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TEORETYCZNE PODSTAWY WYKORZYSTANIA
BENCHMARKINGU W BADANIACH SYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH

Streszczenie. Benchmarking, jedno ze wspdtczesnie uzywanych narzedzi zarzadzania,
wykorzystywany jest w coraz to nowych zastosowaniach. Pomimo tego, ze okreslenie to jest
czesto spotykane, trudno jednoznacznie zdefiniowa¢ benchmarking. Jednym z powodéw
takiego stanu rzeczy jest duza elastyczno$¢ narzedzia i mnogo$é jego rodzajow. Z drugiej
strony okreslony proces implementacji narzedzia pozwala na coraz to nowe zastosowania.
Jednym z obszaréw, wykorzystujacym coraz szerzej benchmarking, jest transport. Odnosi sie
to zarébwno do badania przedsiebiorstw transportowych, transportu jako systemu jak i
satysfakcji klientéow z funkcjonowania transportu. Jednoczes$nie konieczne jest okreslenie,
jakie typy badan benchmarkingowych oraz zestawy wskaznikéw beda najodpowiedniejsze dla
sfer transportu: realnej (materialnej) i regulacyjnej.

THEORETICAL BACKGROUND IN THE TRANSPORT SYSTEM S

BENT CHM ARKING

Summary. Benchmarking is one of the modern management instruments commonly used
in different areas of economy. Despite the popularity of benchmarking, it is difficult to
provide an exact definition of the concept. The wide range of benchmarking types in
connection with the instrument's flexibility constitute a major problem. On the other hand this
variety helps to implement benchmarking to different applications. Transport is one of them;
benchmarking refers to transport companies, transport systems and the satisfaction of
transport costumers. Simultaneously, the particular types of benchmarking should be
indicated with reference to real (material) and regulatory part of the transport systems.

1. WPROWADZENIE

Procesy gospodarcze zachodzace we wspotczesnym Swiecie ulegajg ciagtym
zmianom, czego przyczyng jest dazenie do coraz wiekszej sprawnosci i efektywnosci ich
funkcjonowania. Zmiang takg byto niewatpliwie wejscie Polski do Unii Europejskiej, w
wyniku czego nastgpita konfrontacja z lepiej rozwinietymi panstwami na zliberalizowanych
rynkach. Awans gospodarczy Polski utatwi¢ moze pomoc ze strony UE, zaréwno finansowa
jak i polegajaca na promocji i rozpowszechnianiu dobrych wzorcéw. Metoda zarzadzania,
ktora pomaga znalez¢, a potem wykorzysta¢t w praktyce najlepsze przyktady, jest
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benchmarking. Jedng ze stabych stron polskiej gospodarki, w odniesieniu do pafstw Europy
Zachodniej, jest niski poziom rozwoju systemu transportowego. Dotyczy to zaréwno
posiadanej infrastruktury, jak i skuteczno$ci prowadzenia polityki transportowe;j.

Problemem jest tutaj niedoskonato$¢ stosowanych metod ksztattowania i regulacji
systemdw transportowych pod katem osiagniecia ich wiekszej sprawnosci oraz efektywnosci.
Co wazniejsze, jest to widoczne zaréwno w Polsce, jak roéwniez w wysoko rozwinietych
krajach Europy. Nalezy wiec zada¢ pytanie, czy metoda benchmarkingu, sprawdzona w
przedsiebiorstwach, bedzie skuteczna rowniez w analizie catego systemu transportowego
kraju i czy uzyskane zajej pomoca najlepsze wzorce mozliwe bedg do implementacji?

Z uwagi na ztozonos$¢ i specyfike systemu transportowego analiza wymagac bedzie
uzupeknienia istniejacych instrumentéw podejscia benchmarkingowego o nowe wskazniki i
sposoby poszukiwania najlepszych wzorcéw. Wyzwaniem jest takze sformutowanie
logicznych i dajacych sie praktycznie zastosowac kryteriow formutowania wzorca dla catego
systemu transportowego we wspotczesnej gospodarce, poniewaz, podobnie jak w wielu
innych badaniach ekonomicznych, jest to zadanie narazone na ryzyko subiektywizmu w
procesie formutowania ocen.

Z drugiej strony otrzymane nieraz zaskakujgce wyniki zastosowania benchmarkow
powinny nie tylko dziwi¢, ale takze sktania¢ do refleksji, czy w funkcjonowaniu systemu
transportowego nie ma za duzo rozwigzan rutynowych, wskaznikéw akceptowanych
intuicyjnie, wartosci obiegowych nie potwierdzonych naukowo.

2. OBJASNIENIE | INTERPRETACJA METODY BENCHMARKINGU

Benchmarking jest wiedzg do$¢ mioda, dlatego tez jest jeszcze rdéznorodnie
definiowany. Jednym z petniejszych jego okreslen, zarazem zachowujacych niezbedny
poziom ogo6lnosci, jest definicja zaproponowana przez A.G. Kamande, ktdra brzmi nastepu-
jaco: ,,Benchmarking to systematyczny i staty proces poszukiwania, pomiaru i wdrazania
najlepszych rozwiazan. Wprocesie tym poréwnuje sie najwazniejsze procesy gospodarcze w
danej organizacji z procesami lideréw w skali $wiatowej z zamiarem uzyskania informacji w
celu zastosowania lub zaadoptowania najlepszego rozwigzania, co ma pozwoli¢ na poprawe
wynikéw dziatania danej organizacji w zakresie jej produktow, ustug i proceséw do poziomu
uzyskiwanego przez organizacje wzorcowe" 2 NajczesSciej spotykanym w literaturze
podziatem rodzajow benchmarkingu jest klasyfikacja ze wzgledu na wzorzec, wedtug ktdrego
dobierani sg partnerzy benchmarkingowi oraz przedmiotu, ktéry jest oceniany. Schemat tej
klasyfikacji przedstawia rys. 1

W wyniku ewolucji wyksztalcity sie dwie formy poszukiwania wzorca: benchmarking
wewnetrzny i benchmarking zewnetrzny. Benchmarking wewnetrzny skupia sie gtéwnie na
badaniu i ocenie metod oraz proceséw stosowanych obecnie w organizacji majacej liczne
oddzialy i filie. Celem tego dziatania jest wyeliminowanie tych komérek lub procesow, ktore
sq nieefektywne, czyli nie przynosza warto$ci dodanej3. Benchmarking zewnetrzny jest
technika poréwnywania, skierowang na zewnatrz, czyli polegajaca na poréwnywaniu jednej
organizacji z innymi od niej niezaleznymi. Poszukiwanie najlepszego wzorca odbywa sie w
otoczeniu organizacji zaréwno wsrdéd konkurentéw, jak i wéréd zupetnie niezaleznych firm
(benchmarking ogdlny).

2 D. Kisperska-Moron: Benchmarkingjako narzadzie zarzadzania logistycznego. AE, Katowice 2000, s. 10.

3 B. Karlof, S. Ostblom: Benchmarking, réwnaj do najlepszych. Biblioteka Menedzera i Bankowca, Warszawa
1995, s. 76.
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Analizujgc natomiast benchmarking rozpatrywany z punktu widzenia kryterium
wzorca, mozna wyr6zni¢ jego nastepujgce rodzaje: produktow, wynikéw, procesow,
rozwigzan praktycznych i strategiczny. W pierwszym przypadku przedmiotem badania jest
produkt, jego cechy i proces wytwarzania wraz z oceng aktualnych i przysztych, silnych oraz
stabych stron alternatywnych rozwigzan. Cechg charakterystyczng benchmarkingu wynikéw
jest potozenie najwiekszego nacisku w czasie poréwnan na efektywno$¢ dziatania organizacji
zar6wno w aspekcie ekonomicznym, jak i operacyjnym. Wykorzystywany jest on czesto jako
metoda klasyfikacji firm oraz wyznaczania wilasnej pozycji na tle konkurentow. Podstawa
trzeciej odmiany benchmarkingu (wg kryterium przedmiotu) jest pordwnywanie procedur i
procesdw stosowanych przez firmy, ich efektywne organizowanie i wykonywanie. W
benchmarkingu rozwigzan praktycznych obszar badania ulega rozszerzeniu o sfere
zarzadzania, a proces jest rozpatrywany jako efekt prowadzenia okre$lonej praktyki. W tym
przypadku nacisk ktadziony jest najak najlepsze wykonanie juz zaprojektowanych procesow,
bedacych samymi w sobie przyktadami dobrej praktyki. Najszerszy obszar zainteresowania w
czasie badania benchmarkingowego wystepuje przy realizacji strategicznej jego odmiany.
Badanie to obejmuje nie tylko terazniejszos$¢ i aktualnie zachodzace procesy w organizacji,
ale rowniez bierze pod uwage perspektywy i sposoby ich wykorzystania.

BENCHMARKING

1r
KRYTERIUM WZORCA KRYTERIUM PRZEDMIOTU
PRODUKTOW
WEWNETRZNY ZEWNETRZNY
WYNIKOW
PROCESOW
KONKURENCYJINY OGOLNY
ROZWIAZAN
PRAKTYCZNYCH

STRATEGICZNY

Rys. 1 Klasyfikacja benchmarkingu
Fig. 1 Benchmarking classification

Zrédto: Opracowanie whasne, na podstawie: A. Wegrzyn: Benchmarking. Kluczbork - Wroctaw 2000, s. 86:
D. Kisperska- Moron: Benchmarking jako narzedzie zarzadzania logistycznego. AE Katowice 2000, s. 17.

Benchmarking jako narzedzie zarzadzania pierwotnie rozwijane w przedsiebiorstwach
znalazt réwniez zastosowanie na innych poziomach analizy ekonomicznej:

- W zakresie catych sektor6w gospodarki, gdzie pozwala w czasie analizy p6js¢ dalej i
zidentyfikowac¢ najlepsze wzorce w odniesieniu do kluczowych czynnikdw sektora, ktore
sg specyficzne dla kazdej branzy (wykorzystywany jest miedzy innymi do sprawdzania
zachowan w czasie pracy przemystu samochodowego, procedur dostaw elementéw
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elektronicznych dla obronno$ci, innowacji w biotechnologii oraz szukania rozwigzan w
przemysle informatyczno - komunikacyjnym);

- W sektorze publicznym (wykorzystywany np.: we Wielkiej Brytanii dla polepszenia
efektywnosci organizacyjnej i redukcji kosztow systemu celnego i akcyzowego, w
Holandii dla polepszenia efektywnosci oraz odpowiedzialnosci pracownikéw instytucji
opieki domowej, w Szwecji w opracowywaniu nowych metod opieki nad pacjentami w
szpitalach, w Niemczech w zarzadzaniu szkotami wyzszymi);

- W ksztattowaniu warunkéw ramowych gospodarki: skupia sie na najlepszych wzorcach
w elementach kluczowych, ktére determinujg wyniki gospodarcze4 (uzywany m.in.: w
Danii w procesie poszukiwania zrédet surowcow dla przemystu, w Holandii
w identyfikacji obcigzen gospodarki i stosowaniu niezbednych reform, w Wielkiej
Brytanii do monitorowania rozwoju gospodarczego bazujacego na nauce jako gtdwnej
sile napedowej, na poziomie UE stosowany do analizy modeli finansowania innowacji,
umiejetnosci, logistyki oraz wptywu nowych technologii na struktury organizacyjne)s.

Pomimo wyréznienia wielu rodzajow benchmarkingu istnieje problem z jednoznacz-
nym przyporzadkowaniem okre$lonego rodzaju badania do danej kategorii. Wynika to
gtéwnie z elastycznosci i otwarto$ci metody, ktdéra reagujac na potrzeby moze zmienia¢ swoj
charakter, zasieg i przedmiot analizy. Jest to tzw. progresywne uzycie benchmarkingu6.

3. WYKORZYSTANIE BENCHMARKINGU W TRANSPORCIE

Transport jest jednym z sektoréw gospodarki, w ktérym benchmarking zaczyna
znajdowaé coraz szersze zastosowanie. Chcac usystematyzowaé miejsce benchmarkingu w
transporcie mozna rozrézni¢ jego podstawowe poziomy (rys. 3). Najistotniejszy z punktu
widzenia analizy systemoéw transportowych jest jego makroekonomiczny poziom. Transport
rozpatrywany jest tutaj jako catosciowy system zlozony z wielu elementéw, ktére maja
wptyw najego funkcjonowanie, a ktére moga by¢ ksztattowane za pomoca $rodkéw bedacych
w dyspozycji wiadz publicznych. Benchmarking ma takze duze mozliwos$ci zastosowania na
poziomie mikroekonomicznym, bowiem w gospodarce rynkowej o sposobach $wiadczenia
ustug decyduja samodzielnie przedsiebiorstwa transportowe, dla ktérych poszukiwanie
wzorcow zewnetrznych moze by¢ bardzo przydatne. Na poziomie uzytkownikéw transportu
moga by¢ wdrazane pewne wzorce w zakresie wymogoéw jakosSciowych ustug
transportowych, typowe dla spoteczenstwa epoki postindustrialnej. Badania na dwoch
pierwszych poziomach moga by¢ przeprowadzane w uktadach horyzontalnym?7 i
wertykalnyms8.

Dotychczasowe préby adaptacji benchmarkingu w transporcie maja charakter
wstepny, brak jest jeszcze warto$ciowych dojrzatych opracowan w tym zakresie. Spowodo-

4 R. Keegan: Benchmarking FACTS A European Perspective. European Company Benchmarking Forum,
Dublin 1998, s. 20.

5 S. O’Reagain, R. Keegan: Benchmarking Explained. Internet, www.benchmarking-in-europe.com, z dnia
19.06.2001

6 Progresywne uzycie benchmarkingu - w czasie jednego projektu benchmarkingowego uzywa sie wiecej niz
jednego typu badania, zmieniajac je w zalezno$ci od potrzeb oraz w miare zdobywania coraz to nowych
doswiadczen. Benchmarkingfor Public Services. Public Sector Benchmarking Service. Bruksela 2001 r., s.
24.

7 Poréwnywanie organizacji na tym samym poziomie badan benchmarkingowych.

8 Poréwnywanie organizacji z ré6znych pozioméw badania benchmarkingowego.
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wane jest to wieloma czynnikami, ktore nalezy wzig¢ pod uwage w celu zbudowania petnego

obrazu, uwzgledniajgcego mnogo$¢ wspotzaleznosci. Dla przykfadu finskie Ministerstwo

Transportu i Komunikacji wyodrebnito osiem istotnych obszaréw systemu transportowego, w

ramach ktérych okreslono 75 wskaznikow. Badanie ich w skali miedzynarodowej jest bardzo

pracochtonne i kosztowne. Oprocz ztozonosci systemdéw transportowych, jako czynniki

utrudniajgce implementacje narzedzia pod uwage nalezy wzig¢ réwniez takie zagadnienia,

jak:

- Wplyw czynnikéw strukturalnych, ktére sg poza zasiegiem polityki transportowej;

- Wplyw innych polityk sektorowych, obok transportowej, na funkcjonowanie systeméw
transportowych;

- Ograniczona osiggalno$¢, jakos¢ i poréwnywalno$¢ danych w transporcie;

- Autonomiczny charakter popytu na transport, niepodatny na instrumenty polityki
transportowej;

- Mozliwo$¢ zaistnienia btedéw w statystykach transportowych, ktére moga by¢ znacznie
wieksze niz wptyw okreslonych polityk9.

Z drugiej strony zaden z narodowych systemow regulacyjnych nie jest w petni
skuteczny w rozwigzywaniu istniejgcych probleméw i nie moze by¢ uznany za modelowy10.
Mozna zatem stworzyé zhidr poszczegdlnych elementéw systemu, najlepszych w swoich
kategoriach i skonstruowa¢ z nich catosciowy benchmark. Niemniej jednak mozaika
rozwigzan pochodzaca z réznych krajow, nie posiadajagca odniesienia do warunkow
ramowych funkcjonowania systemu, stanowi¢ bedzie jedynie laboratoryjny wzoér, mato
pomocny w rzeczywistym gospodarowaniu.

Rozpatrujac transport jako element funkcjonalny panstwa wyr6zni¢ mozna jego dwie
najwazniejsze sfery, w ramach ktérych zastosowa¢ mozna benchmarking:

- sfere realng (materialng);
- sfere regulacyjna.

W czasie dokonywania analizy sfery realnej systemu transportowego najprostszym
sposobem poréwnywania jest zestawienie danych statystycznych dotyczacych infrastruktury
lub $rodkow transportu, jakie sg dostepne na terenie danego kraju. Wykorzystywane sg przy
tym jednowymiarowe wskazniki opisujgce wielkosci bezwzgledne (np. dtugosci sieci
drogowej lub, ilosci pojazdéw). Dane tego typu moga stanowi¢ jedynie og6lne ramy do
badania calego systemu. Analiza ich moze stanowi¢ przyktad benchmarkingu warunkéw
ramowych, nie przesgdzajacego jednak o obrazie catego systemu transportowego. Dlatego tez
nie moga by¢ one wykorzystane jako podstawa przy prowadzeniu badania, poniewaz nie
uwzgledniajg wielu istotnych czynnikéw, ktdre sg niezbedne przy tworzeniu benchmarku.

Kolejnym krokiem jest wiec rozszerzenie analizy poprzez utworzenie wskaznikow
dwuwymiarowych. Odnosi¢ sie¢ one moga z jednej strony do produktywnosci transportu (np.
tonokilometry, pasazerokilometry) lub tez do charakterystyki sieci transportowej odnoszonej
do danych ogélno ekonomicznych, takich jak: powierzchnia kraju, populacja lub poziom
PKB. Dzieki temu badanie przechodzi¢ bedzie w naturalny sposéb z aspektu ilosciowego w
jakosciowy - benchmarking sektorowy, dotyczacy jednakze jakoSci w ujeciu technicznym.

9 G. Barlund: Benchmarking in transport. "Transport Benchmarking. Methodologies, Applications & Data
Needs” ECMT 2000 r., s. 71 za H. Personen, H. Metsaranta, J. Kallioinen: Indicatorsfor the general targets
of the transport system, Preliminary Study for the Finnish Ministry of Transport and Communicators.
December 1998

m Bumewicz J.: Benchmarkingowe instrumenty badan systeméw transportowych. Zeszyty Naukowe UG,
»Ekonomika Transportu Ladowego”, Gdarnsk 2002 s. 39-52.
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Uzyskanie powyzszych danych pozwoli na okre$lenie ,,zaawansowania technicznego”, jakie
osigga dany kraj pod wzgledem rozwoju transportu. Nie oznacza to jednak, ze te panstwa, u
ktorych wspdtczynniki te sg najlepsze, posiada transport o najwyzszej jakosci.

POZIOM MAKROEKONOMICZNY
(ksztattowanie programu polityki, strategia
rozwoju infrastruktury publicznej)

-
©
1
PQziOM MKRCEKONOMICZhTY

(strategie dziatania przedsigbiort tw
w poszczegélnych gateziach transfjortu)

r JL

PQZIOM LIZYTKOANIKA
(ocena satysfakcji spotecznej w zakresie ustug
transportowych)

Rys. 3. Poziomy benchmarkingu w transporcie
Fig. 3. Levels of transport benchmarking

Zrédio: Opracowanie wasne na podstawie: R. Deiss: Benchmarking European Transport. “Transport
Benchmarking. Methodologies, Applications & Data Needs” ECMT 2000 r., s 65.

Wskazniki dla benchmarkingu transportu na poziomie zagregowanym powinny byé
oparte na co najmniej trzech przeciwstawionych sobie zbiorach danych. Przykfadem moze
by¢ tutaj wskaznik opisujgcy intensywno$¢ transportu, zestawiajgcy pasazero- lub
tonokilometry z poziomem produktu krajowego brutto na gltowe mieszkanca”. Im wiecej
zbioréw danych jest zestawionych ze soba, tym bardziej réznice strukturalne bedg
zniwelowane. Jednakze nalezy pamietac, ze im wiecej danych jest zestawianych, tym bardziej
skomplikowane bedzie zebranie odpowiednich informacji do ich obliczenia. Przyktady innych
wskaznikéw na poziomie zagregowanym, stosowanych w transporcie, przedstawia tabl. 1

Jako$¢ elementéw realnych systemu transportowego, oprécz aspektu technicznego
jakosci, posiada¢ bedzie takze aspekt zewnetrzny, czyli jako$¢ odbierang przez jego
uzytkownikéw. W celu jej oszacowania przeprowadzane sa badania ankietowe, dotyczace
postrzegania jakos$ci infrastruktury12 Jasne jest, iz wynik takiej ankiety zalezy w duzej mierze
od struktury spotecznej, jej cech charakterystycznych oraz wymagan. Badania takie sg
ponadto punktem tgczacym aspekt realny z regulacyjnym systemu transportowego kraju.

Drugim elementem systemu transportowego kazdego kraju, do badania ktérego zostaje
uzywany coraz czesciej benchmarking, jest jego sfera regulacyjna. Odnosi sie ona zaréwno

1 R. Deiss: Benchmarking European Transport. “Transport Benchmarking. Methodologies, Applications
& Data Needs” ECMT 2000 r,, s. 35.

12 Przyklad taki mozna znalezé w opracowaniu: Christophe Courcelle, Greet De Vil: Benchmarking the
framework conditions: A systematic testfor Belgium. Internet: www.plan.be z dnia 14.10.2002, s. 93.
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do polityki transportowej panstwa, czyli bezposrednich decyzji administracyjnych
dotyczacych transportu, jak i warunkéw ramowych i zmian w nich zachodzacych, a bedacych
efektem decyzji politycznych. Chodzi tutaj o ogdlng sytuacje ekonomiczng krajow, ich
polityki budzetowe, finansowe, socjalne, celne itp.

Polityka transportowa jako element bezposredni tgczy funkcjonowanie panstwa
zrozwojem szeroko rozumianego systemu transportowego. Nalezy rozrézni¢ sfery, ktére
podlegaja regulacji administracyjnej oraz te liberalizowane, w przypadku ktérych decydujaca
role odgrywajg sity rynkowe. Sprecyzowaniu powinny ulec takze cele, jakie stawia sobie
wiadza publiczna. Oszacowac dzieki temu mozna efektywny wptyw, jaki posiada rzad danego
kraju na ksztaltowanie sektora transportowego, a co za tym idzie - oceni¢, jaki jego zakres
odpowiada temu o najwyzszej jakosci. W ten spos6b moze powsta¢ pewnego rodzaju
benchmark, ktory moze postuzy¢ jako wzor dla mniej rozwinietych paristw.

Tablica 1

Przeglad mozliwych benchmarkéw w transporcie na zagregowanym poziomie

POLE DZIALANIA WSKAZNIK BENCHMARKI
Intensywno$¢ transportu Pkm + Tktn per capita per unit of GDP Japonia

Podziat transportu publicznego Japonia, UE:
Podziat gateziowy transportu portup g Austria

pasazerskiego . Holandia
Udziat transportu rowerowego (Groningen)

System Podziat gateziowy transportu  Udziat koleje - drogi Szwecja
transportowy towarowego Udziat transportu morskiego Holandia
Produktywno$¢ transportu towarowego USA
Transport kolejowy USA
Produktywno$¢ Zegluga $rodladowa USA, Holandia
Transport drogowy Holandia

Transport powietrzny UK, Holandia
PKM/ km toréw Japonia, Holandia

Efektywno$¢ wykorzystania TKM/ km toréw USA

infrastruktury Dostepnosé paséw ruchu dla wysoko o
p o Califomia
Infrastruktura zaludnionych pojazdéw
Tabele optat za infrastrukture % dr6g objetych optatami Singapore, Austria
Jakosé infrastruktury Pos?rzeganlejakosm infrastruktury (wyniki Dania
ankiet)
W ptyw i i . Austria,
pry Emisje Emisja C02najednostke GDP Szwajcaria
transportu na
srodowisko Bezpieczenstwo Wypadki $miertelne na pojazd U.K., Szwecja
Integracja gatezi w weztach, lotniska Shiphol
Intermodalnos¢ pasazerska Integracja, rowery i kolej I;olan_dla,_ Japonia
Integracja gatezi, transport publiczny zwajcz_irla,
Intermodalnos¢ ' Holandia
transportu Ruch zapleczowy portéw (zegluga) Rotterdam
Ruch zapleczowy portéw (koleje) Szwecja

Intermodalno$¢ towarowa

Ustugi Intermodalne

Pociagi wahadta

Niemcy - Wiochy

Zroédio: R. Deiss: Benchmarking European Transport. Transport Benchmarking. Methodologies, Applications
& Data Needs” ECMT 2000 r., s. 54.

Pierwszym elementem poréwnania sfer regulacyjnych danych panstw moze by¢
okre$lenie organéw wiadz (np. ministerstw) odpowiedzialnych za ksztattowanie polityki
transportowej, zakres ich odpowiedzialnosci i skale wplywu, jaki maja na czes$¢ realng
transportu. Nastepnie istotne jest znalezienie poszczeg6lnych celéw i kierunkow
rozwojowych, jakie w zatozeniu organy te powinny realizowa¢ oraz instrumenty, jakimi sie
postugujag w drodze do ich osiggniecia. Aby tego dokona¢ przeanalizowaniu powinny ulec
podstawowe dokumenty, bedace wyrazem realizowanej polityki transportowej danego
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panstwa. Cele w nich zapisane, zmieniajace si¢ wraz z uptywem czasu i najwazniejsze tezy,
narzedzia realizacji oraz osiggniete wyniki sg dobrym materialem do benchmarkingowe;j
analizy warunkéw ramowych. Moze oczywiScie sie zdarzy¢, iz dany kraj nie posiada spojnej
polityki transportowej, a dziatania wiadz, mimo ze odpowiedzialnych za transport,
sprowadzajg sie do doraznych interwencji, nie bedacych elementami dtugofalowej polityki. Z
drugiej strony panstwa takie moga przejmowaé wytyczne od innych podmiotéw i organizacji,
dostosowujac je do wiasnych warunkow, a co za tym idzie - stosujac, czesto nieSwiadomie,
uproszczong forme benchmarkingu.

Inng kwestig jest natomiast realizacja przedstawionych w dokumentach celéw,
poniewaz z jednej strony ocenia¢ mozna stopien ich wykonania - benchmarking wynikow
dziatania, z drugiej natomiast stosowane rozwigzania, w wyniku ktérych nastgpi¢ ma ich
osiagniecie - benchmarking najlepszych rozwigzan praktycznych. W pierwszym przypadku
najwiekszym problemem wydaje sie brak doktadnie sformutowanych celdéw, przez co trudno
jest ocenia¢ stopien ich wykonania. Z drugiej strony nie wiadomo, co doktadnie 6w cel
oznacza. W odniesieniu do analizy najlepszych rozwigzan duzo tatwiej o pozytywne
przyklady, ktére jednak w wielu przypadkach trudne sg do implementacji, nierzadko
wymagajacej bardzo istotnych zmian elementéw warunkéw ramowych, np. zmiany struktury
finansoéw panstwa, ktére bytyby konieczne w finansowaniu infrastruktury transportowej.

Jak wynika z powyzszego, podczas benchmarkingu sfery regulacji zasadnicze
znaczenie przyjmowac bedzie aspekt jakosciowy. Poréwnywanie oparte musi by¢ wiec na
umownych szacunkach, dlatego tez nie mozna wymagac¢ uzyskania precyzji rachunkowej
podobnej jak w przypadku sfery realnej. Nalezy wiec przyja¢ dostatecznie jasny system
poréwnawczy, ilustrujacy okreslone zjawiska. Najwiekszym problemem wydaje sie
roztozenie systemu regulacyjnego na czynniki i ustalenie jego modelowego ksztattu, ktory
nadawatby sie do realizacji miedzynarodowych badan benchmarkingowych. Chodzi tutaj
gtéwnie, podobnie jak w przypadku sfery realnej, o dobranie takich narzedzi analizy (miar i
wskaznikéw), ktére z jednej strony mozliwie kompletnie oddawatyby i miaty istotny wplyw
na sytuacje w sektorze, a z drugiej ich liczba byta ograniczona do tego stopnia, by mozliwe
byto uzyskanie odpowiednich danych iinformacji. Dlatego tez konieczny staje sie konsensus
pomiedzy szczegdtowoscia a wykonalnoscig badaniall

Oprocz uzyskania informacji na temat istniejacych w danym kraju mechanizmow
regulacyjnych, ich ksztattu i funkcjonowania, zasadniczym pytaniem pozostaje kwestia ich
skutecznosci. Zbadania wiec wymaga fakt, czy wprowadzanie jakiejkolwiek odgornej
regulacji do systemu transportowego przynosi efekty oraz czy efekty te majg pozytywny
charakter. Sity rynkowe, zmienno$¢ otoczenia oraz wspotzaleznos¢ wielu czynnikow
sktadajagcych sie na $rodowisko, w ktérym dziata transport, prawdopodobnie w znaczny
sposob niweluje, a moze tez odwraca spodziewane rezultaty. Najprostszym przyktadem moze
by¢ tutaj niska elastyczno$¢ cenowa popytu¥na paliwa, ktéra powoduje, iz zmiany cenZ® nie
odbijajg sie na ilosci sprzedawanej benzyny lub oleju napedowego. Oczywiscie majg one
wptyw na sytuacje ekonomiczng przedsiebiorstw transportowych i uzytkownikéw drog,
niemniej jednak nie powodujg ograniczenia ruchu. Towar wymagajacy przewiezienia i tak
bedzie przewieziony bez wzgledu na zmiany zwigzanego z tym kosztu.

13 M. Matczak: Benchmarking jako metoda ksztattowania polskiego transportu w europejskim procesie
integracyjnym. Praca doktorska, UG Sopot 2003 r., s. 59.

14 Rozumiana jako reakcja popytu na zmiane cen. T. Kaminska, B Kubska - Maciejewicz, J. Laudanska -
Trynka: Teoriapodejmowania decyzjiprzez podmioty rynkowe. Wydawnictwo UG, Gdansk 1995 r., s. 29.

13 Spowodowane np. wahaniami cen ropy naftowej na rynku miedzynarodowym badz tez zmianami
legislacyjnymi naktadajagcymi dodatkowe koszty w postaci podatkdw, akcyz lub innych opfat.
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Dzieki zestawieniu wymienionych przyktadowych wskaznikéw istnieje mozliwosé
uzyskania informacji, ktory z krajow charakteryzuje sie teoretycznie najwyzszej jakosci
systemem transportowym, czyli ktéry mozna uzna¢ za benchmark gwarantujgcy maksymalng
efektywno$¢ catego systemu.

4. WNIOSKI | PODSUMOWANIE

Podsumowujac przedstawione rozwazania mozna wskaza¢ na problemy, wynikajace
ze specyfiki sektora, zwigzane z prowadzeniem benchmarkingu w transporcie na jego
makroekonomicznym poziomie. Moznaje zdefiniowa¢ w nastepujacy sposdb:

- Transport jest dziedzing bardzo ztozong, z wieloma wzajemnymi zaleznoSciami pomiedzy
czynnikami strukturalnymi, popytem i podaza.

- Transport jest czesciowo determinowany przez czynniki strukturalne (rézne czynniki
w tym samym czasie), ktére sg poza zasiegiem polityki transportowej.

- Polityka transportowa jest tylko jednym z wielu czynnikdéw wptywajacych najego rozwoj.

- Osiggalnos¢, jakosé i porownywalno$¢ danych w transporcie ogranicza zastosowanie
benchmarkingu.

- Wplyw polityki transportowej na potrzeby transportowe jest czesto niezbyt duzy.

- Mozliwo$¢ bledéw w statystykach odnoszacych sie do transportu (dla wielu galezi sg
jedynie wynikami symulacji modelowej) jest znacznie wigksza niz wptyw okre$lonych
polityk na popyt.

Mimo przedstawionych probleméw benchmarking dzieki swojej elastyczno$ci moze
doskonale stuzy¢ do analizy i ksztattowania systemow transportowych panstw. Trudne jest
natomiast zbudowanie kompletnego wzorca, ktéry bytby uzyteczny w kazdych warunkach.
Prowadzac badania benchmarkingowe dotyczace systemow transportowych, nalezy wiec
doktadnie okresla¢ zakres analizy oraz mozliwie szczeg6towo formutowaé istniejgce
problemy. Pozwoli to na tatwiejsze poszukiwania sprawdzonych rozwigzan, a poprzez
eliminacje czynnikow strukturalnych zaktdcajgcych poréwnania na tatwiejszg implementacje
benchmarkéw. Ponadto caty czas nalezy prowadzi¢ weryfikacje logiczng wynikéw oraz
dokfadnie interpretowaé uzyskiwane rezultaty. Analiza réznic wynikow moze prowadzi¢ do
uzytecznych spostrzezen, ktére moga pomadc w poprawie efektywnosci polityki. Jednoczesnie
ilosciowe poréwnywanie powinno by¢ uzupetnione jakosciowg informacjgla

Odnoszac przedstawiong teorie do dziatan praktycznych nalezy podkresli¢, iz
dostosowanie polskiego transportu do funkcjonowania w systemie Unii Europejskiej nie moze
by¢ traktowane jako bezkrytyczne wdrazanie obligatoryjnych norm prawnych, standardéw,
procedur i zasad wspdlnej polityki transportowej. Wywigzujac sie z zobowiazan akcesyjnych
Polska musi ksztattowaé swoéj system transportowy, postugujac sie skutecznymi metodami
identyfikacji najlepszych rozwigzan czastkowych wypraktykowanych w innych krajach,
uwzgledniajac jednak specyficzne uwarunkowania krajowe. Nie mozna wykluczaé, ze pewne
rozwigzania transportowe w Polsce moga sta¢ sie takze benchmarkami (wzorcami)
w europejskiej polityce transportowej.

16 R. Deiss: Benchmarking European Transport. "Transport Benchmarking. Methodologies, Applications
& Data Needs”... op. cit., s. 71.
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