodzajowi czasu po$wigca
podrézy podroze (codzienne przemieszczanie | si¢ najwiecej uwagi w analizach
sie do pracy, szkoly itd.) ekonomicznych
Koszt uogolniony Kombinacja czasu podroézy i kosztéw | Jest to przyktad wlaczenia czasu
finansowych zwigzanych z realizacja | podrézy w modele ruchu (np. modele
podrozy transportowe poszczegdlnych miast

wskazujgce czas podrozy w réznych
porach dnia)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Transportation Cost...

SPOSOB POMIARU KOSZTU UOGOLNIONEGO DLA PODROZY DOKONYWANYCH
KOMUNIKACJA MIEJSKA ORAZ TRANSPORTEM INDYWIDUALNYM

Biorac pod uwage specyfike funkcjonowania komunikacji miejskiej, z ktorg wiaze si¢ wiele cech
(ktore nalezy spetnia¢ w stosunku do potrzeb jej uzytkownikéw), nalezy zwrdci¢ uwage na ich
wplyw na sposéb pomiaru kosztu uogélnionego. W procesie identyfikacji elementéw niepieniez-
nych tego kosztu nalezy uwzgledni¢ miedzy innymi zachowania komunikacyjne mieszkancow,
ich preferencje czy tez postrzegang wartos¢ czasu odbywanych podroézy. Podobnie jest w przypad-
ku wykorzystania do codziennych podrézy samochodéw osobowych. Kazdy z przedstawionych
sposobow przemieszczania sie jest roznorodny pod katem elementéw sktadowych kosztu uogol-
nionego. Koszt ten, poza swoimi pienieznymi sktadowymi (koszt przejazdu), zawiera w sobie
subiektywnie szacowany rzeczywisty czas podrézy uzytkownika (mozna sie tu odwota¢ do czasu
postrzeganego, czasu zwigzanego z praca zarobkowa oraz osobistego czasu podrdzy).

Punktem wyj$cia dla okreslenia sposobéw pomiaru kosztu uogélnionego dla podrézy do-
konywanych komunikacja miejska oraz samochodem osobowym powinno by¢ wyodrebnienie
etapow podrozy (fancuchy przemieszczen) (rys. 1).
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Rysunek 1. Proces podrézy transportem indywidualnym i komunikacja miejska

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W odniesieniu do czeéci sktadowych uogélnionego kosztu podrédzy samochodem osobowym
oraz komunikacja miejska mozna wyrdzni¢ nastepujace koszty pieniezne i niepieniezne tego typu

podrézy (tab. 2).

Tabela 2. Elementy skladowe uogélnionego kosztu podrézy

Koszty pieni¢zne

Koszty niepieni¢zne

— eksploatacja samochodu:
> koszt zuzywanego paliwa;
> koszty napraw wynikajacych z eksploatacji samochodu
izuzywania si¢ jego elementow (ktére s3 mocne
zréznicowane pod katem stylu jazdy, rodzaju samochodu,
jego wieku itd.);
> koszty ubezpieczen (m.in. obowigzkowego ubezpieczenia
OC oraz AC, NNW itp.);
> koszty corocznych przegladéws;
> rata kredytu badz leasingu uzytkowanego samochodu;
> pozostale koszty zwigzane z utrzymaniem samochodu;
— koszty parkowania'

Samochdd osobowy

— s to wszystkie elementy czasu podrézy
wynikajace z realizacji jej kolejnych
etapow (czas na dojscie, czas jazdy, czas
poszukiwania miejsca postojowego,
czas dojécia do celu)

— koszty przejazdu $rodkami komunikacji miejskiej (bilety
jednorazowe badz bilety okresowe)

Komunikacja
miejska

— s to wszystkie elementy czasu podrézy
wynikajace z realizacji jej kolejnych
etapow (czas na dojscie do przystanku,
czas oczekiwania na przystanku, czas
jazdy, czas potrzebny na przesiadki,
czas dojécia do celu podrézy)

Zrédto: opracowanie wlasne.

1

Koszty parkowania moga dotyczy¢ zaréwno parkowania w miejscu celu podrozy (np. w strefie ptatnego parko-
wania w miescie), jak i w miejscu zrodta podrozy w przypadku wynajmowania miejsca postojowego lub parkingowego.
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W przypadku etapéw podrézy samochodem osobowym, uwzgledniajac elementy majace
wplyw na ogélny czas podrézy, wyr6znié nalezy:

a) czas na doj$cie do miejsca postoju (badz garazowania) samochodu;

b) czas jazdy, w ktérym nalezy takze uwzgledniac¢ czas postoju lub wydtuzenia podrézy

wynikajacy z kongestii;

¢) czas poszukiwania miejsca postojowego na parkingu;

d) czas dojscia do celu swojej podrozy (ktory moze by¢ rézny w zaleznosci od wyboru

miejsca postojowego).

Biorac pod uwage przedstawione wczedniej wzory na koszt uogélniony oraz przyjmujac
opisane wczesniej koszty pieniezne podrézy samochodem osobowym, a takze pozostate koszty
niepieniezne, mozna przyjaé nastepujacy wzor uogdlnionego kosztu podrdzy samochodem
osobowym:

G, =K +K , +K

park npos

gdzie:
G,, - koszt uogoélniony podrézy samochodem osobowym [z1],
K, - koszty eksploatacji samochodu [z1],
KPark - koszty parkowania [zl],
K pos — koszty niepienig¢zne [z1].

Wzory dla poszczegdlnych elementéw sktadowych uogélnionego kosztu podrézy samocho-
dem osobowym:

K=K +K +K +K +K +K
€ p n u pt k pz

gdzie:

K - koszty zuzywanego paliwa [z1],

K - koszty napraw [zl],

K - koszty ubezpieczenia [z1],

K, - koszty przegladéw pojazdu (techniczny, rejestracyjny, serwisowy itd.) [z1],
K, - koszty kredytu [zl],

KPZ - pozostale koszty [z1];

K :(tdo+tj+t +t )*k

npos park © “doc
gdzie:
t,, — czas dojscia od Zrédta podrozy do miejsca postoju samochodu [min],
t, - czas jazdy (uwzgledniajgcy kongesti¢) [min],
t . — Czas potrzebny na znalezienie miejsca parkingowego i zaparkowanie samochodu [min],
t,,. — czas dojscia do celu podrozy [min],
k - jednostkowy koszt czasu podrdzy [z1/h]>.

Wysokos¢ kosztow eksploatacji, parkowania i kosztow niepienieznych nalezy oblicza¢ w skali
calego roku.

W ramach elementéw sktadowych czasu, ktory nalezy poswieci¢ na podréz komunikacjg
miejska, wyrézni¢ mozna:

a) czas na dojscie do przystanku komunikacji miejskiej;

b) czas oczekiwania na $rodek transportu;
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2 W analizach komunikacyjnych przyjmuje si¢, ze warto$¢ czasu stanowi potowe stawki sredniego wynagrodzenia
za pracg, co w przypadku Szczecina wynosito na podstawie danych GUS w 2015 r. 11,5 zt. Zob. Szarata (2010).
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c) czas jazdy, w ktorym nalezy takze uwzglednia¢ czas postoju lub wydtuzenia podroézy
wynikajacy z kongestii;
d) czas potrzebny na ewentualng zmiane srodka transportu - przesiadke (niekiedy podréz-
ni sg w stanie wydluzy¢ czas jazdy w celu unikniecia koniecznosci przesiadki);
e) czas dojscia z przystanku do celu swojej podrozy.
Wz6r uogdlnionego kosztu podrézy komunikacjg miejska na podstawie wcze$niejszych
rozwazan przyjal nastepujacy zapis:

ka = Kpr + Knpkm

gdzie:
G, — koszt uogélniony podrézy komunikacja miejska [z1],
K - koszt przejazdu srodkami komunikacji miejskiej [z1],

L — koszty niepieni¢zne [z1];

Knpkm =(t, +t,+ tj o+ tdoc) * k

gdzie:

t, — czas dojscia do przystanku komunikacji miejskiej [min],
t - czas oczekiwania na pojazd komunikacji miejskiej [min],
t, - czas jazdy (uwzgledniajacy kongestie) [min],

t., - czas potrzebny na przesiadke [min],

t,,. — czas dojécia do celu podrozy [min],

k - jednostkowy koszt czasu podroézy [zt/h].

Czas jazdy, ktory czesto wydluza si¢ na skutek postoju wynikajacego z kongestii, moze by¢
postrzegany jako korzys¢, ale i jako strata czasu. W przypadku podrézy $srodkami komunikacji
miejskiej uzytkownicy czesto wykorzystuja ten czas na relaks, przygotowanie sie do pracy czy
inne czynnosci, ktérych nie byliby w stanie wykona¢ podczas jazdy samochodem. Dlatego tez
zauwazy¢ mozna, ze nieunikniony post6j w tak zwanych korkach moze dawac¢ korzysci pasaze-
rom komunikacji miejskiej. W przypadku jazdy samochodem (o ile mowa jest o kierowcy) czas
ten jest w gorszym stopniu wykorzystywany i ze wzgledu na uwage, jaka trzeba poswieca¢ na
podrdz, uniemozliwia realizacje¢ innych czynnosci.

UOGOLNIONY KOSZT PODROZY — STUDIUM PRZYPADKU

Uzytkownicy transportu biora pod uwage rézne warianty ustugi w zakresie wyboru srodka
transportu, uwzgledniajac takie elementy, jak na przyklad cena, jako$¢ oraz czas podrdzy. Ich
wplyw na decyzje moze by¢ rézny. W Szczecinie cechy, ktdre decyduja o wyborze komunikacji
miejskiej, to: dogodne potaczenia komunikacjg miejska oraz relatywnie nizszy koszt podrozy,
natomiast w przypadku wyboru samochodu osobowego wskazano wygode oraz zbyt dlugi czas
podroézy srodkami komunikacji miejskiej’. Wséréd najwazniejszych cech funkcjonowania komu-
nikacji miejskiej wskazano czestotliwos¢, punktualno$é, dostepnosé oraz ceng (uporzadkowane
pod wzgledem liczby wskazan danej cechy). Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze cechy te réznia sie

> Dane na podstawie badan wtasnych autorki zrealizowanych w ramach pracy doktorskiej Sposoby zwigkszania
wartosci ustugi dla pasazera komunikacji miejskiej na przyktadzie Szczecina.
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w poszczegolnych miastach, jak réwniez dynamicznie zmieniajg sie w czasie?, sa uwarunkowane
sytuacyjnie i trudno jest je zmierzy¢.

O ile sposdb pomiaru uogélnionego kosztu podrézy moze mie¢ charakter uniwersalny, o tyle
wyniki, ktére sie uzyska, moga by¢ mocno zréznicowane. Wptyw na to maja miedzy innymi:
rodzaj odbywanych podrézy (odlegto$é miedzy zrédlem a celem podroézy), rodzaj posiadanego
samochodu (wiek, poziom spalania, marka), rodzaj wykorzystywanych biletéw komunikacji
miejskiej (jednorazowe, okresowe, mozliwo$¢ korzystania ze znizek ustawowych). W przypad-
ku poréwnywania uogélnionych kosztéw podroézy nalezy sie odwolywaé przede wszystkim do
codziennych podrézy wykonywanych regularnie (np. do pracy).

Ponizej zaprezentowany bedzie przykfad obliczania uogélnionego kosztu podrézy w Szczecinie
przy nastepujacych zatozeniach:

a) odleglos¢ od zrodta podrozy do jego celu:

- zrédlo podrézy: ul. Kostki Napierskiego 79,
- cel podrozy: al. Papieza Jana Pawta II 22a;
b) wykorzystywany samochdd:
- VW Polo 9N (rocznik 2003),
- silnik: 1.4 TDi ($rednie spalanie w cyklu mieszanym: 51/100 km)?;

¢) wykorzystywany bilet komunikacji miejskiej: bilet miesieczny imienny sieciowy na

wszystkie linie;

d) wykorzystywany roczny abonament na strefe A w strefie ptatnego parkowania.

Obliczenia te dotycza wylacznie codziennych podrézy od zrédia do celu podrézy (praca) 5
razy w tygodniu w 2015 roku® (tab. 3).

Tabela3. Dane do wzoru na obliczenie uogélnionego kosztu podrézy [wartoéci srednioroczne dla 2015 r.]

Samochdd osobowy Komunikacja miejska
sktadowa wzoru warto$é sktadowa wzoru warto$é
K. 1270 zt/rok K, 162 z}/m-c
K 700 zt £ 8 min (0,13 h)
K, 610 zt t, 30 min (0,5 h)
K, 100 zt t 60 min (1 h)
K, 0zt . 15 min (0,25 h)
K 200 2t n 4min (0,07 h)
K . 1500 zt k 11,5 zt/h
t, 5 min** (0,08 h)
t, 60 min**** (1 h)
-_ 7 min (0,12 h)
t 10 min (0,17 h)
k 11,5 zt/h

* Srednia odlegloé¢ podrézy w dwie strony to: 24 km; ** Wartosci dla czasu pomnozone sa przez 2 (dla podrézy w dwie strony);
*** Wartosci na podstawie wytyczenia trasy w programie jakdojade.pl; *** Uwzgledniajgc kongestie w szczytach porannych
i popotudniowych.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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* Co potwierdzajg wczesniejsze badania realizowane w Szczecinie, w ramach ktorych za najwazniejsze cechy

funkcjonowania komunikacji miejskiej wskazano (w kolejnosci liczby wskazan): cene, czas oraz punktualnos¢.
Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie, czerwiec 2010 r.

* Cena na poziomie 4,20 z1/1.

¢ Liczba dni pracy w 2015 r. wyniosta 252.
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Uwzgledniajac powyzsze zalozenia, uogdlniony koszt podrézy w skali roku dla samochodu
osobowego wynosi:

K, ..=252%[0,08 + 1+ 0,12 + 0,17) * 11,5] = 3970,26 zt

np

K =1270 + 700 + 610 + 100 + 200 = 2880 zt

e

G, =2880 + 1500 + 3970,26 = 8350,26 z1
Natomiast uogoélniony koszt podrézy w skali roku dla komunikacji miejskiej wynosi:
Knpkm: 252 *[(0,13 + 0,5+ 1 + 0,25 + 0,07) * 11,5] = 5651,1 zt
G, = (12*162) + 5561,1 zt = 7505,1 zt

PODSUMOWANIE

Przyklad Szczecina pokazuje, jakie sg wartosci uogdlnionego kosztu podrozy w przypadku
wyboru samochodu osobowego (8350,26 z1) i komunikacji miejskiej (7505,10 zt). Same kosz-
ty przejazdu samochodem osobowym sa w tym konkretnym przypadku nizsze (1270 z1) niz
w przypadku komunikacji miejskiej (1944 z1). Nalezy takze uwzgledni¢ koszty eksploatacji sa-
mochodu (2880 zt), ktére nie wystepuja w przypadku korzystania z ustug komunikacji miejskie;.
Ostatnim czynnikiem, ktéry ma wplyw na koszt uogdlniony, sg koszty niepieni¢zne wyrazane
czasem niezbednym na realizacje podrézy. W przypadku samochodu osobowego wynosi on
82 min dziennie (co si¢ przeklada na 3970,26 zt rocznie), natomiast w komunikacji miejskiej jest
to 117 min dziennie (5651,10 z1). Mimo wiekszej wartosci kosztéw niepienieznych zwigzanych
z podréza komunikacja miejskg konicowa wartos¢ kosztu uogdlnionego w tym przypadku jest
mniejsza. Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze aspekt niepieniezny wynikajacy z czasu podrozy
jest subiektywny. Kazdy ma do niego inne podejécie i czas zwigzany z podr6za moze postrzegaé
réwniez jako korzys$¢, co trudno w tym przypadku przypisaé aspektom kosztowym, jak rowniez
postrzega¢ jako wymierng, posiadajaca ekwiwalent pieniezny strate.

W przypadku dzialan dotyczacych zwiekszenia wykorzystania do codziennych podrézy
komunikacji miejskiej do zadan miasta, organizatoréw transportu i przewoznikéw nalezy dosko-
nalenie oferty lub wptywanie na obnizenie uogélnionych kosztow uzytkownikow, gtéwnie jesli
chodzi o pozafinansowa cze$¢ kosztow (oszczedno$é czasu, wysitku psychicznego). Uogdlnione
koszty podrdzy transportem zbiorowym sg w odczuciu pasazeréw nizsze, o ile spelniony jest
postulat dostepnosci i wygody podrézowania (krotki czas dojscia do przystanku i oczekiwania na
$rodek transportu, czysty i nieprzepetniony pojazd komunikacji miejskiej, dostepno$¢ informacji
o ustudze transportowej). Koszt ten moze by¢ nawet nizszy niz w przypadku wykorzystania
samochodu osobowego, o ile pasazer nie odczuwa stresu zwigzanego z realizacjg podrozy i pro-
duktywnie moze wykorzysta¢ czas podczas podrozy (odpoczynek, przygotowanie sie do pracy,
nawigzywanie znajomosci itd.).
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GENERALIZED COST ON THE EXAMPLE OF URBAN TRANSPORT
AND CAR SELECTION IN DAILY TRAVEL

ABSTRACT | Transport users frequently face the dilemma of maximizing the utility of usage of two
resources-time and money in relation to the transport service. The perceived value of the
transport services for passengers is the result of what he has received along of transport servi-
ce full costs. It expresses the concept of generalized cost, which includes financial costs, time
costs, discomfort, and other elements that can be perceived by the user as costs.

The article presents the generalized cost on the example of selection of car and public trans-
port. Car users, while comparing the ability to move by car or public transport, often do not
take into account the full cost of car ownership and usage. While in urban transport uniform
rates for different tariffs are adopted, whereas in the case of individual transport cost are not
limited to the fuel price. The concept of generalized cost is presented in the article, based on
market research carried out in Szczecin and the proposed method of calculating these costs in
transport.

KEYWORDS | generalized travel cost, urban transport, passenger car, cost analysis
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STRESZCZENIE Celem artykulu jest wykazanie uzytecznosci narzedzia, jakim jest analiza skupien,
w procesach porzadkowania stratyfikacyjnego przedsiebiorstw transportowych. Ana-
liza ta, pozwalajac na wykrycie okreslonych struktur w przestrzeni rynku transporto-
wego, moze sta¢ si¢ punktem wyjécia do dalszych badan nad wyjasnianiem proceséw
stratyfikacji podmiotéw tego rynku.

SLOWAKLUCZOWE | przedsigbiorstwo transportowe, stratyfikacja, analiza skupieni

WPROWADZENIE

Badania nad transportem mogg dotyczy¢ wielu zagadnien, w tym rozwazan na temat struktur
podmiotowych rynku transportowego, ktory jest przestrzenig wypelniong zréznicowanymi
zachowaniami poszczegdlnych podmiotéw — zaréwno wystepujacych po popytowej, jak i poda-
zowej jego stronie. Po kazdej ze stron mozna zauwazy¢ okreslone warstwy podmiotéw charak-
teryzujacych si¢ swoistymi zachowaniami — w ukfadach stratyfikacyjnych rynku poszczegdlne
podmioty znajdujace si¢ w jednej warstwie wykazuja si¢ podobienstwem zachowan, ale istnieje
tez zréznicowanie zachowan pomiedzy warstwami.

Celem artykulu jest wykazanie uzyteczno$ci narzedzia, jakim jest analiza skupien, w proce-
sach porzadkowania stratyfikacyjnego przedsiebiorstw transportowych. Analiza ta, pozwalajac
na wykrycie okreslonych struktur w przestrzeni rynku transportowego, moze sta¢ si¢ punktem
wyjscia do dalszych badan nad wyjasnianiem proceséw stratyfikacji podmiotéw tego rynku.
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W artykule postuzono si¢ rankingiem przedsigbiorstw wykonujacych ustugi transportu i spe-
dycji drogowej klasyfikujacym podmioty biorace udzial w badaniach wedtug przychodéw z TSL
za 2014 rok. Dzieki zastosowaniu procedury grupowania obiektéw i cech metoda k-$rednich oraz
wykorzystaniu analizy wariancji (ANOVA) otrzymano wyniki pozwalajace na stwierdzenie, ze
istnieja dajace si¢ precyzyjnie wskaza¢ skupienia podmiotéw oraz ze badane podmioty wykazuja
bardzo istotne réznice pomiedzy skupieniami. Prowadzi to do konkluzji, ze wykorzystujac zapro-
ponowane w artykule metody badawcze, mozna w nowym $wietle pokaza¢ podmioty i zjawiska
wystepujace na rynku ustug transportowych, a tym samym wykaza¢ praktyczng uzyteczno$é
analizy skupien.

PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTOWE NA RYNKU

Transport jako dziat gospodarki, uczestniczac w procesach gospodarowania, bierze na siebie
zobowigzanie uczestnictwa w tych procesach na warunkach dyktowanych przez regulacyjna
role rynku i panstwa. Uzasadniona staje si¢ zatem znajomo$¢ ogdlnych trendéw rozwojowych
gospodarki i spoleczenstwa, by tam, gdzie to mozliwe, wyprzedza¢ oferta ustugowa nowe wyma-
gania uczestnikéw rynku, jednocze$nie zapewniajac przedsigbiorstwom transportowym wysoka
efektywnos¢. Z jednej strony integracja partnerdw taficucha transportowego, a z drugiej dazenie
do realizacji celu w postaci maksymalizacji efektywnosci zaangazowanego w przedsiebiorstwie
kapitatu prowadza do budowania sieci powigzan, w ramach ktérych przedsiebiorstwa, wykorzy-
stujac znajomos¢ specyfiki rynkow oraz posiadane kontakty, daza do standaryzacji funkcjonalnej
ustugi transportowej, ale tez do jej indywidualizacji rynkowej umozliwiajacej ustugobiorcom
identyfikowanie zachowan rynkowych przedsi¢biorstwa (Wojewddzka-Krol, Zatoga, 2016,
s. 10-19), i jednoczesnie przyczyniaja sie do budowania przewagi konkurencyjne;.

Trwaty charakter przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstw transportowych zwigzany jest
zbudowaniem ich potencjatu konkurencyjnego definiowanego jako zespdt zasobéw materialnych
i niematerialnych przedsiebiorstwa niezbednych do tego, aby generowa¢ atrakcyjne oferty ryn-
kowe (Ttoczynski, 2016, s. 44-45) oraz optymalizowa¢ funkcjonowanie podmiotu. Warunkiem
optymalizacji funkcjonowania przedsigbiorstwa transportowego jest zdolnos$¢ do oceny i przewi-
dywania stanéw wlasnych oraz otoczenia, tak aby w momencie wystapienia istotnych zmian na
rynku przedsiebiorstwo dobieralo sposoby reagowania uwzgledniajace wewnetrzne i zewnetrzne
kryteria realizacji celu gospodarowania. Warunkiem tego procesu jest umiejetno$¢ zdefinio-
wania funkgji celu, ktéra w zaleznosci od tego, czego dotyczy, musi by¢ maksymalizowana lub
minimalizowana (Letkiewicz, 2015, s. 184).

Podstawowa konsekwencja, a jednoczesnie warunkiem koniecznym optymalizacji funkcjo-
nowania dla przedsiebiorstw transportowych jest koniecznos¢ dokonywania wyboru odpowied-
niego miejsca lub miejsc w przestrzeni gospodarczej, w ktdrych najpetniej udaje sie zrealizowa¢
swe cele. Glownie chodzi tu o mozliwos¢ wykorzystania wszystkich pozytywnych aspektow
funkcjonowania rynku, jak tez minimalizacje tych niekorzystnych (Majecka, 2015, s. 124),
stad dokonywanie doboru mechanizmu funkcjonowania przez przedsigbiorstwa transportowe
zwigzane jest z konieczng umiejetno$cia dzielenia rynku na warstwy, w ktérych dobierane sa
»punkty odniesienia” (przedsi¢biorstwa podobne) pozwalajace dokonywa¢d poréwnan czynnikéw
efektywnosciowych i funkcjonalnych. Kluczowa zatem jest mozliwos¢ stratyfikacyjnego opisu
rynku transportowego.



Wykorzystanie analizy skupieri w procesach poznawczych stratyfikacji przedsiebiorstw transportowych

STRATYFIKACJA PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTOWYCH

Przedsigbiorstwa, w tym réwniez te z sektora transportu, funkcjonujac na rynku, poszukuja
wiasciwego dla siebie miejsca. Owa ,wlasciwo$¢” miejsca oznacza przestrzen lokowania sie pod-
miotéw gospodarczych, w ktdrej jest mozliwe jak najpelniejsze realizowanie ich podstawowych
celow. Obserwacja rynkow transportowych pozwala na konstatacje, iz na kryteria o charakterze
efektywnosciowym nakladaja sie te o naturze behawioralnej - stad niejednoznacznos¢ wyboréw
oraz relatywno$¢ podejmowanych decyzji. Jednym z argumentoéw, ktére moga przesadzac o wy-
borze konkretnego rynku i co si¢ z tym wigze bezposrednio - sposobu dziatania akceptowanego
na danym rynku, jest postepowanie innych podmiotéw. Jezeli z obserwacji i badan bardziej
szczegolowych wynika, ze obecne w danej przestrzeni rynkowej przedsiebiorstwa osiagaja zada-
walajgce wyniki, a s3 one w pewnym przynajmniej stopniu podobne do podmiotu-obserwatora,
to znaczy, ze owa przestrzen jest godnym rozwazenia miejscem do prowadzenia dzialalnosci.

Wielokrotne obserwacje zachowan rynkowych przedsiebiorstw transportowych obecnych na
danym rynku sklaniaja do stwierdzenia, Ze podmioty gospodarcze maja tendencje do cigzenia
do danego obszaru - czasami §wiadomie, czasami jedynie intuicyjnie wybierajac takie warunki
swojego funkcjonowania, w ktérych najlepiej ich zdaniem bedzie mozna zrealizowa¢ cele
ekonomiczne. Stad powstaja na rynku okreslone warstwy podmiotéw w jaki$ sposéb do siebie
podobnych (dysponujacych podobnym potencjatem konkurencyjnosci, pragnacych realizowad
podobne cele czy tez o podobnym stopniu sprawnosci realizacji celow).

Stratyfikacyjny obraz rynku transportowego stanowiacego wazny uktad odniesienia dla
wszelkich proceséw gospodarczych poszczegolnych przedsiebiorstw okresla ich umiejscowienie
w owej przestrzeni rynkowej, ale tez ma istotne znaczenie w porzadkowaniu przestrzeni rynko-
wej jako takiej (Majecka, 2015, s. 7). Zrozumienie zjawiska stratyfikacji jest w stanie zwigkszy¢
zasoby wiedzy poszczegdlnych przedsigbiorstw transportowych niezbedne do podejmowania
racjonalnych decyzji gospodarczych.

W konteks$cie powyzszych rozwazan zasadne jest zastosowanie sformalizowanych metod
badawczych pozwalajacych na identyfikacje oraz opis proceséw majacych miejsce na wspodlcze-
snym rynku transportowym. Dzieki na przyktad analizie skupied mozna wskazaé struktury
stratyfikacyjne podmiotéw transportowych na rynku, ktére moga $wiadczy¢ o wspdlnych dla
wiekszej liczby podmiotéw warunkach funkcjonowania. Interesujaca jest takze odpowiedz na
pytanie, co stanowi o tym, ze dane podmioty skupiaja sie¢ w okreslonej warstwie.

ANALIZA SKUPIEN JAKO METODA BADAWCZA

Analiza skupien jest metoda badawcza zawierajaca zréznicowane algorytmy klasyfikacji.
Podstawowym celem jej wykorzystania w praktyce badan jest identyfikacja zbioréw danych
podobnych, a nastepnie ich grupowanie w taki sposdb, aby obiekty nalezace do jednej grupy byly
ze sobg stosunkowo najsilniej powiazanie, biorac pod uwage przyjete kryterium badz kryteria. Ze
wzgledu na fakt, ze analiza skupien stanowi metode eksploracyjna i pozwala na zidentyfikowanie
struktur bez wyjasniania ich przyczynowosci, staje sie ona czesto przyczynkiem do dalszych ba-
dan, ktérych celem jest wyjasnienie czynnikéw determinujacych okreslong strukture badanych
podmiotéw (Everitt, Landau, Leese, Stahl, 2011, s. 10-14).
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W praktyce badawczej wyrodznia sie trzy klasy algorytmoéw zaliczanych do analizy skupien
(Cichosz, 2000, s. 22):

a) metody hierarchiczne, w ktérych buduje sie drzewo powigzan miedzy obiektami nalezg-

cymi do badanego zbioru danych;

b) grupowanie metoda k-$rednich, w ktérej wyszukuje si¢ obiekty najsilniej ze sobg powia-

zane dla zalozonej z gory liczby klas;

¢) metody rozmytej analizy skupien, w ktdrej kazdy badany obiekt moze zosta¢ przypisany

do wiecej niz jednej klasy, przy czym jego przynalezno$¢ do poszczegdlnych klas opisy-
wana jest zmiennymi rozmytymi.

Stosowanie analizy skupien wigze si¢ z laczeniem obiektdw, ktore sg ze sobg relatywnie
najsilniej powigzane, biorac pod uwage przyjete kryterium odlegtosci w przestrzeni jedno- lub
wielowymiarowej, przy czym odleglos¢ ta nie musi by¢ jednostka rzeczywista. Do najczesciej
stosowanych miar odlegloéci w analizie skupien zalicza si¢ (Cichosz, 2000, s. 31):

- odlegto$¢ euklidesows,

- odlegto$¢ miejska,

- odleglo$¢ Czebyszewa,

- odlegto$¢ potegowa.

Metoda, ktéra w wielu przypadkach jest silnie powigzana z analizg skupien, stanowigc
jej weryfikacje i uzupelnienie, jest analiza wariancji (ANOVA), ktora stuzy do rozstrzygania
o istnieniu istotnych réznic miedzy wartosciami w kilku populacjach. Przedmiotem badania
w analizie ANOVA jest szereg populacji, z ktérych pobiera sie proby, dla ktérych nastepnie
oblicza sie statystyki testowe umozliwiajace weryfikacje hipotezy zerowej o braku statystycznie
istotnych réznic miedzy badanymi populacjami pod katem jednego albo wielu kryteriow (Aczel,
2000, s. 399-402). Co do zasady zaklada sig, ze jedli srednie w populacjach sg od siebie rozne, to
$rednie odchylenia losowe wewnatrz populacji sa stosunkowo mate w poréwnaniu do odchylen
miedzy populacjami.

ANALIZA SKUPIEN W IDENTYFIKACJI STRATYFIKACYJNEGO UKEADU PRZEDSIEBIORSTW
TRANSPORTOWYCH

Badaniu poddano przedsigbiorstwa wykonujace ustugi transportu i spedycji drogowej sklasyfi-
kowane w rankingu najwiekszych przedsigbiorstw sektora TSL wedtug przychodéw za 2014 rok
(tab. 1).

W celu wykrycia rzeczywistych struktur stratyfikacyjnych w badanej przestrzeni rynkowej
zastosowano analize skupien metoda grupowania k-$rednich, otrzymujac dwa skupienia dla ba-
danych 28 przypadkéw. Zastosowano przy tym tréjwymiarowa odleglo$¢ uwzgledniajaca wynik
finansowy netto w 2014 roku, przychody ze sprzedazy netto w 2014 roku oraz $rednioroczng
wielkos¢ zatrudnienia dla 2014 roku, co do ktérych mozna przyjaé, ze sa fundamentalnymi mier-
nikami ogélnej sprawnosci ekonomicznej przedsiebiorstw sektora TSL (Letkiewicz, Suchanek,
2016, s. 224). W grupie 28 badanych przedsigbiorstw uzyskano 22 przypadki przedsigbiorstw
nalezacych do pierwszego skupienia oraz 6 przypadkéow przedsiebiorstw nalezacych do drugiego
skupienia (tab. 2).
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Tabela 1. Ranking najwiekszych przedsigbiorstw sektora TSL w 2014 .

Przedsiebiorstwo Z2y 311( 4n[(; tlt]O P;’(Z)ﬁ}}(z)ﬂy Zatr;l(c)iln; enie
JAS-BFG S.A. 7 808 000 457265 000 1018
ERONTRANS 3136293 387422943 314
SKAT Transport Sp. z 0.0. sp. k. 11725 744 282281 168 135
Hellmann Wordwide Logistics Polska Sp. z 0.0. sp. k. 1033 000 280 525 000 391
Grupa Delta Trans 5309 500 252 081 000 1036
LINK Sp. z o.0. 5092203 247 844 431 531
CATIC Polska Sp. z 0.0. 2370000 209 214 000 282
Yusen Logistics (Polska) Sp. z 0.0. 1077 000 208 101 000 205
MEXEM Sp. z o.0. 8192000 196 081 000 259
OMIDA Group 2242478 193 486 078 188
BATIM TRANSPORT MIEDZYNARODOWY I SPEDYCJA 404 000 190 962 000 565
PPT PKE Gdansk-Oliwa SA 2372011 180 486 579 164
SM LOGISTIC Sp. z o.0. 1896 702 170 039 319 101
Eurogate Logistics Sp. z 0.0. 1701000 117 176 000 68
No Limit 1655000 103 279 000 371
Optima Sp. z 0.0. 1898 494 95809 413 173
ZTE RADOM Sp. z 0.0. 412 260 79 578 913 304
JURA POLSKA Sp. z 0.0. -261 600 77 699 600 33
Trans Logistyka-Olga Juchniewicz Sp. k. 3485000 70154000 229
Botrans Sp. z 0.0. 809 719 64305847 94
MAGTRANS 3184 395 62 563 000 253
AsstrA Associated Traffic AG 187 000 58 677 000 80
SM AGROLAND Sp. z 0.0. 622275 48172 666 35
INTERTRANSPORTS CENTRE-POLSKA Sp. z o.0. 1501 991 36932 883 19
NOX-POL Sp. z o.0. 385414 35817 308 100
Delphia Pisarska-Klinkosz, Klinkosz i Zagaréw Sp. j. 844238 12971153 13
Transrem Sp. z o.0. 1040611 8772907 86
Albatros Cargo Sp. z 0.0. 862 000 5200 000 8
Zrédlo: Dziennik Gazeta Prawna (2015).
Tabela 2. Wyniki analizy skupien metodg k-$rednich
Przedsiebiorstwo Skupienie

1 2

Hellmann Wordwide Logistics Polska Sp. z o0.0. sp. k. 1

CATIC Polska Sp. z 0.0. 1

Yusen Logistics (Polska) Sp. z 0.0. 1

OMIDA Group 1

BATIM TRANSPORT MIEDZYNARODOWY I SPEDYCJA 1

PPT PKE Gdansk-Oliwa SA 1

SM LOGISTIC Sp. z o.0. 1

Eurogate Logistics Sp. z 0.0. 1

No Limit 1

Optima Sp. z 0.0. 1

ZTE RADOM Sp. z 0.0. 1
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1 2

JURA POLSKA Sp.zo.0. 1
Trans Logistyka-Olga Juchniewicz Sp. k. 1
Botrans Sp. z 0.0. 1
MAGTRANS 1
AsstrA Associated Traffic AG 1
SM AGROLAND Sp. z 0.0. 1
INTERTRANSPORTS CENTRE-POLSKA Sp. z o.0. 1
NOX-POL Sp. z o.0. 1
Delphia Pisarska-Klinkosz, Klinkosz i Zagaréw Sp. j. 1
Transrem Sp. z 0.0. 1
Albatros Cargo Sp. z 0.0. 1
JAS-BFG S.A. 2
ERONTRANS 2
SKAT Transport Sp. z 0.0. sp. k. 2
Grupa Delta Trans 2
LINK Sp. z 0.0. 2
2

MEXEM Sp. z 0.0.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Analiza ANOVA pozwolita na wykazanie (przy przyjetym poziomie istotnosci p = 0,01),
iz przedsi¢biorstwa nalezace do drugiego skupienia cechujg si¢ statystycznie istotnie wyzsza
skuteczno$cig gospodarowania mierzong przyjetymi wskaznikami (tab. 3).

Tabela3. ANOVA dla przeprowadzonej analizy skupien

Wartosci StatystykaF | Wartosé p
Zysk netto 2014 r. 57,03912 0,000000
Przychody 2014 r. 27,74645 | 0,000017
Zatrudnienie 2014 r. 14,49032 0,000773

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Porzadek stratyfikacyjny rynku TSL uzyskany na skutek przeprowadzonej analizy skupien
zweryfikowanej dodatkowo analizg ANOVA sugeruje, iz stosunkowo niska jest liczba podmiotéw
wyraznie dominujacych pod katem wszystkich podstawowych wartoéci ekonomicznych. Co
wiecej, podzial podmiotéw na ekonomicznie bardziej i mniej sprawne nie jest prosta konse-
kwencja osiaganych przez przedsiebiorstwo przychodoéw ze sprzedazy, ktdre sa tradycyjna miarg
sprawnos$ci ekonomicznej. W tak rozumianym porzadku rynkowym celowe staje sie pogtebienie
analizy prawidlowosci determinujgcych stratyfikacje rynku TSL, rowniez bioragc pod uwage
czynniki o charakterze behawioralnym oraz zdarzenia zachodzace w bezposrednim otoczeniu

poszczegolnych podmiotow.
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PODSUMOWANIE

Porzadek stratyfikacyjny rynku TSL, ktéry mozna zauwazy¢ poprzez interpretacje wynikow
przeprowadzonej analizy skupien zweryfikowanej dodatkowo analiza ANOVA, sugeruje, Ze na
tym rynku niewatpliwie istniejg grupy przedsiebiorstw podobnych pod pewnymi wzgledami,
ale roznych pod wzgledem charakterystyk dziatalno$ci od podmiotéw skupiajacych sie w innych
grupach. Charakterystyka zdecydowanie réznicujaca zaobserwowane dwie grupy przedsiebiorstw
jest skuteczno$¢ gospodarowania, przy czym warto zauwazy¢, ze tradycyjnie przyjmowane
kryteria podziatu przedsiebiorstw nie s3 w pelni satysfakcjonujace z punktu widzenia uzyskania
wiedzy o badanym rynku. Podmioty skupione w jednej z grup zatrudniaja bowiem zdecydowanie
rézna liczbe pracownikéw, wiec wedlug tej prostej charakterystyki naleza do innego sektora
przedsiebiorstw (sa wérdd nich duze, ale tez z sektora MSP). Stosowanie zatem tradycyjnych
sposobdw klasyfikowania przedsiebiorstw dla wigkszej wiedzy o wspolczesnym rynku powinno
by¢ zastepowane charakterystykami typu stratyfikacyjnego oraz wspierane poprzez okreslone
narzedzia badawcze, jakimi sg na przyklad analiza skupien oraz analiza ANOVA.

Jednoczesnie wyniki przeprowadzonych badan nieuchronnie prowadza do stwierdzenia, ze
o ile przy wykorzystaniu analizy skupien oraz analizy wariancji mozna uzyska¢ stratyfikacyjny
obraz rynku, o tyle zastosowane metody nie pozwalaja na poznanie w petni przyczyn takiego
wlasénie porzadku rynkowego. Konieczne sg dalsze, bardziej rozbudowane badania.
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CLUSTER ANALYSIS APPLICATION IN COGNITIVE PROCESSES OF TRANSPORT ENTERPRISE
STRATIFICATION

ABSTRACT | The research on transport may concern many issues, including the entity structures of the
transport market, which is filled with diversified behavior of different entities, both on the
supply and on the demand side of the market. On each of the sides one can observe layers of
entities characterized by similar behavior - in the stratification systems of the market, indi-
vidual entities in one layer show a similarity of the behavior, which is different between the
layers.
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KEYWORDS

The goal of the article is to prove the usefulness of the cluster analysis in the processes of stra-
tification arrangement of the transport enterprises. The analysis, by allowing the detection of
particular structures in the transport market may become a starting point to further research
on the explanation of stratification processes in that market.

A ranking of transport and haulage enterprises, in which they were grouped according to the
revenues in the year 2014 was used in the article. The procedure of k-means clustering and
a further ANOVA were used to obtain the results which allow to conclude that there are in fact
clusters on the market, which are different when it comes to crucial economic data. This leads
to a conclusion that the use of presented research methods allows to show the processes on the
transport market in a new way, thus proving the practical use of cluster analysis.

cluster analysis, economic stratification, transport enterprises

Translated by Michat Suchanek
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STRESZCZENIE Drogowy transport jest najchetniej wykorzystywana galezia transportu stuzaca do za-
robkowego przemieszczania 0sob i rzeczy. Pomimo znacznego rozdrobnienia polskich
przedsiebiorstw transportu drogowego branza ta zachowuje dominujgcg pozycje go-
spodarcza, wypracowujac ponad 6,5% PKB. Wewnatrzunijne uregulowania, w ramach
ktérych dzialtajg polskie podmioty transportu drogowego, pozwalaja na skuteczne
konkurowanie na wspdélnotowym rynku przewozowym.

Od 1 maja 2004 roku, tj. od dnia przystapienia Polski do Unii Europejskiej, unijne wy-
magania w zakresie podejmowania i wykonywania zawodu przewoznika drogowego
staly si¢ obowigzujace. Jednym z wymogow, ktéry musi spelni¢ przedsigbiorca wy-
konujacy transport drogowy, jest posiadanie koniecznych kompetencji zawodowych.
Certyfikat Kompetencji Zawodowych jest dokumentem potwierdzajacym posiadanie
przez przewoznika kwalifikacji i wiedzy niezbednych do podjecia i wykonywania dzia-
talnosci gospodarczej w zakresie transportu drogowego. Wysoki poziom kwalifika-
cji zawodowych zarzadzajacego transportem ma bezposredni wplyw na zwigkszenie
spoleczno-ekonomicznej skutecznosci sektora transportowego.

SLOWAKLUCZOWE | polityka transportowa, certyfikacja przewoznikéw, konkurencyjnosé

WPROWADZENIE

Dobrze rozwinieta sie¢ transportowa w Europie to podstawa wspierajaca wymiane handlowg oraz
przyczyniajaca si¢ do wzrostu gospodarczego w poszczegdlnych panstwach europejskich, w tym
Unii Europejskiej. Integracja europejska odbywa sie w wyniku stalego rozwoju transportu, ktéry
wplywa na wszystkie dziedziny zycia spolecznego i gospodarczego.

Funkcjonowanie w ramach Unii Europejskiej wymaga od poszczegdlnych jej panstw wlasne;
polityki transportowej calkowicie spdjnej z jednolita polityka unijng. Pozwala ona na integracje
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transportowa panstw unijnych oraz przestrzeganie zasad Traktatu rzymskiego z 1957 roku
w zakresie swobody przeplywu oséb, towaréw i ustug, co przyczynia sie do eliminowania lub
przynajmniej minimalizowania utrudnien w funkcjonowaniu transportu na jednolitym euro-
pejskim obszarze transportowym.

Tabela 1. Struktura przewozow fadunkéw i pasazeréw wedlug rodzajow transportu ladowego w krajach Unii
Europejskiej w 2013 r. (UE-27)

Transport towarowy udzial % w tkm ogotem
kolejowy 17,8
drogowy 75,4
wodny $rodladowy 6,7
Transport pasaz udzial % pas.km ogolem
pociagi 7,6
samochody osobowe 83,2
autobusy 9,2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych GUS.

Z powyzszego jednoznacznie wynika, ze transport drogowy pomimo znacznego rozwoju po-
zostatych galezi transportu nadal jest najpopularniejszym z dzialéw transportu umozliwiajacych
przemieszczenie si¢ 0s6b i przewdz rzeczy. Transport drogowy stanowigcy podstawowg dziedzine
transportu pod wzgledem iloéci przewozonej masy tadunkowej w transporcie miedzynarodowym
charakteryzuje si¢ szczegdlnym zainteresowaniem ze strony zleceniodawcy i odbiorcy ustugi
przewozowej i zajmuje szczeg6lne miejsce w systemie transportowym, a tym samym i w obszarze
zainteresowan kazdego panstwa.

Integracja europejska wymusita na panstwach cztonkowskich dostosowanie si¢ i podjecie
dziatan umozliwiajacych otwarcie rynkéw miedzynarodowych przewozéw drogowych na peina
konkurencje. Dzieki wdrozonym dziataniom administracyjnym likwidujagcym szereg utrudnien
wplywajacych na swobodne wykonywanie przewozéw drogowych na terenie Unii Europejskiej
kazdy z przewoznikéw moze bez przeszkdd, w sposdb niedyskryminujacy, podjaé sie zlecenia
pod warunkiem spelnienia wymogéw posiadania odpowiednich uprawnien do wykonywania
zawodu przewoznika drogowego.

W Polsce transport drogowy stanowi najwazniejsza galaz sektora transportu, bowiem posia-
da najwiekszy udzial w tonazu przewiezionych tadunkéw oraz wykonanej pracy przewozowej
w tonokilometrach w poréwnaniu do pozostalych galezi transportowych. Dostep do zawodu
przewoznika drogowego reguluje rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1071/2009 z 21 pazdziernika 2009 roku ustanawiajace wspolne zasady dotyczace warunkow
wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady 96/26/WE oraz
Ustawa (2001). Wymienione akty prawne okreslajg szczegétowo warunki, jakie obowiazkowo
powinien spetni¢ kazdy ubiegajacy sie o uzyskanie licencji przewoznik. Wymagania te mozna
podzieli¢ na grupy, ktore dotycza spetnienia warunku dobrej reputacji, stabilnosci finansowej,
kompetencji zawodowych, a od 4 grudnia 2011 roku dodatkowym wymogiem do spelnienia jest
posiadanie rzeczywistej i stalej siedziby w jednym z panstw czlonkowskich. Potwierdzeniem
kompetenciji jest zdobycie certyfikatu CPC (Certificate of Professional Competencies). Wymog
posiadania Certyfikatu jest nadal obowigzujacy, chociaz na przestrzeni lat zmienila si¢ jego
szata graficzna oraz forma egzaminu. W Polsce jednostka certyfikujacg jest Instytut Transportu
Samochodowego.
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TRANSPORT DROGOWY W POLSCE — PERSPEKTYWICZNA GAAZ TRANSPORTU
Z PROBLEMAMI

Od wielu lat nie zmienia si¢ znaczenie transportu drogowego w zakresie wykonywania przewozow
tadunkow i oséb. Wygoda i dostepnos¢ transportu drogowego powoduje, ze cieszy si¢ on duza
popularnoscig. Swe ogromne znaczenie zawdziecza przede wszystkim dzieki takim cechom, jak:

a) szybko$¢ przewozoéw, szczegdlnie na kroétkich i $rednich odlegtosciach;

b) postepowanie zgodnie z harmonogramem, co umozliwia dotrzymanie terminéw i punk-

tualno$¢ wykonywania osobowych i tadunkowych ustug przewozowych;

c) operatywno$¢ ustugows, ktéra pozwala na utrzymywanie w stalej gotowosci i dyspozy-

cyjnosci duzej liczby $rodkéw przewozowych;

d) elastyczno$¢ podrozy i wykonywania ustug przewozowych oséb i réznego typu fadunkow;

e) relatywnie tanie ustugi przewozowe;

f) doskonala dostepnos¢ do podstawowych $rodkéw pracy i mozliwosci dostarczania taboru

w dowolne miejsce (przestrzenne rozmieszczenie drog);

g) mozliwo$¢ sprawniejszego wykonania przewozéw w relacji dom-dom z pominieciem

czasochlonnych, a tym samym i kosztownych posrednich operacji przeladunkowych.

Transport drogowy, funkcjonujacy szczegélnie efektywnie w polaczeniu z pozostalymi
galeziami transportu, tworzac zintegrowany system transportowy, jest niezwykle istotnym
czynnikiem determinujacym rozwoj gospodarczy kraju. Sprawnie funkcjonujacy, aktywizuje
gospodarke narodows, przyczynia si¢ do jej ozywiania i wzrostu wymiany handlowej, ale
wylacznie przy jednoczesnym zachowaniu dbatosci o odpowiedni poziom infrastrukturalny,
technologiczny i techniczny.

Transport drogowy, ktéry mozna podzieli¢ na (Bentkowska-Senator, Kordel, Waskiewicz,
2012, s. 26):

a) zarobkowy, czyli $wiadczenie ustug przewozowych za oplata, i

b) gospodarczy, gdzie wykonywanie przewozéw tadunkéw wystepuje na potrzeby wiasne,

realizowany przez polskie przedsiebiorstwa transportowe, stale zwigksza swoj udziat
w przewozach ladunkéw — w 2000 roku stanowit on 79%, a w 2014 roku wzrést do 84% masy
przewiezionych tadunkéw (Patorska, Lauresh, 2015, s. 8), natomiast w przypadku wykonywanej
pracy przewozowej wzro6st z 26% w 2000 roku do 75% w 2014 roku (Patorska, Lauresh, 2015,
s. 8). Na przestrzeni lat nastapil nagly wzrost liczby pojazddw ciezarowych z 1879 tys. w 2000 roku
(GUS, 2001, s. 361) do 3037 tys. w 2014 roku (GUS, 2015, s. 136), a tym samym i przewozonych
tadunkoéw z 1083 tys. ton w 2000 roku (GUS, 2001, s. 353) do 1 547 tys. ton w 2014 roku (GUS,
2015, s. 89). Tak znaczacy wzrost przewozéw wykonywanych transportem drogowym pokazuje
znaczenie tej galezi w Polsce, jak réwniez skutki liberalizacji i dostepu do wspdlnotowych rynkéw
transportowych, co przejawia si¢ wzrostem liczby podmiotéw transportowych na rynku.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢ znaczne rozdrobnienie polskich przedsiebiorstw transporto-
wych zajmujacych si¢ przewozami zarobkowymi. Sg to przede wszystkim mikroprzedsigbiorstwa
majace az 62,6% udziatu ,,w calkowitej masie przewiezionych fadunkoéw i 29,7% w pracy przewo-
zowej wyrazonej w tonokilometrach” (Patorska, Lauresh, 2015, s. 8).

Obecnie ,,rynek transportowy jest rynkiem konsumenta, czyli cechuje si¢ nadwyzka podazy
nad popytem” (Bentkowska-Senator i in., 2012, s. 17). Przy tak duzej konkurencji na rynku
zaréwno wewnetrznym, jak i wspdlnotowym konsument swobodnie dokonuje wyboru ustu-
godawcy, czym w sposdb aktywny przyczynia sie do podnoszenia jakoséci §wiadczenia ustug.
Z drugiej za$ strony, chcac pozyska¢ kontrakt, firmy transportowe konkuruja ze sobg nie tylko
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jako$cia ustugi, ale przede wszystkim cena, co prowadzi¢ moze w ostatecznym efekcie do spadku
optacalnoéci dziatalnosci.

POLITYKA TRANSPORTOWA W ODNIESIENIU DO TRANSPORTU DROGOWEGO

Ostatnie 10-lecia ewaluacji wspdlnej polityki transportowej Unii Europejskiej pozwolily na zbli-
zenie poziomdw rozwoju w tym sektorze gospodarki poszczegélnych jej czlonkéw i ugruntowaty
integracje wewnetrznego unijnego rynku transportowego.

Systemowe podej$cie w ramach wspoélnotowej polityki transportowej przyczynito sie do
ewolucji europejskiego obszaru transportu. Pomimo nadal odmiennych pozioméw rozwoju
poszczegolnych gospodarek panstw unijnych udato si¢ doprowadzi¢ do wyeliminowania wielu
niekorzystnych réznic i barier uniemozliwiajacych stosowanie jednolitych zasad i standardow
funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych. Ujednolicenie technicznych i administra-
cyjnych warunkéw, liberalizacja rynku ustug, ewolucja polityki cenowej, fiskalno-podatkowej
i celnej przyczynity sie do usprawnienia funkcjonowania wspdlnotowego rynku ustug transpor-
towych, a tym samym do wzrostu gospodarczego poszczegolnych panstw unijnych.

Zadaniem polityki transportowej jest w zwigzku z tym maksymalizacja korzysci przy
réwnoczesnym zaspokojeniu potrzeb przewozowych spolteczenstwa, a wigc $wiadczenie ustug
tak, aby spetnione zostaly wszelkie wymagania przewozowe przy jednoczesnej minimalizacji
kosztéw realnych. W zaleznosci od systemu oraz zatozonych w nim celéw i zadan réznie moze
sie ksztaltowa¢ polityka transportowa i réznie moze ona oddziatywac na zachodzace procesy
transportowe. W gospodarce wolnorynkowej polityka transportowa oddziatuje na mechanizm
rynkowy i system bodzcow tak, aby przedsiebiorstwa osiagaly zalozone cele i efekty, podejmujac
prawidtowe decyzje.

Celem polityki transportowej Unii Europejskiej, w tym w odniesieniu do transportu dro-
gowego, jest pomoc w rozwigzywaniu gléwnych probleméw, z ktérymi borykaja sie systemy
transportu, czyli:

a) zatory komunikacyjne paralizujace ptynno$¢ przewozow towardéw i oséb — dziatania na

rzecz optymalizacji polaczen ze szczegélnym wykorzystaniem transportu drogowego;

b) uzaleznienie od ropy naftowej — poszukiwanie alternatywnych zrédet zasilania w trans-
porcie drogowym;

¢) wzrost ucigzliwosci spowodowanych rozwojem transportu drogowego — emisja gazow
cieplarnianych, hatas, wypadki drogowe itp. — koniecznos$¢ opracowania jednolitych norm
srodowiskowych i w zakresie bezpieczenstwa transportu drogowego;

d) ujednolicenie jakosci infrastruktury transportowej w Unii Europejskiej — uruchomienie
innowacyjnych instrumentéw finansujacych infrastrukture, w tym drogowa umozliwia-
jaca rozbudowe transeuropejskiej sieci transportowej;

e) sprostanie narastajacej konkurencji, w tym szczegélnie w transporcie drogowym, i zapew-
nienie uczciwej konkurencji w wyniku liberalizacji ustug transportowych.

Wszystkie przedstawione problemy oraz wyzwania, jakie stoja przed Komisja Europejska,

wymagaja opracowania rozwigzan dla prawidlowego funkcjonowania wewnetrznego rynku
transportowego majacych jednoczesnie zastosowanie do kazdego rynku z osobna.



Certyfikacja kompetencji przewoznikéw w transporcie drogowym jako element polityki transportowej

DOSTEP DO ZAWODU — PROCES CERTYFIKACJI KOMPETENCJI PRZEWOZNIKA

Utworzenie wewnetrznego rynku transportu drogowego opartego na uczciwych zasadach kon-
kurencji wymaga, aby wszystkie panstwa cztonkowskie stosowaty jednolite zasady okreslajace
dostep do zawodu przewoznika drogowego.

Aby mozliwe bylo przekazywanie informacji pomiedzy poszczegélnymi panstwami czlon-
kowskimi, kazde panstwo powinno prowadzi¢ elektroniczny rejestr przedsiebiorcéw transportu
drogowego. Elektroniczne rejestry przedsiebiorcéw potaczone na szczeblu unijnym zgodnie
z obowigzujacymi przepisami o ochronie danych osobowych przyczynityby sie do poprawy
wspolpracy. Uczciwa konkurencja i transport drogowy odbywajacy si¢ w pelnym poszanowaniu
przepiséw wymagaja jednolitego poziomu nadzoru i monitorowania w panstwach cztonkow-
skich. W Polsce jeszcze nie okreslono, kto taki rejestr bedzie prowadzit.

Organy krajowe odpowiedzialne za nadzorowanie przedsiebiorcow i waznos¢ ich zezwolen
w tym zakresie majg obowigzek sprawdzania, czy przedsigbiorca spetnia przewidziane prawem
warunki.

W panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej przewozy drogowe kontroluja nie tylko poli-
cja, stuzby celne i graniczne, ale rowniez specjalistyczne instytucje. W zdecydowanej wiekszo$ci
panstw Unii funkcjonuje obok policji Inspekcja Transportu Drogowego — specyfika drogowych
przewozdw krajowych i miedzynarodowych oraz ztozony zakres kontroli w odniesieniu do tego
rodzaju transportu, jego réznorodnos¢ i stopien komplikacji powoduja, Ze zadania takie moga
by¢ efektywnie i wlasciwie wykonywane tylko przez wyspecjalizowane organy. Aby to bylo
mozliwe, system dotyczacy procesu certyfikacji powinien by¢ w okreslonym zakresie dostepny
wlasciwym organom.

Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie proces certyfikacji przewoznikow
drogowych rozpoczal od lutego 2002 roku na podstawie Ustawy (2001) oraz rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z 2002 roku w sprawie certyfikacji przewoznikéw drogowych. Jednak juz
wezesniej, bo od 2000 roku, egzaminowano w ramach dobrowolnej certyfikacji wylacznie osoby,
ktére wykonywaty krajowy transport drogowy oséb. Dopiero od lutego 2002 roku rozpoczeta
sie zasadnicza certyfikacja, ktéra obejmowata przewoznikéw wykonujacych zaréwno transport
drogowy o0sdb, jak i transport drogowy rzeczy. Od tego czasu az do listopada 2011 roku Instytut
Transportu Samochodowego wydawal cztery rodzaje certyfikatow: certyfikat kompetencji
zawodowych w krajowym transporcie drogowym o0séb lub rzeczy oraz certyfikat kompetencji
zawodowych w miedzynarodowym transporcie drogowym o0so6b lub rzeczy.

Zwiekszone zainteresowanie pozyskaniem certyfikatu przypadalo na lata 2002-2004, co
zwigzane bylo z faktem wymiany starych koncesji na transport miedzynarodowy na obowia-
zujace od 1 maja 2004 roku. Drugi znaczny wzrost zainteresowania egzaminami na certyfikat
wystapit w 2011 roku, co byto spowodowane zmianami w przepisach prawnych dotyczacymi
procesu uzyskania certyfikatow, ktore zaczely obowigzywac od 4 grudnia 2011 roku. Od tego
czasu przeprowadzane sg wylacznie dwa rodzaje egzamindw na certyfikat kompetencji zawodo-
wych i w zwigzku z tym Instytut Transportu Samochodowego wydaje dwa rodzaje certyfikatow
wspolnotowych: Certyfikat Kompetencji Zawodowych w Drogowym Transporcie Rzeczy/Osdb.
Pytania testowe podczas egzaminu sg wielokrotnego wyboru, a wynik z egzaminu jest pozytyw-
ny, jesli zdajacy facznie spelni dwa warunki: jezeli z kazdej czesci egzaminu uzyska co najmniej
50% prawidtowych odpowiedzi, a tacznie udzieli co najmniej 60% prawidtowych odpowiedzi.

Certyfikat Kompetencji Zawodowych jest dokumentem potwierdzajacym posiadanie przez
przewoznika kwalifikacji i wiedzy niezbednych do podjecia i wykonywania dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie transportu drogowego. Wysoki poziom kwalifikacji zawodowych zarzadzaja-
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cego transportem ma bezposredni wptyw na zwiekszenie spoteczno-ekonomicznej skutecznosci
sektora transportowego.

Poziom wiedzy sprawdzany podczas obowigzkowego egzaminu obejmuje zagadnienia zwig-
zane z drogowym transportem rzeczy i drogowym przewozem osob z dziedzin:

- prawa cywilnego,

- prawa handlowego,

- prawa socjalnego,

- prawa podatkowego,

- dziatalno$ci gospodarczej i zarzadzania finansami przedsiebiorstwa,

- dostepu do rynku,

- norm technicznych i technicznych aspektéw dziatalnosci,

- bezpieczenstwa drogowego.

Egzamin dla wszystkich uczestnikéw sktada si¢ z dwdch czedci:

- testu pisemnego z pytaniami wielokrotnego wyboru,

- ¢wiczen praktycznych, zadan problemowych.

Po uzyskaniu pozytywnego wyniku z egzaminu Instytut jako jednostka certyfikujaca wydaje
Certyfikat Kompetencji Zawodowych, ktorego wlasciciel nie moze przekazywac osobie trzeciej.
Aby unikna¢ ,bezprawnego wydawania” certyfikatéw, dokument ten posiada cechy bezpieczen-
stwa okre$lone w rozporzadzeniu 1071/2009 WE. Certyfikat uzyskany w jednym z panstw Unii
Europejskiej, zgodny z jednolitym wzorem, uznawany jest przez panstwo czlonkowskie, na tere-
nie ktérego przedsiebiorca ma swojg siedzibe, za wystarczajacy dokument w zakresie kompetencji
zawodowych. Certyfikat wydawany jest bezterminowo, co nie oznacza, ze przewoznik lub osoba
zarzadzajaca transportem zawsze, bez ograniczen moze postugiwac sie tym dokumentem.

Obowigzujace przepisy prawne okreslaja warunki, ktére musza by¢ spelnione przez osobe
zarzadzajacg transportem. Do warunkéw tych nalezy wymog dobrej reputacji, ktory nie jest
lub przestal by¢ spelniony, jezeli wobec przedsigbiorcy, zarzadzajacego transportem lub osoby
fizycznej:

a) 0rzeczono:

- prawomocny wyrok skazujacy za przestepstwa umyslne w dziedzinach okreslonych
w art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009,

- co najmniej dwie wykonalne decyzje administracyjne o nalozeniu kary pienieznej za
naruszenie okre$lone w zatgczniku nr IV do rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 lub

- co najmniej dwie prawomocne kary grzywny za naruszenie okreslone w zalaczniku
nr IV do rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 oraz

b) wydano decyzje o uznaniu, Ze utrata dobrej reputacji stanowi proporcjonalng reakcje za

nalozone sankgje.

W przypadku nalozenia na przedsiebiorce, zarzadzajacego transportem lub osobe fizyczng
sankcji wlasciwy organ wszczyna postepowanie administracyjne, po przeprowadzeniu ktérego
wydaje decyzje o uznaniu, ze:

a) dobra reputacja pozostaje nienaruszona albo

b) utrata dobrej reputacji stanowi proporcjonalng reakcje za nalozone sankgje.

Whasdciwy organ moze uznad, ze utrata dobrej reputacji bedzie stanowila nieproporcjonalng
reakcje za naruszenia, i woéwczas wydaje decyzje, ze dobra reputacja pozostaje nienaruszona.
W przypadku stwierdzenia, ze na przedsigbiorce lub zarzadzajacego transportem natozono
sankcje bedace podstawa do utraty dobrej reputacji, wowczas wszczyna postepowanie admi-
nistracyjne. Jezeli w wyniku postepowania organ stwierdzi, Ze osoba utracita dobrg reputacje,
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a wiec stracita zdolno$¢ do kierowania operacjami transportowymi, posiadacz certyfikatu
musi certyfikat zwrdci¢ do wlasciwego organu. Informacje o utracie uprawnien do zarzadza-
nia transportem s3 odnotowywane w systemie w celu udostepnienia aktualnych informacji
wiasciwym organom. Szczegélowe informacje dostepne dla wlasciwych organéw sa niezwykle
istotne, poniewaz zgodnie z obowiazujacymi przepisami jezeli zarzadzajacy transportem utraci
dobra reputacje, to w takim przypadku traci prawo do wykonywania zawodu przewoznika. Do
czasu zastosowania $srodkéw rehabilitacyjnych, ktéore spowodujg zatarcie skazania lub uznanie
nalozonych sankgji za niebyle, certyfikat nie jest wazny w zadnym panstwie cztonkowskim.

Osoby zarzadzajace operacjami transportowymi w przedsigbiorstwie moga zarzadzac trans-
portem w nie wiecej niz czterech réznych przedsiebiorstwach obejmujacych ogélem nie wiecej
niz 50 pojazdéw. Obecnie trudno oszacowac, ile 0sob, ktore uzyskaly certyfikat, zatrudnionych
jest w transporcie. W systemie Certyfikacji Kompetencji Zawodowych do 31 grudnia 2013 roku
zarejestrowanych bylo 133 225 wnioskéw. Ogotem w wymienionym przedziale czasowym do eg-
zaminu przystapito ponad 170 tys. os6b, a wydano ponad 114 tys. certyfikatéw. Réznica pomiedzy
liczba wnioskéw w bazie w ogole a liczbg 0séb, ktore przystapity do egzaminu, wynika z faktu,
ze znaczna cze$¢ 0sob przystepowala do egzaminu nawet po kilka razy, jezeli poprzedni egzamin
konczyt si¢ wynikiem negatywnym. Od 2002 roku do listopada 2011 roku czesto zdarzalo sie, ze
jedna osoba sktadala wnioski na wszystkie rodzaje certyfikatow, a wiec na certyfikat krajowy w za-
kresie przewozu 0sob, certyfikat krajowy w zakresie przewozu rzeczy, certyfikat miedzynarodowy
w zakresie przewozu os6b i certyfikat miedzynarodowy w zakresie przewozu rzeczy.

Liczbe wydanych licencji uprawniajacych do wykonywania miedzynarodowego i krajowego
transportu drogowego przedstawiono w tabeli 2. Nalezy mie¢ na uwadze, ze kazda firma zajmu-
jaca sie transportem drogowym oséb i rzeczy musi mie¢ osobe zarzadzajaca transportem, a wiec
posiadajaca certyfikat kompetencji zawodowych. Zestawienia te odzwierciedlaja, w jak duzym
zakresie proces certyfikacji ma zastosowanie.

Tabela 2. Liczba wydanych licencji i wypiséw z licencji w transporcie krajowym oraz liczba wydanych licencji
izaswiadczen w transporcie miedzynarodowym

Lata Transport krajowy Transport miedzynarodowy
2010 2011 2012 2010 20111 2012
Liczba licencji 62200 61 200 63 300 24 895 26 418 26 614
Liczba wypisow 180 500 181 200 186 800 137 502 147 970 144 250
Liczba za$wiadczen 7196 7413 7190
Liczba wypisow 15772 15965 15339

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Gléwnego Inspektora
Transportu Drogowego.

PODSUMOWANIE

Duze rozdrobnienie przedsiebiorstw jest cecha polskiej branzy transportu drogowego, domi-
nujace mikroprzedsigbiorstwa odgrywaja jednak znaczaca role w rozwoju rynku transportu
drogowego i gospodarki Polski. Podstawg ich dziatalnosci sg przewozy miedzynarodowe w ra-
mach wspolnotowego rynku transportowego. Czynniki zewnetrzne, takie jak krajowa i unijna
legislacja, koniunktura gospodarcza, ceny paliw, oraz socjalne warunki ptacowe ksztaltuja
poziom rozwoju branzy.
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Funkcjonowanie polskich przedsiebiorstw transportu drogowego na wspdlnotowym rynku
transportowym odbywa si¢ obecnie w warunkach ostrej zewnetrznej i wewnetrznej walki konku-
rencyjnej. W tym zakresie wazna role spelnia panstwo, ktore poprzez swoja polityke transportowa
zgodng ze standardami i warunkami unijnymi okresla normy i zasady funkcjonowania polskich
przedsiebiorstw transportu drogowego.

Liberalizacja ustug, nadwyzka podazy ustug transportowych nad popytem, unijne regulacje
placowe przyczyniaja sie do koniecznosci konkurowania przez polskie podmioty transportu
drogowego jakos$cia $wiadczonych ustug, a przede wszystkim cena. Ten ostatni czynnik czesto
podwaza zasade zdrowej oraz uczciwej konkurencji i przyczynia sie do stosowania cen na granicy
oplacalnosci po to, aby przedsigbiorca mégl nadal funkcjonowaé na rynku przewozowym.

Polityka transportowa Unii Europejskiej podkresla role transportu jako podstawowego ob-
szaru polityki wspdlnotowej. Ma ona szczeg6lny wplyw na wspolny rynek przewozowy, w tym
przewoz drogowy, i ksztattuje jego rozwdj. Reguluje réwniez dostep do zawodu i okresla wymogi
uzyskania licencji na $wiadczenie ustug przewozowych, w tym $wiadczonych przez przedsiebior-
stwa transportu drogowego.

Dazac do realizacji przewozu towar6éw i os6b na poziomie gwarantujacym odpowiednig ja-
kos¢, wdrozono w 2002 roku ustawowy obowiazek certyfikacyjny przewoznikéw. Wprowadzenie
Certyfikatu Kompetencji Przewoznika w transporcie drogowym miato za zadanie uzyskanie
przez przedsiebiorce odpowiednich kompetencji umozliwiajacych funkcjonowanie polskiego
przedsiebiorstwa na wspdlnotowym rynku transportowym, a tym samym podniesienie poziomu
$wiadczenia ustug przewozowych.
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CERTIFICATION OF PROFESSIONAL COMPETENCE IN ROAD TRANSPORT — THE ELEMENT OF
TRANSPORT POLICY

ABSTRACT

KEYWORDS

Road transport is the most commonly used mode of transport for commercial movement of
people and goods. Despite the considerable fragmentation of the Polish road transport com-
panies this industry maintains a dominant economic position by working out more than 6.5%
of national GDP. The internal EU regulations, within which the Polish road transport compa-
nies operate, allow the effective competition on the Community transport market.

Since 2002, in accordance with the requirements of the European Union remains in Poland
licensing the commercial transport. Obtain a certificate of professional competence of road
carriers is one of the conditions for obtaining a license. In our country is ITS certification
unit. From 2002 to 2011 Institute has a large (over 100 thousand people records database)
containing information about labor market carriers. Therefore, on the basis of the statistics
and their analysis it’s possible draw a series of proposals for commercial road transport (po-
pulation, age, level of knowledge and many others). Furthermore the results of analyses were
presented.

transport policy, certification of professional competence, competition
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STRESZCZENIE Rynek lotniczy w Europie podlega rozleglym regulacjom. Szczegdlnie trudne zadanie
powierzone jest regulatorowi, ktéry musi stale monitorowaé zmiany na rynku zaréw-
no wewnetrznym, jak i zewnetrznym, i odpowiednio ukierunkowywa¢ dzialania, tak
aby umozliwi¢ jego optymalny rozwoj. Ogloszenie przez Komisje Europejska Europej-
skiej strategii w dziedzinie lotnictwa to z pewno$cig niezwykle istotne wydarzenie na
rynku lotniczym w Europie, ktére wskazuje kierunki polityki regulacyjnej organéw
Unii na najblizsze lata. W artykule podjeto probe oceny skutkow zapisoéw tej strategii
dla funkcjonowania i konkurencyjnosci podmiotéw rynku lotniczego w Unii Europej-
skiej.

W ocenie autoréw zbudowanie spdjnej strategii regulacyjnej jest niezbednym warun-
kiem wdrazania wlasciwych i adekwatnych regulacji stymulujacych rozwdj rynku,
a jednoczesnie zabezpieczajacych wszystkich jego uczestnikéw przed dzialaniami mo-
gacymi prowadzi¢ do nieoptymalnej alokacji zasobow.

SLOWAKLUCZOWE | transport lotniczy, regulacje, europejska strategia lotnictwa

WPROWADZENIE

Rynek lotniczy w Europie podlega dynamicznym zmianom, a jego uczestnicy stale konfronto-
wani s3 z nowymi zagrozeniami, wyzwaniami, ale tez i mozliwosciami, zaréwno w wymiarze
lokalnym, paneuropejskim, jak i globalnym. Te wyzwania i mozliwosci wynikajg miedzy innymi
z bardzo dynamicznego rozwoju rynku lotniczego, zwlaszcza w tak zwanych nowych krajach
czlonkowskich Unii Euroepjskiej, gdzie dynamika wzrostu rynku jest bardzo duza. Na przyklad
w Polsce w latach 2004-2015 liczba pasazeréw zwigkszyla si¢ z niespelna 9 do ponad 30 min
rocznie, co oznacza, ze Srednie roczne tempo wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych w krajowych
portach lotniczych wyniosto blisko 12%.
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Bioragc pod uwage fakt, ze rynek lotniczy w Europie podlega rozlegltym regulacjom, szcze-
gélnie trudne zadanie powierzone jest regulatorowi, ktéry musi stale monitorowa¢ zmiany na
rynku zaréwno wewnetrznym, jak i zewnetrznym i odpowiednio ukierunkowywa¢ dziatania,
tak aby umozIliwi¢ jego optymalny rozwdj. Ogloszenie przez Komisje Europejska Europejskiej
strategii w dziedzinie lotnictwa to z pewnoscia niezwykle istotne wydarzenie na rynku lotniczym
w Europie, ktdre wskazuje kierunki polityki regulacyjnej organdéw Unii Europejskiej na najblizsze
lata.

REGULACJA RYNKU — UJECIE TEORETYCZNE

Kazda dzialalno$¢ regulacyjna powinna stuzy¢ realizacji okreslonych celéw. W historii mysli
ekonomicznej mamy mozliwos¢ obserwacji zmian w postrzeganiu regulacji przez teoretykow
ekonomii i polityki gospodarczej. Dotyczy to nie tylko problemu zakresu regulacji i sposobu
jej wprowadzenia, ale takze zréznicowania jej narzedzi i zakresu w zaleznosci od branzy, jej
urynkowienia i poziomu konkurencji.

Obecnie w nurcie rozwazan teoretycznych na czolo wysuwaja si¢ dwie teorie — teoria regulacji
oparta na interesie publicznym oraz tak zwana ekonomiczna teoria regulacji. Z punktu widzenia
sektora transportu nalezacego do tak zwanych branz infrastrukturalnych szczegélnie uzyteczne
sa: teoria monopolu naturalnego i teoria oparta na koncepcji ustug uzytecznosci publiczne;.
W stosunku do portéw lotniczych i warunkéw dostepu do nich ciagle jeszcze aktualne sg obie te
teorie, chociaz trzeba przyznad, ze nie tylko linie lotnicze, ale i porty stracily juz swoje pozycje
monopolistéw naturalnych.

Ogolnie postrzegamy regulacje dwojako: jako dziatanie wtadzy na réznych szczeblach w celu
tworzenia ram instytucjonalnych dla proceséw rynkowych lub jako bezposrednig interwencja
w procesy rynkowe, ktora czesto zakldca te procesy poprzez polityczne sterowanie rynkowymi
systemami ekonomicznymi.

J.A. Schumpeter uwazat na przyklad, ze podstawowym zadaniem panstwa jest tworzenie
ram instytucjonalno-prawnych dla mechanizmu rynkowego i zapewnienia w ten sposéb ,,czy-
stemu kapitalizmowi nieskrepowanego dziatania” (Glapinski, 2003). Wydaje si¢ jednak, Ze Unii
Europejskiej przy$wiecaja inne cele.

Regulacje mozna odnosi¢ do proceséw gospodarczych zachodzacych w calej gospodarce,
mozna tez moéwic o ,regulacji ekonomicznej odnoszacej sie do poszczegélnych branz” (w tym
linii lotniczych czy portéw lotniczych), jak podaja P.A Samuelson i W.D. Nordhaus (1985).

W naukach ekonomicznych moéwi sie obecnie o ,regulacji sektorowej” odnoszacej si¢ do
branz i regulacji horyzontalnej, ktéra kierowana jest do wszystkich podmiotéw rynkowych.
W niniejszym artykule zasadne jest odniesienie sie¢ do koncepcji regulacji sektorowej, ktora
dotyczy takze sektora lotniczego.

Zadaniem ekonomii jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, dlaczego dochodzi do regulacji.
GJ. Stigler (1971) formuluje cele badawcze w tym zakresie w sposdb prosty i jednoznaczny, wska-
Zujac, iz nalezy tu wyjasnié, kto jest beneficjentem regulacji, kto ponosi ciezar regulacji, jakie for-
my moze ona przyjmowac i jakie beda skutki dzialan regulacyjnych w obszarze alokacji zasobdw.
Dzisiaj regulacje powinny stuzy¢ tez poprawie konkurencyjnosci branz czy sektoréw gospodarki,
szczegdlnie tych waznych dla rozwoju gospodarki europejskiej w warunkach globalnych.

Ogolnie mozna przyjaé, ze w teorii regulacji znajdujemy dwa podstawowe stanowiska (Krol,
2011). Pierwsze oparte jest na tezie, ze dzialanie wladzy publicznej konieczne jest ze wzgledu na
interes ogdlny, a szczegdlnie wynika z potrzeby korygowania niedoskonatoéci rynku. Drugie
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stanowisko opiera si¢ z kolei na zalozeniu, iz regulacja stuzy redystrybucji dochodu na rzecz
okreslonej grupy interesu, wywolujac czesto nieefektywne dziatanie rynkéw. Dotyczy to row-
niez intereséw podmiotéw z réznych regionéw $wiata. Jak wynika z badan, obejmuje ona takze
regulacje sektora lotniczego, dostepu do rynkéw tworzacych ten sektor oraz do infrastruktury
lotniczej. Zagadnieniu temu po$wigcone byly miedzy innymi prace Katedry Transportu SGH,
ktére prowadzono w ramach badan statutowych (Marciszewska, 2013; Katedra Transportu, 2011;
Marciszewska, Pieriegud, 2009).

W literaturze mamy do czynienia z dwoma nurtami badan i odpowiadajacymi im teoriami
regulacji opartej na interesie publicznym i tak zwanej ekonomicznej teorii regulacji.

Niektorzy autorzy, na przyktad W.K. Viscusi, J.E. Harrington i J.M. Vernon (2005), wprowa-
dzaja do teorii regulacji trzeci nurt, ktéry okreslaja jako teorie zawtadniecia, ktdra zaklada, ze
chociaz u podstaw regulacji moze leze¢ interes publiczny, to w konsekwencji regulacja staje si¢
obiektem zawladniecia (przejecia, zawlaszczenia) przez regulowang branze.

Uzasadniajac koniecznos¢ regulacji wynikajaca z zawodnoséci mechanizmu rynkowego,
przytacza si¢ szereg rodzajow i przejawow tej zawodnosci. Odnoszac te wywody do rynku trans-
portowego, mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢ z nich dotyczy tez tego rynku, gdyz mamy tu czesto
do czynienia z zawodno$cig konkurencji, wystepowaniem negatywnych efektéw zewnetrznych,
dobrami i ustugami o charakterze débr publicznych, a takze rujnujaca konkurencja w niektérych
obszarach rynku lotniczego.

Biorac pod uwage zachodzace na rynku lotniczym dynamiczne zmiany, ktdre w wielu
przypadkach powoduja potegowanie sie powyzszych niedoskonatoéci rynku, zasadne wydaje
si¢ podjecie przez organy Unii Europejskiej dyskusji nad stworzeniem nowego, kompleksowego
i spdjnego podejscia do polityki regulacyjnej wobec sektora lotniczego. Pierwszym krokiem
wytyczajacym kierunki przyszlej polityki transportowej Unii w zakresie lotnictwa jest opubli-
kowana pod koniec 2015 roku Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa'.

EUROPEJSKA STRATEGIA W DZIEDZINIE LOTNICTWA — GLOWNE ZAXOZENIA

Majac na uwadze wskazane wyzwania dla europejskiego rynku lotniczego, Komisja stawia przed
nim ambitne cele. W dokumencie czytamy: ,,Europa musi by¢ wiodacym graczem na rynku
lotnictwa miedzynarodowego i §wiatowym wzorem w zakresie zréwnowazonego lotnictwa,
charakteryzujacym si¢ wysokim poziomem ustug i ambitnymi unijnymi normami. Celem ni-
niejszej strategii w dziedzinie lotnictwa jest wzmocnienie konkurencyjnosci i zréwnowazonego
charakteru calej europejskiej sieci warto$ci w transporcie lotniczym”.

W zwigzku z powyzszym zalozeniem Komisja wyznaczyla trzy gtéwne priorytety:

a) wejscie na rynki rozwoju poprzez podniesienie poziomu ustug, zwigkszenie dostepu do
rynku i mozliwosci inwestowania z panstwami trzecimi przy zagwarantowaniu réwnych
warunkdéw dzialania;

b) walka z ograniczeniami wzrostu w powietrzu i na ziemi poprzez zmniejszenie ograniczen
przepustowosci i poprawe wydajnosci oraz dostepnosci;

¢) utrzymanie wysokich unijnych standardéw bezpieczenstwa i ochrony dzigki przejs$ciu na
system oparty na wynikach i uwzglednianiu ryzyka.

! Zapisy tej strategii znajdujemy w komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa, Bruksela,
7.12.2015, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598 & from=EN.
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W tym kontekscie zdaniem Komisji potrzebne sg rowniez dziatania ze strony Unii Europejskiej
w nastepujacych obszarach:

a) wzmocnienie programu spolecznego i tworzenie wysokiej jakosci miejsc pracy w sektorze

lotnictwa;

b) ochrona praw pasazerdw;

¢) wejscie w nowa ere innowacji i technologii cyfrowych;

d) przyczynianie si¢ do stabilnej unii energetycznej i perspektywiczna polityka w kwestii

zmiany klimatu.

Juz pobiezna analiza powyzszych celéw wskazuje, ze niektore z nich sa rozbiezne. Nie jest
mozliwe wzmacnianie konkurencyjnosci wspélnotowych przewoznikéw lotniczych przy jedno-
czesnym rozszerzeniu programu spolecznego i realizacji innych postulatow, ktora jest zrodlem
kosztow dla unijnych przewoznikéw lotniczych. Stawia ich to bowiem w niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej w stosunku do linii spoza Unii Europejskie;.

W celu sformutowania oceny Strategii autorzy przeanalizowali poszczegolne problemy, ktére
zostaly w niej zdefiniowane. Zidentyfikowali trzy obszary regulacyjne: obszar standardéw, ob-
szar rozwoju oraz obszar regut rynkowych. Do obszaru standardéw mozna zaliczy¢ nastepujace
kwestie, ktore zostaty uwzglednione w Strategii:

- program spoteczny,

- ochrona praw pasazeréw,

— ochrona §rodowiska,

- Dbezpieczenstwo i ochrona.

W ramach agendy spolecznej Komisja zwraca szczegdlng uwage na problem tak zwanych nie-
standardowych form zatrudnienia w lotnictwie, poniewaz stanowig one przejaw zmian utrwalonych
wezeéniej modeli funkcjonowania przedsiebiorstw sektora lotniczego w obszarze optymalizacji
zatrudnienia. Zdaniem autoréw te zyskujace w ostatnich latach na popularnosci rozwigzania, cho¢
prowadza do obnizenia warunkéw socjalnych zatrudnianych w ten sposéb pracownikéw, sa podyk-
towane koniecznoscig utrzymania przez linie lotnicze konkurencyjnoéci na jak najwyzszym pozio-
mie. Nalezy mie¢ $wiadomo$¢, ze postulowane przez Parlament Europejski ograniczenie mozliwosci
stosowania niestandardowych form zatrudnienia bedzie skutkowa¢ spadkiem konkurencyjnosci
przewoznikéw unijnych, co z kolei moze prowadzi¢ do ograniczenia ich rozwoju w stosunku do
przewoznikéw z krajow trzecich, a w konsekwencji do wypychania pracownikéw sektora lotniczego
do przedsiebiorstw pozawspdlnotowych ze wzgledu na ograniczony popyt na ich prace ze strony
przewoznikéw unijnych. Réwniez postulat rozwigzania problemu strajkéw kontroleréw lotéw, ktére
w istotny sposob zaburzajg funkcjonowanie europejskiego systemu transportu lotniczego, nalezy
uzna¢ za zasadny, szczeg6lnie ze problem ten nasila sie w ostatnich latach.

W zakresie ochrony praw pasazeréw Komisja Europejska wzywa Rade i Parlament Europejski
do przyjecia nowelizacji rozporzadzenia 261/2004. Do tego czasu, aby zapewni¢ prawidtowe
stosowanie przepiséw z uwzglednieniem odpowiednich wyrokéw Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwo$ci, Komisja planuje wydanie wytycznych odno$nie do stosowania przepisow
rozporzadzenia. Ponadto Komisja zamierza zbada¢, jak promowaé wspolprace pomiedzy
Krajowymi Organami Wykonawczymi (National Enforcment Bodies — NEBs). Zdaniem autoréow
podczas prac nad znowelizowanymi przepisani dotyczacymi ochrony praw pasazeréw niezbedne
jest zrbwnowazone podejscie uwzgledniajace zar6wno kwestie konkurencyjnosci i efektywnosci
funkcjonowania linii lotniczych, jak i potrzebe ochrony pasazeréw. Taka filozofia powinna
przyswiecaé zaréwno wytycznym, ktére powinny by¢ w najblizszym czasie opublikowane, jak
i odlozonej w czasie nowelizacji rozporzadzenia 261/2004.
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Kolejnym waznym elementem dziatann Komisji Europejskiej realizowanym w ramach ambit-
nych standardéw w obszarze lotniczym sg kwestie ochrony $rodowiska. Komisja aktywnie dziata
zaréwno w obszarze ochrony przed emisjg gazow, jak i hatasu. Ochrona srodowiska moze si¢
wigzac ze znacznymi kosztami dla uczestnikéw rynku lotniczego, stad Komisja réwniez w tym
przypadku powinna poszukiwa¢ zréwnowazonego podejscia. Na przyklad skuteczne dziatanie
systemu handlu emisjami zalezy od jego mozliwie globalnego zastosowania. Funkcjonujacy obec-
nie regionalny system prowadzi jedynie do spadku konkurencyjnosci objetych nim podmiotéw.

W obszarze bezpieczenistwa i ochrony nalezy zwrdci¢ uwage przede wszystkim na postulat
wdrozenia koncepcji jednolitego obszaru ochrony, ktory oprocz panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej obejmowalby takze kraje bedace gléwnymi partnerami handlowymi Unii. Takie
rozwigzanie pozwoliloby na jednokrotne poddawanie pasazeréw kontroli bezpieczefistwa
w porcie wylotu, bez potrzeby ponownej kontroli w porcie transferowym znajdujacym sie na
terytorium panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej. Analogicznym rozwigzaniem w przy-
padku transportu tadunkéw jest rozszerzenie koncepcji bezpiecznego tancucha dostaw, ktéry
pozwala ograniczy¢ liczbe kontroli bezpieczenstwa tadunkéw w portach lotniczych poprzez
wykorzystanie instytucji znanego i uznanego nadawcy oraz zarejestrowanego agenta. W kon-
tekécie dynamicznego rozwoju technicznego w zakresie bezzatogowych statkéw powietrznych
niezbedne jest zapewnienie odpowiednich standardow bezpieczefistwa w przestrzeni powietrznej
z uwzglednieniem obecnosci nowych uzytkownikow tej przestrzeni.

Kolejng dziedzing regulacji wspdélnotowych jest obszar rozwoju, do ktérego mozna przypo-
rzagdkowad nastepujace wyrédznione przez Komisje zagadnienia regulacyjne:

a) przepustowo$¢ infrastruktury lotniczej;

b) connectivity rozumiane jako rozszerzone o aspekty jakosciowe pojecie lotniczej dostep-

nosci transportowej;

¢) badania, rozwdj i innowacje.

Komisja dostrzega problemy zwigzane z zapewnieniem odpowiedniej przepustowosci infra-
struktury lotniczej. Przede wszystkim wzywa ona Parlament Europejski do przyjecia pakietu
legislacyjnego SES 2+. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze Strategia nie odnosi si¢ do jednego
z kluczowych elementéw SES, a mianowicie do systemu skuteczno$éci dzialania instytucji za-
pewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, ktéry wcigz dziata nieefektywnie. Inne propozycje
Komisji, takie jak zdefiniowanie zadann Eurocontrol i EASA pod katem zarzadzania ruchem
lotniczym, wspotpraca menedzera sieci z kluczowymi partnerami Unii Europejskiej czy wdra-
zanie rozwigzan technologicznych i operacyjnych poprzez program SESAR, sg z cala pewnoscia
krokami w dobra strone, niemniej jednak przynajmniej w czesci brakuje uszczegdtowienia, wjaki
sposob Komisja zamierza je realizowac”. Komisja pomija tez na poziomie Strategii wazng kwestie,
a mianowicie wspolne zarzadzanie przepustowoscia przestrzeni powietrznej i lotnisk.

Zaskakujaco mato miejsca w dokumencie Komisja po$wieca zagadnieniom connectivity.
W tym zakresie ogranicza si¢ do podkreslenia istotno$ci monitorowania tego zjawiska.
Zobowiazuje sie¢ do wspolpracy z Europejskiego Obserwatorium ds. Przepustowosci i Jakosci
w celu monitorowania trendéw w zakresie wewnetrznego i zewnetrznego connectivity, jak row-
niez zidentyfikowania jakichkolwiek niedostatkéw w tym zakresie oraz srodkéw, ktére mozna
przedsiewzigc. O tym, jak wazne jest to zagadnienie i jak wazne jest jego nalezyte interpretowanie
idziatanie na rzecz poprawy dostepnosci, swiadczg wyniki badan w tym zakresie przeprowadzo-
ne ostatnio przez ACI Europe i Komisje Europejska. Komisja podaje, ze najlepiej skomunikowane

2 Jedynym szczegdtowo zdefiniowanym dziataniem jest realizacja programu SESAR.
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kraje wsrod krajow, ktore wstapily do Unii Europejskiej od 2004 roku, Polska i Stowacja, notuja
obecnie poziom connectivity podobny do krajéw najgorszych wérdd tak zwanej starej ,,15” Unii,
czyli Finlandii, Grecji i Belgii. Co wigcej, w poréwnaniu do Polski wielko$¢ connectivity per
capita byla az przeszto 9,5-krotnie wyzsza w Iralndii i blisko 7 razy wyzsza w Finlandii. Ten
przykiad wskazuje na rzeczywista przepas¢ w skomunikowaniu lotniczym wewnatrz Europy.
Takie réznice z pewnoécia wymagaja zdecydowanych i jasno sprecyzowanych dzialan ze strony
Komisji Europejskie;j.

Trzecim obszarem wyrdznionym przez autoréw jest dziedzina regul rynkowych, w ramach
ktorej mozna zidentyfikowa¢ dwa zestawy zagadnien wymienianych w Strategii jako wymagajace
rewizji pod katem regulacji:

- liberalizacja i uczciwa konkurencja na $wiatowym rynku lotniczym,

- wiasno$¢ i kontrola przewoznikéw lotniczych.

Komisja Europejska zwraca uwage na przesuniecie si¢ ekonomicznego srodka ciezkosci
w strone wschodnig, silny wzrost ruchu lotniczego i rozwdj silnych konkurentéw w tym rejonie
$wiata. Wskazuje, ze europejscy przewoznicy wprawdzie funkcjonujg na w petni zliberalizo-
wanym rynku wewnatrzeuropejskim, jednak w wymiarze zewnetrznym wcigz sg ograniczani
w dostepie do rynkéw, zrddet kapitatu oraz do polaczen i tworzenia grup lotniczych bez ryzyka
utraty praw przewozowych. Nalezy uznad, ze dalsza liberalizacja europejskiego rynku lotniczego
w wymiarze zewnetrznym to z pewnos$cia duza szansa dla Europy w kontekscie stymulacji wy-
miany handlowej i rozwoju gospodarczego oraz wzmocnienia europejskiego sektora przewozéw
pod warunkiem zapewnienia réwnych szans na rynku dla przewoznkéw lotniczych. Wydaje
sie, ze Komisja stusznie wybrata kraje gtéwnie z Bliskiego i Dalekiego Wschodu, gdyz otwarcie
rynkéw w tym rejonie $wiata moze przynie$¢ Europie najwieksze korzysci. Watpliwos¢ budzi
jednak to, czy w ramach tak ambitnie wyznaczonych celéw negocjacji uméw dwustronnych
z partnerami, ktérzy czesto posiadaja rozbiezne stanowiska w stosunku do Europy w niektdrych
waznych kwestiach, cho¢by kwestiach konkurencji, nie powinno sie ustali¢ kolejnoséci prowadze-
nia negocjacji na podstawie wyznaczonych priorytetow.

Analizujac propozycje Komisji w kwestii konkurencji w wymiarze globalnym, nalezy
zauwazy¢, ze jest to niezwykle zlozone zagadnienie, w ramach ktérego stanowiska i interesy
znaczacych gospodarczo i pod wzgledem ruchu lotniczego krajéw istotnie sie r6znia. Majac to na
uwadze, zaproponowane przez Komisje wieloplaszczyznowe dziatania wydaja si¢ jak najbardziej
uzasadnione.

Kolejnym waznym elementem funkcjonowania rynku transportu lotniczego podejmowanym
przez Komisje Europejska sa zagadnienia wlasnosci i kontroli przewoznikéw lotniczych. W tekscie
Strategii czytamy: ,Z uwagi na znaczenie gospodarcze i finansowe wielu linii lotniczych i znacz-
ne potrzeby finansowe linii lotniczych, zapewniajace ich skuteczne funkcjonowanie w wysoce
konkurencyjnym otoczeniu, nalezy dokladnie zbada¢ pod tym katem adekwatnos¢ i znaczenie
wymogoéw w zakresie wlasnosci i kontroli objetych rozporzadzeniem 1008/2008”. Zdaniem
autoréw stwierdzenie to nalezy w pierwszej kolejnosci zestawi¢ z nieuchronng, postepujaca
konsolidacja europejskiego sektora przewoznikéw lotniczych, ograniczonym zainteresowaniem
duzych europejskich grup przewoznikéw przylaczaniem kolejnych, zwtaszcza matych i srednich
linii, a przez to réwniez znacznymi dysproporcjami w sile konkurencyjnej przewoznikéw na
kontynencie i w efekcie znacznym pogtebieniem juz i tak bardzo duzych réznic w Europie pod
wzgledem connectivity. Biezace podejécie do kwestii wlasno$ci wymaga rewizji w obliczu koniecz-
nosci zapewnienia konkurencyjnosci lotnictwa europejskiego
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Komisja Europejska stawia przede wszystkim na rozwoj i wzrost konkurencyjnosci sektora lotni-
czego przy jednoczesnym utrzymaniu, a nawet zwiekszeniu standardéw w tym obszarze. Jednak
cele te i stuzace im dzialania w okreslonych obszarach maja przeciwstawne wektory. Zdaniem
autoréw zdecydowanie zabrakfo w tresci Strategii odniesienia do tego, jak Komisja Europejska
zamierza pogodzi¢ rozbieznosci w stawianych przed lotnictwem ambitnych wyzwaniach. Nalezy
bowiem pamieta¢, ze jakkolwiek wyznaczanie ambitnych standardéw jest dla rynku dobre
i zgodne z ideami Unii Europejskiej, to jednak nie moze ono by¢ realizowane bez naktadania
dodatkowych kosztéw i ograniczen na uczestnikéw rynku lotniczego, co ma bezposredni nega-
tywny wplyw na ich konkurencyjnos¢ na rynku globalnym.

Nalezy podkresli¢, ze to cena jest wiodaca determinantg popytu na ustugi lotnicze, przez co
zdolno$¢ do budowania przewag kosztowych decyduje o zdolnosci konkurencyjnej na rynku
ustug lotniczych. Rozbudowa ochrony socjalnej pracownikéw sektora lotniczego, dbanie o naj-
wyzsze standardy ochrony $rodowiska naturalnego, wreszcie najszerszy we wszystkich rezimach
regulacyjnych zakres ochrony pasazeréw i przystugujacych im praw majg oczywisty wpltyw na
koszty przewoznikéw lotniczych. W potaczeniu z ograniczeniami wynikajacymi z propono-
wanych regulacji moga skutkowa¢ przerzuceniem czesci lub catoéci obcigzen na ostatecznych
odbiorcow ustug - pasazerdw, zmniejszeniem rentownosci podmiotéw lub oddaniem pola na
rynku przewoznikom niepodlegajacym tak daleko idgcym regulacjom czy przewoznikom z in-
nych galezi transportu. W takiej sytuacji osiagniety skutek bylby przeciwny do zamierzonego.
Zamiast zwiekszy¢ konkurencyjno$¢ przewoznikéw unijnych i ich udziat w rynku globalnym,
nastgpiloby dalsze pogorszenie ich pozycji rynkowe;.

Realizacja wyznaczonych celéw wymaga zatem znalezienia poziomu réwnowagi, w ktérym
zostanie ustawiona odpowiednia relacja pomiedzy konkurencyjnoscig europejskich przewoz-
nikéw lotniczych, zaréwno w stosunku do ich pozaunijnych konkurentdéw, jak i innych gatezi
transportu, a poziomem standardéw obowiazujacych w przewozach lotniczych w komunikacji
wewnatrzeuropejskiej oraz w przewozach z i do Europy. Brak wyznaczenia takiego poziomu
réwnowagi moze skutkowa¢ odmiennymi efektami od oczekiwanych. W skrajnych przypadkach,
na przykiad wyznaczenie zbyt wysokich standardéw ochrony praw pasazeréw, moze skutkowac
silnym zwigkszeniem kosztéow przewoznikdw, co bedzie prowadzi¢ do ograniczenia oferty lub
znacznego podwyzszenia cen biletéw. Wazne jest, aby przy formulowaniu celéw w zakresie szero-
ko rozumianych standardéw i konkurencyjnosci oraz przy poszukiwaniu réwnowagi pomiedzy
tymi rozbieznymi celami uwzgledniany byl poziom connectivity poszczegélnych krajow i/lub
regiondéw, co pozwoli na optymalizacje podejmowanych dziatan.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze zdecydowana wigkszos¢ propoponowanych przez Komisje
dzialan i rozwigzan w réznych obszarach zostala zainicjowana przed ogloszeniem Strategii.
Zdaniem autordéw nie oznacza to oczywiscie, ze Komisja powinna poszukiwaé nowych drég
wzmocnienia europejskiego sektora lotniczego. Jesli Komisja uznala, ze dotychczasowe dziata-
nia w tym obszarze skutecznie odpowiadaja na potrzeby i problemy zidentyfikowane podczas
przegladu rynku, oznacza to, ze regulacje juz dotychczas byly formutowane we wtasciwy sposéb.
Zdaniem autoréw nie zmienia to faktu, zZe od Strategii nalezy wymaga¢ kroku dalej, w szcze-
golnosci w obszarach, gdzie dotychczasowe dzialania nie okazaly sie wystarczajaco skuteczne.
Strategia (lub inne dokumenty wchodzace w skfad pakietu lotniczego) wymaga réwniez uzupet-
nienia o bardziej szczegélowe propozycje dzialan w wielu wskazanych obszarach, jak problem
connectivity, liberalizacji rynku w réznych aspektach, przepustowosci infrastruktury lotniczej,
wzmocnienia konkurencyjnoéci podmiotéw na europejskim rynku lotniczym, agendy socjalnej,
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praw pasazerow iinnych. Tak jak juz wczesniej wspomniano, w ocenie autoréw Strategia powinna
by¢ uzupetniona o bardziej holistyczne spojrzenie na problemy europejskiego rynku i sposoby ich
rozwigzania. Jest to niezbedne dla zachowania sp6jnosci wyznaczanych celow.

W ocenie autoréw tylko znalezienie odpowiedniego poziomu réwnowagi pomiedzy
wyznaczonymi ambitnymi celami umozliwi ich realizacje, a przez to przyniesie korzysci dla
sektora lotniczego w Europie. Majac na uwadze, ze cele te s3 ambitne, a w wielu przypadkach
ich realizacja jest czasochlonna, Strategii powinien towarzyszy¢ harmonogram, ktory okreslitby
nie tylko priorytety i kolejnos¢ dzialan, ale tez ramy czasowe realizacji poszczegélnych celow.
To pozwolitoby na przeglad zasobow i mozliwoéci ich wykonania, a przez to zabezpieczylo
ich skuteczna i systematyczna realizacje. Nalezy bowiem pamietal, ze kazda, najlepsza nawet
strategia wymaga wdrozenia, w przeciwnym wypadku pozostaje bowiem tylko dokumentem,
arynek lotniczy wymaga szybkich, skoordynowanych, zdecydowanych i skutecznych dziatan. Nie
nalezy przy tym zapomina¢, ze Unia Europejska to zbior niezaleznych krajow reprezentujacych
rézne interesy, struktury administracji i legislacji. Juz dzi$ wiele obszardw, jak na przyktad SES,
pokazuje, ze brak skutecznego egzekwowania realizacji zatozonych celéw spowalnia rozwdj euro-
pejskiego rynku lotniczego. Majac powyzsze na uwadze, autorzy uwazajg za zasadne, aby w $lad
za Strategia Komisja Europejska opracowata dokumenty wykonawcze, w ktorych znajdzie sie
bardziej szczegélowe odniesienie do propozycji realizacji zatozonych celéw, zostanie opracowany
harmonogram ich wdrozenia oraz jednoznacznie bedzie okreslone, w jaki sposéb i za pomoca
jakich srodkéw Komisja zamierza realizowac i egzekwowac realizacje dziatan podejmowanych
w ramach Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa.

PODSUMOWANIE

Turbulentny, a jednocze$nie niezwykle dynamiczny rozwéj rynku lotniczego na §wiecie wymusza
podejmowanie odpowiednich decyzji strategicznych nie tylko przez linie lotnicze, ale takze przez
wladze, przy czym w przypadku tych drugich decyzje dotycza nie tyle posunie¢ rynkowych, co
krokéw regulacyjnych. Zbudowanie spdjnej strategii regulacyjnej jest niezbednym warunkiem
wdrazania wlasciwych i adekwatnych regulacji stymulujacych rozwdj rynku, a jednoczesnie
zabezpieczajacych wszystkich jego uczestnikéw przed dziataniami mogacymi prowadzi¢ do
nieoptymalnej alokacji zasobéw. Wiele inicjatyw zasygnalizowanych przez Komisje Europejska
w Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa nalezy uzna¢ za wlasciwe i odpowiadajace bie-
zacym wyzwaniom stojacym przed sektorem lotniczym zaréwno w Europie, jak i w ujeciu glo-
balnym. Réwnocze$nie nalezy podkresli¢, ze niektore cele wyznaczone przez Komisje sa ze soba
sprzeczne. Nie jest mozliwe jednoczesne zwiekszenie konkurencyjnoséci europejskiego sektora
lotniczego na rynku globalnym oraz zwiekszenie wymagan wobec linii lotniczych prowadzace
do wzrostu kosztéw ponoszonych przez przewoznikéw. Zdaniem autoréw niektoére propozycje
w zakresie regulacji unijnych w odniesieniu do transportu lotniczego wymagaja rewizji. Niemniej
jednak wiele z nich nalezy uzna¢ za odpowiadajace potrzebom rynku.
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REGULATORY FRAMEWORK OF EU TRANSPORT MARKET

ABSTRACT | The paper briefly describes the current state of passenger air transport market in the European
Union as well as presents the EU regulatory framework of this sector. Special attention was
paid to the development of this market and its prospects. Regulatory framework is one of the
most important factors of this development and needs to be analyzed thoroughly in order for
the regulation to be optimized for growth. Since the core of EU regulation of air transport is
the Aviation Strategy for Europe the paper contains many references to this document.

The authors discussed the regulatory framework extensively and paid special attention to
its most important aspects. The paper characterizes competition in civil aviation in Europe,
especially with regard to ensuring fair competition and level playing field. It was stressed that
EU air carriers should be protected against unfair practices of their non-EU competitors. Mo-
reover, the problem of ownership of EU carriers was discussed. The authors also paid attention
to the problem of transport accessibility in air transport sector (connectivity), including pu-
blic service obligation concept.

One of the key goals of the European Union with regard to air transport is maintaining appro-
priate standards of social agenda, ensuring passenger rights as well as natural environment
protection. The authors assessed these goals pointing out that there is a discrepancy between
these and the goals in terms of competitiveness of EU carriers.

KEYWORDS | air transport, regulations, European aviation strategy
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STRESZCZENIE Procesy integracji realizowane pomiedzy globalnymi operatorami morskich przewozéw
kontenerowych sa powszechnym zjawiskiem rynkowym. Proces ten powoduje jednak
stopniowy wzrost koncentracji rynku, co moze skutkowaé zdominowaniem sektora przez
najwigkszych armatoréw. Tym samym ograniczeniu ulegnie efektywno$¢ funkcjonowa-
nia rynkow, ktére dazy¢ beda do oligopolizacji.

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwosci wykorzystania miar koncentracji ryn-
kéw dla badania poziomu ich konkurencyjnosci. W opracowaniu dokonany zostal
przeglad dorobku w obszarze miar koncentracji, gdzie szczegdlng uwage zwrdécono na
specyfike poszczegdlnych rozwigzan.

Przy wykorzystaniu tychze wskaznikéw przeprowadzono pomiar koncentracji rynku
oparty na rankingu najwiekszych morskich operatoréw kontenerowych na $wiecie.
Przeprowadzona analiza potwierdzila znaczenie odpowiedniego doboru miar kon-
centracji na uzyskany wynik, a co za tym idzie - na ocene stopnia konkurencyjnosci
rynkéw.

StOWAKLUCZOWE | miary koncentracji, transport, konkurencyjno$¢, rynek

WPROWADZENIE

Obserwowany od kilkunastu lat proces integracji przedsiebiorstw zeglugowych dzialajacych
na rynku morskich przewozéw kontenerowych, co utozsamiane powinno by¢ z jego tak zwang
integracja horyzontalna (pozioma), powoduje zmiane w strukturze podmiotowej rynku, a co
za tym idzie — przesuwa powoli ten rynek od modelu konkurencyjnego do oligopolistycznego.
Tego typu procesy poddawane sg kontroli (tzw. kontrola koncentracji) przez organy antymono-
polowe, ktére sprawdzaja, czy w efekcie koncentracji nie zostanie osiggnieta przez integrujace sie



Maciej Matczak

przedsiebiorstwa pozycja dominujaca (Matczak, 2015, s. 178-205). Pomiar taki moze przybraé
dwie podstawowe formy: strukturalng oparta na teorii oligopolu i paradygmacie SCP (Structure
- Conduct - Performance) oraz niestrukturalng (non-structural).

W pierwszym przypadku zmiany poziomu konkurencyjno$ci rynkéw powiazane sg z pozio-
mem jego koncentracji. Jednoczesnie forma strukturalna oceny konkurencyjnosci rynkéw moze
wykorzystywac podejscie formalne oparte na wskaznikach koncentracji (concentration measures)
lub nieformalne oparte na miarach konkurencji (imeasures of competition). W publikacji uwaga
skoncentrowana zostanie na strukturalnych miarach formalnych.

PODSTAWOWE POZIOMY ANALIZY STRUKTUR KONKURENCYJNYCH RYNKU

Szczegdlne znaczenie w badaniach konkurencyjnosci rynkéw posiada podejscie strukturalne,
w ktérym kluczowym kryterium decyzyjnym sa wartoéci wskaznikéw koncentracji rynku.
Podejscie strukturalne odnosi si¢ do obserwacji dwoch podstawowych zmiennych, jakimi sa:
liczba przedsigbiorstw na rynku oraz poziom i rozktad ich udziatéw. Ocena poziomu integracji
w ukladzie horyzontalnym bazujaca na podejsciu strukturalnym dotyczy dwoch kluczowych
poziomo6w - sektora oraz rynku wlasciwego (mozna réwniez oceni¢ poziom integracji horyzon-
talnej przedsigbiorstwa, jednak kwestia ta pozostaje poza obszarem zainteresowania artykutu).

W pierwszym przypadku analizowana jest ogolna sytuacja w sektorze (transportu), ktéra oce-
niana moze by¢ przy uwzglednieniu (poréwnaniu) charakterystyk innych sektoréw gospodarki.
Wymiar ten pozwala zobrazowa¢, w jakim stopniu strategia koncentracji poziomej jest wykorzy-
stywana na wybranych rynkach. Uzyskane rezultaty beda wiec obrazowa¢ wartosci srednie dla
branzy, na ktéra sktadajg si¢ poszczegélne rynki wlasciwe. Podstawowa zaleta pomiaréw stopnia
koncentracji na poziomie sektora jest mozliwo$¢ analizowania ogélnych tendencji dotyczacych
wykorzystania (lub nie) przez firmy strategii integracji poziomej. Z uwagi na wykorzystanie
globalnego spojrzenia na sektor (lub sub-sektor) oraz oparcie badania na wartosciach ogdlnych
na uzyskane rezultaty nie bedzie wptywac wysoka dynamika zmian na poszczegélnych rynkach
wiasciwych, geograficznych czy produktowych. Oczywiscie mozliwa jest takze sytuacja, w ktorej
potencjalnie w sektorze wyrdzni¢ mozna tylko jeden rynek wlasciwy, a wiec podejscie sektorowe
nabiera cech podejscia z poziomu rynku wlasciwego.

Zasadniczym obszarem analiz koncentracji rynku jest drugi wymiar odnoszacy sie do ryn-
kow wlasciwych. Mozna wiegc przyjac, ze ujecie to bedzie duzo wezsze niz podejscie sektorowe,
ale jednoczesnie pozwoli na realng weryfikacje poziomu integracji oraz potencjalnie na ocene
wplywu proceséw integracyjnych na konkurencyjnos¢ tych rynkow. Oczywiscie pierwszym
etapem takiego pomiaru bedzie wyodrebnienie takiego rynku wlasciwego. W przypadku niniej-
szego artykulu za taki rynek wlasciwy uznany zostanie sektor globalnych morskich przewozéw
kontenerowych.

STRUKTURALNE MIARY KONCENTRACJI RYNKU WEASCIWEGO

Aktualny dorobek badawczy dotyczacy pomiaru poziomu koncentracji na rynku wlasciwym
mozna uznac za bogaty, jednak wcigz trudno wskazaé na jedng uniwersalng miare oceny. Mozna
wiec stwierdzi¢, ze nie istnieje jeden najlepszy sposdb mierzenia koncentracji, a najlepsza miarg
bedzie ta najblizej powiazana z funkcjonowaniem rynku (Curry, George, 1983, s. 215). Pojawiaja
sie bowiem dwie podstawowe kwestie — jedna dotyczgca wyboru pomiedzy miarami o prostej
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lub ztozonej strukturze, druga odnoszaca si¢ do dostepnosci danych wykorzystywanych do
estymacji. W pierwszym przypadku wspomaganie komputerowe badan rozwiazuje poniekad
problem ztozonosci, wciaz jednak istnieje problem dostepnosci oraz rzetelnosci informacji, na
bazie ktérych dokonywaé mozna obliczen.

Podstawowym sposobem oceny (pomiaru) stopnia koncentracji rynku jest analiza udziatéw
przedsiebiorstw w rynku, co mozna utozsamia¢ z badaniem przebiegu krzywej koncentracji.
W tym wypadku méwi¢ mozna o ocenie udzialéw indywidualnych (jednego przedsiebiorstwa)
lub ich rozktadzie dla catego rynku. Wystepowanie zréznicowania i asymetrii w udziatach bedzie
wskazywac na wyzsza koncentracje na rynku wlasciwym. Czgsto wykorzystywanym w badaniach
podejsciem jest uzywanie wskaznika stopnia koncentracji k firm (k Firm Concentration Ratio):

k
CRk = E Pi
i=1

gdzie k jest arbitralnie wybrang liczbg analizowanych podmiotéw, natomiast P, ich udziatem
(ilo$ciowym lub wartosciowym) w rynku (Kramaric, Kitic, 2012, s. 687-691).

Tego typu dyskretne podejscie uwzglednia wiec udzialy tylko ograniczonej liczby gtéwnych
graczy, co niestety moze nie oddawac charakterystyki catego rynku (Bikker, Haaf, 2002, s. 4-6).
Mozna wigc przyjaé, ze ,rzetelny” wskaznik pomiaru koncentracji powinien uwzgledni¢ caty
rynek, a w jego ramach liczbe funkcjonujgcych tam podmiotéw i réwnoczesnie bra¢ pod uwage
nieréwnomierno$¢ rozkladu ich udzialéw (Davis, 1980, s. 6). Oprocz wskazanych podstawo-
wych postulatéw definiowanych w odniesieniu do miar koncentracji autorzy wskazujg rowniez
na szereg szczegdtowych wymogdéw (aksjomatéw), ktore powinny by¢ spetnione przy budowie
wskaznikow. Jako podstawowe aksjomaty budowy miar koncentracji wskazuje si¢ nastepujace
charakterystyki (Xu, 2005; Hall, Tideman, 1967; Curry, George, 1983):

a) miara koncentracji powinna by¢ jednowymiarowa;

b) wzrost skumulowanego udziatu n-tej firmy dla wszystkich firm uszeregowanych od

najwiekszej do najmniejszej powoduje wzrost koncentracji;

¢) koncentracja w sektorze powinna by¢ niezalezna od jego wielkosci;

d) zasada transferu powinna by¢ zachowana;

e) koncentracja powinna wzrastad, jesli udzial jakiejkolwiek firmy wzrasta kosztem matych

firm;

f) jezeli wszystkie firmy podzielone sg na k réwnych czeséci, wtedy indeks koncentracji

powinien si¢ zmniejsza¢ w proporcji 1/k;

g) jezelijest n firm rownych rozmiaréw, koncentracja powinna by¢ malejacg funkcja od n;

h) miara koncentracji powinna przyjmowac wartosci od zera do jednosci;

i) wejécie nowych firm ponizej pewnego zewnetrznego znaczgcego rozmiaru powinno

zmniejszy¢ koncentracje;

j) fuzje powinny zwieksza¢ koncentracje;

k) losowa zmiana marek przez konsumentéw powinna zmniejsza¢ koncentracje;

1) jezelis, jest udzialem nowej firmy w rynku i kiedy s, staje si¢ coraz mniejsze, wtedy powin-

no ono oddzialywa¢ na miary koncentracji;

m) losowe czynniki we wzroscie firm powinny zwieksza¢ koncentracje.
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Tego typu zalozenia spelniane sa przez tak zwane kumulatywne (addytywne) wskazniki
koncentracji rynku (Ginevi¢ius, Cirba, 2009, s. 192). Najpowszechniej wykorzystywanym wskaz-
nikiem koncentracji rynku jest ideks Herfindahla-Hirschmana:

n
HHI (HER) = Z P?
i=1

gdzie P, oznacza relatywny udzial w rynku i przedsiebiorstwa, a n oznacza liczbe przedsigbiorstw
(Glossary of Industrial Organization..., 1990).

. 1
NE ™ HHI

Na bazie wskaznika HHI budowany jest takze (Latreille, Mackley, 2014) wskaznik liczbowego
ekwiwalentu Herfindahla (numbers equivalent Herfindahl index).

Analiza zaréwno poziomu koncentracji, jak i jej dynamiki wynikajacej z realizacji procesow in-
tegracyjnych na rynku bardzo czesto wykorzystywana jest przez organy antymonopolowe (tab. 1).
Jednocze$nie warto wskazad, ze pozostale z przedstawionych wskaznikéw nie znajdujg zastoso-
wania w praktyce organéw antymonopolowych (Kwiatkowska, 2013). Mozna przypuszczad, ze
wynika to z braku obiektywnie zdefiniowanych warto$ci granicznych, jakie przyjmowa¢ moga
poszczegdlne wskazniki.

Tabela 1. Ocena efektow rynkowych proceséw integracyjnych na podstawie warto$ci wskaznika HHI w Stanach
Zjednoczonych i Europie!

Rynek USA UE

Nieskoncentrowany - integracja nie ma

s <1000 <1000
negatywnego wplywu na konkurencyjnos¢

Umiarkowanie skoncentrowany - integracja moze

L L 1000-1800 | 1000-2000
mie¢ negatywny wplyw na konkurencyjno$é

Wrysoko skoncentrowany - integracja posiada¢

bedzie negatywny wplyw na konkurencyjnosé¢ > 1800 > 2000

Zrédlo: Concentration...; Wytyczne... (2004).

Oproécz poziomu koncentracji istotnym kryterium oceny efektéw dziatan integracyjnych jest
badanie dynamiki wskaznikéw, w tym HHI (Latreille, Mackley, 2014). Odnoszac si¢ do dwdch
podstawowych wzorcoéw, mozna wskaza¢, ze zgodnie z amerykanskimi wytycznymi polaczenia
przedsiebiorstw, ktorych efektem jest wzrost wskaznika HHI o ponad 100 pkt, uwazane s3
za potencjalnie (przy umiarkowanym poziomie wskaznika, tj. 1000-1800) lub zdecydowanie
(przy HHI > 1800) niebezpieczne dla konkurencyjnoéci na analizowanym rynku. W podejsciu
europejskim poziomy te to odpowiednio 250 pkt dla rynkéw umiarkowanie skoncentrowanych
oraz 150 pkt dla rynkéw istotnie skoncentrowanych. Nalezy jednak podkresli¢, ze badanie
poziomow i przyrostow (tzw. delta) HHI stanowi poczatkowy etap dzialan organéw antymonopo-
lowych, a tym samym nie daje podstaw do zalozenia istnienia lub braku probleméw zwigzanych
z konkurencja.

' W tym ujeciu wskaznik przyjmuje wartosci od 0 do 10000.
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Odnoszac si¢ jednak do samej konstrukeji wskaznika, mozna wskazad, ze podstawowym pro-
blemem w przypadku stosowania indeksu HHI jest fakt, Ze podstawowy wplyw na jego wysokos¢
posiadaja najwieksi udzialowcy, natomiast wplyw mniejszych jest w zasadzie nieistotny. Dlatego
tez znalez¢ mozna szereg modyfikacji, ktéorym poddawany jest wskaznik HHI (Bikker, Haaf,
2002, s. 4-6). Przykladami na tego typu modyfikacje sa miedzy innymi takie wskazniki, jak:

a) wskaznik koncentracji catkowitej Niehansa - FMD? (Xu, 2005, s. 91)>;

b) wskaznik kompleksowej koncentracji Horwatha - CCI*/Horwath index (Horvath, 1970,

s. 446)%;

¢) wskaznik Rosenbluth/Hall-Tidemana — ROS/HTI (Hall, Tideman, 1967, s. 166)5;

d) wskaznik Hannah & Kay - HKI (Bikker, Haaf, 2002, s. 4-6)’;

e) wskaznik Hause — H, (Bikker, Haaf, 2002, s. 4-6)8.

Pomimo modyfikacji, jakie wprowadzane byly do wskazanych wyzej wskaznikow, wciaz
widoczne sg stabosci, ktdre nie pozwalaja na uznanie ich za w petni uniwersalne. Z tego wzgledu
poszukuje sie innych addytywnych miar, ktére moga by¢ zastosowane do analizy koncentracji
rynku. Wérdd tego typu wskaznikéw testowanych w badaniach nad poziomem koncentracji ryn-
ku mozna wskaza¢ (Bikker, Haaf, 2002, s. 4-6): entropie, U Index’ czy indeksy Hdini (EXP)" lub
Linda (L)"'. W tym miejscu warto zwrdci¢ uwage na pierwszy z nich - entropie, wskaznik, ktory
definiowany moze by¢ jako miara stopnia nieuporzadkowania uktadu (Horowitz, Horowitz,
1968). Entropia oparta na logarytmie entropii, a nie wartosci osigga poziom pomiedzy 0 a In(n),
dlatego tez inaczej jak poprzednio prezentowane wskazniki nie sg ograniczone do zbioru [0,1]
(Kramaric, Kitic, 2012).

n
i=1

W efekcie znaczenie gtéwnych udziatowcédw rynku maleje, a zyskuja mniejsi. Niestety powig-
zanie pomiedzy entropia a poziomem konkurencji jest widoczne jedynie w czystym monopolu,
dlatego tez w przypadku rynkéw konkurencyjnych uzyteczno$é podejscia jest duzo mniejsza.

First Moment Distribution index.
FMD =¥, P?/P; = ¥, PHHI, gdzie P, jest wielkoscia firmy mierzong udziatem w rynku.
Comprehensive Concentratio Index.
CCI = P+ X, P?(1 — [1 - P]), gdziej = 1, co oznacza gtéwnego udziatowca w rynku (pozostate oznaczenia
analogicznie do HHI). W tym przypadku ellmmowanyjest wptyw najwigkszego udziatowca w rynku, natomiast duzo
wigkszy oddziatywanie na wynik posiadaja pozostali gracze.

® ROS/HTI =1/(2Y%,iP; —1). W tym wypadku wlaczono liczbg przedsigbiorstw do wskaznika, poniewaz
odzwierciedla ona wymagania dostgpu do danego sektora. W wypadku indeksu uwzgledniona jest zasada, ze im wigcej
podmiotéw dziata na rynku, tym wigksze znaczenie posiadaja mniejsi udziatlowcy. Tym samym indeks jest bardziej
czuty na liczbg podmiotow mz na ich udziaty.

7 HKI = Q1 P Y- , gdzie wskaznik elastycznosci a >0, a # 1 odzwierciedla postrzeganie zmian w koncen-
tracji bedacych rezultatem wejsc1a/wyjsc1a podmiotu z rynku. Przy a =2 wskaznik HKI osiaga warto$¢ rowna HHI.

8 Hp (o, {P}) = 2L, P2 (Pi(HHI=PE)* , gdzie a oznacza parametr przechwytujacy efekt zmowy w modelu oligo-
polu. Jezeli a—o0, indeks quy do wartos’c1 HHI.

¢ U = I°n~Y, gdzie stata @ >0 oraz I jest ogdlnie przyjeta miarg nieréwnosci (najczgsciej stosuje sie tutaj odchylenie
standardowe).

0 EXP = H?ﬂ IJI-P". W przypadku prezentowanego indeksu opartego na iloczynie kluczowy wptyw na wynik
posiadaja najmmeJSI udziaiowcy w rynku.

L= N Z 1 Q;, gdzie Qi jest stosunkiem pomigdzy $rednim udzialem pierwszej (i) firmy oraz $rednim
udziatem pozosta’(ych firm (N-1). Wskaznik ma na celu oceng stopnia nierOwnomierno$ci pomigdzy wartosciami
zmiennej wartosci udziatow.

2
3
4
5
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Z ciekawg propozycja wskaznikow, ktére moga postuzy¢ do oceny stopnia koncentracji
(integracji poziomej) rynku, wyszli R. Ginevi¢ius i S. Cirba (2007, 2009). Stworzyli trzy wskaz-
niki koncentracji GIN'?, GIS®, GRS", w ktorych poprzez wzrost zlozonosci formuly starano sie
zréwnowazy¢ wplyw liczby podmiotéw i ich udzialéw w rynku na poziom wskaznika.

Niezmiernie trudno jest wskaza¢, ktora z miar jest najlepsza w badaniu struktur konku-
rencyjnych rynkéw, bowiem kazda posiada okreslone wady. Aby zobrazowa¢ réznice pomiedzy
miarami, dokonano wiec badania empirycznego na stalym zbiorze informacji, a nastepnie
przeanalizowano uzyskane wyniki.

Badanie poziomu koncentracji rynkéw na przykladzie globalnych operatoréw floty
kontenerowej

Przestawione wyzej wskazniki w przewazajacej czesci pozostaja w sferze badawczej, moga by¢
jednak wykorzystane do monitorowania poziomu koncentracji rynku. Przyktadem takiej analizy
sa warto$ci zaprezentowane w tabeli 2, uzyskane poprzez oszacowanie wybranych wskaznikéow
koncentracji dla rynku morskich przewoznikéw kontenerowych. Do analizy wykorzystano
dane dotyczace floty, jaka dysponuje 100 najwickszych operatoréw kontenerowych na $wiecie.
Informacje te publikowane sa na biezgco przez portal Alphaliner'. Struktura rynku, stanowigca
baze dla kalkulacji wskaznikéw, determinowana jest pojemnoscia floty przewozowej (wyrazonej
w jednostkach TEU), jaka dysponowali poszczegolni armatorzy w kolejnych latach.

Tabela 2. Wybrane wskazniki koncentracji rynku morskich przewoznikéw kontenerowych dla okresu 2009-2015

2009 2010 2011 2012 2012 2014 2015
HHI* 0,0647 0,0650 0,0651 0,0712 0,0701 0,0691 0,0800
FMD 0,0647 0,0650 0,0651 0,0712 0,0701 0,0691 0,0800
ENT 3,2985 3,2933 3,2831 3,2173 3,2143 3,2109 3,0541
EXP 0,0369 0,0371 0,0375 0,0401 0,0402 0,0403 0,0472
CCI 0,2364 0,2371 0,2330 0,2503 0,2450 0,2412 0,2640
ROS/HTI 0,0454 0,0456 0,0461 0,0486 0,0492 0,0500 0,0577
HKI (a=2) -0,0647 -0,0650 -0,0651 -0,0712 -0,0701 -0,0691 -0,0800
Hm (a=2) 0,0648 0,0650 0,0651 0,0712 0,0701 0,0691 0,0800
GIN 0,0106 0,0106 0,0106 0,0107 0,0107 0,0107 0,0108
GRS 0,1630 0,1639 0,1536 0,1685 0,1603 0,1557 0,1622

* W przypadku HHI wykorzystano w analizie przedzial warto$ci wskaznika [0;1].

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Alphaliner...

Uznajac za punkt wyjscia poziom wskaznika HHI wynoszacy od 647 (2009 r.) do 800 pkt
(2015 r.), mozna wskazac, ze rynek ten jest rynkiem konkurencyjnym, co oznacza, ze potencjalne
integracje tam zachodzace nie mialy negatywnego wptywu na jego konkurencyjno$¢ (nie generuja

—_yn Pi |
GIN = Xiey 1+n(1-Py)

_ n—1Pix1  n+2-2(-1)(Pi11-P)\ p2 .
GIs = (1 + X5 P mi2—n(Pis—PD) )Pl

14 n2Pp;+0,3P?
DX n2+0,3nPyP; b

> http://www.alphaliner.com/top100/index.php.
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pozycji dominujacej). Oczywiscie zalozenie to jest tak dtugo prawdziwe, jak dlugo nie dojdzie do
integracji przedsiebiorstw generujacej wzrost wskaznika powyzej 1000 pkt. W prezentowanych
danych widoczna jest réwniez zbiezno$¢ uzyskanych wartoéci przez wskazniki: HHI, FMD, -HKI
oraz Hm. Z drugiej strony czes$¢ wynikow jest zgota odmienna.

Uwzgledniajac fakt wykorzystania jednolitego zbioru danych wejsciowych, mozna potwier-
dzi¢ odmienng reakcje poszczegdlnych narzedzi badawczych na okreslone zjawiska rynkowe.
Przyjmujac za punkt wyjsciowy stan z 2009 roku (100 pkt), mozna zbada¢ dynamike wskaznikow
do 2015 roku (rys. 1).

130,0

125,0 /

120,0
——HHI (FMD, HKI, Hm)
115,0 ENT
——EXP
110,0 cl
105,0 ROS/HTI
/ GIN

100,0 z /\ ——GRS

2009 2010 2011 2012 2012 2014 2015

Rysunek 1. Dynamika wybranych wskaznikéw koncentracji rynku dla analizowanego przyktadu 100 najwiekszych
przewoznikéw kontenerowych $wiata (wedlug pojemnosci floty) w okresie 2009-2015 (2009 = 100)

Zr6dto: opracowanie wlasne.

Widoczna jest wiec nie tylko odmienna dynamika, ale réwniez i inne kierunki obserwowa-
nych zmian. Wart podkreslenia jest jednoczes$nie wysoki przyrost poziomu miernikéw w 2015
roku, co oznacza istotny skok w procesie integracji. Efektem tego jest przyrost wskaznika HHI
o ponad 100 pkt, co wymaga szczegdlnej uwagi organéw antymonopolowych (pomimo tego, ze
poziom wyjsciowy wskaznika jest relatywnie niski).

PODSUMOWANIE

Wykorzystanie miernikéw strukturalnych koncentracji rynkéw wlasciwych (integracji poziomej)
posiada szczegolne znaczenie przy badaniu wplywu potencjalnych poltaczen przedsigbiorstw (fu-
zjilub przeje¢) na konkurencyjnosé. Powszechnie wykorzystywanym przez organy antymonopo-
lowe miernikiem jest HHI, co wynika giéwnie z jego prostoty. Jednoczesnie dostepny jest szereg
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innych miar mogacych stuzy¢ jako pomoc przy ocenie zmian struktury podmiotowej rynkéw.
Kazda z nich posiada jednak swoja specyfike i powinna by¢ uzywana z duzg ostroznoscia.

Potwierdza to badanie struktury rynku morskich przewoznikéw kontenerowych. Obserwujac
zmiany poziomu miernikéw w okresie ostatnich 7 lat, widoczny jest powolny wzrost koncentracji
rynku, jednak wcigz zachowuje on cechy rynku konkurencyjnego. Istotny skok dokonany zostat
w okresie ostatniego roku, co $wiadczy o nasilaniu si¢ procesu taczenia sie armatoréw poszuku-
jacych korzysci skali.

Zaprezentowane strukturalne miary koncentracji powinny by¢ traktowane jako wstepny
etap badan konkurencyjnos$ci rynku, bowiem uzyskanie nawet wysokich wartosci miernikéw
nie $wiadczy o dominacji okreslonych przedsiebiorstw na rynku. Aktywno$¢ organéw anty-
monopolowych musi wiec uwzglednia¢ inne elementy badan odnoszace si¢ juz do konkretnych
przedsiebiorstw. Wérdd narzedzi wymieni¢ mozna testy dominacji rynkowej (Dominant Position
Test) oraz metody oceny poziomu konkurencyjnosci (sity monopolu), w tym miedzy innymi
wskaznik Rothschilda, formule Lernera lub wskaznik PCM (Price Cost Margin) czy tez miare
RPD (Relative Profit Differences) (Chiersch, Schmidt-Ehmcke, 2010, s. 5; Bonne, 2008, s. 1246).
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CONCENTRATION MEASURES IN THE PROCESS OF IDENTIFICATION
OF COMPETITIVENESS LEVEL OF GLOBAL SEABORNE CONTAINER TRANSPORT MARKET

ABSTRACT | Mergers and acquisitions among global operators of maritime container traffic are a common
market phenomenon. At the same time, this process causes a gradual increase in market con-
centration, which in turn can lead to domination of the sector by major shipowners. Thus, the
effectiveness of markets will be restricted by evolution of its structures towards oligopolistic
competition.

The aim of the article is to present the possibilities of using fundamental measures of market
concentration to study their level of competitiveness.

A review of the current literature in the field of measurement of concentration was described.
By using these measures, subsequently, a research based on the ranking of the largest marine
container operators in the world was provided as well.

The analysis confirmed the importance of the choice of measures on the obtained measure-
ment result, and thus to assess the degree of competitiveness of markets.

KEYWORDS | concentration measures, competitiveness, transport, market

Translated by Maciej Matczak
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ZUSAMMENFASSUNG | Das Ziel des Artikels ist, die Verkehrsprobleme im Bereich der Personenbeférderung
in der Agglomeration von Lodz zu analysieren und die Hypothese iiber die Entwic-
klung und Integration moderner Kommunikationslosungen als ein wirksames De-
karbonisierungsinstrument des Verkehrs zu tiberpriifen. Der Artikel basiert auf die
Ergebnisse der Umfrage. Das Ziel dieser Umfrage war, die Ansichten der Einwohner
von Lodzer Agglomeration iiber den Stadtverkehr und innovative Losungen kennen-
zulernen, um sein Funktionieren zu verbessern. Aus der Studie ergibt sich, daf es ein
wachsender Bedarf an Mobilitit unter den Einwohnern dieser Agglomeration besteht.
Die Befragten erklarten ihre Bereitschaft, sowohl den 6ffentlichen Verkehr als auch die
alternativen Kommunikationslosungen zu verwenden. Um die volle Wirksamkeit der
Losung von Verkehrsproblemen in der Stadt zu gewéhrleisten, muss eine allmdhliche
Transformation des gesamten Verkehrssystems durchgefiihrt werden. Diese Mafinah-
men soll die wirksame Stadtpolitik begleitet werden, die nach stirkeren Integration
zwischen den verschiedenen Verkehrstragern, Innovation und Einsatz von alternati-
ven Energiequellen strebt.

KEYWORDS Verkehr, Stadtverkehr, nachhaltige Mobilitdt, emissionsarmer Verkehr

EINLEITUNG

Die fortschreitende Entwicklung der Stadtgebiete, die wachsenden Bediirfnisse und
Anforderungen ihrer Bewohner weisen auf die Notwendigkeit einer stindigen Verbesserung
und auf die Suche nach den innovativen Lésungen hin, die Funktionsweise des Stadtverkehrs
verbessern konnten. Die Herausforderungen der lokalen Behorden, die die Entwicklung der
Stadtmobilitit betreffen, fassen viele Aspekte um. Die Stadtverkehrssysteme sollten ndmlich
die wirtschaftliche Entwicklung von Stadten ermdglichen, ein angemessenes Lebensniveau ge-
wihrleisten und die Umwelt vor den schddlichen Auswirkungen der Verwendung von aus Erdél
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gewonnenen Treibstoffen im Transport zu schiitzen. Die oben genannten Herausforderungen
sind von besonderer Bedeutung in Bezug auf die Personenbeforderung in Stadtgebieten. Um
die wirtschaftliche Entwicklung der Stiddte und den Zugang an sie mit der Verbesserung des
Lebensstandards ihrer Einwohner und mit dem Umweltschutz in Einklang zu bringen, bedarf
man ein integriertes, mehrdimensionales Verfahren (Krawiec, 2008, s. 190). Dieses Verfahren
stimmt mit dem Konzept der nachhaltigen Stadtmobilitit iiberein, das eine grofie Bandbreite
sozialer Beteiligung an der Erarbeitung eines Transportplans vorsieht.

Das Ziel des Artikels ist, die Verkehrsprobleme im Bereich der Personenbeforderung in
der Agglomeration von Lodz zu analysieren. In Bezug auf dieses Ziel wurde eine Hypothese
formuliert, laut der die Entwicklung der modernen Kommunikationslgsungen und deren Einsatz
im Personentransport ein wirksames Dekarbonisierungsinstrument des Verkehrs ist. In Lodzer
Agglomeration ist nicht nur die Erhéhung der Liquiditat, sondern auch die wachsende Qualitit
und der wachsende Komfort der Reise spiirbar. Diese Tatsache weist auf die Notwendigkeit einer
schrittweisen Verringerung des Anteils des privaten Verkehrs im gesamten Transport in Lodzer
Ballungsgebiet hin.

DAS WESEN UND DIE ZIELE DER NACHHALTIGEN STADTMOBILITAT

Die Planung der Stadtmobilitit ist eine schwierige und komplizierte Aufgabe. Der effiziente
und effektiv funktionierende Stadtverkehr ist ein wesentlicher Bestandteil einer gedeihenden
regionalen Wirtschaft und in groflerem Maf3stab im ganzen Land. Er benétigt, daf verschiedene,
manchmal widerspriichliche Bediirfnisse und Erwartungen auf der lokalen Ebene beriicksichtigt
werden. Die Komplexitét dieser Fragen steigt, wenn man die Ziele der EU Klimapolitik (KOM
112, 2011) und die Ziele der EU im Bereich der Energieeflizienz (KOM 109, 2011) beachtet.

Das Konzept der nachhaltigen Entwicklung des Stadtverkehrs ist eine Antwort auf die
Herausforderungen und Verkehrsprobleme in Stadtgebieten. Seine Verwirklichung kann durch die
Erarbeitung und Realisierung der Plidne einer nachhaltigen Stadtmobilitét vollzogen werden. Die
Europdische Kommission (Leitlinien, 2014, s. 7) weist darauf hin, dap ein neues Konzept der langfri-
stigen Planung ein integrierter Aktionsplan, der auf die nachhaltige Weise die Mobilitatsbediirfnisse
der Menschen und der Wirtschaft in den Stadten und deren Umgebung befriedigt. Es dient einer
besseren Lebensqualitit. Dieses Konzept basiert auf den bestehenden Praktiken der Planung und
beriicksichtigt die Grundsitze der Integration und der sozialen Beteiligung. Im Mittelpunkt des
neuen Planungskonzepts fiir die Stadtmobilitdt wurden drei Dimensionen der strategischen Ziele
definiert, die zu den Grundsteinen der Gesamtstrategie der nachhaltigen Entwicklung werden:

a) wirtschaftliche Dimension, die als Streben nach der Verbesserung der wirtschaftlichen

Effizienz der Beférderung von Personen und Giitern in Stadtgebieten gilt;

b) soziale Dimension mit dem Ziel, die Verfiigbarkeit, Qualitit und Sicherheit des Verkehrs

zu erhohen;

¢) Umweltdimension, die zur Reduzierung der Umweltverschmutzung und der Emission der

Treibhausgasen und des Energieverbrauchs verpflichtet, was die Attraktivitit und Qualitat
der Stadtraume erhoht.

Die Mehrdimensionalitit und Komplexitit der Beziehungen des Stadtverkehrs und der
Umwelt erfordern, ein integriertes Planungsverfahren der nachhaltigen Stadtmobilitét einzule-
iten. Die Notwendigkeit der Integration, vor allem in Bezug auf die Personenbeférderung wird
durch die Bediirfnisse der Bewohner bestimmt (Tabelle 1).
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Tabelle 1. Die Rolle des integrierten Mafinahmenpakets im neuen Konzept der Stadtmobilititplannung

Arten der Integration Aktivitat Wirkung

Infrastruktur- Kombination Schaffung eines integrierten Verkehrsnetzes

-Integration von Infrastrukturlosungen einschliefilich kostenefhiziente Losungen

. Ausgeglichene Entwicklung von allen Umstellung auf umweltfreundliche und

Branchen-Integration oo . . . .
zustdndigen Standverkehrsmitteln energieefliziente Transportmitteln

Institutionelle Institutionelle Zusammenarbeit Konsolidierung der kooperativen

Integration bei der Erarbeitung der Plane aller Arten Planungskultur

i isch
Organlsat9r1sc ¢ . e Beziehung mit dem Funktionsbereich
und funktionelle Planung mit Beteiligung von Interessenten .
. auf Basis von Pendeln

Integration

Information- Aufsicht, Bewertung und Vervollkommnung | Stressfreie Bewegung im gesamten

-Integration der Funktionsweise des Systems Verkehrssystem

Raum- Angemessene Land- Verbesserung der Lebensqualitit

-Integration und Verkehrsinfrastrukturnutzung und der Umwelt

Quelle: eigene Erarbeitung auf der Basis von Leitlinien (2014), Burnewicz (2011).

Das integrierte Mafinahmenpaket zeigt, daf das neue Mobilitatskonzept auf die Menschen und die
Verwirklichung ihrer wachsenden Erwartungen in Bezug auf Mobilitit ausgerichtet ist. Gleichzeitig
mag dieses MafSnahmenpaket nicht alle Integrationsaspekte bei der Planung von nachhaltigen
Stadtmobilitit ins Kalkiil ziehen (Tabelle 1). Wie Wyszomirski (2013) bemerkt, bildet ein integrierter
Personennahverkehr insgesamt mit seiner Umgebung das Ganze. Der zitierter Autor weist auf drei
Bereiche der Integration hin, die von wesentlicher Bedeutung fiir die Erreichung der Ziele des neuen
Konzepts der Mobilitdt sind. Es handelt sich um ein objektiver, subjektiver und rdumlicher Bereich.
Jeder der erwdhnten Bereiche der Integration stellt eine etwas andere Herausforderungen fiir die
Interessenten dar und betont gleichzeitig das Bediirfniss der Erh6hung des sozialen Bewutseins iiber
den nachhaltigen Verkehr und der vollen Beteiligung der Offentlichkeit an der Entwicklung der nach-
haltigen Stadtmobilitatsplane. Diese Aktivititen werden von der Europaischen Kommission gefordert,
unter anderem durch den Aktionsplan fiir urbane Mobilitit (2009) und Weifbuch fiir Transport (2011).

TRANSPORT VON MENSCHEN IN DER LODZER AGGLOMERATION.
MERKMALE DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES

Lodz, dhnlich wie andere Stadte, hat ihre Verkehrsprobleme, die seit vielen Jahren ungelost ble-
iben. Als eine Stadt mit dichter Wohnbebauung und unzureichender Strafleninfrastruktur miiht
sie sich taglich mit Staus in den Schliisselteilen der Stadt ab, die fiir die reibungslose Bewegung des
Transportnetzes ausschlaggebend sind. Aus der Analyse des Verkehrs in Lodz (google.maps, 2016)
ergibt sich, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit von Fahrzeugen in der Hauptverkehrszeit
auf 33 Kilometer pro Stunde, und an einigen Stellen bis zu 14 Kilometer pro Stunde begrenzt wird.
Zu den Hindernissen fiir den reibungslosen und effizienten Personenbefdrderung in der Lodzer
Agglomeration gehoren u.a. zunehmende Bewegung von Autos, technische und infrastrukturelle
Einschrankungen und Inkohérenz zwischen dem 6ffentlichen und privaten Verkehr. Die Analyse
der statistischen Daten (Hauptamt fiir Statistik, 2015) liefert, dap die Motorisierungsrate in
der Lodzer Region von 309 Autos pro 1000 Einwohner im Jahre 2004 auf 508 Autos pro 1000
Einwohner im Jahr 2013 gestiegen ist. In Lodz nahm die Anzahl der Autos in Jahren 2009-2013
mit etwa 10 Tausend Autos jéhrlich zu. In Folge dessen wurde im Jahr 2014 {iber 35 Tausend
Autos in der Stadt mit der Bevolkerung von etwa 700 Tausend registriert.
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Das Strukturmodell der Stadt Lodz und der daraus resultierende Charakter der Bebauung,
der von extrem kleiner Menge von mehrspurigen Strafien gekennzeichnet ist, verschirfen die
Verkehrsprobleme in der Stadt und Agglomeration von Lodz. Im Jahr 2013 traten die grofiten
Menschenstromungen auf, die abgesehen vom benuzten Transportmittel, im zentralen Teil
der Wojewodschaft, vor allem in den Relationen Lodz-Pabianice, Ksaweréw, Dobron, Diutéw
(Landkreis Pabianice), Lodz-Zgierz, Lodz-Landkreis Ostlodz ohne Koluszki auf verliefen (Plan,
2015).

Eine grofle Verkehrsintensitdt im Bereich von der Personenbeférderung und ihre sehr unter-
schiedliche Verteilung im Transportnetz der Lodzer Agglomeration zeigte die Notwendigkeit
weiterer Investitionen in der Stadt. Die Stadt als Zentrum der Agglomeration sollte eine effiziente
und einheitliche Losungen beziiglich der Personenbeforderung sichern. Eine effektive Losung
der zunehmenden Probleme der Personenbeférderung in Lodz und Lodzer Agglomeration ist
die Erhohung des Interesses der potenziellen Kunden an die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wobei
diese Losung mit der Entwicklung vom energieeflizienten und kohlenstoffarmen Transport
ibereinstimmt.

Um das Interesse an offentliche Verkehrsmittel zu erh6hen, sollen ihre Verfiigbarkeit
und Qualitdt der Dienstleistungen verbessert werden. Demzufolge schreitet die allméhlige
Zustandsverbesserung der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs im Funktionalen Stadtgebiet
Lodz voran. Aufler der Erneuerung der Bussen- und Straflenbahnenflotten sind mehrere
Grofiprojekte in den letzten Jahren ausgefiihrt worden, die die Effizienz und Verfiigbarkeit
von offentlichen Verkehrsmitteln erh6ht haben. Ein der wichtigsten Projekte war der Bau der
Ost-West VerkehrsstraPe in Lodz, die im Jahre 2015 den Verkehrsteilnehmern zur Verfiigung
gestellt wurde. Von grofer Bedeutung war das Project der Lodzer Agglomerationsbahn, das
in den Jahren 2007-2013 durchgefiihrt wurde. Fiir die Durchfithrung dieses Projektes mupten
zwanzig Elektrofahrzeuge erworben und viele technische Einrichtungen erweitert werden.
Dank dessen war es moglich, das Schienenverkehrsnetz in der Region von Lodz zu entwickeln.
Die Bahn-, Bus- und Straflenbahnfahrkarten wurden mit Zonenverteilung im Rahmen des
Dauerfahrkartensystems in Einklang gebracht (Bartosiewicz, Pielesiak 2012, s. 112). In den
letzten Jahren wurde in Lodz auch die Fahrradinfrastruktur erweitert. Im Mai 2016 startete das
Projekt des offentlichen Stadtfahrrads in Lodz. Es verlangte den Bau von 100 Fahrradstationen,
die sich vor allem im Zentrum der Stadt befinden (https://lodzkirowerpubliczny.pl/, 2016). Das
Projekt erfreut sich des grofien Interesses der Lodzer, so daf sehr wahrscheinlich ist, daP} weitere
Fahrradstationen gebaut werden.

Die in den letzten zehn Jahren getroffenen Mafinahmen, um die Qualitit, die Zuganglichkeit
und die Integration von OPNV-Systeme zu verbessern, haben fiir groPeres Interesse an den
offentlichen Transport in der Region von Lodz gesorgt. Im Folge dessen ist der Transport
der Passagieren mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in den Jahren 2004-2014 in der Lodzer
Wojewodschaft um 16% gestiegen (Regionalplan 2016, s. 49). Dagegen war ein Riickgang der
Zahl der Passagiere in den meisten Provinzen Polens spiirbar, die 6ffentliche Verkehrsmittel zu
benutzen begannen. Anstrebend die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitdt ist es zu beachten,
dap die sich aus der Besonderheit des 6ffentlichen Verkehrs in Lodz ergebenden Beschrinkungen
negativ die Entwicklung dieses Verkehrs beeinflussen konnen. Aus diesem Grunde ist und bleibt
ein kommunales System der Verbindungen die Grundlage fiir den Agglomerationsverkehr.
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METHODIK

Die Studie des Verkehrsverhaltens war die Erhebung, die sowohl in Form einer elektronischen
Umfrage, als auch tiber Papier-Fragebogen durchgefiihrt worden ist. Der Zeitbereich dieser Studie
betraf den Zeitraum von Mirz bis April 2016. An der Umfrage haben 493 Personen teilgenom-
men. Nach der Uberpriifung der erteilten Antworten sind 476 Fragebdgen als korrekt anerkannt
worden. Aufgrund der relativ kleinen Stichprobengrofie diirfen die Ergebnisse nicht auf die ge-
samte Gemeinschaft von Lodzer Agglomeration verallgemeinert werden. Unter dieser Annahme
berechtigt ist die Feststellung, daP die durchgefithrte Erhebung doch erlaubt, schitzungsweise die
Verdnderungen im 6ffentlichen Verkehr in Lodz zu beurteilen und die wichtigsten Praferenzen
und Transportbediirfnisse der Bewohner der Stadt und der Agglomeration zu identifizieren.
Zusitzlich wurde eine wertvolle Beurteilung der Luftqualitat in der Stadt zustande gebracht.
Um es tun zu konnen, wurde die WTP-Methode (ang. Willingness to Pay) angewendet. Die
WTP-Methode 14pt die Geldmenge bestimmen, die eine Wirtschaftseinheit fiir den Besitz einer
bestimmten Umweltqualitidt und unter Annahme der Aufrechterhaltung des gleichen Mafes
an Wohlstand extra zu zahlen geneigt wire (Fiedor, Czaja, Graczyk, Jakubczyk, 2002, s. 173).
Bewertend die Umweltqualitat unter der Anspruchnahme der WTP-Methode, wurde die Neigung
der Befragten gepriift, die hohere Gebiihren fiir den Einsatz moderner Verkehrslosungen, die die
negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Luftqualitit in der Stadt und den Klimawandel re-
duzieren zu zahlen. Die sozio-6konomischen Merkmale der Befragten zeigen, daf die Antworten
von 357 Frauen und 119 Manner kamen, wobei es sich um die giiltigen Fragebogen handelt. Die
meisten Befragten waren im Altersbereich von 19 bis 39 Jahre (66%), und die wenigsten im Alter
tiber 64 Jahre (4%). Die grofite Gruppe unter den Befragten war die Gruppe der Lernenden (46%
Studenten, 27% Schiiler), die kleinste dagegen die Erwerbstatigen zu Hause (1%). Der Status der
Befragten wurde von den Bewohnern der Stadt Lodz geprégt, die in der Umfrage am meisten
vertreten waren. Etwa 44% von diesen Bewohnern waren die Rentner und Pensionire, die im
Zentrum von Lodz wohnen. Andere Stadtviertel waren von Studenten, Schiilern und Angestellten,
die auflerhalb des Hauses arbeiten, vertreten. Die meisten Befragten stammten von den motorisier-
ten Haushalten (73%). Mehr als drei Viertel der Befragten gab die Verwendung von kommunalen
Fahrkarten zu. Es ging von der Tatsache hervor, daP der grofte Teil der Befragten aus Lodz kam.
Nur 4% der Befragten machte von der Lodzer Gemeinsamen Agglomerationsfahrkarte Gebrauch.

ERGEBNISSE DER STUDIE

Die Verfugbarkeit von offentlichen Verkehrsmitteln in der Agglomeration von Lodz wird von
der Tatsache bestitigt, dap fast die Hélfte der Befragten nur ein Verkehrsmittel wihrend ihrer
Fahrten benuzen und 36% der Befragten tauchen das Verkehrsmittel aus, jedoch bei der gleichen
Transportart zu bleiben. Es sollte betont werden, dap die Verfiigbarkeit iiber das Verkehrsnetz
vom Wohnsitz abhéngig ist. Im Falle der nah von Lodz entfernten Dorfer, erfordern die Reisen
oft einen Austausch des Beforderungsmittels. Nach Meinung von 57% der Befragten, behindert
das nicht ausreichende Verkehrsnetz in den mit Lodz grenzenden Gebieten die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel.

Fiir etwa 60% der Befragten zum Hauptgrund der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
wird der fehlende Zugang an andere Verkehrsmittel. Fast 30% der Befragten glauben, dap der
offentliche Verkehr billiger ist, was von der Konkurenzfihigkeit der Angebotstrager zeugt. Nur
9% der Befragten benuzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel, weil sie schneller sind. Dies treibt die
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Entwicklung von Infrastrukturlésungen (z. B. die sog. Busspuren) an, die die Geschwindigkeiten
der offentlichen Verkehrsmittel erhhen kénnen. Im Gegensatz dazu nur etwa 1% der Befragten
gaben zu, dap sie den 6ffentlichen Verkehr aufgrund von Umweltfragen verwenden.

Die Studie zeigt, dap die Bewohner der Agglomeration von Lodz hohe Anforderungen an
Mobilitat haben. Fast 60% der Befragten gaben zu, dap sie mehr Reisen in den Jahren 2010-2014
absolvierten. Zur gleichen Zeitperiode tauchte jeder dritte Befragte das Transportmittel in
ihren tdglichen Reisen aus. Fiir den wichtigsten Grund dessen wurden viele Hindernisse
in der Infrastruktur des individuellen Verkehrs anerkannt. Dies verwies den Ausbau des
Verkehrsnetzes, die Verbesserung der bestehenden Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs und
die Inbetriebnahme von Lodzer Agglomerationsbahn auf die Plitze.

Die Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs, unter Beriicksichtigung von acht Kategorien, liefer-
te durchschnittlich 3,09 Punkte von moglichen 5 Punkten (Abbildung 1). Zu den am schlimmsten
bewerteten Funktionsbereichen dieses Verkehrs gehérten: Piinktlichkeit (durchschnittliche
Bewertung von 2,52 Punkte), Geschwindigkeit (2,75 Punkte) und die Hiufigkeit (2,81 Punkte).
Dagegen die meisten Punkte erhielten: Besorgung von Fahrkarten (3,75 Punkte), Zugang an
Haltestellen (3,64 Punkte) und die Fahrkartenpreise (3,28 Punkte), was von den in Fahrzeugen und
an den wichtigsten Umsteigepunkten installierten Fahrkartenautomaten, von der guten Lage und
dem dichten Netz der Haltestellen, vom Zugang zu Saison- und Agglomerationsfahrkarten und
von Fahrkarten fiir die gemeinsame Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln, einschlieplich
der Lodzer Agglomerationsbahn beeinflusst war.

Puenktlichkeit
Geschwindigkeit

Haeufigkeit

Leichtes Umsteigen
Zuverlaessigkeit
Fahrkartenpreise

Zugang an Haltestellen
Leichte Fahrkartenanschaffung

0 I [pke] 2 3 4

Abbildung 1. Evaluation des 6ffentlichen Verkehrs in der Agglomeration von Lodz

Quelle: eigene Erarbeitung auf der Basis der Ergebnisse der Umfrage.

Die grof angelegte Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur in der Agglomeration von
Lodz und geringe Zufriedenheit mit der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs wurden in den die
Einfithrung der neuen Verkehrslgsungen betreffenden Erklarungen der Befragten zum Ausdruck
gebracht. Fast 70% der Befragten erklarten ihre Bereitschaft, Carpooling wahrzunehmen, was
die gemeinsame, kontinuierliche Fahrten besagt. Jedoch etwa 62% dieser Befragten wiesen dabei
darauf hin, da ihre Bereitschaft nur dann gilt, wenn die Kosten von Carpooling nicht zu hoch
wiren. Im Gegensatz dazu 21% der Befragten machten diese Bereitschaft von der Reisedauer
abhingig. Fiir 14% der Befragten ist diese Bereitschaft von der Entfernung zwischen dem
Abschluport der Reise und dem Zielort bedingt (Abbildung 2)
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Abbildung 2. Erkldrungen beziiglich der Nutzung von Carpolling

Quelle: eigene Erarbeitung auf der Basis der Ergebnisse der Umfrage.

Die Befragten biligten die Idee, die Parkplitze von der Art Kiss & Ride zu bauen, wo sie ihr
Auto fiir ein paar Minuten verlassen kdnnten. Diese Idee wurde am meisten von den Bewohnern
der Stadt Lodz angedeutet, was mit unzureichender Anzahl von Parkplitzen und mit den vor
einigen Jahren verhdngten und regelmépig ausgedehnten gebithrenpflichtigen Parkzonen im
Zusammenhang stehen mag (Abbildung 3).
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Abbildung 3. Erkldrungen beziiglich der Nutzung von Kiss & Ride Parkplatze

Quelle: eigene Erarbeitung auf der Basis der Ergebnisse der Umfrage.

Das hohe Interesse unter den Befragten genof die erschoPBene Moglichkeit, das Angebot des
offentlichen Stadtfahrrads wahrnehmen zu kénnen, was mehr als 80% von ihnen bestatigte. Der
hochste Bedarf an Standtfahrradnutzung kam von den befragten Bewohnern der Randbezirken
von Lodz (Abbildung 4). Dieser Bedarf meldete 83% dieser Bewohner. Ahnlich erkldrten die
Bewohnern der mit Lodz grenzenden Stddte. Etwa 78% von ihnen gab zu, den offentlichen
Stadtfahrrad nutzen zu wollen.
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Abbildung 4. Erkldrung beziiglich der Nutzung vom 6ffentlichen Stadtfahrrad

Quelle: eigene Erarbeitung auf der Basis der Ergebnisse der Umfrage.

Die Befragten stimmten in der Frage der sauberen Luft und der CO,-Emissionen iiberein, weil
68% von ihnen sahen diese Frage fiir sehr wichtig an. Die grofe Bedeutung der Notwendigkeit,
die Luftqualitdt zu verbessern und die CO,-Emissionen aus dem Verkehr einzuschrénken deutete
74% der Befragten an. Doch aus der Studie ergab es sich, dap vor allem die Menschen mit einem
hoheren Ausbildungsniveau und der hohen Einkommenh&he bereit sind, sich mit zusétzlichen
Gebiihren fiir die Verwendung von Transportlosungen, die negativen Umweltauswirkungen des
Verkehrs begrinzen abzufinden. Etwa 57% der Befragten mit hoherer Ausbildung akzeptierten
diese Bereitschaft, was nur in 12% Erkldrungen der Menschen mit primérer und sekundérer
Ausbildung der Fall war. Diese Menschen zeigten die Bereitschaft, diese Gebiihren verstanden
WTP zu tragen, aber nicht mehr als 5%.

SCHLUSSFOLGERUNG

Die Studie zeigte den wachsenden Bedarf der Einwohner der Agglomeration von Lodz an
Mobilitét. Die Transportbediirfnisse der Bewohner von Lodz sind in den meisten Féllen befriedigt.
Allerdings besteht die Notwendigkeit, die Transportbediirfnisse der Bewohner anderer Stidte der
Agglomerationen zu beachten, wo das Pendeln eine Anderung des Beforderungsmittels erfordert.

Aus der Studie ergibt sich, dap die Bedeutung der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Zentrum
der Stddte zunimmt, indem der Autoverkehr reduziert wird. Die Integration der 6ffentlichen
Verkehrsdienste mit anderen Verkehrstrigern schreitet fort, was fiir eine positive Tendenz aner-
kannt werden kann. Immer beliebter sind die Alternativen, z.B. Park & Ride und Kiss & Ride,
die auf die Verringerung der Verkehrsprobleme ausgerichtet sind. Es ist dabei erwdhnenswert,
daf die oben genannten Aktivititen zur gleichen Zeit die Umweltrisiken reduzieren lassen, in-
dem sie der Luftverschmutzung und der CO,-Emissionen entgegenwirken. Der Umweltrisiken
bewupt, brachten jedoch die Befragten die niedrige Bereitschaft fiir den Einsatz vom WTP-
-Prinzip zum Ausdruck. Das Einverstédndnis fiir die hoheren Umweltgebiihren fiir den Einsatz
von umweltfreundlichen Transportlosungen wuchs mit dem Ausbildungsniveau und mit der
Einkommenhohe der Befragten.
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Zusammenfassend kann es festgestellt werden, daf die Befragten ihre Bereitschaft bestitigt
haben, sowohl die offentlichen Verkehrsmittel, als auch die Alternativen zu verwenden. Das
von den Befragten bestétigte Mobilitatsverhalten férdert die Entwicklung einer nachhaltigen
Mobilitat in der Agglomeration von Lodz, was die positive Auswertung der formulierten
Hypothese erlaubt.
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ANALIZA AKCEPTACJI SPOLECZNEJ DLA NOWOCZESNYCH ROZWIAZAN KOMUNIKACYJNYCH
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SLOWA KLUCZOWE
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Celem artykutu jest analiza probleméw transportowych w zakresie przewozéw oséb
w aglomeracji 16dzkiej oraz weryfikacja hipotezy dotyczacej rozwoju i integracji no-
woczesnych rozwigzan komunikacyjnych jako skutecznego narzedzia dekarbonizacji
transportu. W artykule wykorzystano wyniki badan ankietowych. Ich celem bylto uzy-
skanie opinii mieszkancéw aglomeracji 16dzkiej na temat transportu miejskiego oraz
nowoczesnych rozwiazan usprawniajacych jego funkcjonowanie. W wyniku badania
stwierdzono coraz wieksza potrzebe mobilnosci mieszkanicow danej aglomeracji. An-
kietowani deklarowali che¢ korzystania zaréwno z transportu zbiorowego, jak i al-
ternatywnych rozwigzan komunikacyjnych. W celu zapewnienia pelnej skutecznosci
w rozwigzywaniu probleméw komunikacyjnych w miescie konieczna jest stopniowa
transformacja calego systemu transportowego. Dzialaniom tym powinna towarzyszy¢
skuteczna polityka miejska dazaca do wigkszego zintegrowania miedzy réznymi for-
mami transportu, innowacji oraz rozmieszczenia alternatywnych zrodet energii.

transport, transport miejski, zréwnowazona mobilno$¢, transport niskoemisyjny
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono wybrane wyniki badan zrealizowanych wérdéd uzytkowni-
kéw systemu transportu pasazerskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego w latach
201312015. Funkcjonowanie i ksztaltowanie systemow transportu pasazerskiego w re-
gionach zdeterminowane jest szeregiem czynnikéw. Z uwagi na przyjete przez Unie
Europejska kierunki polityki transportowej czynnikiem, ktéry nabiera szczegdlnego
znaczenia, jest identyfikacja potrzeb i preferencji transportowych zglaszanych przez
uzytkownikéw transportu zbiorowego oraz indywidualnego. Celem artykulu byto
poznanie i ocena stopnia zaspokojenia potrzeb i preferencji uzytkownikéw badanego
systemu. Badania mialy ponadto pokaza¢, czy i w jakim zakresie system odpowiada na
oczekiwania jego uzytkownikoéw, a takze jakie nastepuja w tym obszarze zmiany. Do
osiggniecia zalozonego celu wykorzystano metode krytycznej analizy literatury, meto-
de dokumentacyjng oraz metode¢ badan ankietowych. Badania pierwotne zrealizowane
zostaly na obszarze administracyjnym wojewddztwa zachodniopomorskiego.

SLOWA KLUCZOWE systemy transportowe, transport pasazerski, transport regionalny, pasazer, potrzeby
transportowe

WPROWADZENIE

Transport, obok innych swoich istotnych wlasciwosci, jest wyznacznikiem jakosci zycia
spoleczenstwa dzigki takim parametrom, jak dostepnos¢, niezawodno$¢ czy bezpieczenstwo
(Pawlowska, 2005, s. 88). System transportu pasazerskiego ma na celu przede wszystkim za-
pewnienie efektywnej obstugi transportowej mieszkancéw i uzytkownikéw danego obszaru

! Wyniki badan powstate w ramach realizacji pracy badawczej pt. Problemy transportu pasazerskiego w regio-

nach nr 4/S/1Z7T/16, finansowanej z dotacji Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego na finansowanie dziatalnosci
statutowe;j
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(w tym takze regionu). W obliczu jednak zachodzacych zmian spoleczno-gospodarczych, w tym
w szczegolnosci odnoszacych sie do intensyfikacji wykorzystania srodkéw transportu indywidu-
alnego i narastania zjawiska kongestii transportowej (wynikajacych m.in. z rozproszenia rynkéw
pracy, zmian demograficznych, proceséw suburbanizacji, zmiany stylu zycia), niezwykle istotne
staje si¢ poznanie potrzeb i oczekiwan uzytkownikéw systemoéw transportowych, a w dalszej
perspektywie ksztaltowanie ich zachowan komunikacyjnych.

Analiza zachowan transportowych spoleczefistwa pozwala na zidentyfikowanie aktualnych
stabosci sektora transportu w odniesieniu do stopnia wypelnienia biezacych potrzeb, a takze
stanowi punkt wyjscia do prognozowania przysztych potrzeb transportowych (Pawlowska, 2005,
s. 87). Prowadzenie regularnych badan w zakresie potrzeb, preferencji i zachowan komunikacyj-
nych uzytkownikéw systemu transportu pasazerskiego danego regionu moze si¢ przyczyni¢ do
poznania ich uwarunkowan, struktury i charakteru, zachodzacych wich obszarze zmian, a takze
stopnia zaspokojenia potrzeb i oceny funkcjonowania systemu.

Artykul prezentuje wybrane wyniki badan ankietowych zrealizowanych wlatach 2013 oraz 2015
wiérdd uzytkownikéw systemu transportu pasazerskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego.
Badanie przeprowadzono z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety ,,Badanie potrzeb przewozo-
wych i preferencji uzytkownikéw systemu transportu pasazerskiego w wojewddztwie zachodnio-
pomorskim i stopnia ich zaspokojenia oraz oceny systemu transportu pasazerskiego w regionie”.
Badanie realizowane bylo na obszarze administracyjnym wojewddztwa zachodniopomorskiego. Jako
ankietowe metody pomiaru wykorzystano metody ankiety bezposredniej oraz ankiety internetowe;.

Liczebnos¢ populacji generalnej, ktorg objeto zrealizowane badania, nalezy wyrazi¢ liczbg
mieszkancow wojewddztwa zachodniopomorskiego?, ktéra na koniec roku 2012 wyniosta
1721 405 0s6b, zas na koniec 2014 roku - 1 715 431 0s6b (Ludno$¢, ruch naturalny..., 2013, 2015).
Z uwagi na zréznicowany stopien samodzielno$ci w procesie podejmowania decyzji odnoénie do
wyboru rodzaju oraz srodka transportu wylaczono osoby o najnizszym stopniu samodzielnosci
w tym zakresie — dzieci. Jako populacje badana przyjeto zatem osoby w wieku powyzej 15 lat.
Liczebnos¢ tak okreslonej populacji badanej dla wojewddztwa zachodniopomorskiego na ko-
niec 2012 roku wyniosta zatem 1 470 003 osoby, na koniec 2014 roku natomiast 1 467 217 0s6b
(Ludno$¢, ruch naturalny..., 2013, 2015).

Liczba zwréconych i wypelnionych ankiet wyniosta odpowiednio 1835 w 2013 roku oraz
1 675 kwestionariuszy w 2015 roku. W wyniku przeprowadzonej oceny formalnej (sprawdzenie
czytelnosci, zupelnosci i poprawnosci wypelnienia) ostatecznie do badania przyjeto 1752 ankiety
w 2013 roku oraz 1528 w 2015 roku. Biorac pod uwage zakres podmiotowy realizowanych badan
(konsumenci indywidualni), a takze zakres przestrzenny (badania regionalne), uzyskana probe
badawczg nalezy uzna¢ za probe reprezentatywna (Kedzior, Karcz, 2001; Bazarnik, Grabinski,
Kaciak, Mynarski, Sagan, 1992).

> Nalezy zauwazy¢, iz uzytkownikami systemu transportu pasazerskiego w wojewodztwie zachodniopomorskim
sg rowniez osoby niebedace jego mieszkancami, a przebywajace na jego obszarze z réznych wzgledéw, korzystajace
z jego systemu transportowego, czgstokro¢ regularnie (np. osoby pracujace badz uczace si¢ na terenie badanego regio-
nu). W zwigzku z tym nie jest mozliwe okreslenie ostatecznej wielkoéci proby generalnej dla zrealizowanych badan
pierwotnych.
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OCENA DOSTOSOWANIA SYSTEMU TRANSPORTU PASAZERSKIEGO DO POTRZEB JEGO
UZYTKOWNIKOW

Sukces produktu badz ustugi na rynku moze by¢ obserwowany wowczas, gdy przejawia on/
ona zdolno$¢ do zaspokajania okreslonych potrzeb (Kelles-Krauz, 1998, s. 15). W przypadku
systemu transportu pasazerskiego w regionie podstawowa potrzeba jego uzytkownikow jest
przemieszczanie (Pietrzak, 2015, s. 68). Nalezy jednak w tym miejscu zaznaczy¢, iz nie wystepuje
ona samoistnie jako wylaczne zapotrzebowanie na przemieszczanie z miejsca na miejsce, lecz
wynika z innych potrzeb spoleczenstw i poszczegolnych jednostek, zwigzanych z koniecznosécig
zaspokojenia wymogow zycia gospodarczego i rozwoju duchowego ludnosci. Ma ona charakter
wtorny (Malek, 1977, s. 42).

W toku realizacji badan respondenci poproszeni zostali 0 ocene dostosowania systemu trans-
portu pasazerskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego do ich potrzeb. Skierowane w tym
celu do ankietowanych pytania miaty charakter pytan-skali z czterema mozliwymi odpowie-
dziami: system jest dostosowany w pelni, w przewazajacej mierze, wybidrczo badz wcale nie jest
dostosowany. Wskazania respondentéw w tym zakresie zaprezentowano na rysunkach 1 oraz 2.

w petni = w przewazajgcej mierze ® wybidrczo ® wceale

Rysunek 1. Ocena dostosowania transportu zbiorowego do potrzeb przewozowych uzytkownikéw systemu trans-
portu pasazerskiego w wojewddztwie zachodniopomorskim w latach 2013 oraz 2015

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. przeprowadzonych badan ankietowych.

Analiza uzyskanych wynikéw wskazuje na znacznie nizszy stopien dostosowania transportu
zbiorowego do potrzeb uzytkownikéw systemu w poréwnaniu do transportu indywidualnego.
Ponad 60% ankietowanych w 2013 roku stwierdzilo, iz transport zbiorowy dostosowany jest do
ich potrzeb wylgcznie wybidrczo badz wrecz wcale. Dostosowanie natomiast transportu indy-
widualnego w tym samym okresie negatywnie ocenito niecate 45% respondentéw. Niepokojacy
jest fakt, iz 2 lata pdZniej najnizsze oceny w zakresie stopnia dostosowania transportu zbiorowego
do potrzeb uzytkownikéw przyznalo juz prawie 68% respondentéw, w zakresie oceny nato-
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miast transportu indywidualnego tylko 40%. Pomimo zatem wdrozenia ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym wraz z jej zapisami dotyczacymi obowiazku opracowywania Planéow
Transportowych, w tym réwniez realizacji badan potrzeb, na przestrzeni badanego okresu
zauwazalne jest poglebiajace sie zjawisko niezadowolenia uzytkownikéw systemu transportu
pasazerskiego z dostosowania transportu zbiorowego do ich potrzeb przy jednoczesnym wzroscie
pozytywnych odczu¢ w tym wzgledzie w aspekcie transportu indywidualnego.

11,6%

2013

w petni = w przewazajacej mierze ®m wybidrczo ®wcale

Rysunek 2. Ocena dostosowania transportu indywidualnego do potrzeb przewozowych uzytkownikéw systemu
transportu pasazerskiego w wojewddztwie zachodniopomorskim w latach 2013 oraz 2015

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. przeprowadzonych badan ankietowych.

Plan Transportowy wojewodztwa zachodniopomorskiego zaklada sktonnoé¢ oséb podrédzu-
jacych komunikacjg indywidualng do rezygnacji z samochodu na rzecz podrézy komunikacjg
zbiorowg (Uchwata, 2014, s. 113), jednak podstawowym wymogiem tworzenia strategii ryn-
kowych przedsiebiorstw transportowych jest znajomo$¢ preferenciji klientéw, a w przypadku
przewozoéw o charakterze publicznym stanowi ona powinno$¢ organizatordw transportu (Klos-
-Adamkiewicz, Kondraciuk-Gabrys, Perenc, Zaloga, 2013, s. 105). Przesunig¢cie zatem przynaj-
mniej cze$ci wybordw uzytkownikéw z transportu indywidualnego w kierunku zbiorowego badz
tez powtarzanie wybordéw transportu zbiorowego nie bedzie mozliwe bez dostosowania oferty do
potrzeb rynku - konsumentéw.

WADY | ZALETY SYSTEMU TRANSPORTU PASAZERSKIEGO WOJEWODZTWA
ZACHODNIOPOMORSKIEGO W OCENIE JEGO UZYTKOWNIKOW

W ramach zrealizowanych badan ankietowani poproszeni zostali o wskazanie kluczowych ich
zdaniem wad oraz zalet systemu transportu pasazerskiego w regionie w podziale na subsys-
tem transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego. Syntetyczne ujecie uzyskanych
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wynikéw przedstawiono w tabelach 1 oraz 2. Kolorem ciemnoszarym zaznaczono odpowiedzi
najczesciej wskazywane przez ankietowanych, jasnoszarym te, ktére wystepowaly rzadziej, na
bialo za$ zaznaczono cechy wskazywane przez najmniejszg liczbe respondentdw.

Analizujac wyniki, warto zauwazy¢, iz ankietowani w obu badaniach — zar6wno w tym
zrealizowanym w 2013 roku, jak i tym z 2015 roku — wskazali na podobne cechy w odniesieniu
do obu subsystemow. Zarowno w przypadku transportu zbiorowego, jak i indywidualnego
respondenci cz¢$ciej wskazywali ich wady niz zalety. Ponadto w niektorych przypadkach dana
cecha subsystemu przez cz¢$¢ ankietowanych zaliczana byta jako wada, przez cz¢$¢ natomiast
jako zaleta, na przyktad czestotliwos$¢ potaczen w transporcie zbiorowym. I tak, w zakresie
transportu zbiorowego kluczowymi zaletami wedtug ankietowanych byty: ceny biletow oraz sto-
sowane w nich ulgi, elastyczne formy zakupu biletow, a takze czas przejazdu i dogodne kierunki
potaczen. Najczesciej wskazywanymi przez respondentéw wadami transportu zbiorowego na
obszarze wojewodztwa byly natomiast: zbyt dtugi czas przejazdu oraz niewtasciwa czestotliwose
polaczen. Znaczacym problemem wedtug badanych jest brak integracji transportu zbiorowego
w ujeciu miedzygateziowym oraz z transportem indywidualnym. Do tego respondenci zwrdcili
uwage na niedostosowana do ich oczekiwan i potrzeb informacj¢ oraz niewtasciwe podejscie do
nich jako klientow. Te cechy wydaja si¢ by¢ niezwykle wazne w dobie gospodarki rynkowej,
gdzie istotnym elementem staje si¢ ukierunkowanie na klienta, a tym samym zmiana podmiotu
dziatania jednostek z produktu badz ustugi na klienta i jego preferencje (Rosa, Meyer, Sondej,
2000, s. 207).

W odniesieniu do transportu indywidualnego w regionie zachodniopomorskim najczesciej
wskazywanymi zaletami byty takie aspekty, jak: wlasciwy stan ilosciowy infrastruktury oraz
aktualnie realizowane i planowane inwestycje. Istotnymi dla ankietowanych cechami pozytyw-
nymi charakteryzujacymi transport indywidualny w regionie byly ponadto odpowiedni stan
jako$ciowy infrastruktury oraz koszty przejazdu. Warto w tym miejscu wskaza¢, iz ponad dwa
razy wiecej respondentéw wskazalo (zaréwno w badaniu z 2013, jak i z 2015 r.) stan jako$ciowy
infrastruktury jako kluczowa wade tego rodzaju transportu w regionie.

Kluczowe natomiast zdaniem badanych wady transportu indywidualnego w wojewddztwie to:
zjawisko kongestii, brak lub btedne plany inwestycyjne (w przypadku tej cechy niemal tyle samo
ankietowanych zaliczyto ja do zalet tego subsystemu), zbyt mala liczba parkingéw i/lub miejsc
obstugi podréznych, brak integracji z transportem zbiorowym, zbyt dtugie czasy przejazddw,
a takze niewlasciwy system informacji dla uzytkownikéow.

Mozna zatem zauwazy¢, iz takie cechy, jak brak integracji transportu zbiorowego z indywidu-
alnym czy tez niewladciwy system informacji, zauwazane sg przez uzytkownikéw oceniajacych
zar6wno transport zbiorowy, jak i indywidualny. Jest to o tyle istotne zjawisko, iz w przypadku
zasadno$ci (co do ktorej nie ma watpliwosci w wigkszo$ci krajow rozwinietych i rozwijajacych
sie) podjecia dziatan na rzecz przeniesienia ci¢zaru obstugi ruchu pasazerskiego w regionach
i obszarach zurbanizowanych w kierunku transportu zbiorowego, w tym w szczegolno$ci
publicznego, takie negatywne cechy beda stanowi¢ skuteczna przeszkode w ich realizacji.
Dostarczanie ponadto odpowiedniej pod wieloma wzgledami informacji jest czynnikiem, ktéry
moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu wykorzystania przez uzytkownikéw publicznego transportu
zbiorowego. Potencjalni uzytkownicy tego subsystemu czestokro¢ sa zniechecani do niego przez
brak lub ograniczony zakres niezbednych informacji. Zapewnienie im fatwych, dostepnych,
zaufanych zrédel informacji moze przyczynic¢ sie do podniesienia atrakcyjnosci tego rodzaju
transportu w regionie (Ibraeva, Figueira de Sousa, 2014, s. 121-122).
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Tabela 1. Wady i zalety transportu zbiorowego w wojewodztwie zachodniopomorskim w ocenie jego uzytkownikow

Transport zbiorowy
Liczba wskazan Liczba wskazan
Zalety Wady
2013 2015 2013 2015
ulgi w cenach biletow 628 543 zbyt dtugi czas przejazdu 789 856
ceny biletéw 512 508 niewlasciwa czestotliwos$¢ potaczen 752 789
czas przejazdu 463 356 | brakintegraciztransportem 704 845
indywidualnym
dogodne kierunki potaczen 418 402 brak integracji miedzy galeziami 628 721
el.ast),lczne formy zakupu 347 427 informacja dla pasazera 534 589
biletow
czestotliwo$¢ potaczen 308 297 niewtasciwe podejscie do klienta 408 528
informacja dla pasazera 298 154 nieatrakcyjne ceny biletow 391 306
ufiogodmema dla 0s6b 258 198 mato dogodne kierunki potaczen 387 411
niepelnosprawnych
stan jakosciowy taboru 203 157 malo elastyczna taryfa biletowa 345 307
stan ilociowy infrastruktury 182 205 brak okoliczno$ciowych promocji 305 298
okoliczno$ciowe promocje 119 156 stan jako$ciowy infrastruktury 305 357
podejscie do klienta 118 88 stan jako$ciowy taboru 289 313
bezpieczenstwo podrozy 96 156 stan ilo$ciowy infrastruktury 264 167
. L . brak udogodnien dla rodzin
integracja miedzygateziowa 65 89 2 dzieémi 217 198
'stan jako$ciowy 28 36 bl.'ak udogodnien dla os6b 138 75
infrastruktury niepelnosprawnych
udogordn.lema dla rodzin 27 13 n?alo, elastyczne formy zakupu 105 94
z dzie¢mi biletow
elastyczna taryfa biletowa 8 4 waski zakrf:s strosowanych ulg 84 90
w cenach biletow
inne 9 2 niskie bezpieczenstwo podrozy 29 22
inne 12 23
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Tabela 2. Wady i zalety transportu indywidualnego w wojewddztwie zachodniopomorskim w ocenie jego

uzytkownikow
Transport indywidualny
Liczba wskazan Liczba wskazan
Zalety Wady
2013 2015 2013 2015
stan ilo$ciowy infrastruktury 864 823 stan jako$ciowy infrastruktury 961 942
planowane inwestycje 832 856 zjawisko kongestii 862 928
?ktualn@ realizowane 725 678 brak lub btedne plany inwestycyjne 842 903
inwestycje
koszty przejazdu 448 423 zbyt dlugie czasy przejazdow 723 825
stan jakosciowy zbyt mata liczba parking6w i/lub
infrastruktury 442 406 MOP 71 733
. . o brak integracji z transportem
informacja dla podrézujacych 228 178 . 694 713
zbiorowym
bezpieczefistwo podrézy 117 126 | Diewlasciwa organizacja 629 699
prowadzonych remontow
1nt.egraqa z transportem 76 56 .brak lub ograniczony system 516 603
zbiorowym informacji dla podrézujacych
wykorzystanie nowoczesnvch brak/ograniczone wykorzystanie
yeoraysar A 41 36 nowoczesnych technologii 397 454
technologii informatycznych R
informatycznych
czas przejazdu 36 25 niskie bezpieczenstwo podrézy 304 402
liczba parkingéw i/lub MOP 24 37 zbyt wysokie koszty przejazdow 278 295
uflogodmenla dla oséb 19 13 brak. u,do.godmen dla rodzin 209 =
niepetnosprawnych z dzie¢mi
udogodnienia dla rodzin brak/ograniczone udogodnienia dla
s 0 3 e 167 67
z dzie¢mi 0s6b niepelnosprawnych
inne 13 23 stan ilosciowy infrastruktury 49 174
inne 7 10

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. badan ankietowych.

0GOLNA OCENA SYSTEMU TRANSPORTU PASAZERSKIEGO WOJEWODZTWA
ZACHODNIOPOMORSKIEGO W OPINII JEGO UZYTKOWNIKOW

Ogodlna ocena stanu systemu transportu pasazerskiego w regionie zachodniopomorskim w latach
2013 oraz 2015 w podziale na subsystemy transportu zbiorowego oraz indywidualnego dokonana
zostala przez ankietowanych za pomocg 6-stopniowej skali ocen: doskonale, bardzo dobrze, dobrze,
dostatecznie, niezadowalajaco oraz negatywnie. Odpowiedzi respondentéw wskazujg na znaczng
réznice w odniesieniu do najwyzszych ocen przyznawanych obu rodzajom transportu i nieco

mniejszg w przypadku ocen najnizszych. Poréwnanie wynikéw zestawiono na rysunkach 3 i 4.
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doskonale bardzo dobrze E dobrze
B dostatecznie = niezadowalajgco W negatywnie

Rysunek 3. Ogdlna ocena transportu zbiorowego w wojewodztwie zachodniopomorskim

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. przeprowadzonych badan ankietowych.

35,9%

doskonale bardzo dobrze B dobrze
B dostatecznie = niezadowalajgco W negatywnie

Rysunek 4. Ogdlna ocena transportu indywidualnego w wojewd6dztwie zachodniopomorskim

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. przeprowadzonych badan ankietowych.

138



System transportu pasazerskiego wojewédztwa zachodniopomorskiego w ocenie jego uzytkownikow

Jak wynika z zaprezentowanych na rysunkach 3 i 4 danych, transport zbiorowy doskonale
ibardzo dobrze ocenilo ponad 17% ankietowanych w 2013 roku oraz niewiele ponad 16% w 2015
roku; transport indywidualny natomiast ponad 40% respondentéw w 2013 roku i ponad 48%
w 2015 roku. Analiza wystawionych przez respondentdéw najnizszych ocen dla obu rodzajow
transportu wykazuje mniejsze zréznicowanie, jednak réwniez na niekorzy$¢ transportu zbioro-
wego - zaréwno w 2013, jak i 2015 roku okoto 31% ankietowanych ocenilo transport zbiorowy
niezadowalajaco i negatywnie, transport indywidualny natomiast tylko niecale 23% w 2013 roku
i niecate 16% 2 lata pozniej.

Pomimo zatem znacznej liczby wad wskazywanych przez respondentéw pod adresem trans-
portu indywidualnego i licznych niedogodnosci obserwowanych w regionie (m.in. kongestia,
remonty, niezadowalajacy stan jakosciowy infrastruktury liniowej oraz ilo$ciowy i jako$ciowy
infrastruktury punktowej) jest on lepiej oceniany przez uzytkownikéw niz transport zbiorowy.
Na przestrzeni badanych lat widoczny jest nawet wzrost pozytywnych ocen dla transportu
indywidualnego przy jednoczesnym wzro$cie negatywnych i dostatecznych ocen dla transportu
zbiorowego.

Takie zjawisko jest o tyle niepozadane, iz wraz ze wzrostem mobilno$ci obserwowane jest
coraz czestsze wykorzystanie indywidualnych srodkéw transportu. Przyczyng takiego stanu
rzeczy jest nie tylko wzrost dobrobytu spotecznego, lecz takze nieodpowiednia organizacja ustug
transportu publicznego, ktdre stanowig wazng alternatywe dla korzystania z samochodu wcigz
tylko w sytuacjach sporadycznych (Vitale, Festa, Guido, Rogano, 2014, s. 224).

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone wsrod uzytkownikéw systemu transportu pasazerskiego regionu zachodnio-
pomorskiego badania ankietowe potwierdzily wystepujace problemy i ograniczenia w zakresie
funkcjonowania badanego systemu. Szczegdlnym zagadnieniem poruszonym w niniejszym
artykule jest niewystarczajacy stopien dostosowania systemu, w tym w szczegdlnosci publicznego
transportu zbiorowego w regionie, do potrzeb jego obecnych i potencjalnych uzytkownikéow.

W obliczu narastajacego zjawiska kongestii, negatywnego oddzialywania transportu na
srodowisko, w tym w szczegolnosci przez transport indywidualny, wysokich kosztéw spotecz-
nych transportu, a co za tym idzie — koniecznosci przesuniecia ciezaru przewozow pasazerskich
w kierunku publicznego transportu zbiorowego, niezbedne wydaje si¢ badanie potrzeb trans-
portowych, analiza i ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych, a takze biezaca analiza i ocena
dostosowania systemu do oczekiwan jego uzytkownikéw. Odpowiednio zaprojektowane ustugi
transportu publicznego maja decydujace znaczenie dla zapewnienia zréwnowazonej i przyjaznej
dla srodowiska mobilnosci dla wszystkich obywateli wspotczesnych miast i regionéw (Bakas,
Drakoulis, Floudas, Lytrivis, Amditis, 2016, s. 1689). Postrzeganie publicznego transportu zbio-
rowego w sposob niekorzystny skutkowac bedzie dalszym faworyzowaniem przez spoteczefistwo
regionu $rodkéw transportu indywidualnego i zaspokajaniem swoich potrzeb przy udziale tego
rodzaju transportu.
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EVALUATION OF THE PASSENGER TRANSPORT SYSTEM
OF WEST POMERANIA PROVINCE BY ITS USERS

ABSTRACT

KEYWORDS

The article presents selected results of research carried out among users of West Pomerania
Province passenger transport system in 2013 and 2015. The functioning and development of
passenger transport systems in the regions is determined by a number of factors. Due to the
EU transport policies, a factor which became of particular importance in recent years is to
identify the needs and preferences of transport reported both by the users of public transport,
as well as the individual transport.

The aim of the article is to identify and evaluate the needs and preferences of passenger trans-
port users in the West Pomerania region. Moreover, the research aimed to show whether and
to what extent the system surveyed responds to the needs of its users and changes that occur
in this area over the period studied. Respondents also indicated advantages and disadvantages
of the public transport and individual transport.

To achieve the objective the method of critical analysis of literature, documentary method
and survey, followed by a questionnaire, were used. Primary research was carried out in the
administrative area of West Pomerania Province. The survey method included direct survey
and online survey.

transport systems, passenger transport, regional transport, passenger, transport needs

Translated by Zuzanna Grunt-Pawlowska
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STRESZCZENIE Dynamiczny rozwdj miast i zmiany stylu zycia mieszkancéw sprawiaja, ze ich potrzeby
transportowe nieustannie wzrastaja. Sytuacja taka stawia przed preznie rozwijajacymi
sie miastami wyzwania wobec zréwnowazonego podejécia w zakresie mobilnosci. Ce-
lem publikacji jest zaprezentowanie procesu ksztaltowania mobilno$ci w miastach na
przykladzie aspektow komunikacyjnych. Pozytywnie zweryfikowano hipotez¢ badaw-
czg zakladajaca, iz mieszkancy Gdyni sa zadowoleni z jakosci nawigzywanej komuni-
kacji z samorzadem miejskim w odniesieniu do ksztaltowania mobilnosci miejskiej.
Moze to stanowi¢ podstawe do bardziej aktywnego wlaczania ich w procesy plani-
styczne. Badania oparto na zrédlach literatury przedmiotu oraz wynikach pilotazo-
wych badan ankietowych zrealizowanych wérdd respondentdw.

SEOWAKLUCZOWE | planowanie mobilnoéci miejskiej, partycypacja spoleczna, badanie ankietowe

WPROWADZENIE

Ksztaltowanie mobilno$ci miejskiej jest skomplikowanym zadaniem z uwagi na zlozono$¢
i czesto sprzeczno$¢ czynnikéw (a czasem i interesow poszczegdlnych grup) oraz potrzeb istot-
nych w tym procesie. Wymaga ono zréwnowazonej, dtugoterminowej wizji obszaru miejskiego
z uwzglednieniem w niej kosztéw zewnetrznych, ale i korzysci spotecznych. Uzyskanie whasci-
wego poziomu akceptacji dla wprowadzanych zmian wymaga réwniez odpowiedniego poziomu
komunikacji pomiedzy mieszkanicami oraz jednostkami instytucjonalnymi. Celem publikacji
jest zaprezentowanie procesu ksztaltowania mobilnosci w miastach w odniesieniu do wybranych
aspektow komunikacji spolecznej. Przyjeto hipoteze badawczg zaktadajaca, iz mieszkancy Gdyni
sa zadowoleni z jakosci nawigzywanej komunikacji z samorzadem miejskim w odniesieniu do
tego procesu. W artykule przedstawiono w pierwszej kolejno$ci wybrane teoretyczne aspekty
dotyczace mobilnosci miejskiej, a nastepnie zaprezentowano wyniki pilotazowych badan ankie-
towych zrealizowanych wérdéd mieszkancéw Gdyni.
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TEORETYCZNE ASPEKTY DOTYCZACE MOBILNOSCI MIEJSKIE)

Kazde wyspecjalizowane planowanie publiczne musi by¢ pod wzgledem metodologicznym takze
planowaniem zintegrowanym. Takie podejscie wraz z ewaluacja wielowymiarowych skutkéw
w budowaniu $ciezek dojscia do zakladanych celéw zbliza do optimum alokacyjnego pod wzgledem
rozwoju trwalego i zréwnowazonego (Turala, 2010). By sprosta¢ globalnym wyzwaniom, miasta
maja by¢ sprawnie zarzadzane, zwarte przestrzennie, a przez to bardziej zréwnowazone, spojne
spotecznie, silne i konkurencyjne na plaszczyznie gospodarczej. Aktualnymi priorytetami wymia-
ru miejskiego unijnych polityk sa: tworzenie miejsc pracy i kreowanie potrzebnych umiejetnosci
w lokalnej gospodarce, przeciwdzialanie ubdstwu, mieszkalnictwo, integracja migrantéw i uchodz-
cow, zréwnowazone uzytkowanie gruntéw i rozwigzania oparte na srodowisku naturalnym,
gospodarka o obiegu zamknietym, przystosowanie do zmian klimatycznych, jako$¢ powietrza,
przemiany energetyczne, cyfryzacja oraz innowacyjne i odpowiedzialne zaméwienia publiczne,
a takze mobilno$¢ miejska (McLaren, Agyeman, 2015). Mobilno$¢ to zlozone zagadnienie utoz-
samiane z systemem spolfeczno-technicznym, ktérego istotnym elementem, poza infrastruktura
i technologia przewozu, sa ludzie i ich zachowania (Margherita, Elia, Secundo, Passiante, 2012).

Konieczno$¢ planowania strategicznego zagadnien zwigzanych z mobilno$cia na obszarach
miejskich wynika bezposrednio z jej znaczenia dla ksztaltowania jako$ci zycia, konkurencyj-
nosci terytorialnej i konkurencyjnosci podmiotéw zlokalizowanych w danym miescie (Wotek,
2014). Dynamiczny rozwéj miast (World Urbanization Prospects..., 2014) i wigzace sie z nim
zmiany stylu Zycia mieszkancédw sprawiaja, ze ich potrzeby transportowe nieustannie wzrastaja
(Pawlowska, 2014). Ro$nie liczba pojazdow, czego skutkami sg: hatas, nadmierne zatfoczenie mia-
sta, wieksza emisja spalin, zanieczyszczenie powietrza, a wraz z nimi nastepujacy rowniez spadek
jakosci zycia. Sytuacja taka stawia przed miastami wyzwania w zakresie sposobu zaspokajania
narastajacych potrzeb transportowych mieszkancéw oraz zréwnowazonego podejscia w zakresie
mobilnosci i planowania transportu w miescie (Lopez-Ruiz, Christidis, Demirel, Kompil, 2013).

D. Bannister (2008) definiuje cztery podstawowe obszary tematyczne, ktdre stanowig punkt
wyjscia dla dziatan zwigzanych ze zréwnowazong mobilnos$cig miejska. Wsrdd nich znajduja
sie regulacja i $rodki polityki cenowej, ksztaltowanie przestrzeni miejskiej, a takze polityka
informacyjna adresowana bezposrednio do uzytkownika. Na uwage zastuguje réwniez postulat
zoptymalizowanego wykorzystania istniejacych, dostepnych i sprawdzonych technologii, ktore
dzieki innowacjom procesowym (np. organizacja rynku transportu miejskiego sprzyjajaca
intermodalnosci) i produktowym (platnosci elektroniczne, elektroniczne bilety i zintegrowane
systemy taryfowo-biletowe) stwarzaja nowy impuls dla ksztaltowania zréwnowazonego podziatu
zadan przewozowych na obszarach miejskich.

Mieszkancy miast sa czesto bardzo uzaleznieni od swoich samochodéw, dlatego celem kazde-
go miasta powinno by¢ stworzenie nowej ,,kultury mobilnosci”. W ramach inicjatywy CIVITAS
wdrozono szereg dzialan, ktérych celem byta zmiana zachowania mieszkancow tak, aby czesciej
korzystali oni ze zréwnowazonych form i srodkéw transportu. Narzedziem pomocnym w pla-
nowaniu oraz realizacji polityki zrownowazonego transportu jest tak zwany SUMP (Sustainable
Urban Mobility Plan), czyli Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Okresla on zestawy
dziatan majace w efektywny sposob rozwiazac¢ problemy transportowe oraz zaspokoi¢ potrzeby
przemieszczania si¢ ludzi i towaréw w zréwnowazony sposob (Guidelines Developing. .., 2013).

Opracowanie Planu koncentruje si¢ na instrumentach pomocnych w osiggnieciu mierzal-
nych celéw wynikajacych z krétkoterminowych zatozen dotyczacych wizji mobilnosci zgodnej
z 0gblng strategia zréwnowazonego rozwoju (Romanowska, 2015). Plan opiera si¢ na ocenie
biezacej i przyszlej wydajnosci miasta w zakresie systeméw transportowych, a jego wdrazanie
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jest $cisle monitorowane (Adamkiewicz-Klos, 2015). Bazuje on na dlugoterminowej wizji rozwoju
mobilnosci dla calej aglomeracji miejskiej, obejmujacej wszystkie mozliwe formy transportu:
zmotoryzowane i niezmotoryzowane, publiczne i prywatne, towarowe i pasazerskie, w ruchu
iw czasie postoju (CIVITAS, 2016). Skupia sie na ludziach i ich potrzebach w zakresie mobilnosci.

Jedna z podstawowych cech wyrdzniajacych plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest
duzy zakres partycypacji spotecznej, znacznie szerszy niz tradycyjnie postrzegane konsultacje
spoteczne. Oznacza to konieczno$¢ identyfikacji najwazniejszych interesariuszy po stronie
podazy i popytu rynku transportowego oraz wlaczenia ich w proces opracowania Planu od
samego poczatku. Szczegdlnie pozytywne do$§wiadczenia w tym zakresie majg miasta w krajach
o rozwinietej i ugruntowanej kulturze dialogu spotecznego, takie jak Holandia, Dania, Szwecja
czy Niemcy. Dzigki partycypacyjnemu podejsciu uwzglednia si¢ mieszkancow oraz innych inte-
resariuszy od momentu planowania i opracowywania, po realizacje Planu, co sprzyja akceptacji
spolecznej (rys. 1).

Intersariusze Interesariusze

Rysunek 1. Grupa interesariuszy biorgcych udziat w procesie SUMP
Zrédto: Romanowska (2015).

Zainteresowanie obywateli wspdtpracg na rzecz rozwoju lokalnego nie jest na ogoét zjawi-
skiem samoistnym. Aby wywola¢ zaangazowanie si¢ mieszkancéw w sprawy lokalne, nalezy
doprowadzi¢ miedzy innymi do identyfikacji najistotniejszych probleméw, z jakimi borykaja
sie mieszkancy, pozna¢ ich preferencje odnosnie do sposobéw rozwiazania tych probleméw
i gotowosci ich osobistego zaangazowania si¢ w te dzialania, zyska¢ przychylno$¢ mieszkancow
dla dzialan zmierzajacych do osiggniecia celéw uznanych za wazne oraz wlaczenia mieszkancow
w rozwigzywanie konkretnych probleméw lub zalatwianie okreslonych spraw. Do warunkéw
zainicjowania wspolpracy z obywatelami naleza (Michnej, 2014):

- konsensus dla sposoboéw osiagniecia wspolnej wizji,

— kreatywno$¢ i aktywnos¢ partneréw,
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- wspdlna wizja dotyczaca kierunkéw i form rozwoju spolecznosci lokalnej,

- podmiotowe i réwnoprawne traktowanie sie partneréow.

Od 2010 roku gdynski samorzad inicjuje (w konsultacji z mieszkancami) réznego rodzaju
innowacyjne spoteczne projekty ksztaltujace przestrzen publiczng. Odbiorcy podejmowanych
inicjatyw to mieszkancy osiedli, osoby starsze, niepetnosprawne itp. (Palmowski, 2016). Kazde
z dziatan stuzy budowie coraz skuteczniejszych sposobéw komunikacji wlodarzy miasta z miesz-
kancami oraz ksztaltowaniu polityki i przestrzeni miasta w dialogu z uzytkownikami (rys. 2).

Mieszkaricy
gospodarzami
przestrzeni
miejskiej

Decentralizacja
decyzji —
lokalne
spotecznodci

maja wphyw

Projektowanie

w dialogu z
mieszkaricami

Budowanie
potencjatu Budowanie
obywatelskiego kapitatu
— rozwaéj spotecznego
spotecznoici

Mowatorskie
formy
demokracji
lokalnej

Rysunek 2. Opis projektowania w dialogu z mieszkanicami
Zrédlo: Opis dobrej praktyki... (2016).

Réwniez we wdrazanym Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej duzy nacisk ktadzie sie
na jego interaktywno$¢, ktéra obejmuje miedzy innymi (Wolek, 2014):

- zaangazowanie spofeczne,

- spotkania z interesariuszami,

- konsultacje publiczne,

- badania opinii na temat transportu,

- spolecznoséciowe projekty badawcze,

- dwukierunkowg komunikacje poprzez Web 2.0.

Wiaczenie mieszkancéw w dyskusje o kwestiach mobilnosci i w procesy planowania poprzez
stworzenie forum internetowego po$wieconego mobilnoéci stanowi narzedzie komunikacji,
ktére ulatwia pozyskanie publicznego poparcia dla planowanej polityki zarzadzania mobilnos$cig
(dyskusje mozna np. prowadzi¢ online lub na regularnych zebraniach publicznych). Zapewnia
to maksymalng przejrzysto$¢ proceséw planowania i umozliwia bardziej demokratyczne,
partycypacyjne podejmowanie decyzji (Mobilna Gdynia, 2016). Konsultacjom spolecznym zo-
staje poddany takze plan transportowy (Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego na lata 2014-2025) w celu poinformowania spolecznosci lokalnej o planowanych
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dziataniach, prezentacji zaplanowanych rozwigzan organizacyjnych i inwestycyjnych w zakre-
sie rozwoju publicznego transportu zbiorowego, a takze stworzenia mieszkancom mozliwos$ci
zglaszania uwag czy wskazania preferowanych rozwigzan. Problemy zwiazane z mobilnoscia
i transportem w Gdyni dotyczg zwlaszcza deficytu miejsc parkingowych i §ciezek rowerowych,
nasilonego ruchu na drogach czy zanieczyszczenia srodowiska spowodowanego wciaz zbyt duza
liczba mieszkancéw przemieszczajacych sie po miescie samochodem.

WYNIKI BADAN DOTYCZACYCH PROCESU KOMUNIKACJI MIESZKANCOW GDYNI Z SAMO-
RZADEM MIEJSKIM W SPRAWACH DOTYCZACYCH MOBILNOSCI | TRANSPORTU

Na potrzeby Zarzadu Drég i Zieleni w Gdyni w ramach projektu CIVITAS DYN@MO przepro-
wadzono badania dotyczace udzialu mieszkancéw w procesie planowania transportu (Borys,
2016). Celem badania bylo okreslenie jako$ci nawigzywanej komunikacji mieszkancéw Gdyni
z samorzadem miejskim w odniesieniu do ksztaltowania mobilno$ci miejskiej. Badanie zostalo
przeprowadzone wérdd losowo wybranych 124 0séb w wieku 16-70 lat.

Na pytanie dotyczace komunikacji z miastem jedynie 28% (35 0sob) potwierdzilo probe ta-
kiego kontaktu. Z tej grupy najwiecej (40%) osob kontaktowalo si¢ w celu zgloszenia istniejacego
problemu, 29% - aby zasugerowa¢ usprawnienie transportu, pozostali za$ chcieli wyrazi¢ opinie
na temat dzialan miasta, zglosili inne uwagi badz kontaktowali sie z miastem w ramach udziatu
w konsultacjach spolecznych (rys. 3).

m Udzial w konsultacjach spolecznych

B Aby zasugerowad usprawnienie
transportu, np. zmiane organizacji
ruchu, nowe przejscie dla pieszych

1 Aby wyrazi€ opinie na temat dzialan
miasta lub planéw dzialan w zakresie
transportu

W Aby zglosi¢ istniejacy problem, np.
dziura w drodze lub zniszczony
chodnik

HInne

Rysunek 3. Powody kontaktu z samorzadem miejskim

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Najczeséciej wybierang metoda komunikacji z miastem jest rozmowa telefoniczna oraz zgta-
szanie problemu/pomystu w rozmowie z radnym dzielnicy, co wskazuje na preferowanie przez
rezydentow tradycyjnych form komunikacyjnych (rys. 4).
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® rozmowa telefoniczna

H e-mail

M oficjalne pismo

M bezposrednia wizyta w urzedzie

B wypetnienie elektronicznejwersji

ankiety,/formularza

m Facebook

W rozmowa z radnym miasta

® rozmowa z radnym dzielnicy

udziat w otwartym
spotkaniufkonsultacjachfwarsztatach

Rysunek 4. Sposoby komunikacji z samorzadem miejskim

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

Aby sprawdzi¢ zadowolenie respondentdw z nawigzanej z miastem komunikacji, ankietowani
zostali poproszeni o odniesienie si¢ do podanych stwierdzen. Podczas kontaktu z miastem uwagi
respondentéw zostaly w wigkszosci potraktowane powaznie, co potwierdza dobra opinie, jaka
ciesza si¢ gdynscy decydenci w odniesieniu do zaufania wobec ich dzialan (rys. 5).

3%

B Zdecydowanie tak
B Raczej tak

m Srednio

B Raczej nie

H Zdecydowanie nie

Rysunek 5. Opinie respondentéw dotyczgce kontaktu z samorzagdem miejskim w zakresie zglaszanych do miasta
uwag

Zr6dlo: opracowanie wlasne.
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Kontakt z miastem w odniesieniu do zagadnien transportowych jest w opinii badanych prosty
i przyjemny, co dobrze $§wiadczy o jako$ci pracy urzednikéw miejskich (rys. 6).

B Zdecydowanie tak
B Raczejtak

® Srednio

B Raczejnie

® Zdecydowanie nie

Rysunek 6. Opinie respondentéw dotyczace prostoty i przyjemnosci kontaktu z samorzagdem miejskim

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wedlug przewazajacej wigkszo$ci ankietowanych samorzad miejski dostarcza wszelkich nie-
zbednych informacji w zakresie transportu i mobilnosci (rys. 7). Wyniki te §wiadcza pozytywnie
o poziomie organizacji i zarzadzania mobilno$cig w mieécie w tym aspekcie.

B Zdecydowanie tak
M Raczejtak

M Srednio

B Raczejnie

® Zdecydowanie nie

Rysunek 7. Opinie respondentéw dotyczace kontaktu z samorzagdem miejskim w zakresie przeptywu informacji

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Respondenci czujg si¢ wiaczeni w umiarkowanym stopniu w proces planowania transportu
i mobilno$ci w miescie (rys. 8). Wskazuje to na wcigz duzy potencjat do zagospodarowania i roz-
winiecia w zakresie uspoleczniania procesu ksztalttowania zréwnowazonej mobilnosci w miescie.
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m Zdecydowanie tak
M Raczej tak
1 Srednio

M Raczej nie

m Zdecydowanie nie

Rysunek 8. Opinie respondentdw na temat partycypacji mieszkancéw w procesie planowania transportu i mobilnosci

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wedlug wiekszoséci ankietowanych wykorzystywana przez miasto strona internetowa Mobilna
Gdynia oraz profil spolecznosciowy ulatwiaja komunikacje z samorzadem miejskim, co moze
stanowi¢ podstawe do optymizmu odnos$nie do unowoczesniania i urozmaicania komunikacji
spolecznej (rys. 9).

Reasumujac, nalezy podkredli¢, ze jako$¢ nawigzywanej komunikacji mieszkancow z gdyn-
skim samorzagdem miejskim w odniesieniu do ksztaltowania mobilno$ci miejskiej jest na dobrym
poziomie. Sposrdd poszczegolnych jej aspektéw nieco zaskakujacy jest tradycyjny sposob kon-
taktu (rozmowa telefoniczna lub rozmowa z radnym). Do korzystania z nowych interaktywnych
narzedzi komunikacyjnych przyczyni sie z pewnoscig specjalnie utworzony portal internetowy
oraz profil spoteczno$ciowy Mobilna Gdynia. W ocenie badanych respondentéw niedosyt dotyczy
realnej partycypacji rezydentéw w procesach decyzyjnych. Jest to zrozumiale, biorgc pod uwage
stosunkowo krotki okres funkcjonowania mechanizméw sprzyjajacych rozwojowi demokracji
lokalnej. Jednak takie inicjatywy jak tworzenie SUMP sa istotnym stymulatorem i okazja do
wzmacniania i dojrzewania fundamentéw komunikacji spotecznej odnoénie do zréwnowazonej
mobilno$ci w miescie. Gdynia jest miastem, ktore realizuje wiele projektéw europejskich doty-
czgcych tej problematyki, korzystajac przy tej okazji z bogatych doswiadczen innych miast Unii
Europejskiej (Wotek, Wyszomirski, 2014).

3%

B Zdecydowanie tak
B Raczej tak
1 Srednio

B Zdecydowanie nie

Rysunek 9. Opinie respondentéw dotyczace strony internetowej oraz portalu spolecznosciowego Mobilna Gdynia

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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PODSUMOWANIE

Jednym z istotniejszych czynnikéw determinujacych proces ksztaltowania mobilnosci jest
partycypacja spoleczna, a w ramach niej komunikacja pomiedzy mieszkaficami a samorzadem
miejskim. W celu kompleksowego ujecia zagadnien transportowych, przestrzennych, gospo-
darczych i spotecznych przy bardzo wysokim poziomie uspolecznienia procesu planistycznego
w Gdyni zostal opracowywany Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (tzw. SUMP).
Powstawal on z uwzglednieniem dwukierunkowej komunikacji, ktéra pozwala miastu lepiej
zrozumie¢ potrzeby spoleczne, a mieszkancom wyrazaé wlasne opinie i partycypowaé w dyskusji
oraz by¢ czescia procesu decyzyjnego w planowaniu mobilnosci. Przyjeta we wstepie publikacji
hipoteze zweryfikowano pozytywnie. Mieszkancy Gdyni sg generalnie zadowoleni z jakosci
nawiagzywanej komunikacji z samorzagdem miejskim w odniesieniu do ksztaltowania mobil-
nosci miejskiej. Jednoczesnie respondenci czuja si¢ wlaczeni w proces planowania transportu
i mobilnosci w miescie w umiarkowanym stopniu. Szersze uwzglednianie oraz stala weryfikacja
i analiza faktycznych potrzeb mieszkancéw przez decydentéw przyczynialyby sie do wspdlnego
i odpowiedzialnego tworzenia ,,inteligentnego” miasta. Niepokoi¢ moze stosunkowo niski udziat
procentowy osob, ktore podjely probe kontaktu z samorzgdem miejskim, bowiem zaangazowanie
obywateli stanowi niezbedny element kazdego procesu planowania realizowanego w przestrzeni
spolecznej.
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SHAPING URBAN MOBILITY — SOCIAL COMMUNICATION IN GDYNIA CITY CASE STUDY

ABSTRACT | The dynamic development of cities and the changing residents life style make their trans-
port needs constantly increasing. This situation poses for dynamically developing cities lots
of challenges for a sustainable approach to mobility. The aim of the publication is to present
the shaping urban mobility process with a particular emphasis on the social communication
aspects. The research hypothesis has been positively verified: the inhabitants of Gdynia are
generally satisfied with the communication quality with the city authorities in relation to the
development of urban mobility. This may provide a basis for a more active involvement in the
planning processes in future. The study has been based on the sources of literature and the
results of pilot survey research carried out among residents.

KEYWORDS | urban mobility planning, social participation, survey research

Translated by Adam Przybylowski
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STRESZCZENIE Transport na Odrze sukcesywnie zanika. W latach 70. byla ona dobrze wykorzystywa-
na jako droga $rédladowa, ale od 2012 roku, kiedy to przetransportowano ostatnie tony
wegla na trasie Gliwice-Wroclaw, nie mozna méwi¢ o regularnym transporcie wodnym
$rodladowym. Celem niniejszego artykulu jest wykazanie, ze Odrzanska Droga Wodna
(ODW) moze by¢ istotnym elementem intermodalnego tancucha logistycznego i wy-
korzystanie jej moze przynies¢ wiele korzysci zaréwno podmiotom, jak i przedmiotom
tfanicucha. Na podstawie analizy i wykorzystania metod dywergencji podjeto probe wy-
kazania, ze ODW nie posiada istotnych ograniczen, ktére uniemozliwiatyby transport
intermodalny. Zaproponowano rozmieszczenie punktéw styku na znacznym obszarze
zachodniej Polski, co niewatpliwie spowodowaloby zmniejszenie natgzenia ruchu dro-
gowego na istniejacych szlakach. Okres§lono warunki, jakie powinna spetnia¢ ODW jako
potencjalne ogniwo intermodalnego tanicucha transportowego.

SLOWAKLUCZOWE | intermodalny tancuch transportowy, transport srédladowy

WPROWADZENIE

W literaturze przedmiotu tancuch dostaw jest dos¢ czesto definiowany. Najczesciej spotykane
jest podejécie zaprezentowane przez M. Christophera (1998, s.14), wedlug ktoérego ,tancuch
dostaw to sie¢ organizacji zaangazowanych, poprzez powigzania z dostawcami i odbiorcami,
w rézne procesy i dzialania, ktdre tworzg warto$¢ w postaci produktow i ustug dostarczanych
ostatecznym konsumentom”.

Wigkszo$¢ definicji, jaka wystepuje w literaturze przedmiotu, skupia si¢ wokoét zarzadza-
nia przeptywami od dostawcéw do finalnego odbiorcy. Tak uwazajag M.C. Cooper (Cooper,
Lambert, Pagh, 1997,s. 7-9) i L.M. Ellram (1991, s. 15-18). Podobne podejscie prezentuja J. Coyle,
E.J.Bardii C.J. Langley Jr (2002, s. 13-16), twierdzac, ze s to czynnos$ci konieczne z przetworze-
niem i obstuga od dostawcéw do ostatecznych odbiorcéw w sposob sprawny i efektywny.
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Patrzac przez pryzmat powyzszych definicji, przyjaé nalezy, ze gléwne elementy sktadowe fan-
cucha dostaw to dostawcy, odbiorcy oraz zbidr elementéw posrednich biorgcych udziat w szeregu
czynnosci. Nalezy przesledzi¢ tancuch logistyczny jako sekwencje czynnosci transportowych
wykonywanych z udzialem réznych srodkéw transportu. Tym samym powinno sie wykorzystaé
odpowiednie narzedzia kreowania polityki transportowej, by srodki transportu wywieraly jak
najmniejszy wplyw na srodowisko, a jednocze$nie gwarantowaty odpowiedni poziom ustug.

Zgodnie z Ustawa (2006) strategia powinna zawiera¢ w sobie cele i kierunki zréwnowazonego
rozwoju kraju. Tym samym wykorzystanie Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW) w intermodal-
nych tanicuchach logistycznych jest zgodne z obecnie obowiagzujacg polityka transportowa Polski
oraz Unii Europejskiej (Polityka transportowa..., 2005). Potwierdza to réwniez ujecie transportu
srodladowego jako preferowanego w strategiach rozwoju transportu panstw Unii Europejskiej. Za
przyklad postuzy¢ moze Biata Ksiega oraz dokumentacja programu NAIADES, czyli Navigation
And Inland Waterway Action and Development in Europe (Kulczyk, Skupien, 2010, s. 2).

ZALETY WYKORZYSTANIA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Zgodnie z Terminology on Combined Transport (2001) transport intermodalny to przemieszcza-
nie débr za pomoca jednej i tej samej jednostki fadunkowej, z wykorzystaniem dwdch lub wiecej
galezi transportu, bez modyfikacji zawartosci jednostki tadunkowej. Wykorzystanie kontenera
w transporcie intermodalnym daje duze mozliwosci i chroni transportowany towar przed warun-
kami zewnetrznymi oraz uszkodzeniami mogacymi powstaé w trakcie przeladunku. Usprawnia
proces przetadunku z jednej galezi transportu na druga oraz dzieki szerokiej gamie istniejacych
wariantéw umozliwia przewoz réznych towaréw. Sposréd wielu zalet transportu intermodal-
nego szczegdlnie wyrézni¢ mozna: wyeliminowanie operacji koniecznych do manipulowania
bezposrednio towarem, duzy stopien bezpieczenstwa transportowanego fadunku, niskie koszty
sktadowania, utatwienie odpraw celnych oraz zmniejszenie kosztéw zewnetrznych ze wzgledu
na wykorzystanie optacalnych galezi transportu, takich jak zegluga srédladowa.

Z zastosowania tej samej jednostki tadunkowej wynikaja tez okreslone korzysci. Taki
kontener jest specjalnie zaprojektowany do wielokrotnego uzytku, wyposazony w rozwigzania
przys$pieszajace i ulatwiajace operacje przetadunkowe oraz odpowiednio skonstruowany do
szybkiego tadowania i roztadowywania.

Bez wzgledu na typ kontenera musi on spetnia¢ okre$lone wymagania co do wielkosci opisane
precyzyjnie w standardzie ISO 668:2013. Eksploatowane obecnie barki umozliwiaja bezproble-
mowy transport konteneréw w jednej lub dwdch warstwach. Uzaleznione to jest jedynie stanem
drogi wodnej i ograniczeniami wynikajacymi z towarzyszacych budowli mostowych.

Chcac dokonac oceny poziomu mozliwosci wykorzystania ODW do transportu konteneréw
w roznych tancuchach logistycznych, nalezy sie przyjrzed, jakie galtezie transportu mozemy z jej
wykorzystaniem potaczy¢. W szczegdlnosci ze wzgledu na specyficzne usytuowanie ODW mozna
wykorzystac transport:

- morski (w relacji barka-statek),

- kolejowy (w relacji wagon-barka),

- drogowy (w relacji naczepa-barka).

Zdecydowana wiekszos$¢ konteneréw transportowanych jest w relacji Polska-Daleki Wschéd,
stad transport intermodalny bardzo silnie zwigzany jest z przewozami morskimi. Wéréd polskich
portéw prym wioda zdecydowanie Gdynia i Gdansk, za$ Szczecin jest portem o znacznie mniej-
szym znaczeniu. Biorac jednak pod uwage wzrost wolumenu przewozéw kontenerowych, nalezy
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rozpatrywaé zwiekszenie udziatu Zespotu Portéw Morskich Szczecin i Swinoujécie (ZPMSiS)
w rynku ustug kontenerowych. Tym samym konieczne jest zapewnie nieprzerwanego strumienia
dowozowo-odwozowego, ktory w odpowiedniej ilosci moze zapewnic¢ tylko ODW.

ODW tak jak kazdy inny szlak transportowy spetnia¢ musi okreslone parametry, by mozna
byto bra¢ ja pod uwage przy organizowaniu intermodalnych fancuchéw logistycznych. Minimalne
parametry szlaku zeglugowego, czyli szerokos¢, gleboko$¢, promien tukow, a takze wielko$¢
prze$witow pod budowlami mostowymi, okresla Rozporzadzenie (2002).

Poszczegdlne odcinki ODW na podstawie obowigzujacej klasyfikacji srodladowych drog
wodnych zaprezentowano w tabeli 1.

Tabela 1. Charakterystyka wybranych szlakéw wodnych w Polsce

Nazwa odcinka wewnetrznej drogi wodnej Dlugos¢ [km] Klasa drogi wodnej

Kanat Kedzierzynski

Od Kanatu Gliwickiego do Zaklady Azotowe ,,Kedzierzyn” S.A. 59 11
Kanat Gliwicki - od Gliwic do Kedzierzyna-Kozla 41,2 11
Odra swobodnie ptynaca

Od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego 187,1 111

Od Brzegu Dolnego do ujécia Warty 335,0 I

Od ujécia Warty do Ognicy 79,4 111

0Od Ognicy do Widuchowej 7.1 Vb
Odra Wschodnia

Od Widuchowej do Klucz-Ustowo 26,4 11
Regalica

0Od Klucz-Ustowo do jeziora Dabie 11,1 11
Jezioro Dabie

Od ujscia Regalicy do granicy wewnetrznych wod wodnych 9,5 Vb
Odra Zachodnia

Od ujscia Regalicy do granicy wewnetrznych wod wodnych 36,6 Vb

Zroédto: Hann, Piotrowski, Wos (2014), s. 13322-13324.

W celu umozliwienia wykorzystania ODW w intermodalnych tancuchach transportowych
konieczne jest przystosowanie jej do wymagan drogi wodnej IV klasy, czyli parametréw mini-
malnych dla szlakéw wodnych o miedzynarodowym znaczeniu.

Ponadto ODW ma bardzo dobre warunki do bycia szlakiem wodnym o miedzynarodo-
wym znaczeniu ze wzgledu na istniejace polaczenia z drogami wodnymi Europy Zachodniej.
Pozwoliloby to na intensyfikacje przewozéw miedzynarodowych, a takze odcigzenie korytarzy
transportowych przebiegajacych réwnoleznikowo od zwiekszonego ruchu generowanego przez
transport drogowy, ktdry jest jedng z najmniej ekologicznych galezi transportu.
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UWARUNKOWANIA WEACZENIA ODRY DO INTERMODALNYCH £ ANCUCHOW
LOGISTYCZNYCH

Sie¢ $rodladowych drég wodnych odgrywa wazna role w rozwoju gospodarczym Europy.
Wiekszo$¢ wymiany tadunkéw skonteneryzowanych odbywa sie w portach Rotterdamu,
Hamburga, Antwerpii i Dunkierce, a taczace je srodladowe drogi wodne sg w stanie przekazaé
skonteneryzowane tadunki na potudnie. Porty te obstuguja do 30% tadunkéw transportowanych
w sieci drog wodnych. Rynek ten rozwija sie do$¢ szybko, zwiekszajac udzial nie tylko w obstudze
tadunkéw masowych, ale réwniez fadunkéw skonteneryzowanych. Swoisty renesans w $rodla-
dowym transporcie wodnym nastapil w 1992 roku wraz z otwarciem kanalu Ren-Men-Dunaj
(RMD). Dzigki temu dzisiaj cala Europe oplata sie¢ drég wodnych, oferujac idealne warunki do
rozwoju zeglugi srédladowe;j. Fakt, iz Europa doswiadcza zwielokrotnionego natezenia towarowe-
go ruchu drogowego wraz ze zwiekszaniem oplat za korzystanie z drég kotowych, powinien mie¢
wplyw na wzrost znaczenia drog $rédladowych. Ilo$¢ koniecznej do wydatkowania energii (M])
na przemieszczenie jednej tony tadunku na odleglos¢ jednego kilometra takze nie jest bez znacze-
nia dla stopnia wykorzystania drog $rédladowych. W zwiazku z tym naturalne staje sie wykorzy-
stanie transportu wodnego $rédladowego jako galezi transportu wspomagajacej wdrozenie idei
zréwnowazonego transportu w morsko-ladowych fancuchach logistycznych. Funkcjonowanie
i rozwdj morskich oraz $rédladowych intermodalnych tancuchéw transportowych mozliwe jest
dzigki integracji proceséw transportowych przebiegajacych na trzech plaszczyznach (Kublicki,
Urbanyi-Popiolek, Miklinska, 2000):

a) technicznej, ktéra polega na przystosowaniu infrastruktury liniowej i punktowej,
srodkow transportu oraz urzadzen przetadunkowych do obstugi intermodalnej jednostki
tadunkowej;

b) organizacyjnej, ktéra ma na celu tworzenie specjalnych struktur organizacyjnych reali-
zujacych funkcje operatoréw multimodalnych, tj. prowadzacych kompleksowa obstuge
procesow transportowych;

¢) handlowo-eksploatacyjnej, ktdrej podstawa do funkcjonowania jest stosowanie jednego
dokumentu transportowego na calej trasie przewozu, a takze wprowadzanie jednolitych
zasad ustalania stawek za przewdz intermodalnych jednostek tadunkowych réznymi
srodkami transportu i tym samym oferowanie zaladowcom facznej stawki za caly proces
transportowy oraz tworzenie jednolitego systemu prawnego.

Poprawne funkcjonowanie w wymienionych ptaszczyznach pozwala na stworzenie i zaofero-
wanie klientowi spdjnego produktu logistycznego charakteryzujacego sie jedng ceng, partnerem,
jednostka fadunkowa oraz odpowiedzialnoscia.

W celu jak najbardziej efektywnego wykorzystania mozliwosci, jakie daje jednolita jednostka
tadunkowa, a takze stosowanie zasady just-in-time, konieczne jest okreslenie miejsc styku réznych
galezi transportowych w celu stworzenia jednolitego fanicucha logistycznego. Istotne jest rowniez
okreslenie warunkéw brzegowych systemu transportowego, potencjalnych dostawcéw i odbior-
cow, wielkosci przewozdw. Pozwoli to na wstepne okreslenie efektywnosci ekonomicznej przed-
siewziecia i tym samym wykazanie zasadnosci odnosnie do okreslonego rozwigzania. Zgodnie
z naturalnym uksztaltowaniem Polski oraz istniejacymi weztami transportowymi mozliwe s
nastepujace punkty styku, czyli wezly intermodalne innych galezi transportu z ODW (rys. 1).

Proponowane rozmieszczenie punktéw styku obejmujace swoim zasiegiem oddzialywania
znaczny obszar zachodniej Polski w wydajny sposob spowodowatoby zmniejszenie natezenia ru-
chu drogowego na istniejacych szlakach. Jeden zestaw pchany na ODW pozwolilby na eliminacje
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z drég kotowych do 80 ciagnikéw siodlowych wraz z naczepami (Jedrzychowski, Karkos, 2016,
s. 102). Takze koszty zewnetrzne generowane przez srédladowy transport wodny sg zdecydowa-
nie nizsze niz te, ktore generowane sg przez transport drogowy. Dostawcami strumienia wejscia
do intermodalnego faficucha logistycznego beda ZPMSiS, terminale intermodalne w Gliwicach,
Wroclawiu i Kostrzynie nad Odra.

- miejsea styku barka - kolej

- migjsca styku barka - statek

B - migjsce styku barka - droga

Rysunek 1. Potencjalne punkty styku transportu intermodalnego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tak zlokalizowane punkty wprowadzajace produkt do tancucha obejmujg swoim zasiegiem
najwieksze regionalne skupiska ludnosci i przemystu, przyjmujac za$ za promien oddziatywania
100 km dla poszczegoélnych terminali, okreslaja pokrycie 20-30% powierzchni kraju obszarem
oddziatywania ODW. Odbiorcami, czyli punktami wyjscia strumienia towaréw, beda poszcze-
golne wieksze skupiska ludnosci zlokalizowane w poblizu ODW, na przyktad Szczecin, Gorzéw,
Poznan, Wroctaw, Konurbacja Gérnego Slgska.

Wilaczenie ODW do intermodalnych tancuchéw transportowych jest przedsiewzieciem real-
nym, opfacalnym oraz optymalnym z punktu widzenia wykorzystania korytarza transportowego
CETC-ROUTE 65 (www.cetc.pl). Korytarz ten powinien by¢ katalizatorem zmian, ktére pozwola
przywréci¢ ODW kluczowe znaczenie w przemieszczaniu fadunkéw w ukladzie poludnikowym.
Lokalizacje korytarza CETC-65 na mapie Europy ukazano na rysunku 2. Warto zauwazy¢, ze jest
to korytarz taczacy Skandynawie z Adriatykiem, przecinajacy wiele panstw i wymagajacy przez
to koordynacji dzialan przez organy nadrzedne.
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The Central-European Transport Corridor
on the background of A-B Landbridge Corridors

—
—_— Intermodal Corridors 1, 2, 3

—

== Central-European Transport Corridor
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Rysunek 2. Srodkowoeuropejski korytarz transportowy na tle sasiadujacych korytarzy transportowych

Zrédlo: www.cetc.pl.

Takim organem jest ONZ wraz z Europejska Komisja Gospodarczg, ktéra opracowala
Europejskie Porozumienie w sprawie Gtéwnych Drég Zeglugowych o Miedzynarodowym
Znaczeniu (Inventory of Main Standards. .., 2012). Jedna z nich jest ODW jako cze$¢ E30 faczaca
Morze Baltyckie z Dunajem. Dokumentem, ktdry precyzuje parametry techniczne §rédladowych
drég wodnych oraz portéw miedzynarodowego znaczenia w Europie, w tym E30, jest Niebieska
Ksiega AGN. Znalez¢ tam mozna réwniez istniejace i docelowe parametry ODW. Precyzuje
ona tez brakujace odcinki oraz waskie gardta w istniejacych drogach wodnych. W przypadku
Polski aktualne niedoskonatosci zestawiono w tabeli 2. Dotychczas Polska nie przystapita do
porozumienia AGN, co utrudnia i wrecz uniemozliwia wdrozenie wigkszych projektéw moder-
nizacyjnych drég wodnych. Co ciekawe, z tresci porozumienia AGN nie wynika natychmiastowa
koniecznos$¢ modernizacji drog wodnych do parametréw docelowych, a otwiera ono mozliwosé
pozyskania znaczacych $rodkéw na realizacje zalozonych zadan. Brak przystapienia ma takze
wplyw na funkcjonowanie innych odcinkéw miedzynarodowych drég wodnych w Polsce, takich
jak E70, oraz wlaczenie Ukrainy do Europejskich Korytarzy Transportowych (Wojciech, 2013).

Tabela 2. Istniejace ograniczenia Migdzynarodowej Drogi Wodnej E30

Brakujace polaczenia Waskie gardta Strategiczne waskie gardta
Odra (E30) od Widuchowej do Kedzierzyna-Kozla — )
Dunaj-Odra-Eaba modernizacja z klasy I1i III do klasy Va Odra (E30) od Szczecina do
(E30) — — Widuchowej — modernizacja
Kanat Gliwicki (E30-01) - modernizacja zklasy ITT | , klasy IV do klasy Vb
do klasy Va

Zrédlo: Inventory of Main Standards... (2012).
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Do najwazniejszych projektow $rédladowych do realizacji ze $rodkéw Unii Europejskiej
w latach 2014-2020 zaliczy¢ nalezy (MR, 2013):

a)
b)
)
d)
e)
f)

g

h)

catkowite wdrozenie River Information Service (RIS) na Dolnej Odrze;

remont i modernizacj¢ zabudowy regulacyjnej Odry swobodnie ptynacej;

planowang w etapach II i IIT odbudowe budowli regulacyjnych poprzez przystosowanie
odcinka Odry do III klasy drogi wodnej;

budowe jazu klapowego na stopniu wodnym Ujécie Nysy w km 180,5 rzeki Odry
z uwzglednieniem obiektéw towarzyszacych;

modernizacje stopnia Redzin na Odrze w km 260,7 - przystosowanie do III klasy drogi
wodnej;

modernizacje jazow odrzanskich: etap I - Januszkowice, Wréblin, Zwanowice; etap II -
Krepna, Groszowice, Dobrzen;

modernizacje dlugich $luz pociggowych z awanportami i sterowniami na stopniach
wodnych: Januszkowice, Krapkowice i Opole oraz rewitalizacje §luz krotkich dla cigglosci
zeglugi $rodladowej — przystosowanie Odry do III klasy drogi wodnej;

modernizacje $luz odrzanskich na Kanale Gliwickim - przystosowanie do III klasy drogi
wodnej — etap IL.

Realizacja tych zadan wraz z przystosowaniem ODW do minimum klasy I'Va pozwolilaby na
zwiekszenie wielko$ci przeladunkéw transportem wodnym srédladowym zblizonym do portéw
Europy Zachodniej. Ma to tym wigksze znaczenie, iz wiekszo$¢ przetadowywanej drobnicy to
drobnica skonteneryzowana. Tym samym wzorem Europy Zachodniej polskie porty srédladowe
powinny zosta¢ weztami intermodalnymi, w ktoérych mozliwe bytyby wszelkie kombinacje prze-
tadunkéw umozliwiajace transport konteneréw z wykorzystaniem wszystkich gatezi transportu.

Biorac pod uwage fakt, ze podana wielko$¢ przetadunkéw konteneréw w ZPMSiS w ciggu
ostatnich kilku lat utrzymuje sie na stabilnym poziomie okolo 70-97 tys. TEU rocznie, oraz
przy zalozeniu, ze zegluga srodladowa obstugiwalaby 5-10% przetadunkéw, obcigzenie ODW
wyniostoby 4-10 tys. TEU rocznie. Mozliwe warianty uwzgledniajagce ODW jako element inter-
modalnych tancuchéw dostaw ujeto w tabeli 3.

Tabela 3. Mozliwe strategie przewozow tadunkéw skonteneryzowanych w lafncuchach intermodalnych

Wariant

Relacja przewozow

Rodzaj przewozow

Rodzaj przetadunku

BEHALA/ZPMSiS-

fadunkow

Bezpos$redni przewoz liniowy kontenerowiec—barka
} Kostrzyn-Wroclaw-

kontenerow . wahadtowy barka-barka

Opole-Gliwice

Przewdz konteneréw ZPMSiS-Schwedt kolej-barka

w systemie dowozowo- Kostrzyn-Wroctaw- liniowy po$redni droga-barka

odwozowym Opole-Gliwice barka-barka

Przewoz kontenerow hub & spoke l(i(r)})ej ;E)]:;l:ﬁa

w systemie konsolidacji ZPMSiS-Gliwice konsolidacja &

i dekonsolidacja

barka-barka
kontenerowiec-barka

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Kaup, Filina-Dawidowicz (2014), s. 2823-2831.
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PODSUMOWANIE

Najwieckszym atutem polskiej sieci drég wodnych jest korelacja jej potozenia z gtéwnymi kie-
runkami przeptywu towaréw. Jednak ze wzgledu na istniejace réznice w aktualnych i wyma-
ganych parametrach jakosciowych wykorzystanie polskich drég srodladowych jest marginalne.
Modernizacja i adaptacja ODW do wymagan transportu intermodalnego pozwolityby na wig-
czenie jej do intermodalnych fanicuchéw dostaw funkcjonujacych obecnie w Europie Zachodnie;.
Aktualnie niedostateczne parametry zeglugowe ODW w istotny sposob ograniczajg to przedsie-
wziecie. Tym samym konieczna jest realizacja zapisow Niebieskiej Ksiegi UNECE oraz likwidacja
waskich gardet na ODW. Pozwoli to w dluzszej perspektywie czasowej na zmniejszenie kosztow
zewnetrznych transportu w Polsce oraz zréwnowazony rozwdj systemow transportowych.
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THE ODRA NAVIGATION AS A LINK OF INTERMODAL TRANSPORT CHAINS

ABSTRACT

KEYWORDS

Transport on the Odra river has been gradually declining. In the 1970s, the river was used as
an inland waterway, but since 2012, when last tons of coal were transported from Gliwice to
Wroctaw, we cannot talk about regular water inland navigation. The aim of this article is to
prove that the Odra Waterway (ODW) can be a significant element of an intermodal logistic
chain and that its usage can bring many benefits both for entities as well as for objects of the
chain. On the basis of analysis and using methods of divergence, it was proven that ODW
has not got any vital limitations that would disable intermodal transport. It was proposed to
place points of contact on the substantial area of western Poland, which would decrease traffic
density on existing routes. One determined conditions which ODW as a potential link of an
intermodal transport chain should meet.

intermodal transport chain, inland shipping

Translated by Anna Wolnowska
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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Ustugi miejskiego transportu zbiorowego powinny w jak najszerszym stopniu spetnia¢
oczekiwania pasazeréw. W dzisiejszych realiach organizatorzy transportu zbiorowego
lub operatorzy w polskich miastach ogtaszajg przepisy porzadkowe zwigzane z prze-
wozem 0s6b i bagazu oraz regulaminy przewozu $rodkami komunikacji miejskiej. Za-
réwno w przepisach, jak i regulaminach pojawiaja si¢ sformulowania dotyczace praw
pasazerdw, ale sa one przeplatane z obowigzkami. Rzadko jest tez mowa o gwarancji
podrézy w okreslonych warunkach. Najbardziej znang forma gwarancji ustug z innych
galezi transportu jest karta praw pasazera. Dzieki wprowadzeniu karty praw pasazera
pasazerowie wiedza, czego moga oczekiwaé od przewoznika oraz w jaki sposéb moga
dochodzi¢ roszczen w przypadku niedotrzymania warunkéw z jego strony. Utatwia ona
klientom wypowiadanie opinii badZ sugerowanie udoskonalen. Natomiast przewoznik
dzigki wdrozeniu karty praw pasazera zyskuje wiele w oczach klienta, poniewaz poka-
zuje, ze powaznie traktuje swoje zadanie, jakim jest zapewnienie odpowiedniego pozio-
mu jakosci ustug przewozowych zgodnie z zapisami w karcie praw. Karta praw pasazera
w miejskim transporcie zbiorowym jest nowa i rzadka inicjatywa w Polsce.

Celem artykutu jest dokonanie przegladu i analizy istniejacych zapiséw o prawach pa-
sazera na podstawie przepiséw porzadkowych zwigzanych z przewozem oséb i bagazu
oraz regulaminéw przewozoéw $rodkami komunikacji miejskiej we wszystkich mia-
stach wojewddzkich w Polsce. Ttem do rozwazan jest analiza uwarunkowan prawnych
dotyczacych praw pasazeréw w Unii Europejskiej. Na podstawie dokonanego przegla-
du i istniejacych zapiséw formutujacych prawa pasazeréw mozna sformutowacd zakres
karty praw pasazera miejskiego transportu zbiorowego w Polsce.

transport pasazerski, miejski transport zbiorowy, karta praw pasazera
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IDEA KARTY PRAW PASAZERA

Najbardziej znang formg gwarancji uslug w transporcie pasazerskim jest karta praw pasazera.
Jej punktem odniesienia jest spostrzezenie, ze pasazer oczekuje ustug o pewnej jakosci i nie
interesuje go, w jaki sposob przewoznik zaspokoi jego wymagania. Karta praw pasazera ma
zagwarantowa(, ze dotrze on w kazdym przypadku do celu podrézy w obiecanym terminie,
w warunkach nie gorszych niz okreslonych w gwarancji (Starowicz, 2007, s. 223-224).

Karty praw przyczyniaja sie do wzrostu praw klientéw i oferowanego odszkodowania, gdy
ustugi nie sg nalezycie wykonane. Dzieki ich wprowadzeniu pasazerowie wiedza, czego moga
oczekiwa¢ od przewoznika oraz w jaki sposéb moga dochodzi¢ roszczen w przypadku niedo-
trzymania warunkow z jego strony. Utatwiajg one klientom wypowiadanie opinii badz sugero-
wanie udoskonalen. Natomiast przewoznik dzieki wdrozeniu karty praw pasazera zyskuje wiele
w oczach klienta, poniewaz pokazuje, ze powaznie traktuje swoje zadanie, jakim jest zapewnienie
odpowiedniego poziomu jakosci ustug przewozowych.

Pierwsze karty praw pasazera w miejskim transporcie zbiorowym funkcjonowaly juz w la-
tach 90. Do$wiadczenia z ich wprowadzenia uczg, ze planujac karte praw pasazera, dobrze jest
zaplanowac¢ szerokie badanie opinii pasazeréw pomimo duzego zrdznicowania ich pogladéw
na temat gwarancji. Przygotowanie jej wymaga dluzszego czasu i przekonania o celowosci jej
zastosowania. Niezwykle wazna jest odpowiednia praca z mediami, dzieki ktérej informacje o jej
istnieniu dotrg do jak najwigkszej liczby pasazeréw. Nie wolno poprzestaé jedynie na wprowa-
dzeniu gwarancji. Konieczne sg ciagle badania i ulepszanie systemu.

PRAWA PASAZEROW W UNII EUROPEJSKIE)

Zniesienie granic spowodowalo, ze liczba pasazeréw w transporcie znacznie wzrosta. Zwiekszenie
oferty przewozowej nie zawsze szlo w parze z wystarczajacymi srodkami ochrony praw pasazeréw.
Brak prawodawstwa wspdlnotowego, obowiazywanie mato skutecznych przepiséw krajowych w re-
zultacie oznaczalo, ze podrdzujacy na trasach miedzynarodowych nie byli objeci zadng skuteczna
ochrong prawng. Dlugotrwale, niepewne i kosztowne odwolywanie sie do sadéw krajowych spowo-
dowalo, ze pasazerowie byli praktycznie pozbawieni mozliwosci dochodzenia swoich praw. Sytuacja ta
spowodowala, ze Komisja Europejska postanowita rozwija¢ wspdlnotowe $rodki ochrony pasazeréw
ulatwiajace egzekwowanie ochrony w dowolnym miejscu w Europie (Raczynska, 2001, s. 9).

Majac na uwadze potrzebe uregulowania tych kwestii, Komisja Europejska w 2005 roku
(Wzmocnienie praw pasazera..., 2005) uwzglednila zakres praw pasazera, ktéry powinien zosta¢
bezwzglednie wzmocniony, niezaleznie od srodka transportu, i obejmowac (Raczynska, 2001, s. 12):

a) odpowiedzialno$¢ przewoznikéw: w przypadku $mierci i odniesionych obrazen przez

pasazerdw, za utrate lub uszkodzenie bagazu, za opdznienia, utrate polaczen i odwolania;

b) niedyskryminujacy dostep do ustugi przewozowej dla os6b niepetnosprawnych i o ogra-

niczonej sprawnosci ruchowej oraz obowigzkowa pomoc dla tych oséb;

¢) ubezpieczanie si¢ przewoznikow;

d) informowanie pasazerow;

e) rozpatrywanie skarg i srodkéw odwotawczych.

Przepisy zapewniaja podstawowe prawa konsumenta, a klient posiada peten dostep do in-
formacji o nich, co pozwala na zwiekszenie zaufania do przewoznikéw, zapewnienie wiekszego
poczucia bezpieczenstwa i podniesienie poziomu jakoéci $wiadczonych ustug. Ich wprowadzenie,
oprocz ujednoliconych zobowigzan przewoznikéw wobec pasazerdw, jakimi sg odszkodowania,
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ma zapewni¢ osobom z ograniczong sprawnoscia ruchowa dostep do ustug transportowych.
Ustalajac nowe standardy obstugi pasazeréw, nakladajac na przewoznikéw dodatkowe obowigz-
ki, uwzglednia sie zaréwno specyfike poszczegdlnych galezi, jak i wytyczne wspolnej polityki
transportowej Unii Europejskiej (Raczyniska, 2001, s. 17-18).

W dokumencie COM(2011) 144 z 2011 roku Komisja Europejska wyraza wsparcie dla wzmoc-
nienia praw pasazerdw, ktore maja sie przyczyni¢ do podniesienia jakosci i wiarygodnosci ustug.
Gléwnymi inicjatywami w zakresie praw pasazera sa:

a) opracowanie jednolitej interpretacji prawodawstwa Unii Europejskiej w zakresie praw

pasazerow oraz jej skutecznego egzekwowania;

b) ustalenie wspdlnych zasad majacych zastosowanie do praw pasazeréw we wszystkich
srodkach transportu (karta praw podstawowych), w szczegolnosci prawa do informacji,
oraz dalsze doprecyzowanie obowiazujacych praw (na pdzniejszym etapie rozwaza sie
przyjecie jednego rozporzadzenia ramowego Unii Europejskiej obejmujacego prawa
pasazerdw we wszystkich srodkach transportu - kodeks Unii Europejskiej);

c) poprawa jakosci transportu dla osob starszych, pasazeréw o ograniczonej zdolnosci
poruszania sie i niepelnosprawnych;

d) uzupelnienie ustanowionych ram prawnych dotyczacych praw pasazeréw o $rodki
obejmujace pasazeréw podrozujacych wieloma srodkami transportu z wykorzystaniem
zintegrowanych biletéw zakupionych w ramach umowy pojedynczego zakupu;

e) uwzglednienie norm w zakresie jakosci opieki w umowach dwustronnych i wielostron-
nych dotyczacych wszystkich rodzajow transportu, rozszerzenie praw pasazerow rowniez
w konteksécie miedzynarodowym.

W galeziach transportu: lotniczym, kolejowym, drogowym istnieja miedzynarodowe uregu-
lowania, ktére okreslaja zobowiazania przewoznikéw danego sektora do zapewnienia pasazerom
okreslonych praw. Miejski transport zbiorowy nie doczekat si¢ nadal uregulowan wspolnotowych,
jednak Komisja Europejska dostrzega potrzebe rozszerzenia srodkéw ochrony pasazeréw we
wszystkich galeziach transportu. W zwigzku z tym nalezy sie spodziewaé propozycji rozwigzan
w odniesieniu do $rodkéw komunikacji miejskiej (Raczynska, 2011, s. 11).

KARTA PRAW PASAZERA MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W POLSCE

W 1998 roku na IT Ogélnopolskiej Konferencji ,Komunikacja Miejska” w Lodzi poruszono kwe-
stie nowego podejscia do jako$ci miejskiego transportu zbiorowego poprzez wprowadzenie Karty
praw pasazera (Suchorzewski, 1998). Karta Praw Pasazera Komunikacji Zbiorowej w Lodzi, ktéra
uwzgledniata rekompensaty za opdznienia w wysokos$ci kosztu przejazdu takséwka, ostatecznie
nie zostala przyjeta przez Rade Miasta.

W Krakowie w ramach inicjatywy CiViTAS CARAVEL jednym z zadan badawczych byt pro-
jekt Karty Praw Pasazera Komunikacji Zbiorowej w Krakowie (Rudnicki, 2010). Przygotowania
poprzedzily szerokie konsultacje dotyczace funkcjonowania przepiséw i regulamindéw zwigza-
nych z transportem zbiorowym. Prace skonficzyly sie teoretycznymi rozwazaniami nad potencjal-
nym zakresem karty praw pasazera. Nie zostata ona wdrozona ze wzgledu na brak pomystu na
zapis prawa do rekompensaty za niewykonany lub wykonany z opéznieniem przejazd.

W Warszawie zaplanowano wprowadzenie karty praw pasazera, ktora miata zastapi¢ dotych-
czasowy regulamin obowigzkow. Plan ten jednak nie doczekat sig realizacji'.

! http://tvnwarszawa.tvn24.pl/print/informacje,news,rewolucja-w-komunikacji-pasazer-bedzie-mial-prawa,26671.html.
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PRAWA PASAZEROW MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W POLSCE W OBOWIAZU-
JACYCH PRZEPISACH PORZADKOWYCH | REGULAMINACH PRZEWOZU

We wszystkich wojewddzkich miastach w Polsce prawa i obowiazki pasazeréw oraz przewoz-
nikéw zapisane sg w przepisach porzadkowych w zakresie przewozu oséb i bagazu (Gorzéw
Wikp., L6dz, Krakéw, Rzeszéw, Gdansk, Olsztyn, Szczecin) badz w regulaminach przewozu
srodkami komunikacji miejskiej (pozostate miasta). Okreslaja one warunki przewozu oséb, baga-
zuizwierzat w Srodkach komunikacji miejskiej. Pasazerowie, kierujacy pojazdami oraz personel
nadzoru ruchu komunikacji miejskiej i osoby upowaznione do kontroli biletéw obowigzani sg
przestrzega¢ postanowien powyzszych dokumentow.

Dokumenty w zaleznosci od miasta znacznie réznig sie od siebie. Sktadaja si¢ z réznych
rozdziatéw oraz roznig sie ich liczbg. Niektére dokumenty majg bardzo rozbudowane rozdziaty,
zawarte w nich przepisy sa bardzo szczegétowe, natomiast w innych jest malo rozdziatéw, sa
krotkie, a przepisy uogoélnione. Wigkszo$¢ z nich zawiera informacje dotyczace miedzy innymi:

a) postanowien ogoélnych, w ktérych wyjasnione i zdefiniowane sg okreslenia uzyte

w dokumentach;

b) ogdlnych zasad wykonywania przewozu;

¢) warunkoéw przewozu oséb i bagazu;

d) odpowiedzialnosci za szkody;

e) konsekwencji wynikajacych z braku waznego biletu;

f) trybu sktadania skarg, reklamacji;

g) informacji o postepowaniu kontroli biletowej i uprawnieniach kontrolera;

h) zasad korzystania z biletow;

i) zobowigzan przewoznika wobec pasazera;

j) praw i obowiazkéw pasazera oraz przewoznika.

We wszystkich nieuregulowanych dokumentami sprawach oraz w kwestii roszczen z tytutu
umowy przewozu pasazerowie maja prawo do zastosowania przepisow Kodeksu cywilnego oraz
ustawy Prawo przewozowe.

Ostatnie interpretacje ustawy Prawo przewozowe pokazujg, Ze osoby korzystajace z ustug
transportu zbiorowego maja prawo do rekompensaty za opdznienie lub odwotanie regularnie
kursujacego pojazdu (np. zwrot kosztéw poniesionych na takséwke). Zgodnie z nia przewoznik
ponosi odpowiedzialnos¢ z tytutu nienalezytego wykonania umowy przewozu oséb, jednak pod
warunkiem, ze stalo si¢ to z jego winy, a nie w nastepstwie zdarzen niezaleznych od niego (np.
zamieci $nieznej) (Ustawa, 1984, rozdz. 6, art. 1 i 2). W praktyce jednak udowodnienie winy
przewoznikowi nie jest fatwym zadaniem. Niektérzy przewoznicy domagaja si¢, by pasazer
udowodnil, Ze zamdéwienie takséwki byto konieczne (np. spdznienie do pracy czy na samolot).
W efekcie rekompensate za opdznienia uzyskuje niewiele oséb.

PRAWA PASAZERA JAWNIE ZAPISANE W OBOWIAZUJACYCH PRZEPISACH
PORZADKOWYCH | REGULAMINACH PRZEWOZU

Obowiazujace przepisy porzadkowe zwigzane z przewozem osob i bagazu oraz regulaminy
przewozu srodkami komunikacji miejskiej w polskich miastach sg mato czytelne. Wskazujg na to
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liczne artykuly ukazujace sie w prasie (Mirowska-Loskot, 2016, s. 87), programach telewizyjnych?
oraz w internecie’, w ktorych pasazerowie wyrazaja swoje watpliwosci dotyczace interpretacji
obowigzujacych przepisow.

Jedynie w 6 miastach wojewddzkich w Polsce, tj. Lublinie, Lodzi, Krakowie, Biatymstoku,
Poznaniu i Szczecinie, prawa pasazera zostaly zapisane w osobnych rozdzialach dokumentéw -
»Prawa i obowiazki pasazera”. Jednak najbardziej rozbudowanym punktem tych rozdziatéw sg
obowigzki badz zakazy nakladane na pasazera, a nie ich prawa.

Zapiséw zawierajacych prawa pasazera jest bardzo niewiele (12 réznych zapiséw). W tabeli
1 zawarte sg prawa pasazera w srodkach komunikacji miejskiej. Prawa te podzielono na grupy
dotyczace przejazdu i przewozu bagazu, taryfy przewozowej i kontroli biletowej, dochodzenia
roszczen oraz informacji na temat funkcjonowania komunikacji miejskiej. W przypadku
braku zapiséw praw zostawiono puste miejsce. Najbardziej zawansowane sa przepisy porzad-
kowe w Lublinie i Lodzi, najmniej (pomimo istniejacego rozdzialu o prawach) w Krakowie,
Bialymstoku i Poznaniu.

Tabela 1. Prawa pasazerdéw miejskiego transportu zbiorowego w Polsce

Lublin
L6dz
Krakéw
Poznan
Szczecin

o | Bialystok

—
[\S]
w
=
(o)
~

L. Przejazd i przewoz bagazu

1. Pasazer ma prawo wsiada¢ do pojazdu i wysiada¢ z niego wszystkimi drzwiami +
przeznaczonymi do tego celu.

2. Pasazer ma prawo do godziwych i bezpiecznych warunkéw podrézowania + +
zgodnie z rozkladem jazdy.

3. Pasazer ma prawo do kulturalnej, z poszanowaniem godnosci osobistej obstugi | + | +
przez kierowce i osoby kontrolujace.

4. Pasazer ma prawo zaja¢ miejsce w pojezdzie po zakonczeniu czynnosci +
zwigzanych ze zmiang kierunku jazdy oraz po zakonczeniu przerwy
przystugujacej kierowcy.

5. Pasazer ma prawo oczekiwac od przewoznika dostosowywania pojazdu do +
swoich potrzeb, a w szczegdlnosci do potrzeb o0sob starszych, niepelnosprawnych
i matek z dzie¢mi.

6. Pasazer ma prawo przewozi¢ zwierzeta oraz bagaz podreczny. + +

II. Taryfa przewozowa i kontrola biletowa

1. Pasazer ma prawo w przypadku awarii lub wypadku pojazdu komunikacji + +
miejskiej do kontynuowania podrézy kolejnym pojazdem tej samej linii

z wykorzystaniem biletu jednoprzejazdowego skasowanego w pojezdzie, ktory nie
mogt kontynuowa¢ jazdy.

? http://tvnwarszawa.tvn24.pl/print/informacje,news,rewolucja-w-komunikacji-pasazer-bedzie-mial-
prawa,26671.html.

> http://www.transportoweprawo.pl/2011/bilety-czasowe-komunikacji-miejskiej-a-opoznienie-przewoznika;
http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/zima-z-kloszardem-czyli-pasazer-nie-do-wytrzymania-907.htm;
http://wiadomosci.onet.pl/trojmiasto/czy-kontroler-ma-prawo-przetrzymywac-pasazera-w-pojezdzie/vmj2q; http://
www.infor.pl/prawo/gmina/komunikacja/287482,Jakie-sa-prawa-pasazera-komunikacji-miejskiej.html; http://masz-
prawo.org.pl/2013/07/ile-moze-kontroler-biletow-nowe-uprawnienia/.
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1 [2]3]4a]s5]6]7
III. Dochodzenie roszczen
1. Pasazer ma prawo do otrzymania zado§¢uczynienia za straty poniesione +
wskutek zaniedbania przewoznika.
2. Pasazer ma prawo do sktadania skarg i reklamacji wynikajacych z realizacji + +

ustug w zakresie miejskiego transportu zbiorowego.

IV. Informacja dotyczaca funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego

1. Pasazer ma prawo do wyczerpujacych informacji o kursowaniu pojazdéw oraz + |+ +
o warunkach przewozow osob, zwierzat i rzeczy.

2. Pasazer ma prawo do uzyskiwania odpowiedzi na wszystkie zadane pytania +

iuwagi.

3. Pasazer ma prawo uzyskac¢ informacje o koniecznosci opuszczenia pojazdu oraz | +

o warunkach kontynuowania przerwanej podrézy
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

PRAWA PASAZERA ZAPISANE NIEJAWNIE W OBOWIAZUJACYCH PRZEPISACH
PORZADKOWYCH | REGULAMINACH PRZEWOZU

Prawa pasazera znajdujg si¢ w roznych rozdziatach dokumentéw i czesto sg niejawnie zapisane.
Nie wynikajg one tylko z jednoznacznie brzmigcych zapisow, lecz nalezy je odczytywaé na pod-
stawie zobowiazan przewoznika wobec pasazera oraz innych zawartych informacji.

Dokonano przegladu istniejacych praw pasazera zinterpretowanych na podstawie zobowig-
zan przewoznika we wszystkich miastach wojewodzkich. Prawa te podzielono na cztery grupy:
przejazd i przewdz bagazu, taryfa przewozowa i kontrola biletowa, dochodzenie roszczen oraz
informacja na temat funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego. Moga one stanowi¢
swoistg karte praw pasazera miejskiego transportu zbiorowego.

PRAWA PASAZERA DOTYCZACE PRZEJAZDU | PRZEWOZU BAGAZU

W obowigzujacych przepisach porzadkowych i regulaminach przewozu znajduje si¢ 12 zapisow
praw pasazerdw dotyczacych przejazdu i przewozu bagazu (wlacznie z prawami jawnie zapisany-
mi). Prawa uszeregowano w kolejnosci malejacej liczby miast, w ktérych one obowiazuja:

1. Pasazer ma prawo przewozi¢ w pojazdach zwierzeta oraz bagaz podreczny (w 16 miastach).
Pasazer ma prawo do punktualnego, zgodnego z rozktadem jazdy przewozu z zastrzeze-
niem odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody wynikajace z warunkéw drogowych oraz
sytuacji losowych (w 13 miastach - bez Bydgoszczy, Gorzowa W1lkp. i Szczecina).

3. Pasazer ma prawo zaja¢ miejsce w pojezdzie po zakonczeniu czynnoséci zwigzanych
ze zmiang kierunku jazdy oraz po zakonczeniu przerwy przystugujacej kierowcy
(w 13 miastach - bez Bydgoszczy, Kielc i Szczecina).

4. Pasazer niepelnosprawny, z dzieckiem na reku oraz kobiety cigzarne maja prawo zajaé
specjalnie wyznaczone dla nich miejsca (w 13 miastach - bez Bydgoszczy, Lublina i Kielc).

5. Pasazer ma prawo przewozi¢ rower (w 13 miastach - bez Lodzi, Kielc, Katowic).

6. Pasazer ma prawo wsiadac i wysiadaé na przystanku oznaczonym ,na zadanie” po uprzed-
nim zasygnalizowaniu tego prowadzacemu pojazd (w 11 miastach - bez Bydgoszczy,
Lodzi, Bialegostoku, Kielc i Szczecina).
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10.

11.

12.

Pasazer ma prawo podrézowac z wozkiem inwalidzkim i dzieciecym (w 9 miastach — bez
Wroctawia, Lodzi, Warszawy, Gdanska, Kielc, Katowic i Olsztyna).

Pasazer ma prawo do godziwych i bezpiecznych warunkéw podrézowania zgodnie z roz-
ktadem jazdy (w 7 miastach — Wroctawiu, Lodzi, Warszawie, Rzeszowie, Bialymstoku,
Olsztynie i Poznaniu).

Pasazer ma prawo do kulturalnej, z poszanowaniem godnosci osobistej obstugi przez kie-
rowce i osoby kontrolujace (w 7 miastach — Lublinie, Gorzowie Wlkp., Lodzi, Warszawie,
Rzeszowie, Bialymstoku i Poznaniu).

Pasazer ma prawo oczekiwaé od przewoznika dostosowywania pojazdu do swoich po-
trzeb, a w szczegdlnosci do potrzeb osob starszych, niepetnosprawnych i matek z dzie¢mi
(w 6 miastach - Wroclawiu, Lodzi, Warszawie, Opolu, Bialtymstoku i Poznaniu).

Pasazer ma prawo wsiada¢ do pojazdu i wysiadac z niego wszystkimi drzwiami przezna-
czonymi do tego celu (w 5 miastach - Gorzowie Wlkp., Krakowie, Rzeszowie, Katowicach
i Poznaniu).

Pasazer ma prawo do zapoznania si¢ z wykazem rzeczy Biura Rzeczy Znalezionych
(w 3 miastach - Wroctawiu, Gorzowie Wlkp. i Poznaniu).

Najszerzej przepisy porzadkowe i regulaminy przewozu ujmuja prawa pasazerdw (jawnie za-
pisane i interpretowane) w Poznaniu (12), Warszawie (10) i Biatymstoku (10), natomiast najwezej
w Kielcach (2), Bydgoszczy (3) i Szczecinie (4).

PRAWA PASAZERA DOTYCZACE TARYFY PRZEWOZOWEJ | KONTROLI BILETOWE)

W obowiazujacych przepisach porzadkowych i regulaminach przewozu znajduje sie 10 zapi-
sOw praw pasazeréw dotyczacych taryfy przewozowej i kontroli biletowej (wlacznie z prawami
jawnie zapisanymi). Prawa uszeregowano w kolejno$ci malejacej liczby miast, w ktérych one
obowiazuja:

1.

Pasazer ma prawo zadac od osoby kontrolujacej okazania legitymacji uprawniajacej do
kontroli biletowej (w 12 miastach - bez Wroctawia, Gorzowa Wlkp., Gdanska i Kielc).
Pasazer ma prawo w przypadku awarii biletomatu naby¢ bilet u kierujacego pojazdem
(w 12 miastach - bez Lodzi, Bialegostoku, Olsztyna i Poznania).

Pasazer ma prawo w przypadku awarii lub wypadku pojazdu komunikacji miejskiej do
kontynuowania podrézy kolejnym pojazdem tej samej linii z wykorzystaniem biletu
jednoprzejazdowego skasowanego w pojezdzie, ktéry nie mégt kontynuowac jazdy
(w 7 miastach - Wroctawiu, Bydgoszczy, Lublinie, Lodzi, Rzeszowie, Bialymstoku,
Olsztynie).

Pasazer ma prawo do obnizenia natozonej oplaty dodatkowej, jezeli przedlozy w siedzi-
bie jednostki wskazanej na pokwitowaniu nieokazany w czasie kontroli wazny imienny
bilet okresowy badZ dokument uprawniajacy do ulgowego lub bezptatnego przejazdu
(w 5 miastach - Bydgoszczy, Gorzowie Wlkp., Opolu, Bialymstoku i Szczecinie).
Pasazer ma prawo w przypadku awarii pojazdu, kolizji drogowej do kontynuowania
przejazdu na linii pomimo uplywu czasu okreslonego na bilecie czasowym (w 4 miastach
- Lublinie, Rzeszowie, Poznaniu i Szczecinie).

Pasazer ma prawo do zwrotu biletu okresowego imiennego (w 4 miastach — Bydgoszczy,
Katowicach, Poznaniu i Szczecinie).

Pasazer ma prawo do kulturalnej, z poszanowaniem godnosci osobistej kontroli biletowej
(w 4 miastach - Lublinie, Gorzowie Wlkp., Lodzi i Rzeszowie).
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8. Pasazer ma prawo poddac sie czynnosci kontrolnej poza pojazdem, jesli jego zachowanie
nie przejawia agresji (w 4 miastach — Bydgoszczy, Lublinie, Poznaniu i Szczecinie).
9. Pasazer ma prawo do kontynuowania jazdy w przypadku stwierdzenia braku waznego
biletu tym samym pojazdem po przeprowadzaniu czynnosci kontrolnych (w 4 miastach
- Lublinie, Warszawie, Opolu i Rzeszowie).
10. Pasazer ma prawo w przypadku awarii biletomatu potwierdzonej przez kontrolera
i nieposiadania biletow przez kierujacego pojazd nie ponosi¢ optaty dodatkowej za brak
skasowanego biletu ( w 1 miescie - Wroctawiu).
Najszerzej przepisy porzadkowe i regulaminy przewozu ujmuja prawa pasazerdéw (jawnie
zapisane i interpretowane) w Lublinie (7), Bydgoszczy (6),Rzeszowie (6) i Szczecinie (6), natomiast
najwezej w Kielcach (1), Krakowie (2) i Olsztynie (2).

PRAWA PASAZERA DOTYCZACE DOCHODZENIA ROSZCZEN

W obowiazujacych przepisach porzadkowych i regulaminach przewozu znajduja sie 4 zapisy
praw pasazeréw dotyczacych dochodzenia roszczen (wlacznie z prawami jawnie zapisanymi).
Prawa uszeregowano w kolejnosci malejacej liczby miast, w ktérych one obowiazuja:
1. Pasazer ma prawo do skfadania skarg i reklamacji wynikajacych z realizacji ustug w za-
kresie miejskiego transportu zbiorowego (w 14 miastach — bez Gdanska i Krakowa).
2. Pasazer ma prawo do odwotania od wezwania do zaplaty, wniosku o anulowanie lub
odroczenie naleznosci za przejazd bez biletu (w 13 miastach - bez Gdanska, Krakowa
i Rzeszowa).
3. Pasazer ma prawo do informacji na temat uzyskanej decyzji o rozstrzygnieciu swojej
skargi, reklamacji w $cisle okreslonym terminie od dnia przyjecia skargi badz reklamacji
(w 8 miastach - Bydgoszczy, Lublinie, Kielcach, Katowicach, Opolu, Warszawie, Poznaniu
i Szczecinie).
4. Pasazer ma prawo do otrzymania zado$¢uczynienia za straty poniesione wskutek zanie-
dbania przewoznika (w 2 miastach - Lodzi i Warszawie).
Przepisy porzadkowe i regulaminy przewozu ujmuja prawa pasazeréw (jawnie zapisane
i interpretowane) w wigkszo$ci miast z wyjatkiem Krakowa, Gdanska i Rzeszowa.

PRAWA PASAZERA DOTYCZACE INFORMACJI NA TEMAT FUNKCJONOWANIA
MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W obowiazujacych przepisach porzadkowych i regulaminach przewozu znajduje si¢ 6 zapisow
praw pasazeréw dotyczacych informacji na temat funkcjonowania transportu zbiorowego (wiacz-
nie z prawami jawnie zapisanymi). Prawa uszeregowano w kolejnosci malejacej liczby miast,
w ktdrych one obowigzuja:

1. Pasazer ma prawo uzyskac niezbedne informacje dotyczgce funkcjonowania komunikacji
od kierowcy (podczas postoju) badz kontroleréw biletéw (w 12 miastach — bez Wroclawia,
Lublina, Krakowa i Kielc).

2. Pasazer ma prawo do informacji znajdujacych sie w pojazdach komunikacji miejskiej (w 10
miastach - bez Warszawy, Biategostoku, Kielc, Gdanska, Katowic i Olsztyna).
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3. Pasazer ma prawo uzyska¢ informacje o koniecznosci opuszczenia pojazdu oraz o wa-
runkach kontynuowania przerwanej podroézy (w 9 miastach - bez Wroctawia, Opola,
Krakowa, Kielc, Bialegostoku, Olsztyna i Szczecina).

4. Pasazer ma prawo do informacji znajdujacych sie na stronach internetowych (w7 miastach
- Bydgoszczy, Lublinie, Lodzi, Opolu, Rzeszowie, Poznaniu i Szczecinie).

5. Pasazer ma prawo do wyczerpujacych informacji o kursowaniu pojazdéw oraz o warun-
kach przewozow osob, zwierzat i rzeczy (w 2 miastach — Lublinie i Lodzi).

6. Pasazer ma prawo do uzyskiwania odpowiedzi na wszystkie zadane pytania i uwagi
(w 1 mie$cie — Lodzi).

Najszerzej przepisy porzadkowe i regulaminy przewozu ujmuja prawa pasazerdw (jawnie

zapisane i interpretowane) w Lodzi (6), Bydgoszczy (4), Lublinie (4), Rzeszowie (4) i Poznaniu (4),
natomiast najwezej w Krakowie (1), Biatymstoku (1), Kielcach (1), Olsztynie (1) i Wroclawiu (1).

PODSUMOWANIE

Po dokonaniu przegladu obowiazujacych przepiséw porzadkowych i regulaminéw przewozu
transportem zbiorowym we wszystkich miastach wojewddzkich w Polsce mozna wysnu¢ naste-
pujace wnioski:

a) jest niewiele jednoznacznie brzmigcych zapiséw praw pasazera, natomiast nadmiar
obowigzkéw badz zakazéw nakladanych na pasazera;

b) prawa pasazera trzeba odczytywal jako niejawnie zapisane na podstawie zobowiazan
przewoznika wobec pasazera oraz zawartych informacji znajdujacych si¢ w réznych
rozdziatach przepiséw porzadkowych lub regulaminéw przewozu;

©) saliczne zastrzezenia, odstepstwa, wyjatki, ktore ograniczaja prawa pasazera;

d) rozdzialy w przepisach porzadkowych i regulaminach przewozu sa czesto zle uporzadko-
wane, przez co staja sie malo czytelne dla pasazera;

e) prawa w roznych miastach sa wzajemnie sprzeczne - czesto to, co w jednym miescie jest
prawem, w innym zakazem (np. prawo do przewozu roweru);

f) najbardziej przyjazne w stosunku do pasazera sa przepisy porzadkowe i regulaminy
przewozu w Poznaniu, Lublinie i Rzeszowie, a najmniej przyjazne w Kielcach, Gdansku
i Krakowie.

Préba uporzadkowania praw nalezy do zadan karty praw pasazera, ktéra gwarantuje prestiz

i wlasciwy status prawny funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego. Jej przyjecie przez
miasto stawia je na réwni z najbardziej nowoczesnymi miastami w Europie pod wzgledem jakosci
obstugi pasazeréw. Wprowadzenie przepisow, ktére beda zapewnia¢ prawa konsumenta oraz
dostep do nich, pozwoli na zwi¢kszenie zaufania do przewoznikéw i podniesienie poziomu
jakos$ci $wiadczonych ustug przewozowych.
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CHARTER OF RIGHTS OF URBAN PUBLIC PASSENGER TRANSPORT

ABSTRACT | Services urban public transport should, as far as possible, meet the expectations of passengers.
In today’s reality, the organizers of public transport or operators in the Polish cities issue
regulations relating to the transport of passengers and baggage as well rules on urban public
transport. Both in the legislation and regulations appear wording on passenger’ rights, but
they are interlaced with the duties. Also a guarantee for travel in certain conditions is rarely
mentioned. The best-known form of guarantee for services in other modes of transport is the
charter of passenger’ rights. With the introduction of charter passengers know what to expect
from the carrier and how they can assert their rights in case of breach of condition on his part.
The charter helps customers to give opinions or suggest improvements. The carrier, by imple-
menting the charter of passengers’ rights gains a lot of customer’s appreciation, because shows
his serious attitude towards its task, which is providing suitable quality of transport services
in accordance with the charter. Charter of passenger’ rights in urban public transport is a new
and rare initiative in Poland.

The aim of this article is to review and analyze existing records on passenger’s rights in regu-
lations relating to transport of passengers and baggage and rules on urban public transport in
all voivode cities in Poland. The background to the discussion is the analysis of legal condi-
tions on passenger’ rights in the European Union. On the basis of review and existing records
formulating rights of passengers, the scope of Charter of rights of urban public transport
passenger in Poland has been proposed.

KEYWORDS | passenger transport, urban public transport, charter of passenger’ rights

Translated by Agata Mierzyriska
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STRESZCZENIE Znaczenie transportu lotniczego jako elementu §wiatowego systemu transportowego
wynika z wykorzystania jego waloréw i charakterystycznych wlasciwosci dla rozwoju
wspolpracy gospodarczej, politycznej, naukowo-technologicznej i kulturalnej oraz dla
rozwoju turystyki.

W artykule podjeto analize danych pochodzacych ze zrédel pierwotnych i wtérych do-
tyczacych funkcjonowania regionalnego portu lotniczego w Szczecinie. Wyniki ope-
racyjne oraz analiza profilu pasazera sa waznym elementem ksztaltowania strategii
przedsigbiorstwa lotniczego. Wplywaja one takze na gospodarke regionu.

W artykule przedstawiono wyniki badan pierwotnych przeprowadzonych w porcie
lotniczym w Szczecinie. Zostaly one zrealizowane metoda wywiadu osobistego z co
czwartym pasazerem udajacym si¢ do kontroli bezpieczenstwa. Wyciagniete wnioski,
a nastepnie wlasciwie przedstawiony profil pasazera sa podstawa przyciagniecia no-
wych przewoznikow, poprawienia wynikéw operacyjnych, a to z kolei przyczynia sig
do dalszego rozwoju gospodarczego regionu.

StOWAKLUCZOWE | transport lotniczy, port lotniczy, Szczecin, pasazer

WPROWADZENIE

Transport lotniczy jako najmlodsza, a zarazem najbardziej nowoczesna galaz transportu funk-
cjonuje na konkurencyjnym rynku. Przedsigbiorstwa reprezentujace sektor transportu lotniczego
prowadza dzialania majace na celu przede wszystkim zwigkszenie udzialu w rynku.

Polski rynek funkcjonuje w ramach petnej liberalizacji od kilkunastu lat. Skutki wprowadze-
nia polityki otwartego nieba nieraz byly juz przedmiotem badan. Po dekadzie funkcjonowania
w ramach polityki open sky przewoznicy i porty lotnicze nadal odnotowuja wzrost wielkosci
operacyjnych, jednak nie jest on tak wysoki jak w pierwszym okresie po wprowadzeniu zmian.

Na polskim rynku funkcjonuje kilkanascie portéw lotniczych o réznym udziale w rynku,
wsrod nich port lotniczy w Szczecinie. Jego analiza wynikéw operacyjnych oraz badania profilu
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pasazera korzystajacego z ustug szczecinskiego portu lotniczego beda przedmiotem niniejszego
opracowania. Badanie tych zaleznosci jest szczegdlne istotne z punktu prowadzenia polityki
konkurencyjnej na okreslonym obszarze oddzialywania. Zatem podmiotom samorzadowym we
wspolpracy z operatorami zarzadzajacymi infrastrukturg winno zaleze¢ na okresleniu wzajem-
nych korzysci wynikajacych z partnerstwa.

TRANSPORT LOTNICZY W OBStUDZE REGIONOW

Znaczenie transportu lotniczego jako elementu $wiatowego systemu transportowego wynika
z wykorzystania jego waloréw i charakterystycznych wlasciwosci dla rozwoju wspétpracy go-
spodarczej, politycznej, naukowo-technologicznej i kulturalnej oraz dla rozwoju turystyki.

Nalezy podkresli¢, ze transport lotniczy jest waznym elementem aktywujacym gospodarke,
wplywajac jednoczesnie na rozwdj gospodarczy i integracyjny regiondéw. Poprzez rozwdj polityki
transportowej ksztaltowana jest dostepno$¢ mierzona jako efekt funkcjonowania systemu airport
links, skomunikowania regionu za pomoca transportu lotniczego (airport accessibility) oraz
dostepnosci czasowej transportu lotniczego (connectivity).

Dostepno$¢ transportowa wynika najczesciej z potozenia geograficznego regionu i wyposazenia
w infrastrukture transportowa. Moze ona by¢ analizowana zaréwno od strony podazy infrastruk-
tury i ustug, jak i od strony popytu, badania potrzeb transportowych (Kozlak, 2012, s. 173).

Takie ujecie jest najbardziej kompleksowe, pokazuje jednoczesnie wielowymiarowos¢ pojecia
dostepnosé transportowa.

Terminem airport links okresla si¢ sposob dojazdu pasazeréw do portu lotniczego'. Analizujac
problematyke systemu dowozowo-odwozowego na lotniska wyréznia sie trzy podejscia do bada-
nego problemu (Tloczynski, 2016, s. 149):

a) w ujeciu czasu potrzebnego na dojazd do portu lotniczego;

b) w ujeciu kosztéw podroézy, parkowania samochodéw (sg to cechy, ktére mozna zwymia-

rowa¢ w ujeciu kwotowym);

¢) konkurencji pomiedzy systemami tworzacymi system airport links (pasazer wowczas wy-

korzystuje wszystkie mozliwe instrumenty zwarto$ciowania sposobu dotarcia na lotnisko).

Na caloksztalt systemu transportu pasazeréw do portéw lotniczych sktadajg sie nie tylko
polaczenia dowozowo-odwozowe do lotnisk, ale takze transport w obrebie miasta czy regionu.
Specyficznym rodzajem przewozdw aglomeracyjnych sg polaczenia dolotniskowe. W przypadku
zwiekszajacego sie ruchu pasazeréw w portach lotniczych komunikacja autobusowa nie jest prefe-
rowanym rodzajem transportu. Ponadto nalezy bra¢ pod uwage, iz nie jest ona w stanie zapewni¢
realizacje takich postulatéow przewozowych, jak wysoki komfort podrézy, wysoka predkosé
handlowa, niezawodnos¢ i nienarazanie na kongestie transportowa. Dlatego tez oczekiwanym
elementem oferty ustugi lotniczej jest polaczenie portu lotniczego z centrum miasta oparte na
transporcie szynowym. W Polsce airport links jest oparty gléwnie na komunikacji miejskiej.
Polgczenia dolotniskowe realizowane transportem kolejowym (rail airport links) stopniowo si¢
rozwijaja (Wotek, 2009, s. 1-12; zob. Mankowska, Mankowski, 2013; Mankowska, 2013).

! Problematyka systemu airport links nie jest zauwazana przez wszystkie porty lotnicze. Niektorzy przewoznicy

dokonuja analizy pasazera przez pryzmat regionu, nie uwzgledniajac tego, iz potencjalny podrézny moze si¢ znajdowac
pozaregionem i za pomoca efektywnego systemu airport links moze dotrze¢ do wybranego portu lotniczego. Konieczna
jest zatem wspotpraca przewoznikéw lotniczych z operatorami innych gatezi transportu, np. Lufthansa wspotpracuje
z Deutsche Bahn.
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W wyniku rozwoju systemu dojazdu pasazeréw na lotnisko wzrasta znaczenie regionu.
Woéwczas przewoznicy chetniej uruchamiajg nowe polaczenia, zwiekszaja czestotliwosé
dotychczasowych potaczen. Liczba, rodzaj przewoznikéw oraz siatka polaczen lotniczych
wplywa z kolei na dalszy rozwdj regionu. Wskutek powyzszych uwarunkowan konieczna jest
analiza skomunikowania sie regionu za pomocg transportu lotniczego — airport accessibilty.

Zatem airport accessibilty to oferta lotnicza dla pasazera z danego portu lotniczego, czyli liczba
oraz czestotliwo$¢ wykonywanych potaczen lotniczych z lotniska, uwzgledniajaca role portéw doce-
lowych w systemie transportu lotniczego. Na wielko$¢ wspotczynnika airport accessibility wplywaja
podaz miejsc w samolocie oraz znaczenie docelowego portu lotniczego. Najwazniejszymi elementami
majacymi wplyw na liczbe oferowanych miejsc w samolocie sg (Tloczynski, 2014, s. 371-381):

- liczba oferowanych bezposrednich potaczen lotniczych z portéw lotniczych,

- liczba przewoznikéw operujacych w portach lotniczych,

- wielko$¢ PKB dla regionu,

— ocena atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu.

W literaturze anglojezycznej wspolczynnik dostepnosci czasowej do docelowego portu
okreslany jest jako connectivity. N. Dennis i R. Doganis (Dennis, 1994b, s. 131-144; 1994a,
s.219-233; Dennis, Doganis, 1989, s. 42-47) okreslaja go jako liczbe polaczen posrednich spetnia-
jacych wymogi minimalnego i maksymalnego czasu zwigzanego z obstuga pasazeréw w porcie
lotniczym przy uwzglednieniu routingu. Podobnie connectivity interpretujg J. Veldhuis (1997,
s. 181-182), G. Burghouwti]. Veldhuis (2006, s. 106-130), J. Veldhuis i E. Kroes (2002), A. Danesi
(2006, s. 54-74), P. Malighetti ze swoim zespolem (Malighetti, Paleari, Redondi, 2008, s. 53-65;
Paleari, Redondi, Malighetti, 2010, s. 198-200). Ich zadaniem connectivity jest okreslany jako
liczba bezposrednich i posrednich polaczen lotniczych, tak aby pasazer miat zagwarantowany
czas pobytu w porcie transferowym, przy odpowiedniej jakoéci $wiadczonych ustug.

Airports Council International (2014, s. 11) wyréznia dwa rodzaje dostepnosci czasowej do
portu docelowego:

a) dostepnosc¢ czasowa portéw lotniczych:

- bezposérednie polaczenia pomiedzy dwoma portami lotniczymi,
- polaczenia posrednie pomiedzy dwoma portamilotniczymi z wykorzystaniem portow
hubowych;

b) dostepnos¢ czasowa hubow lotniczych - oferowane za posrednictwem portu hubowego

polaczenia pomiedzy dwoma innymi portami lotniczymi.

Ponadto wyrdznia sie dostepno$é czasowa przy podrdézach w obrebie Europy (medium
haul) i w skali globalnej (long haul). GIéwnymi czynnikami wplywajacymi na connectivity sa:
wspotczynnik accessibility, koordynacja czasowa obstugi przewoznikéw w porcie lotniczym,
czas podrozy lotniczej, jakos¢ obstugi w porcie tranzytowym, rodzaj polaczenia, maksymalna
liczba etapéw podrdzy, rodzaj connectivity (przez port hubowy czy przez pozostate porty lotnicze)
(Burghouwt, Redondi, 2013, s. 37-41).

Oproécz analizy dostepnosci transportowej skutki funkcjonowania transportu lotniczego
mozna ocenia¢ za pomocg wskaznikéw badajacych oddziatywanie transportu na gospodarke
regionu. Powszechnie przyjeto zgodnie z metodologia ACI cztery rodzaje wskaznikéw badajg-
cych wspomniang zalezno$¢. Zaliczy¢ do nich mozna (Marciszewska, Kalinski, 2009, s. 15-16):

- efekty bezposrednie,

- efekty posrednie,

- efekty indukowane,

- efekty katalizatora (nakrecania gospodarki).

175



Dariusz Ttoczynski

Wedtlug Air Transport Action Group na $wiecie wplyw transportu lotniczego na gospodarke
szacuje si¢ na okoto 2,4 bln USD. Ponadto transport lotniczy wygenerowal w 2013 roku okolo
58,1 mln miejsc pracy. Transport lotniczy stanowi okoto 3,4% $wiatowego PKB. W Unii
Europejskiej sektor lotnictwa zapewnia 5,1 mln miejsc pracy i wytwarza 365 mld euro, czyli
2,4% europejskiego PKB (Aviation Benefits Beyond Borders, 2014).
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Rysunek 1. Wptyw transportu lotniczego na zatrudnienie i na PKB
Zrédlo: Aviation Benefits Beyond Borders (2014).

Prawie 9 mln pracownikéw na $wiecie bylo bezposrednio zatrudnionych w sektorze trans-
portu lotniczego (tab. 1).

Tabela 1. Zatrudnienie w sektorze transportu lotniczego

Liczba
Segment rynku lotniczego pracownikéow | Udzial [%]
[tys.]

Porty lotnicze 470 5
Podmioty zlokalizowane w portach lotniczych (punkty wynajmu samochodéw, 4602 53
rzadowe agencje, punkty ustugowe i gastronomiczne itp.)

Przewoznicy, obstuga przewoznikow 2272 26
Podmioty produkujace sprzet lotniczy 1203 14
Agencje ruchu lotniczego 195 2
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Zrédlo: Aviation Benefits Beyond Borders (2014).

W podziale na regiony najwigcej zatrudnionych oséb w branzy lotniczej bylo w Ameryce
Péinocnej (2,7 mln) i w Europie (2,6 mln).

Ponad 9,8 mln posrednich miejsc pracy na calym $wiecie zostalo wygenerowanych przez po-
$rednikow zwigzanych z branza lotnicza. Mialo to wptyw na PKB w wysokos$ci okolo 697 mld USD.
Z roku na rok rosng wpltywy z podatkéw od przedsiebiorstw funkcjonujgcych w sektorze trans-
portu lotniczego.
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Rysunek 2. Zatrudnienie w transporcie lotniczym i wplywy z podatku od przedsiebiorstw lotniczych
Zrodto: Pearce (2014).

Analiza zalezno$ci pomiedzy funkcjonowaniem transportu lotniczego a gospodarka regionu
moze by¢ takze dokonywana na podstawie innych parametréw. Zaliczy¢ do nich mozna miedzy
innymi: promocj¢ regionu za pomoca transportu lotniczego, zaangazowanie wtadz regionalnych
w dziatalnos¢ portu lotniczego oraz wpltyw na uruchamianie nowych polaczen.

Zatem badania nad zaleznoscig transportu lotniczego i regionu nalezy prowadzi¢, obejmujac
szeroki zakres czynnikéw ksztaltujacych te zaleznosci. Z punktu widzenia portu lotniczego bada-
nia winny obejmowac okreslenie profilu pasazera korzystajacego z ustug danego portu lotniczego.

CHARAKTERYSTYKA PORTU LOTNICZEGO SZCZECIN

Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ ,,Solidarno$¢” jest jednym z regionalnych portow
lotniczych w Polsce. Obstuguje on ruch krajowy i miedzynarodowy, posiada kod IATA: SZZ
i kod ICAO: EPSC. Jest zlokalizowany 33 km na pdétnocny wschéd od centrum Szczecina, przy
drodze krajowej nr 6 taczacej zachodnia granice Polski z Tréjmiastem. Ocenia sig, iZ w obszarze
oddzialywania portu lotniczego mieszka okoto 1,6 mIn mieszkancéw. Nalezy zauwazy¢, iz cze$é
obszaru zlokalizowana jest na terenie oddziatywania portéw lotniczych w Berlinie. Port lotniczy
jest spotka prawa handlowego. Udzialowcami sg gminy Szczecin (33,39%) i Goleniow (3,35%)
oraz przedsigbiorstwo PPL (49,74%). Spotka od 2001 roku zarzadza infrastrukturg lotniczg
w Goleniowie. W jej sktad wchodza:

a) droga startowa o parametrach: 2500 x 60 m, z systemem ILS kat. I, o przepustowosci

10 operacji lotniczych na godzing;

b) cztery ptywy postojowe dla samolotéw o tacznej powierzchni 66,5 m%

¢) terminal pasazerski o powierzchni 2,6 tys. m?.

W wyniku liberalizacji rynku ustug lotniczych nastgpil dynamiczny wzrost obstugi pa-
sazeréw. W 2015 roku port lotniczy zajal piate miejsce w rankingu dynamiki wzrostu ruchu
lotniczego w stosunku do 2014 roku. Szczecinski port osiagnal dynamike na poziomie 44%,
obstugujac 412 tys. pasazerow.
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Rysunek 3. Ruch lotniczy oraz dynamika ruchu lotniczego w latach 1987-2015
Zrédto: dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Tabela 2. Operacje lotnicze, obstuga cargo i poczty w porcie lotniczym w Szczecinie w latach 2001-2015

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Operacje
lotnicze

Cargo (t) | 151,73 |242,06| 340,8 |236,57|208,32| 176,66 |1235,88|488,56 | 181,37 | 118,56 | 142,93 | 77,57 | 40,79 | 21,4 | 65,95

6415 | 6424 | 7687 | 7972 | 7702 | 7908 | 9790 |11808 | 11009 | 11258 | 10395 | 6476 | 11152 | 8253 | 8326

Poczta (t)|184,27| 212,74 277,34 |342,26|466,95| 487,6 | 480,09 |624,33|692,62 (610,47 | 659,71 |658,86|580,12 | 527,7 | 425,71

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.

Efektywno$¢ wykorzystania statkéw powietrznych przedstawiono na rysunku 4.

Duzy wspolczynnik — 50 0séb przypadajacych na jedng operacje lotnicza — $wiadczy o coraz
bardziej efektywnym wykorzystaniu samolotéw. Zatem przewoznicy lotniczy dostosowuja ruch
lotniczy do przewidywanego popytu. Jednak w odniesieniu do Polski wspotczynnik ten wynidst
ogolem w 2015 roku 107, a w 2014 roku - 100.

Udzial portu lotniczego w Szczecinie w ogdlnej obstudze ruchu pasazerskiego w latach
1987-2015 ksztattowat sie w przedziale 0,16-1,42%. Jest to wspdtczynnik bardzo niski i wynika on
z bezposredniego oddzialywania konkurencyjnych portéw w Berlinie. W 2014 roku szczecinski
port zanotowal ponad 20-procentowy udzial rynkowy w zakresie obstugi pasazeréw w ruchu
krajowym, a w 2015 roku tylko 16-procentowy.

Obecnie z Portu Lotniczego Szczecin-Goleniéw pasazerowie maja mozliwos¢ rozpoczecia
bezposredniej podrézy do 10 destynacji w ruchu regularnym (Warszawa, Oslo Gardemoen, Oslo
Rygge, Oslo Torp, Stavanger, Bergen, Londyn Stansted, Londyn Luton, Dublin oraz Liverpool).

W 2015 roku pasazerowie rozpoczynajacy podréz w Szczecinie najczesciej podrézowali
do Londynu - 73 176 oséb. Destynacje londynskie (Stansted i Luton) wygenerowaty w 2015 roku
ponad 145 tys. obstuzonych pasazeréw, tj. ponad 36% regularnego ruchu.
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Rysunek 4. Liczba pasazeréw w przeliczeniu na jedna operacj¢ lotnicza w Porcie Lotniczym Szczecin w latach
2001-2015

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.

Tabela 3. Obstuga pasazeréw w Porcie Lotniczym Szczecin w ruchu niskokosztowym, krajowym i czarterowym
w latach 2007-2015

Obstuga
pasazerow 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
w ruchu
niskokosztowym | 117 613 172 038 148 426 | 125138 | 142781 170 173 225563 | 202275 | 330635
krajowym 97 650 86 551 81 554 92218 83423 124584 | 77 505 65314 66 742
czarterowym 18 537 40074 67 098 62 546 32498 28 125 21350 20 874 8306

Zrédlo: dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego i Portu Lotniczego Szczecin.

Gléwnym przewoznikiem funkcjonujacym w Szczecinie jest Ryanair. W 2015 roku realizowat
on polgczenia na trasach do Dublina, Liverpool, Londyn Stansted, Oslo Rygge. Wegierski prze-
woznik Wizz Air obstugiwal trasy do: Bergen, Londyn Luton, Oslo Torp i Stavanger, natomiast
Norwegian do Oslo Gardermoen, a PLL LOT do Warszawy.
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e i L/ 7,31 729 160
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Rysunek 5. Destynacje docelowe w ruchu regularnym w porcie Lotniczym Szczecin w 2015 .

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.
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Rysunek 6. Udzial przewoznikéw lotniczych w porcie lotniczym w Szczecinie w 2015 r.

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.
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Jednym ze wskaznikéw oceny funkcjonowania przedsiebiorstw transportu lotniczego jest
wspotczynnik wykorzystania miejsc w samolocie (load factor). W PLL LOT w 2013 roku wynidst
on okolo 78%. Wspolczynnik ten dla rynku polskiego ksztaltuje sie na poziomie 83% (Urzad
Lotnictwa Cywilnego, 2015). W zaleznosci od obstugiwanego segmentu rynku i relacji load factor
na trasach do i z Polski miesci si¢ w przedziale 65-95%.

Tabela4. Podaz miejsc w samolotach startujacych z Portu Lotniczego Szczecin w 2015 r.

. Liczba
Liczba Tygodniowa Roczna odprawionych
Przewoznik Destynacja polaczen ygocmion podaz praviony Load factor
. | podazmiejsc .. pasazeréw
w tygodniu miejsc .
w Szczecinie
Dublin 2 378 19 656 18 184 92,51
Liverpool 2 378 19 656 12181 61,97
Ryanair
7 étoa‘;i‘t’:d 7 1323 68796 49917 72,56
Oslo Rygge 2 378 19 656 10 499 53,41
Bergen 2 360 18 720 7623 40,72
Wizz Ai Londyn Luton 3 540 28 080 23259 82,83
izz Air
Oslo Torp 2 360 18 720 15229 81,35
Stavanger 2 360 18 720 15128 80,81
Norwegian (G)zlr(zlermoen 2 378 19 656 14355 73,03
PLLLOT Warszawa 18 1440 74 880 33676 44,97
Port Lotniczy Szczecin 306 540 200051 65,26

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.
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Dla Portu Lotniczego Szczecin obliczony load factor wynosi okoto 65%. Tak niski wskaznik
przede wszystkim wynika z pozycji konkurencyjnej szczecinskiego portu, niskiej podazy ustug
i odpowiednio wysokich cen biletéw lotniczych.

Port lotniczy w Szczecinie funkcjonujac w obszarze oddziatywania portéw berlinskich powi-
nien okresli¢ profil swoich pasazerdw. Jest to szczegdlnie istotne podczas rozméw z potencjalnym
przewoznikami chcacymi uruchomi¢ potaczenia ze Szczecina.

PROFIL PASAZEROW KORZYSTAJACYCH Z USLUG TRANSPORTU LOTNICZEGO
W SZCZECINIE

Na podstawie przeprowadzonych badan marketingowych w porcie lotniczym w Szczecinie
okreslono profil pasazeréw korzystajacych z niego. Dobér proby byt losowy, badaniu poddano
co czwartego pasazera udajacego sie do kontroli bezpieczenstwa w porcie lotniczym. W wyniku
otrzymanych danych stwierdzono, ze 28% badanych pasazeréw jako port docelowy wybrato
Warszawe, 14% podrézowalo do Londynu, Dublina i Oslo.

45% badanych wybralo jako przewoznika Ryanair, 40% — PLL LOT, a pozostali pasazerowi
skorzystali z ustug Wizz Air. Dla 11% badanych realizowana podroéz byta pierwsza podrdza
w Zyciu, natomiast 89% badanych korzystalo juz wczesniej z transportu lotniczego, gtéwnie
z przewoznikéw Wizz Air i PLL LOT.

- anirau

= 1-2 ray
¥ 3-5ray
-1 6-10 razy

m powyiej 10 razy

Rysunek 7. Czestotliwo$¢ korzystania z transportu lotniczego w ciagu ostatnich 12 miesiecy

Zr6dto: badania pierwotne.

40% badanych korzystalo w ostatnim roku z transportu lotniczego 1-2 razy, 35% od 3-5 razy,
za$ 14% badanych nie korzystato z transportu lotniczego w ciagu ostatniego roku.
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Rysunek 8. Charakter podroézy pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dlo: badania pierwotne.

40% badanych pasazeréw podrézowalo stuzbowo. Byly to potaczenia do Warszawy (ponad
70%). 20% badanych podrézowato w celu spotkania si¢ z rodzing, gtéwnie do Wielkiej Brytanii.
Cel turystyczny zadeklarowalo 17%, a wyjazd do pracy 23%. Ten ostatni segment podrézowal
gltéwnie do Skandynawii, Wielkiej Brytanii i Irlandii. Pasazerami korzystajacymi z portu lotni-
czego w Szczecinie byli przede wszystkim mezczyzni. Stanowili oni 62% badanych.
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Rysunek 9. Struktura wiekowa badanych pasazeréw

Zrédlo: badania pierwotne.

Najwiecej pasazerow, ktorzy korzystali z ustug portu lotniczego w Szczecinie, byto w wieku
31-40 lat. Drugg dominujacg grupa byli podrézni w wieku 21-30 lat. Nalezy zauwazy¢, ze mez-
czyzni w wieku powyzej 50 lat nie zostali wylosowani do badania.
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Rysunek 10. Status spoleczno-zawodowy pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dto: badania pierwotne.
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Rysunek 11. Czynniki zachecajace do wybrania transportu lotniczego przez pasazeréw korzystajacych z portu
lotniczego w Szczecinie

Zrédlo: badania pierwotne.

Badani pasazerowi w najwyzszym stopni ocenili dogodne godziny przylotu i wylotu jako
czynnik majacy wplyw na wybdr ustugi lotniczej. Ponadto zdecydowany wpltyw maja takze:
bezposrednios¢ polaczenia, czas podrdzy w relacji ,,drzwi-drzwi”, dostepna siatka polaczen prze-
woznika oraz wygoda. Do czynnikéw, ktére w najmniejszym stopniu zachecaja do wyboru ustugi
lotniczej, pasazerowie zaliczyli catering, procedury zwigzane z odprawg i reklame przewoznika.
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Rysunek 12. Sposdb zakupu biletow przez pasazerdw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dlo: badania pierwotne.

W 72% badani pasazerowie dokonali zakupu biletu lotniczego za pomoca internetu, tylko 11%
w kasie na lotnisku (byly to osoby podrézujace stuzbowo do Warszawy). Natomiast gléwnym
sposobem dokonania odprawy byla strona internetowa przewoznika lotniczego.

Powyzsze dane sg niezbedne dla okreslenia potrzeb potencjalnych pasazeréw. Wraz z innymi
elementami ekonomicznymi pozwalaja one oszacowa¢é potencjalny popyt i wprowadzi¢ niezbed-
ne narzedzia w celu pozyskania nowych pasazeréw.

PODSUMOWANIE

Funkcjonowanie regionalnego transportu lotniczego na Pomorzu Zachodnim oparte jest na
funkcjonowaniu portu lotniczego w Szczecinie. Biorac pod uwage catchment area Szczecina nale-
zy zauwazy<, iz 1/3 obszaru lezy takze w strefie oddzialywania portéw lotniczych w Berlinie. Taka
sytuacja powoduje konkurencje pomiedzy portem polskim a niemieckimi. Dlatego wazng role
we wzmacnianiu pozycji portu w Szczecinie i jego znaczenia w krajowym systemie transportu
lotniczego nalezy przypisa¢ ksztaltowaniu dostepnosci transportu lotniczego. Sprawnie funk-
cjonujacy system dowozowo-odwozowy przyczynia si¢ do powigkszenia obszaru oddzialywania
portu lotniczego, a co za tym idzie — zwigkszenia liczby potencjalnych pasazeréw. To wlasnie
wzrost liczby obstuzonych pasazerédw przyczynia si¢ do rozwoju ekonomicznego regionu. Zatem
port lotniczy w Szczecinie, chcgc poprawi¢ swoje dotychczasowe wyniki operacyjne, powinien
badac zachowania pasazerdw.

Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy wyrézni¢ dwa podstawowe segmenty rynku
korzystajace z ustug portu lotniczego. Pierwszy segment jest reprezentowany przez pasazeréw
udajacych sie w podroéz stuzbowa do Warszawy, a drugi reprezentowany przez pasazeréw odby-
wajacych podréze do Skandynawii i Wielkiej Brytanii. Zaréwno pierwszy, jak i drugi segment
rynku zglasza pod adresem przewoznikéw oczekiwania w zakresie dogodnych godzin przylotu
i wylotu oraz bezpos$rednioéci polaczen.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢ konieczno$¢ przeprowadzania dalszych, systematycznych
badan nad rozwojem systemu transportu lotniczego. Badania takie winny by¢ oparte na wspol-
pracy operatoréw lotniczych z instytucjami naukowymi. Wyniki przeprowadzonych badan
naukowych powinny stanowi¢ podstawe dla rozwoju przedsiebiorstw transportu lotniczego.

184



Port lotniczy Szczecin w badaniach naukowych

LITERATURA

Airport Industry (2014). Connectivity report, ACI.

Aviation Benefits Beyond Borders (2014). Oxford Economics dla ATAG.

Burghouwt, G., Redondi, R. (2013). Connectivity in Air Transport Networks. An Assessment of Models
and Applications. Journal of Transport Economics and Policy, 47 (1), 37-41.

Burghouwt, G., Veldhuis, J. (2006). The Competitive Position of Hub Airports in Transatlantic Market.
Journal of Air Transportation, 11 (1), 106 130.

Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Danesi, A. (2006). Measuring Airline Hub Timetable Co-ordination and Connectivity: Definitione of a New
Index and Application to a Sample of European Hubs. European Transport, 34, 54-74.

Dennis, N. (1994a). Airline Hub Operations in Europe. Journal of Transport Geography, 2 (4), 219-233.

Dennis, N. (1994b). Scheduling Strategies for Airline Hub Operations. Journal of Transport Management,
1(2),131-144.

Dennis, N., Doganis, R. (1989). Lessons in Hubbing. Airline Business, 3, 42—47.

Kozlak, A. (2012). Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionéw w Polsce. Gdansk: Wyd.
UG.

Malighetti, P., Paleari, S., Redondi, R. (2008). Connectivity of the European Airport Network: ,,Self-help
Hubbing” and Business Implications. Journal of Air Transport Management, 14 (2), 53-65.

Mankowska, M. (2013). The Areas of Competition and Planes of Cooperation in the Polish Passenger
Transport Market (Sea, Rail and Air Transport). Logistics and Transport, 20 (4).

Mankowska, M., Mankowski, T. (2013). Mozliwoéci integracji transportu kolejowego i lotniczego na przy-
ktadzie portu lotniczego Szczecin-Golenidéw. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczeciriskiego, 778,
Problemy Transportu i Logistyki, 22, 122-125.

Marciszewska, E., Kalinski, D. (2009). Port lotniczy jako czynnik rozwoju regionalnego. W: A. Barski,
W. Fabirkiewicz, C. Jarosz (red.), Rozwdj lotnictwa w regionach (s. 5-9). Torun: Wyd. Adam Mar-
szalek.

Materiaty wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.

Paleari, S., Redondi, R., Malighetti, P. (2010). A Comparative Study of Airport Connectivity in China,
Europe and US: Which Network Provides the Best Service for Passengers? Transportation Research,
42 (2), 198-200.

Pearce, B. (2014). Adding Value Despite Difficult Business Conditio. IATA.

Tloczynski, D. (2014). Accessibility jako instrument ksztaltowania polskiego rynku ustug transportu lot-
niczego. W: J. Sokolowski, A. Zabiniski (red.), Problemy ekonomii, polityki ekonomicznej i finanséw
publicznych (s. 371-381). Wroctaw: Wyd. UE we Wroctawiu.

Tloczynski, D. (2016). Konkurencja na polskim rynku ustug transportu lotniczego. Gdansk: Wyd. UGd.

Veldhuis, J. (1997). The Competitive Position of Airline Networks. Journal of Air Transport Management,
3(4), 181-182.

Veldhuis, J., Kroes, E. (2002). Dynamics in Relative Network Performance of the Main European Hub Air-
ports. Cambridge: ,Proceeding of the European Transport Conference”, 106-130.

Wolek, M. (2009). Transport kolejowy w obsludze portéw lotniczych. Europejskie studia przypadkéw.
Logistyka, 3, 1-12.

185



Dariusz Ttoczynski

186

SZCZECIN AIRPORT IN SCIENTIFIC RESEARCH

ABSTRACT

KEYWORDS

The importance of air transport as part of the global transport system results from the use of
its advantages and characteristic properties for the development of economic, political, scien-
tific, technological and cultural cooperation and for the development of tourism.

The article analyzes data from primary and secondary sources concerning the functioning
of the regional airport in Szczecin. The operating results and the analysis of passenger profile
are important elements in shaping the strategy of the airline company. They also affect the
region’s economy.

The article presents the results of primary research conducted at the airport in Szczecin.
They were carried out by personal interview with every fourth passenger heading to security
checks. The conclusions and then properly presented profile of the passenger are essential to
attract new carriers, to improve operational results, and this in turn contributes to the further
economic development of the region.

air transport, airport, Szczecin, passenger

Translated by Dariusz Tloczynski
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

Transport lotniczy odgrywa niezaprzeczalnie olbrzymia role w rozwoju turystyki, jed-
nego z najszybciej rozwijajacych sie wspdlczesnie sektoréw gospodarki. Jego rola w prze-
wozach pasazerskich wzrosta jeszcze bardziej wraz z pojawieniem si¢ przewozéw czarte-
rowych oraz tanich linii lotniczych. Celem niniejszego opracowania jest ukazanie zmian
w wielkosci lotniczego ruchu pasazerskiego na najwiekszych lotniskach §wiata. W celu
prezentacji jego znaczenia w turystyce przedstawiono zmiany wielkosci migdzynarodo-
wego ruchu pasazerskiego. Celem artykulu jest rowniez pokazanie zmian w lotniczych
przewozach turystycznych zwiazanych z wychodzeniem $wiatowej gospodarki z kryzysu.
Dla jego realizacji wybrano analiz¢ zmian ruchu pasazerskiego ogétem i ruchu mi¢dzyna-
rodowego. Przedstawiono takze zmiany w ruchu w najwigkszych turystycznych portach
lotniczych $wiata. Dla ukazania wplywu czynnikow politycznych wybrano analiz¢ zmian
wielkosci ruchu pasazerskiego na lotniskach w Egipcie, Maroku i Tunezji.

Przeprowadzona analiza prowadzi do wniosku, ze wyrazne widoczne jest wieksze
zroznicowanie geograficzne portéw o najwigkszym miedzynarodowym ruchu pasa-
zerskim w stosunku do lotnisk o najwigkszym ruchu ogétem. Wérdd tych ostatnich,
poza pojawieniem si¢ nowych portéw lotniczych z Azji, tradycyjnie duza grupe stano-
wig porty ze Standéw Zjednoczonych. Wsrdd 20 najwigkszych portdéw lotniczych §wiata
najbardziej wzrosta liczba pasazeréw na lotniskach w Dubaju, Singapurze i Stambule,
a w ruchu miedzynarodowym w portach lotniczych Kuala Lumpur, Stambule i Taipei.

porty lotnicze, transport lotniczy, turystyka, miedzynarodowy ruch pasazerski
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WPROWADZENIE

Transport ladowy ma olbrzymie znaczenie w ruchu turystycznym, lecz ze wzgledu na specyfike,
wlasnos¢ srodkéw transportu oraz niemozliwe wspolczesnie ilosciowe ujecie wielkosci ruchu
pasazerskiego umyka on wszelkim analizom i badaniom. Wprawdzie mozna podejmowac préby
szacowania wielkosci ruchu pojazdéw samochodowych, jednak bez szczegélowych badan nie-
mozliwe jest stwierdzenie ani motywacji podejmowanych wyjazdéw, ani liczby pasazeréw, ani
tym bardziej ich koficowej destynacji. Natomiast analiza istniejacej infrastruktury w transporcie
drogowym pozwala jedynie na ocene potencjalnej dostepnosci turystycznej (Wendt, 2011).
Dlatego nie ujmujac roli i znaczenia ladowym i wodnym $rodkom transportu, wspélczesnie
w badaniach ruchu turystycznego najwieksze znaczenie ma transport lotniczy (Ilies, Wendt,
2015), zwlaszcza miast o duzym potencjalne turystycznym (Gadek-Hawlena, 2012). Jego rola
wzrosla jeszcze bardziej wraz z rozwojem przewozow czarterowych i po pojawieniu sie na rynku
lotniczym tanich linii pasazerskich, takich jak Ryanair czy Wizz Air, lub tanich linii lotniczych
tworzonych przez wielkie §wiatowe linie lotnicze. Jest to tym bardziej widoczne ze wzgledu na
fakt, iz rozwoj transportu lotniczego, jak rzadko ktdra dzialalno$¢ transportowa, jest wspdtza-
lezny od ogolnych przemian i trendéw rozwoju $wiatowej gospodarki, a tempo wzrostu rynku
transportu lotniczego silnie oddziatuje na gospodarczy rozwdj $wiata (Ttoczynski, 2013).

Celem podjetej analizy jest ukazanie zmian w lotniczych przewozach turystycznych zwigza-
nych z wychodzeniem §wiatowej gospodarki z kryzysu. Za jego poczatek powszechnie uznawane
jest zalamanie na rynkach finansowych w Stanach Zjednoczonych w 2007 roku, wptynal on
na calg $wiatowq gospodarke, w tym takze na wielko§¢ ruchu turystycznego. Z tego wzgledu
analiza zmian w $wiatowym transporcie lotniczym w segmencie turystycznym obejmuje lata
2008-2015, zaczynajac od roku, w ktérym pojawity sie pierwsze wyrazne skutki zalamania go-
spodarki. W kolejnych latach nastepowal stopniowy wzrost przewozéw lotniczych w segmencie
turystycznym zatamany dopiero wydarzeniami ,arabskiej wiosny” oraz atakami turystycznymi
w Europie i na Bliskim Wschodzie.

Tabela 1. Ranking najwiekszych §wiatowych przewoznikéw (mln pasazerow)

5 (1;/([]‘;/’;;‘; s Linia lotnicza Kraj 2008 2009 2011 2013 2015
1/1 American USA 86,4 85,7 86,0 86,8 146,5
4/2 Southwest USA 101,9 101,3 110,6 115,3 144,6
2/3 Delta Air USA 106,1 108,6 113,7 120,6 138,8
8/4 China South. Chiny 58,0 66,3 80,5 91,5 109,3
7/5 Lufthansa Niemcy* 70,5 76,5 100,6 104,6 107,7
5/6 Ryanair Irlandia 58,6 66,5 76,4 81,4 101,4
3/7 United USA 86,4 81,4 50,5 90,2 95,4
9/8 Air France Francja** 73,8 71,4 75,8 77,3 79,0
6/9 China Eastern Chiny 37,2 44,0 68,7 62,6 75,1
10/10 Easyjet WIk. Brytania 43,7 45,2 61,3 58,4 58,6

* Lufthansa Group - Niemcy, Austria, Szwajcaria, Belgia.
** Air France razem z KLM - Francja, Holandia.

Zrédlo: opracowanie wilasne na podst. danych linii lotniczych, US Department of Transportation... oraz Global Air Traffic...

Dla porzadku nalezy doda¢, iz w tym rankingu wiele towarzystw lotniczych wystepuje razem
z wykupionymi lub stworzonymi przez siebie regionalnymi liniami. I tak, Lufthansa wystepuje
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razem z Lufthansa Regional i Germanwings, Delta Airlines wraz z Delta Connection, United
Airlines razem z United Express, Easyjet z Easy Jet Switzerland oraz Air China z Shanghai
Airlines i China United Airlines.

Do najwigkszych swiatowych przewoznikéw nalezg linie w Stanach Zjednoczonych i sojusze
lotnicze z udziatem przewoznikéw z USA. Z punktu widzenia wielkosci przewozéw i pracy
przewozowej liczonej jako iloczyn liczby pasazeréw i odleglosci (lub liczby ton przewiezionego
towaru i odleglosci) najwieksze przewozy lotnicze maja miejsce na rynku amerykanskim.

NAJWIEKSZE PORTY LOTNICZE SWIATA

O dominacji amerykanskiej w przewozach pasazerskich §wiadczy takze fakt, iz wsrod 50
najwiekszych portéw lotniczych $wiata jeszcze w 2012 roku 18 stanowily porty amerykanskie,
7 porty chinskie, po 2 znajdowaly sie w Niemczech, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii, Indiach,
Japonii i Australii. Ten wynik i tak jest znaczaco dobry dla portéw lotniczych spoza Stanéw
Zjednoczonych, gdyz w koncu XX wieku porty lotnicze USA dominowaty w rankingach liczby
obstuzonych pasazeréw. Podobne proporcje z 30-40-procentowym udziatem portéw lotniczych
USA zachodzg dla 20 najwigkszych portéw lotniczych $wiata w latach 2012-2015 (rys. 11i tab. 2).

W tabeli 2 bez przeprowadzenia dokfadnych badan ankietowych nie jest mozliwe wydzielenie
ruchu pasazerskiego od typowo turystycznego, jednak pokazuje ona wielko$¢ przewozéw i w ten
sposob obrazuje potencjal w transporcie turystycznym. W pierwszej dziesiatce portéw lotniczych
z najwieksza liczbg pasazeréw dominuja lotniska amerykanskie (4), jednak w ich przypadku wiel-
kos¢ przewozdéw przede wszystkim wynika z potencjatu amerykanskiego rynku wewnetrznego.

Tabela 2. Najwieksze lotniska $wiata w latach 2008-2015 (ruch pasazerski ogotem)

Miejsce Port lotniczy Kraj 2008 2013 2015 2015/2008

2008/2015 [mln] [mln] [mln] [%]
1/1 Atlanta Hartsfield Int. USA 90,0 94,4 101,5 113
2/2 Beijing Capital Int. Chiny 55,8 83,7 89,9 161
9/3 Dubai Int. ZEA 37,4 66,4 78,0 209
5/4 Chicago O'Hare USA 69,4 66,9 76,9 111
4/5 Tokio Haneda Japonia 66,7 68,9 75,3 113
3/6 Londyn Heathrow WIk. Brytania 67,1 72,4 75,0 112
6/7 Los Angeles USA 59,8 66,7 74,7 125
12/8 Hong Kong Int. Chiny 47,9 59,6 68,3 143
7/9 Paryz Charles de Gaulle Francja 60,9 62,1 65,8 108
8/10 Dallas Fort North Int. USA 57,1 60,4 64,1 112
18/11 Atatiirk Istambut Int. Turcja 26,7 51,2 61,8 231
11/12 Frankfurt Int. Niemcy 53,5 58,0 61,0 114
21/13 Shanghai Pundong Chiny 28,2 47,2 60,1 213
14/14 Amsterdam Schiphol Holandia 47,4 52,6 58,3 123
19/15 Nowy Jork J.F. Kennedy USA 47,8 50,4 56,8 119
13/16 Singapur Changi Singapur 37,7 53,7 55,4 147
16/17 Guangzhou Baivun Chiny 334 52,5 55,2 165
10/18 Soekarno-Halta, Jakarta Indonezja 32,2 59,7 54,1 168
15/19 Denver Int. USA 51,2 52,6 54,0 105
17/20 Bangkok Suvarnabhumi Tajlandia 38,6 51,4 52,8 137

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych ATR (2009-2016), danych z portéw lotniczych oraz www.aci.aero/data-centre/
annual-traffic-data.
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Rysunek 1. Zmiany w ruchu pasazerskim w portach lotniczych §wiata w latach 2012-2013

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych z portéw lotniczych oraz www.aci.aero/data-centre/annual-traffic-data.

Kolejne porty lotnicze, tak w Londynie, Pekinie, Paryzu czy Tokio, to porty w stolicach
najwiekszych pod wzgledem gospodarki panstw z wyjatkiem Niemiec, w ktérych role gtow-
nego portu lotniczego ze wzgledu na wczesniejszy podzial Berlina pomiedzy dawne wschodnie
i zachodnie Niemcy pelni Frankfurt nad Menem. Hongkong i Dubaj dopelniaja dziesigtke
najwiekszych lotnisk. Obydwa porty lotnicze przodujg takze w przewozach miedzynarodowych
(tab. 3). Z grupy najwiekszych lotnisk w 2008 roku w poréwnaniu do 2015 roku wypadly porty
lotnicze w Houston, Las Vegas, Phoenix i Orlando oraz Madrycie, a w ich miejsce pojawily sie
odnotowujacy niezwykly rozwoj Dubaj, a takze Stambul, Shanghaj, Guangzhou i Dzakarta.
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MIEDZYNARODOWY RUCH PASAZERSKI

W kolejnym zestawieniu 20 najwigkszych portéw lotniczych §wiata pod wzgledem liczby pasaze-
réw w ruchu miedzynarodowym widaé wyrazne roznice w poréwnaniu do lotnisk z najwiekszym
pasazerskim ruchem ogoélem, ktory obejmuje pasazeréw w ruchu krajowym i miedzynarodowym.
W 2008 roku wsérdd najwiekszych pod wzgledem liczby pasazeréw ogétem portéw lotniczych
$wiata znajdowalo si¢ az 10 portéw lotniczych ze Standéw Zjednoczonych, 4 z Europy i 6 z Azji,
razem z 9 panstw (tab. 2). Natomiast wsrod najwigkszych portéw lotniczych z ruchem miedzy-
narodowym zrdznicowanie geograficzne lotnisk jest znacznie wieksze. W pasazerskim ruchu
lotniczym miedzynarodowym w dwudziestce najwickszych portéw lotniczych bierze udzial 17
panstw, w tym tylko jeden port lotniczy z USA. W Europie znajduje si¢ 9 portéw lotniczych,
a w Azji pozostale 10 (tab. 3).

Tabela 3. Najwieksze lotniska swiata w latach 2008-2015 (mi¢dzynarodowy ruch pasazerski)

Miejsce Port lotniczy Kraj pas:ioe(iiwie pas:i(:elri)wie 2015/2008
2008/2015 [%]
[tys.] [tys.]

7/1 Dubai Int. ZEA 36592 77 453 212
1/2 London Heathrow WIk. Brytania 61 345 69 816 114
4/3 Hong Kong Int. Chiny 47 201 68 071 144
2/4 Paris Charles de Gaulle Francja 55 804 60 367 108
3/5 Amsterdam Schiphol Holandia 47 349 58 245 123
8/6 Singapore Changi Singapur 36288 54 836 151
5/7 Frankfurt Airport Niemcy 46 707 53 994 116
6/8 Incheon Int. Korea Pd. 40786 48720 119
10/9 Bangkok Suvarnabhumi Tajlandia 31 607 43252 137
14/10 Atatiirk Istambut Int. Turcja 17 069 42303 248
18/11 Taoyuan Int. Taipei * Chiny (Rep.) 12 823 38 104 297
11/12 London Gatwick WIk. Brytania 30433 36 668 120
19/13 Kuala Lumpur Int* Malezja 12217 34438 282
12/14 Madrid Barajas Hiszpania 30135 33765 112
15/15 Munich Airport Niemcy 15,478 31313 202
16/16 Doha Int.** Katar 15719 30906 197
9/17 Narita Int. (Tokio) Japonia 32343 30547 94
13/18 Nowy Jork JEK USA 22044 30020 136
20/19 Barcelona El Prat Hiszpania 11 026 29 067 264
17/20 Rzym Fiumicino Wiochy 13972 28 280 202

*2009; ** 2010

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych portéw lotniczych oraz ACI (2016).

W 2015 roku W obydwu klasyfikacjach znajduja si¢ lotniska w Amsterdamie, Stambule,
Bangkoku, Dubaju, Frankfurcie, Hongkongu, Londynie (Heathrow), Nowym Jorku (FJK),
Paryzu (Charles de Gaulle) i Singapurze. Z listy lotnisk z najwigkszym ruchem miedzynaro-
dowym zniknely porty amerykanskie. Co ciekawe, nie ma na niej réwniez portéw lotniczych
z innych niz wymienione powyzej kontynentdw, a pojawily si¢ porty lotnicze obstugujace ruch
w stolicach panstw azjatyckich oraz wiecej portow europejskich. Interesujace sa takze zmiany
miejsc poszczegolnych portéw w rankingu oraz wielko$¢ wzrostu liczby pasazeréw w latach
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2008-2015. Najwiekszy, prawie trzykrotny przyrost liczby pasazeréw odnotowat port lotniczy
w Taipei na Tajwanie i podobny w Kuala Lumpur, ponad dwukrotny — w Barcelonie, Istambule,
Dubaju, Monachium i Rzymie. Najwyzej, o siedem pozycji na liscie, awansowaty porty w Taoyuan
(Taipei) i Dubaju, a najwigkszy spadek na liscie rankingowej zanotowaty lotnisko JFK w Nowym
Jorku oraz port lotniczy Narita obstugujacy ,,Wielkie Tokio”.

Z poréwnania wielkosci ruchu pasazerskiego ogotem i miedzynarodowego wynika, ze takie
porty lotnicze, jak w Dubaju, Hongkongu czy Singapurze, obstuguja prawie wylacznie miedzy-
narodowy ruch pasazerski. Rdwniez w portach lotniczych Londynu, Paryza i Amsterdamu,
wielkich miedzynarodowych hubach lotniczych, wida¢ wyraznie dominacje przewozéw mie-
dzynarodowych, w tym znaczaca czg$¢ przewozdw turystycznych.

LOTNICZY RUCH TURYSTYCZNY NA SWIECIE

Znaczenie transportu lotniczego w turystyce jest wyraznie widoczne przy analizie wielkosci
ruchu w portach lotniczych w klasycznych, atrakcyjnych turystycznie regionach. Oczywiste i cie-
kawe, dlatego ujete w artykule, jest lotnisko w Jeddah (Dzudah) w Arabii Saudyjskiej, potozone
w poblizu $wietego dla $§wiata islamu miasta - Mekki. Koncentruje si¢ na nim znaczna cze§é
ruchu pielgrzymkowego - pielgrzymka do Mekki nalezy do jednego z pieciu podstawowych
obowiazkéw kazdego poboznego wyznawcy tej religii. Biedniejsi podrdzuja nawet pieszo, auto-
karami, promami przez Morze Czerwone, ale zamozniejsi pielgrzymi wybieraja mniej meczace
polaczenia lotnicze. Port lotniczy im. kréla Abdulaziza w Jeddah (Dzudda) obstuguje 65 linii
lotniczych, ktére umozliwiaja w sezonie loty do 196 portéw lotniczych $wiata.

Znacznie mniejszy ruch turystyczny cechuje Dominikane - stosunkowo niewielkie pod
wzgledem terytorium panstwo zwane czesto turystycznym rajem. Dwa najwieksze porty lotnicze
wyspy w Punta Cana i Santo Dominigo obstugujg prawie 10 mln pasazerdéw rocznie. Jeszcze
wigkszy ruchu turystyczny notowany jest w centrum ruchu turystycznego Meksyku, w Cancun.
Port lotniczy tego regionu turystycznego obstuzyl 19,5 mln pasazeréw w 2015 roku. Natomiast
Jamajka, takze jedna z wysp regionu Karaiboéw, z portem lotniczym Sangster, w stosunkowo
niewielkiej miejscowo$ci Montego Bay, przyjmuje i wysyta w podroz 3,8 mln podréznych.

Tabela4. Zmiany w ruchu pasazerskim na wybranych kierunkach turystycznych $wiata [tys.]

Miasto Kraj 2011 2013 2015 2015/2011 [%]
King Abdulaziz Jeddah Arabia Saudyjska 21350 28 581 30000 141
Antalya Turcja 25028 27 004 27724 111
Cancun Meksyk 13022 15962 19 596 150
Denpasar (Bali) Indonezja 12 781 15631 17 046 133
Phuket Tajlandia 8468 11 342 12 538 148
Punta Cana Dominikana 4461 5179 6366 143
Dalaman Turcja 3732 4057 4377 117
Bodrum Turcja 3388 3631 3877 114
Sangster Montego Bay Jamajka 3252 3488 3800 117
Santo Domingo Dominikana 3074 3016 3500 114

Zrédlo: opracowanie wiasne na podst. danych portéw lotniczych oraz www.aci.aero/data-centre/monthly-traffic-data.
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Znacznie wiekszg skale w ruchu turystycznym odgrywa port lotniczy Denpasar w Indonezji,
na jednej z najstynniejszych i najbardziej atrakcyjnych turystycznie wysp $wiata — Bali. Ruch
pasazerski na tym lotnisku w 2015 roku przekroczyt 17 mln pasazeréw. Podobny wzrost liczby
pasazeréw o potowe odnotowato lotnisko w Phuket - jedno z najbardziej znanych lotnisk tu-
rystycznych Tajlandii i Punta Cana na Dominikanie, na ktérych w latach 2008-2015 przewozy
pasazerskie wzrosly odpowiednio o 48 i 43%, siegajac 12,5 oraz 6,4 mln podrdznych (tab. 4).

Réwnie imponujacy ruch turystyczny cechowal Turcje. Port lotniczy Antalya, polozony
na Riwierze Tureckiej, z miastem o milionowej liczbie mieszkancéw, obstuzyl w 2015 roku
27,7 mln pasazeréw, a porty Turcji Egejskiej — Bodrum i Dalaman - notuja od kilku lat, z nie-
wielka tendencja wzrostu, ruch na poziomie 3,9-4,4 mln podréznych.

WPLYW ,ARABSKIEJ WIOSNY” NA ZMIANY W LOTNICZYM TRANSPORCIE PASAZERSKIM
W SEGMENCIE TURYSTYCZNYM

Znaczenie transportu lotniczego w turystyce jest widoczne na przyktadzie klasycznych turystycz-
nych destynacji w krajach Mahrebu, Egipcie, Tunezji i Maroku w Afryce Péinocnej. Porty lotnicze
w Sharm El-Sheikh i Hurghadzie notuja ruch pasazerski na poziomie 6-7 mln podréznych, a po-
tozony w centrum atrakeji turystycznych kraju port lotniczy w Luksorze pomimo tanich polaczen
kolejowych i drogowych — na poziomie 2 mln pasazeréw. Dane za lata 2009-2012 wyraznie pokazuja
zmiany w ruchu lotniczym Egiptu zwigzane z wydarzeniami politycznymi, strajkami i wyborem
na prezydenta Muhammeda Mursiego (Abdou, Zaazou, 2013). Rewolucja zwana ,,arabskg wiosng”
i kolejne proby reform wraz z odsunieciem od wladzy prezydenta Mursiego i przejeciem jej przez
rezim wojskowy znalazly swojej odbicie w spadku wielkosci ruchu pasazerskiego. W przypadku
Sharm El-Sheikh o 37% w 2011 roku, a w Hurghadzie 0 27% w tym samym okresie. Stabilizacja
sytuacji politycznej i powr6t turystow wida¢ jednak w kolejnym, 2012 roku (rys. 2).

Podobnie, gdyz ze wzgledu na ,jasminowa rewolucje”, ksztaltuja si¢ zmiany w przewozach
lotniczych w Tunezji. Wéréd wybranych lotnisk, gtéwnych destylacji turystycznych, spadek
wielkosci ruchu nastgpit w Monastirze, na Djerbie i w Tunisie. Jedynie nowe lotnisko w Enfidha
wykazuje wzrost ruchu turystycznego w latach 2009-2011 z 813 tys. do 2,1 mln pasazerdw.
Na spadku liczby turystow w Afryce PéInocnej najbardziej skorzystaty pozostale turystyczne
kierunki $rodziemnomorskie, Turcja i Chorwacja (Wendt, 2012).

Zupelnie inaczej z perspektywy niepokojow politycznych wyglada sytuacja w Maroku, w kto-
rym w miare demokratyczne i w pewnym stopniu reformatorskie rzady kréla Muhammada VI
zapewnily krajowi okres stabilizacji politycznej. Na lotniskach w dwdch gléwnych regionach
turystycznych - Agadirze na wybrzezu Atlantyku i w Marakeszu, dawnej stolicy kraju - liczba
pasazerow nie wykazywala tak znaczacych fluktuacji jak w Tunezji i Egipcie. Natomiast osrodek
gospodarczy i turystyczny z portem lotniczym w Casablance cechuje wyrazna tendencja wzrostu
od 6,2 mln pasazeréw w 2009 roku do 7,2 mln pasazeréw 4 lata pdzniej.

Dla podkreslenia roli i znaczenia transportu lotniczego w turystyce celowa wydaje si¢ analiza
wielkosci ruchu pasazerskiego na wybranych lotniskach Egiptu - kraju bedacego zaréwno ze
wzgledu na walory antropogeniczne, jak i przyrodnicze czgstym celem podrézy turystycznych. Poza
oczywistym na pierwszym miejscu Kairem, stolica kraju i znaczacym osrodkiem ruchu turystycz-
nego z prawie 15 mln pasazerdéw, na kolejnych trzech miejscach znajduja sie typowo turystyczne
miejscowosci: Sharm el-Sheikh na potudniu pétwyspu Synaj, Hurghada nad Morzem Czerwonym
i Luksor polozony nad Nilem ze swoimi $wiatyniami i nekropoliami wladcéw starozytnego Egiptu.
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Rysunek 2. Zmiany w transporcie pasazerskim na wybranych kierunkach turystycznych w krajach Maghrebu
w latach 2008-2012 [tys. pasazerow]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych portéw lotniczych oraz Egyptian Holding Company... (2015).

Prosta analiza poréwnawcza potencjalu demograficznego, ekonomicznego i turystycznego
tych miejscowosci pozwala na stwierdzenie, iz Hurghada, Sharm el-Sheikh oraz Luxor byly
glownymi osrodkami ruchu turystycznego w regionie. Ruch pasazerski na poziomie 7 mln
pasazeréw w poréownaniu do niecatych 2 mln w Luksorze wskazuje takze na dominacj¢ waloréow
przyrodniczych (tab. 5). Na skutek wydarzen ,arabskiej wiosny” zmalaly do kilkudziesigciu
tysiecy pasazerow w tak znanych miejscowosciach jak Abu Simbel (Ayyad, 2016), a port lotniczy
w El-Nohza zostal zastgpiony przez Borg El-Arab (2015).

Tabela 5. Ruch pasazerski na wybranych lotniskach Egiptu w latach 2008-2014 [tys.]

Port lotniczy 2008 2010 2012 2014
Cairo Int. 14 360 16 148 14 729 14 684
Hurghada Int. 6743 8063 7136 7226
Sharm el-Sheikh Int. 7759 8694 6625 6239
Luxor Int. 2169 1971 810 611
Borg El Arab 189 712 1975 2507
Alexandria-El Nohza Int. 1163 1029 44 25
Marsa Alam Int. 820 1182 1089 1160
Taba Int. 453 446 282 45
Abu Simbel 634 490 74 11

Zrédlo: opracowanie wiasne na podst. danych z Egyptian Holding Company... (2015).
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Sktadajg sie na nie wysokie $rednie roczne temperatury pozwalajace na odpoczynek réwniez
w okresie zimowym, ciepte morze, wspaniate warunki do nurkowania oraz rafy koralowe.
Wszystkie te elementy pozwalaja przy relatywnie niskiej cenie na realizacje masowej turystyki
sun, sand, sea (3S) oraz zdecydowanie bardzie ekskluzywnej i wymagajacej entertaiment, excite-
ment, education (3E).

Mniejszy ruch w Luksorze jest tez wynikiem duzego udzialu w ruchu turystycznym do
i z Luksoru zorganizowanego transportu autobusowego. Luksor polozony jest w odleglosci
jedynie 4 godzin jazdy od Hurghady, a ze wzgledu na swoje walory w naturalny sposéb jest
jedna z ciekawszych atrakeji kulturowych dla jednodniowej wycieczki organizowanej przez
touroperatoréw z Hurghady (Nowak, Wendt, 2010). Wielkos¢ ruchu pasazerskiego w kolejnych
dwoch waznych portach lotniczych nad Morzem Czerwonym - Tabie i Marsa al-Alam - jest juz
zdecydowanie mniejsza. Hurghada i Sharm el-Sheikh skutecznie wypromowane zostaly jako
najlepsze kurorty dla masowego turysty europejskiego.

PODSUMOWANIE

Transport lotniczy wykorzystywany w ruchu turystycznym jest jednym z podstawowych
czynnikow ksztaltujacych jego wielkos¢. W XXI wieku na $wiecie powstalo kilkanascie tanich
przewoznikéw lotniczych, ktérych obecnos¢ nie pozostaje bez wplywu na zakres i poziom
oferowanych przez tradycyjnych przewoznikéw ustug transportowych. Wejscie konkurencji na
rynek pozwolito w krétkim czasie na zmiane postrzegania transportu lotniczego jako srodka
elitarnego, zamieniajac go na $rodek masowy. Nie bez znaczenia dla wielkoéci ruchu turystycz-
nego jest fakt, iz cztery pierwsze miejsca na §wiecie w liczbie pasazeréw zajmuja przewoznicy ze
Stanéw Zjednoczonych. Bez watpienia jest to najwigkszy rynek ustug transportu lotniczego na
$wiecie. O dominacji amerykanskiej w przewozach pasazerskich §wiadczy takze fakt, iz wérod 50
najwiekszych portéw lotniczych $wiata 18 stanowia porty amerykanskie. Jednocze$nie analizujac
miedzynarodowy ruch pasazerski, nalezy zauwazy¢, iz posrod 20 najwiekszych portow $wiata
znalazt si¢ tylko jeden z USA.

Duze znaczenie dla wielkosci ruchu turystycznego posiada turystyka pielgrzymkowa.
Ciekawym przykladem jest ujety w opracowaniu port lotniczy Jeddah w Arabii Saudyjskiej. Jako
port lotniczy polozony w poblizu $wietego miasta dla islamu - Mekki — w 2015 roku obstuzyt
prawie 30 mln pasazeréw. Drugim interesujacym przykladem jest port lotniczy w Antalyi. Jest
to gléwny port turystyczny w Turcji, w ktérym w 2015 roku zostalo odprawionych 27,7 mln
pasazeréw. Jednak w przypadku tego portu lotniczego zauwazalny jest bardziej stabilny wzrost
liczby pasazeréw niz w przypadku portu w Jeddah.

Ogromne znaczenie w turystyce posiadaly porty lotnicze potozone w Afryce Pétnocnej. Porty
lotnicze w Sharm El-Sheikh i Hurghadzie notujg roczny ruch pasazerski na poziomie 6-7 min
podréznych. Nie bez wplywu na wielko$¢ ruchu turystycznego pozostaje sytuacja polityczna
w tej czesci $wiata. ,,Arabska wiosna” spowodowata znaczacy spadek liczby pasazeréw w portach
lotniczych Egiptu i Tunezji. Dopiero po 2012 roku mozna zauwazy¢ stabilizacje i powolny powr6t
turystow do Egiptu.
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CHANGES IN THE WORLD AIR TRANSPORT SEGMENT TOURISM IN THE YEARS 2008-2015

ABSTRACT

KEYWORDS

Air transport plays an undeniably huge role in the development of tourism, one of the fastest
growing sectors of the economy. His role in transport of passengers increased even more with
the advent of charter and low-cost airlines. The aim of this study is to show the changes in the
volume of air passenger traffic at major airports of the world. In order to show its importance
in tourism presents the changes in the size of international passenger traffic. The aim of the
study is also to show changes in the air transport tourist - related to crash of the global econo-
my from the crisis. For its implementation was chosen analysis of changes in passenger traffic
and total international traffic. Also shown changes in the traffic in the major tourist airports
of the world. To show the influence of political factors selected analysis of changes in volume
of passenger traffic at the airports in Egypt, Morocco and Tunisia.

The analysis lead to the conclusion that it is clearly visible a greater geographical diversity of
ports with the largest international passenger traffic compared to the largest airports in total
traffic. Among the latter, in addition to the emergence of new airports in Asia, traditionally
a large group create the ports of the United States. Among the twenty largest airports in the
world increased the largest number of passengers at the airports in Dubai, Singapore and
Istanbul. And in international traffic at airports in Kuala Lumpur, Istanbul and Taipei.

airports, air transport, tourism, international passenger traffic

Translated by Jan A. Wendt
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STRESZCZENIE Przedmiotem artykulu jest wskazanie koniecznosci zmian unormowania reklama-
cji w ustawie z 15 listopada 1984 roku — Prawo przewozowe. Po dokonaniu analizy
obowigzujacych przepiséw autorzy postulujg utrzymanie reklamacji z nadaniem jej
fakultatywnego charakteru. Jednocze$nie uwazaja za zbedne normowanie takich kwe-
stii, jak forma i tres¢ reklamacji czy wymagane zalaczniki do niej. Zbedne jest takze
okreslanie maksymalnego okresu zawieszenia terminu przedawnienia na skutek wnie-
sienia reklamacji oraz tak zwanego postepowania reklamacyjnego. Regulacja winna
sie ogranicza¢ do stwierdzenia, ze skierowana do przewoznika reklamacja, wskazujaca
podstawe zadania i jego wysokos¢ lub podstawy jej ustalenia, zawiesza bieg terminu
przedawnienia roszczenia do dnia udzielenia pisemnej odpowiedzi na nig i zwrotu do-
faczonych do niej dokumentoéw, o ile dotaczone zostaly w oryginale.

SLOWAKLUCZOWE | dochodzenie roszczen wobec przewoznika, reklamacja, zawieszenie terminu przedaw-
nienia

WPROWADZENIE

Przedmiotem artykulu jest ocena przepiséw dotyczacych reklamacji zawartych w ustawie
z 15 listopada 1984 roku - Prawo przewozowe (tj. Dz.U. z 2015, poz. 915 ze zm.) (dalej: pr. przew.
lub ustawa) i wydanym na podstawie art. 79 ust. 1 tej ustawy rozporzadzeniu z 24 lutego 2006
roku w sprawie ustalania stanu przesylek oraz postepowania reklamacyjnego (Dz.U. nr 38,
poz. 266). Ustawa ta, uchwalona przed ponad 30 laty w zupelnie odmiennych warunkach gospo-
darczych, w dalszym ciggu pozostaje podstawg prawng umowy przewozu w kluczowych gateziach
transportu (tj. transporcie kolejowym, samochodowym, zegludze srédladowej). Pomimo wielu
nowelizacji praktycznie w niezmienionej od poczatku postaci obowigzuja przepisy majace zasad-
nicze znaczenie dla umowy przewozu, w tym dotyczace reklamacji. Ta ostatnia instytucja budzi
powazne watpliwosci zaréwno w procesie wyktadni unormowania, jak i co do samej potrzeby
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utrzymywania jej w naszym porzadku prawnym. Ramy artykulu nie pozwalajg ma szczegotowe
omowienie wszelkich probleméw, jakie wynikaja ze stosowania przepiséw dotyczacych reklama-
cji. Chodzi raczej o wskazanie probleméw natury konstrukcyjnej na tle analogicznych regulacji
wynikajacych z konwencji miedzynarodowych.

ISTOTA REKLAMACJI

Reklamacja jest przedsagdowym o$wiadczeniem skierowanym do przewoznika, zawierajacym
roszczenie wynikajace z przepiséw regulujacych umowe przewozu, co do ktérego to oswiadczenia
niektére przepisy przewozowe wprowadzajg okreslone wymogi co do formy, treéci i zatagczonych
dokumentdéw (por. wyrok SN z 5.12.2003, IV CK 264/02, LEX nr 17282, w ktérym stwierdzono,
ze za reklamacje uwaza si¢ skierowanie do osoby $wiadczacej usluge zadania spetnienia tych
obowigzkdw, ktére powinna ona spetni¢ w zwiazku z niewykonaniem lub nienalezytym wy-
konaniem zobowigzania; nawet zatem jesli nadawca nazwie pismo, w ktérym zawart zadanie
zaplaty za szkode spowodowang wadliwym wykonaniem umowy przewozu, ,wezwaniem do
zaplaty”, a nie ,,reklamacja”, to pismo to nalezy traktowac jako zadanie wszczecia postepowania
reklamacyjnego). Od reklamacji odrézni¢ nalezy postgpowanie zainicjowane reklamacja, zwane
postepowaniem reklamacyjnym, trybem reklamacyjnym czy droga reklamacji. Zwroty te powin-
ny by¢ rozumiane w znaczeniu potocznym, a nie procesowym. Postepowanie reklamacyjne nie
ma nic wspélnego z postepowaniem cywilnym czy administracyjnym (zob. Gorski w: Gorski,
Wesolowski, 2009, s. 214).

Niezaleznie od powyzszego rozumienia pojecia reklamacja przepisy § 9 rozporzadzenia
z 24 lutego 2006 roku w sprawie ustalania stanu przesylek oraz postepowania reklamacyjnego
nadaty mu catkiem nowe znaczenie. Odniesiono je bowiem do sytuacji, w ktdrej osoba, przeciwko
ktérej przewoznik wystapil z wezwaniem do zaplaty z tytutu przewozu oséb lub przesylek, nie
zgadza sie z trescig tego wezwania. Rozporzadzenie zawiera odrebne postanowienia co do formy,
miejsca, 3-miesiecznego terminu wniesienia takiej ,,reklamacji” oraz skutkéw przekroczenia tego
terminu (pozostawienie bez rozpoznania). Przepisy te §wiadczg o niezrozumieniu przez tworcow
rozporzadzenia istoty reklamacji i drogi reklamacji. Ponadto wykraczaja one poza delegacje
ustawowa wynikajaca z art. 79 pr. przew., nie powinny by¢ zatem stosowane przez sady przy
rozstrzyganiu sporow.

Reklamacji w tradycyjnym rozumieniu odpowiada w pr. przew. tak zwane wezwanie do
zaplaty bedace wstepnym i pozasadowym zgloszeniem przez przewoznika roszczenia wobec
osoby zobowigzanej (art. 75 ust. 1 pr. przew.).

ZAKRES | NIEWEASCIWY SPOSOB UNORMOWANIA

Regulacja reklamacji w pr. przew. jest dos¢ rozbudowana. Obejmuje ona miedzy innymi pro-
blematyke obligatoryjnego charakteru reklamacji (art. 75 ust. 1), warunkéw bezskutecznosci
reklamacji (art. 75 ust. 2), legitymacji do dochodzenia roszczen (art. 75 ust. 3; problematyka
ta ma jednak charakter ogélniejszy, dotyczy bowiem takze sadowego dochodzenia roszczen),
zawieszenia biegu terminu przedawnienia roszczen na okres od dnia wniesienia reklamacji
do dnia udzielenia odpowiedzi na reklamacje i zwrdcenia zalgczonych dokumentow, najwyzej
jednak na okres przewidziany do zatatwienia reklamacji (art. 77 ust. 4). Ponadto wylaczono sto-
sowanie przepisu o obligatoryjnej reklamacji (art. 75 ust. 1) w przypadku dochodzenia roszczen
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pomiedzy przewoznikami (art. 78 ust. 2). Niezaleznie od tego unormowanie ,warunkéw, jakim
powinny odpowiada¢ reklamacje i wezwania do zaptaty”, nastapito w drodze rozporzadzenia
wykonawczego (art. 79).

Juz sam sposéb unormowania zagadnienia budzi watpliwo$ci. Materia normowana rozpo-
rzadzeniem ze wzgledu na donioste skutki materialno-prawne powinna by¢ zawarta w samej
ustawie. Co wiecej, obowiazujace obecnie w tym zakresie rozporzadzenie zawiera postanowienia,
ktdrych tres¢ pozostaje w sprzecznosci z ustawa lub wykracza poza zakres delegacji ustawowej
(o czym w dalszej czeséci artykutu).

Mniej szczegdtowo problematyka ta unormowana zostata w konwencjach miedzynarodo-
wych: kolejowej' (art. 43, art. 48 § 3 RU/CIM) i samochodowej? (art. 32 ust. 2 CMR), co jest miedzy
innymi konsekwencja odmiennego charakteru reklamacji.

Kodeks cywilny® (zawierajacy ramowg regulacje umowy przewozu, art. 774-793 k.c., ma-
jaca miedzy innymi positkowe zastosowanie do umowy przewozu regulowanej przepisami
pr. przew.), kodeks morski* (regulujacy umowe przewozu morzem) podobnie jak konwencje lotni-
cze (warszawska® i montrealska®) i konwencja morska o konosamentach’ reklamacji nie normuja.
Brak takiego unormowania w ww. aktach oznacza, ze reklamacje sktadane w odniesieniu do
roszczen wynikajacych z uméw aktami tymi uregulowanych nie wywieraja skutkéw prawnych
w postaci zawieszenia biegu terminu przedawnienia. Tym bardziej wyczerpanie tak zwanej drogi
reklamacji nie uzaleznia mozliwosci dochodzenia roszczen na drodze sagdowe;.

BRAK OKRESLENIA SKUTKOW NIEWYCZERPANIA OBLIGATORYJNEGO TRYBU REKLAMACI

Reklamacja i wywolane nig tak zwane postepowanie reklamacyjne moga mie¢ charakter obliga-
toryjny lub fakultatywny. Obligatoryjno$¢ reklamacji oznacza, Ze dochodzenie roszczen wobec
przewoznika przed sadem jest mozliwe dopiero po uprzednim wyczerpaniu drogi postepowania
reklamacyjnego. Sposrod analizowanych aktéw prawnych obligatoryjny charakter ma wylacznie
reklamacja unormowana przepisami pr. przew. Podobnie przewoznik moze wystapi¢ z powddz-
twem przeciwko osobie zobowigzanej dopiero po bezskutecznym wezwaniu do zaplaty (art. 75
ust. 1 pr. przew). Uzasadnieniem dla nadania reklamacji obligatoryjnego charakteru byto umoz-
liwienie przewoznikom rozpatrzenia roszczen (zwlaszcza odszkodowawczych) w stosownym
czasie (ustalonym w zwigzku z duzg szkodowoscia, jaka notowano w latach 80. ubieglego wieku,
na 3 miesigce — art. 75 ust. 2 pr. przew.), zanim sprawa zostanie skierowana do sadu. Chodzilo

1

Zatacznik B do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) sporzadzonej w Bernie 9.05.1980 r.
(Dz.U. 1985, nr 34, poz. 158), zmienionej Protokotem sporzadzonym w Wilnie 3.06.1999 r. (Dz.U. 2007, nr 100, poz. 674).

> Konwencja o umowie mi¢gdzynarodowego przewozu drogowego towarow i protokot podpisania sporzadzone
w Genewie 19.05.1956. Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238, z p6zn. zm.

> Ustawa z 23.04.1964. t,j. Dz.U. 2016, poz. 380.

+ Ustawa z 18.09.2001. t.j. Dz.U. 2016, poz. 66.

> Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego
podpisana w Warszawie 12.10.1929 (Dz.U. 1933, nr 8, poz. 49), znowelizowana tzw. Protokotem haskim sporzadzonym
w Hadze 28.09.1955 r. (Dz.U. 1963, nr 33, poz. 189) oraz uzupetniona Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet
dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez inng osob¢ niz przewoznik umowny
sporzadzona w Guadalajara 18.09.1961 (Dz.U. 1965, nr 25, poz. 167).

¢ Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego
sporzadzona w Montrealu 28.05.1999 (Dz.U. 2007, nr 37, poz. 235).

7 Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektoérych zasad dotyczacych konosamentéw podpisana
w Brukseli 25.08.1924 (Dz.U. 1937, nr 33, poz. 258, z pdzn. zm.).
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zatem o zabezpieczenie przewoznikow przed wierzycielami. Dzi$ jednak obligatoryjny charakter
reklamacji i wezwania do zaplaty jest anachronizmem trudnym do racjonalnego uzasadnienia
w obecnych warunkach gospodarczych. Wobec demonopolizacji gospodarki, zmniejszenia sie
szkodowosci przy przewozach, braku obowiazku dochodzenia najdrobniejszych cho¢by roszczen
(wystepujacego w tamtym czasie w odniesieniu do tak zwanych jednostek gospodarki uspo-
tecznionej) przestanki te stracily racje bytu. Konieczno$¢ wyczerpania trybu reklamacyjnego
spowalnia rozliczenia pomiedzy uczestnikami obrotu, daje tez dodatkowe mozliwosci uchylania
sie przez nieuczciwych dtuznikéw od spelnienia $wiadczenia (np. czas na pozbycie si¢ majatku,
z ktérego mozna by w przyszlosci prowadzi¢ egzekucje). Biorgc pod uwage powyzsze przestanki
natury funkcjonalnej, uzasadniony jest postulat $cistej wyktadni przepiséw o reklamacji.

Pozostale przepisy regulujace reklamacje (RU/CIM, CMR) nie wprowadzaja analogicznego
warunku. Oznacza to, Ze reklamacja ma charakter fakultatywny i wyczerpanie drogi reklamacji
przed wniesieniem pozwu zalezy wylgcznie od woli uprawnionego. Z reklamacja taka wiaze si¢
jednak skutek w postaci zawieszenia terminu przedawnienia na czas rozpatrywania reklamacji
(art. 48 § 3 RU/CIM, 32 ust. 2 CMR).

Obligatoryjny charakter drogi reklamacji i wezwania do zaptaty rodzi konieczno$¢ unormo-
wania szeregu zagadnien, ktére w innym przypadku bylyby zbedne (np. maksymalnego okresu,
w jakim reklamacja powinna by¢ rozpatrzona, uptyw ktorego toruje droge do sadu).

Niezaleznie od tego rodzg si¢ problemy wynikajace z braku wyraznej regulacji niektérych
innych zagadnien. Podstawowym z nich jest kwestia skutkdéw niezachowania trybu reklamacyj-
nego. W literaturze i praktyce sporne jest miedzy innymi to, jaki charakter ma brak wyczerpania
trybu reklamacji (wezwania do zaptaty), tj. materialno-prawny (co oznaczatoby przedwczesno$é
zadania pozwu) czy formalny (co skutkowatoby niedopuszczalnoscia drogi sadowej), a co za tym
idzie - jak powinien postapi¢ sad w przypadku niewyczerpania trybu reklamacyjnego (oddali¢
powddztwo jako przedwczesne czy tez odrzuci¢ pozew na podstawie art. 199 § 1 pkt 1 k.p.c.,
tj. ze wzgledu na niedopuszczalno$¢ drogi sadowej). W nowszej literaturze problem omawia
T. Szancito (2008, s. 357-361; zob. tez Stec, 2005, s. 316-317).

Kwestia nie ma charakteru wylacznie teoretycznego. Wprawdzie w obu przypadkach mozli-
we jest ponowne wytoczenie powddztwa po wyczerpaniu trybu reklamacyjnego (wezwania do
zaplaty), niemniej jednak wzgledy zaréwno natury teoretycznej, jak i praktycznej nakazywatyby
rozpatrywac przestanke wyczerpania trybu reklamacyjnego (wezwania do zaplaty) w kategoriach
materialno-prawnych. Reklamacja kierowana jest do przewoznika jako do dtuznika, a nie do
sadu czy innego organu panstwowego uprawnionego do rozstrzygania sporéw. Ma ona umozliwi¢
przewoznikowi rozpatrzenie zgtoszonych pod jego adresem roszczen oraz ich dobrowolne zaspo-
kojenie, bez potrzeby zwracania si¢ do sadu. Jest zatem rodzajem wezwania do dobrowolnego
spelnienia $wiadczenia, a nie instrumentem ochrony prawnej przewoznikéw jako dtuznikéw (od-
mienne stanowisko zajmuje: Szancito, 2008, s. 358-361, ktory niewyczerpanie drogi reklamacji
traktuje jako czasowa niedopuszczalno$¢ drogi sadowej z konsekwencjami w postaci odrzucenia
pozwu na podstawie art. 199 § 1 pkt 1 k.p.c.?).

Takie ujecie istoty reklamacji pozwala na ocene wyczerpania trybu reklamacyjnego wedltug
stanu na moment orzekania, i to wylacznie na zarzut pozwanego. Nalezaloby przy tym postulo-
wat, aby przy tej ocenie jako rownowazne wniesieniu reklamacji (wezwania do zaplaty) traktowaé
doreczenie odpisu pozwu drugiej stronie. Przyjecie odmiennego pogladu, nakazujacego kwali-
fikowanie niewyczerpania drogi reklamacji (wezwania do zaplaty) jako przestanke formalna,

8 Ustawa z 17.11.1964 — Kodeks postgpowania cywilnego. t.j. Dz.U. 2014, poz. 101, z p6zn. zm.
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niewatpliwie wzmacnialoby role reklamacji, co nie powinno mie¢ miejsca. Sad musiatby ja bra¢
pod uwage z urzedu, a postepowanie prowadzone pomimo niewyczerpania drogi reklamacji
(wezwania do zaplaty) obcigzone byloby niewaznoscig (art. 379 k.p.c.). Sankcja taka jest zupelnie
nieadekwatna do wagi problemu.

WATPLIWY ZAKRES OBOWIAZKU WYCZERPANIA DROGI REKLAMACII

W odniesieniu do reklamacji obligatoryjnej istotng kwestig jest okreslenie zakresu spraw,
w ktorych istnieje konieczno$¢ wyczerpania drogi reklamacji (wezwania do zaplaty). Jak wy-
nika z postanowienia art. 75 ust. 1 pr. przew., obowigzek ten istnieje w odniesieniu do roszczen
»wynikajacych z ustawy lub przepisow wydanych w jej wykonaniu”. Oznacza to, Ze obowiagzek
wyczerpania drogi reklamacji nie obejmuje wszelkich roszczen wynikajacych z umowy przewozu
unormowanej pr. przew., a tylko te, ktére maja swoja podstawe w jej przepisach. Kwestia jest o tyle
istotna, ze przepisy pr. przew. (podobnie jak innych aktéw prawnych dotyczacych umowy prze-
wozu) nie zawierajg calosciowej regulacji zagadnienia odpowiedzialnosci przewoznika z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu. Reguluja jedynie wybrane tytuty
odpowiedzialnos¢. W literaturze wskazuje sie przyktadowo, ze obowigzek wyczerpania drogi
reklamacji nie wystepuje w przypadku dochodzenia roszczen z tytutu niewykonania umowy
przewozu poprzez niepodstawienie w uméwionym miejscu i czasie srodka transportowego pod
zaladunek (Wesotowski w: Ambrozuk, Dabrowski, Wesotowski, 2014, s. 278). Roszczenie odszko-
dowawcze z tego tytulu oparte jest na postanowieniach Kodeksu cywilnego (art. 471 i n.), a nie
pr. przew. Podobnie nie ma obowiazku wyczerpania trybu reklamacji w sytuacji, gdy dochodzone
sg roszczenia z tytutu niewykonania dodatkowych obowiazkéw przewoznika nieuregulowanych
wprost w pr. przew. i co do ktorych przepisy tej ustawy nie zawierajg postanowien dotyczacych
odpowiedzialnosci z tytutu ich niewykonania (np. niewykonania obowigzku pobrania naleznos$ci
przy wydaniu towaru odbiorcy). Obowigzek wyczerpania trybu reklamacyjnego nie wystepuje
w sytuacji dochodzenia roszczen opartych na przepisach o czynach niedozwolonych czy tez
bezpodstawnym wzbogaceniu.

Kwestia moze jednak w pewnych sytuacjach budzi¢ spory. Zagadnieniem dyskusyjnym moze
by¢ to, czy roszczenie o wykonanie umowy przewozu w zakresie $wiadczenia charakterystycz-
nego jest roszczeniem ,wynikajacym z ustawy”, skoro obowigzek wykonania przewozu zostat
w pr. przew. sformulowany expressis verbis wytacznie w kontekscie zachowania terminu przewozu
(art. 49 ust. 1 pr. przew.), a co za tym idzie — podstawowym przepisem stanowigcym podstawe
tego roszczenia jest art. 354 k.c. Z drugiej jednak strony nie ma watpliwosci, Ze w odniesieniu
do $wiadczenia naleznego przewoznikowi (zaplaty przewoznego) jego podstawa sa przepisy
pr. przew., ktore nakladaja ten obowiazek takze na odbiorce przyjmujacego przesylke i list prze-
wozowy (art. 51 ust. 1), reguluja kwestie zabezpieczenia roszczen przewoznika (art. 57) i jego
przedawnienie (art. 77 ust. 3 pkt 4). Trudno w tej sytuacji zaklada¢, ze jedna strona umowy
przewozu (przewoznik), zadajac wykonania umowy (zaplaty przewoznego), musi wyczerpac tryb
wezwania do zaplaty, a druga strona (nadawca) - takiego obowigzku juz nie ma.

Podobne watpliwoéci mozna mie¢ w odniesieniu do roszczenia o zwrot nadptaconej kwoty
naleznosci (przewoznego lub innych nalezno$ci przewoznika). Wprawdzie podstawa prawna
takiego roszczenia sg przepisy Kodeksu cywilnego o nienaleznym $wiadczeniu (art. 410 k.c.),
ale pr. przew. reguluje zagadnienie 0s6b uprawnionych do dochodzenia takiego roszczenia
(art. 75 ust. 1) oraz jego przedawnienia (77 ust. 3 pkt 4). Stad tez pomimo zglaszanego tu postu-
latu zawezZajacej interpretacji przepiséw o obligatoryjnej reklamacji nalezaloby raczej przyja¢,
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ze w odniesieniu do takich roszczen zachowanie trybu reklamacji przed skierowaniem sprawy
do sadu jest de lega lata konieczne. Wykladnia taka pozostaje zreszta w harmonii z przepisami
dotyczacymi przedawnienia, ktére réwniez odnoszg si¢ do roszczen ,wynikajacych z ustawy
lub przepiséw wydanych w jej wykonaniu”, a ktére jednoczeénie zawieraja regulacje momentu
rozpoczecia biegu terminu przedawnienia.

Zawarte w przepisie art. 75 ust. 1 pr. przew. odestanie do przepiséw wykonawczych w obecnym
stanie prawnym wobec skreélenia art. 10 pr. przew. bedacego podstawa do regulowania w drodze
przepiséw wykonawczych tak zwanych uméw zwigzanych z przewozem jest bezprzedmiotowe.

WARUNKI REKLAMACJI (WEZWANIA DO ZAPEATY)

Samo pr. przew. nie okresla formy i treéci reklamacji, a stanowi jedynie, Ze unormowanie
»warunkoéw, jakim powinny odpowiada¢ reklamacje i wezwania do zaplaty”, nastapi w drodze
rozporzadzenia (art. 79). Ten sposdb unormowania zagadnienia budzi zastrzezenia. Materia
regulowana rozporzadzeniem ze wzgledu na donioste skutki prawne dotyczace mozliwosci ko-
rzystania z prawa do sadu (reklamacja obligatoryjna) oraz w zakresie przedawnienia (reklamacja
fakultatywna i obligatoryjna) powinna mie¢ range ustawowa.

Zgodniez § 5 ust. 1 rozporzadzenia z 24 lutego 2006 roku reklamacja powinna by¢ zfozona na
pi$mie. Podobnie kwestia ujmowana jest w przepisach konwencji miedzynarodowych reguluja-
cych reklamacje (art. 32 ust. 2 CMR, art. 43 ust. 1 RU/CIM). Wymog zachowania formy pisemnej
uzasadniony jest doniostoécig skutkow, jakie reklamacja wywoluje. Istotne jest udokumentowa-
nie terminu wplywu reklamacji do przewoznika (nie gwarantuje jednak tego wystanie reklamacji
zwyklym listem) oraz zapewnienie, ze o§wiadczenie osoby uprawnionej trafito do rak osoby
uprawnionej przez przewoznika do rozpatrywania reklamacji. Z drugiej jednak strony, wobec
pojawienia si¢ w ostatnich latach nowych technik komunikowania si¢ na odleglos¢ znacznie przy-
$pieszajacych wymiane o$wiadczen w stosunku do tradycyjnej formy pisemnej, a jednoczesnie
pozwalajacych na utrwalenie tych o§wiadczen (fax, e-mail) wymog zachowania tradycyjnej formy
pisemnej wydaje si¢ anachroniczny. W praktyce reklamacje sktadane s coraz czesciej z wykorzy-
staniem ww. srodkow przekazu elektronicznego, a orzecznictwo uznaje niekiedy, Ze wywoluja one
skutek w postaci zawieszenia terminu przedawnienia (tak np. na tle art. 32 ust. 2 CMR, belgijskie:
Cour de Cassation w wyroku z 12.12.1980, ETL 1981, s. 250 i Cour d’Appel d’Anwers w wyroku
2 30.05.1979, ETL 1979, s. 924, a takze niemiecki OLG Koblenz w wyroku z 6.10.1989, TR 1991,
s. 96, uznajace, ze forma pisemna jest zachowana, gdy reklamacja jest wystana za pomoca faksu
czy tez w postaci skanu przeslanego elektronicznie, bo istnieje dokument w formie pisemnej;
analogiczne stanowisko w literaturze przedmiotu zajmuja: Koller, 2013, s. 1186; Jesser-Hu3, 2009,
s. 1189-1190; Ambrozuk w: Ambrozuk i in., 2015, s. 413, zob. tez Wesolowski, 2013, s. 646).
Za rezygnacja z wymogu pisemnej formy reklamacji przemawia takze argument poréwnawczy
zart. 819 § 4 k.c., gdzie unormowano zblizong instytucje przerwania biegu terminu przedawnie-
nia roszczen wobec ubezpieczyciela na czas prowadzenia postepowania likwidacyjnego i gdzie dla
zgloszenia roszczenia czy zdarzenia objetego zgloszeniem nie wprowadzono zadnego wymogu co
do zachowania formy (wymoég formy pisemnej istnieje natomiast w odniesieniu do o$wiadczenia
ubezpieczyciela o przyznaniu lub odmowie przyznanie §wiadczenia, powodujacego ponowne
rozpoczecie biegu terminu przedawnienia). Wydaje si¢ zatem, ze nie ma potrzeby utrzymywania
wymogu pisemnej formy reklamacji.

Zgodnie z § 5 ust. 2 rozporzadzenia z 24 lutego 2006 roku tre$¢ reklamacji powinna obejmo-
wa¢ date sporzadzenia reklamacji, imi¢ i nazwisko (nazwe) oraz adres zamieszkania (siedzibe)
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przewoznika i reklamujacego, tytut reklamacji z odpowiednim uzasadnieniem, kwote roszczenia
oddzielnie dla kazdego dokumentu przewozowego, okreslenie zatgczonych dokumentéw oraz
podpis reklamujacego. W $wietle powyzszego nie kazde pismo kierowane do przewoznika, za-
wierajace zgloszenie szkody, moze by¢ uznane za reklamacje. W szczegolnosci samo podniesienie
zastrzezen co do stanu przesytki oraz samo zadanie sporzadzenia protokotu przez odbiorce nie
stanowia reklamacji. Akty te maja na celu jedynie zapobiezenie wygasnieciu roszczen odszkodo-
wawczych wobec przewoznika (por. art. 76 pr. przew.), jak rowniez zapewnienie wiarygodnego
dowodu na okoliczno$¢ szkod w przesylce. Nie stuzg natomiast bezposrednio dochodzeniu
roszczen (zob. Gorski w: Gorski, Wesotowski, 2009, s. 213).

Konwencje miedzynarodowe (RU/CIM, CMR) nie reguluja wprost tresci reklamacji.
Okreslone wymogi w tym zakresie wynikajg jednak z istoty reklamacji, s3 przedmiotem wy-
powiedzi nauki prawa i licznych wyrokéw (zob. stanowisko Lowe, 1987, s. 145-146, 157; wyrok
Tribunal de Commerce de Gand z 14.10.2003, BTL 2003, s. 793, ktory stwierdza, ze pisemne
zadanie powinno by¢ jasne i jednoznaczne; powinno zawiera¢ co najmniej stwierdzenie, Ze
przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ i ze zadana jest kwota odszkodowania; sad przyjal takze,
ze reklamacja musi okre$lac¢ ,w jakis sposdb” kwote odszkodowania; cho¢ moze ona ulec zmianie
w trakcie dalszej procedury; sad nie uznat za reklamacje pisma, w ktérym uprawniony stwierdzit
jedynie odpowiedzialno$¢ przewoznika ,za koszty i dalsze konsekwencje”; podobnie zdaniem
sadu nie stanowi reklamacji pismo zawierajace zadanie skontaktowania si¢ w trybie pilnym prze-
woznika z ubezpieczycielem). W ich $wietle za reklamacje moze by¢ uznane tylko takie pismo,
w ktérym zawarte jest Zadanie zaplaty sprecyzowanej kwoty z okreslonego tytutu. Reklamacja
nie musi natomiast wskazywa¢ przyczyn szkody zaistnialej w trakcie przewozu i argumentacji
przemawiajacej za odpowiedzialnoscig przewoznika. Odmienne stanowisko prezentowane
niekiedy w orzecznictwie (por. wyrok Cour d’Appel d’Anvers z 26.06.2000, JPA 2001, s. 217-232
oraz z 1.02.1999, JPA 1999, s. 156-161) nie uwzglednia zasad rozktadu ci¢zaru dowodu co do
przestanek odpowiedzialno$ci przewoznika.

W orzecznictwie daje sie jednak zauwazy¢ dos¢ rozbiezne podejscie, jesli chodzi o sposéb
okreslenia kwoty naleznoéci. Czg¢$¢ sadow przyjmuje bowiem, ze dla wywotania skutku zawie-
szenia biegu terminu przedawnienia niezbedne jest jedynie to, aby z pisma zawierajacego rekla-
macje wynikato w sposéb niebudzacy watpliwosci, z jakiego tytutu dochodzone jest roszczenie.
Natomiast nie jest konieczne doktadne okreslenie zagdanej kwoty, zwlaszcza w sytuacji, gdy war-
tos$¢ przesylki, ktora ulegla zaginieciu, jest przewoznikowi znana z tresci listu przewozowego lub
zalaczonych do niego dokumentéw (por. wyroki belgijskiego Cour de Cassation z 12.12.1980, ETL
1981, s. 250 oraz Cour d’Appel d’Anvers z 30.05.1979, ETL1979, s. 924, a takze wyrok Tribunal
de Commerce de Liege z 25.11.1982, ETL 1982, s. 843; réwniez w wyroku belgijskiego Cour de
Cassation z 10.06.2010, ETL 2010, s. 623-624, sad stwierdzil, Ze nie jest wymagane, aby reklamacja
zawierata kalkulacje szkody, wystarczy bowiem, Ze z danych w niej zawartych i zalaczonych do
niej dokumentéw wynika istota i zakres szkody; Clarke, 2009, s. 145, zauwaza, iz w wyrokach
prezentowane sa dwa poglady dotyczace reklamacji - jeden bardziej restrykcyjny, a drugi bardziej
liberalny, sam jednak uwaza, ze ,,bezpieczniejszy” jest poglad restrykcyjny).

Wracajac do prawa polskiego, przy ocenie tego, czy pismo kierowane do przewoznika spetnia
warunki reklamacji, nie mozna sie¢ kierowa¢ nadmiernym formalizmem. Przyjmujac ten punkt
widzenia, trudno byloby broni¢ pogladu, ze reklamacja jest tylko pismo kierowane do przewoz-
nika, ktére zawiera wszystkie elementy tresci wynikajace z § 5 ust. 2 rozporzadzenia z 24 lutego
2006 roku. Oprocz oznaczenia stron istotne jest jedynie okreslenie Zadanej kwoty oraz tytutu
prawnego roszczenia.
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Ocena, czy pismo kierowane do przewoznika spelnia warunki reklamacji, powinna by¢ przy
tym dokonana z uwzglednieniem tre$ci dokumentéw dotaczonych do tego pisma. W mysl posta-
nowienia § 5 ust. 3 rozporzadzenia z 24 lutego 2006 roku do reklamacji powinny by¢ dotaczone,
odpowiednio do przedmiotu roszczenia, oryginaty dokumentéw dotyczacych zawarcia umowy
przewozu (w szczeg6lnosci biletu na przejazd, listu przewozowego, kwitu bagazowego, dokumen-
tu potwierdzajacego przyjecie do przewozu rzeczy innych niz przesylka) oraz potwierdzone kopie
innych dokumentéw zwigzanych z rodzajem i wysoko$cig roszczenia, w tym pos$wiadczajacych
uprawnienia do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw. Chodzi w szczegdlnosci o takie doku-
menty, jak protokot o stanie przesylki, faktury, kosztorysy naprawcze itp. Poniewaz zalgczone
dokumenty uzupetniaja tre$¢ dokumentu reklamacji, regulacja ta w istocie peini podobna funkcje
co unormowanie tresci samej reklamacji. Dokumenty te pelnia jednoczesnie funkcje dowodowa
(por. orzeczenie Cour d’Appel de Gand z 25.06.1986, ETL 1987, s. 421, w ktérym wyjasniono,
ze dofaczenie dokumentéw jest wymagane jedynie dla lepszego zrozumienia i uzasadnienia
reklamacji; podobnie Clarke, 2009, s. 143; Lowe, 1987, s. 157).

Wymog zalaczenia oryginatéw dokumentéw (podobnie art. 43 § 5 RU/CIM) wigze sie ze spe-
cyficznym, formalnym sposobem ustalenia legitymacji do dochodzenia roszczen, ktory réwniez
naszym zdaniem wymaga zmian. Ramy artykulu nie pozwalaja na rozwiniecie tego zagadnienia.

POSTEPOWANIE REKLAMACYJNE

Ustawa nie reguluje samego postepowania reklamacyjnego. Zostalo ono w calosci uregulowane
w postanowieniach rozporzadzenia wykonawczego. Podobnie jak to stwierdziliémy w odniesieniu
do wymogoéw dotyczacych samej reklamacji, takze i ta problematyka, tak zwanego postepowania
reklamacyjnego, powinna by¢ unormowana ustawowo. Co wiecej, regulacja pozostaje w duzej
mierze w sprzecznosci z ustawg lub wykracza poza zakres delegacji ustawowej. Szczegélne
zastrzezenia budzi postanowienie § 6 ust. 1, w mysl ktérego reklamacja powinna by¢ rozpa-
trzona w ciggu 30 dni (podczas gdy ustawa stanowi o 3-miesiecznym terminie — art. 75 ust. 2
pr. przew.), a takze postanowienie § 10, zgodnie z ktérym nieudzielenie przez przewoznika
odpowiedzi na reklamacje w wymagalnym terminie skutkuje uwzglednieniem reklamacji. Ze
wzgledu na wspomniang sprzecznos¢ i przekroczenie granic delegacji ustawowej (ustawa nie
upowaznia do okreélenia w drodze rozporzadzenia skutkdéw nieudzielenia w terminie odpowiedzi
na reklamacje) postanowienia te nalezy uzna¢ za nieobowiazujace. Oznacza to, ze bezskuteczny
uptyw 30-dniowego terminu nie pozwala na uznanie trybu reklamacyjnego za wyczerpany,
a osoba uprawniona pomimo braku odpowiedzi na reklamacj¢ (réwniez w ustawowym terminie
3-miesiecznym) musi udowodni¢ te okolicznosci, ktére zgodnie z zasadami rozktadu cigzaru
dowodu na niej spoczywaja. Nie moze zatem powotywac si¢ na okoliczno$¢ milczacego uznania
reklamacji (okoliczno$¢ ta podlega jednak ocenie sadu).

Zastrzezenia budzi tez postanowienie § 6 ust. 2 rozporzadzenia, ktorego tres¢ jest nastepujaca:
»Jezeli wniesiona reklamacja nie spetnia warunkéw, o ktérych mowa w § 5 ust. 1-4, przewoz-
nik wzywa reklamujacego, aby usunat braki w terminie 14 dni od dnia otrzymania wezwania,
z pouczeniem, ze nieuzupetnienie brakéw w tym terminie spowoduje pozostawienie reklamacji
bez rozpoznania. Wowczas za date wniesienia reklamacji przyjmuje sie date otrzymania przez
przewoznika uzupetnionej reklamacji”. Na tle tak sformutowanego przepisu rodzg si¢ nastepu-
jace uwagi. Po pierwsze, przy nazbyt szczegdtowo i formalistycznie sformutowanych wymogach
co do tresci reklamacji i zalacznikéw do niej przytoczone postanowienie daje przewoznikowi
niczym nieuzasadniong mozliwo$¢ odwlekania momentu zajecia merytorycznego stanowiska.
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Po drugie, nie jest jasne, co prawodawca mial na mysli, stanowiac o ,,pozostawieniu reklamacji
bez rozpoznania” w braku uzupelnienia reklamacji w podanym 14-dniowym terminie. Dostowne
rozumienie tego pojecia oznaczaloby, ze po uptywie 3 miesiecy tryb reklamacyjny nalezaloby
uznad za wyczerpany (art. 75 ust. 2 pr. przew.), co otwieraloby droge do sadu. Nie wydaje si¢
jednak, aby taki byt zamiar prawodawcy. Idzie raczej o to, aby reklamacje uzna¢ za niewniesiong.
W takiej jednak sytuacji, bioragc pod uwage pierwsza uwage, przewoznik moze nie tylko odwleka¢
moment zajecia merytorycznego stanowiska, ale takze blokowa¢ droge do sadu. Po trzecie, nie
jest jasne, jaka sytuacja kryje si¢ pod stowem wéwczas. Czy chodzi o sytuacje uzupetnienia rekla-
macji w 14-dniowym terminie na wezwanie przewoznika, czy tez wrecz odwrotnie — o uchybienie
temu terminowi? Wyktadnia celowo$ciowa nakazywataby przyjac jako prawidlows te druga
interpretacje. Oznaczalaby ona, ze reklamacja uzupelniona w terminie 14-dniowym traktowana
bytaby ze wszystkimi skutkami (zwlaszcza w zakresie zawieszenia biegu terminu przedawnienia
i rozpoczecia biegu 3-miesigcnego terminu na jej rozpoznanie) jako wniesiona w pierwotnym
terminie. Natomiast w przypadku uzupelnienia reklamacji po uptywie tego terminu za dzien
whniesienia reklamacji nalezatoby przyjac dzien jej uzupetnienia.

Wskazane wyzej problemy interpretacyjne sa skutkiem zbyt szczegdétowego i formalistyczne-
go unormowania reklamacji.

UWAGI DE LEGE FERENDA

Jak wynika z powyzszych rozwazan, przepisy o reklamacji budza daleko idace watpliwosci.
Powstaje jednak pytanie, czy w przyszlej regulacji umowy przewozu zrezygnowac z reklamacji
zupelnie, czy tez utrzymac jg, zmieniajac jednak jej charakter na fakultatywny, tak jak to ma
miejsce w miedzynarodowych konwencjach kolejowej i samochodowe;j.

Za pierwszym rozwiazaniem przemawia okoliczno$¢, ze obecnie roszczenia kierowane do
przewoznika nie rdznig sie zasadniczo od roszczen zglaszanych wobec innych przedsiebiorcow,
w tym $wiadczacych podobne ustugi spedytoréw. Reklamacja nie jest przewidziana przepisami
kodeksu cywilnego, kodeksu morskiego, konwencji morskich i lotniczych. Jednak za utrzyma-
niem reklamacji z nadaniem jej fakultatywnego charakteru przemawia okoliczno$¢ harmonizacji
przepiséw obowigzujacych w poszczegdlnych galeziach transportu z przepisami konwencji
miedzynarodowych. Istotne jest rowniez istnienie w galeziach transportu regulowanych pr.
przew. krétkich terminéw przedawnienia tych roszczen (zasadniczo rocznego, ale tez i bez
precedensu w polskim prawie — 2-miesiecznego — art. 77 ust. 2). Zlozenie reklamacji zawiesza
bieg tych termindéw, dajac mozliwos¢ zebrania dowodéw w sprawie i lepszego przygotowania
pozwu. Zawieszenie to sprzyja takze poszukiwaniu polubownych sposobéw rozstrzygniecia
sporu. Dlatego tez de lege ferenda opowiadamy sie za utrzymaniem reklamacji z nadaniem jej
fakultatywnego charakteru. Jednoczesnie uwazamy za zbedne normowanie takich kwestii,
jak forma i tre$¢ reklamacji czy wymagane zalaczniki do niej. Zbedne jest rowniez okreslanie
maksymalnego okresu zawieszenia reklamacji oraz tak zwanego postepowania reklamacyjnego.
Regulacja winna sie ogranicza¢ do stwierdzenia, ze skierowana do przewoznika reklamacja,
wskazujaca podstawe zadania i jego wysokos¢ lub podstawy jej ustalenia, zawiesza bieg terminu
przedawnienia roszczenia do dnia udzielenia pisemnej odpowiedzi na nig i zwrotu dotaczonych
do niej dokumentéw, o ile dotaczone zostaly w oryginale.
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THE URGENT NEED FOR CHANGE IN THE REGULATION OF MANDATORY WRITTEN CLAIMS IN
DOMESTIC TRANSPORT LAW

ABSTRACT | The subject of this paper is to point out the need for change in the regulation of claims in
the Act of 15 November 1984 Transport Law. After analyzing the applicable laws the authors
postulate to change the nature of claims from compulsory into optional. At the same time
they are of the opinion that it is not necessary to regulate in the Transport Law the matters as
form and the content of claims or compulsory attachments. It is not necessary to specify the



0 pilnej potrzebie zmian unormowania tzw. reklamacji w wewnetrznym prawie przewozowym

time limit of suspension of the limitation period by claims as well as the so-called complaint
procedure. The act’s regulation should be limited to the provision stating that a claim defining
its base and the amount or the grounds for calculation thereof suspends the period of limita-
tion until such date as the carrier rejects the claim by notification in writing and returns the
documents attached thereto if the documents were attached in the original.

KEYWORDS | transport law, claim, suspension of the limitation period
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