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Tadeusz Dyr

Koleje duzych predkosci jako czynnik
poprawy konkurencyjnosci kolei
na rynku transportowym

Rozwdoj systemu kolei duzych predkosci jest jednym
Z istotnych zatozen europejskiej polityki transportowej na
drugg dekade XXI w." Koleje duzych predkosci sq bowiem
postrzegane jako czynnik rewitalizacji kolei i poprawy jej
konkurencyjnosci na europejskim rynku przewozow pasa-
zerskich. Rozwdj tego systemu uzasadniajq dotychczaso-
we efekty rynkowe, zwfaszcza dynamiczne zwiekszenie
liczby przewozonych pasazerow i realizowanej pracy
przewozowej.

|

W ostatnich latach podjete zostaty intensywne dziatania zmierza-
jace do stworzenia systemu kolei duzych predkosci w Polsce.
Jednoczesnie pojawity sig opinie kwestionujgce potrzebe budowy
nowych linii. Przeciwnicy podkreslajg, ze Polski nie sta¢ jest na
takie wydatki. Wskazujg jednocze$nie, ze najpierw nalezy zmo-
dernizowac istniejgce linie kolejowe, a w dalszej perspektywie
pomysle¢ o budowie nowych linii.

Niewatpliwie modernizacja istniejgcych linii jest konieczna.
W przeciwnym razie pasazerski transport kolejowy w Polsce zo-
stanie zmarginalizowany. Trudno jednak oczekiwac, aby planowa-
ne modernizacje przyczynity sie do istotnej zmiany pozycji trans-
portu kolejowego na rynku transportowym. Przykfadem moze by¢
linia kolejowa E65 Warszawa — Gdansk — Gdynia. Przewidywane
naktady na jej modernizacje wyniosg ok. 10 mid zt (ok. 7 min
euro/1 km). Planowana predko$¢ 160 km/h (z zaktadanymi ogra-
niczeniami ze wzgledu na warunki terenowe) nie bedzie zapewne
istotnym czynnikiem konkurencyjnosci, szczegdInie wobec prze-
widywanego zakonczenia w 2015 r. budowy drogi ekspresowej
z Warszawy do Gdanska. Z przygotowanych prognoz przewozo-
wych wynika, ze po zakonczeniu modernizacji tej linii przewozy
pasazerskie realizowane pociggami kwalifikowanymi bedg sie
zwigkszaty w latach 2014-2033 w tempie ok. 1,3% rocznie.
W tym czasie $rednie tempo wzrostu pracy przewozowej realizo-
wanej samochodami osobowymi w Polsce wyniesie, jak wynika
z prognoz przygotowanych przez J. Burnewicza, ok. 2,95% rocz-
nie w wariancie minimum i 3,18% w wariancie maksimum?2.
Oznacza to, ze nadal bedzie zmniejszat sie udziat kolei w rynku
przewozow pasazerskich. W tej sytuacji konieczne jest podjecie

systemu. COM(2009) 279.

takich dziafan, kiére pozwolg na istotng poprawe pozycji konku-
rencyjnej transportu kolejowego w Polsce. Uwzgledniajac do-
Swiadczenia wielu krajow $wiata mozna przypuszczac, ze jednym
z kierunkow dziatan powinny by¢ inwestycje w budowe linii du-
zych predkosci. Ich powstanie moze by¢ istotnym czynnikiem
poprawy konkurencyjnosci kolei.

Istota konkurencyjnosci i jej znaczenie

Poziom popytu na ustugi transportowe determinowany jest m.in.
postrzeganiem oferty przewozowej przez uzytkownikdw transpor-
tu. Istotnym czynnikiem rozwoju rynku przewozow pasazerskich
jest zdoInos¢ przedsigbiorstw transportowych do zaspokojenia
potrzeb uzytkownikow transportu w sposob bardziej efektywny niz
czynig to rywale rynkowi. Przedsiebiorstwa transportowe powinny
zatem dgzy¢ do kreowania wysokiej wartosci ustug dla ich uzyt-
kownikow. Wzrost popytu, bedacy jedng z miar rozwoju rynku,
zalezy zatem od konkurencyjnosci przedsigbiorstw transporto-
wych, a w szerszym ujeciu od konkurencyjnosci transportu zbio-
rowego okreslonej gatezi transportu wzgledem motoryzacji indy-
widualnej oraz innych gatezi transportu.

Poprawa sytuacji rynkowej transportu kolejowego oraz wzrost
jego udziatu w rynku przewozow pasazerskich wymaga wdrozenia
dziatan zmierzajacych do poprawy konkurencyjnosci tej gatezi
transportu. Celowe jest okreslenie istoty, znaczenia oraz czynni-
kow determinujgcych to zjawisko.

Konkurencyjnosc¢ to zdoInos¢ przedsigbiorstwa do efektywne-
go osiagania celdéw rynkowych®. Umiejetnosc ta pozwala na uni-
kanie przez przedsigbiorstwo skutkow przedstawienia przez inng
firme korzystniejszej oferty, wptywajacej na decyzje zawarcia
transakcji. W takim ujeciu konkurencyjno$¢ jest czynnikiem
ekspansji rynkowej przedsiebiorstwa, wptywajgcym na rozwoj
rynku®. Kreowanie konkurencyjnos$ci moze dotyczy¢ zarbwno po-
jedynczego przedsigbiorstwa, jak i catych gatezi przemystu.
W przypadku pasazerskiego transportu kolejowego, konkurencyj-
nos$¢ zwigzana jest z umiejetnoScig podmiotéw tej gatezi trans-
portu przeciwstawiania sie ekspansji transportu indywidualnego
oraz innych gafezi transportu, w tym w szczegolnosci transportu
lotniczego. Dzigki zdolnosci przedstawienia efektywnej oferty
przewozowej, przewoznicy kolejowi mogg wptywaé na postepo-

Komunikat Komisji: Zrownowazona przysztosSc transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi

2 Por. Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku 2033 ze szczegdinym uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transpor-
tu. [dostep 02.02.2071], Dostepny w World Wide Web: hitp://www.mrr.gov.pl/rozwoj regionalny/poziom /polska_polityka_przestrzenna/prace nad
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wanie uzytkownikdw transportu, przyczyniajgc sie do ich rezygna-

cji z korzystania z wtasnych samochodoéw oraz ustug innych ope-

ratorow.

Kreujac  konkurencyjno$¢ transportu  kolejowego nalezy
uwzglednic specyfike tej gatezi transportu. Zdolno$¢ przedstawie-
nia atrakcyjnej oferty rynkowej zalezy nie tylko od postepowania
przewoznikow. Ma na to istotny wptyw stan infrastruktury kolejo-
wej oraz warunki dostepu do niej, w tym poziom stawek dostepu.
W przypadku instytucjonalnego rozdzielenia zarzadzania infra-
strukturg od dziatalnos$ci przewozowej istotne jest wspoétdziatanie
wielu podmiotéw, w tym réwniez panstwa reprezentowanego
przez odpowiednie podmioty regulacyjne, w osigganiu wysokie;
konkurencyjno$ci kolei. Brak zainteresowania jednej ze stron,
badZz niewtasciwie rozumienie jej znaczenia w osigganiu celow
rynkowych, prowadzi do sytuacji pogarszania sie konkurencyjno-
Sci kolei, a w konsekwencji zmniejszania sie udziatu w rynku.

W procesie ksztattowania przewagi konkurencyjnej istotne
znaczenie ma umiejetnos¢ dostarczania wysokiej wartosci pro-
duktow i ustug®. Wartos$¢ ta (value for money) sktada sie z dwoch
elementow (rys. 1)":

B postrzeganej wartosci uzytkowej bedacej wyrazem stopnia sa-
tysfakcji doswiadczanej przez nabywce przy zakupie, badz
podczas uzytkowania produktu lub ustugi;

B postrzeganej ceny .

Przedstawione na rysunku 1 kierunki postepowania wskazuja,
ze mozliwe s3 trzy rozwigzania:

B zwigkszenie postrzeganej wartosci uzytkowej z wartosci P do
P’ przy niezmienionej cenie C,

B obnizenie ceny z C’ do C” przy niezmienionej postrzegane;
wartosci uzytkowej P,

B obnizenie ceny z C do C” przy jednoczesnym zwigkszeniu po-
strzeganej wartosci uzytkowej z P’ do P.
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Rys. 1. Kierunki poprawy pozycji konkurencyjnej przedsiebiorstwa
Zrédlo: opracowanie wiasne
na podstawie D. Faulkner, C. Bowman, Strategie ..., op.cit., s. 22.

Trwatg przewage, zdaniem D. Faulknera i C. Bowmana, 0sig-
gng¢ mozna tylko poprzez potaczenie podniesienia postrzeganej

warto$ci uzytkowej z obnizeniem postrzeganej ceny. Niezaleznie
jednak w jaki sposob podejmowane s3 dziatania rynkowe (niskie
ceny, podnoszenie postrzeganej wartosci czy obie strategie tgcz-
nie) nalezy dazy¢ do zdobycia pozycji producenta o niskich kosz-
tach. Poziom kosztow powinien by¢ porownywalny z kosztami
tych rywali rynkowych, ktérych docelowi konsumenci postrzegajg
jako konkurentdw przedsigbiorstwa. Dazenie do pozycji przywod-
cy kosztowego jest szczegdlnie istotne na rynku przewozow pasa-
zerskich. Prowadzone badania potrzeb i preferenciji uzytkownikow
transportu wskazujg, ze cena ustugi nalezy do najistotniejszych
kryteriow jej wyboru. Potwierdza je sukces niskokosztowych to-
warzystw lotniczych. Niskie ceny oferowanych przez nie ustug,
niezaleznie od wielu niedogodnosci z tym zwigzanych, spowodo-
waty nie tylko znaczace zmiany na rynku przewozow lotniczych,
lecz rowniez przejecie pasazerow z innych gafezi transportu.
W poczatkowym okresie ekspansji rynkowej tych przewoznikow,
znaczna czeS¢ pasazerow deklarowata, ze nigdy wczesniej nie le-
cieli samolotem.

Stosowane pojecia i miary odnoszgce sie do postrzeganej
wartosci uzytkowej czy wartosci dla klienta (customer value) s
czesto nieprecyzyjne. Wykorzystywane sa m.in. takie pojecia, jak
uzyteczno$¢, wartosc¢, korzySci czy jakos¢. Jednoczesnie bardzo
czesto pojecia te nie sg poprawnie definiowane, a sposob ich
stosowania uwzglednia tylko waski punkt widzenia autora. War-
to$¢ dla klienta jest czesto postrzegana jedynie przez pryzmat
podstawowych potrzeb i preferencji decydujgcych o zakupie.
Tymczasem, jak zauwaza R. B. Woodruff8, wartos¢ dla klienta po-
winna by¢ rozpatrywana zaréwno w procesie podejmowania de-
cyzji 0 zakupie, jak i w procesie uzytkowania produkiu. W proce-
sie zakupu istotne sg preferencje konsumenta oraz stopien ich
realizacji przez produkt. W procesie uzytkowania natomiast wazna
jest satysfakcja z uzytkowania produktu, stopien realizacji celow
konsumenta oraz efekty stosowania dodatkowych wartosci (lub
ich braku). Do koncepcji przyjetej przez R. B. Woodruffa nawigzu-
je A. Parasuraman®. Podkresla on, ze zmienia sie w czasie war-
to$¢ postrzegana przez konsumenta — inne kryteria oceny przyj-
muje konsument w momencie zakupu, a inne moze przyjmowac
w okresie uzytkowania produktu. Przedsigbiorstwo powinno zatem
dostosowywac sie do warunkow otoczenia, a w Szczegolnosci
szacowac, podobnie jak czynig to konsumenci, potencjalne kosz-
ty i korzy$ci uzytkowania produktu. Ocena ta powinna by¢ realizo-
wana, uwzgledniajac rozne sposoby zaspokojenia potrzeby.

Uwzgledniajgc ztozono$¢ uwarunkowan podejmowania decy-
Zji przez uzytkownikow transportu oraz istniejgcy poziom konku-
rencji na rynku przewozow pasazerskich, przedsiebiorstwa trans-
portowe powinny poszukiwac unikalnych rozwigzan, pozwalajgcych
na poprawe ich pozycji konkurencyjnej. W przewozach pasazer-
skich, jak potwierdzajg wyniki potrzeb i preferencji transporto-
wych, najistotniejszymi kryteriami wyboru sg czas i koszty podro-
zy. Te dwa czynniki powinny stanowiC podstawe kreowania
nowych ofert w pasazerskim transporcie kolejowym. Ich zrodtem
w wielu krajach $wiata sg innowacje w zakresie budowy syste-
mow szybkich kolei. Warto jednoczesnie zwrdci¢ uwage na barie-
ry we wdrazaniu innowacji. Wynika¢ one mogg zaréwno ze skost-

6 Szerzej E. Skrzypek, Jakosc i efektywnosc. Lublin: Wydawnictwo UMCS, 2002, s. 46.

7 D. Faulkner, C. Bowman, Strategie konkurencji. Warszawa: Gebethner & Ska, 1996, s. 9.

8 R. B. Woodruff, Customer Value: The Next Source of Competitive Advantage. Journal of the Academy of Marketing Science, 1997, nr 2, s. 143.

9 A. Parasuraman, Reflections on gaining competitive advantage through customer value. Journal of the Academy of Marketing Science, 1997, nr 2,

S. 154.
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nienia struktur organizacyjnych i stereotypéw myslenia (bariery
ekonomiczne), jak i z zachowania menedzerow, decydentow
i pracownikow (bariery psychospoteczne) '°. W tej sytuacji wdro-
zenie innowacji wymaga spetnienia kilku istotnych warunkow. Nie
wystarczy tylko zaangazowanie liderdw w proces zmian. To zaan-
gazowanie musi by¢ widoczne. Liderzy, wykorzystujgc techniki
komunikacji marketingowej, powinni wykaza¢ potrzebe zmiany
oraz umie¢ przekona¢ pracownikow, ze zmiany sg konieczne.
Przystepujac do wdrozenia innowacji, liderzy powinni mie¢ wizje
sposobu realizacji catego procesu. Pozwoli to na pozyskanie
przychylno$ci do zmian pracownikow, szczegolnie jesli wizja li-
deroéw poparta zostanie odpowiednim systemem motywacyjnym
dla 0s6b zaangazowanych w proces wprowadzania zmian. Rozpo-
czety proces powinien zosta¢ doprowadzony do konca, tak aby
widoczne byty efekty innowacji. Istotna jest rowniez mozliwos¢
pomiaru efektow wprowadzonych zmian''. Te zasady powinny
w szczegolnoSci przySwiecac liderom odpowiedzialnym za wdro-
zenie programu budowy szybkich kolei w Polsce.

Rozwéj systemow kolei duzych predkosci na swiecie
Od powstania kolei predko$¢ pociggow zaliczana jest do strate-
gicznych czynnikdw sukcesu. Pociggi byty tym Srodkiem trans-
portu, ktory oferowat znacznie wiekszg predkoS$¢ niz powszech-
nie uzywane zaprzegi konne. Jeszcze w pierwszej potowie XIX w.
pocigg osiaggnat predkos¢ powyzej 100 km/h. W 1903 r. pociag
0 napedzie elekirycznym przekroczyt predkos¢ 200 km/h,
aw 1955 . — 300 km/h. Tym rekordowym osiggnigciom towarzy-
szyly dziatania zmierzajace do wprowadzenia mozliwie duzej
predkosci w normalnym ruchu. Juz w drugiej potowie lat 30.
XX w. najszybsze pociggi w Europie i Ameryce osiggaty predkos¢
160 km/h 2,

Poczatek rozwoju kolei duzych predkoSci utozsamiany jest
z oddaniem do eksploatacji w 1964 r. pierwszej linii kolejowej
przystosowanej do ruchu pociggow z predkoscig powyzej
200 km/h. Ta pierwsza linia z Tokio do Osaki, dtugosci 515 km,
stanowita pierwszy etap rozwoju sieci duzych predko$ci Shinkan-
sen. W ciggu 46 lat od oddania jej do eksploatacji, dtugosc linii
przystosowanych do predkosci co najmniej 250 km/h na Swiecie
zwigkszyta sie do 14,7 tys. km, a kolejne 10 tys. km jest w budo-
wie '8, Wykaz istniejacych linii kolejowych duzych predkosci
przedstawiono w tabeli 1 oraz na rysunku 2.

Tabela 1
Linie kolejowe duzych predkosci bgdace w eksploatacii
Linia Oddanie Predkosé Diugosé
do maksymalna linii istnie-
eksploatacji [km/h] jacych [km]
Europa
Belgia
Brussels — French Border (L1) 1997 300 72
Leuven — Liege (L2) 2002 300 65
Liége — German Border (L3) 2009 260 36
Antwerp — Dutch border (L4) 2009 300 36
Razem 209

cd. tabl. 1
Linia Oddanie Predko$¢  Diugosé
do maksymalnalinii istnie-

eksploatacji [km/h] jacych [km]
Francja
LGV Paris Sud Est 1981/1983 300 419
LGV Atlantique 1989/1990 300 291
LGV Contournement Lyon 1992/1994 300 121
LGV Nord — Europe 1994/1996 300 346
LGV Interconnexion IDF 1994/1996 300 104
LGV Méditerranée 2001 320 259
LGV Est 2007 320 332
(Figueres -) Frontiere — Perpignan 2010 300 24
Razem 1896
Hiszpania
Madrid — Seville 1992 270 471
Madrid — Lleida 2003 300 519
Zaragoza — Huesca 2003 200 79
(Madrid -) La Sagra — Toledo 2005 250 21
Coérdoba — Antequera 2006 300 100
Lleida — Camp de Tarragona 2006 300 82
Madrid — Segovia — Valladolid 2007 300 184
Antequera — Malaga 2007 300 55
Camp de Tarragona — Barcelona 2008 300 88
By pass Madrid 2009 200 5
Madrid-Valencia / Albacete 2010 300 432
Figueres — Frontera (- Perpignan) 2010 300 20
Razem 2056
Holandia
Schiphol — Rotterdam— Belgian Border 2009 300 120
Niemcy
Fulda — Wirzburg 1988 280 90
Hannover — Fulda 1991/1994 280 248
Mannheim — Stuttgart 1985/1991 280 109
Hannover (Wolfsburg) — Berlin 1998 250 189
Koln — Frankfurt 2002/2004 300 197
Koln — Diiren 2003 250 42
(Karlsruhe -) Rastatt — Offenburg 2004 250 44
Leipzig — Grobers (- Erfurt) 2004 250 24
Hamburg — Berlin 2004 230 253
Nirenberg — Ingolstadt 2006 300 89
Razem 1285
Szwajcaria
Frutigen — Visp (Lotschberg base tunnel) 2007 250 35
Wielka Brytania
Fawkham Junction — Tunnel 2003 300 74
London — Southfleet Junction 2007 300 39
Razem 113
Wtachy
Rome — Florence (First section) 1981 250 150
Rome — Florence (Second section) 1984 250 74
Rome — Florence (Third section) 1992 250 24
Rome — Naples 2006 300 220
Turin — Novara 2006 300 94

10 Szerzej J. Perenc, Przedsigbiorcza strategia rynkowa. Marketing i Rynek 10/1998, s. 5-6.

" Por. G. S. Day, The market driven organization. Direct Marketing, 9/2000, s. 32-33.

12 Szerzej A. Harassek, Rozwdj kolei duzych predkosci na swiecie. Technika Transportu Szynowego 5-6/2005.
13 High Speed Lines in the World. UIC High Speed Department, 11 January 2011. [dostep 05.02.2011], Dostepny w World Wide Web: http.//www.uic.org/

IMG/pdff20110111_al_high_speed lines_in_the_world.pdf.
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cd. tabl. 1
Linia Oddanie Predkosé Dtugosé
do maksymalna linii istnie-
eksploatacji [km/h] jacych [km]

Milan — Bologna 2008 300 182
Novara — Milan 2009 300 55
Florence — Bologna 2009 300 7
Naples — Salerno 2009 250 47
Razem 923
Razem w Europie 6637
Azja
Chiny
Beijing — Tianjing 2008 350 120
Jinan — Qingdao 2008 200 362
Nanjing — Hefei 2008 250 166
Hefei — Wuhan 2008 200 356
Shijiazhuang — Taiyuan 2009 200 190
Wuhan — Guangzhou 2009 350 968
Ningbo — Wenzhou— Fuzhou 2009 250 562
Zhengzhou — Xi’an 2010 350 458
Fuzhou — Xiamen 2010 250 275
Chengdu — Dujiangyan 2010 250 72
Shanghai — Nanjing 2010 300 300
Nanchang — Jiujiang 2010 200 92
Shanghai — Hangzhou 2010 300 158
Changchun — Jilin 2010 200 96
Razem 4175
Japonia
Tokyo — Osaka (Tokaido) 1964 270 515
Osaka — Okayama (San-yo) 1972 270 161
Okayama — Hakata (San-yo) 1975 300 393
Omiya — Morioka (Tohoku) 1982 275 465
Omiya — Niigata (Joetsu) 1982 240 270
Ueno — Omiya 1985 110 27
Tokyo — Ueno 1991 110 4
Fukushima — Yamagata (Yamagata) 1992 130 87
Morioka — Akita (Akita) 1997 130 127
Takasaki — Nagano (Hokuriku) 1997 260 117
Yamagata — Shinjo (Yamagata) 1999 130 62
Morioka — Hachinohe (Tohoku) 2002 260 97
Yatsuhiro — Kagoshima Chuo (Kyushu) 2004 260 12

2010 260 82
Razem 2534
Korea Potudniowa
Seoul — Daegu 2004 300 330
Daegu — Pusan 300 82
Razem 412
Tajwan — Chiny
Taipei — Kaohsiung 2007 300 345
Turcja
Ankara-Eskisehir 2009 250 235
Razem w Azji 7701
Ameryka Péinocna — USA
North East Corridor ([Boston —] NY — W) 240 362

Razem na $wiecie 14 700

Zrédfto: opracowanie wiasne na podstawie High Speed Lines in the World.
UIC High Speed Department, 11 January 2011, [dostep 05.02.2011], Do-
stepny w World Wide Web: http://www.uic.org/IMG/pdf/20110111 _ai_

high_speed lines_in_the_world.pdf.
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Rys. 2. Istnigjace i planowane linie duzych predkosci na Swiecie
Zrédfo: High Speed around the World Maps. UIC High Speed Department,
Paris, 11 December 2010, [dostep 05.02.2011], Dostepny
w World Wide Web: htip://www.uic.org/IMG/pdf/20101219 d
high_speed_lines_in_ the_world_maps.paf.

SieC kolei duzych predkosci w Japonii jest systematycznie
rozwijana. W latach 1964—2010 oddano do eksploatacji 2534 km
linii duzych predkos$ci. Na niektorych odcinkach, jak wynika z ze-
stawienia w tabeli 1, predko$¢ maksymalna wynosi zaledwie
110 km/h. Tak mafa predkos$¢ jest wynikiem przebiegu trasy
w bardzo trudnych warunkach terenowych, powodujgcych ko-
niecznos$¢ zastosowania tukéw o promieniu 300 m. Pomimo ta-
kich ograniczen zalicza sie je do systemu duzych predkosci. Sg
one bowiem czescig wydzielonego systemu japonskich kolei du-
zych predkosci Shinkansen. Prowadzone obecnie inwestycje
obejmujg 3 kolejne linie o tgcznej diugosci 508 km (tab. 2). Gra-
ficzng prezentacje linii duzych predko$ci w Japonii przedstawiono
na rysunku 3.

Tabela 2

Linie kolejowe duzych predkosci w budowie

Linia Przewidywane Predkosé Diugosé

oddanie do maksymalna linii w bu-
eksploatacji [km/h] dowie [km]

Europa

Francja

Contournement Nimes — Montpellier 2012 300 70
LGV Dijon — Mulhouse 2012 320 140
Razem 210
Hiszpania

Barcelona — Figueres 2010/2012 300 132
(Madrid-) Alicante / Murcia / Castellon 2012 300 470
Vitoria — Bilbao — San Sebastidn 2012 250 175
Variante de Pajares 2012 250 50
Ourense — Santiago 2012 300 88
Bobadilla — Granada 2012 250 109

La Coruna — Vigo 2012 250 158
Navalmoral — Caceres — Badajoz — Fr. Port. 300 278
Sevilla — Cédiz 250 152
Hellin — Cieza (Variante de Camarillas) 250 27
Sevilla — Antequera 300 128
Razem 1767
Niemcy

Munchen — Augsburg 2011 230 62
(Leipzig/Halle -) Grobers — Erfurt 2015 300 98
Narnberg — Erfurt 2017 250 218
Razem 378




cd. tab. 2

Linia Przewidywane Predkosé Dtugosé

oddanie do maksymalna linii w budo-

eksploatacji [km/h] wie [km]
Szwajcaria
Erstfeld — Biasca (Gotthard base tunnel) 2017 250 57
Giubiasco — Lugano (Ceneri base tunnel) 2019 250 15
Razem 72
Razem w Europie 2427
Azja
Chiny
Guangzhou — ShenZhen (Xianggang) 2011 350 104
Guangzhou — Zhuhai (include Extend Line) ~ 20112 200 142
Hainan east circle 2011 200 308
Wuhan — Yichang 2011 300 293
Beijing — Shanghai 2011 350 1318
Tianjin — Qinhuangdao 2011 350 261
Nanjing — Hangzhou 2011 350 249
Hangzhou — Ningbo 2011 300 150
Hefei — Bengbu 2011 300 131
Mianyang — Chengdu— Leshan 2012 250 316
Xiamen — Shenzhen 2012 200 502
Beijing — Wuhan 2012 350 1122
Haerbin — Dalian 2012 350 904
Nanjing — An’ging 2012 200 258
Razem 6058
Japonia
Hakata — Shin Yatsuhiro (Kyushu) 2011 130
Nagano — Kanazawa (Hokuriku) 2015 229
Shin Aomori — Shin Hakodate (Hokkaido) 2016 149
Razem 508
Turcja
Eskisehir-Dstanbul 2011 250 298
Ankara-Konya 2011 250 212
Razem 510
Razem w Azji 7076
Afryka
Maroko
Tanger — Marrakech 1st section 2015 300 200
Razem na $wiecie 9703

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie High Speed Lines
in the World ..., op.cit.

Sukces kolei duzych predko$ci w Japonii spowodowat zainte-
resowanie wprowadzeniem tego systemu w Europie. Poczatkowo
podejmowane byty proby zwiekszania predkosci na istniejgcych
liniach kolejowych. W maju 1967 r. SNCF uruchomity pierwszy
pociag, rozwijajacy w normalnej eksploatacji predkos¢ 200 km/h.
Byt to stynny ekspres Capitble z Paryza do Tuluzy. W latach 70.
XX w. predkos¢ 200 km/h osiggaty takze pociggi w Niemczech
i Wielkiej Brytanii'*. Prowadzone prace modernizacyjne istniejg-
cych linii kolejowych nie pozwalaty na osiagnigcie predkosci po-
wyzej 200 km/h. Na wielu odcinkach, ze wzgledu na uksztattowa-
nie terenu niemozliwe byto osiggniecie predkosci wigkszej niz
160 km/h. W tej sytuacji zaczeto prace studialne nad budowg
nowych linii kolejowych przystosowanych do prowadzenia ruchu
pociggow z predkoscig 250—300 km/h. Budowe pierwszej takiej
linii, nazwanej TGV Sud-Est, rozpoczeto we Francji w 1976 r. Jej

14 Szerzej A. Harassek, Rozwdj kolei duzych ..., op.cit.
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Rys. 3. Istnigjace i planowane linie duzych predkosci w Japonii
Zrédto: High speed rail. Fast track to sustainable mobility,
UIC, 20170, [dostep 05.02.2011], Dostepny w World Wide Web:
hitp://www.uic.org/IMG/pdf/20101124_uic_brochure _high_speed.pdf

potudniowy odcinek z Lyonu do Saint-Florentin oddano do eks-
ploatacji w 1981 r., a pozostatg czes¢ w 1983 r. Maksymalna
predkos¢ pociggow na tej linii wynosita 270 km/h.

Francja przez niemal 30 lat byta liderem w rozwoju sieci du-
zych predkosci. Oddanie w 2010 r. do eksploatacji 452 km linii
w Hiszpanii spowodowato, ze obecnie ten kraj ma najwieksza
sie¢ duzych predkosci (tab. 1). taczna dtugosc¢ linii duzych pred-
kosci w Europie w 2010 r. przekroczyta 6,6 tys. km. Obecnie bu-
dowanych jest 2,4 tys. km linii (tab. 2), a kolejne 8,7 tys. km jest
planowanych (tab. 3). Po zakonczeniu istniejacych programow,
dtugos¢ linii duzych predkosci w Europie wyniesie niemal
18 tys. km. Docelowg sie¢ duzych predkoSci w Europie przedsta-
wiono na rysunku 4.

Tabela 3
Projektowane linie kolejowe duzych predkosci
Linia Oddanie Predkosé Diugosé
do maksymalna linii plano-
eksploatacji [km/h] wanych [km]
Europa
Francja
LGV Sud Europe Atlantique S 2013 120
LGV Bretagne — Pays de la Loire 2013 188
LGV Est — Européenne (Second phase) 2014/2015 100
LGV Poitiers — Limoges 2015 115
LGV Sud Europe Atlantique N 2016 180
LGV Bordeaux — Toulouse 20160 230
LGV Rhin — Rhéne Br Est (Second phase) 2015/2020 48
LGV PACA 2020 200
Interconnexion Sud IDF 2020 40
LGV Bordeaux — Espagne 2020 230
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cd. tab. 3 cd. tab. 3
Linia Oddanie  Predkos¢  Diugosé Linia Oddanie  Predkos¢  Diugosé
do maksymalna linii plano- do maksymalna linii plano-

eksploataciji [km/h] wanych [km] eksploatacji [km/h] wanych [km]
LGV Lyon — Turin 2020 150 Wuhan — Huangshi 2011 250 84
LGV Montpellier — Perpignan 2022 150 Tianjin — Bazhou— Baoding 2012 200 145
LGV Picardie 2022 250 Xuzhou — Zhengzhou 2012 300 343
LGV Rhin — Rhéne Branche S 2022 100 Jinzhou — Yingkou 2012 200 100
LGV Rhin — Rhone Branche Ouest 2022 85 281Haerbin — Qigihaer 2012 250 281
LGV Paris — Lyon bis 2025 430 Xi"150an — Baoji 2012 300 150
Razem 2616 Shenya230ng — Dandong 2012 200 230
Hiszpania Shijiazhua100ng — Hengshui 2012 300 100
Valladolid — Burgos — Vitoria 300 21 (section of Taiyuan — Qingdao) 880
Venta de Bafios — Le6n — Asturias 238 Hangzhou — C250hangsha 2012 300 880
Madrid — Navalmoral de la Mata 300 191 Qingdao — Rongch238eng 2012 200 250
Almeria — Murcia 190 Guangxi Northern Gulf 2012 200 238
Valencia — Castellon 64 Razem 2901
Olmedo — Zamora — Orense 300 323 Indie
Palencia — Santander 300 201 Mumbai — Amehdabad 250 495
Zaragoza — Castejon — Logroio 250 149 Iran
Castejon — Pamplona 300 75 Tehran — Isfahan 250 475
Orense — Vigo (via Cerdedo) 250 60 Japonia
Razem 1702 Shin Hakodate — Sapporo (Hokkaido) 21
Niemcy Kanazawa — Osaka (Hokuriku) 254
(Karlsruhe -) Offenburg — Basel 250 112 Hakata — Nagasaki (Kyushu) 118
Frankfurt — Mannheim 300 81 Razem 583
Stuttgart — UIm — Augsburg 250 166 Turcia
Hamburg/Bremen — Hannover 300 114 Ankara-Sivas 250 460
(Hannover -) Seelze — Minden 230 71 Ankara-Kayseri 250 175
(Frankfurt -) Hanau — Fulda/Wiirzburg 300 126 Ankara-Bzmir 250 624
Razem 670 Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli 250 190
Polska Halkali-Bulgaria Border 250 230
Warszawa — £6dz — Wroclaw — Poznan 2020 300 500 Razem 1679
Warszawa — Katowice/Krakow 2020 300 212 Razem w Azji 6683
Razem 712 Afryka
Portugalia Maroko
Lisboa — Caia (- Madrid) 2013 350 206 Tanger — Marrakech 2nd section 300 2015 4802015 300 480
Porto — Valenga (- Vigo) first phase 2013 250 55 Ameryka Pofudniowa
Lisboa — Porto 2015 300 290 Argentyna
Porto — Valenca (- Vigo) second phase 250 45 Buenos Aires — Rosario 2020 250 315
Aveiro — Almeida (- Salamanca) 250 170 Brazylia
Evora — Faro — Vila Real de SA (- Huelva) 250 240 Rio de Janeiro — Sao Paulo — Campinas 2016 300 511
Razem 1006 Ameryka P6inocna — USA
Rosja Los Angeles — Sacramento 300 2025 900 20025 300 900
Moscow — St. Petersburg 300 650 Razem na Swiecie 17 594
Szwecja Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie
Stockholm — Malmo / Goteborg 300 750 High Speed Lines in the World ..., op.cit.
Wielka Brytania
London — Birmingham (HS2, first section) 2025 360 204 W ostatnich latach intensywny program rozwoju sieci duzych
Wiochy predkosci realizowany jest w Chinach. Do konca 2010 r. zbudo-
Milan — Venice 245 wano tam niemal 4,2 tys. km linii, a ponad 6 tys. km jest w bu-
Genoa — Milan 150 dowie. Przewiduje sig, ze po zakonczeniu obecnego programu,
Razem 395 dtugos¢ linii duzych predkosci wyniesie ponad 13 tys. km. Ich
Razem w Europie 8705 graficzng prezentacje przedstawiono na rys. 5.
Azja Linie duzych predkosci istniejg, sa budowane oraz planowane
Arabia Saudyjska w 24 panstwach na 5 kontynentach. Wedfug danych UIC t3czna
Medina — Jeddah — Mecca 2015 300 550 dtugosc linii kolejowych duzych predkosci w 2025 r. wyniesie
Chiny 42 tys. km. Ponad potowa tych linii istniata bedzie w Azji (51%
Tianjin — Yujiabu 2011 300 45 tacznej dtugosci linii duzych predkosci na Swiecie). Syntetyczne
Wuhan — Xiaogan 2011 200 55 zestawienie tych linii zawiera tabela 4.

38 #fs 11-12/2010



istniejgce

o V> 250 km/h
istniejace
0 180 < V< 250 km/h
pozostate y
| I
400k / 250 miles \ ‘
Rys. 4. Istnigjgce i planowane linie duzych predkosci w Europie
Zrédfo: High speed rail ..., op.cit
Tabela4 — —— ismviei;lscgk "
.. . . P P . o V2 m;
Linie kolejowe duzych predko$ci na Swiecie w 2025 r. W budowie * igihaer
_— 0 V2> 250 km/h
Dtugosé linii [km] Tl ’,pu-h..
istniejacych ~ w budowie planowanych razem 0 V< 250 km/h L
(11.01.2011) w 2025 r. pozostale
Europa 6 637 2 427 8 705 17 769
Azja 7701 7076 6 683 21 460
Pozostate kontynenty 362 200 2 206 2768
Razem na $wiecie 14 700 9703 17 594 41997

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie
High Speed Lines in the World ..., op.cit.

Przewozy na liniach duzych predkosci

Wysoka jakoS¢ przewozow realizowanych szybkimi pociggami
powoduje zwiekszenie zainteresowania ich wykorzystaniem
w podrézach miedzyaglomeracyjnych. W latach 1990-2008
przewozy realizowane szybkimi pociggami w UE-27 zwiekszyty
sie z 15,2 mld pas.km do 97,6 mld pas.km'®. Zmiany wielko$ci
przewozow przedstawiono w tabeli 5.

Rys. 5. Istnigjace i planowane linie duzych predkosci w Chinach

Zrédto: High speed rail ..., op.cit.

15 Por. EU Energy and Transport in Figures 2010. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport. Podane wielkosci obejmuja prze-
wozy nie tylko na nowo zbudowanych liniach duzych predkosci, lecz takze na liniach zmodernizowanych, na ktorych zastosowanie taboru z wychylnym

nadwoziem pozwala na osiagniecie predkosci do 200 km/h.
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Praca przewozowa na kolejach duzej predkosci [mld pas.km]

Tabela 5

Rok Belgia Czechy Niemcy Hiszpania Francja Wiochy Holandia Portugalia  Stowenia Finlandia Szwecja Wielka Brytania UE-27
1990 - - - - 14,92 0,30 - - - - 0,01 - 15,226
1991 - - 2,00 - 17,87 0,40 - - - - 0,09 - 20,364
1992 - - 5,20 0,40 18,96 0,40 - - - - 0,15 - 25,114
1993 - - 7,00 0,90 18,93 0,50 - - - - 0,27 - 27,602
1994 - - 8,20 0,90 20,51 0,80 - - - - 0,31 - 30,715
1995 - - 8,70 1,29 21,43 1,10 - - - - 0,42 - 32,939
1996 0,32 - 8,85 1,10 24,79 1,30 0,03 - - 0,02 1,10 - 37,516
1997 0,56 - 10,07 1,30 27,58 2,40 0,07 - - 0,05 1,33 - 43,362
1998 0,79 - 10,16 1,52 29,98 3,64 0,09 - - 0,06 1,61 - 47,828
1999 0,80 - 11,59 1,67 32,36 4,46 0,10 - - 0,05 1,81 - 52,859
2000 0,87 - 13,93 1,94 34,75 5,09 0,11 - - 0,07 2,05 - 58,796
2001 0,89 - 15,52 2,08 37,40 6,76 0,19 - - 0,06 2,23 - 65,126
2002 0,91 - 15,26 2,18 39,86 7,08 0,20 - - 0,14 2,39 - 68,005
2003 0,88 - 17,46 2,03 39,60 7,43 0,66 - - 0,20 2,40 - 70,661
2004 0,94 0,00 19,60 2,09 41,44 7,93 0,66 0,44 - 0,16 2,42 0,44 76,111
2005 0,98 0,01 20,85 2,32 4313 8,55 0,69 0,49 - 0,31 2,33 0,45 80,113
2006 1,00 0,15 21,64 2,70 44,85 8,91 0,73 0,51 - 0,44 2,49 0,90 84,315
2007 1,02 0,33 21,92 2,59 47,97 8,82 0,80 0,51 - 0,58 2,78 1,39 88,695
2008 1,08 0,25 23,33 5,48 52,56 8,88 0,87 0,53 0,01 0,62 2,99 0,99 97,603

Zrédfo: EU Energy and Transport in Figures 2010. European Commission, Directorate-General for Energy and Transport

Wsrod czynnikdw determinujgcych przyrost pracy przewozo-
wej szybkimi pociggami nalezy wyrdznic¢ zwiekszenie dtugosci li-
nii kolejowych przystosowanych do duzych predkosci. Rozwdj
tych linii powoduje niewatpliwie poprawe atrakcyjno$ci potaczen,
stanowigc zachete do korzystania z nowych ofert. Nie jest to jed-
nak jedyny czynnik. Porownujac dtugo$é linii w poszczega6inych
okresach oraz zmiany wielko$ci przewozow mozna zauwazy¢, ze
przy niezmienionej dfugosci linii wystepuje znaczace zwigkszenie

pracy przewozowej (tab. 6). Przyktadem moze by¢ Francja, gdzie
dtugos¢ linii przystosowanych do duzych predkosci w latach
1995-2000 wynosita 1281 km. W tym czasie praca przewozowa
szybkimi pociggami zwigkszyta sie 0 13,3 mld pas.km, tj. 0 62%.
Podobne zjawisko obserwowane byto w latach 2001-2006.
W okresie tym dtugo$¢ linii duzych predkosci wynosita 1540 km,
a praca przewozowa zwigkszyta sie 0 7,5 mld pas.km, tj. 0 20%
(rys. 6).

Tabela 6

Praca przewozowa na kolejach duzej predkosci
Rok Praca przewozowa [mld pas.km] Dtugosé linii [km]

Niemcy Hiszpania Francja Wiochy Niemcy Hiszpania Francja Wiochy
1990 14,92 0,30 924
1991 2,00 17,87 0,40 710
1992 5,20 0,40 18,96 0,40 199
1993 7,00 0,90 18,93 0,50 831
1994 8,20 0,90 20,51 0,80 77
1995 8,70 1,29 21,43 1,10 447
1996 8,85 1,10 24,79 1,30
1997 10,07 1,30 27,58 2,40 471 1281
1998 10,16 1,52 29,98 3,64 248
1999 11,59 1,67 32,36 4,46 636
2000 13,93 1,94 34,75 5,09
2001 15,52 2,08 37,40 6,76
2002 15,26 2,18 39,86 7,08 833
2003 17,46 2,03 39,60 7,43 875 1069 1540
2004 19,60 2,09 41,44 7,93 1196
2005 20,85 2,32 4313 8,55 1090
2006 21,64 2,70 44,85 8,91 1272 562
2007 21,92 2,59 47,97 8,82 1285 1516 1872
2008 23,33 5,48 52,56 8,88 1594 744

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie EU Energy and Transport in Figures 2010 ..., op.cit.
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Dane statystyczne potwierdzajg, ze w Unii Europej-
skiej istnieje wyrazna korelacja miedzy wzrostem go-
spodarczym a wielkoscig przewozow pasazerskich.
W latach 1995-2008 $redni roczny wzrost PKB w UE-
27, jak wynika z danych EUROSTAT, wyniost 2,3%.
W tym okresie praca przewozowa w przewozach pasa-
zerskich zwiekszata sie $rednio o 1,6%, a mobilnos¢
0 1,3%. Znacznie wieksza byta dynamika wzrostu prze-
wozow kolejami duzych predkosci. Ksztattowata sie ona
na poziomie 8,7% rocznie. Dynamike wzrostu PKB oraz
przewozOow pasazerskich przedstawiono na rysunku 7.

Wysoka dynamika wzrostu przewozow realizowanych
kolejami duzych predkosci powoduje zwigkszanie sie
ich udziatu w rynku przewozow pasazerskich. Udziat tych
kolei w rynku pozamiejskich przewozow pasazerskich,
realizowanych samochodami osobowymi, autobusami,
pociggami konwencjonalnymi i transportem lotniczym,
zwigkszyt sie 2 0,62% w 1995 r. do 1,50% w 2008 r.

Przedstawione wartosci $rednie nie odzwierciedlaja
rzeczywistego udziatu kolei duzych predkosci w rynku
przewozow pasazerskich. Dane statystyczne o przewo-
zach pociggami duzych predkosci odnoszg sie do 12
sposrod 27 panstw cztonkowskich UE. Stad nalezatoby
uwzglednic¢ przede wszystkim te panstwa cztonkowskie,
w ktorych istniejg linie duzych predkosci. Analize takg
przeprowadzono dla czterech panstw, w ktorych nowo
zbudowane linie duzych predkosci istniaty przynajmniej
od poczatku lat 90. XX wieku, tj. Francji, Niemiec, Hisz-
panii i Wtoch. W analizie tej, ze wzgledu na brak danych
odnoszacych sie do poszczegdinych panstw, pominigto
przewozy lotnicze. Wyniki obliczen wskazujg (rys. 8), ze
Sredni udziat kolei duzych predkoSci w trzech z analizo-
wanych panstw jest znacznie wyzszy niz $rednio w UE.
Nieco nizszy udziat jest w Hiszpanii. Ten nizszy udziat
jest prawdopodobnie wynikiem zbyt matego poziomu
rozwoju linii duzych predko$ci. Pierwsza linia duzych
predkosci oddana zostata w Hiszpanii do eksploataciji
w 1992 r., tj. 10 lat pozniej niz we Francji. Srednia ge-
stos¢ linii duzych predkosci w latach 1992—2002 wyno-
sifa w Hiszpanii 0,93 km/1000 km?2. We Francji gestos$é
takich linii wzrosta w tym okresie z 1,31 km/1000 km?
do 2,38 km/1000 km?. Inwestycje w sie¢ linii duzych
predko$ci w Hiszpanii przyniosg prawdopodobnie efekty
dopiero w drugiej dekadzie XXI w.

Inwestycje w koleje duzych predkosci majg szcze-
golne znaczenie w tych relacjach, w ktorych zbudowano
nowe linie. Nastepuje na nich znaczgca zmiana struktury
przewozow. Potwierdzajg to wyniki badan rynkowych, re-
alizowanych w poszczegolnych zarzadach kolejowych.
Przyktadem moga byc koleje koreanskie. Po wprowa-
dzeniu szybkich pociggéw w relacjach Seoul — Daegu
oraz Seoul — Busan ponad 50% pracy przewozowej
przypadfo na te pociggi. Znaczacy spadek udziatu odno-
towano w przypadku pociggdw konwencjonalnych,
transportu lotniczego i autobusowego. Zmniejszyt sie
takze udziat przewozéw samochodami osobowymi
(rys. 9).

Istotnym czynnikiem majacym wptyw na udziat kolei
duzych predkosci w rynku przewozow pasazerskich jest
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Rys. 6. Diugosc linii duzych predkosci a praca przewozowa
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie
EU Energy and Transport in Figures 2010 ..., op.cit.
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Rys. 7. Dynamika zmian PKB i przewozow pasazerskich
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT
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Rys. 8. Udziat kolei duzych predkosci w rynku pozamiejskich przewozow pasazer-
skich Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie
EU Energy and Transport in Figures 2010 ..., op.cit.
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Rys. 9. Struktura przewozoéw w relacjach Seoul — Daegu i Seoul - Busan
Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie L. Kyung-Chul, High Speed
System in Korea. Presentation of the 7th Training on High Speed Systems,
UIC, Paris, 28 June 2010, [dostep 08.02.2011], Dostepny w World
Wide Web: http://www.uic.org/spip.php?article2092.
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Rys. 10. Udziat kolei duzych predkosci w rynku przewozow pasazerskich w relacjach
obsfugiwanych przez szybkie pociggi (Suma pracy przewozowej transportu
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie J. P. Arduin, High Speed Raill Economy.
Presentation of the 7th Training on High Speed ... op.cit., oraz N. Yanase,

High Speed Rail: A global perspective. Presentation of the 7th Training on

High Speed ..., op.cit.
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Rys. 11. Udziat kolei duzych predkosSci w rynku przewozow pasazerskich
w Niemczech

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie K. H. Garre, Success Factors

of the German HST-System. Presentation of the 7th Training

on High Speed ..., op.cit.

czas podrozy. Jak wczesniej stwierdzono, to kluczowy

czynnik konkurencyjnosci. Z prowadzonych badan ryn-

kowych wynika, ze w relacjach, w ktorych czas podrozy
szybkim pociggiem jest krotszy niz 4 godziny, z pocig-
gow korzysta ok. 50% pasazerow transportu kolejowego

i lotniczego 6. Podziat rynku miedzy te dwie gafezie

transportu przedstawiono na rysunku 10.

Wptyw skrocenia czasu podrozy na podziat zadan
przewozowych potwierdzajg takze badania prowadzone
na kolejach niemieckich'7. Realizowany program inwe-
stycyjny pozwolit na znaczace skrocenie czasu podrozy
(rys. 11a). W konsekwencji w relacjach obstugiwanych
przez szybkie pociagi, ich udziat w rynku jest znacznie
wyzszy niz srednio w Niemczech (rys. 11b). Podobne
skutki miato skrocenie czasu podrozy przez japonskie
koleje Shinkansen '8 (rys. 12).

Istotnym czynnikiem konkurencyjnosci kolei duzych
predkosci oprocz czasu sg koszty podrozy. W badaniach
prowadzonych na kolejach wioskich ' poréwnano koszty
podrozy pociggiem FRECCIAROSSA, samolotem Alitalia
oraz samochodem osobowym. Oferty cenowe w relacji
Rzym — Mediolan ksztattowaty sie na poziomie:

m pocigg FRECCIAROSSA od 62 do 159 euro (cena
promocyjna 19 euro w klasie 2. i 69 euro w klasie
1.) przy catkowitym czasie podrozy 210 min (czas
przejazdu 179 min);

m samolotem Alitalia od 83 do 353 euro (cena promo-
cyjna 48 euro) przy catkowitym czasie podrozy
210 min z bagazem podrecznym i 230 min z baga-
zem w lukach bagazowych (czas przelotu 70 min);

® samochodem osobowym 127 euro (tylko kierowca),

64 euro (kierowca + 1 pasazer), 32 euro (kierowca

+ 3 pasazerow) przy czasie przejazdu 330 min.

Oferta FRECCIAROSSA obejmuije:

68 pociggow w relacji Rzym — Mediolan,

35 pociggdw w relacji Mediolan — Neapol,

14 pociggow w relacji Rzym — Turyn,

4 pociagi w relacji Mediolan — Salerno.

Skrocenie czasu podrozy z 270 min w 2008 r. do

210 min w 2010 r. przy przedstawionej ofercie i struk-

turze cen biletbw spowodowato zwigkszenie udziatu

w rynku z 34% do 52%. Jest to konsekwencjg zwigksze-

nia 0 22% liczby pasazerow w relacji Rzym — Mediolan

i 0 30% w relacji Mediolan — Neapol. Poziom satysfak-

¢cji podroznych z ofert wynosi 93,4%.

Zakonczenie

W poszukiwaniu zrodet przewagi konkurencyjnej nalezy
koncertowac sie na najistotniejszych czynnikach majg-
cych wptyw na decyzje konsumentéw. Na rynku przewo-
zO6w pasazerskich zaliczy¢ do nich mozna czas i koszty

6 N. Yanase, High Speed Rail: A global perspective. Presentation of the 7th Training on High Speed Systems, UIC, Paris, 28 June 2010, [dostep

08.02.2011], Dostepny w World Wide Web. http://www.uic.org/spip.php ?article2092.

7 K. H. Garre, Success Factors of the German HST-System Presentation of the 7th Training on High Speed Systems, UIC, Paris, 28 June 2010, [dostep

08.02.2011], Dostepny w World Wide Web. http://www.uic.org/ spip.php?article2092.

8 N. Yanase, High speed system in Japan. Presentation of the 7th Training on High Speed Systems, UIC, Paris, 28 June 2010, [dostep 08.02.2011],

Dostepny w World Wide Web: htip.//www.uic.org/spip.php?article2092.

9 F. Ruggiero, ltalian High Speed: FRECCIAROSSA. Presentation of the 7th Training on High Speed Systems, UIC, Paris, 28 June 2010, [dostep

08.02.2011], Dostepny w World Wide Web. http://www.uic.org/spip.php ?article2092.
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podrdzy. Dotyczy to w szczegolnosci przewozow na duze odle-

gtosci. Potwierdzajg to, jak wynika z przeprowadzonej analizy,

sukcesy rynkowe kolei duzych predkosci w wielu panstwach

Swiata. Rosngcy udziat w rynku, bedacy wynikiem przejecia cze-

$ci pasazerow z transportu lotniczego i samochodowego wskazu-

je, ze kolej duzych predkosci jest innowacyjnym srodkiem trans-
portu zdolnym do zaspokajania potrzeb komunikacyjnych

rozwinietych gospodarczo spoteczenstw XXI w.

Koleje duzych predkosci gwarantujg korzy$ci nie tylko dla po-
droznych, ale takze dla panstw i regionow, ktore obstuguja. Efek-
tywny system transportowy jest bowiem istotnym czynnikiem roz-
woju regionow. Brak sprawnego transportu prowadzi do ich
marginalizacji i trwafego wyfgczenia regionu z proceséw rozwojo-
wych . Bezposrednie korzysci z funkcjonowania kolei duzych
predkosci sg takze wynikiem ich wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa i relatywnie niskiego poziomu negatywnego oddziatywania
na $rodowisko naturalne. Sg zatem waznym czynnikiem zréwno-
wazonego rozwoju.

Do istotnych zalet zwigzanych z oddziatywaniem na Srodowi-
sko naturalne zaliczy¢ nalezy 2"

W relatywnie niski poziom zajecia terenu (Srednio 3,2 ha/km li-
nii, przy 9,3 ha/km autostrady);

B wysokg wydajnos¢ energetyczng (ok. 3,4 razy wiekszg niz
w samochodach osobowych i 8,5 razy niz w transporcie lotni-
czym);

B niski poziom emisji CO,;

W wysoki poziom bezpieczenstwa;

B mate koszty zewnetrzne (ok. 9 razy mniejsze niz generowane
przez samochody osobowe i 5 razy — niz w transporcie lotni-
czym).

Ostatni z wymienionych czynnikow — mate koszty zewnetrzne
— ma obecnie znaczenie przede wszystkim w kampaniach public
relations. Przewoznicy czesto zwracajg uwage na matg szkodli-
wos¢ transportu kolejowego dla $rodowiska. Wkrotce jednak
czynnik ten moze mie¢ wptyw na realne przeptywy pieniezne.
Planowana internalizacja kosztow zewnetrznych? spowoduje,
przynajmniej na obszarze Unii Europejskiej, konieczno$¢ pono-
szenia optat odzwierciedlajgcych poziom generowanych kosztow.

100

= Samochdd osobowy
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Rys. 12. Wptyw skrdcenia czasu podrozy przez japonskie koleje Shinkansen
na uaziat w rynku przewozow pasazerskich w Japonii

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie N. Yanase, High speed system in

Japan. Presentation of the 7th Training on High Speed ..., op.cit.

W konsekwencji zwiekszg sie koszty realizacji ustug oraz koszty
podrozy wtasnym samochodem. Bedzie to wiec czynnik pogar-
szajgcy ich konkurencyjno$¢ oraz sprzyjajacy zwiekszeniu popytu
na usfugi wykonywane szybkimi pociggami.

Przedstawione w artykule rozwazania oraz wyniki badan po-
zwolity na udowodnienie postawionej we wstepie tezy. Koleje du-
zych predkos$ci sg istotnym czynnikiem rewitalizacji kolei i popra-
wy jej konkurencyjno$ci na europejskim rynku przewozow
pasazerskich. W tej sytuacji warto, aby decyzje dotyczace budo-
wy linii duzych predkosci w Polsce podjete i zrealizowane byty
jak najszybciej. Polski bowiem nie sta¢ na odkfadanie decyzji
o realizacji programu budowy systemu kolei duzych predkos$ci.
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