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Streszczenie. Obecny dynamiczny rozwij kolei duzych predkosci (KDP), spowodowany ro-
snqeym zapotrzebowaniem na szybkie i bezpieczne polgczenia pasazerskie zwigzane z rosngcg glo-
balizacjq oraz tempem pracy, a co za tym idzie rowniez koniecznosciq oszczednosci czasu, generuje
Dpytania o sposib realizacyi tego rodzaju inwestycji. Generalnie nie poddaje si¢ w watpliwos¢ zasad-
nosci budowy szybkich polgczeir kolejowych, jednak zwrot poniesionych kosztow jest silnie zaleiny
od warnnkiw lokalnych, a zwlaszcza atrakcyjnosci tego typu polgczernt dla uzytkownika kotico-
wego, jakim jest pasazer. Ta z kolei stanowi sprzgzenie zwrotne z warunkami konkurencyjnosci
w odniesienin do innych Srodkdw transportu. Konkurencyjnosé KDP jest na pewno zagadnieniem
wielokryterialnym i wymaga glebokich studidw. W artykule podjeto probe subiektywnej analizy
konkurencyjnosci KDP w odniesienin do transportu lotniczego i drogowego, mwzgledniajqc obecne
wwarunkowania rynkowe, w oparciu o wybrane kryteria mogqce stanowic zdaniem autordw pod-
stawe do sformutowania miar posrednich stuzqcych biezqcej ocenie zasadnosci ekonomicznej funkcjo-
nowania KDP. Przedstawiono propozycje tworzenia takich miar wraz z syntetycznym oméwienien
na wybranych przyktadach tras KDP,

Stowa kluczowe: koleje duzych predkosci, konkurencyjnosé, analiza pordwnawcza, miara
posrednia

1. Wprowadzenie

Rozwdj transportu kolejowego, ktéremu niezmiennie towarzyszy wzrost pred-
kosci pociagbéw, przyczynia sie do utrwalania podziatu kolei na kolej tradycyjna
oraz koleje duzych predkosci (KDP). KDP odgrywa obecnie coraz wieksza role
w transporcie pasazerskim, stajac si¢ w niektorych krajach srodkiem transportu
udanie konkurujacym z innymi formami przewozu pasazerdw, zwlaszcza na $red-
nich dystansach. Wartym uwagi jest intensywny rozwdj KDP w ostatnich kilku-
nastu latach, zwlaszcza w krajach azjatyckich (Chiny i Japonia).

Jak kazdy system transportowy, KDP ma swoje wady i zalety. Powszechnie
uwaza si¢, ze nalezy dazy¢ do rozbudowy szybkich kolei, ktére moga si¢ staé

1 Wkiad autorow w poblikacje: Nowak F.: 60%, Koziot P.: 40%
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wspélnym systemem transportowym zjednoczonej Europy, podobnie jak potacze-
nia lotnicze w strefie Schengen. W praktyce okazuje sie, ze poszczegblne pafstwa,
majac na uwadze wlasne uwarunkowania spoleczno-gospodarcze, kieruja rozwo-
jem KDP na swéj wlasny sposéb, niekoniecznie wpisujacy sie w ogélnoeuropejskie
trendy. Niekiedy skutki takich dzialad nie daja si¢ tatwo przewidzie¢, co moze
prowadzi¢ do zmniejszenia konkurencyjnosci KDP i w konsekwencji do zwigkszo-
nych nakladéw na ich utrzymanie lub wrecz klopotéw finansowych zwiazanych
z obstuga sieci.

W artykule podjeto prébe analizy warunkéw konkurencyjnosci KDP w wybra-
nych krajach, ze szczegélnym uwzglednieniem czasu podrdzy i kosztéw pasazer-
skich. Celem tej analizy jest préba odpowiedzi na pytanie, czy rzeczywiscie koleje
duzych predkos$ci maja szanse ograniczy¢ lub wyeliminowaé korzystanie z pojaz-
déw drogowych i samolotéw, a takze czy naprawde w tym kierunku daza starania
poszczegblnych panistw zaangazowanych w rozwoéj szybkich polaczen kolejowych.
Prébujac uzyskad przynajmniej czastkowe odpowiedzi na postawione pytania, pod-
dano analizie kilka wybranych tras w pieciu krajach (Francja, Hiszpania, Niemcy,
Japonia i Chiny) oraz odcinek kolei podwyzszonych predkosci w Polsce, ktéra ma
ambicje budowy wlasnej sieci w oparciu o komponent kolejowy zwiazany z plana-
mi budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Artykul powstal czesciowo na bazie inzynierskiej pracy dyplomowej {1} pisanej
w czasie lockdownu zwiazanego z panujaca pandemia Covid-19. Praca ta opierala
sic w znacznej czeSci na zrédlach internetowych, ze wzgledu na utrudniony do-
step do bibliotek. Autorzy artykulu postanowili jednak trzymac sie tej konwencgji,
wykorzystujac przede wszystkim materialy dostepne w serwisach internetowych
[2-81, argumentujac to dosy¢ ubogim zakresem wiedzy ksiazkowej w badanym
obszarze, ale réwniez dynamika zmian potrzebnych danych w odniesieniu do KDP.
Uznano, ze zrédla elektroniczne sa obecnie jedynym stosunkowo wiarygodnym
medium, nadazajacym za zmianami na sieci kolei duzych predkosci. Fakt ten,
w powigzaniu z otwartym dostepem do danych publikowanych elektronicznie,
zdecydowal o sposobie badania omawianych zagadnien. Dane o dlugosciach li-
nii w poszczegdlnych panstwach zaczerpnieto z dokumentéw UIC (International
Union of Railways) {9].

Pomimo ograniczonego zakresu tresci ksigzkowych, warto wspomnie¢ kilka
pozycji, ktére wydaja si¢ by¢ obecnie klasyka dziedziny, a takze pokazuja waznosé
problemu omawianego w niniejszym artykule. Kazimierz Towpik {10} oraz An-
drzej Harassek {11} szeroko opisuja historie kolei duzych predkosci, jej charakte-
rystyke, rozwéj, a takze infrastrukcure. Ksiazka Bartlomieja Gorlewskiego {12}
przedstawia zarys problemu konkurencyjnosci KDP wzgledem innych srodkéw
transportu, opisujac oczekiwania pasazeréw oraz zmiany w rynku transportowym
po wprowadzeniu kolei duzych predkosci. Gorlewski skupia sie réwniez na poréw-
naniu KDP z transportem lotniczym, przedstawia model kosztu i czasu przejazdu.
Artykuly M. Grzebyk i Z. Kryniskiego {13} oraz M. J. Stankiewicza {14} zawieraja
bogate informacje o konkurencji i konkurencyjnosci w ujeciu ekonomicznym, na-
tomiast publikacja G. Rosy [15} opisuje konkurencyjnos¢ transportowa.
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J. Hawlena i A. Urbanek w swojej pracy {16} opisuja konkurencyjnosé kolei du-
zych predkosci z transportem lotniczym w Europie. W artykule jest zawarty opis
konkurencji w przewozie pasazerskim oraz konkurencja miedzygaleziowa. Autorki
poréwnuja réwniez warunki funkcjonowania przejazdéw na wybranych trasach
kolei duzych predkosci w odniesieniu do transportu lotniczego, uwzgledniajac
ceny, czas podrézy oraz kryterium dostepnosci. Tadeusz Dyr [17} opisuje istote
konkurencyjnosci i analizuje konkurencyjnosé KDP na podstawie pracy przewo-
zowej oraz udzialu w rynku przewozéw pasazerskich, wskazujac funkcjonowanie
KDP jako istotny czynnik poprawy konkurencyjnosci na rynku transportowym.
Warto jednak podkreslié, ze oba te artykuly powstaly stosunkowo dawno i zawar-
te w nich dane w znacznej czesci sg juz nieaktualne. Obecne zmiany i gwaltowny
rozw6j KDP wymagaja ponownej analizy z uwzglednieniem najbardziej istotnych
czynnikéw, trudnych do zaobserwowania jeszcze kilkanascie lat temu, kiedy wio-
dacym argumentem budowniczych bylo zwickszenie predkosci przewozéw, nieko-
niecznie z uwzglednieniem chodby kosztéw funkcjonowania, czy tez negatywnego
wplywu na §rodowisko.

Uwzglednienie najnowszych dostepnych danych powinno da¢ odpowiedz na
pytanie, czy koncepcja budowy szybkich tras taczacych duze europejskie miasta
sprawdza sie w obecnych warunkach funkcjonowania transportu. Nalezy pa-
mietal, ze sama budowa KDP jest niezwykle droga, co przy niewlasciwej ocenie
oplacalnosci jej funkcjonowania w kolejnych latach moze doprowadzi¢ do braku
rentownosci, wzrostu cen przejazdéw i w efekcie spadku jej konkurencyjnosci. Co
prawda koszty budowy nie zostaly uwzglednione w przeprowadzonej analizie, jed-
nak niewatpliwie sg one niejako zawarte w kosztach funkcjonowania, co powinno
mie¢ bezposredni wplyw na ceny biletéw, zwlaszcza w krajach niezbyt sklonnych
do doptacania do takich przedsiewzieé, jezeli nie stoja za tym wzgledy prestizowe.
To wszystko znajduje odzwierciedlenie w sposobie zarzadzania i planowania roz-
wojem KDP w poszczegélnych krajach.

2. Koleje duzych predkosci

Konieczno$é przemieszczania sie na duze odleglosci, wraz z rosnacym zapo-
trzebowaniem na czeste podréze shuzbowe i turystyczne, prowadzi do rosnacych
predkosci przejazdéw pomiedzy osrodkami. Ruch samochodowy przy stabo rozwi-
nietej infrastrukturze drogowej nie jest w stanie sprosta¢ tym oczekiwaniom, po-
dobnie jak transport lotniczy, ktéry ze wzgledéw bezpieczefistwa i obowigzujacych
procedur lotniskowych jest obarczony stratami czasu zwigzanymi z dzialaniami
przed i po podrézy. Obecnie pociagi KDP jezdza z predkosciami eksploatacyjnymi
siegajacymi 350 km/h, a nawet wyzszymi w przypadku kolei magnetycznej. KDP
polaczyla wielkie aglomeracje i miasta w réznych padistwach, przejmujac nie tylko
cze$¢ rynku od transportu lotniczego i drogowego, ale czesto wygenerowata row-
niez catkiem nowy ruch.
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W wielu artykulach branzowych mozna znalez¢ definicje kolei duzych pred-
kosci, jako ,wykonywanie przewozéw pasazerskich z predkosciami powyzej
200 km/h” {18}. Nie istnieje jednak uniwersalna definicja KDP. Zalezy ona od
uwarunkowan w danym regionie, a jedynym wsp6lnym czynnikiem wydaje sie by¢
okreslenie istnienia KDP dla predkosci przekraczajacych wartosci charakterystycz-
ne dla kolei tradycyjnej. Koleje duzych predkosci sa jedng z galezi pasazerskiego
transportu kolejowego. Termin ten nie odnosi si¢ tylko do specjalnego taboru
kolejowego, ale najczesciej rozumiany jest jako calos¢ ustugi transportowej. Stad,
przez koleje duzych predkosci nalezy rozumied nie tylko odpowiednio przystoso-
wany tabor, ale réwniez specjalnie wykonane linie kolejowe, dworce oraz systemy
obstugi {18,191

Ze wzgledu na predkosé, z keéra poruszaja sie pociagi, kolej mozemy podzieli¢
na {18}:

1. ,kolej klasyczna” — predkos¢ pociagéw do 160 km/h,

2. ,kolej szybky” — predkosé pociagéw 200 — 250 km/h,

3. ,kolej duzych predkosci” — predkos¢ pociagéw powyzej 250 km/h.

Ponadto specyfikacja TSI (Techniczna Specyfikacja Interoperacyjnosci), odno-
szaca si¢ do infrastruktury kolei duzych predkosci, dzieli linie kolejowe na trzy
kategorie {10}:

e Kategoria I — linie wybudowane pod KDP, przeznaczone do jazdy z pred-

koscia powyzej 250 km/h.

e Kategoria IT — zmodernizowane linie, na ktérych mozna osiaga¢ predkosci
rzedu 200 km/h.

e Kategoria IIT — nowopowstale lub zmodernizowane linie przystosowane do
duzych predkosci, majace ograniczenia predkosci wynikajace z warunkéw
urbanistycznych, terenowych oraz ochrony srodowiska.

Najnowsze analizy pokazuja wicksza konkurencyjno$¢ KDP na trasach od 150
do 800 kilometréw {12}. W wyniku przeprowadzanych badan rynku transpor-
towego, przyjeto tzw. ,zasade czterech godzin”. Méwi ona, ze kolej ma przewage
nad transportem lotniczym, jezeli czas podrézy nie przekracza czterech godzin.
Na trasach, gdzie podréz koleja duzych predkosci trwa dhuzej, transport lotniczy
nie odczuwa duzej konkurencyjnosci ze strony kolei. Jezeli podr6z pociagiem trwa
krécej niz cztery godziny, transport lotniczy traci rynek na rzecz KDP. Doswiad-
czenia zbierane przez panistwa posiadajace kolej duzych predkosci potwierdzaja te
zasade {12,20}.

Zgodnie z opublikowanymi w lutym 2020 roku danymi, system kolei duzych
predkosci posiada dhugosé linii wynoszaca 52 484 kilometry, a blisko 12 000 ki-
lometréw jest w budowie. Linie duzych predkosci posiada obecnie ponad dwa-
dzie$cia panistw na $wiecie, do ktérych zaliczaja si¢ np.: Chiny, Japonia, Korea
Poludniowa, Francja, Hiszpania, Niemcy, Wlochy, Turcja {9}.

Warto podkresli¢, ze padstwa posiadajace KDP przyjely rézne typy jej funk-
cjonowania oraz wspéldziatania z koleja tradycyjna. Wsréd nich mozna wyréznié
typy {18,12}:
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e Dedykowany (np. Shinkansen) — pociagi poruszaja si¢ po wydzielonych
liniach, obslugujacych tylko tabor kolei duzych predkosci.

e Mieszany szybki (np. TGV) — pociagi KDP poruszaja sie nie tylko po spe-
cjalnie dedykowanych liniach, ale takze po zmodernizowanych liniach prze-
znaczonych dla pojazdéw konwencjonalnych.

e Mieszany konwencjonalny (np. AVE) — tabor KDP porusza si¢ po liniach
o standardowym rozstawie, z ktérych korzystajg klasyczne pociggi. Wol-
niejsze pociagi jezeli posiadaja system przyrzadéw zmiany rozstawu osi,
moga korzystac z toréw o standardowym rozstawie oraz z tych o szerokim
rozstawie, ktére mozna spotka¢ w Hiszpanii.

e W pelni mieszany (np. ICE) — wicksza cze$¢ linii kolejowych jest kompa-
tybilna ze wszystkimi wykorzystywanymi pojazdami.

3. Konkurencyjnos¢

Konkurencyjno$¢ jest pojeciem ogdlnym, odnoszacym sie do réznych dzia-
falno$ci, niekoniecznie zarobkowych. Problemy poruszane w artykule odnosza
sie gltéwnie do konkurencyjnosci transportowej, ktéra jest dokladniej oméwio-
na w kolejnym rozdziale. W zamierzeniu, rozwéj KDP mial mie¢ $cisly zwiazek
z globalizacja, na ktdrej zagadnienia kladziono w ostatnich latach znaczny nacisk.
Analizowano réwniez globalna gospodarke, w ktérej konkurencyjno$é jest waz-
nym miernikiem oceny rozwoju przedsi¢biorstwa i jego funkcjonowania na rynku.
W literaturze fachowej znalezé mozna wiele réznych definicji konkurencyjnosci.
Warto przytoczy¢ kilka z nich.

Bardzo ogdlna definicje konkurencyjnosci podaje Zbigniew Madej, wedlug
ktérego ,jest to zdolnos¢ do dziatania w warunkach rywalizacji” {21}. Réwnie sze-
roka definicje mozna znalezé w The World Competitiveness Report 1994, ktéra
méwi, ze konkurencyjnos¢ to ,,zdolnosé kraju lub przedsiebiorstwa do tworzenia
wickszego bogactwa niz konkurenci na rynku $wiatowym” {13,22}. Wedlug Wal-
demara Walczaka , konkurencyjnos$é odzwierciedla potencjal firmy — zasoby, umie-
jetnosci i zdolnosci zapewniajace przewage nad innymi podmiotami dzialajacymi
w tym samym sektorze” {23]. Organizacja Wsp6lpracy Gospodarczej i Rozwoju
(Organisation for Economic Cooperation and Development — OECD) przedstawia
definicje, wedlug ktérej ,konkurencyjnos¢ oznacza zaréwno zdolnos¢ firm, prze-
myslow, regionéw, narodéw lub ponadnarodowych ugrupowan do sprostania mig-
dzynarodowej konkurencji, jak i do zapewniania relatywnie wysokiej stopy zwrotu
od zastosowanych czynnikéw produkcji i relatywnie wysokiego zatrudnienia na
trwalych podstawach” {13,24}.

Ciekawe zdanie na temat konkurencyjnosci przedsicbiorstw przedstawia Ma-
rek Stankiewicz {14}, wedlug ktérego jest to system, na ktéry skladajg sie cztery
elementy:
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e Potencjal konkurencyjnosdci: zasoby przedsigbiorstwa (materialne i niema-
terialne), znaczace zdolnosci oraz kompetencje, ktére pozwalaja firmie na
osiggniecie ciaglej i trudnej do wyeliminowania przewagi konkurencyjnej
nad rywalami.

e Przewaga konkurencyjna: efekt wykorzystania skltadnikéw potencjatu kon-
kurencyjnosci, poprzez ktére przedsicbiorstwo moze tworzy¢ atrakcyjna
oferte rynkowa oraz efektywne instrumenty konkurowania.

e Instrumenty konkurowania: narzedzia i metody budowania kapitalu oraz
kreowania warto$ci firmy.

e Pozycja konkurencyjna: to pozycja przedsigbiorstwa osiagnicta poprzez
konkurowanie w okreslonym sektorze, ktéra jest analizowana na podstawie
wynikéw innych konkurent6w.

Istnieje wiele czynnikéw wplywajacych na konkurencyjnos¢ przedsiebiorstwa.
Mozemy je podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza grupa to czynniki, keérych kryte-
rium jest ich charakter rynkowy, natomiast druga grupa to czynniki, ktérych kry-
terium jest rodzaj podejmowanych decyzji. Pierwsza kategorie mozemy podzieli¢
na czynniki rynkowe i pozarynkowe. W sklad czynnikéw rynkowych wchodza:
ilos¢ oferowanego dobra, cena i jakos¢ dobra, oraz warunki sprzedazy. Gléwnym
czynnikiem pozarynkowym jest postep technologiczny, bez ktérego przedsiebior-
stwo nie mogloby sie rozwijaé. Odpowiada on za wysoki standard §wiadczonych
ustug, wielkos¢ produkgji oraz jako$é produktéw. Druga kategorie czynnikéw mo-
zemy podzieli¢ na czynniki zewnetrzne i wewnetrzne. Do czynnikéw zewnetrz-
nych zaliczamy otoczenia: spoleczne, ekonomiczne, polityczne, biznesowe oraz
technologiczne. Natomiast w sklad czynnikéw wewnetrznych wchodza: sie¢ dys-
trybucji i kontaktéw, pracownicy, zaawansowanie technologiczne oraz cena i ja-
kos¢ produktéw. Czynnikéw takich mozna oczywiScie wymieni¢ znacznie wigcej,
w zaleznosci od stopnia uszczegdtowienia {25,26].

Tabela 1. przedstawia rodzaje konkurencyjnosci wedlug siedmiu kryteriéw. Po-
nadto zdefiniowane jest ésme kryterium: obszaru wystepowania, wedlug ktore-
go mozna wyr6zni¢ konkurencyjnosé na rynkach: ,okreslonego rodzaju wyrobéw
lub ustug, konkretnych wyrobéw lub ushug, okreslonego rodzaju zasobdéw, kon-
kretnych zasobéw, okreslonego terytorium gdzie mozna wyr6zni¢ konkurencyj-
n0$¢ przedsiebiorstwa na rynku wewnetrznym lub na rynku miedzynarodowym”

[13,24].

4. Konkurencyjno$¢ transportowa

W literaturze branzowej mozna znalez¢ pojecia konkurencyjnosci miedzygale-
ziowej i wewnatrzgaleziowej w odniesieniu do rynku ushug transportowych. , Kon-
kurencyjnosé w ujeciu wewnatrzgaleziowym dotyczy warunkéw i rozmiaréw sprze-
dazy, powodujac ksztaltowanie sie cen na poziomie odpowiadajacym warunkom
wytwarzania”. Konkurencja miedzygaleziowa natomiast dotyczy réznych galezi,
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ktére konkuruja miedzy soba o wielkos¢ udzialu w sile nabywczej kupujacych.
Z punktu widzenia rynku ustug transportowych, konkurencja miedzygaleziowa
zachodzi pomiedzy firmami transportowymi pochodzacymi z réznych galezi, kt6-
rych $wiadczone ustugi zaspokajaja te same potrzeby. W tym rozdziale przedsta-
wiono podstawowe pojecia dotyczace ,konkurencyjnosci transportowej”, ktére
moga by¢ pomocne w rozpoznaniu zlozonosci podjetego przez autoréw tematu
oraz poziomu trudnosci oceny opisywanych cech KDP podlegajacych wielokryte-
rialnym uwarunkowaniom {15,27-291.

Konkurencyjnos$¢ ex post w transporcie w obszarze miedzygaleziowym moze by¢
rozumiana jako wynik procesu konkurowania (konkurencyjno$ci) transportu: ko-
lejowego, drogowego, lotniczego oraz morskiego. Prowadzi ona do analizowania
konkurencyjnosci wybranej galezi transportu wzgledem innych na ogélnym oraz
szczegblowym poziomie.

Rynekushug transportowych charakteryzuje sie tym, ze ushugi przewoznikéw rdz-
nych galezitransportusgodmienne,jednak zastepujasie wzajemnie(sasubstytucyjne)
na plaszczyznie przemieszczania ladunkéw lub pasazeréw. Ta substytucyjnosé
ushug jest uwazana za podstawe konkurencji na rynku transportowym.

Tabela 1. Podzial konkurencyjnosci wedtug kryteriow

» Dzialan i skutkéw
e (Czynnikowa — wskazuje zalety firmy, ktore gwarantuja dtugookresowa przewage np. zdolnosé
eksploatowania zasobow firmy.
e Wynikowa — przedstawia skutki konkurowania np. wyniki sprzedazy, wyniki finansowe.
» Przedzialu ceny
e Operacyjna — obejmuje umiej¢tnosci techniczne, ktore pomagaja
w funkcjonowaniu przedsigbiorstwa rynku.
e Systemowa — stanowi o przewadze konkurencyjnej, np. dziatania ulepszajace procesy w firmie.
» Momentu oceny konkurencyjnosci
e Ex post — bada jaki poziom konkurencyjnosci przedsigbiorstwo zdazyto
juz osiagnaé.
e Ex ante — okresla mozliwosci jakie przedsigbiorstwo moze osiagna
w przysztosci.
»  Stron relacji rynkowych
e Na ,wejsciach” — obejmuje dziatania firmy zwigzane z pozyskiwaniem zasobow.
e Na ,wyjsciach” — to umiejetno$¢ adaptacji oferowanego dobra na rynku zbytu.
» Czasu obserwacji
e Statyczna — pokazuje stan i mozliwosci danego podmiotu wzgledem jego konkurentow.
e Dynamiczna — okres$la potencjat firmy i zdolno$¢ do przystosowania si¢
do przemian na rynku.
» Poziomu
e Normalna — wystepuje, gdy faktyczne wyniki sa takie same jak oczekiwane efekty.
e Mniej niz normalna — wystepuje, gdy faktyczne wyniki sa nizsze niz planowane.
e Wigcej niz normalna — pojawia si¢ wtedy, gdy faktyczne wyniki sag wyzsze
niz oczekiwane.
» Strony rynku
e Podazowa — odnosi si¢ do wszystkich dazen producentéw majacych na celu pozyskanie
konsumentow.
e Popytowa — ma miejsce wtedy, gdy na rynku wystepuje niedobor podazy
w stosunku do popytu.

Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {30}
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~Konkurencyjno$¢ ex ante na rynku ushug transportowych w ujeciu migdzy-
galeziowym moze by¢ traktowana jako przyszla pozycja konkurencyjna sektordéw
transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego: morskiego i srodlado-
wego w ukladzie galeziowym, wynikajaca z relatywnej do pozostalych sektoréw
zdolnosci do konkurowania w przyszlosci poprzez wykorzystanie potencjatu kon-
kurencyjnego” [15}.

W oparciu o analize przewag, potencjaléw, strategii, instrumentéw konku-
rencyjnych itp. danych galezi transportu, mozna podjac si¢ badania konkurencji
miedzybranzowej (miedzygaleziowej) w ustugach transportowych. Mozna jed-
nak stwierdzié, ze przedsi¢biorstwa (przewoznicy) patrza na konkurencje gtéwnie
w swojej galezi transportu, co jest przyktadem konkurencji wewnatrzgaleziowej.

Najsilniejsza konkurencja miedzygaleziowa wystepuje pomiedzy:

e przewoznikami drogowymi i kolejowymi, gféwnie w przewozach masowych

i pasazerskich;

komunikacjg zbiorowa i indywidualna;

przewoznikami komunalnymi (tramwaj, autobus) i kolejowymi: o przewdz
pasazeréw na krétkie odleglosci;

e transportem kolejowym na S$rednie odleglosci, koleja duzych predkosci

i transportem lotniczym miedzyregionalnym;

e samochodowymi przewozami bezposrednimi i transportem lotniczym.

Gléwnymi konkurentami w miedzygaleziowej konkurencji w przewozie towa-
rowym sa transport kolejowy i drogowy. Czasami zalicza si¢ do nich réwniez trans-
port morski, natomiast transport lotniczy zazwyczaj jest pomijany ze wzgledu na
jego znikomy udzial w przewozach towarowych w obszarze fadunkéw masowych
(kruszywa, wegiel). Mozna jednak wyrdzni¢ obszar konkurencji, w sklad ktérego
wchodza tadunki wymagajace krotkiego czasu przewozu oraz duzej dbalosci
i ostroznosci podczas transportu. Tutaj konkuruja gléwnie transport drogowy i lot-
niczy, sporadycznie kolejowy. W konkurencyjnosci miedzygaleziowej w transpor-
cie towarowym podmioty konkurujg w wickszosci przypadkéw cena, ktéra zalezna
jest od rodzaju fadunku, czasu transportu oraz sposobu przewozu.

W transporcie pasazerskim najpowazniejszym konkurentem ze wzgledu na
liczbe przewiezionych pasazeréw, pozostaje transport drogowy (gléwnie indywi-
dualny). W relacjach miedzyregionalnych konkuruja gléwnie transport lotniczy
oraz kolejowy (kolej duzych predkosci). Bardzo wysoka konkurencyjnos¢ wyste-
puje réwniez pomigdzy transportem drogowym i kolejowym. W przewozie pasa-
zeréw do gléwnych obszaréw konkurencyjnosci mozemy zaliczy¢ czas i cene po-
drézy, dostepnosé oraz bezposredniosé. Cena jest dominujacym kryterium wyboru
$rodka transportu przez pasazera. Na catkowity koszt podrdzy sklada sic oplata za
przejazd oraz czas podrézy {151, ktéry stanowi istotny czynnik zwlaszcza w przy-
padku podrézy biznesowych, w ktérych przyjmuje sie, ze kazda godzina transpor-
tu warta jest tyle, co godzina pracy. Kolejnymi waznymi kryteriami sa komfort
i bezpieczefistwo pasazera, bedace silnie zréznicowanymi cechami w poszczegdl-
nych galeziach transportu.
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Konkurencyjnos$¢ miedzy galeziami w transporcie jest silnie uzalezniona od
polityki transportowej i pafistwa. Ingerencja paistwa i organdéw pafistwowych
w funkcjonowanie i regulacje poszczegdlnych galezi transportu powoduje jednak
obnizenie ich konkurencyjnosci. Analizujac rozwéj konkurencyjnosci, trzeba zwré-
ci¢ uwage na prognozowany popyt na przewoz towarow i pasazeréw. Popyt na
rynku ushug transportowych caly czas wzrasta, a jedna z istotnych przyczyn tego
zjawiska jest coraz wieksza globalizacja. Oddzialy i magazyny przedsiebiorstw roz-
mieszczone w réznych pafstwach oraz relatywny wzrost zamoznosci ludzi, zwiek-
szaja popyt na ustugi transportowe.

W okresie pandemii oraz wzrastajacego zagrozenia terrorystycznego, istotnym
czynnikiem wplywajacym na konkurencyjnos¢ réznych srodkéw transportu staje
sie jego bezpieczefistwo. Przy tym nalezy zauwazy(, ze znaczenie pojecia ,bezpie-
czenistwo” uleglo gwaltownej zmianie, obejmujac réwniez zabezpieczenie przed
mozliwoscia zakazenia chorobami wirusowymi. Ostatnie wydarzenia zmienily
sposGb postrzegania bezpieczefistwa podrdzy przez pasazerdw, a przekonanie ich
o bezpieczefistwie podrézy konkretnym srodkiem transportu stalo sie wielkim wy-
zwaniem operatorow.

5. Metodyka badan

W ostatnich latach daje si¢c zauwazy¢ rosnaca liczbe podrézy biznesowych,
w ktorych najwicksza role odgrywa czas dotarcia z punktu A do punktu B. W po-
drézach prywatnych (np. podczas urlopéw), ludzie zwracaja uwage gléwnie na
koszt podrézy. Dlatego w niniejszym artykule skupiono sie na analizie konku-
rencyjnosci w ujeciu miedzygaleziowym pomiedzy transportem lotniczym, drogo-
wym i kolejami duzych predkosci, biorac pod uwage dwa wspomniane czynniki:
koszt i czas podrézy. Analize poréwnawcza przeprowadzono na przykladzie pieciu
panistw (Chiny, Japonia, Hiszpania, Francja, Niemcy), w ktérych wybrano po dwie
rézne trasy, oraz Polski, gdzie za jedyna trase czeSciowo spelniajaca wymogi KDP
uznano polaczenie Krakow-Gdansk. Kazda z zagranicznych tras ma swéj poczatek
w stolicy kraju i biegnie do innego duzego miasta. Dlugosci tras sa zréznicowane
od 390 do 1070 kilometréw. Wszystkie odleglosci pomiedzy miastami sa podane
w linii prostej na podstawie Google Maps {2]. W analizie brano pod uwage naj-
krétszy czas podrézy na danej trasie dla kazdego ze srodkéw transportu. Z racji
tego, ze lotniska oraz niektére stacje KDP znajduja si¢ poza miastami, do czasu
podrézy doliczano czas potrzebny na dojazd z centrum do lotniska/stacji w miescie
A, oraz czas potrzebny na dojazd z lotniska/stacji do miasta B. W transporcie lot-
niczym podrézni musza stawic si¢ na lotnisku z wyprzedzeniem. Czas ten ustalono
na 60 minut i dodano do czasu podrézy samolotem na kazdej z tras.

Brano pod uwage Srednie ceny biletéw KDP oraz przelotéw. Warto jednak
podkresli¢, ze ze wzgledu na obecna od dluzszego czasu pandemie COVID-19,
ceny te moga odstawaé od standardowych wartosci. Dane dotyczace cen i cza-
su podrézy pozyskano ze zrédel internetowych: www.skyscanner.pl, www.virail.pl,
www.travelchinaguide.com {3-5}. Na koszt podrézy samochodem skladaja sie cena
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zuzytego paliwa oraz oplaty za drogi szybkiego ruchu. Przyjeto $rednie spalanie
na 100 kilometréw na poziomie 8 litréw. Dla kazdego z pafistw pozyskano cene
za litr paliwa z dnia 09.11.2020 roku. Koszty podrézy przeliczone zostaly do Euro
w oparciu o kalkulator walut www.money.pl {31}. Odczyty kosztéw oraz czasu po-
drézy mialy miejsce w dniach 9-16.11.2020 roku.

Warto podkreslié, ze ze wzgledu na obecnie panujaca sytuacje na Swiecie (pan-
demia COVID-19), wiele polaczeni kolejowych i lotniczych zostalo ograniczonych,
co ma wplyw na dostepno$é rozwazanych Srodkéw transportu, bedaca waznym
czynnikiem wyboru sposobu podrdzy, podobnie jak bezpieczeistwo zdrowotne.
Dlatego przedstawione badania powinny by¢ powtdrzone w warunkach normal-
nego funkcjonowania, bez zaburzen spowodowanych okresowymi trudnosciami.

W celu zastosowania wiarygodnej miary konkurencyjnosci, zaproponowano,
zeby odniesienie do czasu podrézy KDP na kazdym odcinku stanowila taczna ilosé
czasu potrzebna na jego przebycie trzema réznymi $rodkami transportu. Punktem
odniesienia staje sic wtedy 100% stanowiace sume czaséw przejazdu samocho-
dem, samolotem i pociagiem. Dla kazdej trasy policzono procentowy udzial czasu
uzytego dla KDP. Mozna spojrze¢ na proponowana miare, jak na estymacje czasu
potrzebnego na trzykrotny przejazd ta sama trasa, z uzyciem réznych srodkéw
transportu, oraz ocene udziatu czesci KDP w calosci podrézy. Podobnie postapiono
z kosztami pasazerskimi podrozy.

Dodatkowo, jako kryterium uzupelniajace, przyjeto odniesienie do plac mini-
malnych w poszczegblnych krajach [6-81, obliczajac liczbe mozliwych do przeje-
chania kilometréw w ramach wynagrodzenia minimalnego. Jako warto$¢ bazowa
przyjeto taczna dhugosé trasy dostepna za place minimalna dla trzech rozwazanych
$rodkéw transportu.

Odpowiednio zestawione dane, po przeliczeniu na udzial procentowy, zostaly
przedstawione na rysunkach 1-9, bedacych opracowaniami wlasnymi autoréw na
podstawie informacji pozyskanych ze zrédel opisanych w tekscie.

6. Analiza

W sposéb celowy pominieto analize opisowa konkurencyjno$ci na wybranych
trasach. Zaproponowane miary konkurencyjnosci, opisane w poprzednim rozdzia-
le, maja czeSciowo przynajmniej uwzglednial réznice i charakterystyki wyboru
(rozwoju) srodka transportu, specyficzne dla danego kraju, regionu, czy nawet
konkretnego pojazdu, co moze mie¢ zwigzek z wieloma czynnikami psychologicz-
nymi (np. wplyw komfortu czy warunki ergonomiczne). Jest to préba wprowadze-
nia miary posredniej, ktéra w sposéb niejawny uwzglednia niemierzalne czynniki,
a jednoczes$nie stanowi dobre narzedzie pomiaru konkurencyjnosci pozwalajace
poréwnal niezalezne od siebie trasy. W analizie zastosowano oznaczenia wybra-
nych tras w sposéb zebrany w tabeli 2.
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Mozna zwréci¢ uwage, ze przejazd KDP jest ,najtafiszy” na wickszosci tras
(rys. 1), ale szczegdlne warte zauwazenia jest, ze dwie najnizsze wartoSci wystepuja
w przypadku odcinkéw chiriskich T1 i T2. Biorac pod uwage dynamiczny rozwdj
KDP w Chinach obserwowany w ostatnich latach, moze to $wiadczy¢ o szczegdl-
nie intensywnym inwestowaniu, z naciskiem na doptaty rzadowe i wprowadzanie
zanizanych cen przejazddw, celem przeniesienia cigzaru transportu pasazeréw na
KDP. Mimo duzych nakladéw na rozbudowe linii KDP, utrzymywane sa stosun-
kowo niskie ceny biletéw (bez odniesienia do lokalnych zarobkéw). Podobny trend
daje si¢ zauwazy¢ na trasach T7-T10, ktére sa zlokalizowane w Europie, gdzie
koszty budowy KDP moga by¢ znaczaco wyzsze. W przypadku Chin i Francji,
przyczyn takiego stanu rzeczy mozna upatrywal w checi odcigzenia przepelnio-
nych drég samochodowych (rys. 2), natomiast Niemcy zdaja sie dazy¢ do ograni-
czenia ruchu lotniczego, utrzymujac tam stosunkowo wysokie ceny. W kraju tym
przejazd samochodem pozostaje stosunkowo tani (rys. 3), co moze by¢ spowodo-
wane zupelnie odmiennym stylem Zzycia i funkcjonowania biznesu — dobrze rozwi-
nieta i zarzadzana sie¢ drég oraz silne tradycje zwiazane z rodzimym przemystem
samochodowym.

Tabela 2. Oznaczenia tras

Oznaczenie Trasa Kraj
T1 Pekin - Szanghaj
T2 Pekin - Zhengzhou Chiny
T3 Tokio - Osaka
T4 Tokio - Aomori Japonia
T5 Madryt - Barcelona
T6 Madryt - Sewilla Hiszpania
T7 Paryz - Nicea
T8 Paryz - Lyon Francja
T9 Berlin - Frankfurt
T10 Berlin - Monachium Niemcy
T11 Krakow - Gdansk Polska

Zrédto: opracowanie wiasne
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Udziat kosztu podrézy KDP
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Rys. 1. Udziat procentowy kosztu podrizy kolejq duzych predkosci
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31)
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Rys. 2. Udziat procentowy kosztu podrizy samochodem
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}
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Udziat kosztu podrézy samolotem
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Rys. 3. Udziat procentowy kosztu podrozy samolotem
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}

Na uwage zastuguja Japonia i Hiszpania (T3-T6), w ktérych KDP wydaje sie
by¢ dodatkowym $rodkiem transportu, niespecjalnie konkurujacym z pozostalymi
dwoma alternatywami. Trudno upatrywal przyczyn takiego stanu rzeczy, zwlasz-
cza w przypadku Hiszpanii, gdzie sie¢ KDP jest stosunkowo dobrze rozwini¢ta.
Mozna pomysleé, ze zapelnienie przewozéw we wszystkich trzech przypadkach
osiggneto réwnowage, co o ile w przypadku Japonii wydaje si¢ by¢ prawda, o tyle
w przypadku Hiszpanii jest stwierdzeniem watpliwym — zapelnienie drég samo-
chodowych w tym kraju jest nadal zbyt wysokie (rys. 5).

Mozna zauwazy(, ze przejazd koleja duzych predkosci jest ,najszybszy” w po-
nad polowie przypadkéw (rys. 4). Wyjatek stanowia trasy T7, T9 i T10, gdzie
czas przejazdu pozostaje przecietny. Podobnie jak w przypadku kosztéw podrézy,
jedne z najnizszych czaséw sa obserwowane na trasach T1 i T2 (Chiny), co moze
by¢ spowodowane wysoko rozwinietym systemem KDP w tym kraju, warto pod-
kresli¢, ze w sposéb ciagly intensywnie rozwijanym. W analizowanych przypad-
kach dotyczacych Japonii (T4 i T5), czasy podrézy sa stosunkowo niskie, jednakze
trzeba podkreslié, ze na trasie T4 czas podrézy samolotem jest minimalnie krétszy
(rys. 6). Moze to by¢ spowodowane odpowiednim usytuowaniem lotnisk i bardzo
dobrze rozwinieta komunikacja miejska, co skutkuje stosunkowo kréotkim dojaz-
dem na lotnisko. Podobnie niskie wartosci jak w przypadku krajéw azjatyckich
mozna zauwazy¢ w Europie na trasach TS, T6 (Hiszpania) oraz T8 (Francja). Wy-
daje si¢, ze Hiszpania mocno wspiera rozwéj KDP, chcac przenie$¢ na nie cze$é
ruchu z przepelnionych drég. We Francji natomiast obserwujemy dwa catkiem
odmienne przypadki: podczas gdy procentowy udzial czasu podrézy dla odcinka
T8 jest jednym z najnizszych spo$réd analizowanych, na trasie T7 KDP znaczaco
»przegrywa” z transportem lotniczym. Wydaje sie, ze zjawisko to moze by¢ silnie
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zalezne od warunkdéw lokalnych, co moze wskazywal na brak spéjnej polityki do-
tyczacej rozwoju KDP w tym kraju. W Niemczech wartosci w przypadku obu tras
T9 i T10 sa jednymi z najwyzszych, co jest skutkiem stosunkowo stabo rozwinie-
tego systemu KDP w poréwnaniu z innymi badanymi krajami (relatywnie niskie
predkosci przejazdéw). Niemcy posiadaja réwniez dobrze rozwinieta sie¢ autostrad
oraz bogate tradycje samochodowe. Dlatego nie powinien by¢ zaskakujacym fake,
ze najmniejsze wartosci czasu przejazdéw obserwuje sie w przypadku tras T9 i T10
(rys. 5). Warto podkresli¢, ze jedne z najdhuzszych czaséw przejazdéw transportem
drogowym wystepuja w krajach azjatyckich, co moze by¢ skutkiem duzego prze-
pelnienia drég i autostrad, dodajacego dodatkowego impulsu do inwestowania
w alternatywne $rodki transportu.

Udziat czasu podrézy KDP
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Rys. 4. Udziat procentowy czasu podrizy kolejq duzych predkosci

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}

Wartym uwagi jest fakt osiggania najnizszych warto$ci zaréwno czasu, jak
i kosztu przejazdu dla tras T1 i T2 (Chiny). Wskazuje to na traktowanie KDP
w tym kraju, jako strategicznego celu rozwoju sieci transportowej, co niewatpli-
wie jest utatwione dzieki duzej powierzchni tego panistwa i jednolitym przepisom
prawno-gospodarczym obejmujacym znaczne obszary. Obecna polityka Chin po-
zwala stwierdzi¢, ze KDP moze tam pozostac liderem w dziedzinie konkurencyj-
nosci na dluzszy okres czasu.

Poréwnywalnie krotkie czasy przejazdu zaobserwowaé mozna w Japonii (T3-
T4), jednak w tym przypadku koszt funkcjonowania (przejazdu) jest znacznie
wickszy i wydaje sie by¢ przeniesiony na pasazera. Pozostaje on jednak na po-
réwnywalnym poziomie z pozostalymi §rodkami transportu, co wobec krétkich
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czaséw przejazdu czyni KDP relatywnie konkurencyjnymi. Podobnie jest w przy-
padku tras potozonych w Hiszpanii (T5-T6).

Udziat czasu podrozy samochodem

60% 56% 4o,
51%  50%  50%
50% 48% 48% a7y, 46%  46%
42%
= 40%
T 30%
o
= 20%
10%
0%
Trasa
Rys.5. Udzial procentowy czasu podrézy samochodem
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}
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Rys.6. Udzial procentowy czasu podrizy samolotem
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}

Francja i Niemcy zdaja si¢ traktowaé KDP jako $rodek transportu uzupetnia-
jacy do pozostalych (niezbyt atrakcyjne czasy przejazdu i tylko nieznacznie nizsze
koszty w poréwnaniu z podréza samochodem czy samolotem), chociaz trasa T8
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i jej krétki czas przejazdu sa wyjatkiem. Moze to Swiadczy¢ o checi Frangji do po-
zostania europejskim liderem (doréwnywania azjatyckim liderom) w sferze tech-
nologicznej pozwalajacej konkurowaé w obszarze osiaganych predkosci. Niemcy
natomiast stawiaja na réwnolegly i zréwnowazony rozwoj sieci transportowych, co
skutkuje stosunkowo powolnym wzrostem udzialu w rynku i mozliwosci opera-
cyjnych KDP.

Ze wzgledu na planowane od lat inwestycje zwigzane z uruchomieniem szyb-
kich potaczen kolejowych w Polsce, w zakresie mogacym aspirowac o objecie defi-
nicja KDP, zwlaszcza w kontekscie budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego
i jego komponentéw kolejowych, nie powinno si¢ pomijaé Polski w przedstawio-
nym zestawieniu. Niestety, wspomniane dzialania sg jedynie planowane, a wiec
nie daje sie pozyskal danych o funkcjonowaniu rozwiazan KDP w istniejacych
uwarunkowaniach ekonomiczno-spolecznych. Jedynym odcinkiem cze$ciowo
spelniajacym wymagania KDP jest trasa Krakéw-Gdanisk, gléwnie ze wzgledu na
osiggane tam predkosci i oddzielny system dystrybucji biletéw EIP. Trasa ta zostala
dotaczona do zestawienia i oznaczona jako T11.

Warto zwroci¢ uwage, ze koszt przejazdu KDP na trasie T11 jest nizszy niz
dla samochodu i jednocze$nie wyzszy niz koszty transportu lotniczego (rys. 1-3).
Jednocze$nie jest on poréwnywalny z trasami drozszymi T3-T6 (rys. 1), co w wa-
runkach polskich wskazywaé moze na niezbyt silna atrakcyjnos¢ dla uzytkownika
koficowego. Najgorzej w przedstawionym zestawieniu trasa T11 wypada w od-
niesieniu do czasu podrézy (rys. 4), nie tylko w poréwnaniu z innymi ujetymi
w analizie polaczeniami kolejowymi, ale takze na wlasnym krajowym podwérku
z transportem lotniczym (rys. 4, rys. 6). Korzystniejsze czasowo jest podrézowanie
EIP w poréwnaniu z pokonaniem tej trasy samochodem, co akurat nie jest zaska-
kujace, biorac pod uwage nadal kiepskie warunki na polskich drogach.

7. Miara poréwnawcza

Nalezy zwréci¢ uwage, ze powyzsze analizy dotyczace kosztéw podrézy nie sa
obiektywne, gdyz odnoszac si¢ jedynie do kurséw walut, nie uwzgledniaja realnej
sily nabywczej finanséw odbiorcy koficowego, pozyskujacego i wydatkujacego te
srodki na terenie konkretnego kraju. Zaréwno zarobki, jak i ceny w poszczegdl-
nych paistwach sa mocno zréznicowane, co przy zastosowanym podejsciu moze
falszowaé prawdziwy obraz konkurencyjnosci, ograniczajac realna ocene w wigk-
szej cze$ci do turystéw. Aby uniknaé spowodowanego tym bledu pomiarowego,
zaproponowano odniesienie cen podrézy do placy minimalnej w danym kraju. Nie
jest to réwniez idealne rozwiazanie, dlatego ze marginalizuje ono z kolei turysty-
ke miedzynarodowa. Stanowi jednak lepszy punkt startowy do oceny powiazania
KDP z dostepnoscia transportowa.
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W badaniu uwzgledniono place minimalne w poszczegdlnych krajach i zasto-
sowano metodyke opisana w rozdziale trzecim. Biorac kwote wynagrodzenia mi-
nimalnego obliczono oddzielnie liczbe kilometréw mozliwych do przebycia KDP,
samochodem i samolotem na danej trasie, a nastepnie zsumowano uzyskane w ten
sposob liczby, przyjmujac te sume jako odniesienie bazowe (100%). Uzyskane wy-
niki pokazano na kolejnych wykresach (rys. 7-9).

Sita nabywecza ptacy minimalnej: KDP
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Rys.7. Wyrazona w procentach sita nabywcza placy minimalnej w odniesieniu do KDP
Zrédio: opracowanie wilasne na podstawie {2-9, 31}
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Rys.8. Wyrazona w procentach sita nabyweza pltacy minimalnej w odniesieniu do transportu drogowego
Zridlo: opracowanie wiasne na podstawie {2-9, 31}
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Sita nabywcza ptacy minimalnej: samolot
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Rys.9. Wyrazona w procentach sita nabywcza placy minimalnej w odniesieniu do transportu lotniczego
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie {2-9, 31}

Warto zwroci¢ uwage, ze sita nabywcza placy minimalnej w Polsce w odniesie-
niu do KDP (rys. 7) pozostaje poréwnywalna z trasami T3-T6, co jest potwierdze-
niem poczynionych poprzednio spostrzezeni dotyczacych kosztéw podrézy KDP
liczonych z uwzglednieniem wydatkéw wewnetrznych z przeliczeniem na Euro
(rys. 1). Wydaje si¢, ze w tym przypadku nastepuje silna korelacja cen z ptacami
w danych krajach.

Obie trasy chinskie (T1, T2) pokazuja utrzymywanie niskich cen przejazdéw
koleja duzych predkosci, w poréwnaniu z transportem drogowym i lotniczym, co
jest potwierdzeniem spostrzezefi poczynionych w rozdziale 6 (rys. 7-9). Wartosci
odpowiadajace KDP siegaja w tym przypadku niemal 50%, co wskazuje na moz-
liwe sztuczne utrzymywanie niskich cen lub tez znacznie nizsze koszty budowy
i utrzymania linii, niz ma to miejsce w Europie i Japonii. Trasy francuskie i nie-
mieckie T7-T10 wykazuja bardziej zréwnowazony rozw6j KDP, chociaz kosztem
innych alternatyw. W przypadku Niemiec, ponownie zauwazy¢ mozna potwier-
dzenie wczesniejszych wnioskéw o wspieraniu przemystu samochodowego i wy-
silkach zmierzajacych do likwidacji polaczeri lotniczych na $rednich odleglosciach
(rys. 8 19). Trasy francuskie wykazuja z kolei duze zréznicowanie przewagi trans-
portu alternatywnego, w przypadku T7 bardziej oplacalny jest samolot, natomiast
dla trasy T8 placa minimalna stanowi wigksza sile nabywcza na trasie samocho-
dowej (rys. 819).
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8. Dyskusja

W przewozach pasazerskich najwieksza role przy wyborze $rodka transportu
odgrywaja koszt i czas podrézy, wplywajac znaczaco na konkurencyjnosé¢ miedzy
rozwazanymi galeziami transportu. Analizy pokazuja, ze kolej duzych predkosci
moze by¢ konkurencyjna wzgledem transportu lotniczego i drogowego. Na po-
nad polowie analizowanych tras KDP ,wygrywa” pod wzgledem czasu podrézy
z samolotami i samochodami. Podobnie jest w przypadku kosztéw podrézy. Waz-
ng cecha KDP jest stosunkowo wysoka punktualnos$é, co ma znaczenie zwlaszcza
w podrézach biznesowych. Nie mozna tego powiedzie¢ o transporcie lotniczym,
ktéry jest silnie zalezny od warunkéw pogodowych, ani o transporcie drogowym,
w ktérym spdznienia zwiazane sg czesto dodatkowo z korkami na drogach. Z roku
na rok powicksza si¢ sie¢ kolejowa, wykorzystujac nowe rozwiazania technologicz-
ne. Nalezy przypuszczal, ze zwickszanie predkosci na liniach KDP w duzej mie-
rze przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci i atrakcyjnosci kolei wzgledem
innych galezi transportu, przejmujac dodatkowo znaczng czes¢ klientéw bizneso-
wych.

Czynnikiem zwickszajacym przewage konkurencyjna KDP byloby niewatpli-
wie poszerzenie kompatybilnosci systeméw w sgsiadujacych krajach. Przypadki
takie sa dotychczas nieliczne (np. trasa Paryz-Londyn), co jest powazna bolaczky
réwniez klasycznych kolei. Nie nalezy spodziewa¢ si¢ catkowitej eliminacji pola-
czenl lotniczych i transportu drogowego na rzecz kolei. Linie lotnicze staraja si¢
za wszelka cene utrzymaé polaczenia pomiedzy metropoliami. Samochdéd z kolei
pozostaje nadal najbardziej wygodnym Srodkiem transportu, niewymagajacym
specjalnych przygotowad przed podréza, pozostajac podstawowym wyborem
zwlaszcza na krétkich trasach. Trend ten ulegl wzmocnieniu zwlaszcza w ostatnich
latach, w zwigzku z panujaca pandemia Covid-19, zwickszajaca nieche¢ pasazeréw
do transportu publicznego.

Poszerzone studia statystyczne potrzebne sa do rozbudowy i potwierdzenia ob-
serwacji przedstawionych w artykule, bedacych wstepnymi wnioskami z przepro-
wadzonej wybidrczej analizy.

9. Podsumowanie

Zamierzeniem autoréw byla analiza konkurencyjnosci kolei duzych predko-
$ci ze szczegblnym zwrdceniem uwagi na czas podrézy i koszty pasazerskie oraz
zaproponowanie miar posrednich konkurencyjnosci KDP, uwzgledniajacych r6z-
norodne warunki wystepujace w badanych lokalizacjach, w sposéb umozliwiajacy
efektywne studia poréwnawcze. Dyskusje przeprowadzono na przykladzie dzie-
sieciu wybranych tras w pieciu réznych krajach charakterystycznych dla rozwoju
KDP oraz jednej linii w Polsce. Opracowanie mialo na celu zbadanie konkurencyj-
nosci KDP w réznych regionach Swiata. Wyniki uzyskane w dostepnych zrédtach



302 Nowak F., Koziot P

przedstawiono w syntetycznej formie, proponujac jednocze$nie miar¢ posrednia
konkurencyjnosci, uwzgledniajaca czas podrézy i koszty przejazdu, a takze sile
nabywczg ptacy minimalnej w poszczegdlnych krajach, co pozwolilo na obiektyw-
ne poréwnanie efektéw rozwoju KDP oraz zjawisk majacych znaczacy wplyw na
funkcjonowanie kolei duzych predkosci w swietle ich konkurencyjnosci/optacalno-
$ci dla uzytkownika koficowego.

W przekonaniu autoréw, wprowadzenie proponowanych miar moze ulatwié
interpretacje zjawisk globalnych i lokalnych, istotnych dla funkcjonowania syste-
méw KDP Uzyskane rezultaty pokazuja, ze kolej duzych predkosci jest waznym
czynnikiem konkurencyjno$ci miedzygaleziowej w transporcie. W przewozach na
$rednie odleglosci pociagi KDP tworza silng konkurencje dla transportu lotnicze-
go i drogowego.

Obecny dynamiczny rozwéj kolei duzych predkosci, zwlaszcza w krajach azja-
tyckich oraz rosngce $rodki przeznaczane na budowe i rozbudowe sieci kolejowych,
KDP sukcesywnie zwieksza ich dostepnosé, co powinno doprowadzi¢ do znaczne-
go wzmocnienia ich konkurencyjnosci wzgledem innych galezi transportu.

Bibliografia

[1} Nowak, F., Konkurencyjnos¢ kolei duzych predkosci, Praca dyplomowa
inzynierska, Politechnika Krakowska, 2021.

[21 https://www.google.com/maps (dostep: 09.11.2020).

[3} www.travelchinaguide.com (dostep: 13.11.2020).

[4} www.skyscanner.pl (dostep: 16.11.2020).

[51 www.virail.pl (dostep: 14.11.2020).

[61 https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/home (dostep: 15.08.2021).

{71 https://stat.gov.pl/ (dostep: 15.08.2021).

[81 https://pl.tradingeconomics.com/china/minimum-wages (dostep:
15.08.2021).

[91 https://uic.org (dostep: 07.12.2020).

[101 Towpik, K., Koleje Duzych Predkosci infrastruktura drogi kolejowej, Ofi-
cyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2012.

{11} Harassek, A., Rozwéj kolei duzych predkosci na $wiecie, Technika Trans-
portu Szynowego, 2015, R. 22, nr 4, 34-42.

[12} Gorlewski, B., Kolej duzych predkosci. Uwarunkowania ekonomiczne,
Oficyna Wydawnicza Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie, Warszawa,
2012.

[13} Grzebyk, M., Krynski, Z., Konkurencja i konkurencyjnos¢ przedsie-
biorstw: ujecie teoretyczne, Nieréwnosci Spoleczne a Wzrost Gospodar-
czy, 2011, nr 20, 107-117.

{14} Stankiewicz, M.J., Istota i sposoby oceny konkurencyjnosci przedsiebior-
stwa, Gospodarka Narodowa, 2000, nr 7-8, 95-111.



PROBA OCENY KONKURENCYJNOSCI KOLEI DUZYCH PREDKOSCI NA PODSTAWIE... 303

[151 Rosa, G., Rozwdj konkurencji na rynku ustug transportowych: uwarun-
kowania i kierunki, Marketing i Zarzadzanie, 2016, nr 1 (42), 173-187.

{16} Hawlena, J., Urbanek, A., Koleje kontra samoloty — konkurencyjnos¢
szybkich przewozéw pasazerskich w Europie i Polsce, Technika Transpor-
tu Szynowego, 2012, R. 19, nr 3, 16-22.

[171 Dyr., T., Koleje duzych predkosci jako czynnik poprawy konkurencyj-
nosci kolei na rynku transportowym, Technika Transportu Szynowego,
2010, R. 16, nr 11-12, 33-43.

[18} http://www.sitk.org.pl (dostep: 09.10.2020).

[191 Trzonski, K., Ostenda, A., Koleje duzych predkosci — aspekty technicz-
ne i spoteczne, Hyperloop One, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne,
2017, nr 6, 86-90.

[201 www.pasazer.com (dostep: 02.12.2020).

[211 Madej, Z., Miedzynarodowa sytuacja polskiej i rosyjskiej gospodarki.
Uwarunkowania przeksztalcen wschodnioeuropejskich, Uniwersytet
Lodzki, £6dz—Warszawa, 2000.

[22} The World Competitiveness Report 1994, United Nations Publications,
New York, Geneva, 1994.

{23} Walczak, W., Analiza czynnikéw wplywajacych na konkurencyjnosé
przedsiebiorstw, E-mentor, 2010, nr 5, 5-12.

{24} Stankiewicz, M.J., Konkurencyjnos¢ przedsiebiorstwa. Budowanie kon-
kurencyjnosci przedsiebiorstwa w warunkach globalizacji, Towarzystwo
Naukowe Organizacji i Kierownictwa ,,Dom Organizatora”, Torufi, 2005.

{25} Adamkiewicz-Drwilto, H.G., Uwarunkowania konkurencyjnosci przed-
siebiorstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2002.

[26} Mazur-Wierzbicka, E.: Wplyw zachowan proekologicznych na konkuren-
cyjnos¢ przedsigbiorstw, w: Przedsiebiorstwo i pafistwo — wybrane proble-
my konkurencyjnosci, red. T. Bernat, Katedra Mikroekonomii Wydziatu
Nauk Ekonomicznych i Zarzgdzania Uniwersytetu Szczeciniskiego, Szcze-
cin 2007.

[271 Tkaczyk, T.P: Rynek, konkurencja i jej wspieranie, Instytut Funkcjono-
wania Gospodarki Narodowej SGH, Warszawa, 1990.

[281 Rosa, G.: Konkurencja na rynku ushug transportowych, Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa, 2013.

[291 Rosa, G.: Konkurencyjnos¢ kolejowych przewozéw pasazerskich w $wie-
tle zachowan komunikacyjnych Polakéw, Handel Wewnetrzny, 2018, nr
4 (375), tom I, 301-315.

[30} https://mfiles.pl/pl/index.php/Konkurencyjnos¢ (dostep: 02.11.2020).

{31} https://www.money.pl/pieniadze/kalkulator (dostep: 11.11.2020).






