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Popyt na rynku kolejowych przewozow
pasazerskich w Unii Europejskiej

Popyt moze byc zdefiniowany jako zapotrzebowanie na
dane dobro, za ktore nabywca gotowy jest zapfacic¢ usta-
long na rynku cene, dysponujgc do tego celu odpowied-
nig sumg dochodu pienigeznego [1]. Na rynku przewozow
pasazerskich popyt obejmuje wiec ujawnione zamiary za-
kupu ustug transportowych, wynikajace z istniejgcych po-
trzeb i preferencji transportowych oraz poparte mozliwo-
sciami finansowymi ich realizacji. Wielkos¢ tych zamiarow
rozni sie zazwyczaj zarowno od potrzeb, jak i zrealizowa-
nych przewozow.

|

Potrzeby wystepujace na rynku przewozow pasazerskich zaspoka-
jane sg zarowno indywidualnymi $rodkami (gtéwnie samochod
osobowy, ale takze motocykl, rower itp.), jak i transportem zbio-
rowym. WSrod gatezi transportu, realizujgcych zbiorowe przewozy
pasazerskie, szczegdline miejsce zajmuje transport kolejowy. Jest
on proekologiczng gatezig transportu, charakteryzujaca sie rela-
tywnie niskimi kosztami zewnetrznymi [2]. Dlatego w polityce
transportowej Unii Europejskiej zaktada sie konieczno$¢ podjecia
dziatan zmierzajgcych do rewitalizacji transportu kolejowego,
a w efekcie zwiekszenia jego udziatu w rynku transportowym.

Na rynku moze istnie¢ cze$¢ potrzeb przewozowych, kidre nie
sg realizowane. Stanowig one, oprocz potrzeb zaspokajanych indy-
widualnymi $rodkami transportu, popyt potencjalny dla przewoz-
nikow, realizujgcych pasazerskie przewozy zbiorowe. Przewoznicy
ci powinni podejmowac dziatania zmierzajace do przeksztatcenia
popytu potencjalnego w popyt efektywny, stanowigcy te czesc
popytu, ktora przeksztatcita sie w zakupy ustug przewozowych.

W artykule podjeto analize wielkosci popytu efektywnego na
rynku kolejowych przewozow pasazerskich oraz czynnikow deter-
minujgcych ich zmiane. W analizie tej wykorzystano przede
wszystkim dane statystyczne gromadzone i publikowane przez
EUROSTAT i UIC oraz wyniki badan zrealizowanych w pracy Ana-
liza statystyczna transportu kolejowego w Unii Europejskiej [3].
Prezentowane zagadnienia sg kontynuacjg rozwazan podjetych
w artykule Infrastruktura transportu kolejowego w Unii Europej-
skiej i w Polsce [4].

Udziat kolei w rynku przewozéw pasazerskich UE
Wielko$¢ kolejowych przewozow pasazerskich w pietnastu kra-
jach Unii Europejskiej (UE-15, tj. Austria, Belgia, Dania, Finlan-
dia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Luksemburg,
Niemcy, Portugalia, Szwecja, Wielka Brytania i Wtochy) w latach
1970-2002 zwieszyta sie o 87 mld paskm, tj. niemal o 40%.
W tym czasie odnotowano jednak zwigkszenie sig przewozow
indywidualnymi samochodami o 2320 mld paskm (248,5%),
a samolotami 0 247 mld paskm (848%). W efekcie w krajach
tych udziat transportu kolejowego zmniejszyt sie z 10,4%
w 1970 . do 6,2% w 2002 r. Ksztattowanie sie wielkosci przewo-
z6w w UE-15 przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Przewozy pasazerskie w UE-15
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [12]

W nowych krajach cztonkowskich UE, tworzacych tzw. UE-25
(Czechy, Estonia, Litwa, totwa, Polska, Stowacja, Stowenia i We-
gry oraz Cypr i Malta, ktére nie majg kolei), udziat transportu ko-
lejowego w rynku przewozow pasazerskich jest nieco wigkszy niz
w UE-15. W 2002 r. udziat ten wynidst 8,3%, przy 6,2% w UE-15
i 6,4% w UE-25. Niepokojgcym zjawiskiem jest jednak systema-
tyczne zmniejszenie sie przewozow kolejowych w tych krajach.
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Wielko$¢ pracy przewozowej w latach 1990—2004 (tj. od poczat-
kowego okresu transformacji ustrojowej i gospodarczej w tych
krajach do pierwszego roku czfonkostwa w Unii Europejskiej)
zmniejszyta sie niemal o 65%. Najmniejszy spadek przewozow
wsrod nowych panstw cztonkowskich odnotowano na Wegrzech
— ok. 14%.

Kolejowe przewozy pasazerskie a wzrost gospodarczy
Wzrost gospodarczy generuje nowe potrzeby przewozowe i zwigk-
szong mobilno$¢ ludnosci panstw cztonkowskich Unii Europej-
skiej. Dynamika zwiekszenia przewozow ogotem jest jednak nieco
mniejsza niz tempo wzrostu produktu krajowego brutto (PKB),
bedacego podstawowym miernikiem wzrostu gospodarczego
(rys. 2).
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Rys. 2. Dynamika przewozow i zmian PKB w UE-25
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [13]

Duza dynamika zwigkszenia sig pracy przewozowej, realizo-
wanej transportem lotniczym, powoduje, ze jest to jedyna gafaz
transportu, w ktorej dynamika przewozow jest wieksza niz tempo
przyrostu PKB. Na tym tle niekorzystnie ksztattujg sie przewozy
realizowane transportem kolejowym. W latach 1995-2004 zwiek-
szenie Sig pracy przewozowej w tej gatezi transportu byto 0 15,5
punktu procentowego mniejsze niz przyrost PKB i 0 9,1 punktu
procentowego mniejsze niz przewozy pasazerskie ogotem.

Kolejowe przewozy pasazerskie

a rozwaj szyhkich potaczen

Istotnym czynnikiem rozwoju kolejowych przewozow pasazerskich
w Unii Europejskiej jest budowa linii duzych predkosci. Wysoka
jako$¢ przewozow realizowanych szybkimi pociggami powoduje
wzrastajgce zainteresowanie ich wykorzystaniem w podrozach
miedzyaglomeracyjnych. W latach 1990-2004 przewozy reali-
zowane szybkimi pociggami  zwigkszyty sie pieciokrotnie,
tj. z15,2 mld paskm do 76,3 mld paskm. Dynamika wzrostu
przewozOw realizowanych szybkimi pociggami jest wieksza niz
w innych gateziach transportu. Na szczeg6lng uwage zastuguje
fakt szybszego tempa wzrostu pracy przewozowej realizowanej ty-
mi pociggami niz w transporcie lotniczym. Praca przewozowa na
liniach duzych predkosci zwigksza sie takze znacznie szybciej niz
PKB (rys. 3).
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Rys. 3. Dynamika przewozow Szybkimi pociggami na tle przewozow innymi
Srodkami transportu oraz PKB w UE-25.
Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie [13]

Dynamika (rok 1995 = 100%)

Duza dynamika wzrostu przewozow realizowanych szybkimi
pociggami skutkuje ich zwiekszajgcym sie udziatem w rynku
przewozow pasazerskich. W latach 1995-2004 ich udziat w prze-
wozach ogotem zwigkszyt sie z 0,6% do 1,3%, podczas gdy
w tym samym czasie udziat transportu kolejowego w tym rynku
zmniejszyt sie z 6,3% do 5,8%. Jednocze$nie udziat przewozow
realizowanych szybkimi pociggami w pasazerskich przewozach
kolejowych zwigkszyt sig z 10,1% w 1995 r. do 21,7% w 2004 r.

Tabela 1

Udziat przewozéw realizowanych szybkimi pociaggami
w rynku przewozéw pasazerskich w UE-25

Rok Praca przewozowa Udziat w przewozach ogétem  Udziat przewozow

kolejowy  szybkie  ogétem* kolejowy szybkie  SAYbkimi pociqg:mi
pociagi pociagi wk';::;’:':;:;
[mid paskm] [%]

1995 324 32,8 5149 6,3 0,6 10,1

1996 322 37,5 5235 6,2 0,7 11,6

1997 326 43,4 5337 6,1 0,8 13,3

1998 329 48,5 5461 6,0 0,9 14,7

1999 339 52,7 5600 6,1 0,9 15,5

2000 353 59,1 5734 6,2 1,0 16,7

2001 355 65,5 5823 6,1 11 18,4

2002 351 68,2 5903 59 1.2 19,4

2003 347 70,7 5956 58 1,2 20,3

2004 352 76,3 6061 58 1,3 217

* Przewozy realizowane samochodami, autobusami i autokarami, pojazdami dwukofowymi z na-

pedem, transportem kolejowym, lotniczym i morskim oraz tramwajami i metrem.

Zrddfo: opracowanie wfasne na podstawie [13]

Analizujac ksztattowanie sie pracy przewozowej na rynku ko-
lejowych przewozow pasazerskich stwierdzono, ze obserwowany
jest jej systematyczny wzrost (rys. 1). Wynika on przede wszyst-
kim z wprowadzania nowych ofert na liniach duzej predkosci.
Wytaczajac przewozy realizowane szybkimi pociggami z pasazer-
skich przewozow kolejowych ogotem, zauwazy¢ mozna systema-
tyczne zmniejszenie sie pracy przewozowej, realizowanej pocig-
gami klasycznymi (innymi niz szybkie). W 1995 r. w UE-25
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pociggami tymi zrealizowano przewozy na poziomie 291 mld pa-
skm, aw 2004 r. juz tylko 275 mld paskm, tj. 0 5,4% mnie;.

Przedstawione tendencje w ksztattowaniu sig kolejowych prze-
wozOw pasazerskich w Unii Europejskiej znajdujg odzwierciedle-
nie w marketingowej koncepcji cyklu zycia produktu. Pojeciem
tym okresla sie zazwyczaj zjawisko stopniowego nabywania i utra-
ty zdolnosci produkiu do zaspokajania potrzeb konsumentow.
Koncepcja ta pozwala na sformufowanie zalecen do postepowa-
nia podmiotow rynkowych w poszczegdlnych fazach cyklu zycia
oraz na przewidywanie zmian w ksztattowaniu sig sprzedazy.

Przewozy realizowane szybkimi pociggami zakwalifikowac
mozna do drugiej fazy cyklu zycia produktu, tj. do fazy zwieksza-
nia sie sprzedazy. Faza ta charakteryzuje sie duzg dynamikg wzro-
stu sprzedazy oraz zwigkszajaca sie rentownos$cia. Ksztattowanie
sie przewozow klasycznymi pociggami wskazuje, ze osiggnety
one czwartg faze klasycznego cyklu zycia produktu, tj. faze
zmniejszenia si¢ sprzedazy, po ktorej nastepuje zazwyczaj wyco-
fanie produktu z rynku. Taka diagnoza dla kolejowych przewozow
pasazerskich w Unii Europejskiej wskazuje kierunki niezbednych
dziatan w zakresie rewitalizacji transportu kolejowego. Waznym
kierunkiem tych dziatan jest inwestowanie w koleje duzych pred-
kosci. Do$wiadczenia krajow, w ktorych wybudowano takie linie,
potwierdzajg ich zwigkszajgce sig znaczenie. Przyktadem moze
by¢ Francja, na terenie ktdrej dtugos¢ linii duzej predkosSci
w 2004 r. wynosita 1395 km, tj. 4,8% ogodlnej dtugosci linii ko-
lejowych w tym kraju, a udziat przewozow realizowanych szybki-
mi pociggami w rynku kolejowych przewozow pasazerskich az
54,2%. Srednio w UE-25 udziat linii duzej predkosci wynosi za-
ledwie 1,5% ogolnej dfugosci linii kolejowych, a realizowane jest
na nich ponad 21% przewozdw pasazerskich. Jest to wazna wska-
z6wka do ksztattowania programow inwestycyjnych w polskim
transporcie kolejowym. Przygotowana koncepcja wykorzystania
wsparcia Unii Europejskiej na inwestycje kolejowe w ramach Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIS) [5] obej-
muje gtéwnie modernizacje linii kolejowych i ich przystosowanie
do predkosci 160 km/h. Zgodnie z uzupetnieniem tego programu
[6], po 2013 r. przewidywana jest budowa pierwszej linii kolejo-
wej duzej predkosci. Stanowi to szanse na istotng zmiane jako-
Sciowg w polskim transporcie kolejowym.

Najwyzsza jako$¢ w kolejowych przewozach pasazerskich
w Polsce oferowana jest przez systemem pociggow InterCity. Dy-
namiczny rozwoj tego systemu w ostatniej dekadzie XX w. spo-
wodowat, ze przewozy pociggami kwalifikowanymi zwiekszyty sie
z 1,9 mld paskm w 1990 r. do 3,3 mld paskm w 2005 r. (tab. 3),
tj. 0 73%. W tym okresie nastgpito zmniejszenie przewozow kole-
jowych ogotem z 50,3 mld paskm do 18,1 mld paskm, tj. 0 64%.
Takie ksztaftowanie sie wielkoSci przewozow stanowi potwierdze-
nie przywotanej koncepcji cyklu zycia produktu. Przeprowadzona
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w 2001 r. analiza sytuacji rynkowej oferty spotki PKP Intercity
wskazuje, ze ustugi realizowane pociggami IC i EN zakwalifikowac
mozna do Il fazy cyklu zycia produktu (faza zwiekszania sie sprze-
dazy), a pociggami EC i Ex do Ill fazy (faza nasycenia) [7]. Przed-
stawiona w przywotywanym artykule A. Zurkowskiego prognoza
przewozOow pociggami kwalifikowanymi wskazuje, ze ten segment
rynku kolejowych przewozdw pasazerskich jest bliski osiagnigcia
fazy dojrzato$ci. W takiej sytuacji mozliwosci rozwoju poszukiwac
nalezy we wdrazaniu innowacji oraz kreowaniu skutecznej strate-
gii marketingowej. W tym miejscu warto przywota¢ my$l P. Druc-
kera — jednego z najwybitniejszych specjalistow od zarzadzania
strategicznego. Jego zdaniem wspotczesne przedsigbiorstwo po-
siada dwie — tylko dwie — podstawowe funkcje: marketing i inno-
wacje. Marketing i innowacje powodujg efekty. Wszystko po-
zostate to sg koszty. Mysl ta oddaje istote wspdtczesnego
zarzadzania nowoczesnym przedsiebiorstwem. Sukces na konku-
rencyjnym rynku zalezy od mozliwosci wdrozenia innowacji oraz
skutecznosci opracowanej i wdrozonej strategii marketingowej.
Strategia innowacji nawigzuje do wprowadzonych przez M. E. Por-
tera strategii przywodztwa kosztowego oraz zroznicowania [8].
Przedsigbiorstwo wdrazajgce innowacje moze 0siggna¢ przewage
konkurencyjng dzigki mniejszym kosztom lub wprowadzeniu uni-
kalnych ofert. Zrodiem przewagi konkurencyjnej moga byé takie
czynniki jak wysoka jako$¢ produktow, punktualno$c i rytmicz-
no$¢ dostaw, serwis dla nabywcow, szybko$¢ wprowadzania pro-
duktow na rynek, elastyczno$¢ produkcji, intensywne inwestowa-
nie w postep techniczny itp.

Tabela 3
Kolejowe przewozy pasazerskie w Polsce

Rok Przewozy kolejowe [mld paskm] Dynamika [1990 r. = 100%]
ogdtem kwalifikowane ogbtem kwalifikowane
1990 50,3 1,9 100,0 100,0
1991 40,1 1,7 79,7 89,5
1992 32,6 15 64,8 789
1993 30,8 1,5 61,2 78,9
1994 27,6 2,3 54,9 121,1
1995 26,6 2,2 52,9 115,8
1996 26,6 2,4 52,9 126,3
1997 25,8 2,9 51,3 152,6
1998 25,7 31 51,1 163,2
1999 26,2 33 52,1 173,7
2000 241 3,3 47,9 173,7
2002 20,6 3,1 41,0 163,2
2003 19,6 2,9 39,0 152,6
2004 18,6 2,7 37,0 142,1
2005 18,1* 33 36,0 1737

* tacznie z przewozami realizowanymi przez Koleje Mazowieckie
Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie [7]
oraz Raportéw Rocznych Grupy PKP

Tabela 2

Przewozy pasazerskie na liniach duzej predkos$ci Strategia marketingowa jest sposobem mySle-

Belgia  Niemcy Hiszpania  Francia  Wiochy UE25 i3 | dziafania przedsigbiorstwa o orientacji ryn-
Siec¢ kolejowa [km] 3536 34732 14395 29246 16236 197 937 kOWGj, poprzez ktc')ry realizuje ono swoje cele
Linie duzej predkosci [km] 140 857 377 1395 237 3006 rynkowe. Przedsiebiorstwo wdrazajace strategig
Udziat linii duzej predkoSci [%] 4,0 2,5 2,6 4,8 1,5 1,5 marketingowa osiaga przewage konkurencyjna
Kolejowe przewozy pasazerskie [mld paskm] 9,2 749 21,2 76,5 46,1 359,0 dZieki dostosowaniu swojej oferty do Wymagah
Przewozy na liniach duzej predkosci [mld paskm] 0,9 19,6 2,7 414 7,9 76,3 konsumentow i zaspokajaniu ich potrzeb skutecz-
Udziat przewozéw na liniach duzej predkosci [%)] 10,3 26,2 13,0 54,2 17,2 21,3 niej niz czynia to konkurenci. Przedsiqbiorstwa pa-
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [13]

sazerskiego transportu zbiorowego powinny by¢
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zatem szczegolnie zainteresowane takim ksztattowaniem strategii
marketingowej, aby w zmieniajgcym sie otoczeniu prawnym
i ekonomicznym, uwzgledniajac procesy integracji europejskiej
oraz globalizacji gospodarki, mogty sprosta¢ wyzwaniom rynku,
na ktorym funkcjonuja.

Budowa linii duzych predkosci w Polsce moze by¢ uznana za
istotny element innowacyjnosci polskiego transportu kolejowego.
Wprowadzenie nowych ofert na takich liniach moze umozliwic
poprawe konkurencyjnosci kolei na rynku przewozow pasazer-
skich, podobnie jak ma to miejsce w innych krajach UE, inwestu-
jacych w rozwoj szybkich potgczen.

MozliwoSci poprawy pozycji konkurencyjnej kolei na rynku
transportowym w Polsce oczekuje sie takze w wyniku moderniza-
cji linii kolejowych i ich przystosowaniu do predkosci 160 km/h.
Watpliwe jest, aby w diuzszej perspektywie mozna byto t3 drogg
osiaggna¢ znaczace efekty. Oczywiscie mozna oczekiwac, ze po
zakonczeniu modernizacji linii nastgpi kilku-, a moze kilkunasto-
procentowe zwiekszenie popytu. W tym czasie bedzie jednak rea-
lizowany plan budowy autostrad i drog szybkiego ruchu. Zgodnie
z zatozeniami przywotywanego POIS przewiduje sie, ze w latach
2007-2013 wybudowanych zostanie okoto 1800 km takich drog.
Inwestycje te obejmowac majg budowe odcinkdw autostrad i drog
ekspresowych miedzy najwiekszymi aglomeracjami, budowe ob-
wodnic oraz przebudowe odcinkoéw drog krajowych w miastach
na prawach powiatu i poza miastami, znajdujgcych sie w sieci
TEN-T. Budowane drogi sg rownolegte do przewidzianych do mo-
dernizacji linii kolejowych, co w znacznym stopniu spowodowac
moze zmniejszenie efektow przewidywanych do osiggniecia po
zakonczeniu inwestycji na liniach kolejowych. Wynika to z faktu,
ze po zakonczeniu modernizacji linii kolejowych i budowy auto-
strad oraz drog ekspresowych, czas przejazdu pociggiem i samo-
chodem miedzy aglomeracjami nie bedzie roznit si¢ znaczaco.
Mato prawdopodobne bedzie takze takie zwigkszenie kongestii,
ktore zniecheci do korzystania z wtasnych samochodow.

Zagrozeniem dla transportu kolejowego bedzie takze przewi-
dywana w ramach POIS rozbudowa o$miu portéw lotniczych.
Wraz z rozwojem gospodarczym i zwigkszeniem sie dochodow
gospodarstw domowych pojawi¢ si¢ moze tendencja do szersze-
go wykorzystywania tej gatezi transportu w przejazdach miedzy-
aglomeracyjnych — szczegolnie w przypadku przemieszczen
0 charakterze biznesowym.

Przedstawione zagrozenia wskazuja, ze pilne jest podjecie ra-
dykalnych dziatan innowacyjnych i marketingowych w polskim
transporcie kolejowym. Dziatania te nie mogg koncentrowac sie
tylko na przemalowaniu sktadéw pociggoéw, czy zapewnieniu
estetycznego ubioru pracownikow. Sg to zapewne wazne dziatania
przy wprowadzaniu nowych produktow na rynek, dla ktorych istot-
ne jest budowanie od podstaw nowego wizerunku. W przypadku
produktow znajdujgcych sie w czwartej fazie cyklu zycia potrzeba
czego$ znacznie wiecej — potrzeba innowacji oraz strategicznego
mys$lenia i dziatania. Drobne usprawnienia realizowanych ustug
majg tymczasem charakter operacyjnych dziatan marketingo-
wych, ktére mogg byc¢ istotne dla zmniejszenia sie wahan sezo-
nowych sprzedazy czy przedtuzenia kolejnej fazy cyklu zycia. Pa-
mietac jednak nalezy, ze przedtuzenie jest ograniczone w czasie
i nie zalezy tylko od dziatan zwigzanych z produkiem, ale takze od
zmian w otoczeniu.

Kolejowe przewozy pasazerskie a liberalizacja rynku
W ostatniej dekadzie XX w. w Unii Europejskiej podjete zostaty
dziatania zmierzajace do liberalizacji, deregulacji i demonopoli-
zacji rynku przewozow kolejowych. Przebieg i znaczenie tych pro-
cesow byty wielokrotnie prezentowane na famach miesiecznika
fts [9] i dlatego przedstawione zostang tylko ich efekty oraz oce-
na wptywu na wielko$¢ kolejowych przewozow pasazerskich.

W poszczegolnych panstwach cztonkowskich UE wystepuje
znaczne zroznicowanie w zakresie liberalizacji rynku przewozow
kolejowych. Ocena postepu stopnia liberalizacji rynku publikowa-
na jest w raportach przygotowywanych przez firme IBM Deutsch-
land GmbH [10, 11]. Publikowany jest w nich wskaznik liberali-
zacji rynku (LIB Index) wynikajgcy ze wskaznika:

W przychylnosci prawa (LEX Index), okreslajgcego prawne uwa-
runkowania dostepu do rynku, wynikajgce z przyjetego usta-
wodawstwa krajowego;

m dostepu do rynku (ACCESS Index), okreslajgcego praktyczng
realizacje przyjetych zasad dostepu do rynku.

Wskaznik liberalizacji rynku okreslono w przywotywanym ra-
porcie ze wzoru:

LIB Index = 30% LEX Index + 70% ACCESS Index

Wskaznik przychylnosci prawa jest wynikiem oceny trzech
obszarow:

1) struktur organizacyjnych kolei panstwowych w krajowym sys-
temie kolejowym (niezalezno$¢ od panstwa, stopien rozdziele-
nia pionowego i poziomego) — 25%;

2) regulacji dostepu do rynku (zasady dostepu dla krajowych
i zagranicznych przewoznikow kolejowych) — 45%;

3) kompetencji wiadz (istnienie regulatora rynku, przedmiot i za-
kres regulacji) — 35%.

Wskaznik dostepu do rynku jest wynikiem oceny czterech ob-
Szarow:

1) barier informacyjnych (czas dostepu do informacji, jako$¢ do-
stepnych informaciji osobowych i bezosobowych) — 5%;

2) barier administracyjnych (licencje, certyfikaty bezpieczenstwa,
dopuszczenie taboru) — 20%;

3) barier operacyjnych (warunki dostepu do tras, stawki opfat za
dostep, dostepnos¢ pozostatych ustug wynikajacych z dyrek-
tywy 2001/14) — 50%;

4) proporcji dostepno$ci rynku wewnetrznego dla przewozow to-
warowych oraz pasazerskich dalekobieznych i lokalnych.
Realizowane procesy liberalizacyjne i deregulacyjne w trans-

porcie kolejowym determinujg poziom konkurencji na rynku

transportowym. Wskaznik poziomu konkurencji (COM Index) ob-
liczany jest na podstawie:

W zmian w podziale gateziowym transportu pasazerskiego i kole-
jowego od 1991 r. — 5%,

B funkcjonowania nowych przewoznikow kolejowych — 45%,

W udziatu zewnetrznych przewoznikdw kolejowych w rynku —
50%.

Ocena kazdego z wymienionych wskaznikow dokonywana jest
na podstawie badan ankietowych. Kazde z kryteriow oceniane jest
w skali 1-10, co przy przyjetych wagach pozwala na uzyskanie
oceny koncowej w zakresie 100—1000. Wskazniki te dla poszcze-
golnych krajow przedstawiono w formie graficznej na rysunku 4.

Opracowane przez firme IBM wskazniki liberalizacji rynku
wskazujg, ze nawet w krajach, w ktorych liberalizacja rynku prze-
biega zgodnie z planem, nie nastgpit znaczacy wzrost konkuren-
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Rys. 4. Wskazniki liberalizacji rynku w krajach cztonkowskich UE-25 oraz w Norwegii i

Szwajcarii 7r.: opracowanie wfasne na podstawie [10]

cji. Nie ma zatem istotnych przestanek, kidre pozwolityby jedno-
znacznie wskazac na zalezno$¢ miedzy tymi procesami a zmianami
popytu na kolejowe przewozy pasazerskie. Konkurencja jest nie-
watpliwie czynnikiem determinujgcym rozwoj rynku. Rywalizacja
miedzy firmami zmusza je do doskonalenia oferty oraz obnizania
cen. W efekcie wzrasta popyt. Takie zjawisko moze jednak zaist-
nie¢, gdy na rynku bedzie rzeczywista konkurencja. Tymczasem
w Swietle przedstawionych badan wskaznikow liberalizacji oraz
konkurencji, w poszczegolnych krajach Unii Europejskiej wyste-
puje deklarowana liberalizacja, kiora nie przektada sie na poja-
wianie sig na rynku nowych przewoznikéw kolejowych, realizujg-
cych przewozy pasazerskie. Potwierdzajg to publikowane dane
statystyczne UIC i EUROSTAT, wedtug ktorych tzw. narodowe
przedsiebiorstwa kolejowe majg nadal ok. 94% udziatu w rynku
kolejowych przewozow pasazerskich.

Podjecie dziatan zmierzajgcych do liberalizacji rynku stanowi
zagrozenie dla istniejgcych przedsigbiorstw kolejowych. Dlatego
wiele z nich, przygotowujac sie do konkurencji na rynku przewo-
z6w kolejowych oraz prowadzac konkurencje miedzygateziows,
doskonali swoje oferty przewozowe. Moze to by¢ zatem istotny
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czynnik sprzyjajgcy zwiekszaniu sie popytu na kolejowe przewozy
pasazerskie. Warto zauwazy¢, ze wsrod oSmiu krajow o najwyz-
szym stopniu zaangazowania we wdrazanie procesow liberaliza-
cyjnych, az siedem odnotowato wzrost przewozow pasazerskich
(tab. 4). Podkresli¢ jednak nalezy, ze niemal we wszystkich kra-
jach UE-15 taki wzrost nastgpit, cho¢ zapewne rézne s3 jego
przyczyny. W takich krajach, jak Francja, Belgia czy Hiszpania
istotnym czynnikiem zwiekszenia sie przewozow jest niewgtpliwie
rozwoj systemu szybkich pociggow.

Tabela 4
Zalezno$¢é miedzy wskaZnikiem liberalizacji w 2004 r.
a dynamika kolejowych przewozow pasazerskich
w latach 1990-2004

Kraj LIB Index Dynamika przewozéw (1990 r. = 100%)
Wielka Brytania 780 127,5
Niemcy 725 118,9
Szwecja 725 1351
Wtochy 695 101,9
Dania 690 17,2
Holandia 690 127,5
Szwajcaria 682 117.,6
Portugalia 670 65,1
Norwegia 595 1245
Austria 580 945
Czechy 550 49,5
Polska 544 36,6
Finlandia 538 100,6
totwa 520 12,2
Luksemburg 468 1216
Belgia 460 132,7
Stowacja 460 34,9
Wegry 367 89,1
Stowenia 327 53,4
Francja 310 116,6
Estonia 257 12,8
Litwa 215 12,2
Grecja 160 84,4
Hiszpania 140 1314
Irlandia 140 129,0

7r.: opracowanie wfasne na podstawie [10, 13]

Analizujgc wptyw liberalizacji i konkurencji na dynamike prze-
wozOw pasazerskich warto zwroci¢ uwage na przypadek kolei bry-
tyjskich. Wdrozone tam rozwigzania sg czesto przedmiotem kryty-
ki. Tymczasem jak podkreslajg autorzy prezentacji na seminarium
poswieconym reformom kolei brytyjskich, wdrazane rozwigzania
pozwolity na zwiekszenie satysfakcji podroznych, liczby przewo-
zonych pasazerow i realizowanej pracy przewozowej [12].

Wskaznik liberalizacji rynku sytuuje Polske wsrdd krajow,
w ktorych wystepujg opdznienia w otwieraniu rynku przewozow
kolejowych. W przewozach pasazerskich otwarcie takie praktycz-
nie nie wystepuje. Powotanie kilku spotek w grupie PKP SA,
realizujgcych przewozy pasazerskie, nie mozna uzna¢ za przejaw
pojawienia sie konkurencji na rynku kolejowych przewozéw pasa-
zerskich. Spotki te bowiem majg odrebnosc¢ terytorialng bgdz ob-
stuguja inne segmenty rynku. Zwiekszeniu konkurencji nie sprzy-
ja rowniez utworzenie pierwszej spotki kolejowo-samorzadowe;j
— Kolei Mazowieckich. W tym przypadku monopol panstwowy
zastgpiony zostal monopolem samorzagdowym. Jedynym pozy-
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tywnym aspektem tego rozwigzania jest znaczace zwigkszenie
Srodkdw publicznych przeznaczonych w wojewodziwie mazo-
wieckim na realizacje kolejowych przewozow regionalnych. Gdy
przewozy te realizowane byty przez spotke PKP Przewozy Regio-
nalne, samorzad przeznaczyt w 2004 r. na ich finansowanie
ok. 44 min zt. W 2005 r., gdy przewozy realizowata spotka Koleje
Mazowieckie, kwota ta zostata zwiekszona do poziomu niemal
100 min zt. Pomimo tak znaczacego zwigkszenia Srodkow pu-
blicznych, przeznaczonych na realizacje kolejowych przewozow
regionalnych, nie udato sie zrealizowac przewozow na zakfada-
nym poziomie.

Zakonczenie

Ustugi transportowe, zgodnie z zatozeniami ekonomicznej teorii
wyboru konsumenta, mogg by¢ traktowane jako jeden z elemen-
tow koszyka dobr. Podrozni, jako konsumenci ustug na rynku
przewozow pasazerskich, dokonujgc wyboru sposobu zaspokoje-
nia potrzeby przewozowej, d3zg do maksymalizacji poziomu
satysfakcji, ktory one przynoszag. W ekonomicznych modelach
postepowania konsumentow przyjmowane sg rozne czynniki, po-
zwalajace na przewidywanie decyzji konsumenckich. Do istot-
nych czynnikow wyboru na rynku przewozow pasazerskich naleza
przede wszystkim: charakter potrzeb i preferencji transportowych,
wzorce postepowania konsumentow, jakoS¢ i dostepno$c oferty,
ceny ustug, dochody gospodarstw domowych, realizowana poli-
tyka gospodarcza, struktury rynku, orientacja przedsiebiorstw
transportowych, czynniki demograficzne, spoteczne i kulturowe
itp. Wszystkie te czynniki determinujg wielko$¢ popytu na ustugi
transportowe realizowane transportem kolejowym.

Zwigkszenie roli kolei w obstudze potrzeb przewozowych
wymaga podjecia skutecznych dziatan zardwno w sferze inwesty-
cyjnej, jak i w zakresie kreowania strategii marketingowych. Do-
Swiadczenia panstw, w ktdrych zbudowano linie duzych predkosci
potwierdzaja, ze moze to by¢ istotny kierunek innowacyjnosci
transportu kolejowego i zwigkszania si¢ popytu na ustugi przewo-
zowe przedsiebiorstw kolejowych. W tym aspekcie wazne jest
podjecie decyzji o budowie w Polsce linii duzych predkoSci.

Przewoznicy kolejowi, przy wsparciu witadz publicznych,
powinni podejmowac dziatania zachecajgce do zmian zachowan
komunikacyjnych. W minionym dziesiecioleciu bowiem staty-
styczny mieszkaniec UE-25 zwiekszyt roczng odlegto$¢ podrozy
realizowanych samochodem osobowym o 1272 km, podczas gdy
pociggiem tylko o 80 km. Jednocze$nie roczna dtugo$é podrozy
statystycznego mieszkanca UE-25 samochodem wynosi 9750 km,
a pociggiem 781 km (w Polsce zaledwie 468 km — spadek w po-
rownaniu z 1995 r. 0 220 km). Przejecie czesci podroznych od-
bywajacych przejazdy samochodami bytoby niewgtpliwym sukce-
sem polskiego (a takze europejskiego) transportu kolejowego.
Nalezy podkresli¢ interesujgcg kampanie reklamowa, prowadzong
w 2006 r. przez spotke PKP Intercity. Hastem przewodnim tej
kampanii byto ,Bezpieczny i przyjazny przewoznik. A w dodatku
uzbrojony w argumenty”. Kampania ta, wykorzystujgca humory-
styczne elementy, ma za zadanie zmieni¢ przyzwyczajenia kie-
rowcow i zachecic ich do korzystania z pociggow w podrdézach
miedzyaglomeracyjnych.

Przywotana kampania reklamowa jest przyktadem dziatan
marketingowych, ktorych celem jest ksztattowanie zachowan kon-

sumenckich. Zgodnie z teorig marketingu dziatania te obejmowac
powinny szeroki zestaw instrumentow, stosowanych w sposob
zintegrowany. Jednocze$nie menedzerowie przedsigbiorstw trans-
portowych powinni mie¢ $wiadomosc, ze kluczem do sukcesu na
rynku jest budowanie z docelowymi klientami relacji, u podtoza
ktdrych lezy zaspokajanie ich potrzeb w sposob efektywniejszy
niz konkurenci.

a
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