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— szansa czy zagrozenie dla kolei?

Upowszechnienie sie nowej technologii na rynku zawsze
powoduje pewne zamieszanie. Starsze produkly muszg
znalez¢ inng formute, ktora pozwoli im przetrwacé — jako
niszowym — albo wrecz zwiekszy¢ sprzedaz na fali zainte-
resowania calym sektorem. Podobnie jest w przypadku
kolei w kontekscie zwiekszenia popularnosci lotnictwa
pasazerskiego, zwfaszcza przewoznikow niskokosztowych.
Dostosowanie sie do nowych realiow wymaga ogranicze-
nia roli dalekobieznego transportu szynowego na pew-
nych subrynkach, ale na innych — wbrew stereotypom pa-
nujgcym w Polsce — jest dla niego szansq na rozwdy.

|

Celem artykutu jest proba znalezienia odpowiedzi na pytanie, jakg
funkcje moze petni¢ kolej na rynku transportowym w XXI w., bio-
rgc pod uwage dynamiczny rozwoj transportu lotniczego. Na ja-
kich subrynkach iw jakich relacjach jest sens inwestowac w te
— badz co badz dziewigtnastowieczng — technologie? Jak jg roz-
wija¢ tam, gdzie wciaz jest najlepsza? A gdzie nowa, niszowa ro-
la kolei pozwoli — korzystajac z istniejgcej infrastruktury — zacho-
wac status quo lub przynajmniej zapewni¢ przetrwanie?

W celu odpowiedzi na te pytania najpierw przedstawiony zo-
stanie wspotczesny rynek transportu lotniczego, wraz z panujgcy-
mi na nim trendami. Nastgpnie — korzystajac z metod zarzgdzania
strategicznego — poréwnane zostang profile konkurencyjne trans-
portu lotniczego i kolei, tak by znalezé czynniki determinujgce
wysokg konkurencyjno$¢ na konkretnych fragmentach rynku — ro-
zumianych zwtaszcza jako relacje. Na podstawie tych faktow
stworzony zostanie obraz takich kierunkdéw rozwoju transportu
szynowego, ktérym przynajmniej nie zagraza — a czasami wrecz
sprzyja — rozwdj lotnictwa.

Pominieta zostaje — skadinad tez bardzo ciekawa i godna po-
ruszenia — kwestia zdefiniowania przysztej roli przewozow lokal-
nych i aglomeracyjnych. Wymagajg one de facto podobnej anali-
zy opartej na przewagach strategicznych, tyle ze biorgcej pod
uwage gtownie rozwdj transportu drogowego (indywidualnego
i Zbiorowego).

Wspétczesne lotnictwo pasazerskie

Rozmiar boomu lotniczego, kidry miat miejsce w krajach wysoko
rozwinietych, najlepiej pokazuje fakt, ze latach 1970-2000, w 15
panstwach ,starej” Unii Europejskiej, praca przewozowa trans-
portu lotniczego w relacjach wewnetrzunijnych i krajowych zwiek-
szyta sie az 0 753%. Dla poréwnania na kolei wzrost ten wyniost
36%, za$ tacznie dla wszystkich gatezi transportu — 126% (dane
te przedstawiono w tabl. 1). W warto$ciach bezwzglednych praca
przewozowa lotnictwa wewngtrz UE zwiekszyta sie w ciggu tych
30 lat z 33 do 281 mid pas.km. Dla poréwnania — na kolej przy-
padato w 1970r. 219, aw 2000 r. — 300 mld pas.km, a na sa-
mochody osobowe odpowiednio — 1582 i 3798 pas.km [1].

24 1fs 12/2005

Tablica 1
Dynamika pracy przewozowej w transporcie pasazerskim
w 15 krajach ,starej” UE

Transport
drogowy miejski kolejowy lotniczy tacznie
indywidualny zbiorowy szynowy
[%]
1970-1980 45 29 5 13 124 40
1980-1990 39 6 19 8 113 34
1990-2000 18 12 10 13 79 20
1970-2000 140 53 36 38 753 126

Uwaga! W przypadku transportu lotniczego nie uwzgledniono ruchu poza
kraje ,pigtnastki”. 7r [1]

Na poczatku XXI w. rozwoj lotnictwa napotkat pierwszg bariere
w postaci wydarzen 11 wrzesnia 2001 r., kiedy to przy uzyciu sa-
molotow dokonano zamachu miedzy innymi na World Trade Cen-
ter w USA. Spowodowato to lek pasazerow przed korzystaniem
z tego Srodka transportu i zatrzymanie trendu wzrostowego pracy
przewozowej, a takze pogorszenie wynikow finansowych linii lot-
niczych.

W rzeczywistosci jednak jest jeszcze jedna, duzo powazniej-
sza bariera rozwoju lotnictwa, ktorej powszechna $wiadomosé
jest znacznie mniejsza. Jest to stopniowe zblizanie sie tego $rod-
ka transportu do granic przepustowosci. Juz teraz w petni wyko-
rzystane sg mozliwosci 70% z 50 najwigkszych portow lotniczych
w Europie [2]. Fakt ten powoduje, ze w przyszto$ci transport lot-
niczy — zwtaszcza porty potozone blisko najwiekszych miast — nie
bedzie w stanie obstuzyé wszystkich klientdw i bedzie musiat
przekaza¢ cze$¢ popytu innym $rodkom transportu.

Oprocz trendow ilosciowych, warto zwroci¢ uwage na kwestie
jakoSciowe, zwigzane z duzg dynamikg wzrostu popularnosci lot-
nictwa. Nie wynika ona ze zwiekszenia liczby podrozy bizneso-
wych i ewentualnie turystyki 0sob bogatych, czyli grup klientow,
ktore byty tradycyjnie klientami linii lotniczych — przypomnijmy,
ze cytowane statystyki nie dotycza podrozy miedzykontynental-
nych, w ktorych lotnictwo ma z oczywistych przyczyn dominujacy
udziat. Prawdziwym powodem boomu jest zmiana plasowania
lotnictwa, uczynienie go dostepnym dla praktycznie kazdego
mieszkanca Europy Zachodnie;.

Skomplikowane systemy cenowe sprawiajg, ze osoby latajgce
w dniach o mniejszym popycie oraz rezerwujace bilet wczesniej,
moga liczy¢ na bardzo atrakcyjne ceny [3]. To powoduje, ze klasa
Srednia korzysta z samolotu juz nie tylko wtedy, kiedy musi. Lot-
nictwo zyskafo pokazny udziat w zaspokajaniu fakultatywnych po-
trzeb transportowych $redniozamoznych grup spofeczenstwa
i upowszechnia sie takze wsrod 0sab o niskich zarobkach. Wczes-
niej w dtugich relacjach grupy te korzystaty raczej z samocho-
dow, autobusow czy kolei, albo nie podrozowaty wcale, gdyz np.
podroz trwata za dtugo lub kosztowata zbyt duzo.



Co wigcej, zapoczatkowana przez tanie linie lotnicze tenden-
cja, zwigzana z obnizaniem cen i zmiang plasowania ustug lotni-
czych, zostata podchwycona rowniez przez tradycyjnych przewoz-
nikow. Ich ustugi takze staniaty i s duzo bardziej dostepne niz
kiedys.

Poréwnanie przewag strategicznych kolei i lotnictwa
Analizujgc dane z tablicy 1 tatwo stwierdzic, ze kolej nie nalezata
do motoréw boomu transportowego ostatnich lat, chociaz na fali
znacznego wzrostu popytu na ustugi przewozowe, rowniez i ona
nieco poprawita wielko$¢ pracy przewozowe;.

Utrzymanie tego parametru w przysztosci jest mozliwe po
zdefiniowaniu mocnych stron kolei, pozwalajgcych zauwazy¢
przyszto$ciowe rynki, a takze po pokazaniu silnych stron przeciw-
nikdw, co utatwi wycofanie sig z tych segmentéw, gdzie nie ma
wiekszych szans.

Zacznijmy od przewag strategicznych lotnictwa.

B Giowng zaletg tego Srodka transportu sg bardzo wysokie pred-
ko$ci z jakimi przemieszczajg sie samoloty, a zatem krotkie czasy
przelotow w dtugich relacjach. Przyktadowo z Warszawy do Dort-
mundu samolot linii Wizzair leci okofo péttorej godziny, podobny
czas LOT oferuje wrelacji do Duesseldorfu czy Frankfurtu nad
Menem. Pokonanie tej drogi pociggowi EN Jan Kiepura zajmuje
catg noc.

m Kolejng cechg transportu lotniczego jest niski udziat kosztow
infrastruktury w catosci kosztow inwestycyjnych. O tyle, oile
w transporcie lotniczym budowa lotniska stanowi tylko jedng trze-
cig cze$¢ budzetu zwigzanego ztaborem, to w przypadku linii
szybkich pociggow ICE Kolonia — Frankfurt (M) infrastruktura po-
chtoneta dziewietnastokrotno$¢ wydatkdw na zakupy taboru (przy
zatozeniu 12-minutowego takiu potgczenia) [4]. Oznacza to, ze
w przypadku linii o niskim natezeniu ruchu kolejowego tansze
moze by¢ zastapienie go transportem lotniczym, umozliwiajgcym
nisko inwestycyjne, szybkie potgczenie dowolnej pary miast po-
siadajacych porty lotnicze.

B Pewng implikacjg poprzedniego punktu jest stosunkowo niski
prog rentowno$ci dla nowych potaczen bezposrednich transpor-
tem lotniczym. Zeby zaoferowaé atrakcyjne potaczenie nie tylko
nie trzeba budowac linii kolejowej, ale rdwniez wystarczy znacz-
nie mniejsza liczba klientow by zapetni¢ caty pojazd. Airbus
A320, czyli samolot uzywany miedzy innymi przez Wizzair, mie-
$ci na swoim poktadzie podobng liczbe pasazerow, co dwa wago-
ny bezprzedziatowe drugiej klasy (ok. 150 0sob).

Z drugiej strony, kolej ma znaczng przewage.

m Duza przepustowosc linii (przy nowoczesnych urzadzeniach
srk pociggi moga jezdzi¢ nawet co 2 min) [4] oraz pojemno$é
pojedynczych pociggow (IGE 1 ma na poktadzie prawie 700 miejsc
siedzacych), co przektada sig na bardzo duze mozliwosci przewo-
zowe linii kolejowe;.

B Brak skomplikowanych odpraw bagazowych oraz mozliwos$¢
usytuowania dworcow w lepszych lokalizacjach, niz terminali lot-
niczych. Sprawia to, ze w przeciwienstwie do lotnictwa, na kolei
czas poswiecony na podroz jest prawie rowny czasowi przejazdu.
Wiasnie ten fakt sprawia, ze jesli przejazd pociggiem trwa do
2 godz., to jest on bezkonkurencyjny wobec samolotu, gdyz tyle
trwa zazwyczaj odprawa wraz z dojazdem do terminalu.

B Mozliwos¢ dotarcia jednym potgczeniem do wiekszej liczby
miast Sredniej wielkoSci oraz agregacji potokoéw pasazerskich
w jednym pociggu. Postugujac sie przyktadem EN Jan Kiepura,
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Fot. 1. Podziemny dworzec dla pociggow lokalnych i dalekobieznych Koeln/
/Bonn Flughafen przy lotnisku Konrada Adenauera w Kolonii

Fot. 2. Thalys zdominowal przewozy Paryz — Bruksela (210 km), ma w tej
relacji 48% udziatow w rynku przewozow ogofem i ok. 90% trans-
portem zbiorowym; na zdjeciu — Thalys na stacji Amsterdam Cen-
traal

Fot. 3. W Duesseldorfie dworzec pociggow dalekobieznych z terminalem
lotniczym 1gczy kolej podwieszana, stacja koricowa kolei aglomera-
cyjnej (S-Bahn) miesci sie pod budynkiem portu lotniczego

chociaz zapewne nie zdobedzie on bardzo duzej liczby pasazerow
w relacji Warszawa — Frankfurt nad Menem, to jest mozliwos¢
potgczenia tego potoku z dziesigtkami innych, np. Kutno — Dort-
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mund, Warszawa — Essen, Poznan — Kolonia, czy Konin — Kob-
lencja. W transporcie lotniczym taka liczba migdzylgdowan byfa-
by niewyobrazalna, za$ stworzenie siatki wielu bezposrednich
potgczen wymagatoby znacznie wigkszego (i duzo bardziej jedno-
litego) popytu.

W Swietle omowionych faktow nie powinny by¢ zaskoczeniem
wyniki badan udziatu kolei w zsumowanym rynku przewozow lot-
niczych i szynowych w relacjach, w kiérych istniejg trasy duzych
predkosci. Zauwazono bardzo wyrazny trend, wskazujgcy ze para-
metr ten wynosi [5]:

W 95%, jesli czas przejazdu jest krotszy niz 2 godz.,
| 85%, jesli czas podrozy wynosi ok. 2 godz. 30 min,
| 60%, jesli czas podrozy wynosi ok. 3 godz.,

| 50%, jesli czas podrdzy wynosi ok. 4 godz.,

m 20-30%, jesli czas podrozy wynosi ok. 5 godz.

Dane te wskazujg wyraznie, ze jesli mimo duzej predkosSci
czas przejazdu pociggiem wynosi ponad 4 godz., to praca prze-
wozowa kolei w danej relacji jest znacznie mniejsza od pracy
przewozowej transportu lotniczego. Z kolei przy czasach przejaz-
du krotszych niz 2,5 godz. kolej jest praktycznie bezkonkurencyj-
na wobec samolotow.

Nalezy zauwazyc¢, ze w cytowanym badaniu praktycznie pomi-
nieta zostata kwestia odlegto$ci, na jakiej rozpatrujemy atrakcyj-
no$¢ poszczegdlnych srodkdw transportu. Jest to jednak logicz-
ne, biorgc pod uwage, ze przy przelocie samolotem na 300
i 600 km tgczny czas podrozy jest praktycznie jednakowy — wigk-
szg role grajg juz czynniki zwigzane iz indywidualng lokalizacjg
portow lotniczych.

Oczywiscie nalezy pamietac, ze istotnym konkurentem kolei
jest w tego typu relacjach transport samochodowy, zwtaszcza, je-
$li ma on do dyspozycji autostrady. Jednak przy nowoczesnej
sieci kolejowej (niekoniecznie duzych predkoSci — wystarczy
Srednia predkos¢ eksploatacyjna rzedu 130 km/h) uzycie samo-
chodu wigze sie ze znacznie diuzszym czasem podrozy. Stad tez
stosujgc narzedzia roznicowania cen mozna bez trudu przyciag-
ng¢ do kolei rowniez osoby podrozujgce samochodami, pod wa-
runkiem pokrycia wigkszo$ci kosztow statych przez tych, ktorym
zalezy na krotkim czasie przejazdu.

Mozliwosci rozwoju kolei

na przysztym rynku transportowym

Majac Swiadomos¢ problemow, przed jakimi stanie w najbliz-
szych latach lotnictwo oraz danych dotyczacych przewag konku-
rencyjnych obu $rodkow transportu, tatwo wysnu¢ wniosek, ze
przyszta rola kolei bedzie polegata przede wszystkim na zapew-
nianiu szybkich potgczen miedzy wielkimi miastami, oddalonymi
od siebie 0 2,5 godz. jazdy pociggiem.

W ramach rozwazania przysztej roli kolei na polskim rynku
transportowym — uwzgledniajgc rowniez potgczenia miedzynaro-
dowe zido Polski — mozna podwazy¢ podane dane dotyczace
udziatu kolei w zaspokajaniu potrzeb transportowych z planowa-
nymi czasami przejazdu w wybranych relacjach. Rezultat przed-
stawiono w tablicy 2.

Z poréwnania w jasny sposob wynika dominujgca rola pocig-
gow przy obstudze potgczen takich, jak np. Warszawa — Poznan,
Wroctaw, Krakow, Katowice. Po wybudowaniu nowej infrastruktu-
ry, transport szynowy bedzie tam bezkonkurencyjny. Natomiast
w relacjach z Gdanska do Krakowa, czy Wroctawia — mimo znacz-
nych inwestycji — kolej bedzie miafa raczej marginalny udziat
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w rynku, oczywiscie zakfadajgc upowszechnienie sie tanich prze-
woznikow lotniczych (perspektywa owocnej eksploatacji szybkich
linii kolejowych musi by¢ bardzo dfuga).

Tablica 2
Potencjalny podziat pracy przewozowej po modernizacji
sieci kolejowej w Polsce

Relacja Czas przejazdu Potencjalny podziat pracy
koleja [godz.] przewozowej kolej/lotnictwo
Warszawa — Poznan 1,45 95/50
Warszawa — Wroctaw 2,15 85/15
Warszawa — Berlin 4,00 50/50
Warszawa — Krakow/Katowice 2,00 95/50
Warszawa — Gdansk 3,00 60/40
Gdansk — Krakow/Katowice 5,05 25/75
Wroctaw — Gdarisk 515 25/75
t6dz — Gdansk 3,55 50/50
Krakéw — Poznan 3,50 50/50

Uwaga: W tablicy zatozono miedzy innymi budowe linii duzej predkosci War-
szawa — t0dz — Poznari/Wroctaw, modernizacje linii E65 na odcinku War-
szawa — Gdanisk do 160 km/h, zas na odcinku Warszawa Katowice/Krakow
do 250 km/h Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [5, 6]

Oczywiscie na podstawie przytoczonych fakidw nie mozna
roztrzygna¢ czy bardziej racjonalne ekonomiczna jest budowa
szybkiej linii kolejowej Warszawa — Poznan, czy np. przywrocenie
dawnych parametrow technicznych istniejgcej infrastrukturze. Ten
dylemat wymaga oddzielnych, szczegotowych badan kosztow
i korzysci, zwtaszcza, ze w przypadku Poznania (inaczej niz Wroc-
tawia) juz w wariancie tanszym czas przejazdu rzedu 2 godz.
20 min zapewnitby znaczng przewage nad ofertg linii lotniczych.

Wiecej problemu sprawiajg pofaczenia, w ktorych kolej be-
dzie musiata sie zadowoli¢ jedynie obstugg niewielkiej czesci
potoku pasazerskiego. Przyktadem jest tutaj relacja Krakow —
Gdansk, w ktorej nalezy sie przygotowa¢ do duzego — w dtuzszej
perspektywie — udziatu przewoznikdw lotniczych.

W wielu takich przypadkach sytuacja jest o tyle dobra, ze po-
cigg moze liczy¢ na duze potoki pasazerskie na catej trasie ze
wzgledu na osoby podrozujgce miedzy poszczeg6lnymi stacjami
poSrednimi — w tym przypadku gtéwnie z Warszawy do Gdanska
i z Krakowa do Warszawy, ale tez np. z Dziatdowa do Krakowa, czy
z Ciechanowa do Gdanska. Jesli pokryja one wigkszo$¢ kosztow
funkcjonowania potgczenia, to pasazerowie Krakow — Gdansk be-
da mogli korzysta¢ z bezposrednich, szybkich pociggow.

Na analogicznych zasadach funkcjonujg obecnie w Europie
pociagi EC wtak dtugich relacjach, jak np. Budapeszt — Dort-
mund — Budapeszt (EC 24/25 przez Frankfurt i Wieden), czy Chur
— Hamburg Altona — Chur (EC 6/7 i EC 100/101 przez Zurych,
Bazylee i Kolonig). Mimo, ze mato kto jezdzi nimi od stacji po-
czatkowej do docelowej — taka podroz trwa caty dzien — to jednak
potoki miedzy poszczeg6lnymi stacjami poSrednimi sprawiaja, ze
pocigg moze miec racje bytu.

Podobng ustugg niszowg sg roznorodne potgczenia nocne.
Moga by¢ one atrakcyjng propozycja dla 0sob z roznej wielkosci
miast, potozonych wzdtuz trasy pociggu, chcacych przyby¢ moz-
liwie wezesnie rano do celu podrdzy. W przypadku tych relacji
duzym zagrozeniem jest jednak wysoki poziom kosztow i niemoz-
no$¢ obstugi wszystkich miast na trasie (wsiadaniem i wysiada-
niem w godzinach 24.00 — 5.00 moze by¢ zainteresowana bardzo



mata grupa klientow, dodatkowo w wagonach kuszetkowych i sy-
pialnych nalezy unikac zaktocania snu pasazerom).

Nalezy wspomnie¢ o jeszcze jednej, bardzo waznej Szansie
wzrostowej dla kolei. Chodzi tutaj o dowozenie pasazerow do
portdw lotniczych. Z jednej strony dotyczy to dowozu pasazerow
do podmiejskiego lotniska z najblizszego miasta (to zadanie
realizujg pociagi lokalne), za$ z drugiej — z gtownych dworcow
sgsiednich oSrodkow, kidre mogg nie mie¢ portow lotniczych
z szerokg gamag potgczen migdzynarodowych czy migdzykonty-
nentalnych.

Oba te nurty sie uzupetniajg na takich lotniskach, jak np.
w Amsterdamie, Frankfurcie, Kolonii, Duesseldorfie, Frankfurcie
czy Genewie. Sg tam — bedace praktycznie elementem terminalu
— dworce obstugujace zardwno potaczenia lokalne i aglomeracy;j-
ne, jak i dalekobiezne. Czasami jest to jedna stacja, a czasami —
np. w Duesseldorfie czy Frankfurcie — dwie oddzielne.

Dzieki potaczeniom dalekobieznym kolej jest w stanie dosko-
nale uzupetni¢ sie¢ lotnicza, odcigzajac lotniska od startow i la-
dowan zwigzanych z potgczeniami hubu lotniczego (czyli lotniska
przesiadkowego) z sgsiednimi miastami. Tego typu rozwigzanie
stosowane jest z korzys$cig zarowno dla linii lotniczych, jak i kolei,
0 czym $wiadczy oferowanie wybranych pociggéw TGV kolei
SNCF, czy ICE DB kursujacych z lotnisk, rowniez pod numerem
potaczenia AirFrance, czy Lufthansy (tzw. code sharing). Oznacza
to, ze klient linii lotniczej moze — na podstawie jednego biletu —
naby¢ prawo réwniez do przejazdu pociggiem.

W realiach polskich integracja kolei i lotnictwa przektada sie
na postulat witgczenia do sieci potgczen dalekobieznych stacji
potozonych przy najwazniejszych lotniskach, gdyz dla pasazerow
dojezdzajacych z innych miast koniecznos¢ przesiadki na dworcu
gtéwnym w specjalny pocigg wahadtowy do lotniska (lub do zwy-
ktych pociggow regionalnych) moze by¢ ucigzliwe. Na przykta-
dzie lotniska Warszawa-Okecie mogtoby to oznaczac np. koncze-
nie biegu na nowej stacji przy terminalu wybranych pociggow
kursujgcych obecnie do stacji Warszawa Zachodnia. W ten spo-
sob bezposrednie potgczenie z lotniskiem zyskaliby mieszkancy
Biategostoku, Ciechanowa, Dziatdowa, Lublina, czy Siedlec. Mia-
sta te jeszcze dtugo nie otrzymajg lotnisk z petng ofertg potgczen
miedzynarodowych — nawet jesli zainwestujg w kosztowng infra-
strukture lotnicza. Jednakze wyposazone w bezposrednie i szyb-
kie (acz konwencjonalne) potgczenie kolejowe z lotniskiem mie-
dzynarodowym statyby sie duzo atrakcyjniejsza lokalizacjg dla
potencjalnych inwestorow.

Podobne stacje powinny zosta¢ wybudowane rowniez przy
portach dla linii nisko kosztowych, potozonych z definicji z dala
od centrow wielkich miast. Nalezy pamietac, zeby obstugiwaty
one rowniez potgczenia dalekobiezne w relacjach z mozliwie duzg
liczbg miast, ktdrych mieszkancy mogg by¢ zainteresowani odlo-
tami z danego portu. Oczywiscie klienci tanich linii lotniczych —
nawet w dtugiej perspektywie — chetnie moga korzystac nie tylko
z pociggow duzych predkosci, ale rdwniez z konwencjonalnych
skfadow wagonowych o mniejszych predkosciach maksymal-
nych.

Podsumowanie

Czasy, gdy po Europie odbywato sie wielodniowe podroze pocig-
gami odeszty bezpowrotnie. Rozwdj Srodkdw transportu sprawit,
ze kolej na dtuzsza mete zachowa swojg atrakcyjnosé tylko w nie-
licznych relacjach. W transporcie dalekobieznym sg to gtownie

Fot. 4. Nowa linia ICE Kolonia — Frankfurt umoZzliwifa odcigzenie portu lot-
niczego we Frankfrurcie; na zdjeciu skfad ICE-3 na stacji Koeln
Hbf

trasy o duzych potokach pasazerskich, kidre mozna przeby¢ po-
ciggiem w maksymalnie 2,5 do 3 godz.

Dobrg strong obserwowanych tendencji jest fakt, ze dzieki co-
raz wiekszej atrakcyjnosci oferty transportowej, Europejczycy
podrozujg coraz wigcej. Trzygodzinny lot z Warszawy do Barcelo-
ny jest atrakcyjniejszy od dwudniowej podrozy kolejg — rowniez
kosztowo — wiec wigcej 0sOb pozwala sobie na takg przyjemnosé.
I to tez jest szansa dla kolei — wielkie potoki podroznych trzeba
jako$ dowozi¢ z miejsc zamieszkania do lotnisk iz lotnisk do
wiasciwych celow podrozy.

Jednak zeby wykorzysta¢ szanse, nalezy pamigta¢ o odpo-
wiednim dostosowywaniu infrastruktury, a nastepnie siatki pota-
czen. Konieczne jest tworzenie regionalnych i dalekobieznych
dworcow kolejowych przy lotniskach i zapewnianie odpowiedniej
oferty przewozowej. Wazne jest rowniez inwestowanie w linie ma-
gistralne o duzym potencjale, ktére zapewnig znaczny udziatf
w atrakcyjnych rynkach potgczen miedzy duzymi miastami.

Przy tym wszystkim nalezy réwniez pamieta¢ o zapewnieniu
odpowiednio atrakcyjnego poziomu cen — a zatem i kosztow — co
musi wigzac sie z rezygnacja z tych relacji, gdzie konkurent jest
po prostu znacznie lepszy, a perspektywy zyskow — nikte. Pocia-
gom w dfugich relacjach bedzie mozna zapewnic rentownos$é tyl-
ko przy umiejetnym potaczeniu potokéw miedzy roznymi stacjami
docelowymi i pod warunkiem braku konieczno$ci duzych inwe-
stycji w infrastrukture.

a
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