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Urban public transport as a tool of sustainable
mobility policy — the example of Poland

Pawetl Galka*

Krzysztof Grzelec**
Katarzyna Hebel***
Eamonn Judge****
Olgierd Wyszomirski*****

Assumptions and objectives of sustainable mobility

Introduction

The source of the concept of “sustainable mobility” is the concept of “sustainable
development”, formulated for the first time in the “Our Common Future” report
of 1987, generally referred to as the “Brundtland Report”. Attention was drawn
to the need to comprehensively address the issues of sustainable development in
a social, economic and environmental context. Such an approach has developed
so much that in 2015, 193 countries adopted the United Nations 2030 Agenda,
which included 17 sustainable development goals with related tasks, which are
interdependent and indivisible. They strive to adopt policies that serve sustainable
transport systems (Banister 2008, pp. 73—80). It was also assumed that the goal
is to provide all people with access to safe, affordable, sustainable and easily ac-
cessible transport systems by 2030, to increase the level of road safety, especially
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through the development of public transport, paying particular attention to the
needs of vulnerable groups, women and children, people with disabilities and
the elderly. The agenda applies to all countries, taking into account the different
realities, opportunities and levels of development of each individual, as well as
respecting the policies and priorities adopted in each country. In the Polish state
transport policy for 20062025, in relation to urban transport, the main tasks were
to support city self-governments in the implementation of the sustainable devel-
opment policy and to reverse the unfavourable trends in spatial transformations
and the development of transport systems and to sustain positive changes. Among
the instruments of the state policy concerning transport in cities, the following
were indicated:

* introducing the obligation to formulate transport policy,

* introducing traffic and parking analysis for spatial development plans,

* promoting integration solutions in urban transport to encourage the cre-
ation of intermodal systems (interchange nodes, “park and ride” systems),
common timetables, uniform tariff systems, and the introduction of tick-
ets valid for all means of transport,

* promoting rail transport,

* supporting the demonopolisation of the transport services market,

» supporting technical and organisational activities for the improvement of
road safety,

* promoting bicycles,

* creating incentives to adapt transport systems for people with disabilities,

* promoting innovative technical solutions, e.g., in the field of traffic
control,

* supporting and disseminating activities for mobility management in the
sense of encouraging people to give up unnecessary car journeys and
make them “friendly” means of travel or to make trips outside of peak
times,

+ using social education for promotion, including an information and ad-
vertising campaign, “mobility culture”, i.e., attitudes that encourage pe-
destrian traffic and the use of bicycles and public transport, and the atti-
tude of responsible, self-limiting use of a passenger car (Banister 2004,
pp. 611-632).

The analysis of the Polish state transport policy for 2006—-2025 in connection
with the goals of sustainable development set out in the United Nations 2030
Agenda allows us to conclude that in Poland legal grounds have been created for
urban public transport to be a tool for sustainable development. It is also worth
noting that sustainable development is a very broad concept which results from,
among others, sustainable urban mobility.
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Sustainable urban mobility is an issue encompassing transport, spatial plan-
ning and social issues. Sustainable mobility provides an alternative paradigm
within which to investigate the complexity of cities, and to strengthen the links
between land use and transport (Epomm 2010).

Mobility is essential to ensure freedom of movement and quality of life. Mo-
bility planning covers all types and forms of transport in the city, both public
transport, as well as private, passenger and freight, motorised and non-motorised
transport. Sustainable transport is also achieved by reducing transport needs.
Some transport needs may even be reduced at the urban planning stage, by mixing
land uses and avoiding the creation of monofunctional areas. In addition, some
journeys do not have to be undertaken, because they can be replaced by modern
technologies, e.g. through internet shopping or contacts using instant messaging
(e.g. Skype). The impact of information and communication technologies on
transport is a complex issue requiring research on the mutual complementarity be-
tween transport and ICT (Information and Communication Technologies) (Gold-
man, Gorham 2006, pp. 261-273).

Mobility management is an activity related to planning, organizing, coordi-
nating and controlling the flow of people and goods using the available human,
financial, material and information resources. The main purpose of sustainable
mobility is to influence attitudes, demand and transport behaviour to encourage
the use of alternative travel modes to the private car.

As part of the EU MAX project (UITP 2002), it was established that mobil-
ity management is focused on demand and not on supply. The basis of mobility
management is “soft” measures, such as information and communication, the or-
ganisation of services and the coordination of the activities of various partners.
Their aim is to improve the effectiveness of “hard” measures, and the character-
istic feature is that in comparison with “hard” measures, they do not require large
financial outlays. Attention was paid to the need to develop separate instruments
that influence the change in transport behaviour for various groups of inhabitants.
In recent years there were four clusters of activity: New Mobility, City Logistics,
Intelligent System Management and Livability, with particular emphasis on inno-
vation (Potocki, Brocato 1995, pp. 402—412).

Successful public transport requires a combination of measures that all exert
control over car use with the development of competitive public transport ser-
vices. The conditions for successful public transport are (Hughes 2012):

+ ease of access on foot to public transport and the potential speed and reg-
ularity of public transport are vital conditions if it is to compete success-
fully with the car,

» the most attractive and efficient public transport networks serve dense
conurbations and chiefly use dedicated rail modes,
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* limiting the number of parking spaces in city centres is an important tool
in a policy for sustainable mobility and public transport prioritisation: cit-
ies in which public transport is used by large numbers of people provide
few parking spaces in their centres.

Restrictions on the use of private cars are necessary. UITP (International As-
sociation of Public Transport, from the French: L’Union internationale des trans-
ports publics) recommends (UITP 2002):

* limiting the number of parking spaces in city centres,

+ extending roadside pay-parking and increasing parking charges for

non-residents both at the roadside and in public car parks,

* stepping up parking controls and improving the efficiency with which

parking fines are collected,

+ discouraging the practice of offering staff a company car and free parking

at their place of work,

+ re-assigning road space in favour of pedestrians, bicycles and reserved

rights-of-way for public transport vehicles,

» confining city-centre access to buses, tramways, residents’ vehicles and

delivery vehicles (at certain times),

* introducing urban road pricing if the measures described earlier prove to

be inadequate.

The above recommendations were reflected in Polish documents such as the
National Urban Policy 2023 (Wolman 2004, pp. 639—665). In the part dedicated
to urban transport and mobility, it was emphasised that in order to solve transport
problems in cities, action should be taken on both the supply and demand sides.
In particular, there is a need for a significant improvement in public transport in
functional city areas as a supply solution. The main priority in terms of demand
must be efforts to change transport behaviour, and in particular, to reverse the
trend of increasing dependence on the daily use of a passenger car for travelling
in an urban area. In addition, the role of integration is emphasised, including the
organisation of public transport management, organisation of interchange nodes
(also considering alternative means of transport such as bicycles and scooters),
ensuring easy access to stops, tariff and scheduled integration, construction of
“park and ride” systems (Wolman 2004, pp. 639—665). Therefore, it can be as-
sumed that sustainable mobility and sustainable mobility management in the “Eu-
ropean” sense is properly reflected in Polish legal regulations.

To respond to the massive global trend of urbanisation, in October 2016, the
Third United Nations Conference on Habitats was held, which adopted the UN’s
New Urban Agenda (NUA) (Dreschler 2005, pp. 17-28).
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The NUA is a new vision of cities and municipalities for the next 20 years.
This document sets a new global standard for sustainable urban development
and helps to rethink and manage urban life. The NUA is part of 17 key sustain-
able development goals (SDGs) related to city development, quality of life and
social equality. The main areas of the NUA relate to the specific goals of SDG
No. 11, which is “to make cities and human settlements inclusive, safe, resilient
and sustainable” (Holmgren 2007, pp. 1021-1035). With no legal force, the NUA
is merely a declaration designed to express a joint position of the stakeholders.
Despite that, it does create a language in which urban issues and urban develop-
ments over the coming decades will be discussed.

The COVID-19 pandemic has had a negative impact on the functioning of pub-
lic transport and reduced its role as the most important segment of services offered
in the framework of sustainable mobility. Passenger restrictions on the use of public
transport vehicles have not only shifted modal split, but also created financial prob-
lems as a result of reduced ticket revenues. In Gdansk, the public transport authority
stated that ticket revenues in 2020 will be 40% lower compared to 2019.

That economic condition of public transport may make it necessary to review the
strategies of public transport companies and cities in terms of the pace and directions
of achieving the goals of sustainable mobility. Assuming that the problems related
to the pandemic will be resolved by the end of 2020, a delay in the implementation
of specific investment activities in public transport should be expected, as a result of
the need to increase the financial supply of current transport services. An increase in
subsidies will be required, despite the limitation of the transport offer by transport
organizers. These restrictions should be introduced in a way that does not compromise
the achievement of the goals of sustainable mobility within the assumed time.

The authors’ own research carried out in Gdynia and adjacent communes
allowed us to conclude that subsidies for public transport in 2021, as a result of
a decrease in demand, will have to increase by from a few to several percent de-
pending on the commune. Paradoxically, the best economic situation of public
transport occurs in rural communes, where the lowest number of passengers uses
services per vehicle kilometers travelled (vkm). In these municipalities, the reduc-
tion in demand caused by COVID-19 is the least disadvantageous for the budget,
because public transport costs were covered by subsidies to a much greater extent
there than in cities before the pandemic.

Hypotheses and goals of the article

The following research hypotheses were put forward in this study:
* achieving the objectives of sustainable mobility through the develop-
ment of the public transport offer requires the use of modern management
methods and consistency in the implementation of the actions undertaken,
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* itis necessary to identify the main attributes of public transport that deter-
mine the use of this type of transport and to finance those elements of the
transport offer that correspond to these attributes.

Taking the above research hypotheses, the aim of the article is to assess the
role of public transport as an element of sustainable mobility and to explain
the reasons for the unsatisfactory effects of policy in Poland. Achieving the goals
of sustainable mobility requires the integration of the passenger transport offer,
understood today as Mobility as a Service (MaaS), i.e. the integration of activities
of various entities involved in providing public transport services. Meanwhile, in
Poland, in some cities, there is still a problem with the integration of the public
transport offer. A review of the literature on the effectiveness of sustainable mo-
bility policy shows that research focuses on the objectives, tools and monitoring
of results. International experience in the implementation of sustainable mobility
most often presents the so-called “best practices”. This article tries to analyse and
explain the causes of different results in Poland.

Achieving goals through process management

Analysis of the effectiveness of management processes allows for the identifica-
tion of five principles determining the achievement of the assumed goal as part
of the continuous improvement of the implemented activities. These are: com-
parative analysis (benchmarking), leadership, employee engagement, process im-
provement and customer focus (Eboli, Mazzulla 2008, pp. 509-523).
It is indicated that improving the effectiveness of local authorities requires
(Redman, Friman, Garling, Hartig 2013, pp. 119-127):
» understanding and identifying the needs of residents,
* implementing programs and services that will satisfy the residents,
+ collecting and analysing information about the effectiveness of measures
taken to improve results,
* using data effectively to inform in a comprehensible way how to make
political decisions,
» conducting an open policy of implemented measures in municipal units
and towards the public,
* encouraging the residents to express their opinions and co-decide in the
implementation of decision-making processes.

Changing the approach to the tasks of public authorities within the frame-
work of New Public Management (NPM) is done by setting targets and con-

trolling the effects of their implementation (management by results), and increased
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innovation. The emphasis on results is due to the conviction that public sector
organisations do not pay attention to the quality of services provided, but instead
follow the logic of budgetary thinking. The introduction of the evaluation of the
implemented activities should be equivalent to implementing clear and measur-
able standards and performance indicators. The expected and consistent results
are favoured by the use of competition mechanisms (privatisation, outsourcing).
NPM is largely based on the concept of public choice, which perceives the indi-
vidual as a consumer of services offered by public administration, with choices
(Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni). This makes it possible to expand the
list of mobility management instruments with solutions for the organisation and
management of public transport.

In Poland, with regard to urban transport, including public transport, the prin-
ciples of NPM were implemented at the beginning of the 1990s. The criticism of
NPM (New Urban Agenda 2020) and the inflow of significant financial resourc-
es after the country’s accession to the European Union stopped the processes of
change. In many cases, traditional budgetary management was reinstated, the pri-
ority of which is the implementation of annual plans. But the primacy of budget
planning and the controlling of budget outcomes is not conducive to achieving
sustainable mobility objectives.

From the point of view of the efficiency of measures in the field of sustain-
able mobility, strict application of NPM rules is essential. The emphasis on re-
sults becomes the determinant of organisational solutions. Meanwhile, in Poland,
especially in polycentric agglomerations, not even one association of transport
organizing and coordinating passenger transport has been appointed. In Upper
Silesia, for many years there were two municipal associations, and it was only
in 2017 that an attempt was made to create a single metropolitan union based on
the national parliament’s law. In the Gdansk agglomeration, there are two public
transport authorities (contracting seven operators), and three operators were al-
so performing the organizer’s functions (including two railways). A metropolitan
association was also established, but its competences were limited only to imple-
menting metropolitan fares (this is the sixth type of fares system in force in the
Gdansk agglomeration). Recently, another entity has been set up whose aim is to
introduce a ticketing system in the region, which will be based on mobile devices.
Thus, the activities of the authorities can be seen to exhibit a lack of coordination
caused by the lack of a clear vision of the future, primarily a lack of emphasis on
results, an excessive focus on budgetary accounting principles and large spectac-
ular investments. There is also a lack of consistent implementation of adopted
strategic documents that contain appropriate measures and results indicators.
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Attributes of services and decision effectiveness
indicators in managing the public transport services

Public transport in cities is considered a strong and viable alternative to the private
car mode (United Nations 2015). The basis for efficiency in the implementation of
sustainable mobility policy is the change in residents’ transport behaviour, leading
to an increase in the share of trips by public transport, bicycles and on foot. Con-
sidering the increase in the number of passengers in public transport in projects
concerning sustainable mobility, implemented in the European Union countries,
as a measure of the effectiveness of operations, is not, in the authors’ opinion,
the right approach. An increase in passenger numbers can be achieved within the
same share of public transport in modal split by increasing the number of trans-
fers. Then, statistically, the number of passengers will increase, but without the
expected change in transport behaviour.

Eboli and Mazzulla (2008) consider public transport prices and frequency
as the most important qualitative characteristics for users. However, in their re-
search, they relied mainly on low-income students, who represent a specific mar-
ket segment, so they are not representative of the population of public transport
passengers or residents.

Redman et al. (2013) list two groups of public transport attributes expected
by residents:

* physical (reliability, frequency, speed, availability, price, information,

ease of change, vehicle condition),

» perceived (travel comfort, travel safety, ease of use, aesthetics).

The number of attributes subjected to research and analysis of their valid-
ity for residents may vary depending on the purpose of the study — practical or
academic. For example, surveys of transport users’ preferences and transport
behaviour conducted regularly since 1994 by the Public Transport Authority in
Gdynia (Poland), are related to practical purposes, and include ten attributes (Wol-
mann 2004). On the other hand, the research carried out by the Cracow University
of Technology in order to achieve academic goals (Dreschler 2005) led to the
identification of 26 attributes. A review of qualitative indicators was also made
by Pticina (2011), recommending the development of standards for the quality of
public transport services in Riga (Latvia).

The importance of individual attributes of public transport for residents var-
ies depending on many factors, for example, travel distance (Eboli, Mazulla 2008)
and the location of the area of residence in relation to the centre, socio-profession-
al status (Redman, Friman, Garlin, Hartig 2013), age (Zarzad Komunikacji Mie-
jskiej w Gdyni 2016), lifestyle (Starowicz 2001), and frequency of using public
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transport. The impact of each factor on the choice of public transport depends not
only on the importance of the given attribute, but also on the degree to which it
is fulfilled. There may be significant discrepancies between the level of quality
provided and assessed by the organizers and operators of public transport and the
level of quality perceived by its users. Rietveld (2005) claims that public transport
service providers systematically evaluate too highly the quality of services they
provide. One of the best-known indices is Servqual, developed for the needs of
marketing. It depends on the subjective measurement of the difference between
expectations and the perception of quality in five dimensions common to all ser-
vices (Reichald, Holz-Rau 2015). The level of satisfaction with the implementa-
tion of individual attributes and their significance change with the implementation
of specific solutions aimed at bridging the gap between the expected quality and
the quality offered (Carlsson 2003).

In cities and agglomerations in Poland, the most important attributes of
public transport include those associated with the time of travel (Bryniarska and
Starowicz 2010). In some cities in Poland for several years, the most important
aspects include directness of connections (journeys without transfers), punctual-
ity, frequency and availability. The impact of attributes on the increase in the at-
tractiveness of public transport services was investigated by Redman et al. (2013).

The effectiveness of actions taken by public authorities in the field of sus-
tainable mobility should be monitored and periodically evaluated using a set of
indicators. Indicators are variables based on specific measurements, reflecting as
closely as possible the phenomenon being analysed (Joumard and Gudmundsson
2010). Indicators are variables selected and defined to measure progress towards
the goal (Rietveld 2005).

When analysing the effectiveness of actions undertaken, it should be remem-
bered that making mobility sustainable requires the reconciliation of conflicting
interests. In this context, Nykvist and Whitmarsh (2008) pointed to three areas
of innovation: transport technologies, the product-to-service shift, and mobility
management, whose development can lead to more sustainable transport.

Gillis, Semanjski and Lauwers (2016) carried out an overview of 22 indica-
tors that cover different aspects of sustainable mobility, and which are applicable
in different social and economic contexts around the world.

A system of indicators of sustainable mobility was proposed by Haghshenas
and Vaziri (2012), who distinguished three groups according to the criterion of
impact on specific socioeconomic areas: a transportation environmental impact
indicator, a transportation economic impact indicator, and a transportation social
impact indicator. These indicators were introduced to carry out a global cities
comparison.

The sustainable mobility evaluation based on an index calculated through
a weighted multi-criteria combination procedure was proposed by Joumard and
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Gudmundsson (2010). They proposed a set of indicators to evaluate mobility in
urban areas based on the three dimensions of sustainability, i.e., environment,
economics, and social aspects. The adaptability of this set of sustainable mobility
indicators was analysed for, among others, the Lyon conurbation (Litman 2008).

A set of nineteen indicators to comprehensively describe sustainable mobility
in cities was identified in Methodology and Indicator Calculation Method for Sus-
tainable Mobility (Nykvist, Whitmarsh 2008). They make it possible to assess the
performance of cities worldwide, at any stage of economic development.

Finally, it should be stated that there is no globally applicable set of tools
and indicators that ensure a holistic evaluation or that facilitate the replicability of
best practices. Due to the limited access to some of the proposed indicators and
the need to continuously update them, it is recommended to establish a mobility
observatory in cities (Gilis, Semanjki, Lauwers 2016). It is also important to dis-
tinguish indicators that determine the temporal durability of sustainable mobility
in cities through changes in transport behaviour.

Research on the effectiveness of sustainable mobility
policy in relation to public transport in Poland

Methodology

This article analyses the effectiveness of public authorities’ activities in the field of
sustainable mobility in six large cities in Poland. Four of them (Warsaw, Krakow,
Poznan and Wroclaw) are monocentric agglomerations, and two (Gdansk and
Gdynia) are polycentric agglomerations. Since most Polish cities have developed
sustainable mobility policies in the form of appropriate documents in the last five
or six years, it would be premature to assess the activities undertaken to achieve
the goals of sustainable mobility contained in these documents. For this reason,
the analysis includes cities which adopted documents in the 1990s under the title
transport policy, where the objectives correspond to the main objectives of sus-
tainable mobility. The criterion for the selection of cities was also the fact that
since 2010, they have carried out surveys of residents’ demands and transport be-
haviour which allow the assessment of the most important indicator of sustainable
mobility, namely, modal split. The research was carried out as a Traffic Complex
Survey (five cities) or a study of residents’ preferences and transport behaviour
(one city).

The Traffic Complex Survey (TCS) examined the volume and speed of ve-
hicle traffic, the structure of vehicle types and freight, the modes of travel, travel
destinations, and the reasons for choosing specific ways of travelling. The main
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goal of the TCS was to diagnose the transport situation in cities and to build a traf-
fic model that allows the forecasting of changes in traffic depending on the adopt-
ed scenarios regarding the transport policy being implemented.

The public transport authorities in Poland rarely conduct comprehensive
marketing research on passenger preferences and transport behaviour. The only
entity that performs a regular study of this type (every 2-3 years) is the Public
Transport Authority in Gdynia (ZKM). The subject of the research is transport be-
haviour, enabling the identification of modal split, residents’ transport preferenc-
es, including the ranking of public transport attributes, reasons for using a private
car, bicycle, car sharing, or public transport, and the assessment of the quality of
public transport services.

Particular analytical limitations relate to the use of raw and processed data
due to the scope of the research carried out in individual cities, and the way data
is aggregated varies. In addition to the differing scope of analyses, another prob-
lem is the representativeness of the research results. Representativeness means
carrying out research on a properly selected sample. Thus, in order to obtain rep-
resentative test results, a random selection of the sample should be applied where
a random choice determines which unit will be selected. The highest statistical
efficiency is characterised by stratified samples. They show the smallest standard
error of assessment. Stratified samples with the highest statistical efficiency are
obtained when the strata are as homogeneous as possible (Haghshenas, Vaziri
2012).

The possibility of choosing a representative sample for research is limited
in Poland. It is determined by the personal data protection law impeding, and, in
some cases, excluding the possibility of obtaining a list of the surveyed population
from which the sample will be drawn. ZKM in Gdynia uses an anonymous list
(without names and surnames) of residents aged 16-75, obtained from the city
office. Problems with the implementation of the random sample based on the list
of residents prompted the use of the random route selection method in TCS. Do-
mestic households are chosen randomly, and respondents are selected for research
in proportion to their sex and age in the area studied. However, there are certain
doubts about the representativeness of a sample obtained in this way (Campos,
Ramos, Silva Correia 2009).

In recent years, Poland has attempted to extend the research carried out every
ten years as part of the national census of the transport behaviour of residents.
Research conducted on a sample of 20% of households on a national scale focuss-
es on commuting to work and the choice of mode of transport for these journeys
(Nicolas, Pochet 2003).

The problem with the implementation of random sampling in the study of
transport behaviour (regardless of the method used to select the sample) is the dif-
ficulty in reaching people in the highest socioeconomic groups and, consequently,
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with the highest mobility indicators. It should, therefore, be assumed that the share
of users of private cars with the highest mobility is undervalued in every study.
In analysing the effectiveness of measures from the point of view of sustain-
able mobility goals, we used statistical data, the results of research on transport
demand and behaviour, and TCS. For the analysis, seven indicators were adopted:
 the number of inhabitants — as a starting point for analysis,
* modal split,
* the number of vehicle-kilometres in public transport (new lines, increased
frequency),
» changes in the structure of public transport vehicles,
* changes in infrastructure that improve the quality of public transport
(length of bus lanes, number of interchanges including park and ride
P & R or bike and ride B & R),
+ the length of bicycle routes,
+ the number of registered cars per 1000 inhabitants.

The main criterion is the modal split. Other indicators, referring to the Meth-
odology and Indicator Calculation Method for Sustainable Mobility, were used to
explain the changes in modal split. Comparative analysis was used in the research.

Part of the assessments presented, especially concerning the public transport
offer in the Gdansk agglomeration, is the result of research carried out by the par-
ticipant observation method. All but one of the authors of this article are not only
research employees, but also practitioners working on a day-to-day basis in the
Public Transport Authority in Gdynia and the Gdansk Bay Metropolitan Public
Transport Association.

Drawn from the comparative analysis, the conclusions were verified and
deepened using the case study of the Gdansk agglomeration (Gdansk and Gdynia).

Materials

The materials used in the study were obtained from reports available on the web-
sites of the cities and the research organizers. Reports on preferences and transport
behaviours of the inhabitants of Gdynia, available on the Public Transport Author-
ity website, were used to the greatest extent. The materials obtained from the Cen-
tral Statistical Office regarding nationwide research on this subject, unfortunately,
carried out only once so far, should also be considered valuable.

All data from these sources are public in Poland; they do not require spe-
cial consent for their use and dissemination. It is only necessary to mention their
source, which the authors did as part of the footnotes and references. The authors
participated in the study of transport preferences and behaviour in Gdynia; there-
fore, the data from these studies are used to a greater extent.

165



Analysis of results

Selected demographic and transport indicators are presented in Table 1. The popu-
lation in individual cities ranges from 246,000 to 1,764,000. In the period from the
adoption of the last transport policies (1999), the number of inhabitants increased
in two cities (Warsaw and Krakow), in three it decreased (Wroctaw, Poznan and
Gdynia) and in one (Gdansk), it remained unchanged (Table 1). Regardless of
population changes, in all cities forming these agglomerations, there is an unfa-
vourable process of suburbanisation, which extends the time to commute to work
and education.

Table 1. Selected demographic and transport indicators for the cities analysed

Indicator Year | Warsaw | Krakéw | Wroclaw | Poznan | Gdansk | Gdynia
Number of residents 1999 1714 755 643 584 464 253
[in thousands] 2017 1 764 767 639 539 464 246

vkm (excluding under-| 1999 | 139,832 | 61,815 42,195 | 33,523 | 28,311 | 19,083

groundand railway) |10 | 67563 | 57888 | 40378 | 38789 | 31.428 | 19,758
[in thousands]

length of bus lanes 1999 2.2 0 0 0 0 0
[km] 2017 66.0 27.9 26.5 15.3 33 3.1
1999 0 0 0 0 0 0
number of P&R nodes 2017 14 3 - 0 9 4
length of bicycle 2011 5,641 3,305 6,758 4,009 3,436 2,811
routes km
/10 000 km? 2017 10,395 6,766 8,534 6,682 6,661 4,381
average age of city 1999 11.0 8.0 11.0 10.0 13.0 12.0
buses 2017 8.0 6.0 10.0 7.0 9.0 11.0
number of registered 2009 533 451 480 507 465 440

cars / 1 000 inhabi-
tants

Source: Gtowny Urzad Statystyczny Bank Danych Lokalnych, 2016. 1zba Gospodarcza Komunika-
cji Miejskiej, Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 12 miesiecy 2017 r., Warszawa 2018.

2017 715 610 659 690 593 584

Between 1999 and 2017, two cities recorded a reduction in public transport
vehicle- kilometres, and in the remaining ones, an increase from 3% to 19%. In
Warsaw, leaving aside the development of the underground, the number of vkm
of ground transport increased by 19%. This was caused mainly by the extension
of the public transport offer to areas covered by suburbanisation processes. The
number of vkm in Poznan increased by 16%.

Since 1999, as a result of the objectives of the authorities, individual cities
have implemented their transport policies with varying degrees of intensity and
consistency. In 1999, bus lanes existed only in Warsaw, with a length of 2.2 km.
After 19 years (2018), 2.2 km had grown to 66 km. The lowest length of bus
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lanes created (3 km) is in Gdynia, which is one-seventh the size of Warsaw. Not
many more bus lanes have been created in Gdansk, which is the largest city in the
Gdansk agglomeration. Apart from Warsaw, the number of P & R nodes is rela-
tively small. For comparison, there are 28 P & R nodes within the administrative
borders of Berlin. Most of the P & R nodes in the Gdansk agglomeration were
established at the same time as the construction of a new railway line (Pomeranian
Metropolitan Railway).

The growth of bicycle routes is significant in the cities analysed. Since 2011,
there has been an increase in the length of bicycle routes, varying between 26%
and 105%. In Warsaw, the route density index in 2015 was 0.88 km/km?, and the
share of trips by bicycles was 3%. Meanwhile, in Gdansk in 2016, the correspond-
ing figures were, respectively, 2.16 km/km? and 6%. By comparison, in Berlin in
2008, the share of bicycle trips was 13% (Graviter, Forzano 2019) and the route
density index 0.69 km/km?. Based on the data quoted, it is difficult to draw unam-
biguous conclusions. It can be assumed that the increase in the share of cycling
trips in given conditions, determined by lifestyles and the perceived role of the car
in society, occurs after reaching a certain level of density of the cycling network
in a given city. The increase in the share of bicycle trips, including the substitu-
tion of private car trips, however, is a complex problem (Rada, Martin 2014), and
infrastructure is only one of the variables determining the change in transport
behaviour. The example of New York indicates that bike lane investments tend to
impact non-commuters more than commuters (Bauer 2015). Also, the conditions
for using cars and bicycles in the city (GUS 2016) and the perceived (subjective)
rather than objective accessibility to the bicycle infrastructure (IGKM 2018) af-
fect the choice of a given means of transport.

In Poland in 2007-2013, a total of PLN 17,411 million was allocated to im-
plement investment projects in public transport, including PLN 8,952 million
from EU funds (Berlin.de 2019). At the beginning of the transformation period in
Poland, its cities, compared to the cities of developed countries (EEC, the USA,
Australia, Japan), were characterised by favourable conditions for the develop-
ment of sustainable mobility. The number of private cars per 1,000 inhabitants
at the beginning of the transformation period in Poland was 128. In 2017, this
indicator had increased to 586 (WBCSD 2015). The share of public transport in
modal split in Poland in the 1970s was 90-92%. In the 1990s, it decreased to 60%
(Fishman, Washington, Haworth 2014). Despite completed infrastructure and roll-
ing stock investments in public transport, the number of private cars in Polish
cities is constantly increasing, and the share of public transport in the modal split
is falling below 50% (see Table 2). The average age of cars registered with a valid
technical inspection certificate is 13.2 years in Poland. Sixty-four percent of cars
first registered in Poland in 2017 were used vehicles. Ninety of them are cars older
than four years. (Xu, Chow 2018, pp. 1-20).

167



Table 2. Modal split in selected cities in Poland (percentage)

Modal split Warsaw | Krakéw | Wroclaw | Poznan | Gdansk | Gdynia
2015 2013 2018 2013 2016 2018
Walking 17.9 28.4 24.2 13.0 20.8 10.9
Private car 31.7 33.7 414 38.7 41.2 51.5
Public transport 46.8 36.3 27.6 42.0 32.1 35.6
Bicycle 3.1 1.2 6.3 4.0 5.9 1.6
Other 0.5 0.2 0.5 2.3 0.0 0.4

Source: Carse A., Goodman A., Mackett R.L., Panter J., Ogilvie D. (2003), The factors influencing
car use in a cycle-friendly city: The case of Cambridge. “Journal of Transport Geography”, p. 28;
Dill J., Voros K. (2007), Factors Affecting Bicycling Demand: Initial Survey Findings from the Por-
tland, Oregon, “Region. Transportation Research Record”; Raport o stanie komunikacji miejskiej
w Polsce za lata 2000-2012 (2013), Warszawa. Available online: http://docplayer.pl/5735559-Ra-
port-o-stanie-komunikacji-miejskiej-w-polsce-w-latach-2000-2012.html (accessed: 10.01.2019);
Suchorzewski W., Rozkwitalska C. (1997), Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1996 roku,
Sterowanie i zarzqdzanie ruchem w komunikacji miejskiej, Krakow. Available online: http://www.
igkm.pl/site/publikacje/pub_raport96.pdf (accessed: 10.08.2019); Samochody osobowe zarejestro-
wane w Polsce (2017), Warszawa. Available online: http://www.cepik.gov.pl/dla-obywateli/uslu-
ga-statystyczna (accessed: 10.08.2019); Warszawskie Badanie Ruchu 2015 wraz z opracowaniem
modelu ruchu. Synteza (2016). Available online: http://transport.um.warszawa.pl/sites/default/files/
WBR 2015 SYNTEZA POL.pdf (accessed: 7.01.2019).

The data on the modal split in Polish cities presented in Table 2 should be
considered with caution. These results, as previously stated, are derived from
a different research methodology and sample selection method (Warszawskie
Badanie Ruchu 2016).

The modal split has changed unfavourably in Polish cities compared to cit-
ies in the western part of the European Union. Meanwhile, UITP data (Mobility
in Cities 2018) indicates that the share of public transport in the modal split in
the cities of the most economically developed countries increased in the years
1995-2012 from 34.1 to 39.7%.

While in cities in the western part of European Union the share of public
transport has actually increased, in Poland (Figure 1 and Table 2), despite the
investments made in the years 2004—2018, it has decreased.

The standard of public transport services in Poland, after completion of cer-
tain infrastructural investments, does not fully meet the expectations of residents
(mainly those using cars) and consequently does not ensure the expected results
in achieving the goals of sustainable mobility policy.

In the transport plan for Warsaw, the ranking of transport priorities was not
presented on the basis of surveys of residents; they were simply listed. Warsaw
is the only city in Poland with an underground railway system (Urzad Miasta
Warszawa 2016). There are 66 km of bus lanes in the city’s public transport net-
work (the longest bus lane network in Poland). An integrated ticket for buses,
trams, the underground and city rail (suburban rail network) is offered. On all of
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these modes of transport, the same entitlements to reduced fares apply, which is an
exceptional situation in Poland. These factors and, in particular, the integration of
public transport, including the underground, may explain its relatively high share
(46.8%) in the overall modal split. The extensive and integrated offer of public
transport in Warsaw did not, however, stop the decreased share of public transport
and the increased share of private cars in the modal split.

Figure 1. Modal split changes in selected cities of the European Union in 2002-2019 (percentage)
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Source: Kompleksowe badania ruchu w Krakowie (2013). Available online: https://www.bip.kra-
kow.pl/zalaczniki/dokumenty/n/207255/karta (accessed: 10.01.2019); Kompleksowe badania ruchu
we Wroctawiu i otoczeniu. (2018). Available online: http://bip.um.wroc.pl/artykul/565/37499/kom-
pleksowe-badania-ruchu-we-wroclawiu-i-otoczeniu-kbr-2018 (accessed: 7.02.2020).

In Krakow, based on survey research, it was concluded that the most im-
portant priorities that should characterize public transport are listed in the fol-
lowing order: punctuality, regularity (understood here as the rhythmic intervals
between departures of vehicles of different lines in the same direction), direct-
ness, frequency and time spent on a vehicle. All these factors affect the total
travel time. At the same time, the majority of Krakow residents (37%) declared
that fast journeys by public transport (avoiding congestion) would prompt them
to give up using their cars. There are 26.5 km of bus lanes in the public trans-
port network (Main statistical office 2017), but they constitute only 2% of the
total length of bus routes (Kompleksowe badanie ruchu w Krakowie 2013). In
the absence of an underground and surface city rail system, such a low share of
bus lanes in the overall network of bus routes is not able to provide competi-
tive public transport services in relation to a private car in terms of travel time.
Trams offer better services. The separated tramway tracks account for 76% of
the total length of the routes, and priority for trams at junctions is included on
most of them.
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In Poznan, the share of public transport is 42%. Residents here cite the fol-
lowing factors as the main reasons for not using public transport: the convenience
of car use, ticket prices and differences in travel time (Badania i opracowanie
planu transportowego aglomeracji poznanskiej 2013). The prices of the most fre-
quently purchased season tickets in Poznan (60% of passengers buy such tickets)
are 20-30% higher than comparable tickets in Warsaw, where these tickets also
entitle the users to travel by metro and rail. In Poznan, however, a city railway
ticket is 50-60% more expensive than a city bus or tram ticket.

It can, therefore, be assumed that the share of public transport in Poznan can
be increased to a certain extent by changing the pricing policy. The ranking of
travel time in third place, relatively low compared to other cities in the ranking of
reasons for not using public transport, is the result of the fast tram in Poznan. Its
route (more than 8 km long) is of key importance for travelling in the central and
the northern part of the city. The tram has a capacity of 6,000 passengers per hour.
The average speed of high-speed trams is 37 km/h, while with the other public
transport vehicles (standard trams and buses) it varies between 19 and 21 km/h.
The further development of the fast tram is planned towards the south and west.
Due to the small (2%) share of the fast tram line in the city tram network, planners
from the Poznan Bureau of Transportation Engineering also suggest constructing
a bus rapid transit. This is justified as in Poznan bus lanes are only 0.7% of the
total route lengths. The planned improvement in the competitiveness of public
transport in terms of travel time should, as already suggested, be accompanied by
a change in pricing policy, favouring regular users, with a reduction in the price
of season tickets.

Wroctaw has the highest share of cars in the modal split (41%), which can
be explained by the high importance of convenience and travel time as attributes
that determine the choice of this mode of transport. The decisive factors for using
public transport in Wroctaw are ranked as follows: convenience, proximity to the
bus stop and short journey time. As the research results indicate, however,
the level of satisfaction with the fulfilment of these attributes does not encour-
age the users of private cars to change their transport behaviour (Kompleksowe
badania ruchu we Wroctawiu i otoczeniu 2018). With bus lanes totalling 26.5 km,
Wroctaw ranks third among Polish cities. However, this is a small length consid-
ering that Wroclaw does not have an underground or an urban rail network. The
lack of alternative means of transport in relation to road vehicles (buses, trams)
means that it is necessary to build bus lanes to improve the competitiveness of
public transport.

By increasing the speed of travel, bus lanes increase the efficiency of trans-
port (more passenger-kilometres per hour). As a result of the decline in the share
of private cars, the increase in the number of passengers increases revenues from
tickets and reduces external costs, including those related to traffic and parking,

170



accidents and emissions (Badania I opracowania planu transportowego aglome-
racji poznanskiej 2013).

In Polish cities, many activities in the management of public transport ser-
vices do not take into account the importance of particular attributes of these
services or do not create an integrated and coherent whole. The lack of such coor-
dination is characteristic of the Gdansk agglomeration. It is composed of several
cities with a combined population of over 1 million inhabitants and has two main
centres, Gdansk (464,000 inhabitants) and Gdynia (246,000 inhabitants). The
share of public transport decreased in Gdansk between 2009 and 2016 by six per-
centage points (from 38% to 32%), despite the implementation of public transport
development projects. New rolling stock was purchased, part of the tracks and
overhead lines was modernised, and new tracks with overhead lines were built
to one of the largest residential districts. In the next stage, the tram network was
extended to the next large residential area. The number of passengers (excluding
those using the urban railway), according to the organizer’s data, increased from
142 million to 168 million, i.e. by 17%, with an increase in the number of vehi-
cle-kilometres from 12.809 million to 14.404 million, i.e. by 12% (Public trans-
port in numbers, data for 12 months of 2009, 2010; public transport in numbers,
data for 12 months of 2016, 2017). During the implementation of the investment
projects, the number of Gdansk residents increased from 456,000 to 462,000, i.e.
by 1.3%. The results of comprehensive traffic research in Gdansk showed that the
mobility indicator in this period increased from 1.92 trips a day to 2.10, i.e. by
9.3%. The data presented indicate that the increase in the number of passengers
in Gdansk was extensive and did not lead to the desired changes in transport be-
haviour which form the basis of sustainable mobility.

In Gdynia, the second largest city of the Gdansk agglomeration, the share
of public transport in 20082018 decreased from 51.9% to 41.59%, i.e. by 10.31
percentage points. Pedestrian travel was not considered in the research (Figure 2).

The number of public transport passengers in Gdynia (excluding rail passen-
gers) in 2008-2015 decreased from 85.3 to 75.9 million passengers, i.e. by 12.3%,
although city’s population increased by 1%, from 245,400 in 2008, to 247,800
in 2015. The number of vehicle-kilometres of urban transport in Gdynia in the
analysed years decreased by 4%. Therefore, the reduction in the number of public
transport passengers in Gdynia can be partially explained by the limitation of the
number of vehicle-kilometres, and therefore, an action contrary to the policy of
sustainable mobility. Based on changes in the modal split, it can be concluded
that out of the four scenarios of transport development in Gdynia presented in the
Transport Plan, two of which assume sustainable development (Gdarnskie badania
ruchu 2016), the unsustainable transport scenario is currently being implemented,
with a growing share of private cars in the modal split.
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Figure 2. Modal split in Gdynia in 2008-2018
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Source: Own study based on Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Preferencje i zachowania
komunikacyjne mieszkancow Gdyni, Raport z badan marketingowych 2015 (2016). Available on-
line: http://www.zkmgdynia.pl/admin/ _pliki_ /A4 zkmgdynia-PZKMG-raport 2015.pdf (acces-
sed: 7.01.2020); Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Preferencje i zachowania komunikacyjne
mieszkancow Gdyni w 2018 r. https://zkmgdynia.pl/files/Pliki%20d0%20pobrania%20%20inne/
Preferencje%20i%20zachowania%?20komunikacyjne%20mieszka%C5%84c%C3%B3w%20Gdy-
ni%202018.pdf (accessed: 27.10.2020).

In both cities, in order to change transport behaviour, one can identify the

following reasons for the increase in the share of cars in urban travel:

* the failure to take effective measures to reduce the public transport travel
time perceived by passengers (according to the results of the Gdynia re-
search from 2018, the two most important reasons for choosing a car for
urban travel are greater convenience and a shorter travel time by car),

» the incomplete use of the transport capacity of the urban rail system,

» the lack of integration of the various public transport subsystems in the
agglomeration.

The “Tristar” Intelligent Traffic System is used in the Gdansk agglomeration,
providing public transport vehicles with priority in traffic in only a few places in
the network. There are bus lanes on very short sections in both cities. Research in
Gdynia into preferences and transport behaviour (Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni 2016) showed that the average travel time by public transport to the
workplace (39 minutes) is almost 100% longer than by car (20 minutes), while
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going to one’s place of study (36 minutes) is 80% (16 minutes) longer. The ratios
presented have practically not changed in Gdynia since 2000.

The research report for Gdansk does not allow the calculation of differences
in travel time by car and public transport. Taking into account the functioning of
faster trams on separated tracks in Gdansk on the one hand, but also the wider
area of this city on the other, it can be assumed that the percentage differences in
travel time by car and public transport are similar. Comparing the expected attri-
butes which should characterize public transport services in both cities (Table 3)
with real differences in travel time by car and public transport, it can be stated that
public transport is less attractive for residents than private cars. According to the
results of the research, the most important features expected of public transport
are those that are related to travel time.

Table 3. The most important attributes of public transport in Gdansk and Gdynia

Gdansk (2016) Gdynia (2018)
Directness Frequency
Punctuality Punctuality
Frequency Directness
Availability Availability
Travel time Low cost
Low cost Speed

Source: Gdarnskie Badania Ruchu (2016). Available online: https://www.brg.gda.pl/attachments/
article/282/Raport-IIL.pdf (accessed: 20.03.2019). Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Pre-
ferencje izachowania komunikacyjne mieszkancow Gdyni w 2018 r. https://zkmgdynia.pl/files/
P1iki%20d0%20pobrania%20%20inne/Preferencje%20i%20zachowania%20komunikacyjne%20
mieszka%C5%84c%C3%B3w%20Gdyni%202018.pdf (accessed: 27.10.2020).

Meanwhile, the local governments of both cities recognize low travel cost
and expanding the number of people entitled to reduced- and free-fare journeys as
priority attributes of public transport. A similar policy is also conducted in other
cities in Poland, although the effectiveness of such solutions is limited. This is due
to the characteristics of the price elasticity of demand for public transport services
(Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni 2018).

If the reduction of ticket prices or the extension of entitlements to free travel is
not accompanied by a noticeable improvement in the quality of services in terms of
the most important attributes for passengers, the actions taken may simply lead to
wasting public funds. In this context, the decision to considerably expand the num-
ber of entitlements to free travel in urban public transport in the year of elections to
local authorities in many cities in Poland (2018) should be assessed negatively. In
the Gdansk agglomeration, uncoordinated decisions to extend the range of entitle-
ments to free travel were made individually by the authorities of cities. Attempts to
harmonize the range of free travel rights in the entire agglomeration failed and as
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a result, led to the uncoordinated extension of the entitlement to free travel in the
election year. The impact of these activities on sustainable mobility objectives has
not been adequately analysed, including the main goal — the modal split.

Meanwhile, the example of Tallinn, in which free public transport was intro-
duced in 2013, indicates that such activities do not lead to a significant increase in
demand for public transport services (Matulin, Bosnjak, Simunovi¢ 2009). In the
context of the free fare results presented, the actions of local authorities in Poland
can be called a social policy, but not a policy of sustainable transport development.
Significantly, in Poznan, the Youth City Council (a consultative body of the City
Council), consulting the introduction of free public transport in the city for children
and adolescents, passed a resolution that ticket prices are at the optimum level and
funds allocated for financing free services should be spent on improving the fre-
quency, purchasing new rolling stock and developing infrastructure (EPOMM 2020).

As aresult of actions undertaken by local authorities, the revenues from tick-
ets will significantly decrease (in Gdansk by 2.25 million euro per year). The
tendency for public transport revenues from tickets to decrease has been recorded
for years, with the share of public transport in modal split unchanged or diminish-
ing. In Polish cities, such a situation was usually accompanied by an increase in
costs, resulting mainly from an increase in depreciation costs, due to the intensive
exchange of fleet vehicles thanks to the implementation of EU projects, increasing
the transport offer, and trade union pressure to increase wages. As a consequence,
the revenues/cost ratio of public transport services is reduced. In the 1990s, the
revenues from tickets in Polish cities covered 70—75% of the costs (Urzad Miasta
Warszawa 2014). In 2017, revenues covered 30—50% of costs 42% (New Urban
Agenda 2020). This is a threat to the continuity of the reconstruction processes of
the urban transport fleet.

Adjusting the public transport offer to the expectations of current users is
no longer sufficient to achieve the goals of a sustainable mobility policy. Steps
should be taken to change the transport behaviour of private car users, which
would be best achieved by public transport improvements (Carlsson 2003,
pp. 41-50). However, this is an expensive operation because car users expect
a higher quality of services than public transport passengers (Litman 2016).

The expectation levels of private car users that condition their use of public
transport can be lowered by restricting the freedom of use of cars in cities. Such
solutions include entry bans or fees for entering central areas and parking fees.
The latter, as demonstrated by modelling and empirical studies (Shiftan, Golani
2005), may be effective, especially when they involve a reduction in the number
of parking spaces (Chritiansen, Engerbretsen, Fearnley, Hanssen 2017). This is
confirmed by the results of research in Gdynia (Figure 3), where inhabitants who
have a car cited problems with parking at the destination and parking fees as the
most important reasons for choosing public transport when making urban trips.
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Figure 3. Reasons for the choice of public transport in Gdynia by people with a car (percentage of
answers) 2018
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Source: Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Preferencje i zachowania komunikacyjne miesz-
kancow Gdyni w 2018 r. https://zkmgdynia.pl/files/Pliki%20d0%20pobrania%20%?20inne/Prefe-
rencje%20i1%20zachowania%?20komunikacyjne%20mieszka%C5%84c%C3%B3w%20Gdyni%20
2018.pdf (accessed: 27.10.2020).

In Poland, no city has introduced entry fees to the centre because there is no
legislation to allow this.

Discussion

The considerations and results of the research and analysis carried out do not ex-
haust all the essential aspects related to implementing a sustainable urban mobility
policy, raising specific issues for further discussion.

1. Achieving the goals of a sustainable urban mobility policy requires con-
sistency in the objectives and actions adopted in public transport devel-
opment plans and sustainable mobility plans. The paradox is that making
mobility sustainable is a political act and, as such, it is often susceptible
to changing political programs. Meanwhile, the condition for the effec-
tiveness of actions taken in the field of sustainable transport policy and
the instruments used to influence the changes in residents’ transport be-
haviour is continuity and consistency in action that goes beyond the term
of political power from election to election. Therefore, the effectiveness
of the policy of sustainable mobility requires not only a proper selection
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of actions and instruments, but also a highly developed political culture,
based on an understanding of the coherence of the adopted goals and con-
tinuing the initiated activities by each political authority.

2. An effective policy of sustainable mobility requires the prioritisation of the
actions undertaken. The authors of this article think that public transport
has the most important role in making mobility sustainable in cities and
agglomerations. It offers services that are able to “resemble” journeys made
with private cars to the greatest extent, so as a result, they are the most likely
alternative for them. Therefore, it is necessary to focus on improving the
quality of this transport by selecting those attributes that are most important
for private car users. The use of half-measures in this respect, succumbing
to the pressure of the pro-car lobby and the lack of consistency in the imple-
mentation of actions leads to public funds being wasted.

The article does not consider the issues that arise from the restrictions and
problems with financing public collective transport, which will certainly affect the
achievement of the goals of sustainable mobility. The authors undertook research
in this area, but it is still too early to make precise conclusions.

Conclusions

The idea of sustainable mobility development is adopted in the transport policy of
contemporary cities, but implementing this idea requires changes in the structure
of urban travel dominated by private cars. As residents of cities expect a high level
of quality of life, the policy of sustainable development of mobility should take
into account a satisfactory quality of life for city residents.

Striving to ensure an adequate quality of life through a sustainable mobility
policy requires the development and implementation of transport plans adapted to
this purpose. As part of mobility management, it may be necessary to take steps
aimed directly at transport behaviour. It is appropriate to depart from discretion
for modern management; it involves setting goals and controlling the effects of
their implementation, and using clear and measurable standards and indicators.

Public transport in cities is considered a strong and viable alternative to travel
carried out using one’s own private car. The basis for effectiveness in implementing
the policy of sustainable mobility is the change in transport behaviour, leading to an
increase in the share of public transport journeys, cycling and walking. A condition
for increasing the share of public transport is to increase the attractiveness of its
services. For this purpose, it is necessary to examine the expected attributes of
its quality, and determine how the transport offer can be recognised as attractive.

The research hypotheses of the article have been confirmed.
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The appropriate organisation and management of public transport in cities
and agglomeration areas enable the use of various mobility management tools and
instruments to a greater extent in the pursuit of sustainable mobility.

In cities and agglomerations in Poland, according to the results of research,
the most important attributes of the quality of public transport services include
those related to travel time. After the completion of certain infrastructure invest-
ments, financed to a large extent from the European Union funds, the standard of
public transport services has not yet reached the level that corresponds to the full
expectations of passengers. As a result, it has not led to the desired changes in the
structure of urban travel, in line with the objectives of the policy of sustainable
mobility development.

The level of expectations of private car users, which condition their use of
public transport, can be reduced by affecting the freedom to use these vehicles in
cities through traffic and parking restrictions. In the light of research carried out
in Poland, parking fees are an effective tool for limiting the use of private cars.
The condition of the effectiveness of this tool, however, is the freedom of local
authorities in deciding on the scope of their application and the amount of fees.

Politicians and public transport authorities have more scope to influence
travel behaviour than they think, but only if transport interventions are consistent
with each other, maintained over a lengthy period, and supported by analytical
methods and appraisal frameworks (Goodwin et al. 2004).
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Summary

The assumptions and goals of sustainable urban mobility are defined in global
and national documents, for example, the United Nations 2030 Agenda and in
the Transport Policy of the State of Poland for 2006-2025. Achieving these goals
is a long process. Tools and actions have been identified that play a fundamental
role in achieving sustainable mobility, and various methods of measuring the ef-
fectiveness of these activities have been presented and compared.

The article presents the following research hypotheses:

» achieving the goals of sustainable mobility through the development
of the public transport offer requires the use of modern management
methods,

* itis necessary to identify the main attributes of public transport that deter-
mine the use of this type of transport and to finance those elements of the
transport offer that correspond to these attributes.

The aim of the article is to assess the role of public transport as an element

of sustainable mobility and to explain the reasons for unsatisfactory policy effects
in Poland.
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Analysing the effectiveness of actions and tools used in Polish cities in
achieving the goals of sustainable mobility, the processes of management in pub-
lic transport and shaping the attributes of transport services and technical solu-
tions were selected for the analysis. The analysis was carried out on the example
of selected Polish cities.

On the basis of the conducted research, the authors formulated conclusions:

» the idea of sustainable mobility development is an element of the trans-

port policy of modern European cities,

» achieving sustainable development requires changes in the structure of

urban transport,

 effective implementation of a sustainable mobility policy leads to changes

in transport behaviour,

* the condition for increasing the share of public transport is to increase the

attractiveness of its services.

Detailed conclusions were defined in relation to selected Polish cities, in par-
ticular Gdansk and Gdynia. The use of public transport by people who can travel
by car can be increase by affecting the freedom to use passenger cars in cities
through traffic and parking restrictions. The most effective tool that limits the use
of private cars turns out to be parking fees in the city.

Conclusions from the conducted research allowed us to confirm the research
hypotheses of the article.

Keywords: public transport, sustainable mobility, transport policy

Streszczenie

Publiczny transport miejski jako narzedzia polityki zréwnowazonej
mobilnosci — na przyktadzie Polski

Zatozenia i cele zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej okreslone sa w dokumen-
tach globalnych i krajowych, np. Agendzie ONZ 2030 oraz Polityce transportowe;
Panstwa Polskiego na lata 2006-2025. Osiagnigcie tych celow to dtugi proces. Zi-
dentyfikowano narzedzia i dzialania, ktore odgrywaja fundamentalna rol¢ w osia-
gnigciu zrownowazonej mobilnosci. Przedstawiono i poréwnano rézne metody
pomiaru efektywnosci tych dziatan.
W artykule przedstawiono nastepujace hipotezy badawcze:
* osiaggnigcie celow zrownowazonej mobilnosci poprzez rozwoj oferty ko-
munikacji zbiorowej wymaga zastosowania nowoczesnych metod zarza-
dzania,

183



+ konieczne jest zidentyfikowanie gtéwnych atrybutow transportu publicz-
nego determinujgcych korzystanie z tego rodzaju transportu oraz sfinan-
sowanie tych elementow oferty przewozowej, ktoére odpowiadaja tym
atrybutom.

Celem artykutu jest ocena roli transportu publicznego jako elementu zrow-
nowazonej mobilnosci oraz wyjasnienie przyczyn niezadowalajacych efektow
polityki w Polsce.

Analizujac skutecznos$¢ dziatan i narz¢dzi stosowanych w polskich miastach
w osiaganiu celow zrownowazonej mobilnosci, do analizy wybrano procesy za-
rzgdzania w transporcie publicznym oraz ksztaltowania atrybutow ustug trans-
portowych i rozwigzan technicznych. Analize przeprowadzono na przyktadzie
wybranych polskich miast.

Na podstawie przeprowadzonych badan autorzy sformutowali wnioski:

* idea zrownowazonego rozwoju mobilnosci jest elementem polityki trans-

portowej nowoczesnych miast europejskich,

* osiggnigcie zrOwnowazonego rozwoju wymaga zmian w strukturze trans-

portu miejskiego,

» skuteczna realizacja polityki zrownowazonej mobilnosci prowadzi do

zmian zachowan transportowych,

» warunkiem zwigkszenia udzialu transportu zbiorowego jest podniesienie

atrakcyjnosci jego ustug.

Szczegotowe wnioski okreslono w odniesieniu do wybranych polskich miast,
w szczegblnosci Gdanska i Gdyni. Korzystanie z transportu publicznego przez
osoby, ktore moga podréozowaé samochodem, mozna ograniczy¢, wpltywajac na
swobode korzystania z samochodéw osobowych w miastach poprzez ogranicze-
nia ruchu i parkowania. Najskuteczniejszym narzedziem ograniczajacym korzy-
stanie z prywatnych samochodow okazuja si¢ oplaty parkingowe w miescie.

Wnhioski z przeprowadzonych badan pozwolity potwierdzi¢ hipotezy badaw-
cze artykuhu.

Stowa kluczowe: transport publiczny, zrownowazona mobilno$¢, polityka trans-
portowa
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Lojalnos¢ konsumentdéw wobec wybranych marek
smartfonow

Marcin Krzaczek™®
Marek Reysowski**

Lojalno$¢ w ujeciu behawioralnym

Lojalnosc¢ jest zrodtem trwatej przewagi konkurencyjnej (Dick, Basu 1994), dlate-
go tez budowanie lojalno$ci nabywcy jest jednym z gtdéwnych celow firm dziata-
jacych na rynku B2C. Nalezaloby wyj$¢ z zatozenia, ze podstawa budowania lo-
jalnosci powinna by¢ silna marka, jednak nabywcy na jednym rynku mogg okazaé
si¢ bardzo lojalni wobec wybranej marki, a na innym rynku — catkowicie nielo-
jalni wobec tej samej marki. Moze si¢ to wigza¢ oczywiscie z réznym poziomem
konkurencji na tych rynkach, ale trzeba w tym wypadku pamigta¢ o zmiennym
zachowaniu nabywcy w zaleznosci od analizowanej grupy produktowej (Kahn,
Kalwani 1986).

Poczatkowo lojalnos$¢ taczono z samym procesem kupowania (purchasing
behaviour), ale nawet w tym przypadku trudno bylo znalez¢ jednolita interpre-
tacje tego pojecia. Cze$¢ autoroOw za najwazniejsze uwazata kupowanie najcze-
$ciej jednej wybranej marki w dtuzszym okresie (percent of purchase definition)
(Cunningham 1956), a dla innych najwazniejsza byta sekwencja nastepujacych po
sobie zakupow tej samej marki (McConnell 1968; Tucker 1964). Spory pojawity
si¢ w przypadku okres$lenia minimalnej liczby tych zakupoéw — mozemy mie¢ do
czynienia z sytuacja, w ktorej spetniony zostanie kluczowy warunek, ale trud-
no bedzie uzna¢ zachowanie nabywcy za lojalne. Zgodnie z definicjg lojalnosci,
jesli chodzi o wybor pomiedzy dwiema markami, A i B, za lojalnego nabywce
marki A uzna¢ nalezy tego, w przypadku ktorego liczba zakupionych produktéw
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Katedra Biznesu Mi¢dzynarodowego, Zaktad Strategii Marketingowych, marcin.krzaczek@ug.edu.pl
** Marek Reysowski — doktor nauk ekonomicznych, Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomicz-
ny, Katedra Biznesu Mig¢dzynarodowego, Zaktad Strategii Marketingowych, marek.reysowski@
ug.edu.pl
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marki A stanowi ponad 50% liczby wszystkich zakupionych produktow w okre-
$lonym przedziale czasowym (Brown 1952). Problem pojawia si¢ wtedy, kiedy
pomimo mniejszego udziatu w catym badanym okresie zakupy marki B dominuja
w koncowej fazie. Sprawa komplikuje si¢ jeszcze bardziej, gdy wybieramy po-
migdzy trzema markami, poniewaz udzial zakupéw konkretnej marki przekracza-
jacy jedna trzecig zgodnie z definicjg pozwala okresli¢ nabywce jako lojalnego
(Cunningham 1956). Pojawiajg si¢ takze opinie, ze ciezko uzna¢ nabywce za lo-
jalnego wobec marki, jezeli w tym samym czasie w rownym stopniu kupuje on
produkty konkurencyjnej marki (Givon 1984). Zgodnie z jeszcze bardziej rady-
kalnym podejsciem, nawet jezeli prawdopodobienstwo wyboru konkretnej marki
jest najwicksze, ale z powodu wielosci alternatyw w liczbach bezwzglednych nie
jest wysokie, takiego zachowania nie mozna utozsamiac¢ z lojalno$cia. Ten sposob
nalezatoby wrecz uznac za poszukiwanie réznorodnosci (Kahn, Kalwani 1986).
Czynniki zewnetrzne mogg by¢ przyczyng zmiany marki, ale te w wigkszym stop-
niu wptywaja na oslabienie stosunku do produktu (relative attitude), gdy zaanga-
zowanie nabywcy w proces zakupu jest mniejsze, podobnie jak réznice miedzy
analizowanymi produktami (Van Trijp, Hoyer, Inman 1996). Oczywiscie samo
postrzeganie rdznic zalezy bezposrednio od rodzaju nabywanych przez klienta
produktow, np. w przypadku zywnosci poszukiwanie alternatyw bedzie bardziej
intensywne (Jensen, Hansen 2006).

W sytuacji, w ktorej konsekwentne dokonywanie zakupu (purchasing beha-
viour) utozsamia si¢ z lojalno$cig wobec marki, kluczowe jest okreslenie mini-
malnej liczby zakupow niezbednych do uznania zachowania za lojalne. Zgodnie
z roznymi teoriami powinny to by¢ co najmniej trzy badz cztery nastepujace po
sobie akty (McConnell 1968; Tucker 1964). Nie ulega watpliwosci, ze pojedyn-
czy zakup produktu nie moze by¢ uznany za lojalno$¢ wobec marki — lojalnosé¢
wymaga dtuzszego procesu, co dla niektérych autorow oznacza, ze konieczny jest
co najmniej dwukrotny zakup wybranej marki (Jacoby i Kyner 1973). W wybra-
nych branzach wigksza liczba zakupoéw moze wptyna¢ na zmniejszenie poziomu
lojalnosci (Lotko 2018).

Gléwnym problemem sfery pojeciowej zwigzanym z lojalno$cia byt problem
definicji lojalnosci, ktore miaty przewaznie operacyjny charakter, opisywaty mo-
del zachowania nabywcy wobec marki lub grupy marek sprowadzajacy si¢ naj-
czegsciej do opisywania zachowania nabywcy w przesztosci i nieuwzgledniania
zachowania nabywcy w przysztosci. Wynikato to poniekad z ograniczen badaw-
czych, poniewaz poczatkowo do opisu zachowan nabywcy i jego lojalnosci wo-
bec marki wykorzystywano dane pochodzace z paneli gospodarstw domowych
(Jacoby, Kyner 1973; Kahn, Kalwani 1986). Problem polega na tym, Ze prognozy,
ktérych podstawg jest zachowanie nabywcy w przeszto$ci, majg istotne ograni-
czenia (Ewing 2000). Juz na tym etapie wyraznie widaé, ze sam komponent be-
hawioralny nie jest wystarczajacy, aby odpowiednio zdefiniowa¢ lojalno$¢ wobec
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marki, uznano zatem, ze lojalno$¢ tworza elementy zard6wno behawioralne, jak
1 emocjonalne (attitudinal). Sam fakt dokonania zakupu nie wyjasnia powodow
tego zakupu. Definicje lojalno$ci behawioralnej nie pomogty firmom budowac
czy ewentualnie modyfikowa¢ lojalnosci nabywcy (Jacoby, Kyner 1973; Dick,
Basu 1994). Nabywanie produktu, nawet czeste, niepoparte odpowiednia we-
wnetrzng potrzebg nabywcy nazywano nawet falszywa lojalnoscig. Konieczne
stato si¢ zatem stworzenie koncepcyjnej definicji lojalnosci i modeli opisujacych
to zjawisko (Day 1969).

Definicja lojalnosci z uwzglednieniem elementu
emocjonalnego

Definicja jest oparta na szesciu koniecznych do spelnienia warunkach. Zgod-
nie z nig lojalno$¢ jest (1) nieprzypadkowym (2) zachowaniem nabywcy (tzn.
zakupem), (3) majagcym miejsce w dluzszym czasie, (4) przy udziale grupy de-
cyzyjnej, (5) z mozliwoscig wyboru migdzy markami i (6) nastgpstwem proce-
su podejmowania decyzji (Jacoby, Kyner 1973). Uznanie, ze dzialania nabyw-
cy nie moga mie¢ charakteru losowego, jest konieczne — gdyby byto inaczej,
poszukiwanie jakichkolwiek naukowych zaleznosci nie miatoby sensu. Mimo
ze pozytywny stosunek do produktu wigze si¢ z procesem nabycia produktu
(Cossio-Silva i in. 2016), sama ch¢¢ dokonania zakupu lub zamiar nie sg wy-
starczajace. Tak zdefiniowana lojalno$¢ wymaga intencji zakupu popartej kon-
kretnym zachowaniem (purchasing behaviour). Jednorazowy zakup takze trud-
no uznac za spetniajacy warunki lojalnosci, nalezy bowiem przyjac, ze musimy
mie¢ do czynienia przynajmniej z dwoma nastgpujagcymi po sobie zakupami
(Jacoby, Kyner 1973).

Potrzebg rozbudowania koncepcyjnej definicji lojalnosci dostrzegali takze
Dick i Basu. Zaproponowali oni model, w ktorym dwoma nieodzownymi ele-
mentami lojalnosci nabywcy sa wzgledny stosunek do produktu (relative attitude)
oraz zaangazowanie w powtarzalne zakupy produktu (repeat patronage) (Dick,
Basu 1994). Kluczowe dla wyjasnienia zjawiska lojalnosci jest okreslenie przede
wszystkim stosunku nabywcy do produktu, ale nie mozna zapomnie¢ tez o sa-
mym procesie zakupu — bez niego nawet najbardziej pozytywny stosunek do pro-
duktu nie prowadzilby do lojalnosci. Dodatkowo duze zaangazowanie w proces
zakupu samo w sobie jest zrodtem budowania pozytywnego stosunku do produktu
(Jensen, Hansen 2006).

Aby okresli¢ wzgledny stosunek nabywcy do produktu, nalezy przeanali-
zowac czynniki determinujace ten stosunek. Tradycyjne modele wyr6zniaja trzy
grupy czynnikoéw wptywajacych na stosunek do produktu:
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1. czynniki poznawcze (cognitive), czyli te zwigzane z poziomem informa-
¢ji na temat produktu i produktéw alternatywnych;

2. czynniki emocjonalne/afektywne (affective) w odniesieniu do marki;

3. czynniki konatywne (conative), czyli determinujgce konkretne zachowa-
nia rynkowe, np. koszt zmiany dostawcy czy oczekiwania dotyczace ryn-
ku i produktow (Dick, Basu 1994).

Trudno przyjac okreslong hierarchi¢ tych grup w budowaniu lojalno$ci. Mo-
ze si¢ okazaé, ze w przypadku wybranych produktéw dopiero rownoczesna wy-
soka ocena czynnikow z rdznych grup gwarantuje powodzenie (Iglesias, Singh,
Batista-Foguet 2011; Sahin, Zehir, Kitapgi 2011). W innych koncepcjach zamiast
wspomnianych czynnikéw wyroznia si¢ grupe miernikow lojalnosci (Sulikowski
2015), a powtarzalno$¢ zakupow jest jednym z nich (Punniyamoorthy, Prasanna
Mohan Raj 2007).

Na tym etapie nalezy pamig¢ta¢ o roznorodno$ci samych nabywcow, a co za
tym idzie — o wptywie konkretnych kryteriow segmentacji na lojalno$¢ nabywcy.
Na przyktad zupehie inne moze by¢ znaczenie czynnikoéw poznawczych i afek-
tywnych dla kobiet i m¢zczyzn (Ndubisi 2006), 0osob w roznym wieku (Baloglu
2002) czy zamieszkujacych rozne regiony (Kabiraj, Shanmugan 2011), a podobny
poziom satysfakcji r6znych nabywcow moze oznacza¢ inng wielko$¢ i czegsto-
tliwo$¢ zakupow tego samego produktu (Mittal, Kamakura 2001). Grupy scha-
rakteryzowanych czynnikéw tworza swego rodzaju etapy/fazy/szczeble drabiny
lojalnosci nabywcy (Oliver 1999; Cichosz 2003), a takze profile lojalnosciowe
klientow (Pietrzak 2004).

Na podstawie swoich prac nad lojalno$cig nabywcy Dick i Basu zapropono-
wali macierz taczaca wzgledny stosunek do produktu, tj. lojalno$¢ emocjonalna,
z powtarzalno$cig zakupow, czyli lojalnosciag behawioralng (Dick, Basu 1994).
Niski poziom zaangazowania w zakup produktu czy marki wraz z obojetnym badz
negatywnym stosunkiem do tego produktu oznacza catkowity brak lojalnosci. Po-
prawa odczué¢ w stosunku do produktu, ktérej towarzyszy niski poziom zakupow,
moze oznacza¢ ukrytg lojalnos$¢ (latent loyalty). Powtarzalno$¢ zakupow bez
emocjonalnego zaangazowania wskazuje na lojalno$¢ fatszywa/bierna (spurious
loyalty), a samych nabywcow tego typu mozna okresli¢ jako biernie lojalnych
(Knox, Walker 2001). W tym wypadku mozliwa jest nawet sytuacja, w ktorej sto-
sunek nabywcy jest negatywny, a poziom zakupow stosunkowo wysoki (Jarvis,
Mayo 1986). Tylko kombinacja ciaglych zakupow i duzego zaangazowania ozna-
cza prawdziwg lojalno$¢ (Dick, Basu 1994; Michalska-Dudek 2013).

Poziom zaangazowania nabywcy moze mie¢ wptyw na wybor konkretnych
narzg¢dzi marketingowych majacych na celu poprawe lojalnosci. Konieczne moze
si¢ okaza¢ stosowanie zupelie innych instrumentow w celu uzyskania podobne-
go zachowania nabywcy lojalnego i biernie lojalnego (Yi, Jeon 2003).
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Tabela 1. Macierz rodzajoéw lojalnosci (wzgledny stosunek do marki / powtarzalno$¢ zakupow)

Powtarzalne zakupy
Wysoki poziom Niski poziom
Wzgledny stosunek Wysoki poziom Lojalno$¢ Ukryta lojalnos¢
do marki/produktu Niski poziom Bierna lojalno$¢ Brak lojalnosci

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (Dick, Basu 1994).

Majac na uwadze przytoczone rozwazania teoretyczne, autorzy postanowili
oceni¢ poziom lojalnosci behawioralnej i emocjonalnej polskich uzytkownikéw
smartfonow, tj. telefonow komorkowych stuzacych do wielozadaniowego, mobil-
nego przetwarzania danych (Redda, Shezi 2019). Przyczyng zainteresowania si¢
tym rynkiem byt fakt, Ze jest to stosunkowo nowa dziedzina przemystu technolo-
gicznego, a przy tym niezwykle popularna wéréd uzytkownikow.

Charakterystyka rynku smartfonéw

Rynek smartfonow to jedna z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ w ostatnich latach
branz ogdlno$wiatowych — wystarczy spojrze¢ na dane sprzedazowe: w 2008 r. na-
bywcoéw znalazto 140 milionow smartfonoéw, podczas gdy 10 lat pézniej sprzedanych
zostato ponad dziesigciokrotnie wigcej tego typu urzadzen, 1,5 mld sztuk, o wartosci
facznej 522 mld USD, co stanowilo blisko potowe wartosci sprzedazy TCG (technical
consumer goods) (Number of smartphones sold to end users worldwide 2020). Nic
wigc dziwnego, ze najwicksze podmioty tego rynku staty sie wiodacymi korporacjami
technologicznymi pod wzgledem przychodéw i odwrotnie — najwigksze korporacje
technologiczne chca mie¢ mozliwie najwigkszy udziat w rynku telefonéw komorko-
wych. Mozna dostrzec ten trend na zestawieniu najwickszych producentow smartfo-
now pod wzgledem wolumenu sprzedazy w latach 2018-2019 (Tabela 2). Znaczacy
udziat w rynku maja zardwno ogodlnoswiatowe znane od kilkudziesigciu lat marki
technologiczne (Apple, Samsung), jak i dynamicznie rozwijajace si¢ chinskie marki
telekomunikacyjne (Huawei, Xiaomi, Oppo), ktdre jako jedyne notuja systematyczne
wzrosty sprzedazy na coraz bardziej konkurencyjnym i nasyconym rynku (Worldwide
Smartphone Sales to End Users by Vendor in 2019 2020).

Polski rynek tego typu urzadzen ro$nie w podobnym tempie do $wiatowego
—w 2012 r. smartfon posiadato 9% Polakow powyzej 15 roku zycia, podczas gdy na
poczatku 2018 roku bylo to juz 61%. Istotne sg tez ogromne rdznice w penetracji
rynku w zaleznosci od grup wiekowych poszczegolnych uzytkownikow — wsrod
osOb w wieku 15-29 lat odsetek ten wynosit 90%, a wsrod osob w wieku 60 lat
1 wigcej — zaledwie 23%. Smartfony stajg si¢ tez dominujacym narz¢dziem doste-
pu do internetu — pod koniec 2017 r. odpowiadaly za 40% ogotu czasu przezna-
czanego na korzystanie z internetu, przy czym nalezy zaznaczy¢, ze ta kategoria
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istotnie ro$nie, poniewaz w 2018 r. polscy uzytkownicy deklarowali, Ze na aktyw-
no$ci w internecie niezwigzanej z pracg zawodowa spedzali przecigtnie 5 godzin
i 18 minut dziennie (Mikowska, Skalna, Sliwinski 2018). Nie moze wiec dziwi¢,
ze rynek smartfonow w Polsce stanowi coraz istotniejszg gataz sprzedazy dla naj-
wiekszych firm technologicznych.

Tabela 2. Swiatowa sprzedaz smartfonow uzytkownikom koncowym w latach 2018-2019

Producent 2019 (mln sztuk) 2019 (%) 2018 (mln sztuk) 2018 (%)
Samsung 296 19,2 295 19,0
Huawei 241 15,6 203 13,0
Apple 193 12,6 209 13,4
Xiaomi 126 8,2 122 7,9
Oppo 119 7,7 119 7,6
Inni 566 36,7 607 39,1
Razem 1541 100,0 1555 100,0

Zrédlo:  opracowanie wlasne na podstawie http://www.gartner.com/en/newsroom/press-re-
leases/2020-03-03-gartner-says-global-smartphone-sales-fell-slightly-in (data dostgpu: 20.09.2020).

Wsrod polskich uzytkownikow smartfonow dominujg takie same marki, jak
na ogdlnoswiatowym rynku, ale ich udziaty w wolumenie sprzedazy rozktadaja
si¢ nieco inaczej. Pod koniec II kwartalu 2020 r. liderem byty ex aequo Samsung
1 Xiaomi — po 27%, nastepnie Huawei z 18%, a daleko za nimi Apple z 9-procen-
towym udziatem w rynku sprzedazy smartfonow w Polsce (Xiaomi i Samsung
liderami polskiego rynku smartfonow 2020).

Na potrzeby niniejszej pracy, skupiajacej si¢ na lojalnosci uzytkownikow te-
lefonéw komorkowych, autorzy zdecydowali si¢ poréwnaé dwie marki: Samsung
oraz Huawei — wiodgace i najwazniejsze marki producentow telefonow komorko-
wych w panstwach ich pochodzenia, odpowiednio w Korei Poludniowej i Chi-
nach, bedace zarazem najwigkszymi sprzedawcami telefonéw komorkowych na
$wiecie w ciaggu dwdch ostatnich lat.

Przedstawienie marek Huawei oraz Samsung

Huawei zostatl zatozony w 1987 r. w chinskim mies$cie Shenzen. Warto zauwazyc¢,
ze cato$¢ akcji Huawei oficjalnie nalezy do pracownikéw tego przedsigbiorstwa,
jednak akcje te s3 w posiadaniu nie pracownikow jako takich, tylko zrzeszaja-
cego ich zwiazku zawodowego, a odchodzac z pracy, nie moga oni zachowaé
tychze akcji, mozna wigc stwierdzi¢ — majac na uwadze umiejscowienie zwigz-
kéw zawodowych w strukturze wladz ChRL — ze Huawei jest de facto wlasnoscia
panstwa chinskiego (Balding, Clarke 2019). Obecnie przedsigbiorstwo zatrudnia
blisko 200 tys. pracownikdéw i prowadzi dziatalno$¢ w ponad 170 krajach, a z jego
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ustug bezposrednio lub posrednio korzystaja ponad 3 miliardy ludzi. W 2019 r.
przychody Huawei zamknely si¢ w kwocie 859 mld juanéw (123 mld USD),
a zysk netto wynidst 63 mld juanéw (9 mld USD) (Huawei Investment & Holding
Co. Ltd. 2019 Annual Report 2020).

Przedsig¢biorstwo Samsung zostato zatozone w 1938 r. w nalezagcym wow-
czas do Korei Japonskiej miescie Daegu. Cho¢ Samsung jest klasycznym cze-
bolem, to czesto utozsamia si¢ go z jego najwarto§ciowsza markg — zatozonym
w 1969 r. przedsigbiorstwem technologicznym Samsung Electronics. Ta ostatnia
firma, zatrudniajaca ponad 300 tys. pracownikow, jest najwiekszym producentem
elektroniki uzytkowej na $wiecie oraz drugim najwiekszym przedsigbiorstwem
technologicznym pod wzgledem przychodow w 2019 r. (Fortune Global 500
2020), ktore wyniosty 230 bln wonéw (197 mld USD), a zysk netto zamknat sie
w kwocie 22 bln wonow (18 mld USD) (Samsung Electronics Company Profile,
Financials and Metrics 2020).

Metodyka badania

Glownym celem przeprowadzonego badania byto okreslenie zbudowanego przez
dwie wiodace wschodnioazjatyckie marki poziomu lojalnosci wsréd nabywcow
w Polsce. Po przeanalizowaniu rynku telefonéw komoérkowych wybrano wioda-
cego producenta poludniowokoreanskiego (Samsung) i najwigkszego producenta
chinskiego (Huawei). Badanie przeprowadzono w marcu 2020 r. na probie 1200
respondentdw metodg CAWI. W sktad proby weszto 329 aktualnych uzytkowni-
kéw telefonow Samsung (co stanowi 27% proby), 604 osoby, ktdre byty, ale obec-
nie nie sa uzytkownikami telefonow Samsung (50% respondentow) oraz 267 0sob
(22%), ktore nigdy nie uzywaly telefonow Samsung. W przypadku marki Huawei
podobna jest liczba aktualnych uzytkownikéw — 304 osoby (25% respondentow).
Zdecydowanie mniejsza jest liczba osob, ktore w przesztosci korzystaly z tele-
fonow Huawei, ale zdecydowaty si¢ na inng mark¢ — 276 respondentow (23%
proby). Najwicksza grupe stanowia osoby, ktore nigdy nie uzywaty telefonow
Huawei. Znalazlo si¢ w niej az 620 0sob, co stanowi 52% proby.

Element behawioralny lojalnoSci wobec marek
smartfondw

Aktualnym uzytkownikiem kazdej z marek jest co czwarty respondent przeprowa-
dzonego badania. Zdecydowanie wigksza grupe stanowia byli uzytkownicy tele-
fonéw Samsung — nalezy do niej co drugi respondent. Osoby, ktére kiedykolwiek
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uzywaty telefonéow Samsung, stanowia az 77% badanej grupy, jednak dwie
z trzech oso6b nie zakupity ponownie produktow tej marki. Oznacza to stosunko-
wo wysoki poziom nielojalnosci na poziomie behawioralnym.

W przypadku Huawei zdecydowanie mniejsza jest grupa oséb, ktore nie
dokonaty powtornego zakupu. Sposrod 48% respondentow, ktorzy kiedykol-
wiek byli uzytkownikami telefonow Huawei, blisko polowa nie kupita ponownie
smartfonu tej marki. Mimo Ze nie jest to mata grupa, proporcje te wygladaja lepiej
niz w przypadku Samsunga. Bardzo interesujacy jest przeptyw uzytkownikow
miedzy dwiema analizowanymi markami (Wykresy 11 2).

Wykres 1. Lojalno$¢ w aspekcie behawioralnym obecnych i bytych uzytkownikow telefondw Samsung

52% S50
66%
27%
28% %
20% 28% 26%
Tak, aktualnie jestem Aktualnie nie jestem, ale bytem Nie jestem i nigdy nie bytem
uzytkownikiem telefonu uzytkownikiem telefonu uzytkownikiem telefonu
Samsung Samsung Samsung
(n=329) (n=604) (n=267)

O Nie jestem i nigdy nie bytem uzytkownikiem telefonu Huawei
@ Aktualnie nie jestem, ale bylem uzytkownikiem telefonu Huawei
B Tak, aktualnie jestem uzytkownikiem telefonu Huawei

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

Okazuje sig, ze 20% obecnych uzytkownikéw marki Samsung ma réwno-
czesnie telefony Huawei, a 28% zostalo przejetych wlasnie od Huawei. Ponad
potowa uzywatla wczesniej telefonéw innych marek. Osoby, ktore zrezygnowaty
z Samsunga, cz¢sto wybieraty Huawei — 28% bytych uzytkownikow.

Analiza wykazala statystycznie istotne réznice w poziomie lojalnosci beha-
wioralnej wobec marki Samsung w zaleznosci od pici (test Chi-kwadrat Pear-
sona, x> = 19,868; p = 0,000), wicku (test Chi-kwadrat Pearsona, x*> = 56,092;
p = 0,000), wyksztatcenia (test Chi-kwadrat Pearsona, x> = 50,261; p = 0,000),
miejsca zamieszkania (test Chi-kwadrat Pearsona, x> = 47,244; p = 0,000) i do-
chodéw (test Chi-kwadrat Pearsona, x* = 123,753; p = 0,000).

W zakresie przeplywow klientow sytuacja Huawei wyglada korzystniej
—az 56% obecnych uzytkownikow tej marki to wezesniejsi posiadacze telefonow
Samsunga. Co trzeci byly uzytkownik telefonu Huawei wybierat pozniej telefony
Samsunga, ale az 59% wybierato inng marke, mimo wcze$niejszych doswiadczen
z telefonami Samsunga.
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Analiza wykazata statystycznie istotne roznice w poziomie lojalnosci beha-
wioralnej wobec marki Huawei w zalezno$ci od wieku (test Chi-kwadrat Pear-
sona, x* = 67,394; p = 0,000), poziomu wyksztatcenia (test Chi-kwadrat Pearso-
na, x> = 129,210; p = 0,000), miejsca zamieszkania (test Chi-kwadrat Pearsona
x2 = 40,542; p = 0,000) i dochodu badanych (test Chi-kwadrat Pearsona,
x2=93,617; p = 0,000). Test nie wykazat takich réznic w przypadku pici (test
Chi-kwadrat Pearsona, x*> = 1,438; p = 0,487). Wyniki te potwierdzajg wnioski
ptynace z wczesniejszych badan przeprowadzonych wsrod uzytkownikow smart-
fondéw (Redda, Shezi 2019).

Wykres 2. Lojalno$¢ w aspekcie behawioralnym obecnych i bytych uzytkownikow telefonow
Huawei

T%

23% 29%
59%
56% 44%
21% Al 28%
Tak, aktualnie jestem Aktualnie nie jestem, ale bylem  Nie jestem i nigdy nie bytem
uzytkownikiem telefonu uzytkownikiem telefonu uzytkownikiem telefonu

Huawei Huawei Huawei
(n=304) (n=276) (n=620)

ONie jestem i nigdy nie bytem uzytkownikiem telefonu Samsung
@ Aktualnie nie jestem, ale bylem uzytkownikiem telefonu Samsung
B Tak, aktualnie jestem uzytkownikiem telefonu Samsung

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

Element emocjonalny w lojalnoSci wobec marek
smartfondw

W celu okreslenia wzglednego stosunku nabywcow i ich lojalnosci emocjonal-
nej wobec badanych marek telefonéw respondenci zostali poproszeni o wyra-
zenie ich postawy w skali od 1 do 10 odnosnie do nastepujacych stwierdzen:
uwazam sie za lojalnego klienta danej marki; wybratbym dang marke jako
pierwszq, jezeli produkty danej marki bytyby dostepne, nie rozwazatbym zakupu
innych oraz o zadeklarowanie sktonnos$ci do rekomendacji danej marki (takze
w 10-stopniowej skali).

Wykres 3 prezentuje poroéwnanie poziomu wybranych wskaznikow opi-
sujacych lojalnos¢ catej populacji wobec marek Samsung i Huawei. Produkty
Samsunga osiagaja lepsze wyniki w przypadku wszystkich wskaznikow. Naj-
wyzszg warto$¢ w przypadku obu marek osigga wskaznik odnoszacy si¢ do ich
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rekomendowania — 6,42 dla Samsunga i 5,66 dla Huawei. Nalezy podkreslic, ze
uzytkownicy telefondéw obu marek stanowig okoto 25% wszystkich badanych, co
moze thumaczy¢ niezbyt wysoki poziom parametrow.

Wykres 3. Wybrane wskazniki opisujgce lojalno§¢ wobec marek Samsung i Huawei, n = 1200

6,42
5,84 5,95 5,71 5,66
5,04 5,15 5,08
Uwazam si¢ za Wybratbym dana Jezeli produkty danej W jakim stopniu
lojalnego klienta danej ~ marke jako pierwsza — marki bylyby dostgpne,  polecil(-a)by Pan(-i)
firmy/ marki nie rozwazatbym dang marke¢ swojemu
zakupu innych znajomemu?

B Samsung @ Huawei

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

Analiza wariancji wykazata statystycznie istotne réznice w poziomie bada-
nych wskaznikéw opisujacych lojalnos¢ wobec Samsunga w zaleznosci od sta-
tusu uzytkownika (lojalno$¢ behawioralng), wyksztatcenia i dochodu (ANOVA,
p < 0,05 w przypadku wszystkich badanych wskaznikéw). Z kolei w przypadku
miejsca zamieszkania i wieku tej zaleznosci nie ma (ANOVA, p > 0,05 odnos$nie
do co najmniej trzech wskaznikow).

Wykres 4. Wybrane wskazniki opisujace lojalno§¢é wobec Samsunga wedhug statusu uzytkownika

6.65 7,04 690 .
5,46 5,71 I H544 5,82 ’ 6,01
Uwazam si¢ za IOJalnego Wybratbym marke Jezeli produkty marki W jakim stopniu
klienta firmy/marki Samsung jako pierwsza Samsung bytyby polecit(-a)by Pan(-i)
Samsung dostgpne, nie marke Samsung
rozwazatbym zakupu swojemu znajomemu?
innych

O Tak, aktualnie jestem uzytkownikiem telefonu Samsung (n = 329)
O Aktualnie nie jestem, ale bylem uzytkownikiem telefonu Samsung (n = 604)
B Nie jestem i nigdy nie bylem uzytkownikiem telefonu Samsung (n = 267)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.
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Wybrane wskazniki opisujace lojalno$¢ osiagaja najwyzszy poziom — co nie
jest zaskakujace — wsrod obecnych uzytkownikéw telefondw Samsung. Z kolei
najbardziej krytyczni sg w tym przypadku byli uzytkownicy Samsunga. Co cieka-
we, najwieksza réznice zdan wywotato stwierdzenie wybratbym marke Samsung
jako pierwszq (aktualni uzytkownicy: 7,04, byli uzytkownicy: tylko 5,35). Sam-
sung wypada pozytywnie, jesli chodzi o sktonno$¢ do rekomendacji — parametr
ten wsrod bytych uzytkownikoéw osigga wyzszy poziom niz wsrdd respondentow,
ktorzy nigdy nie uzywali telefonéw Samsung (odpowiednio 6,33 1 6,01), co jest
sytuacjg wyjatkowa.

Wykres 5. Wybrane wskazniki opisujace lojalno$¢ wobec Samsunga wedtug plci

6,51
6,42 " 6.34
6,10
5,93 5,95 5.89
5,84 5,77 5,84 571 7
I I i
Uwazam si¢ za lojalnego Wybratbym marke Jezeli produkty marki W jakim stopniu
klienta firmy/marki Samsung jako pierwsza Samsung bytyby polecit(-a)by Pan(-i)
Samsung dostgpne, nie marke Samsung
rozwazatbym zakupu swojemu znajomemu?

innych
OOgoétem [EMezczyzna BKobieta

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

Wyraznie rozne podej$cie do lojalnosci wobec marki Samsung majg mez-
czyzni i kobiety. W przypadku m¢zczyzn bez wyjatku parametry te osiagaja wyz-
szy poziom. Najwigksze rdznice wywotuje stwierdzenie jezeli produkty marki
Samsung bytyby dostepne, nie rozwazat(-a)bym zakupu innych (me¢zczyzni: 5,89,
kobiety: 5,57, test t-Studenta, p < 0,05). Podobne wnioski ptyng z analiz przepro-
wadzonych wérod uzytkownikow zaréwno Samsunga (Susilowati i Ardhita Putra
2020), jak i innych marek smartfonow (Yeh, Wang, Yieh 2016).

Jesli chodzi o Huawei, to istotne statystycznie réznice ujawnity si¢ w przy-
padku statusu uzytkownika, wieku, wyksztatcenia, miejsca zamieszkania, a przede
wszystkim dochodu (ANOVA, p < 0,05 dla wszystkich wskaznikdéw). Roznice do-
tyczace plci nie sg istotne statystycznie (test t-Studenta, p > 0,05 dla wszystkich
wskaznikoéw).

Podobnie jak w przypadku Samsunga, najwigkszg lojalno§¢ wobec Huawei
deklaruja osoby, ktore obecnie korzystaja z telefonow tej marki, co potwierdza
wnioski plyngce z opisanych w literaturze przedmiotu badan empirycznych,
zgodnie z ktorymi w przypadku uzytkownikow smartfonow najwazniejszym
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czynnikiem ksztattujacym lojalnos¢ jest zadowolenie konsumenta z dotychcza-
sowego uzytkowania urzadzenia danej marki (Kim i in. 2016; Lin, Huang, Hsu
2015). Wyrazne roznice pojawiaja si¢ w przypadku bylych uzytkownikéw — to
wlasnie byli uzytkownicy Samsunga najgorzej ocenili swoja lojalnos¢. Z kolei by-
li uzytkownicy telefonéw Huawei wykazuja wyzszy poziom lojalnosci niz osoby,
ktore nigdy nie mialy do czynienia z telefonami tej marki.

Wykres 6. Wybrane wskazniki opisujace lojalnos¢ wobec Huawei wedtug statusu uzytkownika

6,44 6,55
6,09 5,99 5,85
5,07 5,13
451 493 461 480 476
Uwazam si¢ za lojalnego Wybratbym marke Jezeli produkty marki W jakim stopniu
klienta firmy/marki Huawei jako pierwsza Huawei bylyby polecit(-a) by Pan(-i)
Huawei dostepne, nie marke Huawei swojemu
rozwazatbym zakupu znajomemu?
innych

O Tak, aktualnie jestem uzytkownikiem telefonu Huawei (n = 304)
I Aktualnie nie jestem, ale bytem uzytkownikiem telefonu Huawei (n = 276)
B Nie jestem i nigdy nie bytem uzytkownikiem telefonu Huawei (n = 620)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

Ciekawa wydaje si¢ analiza parametrow lojalnosci wobec Huawei w zalez-
nosci od dochodu (Wykres 7). Jak wezesniej wykazano, rdznice te sg statystycznie
istotne.

Mogtloby si¢ wydawac, ze marka, ktora nie jest zaliczana do grona najbar-
dziej prestizowych, bedzie stosunkowo stabo oceniana przez osoby lepiej zarabia-
jace. Okazuje si¢ jednak, ze to osoby z nizszymi dochodami zdecydowanie gorzej
oceniajg poziom swojej lojalnosci. Przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywac nie
w samej marce Huawei, a w sile oddzialywania marek prestizowych, szczegdlnie
na osoby, dla ktérych marki te nie sa dostepne.

Aby okresli¢ poziom lojalnos$ci, przeanalizowano dodatkowo sktonnosé
do rekomendacji (Net Promoter Score) (Reichheld 2003). Poziom wskaznika
NPS w przypadku Samsunga w odniesieniu do calej badanej populacji wy-
nosi —30%, a wsrod aktualnych uzytkownikéw smartfonow tej marki —10%.
W przypadku Huawei wskazniki te wynosza odpowiednio —52% oraz —31%.
Wskazniki te sg ujemne w przypadku obu marek, co wskazuje na niski poziom
lojalnosci.
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Wykres 7. Wybrane wskazniki opisujace lojalnos¢ wobec Huawei w zalezno$ci od dochodu

6,69 6,55
5,88 5,84 6,00
3,05 4,80 4,86 5,025.13
4,08
3,80
331 3,52 3,543,57
Uwazam si¢ za lojalnego Wybratbym marke Jezeli produkty marki W jakim stopniu
klienta firmy/marki Huawei jako pierwsza ~Huawei bylyby dostgpne, polecil(-a)by Pan(-i)
Huawei nie rozwazatbym zakupu = marke Huawei swojemu
innych znajomemu?

ODo 1500zt  @1501-2500zt ®@2501-35002zt Mpozyzej 3500 zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badania.

W celu lepszego zobrazowania lojalnosci emocjonalnej przeanalizowano
korelacje miedzy parametrami opisujacymi lojalno$¢ a wybranymi elementami
postrzegania marki. Najsilniejsza korelacja w przypadku Samsunga zachodzi
miedzy postrzeganiem marki jako niezawodnej a wskaznikami ogolnej wartosci
marki. Podobnie sytuacja wyglada w przypadku Huawei (patrz Tabela 3 i 4).

Podsumowanie

Ocena poziomu lojalnosci w ujeciu behawioralnym i emocjonalnym nie wykazata
istotnych réznic w przypadku obu marek. Az trzech na czterech respondentow jest
lub byto uzytkownikami Samsunga, ale dwoch z nich nie zakupito ponownie te-
lefonu tego producenta, wybierajac konkurencyjng marke. Jesli chodzi o Huawei,
to co drugi respondent ma do$wiadczenia zwigzane z marka, przy czym potowa
z nich nie dokonata powtérnego zakupu. Wyzszy poziom lojalnosci behawioral-
nej polskich uzytkownikow telefonéw komorkowych wobec marki Huawei, be-
dacy skutkiem korzystniejszego kierunku przeptywoéw uzytkownikow pomigdzy
analizowanymi markami, moze wynika¢ ze wzrastajacej $wiadomosci klientow
Huawei, strategii cen prestizowych dla produktow Samsunga oraz rozbiezno$ci
miedzy jakoscig postrzegang a rzeczywistg jakos$cig tych produktéw. Mimo to,
jesli chodzi o lojalno$¢ emocjonalng, oceny marki Samsung sg istotnie wyzsze
niz Huawei. Wynika to z tego, ze najwyzsze réznice w ocenie wystepujg wsrod
0s0b, ktore nigdy nie byly uzytkownikami telefonéw danej marki, co pokazuje, ze
Samsung znacznie lepiej buduje wartosci symboliczne marki.

197



W odniesieniu do kryterium ptci warto podkresli¢, ze me¢zczyzni wyraznie
wyzej oceniajg swoja lojalnos¢ wobec Samsunga. Jedna z przyczyn takiego sta-
nu rzeczy moze by¢ fakt, ze me¢zczyzni w wigkszym stopniu niz kobiety kojarza
produkty technologiczne z wyznacznikami pozycji spotecznej oraz wyrdznika-
mi indywidualizmu. W przypadku Huawei taka zalezno$¢ nie wystapita. Moze
by¢ to istotna wskazowka dla 0sob tworzacych strategie marketingowe koncer-
now technologicznych, ukierunkowujaca komunikacje marketingowg przezna-
czong dla me¢zczyzn na uwypuklanie prestizu promowanego produktu.

Widaé¢ wyraznie, ze bardzo wiele kryteriow segmentacji rynku ma istot-
ny wplyw na réznice w ocenie poziomu lojalnosci klientéw poszczegdlnych
marek. To pokazuje, jak wazne zarowno dla tych marek, jak i innych firm
z branzy sa wtasciwe stosowanie behawioralnych, demograficznych i geogra-
ficznych kryteriow podziatu rynku oraz odpowiednia identyfikacja segmen-
tow docelowych.
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Streszczenie

Celem niniejszego artykutu jest ocenienie poziomu lojalnosci polskich uzytkow-
nikow smartfonéw wobec dwoch marek — Samsunga oraz Huawei. Artykut za-
wiera przeglad gtéwnych pojec¢ i zagadnien zwigzanych z lojalnoscig nabywcow,
ze szczegodlnym uwzglednieniem mocno zarysowanego w literaturze przedmiotu
podziatu na lojalnos¢ behawioralng oraz lojalno$¢ emocjonalng. W zaleznosci od
powtarzalnosci zakupoéw oraz wzglednego stosunku do marki (lojalnosci emocjo-
nalnej) wyrdzni¢ mozna cztery postawy: brak lojalnosci, lojalnos¢ bierna, lojal-
no$¢ ukryta oraz lojalno$¢ prawdziwa.

W artykule przedstawiono najwazniejsze dane statystyczne dotyczace ryn-
ku smartfonow zaré6wno w Polsce, jak i na $wiecie. Aby oceni¢ lojalnos¢ uzyt-
kownikéw smartfonow, porownano dwie marki, Samsung oraz Huawei, ktore sa
wiodgcymi koncernami technologicznymi i zarazem najwickszymi sprzedawcami
telefonéw komorkowych na $wiecie. Zasadniczg cze$¢ artykulu stanowi analiza
wynikéw badania przeprowadzonego w marcu 2020 r. na probie 1200 polskich
respondentdw, z ktorych 329 bylo uzytkownikami smartfonéw marki Samsung,
a 304 — Huawei. Analizie poddano zarowno lojalno$¢ behawioralng, jak i emo-
cjonalng. Zidentyfikowano istotne réznice w ocenie lojalno$ci wobec obu marek
wynikajace z behawioralnych, demograficznych oraz geograficznych kryteriow
segmentacji.

Stowa Kkluczowe: lojalno$¢, lojalno$¢ emocjonalna, lojalno$¢ behawioralna,
smartfony, telefony komoérkowe, Samsung, Huawei, segmentacja

JEL: M20, M31

Summary

Consumer loyalty to selected smartphone brands

The purpose of the article is to present the main aspects of brand loyalty among
Polish buyers regarding the leading Asian brands of smartphone, Samsung and
Huawei. The main definitions of brand loyalty and the theory behind it, especially
the distinction between repeat purchasing behavior and brand relative attitude, are
discussed. Based on this, it is possible to identify different levels of brand loyalty:
no loyalty, latent loyalty, spurious loyalty, and loyalty.

Data concerning the market for smartphones globally and in Poland are pre-
sented. The main part of the article, the analysis of brand loyalty, is based on
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empirical research conducted in March 2020 on a sample of 1200 Poles; 329 re-
spondents used Samsung smartphones, and 304 used Huawei. The level of repeat
patronage and the relative attitude towards these two brands are measured, and
the main differences between the two brands are identified. The main conclusion
is that the variations in market segmentation based on demographic, geographic,
and behavioral criteria are the main source of these differences.

Keywords: brand loyalty, repeat patronage, repeat purchasing behavior, relative
attitude, smartphone, mobile phone, Samsung, Huawei, market segmentation

Zatgczniki
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Tabela 3. Wskazniki lojalnoéci i wskazniki opisujace wizerunek marki Samsung, wspotczynnik korelacji rang Spearmana (** korelacja istotna na
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Branzowe prognozy popytu na prace do 2050 r.
w obliczu zmian demograficznych

Ewa Kusidet*

Wstep

Struktura gospodarki jest powigzana z poziomem rozwoju gospodarczego. Wynika
to ze zmian konsumpcji zachodzacych pod wplywem wzrostu dochodéw, zmian
technologicznych determinujacych procesy wytwarzania produktow oraz rodzaj
$wiadczonych ustug, a takze zmian wzorca wymiany miedzynarodowej polega-
jacej na zwigkszeniu udzialu w eksporcie wyrobow i ustug o wyzszym poziomie
kapitalochtonno$ci przy jednoczesnym wzroscie udziatu w imporcie produktow
pracochtonnych (Wegrzyn 2015). Istotng kwestia w odniesieniu do analiz cykli ko-
niunkturalnych jest zréznicowana odporno$¢ poszczeg6élnych sektoréw na zmiany
aktywnosci gospodarczej. Relatywnie najmniej wrazliwy jest sektor ustugowy, kto-
ry w fazie recesji absorbuje przyrost osob pozostajacych bez pracy z powodu spad-
ku zatrudnienia w sektorze przemystowym (Zajdel 2008)!. Wydaje sie, ze ostatni
kryzys gospodarczy z lat 20072009 potwierdza t¢ tez¢, bowiem w roku 2009, kie-
dy to wigkszos¢ krajow odczuta skutki kryzysu na rynku pracy (i odnotowata spadki
zatrudnienia), w Polsce doszto do 2-procentowego spadku liczby 0s6b pracujacych
w przemysle, w tym do ponad S5-procentowego spadku w samym przetworstwie
przemystowym, i 3,2-procentowego wzrostu w ustugach (Dane BDL). Jesli jednak

* Ewa Kusidet — dr hab., prof. UL, Uniwersytet L.6dzki, Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny, Ka-
tedra Ekonometrii Przestrzennej, ewa.kusidel@uni.lodz.pl

! W przypadku polskiej gospodarki wrazliwo$¢ zatrudnienia w sektorze przemystowym na waha-
nia koniunkturalne moze wynika¢ z relatywnie niskiego poziomu zaawansowania innowacyjnosci
rozwigzan technologicznych. Import tych technologii jest powiazany z naptywem bezposrednich
inwestycji zagranicznych. W trakcie spowolnienia gospodarczego inwestorzy zagraniczni wycofuja
cze$¢ lub calo$¢ procesu wytworczego do swoich krajow macierzystych, wspierajac tym samym
sytuacj¢ na rodzimych rynkach pracy. Wraz z odptywem mocy wytworczych do kraju macierzyste-
go inwestora cz¢sto zanika tez know-how odnoszace si¢ do konkretnego procesu technologicznego
(Wasowicz 2014).
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spojrzymy na dezagregacj¢ sektora ustug, to zauwazymy, ze symptomy kryzysu
finansowego byly widoczne na rynku pracy juz wczesniej, lecz aby je dostrzec,
nalezalo przyjrzec si¢ strukturze branzowej zatrudnienia. Z analizy tej struktury wy-
nika, ze kryzys rozpoczat si¢ juz w 2008 r. w branzy finansowej i ubezpieczenio-
wej (sekcja K?), w ktorej liczba pracujacych spadta o 6,3% na przetomie lat 2007
12008 (Antczak, Kusidet 2020). Przyktad ten potwierdza koniecznos¢ wyrdznienia
wiekszej liczby sektoréw gospodarki — dotyczy to w szczegolnosci sektora ushug,
w ktorym znajdujg si¢ sekcje o skrajnie r6znej wydajnosci pracy.

Potrzeba modelowania popytu na pracg na podstawie podziatu na branze
gospodarcze skladajace si¢ z mniej niz trzech sektorow wynika réwniez ze spe-
cyfiki sektorowych rynkoéw pracy o réznym poziomie oddziatywania poszczegol-
nych czynnikow wplywajacych na wielko$¢ zatrudnienia. Jest to wynikiem innej,
w zalezno$ci od sekcji gospodarki, elastycznosci zatrudnienia wzglgdem ksztat-
tujacych je czynnikdw, jak rowniez np. innej wartosci stopy deprecjacji kapitatu
(Kusidet 2013).

Mozliwosci, bariery oraz przyktady badania i prognozowania struktury bran-
zowej polskiego rynku pracy zostaly opisane w pracach Gajdosa (2016), Antosie-
wicza i in. (2019), Antczak i in. (2019), Kusidet, Modranki (2014), Gajdosa, Ku-
sidet (2015), a takze Gajdosa, Kusidel, Grochowskiej (2016). Swiatowe systemy
informacji i prognozowania rynku pracy opisano w monografii Gajdosa (2015).
Wigkszo$¢ tych opracowan dotyczy problematyki prognozowania zatrudnienia
w grupach sekcji PKD, a w niniejszym opracowaniu podjeto probe modelowania
i prognozowania zatrudnienia wedlug sekcji Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci
2007 (PKD 2007).

Glownym celem artykutu jest okreslenie popytu na pracg ogdtem oraz w po-
szczegolnych sekcjach PKD 2007. Celem dodatkowym jest sprawdzenie, czy uzy-
skane warto$ci prognoz popytu na prac¢ maja szans¢ potwierdzi¢ si¢ w kontekscie
zmian demograficznych.

Zaprezentowane w artykule wyniki sa fragmentem badan prowadzo-
nych w ramach projektu System Prognozowania Polskiego Rynku Pracy (PO-
WR.02.04.00-00-0083/17) realizowanego w latach 2017-2021 dla Ministerstwa
Rodziny, Pracy i Polityki Spoteczne;.

Sektory i sekcje gospodarcze
Modelowanie procesow opisujacych zmiany wielkosci popytu na prace w podziale

na sektory gospodarcze wynika z ich odmiennej specyfiki i roli w ksztattowaniu sys-
temow ekonomicznych. Poglad ten sformalizowano w latach 30. XX w. w tzw. teorii

2 Sekceje Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci 2007.

206



trzech sektorow gospodarczych, zgodnie z ktorg rozwoj gospodarczy jest determino-
wany zmianami udziatu poszczegolnych sektorow w wielkosci zatrudnienia (Kwiat-
kowski 1980)°. Teoria trzech sektorow wskazuje, ze kraje lub regiony o wyzszym po-
ziomie rozwoju, tj. najbardziej rozwinigte gospodarczo, charakteryzuja si¢ relatywnie
wysokim udziatem sektora ustugowego, bardzo niskim udziatlem sektora rolniczego
oraz umiarkowanym udziatem sektora przemystowego w ogolnym popycie na pra-
ce (Kwiatkowski 1980; Kwiatkowski, Krzetowska 2015). Wyodrebnianie sektorow
gospodarczych w Unii Europejskiej polega obecnie na agregacji danych zgodnie ze
statystyczng klasyfikacjg dziatalnosci gospodarczej — NACE (fr. Nomenclature stati-
stique des Activités économiques dans la Communauté Européenne), ktorej polskim
odpowiednikiem jest Polska Klasyfikacja Dziatalnosci — PKD (por. Tabela 1).

Tabela 1. Agregacja sekcji PKD 2007 do trzech sektoréw gospodarki

Sektor Symbol
gospodarki | sekcji
Rolnictwo A Rolnictwo, lesnictwo, towiectwo i rybactwo

Nazwa sekcji

Gornictwo i wydobywanie
Przetworstwo przemystowe

o QW

Wytwarzanie i zaopatrywanie w energi¢ elektryczna, gaz, pare wodng
Przemyst goraca wodg i powietrze do uktadow klimatyzacyjnych

Dostawy wody; gospodarowanie $ciekami i odpadami oraz dziatalnosé
zwigzana z rekultywacja

Budownictwo

Handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdow samochodowych,
wlaczajac motocykle

Transport i gospodarka magazynowa

Dziatalno$¢ zwiazana z zakwaterowaniem i ustugami gastronomicznymi
Informacja i komunikacja

Dziatalno$¢ finansowa i ubezpieczeniowa

Dziatalno$¢ zwigzana z obshugg rynku nieruchomosci

Dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna

Ushugi Dziatalno$¢ w zakresie ustug administrowania i dziatalno$¢ wspierajaca
Administracja publiczna i obrona narodowa; obowigzkowe zabezpie-
czenia spoteczne

Edukacja

Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna

Dziatalno$¢ zwiazana z kultura, rozrywka i rekreacja

Pozostata dziatalno$¢ ushugowa

Gospodarstwa domowe zatrudniajace pracownikéw; gospodarstwa
domowe produkujace wyroby i1 §wiadczace ustugi potrzeby

U Organizacje i zespoty eksterytorialne

H |wn|R|O|w| O |Z|IZ|C|R|=|—~|Zl @ |m| @

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie https://stat.gov.pl/Klasyfikacje/ (data dostepu: 12.06.2019).

3 Poczatkow teorii trzech sektorow nalezy poszukiwaé w pogladach merkantylistow, wedtug kto-
rych nie wszystkie dziedziny gospodarki maja jednakowe znaczenie w procesie pomnazania bogac-
twa kraju.
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Prognozowanie popytu na prace

Prognozy popytu na prace obejmuja dwa etapy odpowiadajace dwom perspekty-
wom czasowym: 2019-2030 oraz 2031-2050. Etap pierwszy polegat na wyzna-
czeniu prognoz do roku 2030 na podstawie oszacowan wieloroOwnaniowego mo-
delu postaci (3). W ramach etapu drugiego powstaly prognozy na lata 2031-2050
przygotowane na podstawie ekstrapolacji historycznych udziatéw zatrudnienia
w danej sekcji, dla ktérych benchmarkiem byly historyczne udziaty zatrudnienia
wedlug NACE Rev. 2 w Unii Europejskiej oraz wiedza a priori na temat przy-
sztosci niektérych branz gospodarczych (wygaszanie gornictwa i kopalnictwa,
zwigkszone zapotrzebowanie na ustugi medyczne w zwigzku z przemianami de-
mograficznymi itp.).

Konstrukcja i estymacja rownan zatrudnienia
w sekcjach PKD 2007

Wyjsciowa funkcja zatrudnienia w poszczegdlnych sekcjach stanowi modyfikacje
rownania zatrudnienia, wynikajgcego z funkcji popytu na czynniki produkcji typu
Cobba-Douglasa, o postaci*:

XV, = B-TFP, - KK,* - LP,(™® (1)

gdzie:

XV, — warto$¢ dodana brutto (WDB) w cenach statych;

LP, — liczba pracujgcych wedtug BAEL;

KK, — kapitat rozumiany jako majgtek produkcyjny (aproksymowany warto-
$cig brutto srodkoéw trwatych lub akumulacja naktadow brutto na $rodki

trwate);
o — elastyczno$¢ produkceji wzgledem kapitatu;
TFP, — faczna produktywnoS$¢ czynnikéw produkcji wyliczana na podstawie
wzoru:
XV,
TFP, - KKtaLP[(lfa) (2)

4 Postepowanie to jest zgodne z zaproponowanym w pracach Welfe W. (2005), Welfe W. (2006),
Welfe W., Florczak W. (2004). W pracy przyjeto specyfikacje funkcji zatrudnienia rozumianych jako
funkcje popytu na prace. Wszystkie zmienne zostaty wyrazone w postaci logarytmow naturalnych.

5 Zardéwno w tym réwnaniu, jak i w nast¢gpnych pomijamy sktadnik losowy rownania.
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Po licznych modyfikacjach powyzszego rownania — polegajacych na jego
przeksztatceniach minimalizujacych problem wspotliniowos$ci, obcigzenia esty-
matoréw, uzupelien wynikajacych z teorii produkcji® — ostateczna posta¢ rowna-
nia popytu na prace ma posta¢ (Welfe 2005, s. 19)":

LPy = CXVitTFPnT(Sl (KKit/XVit)SZZi_tS3LPit—1 3)
gdzie:

LP, — liczba pracujacych wedtug BAEL w i-tej sekcji PKD 20073,

XV, — warto$¢ dodana brutto w i-tej sekcji PKD 2007,

TFP, —Iaczna produktywno$é czynnikow w i-tej sekcji PKD 2007 wyli-
czona na podstawie wzoru (2), gdzie elastyczno$¢ produkcji wzgle-
dem kapitatu o wyznaczono osobno dla kazdej sekcji jako $rednig
arytmetyczng z: (1) relacji kosztow pracy w produkcji oraz (2) re-
gresji wydajnosci pracy w zaleznosci od technicznego uzbrojenia
pracy (zob. Kusidet 2013, s. 129);

KK /XV, - kapitatochtonno$¢ produkcji, ktora aproksymowana jest stopg in-
westycji (udzialem inwestycji w WDB) w i-tej sekcji PKD 2007,

Z — warto$¢ wynagrodzen realnych w i-tej sekcji PKD 2007;

it
C 6,0, 0, —parametry strukturalne rownania, gdzie J,, J,, 9,> 0.

Model postaci (3) szacowano tacznie, jako uklad roéwnan pozornie nieza-
leznych, metoda SUR (Steward 1991, s. 173—176). Model podlegat wielokrotnej
respecyfikacji i reestymacji, tak aby jego ostateczna wersja w jak najwickszym
stopniu objas$niata wariancje zmiennych, pozwalajac jednoczesnie unikng¢ auto-
korelacji 1 zachowujac stacjonarno$¢ reszt poszczegodlnych rownan. Aby uzyskac
takie wlasnosci modelu, do niektorych réwnan (dla sekcji D, F, G, H, 1, J) dota-
czone zostaly zmienne zero-jedynkowe.

Ostateczne oszacowania modelu pokazuje tabela 2, w ktorej ukazano wyltacz-
nie zmienne istotne statystycznie na poziomie istotnosci p = 0,05 i mniejszym’.

¢ Chodzi tu m.in. o uzupetnienie rdwnania o wynagrodzenia przeci¢tne, ktore maja istotny wpltyw
na popyt na rynku pracy (Welfe 2005, s. 18).

7 Biorac pod uwage substytucyjno$¢ pracy wzgledem aparatu produkcyjnego, mozna stwierdzic,
ze decydujaca role odgrywaja nie tyle koszty pracy, ile ich zmiana w stosunku do konkurencyjnych
kosztow przyrostu kapitatu trwatego. Z zasady minimalizacji kosztow wynika mozliwo$¢ zastapie-
nia kapitatochtonnosci produkcji przez funkcje¢ relacji ptac do kosztow kapitatu.

8 Do przeliczen liczby pracujacych w sekcjach PKD 2007 w okresie obowigzywania poprzedniej
klasyfikacji PKD, tzn. 1995-2007, wykorzystano algorytm zaproponowany w pracy Antczak, Kusi-
det 2020.

® Wyjatkowo w réwnaniu dla Polski pozostawiono zmienng oznaczajaca wynagrodzenia realne,
mimo ze istotno$¢ estymatora dla tej zmiennej byta wigksza niz p = 0,05.
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Tabela 2. Oszacowania 19-rownaniowego modelu SUR liczby pracujacych w poszczegoélnych
sekcjach PKD 2007 wraz z oszacowaniami dla Polski (wiersz zatytutowany ,,ogétem”)

. Symbol zmiennej
Sekeja PKD XV TFP KK/XV Z LP-1 R2
Ogotem 0,55 0,65 0,28 0,19 0,93
A 0,39 0,50 20,17 0,76 0,98
B 0,36 20,29 0,71 0,92
C 0,81 20,80 0,42 ~0,81 0,51 0,94
D 0,42 0,39 20,40 0,43 0,77
E 035 ~0,22 20,29 033 0,77
F 0,16 0,60 0,88
G 0,30 ~0,24 0,74 0,92
H 032 0,17 0,03 20,25 0,56 0,92
I 0,65 0,31 0,13 0,97
] 0,93 0,88 0,11 0,99
K 0,22 0,50 0,66
L 0,84 0,43 0,68 0,97
M 0,59 0,48 20,17 0,44 0,99
N 0,92 0,98
0 0,92 0,97
P 0,97 0,90 0,17 0,09 1,00
Q 0,07 0,11 0,76 0,76
R 0,44 0,50 0,36 0,34 0,77
S 0,12 0,10 0,06 0,09 0,51 0,93

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wartos¢ elastycznosci zatrudnienia wzgledem produkcji jest we wszystkich
rownaniach poprawna, tj. dodatnia, cho¢ nie w kazdym przypadku jest ona bliska
1, jak postuluje rownanie (3), co moze wskazywac na obciazenie tego estymato-
ra'’. W przypadku TFP i wynagrodzen, zgodnie ze specyfikacja (3), oczekuje sie
ujemnej wartosci estymatorow. O ile zwigkszanie facznej produktywnosci czyn-
nikow produkcji prowadzi we wszystkich sekcjach do zmniejszania liczby pracu-
jacych (co pozwala na pozytywne zweryfikowanie merytorycznej poprawnos$ci
znakow estymatorow przy TFP), o tyle w przypadku wynagrodzen, ktore roéwniez
powinny by¢ destymulantg popytu na prace, zgodnie z teorig produkeji i mak-
symalizacji zyskow, w trzech sekcjach (J, K, S) dzieje si¢ inaczej. Sg to sekcje
0 jednym z najnizszych pozioméw wynagrodzen, co moze powodowaé niedobory

10 Jak wiadomo (Welfe 2005, s. 17), doktadnos¢ prognoz w takim przypadku jest tym mniejsza, im
silniejsze sa wahania w skali kapitalochtonnosci i im mniej stabilne sa efekty postgpu technicznego.
W analizowanej sytuacji kapitalochtonnos¢ zostata zastapiona wspolczynnikiem inwestycji, ktory
nie waha si¢ znaczaco, za$ efekty postgpu technicznego wykazuja w przypadku wigkszosci sekcji
staty, rosnacy trend.
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podazy pracy, ktore moga z kolei sktania¢ pracodawcow do podnoszenia wyna-
grodzen. W przypadku tych sekcji wynagrodzenia wyjatkowo potraktowano jako
stymulant¢ popytu na pracg.

Zatozenia dotyczace ksztattowania sie zmiennych
objasniajacych w okresie 2019-2030

Przed wykorzystaniem modelu (3) do prognozowania nalezato wyznaczy¢ warto-
$ci zmiennych objasniajacych w poszczegbélnych rownaniach. Postuzyty do tego
wytyczne Ministerstwa Finansow (Wytyczne... 2019) dotyczace wskaznikow ma-
kroekonomicznych dla Polski.

Zgodnie z wytycznymi tempo wzrostu realnego PKB dla Polski bedzie ma-
le¢ — od 4% w roku 2019 do 2,7% w roku 2030 ($rednioroczne tempo wzrostu
w latach 2019-2030 wynosi 3,1%, a w latach 1995-2018 — 3,9%). Ogolnopolskie
tempo wzrostu PKB postuzyto do wyznaczenia tempa wzrostu WDB w poszcze-
gblnych sekcjach przy uzyciu modelu regresji liniowej uzalezniajacej wielkos¢
produkcji sekcji od produkceji ogdlnopolskiej (oprécz sekeji B, F, R, w przypad-
ku ktorych WDB wyprognozowano metodg ekstrapolacji stosunkowo stabilnego
w latach 1995-2018 trendu).

Wynagrodzenia w Polsce majg si¢ charakteryzowac¢ do$¢ duzg dynamika
wzrostu: od 6% do 5,7% w latach 2020-2023, ktéra w nast¢gpnych latach ma
oscylowaé wokot 3% wzrostu (Wytyczne... 2019). Srednioroczne tempo wzro-
stu wynagrodzen w latach 2019-2030 wyniesie 3,9% i bedzie dos¢ wysokie,
szczegoblnie w porownaniu z podobnym wskaznikiem z lat 1995-2018, kto-
ry wynosit 2,7% rocznie. Dzigki zalezno$ci miedzy wynagrodzeniami w po-
szczegb6lnych sekcjach PKD a wynagrodzeniami krajowymi prognozowane
wartosci wynagrodzen w Polsce mogty postuzy¢ do ustalenia wynagrodzen
w sekcjach!!,

Warto$¢ stopy inwestycji w Polsce w latach 2019-2023 wyznaczono na pod-
stawie danych o tempie wzrostu naktadow brutto na srodki trwate i tempie wzro-
stu PKB (Wytyczne... 2019). Jesli chodzi o stope inwestycji w latach 2024-2030,
to przyjeto jej stabilizacje na poziomie z roku 2023. Stopy inwestycji w poszcze-
golnych sekcjach PKD uzalezniono od krajowych stép inwestycji, dzieki czemu
znane, prognozowane wartosci stopy inwestycji ogétem mogty postuzy¢ do pro-
gnozowania inwestycji w sekcjach (Wytyczne... 2019). W przypadku modelu do-
tyczacego Polski przyjeto nastepujace zatozenia na lata 2031-2050: 2-procentowy

' Na potrzeby nielicznych sekcji PKD, w przypadku ktorych otrzymane w ten sposéb prognozy
wydawaly si¢ przeszacowywaé/niedoszacowywaé wartosci wynagrodzen, stworzono osobne prze-
widywania bazujace na ekstrapolacji funkcji trendu lub statej stopie wzrostu wynagrodzen realnych.

211



$rednioroczny wzrost PKB, $rednioroczny wzrost ptac na poziomie 2,8% oraz
srednioroczny wzrost TFP wynoszacy 1%.

Zatozenia dotyczace zmiennych obja$niajacych rownania modelu (3) obra-
zuje ponizsza tabela.

Tabela 3. Srednioroczna dynamika zmian (oszacowana za pomoca modelu trendu wyktadniczego)
zmiennych objas$niajacych w modelu (3) w okresie 2019-2030

. Zmienne objasniajace w modelu (3)
Sekcje PKD XV TFP KK/XV Z
Ogotem 3,1% 1,9% 0,6% 3,9%

A —0,4% 0,5% 3,3%
B -3,0% 3,1%
C 3,9% 1,6% 0,6% 3,6%
D 2,2% 0,3% 3,8%
E 2,9% 0,0% 4,5%
F 1,7%

G 2,9% 4,0%
H 3,1% 1,0% 0,5% 3,3%
1 3,1% —2,9% 0,6%

J 4,1% 1,9% 2,2%
K 3,7%
L —0,1% 0,3%

M 3,9% 1,8% 3,1%
N

(0}

P 1,7% 0,8% 4,3%
Q 3,5% 1,0%

R 3,3% 0,5% 3,0%
S 2,3% —2,0% 0,4% 2,8%

Zrédto: opracowanie wilasne.

Wartosci prognoz na lata 2019-2050

Jak juz wspomniano na poczatku rozdziatu 2, prognozy popytu na pracg obejmuja
dwa etapy odpowiadajace dwom perspektywom czasowym. Warto$ci popytu na
prac¢ we wszystkich latach badania oraz w poszczeg6lnych sekcjach PKD przed-
stawiono w Tabeli 4.
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Tabela 4. Prognozy pracujacych w sekcjach PKD 2007 w latach 2019-2050 (rok 2018 — dane

faktyczne)
Rok Sekeje PKD 2007
A|B|C|D|E|F|G|H|T|J|K|L|M|N|[O|[P|Q|R|S]|TU
2018 | 1578 | 195 | 3464 | 157 159 | 1244|2289 | 1039 | 405 | 409 | 407 [ 152| 600 | 430 | 1089 | 1272 986 | 234| 265| 109
2019 | 1488 | 183 [ 3461 | 155 | 159 | 1260|2287 | 1073 | 434 | 389 | 421 | 158 | 592 | 421 | 1089 | 1245| 996 | 237 273| 112
2020 | 1451 169 3456 | 153 | 159 | 1270|2298 | 1076 | 450 | 403 | 427 | 163 | 608 | 426 | 1095 | 1242|1000 | 234 | 276| 115
2021 | 1407 | 158 [3425| 151 | 158 | 1280|2307 | 1076 | 466 | 415| 436 | 167| 622| 431 | 1100 | 1240|1009 | 233 | 278| 117
2022 | 1358 | 148 [3371| 148 | 156 (1289|2314 | 1074 | 481| 426 | 445 | 171| 634 | 435 | 1105 | 1238|1023 | 232| 280 | 120
2023 | 1307 140 {3299 | 144 | 1551298 | 2318 1069 | 497 | 437| 455 | 175| 645 | 439 | 1110 | 1237 1040 | 232 | 282 123
2024 | 1259 | 133 3246 | 142 | 154 [ 1306|2318 | 1068 | S11| 447 | 463 | 177| 656 | 443 | 1114|1240 | 1055 | 233 | 284 | 126
2025 | 1213 | 127[3201| 141 153 | 1315]2316| 1068 | 526 | 456 | 470 | 179 | 666 | 447 | 1118 | 1244|1069 | 233 | 286 | 129
2026 | 1070 | 1223161 | 140 | 153 [ 1323 2311|1069 | 541 | 466 | 477 | 180| 677 | 450 | 1121 | 1248 | 1083 | 233 | 288 | 132
2027 | 1129 | 118 {3125 | 139 | 153 | 13322305 | 1071 | 557| 476 | 483 | 182| 688 | 453 | 1125 | 1251|1096 | 234 | 289| 135
2028 | 1090 | 114 [ 3086 | 137 | 153 [ 1340|2297 | 1073 | 573 | 485| 490 | 183 | 699 | 456 | 1128 | 1254 | 1108 | 235 | 291 138
2029 | 1052 | 110|304 | 136 | 153 | 1348|2287 | 1074 | 590 | 494 | 496 | 183 | 709 | 458 | 1131|1257 | 1120 | 235| 292 | 141
2030 | 1016 | 106 {3000 | 135 | 152 | 1356 (2275|1075 | 606 | 503 | 502 | 184 | 718 | 460 | 1133 | 1260 | 1131 | 236 | 293 | 145
2031 | 988 | 103 (2999 | 134 | 152 (1363|2263 1078 | 620| 508 | 506 | 185| 730 | 465 | 1135 | 1263 | 1144 | 238 | 296| 155
2032 | 959 | 99[2997| 132| 151 | 1368 (2251|1079 | 633 | S13| 510| 185| 742 | 470 | 1136 | 1265 | 1155 | 240 | 299 | 165
2033 | 930 | 96[2995| 131| 150 | 1373 (2237|1080 | 646 | S17| 513 | 185| 753 | 475 | 1137|1267 | 1167 | 242 | 301 175
2034 | 90| 92[2991| 129 | 149 | 1376|2221 | 1081 | 659 | 520 | 516 | 185| 764 | 479 | 1136 | 1267 | 1177 | 243 | 303 | 184
2035 | 870 | 88[2986| 127 148 1379|2204 | 1081 | 671| 523 | 518 | 185| 774 | 483 | 1135|1267 | 1187 | 245| 305| 193
2036 | 840 | 84[2982| 125 147 [ 1381|2188 1080 | 683 | 526| 520 185| 785| 487 | 1135|1267 | 1197 | 246 | 307| 203
2037 | 810 81[2977| 123 | 145 (1383|2170 | 1080 | 695 | 528 | 521 | 185| 795| 490 | 1133 | 1266 | 1206 | 247 | 309 | 212
2038 | 779 77[2972| 122| 144 [1384 2152|1079 | 707| 530 | 523 | 185| 805 | 494 | 1132|1265 | 1215 | 248 | 311| 220
2039 | 749 | 73 (2968 | 120 | 143 [ 1385|2134 | 1078 | 719| S533| 524 | 185| 814| 497 [ 1130 | 1264 | 1224 | 250 | 313| 229
2040 | 718| 69 (2964 | 118 | 142 [ 1386|2116 1077 | 731| 534| 526 | 184| 824 501 | 1129|1263 | 1233 | 251 | 315| 238
2041 | 688 65[2960| 116 | 141 (13872098 | 1076 | 742| 536 | 527 | 184 834 | 505 | 1127|1262 | 1242 | 252| 317| 246
2042 | 658 62[2958| 114 139 | 1389|2081 | 1076 | 754| 538 | 528 | 184 | 844 | 508 | 1126 | 1262 | 1252 | 253 | 319| 255
2043 | 627| 58[2954| 112| 1381389 (2063|1075 | 766 | 540 529 | 184 | 854 | 512 | 1124 | 1261|1260 | 255| 320| 263
2044 | 597| 54[2951| 110 | 13713902045 | 1074 | 778 | S41| 530 | 184| 864 | 515 | 1123|1260 | 1269 | 256 | 322 271
2045 | 56| 50[2947| 108 | 136 (1390|2026 | 1073 | 789 | 543 | 531 | 184 | 873 | 519 | 1121|1258 | 1278 | 257| 324| 279
2046 | S536| 46[2942| 106 | 134 | 1389|2006 | 1071 | 800 | 543 | 531 | 183 | 882| 522 | 1118|1256 | 1285 | 258 | 325| 287
2047 | 505 | 42[2937| 105 | 133 [ 1389|1986 | 1069 | 811| 54| 532 | 183 | 891| 525 | 1116 | 1254|1293 | 259 | 327 295
2048 | 474 39[2932| 103 | 132 [ 1387|1966 | 1067 | 821 | 545| 532 | 183 | 899 | 528 | 1113 | 1251|1300 | 260 | 328| 302
2049 | 444 | 35[2926| 101 | 130 | 1386 | 1946 | 1065 | 832 | 545| 532 | 182| 908 | 531 | 1110|1249 | 1308 | 260 | 330| 310
2050 | 414 31[2921| 99| 129 | 1385|1926 | 1063 | 842 | 546 | 532 | 182| 917| 534 | 1107 | 1247|1315 | 261 | 331| 318

Zrodlo: obliczenia wlasne.
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W wyniku prac w ramach etapu pierwszego wyznaczono wielko$¢ popytu
na prac¢ w Polsce (jako sume¢ prognoz w poszczegdlnych sekcjach) w 2030 r.
— 16 286 tys. osob. Dla poréwnania — prognozowane liczby osob pracujacych
w roku 2030 wedtlug pracy Antosiewicz i in. (2019) oraz Cedefop (2020) (odpo-
wiednio 15 476 tys. oraz 15 652 tys.) sa mniejsze 0 4-5% (z powodu zastosowania
innej metodologii). Prognozowanie dla tak odleglej perspektywy jak rok 2050
jest dos¢ karkolomnym zadaniem, dlatego wartosci dotyczace tego okresu nalezy
traktowac z duza ostroznoscig.

Ogodlnie rzecz biorac, trendy wynikajace z danych w Tabeli 4 pokazujg, ze
polska gospodarka w dalszym ciagu bedzie przeksztalcac si¢ w gospodarke oparta
na wiedzy. Swiadcza o tym relacje w trzech sektorach gospodarczych'%: znaczacy
spadek udziatu rolnictwa (o 74% w roku 2050 w pordéwnaniu z rokiem 2018)
oraz 15-procentowy wzrost udziatu ustug, ktory jest silniejszy w przypadku sekcji
nalezacych do tzw. knowledge intensive services, KIS' (19%) niz w przypadku
pozostatych sekcji ustugowych (11%).

Prognozowanie podazy pracy

Suma prognoz sektorowych wyznacza popyt na pracg w calej polskiej gospodar-
ce. Wskaznik ten osiaggnat warto$¢ maksymalna w roku 2018 — 16 484 tys. 0sob
pracujacych. Prognozy na lata 2019-2050 przewiduja niewielkie spadki ogolno-
krajowego popytu na prace, az do 16 100 tys. 0sdb w ostatnim roku prognozy.
Powstaje pytanie o to, czy w zwigzku z prognozowanymi zmianami demogra-
ficznymi popyt tego rzedu bedzie mogt zosta¢ zaspokojony odpowiednig podaza
pracy. Odpowiedzi na nie dostarcza zestawienie prognoz ludnosci Polski (p. 3.1)
ze wspotczynnikami aktywno$ci zawodowej Polakow (p. 3.2).

Prognozy ludnosci Polski

Prognozy ludnosci (w podziale na pi¢¢ scenariuszy rozwojowych) dla krajow Eu-
ropy sa cyklicznie aktualizowane przez Eurostat (Eurostat Database 2). Zgodnie
z nimi do roku 2050 liczba ludnosci Polski zmaleje o 9,1% (scenariusz niskiej
$miertelnosci) lub nawet o 15,2% (scenariusz niskiej dzietnosci). Prognoza ba-
zowa wskazuje na spadek liczby ludnosci o 10,2%, nier6wnomiernie roztozony
w poszczegolnych grupach wiekowych (por. Tabela 5).

12 Trojsektorowa struktura zatrudnienia jest jedng z czgsto wykorzystywanych syntetycznych miar
poziomu rozwoju gospodarczego (Kwiatkowski, Krzetowska 2015). Uwaza si¢, ze wyraza ona nie
tylko wynikajaca z poziomu rozwoju struktur¢ popytu na dobra i ustugi, lecz réwniez wystgpujace
w poszczegolnych sektorach tendencje w wydajnosci pracy (Wegrzyn 2015, s. 30).

13 Zaliczamy do nich nastepujace sekcje PKD 2007: J, K, M, O, P, Q, R (Eurostat Indicators).
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Tabela 5. Prognozy ludnosci Polski w grupach wickowych w scenariuszu bazowym

Grupa Faktyczna liczba Prognozowana liczba .
wiek:wa 1udn:)y§ci w2019 1. lu:glnoéci W 2050 1. Zmiana 2050:2019

0-14 5833791 4173 246 -28,5%
15-19 1 809 745 1403 320 -22,5%
20-24 2102 657 1 489 683 -29,2%
25-29 2 589 169 1672 204 -35,4%
30-34 2964 750 1979 361 —33,2%
35-39 3117 151 2014 398 —35,4%
4044 2908 354 2076 951 -28,6%
45-49 2467 264 1897 392 -23,1%
50-54 2246 116 2073 006 -7,7%
55-59 2474 876 2427583 -1,9%
60-64 2752 895 2 626 988 —4,6%
65-69 2400297 2699 722 12,5%
70-74 1 590 647 2 383 908 49,9%
75+ 2715100 5184 442 90,9%
Razem 37972 812 34102 204 -10,2%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Eurostat Database 2.

Tabela pokazuje, ze najwickszy spadek liczby ludno$ci nastapi w grupie
wiekowej, do ktorej zaliczaja si¢ osoby w tzw. wieku produkcyjnym mobilnym
(20-44 lata)'* — w sumie w tej grupie ubedzie 32,5% osdb. W grupie oséb w wie-
ku produkcyjnym niemobilnym (45-64 lata) spadek ten wyniesie 9,2%. Wzrost
liczby ludnosci bedzie mozna zaobserwowac jedynie w grupach wiekowych 65+
— najintensywniejszy, az o0 91%, w grupie, do ktorej naleza osoby 75+.

Aktywnos$¢ ekonomiczna ludnosci

Z Tabeli 5 mozna wywnioskowac, jak beda si¢ zmienia¢ potencjalne zasoby pracy
(tj. liczba 0s6b zdolnych do pracy) do roku 2050. Realne zasoby pracy sa ksztal-
towane przez wspotczynniki aktywnosci zawodowej pokazujace, jak wiele osob
w wieku produkcyjnym jest gotowych podja¢ prace lub juz pracuje. Czgs$¢ 0sob
w wieku produkcyjnym nie jest czynna zawodowo. W przypadku starszych rocz-
nikow przyczyng biernosci zawodowej jest przej$cie na emeryturg lub rente (z po-
wodu choroby lub niepelnosprawnoséci), a w przypadku mtodszych — nauka i uzu-
petianie kwalifikacji, dodatkowo ws$rod kobiet stosunkowo czesta przyczyna

4 W polskiej statystyce wiek produkcyjny (wiek zdolnosci do pracy) w przypadku mezczyzn wy-
nosi 18-64 lata, a w przypadku kobiet — 18-59 lat. Osoby w wieku mobilnym to osoby majace
18-44 lata. Ludno$¢ w wieku niemobilnym to mezczyzni majacy 45-64 lata i kobiety w wieku
45-59 lat. W niniejszym artykule, ze wzgledu na rodzaj wykorzystywanych danych (BAEL), wiek
produkcyjny odnosi si¢ do 0s6b w wiecku 20—64 lat, produkcyjny mobilny do oséb w wieku 2044
lat, a produkcyjny niemobilny do 0séb majacych 45-64 lata.
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bierno$ci zawodowej sa obowigzki rodzinne i te zwigzane z prowadzeniem domu
(Praca a obowigzki rodzinne w 2018 r. 2019). Odejmujac od potencjalnych zaso-
boéw pracy osoby bierne zawodowo, otrzymujemy liczbe osob aktywnych zawo-
dowo, a ich udziat w populacji w danym wieku okreslany jest jako wspotczynnik
aktywnosci zawodowe;j.

W Polsce wspotczynnik aktywnosci zawodowej oséb w wieku 25-54 lata
jest podobny do wspotczynnika w UE (wigcej niz 80% oso6b w tym wieku pracu-
je), jednak aktywno$¢ w pozostatych grupach wiekowych jest duzo nizsza (por.
Wykres 1).

Wykres 1. Wspotczynniki aktywnos$ci zawodowej w Polsce, $rednia w UE 27 oraz wartosci maksy-
malne uzyskane w krajach UE 27 w 2019 .
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat Database 3.

Biorac pod uwage prognozy liczby ludnosci Polski w podziale na poszcze-
g6lne roczniki (Tabela 5) oraz zaktadajac, ze wspodtczynniki aktywnosci zawodo-
wej pozostang na poziomie z roku 2019 (por. Wykres 1), nalezy spodziewac sie
spadku zasobow pracy w Polsce o ponad 23% do roku 2050 (z 18 328 tys. 0sob
w roku 2019 do 14 023 tys. 0sob w 2050 1.)'¢. Zwigkszenie poziomu wspdtczynni-

15 Rekordowe wspotczynniki aktywnosci zawodowej odnotowuje Islandia, gdzie w wigkszosci grup
wiekowych wspotczynniki sag nawet wyzsze od wartosci maksymalnych UE 27. W UE 27 w 2019 1.
maksymalne warto$ci wspotczynnikow aktywnosci zawodowej osiagnety nastepujace kraje: Ho-
landia (wspotczynnik rowny 64,1 w grupie wieckowej 15-19), Malta (77,1 — grupa wickowa 20-24,
92,4 — grupa wickowa 25-29), Stowenia (94,0 — grupa wickowa 30-34, 94,2 — grupa wickowa
35-39, 94,6 — grupa wieckowa 40—44), Czechy (94,9 — grupa wickowa 45—49, 93,8 — grupa wickowa
50-54, 89,2 — grupa wickowa 55-59), Szwecja (73,5 — grupa wickowa 60—64), Estonia (34,0 — gru-
pa wickowa 65-69, 20,3 — grupa wickowa 70—74), Portugalia (5,7 — grupa wickowa 75+).

16 Warto$¢ ta jest zbiezna z projekcjami podazy pracy na 2050 r. uzyskanymi przez Kwiat-
kowskiego i Kucharskiego (2018, s. 67) na podstawie zalozen, ze wiek aktywnos$ci zawodowe;j

216



kow aktywnos$ci zawodowej, tak aby byt on rowny dzisiejszym $rednim w krajach
UE 27, nie zmieni wiele, poniewaz spadek realnych zasobdéw pracy (do 14 867
tys. 0osob) wyniesie niemal 19%'". Dopiero wspotczynniki aktywnosci zawodo-
wej na poziomie dzisiejszych warto$ci maksymalnych w danej grupie wickowe;j
(maksimum dla krajow UE 27) pozwola na zwigkszenie realnych zasobow pracy
o prawie 3% (do 18 855 tys. 0sob). Scenariusz ten — mimo ze wydaje si¢ mato
realny, bowiem wiaze si¢ z aktywizacja zawodowg oséb w wieku wykraczajacym
poza wiek uznawany w Polsce za produkcyjny (18-59/64) — dotyczy zmian gtow-
nie w trzech grup wiekowych:

1. 60—64 — w przypadku tej grupy wiekowej wzrost wspotczynnika aktyw-
nosci zawodowej z dzisiejszych 35,1 do 73,5 zwigkszylby liczbe 0sob
aktywnych zawodowo w 2050 r. o niemal milion (965 tys.);

2. 15-19 — zwigkszenie wspotczynnika aktywnosci z 6,1 do 64,1 sprawilo-
by, ze liczba o0s6b aktywnych zawodowo bytaby wigksza o 789 tys.;

3. 65-69 — zwigkszenie wspotczynnika aktywnosci z 10,9 do 34,0 zwigk-
szytoby liczbe osdb aktywnych zawodowo do 656 tys.

Gdyby aktywnos$¢ w tych trzech grupach wiekowych (15-19, 60—64, 65-69)
wzrosta do poziomow uznawanych dzi§ w UE za maksymalne, to do roku 2050
liczba os6b aktywnych zawodowo zwigkszytaby si¢ o niemal 2,5 min. Przyrost
liczby os6b aktywnych zawodowo, cho¢ mniejszy niz powyzej wymienione, do-
tyczylby roéwniez pozostatych starszych rocznikow, spadki natomiast nastapityby
w grupie wickowej 20—49 lat. Spowodowatoby to duza zmiane w strukturze ak-
tywnych zawodowo Polakéw. Dzisiaj najwieksza cze$¢ aktywnych zawodowo to
osoby w wieku produkcyjnym mobilnym (61,3%). Druga pod wzgledem liczeb-
nosci jest grupa osoéb w wieku produkcyjnym niemobilnym (36,1%). Osoby naj-
miodsze (w wieku 15-19 lat) i najstarsze (w wieku 65+) stanowia niewielki odse-
tek aktywnych zawodowo (odpowiednio 0,6% i 2%). Gdyby w 2050 r. udato si¢
osiggna¢ dzisiejsze maksymalne dla poszczegolnych kategorii wiekowych warto-
$ci wspolczynnikow aktywnosci notowane w 2019 r. w krajach UE 27, relacje te
bytyby nastepujace: prawie rowne proporcje pracujacych w wieku produkcyjnym
mobilnym i niemobilnym (odpowiednio 44,6% i 41,6%) oraz znacznie wickszy
niz dotychczasowy udzial osob w wieku 15-19 (4,8%) i w wieku nazywanym
dzisiaj poprodukcyjnym, czyli 65+ (9%).

wyniesie 18—66 lat, a Sredni wspotczynnik aktywnosci zawodowej — 75,9%. Nalezy jednocze$nie
zaznaczy¢, ze liczba osob aktywnych zawodowo zostala w niniejszym artykule zdefiniowana
zgodnie z BAEL.

17 Wynika to z tego, ze wspotczynniki aktywnosci w Polsce sg niewiele mniejsze niz $rednio w UE,
poza grupa wiekowa 15-19, w przypadku ktdrej rdznice sg najwicksze.
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Podsumowanie

Prognozy popytu na prace w sekcjach PKD wskazujg na spadek popytu w sek-
torze rolnictwa (sekcja A) i przemystu (sekcje B-E). Prognozowany jest za to
wzrost zatrudnienia w sekcjach sektora ustugowego (G-U), silniejszy w sekcjach
KIS niz pozostatych. W catej gospodarce prognozuje sie niewielki spadek popytu
na pracg —do 16 100 tys. 0s6b w roku 2050, co oznacza spadek o 2,3% w porow-
naniu z 2018 .

Zgodnie z prognozami demograficznymi, nawet wedtug najkorzystniejszych
scenariuszy rozwojowych (zakladajacych spadek $miertelnosci, wzrost dziet-
nosci i wzrost migracji), maja nastapi¢ znaczne spadki liczby ludnosci Polski,
w szczegblnosci 0sob w wieku produkcyjnym. Zestawienie prognoz popytu na
prac¢ z prognozami demograficznymi pokazuje, ze jesli nie dojdzie do znacza-
cego wzrostu aktywnosci zawodowej Polakow, zaspokojenie prognozowanego
popytu na prace nie bedzie mozliwe. Dopiero wzrost aktywno$ci do poziomu dzi-
siejszych maksimow w poszczegdlnych grupach wiekowych w krajach UE 27
pozwoli zbilansowac popyt na prace i jej podaz w roku 2050.
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Streszczenie

Glownym celem artykutu jest okreslenie popytu na prace w poszczegodlnych
sekcjach PKD 2007 do roku 2050. Celem dodatkowym jest sprawdzenie, czy
suma prognoz dotyczaca poszczegédlnych sekcji tworzacych popyt na prace
w polskiej gospodarce jest zbiezna z prognozowana podaza pracy. Prognozy
popytu na prace obejmuja dwa etapy odpowiadajace dwom perspektywom cza-
sowym: 2019-2030 oraz 2031-2050. Z prognoz na rok 2030 wynika, Ze nasta-
pi niewielki spadek liczby pracujacych — do 16 286 tys. 0oséb (w poréwnaniu
7 16 484 w 2018 r.). Przewidywana liczba pracujacych w roku 2050 to 16 100 tys.
0s0b. Te stosunkowo wysokie warto$ci wynikajg m.in. z optymistycznych prze-
widywan Ministerstwa Finanséw (z 2019 r.) co do przysztego tempa wzrostu
PKB oraz ostroznosciowego zatozenia o stosunkowo niskich tempach wzrostu
TFP w latach 2031-2050.

Prognozy popytu na prace zestawiono z prognozami jej podazy, uwzgled-
niajac trzy scenariusze dotyczace aktywnosci zawodowej Polakow w roku 2050:
(1) na poziomie wartosci polskich z 2019 r.; (2) na poziomie $rednich wartosci
w UE 27 22019 r.; (3) na poziomie warto$ci maksymalnych w poszczegolnych
grupach wiekowych w krajach UE 27 w 2019 1.

Tylko trzecia symulacja gwarantuje, ze prognozowany na 2050 r. popyt na
prace, wynoszacy 16 100 tys. 0sdb, zostanie zaspokojony przez odpowiednia licz-
bg 0s6b zdolnych t¢ pracg zaoferowac. Symulacja ta zaktada wzrost aktywnosci
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zawodowej Polakow w poszczegolnych grupach wiekowych do poziomow mak-
symalnych notowanych w 2019 r. w krajach UE 27, co oznacza znaczne zmobili-
zowanie rocznikow, ktore — zgodnie z dzisiejsza polska definicjg — nie nalezg do
grupy osob w wieku produkcyjnym.

Stowa kluczowe: prognozy popytu na prace, prognozy podazy pracy, sekcje PKD

JEL: A23, C53, FO1, H12, J11, J21

Summary

Labour demand forecasts in the nace sections in the face of demographic
changes in 2050

The article’s main objective is to forecast the demand for labour in a given sec-
tion of NACE rev. 2 in the perspective of 2050. The additional aim is to check
whether the sum of forecasts for individual NACE ‘sections that create the Polish
economy’s labour demand is consistent with the forecasted labour supply. Labour
demand forecasts have been prepared in two stages, for two time perspectives:
20192030 and 2031-2050. Estimates for 2030 indicate a slight decrease in sthe
number of employed people to the value of 16,286 thousand people (compared to
16,484 in 2018 — data according to LFS), and the projection for 2050 is 16,100
thousand. These relatively high values result from, among others, the optimistic
forecasts of the Ministry of Finance in 2019 regarding the future growth rate of G.

Demand forecasts have been compared with the supply side in three simula-
tions of the future economic activity of Poles: (1) at the level of Polish values from
2019; (2) at the level of 2019 average values for the EU27; (3) at the level of the
maximum values for individual age groups for the EU27.

Only the third simulation guarantees that the labour demand forecast for
2050 of 16,100 thousand people can be met by a sufficient number of people able
to offer this job. This simulation assumes an increase in Poles’ economic activity
in individual age groups to the maximum levels recorded in 2019 in the EU27
countries, which means a significant mobilization of age groups going beyond
today’s Polish definition of working age.

Keywords: forecasting labour demand, forecasting labour supply, NACE sec-
tions.
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Wptyw stopnia ryzyka na wysokoS¢ cen
transferowych w przypadku pozyczek
miedzy podmiotami powigzanymi

Radostaw Witczak*
Artur Zimny**

Wstep

Do kluczowych problemoéw znajdujacych si¢ na agendzie migdzynarodowej, ale
takze krajowej, nalezy problematyka ucieczek przed podatkami. Jednym z in-
strumentow, jakie moga wykorzystywa¢ podmioty gospodarcze do obnizania
cigzaré6w podatkowych, sa ceny transferowe. Okreslaja one warto$¢ dobr i1 ustug
sprzedawanych powigzanym przedsigbiorstwom. Cen transferowych nie stworzo-
no z mysla o zmniejszaniu naleznosci podatkowych, jednakze ich odpowiednie
ksztattowanie moze prowadzi¢ do redukcji podatku, dlatego zarowno na pozio-
mie mi¢gdzynarodowym, jak i krajowym, opracowywane sa regulacje majace na
celu przeciwdzialanie wykorzystywaniu cen transferowych do ucieczek przed
podatkami. Szczegdlnym przypadkiem transakcji podlegajacych tym przepisom
sg transakcje pozyczek (kredytow). Celem artykutu jest ocena wptywu stopnia ry-
zyka ponoszonego przez pozyczkodawce na cen¢ udzielanej pozyczki przy ustala-
niu ceny transferowej w przypadku pozyczek mi¢dzy podmiotami powigzanymi.
W pracy przyjeto nastgpujacg hipoteze: stopien ryzyka ponoszonego przez po-
zyczkodawce jest istotnym czynnikiem wplywajacym na ceng udzielanej pozycz-
ki i powinien by¢ uwzgledniany przy ustalaniu ceny transferowej w przypadku
pozyczek migdzy podmiotami powigzanymi.
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Istota i specyfika cen transferowych

Istotnym problemem zwigzanym z ucieczkami przed podatkami sg ceny trans-
ferowe. Okreslaja one warto$¢ dobr i ustug sprzedawanych powigzanym przed-
sigbiorstwom w obr¢bie holdingu, koncernu lub grupy kapitatowej (Jaeger 1987,
s. 29-30; O’Shaughnessy 2003, s. 5). Ceny transferowe nie zostaty stworzone
w celu zmniejszania naleznosci podatkowych, moga w przedsigbiorstwach petnié
rozne funkcje. Jednak ich odpowiednie ksztalttowanie moze prowadzi¢ miedzy
innymi do redukcji kwot podatku dochodowego. Nastapi¢ moze przerzucanie do-
chodu do korzystniej opodatkowanego, powigzanego przedsicbiorstwa. Dziatanie
to moze polegac na sprzedazy towardow lub ustug po zanizonych cenach lub zaku-
pu towardéw czy ustug po zawyzonych cenach. W efekcie takich dziatan zmniej-
szaja sie przychody lub zwigkszaja koszty wykazywane przez przedsiebiorstwa,
co prowadzi do obnizania podstawy opodatkowania. Ich skutkiem jest wiec row-
niez uszczuplenie dochodéw budzetow wielu panstw (Jankowski 2019, s. 235—
236). Dlatego prace majgce przeciwdziata¢ wykorzystywaniu cen transferowych
do redukcji podatku prowadzone sa m.in. na poziome mi¢dzynarodowym, Unii
Europejskiej, OECD, jak réwniez na poziome krajowym (Kolanowski, Winiarski
2018, s. 21-22; Marianski i in. 2018, s. 9-13; Stamblewska-Urbaniak, Zbroinski
2019, s. 41-50; EU 2005).

Istotne dziatania zmierzajace do przeciwdziatania przerzucaniu dochodow
w skali migdzynarodowej za pomoca cen transferowych podjeta OECD. Ich efek-
tem byta publikacja raportéw i sprawozdan dotyczacych tego zagadnienia. Miaty
one na celu m.in. przyjecie przez cztonkow OECD wspoélnych standardow po-
stepowania w przypadku stosowania cen transferowych. Szczegdlne znaczenie
w wytycznych OECD ma zasada ,,dtugo$ci ramienia” (arm’s length), nazywa-
na réwniez ,,zasadg cen rynkowych” (Georgijew, Sadowski 2003), kierowana do
przedsigbiorstw 1 administracji skarbowej, a dotyczaca ustalania cen transfero-
wych na poziomie rynkowym.

Roéwniez na poziomie krajowym problematyka cen transferowych zostata
uregulowana w przepisach dotyczacych podatkéw dochodowych, przy czym na
przestrzeni lat ulegaly one czestym zmianom. Do konca roku 2018 adresatem
przepisow byly organy podatkowe — obowigzywata reguta pozwalajaca organom
podatkowym na korekte (w drodze szacowania) cen ustalanych przez podatnikow.
Regulacje nie ingerowaty wprost w warunki ustalania cen pomi¢dzy podmiotami
powigzanymi. Natomiast od roku 2019 przepisy wprost nakazuja przedsigbiorcom
dla celow podatkowych ustalanie na biezaco (tj. w momencie realizacji transakcji)
cen transferowych na warunkach, jakie ustalityby podmioty niezalezne. Oczywi-
Scie organy podatkowe moga dokona¢ korekty cen transferowych, jesli podatnik
nie zastosowal warunkow rynkowych. W literaturze przedmiotu wskazuje sig,
ze jest to bardzo istotna zmiana w podejs$ciu do problematyki cen transferowych
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(Laskowska 2019, s. 29-33). Praktyczny efekt regulacji obowigzujacych do 2018 r.,
jak i od 2019 r., jest jednak niezmieniony. Podatnicy pragnacy uniknaé sporéw
z organami administracji skarbowej w przypadku stosowania cen transferowych
powinni ustala¢ je na poziomie rynkowym.

Wskazuje si¢, ze jesli podmioty powigzane ustality miedzy soba warunki
umowy pozyczki, naliczajac bardzo mate odsetki, chocby w wysokosci 1 zt
(niezalezenie od wartosci i czasu trwania tej pozyczki), to organ administra-
cji skarbowej bedzie musiat wykaza¢, ze warunki te r6znig si¢ od warunkow,
jakie ustalityby podmioty niezalezne. Jezeli organy podatkowe udowodnis, ze
warunki ustalone przez podmioty powiagzane roznig si¢ od tych stosowanych
przez podmioty niezalezne, to dokonaja wymiaru podatku w oparciu o to, jak
zachowatyby si¢ podmioty niezalezne. Wymierzajac podatek poming wigc te
elementy stanu faktycznego, ktore r6znig si¢ od tego, jak zachowalyby sie¢ pod-
mioty niezalezne, a dokonajg wymiaru podatku w oparciu o to, jak zachowalyby
si¢ podmioty niezalezne i oblicza dochdd potencjalny, zmieniajac np. wysokosé
ustalonych odsetek przyjmowanych do wyznaczenia podstawy opodatkowania
(Gajewski 2019).

Zardéwno przepisy obowiagzujace do 31 grudnia 2018 r. (art. 11 ustawy o po-
datku dochodowym od 0s6b prawnych oraz art. 25 ustawy o podatku dochodo-
wym od 0s6b fizycznych w ich 6wczesnym brzmieniu), jak i od 2019 r. (rozdziat
la ustawy o podatku dochodowym od oséb prawnych oraz rozdzial 4b ustawy
o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych w ich znowelizowanym brzmieniu)
poruszaja (czasem w odmienny sposob) liczne kwestie zwigzane z problematyka
cen transferowych. Regulacje okreslaja m.in. podmioty uznawane za powigzane,
metody szacowania dochodu (ustalania ceny transferowej) oraz warunki zasto-
sowania metod szacowania dochodu. Dodatkowo na podmioty gospodarcze na-
tozono obowigzki dokumentacyjne, ktdrych celem jest pomoc w ustaleniu, czy
cena transferowa faktycznie nie odbiega od warunkow rynkowych (Piekarz 2018;
Laskowska 2019, s. 29-33).

Warunki pozyczki miedzy podmiotami powigzanymi jako
szczegodlny rodzaj ceny transferowej

Szczegdlnym rodzajem transakcji, jaka moga migdzy sobg zawrze¢ podmioty
powiazane, jest udzielenie pozyczki. W zamian za udostgpnienie srodkoéw jeden
z tych podmiotéw powinien ponies¢ odpowiednie oplaty na rzecz drugiego. Cena
pozyczki jest zwykle (i przede wszystkim) jej oprocentowanie, mozliwe sa jednak
optaty dodatkowe, jak w przypadku udzielania kredytow przez banki, ktére sto-
suja np. prowizje czy optaty manipulacyjne. Suma odsetek i innych optat stanowi
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w takim przypadku ceng¢ transferowa, ktéra — zgodnie z wymienionymi wczesniej
przepisami — powinna odpowiadac¢ cenie rynkowe;.

Przepisy ustawowe (poza pewnym wyjatkiem okreslanym jako safe har-
bour 1 oméwionym ponizej) nie odwotujg si¢ wprost do zasad wyceny pozyczek.
Wigkszo$¢ licznych zmian, jakich dokonano w regulacjach ustawowych dotycza-
cych cen transferowych, nie odnosita si¢ bezposrednio do kwestii zwigzanych
z udzielaniem pozyczek. W zwigzku z tym badajgc rynkowos¢ umow pozyczek
nalezy stosowac reguly ogodlne wynikajace z rozwigzan ustawowych. Wspomnia-
nym wyjatkiem jest wprowadzony do polskich przepisow szczegdlny instrument,
stosowany w wielu innych krajach, zwany safe harbour (,,bezpieczna przystan”).
Istota tego rozwigzania polega na tym, ze jesli spelnione sa warunki okre§lone
w przepisach, to podatnicy moga zastosowac uproszczenia w ustalaniu ceny, ktora
bedzie uznana za rynkowa. Wspomniane warunki dotycza m.in. sktadnikow ceny
pozyczki, jej okresu, warto$ci wzajemnych zobowigzan podmiotéw powigzanych
z tytutlu pozyczek oraz miejsca zamieszkania, siedziby lub zarzadu pozyczko-
dawcy. Jesli warunki sg spelnione, mozna zastosowac oprocentowanie wskazane
wprost w obwieszczeniu ministra wlasciwego do spraw finanséw publicznych.
Pozwala to na uznanie przyjetej ceny za rynkowa, a tym samym — odstgpienie
przez organ od okreslenia dochodu (straty) podatnika w zakresie wysokosci jego
wynagrodzenia (Krzyzaniak, Hornowska 2020). Nalezy zgodzi¢ si¢ z teza, ze za-
stosowanie oprocentowania wynikajacego z safe harbour nie powoduje, ze umo-
wa staje si¢ rynkowa (Klimek 2019).

Natomiast istotne zmiany zwigzane z pozyczkami pojawity si¢ w rozporza-
dzeniach ministra finanséw dotyczacych cen transferowych. Przepisy zawarte
w rozporzadzeniach uchwalonych juz w pazdzierniku 1997 r. i obowigzujacych
do 31.12.2018 r. niezaleznie od zmian samych rozporzadzen wskazywaly wprost
istotne cechy transakcji pozyczki, ktore powinny by¢ uwzgledniane przy okre-
slaniu jej ceny, aby odpowiadata ona cenie rynkowej. Regulacje wskazywaty, ze
warto$¢ rynkowa odsetek w przypadku udzielenia pozyczki podmiotowi powig-
zanemu okresla si¢ na podstawie wysokosci najnizszych odsetek, jakie dany pod-
miot musialby zaptaci¢ podmiotowi niezaleznemu za uzyskanie kredytu (pozycz-
ki) na podobny okres w poréwnywalnych warunkach (§ 15 ust. 2 Rozporzadzenia
Ministra Finansow, 1997).

Co wigcej, normy prawne okreslaly, ze powinny zosta¢ przy tym uwzgled-
nione wszystkie istotne okoliczno$ci zwigzane z konkretnym przypadkiem,
a w szczegoblnosci (§ 15 ust. 3 Rozporzadzenia Ministra Finansow, 1997):

1) kwota pozyczki (kredytu) oraz okres, na jaki zostata udzielona;

2) charakter i cel pozyczki (kredytu);

3) ryzyko i zabezpieczenie pozyczki (kredytu), z uwzglgdnieniem specjal-

nych warunkéw, jakie pozyczkodawca (kredytodawca) moglby przyznaé
pozyczkobiorcy (kredytobiorcy) niezaleznemu;
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4) waluta pozyczki (kredytu), ryzyko zmian kurséw walut, kosztow $rod-
kow zabezpieczajacych pozyczke (kredyt) oraz srodkdéw ograniczajacych
ryzyko zmiany kurséw walut;

5) wysoko$¢ prowizji.

Identyczng tres¢ przepisu zawieraty kolejne rozporzadzenia, wydane we wrze-
$niu 2009 r. i obowigzujace do 31.12.2018 r., zmienit si¢ jedynie numer jednostki
redakcyjnej, w ktorej zawarto ten przepis (§ 21 ust. 2, 3 Rozporzadzenia Ministra
Finanséw, 2009a; § 21 ust. 2, 3 Rozporzadzenia Ministra Finansow, 2009b).

Normy zawarte w rozporzadzeniach wskazywaty rézne czynniki, ktére na-
lezato uwzgledni¢ przy sprawdzaniu czy dana transakcja ma rynkowy charakter,
np. warto$¢ pozyczki, okres jej udzielenia, cel pozyczki itp. Przy ocenie porowny-
walnos$ci nalezalo uwzglednia¢ kazdy z tych elementow (Mika 2017, s. 204-205),
ale takze inne czynniki wptywajace na sytuacj¢ panujaca na rynkach finansowych,
np. wysoko$¢ inflacji, stop procentowych (Dmowski 2006, s. 81).

Nalezy zwroci¢ uwage, ze kwestia stopnia ryzyka ponoszonego przez po-
zyczkodawce pojawia sie¢ w czterech z pigciu wymienionych w przepisie okolicz-
nosci. Jako pierwsza okoliczno$¢ wskazano kwote pozyczki (a im wigksza kwota,
tym wigksza ekspozycja na ryzyko problemow z pltynno$cig w razie nieotrzyma-
nia zwrotu pozyczki w terminie) oraz okres, na jaki zaciagnig¢to pozyczke (a im
dhuzszy okres, tym wigksza niepewnos$¢ co do przysztych okolicznos$ci jej spla-
ty, czyli wigksze ryzyko niezwrocenia srodkow). Druga okolicznos¢ to charakter
i cel pozyczki, co réwniez posrednio wplywa na stopien ryzyka — w przypadku
finansowania pozyczka atrakcyjnej nieruchomosci czy wysoce plynnych zapa-
SOW surowcOw jest ono nieporéwnanie mniejsze niz w przypadku inwestowania
ich w innowacyjny, niezweryfikowany rynkowo projekt. W okolicznosci trzeciej
ryzyko wymienione jest wprost, jak rowniez mozliwosci redukowania go poprzez
zastosowanie zabezpieczen lub specjalnych warunkéw. W okolicznosci czwartej
przywolano przede wszystkim ryzyko zwigzane ze zmiennoscia kurséw walut.
Jedynie piata okoliczno$¢ nie wigze si¢ z ryzykiem, bowiem stanowi de facto
sktadnik ceny, ktéra ma by¢ okreslana.

Od roku 2019 obowiazuja nowe rozporzadzenia: Rozporzadzenie Ministra
Finanséw w sprawie cen transferowych w zakresie podatku dochodowego od
0s0b prawnych z dnia 21 grudnia 2018 r. (Dz.U. z 2018 1. poz. 2491 ze zm.) oraz
Rozporzadzenie Ministra Finanséw w sprawie cen transferowych w zakresie po-
datku dochodowego od 0s6b fizycznych z dnia 21 grudnia 2018 . (Dz.U. 22018 1.
poz. 2502 ze zm.). W rozporzadzeniach tych nie ma przepisu, ktéry odnositby si¢
do pozyczek. Oznacza to, ze do wycen transakcji finansowych, w tym pozyczek,
stosuje si¢ przepisy ogolne. Zarazem wystepuje w literaturze poglad, ze analizu-
jac rynkowo$¢ transakcji pozyczek, nadal mozna uwzglednia¢ czynniki wskazane
w przepisach obowigzujacych do 2018 r. (Kosieradzki i in. 2019).
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Oceniajgc wptyw stopnia ryzyka ponoszonego przez pozyczkodawce na
cen¢ udzielanej pozyczki przy szacowaniu ceny transferowej, oprocz regulacji
ustawowych, nalezy uwzgledni¢ rowniez wytyczne OECD oraz krytyczng ana-
lizg literatury przedmiotu. Generalnie wytyczne OECD obowigzujace do 2020 r.
nie okreslaty w sposob szczegdtowy zasad dokonywania wycen udzielanych po-
zyczek (poza pewnymi wyjatkami). Oznacza to, ze zastosowanie miaty ogdlne za-
sady ustalone w wytycznych OECD. Jeden z punktow wytycznych wprost stwier-
dza, ze podmiot finansujacy moze oczekiwaé zwrotu przekazanych $rodkow
z uwzglednieniem ryzyka. Przy ustalaniu zwrotu $rodkow finansowych wazne
jest, aby rozwazy¢ opcje finansowania realistycznie dostgpne dla strony otrzymu-
jacej srodki (OECD 2017, p. 6.62). Pozostate wskazowki zawarte w wytycznych
OECD, a dotyczace pozyczek, nie sg istotne dla celow niniejszego artykutlu. Za-
tem ogodlne reguly okreslone w wytycznych OECD w zakresie ustalania rynko-
wosci cen transferowych jak najbardziej majg zastosowanie w przypadku wyce-
ny pozyczek (OECD 2017). Co wigcej, OECD, zdajac sobie sprawe ze specyfiki
transakcji finansowych, pracowato nad wytycznymi w tym zakresie (Kosieradzki
iin. 2019). W 2020 r. opublikowano wytyczne w zakresie transakcji finansowych
(OECD 2020), jednak ze wzgledu na fakt, ze dokumentacja podatkowa przedsta-
wiona w artykule dotyczyta okresu wczesniejszego niz rok 2020, wytyczne te nie
mialy wplywu na jej sporzadzenie.

Natomiast w literaturze przedmiotu problematyka wycen pozyczek
i uwzgledniania ryzyka na potrzeby ustalania rynkowosci cen transferowych jest
traktowana w sposéb bardzo zréznicowany. Jak pokazujg przeprowadzone bada-
nia, w praktyce do wycen pozyczek najczesciej stosuje si¢ metode pordéwnywalne;j
ceny niekontrolowanej, chociaz wykorzystuje si¢ tez metode koszt plus, a takze
inne metody, zar6wno wymienione, jak i niewymienione w regulacjach (Backow-
ski 2001, s. 18; Felis 2008, s. 34). W niektorych pozycjach literaturowych kwestia
wycen pozyczek i uwzgledniania ryzyka nie jest traktowana bardzo szczegotowo.
Jako podstawowa metode ustalania odsetek rynkowych zaleca si¢ stosownie po-
rownywalnej ceny niekontrolowanej, przyjmujac, ze takg porownywalng transak-
cje na rynku mozna zidentyfikowaé (Wycislok 2014, s. 344, 466-467; Scierska
2016). Oczywiscie nalezy si¢ zgodzi€ z tym, ze zastosowanie porownywalnej ce-
ny niekontrolowanej jest jak najbardziej zasadne, dlatego teoretycznie najlepszym
rozwigzaniem bytoby siggnigcie do identycznej lub podobnej umowy pozyczki
zawartej przez niezalezne podmioty. Kaniewska-Srodecka (2018, s. 245) stwier-
dza, ze w praktyce organy podatkowe kwestionuja oprocentowanie pozyczek na
bazie wiasnej analizy danych pozyskiwanych w bankach, przy czym zwraca uwa-
g¢ na to, ze kredyty bankowe nie sg wprost porownywalne z pozyczkami. Na-
lezaloby rowniez siggna¢ do pozyczek udzielanych przez sektor pozabankowy.
Dlatego wyrazany jest poglad, ze w pierwszej kolejnosci nalezy sprawdzic, czy
na rynku funkcjonuja podmioty, ktéore mogltyby udzieli¢ podatnikowi pozyczki
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na cel, na ktory zawierana jest przedmiotowa pozyczka. Dopiero gdy okaze sie,
ze takie firmy nie istnieja, mozna siggna¢ do praktyki obowigzujacej w sektorze
bankowym (Nykiel, Strzelec 2014).

Informacje, do jakich majg dostep podatnicy, sg ograniczone, wigc ustalenie
warunkow pozyczek zawieranych na rynku jest bardzo utrudnione. Nalezy zgo-
dzi¢ si¢ z teza, ze w pierwszej kolejnosci powinno si¢ szukac firm pozyczkowych,
a jesli dostep do takich informacji nie jest mozliwy, wowczas konieczne jest sie-
gniecie do informacji z sektora bankowego. W praktyce moga jednak wystgpié
trudnosci z identyfikowaniem porownywalnych transakcji, poniewaz umowy po-
zyczki czy kredytu z reguly sa objete tajemnicg handlowg lub bankowa. W efekcie
ustalenie bazy poréwnawczej moze by¢ bardzo trudne. Problematyczno$¢ ustala-
nia warto$ci rynkowej pozyczek podkresla np. Sulik-Goérecka (2009, s. 267).

W literaturze mozna spotkac si¢ z réznymi podejsciami do rozwigzania pro-
blemu wyceny odsetek od pozyczek w przypadku braku dostepu do porownywal-
nych pozyczek czy tez kredytow w réznych sytuacjach. Za dane poréwnawcze
w pierwszej kolejnosci powinny postuzy¢ dane wewngtrzne spotki pozyskujace;j
pozyczke. Jesli brakuje takich danych, nalezy siggna¢ do ofert bankéw komercyj-
nych, z zastrzezeniem, ze powinny dotyczy¢ produktéw finansowych o podobnym
charakterze. W dalszej kolejnosci mozna skorzysta¢ z danych NBP dotyczacych
$redniego oprocentowania produktéw o charakterze zblizonym do udzielanej po-
zyczki (Wisniewski, Kromer 2015, s. 238, 245-247).

W literaturze przedmiotu zwraca si¢ rowniez uwage na uwzglednienie ry-
zyka jako jednego z najistotniejszych elementow wyceny pozyczek. Kosieradzki
iin. (2019) proponuja rézne sposoby postepowania w tym zakresie. Jednym z roz-
wigzan jest ocena plynnosci finansowej pozyczkobiorcy i jego wyptacalno$ci.
Taka analiza powinna by¢ pomocna w ustalaniu oprocentowania. Powinno ono
wynosic:

1 +R+RP=(1-PD)x (1 +1)+PDx (1 —LGD) x (1 +1)

gdzie:

R — stopa bazowa,

RP  —premia za ryzyko, czyli spread (narzut) na stopie bazowe;j,

PD - prawdopodobienstwo niewyptacalnosci,

r — rynkowa stopa procentowa,

LGD - strata w przypadku niewyptacalno$ci (dotyczy tej czesci dtugu, ktory nie

moze by¢ odzyskany).
Stopa bazowa to stopa procentowa (zwrot) na inwestycji wolnej od ryzy-
ka. Dobrym benchmarkiem dla tej stopy jest oprocentowanie lokat bankowych

lub bonéw skarbowych. Spread natomiast jest wynagrodzeniem za ryzyko i jest
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proporcjonalny do zdolnosci kredytowych danego podmiotu (ryzyka niewypta-
calnos$ci). Sposobem badania tego ryzyka sg oceny agencji ratingowych. Jednak-
ze, jak zauwazaja autorzy, ratingi sa przyznawane jedynie spotkom globalnym
(Kosieradzki i in. 2019), dlatego jako inne podejscie proponuja oni sprawdzenie
ryzyka niewyptacalnosci poprzez przeprowadzenie tzw. analizy Altman’s Z-Sco-
re, z wykorzystaniem modelu Altmana dla rynkow rozwijajacych si¢ w postaci:

Wskaznik Z = 6,56 X, + 3,26 X, + 6,72 X, + 1,05 X, + 3,25

gdzie:

X, — kapitat pracujacy (obrotowy)/aktywa,
X, — zysk zatrzymany/aktywa,

X, — EBIT/aktywa,

X, — kapitaty/zobowigzania.

Nastepnie wskaznik Z jest przeliczany na oceng ratingowa, taka, jakie nada-
ja instytucje ratingowe. Znajac tak ustalony rating pozyczkobiorcy, znajduje sie
podmioty o takim samym ratingu, a poziom odsetek rynkowych ustala si¢ na pod-
stawie finansowania dtuznego, z ktérego korzystaja wyszukane w ten sposob pod-
mioty. Podstawa do wyszukania takich danych (podmiotéw i transakcji) sg bazy
danych takie jak LoanConnector. Mozliwe jest rOwniez ustalanie oprocentowania
z wykorzystaniem danych pochodzacych z polskiego rynku obligacji Catalyst. Po
wyznaczeniu oceny ratingowej, zgodnie z powyzsza procedurg, nalezy znalezé
podmioty o takim samym ratingu, ktorych obligacje sa notowane na rynku Ca-
talyst. Oprocentowania tych obligacji wyznaczaja rynkowy zakres ceny pozyczki
(Kosieradzki i in. 2019).

Inne podejscie do ceny rynkowej dla pozyczki otrzymanej przez firme polska
od powiazanej firmy z Niemiec proponuje Menet (2011, s. 136—141). W przed-
stawionej przez tego autora analizie dla celow porownawczych skorzystano z da-
nych zebranych w bazie LoanConnector. Uwzgledniono 15 pozyczek w krajach
regionu (np. Rosji, Turcji, Macedonii itd.), przy czym pozyczkobiorcami byty
banki, co stawia pod znakiem zapytania porownywalno$¢ takich transakcji. Z po-
wodu braku informacji dotyczacych czesci wyselekcjonowanych pozyczek do
analizy porownawczej nie wprowadzono kryterium wysokosci prowizji — budzi
to kolejne watpliwosci co do tego, czy ustalony w ten sposob zakres cen rzeczywi-
$cie odpowiada cenom rynkowym, jako ze prowizja jest istotnym elementem ceny
pozyczki. Nalezy natomiast podkresli¢, ze autor zwrocil uwage, iz nizsze ryzyko
ponoszone przez pozyczkobiorce moze by¢ podstawg do zaakceptowania przez
niego wyzszej ceny pozyczki (Menet 2011, s. 134), co w konsekwencji oznacza,
ze wyzsze ryzyko uprawnia pozyczkodawce do zazadania wyzszej ceny. Ryzy-
ko zostalo rowniez posrednio uwzglednione w przedstawionym przez Meneta
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badaniu — wybor transakcji do analizy porownawczej zawezono do regionu, do
ktorego nalezy Polska, oraz do pozyczek z zabezpieczeniem, poniewaz analizo-
wana pozyczka rowniez byla zabezpieczona (Menet 2011, s. 137).

Przedstawiony przeglad literatury pokazuje, ze w celu ustalenia rynkowo-
$ci pozyczki zawieranej przez podmioty powigzane chetnie wskazywanym zro-
dtem sg transakcje zawierane przez banki (kredyty, pozyczki), wyspecjalizowa-
ne firmy pozyczkowe (pozyczki) lub rynek korporacyjnego dlugu notowanego
(np. obligacje).

Z przegladu literatury wynika takze, ze dominujgcg metoda ustalania rynko-
wej ceny pozyczki jest metoda poréwnywalnej ceny niekontrolowanej. Mozliwe
jest jednak rowniez inne podej$cie, w ramach ktdrego proponuje si¢ zastosowanie
metody koszt plus. Podejscie to dotyczy przypadkow, w ktorych pozyczkodawca
udziela pozyczki z wlasnego majatku. Proponuje si¢ wowczas uznanie, Ze po-
zyczkodawca dziata jako centrum zyskow badz centrum inwestycji, podejmujac
decyzj¢ dotyczaca lokowania kapitalu. Decyzja o inwestycji z punktu widzenia
pozyczkodawcy za kazdym razem powinna by¢ poprzedzona odpowiednig ana-
liza optacalnosci inwestycji i — nade wszystko — analiza ryzyka. Proponuje si¢
wowczas skorzystanie z metody koszt plus. Natomiast zrédtem danych powinna
by¢ baza sprawozdan finansowych (Kosieradzki i in. 2019).

Z dokonanego przegladu literatury wynika, ze zdaniem czgsci autorow sto-
pien ryzyka istotnie wptywa na cen¢ pienigdza w przypadku udzielania finan-
sowania dhuznego i jako taki powinien by¢ rowniez uwzgledniany w okreslaniu
ceny transferowej, jaka jest odptatnos¢ za pozyczke udzielong przez podmiot
powiazany. Dla poprawnego okreslenia ceny kapitalu dluznego istotna jest tez
konstrukcja tej ceny, na ktorg sktadaé si¢ moga rézne elementy, komplikujac po-
rownywalno$¢. Zagadnienie to oméwiono w kolejnej czesdci pracy.

Cena kapitatu dtuznego i jej poréwnywalnosc¢

W dhugim okresie, ze wzglgdu na zmieniajace si¢ warunki rynkowe, ceny kapita-
16w udzielanych jako dtuzne nie sg state. Jednym z najczesciej wykorzystywanych
parametréw odzwierciedlajacych zmiany cen pienigdza jest Wibor, tj. oprocento-
wanie, na jakie banki sa gotowe pozycza¢ pienigdze migdzy soba na rynku mige-
dzybankowym. Wiele kredytéw dla przedsigbiorstw ma ustalone oprocentowanie
zmienne, oparte o Wibor (np. Wibor 1M, Wibor 3M). W konkretnych umowach
oprocentowanie ustalane jest jako Wibor (,,hurtowa” cena pienigdza na rynku)
powigkszony o marze, ktora dla banku jest nadwyzka ponad t¢ ,.hurtowg” cene
i stanowi dla niego rekompensat¢ ponoszonego ryzyka kredytowego. W przypad-
ku kredytow o oprocentowaniu statym Wibor nie jest wprost wymieniony jako
sktadnik ceny finansowania, jednak nie ulega watpliwosci, ze oferujac stawke
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oprocentowania, bank kalkuluje ja z uwzglednieniem aktualnych hurtowych cen
pieniadza i przewidywan co do ich zmienno$ci w przysztosci.

Oprocz samego oprocentowania (odsetek) banki pobieraja zwykle dodat-
kowe oplaty, ktore zwigkszajg taczny koszt kredytu, np. prowizje przygoto-
wawcze, prowizje administracyjne, prowizje za przedtuzenie, tzw. prowizje
za gotowos$¢ itd. Prowizje, ktorych poniesienie jest konieczne dla uzyskania
kredytu (lub dalszego korzystania z niego), powinny by¢ uwzgledniane przy
kalkulowaniu ceny kredytu, poniewaz mogg stanowi¢ znaczng cz¢$¢ kosztow
ponoszonych przez kredytobiorce i by¢ de facto ukrytym oprocentowaniem.
Aby ustali¢ rzeczywista cene kredytu, nalezy wigc uwzgledni¢ kwote pozy-
skanego kapitatu oraz wszystkie kwoty, jakie kredytobiorca ma z tytutu jego
pozyskania zaptaci¢ kredytodawcy (sptata kapitatu i odsetek, a takze prowizji
czy innych optat), oraz momenty czasowe, w ktorych te ptatnosci maja nastg-
pi¢. Roztozenie poszczegdlnych przeplywow pienieznych w réoznych momen-
tach czasowych powoduje, ze okreslenia tacznej ceny nie mozna sprowadzac
do zwyktego zsumowania kwoty kosztéw i odniesienia jej do kwoty kapitatu.
Konieczne jest uwzglednienie formut kalkulacji warto$ci pienigdza w czasie,
pozwalajacych wyznaczy¢ stope procentowa, ktora przyjeto si¢ wyraza¢ w uje-
ciu rocznym. Tak wyznaczone oprocentowanie jest rzeczywista roczng stopa
oprocentowania (RRSO), ktorej metod¢ obliczania opisano w Ustawie o kre-
dycie konsumenckim (2011). Mimo zZe ustawa ta dotyczy jedynie kredytow
udzielanych konsumentom (czyli osobom fizycznym na cele inne niz dziatal-
nos$¢ gospodarcza), to przedstawiona w niej metoda wyznaczania RRSO (opar-
ta na koncepcji IRR, tj. wewnetrznej stopy zwrotu) jest uniwersalna i wlasciwa
dla wszelkich form odptatnego udzielania kapitatu o ustalonych harmonogra-
mach spfat, tj. kredytéw, pozyczek, faktoringu, leasingu, obligacji itd. RRSO to
syntetyczna, czytelna i zrozumiata miara kosztu kapitatu dluznego, sprowadza-
jaca do poréwnywalnos$ci transakcje o bardzo réznej strukturze wynikajacych
z nich przeptywow (NBP 2015, s. 46-55).

Nalezy zauwazy¢, ze w ramach transakcji kredytowej bank moze zadaé
zawarcia dodatkowych umoéw, generujacych dodatkowe optaty na rzecz banku
lub powigzanego z nim podmiotu, np. za prowadzenie rachunku bankowego czy
réznego rodzaju ubezpieczenia. Kwestia ujmowania tych kosztow w wyliczaniu
RRSO jest dyskusyjna. Z jednej strony ich poniesienie warunkuje uzyskanie
kredytu, sa to wigc koszty, ktorych nie mozna unikng¢, co przemawia za wlicza-
niem ich do RRSO. Z drugiej strony jednak, sa to optaty ponoszone nie za samo
finansowanie, tylko za ustugi dodatkowe, co sugeruje, ze nie powinny by¢ one
wliczane w RRSO, ktora jest de facto, ceng samego finansowania. W przypad-
ku wigkszej liczby ofert poréwnywalno$¢ moze by¢ zaburzona, np. jeden bank
moze zada¢ wykupienia ubezpieczenia od podmiotu, ktéry sam wskaze, drugi
— od dowolnego podmiotu, a trzeci moze w ogdle nie wymagac ubezpieczenia.

231



Ponadto parametry cenowe tych dodatkowych ustug, wykraczajacych poza ra-
my zasadniczej umowy kredytowej, sg zwykle trudno dostgpne, przez co nie sa
w kalkulacjach uwzgledniane.

RRSO mozna rozdzieli¢ na dwa sktadniki: hurtowa ceng pienigdza, jaka jest
Wibor, oraz nadwyzke ponad Wibor, ktorg bank pobiera na pokrycie kosztow wia-
snych 1 osiagnigcie zysku; autorzy przyjeli dla niej nazwe ,,marza rzeczywista”.
Mozna to wyrazi¢ nastepujaca formuta:

Rzeczywista Roczna Stopa Oprocentowania = Wibor + marza rzeczywista

Tak okreslona marza rzeczywista zawiera zarOwno marze¢ podstawowa (skta-
dajacg si¢ wraz z Wiborem na oprocentowanie, jesli okreslono je jako zmienne),
jak réwniez pozostate opftaty, ktore z kwot placonych w nieregularnych odstepach
czasu (np. prowizja, uiszczana tylko przy udzielaniu kredytu) zostaja przeliczone
na sktadnik rocznej stopy procentowej, dotyczacej catego okresu kredytowania.

Kalkulacje RRSO wykonuje si¢ na dany moment czasowy (dzien przedsta-
wienia oferty kredytu lub podpisania umowy kredytowej). W przypadku oprocen-
towania zmiennego konieczne jest przy tym zatozenie, ze Wibor w przysztosci
nie bedzie si¢ zmienial, dlatego w powyzszej formule nalezy wstawia¢ wartos$¢
Wiboru na dany dzien. Poréwnywalno$¢ marzy rzeczywistej roznych kredytow
zapewnia si¢ natomiast przez przyj¢cie jednego i tego samego Wiboru we wszyst-
kich kalkulacjach, np. Wiboru 3M (nawet jesli pierwotnie cena kredytu odnosita
si¢ do innego, np. Wiboru 1M).

O ile juz sama RRSO jest miarg ,,dobrze” wyrazajaca koszt kredytu, o tyle
wyznaczona opisang powyzej metodg marza rzeczywista pozwala badaé t¢ cze$c
tej stopy, ktora stanowi dla banku nadwyzke ponad hurtowg cen¢ pieniadza, czyli
de facto pokrycie kosztéw wiasnych jego funkcjonowania oraz rekompensate za
podjete ryzyko. Marza rzeczywista pozwala zbadac¢, czy nadwyzka ta ulega zmia-
nom w dlugim okresie (a jesli tak, to jakim) po odrzuceniu elementu niezaleznego
od polityki cenowej danego banku, tj. Wiboru, ktory rowniez jest sktadnikiem
zmiennym w czasie. To z kolei pozwala oceni¢ stosunek bankow do ryzyka kre-
dytowego w dlugim okresie.

Szacowanie ceny pozyczki miedzy podmiotami
powigzanymi — studium przypadku

Badania empiryczne przeprowadzono na podstawie dokumentacji cen transfero-
wych, zwanej dalej ,,dokumentacja podatkowa”, przygotowanej przez autorow
niniejszego artykutu. Dokumentacja dotyczy transakcji pozyczek zawartych
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migdzy podmiotami powigzanymi, na ktorej wykorzystanie w niniejszej pra-
cy uzyskano zgode¢. Bylo to kilka pozyczek o warto$ci pomigdzy 100 000 zt
a 300 000 zt kazda. Pozyczki udzielane byly spdice osobowej, zwanej dalej
»3potka A”, z siedzibag w Polsce, przez jej wspolnikow, zwanych dalej ,,po-
zyczkodawcami” lub ,,pozyczkodawca”, mieszkajgcych rowniez w Polsce. Po-
zyczek udzielono w walucie polskiej, poczatkowo na krotki okres (rok, trzy
lata), ktory potem przedtuzano na kolejne lata stosownymi aneksami, wydtuza-
jac czas trwania transakcji znacznie ponad pig¢ lat. Poza oprocentowaniem nie
okreslono innych sktadnikow odptatnosci za udzielony kapitat. Umowy nie za-
wieraly rowniez zadnych postanowien o zabezpieczeniach sptaty zobowigzania.
Dokumentacja podatkowa obejmuje lata 2010-2017, natomiast przy analizie
porownawczej zakres uwzglednianych danych rozszerzono o okres starszy (od
roku 2004) oraz najswiezszy (czgs$¢ roku 2018).

Dokumentacja dotyczgca opisanych transakcji zawiera wszystkie wymaga-
ne przepisami elementy, takie jak opis powigzan, szczegdty transakcji, analiza
funkcji, aktywow i ryzyk oraz uzasadnienie wyboru metody i sposobu kalkula-
cji oprocentowania. W przeciwienstwie do innych transakcji, takich jak dostawy
wyrobow czy $wiadczenie ustug, w przypadku uméw pozyczek analiza funkcji
i aktywow jest do$¢ prosta, bowiem gléwnym aktywem jest powierzany kapital,
a glownymi funkcjami — powierzenie, przyjecie, administrowanie i sptata tego ka-
pitatu. Szczegdlne znaczenie ma natomiast analiza ryzyk, ktéra w dokumentacji
przedstawiono w postaci tabelarycznej (Tabela 1).

Tabela 1. Zestawienie ryzyk ponoszonych przez strony transakcji pozyczki

Ryzyka Pozyczkodawca | Spolka
Ryzyko wypowiedzenia umow przed terminem

Ryzyko utraty powierzonego kapitatu
Ryzyko nieotrzymania odsetek od kapitatu
Ryzyko opodznien splaty kapitatu lub odsetek

Ryzyko utraty korzys$ci zwigzanych z alternatywnym wykorzysta-
niem kapitatu
Ryzyko koniecznos$ci zabezpieczenia ptynnosci

KRR R <

Ryzyko braku $rodkéw na terminows splat¢ pozyczek i/lub odsetek
Ryzyko niekorzystnego rozwoju struktury kapitatlowej

Ryzyko ponoszenia kosztow znacznie przekraczajacych koszty
alternatywnych zrodet kapitatu obcego

X[

Ryzyko zmian stop procentowych X

Zrédto: dokumentacja podatkowa Spotki A.

Oprocz ujgcia tabelarycznego dokumentacja zawiera szczegdlowy opis ry-
zyk ponoszonych przez kazda ze stron transakcji. Ryzyka ponoszone przez po-
zyczkodawce opisano nastepujaco:
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Ryzyko wypowiedzenia uméw przed terminem przez Spotke — dla po-
zyczkodawcy oznacza to uzyskanie odsetek mniejszych (za krotszy
okres), niz oczekiwat, czyli dochod mniejszy od przewidywanego. Wigze
si¢ z tym ryzyko prowadzenia sporu co do wysokosci odsetek, bowiem
umowy nie przewiduja sposobu wyliczenia odsetek w przypadku spta-
ty przedterminowej, a co za tym idzie — ponoszenia kosztow tego sporu
(procedury sagdowe, windykacja); z uwagi na powigzanie pozyczkodaw-
cy ze Spotka to ryzyko jest jednak minimalne — dochowanie warunkow
umow lezy w interesie obu stron.

Ryzyko utraty powierzonego kapitalu w sytuacji, gdy kondycja Spotki
pogorszy si¢ na tyle, ze nie bedzie ona w stanie sptaci¢ zaciagnigtych
pozyczek (w szczegdlnosci w przypadku upadio$ci/bankructwa). Wigze
si¢ z tym ryzyko prowadzenia sporu i ponoszenia kosztow tego sporu
(procedury sadowe, windykacja). Ze wzglgdu na brak zabezpieczen ry-
zyko utraty powierzonego kapitatu jest gtéwnym ryzykiem po stronie po-
zyczkodawcy, uzasadniajgcym odpowiednio wysoka ceng powierzanego
kapitatu.

Ryzyko nieotrzymania odsetek od kapitatu w sytuacji, gdy kondycja
Spoéiki pogorszy si¢ na tyle, ze nie bedzie ona w stanie sptaci¢ odsetek od
kapitatu (w szczegoInosci w przypadku upadiosci/bankructwa). Wigze si¢
z tym ryzyko prowadzenia sporu i ponoszenia kosztow tego sporu (proce-
dury sadowe, windykacja).

Ryzyko op6znien sptaty kapitatu Iub odsetek w sytuacji, gdy kondycja
Spotki pogorszy sie na tyle, ze nie bedzie ona w stanie terminowo sptacac
zaciagnigtych pozyczek. Wiaze si¢ z tym ryzyko prowadzenia sporu i po-
noszenia jego kosztow (procedury sadowe, windykacja).

Ryzyko utraty korzysci zwigzanych z alternatywnym wykorzystaniem ka-
pitatu, ktore moze si¢ zisci¢, gdy pozyczkodawca nie mogltby skorzystaé
z okazji lepszego alokowania kapitatu ze wzgledu na jego zamrozenie
w Spolce w postaci pozyczek.

Ryzyko konieczno$ci zabezpieczenia ptynnosci. Przekazujac kapitat
Spolce, pozyczkodawca obnizyl wlasng ptynnos¢ finansowg; gdyby nagle
potrzebowat takiej sumy, a nie chciat zada¢ od Spoétki przedterminowej
splaty, musialby pozyska¢ pieniadze z innego zrodta, ponoszac stosowne
koszty takiego finansowania.

Ryzyko spadku stop procentowych, skutkujace obnizaniem oprocentowa-
nia pozyczek — dla pozyczkodawcy oznacza to uzyskiwanie z pozyczek
dochodow mniejszych niz oczekiwat.



Natomiast ryzyka ponoszone przez Spotke opisano nastepujaco:

* Ryzyko wypowiedzenia uméw przed terminem przez pozyczkodawce — dla
Spotki oznacza to konieczno$¢ przedterminowej splaty kapitatu lub prowa-
dzenie sporu co do zasadnoSci zadania jego zwrotu, a takze wysokoS$ci na-
leznych odsetek, bowiem umowy nie przewiduja takiej sytuacji. Wiaze si¢
z tym ryzyko ponoszenia kosztéw tego sporu (procedury sadowe). Z uwagi
na powigzanie pozyczkodawcy ze Spotka to ryzyko jest jednak minimalne
— dochowanie warunkéw umowy lezy w interesie obu stron.

* Ryzyko braku $rodkow na terminowg sptatg pozyczek i/lub odsetek, ktore
oznacza niewywigzanie si¢ z postanowien umow i jest podstawa do sporu,
ktorego skutkiem bedg zwigkszone koszty (odsetki karne, koszty sado-
we), jeszcze bardziej pogarszajace kondycje finansowa Spotki.

* Ryzyko niekorzystnego rozwoju struktury kapitalowej. W przypadku kur-
czenia si¢ kapitatu wlasnego fakt posiadania pozyczek oraz rosnace od-
setki od nich powoduja nieproporcjonalnie szybkie wzrastanie wskaznika
zadhuzenia (stosunek zobowigzan do sumy pasywow), co jest zle postrze-
gane przez innych kapitalodawcow czy kontrahentow i moze spowodo-
wac pogorszenie si¢ sytuacji Spotki w relacjach z tymi podmiotami.

* Ryzyko ponoszenia kosztow znacznie przekraczajacych koszty alterna-
tywnych Zrodet kapitalu obcego — zamiast pozyczek Spotka mogta pozy-
ska¢ tansze finansowanie, np. kredyty (akceptujac jednak inne ich wady,
np. konieczne zabezpieczenie).

* Ryzyko wzrostu stop procentowych, skutkujace wzrostem oprocentowa-
nia pozyczek — dla Spoétki oznacza to ponoszenie kosztéw finansowania
wyzszych niz pierwotnie byly one przewidywane.

W tresci dokumentacji podkreslono, ze glownym ryzykiem zwigzanym
z transakcja jest wystepujace po stronie pozyczkodawcy ryzyko utraty powierzo-
nego kapitalu, wynikajace z braku zabezpieczen. Zaznaczono rowniez, ze ryzyko
to uzasadnia odpowiednio wysoka ceng powierzanego kapitatu, jaka powinna by¢
zastosowana w przedmiotowej transakcji.

Do okreslenia rynkowej wysokosci oprocentowania pozyczek wykorzystano
metode poréwnywalnej ceny niekontrolowanej, na co pozwolita dostepnosé¢ da-
nych o poréwnywalnych transakcjach niekontrolowanych — kredytach zaciagnie-
tych przez Spotke A w polskich bankach; baze te¢ powigkszono o kredyty zacia-
gniete przez inng spotke (zwana dalej ,,Spotka B”), z branzy innej niz Spotka A,
ale charakteryzujaca si¢ podobng skala dziatalnosci i kondycjg finansowa. Lacz-
nie pozyskano w ten sposob dane o ponad 20 transakcjach dotyczacych udzielania
kredytow na przestrzeni 15 lat. Kwoty kredytow zawieraly si¢ w przedziale od
50 000 zt do 5 000 000 zt, a okresy kredytowania — od 8 miesiecy do 5 lat. Analize
wzbogacono danymi statystycznymi NBP.
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W przypadku badanej pozyczki kwesti¢ ryzyka autorzy uznali za bardzo
istotng. Trzeba jednak zwroci¢ uwage na to, ze uzycie metod wskazanych w lite-
raturze w czgsci teoretycznej, jak i korzystanie z baz danych LoanConnector, czy
tez zastosowanie procedury z wykorzystaniem wskaznika Altman’s Z-Score na-
lezy uzna¢ za niewtasciwe ze wzgledu na réznice kwoty pozyczki oraz wielkos$ci
i specyfiki rynku. Umowa pozyczki zostata zawarta mig¢dzy krajowymi podmiota-
mi powigzanymi, natomiast wskazane metody polegaja na korzystaniu z informa-
cji pochodzgcych glownie z rynkoéw zagranicznych. Tymczasem wytyczne OECD
wskazuja, ze zasada pordéwnywalno$ci wymaga, aby rynki, na ktorych dziatajg
przedsigbiorstwa niezalezne i powigzane, byty porownywalne, a réznice nie miaty
istotnego wptywu na ceng lub by mozna byto dokona¢ odpowiednich korekt. Geo-
graficznie okreslony rynek stanowi inng okoliczno$¢ ekonomiczna, ktdéra moze
mie¢ wpltyw na porownywalnos¢ transakcji (Gorski, Zbroinski 2016). Zdaniem
autorow rynek finansowy jest wlasnie takim rodzajem rynku, w przypadku kto-
rego potozenie geograficzne odgrywa znaczaca role. Wynika to migdzy innymi
z faktu, Ze na ustalanie stop procentowych ma wplyw wiele czynnikow, np. infla-
cja, polityka fiskalna czy monetarna. W zwiazku z tym, badajac rynkowos¢ wa-
runkoéw pozyczek zawieranych na danym rynku mie¢dzy krajowymi podmiotami
powiazanymi, niezaleznie od tego, czy chodzi o Polske, czy o inny kraj, zdaniem
autoroOw nie powinno si¢ bezrefleksyjnie sigga¢ do informacji z LoanConnector
czy wskaznika Altman’s Z-Score. Oczywiscie jesli baza zawiera informacje doty-
czace okreslonego (np. krajowego) rynku finansowego, to jej wykorzystanie jako
zrodla pozyskania danych moze by¢ uzasadnione.

Natomiast jesli chodzi o korzystanie z danych Catalyst, to trzeba zwroci¢
uwage na wartosci emisji obligacji — sg one na tyle duze, Zze nie mozna ich wyko-
rzysta¢ do okreslenia cen pozyczek o warto$ci kilkuset tysiecy ztotych.

Co do zasady, okreslenia ceny transakcji powinno si¢ dokonywac przez po-
réwnanie do transakcji rynkowych zawieranych w podobnym okresie. Umowa
pozyczki jest jednak transakcja specyficzna, bowiem cena odnosi si¢ nie tylko do
ilosci dostarczanego ,,towaru” (kapitatu), lecz réwniez do konkretnego okresu,
na jaki jest on udostepniany. Nalezy zatem ustala¢ cen¢ w odniesieniu do po-
szczegblnych okresow (zwykle lat kalendarzowych) trwania umowy pozyczki.
Uzasadnia to wykorzystanie w poréwnaniu uméw kredytowych zawieranych we
wszystkich latach, dla jakich je pozyskano. W szczegolnosci nalezy podkreslic,
ze uwzglednienie w poréwnaniu kredytow zaciggnigtych w réznych latach po-
zwolito stwierdzi¢, ze zakres stosowanych marz rzeczywistych w przypadku tych
kredytow jest wzglednie staty w czasie, co jest bardzo istotng okoliczno$cia przy
kalkulowaniu rynkowych cen pozyczek.

Dla wszystkich kredytow uwzglednionych w przedmiotowej dokumentacji
wyznaczono RRSO, zgodnie z metoda omoéwiong w czesci ,,Cena kapitatu dtuz-
nego i jej poréwnywalno$¢”, trzymajac si¢ przy tym nastepujacych zatozen:
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1. Jesli w umowie podano wprost oprocentowanie na dzien umowy, to ptat-
nosci odsetek wyliczano na podstawie tego oprocentowania. W prze-
ciwnym razie oprocentowanie ustalano jako wlasciwag stawke Wibor
(3M lub 1M) w dniu podpisania umowy, powigkszong o marz¢ okreslo-
ng w umowie.

2. Oprocentowanie traktowano jako niezmienne w calym okresie kredytu,
bowiem RRSO wyznaczane jest na dzien zawarcia umowy. W catym
okresie splacania kredytu rzeczywista cena jest zmienna ze wzgledu na
zmiany Wiboru, ale zmienno$¢ ta jest trudna do okre$lenia, dlatego trzeba
przyjac zatozenie o braku zmiennosci.

3. W przypadku wszystkich kredytow zaktadano ich maksymalne wyko-
rzystanie juz od miesigca, w ktorym zostaly zaciggnigte (z jednym wy-
jatkiem), niezaleznie od tego, w jakim stopniu kredytobiorca rzeczy-
wiscie wykorzystywat kredyt po zawarciu umow. Konsekwencja tego
zatozenia jest m.in. nieuwzglednianie w kalkulacji RRSO prowizji za
gotowos¢ (za zaangazowanie), ktora w takim przypadku nie ma zasto-
sowania.

4. W przypadku dwoch kredytow udzielonych na innowacyjne inwestycje
nie uwzgledniano wptywu srodkéw stanowigcych dofinansowanie inwe-
stycji srodkami publicznymi, bowiem w momencie zawierania umowy
ich otrzymanie nie byto w petni zagwarantowane. Prawo bankow do wy-
korzystania tych srodkow na pokrycie kredytu uwzgledniono natomiast
jako dodatkowe zabezpieczenie podnoszace ,,jako$¢” kredytu i obnizaja-
ce ryzyko ponoszone przez te banki.

Nalezy podkresli¢, ze uwzglednienie niepetnego wykorzystania kredytow
(o czym mowa w punkcie 3 powyzej) lub wptywu dofinansowania publicznego
(punkt 4) spowodowatoby relatywne zwiekszenie udziatu prowizji w kosztach
tych kredytoéw, przez co ich RRSO, rozumiana jako cena za maksymalne przyzna-
wane przez bank finansowanie, bytaby niejako sztucznie zawyzona.

W przedstawiony powyzej sposdb wyznaczono rzeczywiste ceny uzgod-
nione przez banki i kredytobiorcow w poszczegdlnych dniach zawarcia umow
kredytowych. Jak wspomniano, kazda z takich cen (RRSO) zawiera sktadnik
wyrazajacy ,.hurtowa” cen¢ pienigdza, po jakiej (upraszczajac) bank kupuje pie-
nigdz w celu odsprzedania go kredytobiorcy, oraz rzeczywista marz¢ banku,
wyzszg od marzy okreslonej w umowie o odpowiednio wkalkulowane dodatko-
we koszty (prowizje). Dla kazdego kredytu wyznaczono wi¢c marz¢ rzeczywi-
stg, stosujac wzor:

Marza rzeczywista = Rzeczywista Roczna Stopa Oprocentowania —
— Wibor 3M w danym dniu
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Jak wskazano w czgsci ,,Cena kapitatu dhuznego i jej porownywalno$¢”,
przyjecie jednego Wiboru (wybrano 3M) jest niezbedne dla zapewnienia jedno-
litosci (porownywalno$ci) wyznaczonych marz. Ten sam Wibor jest wigc stopa
odniesienia w przypadku kalkulowania cen pozyczek.

Aby okresli¢ oprocentowanie, jakie ustalityby migdzy sobg niezalezne
podmioty przy udzielaniu przedmiotowych pozyczek, konieczne jest odrgbne
uwzglednienie stawek Wibor oraz marzy, jaka zaakceptowalyby owe podmioty
niezalezne. Notowania stawek Wibor sa tatwo dostepne, mozna szybko ustali¢
stosowne $rednie dla poszczegdlnych lat. Bardziej skomplikowanym zagadnie-
niem jest okreslenie wlasciwej marzy, ktorg nalezy do tych Wiborow doliczy¢.
Wysoko$¢ marz stosowanych przez banki jest silnie zwigzana z ponoszonym ry-
zykiem, ktore z kolei redukowane jest przez stosowanie zabezpieczen. W przy-
padku przedmiotowych pozyczek, jak i kredytow stuzacych za odniesienie do
ustalenia rynkowych poziomdw cen, nie maja natomiast znaczenia kwestie doty-
czace waluty pozyczki/kredytu (i wynikajacych stad ryzyk), bowiem wszystkie
one zaciggane byly i sptacane w walucie polskie;j.

Szczegotowa analiza kredytow z wyszczegdlnieniem cech determinujacych
ryzyko ponoszone przez kredytodawcow pozwolita wyodrgbni¢ pod tym wzgle-
dem dwie wyraznie odrdzniajgce si¢ klasy kredytow, umownie okreslonych jako
,dobrze zabezpieczone” i ,,srednio zabezpieczone”. Do klasy kredytow dobrze
zabezpieczonych zaliczono te, w przypadku ktorych zastosowano co najmniej
dwie z gtéwnych form zabezpieczen. Zastosowanie minimum dwdch form powo-
duje, ze w razie problemow ze sptatg kredytu bank ma mozliwo$¢ dos¢ szybko
i z duza pewnoscia zaspokoi¢ swoje roszczenia. Natomiast cztery umowy kre-
dytowe zawierajgce postanowienia o jednej tylko formie zabezpieczenia zostaty
okreslone jako $rednio zabezpieczone — ryzyko banku w razie problemow ze spta-
tg jest w ich przypadku zdecydowanie wyzsze niz w przypadku kredytow dobrze
zabezpieczonych. Wyniki badania przedstawiono na Wykresie 1.

Wykres 1 pokazuje, ze rzeczywiste marze zastosowane w przypadku kredy-
tow mieszcza si¢ w dos¢ waskich przedziatach:

* od 1,78% do 4,31% dla kredytow dobrze zabezpieczonych, oraz

* 0d 10,70% do 12,59% dla kredytow $rednio zabezpieczonych.

Skupienie rzeczywistych marz w waskich przedziatach pozwala na wycig-
gniecie wniosku, ze na ich wysoko$¢ wptywa przede wszystkim sposob (stopien)
zabezpieczenia kredytu, a w zdecydowanie mniejszym stopniu inne jego cechy,
takie jak kwota, okres, charakter i cel finansowania czy forma sptat. W odnie-
sieniu do kredytow dobrze zabezpieczonych mozna tez zauwazy¢, ze zakres
marz nie zmienia si¢ w czasie, mimo do$¢ szerokiego zakresu uwzglednionych
lat. Ponownie nalezy podkresli¢, ze uzasadnia to wykorzystanie do porownania
umoéw kredytowych zawartych w szerokim zakresie czasowym. Brak kredytow
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$rednio zabezpieczonych poza okresem 2007-2014 uniemozliwia odpowiedz
na pytanie o to, czy podobna stabilno$¢ zakresu marz charakteryzuje rowniez te
klase kredytow.

Wykres 1. Marze rzeczywiste (W %) wyznaczone dla kredytow zaciagnigtych przez Spotke A
i Spotke B
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12,0 o o .
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O 0] kredyty
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Zrédto: dokumentacja podatkowa Spotki A.

W kolejnej czgsci dokumentacji wskazano, ze okreslenie rynkowych cen po-
zyczek musi uwzglednia¢ roéznice w jej zabezpieczeniu w poréwnaniu z kredyta-
mi. Obrazuje to Tabela 2.

Tabela 2. Zakres marz rzeczywistych dla kredytow o réznym poziomie zabezpieczenia, udzielo-
nych Spotkom AiB

Klasa Kredyty dobrze Kredyty Srednio Pozyczki
finansowania zabezpieczone zabezpieczone od wspolnikow
wysokie — co najmniej dwie | , L.
. . X . $rednie — jedna forma . ,
Zabezpieczenie z gtdéwnych form zabezpie- . . brak zabezpieczen
, zabezpieczenia
czen
odpowiednio wyzszy
Zakres marz 1,78-4,31% 10,70-12,50% | 04 kredytow dobrze
rzeczywistych i $rednio zabezpieczo-
nych

Zrédto: dokumentacja podatkowa Spotki A.

Z poréwnania jednoznacznie wynika, ze pozyczki, jako niezabezpieczone
w ogole, powinny by¢ odpowiednio drozsze od kredytow, zarowno tych dobrze, jak
i tych $rednio zabezpieczonych. Odpowiednio wysoka marza musi bowiem rekom-
pensowac ponoszenie wyzszego ryzyka. Warto przy tym zauwazy¢, ze peten dostep
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do informacji o spolce-pozyczkobiorcy tylko pozornie redukuje ryzyko ponoszone
przez wspoélnika bardziej niz w przypadku bankow. W rzeczywisto$ci nie jest to
czynnik istotnie wplywajacy na ceng¢, bowiem banki majg prawo (a wrecz obowig-
zek) uzyskiwaé od kredytobiorcy wszelkie informacje istotne dla oceny zdolnosci
kredytowej, co gwarantujg im odpowiednie zapisy umow oraz regulacje prawne, dla-
tego maja o kredytobiorcy zakres informacji nie gorszy niz wspolnicy (wyjawszy za-
bronione prawem przypadki zatajen i dezinformacji, ktorych tu nie mozna zaktadac).
Nalezy przyja¢, ze takiego samego dostepu do informacji zazadatby niezalezny pod-
miot udzielajacy spotce pozyczki, a ewentualne koszty ich pozyskania i przetworze-
nia wkalkulowatby, podobnie jak banki, w odpowiednio wysoka ceng¢ finansowania.
O ile oczywiste jest, ze oprocentowanie zupetie niezabezpieczonych pozy-
czek musiatoby bazowa¢ na marzy wyzszej niz marze kredytow zabezpieczonych,
o tyle trudno okresli¢ wysoko$¢ tej marzy. Mozna wskazaé, ze kredyty $rednio
zabezpieczone byly o ok. 8-9 punktéw procentowych (p.p.) drozsze od kredytow
dobrze zabezpieczonych, ale nie pozwala to wyznaczy¢ dodatku marzy za catko-
wity brak zabezpieczenia, poniewaz:
1. trudno oceni¢, w jakim stopniu dodatek marzy za ,,stabsze” zabezpiecze-
nie przektada si¢ na dodatek marzy za catkowity brak zabezpieczenia;
2. stato$¢ zakresu marz w czasie stwierdzono tylko w przypadku kredytow
dobrze zabezpieczonych, natomiast nie ma pewnosci, czy przed 2007 r.
i po 2014 r. marze kredytéw Srednio zabezpieczonych pozostawaly w po-
dobnym zakresie, co marze stwierdzone w latach 2007-2014.

Wobec tego do wyznaczenia dodatku marzy wykorzystano dane o $rednich
oprocentowaniach kredytow, publikowane przez Narodowy Bank Polski (NBP
2018). Najbardziej reprezentatywne sposrod tych statystyk bytyby oprocentowa-
nia kredytow udzielanych przedsigbiorstwom niefinansowym, jednak nie mozna
z nich skorzystac¢, poniewaz dla okresu przed rokiem 2010 wystepuja liczne braki
danych, a oprocentowania nie s3 wyznaczone jako stopa rzeczywista (a taka jest
potrzebna do poréwnania). Gtowny problem polega jednak na tym, ze nie podzie-
lono kredytow na klasy ryzyka wedlug zabezpieczenia — podano tylko zbiorcza
informacj¢ dotyczaca wszystkich rodzajow kredytow, rowniez takich, ktore byty
bardzo dobrze zabezpieczone. Do analizy wykorzystano zatem dane o kredytach
udzielanych gospodarstwom domowym i instytucjom niekomercyjnym dziataja-
cym na rzecz gospodarstw domowych. Dane te wyrazone sg jako stopy rzeczy-
wiste, czyli wyznaczone zgodnie z metodologia RRSO. Wybrano statystyki doty-
czace $rednich oprocentowan nowych i renegocjowanych uméw ztotowych. Na
podstawie danych miesi¢cznych wyznaczono $rednie roczne.

Kluczowe dla analizy jest zestawienie dwoch rodzajow kredytow:

* na cele konsumpcyjne (bez kredytow o charakterze biezacym),

* na nieruchomosci mieszkaniowe.
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Pierwsze sg zwykle kredytami bez zabezpieczenia (lub o stabym zabezpie-
czeniu). Drugie to zwykle kredyty hipoteczne, czyli zabezpieczone na finan-
sowanej nieruchomos$ci wpisem do hipoteki, co jest bardzo dobrym rodzajem
zabezpieczenia. Kredyty te odréznia rowniez zakres badania zdolnosci kredy-
towej — w przypadku kredytow mieszkaniowych rygorystycznie przestrzega sie
badania zrodet dochodow kredytobiorcow i ich stabilnosci. Powoduje to, ze te
dwie klasy kredytow sa klasami skrajnymi, jesli chodzi o ryzyko ponoszone
przez kredytodawce.

Uwzgledniajac powyzsze przyjeto, ze rdznica ryzyka pomigdzy niezabez-
pieczona pozyczka, jakiej udzielitby spotce podmiot niezalezny (analogiczna do
pozyczek od wspolnikow) a dobrze zabezpieczonymi kredytami przyjetymi do
porownania odpowiada roznicy ryzyka pomigdzy kredytami konsumpcyjnymi
a kredytami mieszkaniowymi udzielanymi osobom fizycznym. Stad z kolei wy-
nika, ze roéznica miedzy marza rzeczywista dla pozyczek a marza rzeczywista
kredytow powinna by¢ w poszczeg6lnych latach rowna roéznicy marz rzeczywi-
stych pomiedzy kredytami konsumpcyjnymi i mieszkaniowymi. Wyznaczenie tej
roznicy prezentuje Tabela 3.

Tabela 3. Srednie oprocentowanie i marze rzeczywiste dla kredytéw na cele konsumpcyjne i na
nieruchomo$ci mieszkaniowe oraz premia za dodatkowe ryzyko (dane w %)

01.2018

Okres 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 —07.2018

Oprocentowanie

.| 21,64 21,83 (22,29 20,85 | 19,27 | 15,62 | 15,22 | 14,37 | 13,86
— cele konsumpcyjne

Oprocentowanie
— nieruchomosci 7,13 | 7,01 | 7,39 | 586 | 549 | 4,64 | 4,63 | 4,61 4,59
mieszkaniowe
Wibor 3M 393 | 454| 491| 3,03| 2,52 | 1,75| 1,70 | 1,73 1,71

Marza rzeczywista

. 17,71 [ 17,29 | 17,38 | 17,82 | 16,75 | 13,87 | 13,52 | 12,64 12,15
— cele konsumpcyjne

Marza rzeczywista
— nieruchomosci 320 247 2,48 2,83 297 | 2,89 | 2,93 | 2,88 2,88
mieszkaniowe

Roéznica (premia za
dodatkowe ryzyko)

14,51 | 14,82 | 14,90 | 14,99 | 13,78 | 10,97 | 10,59 | 9,77 9,27

Zrédto: dokumentacja podatkowa Spétki A.
Wyznaczone dla kredytow konsumpcyjnych i mieszkaniowych marze rze-

czywiste, zestawione z marzami rzeczywistymi kredytow wzigtych do poréwna-
nia, przedstawia Wykres 2.
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Wykres 2. Marze rzeczywiste (W %) wyznaczone dla kredytow zaciagnietych przez Spotke A i przez
Spotke B oraz dla kredytow konsumpcyjnych i mieszkaniowych udzielanych przez polskie banki
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Zrédto: dokumentacja podatkowa Spotki A.

Dane przedstawione na Wykresie 2 pozwalajg stwierdzi¢ co nastepuje:

1. marze na kredytach mieszkaniowych sg wzglednie state, podobnie jak
marze na analizowanych kredytach dobrze zabezpieczonych, a zakresy
tych marz praktycznie si¢ ze soba pokrywaja;

2. marze na kredytach konsumpcyjnych sa wyzsze, niz na analizowanych
kredytach $rednio zabezpieczonych, co jest zgodne z ich oceng pod
wzgledem ryzyka;

3. marze na kredytach konsumpcyjnych sg duzo nizsze po 2014 roku, a ich
trend od 2014 jest malejacy, co sugeruje podobne zmiany w przypadku
marz na kredytach $rednio zabezpieczonych; wobec braku danych o kre-
dytach $rednio zabezpieczonych w innych latach nie nalezy ich uwzgled-
nia¢ przy wycenianiu oprocentowania pozyczek.

W dalszej cze$ci dokumentacji dokonano wyznaczenia ceny, jaka Spot-
ka A musiataby zaptaci¢ niezaleznemu podmiotowi za pozyczke udzielong bez
zabezpieczenia (na warunkach analogicznych do pozyczek udzielonych przez
wspolnikéw). Ceng te okreslono jako stope procentowa, na ktorg sktadajg sig trzy
sktadniki:

*  Wibor, stanowiacy ,,hurtowa” cen¢ na rynku pienigdza (jako stop¢ odnie-

sienia przyjeto Wibor 3M); jest to element zmienny w czasie;

* bazowa marza za ryzyko, ktorej zakres wyznaczajg marze rzeczywiste

zidentyfikowane dla kredytéw dobrze zabezpieczonych (od 1,78% do
4,31%); jest to element staly w czasie;
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* marza za dodatkowe ryzyko, wynikajaca z braku zabezpieczen, a skal-
kulowana jako réznica miedzy marzami dla kredytéw konsumpcyjnych
i mieszkaniowych udzielanych osobom fizycznym; jest to element zmien-
ny w czasie.

Zakres wyznaczonych wedlug powyzszych wytycznych rynkowych stawek
oprocentowania pozyczek w stosownych okresach przedstawiono w Tabeli 4. Wi-
bor 3M oraz dodatkowe marze za ryzyko wyznaczono jako $rednie za wiasciwe
okresy. Stawke sugerowang ustalono z wykorzystaniem dolnej granicy bazowej
marzy za ryzyko (1,78%) i zaokraglono w gore do dziesigtnych czesci punktu
procentowego.

Tabela 4. Oprocentowanie pozyczek udzielonych Spolce A, ustalone wg warunkoéw rynkowych
(dane w %)

Okres ;ﬁ?ﬁ: 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Wibor 3M 3,92 454 491 3,03 252 1,75] 1,70] 1,73

Bazowa marza za ryzyko
— dolna granica

Bazowa marza za ryzyko
— gbrna granica

Marza za dodatkowe ryzyko 14,68 | 14,82| 14,90 14,99| 13,78 | 10,97 10,59| 9,77
Oprocentowanie pozyczki 20,38 | 21,14| 21,59 | 19,80 | 18,08 | 14,50 | 14,07 | 13,28
— dolna granica
Oprocentowanie pozyczki
— gorna granica
Oprocentowanie pozyczki
— sugerowane

* Dla roku 2010 kalkulacja dotyczy tylko niepelnego miesigca, w ktorym trwata transakcja pozyczki.

1,78 1,78 L1,78| 1,78( 1,78 1,78 1,78| 1,78

431 431 431| 431] 431| 431| 431| 431

22,911 23,67 24,12| 22,33 | 20,61 | 17,03 | 16,60 15,81

20,40 | 21,20 21,60 | 19,80 | 18,10 | 14,50 | 14,10 | 13,30

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie dokumentacji Spotki A.

Jak pokazuje Tabela 4, oprocentowanie pozyczki ustalone na warunkach
rynkowych jest znaczaco wyzsze od bazowych marz za ryzyko, rekompensu-
jac ryzyko, na jakie bylby wystawiony pozyczkodawca niepowigzany. Warto
zwroci¢ uwage na malejacy trend tego oprocentowania, co wynika z malejacego
trendu marzy za dodatkowe ryzyko, wyznaczonej na podstawie analizy opro-
centowan kredytéw konsumpcyjnych. Po kryzysie kredytowym z lat 2007-2010
w wielu krajach, w tym w Polsce, wprowadzano sukcesywnie restrykcje doty-
czace polityki kredytowej bankdw, narzucajace wicksza ostroznos¢ w udziela-
niu kredytow, co ma na celu redukcje ponoszonego przez banki ryzyka. Zbada-
nie stopnia, w jakim malejacy trend marz wynika z regulacyjnego ograniczania
ryzyka jest ciekawym kierunkiem badan rozszerzajacych tematyke zaprezento-
wang w niniejszej pracy.
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Whioski

Przeciwdziatanie wykorzystaniu cen transferowych do optymalizacji podatkowe;j
jest istotng kwestia poruszang na forum zaré6wno migdzynarodowym, jak i krajo-
wym. Jednym z rodzajoéw transakcji zawieranych przez podmioty powigzane sg
pozyczki. Sposdb wyceniania pozyczek na potrzeby cen transferowych nie jest
jednoznacznie przedstawiany w literaturze, poniewaz zalezy on od wielu réznych
czynnikow.

Bardzo waznym elementem, ktory nalezy uwzglednié, ustalajac rynkowy po-
ziom cen pozyczek, jest ryzyko. W artykule zweryfikowano hipotezg¢ dotyczaca
uwzgledniania ryzyka przy ustalaniu cen pozyczek migdzy podmiotami powigza-
nymi. Przeprowadzone badania empiryczne nie daja podstaw do jej odrzucenia,
wobec czego konkludujemy, ze stopien ryzyka ponoszonego przez pozyczkodaw-
ce jest istotnym czynnikiem wplywajacym na cen¢ udzielanej pozyczki i powi-
nien by¢ uwzgledniany przy ustalaniu ceny transferowej w przypadku pozyczek
miedzy podmiotami powigzanymi.

Przeprowadzajac badanie stwierdzono, ze dostep do danych, ktére bylyby
idealnie porownywalne z danymi dotyczacymi pozyczek zawieranych przez oso-
by fizyczne z powigzana spotka, jest bardzo utrudniony, dlatego pomocne jest
korzystanie z informacji z sektora bankowego. Badanie pokazato, ze wystepuja
kredyty o r6znym poziomie zabezpieczenia i ma ono wpltyw na cen¢ kredytu.
Wysokos$¢ wyznaczonych w badaniu marz dla poszczegolnych kredytow zalezata
przede wszystkim od stopnia zabezpieczenia, czyli ryzyka.

Na podstawie przeprowadzonego badania autorzy formutuja nastgpujace za-
lecenia dotyczace wlasciwego podejscia do sporzadzenia dokumentacji cen trans-
ferowych w przypadku transakcji pozyczek migdzy podmiotami powigzanymi:

* uwzglednienie wszystkich okolicznosci pozyczki; niepoprzestawanie je-
dynie na bezrefleksyjnym wykorzystaniu stawek oprocentowania z do-
stepnych zbiorow danych;

» okreslenie stopnia ryzyka ponoszonego przez strony transakcji (zwiaszcza
pozyczkodawce) i odniesienie go do ryzyka charakteryzujacego transak-
cje rynkowe bedace bazg pordéwnawcza;

» wyznaczenie RRSO i obliczenie, zgodnie z przedstawiong w artykule me-
toda, wysoko$ci marz rzeczywistych, bedacych — w zestawieniu ze stop-
niem ryzyka — wlasciwym parametrem oceny rynkowo$ci analizowanych
transakcji.

Nalezy uwzglednic fakt, ze badanie dotyczyto kredytow o wartosci od 50 tys. zt
do 5 mln zt i okresow od 8 miesigcy do 5 lat, warto bytoby wiec przeprowadzi¢ ba-
dania dotyczgce rowniez kredytow o wickszej wartosci i innych terminach sptaty.
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Uwzglednienie statystyk NBP, dajacych wnioski zbiezne z ptynacymi z analizy
konkretnych kredytow dwoch rzeczywistych spotek, pozwala na formutowanie
pewnych uogolnien, oczywiscie z odpowiednia doza ostroznosci i postulatem po-
twierdzenia ich przez kolejne badania.
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Streszczenie

Jednym z instrumentow, jakie moga wykorzystywaé podmioty gospodarcze do
obnizania ci¢zaré6w podatkowych, sg ceny transferowe, stosowane zardwno w ob-
rocie migdzynarodowym, jak i w transakcjach w obrebie jednego kraju. Moga one
wystapi¢ nie tylko przy transakcjach sprzedazy, lecz rowniez udzielania pozyczek.
Celem artykulu jest ocena wptywu stopnia ryzyka ponoszonego przez pozyczko-
dawce na cene udzielanej pozyczki przy ustalaniu ceny transferowej w przypadku
transakcji pozyczki migedzy podmiotami powigzanymi. W artykule postawiono
nastgpujaca hipotezg: stopien ryzyka ponoszonego przez pozyczkodawce jest
istotnym czynnikiem wptywajacym na cen¢ udzielanej pozyczki i powinien by¢
uwzgledniany przy szacowaniu ceny transferowej w przypadku pozyczek migdzy
podmiotami powigzanymi. W cze$ci teoretycznej zastosowane metody naukowe
to krytyczny przeglad literatury, analiza krajowych aktow prawnych oraz wy-
tycznych OECD. W cze$ci empirycznej przedstawiono wyznaczanie rynkowego
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poziomu cen pozyczek, bazujac na zbiorze rzeczywiscie udzielonych kredytow
oraz danych statystycznych Narodowego Banku Polskiego, co byto przedmiotem
przygotowanej przez autorow dokumentacji cen transferowych. Badanie nie dato
podstaw do odrzucenia hipotezy, wobec czego sformutowano wniosek, ze stopien
ryzyka ponoszonego przez pozyczkodawce jest istotnym czynnikiem wptywaja-
cym na cen¢ udzielanej pozyczki i powinien by¢ uwzgledniany przy wyznacza-
niu ceny transferowej w przypadku pozyczek migdzy podmiotami powigzanymi.
Badanie pokazato, Zze ustalanie rynkowego poziomu cen pozyczek przez samo
poréwnanie ich z cenami innego finansowania dluznego, bez uwzglednienia ry-
zyka, jest niewystarczajace. Ten aspekt, wzbogacony empiryczng analizg wplywu
ryzyka na ceny kapitatu dtuznego, oraz sformutowanie zalecen dotyczacych wta-
$ciwego sporzadzania dokumentacji cen transferowych w przypadku transakcji
pozyczek, to oryginalny wktad autorow.

Stowa kluczowe: podatki dochodowe, ceny transferowe, pozyczki, koszt kapitatu
dhuznego, ryzyko

Summary

The impact of the risk degree on the level of transfer prices for loans
between related entities

Transfer pricing is one of the instruments that business entities can use to reduce
tax burdens, and they are being used both in international trade and in transac-
tions within one country. They can occur not only in sales transactions, but also
in granting loans. The purpose of the article is to assess the impact of the degree
of risk borne by the lender on the price of the loan granted when determining
the transfer price in the case of loans between related entities. The following
hypothesis was examined: the degree of risk borne by the lender is a signifi-
cant factor that affects the price of the loan granted and should be taken into
account when determining the transfer price of loans between related entities.
In the theoretical part, the scientific methods used are a critical literature review
and an analysis of national legal acts and OECD guidelines. The empirical part
presents the determination of the market level of loan prices based on a set of
actually granted bank loans and statistical data of the National Bank of Poland,
which was the subject of the transfer pricing documentation prepared by the
authors. The study did not provide grounds to reject the hypothesis, so it was
concluded that the degree of risk borne by the lender is an important factor that
affects the price of the loan granted and should be taken into account when de-
termining the transfer price of loans between related entities. The study showed
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that determining the market level of loan prices by simply comparing them with
the prices of other debt financing, without taking into account the risk, is insuf-
ficient. This aspect, enriched with an empirical analysis of the impact of risk
on debt capital prices, and the formulation of recommendations for the proper
preparation of transfer pricing documentation for loan transactions, is the origi-
nal contribution of the authors.

Keywords: income taxes, transfer pricing, loans, cost of debt, risk
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