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”

~Nowe — to catkiem zapomniane stare
Jacques Peuchet (1758-1830)

Klasyczne teorie miedzynarodowego handlu mdwig, iz przewaga konkurencyjna
tkwi w czynnikach takich jak ziemia, sita robocza, zasoby naturalne, wielko$¢ populacji.
Z czasem zaczeto podkreslac role przedsiebiorczosci i innowacyjnosci, stuzacej za motor
dla rozwoju i postepu [Schumpeter] oraz koniecznos¢ istnienia takich faktoréw, jak tech-
nologia, innowacja oraz zwiekszania know-how [Solow].

Zainteresowanie tematem zmian innowacyjnych w obrzarze ustugowym, wyko-
rzystanie innowacji do kreowania konkurencyjnosci tego sektora gospodarki podniosto
znaczenie ustug spowodowane jego rozwojem w gospodarce. Nastapito intensywne skie-
rowanie uwagi na sektor ustug, zarzadzanie przedsiebiorstwem ustugowym, analize inte-
rakcji z klientem, i podobnymi aspektami zwigzanymi z funkcjonowaniem
przedsiebiorstwa ustugowego. Pewne przesuniecie ciezaru postrzegania zjawisk innowa-
cyjnych z obszaréw Scisle technologicznych w kierunku obszaréw bardziej miekkich, jak
marketing czy organizacja i zarzadzanie, umozliwiato ich analize takze w sektorze ustu-
gowym, w ktdrym zmiany o tym charakterze sg zdecydowanie bardziej powszechne. Od-
zwierciedleniem sytuacji byt podziat innowacji zaproponowany w 1997 roku przez F.
Gallouja i O. Weinsteina® ktdrzy, obok innowacji radykalnych rozréznili takze innowacje
dostosowawcze, innowacje przyrostowe, innowacje ad hoc, innowacje rekombinowane
oraz innowacje normalizujgce.

Obecnie identyfikuje sie dwa trendy, ktére w zasadniczy sposéb ksztattujg pro-
cesy innowacyjne, tak na poziomie makro-, jak i mikroekonomicznym. Sg to:?

Lustugowienie” produkcji (ang. servicisation),
— upodabnianie sie ustug do dziatalnosci produkcyjne;.

~Ustugowienie” produkcji jest zwigzane z upodabnianiem sie produktéw
oferowanych przez przedsiebiorstwa produkcyjne do produktéw ustugowych. Firmy pro-
dukcyjne oferujg swoje produkty nie jako produkowane dobra, lecz w postaci rozszerzo-
nej o rozmaite ustugi.

Produkty sg sprzedawane klientom w formie zaspokajajacej cato$¢ potrzeby zwigzanej
z uzytkowaniem tego dobra. Moze to przybiera¢ dwie zasadnicze formy:

L F. Galluoj, O. Weinstein, Innovation in services. Research Policy, 1997, No 26, s. 537-556.

2 3. Howells, Innovation and Services: New conceptual frameworks, CRIC The University of Man-
chester & UMIST, CRIC Discussion Paper No 38, August 2000, s. 11-16.
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— sprzedazy débr produkcyjnych tacznie z powigzanymi z nimi ustugami jako jed-
nego produktu,

— sprzedazy nie produktu samego w sobie, lecz tego, co kupujacy dany produkt
(nabywca) bedzie szukat do ostatecznego / catkowitego zaspokojenia swojego
popytu.

Poprzez wiaczenie czynnika ustugowego do pierwotnego produktu przedsiebior-
stwo moze zaoferowac¢ swojemu klientowi catkowite rozwigzanie. Powoduje to jednakze
zmiane formy kontaktu z klientem z jednorazowego spotkania do statych kontaktéw (pe-
riodycznych, doraznych) trwajacych przez caty czas uzytkowania zakupionego dobra®. Ma
to swoje implikacje dla procesdéw innowacyjnych, ktore nabierajg cech bardziej ustugo-
wych, co wynika z koniecznosci utrzymywania bezposrednich kontaktéw z klientem, jego
statego wsparcia i obstugi oraz jednoczasowosci produkcji i konsumpcji pewnej czesci
sprzedawanego produktu.

Liberalizacja stosunkéw gospodarczych w Europie doprowadzita do zmniejszenia
roli obowigzkowych taryf transportowych na rzecz elastycznych i cen swobodnie nego-
cjowanych, niemniej jednak nadal sg one powszechnym sposobem ustalania cen oraz
prezentowania ich ustugobiorcom. Przedsiebiorstwa czesto stosujg taryfy wewnetrzne ja-
ko podstawe kalkulacji ceny negocjowanej z klientem, ktéra w efekcie ulega obnizeniu.
Czasami taryfy ogtoszone publicznie prezentujg stawki maksymalne, ktére moga podle-
gac¢ negocjacjom lub tez stosowany jest do nich system rabatéw. Taryfy mogg by¢ usta-
lane przez samych przewoznikow, przez przewoznikdw za zgodg odpowiednich wiadz,
przez stowarzyszenia i organizacje zrzeszajgce przewoznikéw lub przez organy panstwo-
we. Obecnie rzadko spotyka sie taryfy ustalane przez wtadze panstwowe, co w przeszio-
$ci byto powszechne, zwtaszcza w krajach socjalistycznych. W tych gateziach transportu,
w ktdérych wystepujg monopole i oligopole, taryfy sg przedmiotem panstwowej kontroli
i regulacji, wynikajacej gtéwne z ochrony antymonopolowej*.

Pojecie taryfy transportowej definiowane jest w trzech ujeciach?:

— waskim - taryfa jest to podany w formie urzedowej do publicznej wiadomosci
wykaz stawek za wykonanie okreslonych ustug transportowych, uzupetnionych
opisem warunkow stosowania tych stawek i okresleniem sposobu obliczania
optat za poszczegodlne rodzaje ustug ustugi,

— szeroki - taryfa obejmuje dodatkowo zbidr przepisow regulujacych catoksztatt
stosunkéw cywilnoprawnych miedzy przewoznikiem i uzytkownikiem, np. wa-
runki wykonania okre$lonych ustug,

— potoczny - taryfa jest utozsamiana z samym cennikiem ustug.

Taryfy mogg by¢ réznie budowane w zalezno$ci od potrzeb i specyfiki danego
rodzaju dziatalnosci transportowe;j.

3 Problemy serwicyzacji gospodarki i industrializacji ustug, przyczyny tych zjawisk oraz konsekwencje
sg podejmowane m.in. [w:] S. M. Szukalski, Serwicyzacia gospodarki i industrializacia ustug. ,Han-
del wewnetrzny” nr 4-5, 2004.

4 R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Ka-
towice 2004, s. 80.

> A. Kozlak, Ekonomika transportu Teoria i praktyka gospodarcza, WUG, Gdansk 2007, s. 329.
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Tabela 1
Podziat taryf

Ze wzgledu -
na podstawowy
czynnik kalkulacji cen®

taryfa przedmiotowa - eksponujaca przedmiot przewozu. Uwzglednia
tylko czynniki rézniczki poziomej (mase, przestrzenno$c), a pomija od-
legto$¢ przewozu. Taryfa skonstruowana w ten sposob wptywa hamu-
jaco na wielko$¢ przewozonej masy tadunkowej, ale moze pobudzac
zwiekszenie odlegtosci przewozow,

taryfa odlegtosciowa - uwzgledniajgca tylko odlegto$¢ przewozu.
Wptywa hamujgco na wzrost odlegtosci przewozu, a pobudzajaco na
wzrost przewozonej masy. Taryfa taka pobudza maksymalne wykorzy-
stanie tadownosci, bo wtedy koszt przewozu rozktada sie na wieksza
liczbe przewozonych jednostek tadunku,

taryfa czasowa - uwzgledniajgca jedynie czas przewozu lub wynajmu
$rodka transportu.

Ze wzgledu -
na elastycznos¢
stosowania stawek -

bezwzglednie obowigzujgce, sztywne, w ktorych stawki ustalane sg
kwotowo i nie mogg ulegac¢ zadnym odchyleniom,

widetkowa, dopuszczajgca dodatnie i ujemne odchylenia od ceny ba-
zowej wyrazone w procentach. Odchylenia te zalezg od przewoznika,
od sity jego negocjacji z uzytkowaniem i od konkretnej sytuacji na
rynku,

minimalne, zawierajgce poziom cen, ponizej ktdrego nie wolno prze-
woznikowi schodzic,

maksymalne, zawierajace poziom cen, ktorych przewoznikowi nie wol-
no przekroczyc.

Ze wzgledu -
na zakres stosowania’

taryfy branzowe - obowigzujgce tylko w okreslone gatezi gospodarki,
np. w przewozach obstugujgcych budownictwo, handel; koszty prze-
wozéw budowlanych s wysokie, poniewaz czesto wykonywane s3
w ciezkich warunkach drogowych (nawierzchnia nieutwardzona
w zwigzku, z czym jest szybsze zuzycie taboru oraz wieksze spalanie)
oraz przy matym wykorzystaniu mozliwosci przewozowych. Z kolei
w przewozach dystrybucyjnych towaréw wystepuje duze rozdrobnie-
nie miejsc roztadunkowych przy stosunkowo niskim wykorzystaniu
czasu pracy i tadownosci

taryfy ujednolicone - majace zastosowanie do wszystkich innych ro-
dzajow przewozow, ktore nie charakteryzujg sie specyficznymi warun-
kami pracy,

taryfy specjalne - wprowadzajgce ulgi przedmiotowe i podmiotowe;
obowiazujg na czas nieokreslony i jakakolwiek zmiana przepiséw, wy-
sokosci stawek, musi mie¢ charakter urzedowy,

taryfy wyjatkowe - s w prowadzane tylko w wyjatkowej sytuaciji, np.
kleski zywiotowej lub mogg by¢ zwigzane z okreSlong akcjg
o charakterze spoteczno-gospodarczym obowigzujg w okresie z gory
ustalonym, po czym ich wazno$¢ automatycznie wygasa.

Zrodio: opracowanie wiasne.

® W. Grzywacz, J. Burniewicz, Ekonomika transportu, WKk, Warszawa 1989, s. 283.
7 A. KoZlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, WUG, Gdansk 2007, s. 332
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System taryfowy to catoksztatt norm i regut, wedtug ktérych ustala sie stawki
taryfowe, ich wysoko$¢ oraz wzajemne relacje stawek na poszczegdlne rodzaje ustug.
Wyrédzniamy dwa podstawowe systemy taryfowe:

—  system taryfowy naturalny, ktorego istotg jest ustalanie wysokosci stawek na
podstawie kosztow wiasnych przewoznika powiekszonych o planowany zysk. Do
wyznaczenia ceny mogq byé uzywane zaréwno koszty kraficowe ustugi, jak
i przecietne koszty catkowite,

—  system taryfowy wartosciowy, uwzgledniajacy przede wszystkim wartos¢ prze-
wozonych tadunkoéw. Opiera sie on na przestance, ze kazdy tadunek ma mak-
symalng zdolno$¢ pfatnicza zalezng od jego wartosci. tadunki bardziej
wartosciowe mogg by¢ obcigzane wyzszymi kosztami transportu niz fadunki
o matej wartosci.

W praktyce czesto spotyka sie taryfy bedace potaczeniem tych dwdch syste-
moéw, wobec czego mozna mowic o systemie mieszanym. W obu tych systemach dolng
granicg stawek przewozowych sg koszty bezposrednie przewozu. RAznig sie one nato-
miast sposobem rozliczania kosztow posrednich. W systemie taryfowym naturalnym
koszty posrednie sg rozliczane w postaci narzutu proporcjonalnego do kosztéw bezpo-
$rednich poszczegdlnych rodzajow ustug. W systemie wartosciowym narzut kosztow po-
$rednich jest proporcjonalny do wartosci fadunku. W rezultacie tadunki mato
wartosciowe, o niskiej przewozowej zdolnosci ptatniczej majg znikomy narzut kosztéw
posrednich, a wraz ze wzrostem wartosci fadunku narzut ten wzrasta.

Réznicowanie stawek taryfowych jest nazywane réwniez dyferencjacjg. Stawki
ustalone w taryfie mogg by¢:

— proporcjonalne (gdy za kazda jednostke produkcji transportowej stawka jed-
nostkowa jest taka sama, niezaleznie od wielkosci produkcji wyrazonej w tono-
lub pasazerokilometrach; oznacza to, iz niezaleznie od odlegtosci przewozu lub
masy przewozu stawka jednostkowa bedzie taka sama),

— degresywne (optata za kazdg jednostke produkcji zmniejsza sie wraz ze wzro-
stem produkcji; wynika to ze zmniejszania sie kosztéw jednostkowych wraz ze
wzrostem wielkosci produkgiji),

— progresywne (optata za kazdg nastepng jednostke produkcji rosnie wraz ze
wzrostem tej produkgciji).

Rodzaije rézniczek w taryfach

transportowych
1 1
Pionowa Pozioma
uwzgledniajgca odleglos¢ i trase uwzgledniajgca wszystkie pozostate

Rysunek 1. Rodzaje rdzniczek w taryfach transportowych

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W roznicowaniu taryf szczegolne znaczenie ma rdzniczka pionowa ze wzgledu
na przestrzenny charakter produkcji transportowej. Wysokos¢ optaty catkowitej za prze-
woz zalezy nie tylko od przyjetej stawki jednostkowej, ale takze od uktadu tabeli. Odle-
gtos¢ przewozu moze by¢ uwzgledniania w mniej lub bardziej doktadny sposéb. Z tego
wzgledu mozna wyroznic taryfy:

—  kilometryczne,
— strefowe.

Rozniczka w taryfach transportowych to narzedzie do réznicowania stawek tary-
fowych.

Taryfy kilometryczne charakteryzujg sie tym, ze optata za przewdz odpowiada
sumie stawek za kazdy kilometr. Opfata catkowita jest wynikiem przemnozenia wysoko-
$ci stawki, ktore obowigzujg w pewnych przedziatach produkcji. Nie zawsze wysoko$é
przewoznego jest Scisle zwigzana z odlegtoscig. Z taka sytuacjg mamy do czynienia
w taryfach relacyjnych i jednolitych. Taryfy relacyjne podaja optate za potaczenie miedzy
dwoma punktami transportowymi i zdarza sie, ze optata za przewdz na krétszej trasie
bedzie wyzsza niz na trasie dtuzszej. Taryfy relacyjne wystepujg w transporcie lotniczym
i morskim, gdzie duzy wptyw na cene ustugi przewozowej majg koszty optat portowych.
W taryfie jednolitej jest jednakowa stawka bez wzgledu na odlegtos¢. Taryfa ta tylko po-
zornie nie uwzglednia odlegtosci przewozu, gdyz koszty zwigzane z odlegtoscig przewozu
sg wliczane w cene przewozu w sposob ryczattowy. Taryfy jednolite znajdujg zastosowa-
nie w komunikacji miejskiej, gdzie odlegtosci przewozu sg niewielkie.

Rézniczki poziome z kolei oparte sg na zréznicowaniu przedmiotu przewozu oraz
organizacji procesu transportowego.

Zroznicowanie stawek taryfowych z uzyciem rézniczki poziomej moze by¢ ze
wzgledu na:®

— cechy tadunku (masa witasciwa, przestrzenno$é, naturalna i ekonomiczna po-
datnos¢ tadunku na transport),

— cechy srodka transportu uzytego do przewozu (tadownos¢, rodzaj taboru),

— sposoOb realizacji ustugi (termin, rodzaj technologii, przewdz bezposredni lub
posredni, poziom bezpieczenstwa, jakos ustugi),

— masowos$c¢ przewozu (tadunek masowy lub drobnicowy),

— kierunek przewozu (kierunek potoku gtéwny lub powrotny, wykorzystanie proz-
nych przebiegdw, w gére lub dét rzeki),

— okres przewozu (szczyt, poza szczytem, dzien lub noc, dni robocze lub wolne od
pracy),

—  cel przewozu (normalne lub interwencyjne, na rzecz ludnosci lub firm),

—  sposob opfacenia ustugi (automat, kasa biletowa, Internet).

6. STUDIUM PRZYPADKU W TRANSPORCIE —
LINIA KOLEJOWA GOLENIOW-KOLOBRZEG®

W latach 2005/2006 na odcinku Goleniéw-Kotobrzeg w rozktadzie jazdy obowig-
zywata ,Taryfa na przewoz osdb, rzeczy i zwierzat PKP Przewozy Regionalne”. Byta to ta-

8 E. Mendyk, Fkonomika i organizacia transportu, WSL, Poznai 2002, s. 194.

° Opracowanie na podstawie M. Zmuda, 7aryfa jako narzedzie innowadii na przykfadzie kolejowych
przewozow pasazerskich na linii Goleniow — Kofobrzeg, Praca dyplomowa napisana w Katedrze Efek-
tywnosci Innowacji pod kierunkiem dr hab. prof. US Piotra Niedzielskiego, Szczecin 2009.
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ryfa odlegtosciowa z dygresywna dyferencjg stawek. Oznaczato to uwzglednienie tylko
odlegtosci przewozu i spadek ceny biletu wraz ze wzrostem odlegtosci tego przewozu.
Taryfa byta jednolita dla catego kraju i ustalana na szczeblu centralnym, czego efektem
byt brak dostosowania jej do warunkéw panujgcych na lokalnych rynkach transporto-
wych. Doprowadzito to do tego, iz w niedtugim czasie pociagi pasazerskie na tej linii uzy-
skaty silng konkurencje ze strony prywatnych przewodzikdw drogowych. Poza nizszymi
cenami biletéw ich przewagg byto realizowanie potgczen bezposrednio do najwiekszej
aglomeracji w regionie — aglomeracji szczecinskiej. W przypadku podrézy pociggiem ko-
nieczna byta przesiadka na stacji Goleniéw. Mimo krdtszego czasu przejazdu pociggiem,
przewozy kolejowe do miast lezacych wzdtuz linii 402 Golenidéw-Kotobrzeg zostaty zmar-
ginalizowane, a oferta przewozowa ulegta znacznemu ograniczeniu. Skutkiem tego byto
systematyczne zmnigjszanie sie liczby podrdznych, a co za tym idzie réwniez przychodéw
uzyskiwanych z przewozenia podrdznych na tym odcinku.

Wprowadzenie w trzecim kwartale 2006 roku innowacji polegajacej na wykorzy-
staniu starych narzedzi (taryfa, rozktad jazdy, istniejaca infrastruktura transportowa oraz
zakupione kilka lat wczesniej autobusy szynowe) do uzyskania nowej jakosci ustug prze-
wozowych spowodowato odwrdcenie dotychczasowych tendencji spadkowych zaréwno
z zakresie liczby przewozonych podréznych, jak i przychoddw, co obrazuje ponizsza ta-
bela.

tacznie zastosowana innowacja pozwolita na zmniejszenie deficytu wykonywa-
nych przewozéw na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego o 333 320 zt w skali
roku, zwiekszyta rowniez liczbe podréznych korzystajacych z kolei o 48 000 osob w skali
roku.

Tabela 2
Wzrost liczby podréznych oraz przychoddw po wprowadzeniu innowacji
(IV kwartat 2006 — II kwartat 2009) na wybranych pofaczeniach PKP Przewozy Regionalne

Wzrost liczby Wzrost liczby Wzrost liczby Wzrost liczby
Relacje podréznych ogoé- podréznych przychodow przychodow
fem w % kwartalnie ogotem w % kwartalnie w zt
Szczecin-Nowogard 681 4700 516 25093
Szczecin-Ploty 1480 2 400 1125 18 049
Szczecin-Gryfice 630 5300 446 40 188

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PR.

Pozytywne efekty zastosowanej w Zachodniopomorskim Zaktadzie Przewozow
Regionalnych innowacji sprawity, ze innowacja ta zaczeta by¢ stosowana w catej spotce
PKP Przewozy Regionalne spdtka z 0.0. W tym przypadku mozemy moéwic o zjawisku dy-
fuzji innowacji. Rozwigzanie zastosowane bowiem w jednej z jednostek organizacyjnych
spotki PKP Przewozy Regionalne zaczeto byé sukcesywnie stosowane w kolejnych jed-
nostkach spotki. Stale zwiekszajgca sie liczba relacji objetych innowacja, jak réwniez
zwiekszanie sie liczby podréznych oraz wplywdw bedace skutkiem jej zastosowania
sprawia, ze oferta ,Potgczenie w Dobrej Cenie” ma coraz wiekszy udziat w ogdlnej liczbie
przewozonych podréznych jak i w przychodach spétki PKP Przewozy Regionalne.
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SUMMARY

The competitive advantage of enterprises, regions, industries and the whole
economies results from on resources, institutional and organizational structures, engag-
ing in the long-term activities with a focus on knowledge creation, expanding into new
markets, export promotion and stakeholder relationship management. The success of
both a country and an enterprise depends largely on innovation capability, people’s crea-
tivity. In the third quarter of 2006 was introduced an innovation in using old tools (such
as charges, timetable, an existing transport infrastructure, and track buses bought a few
years earlier), which was aimed at gaining a new quality of passenger transport services.
This innovation reversed the declining trend in the volume of passengers as well as in
revenues.

Translated by Kamil M. Kraj
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