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Reformakoleiiregionalizacjaprzewozow
kolejowych — sukcesy i porazki

Druga pofowa lat 90. XX w. i poczatek XXI w. to okres
szybkich zmian w kolejnictwie europejskim. Na zmiany te
skfadajg sie dwa zasadnicze procesy — reforma kolei,
zwigzana z przeksztafceniami wielkich przewoznikow na-
rodowych, tworzeniem niezaleznych zarzadcow infra-
struktury i regionalizacja przewozow kolejowych zwigza-
na z przekazywaniem przez panstwa odpowiedzialnosci
za przewozy wfadzom samorzgdowym roznych szczebli.

|

Reforma kolei jest zwigzana ze stopniowym wprowadzaniem
w zycie dyrektywy 91/440/EWG o rozwoju kolei wspdinoty
oraz dyrektyw | pakietu kolejowego (2001/12/WE, 2001/13/WE,
2001/14/WE, 2001/16/WE).

Celem regionalizacji jest przekazanie procesoéw decyzyjnych
blisko ich miejsca realizacji zgodnie z zasadg subsydiarnosci za-
wartg w art. 5 Traktatu Wspdlnotowego.

Poniewaz procesy reformowania kolei i regionalizacji przewo-
zO6w trwajg juz od wielu lat, celowa jest ocena ich przebiegu
i skutkow dla transportu kolejowego. W tym artykule przedstawio-
no takg ocene na przyktadzie kilku krajow cztonkowskich Unii Eu-
ropejskie;.

Francja

Reforma francuskich kolei zostata przeprowadzona w 1997 r. Jej
celami byty: spetnienie wymagan dyrektywy 91/440/EWG, naka-
zujgcych oddzielenie zarzadzania infrastrukturg od wykonywania
przewozOw oraz zmniejszenie obcigzenia finansowego SNCF
zwigzanego z duzym zadtuzeniem. 1 stycznia 1997 r. nastgpito
rozpoczecie dziatalno$ci zarzadey infrastruktury RFF (Réseau Fer-
ré France). RFF jest wtascicielem infrastruktury kolejowej, jed-
nakze zostafa zobowigzana do spfaty SNCF 20,5 mid euro dtugu
(z jego ogoblnej sumy 30,3 mld euro). Zgodnie z ustawg nr 97-
-135z 13 lutego 1997 r. (ustawa o reformie kolei) zadaniem RFF
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Fot. 1. Francja — zespoly spalinowe Z-TER do obstugi niezelektryfikowanych
linii 0 matych przewozach Fot. J. GoZdziewicz

jest promowanie transportu kolejowego we Francji i rozwijanie
francuskiej sieci kolejowej. Jednakze ta sama ustawa nakazuje,
by zarzadzanie infrastrukturg i prowadzenie po niej ruchu byto
nadal zlecane SNCF.

Przez wiele lat wptyw wfadz samorzadowych na regionalny
transport kolejowy byt bardzo ograniczony, a wszelkie decyzje
podejmowane byty przez narodowego przewoznika kolejowego,
czyli SNCF. Dopiero w 1997 r. rozpoczeto w siedmiu regionach
Francji eksperyment. Regiony objete eksperymentem, wsrod nich
Pas-de-Calais oraz Rhone-Alpes, otrzymaty odpowiednie Srodki
z budzetu panstwa na finansowanie przewozow i podpisaty umo-
wy z dotychczasowym przewoznikiem kolejowym (SNCF) na wy-
konywanie przewozow regionalnych. Zakres przewozow okreslany
byt przez wtadze regionalne. Wtadze te podjety rowniez zakupy
nowoczesnego taboru kolejowego, w tym w szczegolnoSci pig-
trowych jednostek elektrycznych dostosowanych do ruchu na
liniach o wiekszych potokach podroznych oraz lekkich zespotow
spalinowych do obstugi linii o mniejszym obcigzeniu. Wyniki
eksperymentu powszechnie oceniono bardzo pozytywnie. Zwiek-
szyta sie liczba potaczen kolejowych, sg one lepiej zintegrowane
z transportem autobusowym, szybciej postepuje wymiana taboru.
Konsekwencja byt szybszy wzrost przewozow niz w regionach,
w ktorych eksperymentu nie przeprowadzono. W regionach tych
funkcjonowat dotychczasowy system, w ktdrym organizatorem
i wykonawcg ustug przewozowych pozostawat przewoznik.

0d 1 stycznia 2002 r., zgodnie z ustawg z 13 grudnia 2000 r.
0 solidarnosci i rozwoju miast (SRU) nr 2000-1208, rozwigzanie
wypracowane w ramach eksperymentu zostato rozszerzone na
wszystkie regiony Francji. Wtadze regionalne otrzymaty petng od-
powiedzialno$¢ za organizacje przewozow regionalnych. Otrzy-
mujg na ten cel Srodki z budzetu centralnego. Zgodnie z artyku-
tem 129 ustawy zamawianie ustug u przewoznikow zewnetrznych
nie jest mozliwe i faktycznie funkcjonuje monopol SNCF.

-
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fot. 2. Francja — elektryczne zespoty pietrowe
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Efekty regionalizacji ocenia sie pozytywnie. Wzrasta liczba
pasazerow w pociggach regionalnych TER. Wykonana przez nie
praca przewozowa wynosifa:

— 8,53 mld pas.km w 2000 r.,
— 8,81 mld pas.km w 2001 .
— 9,17 mld pas.km w 2002 .

Przewozy pociggami regionalnymi w regionie paryskim
(Transilien) zwiekszyty sie z 9,68 mid pas.km w 2000 r. do
10,11 mlId pas.km w 2002 r.

Przychod z przewozow regionalnych (TER) wyniost w 2002 r.
2,056 mld euro, w poréwnaniu z 1,715 mld euro w 2001 r. Pra-
wie 20% wzrost przychodéw wynikat ze zwiekszenia przewozow
(w niektorych regionach nawet o 8,5% w skali roku), ale tez z do-
tacji wynikajacych z kontraktow zawartych pomiedzy 20 organiza-
torami (regionami) a SNCF. Przewozy regionalne staly sie dla
przewoznika rentowne, o czym $wiadczy zysk brutto na tej dziatal-
nosci wynoszacy 154 min euro i zysk netto 74 min euro. Jeszcze
rok wczesniej przewoznik zanotowat na przewozach TER strate
netto. Tak szybkie osiggnigcie poprawy wynika z poprawy jakosci
obstugi i wejscia do eksploatacji nowego taboru. Na przyktad na
liniach w Bretanii po wprowadzeniu jednostek elektrycznych
Z-TER przewozy zwigkszyty sig 0 24%.

Dostawy nowego taboru kolejowego zamowionego przez re-
giony beda kontynuowane, o czym Swiadczy zamowienie na 80
zespotow AGC.

Regiony inwestujg w infrastrukture kolejowa. Na przyktad re-
gion lle-de-France, wspolnie z departamentem Yvelines, sfinan-
sowaty modernizacje i elektryfikacje odcinka towarowej obwodni-
cy Paryza Grande Ceinture w celu dostosowania go do ruchu
pociggow pasazerskich. Koszt inwestycji wynidst 91 min euro.

Nalezy podkre$li¢, ze SNCF jest $wiadome znaczenia organi-
zowanych przez wfadze regionalne przewozow kolejowych. Wy-
datki na transport publiczny stanowig od 15 do 20% w budzecie
kazdego regionu we Francji. Kolej ma 15 do 20% udziafu w co-
dziennych przewozach. Roczny obrot SNCF z tego tytufu wynosi
okoto 2 mld euro. Warto tu wskazac, ze zasadniczym problemem
SNCF s nie przewozy regionalne (TER i Transilien), ktére obec-
nie majg zapewnione stabilne finansowanie, ale deficytowe prze-
wozy towarowe (Fret SNCF).

Z doswiadczen francuskich wynika, ze dominujgca rola, jakg
w przewozach pasazerskich zachowat narodowy przewoznik kole-
jowy, to jest SNCF, nie stanowi przeszkody w regionalizacji tych
przewozow. Trzeba mie¢ Swiadomosc, ze jest to sytuacja przej-
Sciowa i z czasem rowniez we Francji zacznie funkcjonowac rynek
przewoznikow.

Niemcy

Reforma kolei niemieckich rozpoczeta sie z dniem 1 stycznia
1994 r. od potgczenia dawnych kolei zachodniej i wschodniej
czesci Niemiec (Deutsche Bundesbahn i Deutsche Reichsbahn)
oraz utworzenia spotki Deutsche Bahn AG.

Kolejnymi elementami reformy byto otwarcie sieci kolejowej
dla przewoznikow kolejowych spoza Grupy DB AG oraz wejscie
w zycie ustawy regionalizacyjnej, na mocy ktérej z dniem 1 stycz-
nia 1996 r. nastgpito przekazanie wtadzom krajow zwigzkowych
(landéw) odpowiedzialno$ci za zakres, jakoS¢ i finansowanie ko-
lei regionalnych. Poprzez odpowiednie zmiany ustawowe zapew-
niono krajom zwigzkowym fundusze na te cele. Dodatkowo, kraje
te inwestujg takze wtasne Srodki.
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Jednoczesnie z przekazaniem odpowiedzialno$ci za transport
regionalny wprowadzono zasade specyfikacji ustug (zamawianie
ustug). Oznacza ona, ze ustugi przewozowe dostarcza sie tylko na
podstawie zamowienia i za odpowiednig optatg. Zakres dostarcza-
nych ustug, wysoko$¢ optat i kryteria jakoSciowe sg okreslone
w kontraktach zawieranych pomiedzy wtadzami (organizatorami)
i przewoznikami.

Zasadnicze cele reformy przewoznika narodowego okreslono
nastepujaco:

W zwigkszenie przewozow kolejowych,
W zmniejszenie obcigzenia budzetu federalnego (czyli podatnika).

Szczegotowe cele w odniesieniu do wielkoSci pracy przewo-
zowej zostaty postawione 9 kwietnia 1992 r. na wspolnym posie-
dzeniu rad zarzadzajacych DB i DR:
® w ruchu dalekobieznym zwiekszenie pracy przewozowej

7 29,5 mld pas.km w 1991 r. do 42,7 mld pas.km w 2000 r.,

czyli 0 45%;
® w ruchu regionalnym zwigkszenie pracy przewozowej

7 25,9 mld pas.km w 1991 r. do 38,9 mld pas.km w 2000 r.,

czyli 0 50%.

Wedtug oficjalnych danych DB AG w okresie migdzy rokiem
1993 a 2003 przewozy dalekobiezne zwigkszyty sie z 29,2 do
31,6 mld pas.km (a wiec 0 8,2%), a przewozy regionalne z 27,4
do 37,9 mld pas.km (o 38,3%). Nalezy jednak zwréci¢ uwage,
ze praca przewozowa z 2003 r. nie moze by¢ uznana za porowny-
walng z odpowiednig pracg z 1993 r. W latach 1997—1998 zmie-
niono metode obliczania potokéw podroznych, przez co wartoSci
podawane po 1998 r. sg znaczaco wieksze niz przed 1997 r.
W artykule Bodacka [2] podjeto probe obliczenia porownywal-
nych wartosci pracy przewozowej. W efekcie w 2003 r. uzyskano
nastepujace wyniki:
® w ruchu dalekobieznym 27,9 mid pas.km (w stosunku do

1993 r. zmniejszenie 0 4,5%),

W w ruchu regionalnym 27,7 mld pas.km (w stosunku do 1993 1.

zwiekszenie 0 1,1%).

tacznie w latach 1993-2003 zanotowano zmniejszenie liczby
pas.km o 1,6%. Rownoczes$nie praca eksploatacyjna, mierzona
liczbg pociagokilometrow, zwiekszyta sie 0 13,6%, przy zmniej-
szeniu w ruchu dalekobieznym o0 9,9% i zwiekszeniu w ruchu re-
gionalnym o 21,5%.

Zwigkszenie pracy eksploatacyjnej nie byfo rownomierne.
Dotyczyto ono przede wszystkim bogatych landow w zachodniej
czeSci Niemiec. Na przyktad w Badenii-Wirtembergii liczba po-
ciggokilometrow zwigkszyta sie z 54 min do 80 min, czyli prawie
0 50%.

Nie ma zgodnosci co do przyczyn, ktdre spowodowaty, ze ce-
le reformy niemieckiego przewoznika narodowego nie zostaty
zrealizowane. Wedtug DB AG stagnacje regionalnych przewozow
pasazerskich i zmniejszenie przewozow na duze odlegto$ci nalezy
ttumaczy¢ ztg sytuacjg gospodarcza.

Jednakze niezalezni eksperci zwracaja uwage na fakt, ze
w krajach sasiednich, przy podobnych wahaniach koniunktury,
zanotowano znaczne zwiekszenie pracy przewozowej. Stad za-
sadne wydaje sie stawianie pytan, dlaczego takiego wzrostu nie
udato sie osiggna¢ w Niemczech? Jako przyczyny podaje sie naj-
czesciej:

B pogorszenie jakosci w odniesieniu do czasu przejazdu, pew-
noSci potgczen i punktualnosci spowodowane upadkiem kul-
tury przedsiebiorstwa, redukcjg uktadow torowych, zale-
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Fot. 3. Pociag regionalny relacji Uelzen — Magdeburg obstugiwany jesanostkg elek-
tryczng serii 423 na stacji Uelzen; na stacji Stendal faczony jest z druga
Fot. A. Massel

jednostka, kursujgca w relacji Wittenberge — Magdeburg

gtosciami w utrzymaniu infrastruktury i niekontrolowanym
zakupem taboru;

W |ikwidacje jednej z popularniejszych ofert przewozowych — In-
terregio, ktorej zastgpienie pociggami regionalnymi prowadzi
do pogorszenia komfortu, koniecznoSci przesiadek oraz wy-
dtuzenia czasu podrozy;

W pogorszenie ustug w pociggach dalekobieznych ostabiajgce
pozycje rynkowa kolei (np. likwidowanie tradycyjnych wago-
now restauracyjnych);

B poprzedzony agresywng kampanig reklamowg i wprowadzony
w grudniu 2002 r. nowy system taryfowy, zrywajgcy z dotych-
czasowg filozofig podrozy, ktdry okazat sie skomplikowany
i niezrozumiaty dla klientow.

Reforma kolejnictwa w Niemczech nie doprowadzita do
zmniejszenia obcigzenia budzetu. Dotacje do ruchu regionalnego
w 1993 r. wynosity 3,7 mld euro. 10 lat pozniej suma Srodkow
regionalizacyjnych przekazywanych z budzetu federalnego krajom
zwigzkowym na te cele osiggneta 6,7 mld euro rocznie.

W Badenii-Wirtembergii, przy srednim zapetnieniu wynosza-
cym 70 pasazerow na pocigg, dopfata ze Srodkoéw publicznych
wynosi 0,11 euro na pasazerokilometr. Daje to kwote dotacji do
pociggokilometra rzedu 7,7 euro.

Bezdyskusyjny jest fakt, ze poprawita sie alokacja Srodkow
publicznych, gdyz sg one wydatkowane blizej miejsca ich realiza-
cji. Struktury organizacyjne ulokowane s3 najczesciej na szczeblu
landow. Ich wtadze lepiej rozumiejg znaczenie transportu szyno-
wego niz wiadze federalne. Stad tez znaczna liczba projektow
0 charakterze rewitalizacyjnym, zwigzanych z przywroceniem do
eksploatacji odcinkéw linii od wielu lat juz nie obstugiwanych
w ruchu pasazerskim. Oprécz dotowania przewozow, finansowa-
nia zakupoOw taboru, kraje zwigzkowe uczestniczg takze w finanso-
waniu inwestycji infrastrukturalnych. Na przykfad Brandenburgia
wyasygnowata 7,4 min euro na elektryfikacje linii Angerminde —
Schwedt dtugosci 23 km.

Nalezy podkreslic, ze coraz wigksza cze$¢ sieci kolejowe;
w Niemczech jest obejmowana przetargami. Stosunkowo czeste
jest przejmowanie przez przewoznikow spoza Grupy DB AG pota-
czen dotychczas obstugiwanych przez DB Regio. Wsrdd tych
przewoznikow duzy udziat ma grupa Connex obstugujgca 20 od-

cinkow o tgcznej dtugosci 1600 km i przewozaca 21 min podroz-
nych rocznie.

Wydaje sie, ze skutki regionalizacji przewozow pasazerskich
w Niemczech nalezy ocenic¢ lepiej niz efekty reformy DB AG. Bez
watpienia regionalizacja doprowadzita w skali kraju do istotnego
zwiekszenia oferty transportu kolejowego (znaczgcy wzrost liczby
pociggokilometrow), odnowy taboru i przywrdcenia ruchu pasa-
zerskiego na wielu liniach kolejowych w zachodniej czesci Nie-
miec (jednak przy powaznych cieciach we wschodnich landach).
Dobrze funkcjonuje i nadal sie rozwija rynek przewoznikow.

Holandia

Stosunkowo wolno postepuje proces regionalizacji potgczen ko-
lejowych w Holandii. Z 33 odcinkow linii wybranych przez Mini-
sterstwo Transportu w 1999 r. az 20 jest nadal objete bezposred-
nimi subsydiami, mimo ze do 2004 r. wszystkie te linie miaty by¢
objete przetargami. Co wigcej, odcinki Amsterdam — Alkmaar
i Lejda — Utrecht zostaty ponownie wtgczone do sieci podstawo-
wej, obstugiwanej przez narodowego przewoznika (NS).

Przewozy wykonywane przez NS na 20 wymienionych liniach
sg dla tego przewoznika deficytowe. Jedng z przyczyn jest opor
zwigzkow zawodowych przeciwko wprowadzeniu jednoosobowej
obstugi pociggdw. tgczna strata w 2004 r. wyniosta 40 mlIn euro,
mimo dotacji w wysokosci 61 min euro rocznie.

Nowoscig w niektorych przetargach na obstuge linii regional-
nych byto to, ze przetargi te obejmowaty takze potgczenia autobu-
sowe. W ten sposob zakontraktowano pakiety ustug w transporcie
kolejowym i drogowym, co niewatpliwie poprawito integracje
tych przewozow.

0d 3 kwietnia 2005 r. do trzech linii obstugiwanych przez fir-
me Syntus w rejonie Arnhem — Winterswijk — Zutphen doszta
czwarta. Jest to potaczenie Amhem — Tiel dfugosci 44 km. Kon-
trakt bedzie obowigzywat przynajmniej do konca 2006 r. KorzySci
dla pasazerow to poprawa czestotliwosci (co 60 min przez caty
dzien, co 30 min w szczytach przewozowych), nowy tabor i rezy-
gnacja z zastepowania wieczornych kurséw autobusami.

Norwegia

Mimo, ze Norwegia nie jest krajem czfonkowskim Unii Euro-
pejskiej, réwniez tam rozpoczyna sie proces demonopolizacji
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Fot. 4. Pocigg kolei EVB relacji Bremerhaven — Hamburg Neugraben
Fot. A. Massel
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kolejowych przewozow pasazerskich. Nie mozna tu jednak mowic¢
0 regionalizacji, gdyz konkurencja ma dotyczy¢ potaczen miedzy-
regionalnych. Przygotowano trzy pilotazowe projekty. Jako pierw-
szy ogtoszony zostat przetarg na obstuge linii kolejowej Oslo —
Gjevik o dtugosci 123 km. Mimo, ze zainteresowanie wyrazifo
sze$SC konsorcjow, na przetarg wptynety trzy oferty, a rozstrzy-
gniecie i wybor przewoznika nastapi do konca 2005 r. Zwyciezca
przetargu obejmie obstuge linii w czerwcu 2006 r., a kontrakt be-
dzie obowigzywat przez 10 lat.

Kolejne przetargi beda obejmowaty linie Oslo — Kristiansand
— Stavanger oraz Oslo — Bergen. Dtugosci tych tras wynoszg od-
powiednio 587 km i 489 km.

Czechy

Koleje Czeskie (CD) uruchamiaja w rozktadzie jazdy 2004/2005
Srednio 7683 pociggow dziennie. W poréwnaniu z rozktadem
2003/2004 oznacza to zwiegkszenie liczby pociggow dalekobiez-
nych o 8% i pociggéw regionalnych o 3%. W 2004 r. czeskimi
pociggami przejechato 179 min pasazerow (0 4% wigcej niz
w 2003 r.), na 2005 r. prognozowane jest 2 min wigcej. Zagroze-
niem dla tych pozytywnych procesow jest nie rozwigzany problem
finansowania przewozow przez regiony.

Fot. 5. Typowy pociag regionalny kolei czeskich CD, zfozony z pojazdéw serii 810
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i wagonu doczepnego, wyjezdza ze stacji Czeski Cieszyn

Fot. A. Massel

Pociagi regionalne przynoszg straty i wymaga-
ja dofinansowania. Z 6,7 mld CZK (ok. 917 min zt)
1/3 powinien przekaza¢ rzad, pozostatg kwote za$

gionow nie zgadza sie z wielkoScig wyliczonych kwot. Samorza-
dowcy 7adaja uzasadnienia przez przewoznika wysokosci doptat,
CD za$ uchyla sie od konkretnych wyliczen. W efekcie, siedem
z jedenastu regionow wptacito przynajmniej zaliczki na dofinan-
sowanie, za$ cztery pozostate czekajg na zatwierdzenie budzetow.
Wtadze regionu Usti nad Labem zapowiedziaty jednak, ze nie za-
ptacg ani korony, region Hradec Krdlové pokryje koszty tylko do
potowy roku, a region Brno zada renegocjacji umow ze wszystki-
mi operatorami transportu zbiorowego. W odpowiedzi koleje cze-
skie grozg zawieszeniem potgczen.

Whioski

Skutkow reformy wielkich przewoznikow kolejowych nie mozna
ocenic jednoznacznie. Paradoksem jest to, ze przewozy towarowe
wykonywane przez tych przewoznikow sg niejednokrotnie deficy-
towe, co pokazuje przyktad SNCF Fret.

Regionalizacja przewozow oznacza, ze decyzje o zakresie ob-
stugi pofaczen nie nalezg do wielkiego narodowego przewoznika,
ale do (wybieralnych) wtadz samorzgdowych. Daje to szanse, ze
oferta przewozowa bedzie dobrze dopasowana do potrzeb spo-
tecznosci lokalnych. Wybor przewoznikéw w drodze przetargu,
ktory powinien prowadzi¢ do poprawy jakoSci ustug, nie jest jesz-
cze standardem. Niemniej jednak stopniowo wzrasta liczba kra-
jOw, w ktorych takie przetargi s organizowane.

Do$wiadczenia z przeprowadzonych juz przetargow oraz z re-
alizowanych kontraktow na ustugi przewozowe pokazujg, ze mo-
del konkurencji regulowanej, sprawdzony wczesniej w transporcie
miejskim, moze (i powinien by¢) wdrazany w kolejowym trans-
porcie regionalnym.

Tablica 1
Przewozy pasazerskie w 2003 r.

Przewoznik Kraj Ludno$é [min]  Pas.km [min] Pas.km/os [km]
DB AG Niemcy 82,6 69 535 842
DSB Dania 54 5397 999
NS Holandia 16,2 13 848 854
SNCB Belgia 10,4 8 265 795
SNCF Francja 59,8 71937 1203
SBB Szwajcaria 7,3 12 290 1684
0BB Austria 8,2 8150 994

Zrédlo: statystyka UIC

Tablica 2

Dynamika przewozéw pasazerskich na wybranych kolejach w Europie

L, . . Kolej 1994 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 1997-2003
— samorzady regionow. Oznacza to, ze budzety re-
gionow powinny dotowac przewozy kolejowe kwo- DBAG +66 +03 26 +10 +21 01 63 02 —4.0
ta 400 min CZK (ok. 55 min zi) miesigcznie. DSB  +62 411 +79 11 +34 +35 06 37 +106
Tymczasem, pod koniec lutego CD otrzymaly za- NS 53 +24 +23 02 +30 61 10 28 —27
ledwie 226 min, czyli nieco ponad Y zakladanych ~ _SNCB 08 +29 414 +36 455 439 +28 403  +222
srodkow. SNCF +09  +36 +45 +33 55 424 +28 26  +210
Okazuje sie, ze zupetnie tak samo, jak w przy- SBB  +35 462 +08 1,1 +17 +54 462 +16  +252
padku polskich relacji kolej — samorzad, czesc re- Zr 2]

ffs 4/2005

Dokoriczenie na s. 47 »



mu, ktory pozwoli znacznie zwigkszyC prace przewozowg oraz
rentownosc.

Osiagniecie tego celu jest mozliwe poprzez wprowadzenie
nowoczesnej — wzorowanej na lotnictwie, ale dostosowanej do
specyfiki kolei — polityki cenowej, polegajacej na oferowaniu od-
powiedniej liczby kontyngentowanych ofert, ktore cechowac sie
beda:

przejrzystymi zasadami;

dobrze zdefiniowanymi grupami docelowymi;

atrakcyjnymi cenami;

elastycznym regulowaniem wielkosci puli na podstawie da-

nych historycznych i aktualnego popytu.

Szczegoty dotyczace cen i wielkoSci kontyngentdw powinny
by¢ ustalone na podstawie badan marketingowych oraz historycz-
nych i biezacych danych dotyczgcych sprzedazy.

W celu zaspokojenia potrzeb konserwatywnych klientow ko-
nieczne jest — w przeciwienstwie do transportu lotniczego — row-
nolegte zachowanie tradycyjnej taryfy z gwarantowana, statg ceng
w danej relacji. Dodatkowo specjalna oferta dla klientow bizneso-
wych pomoze lepiej wykorzysta¢ potencjat tego, rzadzacego sie
nieco odmiennymi prawami, rynku.

Tak skonstruowany system pozwoli zachowa¢ dotychczasowe
grono klientow, pozyskujac jednoczesnie nowych i sprawiajac,
ze Polacy zaczng wigcej podrozowac — rowniez prywatnie, dla
przyjemnosci. 68% 0s6b korzystajgcych z niemieckiej oferty
Surf&Rail przyznato, ze gdyby nie ta promocja, odbyliby dang
podroz innym S$rodkiem transportu lub nigdzie nie pojechali
[10].
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