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Konkurencyjnos¢ kolejowych przewozow pasazerskich
w Swietle zachowan komunikacyjnych Polakow

Streszczenie

Artykul badawczy jest proba ukazania ewolucji konsumpcji pasazerskich ustug
transportowych. Jego celem jest wskazanie mozliwosci poprawy konkurencyjnosci
kolejowych przewozow pasazerskich w odniesieniu do analizy zachowan komu-
nikacyjnych Polakow, scharakteryzowanych takimi kategoriami, jak: preferencje
1 powody wykorzystania poszczeg6lnych srodkow transportu, sposob i zakres ich
wykorzystania, cel, $redni czas, odleglos¢ i czgstotliwos¢ podrozy. W realizacji
celu przyjeto metode desk research uwzgledniajaca dostepna literaturg oraz wyniki
badan wtornych publikowanych przez Urzad Transportu Kolejowego oraz GUS,
ktore otwierajag nowe mozliwosci dla przewoznikow w zakresie analizy oczekiwan
ustugobiorcow i dostosowania si¢ do nich.

Jako obszar badawczy przyjeto przewozy pasazerskie masowe (przewoznikow
kolejowych i drogowych) i indywidualne samochodami osobowymi w ujgciu regio-
nalnym i aglomeracyjnym w Polsce.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, przewozy pasazeréw, konkurencyjnos¢, za-
chowania komunikacyjne.

Kody JEL: D12, L91, L92, R41

Wstep

Znaczenie transportu w gospodarce stale rosnie ,,w zwigzku z takimi zjawiskami, jak:
specjalizacja i podziat pracy, masowa konsumpcja, ekonomia skali produkcji, presja na ob-
nizke kosztow, rozwoj kooperacji, konkurencja na rynku, skracanie cyklu zycia produktow
oraz dazenie do poprawy obstugi klienta. Na to wszystko naktada si¢ jeszcze globalizacja
rynkow, powodujgca zwickszenie luki przestrzennej migdzy nadawcami i odbiorcami (..).
Systemowe podejscie do transportu pozwala na ujecie procesow zachodzacych w transpor-
cie jako spojna, kompleksowa i zintegrowana cato$¢” (Dtugosz 2009, s. 275). System trans-
portowy to zatem uporzadkowany zbior wszystkich galezi transportu, dziatajacy z wykorzy-
staniem infrastruktury, na okreslonym obszarze, z uwzglednieniem roli i struktury czynnika
ludzkiego, wraz z miedzygaleziowymi powigzaniami wewnatrz tej catosci oraz powigza-
niami calego systemu transportowego z otoczeniem. System ten sktada si¢ z podsystemow
publicznego i prywatnego w konteksécie przewozu osob lub tadunkow (Gotembska 2010,
s. 107).
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W latach 80. XX wieku transport kolejowy obstugiwal o wiele wigcej pasazerow, a sa-
mochoéd osobowy byt znacznie mniej dostepnym Srodkiem lokomocji. Sytuacja zaczeta
zmienia¢ si¢ w latach 90., kiedy kolej zaczgta odczuwac skutki niedoinwestowania. Wedtug
danych Eurostatu, w latach 2000-2013 liczba samochodow przypadajaca na 1000 miesz-
kancow wzrosta w Polsce z 261 do 504. To najwickszy wzrost wspotczynnika motoryza-
cji wsrod 28 panstw Unii Europejskiej (Wykorzystanie i potencjal kolejowych przewozow
pasazerskich w Polsce 2017, s. 7). Oznacza to, ze w Polsce potencjalny klient transportu
kolejowego ma realny wybor migdzy samochodem osobowym a pociagiem. Wspotczesny
rynek ushug transportowych jest rynkiem ustugobiorcy. Na rynku przewozoéw pasazerskich
nadpodaz ustug spowodowana jest rozwojem motoryzacji indywidualnej, ktory obniza za-
potrzebowanie na przewozy zglaszane na rynku. Konkurencja w przewozach pasazeréw
obejmuje przede wszystkim takie instrumenty, jak produkt (czas, komfort i bezpieczenstwo
podrdzy, dostepnos¢ fizyczna i liczba polaczen) oraz cena. Tabor jest sukcesywnie odna-
wiany, zarowno przez przewoznikow samochodowych, jak i kolejowych (przy udziale pan-
stwa 1 samorzadow), poprawia si¢ tez obstuga klienta. Kierowcy maja do dyspozycji coraz
wiecej drog ekspresowych i autostrad, co poprawito bezpieczenstwo podrdzy transportem
samochodowym i znacznie skrocito czas przejazdu miedzy gtdéwnymi miastami w Polsce.
Zmieniajg si¢ tez zachowania komunikacyjne podréznych.

W tabeli 1 przedstawiono udzial dwoch srodkow transportu — samochodéw osobowych
i kolei — w podrozach statystycznego mieszkanca kazdego wojewodztwa. Dla porownania
przyjeto, ze liczba wszystkich przejazdéw wykonanych tacznie koleja i samochodami oso-
bowymi stanowi 100% ze wzgledu na bezposrednig konkurencje zachodzaca miedzy tymi
srodkami transportu'.

Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci poprawy konkurencyjnosci kolejowych
przewozow pasazerskich w odniesieniu do analizy zachowan komunikacyjnych Polakow.
W realizacji celu przyjeto metode desk research w odniesieniu do dostepnej literatury oraz
wynikow badan wtornych prowadzonych na zlecenie Urzgdu Transportu Kolejowego oraz
GUS. Analiza obejmuje przewozy masowe (przewoznicy kolejowi i drogowi) 1 indywidual-
ne samochodami osobowymi, w zakresie przewozow regionalnych i aglomeracyjnych. Nie
uwzgledniono w przeprowadzonej analizie przewoznikow lotniczych ze wzgledu na brak
szczegotowych wynikéw badan konkurencji w przewozach pasazerow na dalekie odleglo-
$ci.

! Dane dotyczace transportu indywidualnego samochodami osobowymi pochodzg z pracy badawczej GUS, pt. Badanie pilo-
tazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce. W badaniu GUS wzigly udzial osoby w wieku rownym i wyzszym niz
16 lat. Aby dane UTK mogty by¢ porownywalne z danymi GUS, od ogoélnej liczby pasazeréw korzystajacych z ustug prze-
woznikow kolejowych odjeto obliczong szacunkowo liczbe pasazerow ponizej 16. roku zycia. Oszacowanie sporzadzono na
podstawie informacji uzyskanych od przewoznikéw kolejowych o odsetku pasazerow korzystajacych w ich spotkach z ulgi dla
dzieci i mtodziezy w okresie od rozpoczgcia odbywania obowigzkowego rocznego przygotowania przedszkolnego do ukon-
czenia gimnazjum, szkoty ponadpodstawowej lub ponadgimnazjalnej — publicznej lub niepublicznej o uprawnieniach szkoty
publicznej, nie dtuzej niz do ukonczenia 24. roku zycia, uwazajac ta grupe za najbardziej porownywalna do grupy pasazerow
do lat 16. W przypadku SKM Warszawa i WKD, ktore nie dysponowaty informacjami o pasazerach do lat 16, skorzysta-
no z wartosci odsetka przyjetego przez Koleje Mazowieckie (Wykorzystanie i potencjal kolejowych przewozow pasazerskich
w Polsce 2017, s. 8).
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Tabela 1

Udzial kolejowych przewozéw pasazerskich oraz samochodami osobowymi

GRAZYNA ROSA

przypadajacy na statystycznego mieszkanca wojewodztwa powyzej 16. roku zycia

303

w 2015 roku
Liczba pasaZer()V\{ w.mln Udzial %
Wojewbdztwo (pow. 16. roku zycia)
kolej samochod kolej samochod
Pomorskie 45,1 383.,8 11 89
Mazowieckie 90,4 879,8 9 91
Wielkopolskie 22,0 750,2 3 97
Dolnoslaskie 15,9 598.,9 3 97
Zachodniopomorskie 7,7 250,6 3 97
Opolskie 4.4 205,7 2 98
Matopolskie 9,0 5674 2 98
Slaskie 17,1 881,2 2 98
Lodzkie 7,9 461,1 2 98
Kujawsko-pomorskie 6,3 417,7 1 99
Lubuskie 2,6 2042 1 99
‘Warminsko-mazurskie 3,8 257,0 1 99
Lubelskie 4,7 375,5 1 99
Swigtokrzyskie 2,0 2243 1 99
Podkarpackie 2,6 414,1 1 99
Podlaskie 1,3 215,6 1 99
Polska 2427 7 087,10 3 97

Zrodto: wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce (2017, s. 8).

Konkurencyjnos¢ przewozow pasazerskich

Problematyka konkurencji w przewozach pasazerskich jest omawiana w literaturze
przez stosunkowo niewielka liczbg autoréw (Bakowski, Szewczuk 2000; Engelhardt 2007;
Paprocki 1996; Rosa 2013; Tomanek 2002; Wyszomirski 1994; 1998) nawigzujacych naj-

czesciej do podstaw ogdlnoekonomicznych.

W literaturze o charakterze ogolnoekonomicznym najczgséciej wystepuja pojecia: . konku-
rencyjnos¢ wewnatrzbranzowa” i ,,konkurencyjnos¢ miedzybranzowa’. Sposob rozumienia
konkurencji migdzygateziowej (migdzybranzowej) i wewnatrzgateziowej (wewnatrzbranzo-

? Branza jako kategoria nie jest juz stosowana w nomenklaturze PKD. Wystepuje natomiast kategoria: sekcja (klasa), podklasa.
Na przyktad: ,, Transport i gospodarka magazynowa” wystepuje w klasie H z podziatem na podklasy. W rozwazaniach przyjeto
jednak te kategori¢ (branza) rownorzednie do obecnie stosowanych w PKD, ze wzgledu na jej wystgpowanie w dostepnej

literaturze.
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wej) zalezy od przyjetej definicji branzy. Zdefiniowanie branzy moze obejmowac nastgpuja-

ce obszary odniesienia (Gorynia, Lazniewska 2009, s. 60-61):

- jezeli branzg definiuje si¢ w sensie produktowym, czyli stanowia ja przedsigbiorstwa
oferujace takie same ustugi transportowe, np. przedsigbiorstwa samochodowe czy lot-
nicze, to konkurencja wewnatrzgaleziowa (wewnatrzbranzowa) oznacza konkurowanie
z producentami takich samych ushug;

- jezeli podstawa zdefiniowania branzy bedzie zastosowana technologia, to konkurencja
wewnatrzbranzowa oznacza rywalizacje miedzy przedsiebiorstwami oferujgcymi ushugi
w tej samej technologii;

- jezeli branza zostala wytoniona na podstawie kryterium zaspokajania podobnych potrzeb
nabywcow, to branze moga stanowi¢ ustugodawcy realizujacy ustugi zaspokajajace po-
dobne potrzeby; taka interpretacja branzy na rynku ustug transportowych jest blizsza
konkurencji miedzygateziowej; w takim rozumieniu moze to by¢ rynek pasazerskich
ustug transportowych.

Konkurencja w ujeciu wewnatrzgaleziowym toczy si¢ o warunki i rozmiary sprzedazy,
powodujac uksztattowanie si¢ ceny na poziomie odpowiadajacym warunkom wytwarzania
(Tkaczyk 1990, s. 40).

Konkurencja miedzygateziowa (migdzybranzowa) odnosi si¢ do réznych branz, ktore
konkuruja ze soba o jak najwyzszy udzial w sile nabywczej konsumentow. W odniesieniu
do rynku ushug transportowych bedzie to ich udziat w poréwnaniu z innymi ustugami, np.
w strukturze wydatkéw konsumentow. Konkurencja miedzygateziowa wystepuje migdzy
przedsigbiorstwami transportowymi réznych gatezi, ktorych ustugi sg w stanie zaspokajaé
tego samego rodzaju (substytucyjne) potrzeby. Wystepuje rowniez na tych rynkach, na kto-
rych istniejg mozliwosci kreowania nowych potrzeb i wdrazania nowych rozwigzan w miej-
sce dotychczasowych, lub miedzy przewoznikami zabiegajacymi o te same czynniki pro-
dukcji transportowe;.

Konkurencyjno$¢ na rynku ustug transportowych w ujeciu migdzygateziowym jest
umiejetnoscia konkurowania poszczegolnych gatezi transportu (subrynkow), czyli dziatania
i przetrwania w konkurencyjnym otoczeniu innych gatezi transportu (subrynkow).

Konkurencyjno$¢ ex post na rynku ustug transportowych w ujeciu migdzygateziowym
moze by¢ traktowana jako obecna pozycja konkurencyjna sektorow w uktadzie gateziowym,
bedaca wynikiem procesu konkurowania, czyli konkurencyjnos¢ transportu samochodowe-
go, kolejowego, lotniczego i wodnego — morskiego i srodladowego — w sensie procesowym.
Tak rozumiana konkurencyjnos¢ jest kategoria relatywna i prowadzi do rozpatrywania kon-
kurencyjnosci jednej galezi transportu wobec innych. Mozna ja rozpatrywaé na poziomie
ogolnym, jak rowniez szczegétowym (np. w przewozach pasazeréw).

U podstaw konkurencji na rynku pasazerskich ustug transportowych lezy substytucyj-
no$¢ ustug $wiadczonych przez przewoznikow reprezentujgcych rozne galezie transportu
i oferujacych rozne, ale substytucyjne ustugi w zakresie przemieszczania pasazerow lub
tadunkow (Paprocki 1996, s. 62). W ramach popytu mozna wyodrebnic takie segmenty, kto-
rych uczestnicy-ustugobiorcy reprezentuja takie same lub podobne potrzeby i preferencije,
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a w ramach podazy —uslugodawcy z réznych galezi oferuja zblizone, odpowiadajace potrze-
bom i preferencjom ustugi (Bergel 2005, s. 77). W przewozach pasazerskich konkurentami
moga by¢ (Engelhardt 2007, s. 171):
- przewozy masowe (przewoznicy kolejowi i drogowi) i indywidualne prywatnymi sa-
mochodami;
- przewoznicy kolejowi i lokalni przewoznicy komunalni (autobus, metro, tramwaj) w za-
kresie przewozow na krotkie odlegltosci w aglomeracjach miejskich;
- przewoznicy kolejowi i autobusowi na krotkie, srednie i duze odleglosci, przy czym na
duze odleglosci zwlaszcza w relacjach migdzynarodowych;
- przewoznicy kolejowi i lotniczy (gltdwnie tanie linie) na $rednie i duze odlegtosci.
Od kilku lat mozna zaobserwowaé¢ zdecydowang poprawe warunkow konkurowania
0 pasazera na rynku przewozow pasazerskich w obrebie duzych miast po stronie przewozni-
kow kolejowych. Zjawisko kongestii, duze nat¢zenie ruchu na drogach i w efekcie spowol-
nienie czasu podrdzy po stronie transportu indywidualnego i masowego drogowego (auto-
busy) z jednej strony i jednoczes$nie znaczna poprawa infrastruktury kolejowej, intensywne
zakupy nowoczesnego taboru, umozliwiajacego efektywne wykorzystanie czasu w trakcie
podrdzy, stopniowe wprowadzanie wspolnego biletu kolejowego, mozliwos¢ zakupu i oka-
zania biletu w formie elektronicznej, z drugiej strony, poprawiaja konkurencyjnos¢ przewoz-
nikow kolejowych wobec transportu samochodowego, gtéwnie indywidualnego.

Zachowania komunikacyjne Polakow

Zachowania komunikacyjne ustugobiorcow mozna scharakteryzowac takimi kategoria-
mi, jak: preferencje i powody wykorzystania poszczegdlnych srodkéw transportu, sposob
i zakres ich wykorzystania, cel podrdzy, sredni czas, odleglos¢ i czestotliwos¢ podrozy.
Zaprezentowane w dalszej czesSci wyniki badan w takiej skali i zakresie sa pionierskie na
rynku ushug transportowych i otwieraja nowe mozliwosci dla przewoznikow w zakresie ana-
lizy oczekiwan ustugobiorcéw i dostosowania si¢ do nich.

W badaniu pilotazowym? zachowan komunikacyjnych ludno$ci wzig¢to udziat 13 551 go-
spodarstw domowych, w ktorych mieszkato 30 886 osob w wieku 16 lat 1 wigeej. Wywiadu
udzielito 25 591 osdb. Od 17,1% os6b nie uzyskano informacji o podrézach, w tym m.in.
z przyczyn dhuzszej nieobecnosci (7,4%), trudnosci z przemieszczaniem sie (2,2%) oraz
przyczyn losowych (0,9%). W badaniu wzigto udziat 25 591 respondentow (45,3% mez-
czyzn i 54,7% kobiet). Najliczniejsza grupa wiekowa udzielajaca wywiadu byly osoby
w wieku 65 lat 1 wigcej (ponad 20%) oraz 35-44 lata (ok. 17%), 45-54 (ok. 16%) i 25-34
(ponad 15%)( Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap 111
— raport koncowy 2015, s. 11-24 1 40).

3 Opracowano na podstawie: Badanie pilotazowe zachowarn komunikacyjnych ludnosci w Polsce, etap Il — raport koricowy
(2015).
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W dojazdach do pracy i szkoty (uczelni) w duzym stopniu wykorzystywane sg samocho-
dy osobowe. Na podstawie przeprowadzonych wywiadow ustalono, ze udziat 0sob dojez-
dzajacych do pracy oraz szkoty (uczelni) w ogélnej liczbie tych respondentéw przekracza
poziom 55%. Blisko 64% osob dojezdza do pracy samochodem (ok. 56% jako kierowcy
i ponad 8% jako pasazerowie). Najwyzszy odsetek dojezdzajacych do pracy samochodem
odnotowano w wojewodztwach podkarpackim (blisko 75%) oraz $wigtokrzyskim i lu-
belskim (po 70%), a najnizszy w mazowieckim (ponad 57%) i pomorskim (ponad 58%).
Sposrod osob uczacych sie objetych badaniem ponad 20% deklaruje, ze dojezdza do szkoty
(uczelni) samochodem osobowym (ponad 11% jako kierowcy i blisko 9% jako pasazerowie)
(Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap Il — raport kon-
cowy 2015, s. 36).

Glowne powody wskazywane przez respondentdéw w wyborze samochodu osobowego
w dojazdach do pracy lub szkoty zamiast komunikacji publicznej to zbyt duza odlegtosé¢
do najblizszego przystanku/stacji komunikacji publicznej (ok. 39%) i brak odpowiednich
potaczen w rozktadzie jazdy komunikacji publicznej (ponad 30%). Kolejnym istotnym po-
wodem jest niemozliwy do zaakceptowania czas przejazdu komunikacjg publiczng (ponad
16%). Do najblizszego przystanku/stacji komunikacji publicznej dojezdza natomiast 10%
respondentow. Nieco ponad 3% ankietowanych wskazuje na komfort podrézy jako przy-
czyn¢ preferowania tego sposobu podrézowania, a 1% wykorzystuje samochdd stuzbowy
w dojazdach do pracy (Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce”
etap Il — raport koncowy 2015, s. 37).

Na podstawie wynikow badania ustalono, ze osoby w wieku 16 lat i wiecej wykonuja
ok. 13 mld podrézy. Na 1 osobe z populacji objetej badaniem przypadajg 422 podrdze rocznie.
Ruchliwos¢ ludnosci w wielu 16 lat i wiecej w poszczegolnych wojewddztwach jest zrozni-
cowana. Najwicksza wystgpuje w wojewodztwach dolnoslaskim (447 podrozy), mazowiec-
kim (444) i §laskim (443), a najmniejsza — w zachodniopomorskim (347), warminsko-ma-
zurskim i $wietokrzyskim (po 392 podréze) oraz podlaskim (Badanie pilotazowe zachowan
komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap 11l — raport koncowy 2015, s. 38).

Najwigksza ruchliwos¢ (bez uwzgledniania podrozy powrotnych) wykazuja osoby do-
jezdzajace do pracy. Ponad 100 tych podrdézy rocznie przypada na 1 osobe z populacji ob-
jetej badaniem. Znaczna ruchliwos¢ osob wystepuje w zwiazku z zakupami (43 podréze)
oraz w celu realizacji osobistych potrzeb (22 podroze), dojazdow do szkot (17 podrozy),
spedzania wolnego czasu (15 podrozy). W przypadku podrozy powrotnych rocznie przypada
blisko 208 podr6zy na 1 osobg z populacji objetej badaniem.

Sredni czas podrézy jest zroznicowany w zaleznosci od celu podrozy. Dla wszystkich
rodzajow podrozy tgcznie wynosi on w skali kraju §rednio 24 min. Dojazdy do pracy zajmuja
ok. 24 min, a dojazdy do szkoty (uczelni) — 30 min. Sredni czas podrozy zwiazany ze spedza-
niem wolnego czasu wynosi ok. 33 min., a dla zrealizowania zakupow — ok. 15 min. Podréze
dla zalatwienia potrzeb osobistych zajmuja $rednio 21 min., a powrét do domu — 24 min.
Sredni czas podrézy uzalezniony jest rowniez od sposobu podrézowania. We wszystkich
rodzajach podrozy dla przemieszczen pieszych wynosi $rednio ok. 15 min., dla jazdy ro-
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werem — 22 min., samochodem osobowym — 21 min., dla przejazdow komunikacja miejska
25 min., a komunikacjg autobusowa zamiejska 32 min. Podréz pociggiem trwa srednio
53 min.

Z ustug publicznego transportu zbiorowego korzysta srednio w kraju 20,0% pasaze-
row (0sob), z tego z komunikacji miejskiej — 14,6% (W tym z tramwajow i trolejbusow —
ok. 3%) oraz z komunikacji autobusowej zamiejskiej — 4,2% i transportu kolejowego — 1,2%.
Transport publiczny jest najbardziej popularny w wojewodztwach pomorskim (27,6%), ma-
zowieckim (27,3%), a w najmniejszym — w wojewodztwie lubuskim (11,6%), opolskim
(12,3%) 1 wielkopolskim (12,9%) (Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludno-
sci w Polsce” etap Il — raport koncowy 2015, s. 41).

Najdalej do pracy jezdza mieszkancy wojewodztw kujawsko-pomorskiego (Srednio na
odlegtos¢ 14,8 km), wielkopolskiego (14,5 km), pomorskiego (14,2 km) oraz lubelskiego
(14,0 km). Najkrotsze przemieszczenia do pracy odbywaja mieszkancy wojewodztw pod-
laskiego (9,7 km) oraz warminsko-mazurskiego (10,0 km). Do szkoty (uczelni) najdtuzsze
podroze odbywaja osoby z wojewodztw lubelskiego (19,1 km), wielkopolskiego (14,0 km)
i lubuskiego (13,6 km), a najkrotsze z dolnoslaskiego (9,6 km) i warminsko-mazurskie-
20 (9,9 km). Po zakupy najdalej jezdza mieszkancy wojewodztw zachodniopomorskiego
(10,0 km) i warminsko-mazurskiego (9,2 km), natomiast najblizej — §laskiego (5,4 km),
matopolskiego (6,1 km), dolnoslaskiego i mazowieckiego (po 6,5 km). Najdalsze podroze
w celu spedzenia wolnego czasu odbywaja osoby z wojewddztw matopolskiego (36,7 km),
zachodniopomorskiego (35,6 km) i mazowieckiego (34,5 km). Mieszkancy wojewodztw
podkarpackiego, kujawsko-pomorskiego oraz $laskiego i wielkopolskiego jezdza natomiast
najblizej (odpowiednio na $rednig odlegtos¢: 19,2 km, 22,1 km, 22,8 km i 22,9 km).

Srednia odleglo$¢ przewozu uzalezniona jest od uzytego srodka transportu. Dla pieszych
przemieszczen wynosi okoto 1 km, dla jazdy rowerem — 5,7 km, a dla transportu zmotoryzo-
wanego — 17,9 km. Przejazdy samochodem osobowym dokonywane sg na $rednig odleglos¢
17,9 km, motocyklem (skuterem) i motorowerem tgcznie — na 11,8 km, komunikacja miej-
ska —na odlegltos¢ 9,5 km, komunikacjg autobusowa zamiejska — na 26,6 km, a transportem
kolejowym $rednio na odlegltos¢ 54,4 km (pociagi osobowe — 37,2 km, a pociagi pospieszne
—151,0, km) (Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap 111
— raport koncowy 2015, s. 43).

Przewazajaca liczba podrézy w kraju odbywa si¢ przy wykorzystaniu samochodéw
osobowych. Ich udzial w ogoélnych przewozach w Polsce wynosi 54,5%, a w ogodlnej licz-
bie pasazerokilometrow (tj. z uwzglednieniem odlegloséci) jest jeszcze wigkszy, bo wy-
nosi 68,5%. Laczne przebiegi samochodow osobowych przy realizacji wszystkich rodza-
jow podrozy wykonywanych przez osoby z populacji objetej badaniem wynosza okoto
113,6 mld km rocznie, w tym ponad 75% przebiegéw dokonywanych jest w dni powszednie.
Najwigcej przebiegdw samochodow odbywa si¢ na odlegtos¢ 11-20 km (23,1%) oraz 21-30 km
(15,8%) (Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap 11l — ra-
port koncowy 2015, s. 45).
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Najczgsciej samochody osobowe wykorzystywane sa do dojazdéw do pracy, a takze
w celu dokonywania zakupow, spedzania wolnego czasu oraz dla realizacji potrzeb osobi-
stych. Przebiegi samochoddw przy wykonywaniu wymienionych celow wynosza odpowied-
nio: 27,2% (dojazdy do pracy), 5,2% (zakupy), 4,6% (spedzanie wolnego czasu), 4,2% (po-
trzeby osobiste) ogolnych przebiegéw samochodow osobowych. Przebiegi przy podrozach
powrotnych do domu stanowig 47,7%.

Przedstawione wyniki badan, jak zaznaczono na wstepie, stanowig istotny materiat po-
znawczy dla przewoznikow kolejowych, realizujacych przewozy regionalne (wojewodzkie)
oraz aglomeracyjne, ktory sktania do prowadzenia dalszych poglebionych badan nad mozli-
woscig dostosowania i wypromowania wlasnej oferty skierowanej do uzytkownikow trans-
portu indywidualnego, ktorzy coraz czgsciej spedzaja godziny szczytu w ,.korkach” i pono-
sz koszty parkowania w centrach miast.

Mozliwosci poprawy konkurencyjnosci kolejowych przewozow
pasazerskich w Polsce

Cele wskazane przez Bialg Ksiege Transportu Komisji Europejskiej, w 2050 roku po-
winny by¢ kierunkiem dla zwigkszenia wykorzystania kolei w ruchu pasazerskim w Polsce
w kolejnych latach. Przydatne w tym zakresie mogg by¢ do§wiadczenia i wprowadzone roz-
wigzania w innych panstwach. Najwyzszy wskaznik wykorzystania kolei w Europie ma
Szwajcaria, w ktorej na jednego mieszkanca przypada 70 podrozy w ciggu roku. Podréze
koleja w tym kraju charakteryzuje (Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasa-
zerskich w Polsce 2017, s. 11):

- wysoka dostepnos¢ kolei (duza liczba pociagéw na dobe i cykliczny rozktad jazdy po-
ciagow),

- niezawodno$¢,

- komfort podrézy (wygodne i dobrze wyciszone wagony dostgpne nawet w ruchu regio-
nalnym),

- wysoki poziom skomunikowania z innymi $rodkami transportu, a takze szeroka oferta
wspolnego biletu na wszystkie srodki transportu.

Innym czynnikiem sktaniajagcym do korzystania z ustug przewoznikow kolejowych sa
stosunkowo wysokie koszty zwigzane z uzywaniem samochodu w miescie.

Potencjat kolei w Polsce 1 w innych krajach europejskich mozna poréwnac na podstawie
sredniej liczby pociggow pasazerskich przejezdzajacych dziennie na statystycznym kilome-
trze linii kolejowej. W Polsce na jednym kilometrze linii przejezdza $rednio 20 pociagow
pasazerskich w ciagu doby, tj. ok. 7-krotnie mniej niz w Holandii. Srednia europejska w tym
zestawieniu wynosi 45 pociggéw na 1 km linii (Wykorzystanie i potencjat kolejowych prze-
wozow pasazerskich w Polsce 2017, s. 11), co zostato przedstawione na wykresie 1.

W przeprowadzonych przez PKP Intercity badaniach, problem ten byt bardzo intensyw-
nie eksponowany przez podroznych. Podrézni postulowali m.in. poranny sktad z Gorzowa
Wielkopolskiego do Warszawy, wigkszg liczbg potaczen ze Slaska na Mazury, z Krakowa
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do Biategostoku czy wiecej nocnych pociagéw w relacji Pita — Bydgoszcz oraz Poznan —
Czestochowa Stradom przez Lubliniec. Pasazerowie z Pomorza Srodkowego wnioskowali
o lepsze skomunikowanie Stupska z Warszawa, Poznaniem oraz Wroclawiem*. Nadestane
uwagi i sugestie pokazuja, ze pasazerowie sg zainteresowani udziatem w tworzeniu siatki
potaczen.

Wykres 1

Wskaznik wykorzystania kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce
na tle krajow europejskich
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Zrodto: Wykorzystanie i potencjatl kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce (2017, s. 8).

Na tle innych krajow europejskich $rednia liczba podrézy transportem kolejowym, przy-
padajaca na statystycznego mieszkanca w Polsce nie jest wysoka. Przecigtny mieszkaniec
Europy podrézuje koleja 19 razy w ciagu roku, Polak tylko 8. Swiadczy to o niewykorzy-
stanym potencjale kolei, mimo zmian w minionych latach. Odzwierciedlaja si¢ one przede
wszystkim w stopniowym wzroscie liczby podroéznych (Wykorzystanie i potencjat kolejo-
wych przewozow pasazerskich w Polsce 2017, s. 12).

Liczba pasazeréw w Polsce w 2015 roku osiagneta poziom 280,3 mln, co stanowilo

wzrost 0 4,2% w porownaniu z 2014 rokiem (269,1 mln). Mozna zaobserwowa¢ rowniez,
ze byl to pierwszy wzrost po 2012 roku. Rok 2016 przyniost kolejny wzrost o 4,3% 1 za-

* Przez tydzief, od dnia 8 do dnia 15 marca 2017 roku, trwaly konsultacje spoteczne dotyczace nowej oferty przewoznika
PKP Intercity na sezon 2017/2018, ktora zostanie wdrozona dnia 10 grudnia 2017 roku. W ramach akcji z interaktywnego
formularza umieszczonego na stronie internetowej PKP Intercity skorzystano blisko 3 600 razy. https://www.intercity.pl/pl/
site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/pasazerowie-wyrazili-opinie-i-preferencje-dotyczace-rozkladu-jazdy-pkp-intercity.html
[dostep: 20.11.2017].
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owocowal wynikiem 292,5 mln pasazerow. Ostatni raz podobny wynik mozna byto zaob-
serwowac¢ w 2008 roku. Liczba 292,5 mln pasazeréw pozwala, jak wspomniano wczesniej,
okresli¢, ze przecietny mieszkaniec Polski tylko kilka razy podrozowat koleja w 2016 roku
(Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce 2017, s. 12) (licz-
ba przewiezionych pasazerow podzielona przez liczbg mieszkancow Polski daje w rezulta-
cie 7,6°). Zmiany liczby pasazeréw w transporcie kolejowym w latach 2008-2016 przedsta-
wiono na wykresie 2.

Wykres 2
Liczba pasazeréw w transporcie kolejowym w latach 2008-2016 (w mln)
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Zrodto: Koleje pasazerskie w wojewédztwach - dynamika zmian (2017, s. 3).

Majac dane o liczbie podrozujacych w kazdym wojewodztwie oraz o wielkosci popu-
lacji, mozna policzy¢ wskaznik dla poszczegolnych regionéw. Pozwala to na porownanie
ze sobg ich potencjatu, wskazanie réznic oraz ewentualnych szans na rozwoj kolejowych
przewozow pasazerskich (Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasazerskich
w Polsce 2017, s. 2).

Najwyzszy poziom wskaznika wystepuje w wojewodztwie pomorskim, w ktorym wy-
nosi 23,3 (wzrdst w stosunku do roku 2015 o 6,4%). Drugie miejsce w tym zestawieniu

3 Podejmujac probe pordwnania sytuacji na kolei w poszczegdlnych wojewddztwach, UTK wprowadzit ,,wskaznik wykorzy-
stania”. Liczy si¢ go jako iloraz liczby podr6zy pociagami pasazerskimi (podawanych w statystykach jako liczba pasazerow)
oraz liczby mieszkancow danego obszaru. W Polsce ksztaltuje si¢ on na poziomie 7,6 podrozy na rok, czyli statystycznie
w 2016 roku kazdy Polak prawie osiem razy jechat pociagiem.

Wskaznik wykorzystania rowna si¢ ilorazowi liczby pasazeréw w Polsce i liczby mieszkancow Polski. Do obliczen przyjeto
liczbe pasazerow w 2016 r. - 292,5 mln oraz liczb¢ mieszkancow wg GUS ze stycznia 2016 r. - 38,4 mln. Obliczony w ten spo-
sob wskaznik wykorzystania wynosi 7,6 (Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce 2017, s. 2).
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zajmuje wojewodztwo mazowieckie — 18,9 (spadek w stosunku do roku poprzedniego
o 1,6%). Kolejne wojewodztwo — wielkopolskie — osiagneto poziom 8,2 — wzrost odpo-
wiednio o 6,7%. Czwarte w kolejnosci wojewddztwo dolnoslaskie charakteryzowato sie
wskaznikiem wykorzystania niewiele powyzej $redniej, na poziomie 7,7 (wzrost o 17,4%
w stosunku do roku 2015). W pozostatych wojewddztwach poziom wykorzystania jest poni-
zej $redniej (Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce 2017,
s. 3), co przedstawiono na wykresie 3.

Wykres 3

Wykorzystanie i potencjal kolejowych przewozow pasazerskich
w poszczegolnych wojewodztwach
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Zrodto: Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce (2017, s. 5).

Dwa wojewodztwa — pomorskie i mazowieckie — charakteryzuja si¢ o wiele wyzszym niz
pozostate wskaznikiem wykorzystania (na poziomie odpowiednio 23,3 1 18,9). Efektywnos$¢
wykorzystania kolei w tych wojewodztwach wynika m.in. z rozbudowanego systemu kolei
aglomeracyjnych. Podréz koleja jest tam bardzo dobrg alternatywa dla zakorkowanych drog
w duzych miastach.

Sie¢ kolejowa jest stosunkowo dobrze rozwinigta wewnatrz i wokol obu aglomeracji
i jest rozwijana przez modernizacj¢ oraz budoweg nowych linii i przystankow kolejowych.
Na tych sieciach istnieja najlepsze w Polsce oferty kolei aglomeracyjnych. Srednia gestosé
eksploatowanych linii kolejowych normalnotorowych w Polsce wynosi 6 km na 100 km?
(ponizej $redniej — na wschodzie kraju, powyzej Sredniej — na zachodzie, co wynika gtownie
z uwarunkowan historycznych).
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Najwicksza gestos¢ wystepuje w wojewodztwie $laskim (16 km linii na 100 km?), gdzie
wskaznik wykorzystania wynosi 4,3 przejazdow rocznie. Na znacznie nizszg niz $rednia
wysokos¢ wskaznika na tym obszarze wplywa dobrze rozwinigta sie¢ drog, utatwiajacych
komunikacje miedzy przylegltymi do siebie miastami w konurbacji gérnoslaskiej. Kolejnymi
powodami mogg by¢ zty stan infrastruktury liniowej, problemy z przepustowoscia i niska
predkos¢ handlowa pociagdw.

Wyniki przedstawionych badan wskazuja, ze do najwazniejszych czynnikéw poprawy
konkurencyjnosci pasazerskich przewozow kolejowych naleza:

1. Produkt (oferta) odpowiednio dostosowany do potrzeb regionu, ktéry powinien:

- efektywnie wykorzystywac coraz bardziej nowoczesny tabor oraz coraz lepsza infra-
strukture,

- obejmowac przede wszystkim przemyslang konstrukcje rozktadu jazdy (odpowiednio dosto-
sowane godziny odjazdu, cykliczno$¢ rozktadu jazdy i czestotliwos¢ kursowania pociagow),

- oferowa¢ odpowiedni poziom obshugi,

- zawiera¢ szeroka oferte wspolnego biletu na wszystkie srodki transportu.

2. Infrastruktura oraz usytuowanie przystankow w sposob umozliwiajacy skorzystanie z nich
przez mozliwie najwickszy potok podroznych, a takze dostosowanie ich do potrzeb oséb
niepelnosprawnych. Nalezy pamietac, ze nawet odpowiednio ggsta, lecz niedostosowana
infrastruktura nie zacheci pasazerow do korzystania z przewozow kolejowych. W miej-
scach, w ktorych trudno dostosowac¢ infrastrukture kolejowa, nalezy postawi¢ na intermo-
dalno$¢ (np. budowa parkingow w formule parkuj i jedz, rowery miejskie, dostosowanie
rozktadu pociagu do autobusow miejskich lub tramwajow).

3. Przeglad i wykorzystanie rozwigzan stosowanych w krajach, gdzie kolej realnie kon-
kuruje z samochodami osobowymi. Poroéwnanie Polski z innymi krajami UE pokazu-
je, ze kolej dysponuje potencjalem dajacym mozliwos¢ zwigkszenia jej wykorzystania
w przewozach pasazerskich.

Pasazerowie oczekuja obecnie wygodnych i funkcjonalnych pociagdéw, odpowiedniej
infrastruktury punktowej (dworce, stacje, przystanki), zintegrowanych weztow przesiadko-
wych, wlasciwego poziomu obstugi, a przede wszystkim rozkladu jazdy dostosowanego do
ich potrzeb i jednego biletu na jedng podroz°®. Kolej jest systemem, w ktorym kazdy jego ele-
ment ma znaczenie i moze wptywac na ostateczny wybor srodka transportu przez pasazerow
(Koleje pasazerskie w wojewodztwach - dynamika zmian 2017, s. 42).

Podsumowanie

Biorac pod uwagg kierunki ewolucji konsumpcji pasazerskich ustug transportowych,
mozna stwierdzi¢, ze dziatania, ktore powinny by¢ podjete, aby pozyska¢ nowych pasaze-

¢ Do glownych powodow wyboru przez pasazeréw, samochodu osobowego zamiast komunikacji publicznej naleza (jak wspo-
mniano wezesniej): zbyt duza odlegtos¢ do najblizszego przystanku/stacji, niedostosowany rozktad jazdy komunikacji, zbyt
dhugi czas przejazdu oraz komfort podrozy (Badanie pilotazowe zachowarn komunikacyjnych ludnosci w Polsce, etap Il — ra-
port koricowy 2015, s. 37).
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rOw wiaza sie z tworzeniem gestej sieci potaczen o charakterze cyklicznym, udostepnieniem
potaczen w obrebie weztow przesiadkowych oraz oferowaniem biletu, ktory oprocz podrozy
kolejg (realizowanej przez roznych przewoznikow), uprawnia rowniez do korzystania z po-
zostatych rodzajow transportu publicznego (tramwaj, autobus).

Kluczowe znaczenie ma rowniez nowoczesny, bezpieczny i dostosowany do osob nie-
petnosprawnych tabor, w ktorym pasazer moze efektywnie wykorzysta¢ czas podrozy, ko-
rzystajac z dostgpu do Internetu, systemow informacji pasazerskiej i profesjonalnej obstugi
przez personel przewoznikow.
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Competitiveness of Railway Passenger Transport in the Light
of Communication Behaviour of Poles

Summary

The paper is an attempt to present the evolution of passenger transport services
consumption. The objective of the paper is to indicate the possibility of improving
the competitiveness of railway passenger transport in relation to the analysis of
communication behaviours of Poles, characterised by such categories as prefer-
ences and reasons for the use of individual means of transport, the manner and
scope of their use, purpose, average time and distance of travel, frequency of travel.
The method adopted for the realisation of the objective is the desk research method,
taking into account the available literature and the results of secondary research
published by the Office of Rail Transport and the Central Statistical Office. This re-
search opens new possibilities for carriers as regards an analysis of the expectations
of service customers and adapting to them accordingly. The research area includes
mass passenger transport (rail and road carriers) and individual passenger cars in
regional and agglomeration terms in Poland.

Key words: rail transport, passenger transport, competition, communication be-
haviours.

JEL codes: D 12, L 91, L 92, R41

KoHKYpeHTOCIIOCOOHOCTD KeJIe3HOAOPOKHBIX MACCAKNPCKUX
NepeBo30K B cBeTe TPAHCIOPTHOIO NOBe/IeHUs MOJISKOB

Pe3ome

CTaThst — IOMBITKA YKa3aTh 3BOJIIOLUIO TTOTPEOICHNS MACCAKUPCKUX TPAHCHIOP-
THBIX yciyT. Ee menb — yka3zaTb BO3MOKHOCTH HOBBIIIEHHSI KOHKYpPEHTOCIIOCOO-
HOCTH JKEJI€3HOIOPOKHBIX IMACCAKUPCKUX TEPEBO30K IO OTHOLICHHIO K aHAIH3Y
TPAHCHOPTHOTO IMOBEJCHUS IOJAKOB, XapaKTEpH3yeMOTo TAKUMHU KaTeTrOPHSAMH,
KaK MpeJNOoYTeHHs U MOBOABI MCIOIb30BAaHUS OTJEIBHBIX CPEJICTB TPAHCIOPTa,
C110c00 1 IMaNa3oH NX UCIOIb30BaHMS, 1ENb, PACCTOSHUE U YACTOTHOCTB MOE3/I0K.
B ocymecTBneHny ey npuHsIm MeTos desk research, yaUTHIBAIOIUE TOCTYITHYTO
JUTEPATypy W Pe3yNbTaThl BTOPHUYHBIX MCCIIEOBAHNH, MyOINKYyeMbIX YIIPaBICHHU-
€M JKeJIe3HORopoxkHOTO TpaHcopTa 1 L{CY, KOTopble OTKPBIBAIOT HOBBIE BO3MOXK-
HOCTH JUISl TIEPEBO3YMKOB B 00JIACTH aHAIN3a OKUIAHUH KIIMEHTOB M MPUCIIOCO-
Onenus K HUM. B kauecTBe cepbl n3yueHHs! MPUHSIIA MAaCCOBBIE TACCAKUPCKUE
MEePEeBO3KHU (3KETE€3HOOPOKHBIX U MIOCCEHHBIX MEPEBO3UMKOB) U UHUBHUIYaJIbHbIE
Ha JIETKOBBIX MAIlIMHAX B PETHOHAIBHOM U arlioMepalluoHHOM paspese B [lonbie.

KiioueBble ci10Ba: 5KeIC3HOTOPOKHBII TPAHCIIOPT, MEPEBO3KH TACCAKUPOB, KOH-
KYPEHTOCIIOCOOHOCTD, TPAHCIIOPTHOE TOBEICHHE.

Konw1 JEL: D12, .91, L92, R41
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