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OCENA RENTOWNOSCI USLUG TRANSPORTOWYCH
SWIADCZONYCH W RAMACH

REGIONALNYCH PRZEWOZOW PASAZERSKICH

(NA PODSTAWIE BADAN

WYBRANEJ TRASY PRZEWOZOWEY))

Streszczenie: Na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich od kilku lat zachodza zmia-
ny zaréwno po stronie popytu, jak i podazy. Jednoczes$nie obserwowa¢ mozna skutki braku
okreslonych mechanizméw koordynujacych pracg roéznych przewoznikow obshugujacych
dang trasg. To powoduje, ze realizacja uslug przewozowych szczegdlnie przez duze przed-
sigbiorstwa transportowe przestaje by¢ rentowna. W artykule zaprezentowano wyniki badan
oceny rentownosci wybranej trasy regionalne;j.

Stowa kluczowe: rentowno$¢, przewozy regionalne, przewozy pasazerskie.

1. Wstep

Od dhuzszego czasu mozemy obserwowacd, iz rynek regionalnych przewozdéw pasa-
zerskich kurczy si¢. Badania pokazuja, ze od poczatku lat 80. XX wieku systema-
tycznie maleje wielko$¢ przewozow pasazerskich realizowanych transportem kole-
jowym i samochodowym, a w szczeg6lnosci zjawisko to dotyczy przewozow re-
gionalnych!. Na rejestrowane spadki zapotrzebowania w tym sektorze moga wpty-
wac czynniki, ktore determinuja wielko$¢ popytu zglaszanego na ustugi przewo-
zowe przez pasazerow. Glowna grupe tych czynnikéw stanowia uwarunkowania
demograficzne, zmieniajace si¢ potrzeby i preferencje przewozowe klientow oraz
uwarunkowania spoteczno-kulturowe popytu?. Do pojawiajacych si¢ niekorzyst-
nych tendencji oddziatujacych na popyt na ustugi przewozowe zaliczy¢ mozna:

T Dyr, Uwarunkowania zmian popytu na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich,
. Transport Miejski i Regionalny” 2006, nr 3, s. 10-17.
2 Tamze.
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— niz demograficzny, powodujacy mniejsza liczbe ucznidéw korzystajacych z
przewozow regionalnych;

— zwigkszajacy si¢ priorytet czasu przejazdu jako kryterium wyboru s$rodka
transportu,

— zwigkszajacy si¢ udzial osob zaspokajajacych potrzeby przewozowe transpor-
tem indywidualnym.

Ograniczenia w popycie zglaszanym na przewozy regionalne realizowane
transportem zbiorowym to nie jedyny problem, na jaki napotykaja przewoznicy
$wiadczacy ushugi przewozéw regionalnych. Na niska efektywnos¢ wptyw ma
rowniez prowadzenie przez roznych przewoznikéw komunikacji rownoleglej, co
wynika z braku systemu koordynacji ich pracy3. Czynniki te sprawiaja, ze w przy-
padku obstugi wybranych tras przewozoéw regionalnych pojawia si¢ pytanie o po-
ziom zyskow osiaganych z realizacji ustugi transportowej. Celem niniejszego arty-
kutu jest wigc przeprowadzenie analizy progu rentownosci ustugi przewozowej na
wybranej trasie regionalnej w oparciu o metody jakosciowe i iloSciowe.

2. Charakterystyka wybranej trasy przewozu regionalnego

Trasa bgdaca przedmiotem prowadzonych badan laczy dwa miasta w wojewodz-
twie dolnoslaskim — Wroctaw oraz miasto X*. Odleglos¢ dzielaca oba osrodki nie
przekracza 100 km. Trasa przebiega przez kilka powiatow i1 usytuowanych jest na
niej okoto 25 przystankéw w jedna strong. Uprawnienia do $wiadczenia ustug
przewozu pasazerskiego na tej trasie uzyskato 9 przedsigbiorstw, w tym 4 prze-
woznikéw z grupy PKS oraz 5 przewoznikow prywatnych.

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, iz wyrézni¢ mozna trzy
firmy dominujace w obstudze tej trasy — obstuguja one bowiem tacznie az 80%
wszystkich realizowanych kursow. Wsrod tych trzech firm jeden przewoznik nale-
zy do grupy PKS, a pozostatych dwoéch to firmy prywatne. Istotna obserwacja jest
rowniez fakt, iz przewoznicy prywatni lacznie realizuja okolo 75% wszystkich
przejazdéw na tej trasie, natomiast do przewoznikow z grupy PKS nalezy tylko
25% przewozoéw. Mozna wige stwierdzi¢, ze mimo iz trasa obstugiwana jest przez
prawie taka sama liczbg przewoznikow prywatnych (5 przedsigbiorstw) i firm z
grupy PKS (4 przewoznikoéw), to jednak czestotliwosé realizowanych przewozow
zostata zdominowana przez prywatne firmy transportowe.

Wsréd pasazerow korzystajacych z ustug firm przewozowych sa przede
wszystkim uczniowie szkot srednich, studenci oraz osoby dojezdzajace do pracy.
Tak okreslona struktura klientdow w istotny sposob wptywa na liczbg realizowanych

3 J. Laskowska, Koncepcja ksztaltowania systemu przewozéw pasazerskich w wojewédztwie lu-
buskim, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 11, s. 9-12.

4 Badania prowadzone na zlecenie instytucji publicznej uniemozliwiaja wskazanie doktadne;
charakterystyki badanej trasy.
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przewozow, a takze na harmonogram jazdy przewoznikdw. Przewozy na tej trasie
realizowane sa przede wszystkim w dni robocze (od poniedziatku do piatku), nato-
miast w okresie wolnym (sobota—niedziela) ich liczba jest znacznie ograniczana.

Tabela 1. Catkowita liczba przewozoéw realizowanych na trasie Wroctaw — miasto X w dni robocze

Trasa 5.00-9.00 9.00-13.00 13.00-18.00 18.00-22.00
Wroctaw — miasto X 80 135 130 90
Miasto X — Wroctaw 135 115 115 80

Zrodto: opracowanie wlasne.

Tabela 2. Catkowita liczba przewozow realizowanych na trasie Wroctaw — miasto X w dni wolne

Trasa 5.00-9.00 9.00-13.00 13.00-18.00 18.00- 22.00
Wroctaw — miasto X 16 20 21 25
Miasto X — Wroctaw 24 16 28 17

Zrbdto: opracowanie wlasne.

W tabeli 1 wyraznie mozna zaobserwowac zwigkszong liczbe kursow z miasta X
w strong Wroctawia w okresie porannym, co jest zwigzane z godzinami rozpoczgcia
pracy i zaje¢ przez pasazerow pochodzacych spoza aglomeracji wroctawskiej. Nato-
miast w godzinach popoludniowych wyraznie zwigksza si¢ ruch na trasie powrotne;j.
Analizujac rozklady jazdy, tatwo mozna zauwazy¢, iz aktywno$¢ przedsigbiorstw
prywatnych najbardziej widoczna jest w okresach szczytow komunikacyjnych. Na-
tomiast ciekawa obserwacja byto to, iz w przypadku przewozéw realizowanych w
soboty i niedziele wigkszos¢ kurséw nalezata do przewoznikow z grupy PKS.

Swiadczenie ustugi transportu publicznego przez duza liczbe firm powoduje,
iz na badanej trasie wystgpuje bardzo silna walka o klienta. Dziatania konkuren-
cyjne, szczegblnie przewoznikow prywatnych, skupione sa przy tym przede
wszystkim na manipulacji cenowej. Powoduje to sytuacj¢, w ktorej wickszos¢
przewoznikoéw, w trakcie przeprowadzanych wywiadow, wskazywata niski poziom
zyskow osiaganych z realizacji tej ustugi. Z tego tez wzgledu przedmiotem prze-
prowadzonych badan byto okreslenie szacunkowego poziomu zapetnienia pojazdu,
gwarantujacego rentownos$¢ realizowanych ustug przewozowych.

3. Charakterystyka przewoznikow
swiadczacych ustugi na badanej trasie

Jak juz zauwazono, przewoznikéw §wiadczacych ustugi na badanej trasie mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy, sa to prywatni przewoznicy oraz przedsigbiorstwa z grupy PKS.

Prywatni przewoznicy to przede wszystkim przedsigbiorstwa z sektora MSP.
Wigkszos¢ firm przewozowych posiada od jednego do kilkunastu minibuséw i au-
tobusow. W wigkszosci sa to pojazdy o matej pojemnosci (od 9 do 32 miejsc), spo-
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radycznie zdarzaja si¢ w taborze prywatnych przewoznikéw pojazdy o wigkszej
pojemnosci. Struktura wiekowa taboru oraz jego stan techniczny sa bardzo zr6zni-
cowane. Czg$¢ przewoznikow inwestuje w pojazdy, ktorych wiek nie przekracza
5 lat, inni eksploatuja pojazdy ze stazem 15-letnim. Jednocze$nie jednak eksploata-
cja taboru jest bardzo intensywna.

Wysoka efektywno$§¢ prowadzonej dziatalnosci przez prywatnych przewozni-
kéw wynika w duzej mierze z faktu, iz nie posiadaja oni az tak rozbudowanej in-
frastruktury statej. W przypadku niektérych matych przewoznikow cata firma mie-
$ci sig ,,w teczce”. Jednoczesnie czg$¢ przewoznikow $wiadczy ushugi glownie w
godzinach szczytu komunikacyjnego i obshuguje jedynie tzw. trasy podstawowe,
czyli te, na ktorych obstuzy¢ mozna najwigksza liczbe pasazerow. Mala pojemnosé
uzytkowanych pojazdow gwarantuje przewoznikom prywatnym wigksze zapekie-
nie, co przektada si¢ na wzrost rentownosci przewozu. Dzigki temu przewoznicy ci
moga zaproponowaé nizsze ceny biletow niz te oferowane przez duzych przewoz-
nikow. Cena biletu normalnego u wigkszosci prywatnych przewoznikow jest nizsza
0 15-30% od $redniej ceny obowiazujacej na tej trasie.

Grupa przewoznikow PKS posiada tradycyjna, rozbudowana i niedostosowana do
wspolczesnych warunkéw dziatania strukture majatku w zakresie autobusow, zajezdni,
zaplecza technicznego, budynkow. Tak duzy majatek wiaze si¢ z koniecznoscig pono-
szenia wysokich kosztow statych, takich jak place pracownicze, podatki, obstuga ad-
ministracyjna itp. Tak uksztattowana infrastruktura pozwala natomiast Swiadczy¢ do-
datkowo ushugi pozaprzewozowe w zakresie np.: sprzedazy paliwa, remontéw i na-
praw taboru, diagnostyki, obstugi technicznej, wynajmu powierzchni biurowej, maga-
zynowej 1 innych. Trudno jednak okresli¢ w wigkszosci przypadkow, czy ta dodatkowa
dziatalno$¢ wypracowuje oczekiwana nadwyzke finansowa, czy tez koszty z nia zwia-
zane powoduja ,.konsumpcj¢” zysku wypracowanego na ustugach przewozowych.

Powaznym problemem grupy przewoznikéw PKS jest przestarzaly i nadmiernie
zuzyty tabor, ktory zazwyczaj generuje dodatkowe koszty napraw i remontow. Jedno-
cze$nie uzytkowane pojazdy nie odpowiadaja wielkosciom zglaszanego popytu —
wigkszo$¢ z nich to pojazdy o liczbie miejsc siedzacych powyzej 40. To powoduje, ze
przedsigbiorstwa z grupy PKS nie moga zaproponowac¢ tak atrakcyjnej cenowo oferty
jak przewoznicy prywatni. Cena biletu normalnego ofertowanego przez wigkszos¢ tych
przewoznikow jest o 25% wyzsza od $redniej ceny obowiazujacej na tej trasie.

4. Analiza progu rentownosci Swiadczonych ushug przewozowych

Analiza progu rentownosci (BEP — break-even point), zazwyczaj definiowana w li-
teraturze, polega na ustaleniu minimalnej wielko$ci sprzedazy pokrywajacej cat-
kowite koszty produkcji, w tym gtownie koszty stale, ponoszone niezaleznie od
wielko$ci produkcji, nawet przy jej braku’. W przypadku analizy rentowno$ci wy-

5 'W. Szymanowski, M. Szczawinski, Elementy nauki o przedsiebiorstwie, Wydawnictwo SGGW,
Warszawa 2005.
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branej trasy przewozowej bezposrednie zastosowanie zalecanych metod postgpo-
wania analitycznego jest jednak trudne. Wynika to z charakterystyki dziatalnosci
uslugowej przedsigbiorstw przewozowych. Przewoznicy oferuja bowiem swoje
ustugi na wielu trasach i niejednokrotnie trudno ustali¢ poziom zaangazowania ma-
jatku trwatego w realizacje ustugi na wybranej trasie. Jednoczesnie przedsigbior-
stwa z grupy PKS $wiadcza dodatkowe ushugi pozwalajace im wykorzysta¢ rozbu-
dowang infrastruktur¢ wtasna. Ta dodatkowa dziatalno$¢ réwniez angazuje posia-
dany majatek, lecz przedsigbiorstwa te nie potrafia oszacowac stopnia jego zaanga-
zowania przypadajacego na dzialalno$¢ poboczna®. Z tego tez wzgledu do analizy
progu rentownosci konieczne jest przyjecie pewnego zalozonego poziomu kosztow
zwiazanych z realizacja ustugi, nieodwzorowujacego jednak faktycznych kosztow
statych przypadajacych na realizacj¢ danej dziatalnosci. W zwiazku z tym, zdaniem
autorki, zasadne bedzie wyznaczenie progu rentownosci jako punktu wielkosci
sprzedazy, przy ktorym zrownaja si¢ catkowite koszty z rozmiarem utargu’. Cat-
kowite koszty odwzorowywaé beda przy tym przyjete parametry kosztowe zwiaza-
ne z realizacja danej ustugi. W wyniku przeprowadzonej analizy okreslona wigc
zostanie wielkos¢ przychodu (liczba pasazeréw), ktéra pozwoli pokry¢ zalozone
koszty zwiazane z realizacja ustugi przewozowej.

Na podstawie badan przeprowadzonych wsroéd pracownikow wszystkich firm
przewozowych obstugujacych badang tras¢ ustalono, ze Zadne z przedsigbiorstw
nie dokonuje ilosciowego pomiaru rentownosci $wiadczonych ushug. Z tego tez
wzgledu w pierwszej kolejnosci autorka przeprowadzita jakosciowa analiz¢ progu
rentownosci, wykorzystujac jako narzgdzie badawcze wywiad bezposredni. Wy-
wiady przeprowadzane byty wsrod kadry zarzadczej firm przewozowych, aby w
oparciu o wieloletnie do§wiadczenie menedzeréw okreslic prog rentownosci dla
ustugi przewozowej $wiadczonej na badanej trasie. Wszyscy badani, opierajac si¢
na swojej wiedzy i1 doswiadczeniu, podawali szacunkowa wielko$¢ zapetnienia po-
jazdu, ktora gwarantuje im poziom pokrycia kosztéw zwiazanych z realizacja ustu-
gi. Bez wzgledu na rodzaj wykorzystywanego pojazdu poziom ten oscylowat w
granicach 60-70% wypelnienia pojazdu.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz taki szacunek odzwierciedla niekorzystna sytuacjg
przedsigbiorstw z grupy PKS, ktore realizuja przewozy pojazdami o wigkszej po-
jemnosci niz przewoznicy prywatni. Przyjmujac za przewoznikami $redni prog ren-
towno$ci na poziomie 65% wypehienia pojazdu, mozna stwierdzi¢, ze:

1. W przypadku przewoznikow prywatnych, ktorych tabor sktada sig¢ gtéwnie z
pojazdéw o sredniej pojemnosci 18 miejsc siedzacych — prog rentownosci zostanie
osiagnigty w chwili przewozu okoto 11-12 0séb.

6 W. Bakowski, Konkurencyjnosé autobuséw przewozéw regionalnych w wojewédztwie zachod-
niopomorskim, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2007, nr 4, s. 15-18.
7T. Grabowski, Podstawy teorii ekonomii, Wydawnictwo Adam Marszatek, Torun 2007.
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2. W przypadku przedsigbiorstw z grupy PKS, ktére dysponuja pojazdami wy-
posazonymi w 41 miejsc siedzacych, prog rentownosci to okoto 26-27 0sob.

W okresie od sierpnia do pazdziernika 2010 r. dokonano pomiaru liczby pa-
sazeroOw korzystajacych z przewozoéw na badanej trasie w losowo wybranych kur-
sach w celu okreslenia $redniego popytu na ustugi przewozowe w réznych porach
dnia. Pomiar liczby pasazeréw dotyczyt liczby osdb oczekujacych na realizacjg
danego kursu na przystanku autobusowym. Wyniki przeprowadzonego pomiaru
prezentuje tab. 3.

Tabela 3. Podsumowanie $redniego popytu catkowitego na trasie Wroctaw — miasto X

Sredni popyt catkowity Przedziaty czasu
Miesiac kierunek 5.00-9.00 9.00-13.00 13.00-18.00 | 18.00-22.00
Sierpien Wroctaw — miasto X 9 11 15 15
miasto X — Wroctaw 15 24 16 14
Wrzesien Wroctaw — miasto X 12 13 31 18
miasto X — Wroctaw 27 23 12 14
Pazdziernik | Wroctaw — miasto X 10 14 29 13
miasto X — Wroctaw 30 15 24 14
Ogodlnie Wroctaw — miasto X 10 13 25 14
miasto X — Wroctaw 21 20 21 14

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Dane w tab. 3 w sposdb wyrazny dowodza, iz poziom $redniego popytu na badanej
trasie pozwala zapewni¢ wysoki poziom rentownosci §wiadczonych ustug jedynie
przewoznikom prywatnym, ktorzy dysponuja matymi pojazdami 16-18-osobowymi.
W przypadku taboru duzych przewoznikow tylko nieliczne kursy, realizowane w
wybranym kierunku i o okreslonej porze, umozliwiaja osiagnigcie zatozonego pro-
gu rentownosci.

W kolejnym kroku prowadzonych badan autorka podjgta prébe ilosciowego
wyznaczenia progu rentownos$ci dla realizacji ustugi przewozowej na wybranej tra-
sie. Analiza przeprowadzona zostala dla dwoch typow pojazdow, ktore stanowia
przyktad taboru wykorzystywanego przez przewoznikow prywatnych oraz przed-
sigbiorstwa z grupy PKS. Do badan wybrano w zwiazku z tym pojazdy:

— autosan H-10, w ktorym dostepnych jest 41 miejsc siedzacych oraz
— mercedes sprinter 412 z 18 miejscami siedzacymi.

Ze wzgledu na istotne roznice w strukturze majatku przewoznikow prywatnych
i przedsigbiorstw z grupy PKS konieczne okazato si¢ wprowadzenie pewnych za-
lozen do przeprowadzanej analizy. Do okreslenia progu rentownosci po stronie
kosztoéw przyjeto:

o Koszty state, ktore w obu przypadkach zostaly ustalone na poziomie 15% kosz-
tow tacznych.
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o Koszty amortyzacji rocznej, ktore oszacowano na poziomie 20% wartosci ryn-
kowej pojazdu. Zaktadajac, ze w przewozach regionalnych nie wykorzystuje
si¢ nowych aut, przyjeta wartos¢ rynkowa autosanu H-10 wynosita 70 000 zi,
natomiast mercedesa sprintera 412 — 30 000 zt. Aby okresli¢ wysokos¢ kosztu
amortyzacji przypadajacego na jeden przejazd, roczna warto$¢ amortyzacji po-
dzielono na 340 dni (zalozone 25 dni braku eksploatacji to okresy $wiateczne
oraz przewidywane przeglady i remonty/konserwacje pojazdu) i pomnozono
przez zaktadanych sze$¢ przewozow realizowanych przez dany pojazd w ciagu
dnia (jest to ujednolicone zalozenie wprowadzone przez autorke, chociaz
szczegolnie w przypadku przewoznikow prywatnych liczba kursow realizowa-
nych przez dany pojazd moze by¢ znacznie wigksza).

o Koszt paliwa uwzgledniajacy liczbe pokonywanych kilometrow na badanej tra-
sie w jedna strong, srednie spalanie dla danego typu pojazdu oraz obowiazujaca
ceng paliwa w okresie przeprowadzania badan.

o Koszty kierowcy, ktore uwzgledniaja place kierowcy oraz pozostale zwiazane z
tym narzuty (ZUS, sktadki chorobowe, rentowe, podatek) — koszt kierowcy
szacowany przez przewoznikow to okoto 1,5% kosztow tacznych.

Przyjete powyzej warunki wyznaczania progu rentownosci pozwolity ograni-
czy¢ wpltyw kosztow zwigzanych z finansowaniem posiadanej infrastruktury mate-
rialno-technicznej, ktore w sposob istotny rzutowatyby na rentowno$¢ realizacji
badanej ustugi przez przewoznikéw z grupy PKS.

Do obliczenia przychodow ze $wiadczonych ustug wykorzystano $rednia ceng,
ktora zostata wyznaczona na podstawie analizy oferty biletowej wszystkich prze-
woznikéw, pomniejszona o podatek VAT.

Do analizy badanej ustugi wykorzystano modyfikacj¢ klasycznego wzoru po-
dawanego w literaturze® i wyznaczono prog rentownosci jako stosunek ustalonych
kosztow catkowitych zwiazanych z realizacja ustugi przewozowej do $redniej ceny
biletu pomniejszonej o podatek VAT.

W wyniku przeprowadzonej analizy ilo§ciowej uzyskano nastgpujace wysoko-
$ci progdéw rentownosci dla obu badanych pojazdow.

Tabela 4. Prog rentownosci dla badanych pojazdow

Wyszczegdlnienie Autosan H-10 | Mercedes sprinter 412
Prég rentownosci wyrazony liczba pasazerow 18 12
Prog rentowno$ci wyrazony stopniem zapehienia pojazdu 44% 67%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Jak wida¢ w przedstawionej tab. 4, wskazywany przez menedzeréw w wywia-
dach poziom rentownosci w wysokosci 60-70% zapelienia pojazdu jest faktyczny
w przypadku przewoznikow prywatnych, ktorzy z reguly poruszaja si¢ mniejszymi
autami. W przypadku duzych przewoznikéw natomiast analiza ilo§ciowa wskazuje,

8 Migdzy innymi W. Szymanowski, M. Szczawinski, wyd. cyt.; T. Grabowski, wyd. cyt.
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ze prog rentownosci jest nizszy niz ten szacowany przez menedzeréw z grupy PKS
i wynosi jedynie 44% pojemnosci badanego autokaru.

Na tle tak oszacowanej rentownosci $wiadczonej ushugi znacznie korzystniej
wypada ocena przewozow realizowanych na badanej trasie przez przedsigbiorstwa
z grupy PKS. Analizujac dane z tabeli 3, mozna bowiem stwierdzi¢, iz wprawdzie
duza czg$¢ kurséw charakteryzuje si¢ nadal srednim popytem na granicy lub poni-
zej progu rentownosci, jednak znacznie wzrost udziat tych kursow, ktorych realiza-
cja bytaby dla tych przedsigbiorstw zyskowna. Poza tym nalezy rowniez pamigtaé,
iz przeprowadzona analiza rentowno$ci odnosi si¢ do $redniej ceny obowiazujacej
na danej trasie. Gdyby po stronie przychodow uwzgledni¢ $rednig ceng biletow
oferowanych przez przedsigbiorstwa z grupy PKS, ktora jest odpowiednio wyzsza
wzgledem cen oferowanych przez przewoznikéw prywatnych, wowczas prog ren-
townosci obnizyltby si¢ do poziomu 34% zapehienia pojazdu, co odpowiada licz-
bie 14 pasazerow. Oczywiscie nalezy mie¢ caly czas na uwadze fakt, iz w prze-
prowadzonej analizie rentownosci koszty stale zostaly zatozone na pewnym umow-
nym poziomie i nie odpowiada rzeczywistej wielkosci posiadanego majatku wia-
snego przewoznikow.

5. Podsumowanie

Trasa regionalna, bedaca przedmiotem badan prowadzonych przez autorke, jest ty-
powym polaczeniem duzej aglomeracji miejskiej z sasiednimi powiatami potozo-
nymi w odlegtosci nieprzekraczajacej 100 km. Wigkszo$¢ przewoznikow prywat-
nych, $wiadczacych ustugi transportu zbiorowego przy wykorzystaniu matych po-
jazdow, w przeprowadzonych badaniach wskazata, iz kursy realizowane na tej tra-
sie sa stosunkowo zyskowne. Odmiennie wygladata natomiast ocena tych przewo-
zO6w przez przewoznikow z grupy PKS. W przeprowadzanych wywiadach bezpo-
srednich wskazywali oni, ze ustugi $wiadczone w ramach badanego potaczenia sa

w wigkszosci nierentowne. Za gldwne przyczyny braku rentownosci podawano

przede wszystkim:

— obnizone ceny biletow, bgdace wynikiem prowadzonej walki konkurencyjnej
przez przewoznikow prywatnych;

—  zbyt duza liczbe przewoznikow, ktdrzy uzyskali licencje do obstugi badanej trasy;

— wysokie koszty stale i pracownicze ponoszone przez przedsigbiorstwa z grupy PKS.
Zdaniem autorki gtéwnych powodow stabszych wynikéw osiaganych przez

duzych przewoznikoéw nalezy sig jednak doszukiwac przede wszystkim w:

— Zle dopasowanym taborze samochodowym do faktycznych potrzeb rynkowych
— pojazdy o pojemnosci do 20 osoéb wydaja si¢ najbardziej efektywnym $rod-
kiem transportu w regionalnych przewozach pasazerskich;

— zbyt rozbudowanym majatku tych przewoznikow;
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— braku centralnych mechanizméw koordynujacych przewozy pasazerskie na tra-
sach regionalnych, np. w formie okreslenia przedziatow czasowych/przerw w
realizacji przewozow przez poszczegodlnych przewoznikoéw.

Oczywiscie nie bez znaczenia pozostaje drugi element przeprowadzanej anali-
zy rentownosci, a mianowicie wysokos$¢ osigganych przychodéw, ktorych poziom
jest niesatysfakcjonujacy ze wzgledu na obowiazujace niskie ceny biletow. Jest to
wynik silnej walki o klienta, ktora toczy si¢ wsrdd obu grup przewoznikow $wiad-
czacych ushugi na badanej trasie. Sytuacja ta sprawia jednak, iz zdaniem autorki ana-
liza progu rentownosci powinna by¢ istotnym elementem oceny prowadzonej dzia-
talnosci przez firmy przewozowe. Dotyczy to w szczegdlnosci duzych przewozni-
kow, ktorzy posiadajac zle dopasowana infrastrukturg procesu, probuja podejmowac
walke cenowa z przewoznikami prywatnymi. W efekcie $wiadcza oni ushugi prze-
wozowe bez wzgledu na stosunek ponoszonych kosztow do osiaganych przycho-
dow.
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EVALUATION OF REGIONAL PASSENGER
TRANSPORT SERVICES
(ON THE BASIS OF A CHOSEN ROUTE)

Summary: For the last few years the changes in both demand and supply can be noticed on
the market of regional passenger transport services. At the same time we can observe the re-
sults of the lack of defined mechanisms that would control the operations of various carriers
serving a given route. Consequently, the profitability of services provided especially by big
transport companies decreases. The article presents the results of the research on the profit-
ability of a chosen regional route.
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