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Konkurencyjnosc transportu kolejowego
na rynku regionalnych przewozow

pasazerskich

Rynek regionalnych przewozow pasazerskich w Polsce
[1], obejmujacy przewozy na obszarze wojewodziwa i po-
faczenia miedzy sgsiadujagcymi wojewdédztwami, charak-
teryzuje sie wysokim poziomem konkurencji oraz syste-
matycznie zmniejszajagcym sig¢ popytem. Na takim rynku
istotnym czynnikiem, wplywajacym na pozycje konkuren-
cyjng przedsiebiorstwa na rynku, jest umiejetnosc dosto-
sowania oferly przewozowej do potrzeb i preferencji po-
droznych. Przedsiebiorstwo, ktore zaspokaja potrzeby
konsumentow w sposob bardziej efektywny niz czynig to
rywale rynkowi ma szanse uzyskania trwafej przewagi
konkurencyjnej na rynku. W procesie ksztattowania oferty
rynkowej istotne jest zatem badanie potrzeb i preferencji
oraz badanie percepcji ofert przewozowych.
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Prezentowane w tym artykule wyniki autorskich badan wskazujg
na niski poziom dostosowania ofert przedsigbiorstw regionalnego
transportu zbiorowego do potrzeb i preferencji podroznych. Skut-
kuje to zmniejszeniem popytu na ustugi, realizowane transportem
zbiorowym oraz zmiang podziatu zadan przewozowych.

Popyt na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich
Popyt jest najczesciej definiowany, jako zapotrzebowanie na dane
dobro, za ktére nabywca gotowy jest zaptaci¢ ustalong na rynku
cene, dysponujgc do tego celu odpowiednig sumg dochodu pie-
nieznego [2]. Popyt zatem odzwierciedla ujawnione zamiary zaku-
pu okre$lonych dobr, wynikajgce z istniejgcych potrzeb i prefe-
rencji oraz poparte mozliwosciami finansowymi ich realizacji.
Wielko$¢ tych zamiarow rozni sig zazwyczaj zardbwno od potrzeb,
jak i zrealizowanych zakupow. Prezentowane w niniejszym artyku-
le wielko$ci regionalnych przewozow pasazerskich stanowig te
cze$¢ popytu, ktora przeksztatcita sie w zakupy okreslonych ustug
przewozowych. W literaturze wielkoSci te czesto utozsamiane sg
z popytem efektywnym, tj. odpowiadajg rozmiarom zapotrzebowa-
nia przy okreslonych cenach oraz innych czynnikach, decyduja-
cych o zakupie. Na niektore z tych czynnikow moga mie¢ wptyw
przedsiebiorstwa realizujgce przewozy (np. cena, jako$¢ ustug),
inne natomiast sg niezalezne od przewoznikéw (np. czynniki demo-
graficzne, preferencje i wzorce postepowania konsumentow) [3].
Analiza wielkoSci i zmian popytu na rynku regionalnych prze-
wozOw pasazerskich napotyka na wiele ograniczen. Podstawowym
ograniczeniem jest sposob ujecia informacji statystycznych
0 przewozach pasazerskich w Polsce. Publikowane informacje
statystyczne GUS odnoszg sie do roznych przekrojow analizy ryn-
ku przewozow pasazerskich, nie zawierajg jednak wydzielenia ryn-
ku przewozow regionalnych. Ponadto statystyki te odnoszg sie do
podmiotdéw zatrudniajgcych powyzej dziewieciu 0séb. Tymcza-
sem w realizacji autobusowych przewozow regionalnych uczest-

niczy kilka tysiecy podmiotow, zatrudniajgcych mniej niz dzie-
wigé osob. Zrédia statystyczne nie ujmuja zatem informacji
o tych podmiotach. Dlatego publikowane przez GUS informacije
statystyczne, odnoszace sig do przewozow pasazerskich powinny
by¢ korygowane w procesie badan rynkowych.

WielkoSci przewozow pasazerskich, realizowanych transpor-
tem kolejowym i samochodowym, na podstawie statystyk GUS
przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Przewozy pasazerskich w transporcie kolejowym i samochodowym
w latach 1950-2001
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie rocznikéw statystycznych GUS

W realizacji regionalnych przewozow pasazerskich uczestni-
czg przede wszystkim przewoznicy dwoch gatezi transportu —
transportu  kolejowego i samochodowego. Pozostate gatezie
transportu badz nie majg zadnego znaczenia w realizacji przewo-
z6w, badz majg znaczenie marginalne, wystepujac lokalnie,
w niektorych obszarach kraju (np. przeprawy promowe).

Trudnos$ci w analizie statystyki przewozow pasazerskich odno-
sz3 sie gtownie do przewozow autobusowych. W transporcie ko-
lejowym do 2001 r. przewozy pasazerskie realizowat tylko jeden
przewoznik — przedsigbiorstwo PKP Od 2001 r. w ramach kolej-
nego etapu restrukturyzacji powstato kilka spotek przewozowych
realizujgcych przewozy pasazerskie. Wszystkie te spotki nalezg
jednak do grupy PKP S.A., a zaden inny operator nie podjat dzia-
talnosci na tym rynku. Uzyskanie zatem wiarygodnych informacji
o wielkoSci realizowanych przewozow nie stwarza powazniejszych
problemow.

Zmiany wielkoSci przewozow pasazerskich, realizowanych
transportem kolejowym, z podzialem na rodzaje przewozow
przedstawiono w tablicy 1.

W latach 1990-2001 liczba pasazerow korzystajgcych z ko-
lejowych przewozdw regionalnych zmniejszyta sie dwukrotnie. Do
najwazniejszych przyczyn spadku popytu na kolejowe przewozy
regionalne zaliczy¢é mozna dynamiczny rozwoj transportu samo-
chodowego, zmiane wzorcow postgpowania konsumentow, wzrost

s 1-2/2004

1985 1990 1995 2000 2001

25



H analizy BT

Tablica 1

Kolejowe przewozy pasazerskie w Polsce w latach 1991-2001

Rok

1991

Przewozy [min. pas./rok] Udziat w przewozach ogétem [%]

Kwalifi-
kowane

Migdzyre- Regionalne Ogétem
gionalne

Kwalifi- Migdzyre- Regionalne
kowane gionalne

5,6 87,8 556,7 6501 0,9 13,5 85,6

1992

4,9 80,7 462,4  548,0 0,9 14,7 84,4

1993

55 70,3 4641 539,9 1,0 13,0 86,0

1994

7,4 63,4 4228  493,6 15 12,8 85,7

1995

6,8 62,5 395,7  465,0 1,5 13,4 85,1

1996

7.3 64,3 361,8 4334 1,7 14,8 83,6

1997

9.1 65,9 3416  416,6 2,2 15,8 82,0

1998

9,5 60,7 3306  400,8 2,4 15,1 82,5

1999

10,0 62,3 3229 3952 2,5 15,8 81,7

2000

10,0 57,1 293,0 3601 2,8 15,9 81,4

2001

9,2 53,0 2696 3318 2,8 16,0 81,3
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow zrodfowych
PKP — Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

bezrobocia, niskg atrakcyjnos¢ ofert przewozowych oraz czynniki
demograficzne. Kolejowe przewozy regionalne stanowig jednak
nadal dominujgcg grupe w strukturze przewozow, realizowanych
transportem kolejowym. W analizowanym okresie udziat tych
przewozOw w przewozach kolejowych ogotem stanowit ponad 81%.

Publikowane informacje statystyczne, odnoszace sie do sa-
mochodowych przewozow pasazerskich, wskazujg na podobny,
jak w transporcie kolejowym, spadek wielko$ci przewozow. Mimo
przedstawionych wcze$niej zastrzezen do statystyki GUS w tym
zakresie, zjawisko spadku popytu na autobusowe regionalne prze-
wozy pasazerskie jest faktem. Przyczyny tego spadku sg rowniez
podobne, jak w transporcie kolejowym.

Udziat przewozow realizowanych przez przedsiebiorstwa PKS
w przewozach autobusowych ogdtem, wedtug danych publikowa-
nych w rocznikach statystycznych GUS wynosi ponad 95%. Z au-
torskich badan przeprowadzonych w 2001 r. w przedsiebior-
stwach PKS zlokalizowanych w wojewodztwie mazowieckim oraz
w 2003 r. w 71 przedsiebiorstwach PKS, zlokalizowanych w roz-
nych regionalnych Polski wynika, ze konkurenci przedsigbiorstw
PKS przewoza okoto 30—35% og0tu pasazerow korzystajacych
z regionalnych przewozow autobusowych. Ponadto z przeprowa-
dzonych badan wynika, ze w strukturze przewozow realizowanych
przez przedsigbiorstwa PKS przewozy regionalne stanowig okoto
98%. Szacowana, na podstawie przedstawionych wynikow badan,
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Rys. 2. Przewozy pasazerow w regionalnym transporcie autobusowym
Zrédlo: opracowanie wilasne
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wielko$¢ przewozow realizowanych w transporcie autobusowym
wynosi okoto 1100—1200 mIn pasazeréw (rys. 2).

Na podstawie przedstawionych danych statystycznych oraz
badan wfasnych roczny popyt na ustugi przewozowe w transpor-
cie regionalnym, przy aktualnym poziomie cen oraz innych czyn-
nikach, decydujgcych o postepowaniu konsumentow, jest znacz-
nie wyzszy niz prezentowany w statystykach GUS i szacowaé go
mozna na okoto 1400 min pasazeréw. Dominujgce znaczenie na
tym rynku (rys. 3) majg obecnie przedsigbiorstwa PKS (ok. 60%).
Dynamiczny rozwdj innych podmiotow, a w szczego6lnoSci pry-
watnych przewoznikdw autobusowych, przy pogarszajgcej sie Sy-
tuacji finansowej przedsiebiorstw PKS i PKP — Przewozy Regio-
nalne, spowodowa¢ moze juz wkrotce istotng zmiane udziatu
poszczegdlnych przewoznikow w rynku. Aktualny udziat tej grupy
przewoznikow szacowany jest na ponad 20%. Taki podziat rynku
jest przede wszystkim wynikiem poziomu dostosowania ofert do
potrzeb i preferencji podrdznych. Wyniki badan, potwierdzajgcych
te teze przedstawiono w dalszej cze$ci niniejszego artykutu.

Inni przewoznicy autobusowi
21%

Transport kolejowy
19%

PKS 60%

Rys. 3. Podziat rynku regionalnych przewozow pasazerskich
Zrédfo: opracowanie wiasne

Potrzeby i preferencje podréznych

na rynku regionainych przewozow pasazerskich

Potrzebe definiuje sie zazwyczaj jako stan braku czegos, dostrze-
ganie roznicy miedzy istniejgcym stanem rzeczy a stanem poza-
danym (oczekiwanym, preferowanym) [4]. Dostrzeganie tej rozni-
cy skfania¢ moze konsumentéw do podejmowania takich dziatan,
kidre poprzez zaspokojenie potrzeby doprowadza do zmniejsze-
nia, badz wyeliminowania tej roznicy. Potrzeby sg zatem postrze-
gane, jako podstawowe zrodfo popytu. Nie kazda jednak potrzeba,
poparta nawet mozliwosciami finansowymi konsumenta, musi
przeksztatcic sie w popyt. Zazwyczaj potrzeby konsumentow sg
znacznie wieksze niz popyt na okreslone produkty. Jednoczesnie
popyt jest zazwyczaj wyzszy niz realizowane przez konsumentow
zakupy.

Zaspokajanie potrzeb nastepuje w wyniku nabycia i uzytkowa-
nia dobr. Proces zaspokajania potrzeby rozpoczyna sie z chwilg,
gdy konsument uswiadamia sobie, jakie s3 Srodki zaspokojenia
potrzeby. Konsument majac okreslone mozliwosci nabycia tych
Srodkow, w koncowym etapie procesu zaspokajania potrzeby do-
konuje takiego zakupu [5]. Znajomos$¢ potrzeb ma zatem ogrom-
ne znaczenie w procesie ksztattowania strategii marketingowe;j
przedsiebiorstwa. Konsumenci wybierajg bowiem te produkty,
ktdre najlepiej zaspokajajg ich potrzeby. Ponadto ta sama potrze-
ba moze by¢ zaspokojona w rézny sposob.

Wsrod licznych potrzeb cztowieka wyr6zni¢ mozna potrzeby
przewozowe (potrzeby komunikacyjne), ktdre zdefiniowa¢ mozna
jako che¢ lub konieczno$é realizacji przez okreslong osobe prze-
mieszczenia si¢ z jednego miejsca na drugie za pomocg srodka
transportu [6]. Powstawanie potrzeb przewozowych zwigzane jest
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z mechanizmem wtornych celéw, polegajgcym na tym, ze dziafa-
nie zaspokajajace potrzebe staje sie potrzebg samoistng [7].
Oznacza to, ze przyczyng wystapienia potrzeby przewozowej jest
zaistnienie innej potrzeby pierwotnej, kidrej realizacja wymaga
przemieszczania za pomocg $rodkéw transportu [8].

Potrzeby transportowe na rynku regionalnych przewozow pa-
sazerskich byty przedmiotem autorskich badan realizowanych
w trzecim kwartale 2002 r. Badaniami objete zostaty gospodar-
stwa domowe. Oznacza to, ze opinie wyrazali nie tylko pasazero-
wie korzystajgcy z ustug transportu zbiorowego, lecz réwniez
osoby, ktére nie korzystajg z tych ustug, a swoje potrzeby trans-
portowe zaspokajajg, wykorzystujac inne sposoby przemieszcza-
nia. W badaniach wzieto udziat 780 0sob, bedgcych mieszkanca-
mi wojewodztw mazowieckiego, Swietokrzyskiego, matopolskiego,
lubelskiego, $laskiego, kujawsko-pomorskiego, opolskiego, dol-
noslaskiego oraz wielkopolskiego. Niemal 70% respondentow
odbyto podréz regionalng w ciggu siedmiu dni poprzedzajacych
badanie.

Do najwazniejszych celéw podrdzy regionalnych respondenci
zaliczyli odwiedziny u znajomych, dojazd do szkoty i pracy oraz
dojazd do sklepow na zakupy. Szczegotowy rozktad celow podro-
7y wedtug wskazan respondentéw przedstawiono na rysunku 4,
a czestos¢ odbywania podrozy na rysunku 5.

Preferencje podrdznych wyrazajg uporzadkowany zbidr kryte-
riow, decydujgcych o wyborze konkretnego sposobu zaspokoje-
nia danej potrzeby. Zbidr tych kryteriow, wraz z opisem ich war-
tosci stanowi wzorzec preferencji. Analiza literatury wykazuje,
ze nie ma zgodnosci w zakresie ustalania zbioru istotnych kryte-
riow (cech jakosci), stanowigcych preferencje podroznych. Rozni
autorzy zajmujacy sie tg problematykg proponujg przyjecie od
trzech do kilkudziesieciu kryteriow [9].

W przywotywanych autorskich badaniach ankietowych, reali-
zowanych w 2002 r., podjeto réwniez badanie preferencji podroz-
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Rys. 4. Cele podrozy na rynku regionalnych przewozow pasazerskich
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych

Sporadycznie 13% Kilka razy w tygodniu

25%

Kilka razy w roku
24%

Kilka razy w miesigcu 38%

Rys. 5. Czestos¢ podrdzy na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych

nych na rynku regionalnych przewozow pasazerskich. W tej cze-
$ci badan poproszono o ocene kryteriow decydujgcych o wyborze
$rodka transportu, proponujgc jednoczesnie nastgpujgce kryteria:
koszt podrozy, czas przejazdu, bezpieczenstwo, komfort, dostep-
no$¢ w czasie, odlegtosé od domu (miejsca pobytu) do przystan-
ku oraz ,przywigzanie” do samochodu. Dopuszczono réwniez
mozliwos$¢ wskazania na wiasne kryteria — z mozliwosci tej sko-
rzystato niespetna 0,8% respondentow.

Najczesciej wskazywanym kryterium wyboru $rodka transpor-
tu, w prowadzonych badaniach, byt czas podrozy — na kryterium
to wskazato ponad 91% respondentow. Do istotnych kryteriow re-
spondenci zaliczyli rowniez koszt podrozy (84,6%), bezpieczen-
stwo i komfort (po 74,5%) oraz dostepno$¢ w czasie (62,7%). Na
uwage zastuguje rowniez wskazanie przez ponad 34% responden-
tow na ,przywigzanie” do samochodu. Szczegdtowy rozkfad
wskazan na istotne kryteria wyboru $rodka transportu przedsta-
wiono na rysunku 6.
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Rys. 6. Kryteria wyboru Srodka transportu w regionalnych przewozach pasazer-

skich

Respondentdw poproszono nie tylko 0 wskazanie istotnych
kryteriow wyboru $rodka transportu, lecz rowniez 0 ocene wazno-
Sci tych kryteriow. Do oceny waznos$ci zastosowano rangowg ska-
le sumowanych ocen — poproszono respondentéw o podziat 100
punktéw miedzy wybierane, istotne dla nich, kryteria. Wazno$¢
poszczegodlnych kryteriow okreSlono przy wykorzystaniu dwoch
miernikow (rys. 6):

1) $redniej warto$ci kryteriow dla catej badanej grupy, odzwier-
ciedlajacej przecietne znaczenie dla badanej populacji oce-
nianych kryteriow;

2) Sredniej wartosci kryteriow dla czesci badanej grupy, ktora
wskazata na ich znaczenie, odzwierciedlajgcej przecietne zna-
czenie dla ocenianego kryterium dla tej czesci respondentow,
ktorzy uznali istotno$¢ danego kryterium w wyborze $rodka
transportu.

W analizie uzyskanych wynikow na uwage zastuguje fakt, ze
oile najczesciej wskazywanym kryterium byt czas przejazdu,
o tyle najwigksze znaczenie dla cafej badanej populacji ma koszt
podrozy. Istotne jest takze duze znaczenie ,przywigzania” do wta-
snego samochodu wsrdd 0sob wskazujgcych na to kryterium.
Moze to bowiem oznacza¢ trudnosci, a byé moze nawet brak
mozliwosci, pozyskania tej grupy spotecznej, jako pasazerow
transportu zbiorowego.

Popyt na ustugi realizowane transportem zbiorowym na tym
rynku zalezy, jak juz wspomniano, od stopnia dostosowania ofer-

s 1-2/2004

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych
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ty przewozowej do potrzeb i preferencji podréznych. Preferencje
podroznych na rynku przewozow regionalnych, jak wynika z badan
wiasnych oraz dostepnych publikacji, roznig sie od preferenciji na
innych rynkach przewozow pasazerskich. Preferencje podroznych
w konkretnym regionie moga sie takze rozni¢ od prezentowanych
wynikow badan. Rdzne mogg by¢ tez preferencje w poszczegol-
nych segmentach rynku [10].

Jakosé ofert

na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich

Badanie dostosowania ofert przewozowych na rynku regionalnych
przewozOw pasazerskich do potrzeb i preferencji podroznych byto
przedmiotem, prezentowanych juz autorskich badan z 2002 r.
W badaniach tych poproszono respondentow 0 ocene jakosci
ustug, oferowanych przez transport kolejowy, przedsiebiorstwa
PKS oraz mate przedsigbiorstwa autobusowe (mikrobusowe), we-
dtug nastepujacych kryteriow: bezpieczenstwo, punktualnosc,
czestotliwo$¢ potaczen, komfort (wygoda) podrézowania, in-
formacja o rozkfadzie jazdy, informacja taryfowa, udogodnienia
dla niepetnosprawnych, czas przejazdu, czysto$¢ i dostepnosé
W czasie.

Do oceny poszczegdlnych kryteriow przyjeto pieciostopniowg
skale wymuszajgcq. Kazdy z respondentéw oceniat ustugi wszyst-
kich przewoznikow, niezaleznie czy korzystat z ich ustug. W przy-
padku respondentow, ktorzy nie korzystali z ustug danego prze-
woznika oceny dokonywane byty na podstawie wyobrazen
respondenta o danej ofercie. Pozwala to okresli¢ nie tylko rzeczy-
wistg oferte rynkowa, lecz rowniez wyobrazenie o tej ofercie.

Analizujac uzyskane wyniki badan obliczono $rednig wazong
uzyskanych ocen dla poszczegoélnych przewoznikdéw. Na tej pod-
stawie okreslono profil jakosci oferowanych ustug przez poszcze-
golnych przewoznikow. Profil ten przedstawiono na rysunku 7.
Ocena ofert poszczegolnych przewoznikdw jest bardzo podobna.
Oznacza to, ze witasciwie zaden przewoznik nie ma zasadniczej
przewagi jakosciowej nad pozostatymi. Mozna jednak zauwazy¢
pewne elementy roznicujgce oferty poszczegdlnych przewoznikow.

Najistotniejszym kryterium wyboru $rodka transportu na rynku
regionalnych przewozow pasazerskich, zgodnie z przedstawiony-
mi wynikami badan preferencji, jest czas przejazdu. Ocena ofert
matych  przedsiebiorstw  autobusowych  (mikrobusowych),
uwzgledniajgca to kryterium, jest znacznie wyzsza anizeli pozo-
statych przewoznikow. Szczegotowy rozktad ocen czasu podrozy
przedstawiono na rysunku 8. W przewozach realizowanych mikro-
busami dominujg oceny bardzo dobre i dobre (ponad 66%), pod-
czas gdy udziat tych ocen w przypadku transportu kolejowego
wynosi niespetna 21% (oceny bardzo dobre zaledwie 0,5%) i au-
tobusowego, realizowanego przez PKS nie przekracza 30% (oce-
ny bardzo dobre zaledwie 0,5%). Taka ocena wynika nie tylko
z wiekszej predkosci jazdy mikrobusow, lecz réwniez z stoso-
wanej przez tych przewoznikdw praktyki zatrzymywania sie
w miejscach wskazywanych przez podréznych. Brak obowigzku
stosowania tachograféw w mikrobusach powoduje, ze w wielu
przypadkach jezdza one z predkoScia wiekszg niz dopuszczajg to
przepisy ruchu drogowego. Zatrzymywanie sie poza przystankami,
czesto w miejscach niedozwolonych, powoduje, ze pasazer ma
mozliwos¢ rozpoczecia, badz zakonczenia, podrdzy w poblizu
miejsca pobytu lub przeznaczenia (np. domu). To wszystko wpty-
wa na catkowity bilans czasu podrdzy i postrzeganie przejazdu
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Rys. 7. Profil jakosci usfug na rynku regionalnych przewozow pasazerskich
Zrédfo. opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych
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Rys. 8. Ocena jakosci pod wzgledem oferowanego czasu podrozy na rynku
regionalnych przewozow pasazerskich
Zrédfo: opracowanie wiasne

mikrobusem, jako znacznie szybszego niz innym Srodkiem trans-
portu.

Jako$¢ realizowana przez mate przedsiebiorstwa autobusowe
jest postrzegana niemal we wszystkich kryteriach lepiej niz
w przypadku pozostatych przewoznikow. Dotyczy to rowniez takie-
go kryterium, jak punktualno$¢, mimo ze bardzo wielu przewozni-
kow realizuje przewozy bez podanego do publicznej wiadomosci
rozkfadu jazdy (w ten sposob czes$¢ przewoznikow chce wykazac,
ze realizujg przewozy nieregularne, aby ,,oming¢” niektore wyma-
gania stawiane przez Ustawe o transporcie drogowym przewozom
regularnym). Przyczyng takiego postrzegania moga by¢ negatyw-
ne opinie, w tym opinie prezentowane w mediach, o transporcie
kolejowym i przedsigbiorstwach PKS.

W badaniach uczestniczyli, jak juz wspomniano, zaréwno re-
spondenci korzystajacy z ustug poszczeg6inych przewoznikow,
jak i tacy, ktorzy z transportu zbiorowego nie korzystajg. Prezen-
towane oceny odnoszg sie do catej badanej populacji. Analizie
poddano takze roznice w postrzeganiu ofert pomiedzy tymi re-
spondentami (rys. 9) Roznice te wyznaczono, jako roznice mig-
dzy Srednig wartoscig ocen uzyskanych od korzystajgcych z ustug
poszczegdinych przewoznikow oraz nie korzystajagcych ztych
ustug. Najwieksze roznice zauwazy¢ mozna w przypadku trans-
portu kolejowego. Niemal we wszystkich kryteriach korzystajacy
z ustug transportu kolejowego postrzegajg te ustugi lepiej niz re-
spondenci, ktorzy nie korzystajg z transportu kolejowego.
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Na podstawie wynikdw uzyskanych w trakcie badan okreslono
syntetyczng ocene jakosci ustug realizowanych przez badanych
przewoznikow (rys. 10). Wskaznik ten obliczono jako $rednig wa-
zong ocen i ich znaczenia w preferencjach podréznych (wag).
Wagi poszczeg6inych cech jakoSci przyjeto na podstawie prezen-
towanych wynikow preferencji, przyjmujac do analizy cztery naj-
istotniejsze dla respondentdw kryteria wyboru $rodka transportu.
Warto$¢ wag dla poszczegoinych cech przyjeto proporcjonalnie
do ich znaczenia, tj.:

B czas podrozy — 0,35,

B bezpieczenstwo — 0,25,
| dostgpnosé — 0,20,
komfort — 0,20.
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Rys. 9. Rdznica ocen jakosci wsrdd 0s6b korzystajacych i nie korzystaja-
cych z transportu zbiorowego na rynku regionalnych przewozow
pasazerskich Zrédfo. opracowanie wiasne
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Rys. 10. Syntetyczna ocena jakosci usfug na rynku regionalnych przewo-
Z0w pasazerskich Zrédfo: opracowanie wiasne

Najwyzszy poziom dostosowania podazy do potrzeb i prefe-
rencji podroznych majg mate przedsigbiorstwa autobusowe (mi-
krobusowe). Faktu tego nie zmienig opinie, prezentowane gtownie
na spotkaniach $rodowiska transportowego, 7e przewoznicy mi-
krobusowi stosujg nieuczciwe formy konkurencji, obstuguja tylko
linie rentowne, obstuge prowadza w okresach duzego zapotrzebo-
wania na przewozy itp. Postrzegana przez podroznych jakos¢ ofer-
ty ma decydujgcy wptyw o wyborze okreslonej oferty. Z punktu
widzenia konsumenta nie jest bowiem istotny obiektywny stan ja-
kosci produktu, lecz percepcja tego stanu. Przedsiebiorstwa

transportowe powinny zatem prowadzi¢ szczeg6towe badania nie
tylko potrzeb i preferencji podroznych, lecz réwniez badania do-
stosowania istniejgcych ofert do rozpoznanych preferencji. Wyni-
ki tych badan powinny stanowi¢ podstawe w procesie ksztattowa-
nia strategii marketingowej przedsigbiorstwa transportowego.

Zachowania komunikacyjne

na rynku regionainych przewozow pasazerskich
Realizacja podrozy regionalnych odbywa¢ sie moze roznymi
Srodkami transportu. Zapytano zatem respondentow 0 mozliwosci
korzystania z tych srodkdw, sugerujac jako mozliwe: wtasny sa-
mochdd, pocigg, autobus PKS, autobus komunikacji podmiej-
skiej (np. MPK), autobus (mikrobus) innych przewoznikéw. Do-
puszczono jednoczesnie mozliwos¢ wskazania innych srodkow
transportu. Szczegotowy rozktad udzielonych odpowiedzi przed-
stawiono na rysunku 11. Pytanie to miato na celu okreslenie
stopnia znajomosci mozliwych ofert, a jednoczesnie identyfikacje
tych respondentdw, kidrzy majg mozliwo$¢ korzystania z wtasne-
go samochodu. Ta wfasnie grupa powinna by¢ obiektem szcze-
gblnego zainteresowania przewoznikdw funkcjonujgcych na rynku
przewozow regionalnych. Wzrost popytu na ustugi realizowane
transportem zbiorowym zalezy przede wszystkim od mozliwoSci
pozyskania dotychczasowych uzytkownikow samochodow indywi-
dualnych. Dziatanie takie jest jednoczesnie zgodne z europejskg
polityka transportowa, zaktadajacg zrownowazony rozwoj trans-
portu [11].
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Rys. 11. Mozliwosci wyboru srodka transportu w przewozach regionalnych
Zrédfto: opracowanie wlasne na podstawie badari ankietowych

Niemal wszyscy respondenci wskazywali przynajmniej na
dwa $rodki transportu, z ktdrych mogg korzystac¢ przy zaspokaja-
niu swoich potrzeb przewozowych. Mozna wiec przyjaé, ze nie-
mal w kazdym przypadku istnieje mozliwo§¢ wyboru i okresli¢
czynniki decydujgce o wyborze konkretnego $rodka transportu.

Najczesciej wybieranym $rodkiem transportu jest wtasny sa-
mochod — z tego $rodka transportu korzysta ponad 61% respon-
dentéw. Na uwage zastuguje jednak fakt, iz prawie 93% podroz-
nych, majacych mozliwos¢ korzystania z wiasnego samochodu,
z tej mozliwosSci korzysta. Szczegdtowy rozktad wskazan na wy-
bierane $rodki transportu przedstawiono na rysunku 12. Na ry-
sunku tym, jako ,wybor Srodka transportu — ogotem” przedsta-
wiono wskazania tych respondentow, ktorzy zadeklarowali
korzystanie z analizowanych $rodkow transportu; ,wybor srodka
transportu — z mozliwych” obejmuje natomiast udziat wskazan na
wybrany $rodek transportu w odniesieniu do zadeklarowane;
mozliwosci skorzystania z danego $rodka transportu. Nie jest to
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Rys. 12. Wybierane Srodki transportu w przewozach regionalnych
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych

jednak wybor z rzeczywiscie istniejgcej mozliwosci, lecz wybor
z mozliwosci, ktore sg znane podréznemu.

Wysoki udziat wskazan na samochdd osobowy, jako wybiera-
ny $rodek transportu do realizacji przewozow regionalnych,
zwiaszcza bardzo wysoki udziat wskazan, wsrod tych podroznych,
ktdrzy majg mozliwo$¢ wyboru samochodu, wynika z ,,przywigza-
nia” do samochodu. Jedno z pytan dotyczyto oceny zgodnosci
wlasnych sadoéw z podanymi stwierdzeniami. Z samochodem
osobowym zwigzane byty dwa stwierdzenia:
® wtasny samochdd zapewnia mi poczucie wolnosci,

B bez samochodu jestem jak ,bez reki”.

Niemal 80% respondentow zgodzito sig z pierwszym z poda-
nych stwierdzen i niemal 50% z drugim. Zupetnie inaczej jest
w przypadku transportu kolejowego. W pytaniu dotyczacym oce-
ny zgodno$ci z podanymi stwierdzeniami poproszono 0 ocene
jednego z popularnych w latach 90. haset reklamowych, a miano-
wicie ,Transport kolejowy w Polsce — wygodny, bezpieczny i eko-
logiczny”. Ponad 44% respondentdw nie zgodzito sie z tym
stwierdzeniem. Takie postrzeganie przewoznikw ma niewatpliwie
wplyw na zachowania komunikacyjne, a w konsekwencji na udziat
poszczegolnych przewoznikdw w rynku.

Zakonczenie

Potrzeby wystepujace na rynku regionalnych przewozow pasa-
zerskich zaspokajane sa, jak potwierdzajg to przeprowadzone ba-
dania, zaréwno indywidualnymi $rodkami (gtéwnie samochod
osobowy, ale takze motocykl, rower itp.), jak i transportem zbio-
rowym. Ponadto na rynku moze istnie¢ czes¢ potrzeb przewozo-
wych, kiore nie sg realizowane. Stad pozyskanie nowych podroz-
nych wymaga opracowania i wdrozenia efektywnej strategii
marketingowej, uwzgledniajgcej potrzeby i preferencje podroz-
nych. Jednoczesnie nalezy mie¢ Swiadomos$¢, ze nawet najlepiej
przygotowana strategia nie gwarantuje pozyskania wszystkich
grup spotecznych. Czes$¢ spoteczenstwa nie jest bowiem zainte-
resowana korzystaniem z transportu publicznego przy realizacji
wiasnych potrzeb przewozowych. Konsekwencjg tej sytuacji jest
systematyczny spadek popytu na rynku regionalnych przewozow
pasazerskich.

Z przygotowanych w 2001 r., w owczesnym Ministerstwie
Transportu i Gospodarki Morskiej, prognoz przewozu pasazerow
do 2020 r. wynika systematyczny spadek przewozow realizowa-
nych transportem zbiorowym. W przypadku zastosowania prefe-
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rencji dla transportu zbiorowego, spadek pracy przewozowej

w komunikacji miedzyosiedlowej wynies¢ moze w 2020 r. w po-

rownaniu z 1998 r. okoto 6%. W tym samym czasie zwiekszenie

pracy przewozowej realizowanej samochodami osobowymi wy-
niesie ponad 55%. W wariancie z brakiem preferencji dla
transportu zbiorowego przewiduje sig, ze nastapi znaczny spadek
pracy przewozowej w komunikacji miedzyosiedlowej realizowanej
transportem zbiorowym (0 okoto 11%) i dwukrotny wzrost pracy

przewozowej realizowanej samochodami osobowymi [12].
Opracowane prognozy przewozOw pasazerskich wskazujg na

istotne zagrozenia, przed ktorymi stang¢ moga przedsigbiorstwa

pasazerskiego transportu zbiorowego. Ta niekorzystna tendencja
dotyczy¢ bedzie takze rynku regionalnych przewozow pasazer-
skich. Niektorzy autorzy przewidujg, ze spadek popytu na tym
rynku bedzie znacznie wigkszy, niz przedstawione wartosci $red-
nie dla rynku przewozow pasazerskich, i siegng¢ moze wartosci

50% przewozow realizowanych w 1998 r. [13].

Analiza trenddw popytu na rynku regionalnych przewozow pa-
sazerskich oraz szans i zagrozen na tym rynku, a w szczegolnosci
wynikajacych z czynnikow demograficznych, spotecznych, eko-
nomicznych, kulturowych, politycznych i prawnych wskazuje, ze
trend spadku popytu bedzie w najblizszych latach zachowany.
Zmniejszenie popytu przy jednoczesnym obserwowanym zwigk-
szeniu konkurencji na rynku regionalnych przewozéw pasazer-
skich spowoduje, ze tylko przedsigbiorstwa zdolne do realizacji
efektywnej strategii marketingowej bedg w stanie przetrwa¢ na
tym rynku. Strategia ta musi uwzglednia¢ dostosowanie ofert do
potrzeb i preferencji podroznych.

a
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