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WSTEP

Oddajemy do rak Czytelnikéw kolejny numer czasopisma ,,Problemy Transportu i Logistyki” Na
jego zawarto$¢ sklada si¢ dziewiec artykutéw przygotowanych przez trzynastu Autoréw. Zagadnie-
nia zostaly ukazane zaréwno w ujeciu teoretycznym, jak i praktycznym. W zamierzeniu autoréw

zasadniczymi celami opracowan byto:

przedstawienie problematyki spotecznej odpowiedzialnosci w fanicuchu dostaw,
przedstawienie aktualnych probleméw ekonomiki transportu,

ukazanie trendéw w zakresie wspdlczesnej polityki transportowej,

odniesienie sie do biezacych probleméw komunikacji miejskiej, ze szczegolng uwagg na prob-
lematyke jakosci ustug i satysfakeje klienta.

Autorzy majg $wiadomos¢, ze ograniczona objeto$¢ opracowan oraz ich charakter pozwalaja na

poruszenie tylko czgsci probleméw obranych obszaréw badawczych. O ich wyborze decydowaty
zainteresowania badawcze i do$wiadczenia autoréw. Zdajac sobie sprawe, ze prezentowane artyku-
ty sq jedynie skromnym wyrazem dociekan naukowych, mamy nadzieje, ze stang sie one inspiracja
do szerszych badan i rozwazan.

Redaktor czasopisma
Elzbieta Zaloga
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STRESZCZENIE Zagadnienia zwigzane z CSR wymagaja glebszej analizy, szczeg6lnie gdy przyjmie si¢ perspektywe
taiicucha dostaw. Widaé duze rozbieznosci w ocenie CSR - od altruizmu do cynicznego dziala-
nia marketingowego. Ich analiza wymaga wcze$niejszego sformulowania hipotetycznego modelu
funkcjonowania fancuchéw dostaw, w ktorych wystepuje zjawisko dominacji. Model ten moze
zosta¢ skonfirmowany lub odrzucony.

SLOWA KLUCZOWE tanicuch dostaw, spoleczna odpowiedzialno$¢ biznesu

WPROWADZENIE

Nie ulega watpliwo$ci, Ze w ramach nauk ekonomicznych nalezy kontynuowaé badania, w kto-
rych fancuchy dostaw sg podstawows plaszczyzng analizy. Wiaze si¢ z tym koniecznos¢ rozsze-
rzenia sposobu rozumienia takich stéw, jak np. ,konkurencja” i ,,typ rynku”. Przez konkurencje¢
najczeéciej rozumie sie tylko rywalizacje miedzy firmami produkujacymi podobne dobra, czy tez
zaspokajajacymi podobne potrzeby. Jest to rodzaj konkurencji nazywany walka konkurencyjna.
W badaniach nad tancuchami dostaw najwazniejszym rodzajem konkurencji jest walka negocja-
cyjna, czyli walka o podzial korzysci ekonomicznych zwigzanych z uczestnictwem w wymianie,
toczona miedzy réznymi podmiotami. Jej przedmiotem sg najkorzystniejsze dla obu stron wa-
runki transakcji, a jej Zrédtem przeciwstawnos$¢ intereséw stron (Rekowski, 2000, s. 57).

Jezeli w walce negocjacyjnej bierze udzial dwu lub wigcej dostawcdw, to miedzy nimi toczy
sie wspomniana walka konkurencyjna, taka sama walka toczy si¢ miedzy tanicuchami dostaw lub
tylko miedzy ich liderami. Perspektywa tanicuchéw dostaw wymaga wiec bezwzglednie tacznego
ujmowania tego, co i jak przedsigbiorstwo kupuje oraz co i jak sprzedaje. Podobnie jest ze spo-
sobem ujmowania rynku. Wyrdznia sie typy rynku ze wzgledu na rodzaj walki konkurencyjnej
(liczby producentéw i sposobu zdobywania przewagi konkurencyjnej), a umniejsza si¢ znaczenie
relacji firm z dostawcami.
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W niniejszym opracowaniu przyjmuje sie, ze idea CSR (Corporation Social Responsibility), czyli
spotecznej odpowiedzialnosci biznesu, ulega w praktyce pewnym znieksztalceniom. Skoncentro-
wano si¢ wiec na krytycznym podejéciu do tej koncepcji (rozwazania ograniczono do konsumpcyj-
nych fancuchéw dostaw). Mozna nawet powiedzie¢, ze czgsciowo zakwestionowano oryginalno$é
CSR i jej altruistyczne zalozenia. Taki cel narzuca stosowanie metody analizy krytycznej. Badanie
relacji w tanicuchu dostaw jest bowiem bardzo trudne, a czgsto niemozliwe. W rozwazaniach nie
przywotano konkretnych opiséw tragicznych loséw pracownikéw i dostawcdw lideréw fancuchow
dostaw. Liczba artykutéw, ksigzek czy raportéw na ten temat jest duza. Ich lektura przywodzi na
my$l pozorowanie przez niektére firmy dziatan objetych ideg CSR. Ponadto przywotano hipote-
tyczny model fancuchéw dostaw w branzach konsumpcyjnych, ktéry wyjasnia przyczyny wspo-
mnianych znieksztalcen (Ciesielski, 2014, s. 2-5, 2015, s. 3-5).

Model ten koncentruje si¢ na czynnikach majacych dzi§ szczegdlne znaczenie dla rozwoju
i funkcjonowania tancuchéw dostaw, w tym dla probleméw analizowanych w tym artykule. Prze-
prowadzone rozwazania zmierzaja do konfirmacji hipotezy wyjasniajacej nieuchronnos¢ znie-
ksztalcen SCR.

(SR — PODEJSCIE KRYTYCZNE

CSR ma wielki wspdlny obszar dziatan z tzw. rozwojem zréwnowazonym. Pojecie ,,rozwoju zroéw-
nowazonego~ zrodzito sie w XIV wieku. W XVIII wieku Hans Carl von Carlowitz opublikowat
ksigzke na ten temat. Okreslenie to oznaczalo pierwotnie sposéb gospodarowania lasem, pole-
gajacy na tym, ze wycina si¢ tylko tyle drzew, ile moze w to miejsce urosna¢, tak by las nigdy nie
zostal zlikwidowany, by mdgl si¢ zawsze odbudowac (Starbyta, Malkus, 2014, s. 57). Dzi$ to pojecie
jest odnoszone do wielkiej liczby zasobéw, w tym nadal do laséw. Istotne sg tu potrzeby obecnych
i przyszlych pokolen, cho¢ tych ostatnich nie mozna precyzyjnie okresli¢.

Natomiast definicja spofecznej odpowiedzialnosci biznesu (Corporate Social Responsibility —
CSR) brzmi: ,,strategia integrujaca dobro firmy z dobrem spotecznym przy podejmowaniu decyzji
inwestycyjnych, kierowanie si¢ zasadami etycznymi, prawami pracownikéw i prawami czlowie-
ka, a takze otoczeniem spotecznym i srodowiskiem naturalnym w strategicznych i dlugofalowych
decyzjach, oparta na zasadach dialogu spotecznego i poszukiwaniu korzystnego dla obu stron
konsensusu (Wdjcik, 2005, s. 640). Tak wiec, CSR jest w pewnym stopniu rozwinieta koncepcja
rozwoju zréwnowazonego. Taki brak porzadku utrudnia badania oraz dzialania zalecane przez
obie koncepcje.

Postulaty troski o $srodowisko (nie wiadomo, dlaczego tylko naturalne, skoro wiekszo$¢ oto-
czenia wspdlczesnego czlowieka to srodowisko sztuczne) nie sg nowe. Jeszcze starsze sg zalecenia
etyczne dla biznesu. Ostatnig kwestie przedstawia jasno i lapidarnie Kazimierz Kucinski, ktéry
uwaza zarzadzanie za element ekonomii: ,,Stowo polityczna dopisywane do ekonomii nie jest by-
najmniej cecha opisujaca jej charakter i eksponujaca jej ideologiczng nature, lecz ma charakter
przedmiotowy, bowiem zwraca uwage na to, ze jest to nauka o gospodarczym wymiarze Zycia
domowego i spotecznego, bo jest to ekonomia polityczna, czyli jak mawial Adam Smith, spoleczna,
analizujgca jak funkcjonuje gospodarka i jak cztowiek zdobywajacy $rodki do zycia kieruje sie
w swym postepowaniu obowigzujacymi w danym spoleczenstwie zasadami etyczno-moralnymi.
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Pojawiajace si¢ ostatnio proby tworzenia ekonomii spotecznej, czy eksponowania spolecznej od-
powiedzialnoéci podmiotéw gospodarczych i panistw nie sg zatem niczym odkrywczym, a jedynie
powrotem do »korzeni« ekonomii jej jakby »zagubionej istoty«” (Kucinski, 2010, s. 54).

Koncepcja spolecznej odpowiedzialnosci biznesu opiera si¢ na teorii interesariuszy, ktora spro-
wadza si¢ do prostej konstatacji, ze przedsigbiorstwa musza osiagna¢ rébwnowage miedzy sprzecz-
nymi celami, do jakich dazg grupy interesariuszy, zwigzane z ich dzialalnoscia.

Nasuwa si¢ wiec wniosek, ze CSR to po prostu nieco rozwiniete public relations (PR). Proby
ukazania PR jako wczesniejszej i odmiennej dzialalno$ci sg nieprzekonujace. PR od dawna jest
odnoszony do wszystkich podmiotéw objetych pozniej pojeciem ,,interesariuszy”. By¢ moze prze-
ksztalcenie PR w CSR wynika z czestej w marketingu strategii ,me too”. Jedna z setek definicji PR,
autorstwa S.M. Cutlipa, A.H. Center, G.M. Brooma (2006, s. 391) brzmi: ,funkcja zarzadzania,
ktdra ustanawia i utrzymuje wzajemnie korzystne stosunki pomiedzy organizacjg i réznymi grupa-
mi jej otoczenia, od ktdérych zalezy jej sukces lub niepowodzenie”. Zasadnicza réznica miedzy CSR
a PR polega na tym, ze w tym ostatnim nikt nie ukrywal, Ze dziatania prospoleczne stuzg realizacji
celow biznesowych.

Niewtasciwe jest prezentowanie CSR jako zjawiska nowego. Przeciez w przeszloéci formulo-
wane byly o wiele bardziej wymagajace wytyczne wobec dziatan altruistycznych. Wystarczy spoj-
rze¢ na zasady religii chrzescijanskiej odno$nie do finansowania dziatalno$ci pomocowe;j: ,,Kiedy
wiec dajesz jalmuzne nie trab przed soba, jak obludnicy czyniag w synagogach i na ulicach, aby
ich ludzie chwalili. Zaprawde powiadam wam; ci otrzymali juz swoja nagrode. Kiedy zas ty dajesz
jalmuzne, niech nie wie lewa twoja reka, co czyni prawa, aby twoja jalmuzna pozostata w ukryciu”
(Mateusz, s. 124).

Odium falszu wiszace nad koncepcja CSR wynika tez ze swoistej praktyki, polegajacej na nie-
dostrzeganiu powszechnos$ci nieuczciwych praktyk przedsiebiorstw wobec réznych interesariuszy.
Opisano je m.in. w Zielonej Ksiedze Komisji Europejskiej (2013) i w opracowaniach dotyczacych
offshoringu. Jednocze$nie firmy buduja swoj pozytywny wizerunek gtéwnie po to, by realizowa¢
cele biznesowe.

Bez watpienia mozna spotka¢ przypadki rzeczywistej realizacji idei CSR. Mozna tu przyklado-
wo wymieni¢ inicjatywe ATO czy ruchy spoteczne Groupe SOS i — na pewno w duzym stopniu -
Fair-trade. Przeciw korporacjom dziata tez holenderska grupa Fairphone. Niemniej zdecydowana
wiekszo$¢ dziatan typu CSR stuzy biznesowi. W praktyce realizuje sie wiec catkiem rozsadne hasto
Friedmana the business of business is business (Ahlgreen, 2010, s. 15).

Waznym nurtem zwigzanym z CSR jest tzw. greenwashing. Istote greenwashingu przedstawi-
fa m.in. J. Adamczyk (2013, s. 8-13). Zakres tego pojecia pokrywa sie w duzym stopniu z whi-
tewashingiem, czyli wybielaniem. Greenwashing to oszukiwanie konsumentéw czy nawet spofe-
czenstw, przez firmy, ktore pozoruja dzialalnos¢ ekologiczng (Tyrakowska, 2015). Ma on na celu
zacheca¢ do kupna doébr, zwieksza¢ znaczenie czy wartos¢ marki lub po prostu tworzy¢ dobra
opinie o przedsiebiorstwie. Te dwa angielskie terminy opisuja praktyki catkowicie sprzeczne z kon-
cepcja rozwoju zréwnowazonego, CSR czy ekologii. Moga powodowac bardzo szkodliwe zjawiska.
Mimo to sg badane w malym stopniu, a dominuje apologetyka dzialalnoéci firm.
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MODEL HIPOTETYCZNY

Dla budowy modelu wykorzystano abdukeje. ,Twdrca koncepcji rozumowania abdukcyjnego
Charles Sanders Peirce wskazywal z jednej strony na zawodno$¢ abdukeji (nazywajac te metode
»zgadywaniemc), a z drugiej — na zwigzang z t3 zawodnoscig kreatywnosé¢. Abdukcja to metoda,
w ktérej wnioskuje sie o potencjalnych przyczynach zdarzen, odkrywajac ich rzeczywista historig
(a w kazdym razie jej zasadnicze elementy) w pieczotowicie prowadzonym rozumowaniu, uznajac
tylko to, co najlepiej zgadza si¢ z faktami” (Urbanski, 2009, s. 20).

Hipotetyczny model czynnikéw ksztattujacych wspoélczesnie fancuchy dostaw w skali globalnej
w branzach konsumpcyjnych zaprezentowano na rysunku 1. W jego gornej czesci wskazano na
trzy podstawowe zjawiska: dominacje sieci detalicznych nad dostawcami, oligopolistyczng konku-
rencj¢ miedzy sieciami oraz presj¢ cenowa na rynku zbytu i odpowiadajace im zachowania, w tym
limit pricing, czyli polityke zanizania cen przez oligopole w celu zapobiegania wej$ciom. Zjawiska
te sg dobrze znane i wymagaja tylko systematyzacji. Trzeba jednak pamietad, ze ksztaltuja oraz
stabilizujg niekorzystne cechy tanicuchéw dostaw. Popyt wywiera presje cenowa na producentéw
i jednocze$nie przez swa zmienno$¢ utrudnia obnizke kosztow. Takie same rezultaty powoduja
rézne wymagania detalistow, a takze ostatecznych klientéw, sprowadzajace si¢ do wymogu wiek-
szej elastycznosci. W dolnej czeéci rysunku 1 podjeto kwestie dwu przeciwstawnych procesow:
offshoringu i reshoringu. Oba maja i bedg miaty wielki wplyw na lancuchy dostaw. Pojawia sie tu
problem: jak przewidzie¢ wplyw tych zjawisk na tancuchy dostaw i dominacje. Wymaga on odreb-
nego opracowania.

(o] D P
oligopol dominacja presja cenowa,
silna konkurencja, nieuczciwe praktyki, zatamana krzywa
limit price asymetria informacji popytu

(o] N D ’ RE

O - oligopol, D - dominacja, P - popyt, RE — reshoring, OFF — offshoring

Rysunek 1. Model ogélny

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zwornikiem zjawisk opisanych w goérnej czeéci rysunku 1 jest twierdzenie (hipoteza): do-
minacja sieci handlu detalicznego nad dostawcami (gléwnie malymi i §rednimi) jest podstawa
budowy przez nie barier wejscia. Natomiast dolna cze$¢ rysunku zostata przedstawiona tak, by
podkresli¢ problemy zwigzane z pojawieniem si¢ proceséw reshoringu). Dominujace sieci dziataja
gtéwnie w warunkach oligopolu. Z jednej strony silnie konkuruja ze sobg, a z drugiej prowadza
polityke limit price i utrzymujg niskie marze (rynek kontestowalny) (Bagwell, Ramey, 1991, s. 155).
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Dzieki temu zapobiegajg wejsciom, odstraszaja substytuty i uzyskuja zadowalajace marze (Ciesiel-
ski, 2014). Niezbednymi elementami modelu sg tez dwie — zaznaczone na rysunku — koncepcje:
zalamanej krzywej popytu i asymetrii informacji.

INIEKSZTALCENIA CSRW £tANCUCHU DOSTAW

Sformulowany model zawiera bezwzgledne zalozenie odnoénie do presji cenowej, wywieranej na
dostawcdw przez dominujgcy handel detaliczny. Presja ta dotyczy nie tylko cen ptaconych przez
dostawcow, ale takze tzw. nieuczciwych praktyk. Nalezg do nich przede wszystkim:

— wieloznaczne warunki umowne,

—  brak pisemnej umowy;,

— zmiany umowy z mocg wsteczna,

— nieuczciwe przeniesienie ryzyka handlowego,

— nieuczciwe wykorzystanie informacji,

— nieuczciwe rozwigzanie stosunku handlowego,

— terytorialne ograniczenia dostaw.

Wyjatkowo negatywne skutki dla dostawcow powstaja wtedy, gdy sieci wydluzajg terminy plat-
nosci, a jednoczeénie wymuszaja na dostawcach akceptowanie zmian wielkosci zamoéwien, nawet
tuz przed planowanym terminem rozpoczecia dostawy.

Nieuczciwe praktyki prowadza do takich samych skutkéw finansowych jak presja cenowa. Pre-
sja cenowa wystepuje na wielu rynkach. Jak juz wspomniano, w artykule skupiono uwage na ryn-
kach konsumpcyjnych, gdzie konsumenci domagaja si¢ tanich wyrobéw markowych. Model ,,albo
marka, albo cena” zniknatl z wielu rynkéw, a dzialalno$¢ marketingowa réznych firm upodobnita
sie do siebie. Mozna przypuszczaé, ze podobnie jest z CSR. Przedsigbiorstwa ,,stosuja” ten instru-
ment, bo obawiajg sie, Ze jego brak moze zmniejszy¢ ich konkurencyjnoéé. Dlatego zachowania
wszystkich uczestnikéw tancuchéw dostaw prowadza do obnizki cen. Zdominowani dostawcy
muszg obniza¢ ceny i koszty. To wlasnie oni sa najstabszym ogniwem lancuchéw dostaw. Odno-
szac si¢ do teorii interesariuszy, mozna powiedzie¢, ze jeden interesariusz oddaje swoje potencjal-
ne korzysci innym. Zaréwno walka konkurencyjna, jak i walka negocjacyjna odbiegaja od modelu
neoklasycznego.

Skrajnym przykladem negatywnych skutkéw presji cenowej sa obecnie powstajace w Polsce
fancuchy dostaw pieczywa. Szukajac sposobdéw na obnizke cen, wielkie sieci detaliczne stworzyly
oryginalne tancuchy dostaw. Wigkszo$¢ proceséw produkgji pieczywa odbywa si¢ daleko od rynku
zbytu (np. w Rumuni). Produkuje si¢ tam ciasto, ktdre jest dtugo magazynowane i dostarczane na
rynek w duzych partiach, co zmniejsza koszty transportu. Pieczywo jest ,,podpiekane” w sklepach
i oferowane jako $wiezy produkt (,prosto z pieca’). Jest to radykalna zmiana w odniesieniu do
wczesniejszego modelu tej branzy. Sukces nowej organizacji branzy bedzie w duzym stopniu zale-
ze¢ od zachowania ostatecznych klientdw, a to z kolei od ich wiedzy o tanicuchach dostaw i samym
pieczywie.

CSR odgrywa duza role w opisywanym na rysunku ukladzie. Firmy dominujgce spotykaja sie
z ostracyzmem ze strony ostatecznych odbiorcéw i organizacji spotecznych. Nie wywierajg one
wielkiego wptywu na zachowania podmiotéw dominujacych, ale dysponuja niezwykle silng ,,bro-
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nig” w postaci grozby bojkotu towaréw lub firm. By sie jej przeciwstawi¢ nie wystarczy wskazywa-
nie, ze to wlasnie koncowi nabywcy sa uprzywilejowanym interesariuszem, ptacacym niskie ceny.
Potrzebne s spektakularne dzialania marketingowe tworzace wizje odpowiedzialnych przedsie-
biorcéw, czyli CSR. S one tak przekonujace, ze doczekaly sie nawet normy ISO, np. 1SO26000.
CSR wszed! takze do polityki i do normatywnych nauk ekonomicznych. Wskazuje sig, ze CSR jest
nieodlgcznym elementem celéw i strategii firm, ale nie wyjasnia si¢ tej nieodtacznosci.

Rozwazania w niniejszym artykule nie prowadza do odrzucenia idei CSR. Chodzi tylko o spoj-
rzenie obiektywne. Obiektywizm w tym przypadku oznacza dazenie do wyjasnienia strategii firm.
Przedstawiony model hipotetyczny powinien by¢ przedmiotem oceny i krytyki. Jesli si¢ obroni to
trzeba go zaakceptowag, jesli nie — odrzucic i sformulowac inne, lepsze wyjasnienie.

Nalezy zwrdcié szczegdlng uwage na jedng z metod likwidacji lub choéby ograniczenia opisy-
wanych wyzej zjawisk. Jest nig transparentnos¢ calego tancucha dostaw, czyli dostepnos¢ infor-
macji zwigzanych z przeptywami operacyjnymi i finansowymi w taficuchach dostaw. Dokfadne
wskazanie, ze chodzi tu o caly taricuch dostaw jest konieczne, gdyz zdarzaja sie przypadki, iz firmy
zdominowane sg transparentne dla dominujacych. Na potrzebe transparentnoséci wskazuje wiele
organizacji spotecznych.

PODSUMOWANIE

Zagadnienia zwigzane z CSR s3 czesto przedstawiane w sposob nieobiektywny - jako przejawy
altruizmu. Ponadto CSR jest mylnie prezentowany jako nowos¢, podczas gdy jest po prostu roz-
winietym PR. Aby odpowiedzie¢ na te watpliwosci, trzeba byto zbudowa¢ hipotetyczny model
wyjasniajacy role CSR na rynkach. Sformulowany w artykule model ma charakter hipotezy i jed-
noczesnie jest apelem o ewentualne lepsze wyjasnienie.

Hipotetyczny charakter majg takze rozwazania nad mechanizmem rozwoju CSR. Ich gléwnym
zalozeniem jest to, Ze mechanizm ten mozna wyjaéni¢ za pomocg tzw. hipotezy atmosfery, ktéra
wskazuje na tendencje do generowania wnioskéw na podstawie atmosfery tworzonej przez prze-
stanki.
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DETERMINANTS OF DISTORTIONS OF THE SCR CONCEPT IN THE SUPPLY CHAIN

SUMMARY

KEYWORDS

CSR issues require further reflection, especially if one accepts the perspective of the supply chain. The
great discrepancies in the assessment of CSR can be perceived from altruism to a cynical marketing activ-
ity. Their analysis requires the prior formulation of a hypothetical model of supply chains in which the
phenomenon of domination occurs. This model can be confirmed or rejected. This would mean, of course,
change in the CSR treatment.

supply chain, Corporate Social Responsibility
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EINLEITUNG

Die traditionelle Interpretation des dkonomischen Gleichgewichts ist nicht erfolgreich bei der
Realisierung von Marktgleichgewichten. Das Hauptargument gegen die traditionelle Inter-
pretation des okonomischen Gleichgewichts ist die normalerweise getroffene Annahme einer
unrealistischen reinen Konkurrenz. Eine realistische Idee ist die moderne Interpretation des
6konomischen Gleichgewichts. Diese Interpretation benétigt keine unrealistischen Annahmen
und kein hohes mathematisches Verstandnis. Die moderne Interpretation des 6konomischen
Gleichgewichts fiihrt zu totalen quantitativen und wertorientierten Marktgleichgewichten. Alle
drei Teilmarkte (Waren, Geld und Arbeitsmarkt) befinden sich im Gleichgewicht, wenn alle auf
diesen Markten tatigen Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sind. Der Vorteil der modernen
Interpretation des 6konomischen Gleichgewichts ist, dass es keine Utopie, sondern eine ,,Topia“
ist. Die Erkenntnis fithrt zur Uberwindung von Wirtschaftskrisen und zu einem stetig wachsen-
den Wohlstand trotz weltweit geringer Ressourcen. Die einzige Bedingung, um die moderne In-
terpretation des wirtschaftlichen Gleichgewichts zu realisieren, ist der Wille, etwas zu verdndern.
Es ist moglich, die moderne Interpretation des Gleichgewichts fiir Transport- und Logistikmarkte
zu verwenden.

Gleichgewicht, Gleichgewichtstheorie, Gleichgewichtsmodelle, Ungleichgewichtsmodelle,
Verkehrsmarkt

Um Gleichgewichte auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikméarkten zu analysieren, ist auf
die allgemeine Gleichgewichtstheorie, ihre Ziele und ihre Erkenntnisse zuriickzugreifen. Diese
Erkenntnisse konnen dann auf die drei genannten Teilmérkte des Gesamtmarktes iibertragen

werden.
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Ziel aller Wissenschaftsdisziplinen ist die Verwirklichung von Gleichgewichten. Besonders
hervorzuheben ist die Gleichgewichtsvorstellung in der Medizin. Im Korper des Menschen beste-
hen verschiedene Gleichgewichte (Blutkreislauf, Wasserkreislauf etc.). Sind diese Gleichgewichte
nicht gegeben, so ist der Mensch krank. Es sind medizinische Eingriffe notwendig, um die Gleich-
gewichte wiederherzustellen. Der Mensch muss medizinisch behandelt werden, damit der Mensch
wieder gesundwird.

In der Okonomie lassen sich die Gleichgewichtsvorstellungen zumindest bis Adam Smith
(2000) zuriickverfolgen. Im Laufe der Zeit wurde eine Vielzahl von &konomischen Gleichge-
wichtsmodellen entwickelt (Jaeger, 1981; Noren, 2013). Doch ist es bisher nur selten gelungen,
Gleichgewichtssituationen in der Praxis herzustellen. Die Geschichte der Okonomie ist geprigt
von Ungleichgewichtssituationen. Es wird allerdings nicht immer von Ungleichgewichtsituationen
gesprochen. In der Regel wird der Begriff Krise benutzt. Bekannt sind die Begriffe Weltwirtschafts-
krise, Konjunkturkrise, Finanzkrise, Bankenkrise, Verschuldungskrise, Euro-Krise etc.

Die Dominanz der Ungleichgewichte in der Praxis hat zur Entwicklung von einer grofien Zahl
von Ungleichgewichtsmodellen (Rothschild, 1981) gefiihrt. Die Autoren geben der Verwirkli-
chung von Gleichgewichten keine Chance und versuchen wirtschaftspolitische Handlungsanwei-
sungen aus Ungleichgewichten abzuleiten.

Diese Vorgehensweise ist aus der Sicht einen Wohlstand anstrebenden Wirtschaftswissenschaft
nicht zu akzeptieren, da mit Ungleichgewichtsmodellen bzw. - theorien die stindige Wirtschafts-
krise festgeschrieben wird. Es ist folglich ein praxisrelevantes Gleichgewichtsmodell zu entwickeln,
um das Ziel der Wohlstandsmaximierung anzustreben.

GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION BEI MARX UND KEYNES

Von den vielen Okonomen, die aufgrund der Dominanz der Ungleichgewichte in der Praxis,
Gleichgewichtsvorstellungen ablehnen, wird haufig Karl Marx zitiert. Er soll gesagt haben, dass es
keine Gleichgewichte (in der Okonomie) gibe. Dieser Aussage ist nachzugehen, um ihre Aussage-
kraft zu tiberpriifen.

Bei Marx findet sich folgende Aussage: ,,Nichts kann alberner sein als das Dogma, die Waren-
zirkulation bedinge ein notwendiges Gleichgewicht der Verkdufe und Kéufe, weil jeder Verkauf
Kauf und vice versa* (*umgekehrt)“ (Marx, 2013). Marx fithrt als Begriindung an, dass die Gleich-
heit von Verkiufen und Kéufen eine Tautologie ist. Damit hat er zweifelsohne Recht. Jede Trans-
aktion am Markt besteht stets aus einem Verkauf und einem Kauf eines Gutes. Anders geht es nicht.
Verkauf und Kauf sind miteinander verlinkt. Ohne Verkauf gibt es keinen Kauf und umgekehrt.
Die Sache scheint also doch nicht so albern zu sein.

Schwieriger ist es hingegen aus der Tatsache, dass die Anzahl der Verkaufe gleich der Anzahl
der Kaufe sein muss, Argumente fiir ein 6konomisches Gleich- bzw. Ungleichgewicht abzuleiten.
Zweifelsohne gibt es ein Gleichgewicht von Verkaufen und Kiufen. Damit ist aber noch keinesfalls
eine Aussage iiber die Raumung des Marktes bzw. bestehende Uber- und Unterschiisse bei Ange-
bot und Nachfrage getroffen. Bei Gleichheit von Verkaufen und Kaufen ist nicht sichergestellt, dass
alle Nachfrager die gewiinschte Menge des angebotenen Gutes kaufen konnten. Es ist auch nicht
gewihrleistet, dass das gesamte Angebot abgesetzt werden konnte. Es kann also festgestellt werden,



Gleichgewichte auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten

um die Herstellung eines 6konomischen bzw. eines Marktgleichgewichts zu verfolgen, miissen
weitere Bedingungen erfiillt sein, nicht nur die Gleichheit von Verkéufen und Kéufen. Insofern ist
Marx hinsichtlich seiner Aussage Recht zu geben.

Gegen die Aussage von Marx spricht allerdings die Tatsache, dass auch bei Marktgleichgewich-
ten die Anzahl der Verkiufe gleich der Anzahl der Kdufe sein muss. Die Sache ist tatsdchlich nicht
albern. Aus der Aussage von Marx ldsst sich somit kein Argument gegen 6konomische Gleich-
gewichte ableiten.

Anders als Marx hat Keynes ein eigenes Gleichgewichtsmodell entwickelt (Keynes, 2009).
Keynes formuliert Bedingungen fiir ein Gleichgewicht auf dem Giiter- und dem Geldmarkt bei
Arbeitslosigkeit bzw. Unterbeschiftigung. Keynes akzeptiert ein Ungleichgewicht auf dem Arbeits-
markt. Damit ist ausgeschlossen, dass es ein gesamtwirtschaftliches Gleichgewicht gibt. Lediglich
zwei von drei Teilmarkten des Gesamtmarktes, der Giiter- und der Geldmarkt, sind im Gleich-
gewicht. Da es keine Kompensation von einem positiven Ungleichgewicht durch ein negatives
Ungleichgewicht geben kann, um zu einem Gleichgewicht zu gelangen, kann mit dem Ansatz von
Keynes kein gesamtwirtschaftliches Gleichgewicht hergestellt werden. Ein wichtiger Teilmarkt, der
Arbeitsmarkt, ist im Ungleichgewicht. Dies zeigt sich auch in der Praxis. Die auf dem Ansatz von
Keynes basierende Wirtschaftspolitik in den Industrienationen konnte zwar die Weltwirtschafts-
krise lindern. Es zeigte sich jedoch, dass mit der Zeit immer wieder Krisen auftraten. Das fithrte
letztendlich zu einem Wechsel der Wirtschaftspolitik auf Basis des Monetarismus.

GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION BEI SMITH UND WALRAS

Als Ausgangspunkt der Gleichgewichtsdiskussion in der Okonomie wird in der Regel Adam Smith
gesehen. Die Gleichgewichtsvorstellung bei Adam Smith ist allerdings vage. Er hat kein Gleich-
gewichtsmodell und auch keine konkreten Vorstellungen von einem ckonomischen Gleichge-
wicht beschrieben. Bekannt ist, dass Smith ein Marktgleichgewicht durch Wettbewerb hergestellt
sah. Das Wirken des Wettbewerbs beschreibt er mit dem Bild der ,,unsichtbaren Hand (invisible
Hand)“ Der Wettbewerb fiihrt nach der Auffassung von Smith das beste Wirtschaftsergebnis her-
bei, wie von einer ,,unsichtbaren Hand“ gesteuert (Smith, 2000).

Das erste 6konomische Gleichgewichtsmodell wird Walras zugesprochen. Walras (1874) sieht
ein 0konomisches Gleichgewicht als gegeben an, wenn die Wirtschaftseinheiten Ausgaben genau
in der Hohe ihrer Einnahmen haben. Sind alle an einem Markt beteiligten Wirtschaftseinheiten
im Gleichgewicht, so ist der Markt im Gleichgewicht. Ferner schliefSt Walras, wenn n-1 Markte
im Gleichgewicht sind, ist auch der n-te Markt im Gleichgewicht. Dieser Schlussfolgerung von
Walras ist nur bedingt zuzustimmen. Es gibt keinen Grund anzunehmen, dass, wenn n-1 Markte
im Gleichgewicht sind, auch automatisch der n-te Markt im Gleichgewicht ist. Als Beispiel sei
auf das Keynes-Modell verwiesen. Es belegt, dass der Arbeitsmarkt als n-ter (dritter) Markt nicht
im Gleichgewicht ist, nur weil der Giiter- und der Geldmarkt (n-2-ter und n-1-ter Markt) im
Gleichgewicht sind. Die Schlussfolgerung von Walras gilt nicht fiir gleichgeordnete Mirkte. Sie
gilt allerdings, wenn der n-te Markt ein tibergeordneter, der Gesamtmarkt, ist. So hat Walras seine
Schlussfolgerung aber leider nicht formuliert.
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Die Gleichgewichtsformulierung hat zudem einen weiteren Schwachpunkt. Die Formulierung
ist rein wertbezogen. Es besteht lediglich ein finanzielles Gleichgewicht. Die mengenmaflige For-
mulierung hat Walras nicht geliefert und folglich nur ein partielles 6konomisches Gleichgewicht
definiert. Das finanzielle Gleichgewicht der Wirtschaftseinheiten bzw. Markte kann nicht gewahr-
leisten, dass die Markte mengenmiflig gerdumt sind. Um Uber- und Unterschiisse hinsichtlich
Angebots- und Nachfragemenge zu vermeiden, miissten weitere Annahmen getroffen werden.

DIE TRADITIONELLE GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION

In 6konomischen Lehrbiichern wird ein Marktgleichgewicht in einem Preis-Mengen-Diagramm
dargestellt (Samuelson, 1969). Das Marktgleichgewicht liegt im Schnittpunkt von Nachfrage- und
Angebotskurve. Angebot und Nachfrage sind im Gleichgewichtspunkt ausgeglichen (gleich grof3).
Zudem entspricht der Angebotspreis dem Preis, den die Nachfrage bereit ist fiir die Gleichge-
wichtsmenge zu bezahlen. Man spricht vom Gleichgewichtspreis (p*). Entsprechend wird die
nachgefragte Menge als Gleichgewichtsmenge (x*) bezeichnet.

P
Nachfrage Angebot

p* Marktgleichgewicht mit Gleichgewichtspreis und -menge

x* X

Abbildung 1. Traditionelle Darstellung eines Marktgleichgewichts

Quelle: eigene Darstellung.

Die in Abb.1 veranschaulichte traditionelle Darstellung eines Marktgleichgewichts beriicksich-
tigt zwar Mengen (Angebots- und Nachfragemenge) und Werte (Angebotspreis und Nachfrage-
preis), dennoch wird nur ein partielles Gleichgewicht auf dem Giitermarkt aufgezeigt. Ein totales
(mengen- und wertbezogenes) Gleichgewicht muss auch den Geld- und den Arbeitsmarkt beriick-
sichtigen. Zudem sichert die traditionelle Interpretation des Marktgleichgewichts kein finanzielles
Gleichgewicht der Wirtschaftseinheiten wie es Walras aufgezeigt hat. Erst die Kombination von
traditioneller Gleichgewichtsinterpretation, der Gleichgewichtsinterpretation von Walras und der
Beriicksichtigung von Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt kann ein totales (6konomisches) Markt-
gleichgewicht garantieren.

Die traditionelle Darstellung des Marktgleichgewichts hat zudem einen weiteren Schwach-
punkt. Es werden Gleichgewichte fiir einen Markt aus der Gesamtsicht des Marktes, als ,,top-
down-approach’, aufgezeigt. Es wird nicht tiberpriift, ob sich die einzelnen Wirtschaftseinheiten,
wie beim Ansatz von Walras, im Gleichgewicht befinden. Da sich aber positive Ungleichgewichte
nicht durch negative Ungleichgewichte und umgekehrt ausgleichen lassen, kann ein Gesamtgleich-
gewicht nicht von ,,oben® angestrebt werden. Das beim ,top-down-approach® zum Tragenden
kommende Mittelwertverfahren gleicht Ungleichgewichte zwar mathematisch aus, nicht jedoch
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in der Realitdt. Folglich kénnen Gesamtgleichgewichte nur in einem ,,bottom-up-approach® an-
gestrebt werden, um sicherzustellen, dass sich jede Wirtschaftseinheit im Gleichgewicht befindet.
Ein Gleichgewichtsmodell, das diesen Anforderungen gerecht wird, basiert auf einer als modern
zu bezeichnenden Gleichgewichtsinterpretation.

EINE MODERNE GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION

Im Folgenden ist aufzuzeigen, wie sich eine moderne Gleichgewichtsinterpretation (Witte, 2013,
2015, 2016) darstellen lasst. Dabei wird nicht von einem aggregierten Markt ausgegangen, sondern
von einer einzelnen Wirtschaftseinheit, die auf drei Markten (Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt)
aktiv ist (vgl. Abb. 2).!

Die Darstellung in Abb. 2 zeigt in einem Koordinatenkreuz mit vier Quadranten die Gleich-
gewichtssituationen fiir eine Wirtschaftseinheit auf drei Teilmarkten (Giiter-, Geld- und Arbeits-
markt). Der nordwestliche Quadrant dient der Darstellung des Glitermarkts. Es besteht im Schnitt-
punkt von Angebotskurve fiir ein beliebiges Gut (AG) und Nachfragekurve der Wirtschaftseinheit
nach diesem Gut (NG) ein individuelles Marktgleichgewicht. Entsprechend der traditionellen
Gleichgewichtsdarstellung gibt es einen Gleichgewichtspreis und eine Gleichgewichtsmenge
(durch gestrichelte Linien eingezeichnet). Auf den Achsen sind der Preis (p) des Gutes und die
Angebots- und Nachfragemengen fiir das Gut (xG) dargestellt.

Im nordostlichen Quadranten ist der Geldmarkt veranschaulicht. Es besteht im Schnittpunkt
von Geldangebotskurve (GA) und Geldnachfragekurve (GN) ein individuelles Gleichgewicht fiir
die Wirtschaftseinheit. Die Ausgaben (AG) der Wirtschaftseinheit entsprechen im diesem Punkt
den Einnahmen (EI). Die Einnahmen der Wirtschaftseinheit sind genauso hoch wie die Ausgaben,
die fiir den Kauf der gewiinschten Giitermenge auf dem Giitermarkt entstehen. Giiter- und Geld-
markt befinden sich in einem individuellen Gleichgewicht.

p, A AG
A(‘. NG T NGE AGE

xG, X" EI

A% NA i
1 1= Lohn; x* = Arbeitsmenge

Abbildung 2. Moderne Darstellung eines Marktgleichgewichts einer Wirtschaftseinheit

Quelle: eigene Darstellung.

1 Ein Zahlenbeispiel ist im Anhang dargestellt.
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Schliefllich ist der Arbeitsmarkt im siidwestlichen Quadranten zu betrachten. Im Schnitt-
punkt von Arbeitsangebotskurve (AA) und Arbeitsnachfragekurve (AN) besteht ein individuelles
Gleichgewicht. Bei bestehendem Gleichgewichtslohn und bestehender Gleichgewichtsarbeits-
menge (gestrichelt eingetragen) verdient die Wirtschaftseinheit genau so viel, um genau die Ein-
nahmen zu erzielen, die genau die Ausgaben fiir das gewiinschte Gut decken. Giiter-, Geld- und
Arbeitsmarkt befinden sich jeweils in einem individuellen Gleichgewicht. Das Gleichgewicht ist als
total mengen- und wertmifig zu bezeichnen. Es gibt auf keinem Markt Uber- oder Unterschiisse.

In Abb. 2 wurde die Gleichgewichtssituation lediglich fiir eine Wirtschaftseinheit dargestellt.
Entsprechende Gleichgewichtssituationen lassen sich fiir weitere Wirtschaftseinheiten aufzeigen.
Es konnen Satz 1 und 2 abgeleitet werden:

Satz 1: Wenn sich alle Wirtschaftseinheiten hinsichtlich der drei Teilmérkte in individuellen
Gleichgewichten befinden, besteht fiir alle drei Teilmarkte ein Gleichgewicht tiber alle Marktteil-
nehmer (Marktgleichgewicht).

Satz 2: Wenn alle drei Teilmarkte im Gleichgewicht sind, ist auch der Gesamtmarkt (die gesam-
te Volkswirtschaft) im Gleichgewicht.

Alle erwahnten Gleichgewichte sind als total mengen- und wertmaf3ig zu klassifizieren.

Fiir den siiddstlichen Quadranten ist kein Gleichgewicht zu verzeichnen, da es nur drei Teil-
mirkte gibt. Der Quadrant ist aber keinesfalls iiberfliissig. Er dient der Ubertragung der Gleich-
gewichtsbeziehung zwischen Geld- und Arbeitsmarkt.

Im Folgenden ist zu priifen, inwiefern die moderne Gleichgewichtsinterpretation auf Trans-
port-, Verkehrs- und Logistikmarkte iibertragbar bzw. anwendbar ist.

DIE BEDEUTUNG DER MODERNEN GLEICHGEWICHTSINTERPRETATION FUR TRANSPORT-,
VERKEHRS- UND LOGISTIKMARKTE

Transport-, Verkehrs- und Logistikmirkte sind Teilmarkte des Giitermarktes. Der Giitermarkt
unterteilt sich zundchst in einen Markt fiir Sachgiiter und einen Markt fiir Dienstleistungen, da
Giiter der Oberbegriff fiir Sachgiiter und Dienstleistungen ist. Transport, Verkehr und Logistik
sind Dienstleistungen. Die Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkte sind somit Teilmérkte des
Dienstleistungsmarktes. Die Nachfrage nach Transport-, Verkehrs- und Logistikleistungen ist als
abgeleitete Nachfrage (Voigt, 1973) einzustufen, da die Nachfrage nur erfolgt, wenn vorher eine
Nachfrage nach einem Sachgut oder einer Dienstleistung ausgeiibt wurde.

Man konnte auf die Idee kommen, dass sich auf Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten
ein totales mengen- und wertmafliges Marktgleichgewicht quasi automatisch ergibt, wenn fiir das
die Nachfrage nach diesen Leistungen auslosende Sachgut (bzw. die Dienstleistung) ein Markt-
gleichgewicht besteht. Die moderne Gleichgewichtsinterpretation wire folglich auf die Transport-,
Verkehrs- und Logistikmirkte zu tibertragen.

Es gibt kein Argument, um die quasi automatische Herstellung von Marktgleichgewichten
auf den drei genannten Mirkten zu begriinden. Das Angebot muss erst der Nachfrage angepasst
werden, um sicherzustellen, dass die sich aus Abb. 2 ergebenden Bedingungen fiir ein Markt-
gleichgewicht erfiillt sind. Allerdings erleichtert ein Marktgleichgewicht auf dem vorgelagerten

2
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Sachgiiter- bzw. Dienstleistungsmarkt die Herstellung von Gleichgewichten auf dem Transport-,
Verkehrs- und Logistikmarkt erheblich.

Ein Tatbestand, der Gleichgewichte der Transport-, Verkehrs- und Logistikunternehmen ver-
bzw. behindert, ist die im aktuellen Wirtschaftssystem notwendige Vorhaltung von Kapazititen fiir
die Nachfragespitzen. Dieser Tatbestand fiithrt zu starken, mittleren und schwachen Nachfrage-
zeiten. Aufgrund der schwankenden Auslastung der Kapazititen entstehen hohe Fixkosten (Voigt,
1973). Nachfrageschwankungen mit hohen Fixkosten verhindern die Herstellung von wertmafi-
gen Marktgleichgewichten. Bei permanenten Marktgleichgewichten auf dem vorgelagerten Sach-
giiter- bzw. Dienstleistungsmarkt treten hingegen keine Nachfrageschwankungen auf den nach-
gelagerten Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten auf. Es konnen auch auf diesen Mérkten
Marktgleichgewichte hergestellt werden.

Die Verwirklichung von Marktgleichgewichten gemaf3 der modernen Interpretation bringt
zwei nicht zu unterschitzende Vorteile mit sich: (1) Die Unternehmen konnen besser kalkulieren
und miissen nicht mehr das bei hohen Fixkosten bestehende finanzielle und Insolvenzrisiko tra-
gen und (2) die staatliche Verkehrspolitik konnte eine bessere Planung der Verkehrsinfrastruktur
durchsetzen. Eine ,,Politik der Engpassbeseitigung“ (Bundesminister fiir Verkehr) mit Staus und
entsprechenden Folgekosten aufgrund von Marktungleichgewichten kénnte in eine den Markt-
gleichgewichten entsprechende Politik transformiert werden.

GLEICHGEWICHTE DER WIRTSCHAFTSEINHEITEN AUF DEN TRANSPORT-,
VERKEHRS- UND LOGISTIKMARKTEN

Die Voraussetzung fiir die Herstellung von Gleichgewichten moderner Interpretation ist, dass alle
Wirtschaftseinheiten, die auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmérkten aktiv sind, die sich
aus Abb. 2 ergebenden Bedingungen fiir die Herstellung von Gleichgewichten auf dem Giiter-,
Geld- und Arbeitsmarkt verwirklichen. Wenn alle auf den Transport-, Verkehrs- und Logistik-
markten aktiven Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sind, so sind es auch die entsprechenden
Markte.

Da die Aktivititen, der auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten tatigen Wirt-
schaftseinheiten, nur ein Teilbereich der Aktivititen auf dem Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt sind,
miissen fiir Gleichgewichte auf diesen Mérkten und damit auf dem Gesamtmarkt auch die rest-
lichen Wirtschaftseinheiten einer Volkswirtschaft, die nicht den Transport-, Verkehrs- und Logis-
tikmérkten zuzuordnen sind, im Gleichgewicht sein.

KEINE GLEICHGEWICHTE DER VERKEHRSTRAGER UND VERKEHRSMITTEL

Um Marktgleichgewichte moderner Interpretation zu verwirklichen, miissen wie ausgefiihrt, alle
auf den entsprechenden Markten aktiven Wirtschaftseinheiten im Gleichgewicht sein. Ein Gleich-
gewicht der Verkehrstrager und Verkehrsmittel (Voigt, 1973) ist hingegen nicht erforderlich. Le-
diglich alle Wirtschaftseinheiten, die zu einem Verkehrstriger bzw. einem Verkehrsmittel gezéhlt
werden, miissen im Gleichgewicht sein.
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Aus der Sicht der modernen Gleichgewichtsinterpretation ergibt somit kein Argument fiir die
Verkehrspolitik eines Staates oder einer supranationalen Integrationsgemeinschaft, durch dirigis-
tische Mafinahmen die Verkehrsteilung (modal split) (hinsichtlich der Verkehrsleistung und/oder
des Verkehrsaufkommens) zwischen den Verkehrstragern und/oder Verkehrsmitteln zugunsten
eines oder mehrerer Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel zu verdndern. Argumente fiir solche
Mafinahmen kénnen eigentlich nur aus 6kologischer Sicht abgeleitet werden.

SCHLUSSBEMERKUNGEN

Die traditionelle Gleichgewichtsinterpretation hat dazu gefiihrt, dass viele Autoren die Herstel-
lung von ékonomischen Gleichgewichten als Utopie ansehen und Ungleichgewichtssituationen
mit staindigen Krisen akzeptieren. Fiir die Tatsache, dass 6konomische Gleichgewichte in der Pra-
xis bisher selten oder gar nicht hergestellt werden konnten, gibt es mehrere Griinde: (1) In der
Regel basieren Gleichgewichtsmodelle der traditionellen Art auf der unrealistischen Annahme,
es liege vollkommene Konkurrenz (vollkommener Wettbewerb) vor. (2) Die Gleichgewichtsmo-
delle beziehen sich entweder nur auf die mengenméfige oder die wertméflige Auslegung. (3) Die
Gleichgewichtsmodelle beriicksichtigen oft nur die Anzahl der Verkéufe und Kéufe auf dem Markt,
nur die geld- und die giiterwirtschaftliche Seite einer Volkswirtschaft, nur den Giiter- und den
Geldmarkt oder akzeptieren auf dem Arbeitsmarkt ein Ungleichgewicht (Unterbeschiftigung).
(4) Es wird versucht, Marktgleichgewichte in einem ,,top-down-approach® durchzusetzen. (5) Die
Gleichgewichtsmodelle erfordern ein Verstindnis der mathematischen Sprache bzw. Verfahren
(z.B. von einem Preissimplex oder Preisvektor), das bei der iiberwiegenden Anzahl der Wirt-
schaftseinheiten nicht vorhanden ist. Sie konnen daher die theoretisch ableitbaren Handlungsan-
weisungen fiir die Herstellung von 6konomischen Gleichgewichten nicht in die Praxis umsetzen.
(6) Die Vernachlidssigung der Tatsache, dass Marktgleichgewichte nicht von den Theoretikern und
Politikern, sondern nur von den am Markt aktiven Praktikern hergestellt werden kénnen.

Die moderne Gleichgewichtsinterpretation basiert hingegen auf keinen Annahmen hinsicht-
lich der Konkurrenz- bzw. Wettbewerbssituation auf dem Markt. Der Markt ist gegeben und wird
nicht weiter einschrénkend klassifiziert. Es herrscht nicht nidher beschriebene unvollkommene
Konkurrenz (unvollkommener Wettbewerb). Die moderne Gleichgewichtsinterpretation bezieht
sich zudem simultan auf die mengen- und wertmiflige Auslegung. Es werden ferner die Aus-
wirkungen der Wirtschaftseinheiten auf den drei Teilmarkten (Giiter-, Geld- und Arbeitsmarkt)
beriicksichtigt und auf allen drei Teilmérkten simultan Gleichgewichte in einem ,,bottom-up-ap-
proach” hergestellt. Die Anspriiche an das mathematische Verstdndnis der Wirtschaftseinheiten
gehen iiber die Kenntnis der Grundrechenarten nicht hinaus. Damit konnen Marktgleichgewichte
moderner Interpretation von Praktikern verwirklicht werden. Sie sind somit keine Utopie mehr,
sondern werden zur ,,Topie“ bzw. ,topia“?. Marktgleichgewichte moderner Interpretation sind to-
tale mengen- und wertmaflige Gleichgewichte.

2 Vgl. zum Begrift ,topia“ Weisman, A.: Gaviotas. Ein Dorf erfindet die Nachhaltigkeit, Miinchen, Ziirich 2013,
S. 27 (Org. Gaviotas. A village to reinvent the world, Vermont 1998). Weisman benutzt den Begriff ,,topia“ fiir eine
real gewordene ,,utopia“ Eine Utopie wird zur ,,Topie®

N



Gleichgewichte auf den Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten

Die Herstellung von 6konomischen Gleichgewichten erfordert lediglich den Willen zum Um-
denken und Handeln. Der eindeutige Vorteil der Verwirklichung der modernen Gleichgewichts-
interpretation ist die Verhinderung von 6konomischen Krisen und die permanente Steigerung des
Wohlstands bei weltweit knappen Ressourcen. Die moderne Gleichgewichtsinterpretation kann
ohne Schwierigkeiten fiir die Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkte angewandt werden.
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EQUILIBRIA IN THE TRANSPORT, TRANSPORT AND LOGISTICS MARKETS

ABSTRACT The traditional interpretation of economic equilibrium is not successful in realizing market equilibria.
The main argument against the traditional interpretation of economic equilibrium is the normally made
assumption of unrealistic pure competition. A realistic idea is the modern interpretation of economic
equilibrium. This interpretation needs no unrealistic assumptions and no high level of mathematic un-
derstanding. The modern interpretation of economic equilibrium leads to total quantitative- and value-
based market equilibria. All three partial markets (the goods, the money and the labor market) are in
equilibrium, when all economic units acting on these markets are in equilibrium. The advantage of the
modern interpretation of economic equilibrium is that it is no utopia but a “topia”. The realization leads
to overcome economic crises and to steady growing welfare in spite of worldwide low resources. The only
condition to realize the modern interpretation of economic equilibrium is the will to change something. It
is possible to use the modern interpretation of equilibrium for transport and logistic markets.

KEYWORDS equilibrium, equilibrium theory, equilibrium models, inequilibrium models, transport market

Translated by Hermann Witte
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ANHANG

Zahlenbeispiel fiir die Herstellung von Marktgleichgewichten der modernen Interpretation auf
Giiter-, Geld-und Arbeitsmarkten (respektive Transport-, Verkehrs- und Logistikmarkten)

1. Annahmen: Es gibt eine kleine Volkswirtschaft mit zwei Biirgern. Die Biirger arbeiten in
einem Unternehmen, das ein Gut herstellt, von dem jeder Biirger eine Mengeneinheit bendtigt.

2. Zu losende Fragen: Fiir das einfache Modell sind die Produktionsmenge, die Preise und die
Lohne zu bestimmen, so dass mengen- und wertméflige Gleichgewichte auf dem Giiter-, dem
Geld- und dem Arbeitsmarkt bestehen.

3. Lsung fiir den Giitermarkt: Da zwei Mengeneinheiten des hergestellten Gutes nachgefragt
werden, miissen zwei Mengeneinheiten des Gutes produziert werden, damit auf dem Giitermarkt
ein mengenmafliges Gleichgewicht herrscht. Der Preis pro Mengeneinheit muss gleich dem Lohn
pro Biirger sein, damit jeder Biirger die benétigte Mengeneinheit des Gutes kaufen kann. Es be-
steht dann auch ein wertméfliges Gleichgewicht auf dem Giitermarkt. In Tab. 1 sind alternative
Werte fiir den Preis (p) und den Lohn (1) eingetragen, die jeweils zu einem mengen- und wert-
mifligen Gleichgewicht auf dem Giitermarkt fithren (p =1, 2, 3,4 und 1 = 1, 2, 3, 4). Fiir alle drei
Wirtschaftseinheiten (das Unternehmen, die zwei Biirger) sind die Erlse stets gleich den Kosten
und der Gewinn damit gleich ,,null*:

Tabelle 1. Modernes Gleichgewicht auf dem Giitermarkt

. Produktion Erlos = Kosten= | Gewinn = . e
Anzahl Biirger . . . mengenmifiiges wertmifiges
P in Mengen- | Preismal | Lohn mal | Erl6s minus c . . ‘
(Beschiftigung) L . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten Menge Biirger Kosten
2 2 1.2=2 | 1.2=2 | 0=2-2 ja ja
2 2 202=4 | 2.2=4 | 0=4-4 ja ja
2 2 3¢2=6 3¢2=6 0=6-6 ja ja
2 2 42=38 42=38 0=8-8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.

4. Losung fiir den Geldmarkt: Fiir die in Tab. 1 gewdhlten Werte fiir die Produktionsmenge, die
alternativen Preise und Lohne besteht auf dem Geldmarkt jeweils ein mengen- und wertméfiges
Gleichgewicht. Die fiir die Zahlungen benétigte (nachgefragte) Geldmenge entspricht genau der
erhaltenen (angebotenen) Geldmenge hinsichtlich der Menge und dem Wert der Geldeinheiten
(gleich, ob sie in einer Menge von Noten oder Miinzen ausgezahlt wird).

Tabelle 2. Modernes Gleichgewicht auf dem Geldmarkt

. Produktion nachgefragte angebotene . e
Anzahl Biirger . . . mengenmafliges wertmifliges
s in Mengen- Geldmenge beim | Geldmenge beim c . . c
(Beschaftigung) S . . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten Preis von ... Preis von ...
2 2 1.2=2 1.2=2 ja ja
2 2 202=4 2.2=4 ja ja
2 2 3.2=6 3.2=6 ja ja
2 2 4.2=8 4.2=8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.
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5. Losung fiir den Arbeitsmarkt: Fiir die in Tab. 1 gewéhlten Werte fiir die Produktionsmenge,
die alternativen Preise und Lohne besteht auf dem Arbeitsmarkt jeweils ein mengen- und wert-
maifliges Gleichgewicht. Die nachgefragte Arbeitsmenge entspricht stets der angebotenen Arbeits-
menge und die Summe der gezahlten Lohne ist stets gleich der Summe der erhaltenen Lohne.

Tabelle 3. Modernes Gleichgewicht auf dem Arbeitsmarkt

. Produktion nachgefragte angebotene Arbeits- s P
Anzahl Biirger . . . mengenméfliges wertmafliges
s in Mengen- Arbeitsmenge menge beim Lohn c . . c
(Beschiftigung) . . Gleichgewicht Gleichgewicht
einheiten beim Lohn von ... von ...
2 2 122 1e2=2 ja ja
2 2 242=4 2.2=4 ja ja
2 2 3.2=6 3.2=6 ja ja
2 2 4¢2=8 402=8 ja ja

Quelle: eigene Darstellung.
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono najwazniejsze czynniki i ograniczenia wplywajace na efektywnos¢ wy-
Kkorzystania czasu pracy kierowcow. Badania wykonalo dwdch kierowcow w ciggu czterech tygo-
dni, pracujac na trasach dalekodystansowych z naczepa podkontenerowg oraz kurtynows. Sredni
dzienny czas pracy kierowcow wyniost odpowiednio 11:551 10:27, dzienny czas jazdy - 5:301 6:21,
a odlegtos¢ dzienna 499 i 506 km. Wspolczynnik efektywnosci czasowej osiagnal wartos¢ 0,45.

SLOWA KLUCZOWE czas pracy, efektywno$¢ pracy kierowcow, struktura czasu pracy

WPROWADZENIE

Czas stanowi istotng warto$¢ zarowno w ujeciu ekonomicznym, jak i w kontekscie spotecznym.
Racjonalne gospodarowanie czasem jest jednym z podstawowych czynnikéw wplywajacych na
efektywno$¢ ekonomiczng proceséw gospodarczych. W transporcie, ktory charakteryzuje si¢ cy-
klicznoscig i powtarzalno$cia, czas jest waznym parametrem efektywnego wykonania zlecenia.
W procesach transportowych czas moze by¢ rozpatrywany z dwoch punktéw widzenia:

— klienta-odbiorcy ustug transportowych,

- ustugodawcy-wykonawcy transportu.

Czas — w réznym ujeciu — wplywa takze na podstawowe parametry charakteryzujace proces
transportu, a wiec jakos$¢, wydajnosc i koszty. Jakos¢ ustug transportowych zwigzana jest m.in.
z wieloma wymaganiami czasowymi, takimi jak: czas dostaw, czestotliwos¢, regularnosé i termi-
nowo$¢ (Wojan, Wysocka, 2011). Czas ma tez bezposredni wptyw na osiggang wydajnos¢ — kazde
jego zwigkszenie wplywa na obnizke tego parametru, czyli spadek wydajnos$ci. Jednoczesnie ge-
neruje to wyzsze koszty, zwigzane np. z przestojami. W kazdej dziatalnosci gospodarczej bardzo
duzy wplyw na ponoszone koszty jednostkowe ma wydajno$¢ procesu. Im wyzsza wydajno$é
mierzona ilo$cig wykonywanej pracy w jednostce czasu, tym koszt jednostkowy jest nizszy. Wy-
dajnoé¢ transportu jest §cisle powigzana z wykorzystaniem czasu. Badania nad strukturami czasu
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pracy rozpoczeto ponad wiek temu, a w przypadku transportu pierwsze analizy realizowane byty
w latach pigcdziesigtych ubiegtego wieku (Kitamura, Fujii, Pas, 1997). Istotne jest zbadanie czasu
zuzywanego na poszczegolne czynnosci oraz proporcje pomiedzy poszczegdlnymi czynno$ciami
w okreslonych warunkach przewozowych (Mendyk, 2009).

W przypadku transportu samochodowego na czas pracy ma wplyw wiele czynnikéw i ogra-
niczen. Jednym z podstawowych sg ograniczenia prawne — uregulowania czasu pracy kierowcow
obowiazujace w Unii Europejskiej i Polsce (Rozporzadzenie (WE) Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 561/2006, 2006). Powoduje to, ze ustugodawca - firma transportowa — musi dostosowac
organizacj¢ przewozéw do wymagan prawnych, zapewniajac kierowcom prace w dopuszczalnych
normach czasowych, przy jednoczesnym uwzglednieniu wymagan odbiorcéw, ktorzy oczekuja
terminowej i szybkiej realizacji przewozu. Obecnie obowiazuje kierowcoéw czterdziestogodzinny
tydzien pracy, a maksymalne obcigzenie pracy jednego kierowcy nie moze przekracza¢ 90 godzin
liczonych w dwéch swobodnie dobranych, nastepujacych po sobie tygodniach.

Zaréwno pracodawcy, jak i kierowcy staraja si¢ maksymalnie wykorzysta¢ dostepny czas pra-
cy. W praktyce nie ma jednak mozliwosci wykorzystania czasu pracy na jazde z tadunkiem, gdyz
istnieja inne skladniki w strukturze czasu pracy, niezbedne do realizacji procesu przewozowego,
a niejednokrotnie niezalezne od firmy i kierowcy. Przykladem moze by¢ struktura czasu pracy

kierowcow w transporcie lesnym wynikajaca z faz procesu transportowego (tab. 1).

Tabela 1. Struktura czasu pracy kierowcy - przyklad dla prac w transporcie lesnym

Faza pracy Poczatek Koniec Uwagi
Jazda bez od wyjazdu z miejsca dojazd i zatrzymanie si¢ zawiera takze czas jazdy manewrowe;j
tadunku roztadunku do miejsca w punkcie zatadunkowym | i sprawdzania trasy (nawigacja)
(pusta) zatadunku
Zatadunek zatrzymanie pojazdu opuszczenie przez razem z przygotowaniem do zatadunku
w punkcie zaladunkowym | zaladowany pojazd miejsca | (ocena fadunku, przygotowanie urzadzen
zatadunku zaladunkowych) i zabezpieczeniem
fadunku
Jazda pomigdzy | opuszczenie jednego zatrzymanie pojazdu razem z jazdg manewrows i nawigacja
punktami punktu zatadunku w kolejnym punkcie
zatadunku zatadunkowym
Zatadunek zatrzymanie pojazdu opuszczenie przez razem z przygotowaniem do zatadunku
w punkcie zaladunkowym | zaladowany pojazd miejsca | (ocena fadunku, przygotowanie urzadzen
zaladunku zaladunkowych) i zabezpieczeniem
fadunku
Jazda opuszczenie ostatniego zatrzymanie pojazdu razem z jazdg manewrows i nawigacja
z fadunkiem punktu zatadunku w punkcie roztadunkowym
docelowym
Czas zatrzymanie w punkcie opuszczenie przez pusty razem z przygotowaniem do roztadunku
wyladunku roztadunkowym (miejsce | pojazd miejsca roztadunku | (przygotowanie urzadzen roztadunkowych,
docelowe) odbezpieczenie tadunku), oczekiwaniem
w kolejce i innymi przestojami
Inne przejazdy np. z bazy do miejsca wymiany kierowcow
lub punktu zatadunku, dojazd do serwisu
Opéznienia drobne naprawy i obstuga (np. tankowanie),
przerwy socjalne, inne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie (Mousavi, Naghdi, 2013; Nurminen, Heinonen, 2007).
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Analiza wykorzystania czasu pracy kierowcow

Specyfika transportu le$Snego wynika m.in. z realizacji czeéci przejazdéw po drogach grunto-
wych oraz samoobstugi przy zatadunku i roztadunku drewna. Przedstawiona powyzej struktura
czasu pracy moze by¢, z pewnymi adaptacjami, wykorzystana w analizach dotyczacych czasu pracy
kierowcow zatrudnionych przy wykonywaniu transportu dalekobieznego czy migedzynarodowego.
Zasada cyklicznosci proceséw przewozowych jest takze w tym przypadku powtarzalna - do kaz-
dego zaladunku trzeba dojecha¢, zaladowaé go, przewiez¢ i roztadowal. Cze$¢ jazd ma charakter
zerowy (pusty), np. dojazd do zaladunku czy powr6t po roztadowaniu. Oczywiscie cykle trans-
portowe w tego rodzaju przewozach sg dluzsze niz w transporcie lesnym. Odleglo$ci przewozow
siegaja od kilkuset do kilku tysiecy kilometréw i w duzej mierze realizowane s3 po autostradach.
Dojazdy do miejsc odbioru i dostarczania towaru (fadunku) realizowane sa drogach lokalnych
utwardzanych a jazdy manewrowe najczesciej na specjalnych placach czgsto w specjalistycznych
centrach logistycznych.

Czas niezbedny na wykonanie cyklu przewozowego w transporcie samochodowym analizowa-
ny w kontekscie wykorzystania pojazdu mozna okresli¢ jako:

twp =td + tz + tpl + tw + tp + tstr (1)

gdzie:

twp — czas wykorzystania pojazdu [h]

td - czas dojazdu do miejsca zaladunku [h]

tz - czas zatadunku [h]

tpt — czas przewozu fadunku [h]

tw — czas wyladunku [h]

tp — czas jazdy powrotnej (pustej) [h]

tstr — straty czasu z réznych przyczyn (kongestia, awarie, inne przyczyny np. meteorologicz-
ne) [h].

Organizacja przewozéw zwigzana jest z harmonogramem pracy zalogi, a jednym z czynnikéw
utrudniajacych maksymalne wykorzystanie pojazdéw sa ograniczenia prawne dotyczace czasu
pracy kierowcow (Pyza, Wasiak, 2012). Pojazdy wykorzystywane do transportu samochodowego
nie moga pracowaé dluzej niz prowadzacy je kierowcy. W uproszczeniu, w przypadku jednooso-
bowej obstugi maksymalny czas pracy w ciagu dwdch kolejnych wybranych tygodni nie moze
przekroczy¢ 90 godzin, a dla zalogi dwuosobowej 180 godzin (z okre$lonymi wyjatkami) (Jedno-
rowski, 2007).

W literaturze mozna spotkaé wiele wskaznikéw charakteryzujacych efektywnos$¢ proceséw
transportowych. Czesto stosowany w analizach TPM (Total Productivity Maintenance) wskaznik
catkowitej efektywnosci wyposazenia OEE (Overall Equipment Efficiency), okreéla si¢ jako iloczyn
dostepnosci (availability), wykorzystania wydajnosci (performance) i jako$ci (quality).

OEE=A-P-Q (2)
Wskaznik OEE trudno dostosowaé do oceny sprzetu wykorzystywanego w transporcie, gdyz
opracowany zostal dla oceny proceséw produkcyjnych w przemysle (Zabicki, 2014). Mozliwe jest

jednak stosowanie tego wskaznika w przypadku oceny systeméw transportowych, np. transportu
miejskiego (Mahboob, Stoiber, Gottstein, Tsakarestos, 2012) lub proceséw transportowych obstu-
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gujacych wydobywanie surowcéw (Choudhary, 2015). Niektérzy autorzy proponuja, przy pomia-
rze i ocenie efektywnosci transportu inne wskazniki, takie jak: OVE (Overall Vehical Effective-
ness), MOVE (Modified Overall Vehical Effectiveness) (Sun, Mason, Disney, 2003) czy OTE (Overall
Transportation Effectiveness) (Dalmolen, Moonen, Iankoulova, van Hillegersberg, 2013). Mozna
stwierdzi¢, ze opierajg si¢ one na wskazniku OEE odpowiednio zaadaptowanym do problematyki
transportowej. Wskazniki OVE i MOVE uwzgledniaja nie tylko czynnik czasu (dostepnosé), lecz
takze prace transportowg (poziom wykorzystania zdolno$ci przewozowej) i jako$¢ realizacji ustugi
transportowej (np. uszkodzone fadunki, straty). Wskaznik OTE stosowany jest raczej w ocenie
caloéciowej proceséw logistycznych.

Wedtug E. Mendyka (2009) jednym z cze$ciej stosowanych miernikéw w ocenie efektywnosci
transportu jest wskaznik efektywnos$ci czasowej — Wet, ktorego warto$¢ waha si¢ w przedziale od
0,5do 0,7.

Wet = tpl/twp (3)

Celem prowadzonych badan bylo okreslenie rzeczywistego czasu pracy kierowcéw samocho-
déw ciezarowych w wybranych przypadkach i analiza struktury czasu pod katem efektywnosci
jego wykorzystania.

MATERIAL | METODY

Badania przeprowadzono metoda studium przypadku (case study). W badaniach wzieto udziat
dwoch kierowcdw, okreslanych jako kierowca A oraz kierowca B. Pracowali oni w duzej miedzyna-
rodowej firmie transportowej, eksploatujacej blisko 300 ci¢zaréwek (ciagnikéw siodtowych), ktéra
miata siedzibe w Niemczech przy granicy z Holandig. Badania przeprowadzone byly dwuetapowo
metodg autorejestracji (Zurek, Ciszak, Cieslak, Suszynski, 2006) — jako badania wstepne i badania
wlasciwe.

Do badan wstepnych wykorzystano zapiski wlasne kierowcy A, ktdry rozpoczynajgc w 2014 roku
prace w zagranicznej firmie transportowej, obstugujacej zachodnia Europe, dla wlasnych potrzeb
i bezpieczenstwa prowadzil szczegdtowe notatki w celu samokontroli i rozpoznania uwarunko-
wan organizacyjnych. Zapisy te obejmowaly rok pracy. Analiza tych zapiséw postuzyta m.in. do
opracowania systemu gromadzenia danych oraz metodyki analizy. Na podstawie analizy literatury
i zebrane dane wstepne wyodrebniono skladniki struktury czasu pracy kierowcy ujete w badaniach
whasciwych.

Dzienny czas pracy, w tym czas:

- jazdy z ladunkiem,

- dojazdu do fadunku,

- oczekiwania na zaladunek,

- zaladunku,

- oczekiwania na roztadunek,

- rozfadunku,

- czynnosci zdawczo-odbiorczych,
- oczekiwania inne, np. na prom,
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przerw na odpoczynek,

przerw na obstuge codzienng — mycie, tankowanie, regulacja, kontrola,

przerw na usuwanie awarii,

innych przerwy ze wzgleddw organizacyjnych, np. zle referencje i planowanie, poszukiwanie
trasy,

przerw innych nieplanowanych, np. zablokowane drogi w wyniku kongestii, demonstracji, wy-
padkow, utrudnien meteorologicznych.

Wrtasciwe badania struktury i wykorzystania czasu pracy kierowcéw przeprowadzono w czerw-

cuilipcu 2015 roku. Kierowcy prowadzili codzienne szczegétowe zapisy na opracowanych kartach
(formularzach) badawczych. Zakres gromadzonych informacji obejmowat charakterystyke reali-
zowanego przewozu oraz strukture czasu pracy.

W zapisie dnia ujeto dane na temat:

trasy, fadunku i warunkéw pogodowych na trasie: poczatek i koniec trasy (miejscowosci), od-
legtoéci przejazdu (wyrazona w kilometrach), charakterystyki trasy (udzial przejazdéw po
autostradach, udzial przejazdéw w goérach), rodzaju i masy przewozonego ladunku, oceny
warunkéw pogodowych, zuzycia paliwa i przebiegu samochodu (stan licznika), innych uwag
dotyczacych trasy, np. korkéw, warunkow atmosferycznych,

sktadnikéw czasu pracy kierowcy: godziny rozpoczecia i zakonczenia pracy, dobowego czasu
pracy, czasu pracy silnika, czaséw postojow, czasu jazdy z tadunkiem, czasu jazdy pustej, czasu
jazdy manewrowej, czasu dojazdu do tadunku, czasu oczekiwania na zaladunek, czasu oczeki-
wania na rozladunek, czasu czynnosci zaladowczych, czasu przerw na odpoczynek.

Jedna karta badawcza odpowiadata jednemu dniu roboczemu kierowcy. Zgromadzone dane

zostaly przeniesione do opracowanej bazy danych (Jarmut, 2016).

Analize przeprowadzono wykorzystujac m.in. wskaznik efektywnosci czasowej Wet (Men-

dyk, 2009). W zapisie czasu pracy wykorzystano format stosowany w arkuszach kalkulacyjnych,
tj. hh mm. Zapis taki - godzina/y : minuta/y — oznacza zaréwno czas rozpoczecia czy zakonczenia

danej czynnosci, jak i przedzial czasowy - liczbe godzin oraz minut trwania badanej czynnosci.

CHARAKTERYSTYKA WYKORZYSTYWANYCH SRODKOW TRANSPORTOWYCH

Kierowca A oraz kierowca B podczas swojej pracy w okresie przeprowadzanego badania wykorzy-
stywali ciggniki siodtowe produkcji MAN TGX. Byt to sprzet nowoczesny - ciezaréwki wyprodu-

kowano w roku 2013, a naczepy w 2011 i 2006 roku (tab. 2).

Tabela2. Ogélna charakterystyka techniczna ciezaréwek i naczep wykorzystywanych przez badanych kierowcow

Rodzaj $rodka Marka i typ Rok DMC* Ladowno$¢ | Masa wlasna | Moc silnika

transportowego produkeji (kg) (kg) (kg) (km/kW)
Ciagnik siodlowy MAN TGX 2013 40 000 18 000** 7969 440/324
Naczepa podkontenerowa Kogel 2011 40 000 24 000 9000 X
Naczepa kurtynowa Freuhauf 2006 27 000 20770 6230 X

* DMC - dopuszczalna masa calkowita

** Maksymalny nacisk na os tylng

Zrédlo: badania wlasne.
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Ciezaréwki te wyposazone byly w silnik wysokoprezny o pojemnosci skokowej 10 518 cm’
i mocy 324 kW. W momencie rozpoczecia badan - 22 czerwca 2015 roku - ciagnik siodlowy
prowadzony przez kierowce A mial przebieg 154 378 km, a kierowcy B - 332 405 km. Kierowca
A jezdzil z naczepa podkontenerowa Kogel, natomiast kierowca B wykorzystywal naczepe kurty-
nowg Fruehauf.

CHARAKTERYSTYKA TRAS | LADUNKOW

Przewozy w czasie badan realizowane byly w krajach Beneluxu oraz we Francji, Holandii i Niem-
czech.

Podczas badan kierowca A przejechal tacznie 9484 km w ciggu 19 dni roboczych, a kierowca
B 11 130 km w ciggu 22 dni roboczych. Sredni dzienny przebieg w przypadku kierowcy A wynosit
499 km, a kierowcy B — 506 km. Pomimo réznicy przejechanych kilometréw ogétem miedzy dwo-
ma kierowcami, wynoszacej 1646 km, $rednia pokonanej odlegtosci niewiele sie rézni (réznica
jedynie 7 km). Wynika to z tego, ze jeden z badanych kierowcoéw pracowal 3 dni dluzej (takze
w soboty). Pokonywat wtedy kroétkie trasy, przemieszczajac sie w inne miejsce, w celu rozpoczecia
zatadunku w kolejnym tygodniu.

Kazdy z kierowcow przewozil zlecone im przez firme¢ zarzadzajaca ladunki. Zazwyczaj byty
to jednodniowe trasy oraz tadunki (zaladowane, dowiezione i roztadowane w tym samym dniu).
Masa tych tadunkow byta zréznicowana - czasami byly to fadunki objetosciowe o nieduzej masie

(rys. 1.).

24000 23
21
31 1
4400 17
15
13
24760 1
22 9
7
5
3
24 00 1
30000 25000 20000 15000 10000 5000 0 0 5000 10 000 15000 20 000 25000

Rysunek 1. Masa fadunkéw przewiezionych przez kierowcéw w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A,
prawa — kierowca B)

Zrédlo: badania wlasne.

Kierowca A, pracujacy z naczepa podkontenerows, przewozit kontenery z portu w Rotterda-
mie do wybranych miejsc (tab. 3).
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Tabela 3. Przyklady tras realizowanych w badanym okresie

Kierowca/ Trasa Dystans Laczny czas pracy
tydzien badan (km) kierowcy (h)
A2 Arnhem-Venlo-Eindhoven-Tilburg-Liege-Zeebrugge-Venlo 2398 64:24
B/3 Kolonia-Rothem-Paryz-Rothem-Saarlouis-Bruksela-Rothem 2923 50:09

Zrédlo: badania wlasne.

W drugim tygodniu badan przebyt tacznie 2398 km, pracujac 64 godziny i 24 minuty. Sredni
dzienny przebieg wynosit 400 km. Kontenery zawieraly zréznicowane towary: §mietniki, napoje
energetyczne, mleko w proszku, panele. Masa transportowanych tadunkéw byta takze zréznicowa-
na - od 7800 kg do 24 400 kg, srednio 17 900 kg. W wiekszosci (82%) przejazdy realizowane byty
po autostradach, 12% w miescie i pozostate 6% po drogach lokalnych. Okoto 2% trasy prowadzito
w terenach gorzystych.

Kierowca B, pracujacy z naczepg kurtynows, przewozil fadunki ze zréznicowanych punktéw
wyjéciowych. Na przyktad w trzecim tygodniu badan na trasie z Kolonii (Niemcy) jechal do Paryza
(Francja), nastepnie przez Holandie wrdcit do Niemiec, by kolejno poprzez Francje dojecha¢ do
Brukseli (Belgia) (tab. 3). Sredni dzienny przebieg wynosit 487 km, za$ taczny czas pracy w tym
tygodniu 50 godzin i 9 minut. Srednia masa przewiezionych tadunkéw wyniosta 10 330 kg (od
3700 do 20 448 kg). Byly to m.in. czeéci samochodowe, silniki i stojaki. Wigkszo$¢ przejazdéw byta
wykonywana po autostradach - 69%, 18% w miescie, a pozostate 14% po drogach lokalnych. Jazda
po terenie gorzystym to okoto 10% dystansu.

(ZAS PRACY BADANYCH KIEROWCOW
BADANIA WSTEPNE

Z danych dostarczonych przez kierowce A, zebranych z okresie 26 lutego 2014 roku - 15 stycznia
2015 roku wynika, Ze §rednie czasy pracy wahaly si¢ pomiedzy 11:30 a 13:00 godzin dziennie. Czas
ten byl wigkszy niz wynikajacy z zapiséw tachografu, gdyz kierowca uwzglednial takze czasy prze-
znaczone np. na kontrole stanu pojazdu, uzupelnienie ptynéw eksploatacyjnych, mycie pojazdu
czy usuwanie usterek. Najkrotszy $redni czas pracy kierowcy w badanym okresie odnotowano
w listopadzie 2014 roku (11:29), a najwiecksza warto§¢ przypadta na lipiec 2014 roku i wyniosta
réwno 13 godzin.

Mediana czaséw oscyluje pomiedzy 11 godzinami i 20 minutami a 13 godzinami i 52 minutami
(marzec 2014 rok). Wartos$¢ $rednioroczna wynosita 12 godzin, a mediana — 12 godzin 39 minut

(rys. 2).
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Rysunek 2. Zestawienie $rednich oraz mediany czaséw w kolejnych miesigcach badar (kierowca A, badanie wstepne)
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Zrédlo: badania whasne.

BADANIA WEASCIWE

W trakcie badan obaj kierowcy pracowali lacznie 446 godzin i 29 minut. W przypadku kierowcy
A czas ten wynidst 226 godzin i 42 minuty, u kierowcy B - 219 godzin i 47 minut (4:55 réznicy).
Catkowity czas jazdy kierowcy A wyniést 130 godzin i 59 minut, co stanowi 59% catkowitego czasu
pracy podczas badania. Kierowca ten spedzil podczas jazdy pustej 30 godzin i 29 minut (13% cato-
$ci przeprowadzonego badania), na manewry poswiecil 6 godzin i 23 minuty (3% cato$ci przepro-
wadzonego badania). Laczny czas przeznaczony na przerwy na odpoczynek wynidst 23 godziny
i 30 minut i to jest to 10% calosci. Reszte czasu to byto oczekiwanie na zaladunek lub roziadunek,
czynnosci przygotowawcze do jazdy oraz inne przerwy nieplanowane (korki). Wszystkie te czasy
u kierowcy A wyniosly tacznie 35 godzin i 21 minut, stanowilo to 16% calkowitego czasu pracy
kierowcy.

Analogicznie kierowca B spedzit 137 godzin i 58 minut na prowadzeniu pojazdu, co stanowito
63% ogdlnego czasu pracy. Czas jazdy pustej tego kierowcy wynioést 12 godzin i 57 minut (6% ogol-
nego czasu pracy), na jazde manewrowa poswiecil 4 godziny i 10 minut (2% ogdélnego czasu pracy).
Czas, ktory poswigcit kierowca B na wykonanie obowigzkowych przerw wyniost 28 godzin i byto
to prawie 13% calkowitego czasu pracy. Reszta czasu, podobnie jak u kierowcy A, po$wigcona
zostala na oczekiwaniu na zaladunek lub rozladunek, czynnosci przygotowawcze do jazdy oraz
utrudnienia, zwigzane np. z wypadkiem na trasie. Wszystkie te czasy wyniosly 36 godzin i 42 mi-
nuty, jest to 17% ogolnego czasu pracy kierowcy. Dobowy czas pracy kierowcow wahal si¢ od 3:30
do nawet 14:06 (rys. 3).
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Rysunek 3. Dobowy czas pracy kierowcéw w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A, prawa - kierowca B)

Zrédto: badania whasne.

Dzienne czasy jazdy z tadunkiem wynosity od 2 do nawet 8 godzin i 43 minut (rys. 4).
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Rysunek 4. Zestawienie dziennych czaséw jazdy z fadunkiem w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A,
prawa — kierowca B)

Zrédlo: badania wlasne.

Srednio obaj kierowcy 45% czasu pracy przeznaczyli na jazde z fadunkiem (rys. 5). Oznacza
to jednoczesnie, ze wskaznik efektywnosci czasowej Wet wynidst 0,45. Wedlug Mendyka (2009)
warto$¢ tego wskaznika najczeéciej waha sie od 0,5 do 07. Trzeba jednak podkreslié, ze jest wiele

czynnikéw wplywajacych na Wet. Kazdy przestdj i oczekiwanie na zaladunek i roztadunek wpty-

wajg na wydluzenie czasu cyklu przewozowego, a tym samym zmniejszenie wartosci wskaznika.

35



Edmund Lorencowicz, Rafat Jarmut, Milan Koszel, Artur Przywara

Inne przerwy;
8,4%

Przerwy na

odpoczynek;
10,8% Jazdaz

tadunkiem; 45,0%

Czynnosci
zdawczo-
odbiorcze; 9,1%

Oczekiwanie na
rozladunek; 6,9%

Oczekiwanie na
zatadunek; 8,5%
Jazda Dojazd po

manewrowa; tadunek; 9,1%
2,2%

Rysunek 5. Struktura czaséw pracy badanych kierowcéw ogdlem

Zrédlo: badania wlasne.

Analiza wartosci $rednich wskazuje na zréznicowanie sprawnosci przewozéw wykonywanych
przez badanych kierowcéw. Pomimo zblizonych mas fadunkéw przewiezionych przez kierowcdw —
13 900 kg (A) i 13 760 kg (B) sredni dzienny czas jazdy byt rézny (5:30 — A i 6:21 — B) (tab. 4).
Zwigzane jest to ze zréznicowaniem rodzaju tadunku oraz tras wykonywanych podczas przewozu.

Tabela 4. Zestawienie zbiorcze wynikéw przeprowadzonych badan - wartosci $rednie

Wyszczegolnienie Kierowca A Kierowca B
Odlegtosci dziennych (km) 499 506
Masy przewiezionych tadunkéw (kg) 13 900 13 760
Dobowy czas pracy (h) 11:55 10:27
Czas jazdy z fadunkiem (h) 5:30 6:21
Czas przerw (h) 1:22 1:28
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Zrédlo: badania whasne.

PODSUMOWANIE

Specyfika transportu obstugujacego rézne branze i fadunki powoduje, ze analiza poréwnawcza jest
utrudniona. Przew6z konteneréw charakteryzuje si¢ innym udzialem czasu zatadunku i roztadun-
ku w strukturze czasu w poréwnaniu z przewozami realizowanymi naczepa kurtynowa.

W badanym przypadku czasy oczekiwania na zatadunek, roztadunek oraz czynnoséci zdawczo-
odbiorcze stanowily tacznie az 24,5% czasu ogdlem, a czas na inne przerwy - 8,4%. Wplynelo to
na niska warto$¢ wskaznika efektywnosci czasowej.
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Nie jest mozliwe odniesienie uzyskanych wynikéw do wartosci okreslonych w badaniach
transportu le$nego. Konieczne jest usystematyzowane opracowanie wskaznikéw w celu zwieksze-
nia precyzji pomiaru - inaczej powinien by¢ oceniany pojedynczy pojazd transportowy, a inaczej
proces ztozony badz tez przedsigbiorstwo transportowe. Niezbedne sg dalsze poglebione badania,
umozliwiajgce weryfikacje osiaganych wskaznikéw efektywnosciowych i oceng¢ ponoszonych na-
ktadow.
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ANALIZYNG OF TIME USE BY DRIVERS

ABSTRACT The most important factors and limitations, that affecting of the efficiency of time consumption by truck
drivers were presented. The study was done basic on data collected by two drivers during four weeks of
work on long-haul routes with container and curtain trailer. The average daily working time of drivers was
11 hours 55 minutes and 10 hours 27 minutes. Daily driving time 5 hours 30 minutes and 6 hours 21 min-
utes. Daily distance 499 km and 506 km per driver. Time efficiency factor reached 0.45.

KEYWORDS labour time, efficacy of drivers labour, labour time structure
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STRESZCZENIE Zegluga morsko-rzeczna w Europie jest segmentem rynku ustug transportowych o duzej ztozono-
$ci. Realizuje glownie potrzeby transportowe o charakterze jednorodnym, co sprawia, ze wahania
koniunkturalne i zmiany strukturalne w przemysle maja wyjatkowo silny wplyw na jej aktywnosc¢.
Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne rozwijaja sie w krajach, w ktorych istnieja bardzo dobre
warunki naturalne do prowadzenia zeglugi, gléwnie w deltach najwiekszych europejskich rzek.
Poprawa parametrow infrastruktury transportu wodnego $rédladowego tworzy perspektywy dla
rozwoju bezposrednich przewozow morsko-rzecznych, zwickszajac potencjal rozwoju portéw
srodladowych oraz umozliwiajac obstuge nowych fadunkéw i relacji przewozowych.

SLOWA KLUCZOWE zegluga morska bliskiego zasiegu, transport wodny §rédladowy, przewozy morsko-rzeczne

WPROWADZENIE

Europa, jako kontynent o linii brzegowej dtugosci ponad 67 tys. km, ma bardzo korzystny uktad
przystosowany do transportu morskiego pod wzgledem geograficznym. Dodatkowo okoto 60-70%
wszystkich centréw przemystowych usytuowanych jest w odleglosci nieprzekraczajacej 200 km
od wybrzeza, co zapewnia tatwy dostep do transportu morskiego (Wronka, 2000).

Europejska polityka transportowa zauwaza zasadniczg role portéw morskich jako centréw
logistycznych, ktoérych rozwdj jest niezbedny dla obstugi coraz wiekszych wolumendéw tadunkéw
w ramach zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w Unii Europejskiej. W dokumentach europejskiej
polityki transportowej wzywa si¢ do utworzenia ,,niebieskiego pasa” wokoét mérz Europy, ktory
mialby na celu uproszczenie formalno$ci dotyczacych statkéw przemieszczajacych si¢ miedzy
portami europejskimi. Postuluje si¢ takze wzmocnienie roli zeglugi srédladowej poprzez likwi-
dacje barier stojacych na przeszkodzie czestszemu korzystaniu z tej galezi transportu oraz stwo-
rzenie polaczenia z morzami europejskimi (Biala Ksiega, 2011). Jednym ze $rodkéw bardziej
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wydajnego wykorzystania transportu i infrastruktury w Europie jest zniesienie barier w zegludze
morskiej bliskiego zasiegu. Rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu jest jednak hamowany przez wiele
czynnikéw (Keep Europe..., 2006; Komunikat w sprawie..., 2004; Logistyka transportu..., 2006;
Program promocji..., 2003; Rozwdj zeglugi. .., 1999):

—  zeglugi bliskiego zasiggu nie wlaczono jeszcze w petni do multimodalnego tanicucha dostaw na

zasadzie ,,od drzwi do drzwi’,

—  wigze si¢ ona ze skomplikowanymi procedurami administracyjnymi,
— wymaga ona zwickszenia efektywnosci portéw i lepszej dostepnosci do zaplecza portowego.
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Jak podkreslono w dokumentach dotyczacych rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, ten
rodzaj transportu odgrywa kluczowa role w zagwarantowaniu zréwnowazonej mobilnosci, a takze
przyczynia si¢ do realizacji innych celéw, takich jak ograniczanie zatoréw oraz zmniejszenie ob-
ciazenia $rodowiska naturalnego.

Celem artykutlu jest charakterystyka transportu morsko-rzecznego w Europie oraz wskazanie
jego cech i wlasciwosci wynikajacych z istniejacych uwarunkowan rozwoju transportu. Dzialanie
to ma na celu okreslenie mozliwosci udziatu tej formy zeglugi w realizacji europejskiej polityki
transportowej w zakresie tworzenia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu.

ZEGLUGA MORSKO-RZECZNA JAKO FORMA ZEGLUGI MORSKIE) BLISKIEGO ZASIEGU

Idea zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (Short Sea Shipping, SSS) pojawila sie wraz z opublikowa-
niem przez Komisje Europejska, w grudniu 1992 roku, Bialej Ksiegi ,,Przyszly rozwdj wspdlnej
polityki transportowej”’. W dokumencie tym zegluga morska bliskiego zasiegu zostala zdefinio-
wana jako przewdz fadunkdw i pasazeréw droga morskg pomiedzy portami potozonymi w geogra-
ficznych granicach Europy lub pomiedzy portami nielezacymi w Europie, ale w krajach majacych
linie brzegowa na morzach zamknietych, graniczacych z Europg. Zegluga morska bliskiego zasiegu
obejmuje réwniez sie¢ polaczen stworzonych w celu konsolidacji lub redystrybucji tadunkéw po-
miedzy portami (feeder services). W ostatniej dekadzie Short Sea Shipping ewoluuje w kierunku
szerszego pojecia obejmujacego takze przewozy towarowe ,,od drzwi do drzwi” drogami wodnymi
$rédladowymi, rowniez do portéw oceanicznych (The development of short sea, 1999).

Zegluga morsko-rzeczna stanowi forme zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Cechg szczegdlng
zeglugi morsko-rzecznej jest przewodz zaréwno droga morska, jak i rzeczng. Granice pomiedzy dro-
gami morskimi a rzecznymi sg wyznaczone przez poszczegélne kraje na podstawie szczegdlnych
kryteriéw, uzgodnionych na szczeblu miedzynarodowym (Européische Binnenschiftfahrt, 2013).

STATKI MORSKO-RZECZNE EKSPLOATOWANE NA EUROPEJSKICH DROGACH WODNYCH

Ze wzgledu na odmienne warunki panujace w transporcie morskim i §rédladowym, na potrze-
by bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych budowane sg specjalne rodzaje statkéw. Rozwdj
technologii pozwala na konstrukeje statkow, ktére mogtyby plywaé zaré6wno po morzach, jak

1 http://shortsea.pl/.
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i kontynuowa¢ podréz po sieci drég srédladowych. Statki morsko-rzeczne, spetniajac szereg wy-
magan stawianych statkom morskim, majg parametry, umozliwiajace zegluge po plytszych wodach
$rédladowych. Ich wymiary sg dostosowane do warunkéw zeglugi wodnej srédladowej, zwlaszcza
jezeli chodzi o zanurzenie, ktére wynosi maksymalnie 5,5 m, natomiast najczesciej jest to 3—4,5 m.
Szeroko$¢ statkéw wynosi 11,4-15 m, zgodnie z V klasg drég wodnych $rédladowych, z tendencja
do 12 m (ze wzgledu na lepsze wéwczas warunki tadowania konteneréw). Catkowita dlugo$¢ jed-
nostek morsko-rzecznych wynosi 70-90 m, natomiast no$no$¢ waha sie w granicach 1,8-4 tys. t
(Weintrit, 2010). W tabeli 1 przedstawiono podstawowe parametry przykladowych statkéw mor-
sko-rzecznych eksploatowanych na europejskich drogach wodnych.

Tabela 1. Wybrane statki morsko-rzeczne eksploatowane na europejskich drogach wodnych

Typy statkow Wymiary (m)

dlugo$¢ catkowita szerokos¢ zanurzenie
Volgo-Balt 114,0 13,23 3,45
Baltijskij 96,0 13,23 3,40
Rivercarrier 2700 T 88,0 11,41 4,09
BVI3/3E 88,0 11,41 4,09
FR 1950 95,0 9,50 3,30

Zrédlo: (Weintrit, 2010, s. 179).

Statki morsko-rzeczne Rivercarrier 2700 T i BV I 3/3 E s3 budowane przez stocznie holender-
skie. Ich rejonem plywania sg zaréwno rzeki europejskie (Ren, Roden, Sekwana itd.), jak i Morze
Pétnocne, Morze Battyckie i Morze Srédziemne. Ladowno$¢ morsko-rzecznego statku kontenero-
wego BV I 3/3 E wynosi 84 TEU. Statek FR1950 jest przyktadem jednostki wyprodukowanej przez
polskie stocznie (Weintrit, 2010).

W zegludze morsko-rzecznej na Renie eksploatowane s3 jednostki o no$nosci od 2 tys. t do
4 tys. t. Nowo budowane statki morsko-rzeczne w tym regionie maja nosnos¢ do 1,8 tys. t. Jest
to wynik zmian w logistyce przemystu stalowego w Niemczech, w wyniku ktorych wielko$¢ jed-
norazowych partii tadunkéw wynosi obecnie okoto 1,7-1,8 tys. t (Europdische Binnenschiftfahrt,
2013). Nowe jednostki budowane w Holandii maja dodatkowo nizsze zanurzenie, dzigki ktéremu
moga wplywa¢ dalej w gtab ladu.

W regionie Dunaju i Morza Czarnego struktura no$nosci statkéw morsko-rzecznych przedsta-
wia si¢ nastepujaco (Européische Binnenschiftfahrt, 2014):

—  35-40% statkéw o nosnosci do 3 tys. t,
—  40-50% statkéw o no$nosci od 3 tys. t do 6 tys. t,
- 10-20% statkéw o nosnosci od 6 tys. t do 10 tys. t.

Zdecydowana wiekszos¢ jednostek ma no$no$¢ do 6 tys. t, co wynika z nizszego zanurzenia,
dzieki ktéremu moga one dociera¢ do wiekszej liczby portéw $rédladowych. Polaczenie mor-
skiej i $rodladowej drogi przewozu ma wiele zalet, do ktérych mozna zaliczy¢ eliminacje kosztéw
przetadunku w portach morskich oraz zwigzang z tym oszczedno$¢ czasu oraz mniejsze ryzyko
uszkodzenia fadunku na skutek braku przetadunku w porcie morskim (jest to szczegdlnie wazne
w przypadku fadunkéw o duzej wartosci) (Europiische Binnenschiftfahrt, 2014).
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PRZEWOZY MORSKO-RZECZNE W EUROPIE

Wedlug szacunkdw, bezposrednie przewozy morsko-rzeczne w krajach UE w 2012 roku osiagnety
wolumen od 80 do 90 mln t% Nie sg one wigczane do statystyki transportu wodnego srédladowego.
Jest to maly, niszowy segment rynku przewozowego (Medium and long term perspectives..., 2011).
Wielka Brytania jest jedynym krajem europejskim, w ktérym zegluga morsko-rzeczna ma wigksze
znaczenie na rynku ustug transportowych niz zegluga srédladowa. Wiodaca role w bezpos$rednim
transporcie morsko-rzecznym, oprécz Wielkiej Brytanii, majg Rosja i Rumunia. W tabeli 2 przed-
stawiono rejony uprawiania zeglugi morsko-rzeczne;j.

Tabela 2. Rejony uprawiania zeglugi morsko-rzecznej w Europie

Kraj Droga wodna
Wielka Brytania Tamiza, Humber, Forth
Rosja Wolga, Newa
Szwecja Gota Alv, Kanat Trollhittan, Kanat Sodertéje
Finlandia Kanat Saimaa, system jezior fiiskich
Niemcy/Holandia Dolny Ren
Francja Sekwana (do Paryza), Rodan (do Lyonu)
Rumunia Dolny Dunaj i Morze Czarne

Zrédto: (Europiische Binnenschifffahrt, 2013, s. 83).

W latach 1990-2011 przewozy morsko-rzeczne w Wielkiej Brytanii wzrosty dwukrotnie
z 20 min t do 40 mln t (tab. 3). W 2011 roku bezposrednim transportem morsko-rzecznym
przewieziono w tym kraju 40 mln t fadunkéw, z czego 30 miIn t w relacjach miedzynarodowych.
Przewozy odbywaja sie gléwnie Tamizg, ktora, obok Wolgi, jest rzeka o najwyzszym poziomie
wielko$ci przewozow statkami morsko-rzecznymi (Européische Binnenschiftfahrt, 2013). Wedlug
statystyk Brytyjskiego Ministerstwa Transportu (UK Department of Transport, 2012), w 2011 roku
na Tamizie przewieziono 17,3 mln t fadunkéw, z czego 15,5 mln t stanowily tadunki przewiezione
w bezposrednich relacjach morsko-rzecznych.

Tabela 3. Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne w wybranych krajach Europy w 2012 roku

Kraj Przewozy roczne (mln t)
Wielka Brytania 40,0
Rosja 20,0*
Rumunia 17,2
Szwecja 8,0
Francja 3,5
Finlandia 1,7
Belgia 1,5
Niemcy 1,3

Zrédlo: (Europiische Binnenschifffahrt, 2013, s. 92).

2 Wielko$¢ przewozdéw zostata pokreslona w przedziale ze wzgledu na szacunki dokonane przez ZKR w sytuacji
braku danych dot. przewozéw w Holandii.
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Kolejnym krajem wiodagcym w bezpos$rednich przewozach morsko-rzecznych jest Rosja, ktd-
ra ma bardzo dobre warunki naturalne do rozwoju tego rodzaju zeglugi. Statki rzeczno-morskie
moga w Rosji wplywa¢ daleko w glab ladu. W krajach bylego Zwiagzku Radzieckiego statki te sg eks-
ploatowane na trasach: Wolga — Porty Morza Baltyckiego, PéInocnego, Kaspijskiego, Azowskiego,
Czarnego; Dunaj — porty Morza Czarnego; Amur — Porty Morza Ochockiego (Wojewddzka-Krol,
Rolbiecki, 2014). W Rosji statki morsko-rzeczne moga by¢ obsadzane jedynie rosyjska zatoga.

Wedlug danych ERSTU, w pierwszych pieciu miesigcach 2013 roku w Rosji statkami morsko-
rzecznymi przewieziono 10 mln t fadunkéw, co stanowito 15% wzrost w poréwnaniu z rokiem
poprzednim. Uslugi transportowe na tym rynku $wiadczy 4-5 armatoréw rosyjskich, w tym naj-
starsze przedsigbiorstwo zeglugowe w Rosji Volga Shipping Company oraz North-Western Ship-
ping Company (Europiische Binnenschiftfahrt, 2013). Przedsiebiorstwo North-Western Shipping
Company eksploatuje 85 statkéw morsko-rzecznych o no$nosci od 1,5 tys. t do 7 tys. t, przewozac
rocznie 6 mln t fadunkéw. Sg to gltéwnie zboza (1,5 mln t), nawozy (1 mln t), stal (1 mln t), drew-
no (0,5 mln t). Wedltug sprawozdania ZKR, sytuacja przedsiebiorstw transportu morsko-rzecznego
w Rosji jest lepsza niz armatoréw zeglugi $rodladowej. Swiadczy o tym budowa licznych nowych jed-
nostek morsko-rzecznych, w tym tankowcédw i masowcéw (Europiische Binnenschiftfahrt, 2013).

W Europie Zachodniej ustugi na rynku przewozéw morsko-rzecznych $wiadczy tylko kilka
przedsiebiorstw. W jednym z najwigkszych korytarzy transportowych pomiedzy Niemcami a Wiel-
ka Brytanig ustugi §wiadczy przedsiebiorstwo UCI sea-river container service, nalezace do Rhe-
nus Gruppe. Wykonuje przewozy ,,od drzwi do drzwi” dla duzych przedsiebiorstw produkcyjnych,
przewozac potprodukty, gtéwnie stal. W relacji tej eksploatowane s3 dwa mate statki kontenerowe
o ladownoséci 190 TEU i zanurzeniu 3,9 m. Moga one ptywac po Renie, a takze przekraczaé Morze
Pénocne. W 2010 roku w obszarze Renu przedsigbiorstwo przewiozlo 80 tys. TEU (400 tys. t).
Ustugi sg efektywne z powodu maksymalizacji morskiej drogi przewozu i minimalizacji odcin-
kéw wykonywanych transportem samochodowym. Czas transportu morsko-rzecznego w relacji
pomiedzy Niemcami a Wielkg Brytanig jest dtuzszy niz w przypadku transportu samochodowego,
kolejowego oraz promu. Najsilniejsza konkurencje tworza przewozy promowe z powodu zdolnosci
do zaladunku wigkszej liczby warstw konteneréw. Bezposredni transport morsko-rzeczny pomie-
dzy Diisseldorfem a Dangenham jest o 10% tanszy od transportu samochodowego, ale zajmuje
dwa razy wiecej czasu. Popyt na przewozy generuje handel pomiedzy Niemcami i Szwecja a Wielka
Brytanig, jednak nie przewiduje sie wzrostu tego rynku przewozowego w ciagu najblizszych lat
(Medium and long term perspectives..., 2011).

W Niemczech okoto 97% bezposérednich przewozéw morsko-rzecznych odbywa sie droga wod-
na Renu, w tym 70% w relacji do i z portu Duisburg. W 2013 roku na Renie wielko$¢ bezposred-
nich przewozéw morsko-rzecznych wyniosta 1,5 mln t, co stanowilo 50% spadek w poréwnaniu
z rokiem 2000. Przyczyna byl kryzys w przemysle przetworstwa stali w obszarze Duisburga. Wigcej
bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych odbywa sie w obszarze Dunaju, gdzie w 2013 roku
przewieziono 3,2 mln t fadunkéw kanalem Sulina przez port Galati i 14 mln t w relacji Dunaj
- Morze Czarne przez port Konstanta. W tabeli 4 przedstawiono dane ZKR na temat potokdw ta-
dunkowych w bezposredniej zegludze morsko-rzecznej w regionie Renu i Dunaju w 2013 roku.
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Tabela 4. Wielkos¢ i kierunki potokéw tadunkowych w bezposrednich przewozach morsko-rzecznych w regionie

Renu i Dunaju w 2013 roku

Region Renu

Region Dunaju

Dolny Ren

Kanat Sulina
(przez port Galati)

Dunaj - Morze Czarne
(przez port Konstanta)

Kierunek przewozu:

Dolny Ren — Morze Péinocne - 61% tadunkéw
Kierunek przewozu:

Morze Pétnocne - Dolny Ren - 39% tadunkéw
Najwazniejszy kraj przeznaczenia fadunkow:
Wielka Brytania

Najwazniejszy kraj pochodzenia tadunkéw:

Kierunek przewozu:
Dunaj - Morze Czarne:
90% tadunkow
Kierunek przewozu:
Morze Czarne - Dunaj:
10% tadunkow

Kierunek przewozu:
Dunaj - Morze Czarne:
70% tadunkow
Kierunek przewozu:
Morze Czarne - Dunaj:
30% tadunkow

Skandynawia
Okoto 70% przewozéw odbywa sie przez port Duisburg

Zrédlo: (Europiische Binnenschifffahrt, 2014, s. 102).

Z ekonomicznego punktu widzenia wykorzystanie zeglugi morsko-rzecznej zamiast transpor-
tu multimodalnego morskiego i wodnego $rédladowego do realizacji przewozéw ma nastepujace
stabe strony (Medium and long term perspectives..., 2011):

— mniejsze korzysci skali na morskim odcinku drogi przewozu ze wzgledu na wykorzystanie
mniejszych statkéw, niz ma to miejsce w przypadku transportu multimodalnego morskiego

i wodnego $rodladowego,

- mozliwo$¢ dotarcia statkéw morsko-rzecznych do ograniczonej liczby portéw srodladowych
ze wzgledu na ich wymiary oraz przepisy dotyczace bezpieczenstwa;

PODSUMOWANIE

Przykltady europejskie pokazuja, ze w zegludze morsko-rzecznej w Europie potrzeby przewozowe
majg czesto charakter jednorodny®. Jednorodnos¢ potrzeb transportowych sprawia, ze wahania
koniunkturalne i zmiany strukturalne w przemysle majg wyjatkowo silny wplyw na zegluge mor-
sko-rzeczng. Potwierdza to przyklad przemystu stalowego w obszarze Duisburga, gdzie zalama-
nie koniunktury spowodowalo zmniejszenie przewozéw morsko-rzecznych o 50% oraz istotne
zmniejszenie no$nosci nowych statkdw morsko-rzecznych.

Tendencje rozwoju bezposrednich przewozdéw morsko-rzecznych w Europie Zachodniej wska-
zuja, ze obok czynnikéw popytowych, ktérymi sa gtéwnie uwarunkowania rozwoju poszczegol-
nych galezi gospodarki, na role bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych w systemie trans-
portowym wplywaja czynniki podazowe, czyli stan i warunki rozwoju infrastruktury transportu.

3 W Wielkiej Brytanii w transporcie migdzynarodowym przewozone sa produkty ropy naftowej oraz impor-
towane sg artykuly przemystu papierniczego. W Niemczech i Belgii zegluga morsko-rzeczna obstuguje potrzeby
transportowe przemystu stalowego, we Francji ponad potowe przewozéw stanowi wegiel, z Norwegii przewozone
sa produkty ropy naftowej, natomiast w regionie Dunaju jest to zboze przewozone z Wegier i Chorwacji. Wedlug
ZKR, przewidywane zamkniecie huty stali w Liittich prawdopodobnie znaczaco ograniczy popyt na przewozy mor-
sko-rzeczne w Belgii. W 2012 roku w porcie Liittich przetadowano 130 tys. t fadunkéw z 78 statkéw rzecznych
(Europdische Binnenschifffahrt, 2013, s. 89).
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Po wybudowaniu wiekszych §luz na kanale Bruksela — Skalda, do portu $rédladowego Bruksela
zaczely zawijaé statki morsko-rzeczne o nos$nosci do 4,5 tys. t, zwiekszajac potencjal rozwoju tego
portu. Jak pokazuje przyklad rozbudowy kanatu Bruksela - Skalda, warunkiem rozwoju bezpo-
$rednich przewozéw morsko-rzecznych jest wystepowanie drég wodnych i urzadzen hydrotech-
nicznych umozliwiajacych eksploatacje statkéw morsko-rzecznych.

Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne rozwijaja si¢ w krajach, w ktérych istnieja bardzo do-
bre warunki naturalne do prowadzenia zeglugi, gtéwnie w deltach najwiekszych europejskich rzek
Wielkiej Brytanii, Rumunii i Rosji. Kraje nadrenskie, przodujace w rozwoju zeglugi srédladowe;j,
takie jak Niemcy, Holandia, Belgia i Francja, maja stosunkowo niewielki udzial bezposredniego
transportu morsko-rzecznego w przewozach ogétem. Transport wodny $rédladowy i bezposredni
transport morsko-rzeczny sg na tych rynkach ustugami substytucyjnymi.

Poprawa parametréw techniczno-eksploatacyjnych infrastruktury transportu wodnego $réd-
ladowego umozliwia efektywne funkcjonowanie zeglugi srédladowej oraz tworzy perspektywy
dla rozwoju bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych, zwiekszajac potencjal rozwoju portéw
$rédladowych oraz umozliwiajac obstuge nowych tadunkéw i relacji przewozowych. Jest takze
$rodkiem mogacym zréwnowazy¢ system transportowy i nada¢ mu bardziej ekologiczny wymiar.
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ROLE OF SEA-RIVER TRANSPORT IN THE EUROPEAN TRANSPORT SYSTEM

ABSTRACT Sea-river transport in Europe is a complex segment of the transport services market. It mainly implements

homogeneous transport needs, which makes business fluctuations and structural changes in industry have

a particularly strong impact on its activity. Sea-river transport develops in countries where there are very
good natural conditions for shipping, mainly in the deltas of the largest European rivers. Improving the pa-
rameters of inland waterway transport infrastructure creates possibilities for the development of sea-river
transport, increasing the potential for developing inland ports and enabling the handling of new cargo and

transport relations.
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STRESZCZENIE
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WPROWADZENIE

Celem artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie o dopuszczalny zakres zaangazowania Srodkow
publicznych w rozwdj matych portow morskich, ktora zostata dokonana na przyktadzie portu
w Darlowie. W artykule wykorzystano wtorne oraz pierwotne zrédta informacji. W tym celu
zapoznano si¢ z literaturg przedmiotu, licznymi dokumentami oraz przeprowadzono badania
w formie wywiadu poglebionego. Porty morskie w ustawodawstwie krajowym uznawane sg za
obiekty uzytecznosci publicznej. Poddawane sg silnej presji konkurencyjnej oraz s w znacznym
stopniu niedoinwestowane. Powyzsze okolicznosci w potaczeniu z perspektywa wzrostu przeta-
dunkéw, niechecig sektora prywatnego do angazowania si¢ w proces inwestycyjny oraz ogranicze-
niami budzetowymi zarzadow portow, uzasadnialy potrzebe dofinansowania portéw ze srodkow
publicznych. Wspieranie rozwoju matych portéw morskich nie powinno by¢ uznane za pomoc
publiczng. Cho¢ w przypadku infrastruktury wykorzystywanej do celéw gospodarczych, zacho-
dzi taka mozliwo$¢. W przyszlosci nalezy sie spodziewaé wiekszego zaangazowania w proces in-
westycyjny sektora prywatnego, a nastepnie zwiekszenia atrakcyjnoéci portéw oraz ograniczenia
publicznych Zrédet finansowania infrastruktury.

pomoc publiczna, infrastruktura portowa, port w Dartowie

Port morski w Darlowie zalicza sie do grupy matych portéw morskich, pelnigcych funkeje prze-
tadunkows, ktéra nalezata do najbardziej zaniedbanych obszaréw ich dzialalnosci (Kowalczyk,
2010). W malych portach morskich brakowalo nowoczesnej infrastruktury przetadunkowej,
a istniejgca byla w znacznej mierze zdekapitalizowana. Parametry infrastruktury dostepowej
do wigkszosci z portéw uniemozliwialy zawijanie wigkszych jednostek handlowych - wplywa-
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jac tym samym na wielko§¢ przetadunkéw. Modernizacja portéw wymagata znacznych naktadéw
inwestycyjnych przekraczajacych mozliwoséci budzetowe zarzadéw portéw (Misztal, 2001). Jedno-
cze$nie sektor prywatny nie wykazywal zainteresowania realizacjg kapitalochtonnych inwestycji.
Dostepnos¢ srodkéw publicznych stwarzala szans¢ na unowoczes$nienie portéw. Ich pozyskanie
wiazalo si¢ jednak z konieczno$cig przestrzegania prawa pomocy publiczne;j.

Celem artykulu jest przyblizenie problematyki finansowania infrastruktury matych portéow
morskich ze $rodkéw publicznych. Decyzje Komisji Europejskiej — rozstrzygajace kwestie doty-
czace charakteru udzielonego wsparcia ze §rodkéw publicznych - sg nierzadko arbitralne i budza
wiele emocji. Stad w artykule starano si¢ odpowiedzie¢ na pytanie o dopuszczalny zakres wyko-
rzystania $rodkéw publicznych w rozwoju portu morskiego w Darlowie. Dodatkowo w artykule
omodwiono czynniki uzasadniajgce potrzebe finansowania infrastruktury portowej ze $rodkéw
publicznych.

Badania zawezono do portu w Darlowie. Pozostate mate porty morskie majace infrastrukture
do obstugi jednostek handlowych borykaja si¢ z podobnymi problemami. Stad wnioski wyciag-
niete z analizy portu w Dartfowie w znacznym stopniu odzwierciedlajg sytuacje calej zbiorowosci
matych portéw.

Infrastruktura przeladunkowa malych portéw jest przestarzala. Gléwna bariera w jej dotych-
czasowej modernizacji byly ograniczenia w dostepie do Zrédet finansowania. Mozliwosé¢ pozyska-
nia $rodkéw unijnych stworzyla szanse na unowocze$nienia infrastruktury portowej. Wymusita
jednocze$nie koniecznos¢ respektowania prawa pomocy publicznej.

Literatura przedmiotu dotyczaca finansowania dzialalnosci gospodarczej ze $rodkéw publicz-
nych jest do$¢ obszerna. Brakuje jednak kompleksowych opracowan poruszajacych problematyke
angazowania $rodkow publicznych w rozwdj matych portéw morskich. Wynika to z wielu przy-
czyn. W Unii Europejskiej (UE) wystepuja znaczne rdznice w sposobie funkcjonowania portow
morskich (Grzelakowski, 2004). Jednoczesnie brakuje wigzacych regulacji precyzujacych warunki
udzielania pomocy publicznej sektorowi portowemu. Powoduje to — w uzasadnionych sytuacjach,
konieczno$¢ szczegdlowego i doglebnego analizowania kazdego przypadku udzielania pomocy ze
$rodkéw publicznych (Ciupak, 2012). Trudno wigc méwi¢ o unifikacji prawa pomocy publicznej
dla sektora portowego. Mozna w pewnym stopniu bazowa¢ na dotychczasowych do$wiadczeniach
w wykorzystaniu §rodkéw publicznych w spieraniu krajowego sektora portowego. W samym por-
cie darfowskim na przestrzeni ostatnich lat zrealizowano szereg inwestycji. Obejmowaly one infra-
strukture wykorzystywang do celéw rybotéwstwa morskiego. W przypadku dziatalnosci rybackiej
z reguly nie wystepowali operatorzy portowi — jeden z pozioméw badania pomocy publicznej
w portach morskich. Realizacja dzialalnoéci rybackiej nie wymagala tak rozbudowanej infra-
struktury jak w przypadku dziatalno$ci przetadunkowej — szczegélnie pod wzgledem parametréw
technicznych. Modernizacja infrastruktury rybackiej opierala si¢ na nieco innych podstawach
prawnych (Rutkiewicz, 2013). Wiele inwestycji unowocze$niajacych potencjat przetadunkowy zre-
alizowano natomiast w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Skala ich
dziatalnosci wplywata jednak w wigkszym stopniu na wymiane handlowg pomiedzy panstwami
cztonkowskimi UE - kryterium uwzglednianym przy ocenie udzielanego wsparcia ze $rodkéw
publicznych. Port w Darfowie nalezy do struktur o charakterze lokalnym, w ktérych modernizacja
infrastruktury przeladunkowej jest dopiero planowana. Jednoczesnie potrzeby inwestycyjne portu
sg znacznie wieksze, a mozliwosci ich finansowania ze srodkéw wlasnych podmiotéw portowych
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o wiele mniejsze. Powyzsze okolicznosci, obok wspomnianej waznosci i aktualno$ci poruszanych
zagadnien, stanowily gléwne przestanki podjecia tematu.

Artykutl skiada si¢ z czterech punktéw zasadniczych oraz zakonczenia. W pierwszym punk-
cie wymieniono przyczyny uzasadniajace wykorzystanie srodkéw publicznych w rozwoju portéw
morskich w UE. W drugim punkcie przedstawiono warunki finansowania inwestycji portowych ze
$rodkéw publicznych w $wietle aktualnych regulacji unijnych. W kolejnej czesci przytoczono argu-
menty na rzecz wspierania rozwoju malych portéw morskich ze srodkéw publicznych na przykla-
dzie portu w Darlowie. W ostatnim punkcie ocieniono projekty inwestycyjne przewidziane do rea-
lizacji w porcie darfowskim w zakresie prawa pomocy publicznej oraz przedstawiono perspektywy
dalszego rozwoju portu z wykorzystaniem $rodkéw publicznych. W zakonczeniu przedstawiono
W sposob syntetyczny najwazniejsze problemy poruszane w niniejszym artykule.

W artykule wykorzystano wtérne oraz pierwotne zrédla informacji. W tym celu zapoznano
sie z literaturg przedmiotu oraz licznymi dokumentami. Przeprowadzono badania w formie wy-
wiadu pogtebionego z przedstawicielami matych portéw morskich. Szczegélnie cenne informacje
uzyskano od dyrektora Zarzadu Portu Morskiego (ZPM) Dartowo oraz miejscowych operatoréw
portowych. Na podstawie zebranych materiatéw dokonano analizy poréwnawczej oraz przyczyno-
wo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

PRZESEANKI WSPIERANIA ROZWOJU PORTOW MORSKICH W UNII EUROPEJSKIEJ ZE SRODKOW
PUBLICZNYCH

W panstwach Unii Europejskiej wystepuja znaczne réznice w podejsciu do finansowania infra-
struktury portéw morskich. Zawieraja si¢ miedzy dwoma skrajnymi rozwigzaniami, tj. calkowita
zaleznoscig od $rodkéw publicznych oraz pelna samowystarczalno$cia finansowg. Powyzsze roz-
wigzania wystepuja jednak niezmiernie rzadko, a finansowanie infrastruktury ma charakter mie-
szany, tj. z wykorzystaniem $rodkéw publicznych i prywatnych (Plucinski, 2017).

O wyborze Zrédet finansowania inwestycji portowych decyduje wiele czynnikéw, do ktorych
gltéwnie zaliczamy: koncepcje rozwoju gospodarki narodowej, presje konkurencyjna, lokaliza-
cje oraz poziom rozwoju infrastruktury portowej (Grzelakowski, Matczak, 2012; Misztal, 1994;
Szwankowski, 2000).

Struktura finansowania portéw morskich stanowi niewatpliwie odzwierciedlenie przyjetej
koncepcji rozwoju gospodarki narodowej. Porty w krajach anglosaskich, tj. w Wielkiej Brytanii
i Irlandii, traktowane sg jako niezalezne podmioty gospodarcze. W konsekwencji zarzady portow
wykazuja niemal calkowita samowystarczalnos$¢ finansows i nie otrzymujg srodkéw publicznych
na rozwdj infrastruktury portowej (tab. 1). Zwieckszone wydatki inwestycyjne wymagaja zbilanso-
wania po stronie dochodéw. Dlatego zarzady portéw angazujg sie w zyskowng dziatalno$¢ ustugo-
w3, z reguly zarezerwowang dla podmiotéw sektora prywatnego.

Natomiast w wiekszosci krajow czlonkowskich - szczegdlnie Europy kontynentalnej — porty
traktowane sg jako obiekty uzytecznosci publicznej, spelniajace wazne funkcje gospodarcze, co
wynika z przyjetej koncepcji uznania ich za istotne skladniki krajowego systemu transportowego.
Zarzady portéw w mniejszym stopniu lub w ogdle nie biorg udziatu w dziatalno$ci ustugowej, co
zmniejsza ich mozliwoéci inwestycyjne. Stad $rodki publiczne stanowig wazng pozycje w ich struk-
turze wydatkow inwestycyjnych.
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Tabela 1. Czynniki determinujace wybor Zrédel finansowanie inwestycji w portach morskich Unii Europejskiej

C ki K(;I;:)I:)chlzrrcozze:g} b Presja konkurencyjna Lokalizacja portow P;?g;iﬁx?; "
zynniki
liberalna | interwen. mata duza korzystna | niekorzystna niski wysoki
- ‘ . wigkszy wigkszy wiekszy wiekszy wigkszy wigkszy
Zrédta gélf(:zrll(lie rsrogtkrie y udziat udziat udziat udziat udziat udziat
finansowania vwatne pu);)‘i\;czne $rodkow srodkow srodkow $rodkéw srodkow $rodkow
pryw P prywatnych | publicznych | prywatnych | publicznych | prywatnych | publicznych

Objasnienie: Poziom rozwoju infrastruktury - stan techniczny, parametry oraz wyposazenie portu w obiekty i urzadzenia porto-
we oraz w elementy umozliwiajace dostep do portéw od strony morza; interwen. — interwencyjna.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Grzelakowski, 2012; Misztal, 1994; Szwankowski, 2000).

Wieksza samowystarczalno$¢ finansowg wykazuja porty funkcjonujgce na monopolistycznym
rynku transportowym. Porty na wyspach brytyjskich, porty skandynawskie, oraz w mniejszym
stopniu porty z potwyspu apeninskiego oraz liberyjskiego, nie muszg w takim stopniu konkurowa¢
z innymi gateziami transportu o fadunki handlu zagranicznego, jak porty z krajéw centralnej Eu-
ropy. Podobnie rzecz si¢ przedstawia z konkurencjg migdzyportowa. W krajach, w ktorych o uzyt-
kownikéw konkuruje relatywnie wiecej portéw morskich, zarzady portéw s mniej samowystar-
czalne 1 wymagaja wickszego wsparcia ze srodkéw publicznych.

Niezmiernie waznym czynnikiem decydujacym o wyborze zrddet finansowania infrastruktury
jest lokalizacja portéw. Porty polozone blizej o$rodkéw konsumpcji i przemystu oraz w poblizu
wigkszych szlakéw komunikacyjnych, sg atrakcyjniejsze dla uzytkownikéw. Duzy popyt na ustu-
gi portowe znajduje odzwierciedlenie w dochodach zarzadéw portéw, a w konsekwencji w ich
mozliwo$ciach inwestycyjnych. W portach z korzystng lokalizacja z reguly wystepuje duze zain-
teresowanie podmiotéw prywatnych §wiadczeniem ustug portowych. W przeciwnej sytuacji, tj.
braku zainteresowania sektora prywatnego dziatalno$cig ustugowa, zarzady portéw obarczone s3
w wiekszym zakresie obowigzkiem finansowania infrastruktury portowej, tym samym wymagaja
wigkszego wsparcia ze $srodkéw publicznych.

Stopien rozwoju portéw morskich w krajach UE jest zréznicowany. Porty z przestarzaly infra-
struktura portowg lub brakami w jej wyposazeniu, znajdujg si¢ w gorszej sytuacji konkurencyjnej.
Podobne znaczenie ma infrastruktura dostepu do portéw. Wyréwnanie szans rozwojowych wyma-
ga wiekszego zaangazowania $rodkéw publicznych.

WSPIERANIE ROZWOJU SEKTORA PORTOWEGO ZE SRODKOW PUBLICZNYCH W UNII EUROPEJSKIE)

W ostatnim okresie w panstwach UE wystepuje tendencja do zmniejszania udziatu srodkéw pu-
blicznych w finansowaniu portéw morskich. Jest to podyktowane ograniczeniami budzetowymi
panstw czlonkowskich w nastepstwie kryzysu finansowego, a takze wymogami KE zalecajacej
wieksze zaangazowania sektora prywatnego w rozwoj portéw, tym samym odcigzenie budzetéw
publicznych od kapitatochtonnych nakladéw inwestycyjnych (Vanroye, Verweij, Kort, Koster, Kra-
mer, Meyer, Dubreuil, Deffontaines, 2011).

W konsekwencji system finansowania portéw morskich ulega przeobrazeniom. Reforma sek-
tora portowego zmierza w kierunku coraz wiekszej samowystarczalno$ci inwestycyjnej zarzadéw

50



Mozliwosci wykorzystania Srodkow publicznych w rozwoju dziafalnosci przetadunkowej matych portow morskich na przykfadzie portu w Dartowie

portow. Nadzor publiczny nad portami powierzany jest wyodrebnionym jednostkom gospodar-
czym, co zwigksza przejrzysto$¢ finansowania portéw. Podmioty zarzadzajace portami w wiek-
szym stopniu angazujg sie w dziatalno$¢ gospodarczg, tym samym pozyskujac dodatkowe zrodia
dochodéw. Demonopolizacja dzialalnosci ustugowej zwigksza aktywnos¢ inwestycyjna sektora
prywatnego (Grzelakowski, Matczak, 2012). Pomimo coraz wigkszego urynkowienia dziatalno-
$ci ustugowej, sektor portowy nadal wymaga wsparcia ze $rodkéw publicznych (Plucinski, 2017).
Pomoc podmiotom zarzadzajacym portami, szczegolnie prowadzacym dzialalnos¢ w formie wy-
odrebnionych podmiotéw gospodarczych - gtéwnie spotek prawa handlowego, rodzi podejrzenie
udzielenia pomocy publiczne;j.

Rozstrzyganie powyzszych kwestii w UE opiera si¢ na zasadach ogélnych zawartych w art. 107
Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), ktory stwierdza, ze kazde wsparcie ze §rod-
kéw publicznych udzielone wybranemu przedsiebiorcy (lub przedsiebiorstwom) na warunkach
preferencyjnych, tj. korzystniejszych niz oferowane na rynku, ktére zakl6ca lub grozi zaktéceniem
konkurencji oraz wplywa na wymiane handlowg pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE, stano-
wi pomoc publiczng. Nalezy przy tym doda¢, ze pomoc publiczna jest jedng z najbardziej rozbu-
dowanych i zlozonych obszaréw regulacyjnych UE (Galazka, 2012). Zasady jej udzielania reguluje
zardwno prawo pierwotne, jak i prawo wtérne. Olbrzymie znaczenie, szczegdlnie z praktycznego
punktu widzenia, majg akty prawa niewigzacego oraz orzeczenia Trybunalu Sprawiedliwoéci UE
(Postuta, Werner, 2006). W ustawodawstwie unijnym wyrdézniamy wiele kategorii pomocy pub-
licznej, w tym dopuszczalng, co oznacza, ze zakaz jej udzielania nie jest ani bezwarunkowy, ani
absolutny. W konsekwencji nie zawsze istnieje wyrazna granica pomig¢dzy dozwolong a nieakcep-
towang przez UE pomoca publiczna.

W przypadku sektora portowego - jak juz zasygnalizowano we wstepie niniejszego artykutu -
nie wypracowano dotad Zadnych wigzacych regulacji precyzujacych warunki udzielania pomocy
publicznej, co jest w gléwnej mierze nastepstwem braku wypracowania wspoélnej polityki portowej
UE (Klimek, Dabrowski, 2011). Jedynymi dokumentami o charakterze niewigzacym sg komuni-
katy Komisji Europejskiej (KE). Nie moze to jednak dziwi¢ wobec dos¢ ogélnego charakteru art. 7
TFUE'". Stad w prawie pomocy publicznej dominacja norm o charakterze niewigzacym. Dzieki
nim decyzje Komisji s3 bardziej spdjne, przejrzyste i skuteczne (Vanroye, Verweij, Kort, Koster,
Kramer, Meyer, Dubreuil, Deffontaines, 2011). W przypadku sektora portowego przepisy prawa
niewigzacego nie reguluja pomocy publicznej w sposéb kompleksowy, sa jedynie wskazéwkami
w poruszanym obszarze (Ciupak, 2012).

Brak $cisle okreslonych norm prawnych powoduje niejednokrotnie trudnosci z oceng charak-
teru udzielonego wsparcia. Dlatego w postepowaniu KE wystepuje duzo uznaniowosci i niejedno-
krotnie braku konsekwencji w wydawaniu orzeczen.

W praktyce unijnej analizuje sie wplyw udzielonego wsparcia na konkurencje wewnatrzporto-
wa oraz miedzyportowa. W pierwszym przypadku KE bada mozliwo$¢ wystapienia pomocy pub-
licznej na trzech poziomach, tj. zarzadcdw portéw, operatordw infrastruktury oraz uzytkownikow
koncowych (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

1 Wynika to przede wszystkim z nadrzednego celu, jakim jest ochrona konkurencji, na ktérg wptywa bardzo wiele
czynnikow niedajacych sie enumeratywnie wyliczy¢.
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Z poziomu zarzagdcdw portdw nie traktuje sie wsparcia za pomoc publiczng, jesli jej wielkos¢
jest adekwatna do poniesionych nakltadéw inwestycyjnych (tab. 2). Zwykle dotyczy to inwestycji
charakteryzujacych si¢ ujemng rentownoscia na poziomie finansowym, a wiec sytuacji, w ktérych
dochody generowane przez inwestycje (jesli w ogéle inwestycja przynosi dochody) nie pokrywaja
nakladéw oraz kosztéw jej utrzymania. Sg to zatem obiekty niedochodowe, realizacjg ktérych nie
jest zainteresowany sektor prywatny. Pomoc przyznana zarzagdowi musi by¢ wykorzystana zgodnie
z przeznaczeniem, co oznacza, ze ze srodkéw publicznych nie mozna finansowac¢ innych projektéw
inwestycyjnych. Kolejnym warunkiem jest wyeliminowanie ryzyka przeniesienia korzysci na inne
sfery dziatalnosci zarzadcy, np. modernizowana droga wewnatrzportowa nie moze utatwia¢ doste-
pu do nabrzezy wykorzystywanych przez zarzad portu do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej.

Tabela 2. Warunki wspierania rozwoju portéw morskich ze srodkéw publicznych w przypadku konkurencji

wewnatrzportowej
Konkurencja Poziom konkurencji
wewnatrzportowa zarzagddw portéw operatoréw infrastruktury | uzytkownikéw koncowych
— ujemna rentowno$¢ finansowa — brak uprzywilejowania — infrastruktura
inwestycji, przy sprzedazy lub portowa udostepniana
Warunki udzielenia — pomoc wykorzystywana zgodnie dzierzawy infrastruktury uzytkownikom
wsparcia ze srodkow Z przeznaczeniem, portowe;j na warunkach
publicznych — brak mozliwoéci przeniesienia niedyskryminujacych
korzysci na inne sfery
dziatalnosci
Zakres wsparcia infrastruktura ogdlna infrastruktura specyficzna | infrastruktura specyficzna

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

Z reguly wsparcia nie uznaje si¢ za pomoc publiczng, jesli przedmiotem jego finansowana jest
infrastruktura ogoélna wykazujaca silne cechy dobra publicznego, tj. niezbedna do prawidlowego
funkcjonowania portu oraz dodatkowo — otwarta dla wszystkich potencjalnych i rzeczywistych
uzytkownikéw?. Wykorzystywana musi by¢ zatem w og6lnym interesie spolecznosci morskiej oraz
nie moze faworyzowaé konkretnych przedsigbiorstw. Zwykle infrastruktura ogdlna pozbawiona
jest charakteru gospodarczego, co oznacza, ze na jej bazie nie jest prowadzona dziatalnos¢ komer-
cyjna. Cho¢ zarzadca moze pobieraé oplaty za jej uzytkowanie, lecz na zasadach réwnych, wyklu-
czajacych mozliwos¢ dyskryminacji. Wysokos¢ optat musi by¢ przy tym ksztaltowana przez rynek.

Czesto jednak zarzady portéw prowadza dzialalno$¢ ustugows, do ktérej wykorzystywana jest
tzw. infrastruktura specyficzna®. Zazwyczaj rentownos¢ tego rodzaju inwestycji na poziomie finan-
sowym jest dodatnia. Brakuje wiec uzasadnienia do udzielenia wsparcia ze srodkéw publicznych.

Bez wzgledu jednak na szczegétowe rozwiazania, udzielone wsparcie musi by¢ zgodne z ryn-
kiem wewnetrznym, tj. z art. 107 TFUE. Od strony podmiotowej nie ma znaczenia kto udziela
wsparcia — czy jest to panstwo, jednostka samorzadu terytorialnego czy inne podmioty sektora

2 Do element6w infrastruktury publicznej portu morskiego zalicza sie najczeéciej: obiekty techniczne umozliwia-
jace dostep do portu od strony morza (waly, falochrony, sluzy, kanaly portowe) oraz elementy wyposazenia portu
(baseny portowe, drogi wewnatrzportowe, sieci energetyczne, wodno-kanalizacyjne oraz o$wietleniowe).

3 Do infrastruktury specyficznej mozemy zaliczy¢: obiekty infrastruktury gospodarczej (nabrzeza, baseny porto-
we) oraz suprastrukture (budynki, urzadzenia).
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publicznego (Galazka, 2012). Jest to wazne stwierdzenie, poniewaz w UE porty stanowia wlasno$¢
zar6wno panstwa, regionow, jak i nierzadko instytucji publicznych. Zgodnie z TFUE adresatem
pomocy publicznej jest zawsze przedsiebiorstwo, za ktore uznaje si¢ kazda jednostke prowadza-
ca dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jej statusu prawnego i sposobu finansowania (Dudzik,
2002). Jezeli portem morskim zarzadza podmiot $wiadczacy ustugi portowe w zakresie, np. udo-
stepniania miejsc postojowych uzytkownikom, nie pobierajac stosownych opfat, traktowany jest
jak przedsigbiorstwo, poniewaz analogiczne ustugi moga oferowa¢ konkurencyjne podmioty*.
Udzielone wsparcie zarzadu portu moze stawia¢ w uprzywilejowanej pozycji wzgledem konkuren-
cji, w nastepstwie oferowania ustug po nizszej cenie.

Drugi poziom badania pomocy publicznej dotyczy sytuacji, w ktérych zarzad portu udostep-
nia operatorom portowym infrastrukture, najczesciej specyficzng, do prowadzenia dziatalno$ci
ustugowej. W takich przypadkach wsparcie nie jest traktowane jako pomoc publiczna, jezeli wy-
nagrodzenie ze sprzedazy lub udostepniania infrastruktury portowej jest ksztaltowane jako wy-
nik, poprzedzonej odpowiednim ogloszeniem, otwartej, bezwarunkowej i niedyskryminacyjnej
procedury wyboru ofert, ktéra zapewnia, ze wszyscy kandydaci sg réwno traktowani (Dokument
implementacyjny do strategii, 2011).

Ostatni, trzeci poziom badania pomocy publicznej dotyczy uzytkownikéw koncowych in-
frastruktury. Przyjmuje sie, ze eksploatacja infrastruktury obejmujacej, podobnie jak w drugim
przypadku obiekty wykorzystywane gospodarczo, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, jesli jest
udostepniana uzytkownikom na warunkach niedyskryminujacych. W praktyce oznacza to pobie-
ranie od wszystkich uzytkownikéw oplaty portowej w jednakowej wysokosci. Nie ma przy tym
znaczenia rodzaj podmiotu udostepniajacego infrastrukture, tzn. czy jest nim zarzad portu czy
operator portowy.

Wspieranie rozwoju infrastruktury portowej przez czynnik publiczny moze poprawiaé pozycje
konkurencyjng portu na krajowym oraz miedzynarodowym rynku ustug portowych (Plucinski,
2017). Z reguly udzielonego wsparcia nie traktuje sie jako pomocy publicznej, je$li ma na celu
wyrdwnanie potencjatu rozwojowego (tab. 3). Dotyczy wiec gtéwnie portéw z przestarzala infra-
strukturg lub z brakami w jej wyposazeniu.

Tabela 3. Warunki wspierania rozwoju portéw morskich ze §rodkéw publicznych w przypadku konkurencji

miedzyportowej
Konkurencja miedzyportowa
Charakterystyka
krajowa miedzynarodowa
Wielko$¢ portow male/duze duze
Wplyw na wymiane handlowa niewielki/znaczny znaczny
Dopuszczalnos¢ finansowania portéw wsparcia majgce na celu wyréwnanie potencjalu rozwojowego
ze $rodkow publicznych P ) WY P ) Jowes

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

4 Z TFUE wynika, ze do przedsigbiorcy zaliczany jest kazdy podmiot prowadzacy dzialalno$é¢ na konkurencyj-
nym rynku.
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Zazwyczaj mniej sprzeciwu budzi krajowy wymiar pomocy publicznej, ze wzgledu na ograni-
czony wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi UE. Natomiast miedzy-
narodowy wymiar pomocy publicznej dotyczy z reguly wiekszych portéw morskich, mogacych
konkurowa¢ o fadunki handlu zagranicznego z portami panstw cztonkowskich. Kontrowersje
zwigzane z udzielaniem wsparcia duzym portom wynikaja z wigkszych dysproporcji rozwojowych
wystepujacych miedzy nimi, a wiec i wigkszych nakladéw niezbednych do zniwelowania réznic
rozwojowych®. Znaczna presja konkurencyjna, ktérej s3 poddawane duze porty, zwieksza skton-
nos$¢ do ciaglego unowoczesniania infrastruktury portowej. Wsparcie ze srodkéw publicznych
udzielane rozpatrywanej grupie portow jest tez ,bardziej widoczne”. Wymaga wiec za kazdym ra-
zem notyfikacji, tj. zgloszenia do KE (Komunikat, 2013).

ZASADNOSC WSPIERANIA ROZWOJU MALYCH PORTOW MORSKICH ZE SRODKOW PUBLICZNYCH
NA PRZYKtADZIE PORTU W DARLOWIE

Porty morskie w Polsce traktowane sg jako obiekty uzytecznosci publicznej, istotne sktadniki lokal-
nego oraz krajowego systemu transportowego, spelniajace wazne funkcje gospodarcze. Znalazlo to
potwierdzenie w zapisach ustawy o portach i przystaniach morskich, ktéra uznala infrastrukture
portowa za obiekty ogdlnodostepne. Wspomniana ustawa zobowigzala organy panstwa do kon-
troli przy obrocie infrastrukturg portows. Podmiotom publicznym udzielita prawa pierwokupu
nieruchomo$ci portowych. Gminom morskim przyznala prawo zarzadzania portami lokalnymi
oraz swobody wyboru formy organizacyjno-prawnej podmiotu zarzadzajacego portem. W zakre-
sie polityki finansowej ustawodawca ograniczyl zrédta dochodéw zarzaddw portdw oraz zawezit
mozliwosci ich wydatkowania. Porty w polskim ustawodawstwie nie sg wigc traktowane jako pod-
mioty gospodarcze, dzialajace na $cisle rynkowych zasadach, jak ma to miejsce w doktrynie libe-
ralnej (tab. 4). Z tego powodu porty nie s3g samowystarczalne finansowo. Potwierdza to sytuacja
budzetowa podmiotu zarzadzajacego portem morskim w Darlowie (jak réwniez pozostalych ma-
tych portéw morskich niepoddanych analizie w niniejszym artykule). Przychody osiagane przez
spolke z reguly pokrywaja koszty utrzymania portu, nie s jednak wystarczajace do sfinansowania
kapitalochlonnych inwestycji infrastrukturalnych (Zieziula, Nowaczyk, 2011). Ich realizacjg nie
jest zainteresowany sektor prywatny, ze wzgledu na niska dochodowo$¢ lub zupelny jej brak. Sta-
nowi to przestanke do wspierania rozwoju portu w Dartowie ze srodkéw publicznych. Natomiast
jej uzasadnieniem mogg by¢ korzysci ekonomiczne netto dla lokalnej spofeczno$ci - nowe miejsca
pracy oraz dodatkowe zrédla dochodu zwigzane z rosnacymi przetadunkami w porcie (Zarzecki,
2007).

5 Bardziej réwnomierny rozwoj sektora portowego wynika takze z koordynacji procesu inwestycyjnego w ramach
krajowej polityki portowej.
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Tabela 4. Czynniki uzasadniajace finansowanie rozwoju portu darlowskiego ze $rodkéw publicznych

Charakter infrastruktury

Presja konkurencyjna

Atrakcyjnoé¢ dla uzytkownikow

Lokalizacja portu

portowej
publiczny duza niska korzystna
— port obiektem — porty krajowe — nieodpowiednie parametry — bliskos¢ o$rodkow
uzytecznosci publicznej, | (lokalne oraz o infrastruktury hydrotechnicznej, | miejskich,
— kontrola panstwa podstawowym — zdekapitalizowane nabrzeza — potengcjat zaplecza,
przy obrocie znaczeniu dla portowe, — inwestycje
nieruchomosciami gospodarki narodowej), | — niewystarczajaca dlugo$é infrastrukturalne
portowymi, — porty zagraniczne, nabrzezy portowych realizowane na zapleczu
— prawo pierwokupu dla | — alternatywne galezie
czynnika publicznego, transportu

— misja publiczna
realizowana przez ZPM

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Barierg ograniczajacg rozw¢j dzialalnosci przetadunkowej jest znaczne niedoinwestowanie
portu®. W okresie powojennym port nie przeszedt gruntownej modernizacji, a nieliczne inwesty-
cje nie mialy znaczenia strategicznego. Port wymagal poszerzenia wejécia do portu — przebudowy
falochronéw, poglebiania kanatu portowego oraz zwigkszenie $rednicy obrotnicy wewnatrzporto-
wej. Gruntowej modernizacji wymagaly dwa nabrzeza przetadunkowe. Perspektywa wzrostu prze-
fadunkow wymuszala potrzebe budowy dodatkowej infrastruktury (Zieziula, Nowaczyk, 2017)".

Port w Darlowie zaliczany jest do portéw regionalnych. Zasieg jego zaplecza obejmuje otacza-
jace powiaty. Operatorzy portowi specjalizuja si¢ gtéwnie w przeladunkach towaréw masowych.
O mase fadunkowg port konkuruje z sgsiadujacymi portami regionalnymi, tj. Kotobrzegiem, Ustka
oraz w ograniczonym zakresie z portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.
Konkurencje dla Darfowa moga stanowi¢ porty zagraniczne zlokalizowane w basenie Morza Bal-
tyckiego oraz alternatywne gatezie transportu - samochodowy oraz kolejowy. Realizacja inwestycji
infrastrukturalnych bez watpienia przyczyni sie do zwiekszenia atrakcyjno$ci portu na konkuren-
cyjnym rynku ustug portowych. Bedzie to jednak wymagalo znacznych naktadéw inwestycyjnych,
ktorych port nie bedzie w stanie udzwigna¢ finansowo. Stad dofinansowanie procesu inwestycyj-
nego ze srodkéw publicznych staje si¢ koniecznoscia.

Lokalizacja portu daje szans¢ na zwigkszenie przetadunkéw. W poblizu znajduja si¢ dwa mniej-
sze o§rodki miejskie, tj. Koszalin i Stupsk, w dalszej odlegtosci aglomeracja gdanska i szczecinska.
Zaplecze portu ma charakter rolniczo-le$ny, co stwarza dogodne warunki do zwigkszenia ekspor-
tu masy towarowej. Rozpoczecie licznych inwestycji infrastrukturalnych wspétfinansowanych ze
$rodkéw unijnych, m.in. budowa S6, zwiekszy zapotrzebowanie na materialy budowlane importo-
wane drogg morska. Zaspokojenie rosngcego popytu na ustugi portowe bedzie jednak wymagalo
modernizacji portu.

6 W ostatnich latach przetadunki w porcie darfowskim przekroczyly 300 tys. ton, przy przepustowosci szacowa-
nej na ok. 700 tys. ton.

7  Stan techniczny infrastruktury portowej portu w Darlowie nie jest wcale gorszy od portéw konkurencyjnych,
tj. Kolobrzegu, Ustki czy Wladystawowa. Port nie moze jednak konkurowac¢ z portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej ani z portami zagranicznymi o podobnej skali oddzialywania, ale ze znacznie lepszym
wyposazeniem technicznym.
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OCENA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA SRODKOW PUBLICZNYCH W ROZWOJU MALYCH PORTOW
MORSKICH NA PRZYKtADZIE PORTU W DARLOWIE

Poprawa funkcjonowania portu w Darlowie wymagala unowocze$nienia infrastruktury dostepo-
wej oraz wewnatrzportowej. Najwazniejsze potrzeby inwestycyjne portu zostalty uwzglednione
i zakwalifikowane do uzyskania dofinansowania z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko na lata 2014-2020, co $wiadczy o dostrzezeniu znaczenia Darfowa na rynku ustug por-
towych. Na liscie projektéw rozwazanych do wsparcia znalazly sie trzy inwestycje®. Beneficjentem
pierwszej z nich, polegajacej na budowie nowego nabrzeza, jest ZPM Dartowo. Giéwnym Zrédlem
finansowania inwestycji maja by¢ $rodki unijne, ktére zgodnie z prawem unijnym naleza do $rod-
kéw publicznych (Gatazka, 2012). Analizujac charakter udzielonego wsparcie, nalezy okresli¢ ro-
dzaj infrastruktury bedacej przedmiotem inwestycji. Nabrzeza portowe, zgodnie z dotychczasowg
praktyka, mogg by¢ zaliczone do infrastruktury specyficznej (Ciupak, 2012). Tym bardziej, ze na
ich bazie bedzie prowadzona w porcie dzialalno$¢ gospodarcza. Ponadto zarzad portu prowadzi
dzialalnos$¢ w formie spotki kapitalowej, a wiec w rozumieniu prawa UE zaliczany jest do przed-
siebiorcow (Snazyk, Szafranski, 2010). Stad nalezy liczy¢ si¢ z mozliwoécig wystapienia pomocy
publicznej. Wsparcie podlega¢ bedzie wiec obowigzkowi notyfikacji, tj. zgtoszeniu KE (Pomoc,
2013). Celem zmniejszenia do minimum ryzyka uznania dofinansowania za pomoc publiczng, wy-
soko$¢ wsparcia nie moze by¢ wyzsza od poniesionych naktadéw skorygowanych o dochody netto
z tytutu eksploatacji nabrzeza. Z reguty budowa nowych nabrzezy - w polskich uwarunkowaniach,
nie przynosi korzysci netto, co stanowi jedng z przestanek kwalifikujacych inwestycje do wsparcia
ze srodkéw unijnych.

Inwestycja nie moze przysparza¢ zarzadowi portu w Dartowie dodatkowych korzysci. Mozna
przyjaé, ze powyzszy warunek bedzie spelniony, poniewaz spotka nie prowadzi typowej dziatal-
nosci gospodarczej, poza zadaniami $cisle okreslonymi w ustawie portowej. Nie konkuruje zatem
z podmiotami sektora prywatnego na szeroko rozumianym rynku ustug przetadunkowych. Budo-
wa nowego nabrzeza nie poprawi wiec pozycji konkurencyjnej zarzadu portu.

Trzeci warunek badania pomocy publicznej na poziomie zarzadcy nakazuje, aby wsparcie bylo
przeznaczone wylgcznie na pokrycie kosztéw budowy nabrzeza. Zarzad portu nie moze wigc ze
$rodkéw publicznych finansowaé innych przedsiewziec. Przejrzysto$¢ sprawozdan spétki - jako
podmiotu prawa handlowego oraz instytucjonalna kontrola wydatkowania §rodkéw unijnych, po-
winny zagwarantowa¢ finansowanie inwestycji zgodne z przeznaczeniem.

Drugi i trzeci poziom badania pomocy publicznej wymaga wyboru operatora portowego na
warunkach niedyskryminujacych, a uzytkownikom zapewnienia swobodnego dostepu do nabrze-
za. Dotychczasowa postawa ZPM w Dartowie dowodzi, Ze z wypelnieniem wymienionych powyzej
warunkéw nie powinno by¢ problemoéw. Kazdorazowo operatorom portowym infrastruktura byta
dzierzawiona na warunkach rynkowych, a uzytkownikom gwarantowano swobodny dostep do
nabrzezy.

Realizacja inwestycji nie powinna wplyna¢ na konkurencje miedzyportowa. Krajowe porty
morskie konkurujace z portem w Dartowie od dawna unowocze$niajg infrastrukture przetadunko-

8 Lista rankingowa projektéw inwestycyjnych w dokumencie implementacyjnym do strategii rozwoju transportu
do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.).
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wa (porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej) lub planuja realizacje podobnych
inwestycji (mate porty morskie). Z kolei porty zagraniczne, stanowiace przedpole portu dartow-
skiego, sg lepiej wyposazone w infrastrukture. Budowa nabrzeza w porcie darfowskim wyréwna
tylko warunki konkurencyjne. Zarzad portu nie moze traktowa¢ potencjalnego operatora oraz
uzytkownikéw w sposdéb uprzywilejowany, np. pobiera¢ zanizonych oplat portowych, co mogloby
wplyna¢ na konkurencje miedzyportows. Inwestycja, co prawda wptynie na wymiane handlowa
pomiedzy panstwami, ale ze wzgledu na relatywnie niewielki udzial portu w handlu zagranicznym,
wplyw ten nie bedzie znaczacy’.

Druga z planowanych inwestycji ma polega¢ na przebudowie istniejacego oraz budowie no-
wego nabrzeza. Finansowana bedzie w caloéci ze $rodkéw publicznych, tj. gminy Darfowo oraz
funduszu spdjnosci. Udzielone wsparcie bedzie prawdopodobnie podlegato obowiazkowi notyfi-
kacji. Mimo ze samorzad lokalny nie prowadzi dzialalnosci gospodarczej w sposob bezposredni,
to po zakoniczeniu inwestycji nabrzeza portowe zostang przekazane we wladanie zarzadowi portu,
ktory, jak juz wspomniano, traktowany jest jako przedsigbiorca. Ponadto obiekty bedace przed-
miotem inwestycji moga zosta¢ zakwalifikowane do infrastruktury specyficznej, ze wzgledu na
wykorzystywanie ich do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Moga wigc wspiera¢ wybranych
operatorow/uzytkownikéw oraz wplywaé na konkurencje miedzyportowa poprzez system optat
portowych. Finansowanie inwestycji musi wiec podlega¢ zblizonej procedurze oceny w zakresie
zasadno$ci udzielonego wsparcia, jak w przypadku inwestycji, beneficjentem ktérej ma zostaé za-
rzad portu (tab. 5).

W odrdznieniu od poprzedniej inwestycji na nabrzezach planowanych do przebudowy, dziatal-
no$¢ gospodarczg prowadzi juz operator portowy. W takiej sytuacji, a zgodnie z praktyka przyjeta
przez KE, nie jest wymagany ponowny wybodr operatora. Pamigtaé tylko nalezy o wysokosci oplaty
za dzierzawe infrastruktury, ktéra po modernizacji moze przysparzaé operatorowi dodatkowych
korzysci. Nalezaloby wiec rozwazy¢ mozliwo$¢ podniesienia jej poziomu.

Przebudowa wejécia do portu bedzie trzecig inwestycje planowang do zrealizowania w Darlo-
wie. Jej beneficjentem ma by¢ Urzad Morski w Stupsku, a zrédtami finansowania $rodki publiczne
(unijne i krajowe). Zgodnie z prawem pomocy publicznej, podmioty otrzymujace wsparcie na wy-
konywanie prerogatyw wiladzy publicznej z reguly nie s traktowane jako przedsigbiorcy (Peczal-
ska, 2007). Nalezy przyjaé, ze Urzedy Morskie, jako terenowe organy administracji centralnej od-
powiedzialne za nadzér nad portami morskimi, zaliczane s3 do podmiotéw realizujgcych zadania
wiadzy publicznej. Dowodem potwierdzajacym stusznos¢ powyzszego stwierdzenie jest charakter
modernizowanych obiektéw, ktére w przeciwienstwie do dwdch poprzednich inwestycji, zaliczane
sg do infrastruktury publicznej. W ustawie portowej zostaly one wylaczone z obrotu rynkowe-
go. Ponadto urzedy morskie nie prowadza dzialalnosci gospodarczej, tym samym nie konkuruja
z podmiotami sektora prywatnego'’. Modernizowane obiekty nie bedg wykorzystywane do pro-
wadzenia dziatalnosci gospodarczej. Stuzy¢ beda wszystkim uzytkownikom portowym i nie beda
faworyzowa¢ konkretnych przedsigbiorstw.

9  Przez port w Darlowie importuje si¢ do Polski gtéwnie wapno oraz kruszywa i kamienie. W eksporcie dominuja
produkty rolnicze oraz drewno. Zwigkszenie potencjatu przetadunkowego prawdopodobnie wplynie na wielkos¢
przetadunkéw, a tym samym na wymiane handlowa.

10 Nawet mozliwo$¢ obrotu rynkowego prawdopodobnie nie wplynelaby na decyzje inwestycyjne sektora prywat-
nego, poniewaz infrastruktura hydrotechniczna z reguly wykazuje ujemna rentownos$¢ finansows.
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Tabela 5. Charakterystyka inwestycji planowanych do realizacji w porcie darfowskim w zakresie prawa pomocy

publicznej UE

Nazwa inwestycji

Charakterystyka . . przebudowie istniejacego oraz przebudowa wejscia do
budowie nowego nabrzeza budowie nowego nabrzeza portu

Nazwa beneficjenta ZPM Darlowo gmina Darfowo UM w Stupsku
., . $rodki publiczne - unijne/ | $rodki publiczne - unijne/ $rodki publiczne - unijne/
Zrédia finansowania ZPM ’ : samorzidowe J budietE centralnego :
Dochodowos¢ inwestycji Ejne g:svferzep fywy ujemne przeplywy finansowe ;); amn:(fvfel'zeplywy
Rodzaj infrastruktury
bedacej przedmiotem specyficzna specyficzna publiczna
inwestycji
Gospodarcze . . . .
wykorzystanie inwestycji operatorzy/uzytkownicy operatorzy/uzytkownicy brak
Istnienie runku ustug tak tak nie
portowych
Mozliwo$é
uprzywilejowania nie nie nie dotyczy
beneficjenta
Mozliwo$é
uprzywilejowania tak tak nie dotyczy
operatora/uzytkownika
Realizacja prerogatyw nie nie tak
wiadzy publicznej
Wplyw na konkurencje | niewielki - wyréwnanie niewielki - wyréwnanie niewielki - wyréwnanie
miedzyportowa poziomu rozwoju poziomu rozwoju poziomu rozwoju
rf:zlrl‘:)’vfll; wymiane niewielki niewielki niewielki
Ez:;iecb; notyfikacji prawdopodobnie tak prawdopodobnie tak nie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Przebudowa wejscia do portu nie powinna zakldci¢ konkurencji miedzyportowej. Poprawa

parametrow infrastruktury dostepowej wyréwna warunki panujgce na konkurencyjnym rynku
ustug portowych, umozliwiajac przyjmowanie wigkszych jednostek handlowych. Zniweluje wiec
wieloletnie zaniedbania inwestycyjne w tym zakresie. Nalezy jednak pamietaé, Ze poziom pobie-
ranych oplat nie moze razaco odbiega¢ od poréwnywalnych stawek obowiazujacych w portach
konkurencyjnych. Inwestycja z pewno$ciag wplynie na wielko$¢ wymiany handlowej. Podobnie jak
w przypadku dwdch poprzednich inwestycji, wplyw ten nie bedzie duzy.

Nie ulega watpliwosci, ze dalszy rozwdj dziatalnosci przetadunkowej portu w Dartowie nie jest
mozliwy bez udziatu srodkéw publicznych. Realizacja planowanych inwestycji w znacznym stop-
niu unowoczesni port w Dartowie. Nie zaspokoi jednak wszystkich potrzeb inwestycyjnych. Naj-
pilniejsza jest budowa infrastruktury kolejowej na terenach uzytkowanych przez operatoréw por-
towych. Rozszerzenie na obszar gminy Darfowo Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, moze
zwiekszy¢ zapotrzebowanie na przetadunki i w rezultacie doprowadzi¢ do dalszej rozbudowy in-
frastruktury portowej. Zwigkszenie atrakcyjnosci portu w Darfowie powinno zwigkszy¢ zaangazo-
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wanie w proces inwestycyjny sektora prywatnego — w wariancie bez udzialu czynnika publicznego
lub w wariacie zyskujacego na popularnoéci partnerstwa publiczno-prywatnego (Bronk, 2009).
Bedzie to wychodzilo naprzeciw tendencjom wystepujacym na rynku ustug portowych w UE
(Misztal, 2010). Z udziatem sektora prywatnego w finansowaniu infrastruktury portowej mamy
juz do czynienia w przypadku najwiekszych polskim portach morskich (Plucinski, 2011). Z drugiej
strony ograniczeniu mogg ulec publiczne zrddta finansowania infrastruktury, co bedzie zwigzane
z mniejszg pula $rodkéw unijnych dostepnych dla Polski w przysztym budzecie UE'. W konicu
modernizacja znajdujacej si¢ w coraz lepszym stanie technicznym infrastruktury portowej moze
zakldcaé konkurencje miedzyportowa i wptywaé na wymiane handlowg. W zwigzku z czym dalsze
finansowanie rozwoju portu w Darlowie ze srodkéw publicznych moze by¢ kwestionowane.

PODSUMOWANIE

Rozw¢j portu morskiego w Dartowie, ktory zostal poddany w niniejszym artykule szczegélowej
analizie oraz szerzej — calej grupy malych portéw morskich, wymaga zaangazowania srodkéw
publicznych. Potrzeba wsparcia wynika z braku samowystarczalnoéci finansowej portéw, ktdra
zwigzana jest z ponoszeniem wysokich nakladéw inwestycyjnych na modernizacje zdekapitali-
zowanej infrastruktury, przy jednoczesnie ograniczonych ustawowo dochodach. Natomiast prze-
stankg uzasadniajacg finansowa pomoc panstwa dla portéw jest perspektywa wzrostu wielkosci
przetadunkow pociagajaca za sobg korzysci dla lokalnej gospodarki.

Wspieranie rozwoju portéw, a szczegdlnie infrastruktury wewnatrzportowej — wykorzystywa-
nej w dziatalnosci gospodarczej i zarzadzanej przez spotki prawa handlowego (jak to ma miejsce
w przypadku matych portéw morskich w Polsce) - moze rodzi¢ podejrzenie udzielania pomocy
publicznej, ktéra jest co do zasady zakazana w ustawodawstwie unijnym. Aby ograniczy¢ moz-
liwoé¢ zakwestionowania pomocy przez instytucje unijne nalezy spetnié szereg warunkéw. Do-
tycza one wplywu dotowanej inwestycji na zmiane warunkéw konkurencji wewnatrzportowej
(poziomy badania pomocy publicznej: zarzadca infrastruktury, operator portowy, uzytkownik
koncowy) oraz na mozliwosci oddzialywania na konkurencyjne porty, szczegélnie zagraniczne.
W pierwszym przypadku, tj. rozpatrywania konkurencji wewnatrzportowej, wsparcie udzielone
beneficjentowi nie moze by¢ wyzsze od poniesionych nakladéw skorygowanych o dochody netto
z tytulu eksploatacji inwestycji. Nie moze wiec przynosi¢ zarzadcom infrastruktury dochodéw.
Dodatkowo dofinansowanie musi by¢ przeznaczone wyltgcznie na pokrycie nakltadéw inwestycyj-
nych, a sama inwestycja nie moze przysparza¢ beneficjentom dodatkowych korzysci. Specyfika
inwestycji infrastrukturalnych realizowanych w polskich portach gwarantuje ujemne przeptywy
finansowe. Natomiast ustawowy zakaz angazowania si¢ zarzagdéw portéw w dziatalnosci przeta-
dunkowa determinuje spelnienie dwdch pozostatych warunkéw. Ze wspomnianym zakazem faczy
sie wymog wyboru operatoréw portowych, ktéry musi by¢ dokonany na warunkach niedyskrymi-

11 Mniejsza warto$¢ $rodkéw unijnych dostepnych dla Polski w przysztym budzecie UE bedzie nastepstwem nie
tylko kryzysu finansowego. Wplyw bedzie mialo opuszczenie UE przez Wielka Brytanie — drugiego co do wielkosci
platnika netto, wieksza pula $rodkéw przeznaczonych dla krajéw batkanskich, Afryki Pétnocnej oraz Karaibéw.
Wreszcie postepujaca konwergencja dochodowa spowoduje, ze kolejne regiony kraju przekrocza poziom 75% PKB
per capita $redniej unijnej, umozliwiajacy korzystanie z szerokiego strumienia §rodkéw strukturalnych.
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nujacych. Z kolei uzytkownikom portowym - ostatniemu poziomowi badania pomocy publicznej
- nie mozna ogranicza¢ dostepu do infrastruktury. Dotychczasowy charakter dziatalnosci spotek
zarzadzajacych portami gwarantuje spelnienie wyzej wymienionych warunkow.

Znacznie mniej kwestii do rozstrzygniecia pozostaje w przypadku wspierania rozwoju infra-
struktury hydrotechnicznej, ktéra ma charakter niekomercyjny i jest wylaczona z obrotu ryn-
kowego. Beneficjentem $rodkéw publicznych na rozwéj infrastruktury hydrotechnicznej moga
by¢ wylacznie urzedy morskie - podmioty odpowiedzialne za wykonywanie prerogatyw wiladzy
publicznej, nieprowadzace dodatkowo dziatalnosci typowo gospodarczej. Unowoczesnienie infra-
struktury hydrotechnicznej - w przeciwienstwie do wewnatrzportowej — z reguly tez nie przyspa-
rza korzysci podmiotom portowym.

Proces unowoczes$nienia matych portéw nie powinien wplynaé¢ na konkurencje miedzypor-
towa, poniewaz realizowane inwestycje beda mialy wylacznie na celu wyréwnanie poziomu roz-
wojowego. W zwigzku z czym ich oddziatywanie na wymiane handlowa z pafistwami UE - jedno
z kryterium rozpatrywane przy udzielaniu wsparcia ze srodkéw publicznych - bedzie niewielkie
lub w ogdle nie wystapi.

W przysziosci nalezy spodziewa¢ sie wiekszego zaangazowania w proces inwestycyjny sektora
prywatnego, ktdére bedzie nastepstwem wzrostu atrakcyjnosci portéw dla inwestoréw. Czynniki
sprzyjajace tej tendencji to sukcesywna poprawa stanu technicznego infrastruktury przetadunko-
wej, pojawiajace sie ograniczenia w dostepie do srodkéw publicznych oraz rosnace ryzyko zakwe-
stionowania ich wykorzystania dla celéw inwestycyjnych w sytuacji coraz lepszego wyposazenia
portéw w infrastrukture.

LITERATURA

Bronk, H. (2009). Modele finansowania infrastruktury transportowej. Ekonomiczne Problemy Ustug, 32, 19-33.

Ciupak, K. (2012). Pomoc czy nie pomoc? Dylematy prawne przy ocenie publicznego finansowania infrastruktury portéw
morskich, czyli z dala od bezpiecznej przystani. Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny, 2 (1), 72-87.

Dokument implementacyjny do strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.). Ministerstwo Infra-
struktury i Rozwoju, Warszawa, pazdziernik 2014.

Dudzik, S. (2002). Pomoc patistwa dla przedsigbiorstw publicznych w prawie Wspdlnoty Europejskiej. Krakéw: Wydawnic-
two Zakamycze.

Galazka, K. (2012). Pomoc publiczna dla przedsigbiorstw. Warszawa: Wydawnictwo UOKIK.

Grzelakowski, A.S. (2004). Systemy zarzadzania portami morskimi w krajach basenu Morza Baltyckiego. Rodzaje, ocena
ich efektywnosci i kierunki rozwoju. W: T. Palmowski, M. Pacuk (red.), Europa battycka regionem wspélpracy i inte-
gracji — XIX Sejmik Morski (s. 73-77). Gdansk: Wydawnictwo ,,Civitas Christiana”

Grzelakowski. A.S., Matczak, M. (2012). Wspéiczesne porty morskie — funkcjonowanie i rozwéj. Gdynia: Wydawnictwo
Akademii Morskiej w Gdyni.

Klimek, H., Dabrowski, J. (2011). Europejska Polityka Portowa, Studia i Materiaty Instytutu Transportu i Handlu Morskiego
Uniwersytetu Gdariskiego.

Komunikat, (2013). Porty: motor wzrostu. Bruksela: Komisja Europejska.

Kowalczyk, U. (2010). Porty lokalne w strategii rozwoju miast i gmin nadmorskich. W: H. Salmonowicz (red.), Polska gos-
podarka morska. Szczecin: Wydawnictwo Kreos.

Misztal, K. (2010). Organizacja i funkcjonowanie portow morskich. Gdanisk: Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego.

Misztal, K. (1994). Porty morskie w Unii Europejskiej. Gdansk: Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego.

60



Mozliwosci wykorzystania Srodkow publicznych w rozwoju dziafalnosci przetadunkowej matych portow morskich na przykfadzie portu w Dartowie

Misztal, K. (2001). Wymogi Unii Europejskiej wobec portéw morskich i generalna ocena polskich przygotowan dostosow-
awczych. W: Zegluga i porty morskie w perspektywie integracji Polski z Unig Europejskg — XVI Sejmik Morski. Szczecin.
Wydawnictwo ,,Civitas Christiana’”.

Peczalska, B. (2007). Ochrona konkurencji. Warszawa: Wydawnictwo C.H. Beck.

Plucinski, M. (2011). Zasady i zrédla finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w polskich portach morskich - stan
obecny, kierunki ewolucji, Logistyka, 3, 2199-2203.

Plucinski, M. (2017). Pomoc publiczna w realizacji inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich. Przyklad portu
w Szczecinie, Problemy transportu i logistyki, 1 (37), 259-264.

Pomoc, Grupa doradcza Sienna, (2013). Pomoc publiczna dla portéw morskich. Pobrane z: file:///C:/Users/Piotr/Desktop/
Artykut-Economika%202017/Materiaty/Pomoc%20publiczna%20dla%20 portéw%20morskich.html (3.05.2017).

Postula, I., Werner, A. (2006). Pomoc publiczna. Warszawa: Wydawnictwo LexisNexis.

Rutkiewicz, K. (2013). Pomoc Publiczna w sektorze rybotéwstwa i akwakultury w polityce konkurencji Unii Europejskiej
w latach 1992-2010, Roczniki Naukowe Stowarzyszenia Ekonomistéw Rolnictwa i Agrobiznesu, 15, 3, s. 289-290.

Snazyk, Z., Szafranski, A. (2010). Publiczne prawo gospodarcze. Warszawa: Wydawnictwo C.H. Beck.

Szwankowski, S. (2000). Funkcjonowanie i rozwéj portéw morskich. Gdansk: Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego.

Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej z 9.05.2008. Dz.Urz. UE. 2008, C 115.

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich. Dz.U. 1997, nr 9, poz. 44, z pézn. zm.

Vanroye, K., Verweij, K., Kort, R. de, Koster, M., Kramer, H., Meyer, G., Dubreuil, D., Deffontaines, G. (2011). Pomoc
patistwa dla portéw morskich w UE. Bruksela: Parlament Europejski.

Zarzecki, D. (2007). Wybrane elementy analizy finansowej inwestycji portowych na Ostrowie Grabowy, Zeszyty Naukowe,
452, Ekonomiczne Problemy Ustug, 7, 189-201.

Zieziula J., Nowaczyk, P. (2011). Wybrane aspekty funkcjonowania morskich portéw rybackich w Polsce. Szczecin: PTE.

Zieziula J., Nowaczyk, P. (2017). Identyfikacja czynnikéw determinujgcych dziatalnoé¢ przetadunkowa w matych portach
morskich na przyktadzie portu Dartowo, Problemy Transportu i Logistyki, 1 (37), 335-346.

THE POSSIBLES USE OF PUBLIC FUNDS IN THE DEVELOPMENT THE ACTIVITIES OF THE
TRANSHIPMENT OF SMALL SEAPORTS FOR EXAMPLE OF PORT IN DARLOWO

ABSTRACT The aim of the article is to answer the question about the acceptable scope of involvement public funds
in the development of small seaports, which was made for example the Darlowo port. Both primary and
secondary sources were used. The article is based on the analysis of subject literature and numerous doc-
uments, as well as research in the form of in-depth interview. Seaports in national legislation are regarded
as public utilities. There are under strong competitive pressure and largely underinvested. These circum-
stances combined with the perspective of increased transshipments, the reluctance of the private sector to
engage in the investment process, and the seaport management’s budget limitations, justified using public
funding to support the seaport. The support of development of smalls seaports shouldn’t be considered as
public aid. Even, in case of infrastructure used to economic purpose - possibility exists. In the future is
expected an increased engagement of the private sector in the investment process, and consequently an in-
crease in the attractiveness of the port and a limitation of the public sources of financing the infrastructure.

KEYWORDS public aid, port infrastructure, the Darfowo seaport
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ABSTRACT

KEYWORDS

The article presents the considerations concerning the impact of legal regulations in the form of sectoral
exemptions on the dynamics of the price differentiation of original spare parts for motor vehicles in
Poland. In order to present the economic dimension of the research problem, the case study was used
- a numerical experiment consisting of the change analysis of prices of the strictly selected spare parts
from the rime of introducing the mentioned legal regulations, until 2017. The intention of the article is to
draw attention to the essence of the research issue by demonstrating that the introduction of EU sectoral
exemptions, in spite of the improved market competitiveness in the form of the increased availability
to other categories of parts, in most cases did not lead to a significant price reduction of new original
components on the Polish market of spare parts.

the economics of transport, EU politics, sector exemptions, legal aspects of transport, prices of the spare
parts, costs of repairs, operation

INTRODUCTION

As indicated by the available literature on economics, competition policy is one of the major and
earliest agreed community policies. The legitimacy and necessity of it is indirectly related to one
of the fundamental aims of the European Communities, namely the creation of a common mar-
ket of the Member States. The competition policy is intended to guarantee that barriers abolished
in internal trade, within the common market, will not be replaced by other actions by businesses
or governments, leading to distortions of competition (Burda, Wyplosz, 2013). It should be noted
at the outset that, before the introduction of sectoral exclusions on the automotive market in the
European Union, there were certain restrictions in the competition, among others, in relation
to sales of spare parts. One of the fundamental objectives of implementing sectoral exemptions
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in 2003 in the EU automotive market was to provide consumers with an easy access to, inter alia,
goods in the form of different categories of spare parts, at very similar prices (Commission Regu-
lation, 2002).

The available literature on transport economics promotes the view that the increase in market
availability to other categories of parts has led to a significant decline in prices of new original
spare parts, resulting in a significant reduction of total repair costs (Szymonik, 2013).

The above-presented concept is based on the belief that, in the current market environment,
the vehicle user, due to the implementation of common legal regulations in the form of sectoral
exemptions, can apply up to four categories of parts with different quality and price parameters
during repair, which provides the basis for identifying potential economic benefits by all users
of motor vehicles in Poland. So, in the light of academic considerations, the question arises as to
whether the notion promoted in the literature is fully confirmed in the market reality? Thus, in the
context of the European Commission’s decision to extend the duration of the regulation in ques-
tion to 2023, the problem of dynamics of the price differentiation of original spare parts undoubt-
edly constitutes an important research problem. In particular that the repair of a newly purchased
vehicle covered by a manufacturer’s warranty can only be carried out using new original parts
(Burnewicz, 2005). In addition, the available literature of the transport economics has no such
analyses and studies in the interdisciplinary sense, which justifies the legitimacy of undertaking
this research topic even more.

The presented approach has become the basis for the adoption of boundary conditions and the
conduct methodology aimed at measuring the economic determinants of the impact of sectoral
exemptions on the dynamics of differentiation of prices of original spare parts for passenger cars
in Poland by:

1. Characterising the essence of the impact of sectoral exemptions on the increase in competitive-
ness and availability of particular categories of spare parts on the Polish automotive market.

2. The analysis of prices of the strictly selected spare parts in relation to particular vehicle models
from the selected market segment.

The intention of the article is to draw attention to the essence of the research issue by demon-
strating that the introduction of EU sectoral exemptions, in spite of the improved market compet-
itiveness in the form of the increased availability to other categories of parts, in most cases did not
lead to a significant price reduction of new original components on the Polish market of spare parts.

THE ESSENCE OF THE IMPACT OF SECTORAL EXEMPTIONS ON THE SPARE PARTS MARKET

According to Article 81 of the Treaty on the European Community, agreements between compa-
nies or enterprises, which lead to noticeable restriction of competition, are prohibited. On this ba-
sis, the European Commission has adopted the so-called sectoral exemption regulations detailing
the conditions, which should meet certain categories of agreements in general sectors, as well as
in more details, including in the automotive sector (Zucke, De Stefano, 2010). As indicated by the
available literature, sectoral exemptions are agreements made between two or more entrepreneurs
operating at different turnover levels, who intend to, among others, purchase, sell or resell spare
parts for motor vehicles (Colino, 2010).
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Until the sectoral exemptions entered into force in 2003, no automotive regulation contained
a clear definition of the “original part”. The concept of the “original part” has functioned based
on common habits and customs, and has been reserved only for those elements, which were pur-
chased in the authorised network of the car manufacturer and in the packaging with his logo
(Creutzig, 2003). Only such items could be sold and installed in authorised service stations, and
the use of others would mean a loss of warranty. In the international automotive jargon they were
identified with the “OE” symbol, from English “Original Equipment”. According to the motor ve-
hicle manufacturers, all other parts on the market were “non-original parts’, and their use was
allowed only outside the authorised network of the given car brand. This “non-original” market
sector was referred to as the “after-market” in the international jargon. The non-original parts, es-
pecially the so-called unoriginal ones, were referred to as “replacements” or “fakes” on the Polish
automotive market (Lewicki, 2014).

However, the division into “original” and “non-original” parts have not only been insufficient-
ly legally binding, but it also has not been so clear, as it might seem. The problem is due to the
fact that as much as 80% of spare parts on the market come from independent manufacturers of
parts, and only 20% is delivered directly by the car manufacturers. Independent manufacturers
of spare parts direct 43% of their production to the first assembly of vehicles (Kaliszuk, Ambroziak,
Btaszuk-Zawila, Koztowski, 2011). The remaining production of spare parts, 37%, is intended for
sale on the secondary market by independent distributors. These manufacturers sometimes have
contractual rights to parallel sales of the same products in their own distribution networks, and
then at the same time they appear on the market in the manufacturer’s packaging (Stan branzy...,
2013). This is best seen on the example of headlamps, on which manufacturers have been putting
their logos for years, thus significantly improving their recognition on the market, like for example
Bosch, Hella, Magneti-Marelli or Valeo.

Taking into account definitions and legal regulations concerning the rules of using spare parts,
and interpretations, which were included in the official document (Rozporzadzenie, 2010), and the
available literature of the subject (Lewicki, 2014), the division into four fundamental categories of
spare parts was adopted:

— original spare parts,

— other original spare parts,

— non-original spare parts - replacements,
—  spare parts of comparable quality.

Original spare parts provided by the vehicle manufacturer, are most often labelled as OR in
the subject literature and on the Internet (and as O, Q1). Such parts have original packaging of the
vehicle manufacturer bearing its logo. Although 4/5 of all such parts of vehicle manufacturers are
ordered from external suppliers, they are responsible for their quality, technical and technological
specification, and distribution. Therefore, the legislator agrees that the vehicle manufacturers may
require the use of this category of parts, when the vehicle repair is performed at an authorised
repair station.

Original spare parts from a third undertaking as most often labelled as OEM in the subject
literature and on the Internet (and as Q, Q2). The EU Regulation has extended the concept of

“original spare parts” to all components that have the same quality and are manufactured according
to the same specifications as parts distributed by vehicle manufacturers themselves. This mainly
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applied to all parts coming directly from the so-called “suppliers for the first assembly, such as
Bosch, Delphi, Hella, Magneti-Marelli, Pikington, Valeo etc.

Non-original spare parts, so-called “replacements” are most often designated as AM (and as
Z, Q3) (“after market”). This group can be defined as all parts, which were not included neither to

“original parts” nor “parts of a comparable quality” by the regulation.

Spare parts of a comparable quality. There is no established designation in the literature, so
the OEQ designation was proposed (along with P, Q4). The EU regulation has identified this new
category of parts from all “replacements”, which correspond to the elements distributed by the
vehicle manufacturers in terms of quality, but without the obligation to use identical technical and
technological specifications during their manufacturing and so, e.g. the material from which the
given element was made does not have to be the same.

At this stage of considerations, it should be mentioned that there are also two other fundamen-
tal categories of spare parts available on the Polish automotive market, not defined by the regula-
tions mentioned, namely:

— regenerated parts,
— used parts.

Regenerated parts are designated with the WR abbreviation in the literature (Zielinski, 2008).
Currently, a significant number of components and parts removed from the vehicles of the given
brand is suitable for regeneration and re-use. However, it is important to stipulate that this process
in most cases applies only to original parts. Regeneration of these parts is carried out within the
verified technological process developed by individual manufacturers of the given vehicles. Origi-
nal regenerated parts allow both operating and post-collision repairs at much lower costs. As indi-
cated by the available reports and studies on the Polish market, the prices of original components
subjected to the regeneration process may be even up to 60 percent lower in relation to their new
equivalents (Abramek, Uzdowski, 2012). In addition, some authors claim in the available literature
that regenerated parts, apart from the lower price, do not differ in quality from brand new ele-
ments, and the quality and period of the manufacturer’s warranty is the same as of the brand new
ones and usually amount up to two years (Zielinski, 2008).

Used parts are defined with the U symbol. High availability on the market and a large price
range makes them especially attractive for vehicle models with a shorter service life. While their
durability and origin may evoke some concerns. In most cases, these parts have been removed
from vehicles that have suffered severe collisions and road accidents, so the assessment of their
technical and quality parameters may be significantly impeded (Nowak, 2004).

At this stage of considerations it is worth emphasising that the aspect of shaping the prices
of original parts on the contemporary automotive market is an issue of a fundamental economic
importance both for the individual client and for the company with a significant fleet of vehicles.
On the other hand, these legal regulations have enabled the “revolutionary” law to use other spare
parts than the original ones for operating repairs. However, on the other hand, they have created
grounds for undertaking discussion or the increase of competitiveness in the form of the emer-
gence of other categories of spare parts on the market has in reality led to the reduction of prices
for new original spare parts.

Summarizing the present issues, taking into account only the theoretical aspect of the econom-
ic dimension of the impact of sectoral exemptions on the dynamics of differentiation of original
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spare parts for passenger cars in Poland, it can be mistakenly concluded that the increase in market
availability to other categories of spare parts has led directly to a considerable reduction of their
prices. Meanwhile, the research presented below illustrates the actual trends in terms of shaping of
the prices of original parts for passenger cars on the Polish automotive market.

ANALYSIS OF THE DYNAMICS OF DIFFERENTIATION OF PRICES OF ORIGINAL PARTS IN PARTICULAR
YEARS

The complexity of the research problem, and the continuous and ongoing play of demand and
supply shaping the prices of original spare parts on the Polish automotive market required an
experimental approach from the author. Therefore, the author has used the preconceived patterns
of behaviour in his simulations, in order to show the relevant relationships. Therefore, the analysis
of the market availability of all spare parts available on the Polish market will not be the subject of
further considerations, only the dynamics of price changes of the strictly selected spare parts will
be presented based on the specific market segment. In addition, for simplicity of the author’s simu-
lations it was assumed that the analysis of dynamics of price changes will cover the years from 2003
to 2017, which will allow to identify the impact of sectoral exemptions on the shaping of prices of
original prices on the Polish automotive market.

At the very beginning, in order to keep the logical correctness and methodological value of the
research, it was assumed that:

1. Each vehicle selected for the studies was subject to the individual repair process provided for by
the particular vehicle manufacturer.

2. 'The scope of research covered the passenger cars from the market B segment. Four models of
vehicles were selected for the analysis with specific characteristics and design. The selected ve-
hicles were characterised by a significant popularity among the clients and the highest number
of copies sold in the years 2003-2017 on the Polish market (car sales 2017).

3. Taking into account the scope of hypothetical vehicle repairs, it was assumed that the analysis
of prices will be applied to four strictly selected spare parts, which are most often damaged in
the event of road collisions, that is: front bumper, front left light, front left fender, engine com-
partment cover (Nowak, 2004).

4. Inorder to estimate the dynamics of changes in spare parts prices, a specialised expert tool, Eu-
rotax program, was used, supporting the numerical experiment with a cost estimation method.
This is currently the only method to obtain information about actual archival cen spare parts
on the Polish market (Instrukcja program Eurotax, 2017).

5. In all simulations, in order to maintain the methodological correctness of the research, it was
assumed that the analysis will apply only to new original parts.

6. From the point of operation and the possibility of capturing the necessary data, the results of the
numerical experiment were presented in the resulting form in the relevant figures from 1 to 4.
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The cumulative analysis of the data presented in figures from 1 to 4 indicates significant chang-
es in the dynamics of price differentiation of original parts in the analysed period of time. The
interpretation of the results of the author’s research showed that a significant price reduction oc-
curred at the turn of 2004. According to the author, the direct cause of this phenomenon was the
introduction of regulations in the form of sectoral exemptions on the Polish automotive market.
This trend has been observed for all vehicle manufacturers analysed from the selected market seg-
ment. It is worth noting that despite the increase in the market availability to other categories of
spare parts in subsequent years, their systematic increase in prices has been observed. The highest
values were in 2010. The motives for these actions could have included the uncertainty of the
manufacturers regarding the extension of the Regulation for subsequent years. In addition, data
analysis indicated that after 2010 some manufacturers, such as Toyota and Peugeot, have decided
to gradually increase the price of their parts, the value of which in 2017 exceeds the one from 2010.
On the basis of observations of the market reality, the author of the paper argues that the effect on
such a situation was due to the low market availability to alternative parts, in case of these particu-
lar vehicle models. Thus, the quality strategy model was used in relation to the sale of these parts.
While in case of Fiat and Skoda models, a considerable price reduction of spare parts was stated,
also in the period from 2010 to 2017. These manufacturers have used the price strategy as a means
of achieving the market objectives for the sale of spare parts.

SUMMARY

One of the key prerequisites for introducing sectoral exemptions on the automotive market were
the efforts of consumer organisations to limit the decision-making and the influence of manufac-
turers of the given vehicle brands on the structure of functioning of this market (Rozporzadzenie,
2010). The available literature on the transport economics emphasised that this goal was to be
achieved by defining specific categories of “spare parts” as elements, which can be used in repair
processes of individual vehicles (Kozlak, 2007). Within the assumption that the increased compet-
itiveness was to affect the considerable reduction of total repair costs through the improvement of
the market availability. At this stage, it is worth emphasising that the costs of repairing a passenger
car are determined by two fundamental factors — the cost of spare parts and the cost of labour. Pro-
vided that the analysis of components of repair costs indicates that the share of replacement costs
is still meaningful. Certainly, this argument was used by the European Commission, which despite
lobbying by automotive companies, in 2010 decided unanimously to extend the duration of the
regulation in the unchanged form until 2023.

In today’s market reality, the production and sale of new cars does not generate significant
profits, given that this process has been highly costly until recently. Only the introduction of tech-
nological solutions in recent years in the form of using the floor boards, or propulsion units, in
a dozen or so models reverses this unfavourable cost relation. Furthermore, as indicated by the
available reports and studies, currently, the profitability from car production is 1%, while it oscil-
lates at 3% from sales. If we add up to profits obtained from the sale of spare parts in dealership
networks, at the level of 9%, the car manufacturer can increase profitability of his activity by up to
13% (Industry condition 2013) by taking over all these links. This situation is certainly an answer
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to a question why car manufacturers take actions to reduce the number of independent suppliers of
spare parts (Analiza i ocena ekonomiczna, 2016). This tendency, so far noticeable only in Western
Europe, is being noticed more often on the Polish market of automotive manufacturers. Examples
may include lobbying to demonstrate the superiority of original components distributed solely
by the vehicle manufacturer over other categories of spare parts. This process is not intended to
hinder the customer from accessing other categories of parts, because such behaviour is contrary
to the idea of market competitiveness, but it should lead to the generalization of profits of car man-
ufacturers from sales of new components signed with the logo of the given vehicle manufacturer.

On the other hand, the analysis of the combined results of the author’s simulations and research
allows us to state that:

1. Significant changes were observed in the dynamics of price variation of original spare parts in
the analysed time period.

2. The introduction of sectoral exemptions in 2003 led to a significant reduction in the prices of
spare parts, in particular in 2004. This trend has been observed for all analysed vehicle manu-
facturers from the studied market segment.

3. Despite the increase in market availability to other spare parts categories, a systematic price
increase has been observed in subsequent years, and the year 2010 had the highest values.

4. Toyota and Peugeot after 2010 decided to gradually increase the prices of spare parts, and their
value in 2017 significantly exceeds the price from before the introduction of sectoral exemp-
tions in Poland.

5. While in the case of Fiat and Skoda, a significant reduction in prices of spare parts was obser-
ved from 2010 to 2017.

6. Moreover, the author’s research has shown that the view promoted in the available literature of
the subject is not fully reflected in the modern market reality.

Summing up, the author’s attempt to present the economic dimension of the impact of sectoral
exemptions on the dynamics of the price variation of original spare parts for passenger cars in Po-
land does not fully exhaust the essence of the issue, but is merely an attempt to signal the complex-
ity of the studied issue concerning the relevance of the EU regulations relating to the automotive
market, and it certainly requires further analyses and studies in order to understand the processes
that shape the demand and supply on the market of original spare parts in Poland.
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WYMIAR EKONOMICZNY WPLYWU WY£ACZEN SEKTOROWYCH NA DYNAMIKE ZROZNICOWANIA
CEN ORYGINALNYCH CZESCI ZAMIENNYCH DO POJAZDOW SILNIKOWYCH W POLSCE

STRESZCZENIE W artykule zaprezentowano rozwazania dotyczace wpltywu regulacji prawnych w postaci wyla-
czen sektorowych na dynamike zréznicowania cen oryginalnych czesci zamiennych do pojazdow
silnikowych w Polsce. W celu zaprezentowania wymiaru ekonomicznego podjetej problematyki
badawczej postuzono si¢ studium przypadku - eksperymentem numerycznym, polegajacym na
analizie zmian cen $cisle wyselekcjonowanych czesci zamiennych od momentu prowadzenia wspo-
mnianych regulacji prawnych az do 2017 roku. Zamierzeniem artykulu jest zwrécenie uwagi na
istote podjetej problematyki badawczej poprzez wykazanie, ze wprowadzenie regulacji unijnych
w postaci wytaczen sektorowych, pomimo poprawy konkurencyjnosci rynkowej w postaci wzrostu
dostepnosci do innych kategorii czesci zamiennych w wiekszosci przypadkow, nie doprowadzito do
znacznej obnizki cen nowych oryginalnych komponentéw na rynku czgsci zamiennych w Polsce.

SLOWA KLUCZOWE ekonomika transportu, polityka transportowa, wylaczenia sektorowe, ceny czesci zamiennych,
koszty napraw, eksploatacja
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WPROWADZENIE

Niniejszy artykul porusza tematyke jakosci w komunikacji miejskiej. Celem artykutu jest przed-
stawienie wynikéw przeprowadzonych przez autorke badan, ktorych analiza moze pozwoli¢ na
poprawe jakosci ustug §wiadczonych przez jednego z organizatorow transportu publicznego. Ar-
tykul zawiera prezentacje wynikow internetowych badan ankietowych przeprowadzonych w okre-
sie grudzien 2016 - luty 2017 wérod pasazeréw Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej Sp. z o.0.
w Jaworznie, ktére to adania mialy na celu poznanie stopnia zadowolenia pasazeréw z transportu
organizowanego przez PKM Jaworzno i w szerszej perspektywie poglebienie wiedzy teoretycz-
nej na temat znaczenia jakosci ustug komunikacji miejskiej dla pasazeréw. W badaniach wziglo
udziat 351 osdb. Pasazerowie ocenili jako$¢ transportu organizowanego przez PKM Jaworzno
jako dobra (Srednia ocen: 4,09 w skali od 1 do 5), niemniej analiza niniejszego podsumowania
pozwoli na poznanie ocen pasazeréw poszczegdlnych kwestii, majacych wplyw na zadowolenie
i pozwoli na wysunigcie propozycji dzialan majacych na celu udoskonalenie transportu organizo-
wanego przez PKM Jaworzno.

PKM Jaworzno, komunikacja miejska, jakos¢, zadowolenie pasazeréw

W warunkach zmieniajgcej si¢ rzeczywistosci gospodarczej, w ktorej gléwng ideg staje si¢ orien-
tacja na klienta, w przedsigbiorstwach, réwniez tych zwigzanych z transportem publicznym,
ksztaltowanie oferty przewozowej powinno odbywac¢ sie na podstawie badan marketingowych
w celu maksymalnego dopasowana oferty do potrzeb klienta (Grzelec, 2011, s. 92). Badania te

1 Artykul prezentuje wyniki przeprowadzonych badan statutowych pt.: ,,Analiza jakosci ustug transportowych
realizowanych na terenie aglomeracji gérnoélaskiej”, w ktérych autorka brata udziat.
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sg czesto wykonywane m.in. celem sformutowania strategii dazacej do podniesienia standardéw
$wiadczonych ustug transportowych (Ruciniska, 1998, s. 83). W przypadku przedsiebiorstw zajmu-
jacych sie organizacjg transportu publicznego, najlepszym rodzajem badan do tego celu sg badania
ankietowe, gdyz dzigki nim mamy mozliwo$¢ uzyskania informacji od szerokiego grona pasaze-
row (Berkun, 2006, s. 96).

Biorgc pod uwage powyzsze, niniejszy artykul stanowi przedstawienie wynikéw badan, kto-
rych przedmiotem byla jako$¢ ustug transportowych swiadczonych przez PKM Jaworzno - Przed-
siebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Jaworznie. Badania mialy na celu poznanie stopnia
zadowolenia pasazerdw z korzystania z komunikacji miejskiej PKM Jaworzno i w szerszej perspek-
tywie poglebienie wiedzy teoretycznej na temat znaczenia dla pasazerdw jakosci ustug komunika-
¢ji miejskiej, a takze pozyskanie informacji, ktére moga postuzy¢ do ewentualnego podjecia przez
PKM Jaworzno dziatan udoskonalajacych jego dziatalnos$¢.

JAKOSCW KOMUNIKACII MIEJSKIE)

Jakos¢ ustug transportu publicznego okresla sie jako zestaw kryteriéw odpowiednich miar, za kt6-
re to miary odpowiedzialny jest dostawca ustugi transportowej deklarujacy jej zgodnos¢ z norma
(Starowicz, 2004, s. 29). Jako$¢ ustug transportowych opiera si¢ na koncepcji petli jakosci ustug,
ktéra przedstawiono na rysunku 1.

Oczekiwana | Docelowa
jakos¢ ustugi N jakos$¢ ustugi
A
Pomiar satysfakgji Pomiar
klientow wykonania
v
Odczuwana Dostarczana
jakos¢ ustugi > jakos¢ ustugi
ODBIORCY UStUG DOSTAWCY UStUG

Rysunek 1. Petla jakosci ustug

Zrédto: (Koseleff, 2002, s. 31).

Ustalen jakosci oczekiwanej i odczuwanej powinno dokonywac sie na poziomie pasazeréw po-
przez badania marketingowe pozwalajace na okreslenie preferencji oraz satysfakeji pasazerow ze
$wiadczonych ustug (Wyszomirski, 2008, s. 109).

Jako$¢ ustug przewozowych zalezna jest od wielu czynnikéw — kryteriéw jakosci transportu
miejskiego, za ktdre uznaje si¢ tzw. postulaty przewozowe. Najczesciej wymienianymi postulatami
przewozowymi sa: czas trwania podrdzy, wygoda podrozy, koszt podrdzy, bezpieczenstwo podrdzy
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(Ciesielski, Dlugosz, Glugiewicz, Wyszomirski, 1994, s. 54). Na potrzeby oceny jako$ci postulaty te
powinno sie dodatkowo rozszerzy¢ o troske o klienta (stosunek personelu do pasazeréw oraz jego
kompetencje), bezpieczenistwo (monitoring, stan techniczny pojazdéw, umiejetnosdci i doswiad-
czenie kierowcow) oraz ekologie (poziom hatlasu, ekologiczny naped) (Sawicki, 2005, s. 62-68).

Kryteria jakoéci postuzy¢ moga do wyznaczenia standardéw obstugi pasazeréw, ktdre rozu-
miane s3 jako zdolno$¢ systemu do spelnienia okreslonych wymagan jako$ciowych wyznaczonych
przez klientéw (Rudnicki, 1999, s. 205).

W tabeli 1 przedstawiono statystyki dotyczace realizowanych i prognozowanych przewozéw
i pracy przewozowej w transporcie publicznym na przestrzeni lat 2000-2020.

Tabela 1. Statystyki i prognozy przewozdéw i pracy przewozowej w transporcie publicznym na przestrzeni lat
2000-2020

Lata Przewozy (mln pasazeréw/rok) Praca przewozowa (mld pasazerokilometréw/rok)
2000 90,0 2,250
2005 92,0 2,300
2010 109,2 2,730
2015 129,7 3,243
2020 154,0 3,850

Zrédlo: (Swiderski, 2014, s. 2528).

Jak wynika z powyzszej tabeli zapotrzebowanie na ustugi transportu publicznego systematycz-
nie ulega zwiekszeniu. Konieczne staje si¢ zatem ciggle doskonalenie oferty transportowe;j i jako$ci
transportu.

PKM JAWORZNO — INFORMACJE 0GOLNE

Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Jaworznie powstalo w 1957 roku pod nazwa
Miejska Komunikacja Samochodowa w Jaworznie. Poczgtkowo dysponowato jedynie siedmioma
autobusami. W 1996 roku firma zostata przeksztalcona w spétke z ograniczong odpowiedzialnos-
cig, a w 2009 roku zarzadcg komunikacji stat Miejski Zarzad Drég i Mostow w Jaworznie, nato-
miast PKM Jaworzno zostal tzw. operatorem wewnetrznym.

Obecnie tabor PKM Jaworzno liczy 59 niskopodtogowych autobuséw, a spotka wykonuje rocz-
nie 4,05 mln wozokm. Autobusy obstuguja facznie 24 linie, zapewniajac komunikacje na terenie
gminy Jaworzno i pomiedzy Jaworznem a Chrzanowem, Mystowicami, Sosnowcem i Katowicami.

PKM Jaworzno w misji spétki okresla swoje cele, ktére gtéwnie skupiajg sie na jakosci. Dotycza
m.in. jak najlepszego realizowania zleconych przez klienta rozkladéw jazdy i ciaglego dazenia do
poprawy efektywnoéci oraz jakosci $wiadczonych ustug?.

2 http://www.pkm.jaworzno.pl/ (14.04.2017).
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METODOLOGIA BADAN

Przeprowadzone badania mialy na celu poznanie poziomu zadowolenia pasazeréw z ustug trans-
portowych $wiadczonych przez PKM Jaworzno i w szerszej perspektywie poglebienie wiedzy te-
oretycznej na temat znaczenia dla pasazeréw jakosci ustug komunikacji miejskiej oraz uzyskanie
wnioskéw mogacych postuzy¢ do ewentualnej poprawy jakosci ustug $wiadczonych przez wyzej
wspomnianego organizatora transportu publicznego. Metoda wykorzystang podczas badan byt
sondaz diagnostyczny, w ramach ktorego wykorzystano technike ankietowania. Narzedzie badaw-
cze stanowil kwestionariusz ankiety przeznaczony dla oséb korzystajacych z ustug transportowych
$wiadczonych przez PKM Jaworzno.

Kwestionariusz skladat si¢ facznie z 34 pytan, w tym 21 wymaganych pytan jednokrotnego
wyboru oraz 13 niewymaganych pytan otwartych, ktére zamieszczono celem uzyskania precyzyj-
niejszych odpowiedzi. Pytania zamieszczone w formularzu ankiety poruszaly poszczegdlne kwe-
stie majgce wplyw na zadowolenie pasazeréw, a byly to: ceny biletow, czestotliwo$¢ kursowania
autobuséw, stan przystankoéw i ich rozlokowanie, poczucie bezpieczenstwa, system informacji,
punktualno$¢ autobuséw, dostepnosé potaczen, dtugos¢ trwania podrézy, komfort podrézowania,
uprzejmosc¢ kierowcow i innych pracownikéw, czestos¢ kontroli biletéw, monitoring w pojazdach
oraz dziatanie Jaworznickiej Karty Miejskiej. Jedno z pytan mialo na celu poznanie opinii pasaze-
réw na temat plandw integracji trzech organizatoréw publicznego transportu zbiorowego (PKM
Jaworzno, MZK Tychy i KZK GOP) i stworzenia jednego wspdlnego biletu. Na koricu formularza
zamieszczono metryczke.

Przez dwa miesigce pozyskiwano ankiety. W tym celu wykorzystano internetowe portale spo-
tecznosciowe poprzez zamieszczanie informacji o prowadzonych badaniach wraz z linkiem do
ankiety i prosba o jej wypelnienie na grupach i fanpageach zrzeszajacych mieszkancéw miast ob-
stugiwanych przez PKM Jaworzno, a wigc takze potencjalnych pasazeréw PKM Jaworzno. Grupa
badawcza cechowata sie zatem do$¢ duzym zrdznicowaniem, gdyz osoby te byty z szerokiego prze-
dziatu wiekowego, réznej plci oraz o réznym poziomie wyksztalcenia.

Wryniki uzyskane w badaniach mozna uzna¢ za miarodajne, bowiem wzigto w nich udziat
351 oséb, z czego ponad 60% to pasazerowie, ktorzy z komunikacji PKM Jaworzno korzystaja na
co dzien. Wérdd respondentéw przewazaly kobiety (62,1%), a prawie potowe wszystkich oséb,
ktore wypelnity ankiete (49,4%) stanowily osoby z przedzialu wiekowego 18-25 lat (rys. 2).

Ptec Przedziat wiekowy

m<18
M Kobieta 19,70% m18-25
O Mezczyzna W 26-35

m35>

Rysunek 2. Charakterystyka préby badawczej w badaniu PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Co drugi ankietowany (51,9%) przyznal, ze do korzystania z komunikacji miejskiej PKM Ja-
worzno zmusza go brak prawa jazdy badZ samochodu. Drugim w kolejnoéci powodem, przez kt6-
ry 31,3% ankietowanych skfania si¢ do wyboru takiego sposobu podrézowania jest niski koszt
transportu (rys. 3 oraz rys. 4).

W4 iwiegcejrazy w
tygodniu

2-3 razy w
tygodniu

M Raz w tygodniu
0y
60,4% B Mniej niz 3 razy w
miesigcu
 Bardzo
sporadycznie

Rysunek 3. Czestotliwos¢ korzystania z komunikacji miejskiej PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

M Brak prawa jazdy/samochodu
[ Bliskos¢ przystanku
W Niski koszt transportu

B Mozliwo$¢ wykorzystania czasu
w podrézy (np. na czytanie)

Rysunek 4. Powody korzystania przez pasazeréw z komunikacji miejskiej PKM Jaworzno

Zrédto: opracowanie wlasne.

CENY BILETOW

Ankietowani mieli mozliwo$¢ wyrazenia swojej opinii, co do wysokosci cen biletéw obowiazuja-
cych w PKM Jaworzno poprzez pytanie nr 3 zamieszczone w ankiecie, ktore brzmiato nastepujaco:
~Czy uwazasz, ze ceny biletow sa adekwatne do jakosci $wiadczonych ustug?” (rys. 5). Pasazero-
wie mieli do wyboru jedng sposréd dwoch skrajnych odpowiedzi: ,Tak” lub ,,Nie”. Zdecydowana
wiekszos§¢ pasazeréw (prawie 85%) byla zdania, ze ceny biletéw s3 odpowiednie. Sformutowanie
pytania w taki sposob, aby zawieralo powigzanie pomiedzy cenami biletéw a jako$cig ustug i tak
duzy odsetek o0sdb, ktore zaznaczyto odpowiedz ,, Tak” moze $wiadczy¢ o tym, ze pasazerowie po-
zytywnie postrzegaja jako$¢ ustug transportowych oferowanych przez PKM Jaworzno.
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ETak [@ONie

Rysunek 5. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: Czy uwazasz, ze ceny biletéw sa adekwatne do jakosci
$wiadczonych ustug?

Zrédlo: opracowanie wlasne.

CZESTOTLIWOSC KURSOWANIA AUTOBUSOW

Zadowolenie pasazeréw z czestotliwosci kursowania autobuséw zostalo przebadane w pytaniach
nr 4 oraz 5. Na pytanie ,,Jak oceniasz czestotliwo$¢ kursowania autobuséw?” (rys. 6) 37,6% ankie-
towanych odpowiedzialo, ze wedlug nich czestos¢ kursowania pojazddw jest odpowiednia. Tylko
1,1% oséb uwaza, ze autobusy moglyby kursowa¢ rzadziej, natomiast najwiecej respondentéw, bo
az 61,3% osob jest zdania, iz autobusy PKM Jaworzno powinny kursowaé czesciej. Specjalnie dla
tej grupy osob w ankiecie zamieszczone zostalo pytanie nr 5, w ktdérym pasazerowie mogli wy-
pisa¢ konkretne numery linii, co do czestotliwo$ci kursowania ktérych zgltaszaja uwagi. Prawie
we wszystkich 207 otrzymanych odpowiedziach respondenci wymieniali linie, ktdre ich zdaniem
powinny kursowa¢ czesciej. Bardzo czesto wskazywali linie: S, A, E, ] oraz N. Ponadto pasazero-
wie najczesciej sugerowali zwigkszenie czestotliwoéci kursowania autobuséw na linii nr 314 (az
40 odpowiedzi), a takze na liniach 319 (18 odpowiedzi), 369 (17 odpowiedzi), 304 (17 odpowiedzi)
1312 (16 odpowiedzi). W odpowiedziach pasazeréw kilkanascie razy przewijaja sie takze numery
linii: 312, 307, 311, 303, 350, 306, 370, 305. Tylko w jednym z komentarzy pojawilo sie stwierdze-
nie, ze linia 314 powinna kursowac rzadziej, a w innym takie samo stwierdzenie dotyczyto linii 350.

B Powinny kursowac czesciej
O Mogtyby kursowacd rzadziej

[ Czestotliwos¢ kurséw jest
odpowiednia

Rysunek 6. Ocena czestotliwosci kursowania autobuséw w komunikacji miejskiej PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ankietowani wskazali takze problem zbyt matej czestosci kursowania autobuséw docierajacych
do dzielnic usytuowanych na obrzezach miasta. Trzykrotnie wymieniana jest tutaj linia kursujaca
do dzielnicy Byczyny. Pasazerowie skarza si¢ takze, ze niektére linie, np. linia nr 307, 305, 314 czy
linia A kursujg za rzadko w godzinach wieczornych, nocnych oraz w weekendy. Kilkoro pasazeréw
zwrdcilo uwage na wystepujaca w przewozach duza nieregularnos¢ czasowa i brak koordynacji
czasowej linii jadacych w tym samym kierunku - przykladowo w ciagu kilku minut przez jeden
przystanek przewija sie kilka autobuséw réznych linii, ale jadacych w tym samym kierunku, po
czym nastepuje dluga przerwa i pasazerowie, ktérym nie uda si¢ dotrze¢ na przystanek na czas
muszg wowczas dlugo czekad na kolejny autobus.

STAN PRZYSTANKOW I ICH ROZLOKOWANIE

Chociaz decyzje o rozlokowaniu przystankow i dbalo$¢ o ich stan czesto nie sg zalezne od PKM
Jaworzno, gdyz elementami infrastruktury przystankowej zajmuje si¢ gléwnie gmina, w badaniach
zdecydowano si¢ sprawdzi¢ zadowolenie pasazeréw réwniez z tej kwestii jako niewatpliwie wpty-
wajacej na ogdlne zadowolenie pasazeréw z transportu miejskiego oraz wplywajacej na decyzje
o korzystaniu z tej formy transportu. W interesie PKM Jaworzno powinno leze¢ bowiem dopilno-
wanie, aby decyzje gminy, co do lokalizacji przystankéw jak najbardziej odpowiadaly potrzebom
pasazerdw, a stan przystankow autobusowych zachecat do korzystania z nich, gdyz to w dalszej
perspektywie bedzie rzutowalo na liczbe 0séb korzystajacych z ustug PKM Jaworzno.
Zadowolenie pasazeréw w kwestii przystankéw zostato zbadane poprzez tacznie pie¢ pytan.
W pytaniu nr 6 ankietowani mieli za zadanie oceni¢ ogélna jakos$¢ przystankéw autobusowych
(rys. 7), korzystajac z pigciostopniowej skali, przy czym ocena 1 byla najnizsza oceng, kolejne oce-
ny byly proporcjonalnie coraz pozytywniejsze az do najwyzszej — 5. Z otrzymanych odpowiedzi
wynika, zZe pasazerowie zdecydowanie pozytywnie postrzegaja stan przystankéw autobusowych
obstugiwanych przez PKM Jaworzno, bowiem prawie polowa ankietowanych (47,6%) ocenita ja-
ko$¢ przystankdw jako dobra (ocena 4), a co czwarty ankietowany jako bardzo dobra (ocena 5).

47,6%

25,4%

20,5%
5,4%
L |
2 4 5

1 3

Rysunek 7. Ocena ogolnej jakosci (czysto$é, stan techniczny, komfort) przystankéw autobusowych w komunikacji
miejskiej PKM Jaworzno (skala: 1-5, gdzie 1 - najniZzsza ocena).

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Dzigki pytaniu nr 7 usifowano dowiedzie¢ sie, ktére konkretnie przystanki autobusowe sg
przez pasazer6w postrzegane negatywnie i dlaczego. W odpowiedziach respondentéw najczesciej
przewijaly sie takie nazwy przystankow jak: Szczakowa (8 razy), Elektrownia Zesp6t Szkét (6 razy),
Byczyna (6 razy), Rogatka (6 razy), Lubowie (5 razy), Kozmin (4 razy), Leopold (4 razy), Matejki
(3 razy), Cigzkowice (3 razy), Podleze (3 razy), Pechnik (3 razy). W do$¢ duzej czeg$ci wpisow
ankietowani zwracali uwage na ztg jako$¢ przystankéw usytuowanych na uboczach, w dalszej od-
legtoéci od centrum miasta. Ankietowani najczesciej skarza si¢ na brak wiat lub za mate wiaty
przystankowe, brak tawek, ekranéw informacyjnych, koszéw na $mieci, oswietlenia przystankéw
lub po prostu na to, ze przystanki sa brudne i zasmiecone.

W pytaniu nr 8, w ktérym pasazerowie mieli wymie¢ przystanki, ktére ich zdaniem sg dobre;j
jakosci i uzasadni¢ swojg opinie, prawie wszyscy wymienili przystanek ,,Centrum” jako przystanek
najlepszej jakosci. Jako argumentacje podawali, Ze jest to duzy przystanek, wyposazony w ekrany
informacyjne, duzg wiate, a takze o$wietlony i zawsze zadbany. Na drugim miejscu pod wzgle-
dem czesto$ci wymieniania przez ankietowanych postawi¢ nalezy przystanek ,,Osiedle State”, ktory
pojawil sie we wpisach az 28 razy. Wedlug pasazeréw na pochwale zastuguje réwniez przystanek
»Leopold”, wymieniony w komentarzach 15 razy. Pieciu ankietowanych zwrdcilo takze uwage na
dobry stan przystanku ,,Podleze”, a cztery osoby na dobry stan przystanku ,,Pechnik” Kilkanascie
0s0b odpowiedzialo, ze wszystkie przystanki, z ktérych korzystaja sg dobrej jakosci.

W pytaniu nr 18: ,,Jak oceniasz lokalizacje przystankéw?”, az 96% oséb wybrato odpowiedz
»Dobrze”. W pytaniu nr 19, skierowanym do pasazeréw majacych negatywne zdanie na temat lo-
kalizacji przystankow, kilkoro ankietowanych zwrdcilo uwage na zbyt duze zageszczenie przystan-
kéw w rejonie Ciezkowic, a zbyt malg ich liczbe na osiedlach oddalonych od centrum miasta.

4,0%

M Dobrze

Zle

Rysunek8. Ocena lokalizacji przystankéw obstugiwanych przez PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

POCZUCIE BEZPIECZENSTWA

Poczucie bezpieczenistwa, bardzo istotne z punktu widzenia pasazerdw, zostalo zbadane poprzez
pytanie nr 9 i 10 w ankiecie. Az 87,7% ankietowanych zadeklarowalo, ze czuje si¢ bezpiecznie
podczas przejazdu komunikacjg miejska PKM Jaworzno. Wéréd powodéw braku odczuwania
bezpieczenstwa wymienianych przez ankietowanych w pytaniu 10 najczeéciej podawany byl zty
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spos6b prowadzenia pojazdow oraz brak reakcji kierowcéw wobec agresywnego zachowania
niektérych podrdézujacych i wobec oséb nietrzezwych. Pasazerowie boja sie podrézowal szcze-
gllnie w godzinach nocnych. Niektorzy respondenci przyznali réwniez, ze odczuwaja niepo-
kéj w pojazdach, ktére s przepelnione, gdyz zatloczenie sprzyja kradziezom kieszonkowym.

W Tak
Nie

Rysunek 9. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,,Czy czujesz sie bezpiecznie podczas podrézy komunikacja
miejska PKM Jaworzno?”

Zrédto: opracowanie wlasne.

SYSTEM INFORMACII

Ankietowani mieli mozliwo$¢ wyrazenia swojej opinii o systemie informacji PKM Jaworzno, gdzie
pod uwage brano takie elementy, jak: strona internetowa, aplikacja mobilna, rozklad jazdy na
przystankach. Az 93,7% respondentéw pozytywnie ocenilo te kwestie.

B Dobrze @Zle

Rysunek 10. Ocena systemu informacji PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Grupa oséb niezadowolonych z systemu informacji PKM Jaworzno jako powody swojego
niezadowolenia podawata najczesciej problemy zwigzane z dzialaniem tablic elektronicznych za-
mieszczonych na przystankach. Pasazerowie skarzyli sie, Ze czas odjazdu autobusu podawany na
tablicach nie pokrywa sie z czasem rzeczywistym, informacje podawane na tablicach sg trudne do
odczytania dla oséb stabowidzacych, a niektdre tablice sa niesprawne juz od dtuzszego czasu. Re-
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spondenci wskazywali takze na problemy z dzialaniem strony internetowej PKM Jaworzno i roz-
bieznosciami w rozktadach jazdy podawanych na stronie internetowej, a takze umieszczanych na
przystankach oraz na niedoktadne prognozowanie przyjazdéw i odjazdéw autobuséw w aplikacji
mobilnej i na tablicach elektronicznych.

PUNKTUALNOSC

Kolejnym kryterium oceny, branym pod uwage w badaniach byta punktualno$¢ autobusow
(rys. 11). Ponad 3/4 pasazeréw dobrze ocenia punktualno$¢ kursowania autobuséw PKM Jaworz-
no. Jest to dos¢ pomyslny wynik, jednak wskazane bytoby podjecie dziatant w celu jego polepsze-
nia. Nalezaloby przeanalizowa¢ powody niezgodnosci faktycznych czaséw przyjazdu autobuséw
z czasami podanymi w rozkladzie jazdy, szczegélnie na liniach najczesciej wymienianych przez
ankietowanych w otwartym pytaniu 14, sg to: linia A (16 odpowiedzi), linia E (13 odpowiedzi),
linia J (9 odpowiedzi), linie 303 i 314 (ex aequo po 8 odpowiedzi), linia 350 (7 odpowiedzi), linia
319 (6 odpowiedzi), linia S i 304 (ex aequo po 5 odpowiedzi). Trzy pierwsze linie kursujg na trasie
Jaworzno - Katowice, a Katowice jako najwieksze pod wzgledem zaludnienia miasto konurbacji
gornoslaskiej narazone jest na utrudnienia na drodze, stad prawdopodobnie z tego wzgledu na
liniach tych trudno jest unikna¢ opéznien.

H Dobrze @Zle

Rysunek 11. Ocena punktualnosci autobuséw w komunikacji miejskiej PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

DOSTEPNOSC POLACZEN

Waznym dla pasazera kryterium wyboru komunikacji miejskiej jest dostepnos$¢ polaczen. Prawie
3/4 0s6b pozytywnie ocenito dostepnos¢ poltaczen oferowanych przez PKM Jaworzno (rys. 12).
Zdaniem ankietowanych liczba linii autobusowych jest niewystarczajaca, aby spetni¢ oczeki-
wania 0s6b chcacych dostaé si¢ do skrajnych dzielnic miasta, np. do dzielnicy Jelen, Ciezkowice,
Byczyna. Pasazerowie zwrocili tez uwage na stabe pofaczenia komunikacyjne z miastami Zagte-
bia Dabrowskiego. Wedlug nich istnieje potrzeba stworzenia bezposrednich potfaczen z Dabrowg
Gorniczg i Bedzinem. Niektorzy respondenci zauwazyli takze trudnoé¢ w synchronizacji auto-
buséw z Sosnowca, Chrzanowa i odleglejszych dzielnic Katowic. Istotnym problemem jest takze
sezonowo$¢ niektorych linii, np. nr 328, ktéra jest wylaczana na okres przerw szkolnych i wakacji,

8



(cena zadowolenia pasazerdw z jakosci ustug przewozowych komunikacji miejskiej na przykfadzie PKM Jaworzno

przez co niektére osoby maja wowczas problem z dojazdem do pracy. W komentarzach badanych
przewijaja si¢ takze narzekania na zbyt malg liczbe kurséw nocnych, ktére po godzinie 23:30
w ogdle zanikaja.

B Dobrze @7Zle

Rysunek 12. Ocena dostepnosci polaczen oferowanych przez PKM Jaworzno.

Zrédto: opracowanie wlasne.

DLUGOSC TRWANIA PODROZY

Mozliwos¢ szybkiego dostania si¢ do miejsca docelowego jest dla wielu pasazeréw bardzo wazna.
W pytaniu nr 17, ktére brzmialo: ,Jak oceniasz dtugos¢ trwania podrézy komunikacjg publicz-
na organizowang przez PKM Jaworzno’, prawie 60% osob wybrato odpowiedz ,Raczej dobrze’,
a 34,8% - ,,Dobrze”. Tylko niewiele ponad 5% ankietowanych negatywnie ocenilo dlugos¢ trwa-

nia podrézy. Taki wynik $wiadczy o trafnym zorganizowaniu przez PKM Jaworzno polaczen oraz

o dobrym wyznaczeniu tras poszczegdlnych linii, dzieki czemu pasazerowie moga w szybkim cza-

sie dotrze¢ do miejsc docelowych.

3,1%_ 2,3%

W Dobrze

[0 Raczej dobrze
M Raczej zle
mZle

Rysunek 13. Ocena dtugosci trwania podrézy komunikacja miejskg organizowana przez PKM Jaworzno.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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(ZESTOSC KONTROLI BILETOW

Kontrola biletéw moze mie¢ wplyw na zadowolenie pasazeréw z podrézowania komunikacja
miejska. Zbyt czesta kontrola biletéw moze by¢ bowiem dla pasazeréw ucigzliwa, a z kolei prze-
prowadzanie kontroli rzadko moze nie podobac si¢ osobom, ktére sg uczciwe i zawsze kupuja bilet
na przejazd.

Na pytanie dotyczace czestotliwosci kontroli biletéw prawie 60% oséb opowiedzialo sie, ze ich
zdaniem kontrola biletéw odbywa sie wystarczajaco czesto. W opinii ponad 22% oséb bilety sa
sprawdzane za rzadko, natomiast prawie 18% ankietowanych jest zdania, Ze kontrole biletéw prze-
prowadzane sg za czesto. W takiej sytuacji nalezatoby sprawdzié, czy kontrola biletéw odbywa sie
tak samo czgsto w poszczegdlnych liniach. By¢ moze wskazane byloby prowadzenie statystyk, co
do liczby pasazeréw ukaranych za podrdz bez biletu w poszczegolnych liniach, dzigki ktérym PKM
Jaworzno mogtoby zwigkszy¢ liczbe kontroli na tych liniach, na ktorych odsetek takich pasazeréw
byt najwiekszy.

B Za czesto
@ Za rzadko

M Wystarczajaco
czesto

Rysunek 14. Ocena czestotliwosci kontroli biletéw wykonywanej w komunikacji miejskiej PKM Jaworzno.

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

KOMFORT PODROZOWANIA

Komfort podrézowania jest bardzo waznym zagadnieniem z punktu widzenia jakos$ci komunikacji
miejskiej. Jak wynika z odpowiedzi udzielonych w badaniu, co piaty ankietowany nie jest zadowo-
lony z komfortu podrézy oferowanej przez PKM Jaworzno. Ocenie poddano takie elementy, jak:
szybkos¢ i dynamika jazdy, zatrzymywanie si¢ na zbyt duzej/malej liczbie przystankdéw, tempe-
ratura w autobusach, czysto$¢ w autobusach, jako$¢ pojazdéw. Pasazerowie skarzyli si¢ glownie
na takie niedogodnosci jak: brak klimatyzacji w pojazdach, brak czystoéci, ztg dynamike jazdy
kierowcow, zattoczenie wynikajace z niedostosowania dlugosci sktadéw do zapotrzebowania na
przejazd w poszczegdlnych porach dnia oraz na wspomniana wcze$niej obecno$¢ w pojazdach
0s6b pijanych i bezdomnych.
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W Dobrze
mZle

Rysunek 15. Ocena komfortu podrézowania oferowanego przez PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

PRZEPEENIENIE AUTOBUSOW

Z komfortem podrézowania $cisle wiaze si¢ nastepny czynnik wplywajacy na zadowolenie pasaze-
réw, czyli przepelnienie autobuséw, ktdrego dotyczyly cztery pytania w ankiecie. Niestety, wyniki
w tej kwestii nie sg zbyt pomyslne. W pytaniu: ,,Jak czesto zdarza sig, Ze w autobusie brakuje miejsc
siedzacych’, az 33% respondentéw wybrato odpowiedz ,,Bardzo czesto”, a 41% - ,,Czesto”. Tylko co
czwarty odpowiadajacy zaznaczyl opcje ,,Rzadko’, a 0,9% oséb wypelniajacych ankiete nigdy nie
spotkato si¢ z brakiem miejsc w pojezdzie.

33,0% M Bardzo czesto
Czesto

® Rzadko

Rysunek 16. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,,Jak czesto zdarza sig, ze w autobusie komunikaciji
miejskiej PKM Jaworzno brakuje miejsc?”

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W kolejnym pytaniu ankietowani mieli mozliwo$¢ wpisania konkretnych oznaczen i nume-
réw linii, w ktorych czesto dochodzi do sytuacji braku miejsc siedzacych. Po podliczeniu naj-
wiecej osb wymienilo linie E (126 odpowiedzi), w dalszej kolejnosci linie: A (106 odpowiedzi),
J (101 odpowiedzi), 303 (39 odpowiedzi), S (32 odpowiedzi), 350 (27 odpowiedzi), 314 (21 odpo-
wiedzi), 319 (17 odpowiedzi), 312 (15 odpowiedzi), 307 (11 odpowiedzi). Kilkukrotnie w komen-
tarzach pojawily sie takze linie nr: 321, 304, 370, 305, 306, 369, 311, 368, 387, 302, 328.
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Pytanie 25 réwniez dotyczylto przepeinienia w pojazdach i brzmialo: ,Ile razy w ciagu 2016 r.
zdarzylo sie, ze autobus byt tak przepelniony, ze musiate$ czeka¢ na nastepny?” Polowa ankietowa-
nych zaznaczyla odpowiedz ,Nigdy”. 16,2% pasazerdw taka sytuacja zdarzyla sie raz, 18,5% oséb

- od 2 do 4 razy, 8,5% o0s6b - od 5 do 10 razy, a 6,6% 0s6b wiecej niz 10 razy w ciggu minionego
roku. Rozwinig¢ciem tego pytania bylo otwarte pytanie nr 26, w ktérym respondenci mogli poda¢
konkretne numery linii, ktorych dotyczyl problem poruszany w poprzednim pytaniu. Tutaj znéw
pojawily sie, takie numery linii jak: A (74 odpowiedzi), E (72 odpowiedzi), J (52 odpowiedzi), 303
(28 odpowiedzi), 350 (19 odpowiedzi). Kilkakrotnie w komentarzach przewinely sie takze, takie
linie jak: 313, 314, S, 321, 317, 370, 328, 304, 307, 302, 312, 311, 306, 369, 368.

M Nigdy
Raz

W 2-4 razy

W 5-10 razy

W wiecej niz 10 razy

Rysunek 17. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,,Ile razy w ciggu 2016 r. zdarzylo sie, ze autobus PKM
Jaworzno byl tak przepelniony, ze musiate$ czekaé na nastepny?”

Zrédlo: opracowanie whasne.

UPRZEJMOSC KIEROWCOW | INNYCH PRACOWNIKOW

Jako$¢ obstugi pasazeréw przez kierowcdw, kontroleréw biletéw i pracownikéw Centrum Obstugi
Klienta PKM Jaworzno zostala zbadana poprzez pytanie nr 27. Prawie 71% ankietowanych uznato,
ze wyzej wspomniane osoby majg wysoki poziom kultury oraz odpowiedni poziom kompetencji.

W Dobrze
mZle

Rysunek 18. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: Czy kierowcy, kontrolerzy biletéw, pracownicy Centrum
Obstugi Klienta PKM Jaworzno sg kulturalni i kompetentni?

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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MONITORING W POJAZDACH

Monitoring w pojazdach stuzy poprawie bezpieczenstwa, a zatem korzystnie wplywa na poczucie
bezpieczenstwa pasazeréw i w dalszej perspektywie na ich zadowolenie. Z monitoringiem wigza
sie pytania nr 28 i 29 zamieszczone w formularzu ankiety. Z analizy pytania nr 28 wynika, ze 95,7%
pasazeréw jest zadowolonych z wprowadzenia przez PKM Jaworzno monitoringu w pojazdach.
Niezadowolenie nielicznej reszty ankietowanych wynika gtéwnie z tego, ze uwazajg oni, iz mo-
nitoring narusza ich prywatno$¢. Czg$¢ oséb w otwartym pytaniu nr 29 wskazywata réwniez na
problemy z mozliwo$cia uzyskania nagrania z jakiego$ zdarzenia w pojezdzie.

4,3%_

W Tak
Nie

Rysunek 19. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,,Czy jeste$ zadowolony z wprowadzenia przez PKM
Jaworzno monitoringu w autobusach w celu poprawy bezpieczenstwa?

Zrédlo: opracowanie wlasne.

JAWORZNICKA KARTA MIEJSKA

W pytaniach nr 30, 31 i 32 badano stosunek pasazeréw do reformy wycofujacej papierowe bilety
okresowe oraz ich odczucia zwigzane z korzystaniem z Jaworznickiej Karty Miejskie;j.

m Uwazam to za
stuszne rozwigzanie

Uwazam, ze
niepotrzebnie
zostaty wycofane

B Nie mam zdania

Rysunek 20. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,Co myslisz o wycofaniu przez PKM Jaworzno
papierowych biletéw okresowych?”

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Polowa ankietowanych uwaza, ze wycofanie papierowych biletéw okresowych na rzecz Jaworz-
nickiej Karty Miejskiej bylo dobrym pomystem. 18,5% o0sdb nie jest zadowolonych z tej reformy,
a 31,3% nie ma na ten temat zdania.

Pozytywne jest to, ze az 70,4% respondentéw wyrazilo swoje zadowolenie z uzytkowania Ja-
worznickiej Karty Miejskiej, a niezadowolonych jest jedynie 4,6% osob. Podawane powody nie-
zadowolenia zazwyczaj dotyczyly matej liczby funkcji, ktére ma karta (ankietowani chcieliby, aby
karta miafa forme karty przedplaconej i byta uznawana takze w innych instytucjach w Jaworznie).
Pasazerowie zwracali rdwniez uwage na stabg jakos¢ wykonania kart i czesto niesprawne kasowni-
ki. Dla niektorych osob uciazliwy jest brak mozliwoéci sprawdzenia stanu konta oraz mata liczba
punktéw dotadowania karty. 8,8% nie ma zdania na temat Jaworznickiej Karty Miejskiej, a pozo-
stali ankietowani nie korzystaja z niej.

W Jestem
zadowolony/a

Jestem
niezadowolony/a

70,4% ® Nie mam zdania
M Nie korzystam z

Jaworznickiej
Karty Miejskiej

Rysunek 21. Ocena zadowolenia respondentéw z uzytkowania Jaworznickiej Karty Miejskiej

Zrédlo: opracowanie wlasne.

INTEGRACJA TRANSPORTU

Poznaniu opinii pasazeréw na temat planowanej integracji transportu, polegajacej na stworzeniu
wspdlnego biletu dla PKM Jaworzno, MZK Tychy oraz KZK GOP stuzyto pytanie nr 33. Zdania an-
kietowanych w tej kwestii s podzielone. 43,3% 0sdb popiera taka integracje. Pozostate 56,7% osdb,
ktére jest przeciwne pomystowi wprowadzenia wspolnego biletu mozliwe, ze obawia si¢ drozszej
ceny wspolnego biletu, ktéra to moze wynika¢ stad, ze ceny biletéw PKM Jaworzno, MZK Tychy
i KZK GOP dos¢ znaczenie roznig sie od siebie i proba ujednolicenia cen biletéw bytaby nieko-
rzystna dla czesci pasazerow.



(cena zadowolenia pasazerdw z jakosci ustug przewozowych komunikacji miejskiej na przykfadzie PKM Jaworzno

W Tak
Nie

Rysunek 22. Wyniki odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,Czy jestes za integracja transportu oferowanego przez
KZK GOP, PKM Jaworzno oraz MZK Tychy i stworzeniem wspolnego biletu?”

Zrédto: opracowanie wlasne.

PODSUMOWANIE

Podsumowujac, ogdlna ocena jakosci transportu organizowanego przez PKM Jaworzno wyrazona
przez osoby, ktore wziety udzial w badaniu jest optymistyczna. Taki wniosek potwierdza takze oce-
na pasazeréw wyrazona w podsumowujacym pytaniu 34, w ktérym az 43,3% pasazeréw ocenita
jako$¢ transportu organizowanego przez PKM Jaworzno jako dobrg, a 35,9% jako bardzo dobra.
Os6b niezadowolonych byto tylko niewiele ponad 4%. Srednia ocen pasazeréw udzielonych w od-
powiedzi do tego pytania wynosi 4,09. Ponizszy wykres szczegétowo prezentuje wyniki.

43,3%
35,9%
16,5%
2,3% 2,0% I
_— | : | : : :
1 2 3 4 5

Rysunek 23. Ogélna ocena jakosci komunikacji publicznej organizowanej przez PKM Jaworzno

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Po analizie cato$ci wynikéw badan, mozna przyja¢ wniosek, ze udoskonalenie jakosci trans-
portu organizowanego przez PKM Jaworzno powinno skupi¢ si¢ gtéwnie na poprawie ponizszych
pieciu kwestii:

1. Czestotliwo$¢ kursowania — 61,3% ankietowanych wyrazito opinie, ze autobusy powinny kur-
sowacé czesciej, a zatem nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zwigkszenia liczby kurséw na liniach wy-
mienianych przez pasazeréw.
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2. Punktualno$¢ kursowania autobuséw — prawie 1/4 pasazeréw skarzy sie na rozbieznosci po-
miedzy czasem przyjazdu autobusu podanym w rozkladzie jazdy a czasem rzeczywistego
przyjazdu. Nalezy przeanalizowa¢ przyczyny opo6znien linii wymienionych przez pasazeréw
i postara¢ si¢ poszukaé rozwigzania tego problemu, np. poprzez lekkie modyfikacje w trasie
przejazdu.

3. Dostepnos¢ pofaczen — 27,6% osob wskazala na problem zbyt malej liczby polaczen, uniemoz-
liwiajacej szczegdlnie dostanie si¢ do skrajnych dzielnic miasta. Nalezy rozwazy¢ propozycje
pasazerdw, co do stworzenia dodatkowych linii autobusowych lub przemysle¢ modyfikacje tra-
sy przejazdu obecnych linii tak, aby obstugiwaly one réwniez takie dzielnice.

4. Komfort podrézy - co piaty ankietowany nie jest zadowolony z komfortu podrézy oferowane-
go przez PKM Jaworzno. Wskazane byloby przeanalizowanie powodéw niezadowolenia pasa-
zeréw w tej kwestii i podjecie dziatan w celu poprawy obecnego stanu rzeczy.

5. Przepelnienie pojazdéw - az 33% pasazeréw wskazuje, ze sytuacja braku miejsc siedzacych
w autobusie zdarza si¢ bardzo czesto, a 41% ze czgsto. W tej sytuacji zalecane bytoby wprowa-
dzenie dodatkowych kurséw w godzinach szczytu na liniach zgtaszanych przez ankietowanych.
Poprawa jako$ci w wyzej wymienionych obszarach jest bardzo istotna, gdyz, jak wskazuje prze-

glad literatury, wchodzg one w sktad najczesciej zglaszanych przez pasazeréw postulatéw przewo-

zowych, a wiec maja dla uzytkownikéw transportu miejskiego najwieksze znaczenie. W. Starowicz
wymienia bowiem w$rod gtéwnych postulatow, za pomoca ktérych pasazerowie najcze$ciej oce-

niaja warto$¢ ustug przewozowych wlasnie czestotliwos¢ i punktualnos$é (Starowicz, 2007, s. 43).

Z kolei dostepno$¢ polaczen zostala uznana jako jeden z zasadniczych postulatow przez W. Ba-

kowskiego (2005, s. 5) oraz W. Starowicza (2007, s. 43). Niewatpliwie istotny z punktu widzenia

pasazeréw komunikacji miejskiej jest takze komfort podrézy (na ktéry wplyw ma réwniez kwestia
przepelnienia pojazdéw). Znajduje to potwierdzenie w literaturze W. Rydzkowskiego i K. Woje-

wddzkiej-Krol (2009, s. 35), W. Starowicza (s. 43) oraz O. Wyszomirskiego (2008, s. 66).

Ponadto warto zwrdci¢ uwage na typowe preferencje pasazeréw korzystajacych z komunikacji
miejskiej w miastach $redniej wielkoéci, gdyz Jaworzno mozna uzna¢ za kwalifikujace sie do tej
grupy miast. Na duze znaczenie punktualnosci i czestotliwoéci kursowania pojazdéw komunikacji
miejskiej dla pasazeréw w miastach $redniej wielkoéci wskazujg badania przeprowadzone przez
W. Starowicza w kilku wybranych $rednich miastach w Polsce. Wynika z nich, Ze punktualnos¢ jest
na drugim miejscu, a czestotliwo$¢ na czwartym miejscu w hierarchii postulatéw przewozowych
najczedciej zglaszanych przez mieszkancoéw $rednich miast (Starowicz, 2007, s. 51).
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ASSESSMENT OF PASSENGERS' SATISFACTION WITH THE QUALITY OF URBAN TRANSPORT
SERVICES ON THE EXAMPLE OF PKM JAWORZNO

ABSTRACT

KEYWORDS

This article presents topic of quality in public transport. Article goal is presentation results of research
made by this article’s author. Research analysis can let to improvement the quality of services provided by
one of the transport organizer. Article presents online research results made in December 2016 - February
2017 among the passengers of Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. in Jaworzno. Research
goal was knowing the passengers’ grade of satisfaction of transport organized by PKM Jaworzno and deep-
en theoretical knowledge on the importance of quality in public transport for passengers in a broader per-
spective. There took part 351 people in research. Passengers judged the quality of transport organized by
PKM Jaworzno as good (average rating: 4,09 on scale from 1 to 5). The analysis of this research summary
will let to knowing passengers rating for the individual issues those have an influence on the satisfaction
and let to suggest the actions those goal will be improvement the transport organized by PKM Jaworzno.

PKM Jaworzno, public transport, quality, passengers’ satisfaction

Translated by Ewa Brozyna
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STRESZCZENIE Celem artykulu jest analiza opinii pasazeréw Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gor-
noélaskiego Okregu Przemystowego, Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej w Jaworznie oraz
Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Tychach, na temat jakosci $wiadczonych ustug zwiazanych
z komunikacja miejska. Odpowiedzi uzyskano dzigki udostepnieniu podréznym kwestionariusza
ankietowego. Zebrano sumarycznie 1432 opinie o réznych aspektach funkcjonowania przedsie-
biorstw. W badaniu najlepiej wypadto PKM Jaworzno, a najgorzej KZK GOP, jednak kazdy ze
wspomnianych przewoznikow ma stabsze aspekty funkcjonowania, ktore oméwiono w artykule.

SLOWA KLUCZOWE poréwnanie, KZK GOP, MZK Tychy, PKM Jaworzno, jakos¢ ustug

WPROWADZENIE

Wojewddztwo $laskie jest drugie w kolejnoéci wedlug liczby mieszkanicow', ale dopiero czter-
naste pod wzgledem zajmowanej powierzchni®. Nic wiec dziwnego, ze ogromna aglomeracja
potrzebuje odpowiednio zorganizowanego transportu zbiorowego, aby mdc sprawnie obstuzy¢
mieszkancow kazdego dnia. Najwiekszymi firmami, ktére przewoza pasazeréw na terenie aglo-
meracji $laskiej sa Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
(KZK GOP), Przedsi¢biorstwo Komunikacji Miejskiej w Jaworznie (PKM Jaworzno) oraz Miejski
Zarzad Komunikacji w Tychach (MZK Tychy). Pasazerowie oczekujg ustug na wysokim pozio-
mie, ale czym tak naprawde jest jako$¢ w transporcie i jakie sg jej wyznaczniki dla komunikacji
miejskiej? Definicja méwi, ze jest to stopien, w jakim ogét nieodlacznych wlasciwosci ustugi
spelnia wymagania klienta (Baginski, 1994). Co za tym idzie, to klient po wyprébowaniu ustugi
moze wypowiedzie¢ si¢ na temat jej jakosci, bedzie to jednak opinia subiektywna - zalezna od

1 http://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/rankingi-statystyczne/ludnosc-wedlug-wojewodztw.
2 http://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/rankingi-statystyczne/powierzchnia-wedlug-wojewodztw.
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danej osoby i jej preferencji. Cho¢ nie jest to jedyna jakos¢, o jakiej mozemy rozmawiaé, analizujgc
rynek transportowy (Swiderski, 2012, s. 734). Pozostale to jako$¢ oczekiwana, dostarczana oraz
docelowa (Jackiewicz, Czech, Barcik, 2010, s. 55-56). W artykule znajduje si¢ analiza jako$ci ocze-
kiwanej, czyli preferowanej przez klienta. Analizie poddano cztery podstawowe postulaty: czas,
wygoda, koszt i bezpieczenstwo.

Zespol badawczy ze Studenckiego Kota Naukowego ITLogis, dziatajacego przy Wyzszej Szkole
Biznesu w Dabrowie Gorniczej, sprawdzit opinie pasazeréw na temat jakosci komunikacji miej-
skiej w aglomeracji gornoslaskiej w latach 2016-2017. W celu uzyskania miarodajnych wynikéw
w badaniach wykorzystano metode sondazu diagnostycznego, w ktérej wykorzystano technike
ankietowania, natomiast narzedzie badawcze stanowil kwestionariusz ankiety przeznaczony dla
wszystkich oséb korzystajacych z ustug KZK GOP, PKM Jaworzno oraz MZK Tychy. Badania tego
typu mialy miejsce w Warszawie w 2016 roku (Zych-Lewandowska, Dobrzycka, 2016, s. 101-110).
Podobnej tematyki, cho¢ w odniesieniu do kolei, dotyczyto badanie z 2013 roku w Bialymstoku
(Ferenc, Szpilko, 2013, s. 49-63). Decyzja o wybraniu ankiety jako narzedzia byta podyktowana
mozliwo$cig zapewnienia anonimowosci badanym, co sprawilo, ze pozyskane wyniki byly bardziej
miarodajne (Witaszek, 2007, s. 149). Ankieta zostata rozpowszechniona za posrednictwem Inter-
netu oraz w formie papierowej. Wyniki zostaly przeanalizowane przy uzyciu statystyki opisowe;j.
W badaniu sumarycznie wziely udziat 1432 osoby. Ankiete dotyczaca ustug swiadczonych przez
KZK GOP wypelnito 987 0sdb, 79,9% z nich korzystato z komunikacji miejskiej cztery razy w tygo-
dniu lub czesciej. W przypadku PKM Jaworzno 60,4% z 351 ankietowanych podrézuje komunika-
cja miejska zorganizowang przez przedsiebiorstwo cztery albo wiecej razy na tydzien. Nieco mniej
badanych zadeklarowalo taka czestotliwo$¢ w ostatnim z opisywanych przedsigbiorstw — réwno
50% z 94 0séb, ktdére zdecydowaly si¢ wypelni¢ kwestionariusz. Wyniki otrzymane w badaniach
mozna uzna¢ za miarodajne ze wzgledu na duzg liczbe ankietowanych, ktérzy rzeczywiscie na co
dzien korzystali z ustug oferowanych przez KZK GOP, PKM Jaworzno oraz MZK Tychy w zakresie
komunikacji miejskiej.

BILETY DLA CZESCI PASAZEROW ZA DROGIE

W ankiecie zamieszczono dwa pytania bezposrednio dotyczace biletéw obowiazujacych podczas
korzystania z przejazdéw KZK GOP, MZK Tychy i PKM Jaworzno. Ankietowani zostali poprosze-
ni o okreslenie, czy ich zdaniem ceny biletéw s3 adekwatne do jako$ci $wiadczonych ustug i mo-
gli wybra¢ jedna spos$réd dwoch skrajnych odpowiedzi. Najbardziej pozytywnie o cenach biletéw
wypowiedzieli si¢ uzytkownicy PKM Jaworzno, dla 84,6% ceny biletow sa adekwatne do jakosci
ustug przewoznika. Ankietowani podrézujacy MZK Tychy byli najmniej jednomyslni, poniewaz
odpowiedzi twierdzacych udzielilo 55,3%. Najgorzej pod tym wzgledem wypadl KZK GOP, gdzie
wiekszos¢ ankietowanych (78,5%) byla zdania, ze zaktad nie oferuje im odpowiedniej jakosci ustug
w stosunku do cen biletéw. Przewoznik zdecydowanie powinien si¢ przyjrze¢ tej kwestii i rozwazy¢
poprawe, by uzyska¢ wieksze zadowolenie pasazerdw.

Drugie z pytan posrednio dotyczyto biletéw, a konkretniej czestotliwosci ich kontroli. Udzie-
lone odpowiedzi pokazujg, ze ankietowani korzystajacy z MZK Tychy i PKM Jaworzno byli nie-
mal jednomyslni w kwestii zachowania obecnej czgstotliwosci kontroli — odpowiednio 59,6% oraz
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59,8%. W przypadku ankiety dotyczacej KZK GOP byto to 45,3%. Dla 37,8% (KZK GOP), 25,5%
(MZK Tychy) oraz 22,2% (PKM Jaworzno) kontrole biletéw odbywaja si¢ za rzadko. Tak duzy pro-
cent odpowiedzi pokazuje, ze niespodziewanie duzo ludzi dostrzega problem jezdzenia bez wazne-
go biletu oraz sprzeciwia si¢ temu zjawisku. Niecate 18% ankietowanych jezdzacych komunikacja
miejska na terenie PKM Jaworzno zdecydowalo, ze bilety sa kontrolowane za czgsto, podobnie
prawie 17% wsrod pasazeréw KZK GOP oraz niemal 15% korzystajacych z ustug MZK Tychy.

POJAZDY — ZA MALA CZESTOTLIWOSC KURSOWANIA | ZBYT DUZE PRZEPEENIENIE

W czeéci trzeciej oméwiono pytania, majacymi bezposredni zwigzek z pojazdami, ktorych uzywaja
przewoznicy w aglomeracji gérnoslaskiej. Pytanie o czgstotliwos$¢ kursowania pojazdéw komuni-
kacji miejskiej polaczyto badanych z kazdego z trzech kwestionariuszy. Zdecydowana wiekszo$¢
w kazdej z nich jest zdania, ze autobusy (i tramwaje) powinny kursowa¢ czesciej. Tak odpowie-
dzialo kolejno 75,5% (uzytkujacy pojazdy MZK Tychy), 69,2% (korzystajacych z KZK GOP) oraz
61,3% (wykorzystujacych ustugi transportowe PKM Jaworzno). Dla mniejszej grupy badanych
pojazdy powinny kursowa¢ jak dotychczas, odpowiedzialo tak nie wigcej niz 38% i nie mniej niz
24% w poszczegdlnych ankietach. Procent pasazeréw sugerujacych, ze autobusy powinny jezdzi¢
rzadziej jest niewielki. Warto pochyli¢ si¢ nad uwagami ankietowanych ze wzgledu na duzy pro-
cent udzielonych przez nich odpowiedzi wskazujacych na koniecznoé¢ zwigkszenia czestotliwosci
kurséw we wszystkich obszarach, ktére obstuguja omawiani przewoznicy. Nastepne pytanie da-
walo mozliwo$¢ otwartej odpowiedzi w omawianej kwestii. Najczeéciej wymieniane to numery
linii, ktére nie beda sie powtarza¢ w badaniach. Natomiast odpowiedzi bardziej ogélne sugeruja
poprawe czestotliwosci kurséw linii nocnych oraz wieczornych, jezdzacych na obrzeza miast czy
do dzielnic oddalonych od centréw, a takze zawieraly sugestie na temat zbyt duzych odstepow cza-
sowych w przypadku pojazdéw linii miedzymiastowych. Jest to bardzo wazny aspekt ze wzgledu
na analizowany obszar, czyli aglomeracje, gdzie czesto ludzie mieszkaja w jednym miescie, a do
drugiego dojezdzajg do pracy.

Kolejnym aspektem, ktéry sprawdzono byta punktualnos$¢ kursowania pojazdéw komunikacji
miejskiej. Pierwsze pytanie odnosito si¢ do oceny punktualnosci kazdego z przewoznikéw. Najle-
piej pod tym wzgledem wypadta komunikacja miejska w Jaworznie, ktdra zostata oceniona pozy-
tywnie przez 77,8% badanych. Nastepnie w kolejnosci pod wzgledem ocen pozytywnych znalazto
sie MZK Tychy, ktére wedlug 57,4% ankietowanych zostalo opisane jako punktualne. Niestety
KZK GOP wypadl najgorzej. Az 57,3% badanych ocenilo punktualno$¢ negatywnie. Jest to wyraz-
ny znak, ze nalezaloby pochyli¢ sie nad ulozeniem rozkladu jazdy tak, aby autobusy dojezdzaly do
przystankow na czas, poniewaz w tej chwili maja z tym wyrazny problem. W nastepnym pytaniu
respondenci wskazali konkretne numery linii, ktére wedtug ich opinii opdzniaja si¢ najczesciej.
Duza cze$¢ z nich kursuje cze¢$ciowo po Katowicach, gdzie wiele oséb dojezdza do pracy, takze
samochodami, co powoduje korki. Moze to by¢ gtéwng przyczyng opdznien, niemniej takim nu-
merom linii jak 146, 23, A, E, 29 i 4 nalezaloby si¢ blizej przyjrze¢.

Kluczowg kwestig dla mieszancow jest takze dostepnos¢ polaczen komunikacyjnych. Tej
kwestii zostaly po$wigcone dwa pytania w kazdej z ankiet. Aspekt zwigzany z dostepnoscia po-
faczen pozytywnie ocenilo 72,4% respondentéw z PKM Jaworzno. Ankietowani korzystajacy

9



Aleksandra Lipka, Michat Flaczydski

z komunikacji miejskiej KZK GOP i MZK Tychy byli niemal zgodni, co do odpowiedniej dostep-
noéci potaczen w siatce przewoznikéw (57,9% oraz 57,4% ankietowanych). Badani mieli szanse do-
precyzowaé swoje odpowiedzi i uzasadni¢ dlaczego dostepno$¢ polaczen jest zbyt mata. Uczestnicy
trzech ankiet zgadzali si¢ ze soba w kwestii: zbyt malej liczby linii autobusowych i tramwajowych,
braku autobuséw nocnych do niektdrych czesci aglomeracji $laskiej oraz duzej liczby przesiadek,
aby moc dosta¢ sie do wybranej destynacji. Sg to problemy, ktérym trzeba sie przyjrze¢, cho¢ wia-
domo, ze proces skomunikowania tak rozlegtego regionu jak wojewddztwo $laskie jest dtugotrwaty.

Powigzany z pojazdami jest czas trwania podrozy, o ktory badani réwniez zostali zapytani. Rea-
sumujac, ponad 93% ankietowanych jezdzacych komunikacjg PKM Jaworzno uwaza, Ze czas trwa-
nia podrézy nie jest za dlugi, podobnie 90% badanych korzystajacych z ustug MZK Tychy. Po raz
kolejny najgorzej wypadt KZK GOP, gdzie zadowolonych bylo 75% ankietowanych. Mozna uznac,
ze duzy procent pasazerdw jest zadowolonych z czasu podrozy, dlatego kwestia ta moze zej$¢ na
dalszy plan przy poprawie jakosci ustug wymienionych w artykule przedsiebiorstw.

Przepelnione autobusy i brak miejsc siedzacych to czesto problemy, z jakimi muszg zmierzy¢
sie ludzie, ktérzy wybieraja transport publiczny. O ten niemily aspekt zapytaliémy ankietowanych
w kazdym kwestionariuszu. Odpowiedzi niestety nie napawajg optymizmem, poniewaz wigkszo$¢
0s6b sugerowala, ze bardzo czesto lub czgsto brakuje miejsc siedzacych. W ankiecie dotyczacej
KZK GOP sumarycznie bylo to az 79,2% gloséw. Kolejny przewoznik, ktéry wedtug 74% ankieto-
wanych powinien si¢ zaja¢ tg kwestig to PKM Jaworzno. Podobnie 69% podréznych MZK Tychy
jest zdania, ze czesto brakuje miejsc siedzacych. Nalezatoby przemysle¢ o zwiekszeniu liczby au-
tobusow, ktore kursujg na danych liniach w godzinach szczytu, a takze dokupienie wigkszych lub
dluzszych pojazdéw. W nastepnym pytaniu liczna grupa niezadowolonych mogta wskaza¢ linie,
ktére wedtug nich sa najbardziej przepeinione. W przypadku KZK GOP byly to: 820, 870, 840
i 830, a wiec linie, ktdre kursuja do przystankéw w $cistym centrum Katowic i zabierajg pasazerow
z miast o$ciennych, czesto z wiecej niz jednego. Podobnie jest w przypadku linii 45 i 29, w ktorych
czesto brakuje miejsc siedzacych. Linie E, A i ] drugi raz pojawiaja sie w artykule, wigc PKM Ja-
worzno powinno zwréci¢ uwage na komfort pasazerdw, ktdrzy takze w tym przypadku dojezdzaja
do Katowic. Po raz kolejny ujawnia si¢ problem z liniami miedzymiastowymi, na ktére przewozni-
cy powinni zwrdci¢ szczegdlna uwage.

O oceng calkowitego komfortu podrézy ankietowani zostali zapytani w kolejnych pytaniach.
Mieli oceni¢, takie aspekty jak: szybkos¢ i dynamika jazdy, temperatura, czysto$¢ i jakos¢ pojazddw,
zatrzymywanie si¢ na zbyt duzej lub malej liczbie przystankéw oraz wystawi¢ ocene sumaryczng.
Na pytanie: ,,Jak oceniasz komfort podrézowania komunikacja miejska?” badani mogli odpowie-
dzie¢: tak (dobrze) lub nie (zle). W przypadku MZK Tychy i PKM Jaworzno ankietowani wypo-
wiedzieli si¢ pozytywnie: 74,5% oraz 79,8% bylo zdania, ze komfort podrézowania jest na dobrym
poziomie. Odwrotne proporcje mozna zauwazy¢, analizujac wyniki KZK GOP - komfort dobrze
ocenifo zaledwie 30,6%. Po raz kolejny przewoznik wypada negatywnie na tle mniejszych przed-
siebiorstw z branzy. Nastepne pytanie dalo ankietowanym mozliwo$¢ wskazania kwestii, ktére
wedlug nich wymagaja poprawy. Zbierajac odpowiedzi z trzech ankiet, mozna stwierdzi¢, ze tem-
peratura w pojazdach nie jest dopasowana do warunkéw na zewnatrz, zdarza sie, ze w autobusach
jest brudno i jadg nimi osoby bezdomne lub pijane. Tabory cze¢sto sa niedopasowane do pory dnia,
w ktorej kursujg, a duza liczba ludzi narzeka na styl jazdy kierowcow, ktdry sprawia dyskomfort
lub powoduje zagrozenie.
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PRZYSTANKI OCENIANE W WIEKSZOSCI POZYTYWNIE

Zapytani o odczucia zwigzane ze stanem przystankow najlepiej wypowiedzieli si¢ obstugiwani przez
PKM Jaworzno, a najgorzej KZK GOP. Opinie uzytkownikéw wynikaly przede wszystkim ze znisz-
czonych wiat przystankowych, nieczytelnych rozkltadéw jazdy lub ich braku, duzej liczby §mieci
w bezposredniej okolicy przystanku oraz oséb bezdomnych badz nietrzezwych. Po analizie pytania
o rozmieszczenie przystankoéw wynik jest nastepujacy: lider pozostato PKM Jaworzno, ktore uzy-
skato 94% zadowolenia z lokalizacji przystankéw, KZK GOP - 90,2%, a MZK Tychy - 89,4%.

BEZPIECZENSTWO — DOBRA STRONA KOMUNIKACJI MIEJSKIE)

Pasazerowie podczas podrézy komunikacja, najpewniej czujg sie podrézujac PKM Jaworzno,
a najmniej bezpiecznie - KZK GOP. Wyniki odpowiedzi twierdzacych ankietowanych na pytanie,
czy czujg si¢ bezpiecznie sg nastepujace: PKM Jaworzno - 87,7%, MZK Tychy - 81,9%, KZK GOP
- 56,3%. Duzy odsetek negatywnych opinii w sprawie bezpieczenstwa w kazdej ankiecie stanowi-
ta niebezpieczna jazda kierowcdw pojazdéw oraz pojawianie sie w $rodkach komunikacji osob
nietrzezwych i bezdomnych. Kilkukrotnie opisano takze obawe przed kradziezg oraz aktami wan-
dalizmu, ktére dokonywane sag w duzej mierze przez osoby nietrzezwe. Najwicksze zadowolenie
z wprowadzenia monitoringu w pojazdach komunikacji miejskiej wyrazali ankietowani w PKM
Jaworzno, a najmniejsze w MZK Tychy. 95,7% ankietowanych w PKM Jaworzno sadzi, Ze wpro-
wadzenie monitoringu to dobry pomysl, w KZK GOP - 84,4%, a w MZK Tychy - 73,4%. Osoby,
ktore sa niezadowolone z wprowadzenia kamer w pojazdach zazwyczaj opisywaly swoje problemy
z mozliwoscig wykorzystania nagrania jako dowodu w sprawie.

SYSTEM INFORMACJI PASAZERSKIE) POMAGA PASAZEROM

W pytaniu o system informacji pasazerskiej po raz kolejny najlepiej wypadio PKM Jaworzno, uzy-
skato ono 93,7% pozytywnych odpowiedzi, MZK Tychy - 91,5%, a KZK GOP tylko 74,4%. Wy-
nika to z prostej przyczyny: system informacji jest bardzo wysoko rozwiniety w PKM Jaworzno
oraz MZK Tychy. Przedsigbiorstwom udato sie stworzy¢ przejrzysty i przyjazny dla uzytkownika
interfejs. Natomiast podobny system oferowany przez Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gér-
noélaskiego Okregu Przemystowego nie spetnit oczekiwan duzej grupy pasazeréw (25,6% ankieto-
wanych). Taki wynik oznacza, ze wszystkie dzialania zwiazane z utworzeniem strony internetowej,
ulozeniem rozkladéw jazdy, jak i doborem pracownikéw Punktéw Obslugi Pasazera, nie sg do
konca efektywne. Mozna by pokusi¢ sie o duze modernizacje w dzialaniu systemu lub jego catko-
witg reorganizacje.

UPRZEJMOSC ORAZ KOMPETENCJA PRACOWNIKOW

W czedci dotyczacej kultury osobistej oraz kompetencji kierowcéw, kontroleréw biletéw oraz
0s6b z biura obstugi pasazera, najlepiej wypada PKM Jaworzno, otrzymujac 70,7% pozytywnych
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odpowiedzi. MZK Tychy uzyskaly 67%, a wiec niewiele mniej, natomiast KZK GOP tylko 53%.
Wynika z tego wyraznie, Ze istnieje duze pole do poprawy wizerunku dla kazdego z przedsie-
biorstw transportowych. Najwiecej do zrobienia jest jednak w KZK GOP, poniewaz prawie polowa
z 987 0s6b uwaza, ze kultura osobista lub kompetencje pracownikéw sg na niskim poziomie. Bar-
dzo duzy wplyw na takie odczucia wobec kazdej z firm przewozowych moga mie¢ osoby, ktérym
zdarzalo si¢ biec za pojazdem komunikacji miejskiej na przystanku, a §rodek lokomocji nie zatrzy-
mal sie. Mozliwe, ze na zto$¢, z powodu przestrzegania napietego rozkladu jazdy albo zwyktego
niezauwazenia takiej osoby przez kierowce. Trzeba takze pamietad, ze jest to wyjatkowo subiek-
tywna kategoria wyodrebniona w badaniu.

KWESTIA INTEGRACJI TRANSPORTU NA 0BSZARZE GORNOSLASKIE) AGLOMERACI

Pytanie o integracje transportu na terenie gérnoslaskiej aglomeracji (w jedng ze wspdlnymi bileta-
mi), zostato zadane tylko w ankiecie dotyczacej PKM Jaworzno oraz MZK Tychy. W ramach tego,
ze KZK GOP jest najwiekszym przewoznikiem w regionie, mozliwo$¢ fuzji z innymi przedsiebior-
stwami komunikacyjnymi bylaby tylko okazja do rozwoju. Ankietowani z MZK Tychy w wigkszo-
$ci byli za integracja (89,4% gloséw). Prawdopodobnie cze$¢ oséb musi, dojezdzajac do pracy lub
szkoty, korzystac z ustug wiecej niz jednego przewoznika, wigc bytoby to dla nich korzystniejsze.
Wirédd respondentéw z PKM Jaworzno opinie byly podzielone, z przewaga na nie — 56,7% gloséw
przeciw integracji. Mozna wywnioskowac, ze ustugi $wiadczone przez PKM Jaworzno sg zbyt wy-
sokiej jakoséci w stosunku do tych §wiadczonych przez KZK GODP, iz podrézni obawiajg si¢ obni-
zenia standardu.

PROBLEMATYKA KARTY SKUP

Pytanie o Karte SKUP zostalo zadane wyltacznie uzytkownikom KZK GOP, bo tylko oni maja
mozliwo$¢ z niej korzystaé. 29% respondentéw przyznalo, ze nie korzysta z Karty SKUP, a wiec
pozostali pasazerowie korzystaja z tej ustugi. Jezeli z analizy zostalaby wylaczona grupa oséb nie-
korzystajacych z karty, to po przeliczeniu okazaloby sie, ze ponad 15% o0s6b korzystajacych jest za-
dowolonych z jej uzytkowania, prawie 69% jest niezadowolonych, a prawie 16% nie ma zdania na
ten temat. Wynik 69% niezadowolonych pasazeréw znéw powinien by¢ alarmujacy dla KZK GOP
i sktoni¢ do podjecia dziatan w celu naprawy tej sytuacji. Duzy procent oséb niezadowolonych
motywowalo swoje zdanie czgstymi usterkami w systemie karty czy niedzialajacymi kasownika-
mi. Pokazuje to konieczno$¢ doktadnego sprawdzenia i przetestowania nowosci, ktdra ma zostaé
wdrozona w ustugach transportowych.

PAPIEROWE BILETY WCIAZ PRZYDATNE

W ostatnim czasie KZK GOP zdecydowal si¢ wycofa¢ papierowe bilety dtugookresowe. Ankieto-
wani zostali zapytani o ocene tej kwestii. Ponad 80% respondentéw uwaza, ze bilety niepotrzebnie
wycofano z obiegu. Przeciwnego zdania jest 8,8% z 987 osdb, a pozostali nie majg zdania.
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Tabela 1. Podsumowanie przebadanych aspektéw

Przewoznicy i oceny
Badany aspekt
PKM Jaworzno MZK Tychy KZK GOP
Ceny biletow \4 V/X X
Czgstotliwoé¢ kontroli \4 \4 V/X
Czestotliwo$¢ kursowania X X X
Punktualnoé¢ \ \ X
Dostepno$¢ polaczen \Y% \Y% \Y%
Czas trwania podrozy \ \4 \
Przepelnienie w pojazdach X X X
Komfort podrézowania \4 \4 X
Lokalizacja przystankow \4 \4 \4
Bezpieczenstwo \Y% \4 \4
Monitoring \ \4 \4
System informacji pasazerskiej \% \4 \4
Uprzejmo$¢ i kompetencje pracownikow \4 \4 V/X
Integracja X v N/D
SKUP N/D N/D X
Wycofanie papierowych biletow N/D N/D X

V - ocena pozytywna (powyzej 55% ankietowanych wypowiedzialo sie pozytywnie).

V/X - ocena neutralna (od 55 do 45% ankietowanych odpowiedzialo pozytywnie lub negatywnie).
X - ocena negatywna (ponizej 45% ankietowanych negatywnie).

N/D - nie dotyczy.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan.

PODSUMOWANIE

Cho¢ transport w aglomeracji $laskiej ciagle sie rozwija i komunikuje ze sobg coraz wiecej dzielnic
oraz miast, to badanie pokazalo, ze nadal jest wiele do zrobienia w kwestii ustug $wiadczonych pa-
sazerom. Ankietowani zostali poproszeni o ocene podsumowujaca badanie, w ktérym brali udziat.
Najwyzszg $rednig oceng moze si¢ pochwali¢ PKM Jaworzno - 4,09, MZK Tychy - 3,64, KZK
GOP - 2,85 w pieciostopniowej skali, w ktdrej ocena 5 byla najwyzsza, a 1 najnizsza mozliwa.

Juz po poréwnaniu ocen uzytkownikéw réznych przedsigbiorstw komunikacji wida¢, ze PKM
Jaworzno jest w opinii uzytkownikdéw uwazany za najlepsze przedsigbiorstwo komunikacyjne w re-
gionie aglomeracji gérnoslaskiej. Najnizsza ocena KZK GOP moze by¢ podyktowana tym, ze jest
to najwieksze przedsigbiorstwo transportu miejskiego w regionie, ktére musi zorganizowa¢ swoja
dziatalno$¢ na duzym terenie i by¢ moze nie wszystko jest w stanie dostrzec oraz na biezaco kon-
trolowac.
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Rysunek 1. Srednia ocena jakosci ustug $wiadczonych przez przewoznikéw w skali od 1 do 5.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan.

Niektdre wyniki zaprezentowane w artykule mozna zestawi¢ z ,Diagnozg systemu transportu
wojewodztwa $laskiego z 2012 roku” (s. 179-186), ktéra zostata wykonana na polecenie marszatka
wojewodztwa §laskiego. Wiekszos¢ badanych pie¢ lat temu uznala, ze dostepno$é przystankéw
jest dobra (s. 183). Obecnie pasazerowie najwiekszego z organizatoréw transportu sa najmniej
zadowoleni z tego aspektu, cho¢ tendencja jest pozytywna. Pasazerowie takze narzekaja na czytel-
nos¢ rozkladow jazdy, z czego wezeéniej byli zadowoleni (s. 186). Moze to wynika¢ z normalnego
zuzycia w ciggu 5 lat, ktére dzieli badania. Poprawie ulegta opinia pasazeréw na temat systemu
informacji pasazerskiej, oznacza to, ze wdrozenie nowych technologii przyniosto pozytywny sku-
tek. Wnioski z obu badan pokrywajg si¢ w aspektach takich jak: poprawa jakosci i liczby taboru,
jakosci infrastruktury (przystanki, dworce) oraz zwigkszenie liczby polaczen na terenie objetym
badaniem. Ciekawym zagadnieniem poruszanym w diagnozie bylo poparcie dla integracji biletow
na terenie wojewddztwa $laskiego (s. 186), a obecnie glosy sa podzielone.

Pasazerowie oczekujg dobrej jako$ci taboru oraz duzej czestotliwo$ci kurséw pojazdéw komu-
nikacji miejskiej. Wiaze sie to nierozlacznie z problemem przepelnienia, zwlaszcza w godzinach
szczytu. Nietrudno sie dziwi¢ takim wymaganiom pasazeréw, gdy mamy do czynienia z promowa-
nia ekologicznego stylu zycia i zachecania do korzystania z tej formy transportu.
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ANALYSIS OF UPPER SILESIAN PUBLIC TRANSPORTATION QUALITY

ABSTRACT The aim of the article is to analyse opinions of KZK GOP passengers, PKM Jaworzno and MZK Tychy, on
the quality of provided services related to public transportation. Answers were provided by handing ques-
tionnaires to passengers. A total of 1432 opinions concerning different aspects of mentioned companies
functioning were acquired. PKM Jaworzno got the best mark in the survey, while KZK GOP turned out to
be the worst. Nevertheless, each of the companies has its own flaws, which were described in this paper.
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STRESZCZENIE W niniejszym artykule przedstawiono wyniki ,,Badania naukowego dotyczacego stopnia zado-
wolenia pasazeréw korzystajacych z ustug transportowych $wiadczonych przez KZK GOP - Ko-
munikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego’, ktore autorka prze-
prowadzita. Celem artykulu jest przedstawienie opinii badanej grupy pasazeréw na temat stopnia
zadowolenia z korzystania z ustug komunikacji miejskiej oferowanej przez KZK GOP. Stopien
zadowolenia pasazerow zostal sprawdzony za pomocg metody sondazu diagnostycznego. W ba-
daniu wziglo udzial 987 respondentéw, ktorym zadano pytania z réznych plaszczyzn dotyczacych
funkcjonowania KZK GOP. Ogélna ocena jakosci komunikacji miejskiej KZK GOP nie do konca
byla pozytywna. W artykule znajduje si¢ szczegélowe opracowanie wynikéw pod katem szesciu
zagadnien: bezpieczenistwa, biletéw, Karty SKUP, komfortu podrézowania, pracownikéw KZK
GOP i systemu informacji.

SLOWA KLUCZOWE KZK GOP, publiczny transport zbiorowy, jako$¢ ustug

WPROWADZENIE

Transport, ktérego najogolniejsza definicja brzmi: ,,proces technologiczny wszelkiego przenosze-
nia na odleglo$¢, czyli przemieszczanie oséb przedmiotéw lub energii” (Tarski, 1993, s. 11), jest
na terenie aglomeracji katowickiej dobrze rozwiniety. Z pojeciem ,transportu” $cisle powigza-
na jest definicja komunikacji, okreslana z kolei jako ,,specjalna forma organizowania przewozu

1 Artykul prezentuje wyniki przeprowadzonych badan naukowych pt.: ,Badania naukowe dotyczace stopnia
zadowolenia pasazeréw korzystajacych z ustug transportowych §wiadczonych przez KZK GOP - Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego”
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0s06b, fadunkdéw lub wiadomosci, ktéra zapewnia stala mozliwo$¢ korzystania z urzadzen przewo-
zowych danej relacji” (Malek, 1997, s. 7). Komunikacja miejska na terenie aglomeracji gérnosla-
skiej jest organizowana m.in. przez Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu
Przemystowego (w skrocie KZK GOP), ktéry ma przedmiotowe znaczenie dla artykulu. Zwigzek
powstal w 1991 roku i zasiggiem oferowanych linii obstuguje obecnie 29 gmin. Ponadto pasazero-
wie podrézujacy komunikacjg miejskag KZK GOP, mogg réwniez dotrze¢ do miejscowosci, takich
jak np. Tychy czy Mikoléw, ktére nie nalezg do zwigzku. Komunikacyjny Zwigzek Komunalny
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego obejmuje swym zasiggiem terytorialnym niemalze cala
aglomeracje katowicka oraz niektére sasiadujace z nig obszary, co w przelozeniu na liczby stanowi
1,8 tys. km? lacznej powierzchni, zamieszkalej przez 2 mln oséb (KZK GOP, 2011).

W 2016 roku zostaly przeprowadzone badania dotyczace jakosci ustug $wiadczonych przez Ko-
munikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego przez zespot badawczy
z Wyzszej Szkoly Biznesu w Dabrowie Gdrniczej, ktérego czlonkiem byl autor artykulu. Praca
badawcza skfadala si¢ z dwoch czesci - teoretycznej i badawczej. W czeéci teoretycznej przed-
stawiono informacje ogdlne o KZK GOP, celem umozliwienia respondentom dostepu do wiedzy
niezbednej do zrozumienia wtasciwej czesci badawczej. W przedmiotowym badaniu zostala wy-
korzystana metoda sondazu diagnostycznego. Technika badania sondazowego bylo ankietowanie,
a narzedziem badawczym kwestionariusz ankiety. Kwestionariusz ankiety sktadat si¢ z metryczki
i 30 pytan, z ktérych 20 bylo wymaganych jednokrotnego wybory, natomiast 10 — niewymaganych
otwartych. W badaniu wzieta udzial taczna liczba 987 osdb, sposrdd ktdrej ponad 3/4 stanowili
pasazerowie podrézujacy komunikacjg miejskg KZK GOP cztery lub wiecej razy w tygodniu. Na
podstawie udzielonych odpowiedzi zostala opracowana analiza, ktéra pozwolila na opracowanie
wiarygodnych wynikéw. Pytania zawarte w ankiecie dotyczyly réznych aspektéw funkcjonowania
KZK GOP i zostaly oméwione w nastepnym rozdziale.

ASPEKTY FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACYJNEGO ZWIAZKU KOMUNALNEGO GORNOSLASKIEGO
OKREGU PRZEMYStOWEGO

Badania przeprowadzone przez zesp6t badawczy z Wyzszej Szkoty Biznesu w Dabrowie Gorniczej
mialy na celu uzyskanie informacji o stopniu zadowolenia pasazeréw z uzytkowania komunikacji
zbiorowej na terenie aglomeracji goérnoslaskiej. Elementem sktadajacym sie na badania byt m.in.
kwestionariusz ankiety, w ktory uwzgledniono kwestie zwigzane z funkcjonowaniem Komunika-
cyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoélaskiego Okregu Przemystowego. Kwestiami priorytetowy-
mi byly: bezpieczenistwo, bilety, Karta SKUP, komfort podrdzy, pracownicy KZK GOP oraz system
informacji.

Bezpieczenstwo byto jednym z gtéwnych aspektéw poruszonych w badaniu. Definiuje sie je
jako ,teorie i praktyke, ktéra zapewnia mozliwoéci przetrwania (egzystencji) i realizacji wias-
nych intereséw przez dany podmiot, w szczeg6lnosci poprzez wykorzystanie szans (okolicznosci
sprzyjajacych), podejmowanie wyzwan, redukowanie ryzyka oraz przeciwdziatanie (zapobieganie
i przeciwstawienie si¢) wszelkiego rodzaju zagrozeniom dla podmiotu i jego intereséw” (Biata
Ksigga..., 2013). W ujeciu teorii Maslowa, odczuwanie bezpieczenstwa jest jedng z najwazniej-
szych potrzeb kazdego cztowieka. Jednym ze sposobéw zapewnienia poczucia bezpieczenstwa pa-
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sazerom jest monitorowanie przestrzeni przystankéw oraz wnetrz pojazdoéw przez pracownikow
danego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Taki sposdb czuwania nad bezpieczen-
stwem podrdznych jest praktykowany przez KZK GOP. Natomiast w celu weryfikacji skutecznosci
tego sposobu zapewniania bezpieczenistwa w ankiecie znalazly si¢ trzy tematyczne pytania.

Nie
44%

Tak
56%

Rysunek 1. Ocena poczucia bezpieczenstwa podrézy komunikacjg miejskg KZK GOP (987 odpowiedzi)
Zrédto: (Badania naukowe..., 2016).

Pierwsze pytanie pozwolilo okresli¢ stanowisko respondentéw, ktérzy mogli zaznaczy¢ odpo-
wiedz twierdzacg lub przeczaca odczuwaniu bezpieczenstwa podczas podrézy komunikacja miej-
ska KZK GOP. 56,3% ankietowanych potwierdzilo, ze czuje si¢ bezpiecznie, natomiast pozostate
43,7% zaprzeczylo. Dla osdb, ktére odpowiedzialy przeczaco w tej sprawie zostalo zadedykowane
kolejne pytanie. Tym razem ankietowani uzyskali mozliwo$¢ uargumentowania swojego stanowi-
ska i w konsekwencji pozwolilo to wyloni¢ trzy zrédla odczuwania niepewnosci przez pasazerdw.
Byly nimi: zachowania innych pasazeréw, postawa kierowcy oraz zly stan techniczny pojazdéw.
Ostatnie tematyczne pytanie skoncentrowane bylo na zagadnieniu monitorowania przystankéw,
autobuséw i tramwajoéw w celu poprawienia bezpieczenstwa. W miejscu tym zdecydowana wiek-
szo$¢ ankietowanych, bo az 84,4%, wyrazita zadowolenie z wprowadzenia takiego rozwiazania.

Tak
21%

Nie
79%

Rysunek 2. Ocena adekwatno$ci cen biletéw do jakosci §wiadczonych ustug

Zrédlo: (Badania naukowe..., 2016).
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W czasie prowadzenia badain Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu
Przemyslowego oferowal szeroki wachlarz ofert biletéw upowazniajacych do danego przejazdu.
Pasazerowie mogli zakupi¢ tradycyjny bilet papierowy lub elektroniczny, dostepny na spersona-
lizowanej Karcie SKUP lub na okaziciela. Oferowano rézne bilety: jednorazowe/krétkookresowe,
$redniookresowe i dtugookresowe. Ponadto oferowano bilety normalne, ulgowe i uprawniajace
do przewozu bagazu (KZK GOP, 2016). W ankiecie skierowanej do uzytkownikéw komunikacji
miejskiej KZK GOP znalazly sie dwa pytania dotyczace zagadnieniu biletow.

Pierwsze pytanie bylto bardziej ogélne i zostato zadane celem zebrania opinii na temat adekwat-
nosci cen biletéw do jakosci $wiadczonych ustug. 78,5% ankietowanych zakomunikowalo, ze ceny
biletéw sa nieadekwatne. Natomiast jedynie 21,5% zgodzilo si¢, ze ceny biletéw sa odpowiednie.
Druga kwestia poruszona w ankiecie dotyczyla czgstotliwosci sprawdzania biletéw. W miejscu tym
prawie potowa ankietowanych opowiedziala sie za wystarczajaco czesta kontrolg biletéw.Slaska
Karta Ustug Publicznych (w skrécie Karta SKUP) to bezdotykowa karta elektroniczna, ktdrej glow-
ng funkcja jest dokonywanie platnosci za przejazdy komunikacja miejska oferowang przez KZK
GOP. Karta SKUP ma takze inne funkcje, takie jak np. mozliwoé¢ uiszczania optat za wstep do
jednostek kultury w 21 miastach aglomeracji katowickiej czy za miejsca parkingowe na terenie By-
tomia, Chorzowa, Katowic, Piekar Slaskich, Tychéw czy Zabrza (KZK GOP, 2012). Wprowadzenie
Karty SKUP bylo przelomowym momentem dla funkcjonowania KZK GOP, dlatego w ankiecie
przewidziano trzy pytania skierowane do uzytkownikéw komunikacji miejskiej.

10,40% 8,80%

W Uwazam to za stuszne
rozwigzanie

Uwazam, ze niepotrzebnie
zostaty wycofane

M Nie mam zdania

80,70%

Rysunek 3. Ocena pomystu wycofania papierowych biletow okresowych

Zrédto: (Badania naukowe..., 2016).

Pierwsze pytanie byto skoncentrowane na zagadnieniu wycofania papierowych biletéw okre-
sowych i zastgpienia ich elektroniczng wersja na Karcie SKUP. Zdecydowana wiekszo$¢, stanowia-
ca 80,7% respondentéw uwazala, ze papierowe bilety okresowe zostaly niepotrzebnie wycofane.
Natomiast odpowiednio 10,4% i 8,8% nie mialo zdania albo uwazato to za stuszne rozwigzanie.
Drugie pytanie byto oceng satysfakcji uzytkowania Karty SKUP. W miejscu tym prawie potowa
uzytkownikéw zakomunikowala, Ze jest niezadowolona z uzytkowania karty miejskiej. Ostatnie
pytanie bylo skierowane do o0séb, ktére wyrazily swe niezadowolenie z uzytkowania Karty SKUP.
Ankietowani mogli uzasadni¢ swoje stanowisko. Najczestszym powodem niezadowolenia byla ko-
nieczno$¢ pilnowania rejestracji wyjscia przy pomocy karty. Innymi wymienianymi argumentami
byly: czeste awarie czytnikdéw, dlugi czas czytania karty i skomplikowany system.
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Zagadnienie komfortu podrozy jest istotne i dlatego w ankiecie zostalo poruszonych az szeéé
kwestii zwigzanych z tym zagadnieniem: komfort podrozy, czestotliwos¢ kursowania autobusdw/
tramwajow, stan przystankow i ich lokalizacja, dostepnos$¢ polaczen, dtugo$é trwania podrézy oraz
punktualnosé¢ autobusow/tramwajow.

Dobrze
31%

Zle
69%

Rysunek 4. Ocena komfortu podrézowania komunikacja miejskag KZK GOP

Zrédto: (Badania naukowe..., 2016).

Komfort podrézy zdaniem 69,4% ankietowanych jest na niskim poziomie. Natomiast powo-
dem niezadowolenia 30,6% pasazerdw jest brak odpowiedniej temperatury panujacej wewnatrz
pojazdéw i zwigzane z tym nieprzyjemne zapachy. Innymi najczestszymi argumentami sg: zly
stan techniczny pojazdéw, sposob prowadzenia pojazdow przez kierowcdw oraz mata liczba przy-
stankéw na zadanie. Nieco mniej niz potowa ankietowanych bardzo czesto boryka sie z brakiem
miejsca siedzgcego w autobusie/tramwaju. Istotnym problemem s3 réwniez niezmodernizowane
tory tramwajowe, na ktore skarzy si¢ wiecej niz polowa ankietowanych. Czestotliwos¢ kursowania
pojazdéw nalezacych do KZK GOP, zdaniem wigkszoéci ankietowanych, powinna by¢ wigksza.
Zdaniem wiekszosci autobusy nocne oraz kursujace do mniejszych dzielnic miast powinny jez-
dzi¢ czesciej. Przystanki tramwajowe/autobusowe zdaniem prawie polowy ankietowanych sg za-
niedbywane. Natomiast ich lokalizacja jest duzo lepiej oceniana przez ankietowanych, albowiem
zdecydowana wiekszos¢ respondentéw okreslila ja jako dobrg. Dostepnosé polaczen oferowanych
przez KZK GOP w opinii ponad polowy ankietowanych jest dobra, niemniej pozostata czes¢ zako-
munikowala, ze chcac dotrze¢ do miejsca docelowego czasem musi sie przesiada¢ nawet 34 razy.
Réwniez dostepnos¢ kurséw nocnych zwlaszcza w weekendy jest ograniczona. Ponadto niektérzy
ankietowani skarza si¢ na problem, jakim jest zbyt krétki czas na przesiadke. Diugos¢ trwania
podrézy komunikacjg miejska KZK GOP jest oceniania przez wigkszo$¢ ankietowanych raczej
dobrze. Natomiast punktualnosci kursowania autobuséw/tramwajéw zostata oceniona Zle.

Postawa i kultura osobista pracownikéw KZK GOP oraz posiadana wiedza i umiejetnosci maja
duzy wplyw na jakos¢ oferowanych ustug przez przedsiebiorstwo, sg wizytéwka KZK GOP.

107



Magdalena Pasternak

Tak
53%

Rysunek 5. Ocena pracownikéw KZK GOP

Zrédto: (Badania naukowe..., 2016).

Respondenci zostali poproszeni o zbiorcza ocene kierowcéw, kontroleréw biletéw oraz pra-
cownikéw Punktéw Obslugi Pasazera pod katem kultury osobistej i kompetencji. Na to pytanie
53% ankietowanych udzielito odpowiedzi o pozytywnym wydzwieku. Natomiast nieco mniejsza
grupa negatywnie ocenita pracownikéw Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoélaskie-
go Okregu Przemystowego.

SDIP to w rozwinieciu System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej wprowadzony przez KZK
GOP w trosce o jakos$¢ $wiadczonych ustug. System zostat stworzony w celu sprawniejszego prze-
kazywania informacji dla pasazeréw oraz by poprawi¢ bezpieczenstwo oferowanej komunikacji
miejskiej. Na system informacji KZK GOP skladajg sie tradycyjne rozktady jazdy na przystankach,
elektroniczne tablice, portal dla pasazera oraz Punkty Obslugi Pasazera. Wprowadzenie elektro-
nicznych rozktadéw jazdy oraz portalu pasazera wniosto KZK GOP na wyzszy poziom innowa-
cyjnoséci. W celu sprawdzenia, z jakim przyjeciem spotkalo sie to rozwigzanie w ankiecie znalazly
sie dwa pytania.

Zle
39%

Dobrze
61%

Rysunek 6. Ocena systemu informacji KZK GOP

7Zrédlo: (Badania naukowe..., 2016).

Pierwsze pytanie skierowane do ankietowanych mialo charakter zamkniety i umozliwito ogél-
ne ocenienie systemu informacji KZK GOP. Prawie 3/4 respondentéw ocenito SDIP dobrze. Na-
tomiast dla pozostalych 25,6% ankietowanych zostalo przewidziane kolejne pytanie. W drugim
pytaniu niezadowoleni z funkcjonowania systemu informacji KZK GOP zostali poproszeni o uar-
gumentowanie swojej opinii. Najczestszymi Zrédtami mieszanych uczu¢ zwigzanych z funkcjono-
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waniem systemu byly: techniczne problemy strony internetowej, nieaktualne rozklady jazdy na
przystankach oraz budzaca zastrzezenia postawa pracownikéw Punktéw Obstugi Pasazera.

PODSUMOWANIE

Aglomeracja gérnoslaska charakteryzuje sie duzym zapotrzebowaniem na publiczny transport

zbiorowy. Jednym z organizatoréw transportu w komunikacji miejskiej na tym terenie jest Komu-

nikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemyslowego z siedzibg w Katowicach.

Kontrolowanie jako$ci $wiadczonych ustug jest wazne, albowiem zebrane wyniki umozliwiaja

identyfikowanie bledéw, wskazywanie lepszych rozwigzan w przysztosci i doskonalenie. Przepro-

wadzony sondaz wéréd pasazeréw komunikacji miejskiej oferowanej przez KZK GOP umozliwit

zebranie miarodajnych wynikéw, ktére pozwolity na wysuniecie nastepujacych wnioskow:

1. Nieco wigcej niz potowa pasazeréw podrézujacych komunikacjg miejskg KZK GOP odczuwa
komfort bezpieczenstwa.

2. Ponad 3/4 ankietowanych uwaza, ze ceny biletéw s3 nieadekwatne do jakosci swiadczonych
ustug.

3. Zdecydowana wigkszos$¢ respondentéw zakomunikowala o niepotrzebnym wycofaniu okreso-
wych biletéw papierowych. A prawie potowa jest niezadowolona z uzytkowania Karty SKUP.

4. Zdaniem 69,4% ankietowanych komfort podrézy komunikacjg miejska KZK GOP jest zty.
Wplyw na to ma wiele czynnikéw, takich jak: czestotliwos¢ i punktualnoéé¢ kursowania pojaz-
déw czy niezmodernizowane tory tramwajowe.

5. Nieco wiecej niz potowa pasazeréw wystawita dobra ocene pracownikom KZK GOP.

6. Prawie 3/4 respondentéw wypowiedzialo sie pochlebnie o systemie informacji KZK GOP.
Ogdlna ocena wystawiona jako$ci komunikacji publicznej oferowanej przez KZK GOP jest

$rednia, albowiem zdecydowana wiekszos¢ respondentéw podsumowalo jakos¢ ustug na 3, co

przedstawiono na rysunku 7.

1 - najnizsza ocena, 5 - najwyzsza ocena

60%

48,20%

50%

ml

40%

30%

m3
m4

20%
m5

10%

0%

Rysunek 7. Ogélna ocena jakoséci komunikacji publicznej oferowanej przez KZK GOP
Zrédto: (Badania naukowe..., 2016).
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ANALYSIS OF THE QUALITY OF TRANSPORT SERVICES PROVIDED BY THE KZK GOP

ABSTRACT This article presents the results of research on the satisfaction of passengers using transport services pro-
vided by KZK GOP - from polish language - Communal Communications Association of the Upper Sile-
sian Industrial District, in which the author participated. The aim of the article is to present the opinion of
the examined group of passengers about the degree of satisfaction with the use of public transport services
offered by KZK GOP. Passenger satisfaction has been checked using the diagnostic survey method. The
survey involved 987 respondents who were asked questions on various levels of KZK GOP functioning.
The overall quality of KZK GOP’s public transport quality was not good. The article provides detailed
study of results in terms of 6 issues: safety, tickets, SKUP cards, travel comfort, KZK GOP employees and
information system.
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