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1. Wstep

Postepujaca od lat globalizacja sprawia, ze transport jest obecnie tematem
wazniejszym niz kiedykolwiek. Rynek motoryzacyjny, podobnie jak lotnictwo,
bezustannie sie rozwijaja. Badania wykazuja jednak, ze transport szynowy jest
bardziej bezpieczny 1 przyjazny dla §rodowiska (Yihsu 1 Whalley, 2012). Mimo
pozornej przewagi transportu lotniczego (ze wzgledu na jego szybko$¢), kolej,
a doktadnie kolej duzych predkoSci, moze by¢ traktowana jako jego bezposredni
konkurent. Swiadczy o tym na przyktad pokonanie bariery 600 km/h przez japon-
ski Maglev!. Koleje sg wiec tematem aktualnym i czesto poruszanym zar6wno
w kontekscie Japonii (Hood, 2006), Chin (Chen i Haynes, 2015), czy Europy
(Bosnjak i in., 2015), ale tez przemystu kolejowego jako catoSci (Amos i Bullock,
2011). Przedmiotem badan rzadko jednak s3 polskie koleje, cho¢ w Polsce row-
niez jest to temat modny, w zwigzku z wprowadzeniem w grudniu 2014 roku do
ruchu kolejowego pociaggéw Pendolino. Bylo to zwienczenie projektu rozpocze-
tego 20 lat wcze$niej, drogi pelnej przeszkod i1 niepowodzen. Wydarzenie stato
sie inspiracja do przeprowadzenia analizy procesu wprowadzania kolei duzych
predkosci do Polski oraz poréwnania ich z jedna z najlepszych Kkolei na §wiecie —
japonska Japan Railways i flagowym pociagiem Shinkansen, obchodzacym w 2014
roku pieédziesiate urodziny. Celem analizy bylo znalezienie odpowiedzi na pyta-
nia, czym roznia sie oba systemy oraz z czego wynika przewaga Japan Railways
nad Polskimi Kolejami Panstwowymi

W pierwszej czesci artykutu przedstawiony zostanie kontekst teoretyczny.
Dokonano analizy teorii architektury produktu Ulricha, poszerzonej nastepnie
o drugi wymiar przez Fujimoto. Teorie zostaly dostosowane do uzycia w przy-
padku ustugi. Nastepnie przedstawiono metodyke badan, oparta na analizie licz-
nych danych wtérnych — raportow, oficjalnych materialéw obu firm, ale takze
informacji prasowych, artykuldow z polskiej prasy, ksigzek. W celu prezentacji
wynikow, opracowano schemat struktury funkcjonalnej ustugi kolei duzych pred-
kosSci. W dalszej czeSci krotko opisana zostata historia kolei polskich i japonskich
oraz proces wdrazania kolei duzych predkosci w tych krajach, a nastepnie dla obu
przypadkow stworzono schemat mapowania funkcji 1 dostawcow ustug. Postuzyto
to do umiejscowienia Polski 1 Japonii w tzw. Macierzy Architektury Fujimoto.
W artykule autorka pomaga zrozumieé roznice pomiedzy tymi dwoma syste-
mami, wskazujac wady 1 zalety architektury modutowe;j i integralne;j. Z badan pty-
nie wniosek, ze w przypadku ustugi kolei duzych predkoSci lepiej sprawdza sie
architektura integralna.

1 http://www.bbc.com/news/world-asia-32391020 (dostep: 22.05.2015).
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2. Kontekst teoretyczny

Architektura produktu zostala zdefiniowana przez Ulricha jako system,
poprzez ktory funkcja produktu jest przydzielana do jego fizycznych komponen-
tow (Ulrich, 1995, s. 420). Fizyczne komponenty oznaczajg tu elementy lub cze-
Sci produktu. Ulrich opisuje wewnetrzne polaczenia pomiedzy dwoma rodzajami
elementow oraz wprowadza pojecia struktur funkcjonalnych i potaczen (interfej-
sOw) pomiedzy fizycznymi komponentami produktow. Proponuje takze wyrdz-
nienie dwoch przeciwstawnych sobie rodzajow architektury produktu — modu-
towej 1 integralnej. Podstawa rozroznienia ma sie sta¢ mapowanie wlasnie tych
wewnetrznych polaczen miedzy funkcjami i fizycznymi elementami produktu.

Architektura modularna polega na mapowaniu pojedynczym. Oznacza to, ze
do kazdej funkcji produktu przypisany jest co najmniej jeden element fizyczny,
a polaczenia te sg niesprzezone. W przypadku architektury integralnej mapowa-
nie jest kompleksowe, nie pojedyncze. Interfejsy pomiedzy elementami sa sprze-
zone (Ulrich, 1995, s. 422).

Ulrich pokazal, ze architektura produktu ma ogromne znaczenie réwniez
w kontekScie zarzadzania. Przedstawil jej konsekwencje dla wytwarzania pro-
duktow oraz dla menedzerow. Najwazniejsze to wplyw architektury produktu na
poOzniejsze zmiany w produkcie, standaryzacje, dzialanie produktu (wyniki) lub
organizacje jako calo$¢ (miedzy innymi innowacje i zarzadzanie) (Ulrich, 1995,
s. 432-435).

Praca Ulricha stata sie inspiracja dla wielu badaczy. Jednym z nim jest
Takahiro Fujimoto, ktéry rozwinat teorie modularno$ci i integralnoSci. Zmienit
on perspektywe z mikro, skupionej na tylko jednym produkcie, na poéi-makro,
dodajac kontekst calego rynku i wspdlpracy z innymi firmami (Fujimoto, 2002).
Stworzyt takze tzw. Macierz Architektury Produktu poprzez dodanie do teorii
Ulricha drugiego wymiaru: architektury otwartej lub zamkniete;.

W ten spos6b powstaly trzy podstawowe typy architektury produktu:
zamknieta-integralna, zamknieta-modularna oraz otwarta-modularna (Fujimoto,
2002).

Architektura zamknieta-integralna dotyczy sytuacji, w ktorej funkcje i kom-
ponenty fizyczne s od siebie wspolzalezne, a ich dobieranie odbywa sie jedynie
na poziomie firmy. Jako przyktad Fujimoto podaje mate samochody lub oprogra-
mowanie do gier. Zamknieta-modularna architektura wystepuje, gdy komponenty
sg od siebie niezalezne i/lub posiadaja ustandaryzowane polaczenia, ale ich dobie-
ranie nadal odbywa sie jedynie na poziomie firmy (najlepszym przykiadem sa
klocki LEGO). Architektura otwarta-modularna wystepuje, gdy komponenty sa
od siebie niezalezne i moga by¢ dobierane zaréwno spo$rod roznych firm, jak



68 Zeszyt 8 Programu Top 15

1 panstw (np. skomponowanie wlasnego komputera PC). Prowadzi to do koniecz-
no$ci wprowadzenia standaryzacji polaczen (interfejsow) pomiedzy elementami,
jak na przykiad USB (Fujimoto, 2002).

Czwarty rodzaj architektury produktu, ktory sam nasuwa sie na mysl, czyli
otwarta-integralna, zostala przez Fujimoto odrzucona. Uwazat on, ze jest niemoz-
liwa do osiggniecia. Dopuszczal jednak przypadek, kiedy podstawowy projekt
calego systemu zawiera sie w obrebie jednej firmy, jednak szczegbly komponen-
tow sg zlecane podwykonawcom (Fujimoto, 2002).

Niniejsza praca ma na celu rozszerzenie teorii Ulricha 1 Fujimoto poprzez
zastosowanie ich w odniesieniu do obszaru kompleksowych ustug, takich jak
koleje duzych predkosci.

3. Metodyka

Praca opiera sie gldwnie na analizie danych wtérnych. Nalezaty do nich strony
internetowe i oficjalne materiaty informacyjne Polskich Kolei Panstwowych i Kolei
Japonskich, publikacje naukowe, oficjalne raporty i analizy przeprowadzone przez
odpowiednie organy, miedzy innymi Najwyzsza Izbe Kontroli. Zrodlem wiedzy
byly rowniez ksiazki 1 informacje prasowe, a takze okoto 100 artykui6ow z prasy,
dotyczacych gidownie wprowadzenia pociagéw Pendolino do Polski. W Polsce
przeprowadzony zostal rowniez wywiad z ekspertem do spraw kolei polskich.

4. Wyniki

Analiza kolei duzych predkoSci w odniesieniu do teorii Ulricha 1 Fujimoto
musi zosta¢ poprzedzona krotkim wstepem, koniecznym dla lepszego zrozumie-
nia problemu. W obu przypadkach przedstawione zostang podstawowe informacje
dotyczace spotki $wiadczacej ustuge oraz samej ustugi 1 historii jej wprowadzenia.

Konieczne jest rowniez przelozenie teorii dotyczacej architektury produktu na
ustuge, jaka jest kolej duzych predkosci. W tym celu dokonano rozktadu ustugi na
etapy, co pozwolilo lepiej zrozumieé strukture funkcjonalna. Zatozono, ze gtéwna
funkcja kolei duzych predko$ci jest transport pasazerow z punktu A do punktu B
najszybciej, jak to mozliwe, zapewniajac najwyzsza jakoS¢ uslug na pokladzie.
W ten sposob z analizy wylaczony zostal transport towarow, ktorzy rzadko odbywa
sie przy wykorzystaniu kolei duzych predkosci. Przez najwyzsza jako$¢ ustug na
pokiadzie rozumie sie co najmniej mozliwo$¢ skorzystania z cateringu oraz serwis
sprzatajacy. Na podstawie tej definicji 1 zgodnie z zaprezentowanym przez Ulricha
schematem, stworzono analize elementow funkcjonalnych ustugi transportu kole-
jami duzych predkoS$ci z punktu widzenia pasazera (rysunek 1).
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Rysunek 1. Struktura funkcjonalna ustugi kolei duzych predkosci

| Zapewnienie informacji o mozliwoS$ciach transportu
I
| Sprzedaz biletow (online lub w kasach) |
[

| Wejscie na poklad w punkcie A |
I
| Transport pasazerow torami |

Usluga cateringu na pokladzie

| . |
| Sprzatanie |
| |
| |

[
Kontrola biletow
[

Wyjscie z pociagu w punkcie B

Przeprowadzenie analizy poroéwnawcze] wymagalo zastosowania pewnych
uproszczen, dlatego ustuga zostala sprowadzona do podstawowych funkgji,
ktore moga zosta¢ okreSlone mianem standardu w kolejach duzych predkosci.
Oczywiscie, pomiedzy Polska 1 Japonig istniejg roznice juz na tej plaszczyznie.
Dla przykiadu, w Shinkansenie bilety sprawdzane sg dwukrotnie — przy wsia-
daniu do pociggu i w trakcie podrozy. W Polsce bilety sprawdza sie tylko raz,
na poktadzie w trakcie podrozy. Takie roznice na poziomie mikro s3 jednak bez
znaczenia zwlaszcza w porownaniu do roéznic na poziomie pél-makro, czyli efek-
tywnoSci czy jako$ci ustugi w ogole.

4.1. Polskie Koleje Panstwowe i Pendolino

Korzenie Polskich Kolei Panstwowych siegaja 1926 roku, kiedy powstato
przedsiebiorstwo panstwowe PKP. Od tamtej pory przeszly wiele zmian, czego
finalem byta Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”, wchodzgca w zycie z poczat-
kiem 2001 roku?. Jej celem bylo ,oddzielenie dzialalno$ci przewozowe] kolei

2 Ustawa z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. 2000 Nr 84 poz. 948).
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od zarzadzania liniami kolejowymi oraz utworzenie samodzielnych podmiotow
prawa handlowego mogacych Swiadczy¢ ustugi nie tylko na rynku kolejowym™3.
Utworzono wiec Grupe PKP, w ktorej sktad wchodzi spotka matka — PKP S.A oraz
13 podleglych jej spotek. Mimo iz stanowia jedng grupe, kazda spoétka ma odrebne
zadania. Na przykiad PKP CARGO Logistics S.A. zajmuje sie przewozem towa-
row, PKP Intercity S.A. przewozem ludzi, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zarza-
dza sieciami linii kolejowych 1 synchronizuje ruch, PKP Informatyka Sp. z o.0.
dostarcza ustugi IT, a Drukarnia Kolejowa Krakow Sp. z o.0. oferuje ustugi poli-
graficzne, w tym drukowanie biletow?.

Jedng ze spotek Grupy PKP jest PKP Intercity S.A, najwiekszy przewoznik
pasazerski. Do grudnia 2014 roku w ofercie posiadata 4 produkty: Twoje Linie
Kolejowe — tanie 1 czeste kursy dalekobiezne, InterCity — tanie kursy pospieszne
dofinansowane przez Unie Europejska, Express InterCity — komfortowe, drozsze
przejazdy z licznymi udogodnieniami oraz EuroCity i EuroNight, czyli miedzy-
narodowe pociagi pospieszne. Pod koniec 2014 roku oferta poszerzona zostala
o nowa usluge — Express InterCity Premium, ,,nowg jako$¢ na polskich torach”,
czyli kolej duzych predko$ci w postaci pociaggéw Pendolino.

Poczatki projektu wprowadzenia do Polski pociggéw duzych predkoSci siegaja
1994 roku, kiedy przeprowadzano na polskich torach testy Pendolino ETR460
1 pobito rekord predkoSci w Europie Srodkowo-Wschodniej, ustanawiajac go na
250,1 km/h. PKP dokonalo analizy finansowej i w 1997 roku oglosilo przetarg
na dostawe 16 pociggoéw. Cho¢ zostal on wygrany przez Fiata Ferroviare, w 1999
roku przetarg uniewazniono. Roczna kontrola Najwyzszej Izby Kontroli wykazata
nieprawidlowoSci, okreSlajagc sam przetarg jako niecelowy i niegospodarny®. Po
licznych przemianach w Polsce, takich jak wejScie do Unii Europejskiej 1 utwo-
rzenie Grupy PKP, w 2008 roku rozpisano kolejny przetarg na pociagi o predko-
§ci maksymalnej do 250 km/h. Ostatecznie stanela do niego tylko jedna firma
(wloski Alstom). Zawarta zostala umowa na dostarczenie 20 skladéow Pendolino
za kwote 400 milion6w euro oraz budowe zaplecza 1 utrzymanie pociggdéw przez
17 lat za 265 milionow euro. Wtedy rozpoczely sie liczne problemy projektu: kto-
poty z finansowaniem, w tym zmniejszenie dotacji Unii Europejskiej, op6znienia
w przyznawaniu homologacji wynikajace ze stabego stanu polskich torow, usterki
pierwszych dostarczonych przez Alstom skiadow, szybki rozwoj konkurencji,
awaria systemu sprzedazy biletow, ktory nie wspolpracowat z systemem I'T PKP

3 http://pkpsa.pl/grupa-pkp/opis-grupy-pkp.html (dostep: 20.04.2015).

4 http://pkpsa.pl/grupa-pkp/spolki-grupy-pkp.html (dostep: 20.04.2015).

5 Raport Najwyzszej Izby Kontroli, Informacja o wynikach kontroli prawidtowosci przeprowadze-
nia przez Przedsigbiorstwo Paristwowe Polskie Koleje Paristwowe przetargow na wybor dostawy
sktadow szybkich pociggow z wychylnym nadwoziem, Nr ewid. 8/2000/198003/DTL, 2000.
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Informatyka, ustalenie braku mozliwo$ci zakupu biletu na pokladzie, problem
ze znalezieniem firmy sprzatajacej... Po wyjechaniu pierwszego Pendolino na
tory klopoty sie nie skonczyly. Juz pierwszego dnia miat on op6znienia, zaloga
sprawiala wrazenie niewyszkolonej 1 miewala problemy z obstugg nowoczesnego
pociagu, pasazerowie narzekali na brak WiFi. W mediach codziennie pojawialy sie
informacje o wpadkach zwigzanych z projektem — od btahostek, takich jak cena
pierogow, po Smiertelne potracenia kilku osob.

Wszystkie te wydarzenia staty sie inspiracja do szukania odpowiedzi na pyta-
nie, skad biorg sie problemy projektu wprowadzenia kolei duzych predkosci do
Polski. Pierwsza podpowiedzig byla sama struktura Grupy PKP, sktadajacej sie
z 14 spotek niezaleznych od siebie, cho¢ zmuszonych do wspoétpracy. Dodatkowo,
w samym PKP Intercity odpowiedzialnym za zakup skladoéw Pendolino, tylko od
2008 roku prezesi zmieniali sie szeSciokrotnie. Moze to sugerowac, ze w spolce
nie ma spojnego spojrzenia dtugookresowego, istnieje za to obawa o utrate pozycji.

W celu przeprowadzenia usystematyzowanej analizy, postuzono sie mapo-
waniem funkcji 1 dostawcow zgodnie z modelem Ulricha i wcze$niej opracowang
strukturg funkcjonalng ustugi kolei duzych predkoSci (rysunek 2).

Rysunek 2. Mapowanie funkcji i dostawcow (Polska)

PKP Informatyka ‘

| Zapewnienie informacji o mozliwo$ciach transportu

Drukarnia Kolejowa Krak6w|

| Sprzedaz biletow (online lub w kasach)

PKP Polskie Linie Kolejowe |

| Wejscie na pokiad w punkcie A
PKP S.A. |

| Transport pasazer6w torami
Alstom
Usluga cateringu na poktadzie
- PKP Energetyka
Sprzatanie

Kontrola biletow

P - - Impel Cleani
WyjScie z pociggu w punkcie B mpel Cleaning

|
|

|
|
| WARS S.A. |
| |

|

PKP Intercity

Jak wynika z rysunku 2, polska kolej duzych predko$ci zdecydowanie wpisuje
sie w modulowa architekture. Kazdy element ustugi jest dostarczany przez innego
lub przez kilku dostawcow. CzeSci ustugi przewozu oso6b oferowane sa nie tylko
przez spotki wchodzace w sktad Grupy PKP, ale takze przez firmy zewnetrzne



72 Zeszyt 8 Programu Top 15

(np. Alstom). Warto tez zauwazy¢, ze podobnie dzieje sie w odwrotnym przy-
padku: spoiki Grupy PKP oferuja ustugi réwniez na zewnatrz grupy, na przyktad
PKP Polskie Linie Kolejowe zarzadzajace torami, oferuja mozliwo$¢ przejazdu
podmiotom niewchodzacym w skiad grupy. Oznacza to, ze firmy takie jak PKP
Intercity korzystaja z toréw PKP Polskich Linii Kolejowych na tych samych zasa-
dach co obcy przewoznicy 1 muszg z nimi konkurowac.

4.2. Koleje Japonskie i Shinkansen

Koleje Japoniskie w obecnym ksztatcie istniejg od 1987 roku. Wtedy, podobnie
do PKBP  istniejace od 1949 roku Japonskie Koleje Narodowe (JNR) zostaty spry-
watyzowane 1 powstalo 6 niezaleznych, samodzielnych firm. Mozna wiec powie-
dziec, ze pod tym wzgledem kolej japoniska podobna jest do polskiej. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze restrukturyzacja w Japonii odbyla sie zupeinie inaczej. Kryterium
podziatu JNR nie byly oferowane ustugi, tylko geografia. Kazda powstata 1987
roku firma jest odpowiedzialna za transport kolejowy w jednym obszarze Japonii.
Istnieja wiec: Japonska Kolej Wschodnia, Japoniska Kolej Zachodnia, Japonska
Kolej Centralna, Koleje Hokkaido, Koleje Sikoku, Koleje Kiushu oraz Japonskie
Koleje Towarowe (Hood, 2006, s. 15).

Pierwszy Shinkansen wyjechal na tory 1 pazdziernika 1964 roku. Wtedy
jeszcze istnialy Japonskie Koleje Narodowe 1 to one byly odpowiedzialne za ten
projekt. W latach 50. 1 wczesnych 60. JNR byly kojarzona ze Smiercig ponad
1800 osob w licznych wypadkach z udzialem pociggdéw. Bezpieczenstwa nie
poprawialo na pewno przeludnienie skiadow, ktore wozily o 300-400% wiecej
pasazerow, niz wynosilo ich przeznaczenie. Rozwigzaniem, na ktore zdecydo-
waly sie JNR, bylo stworzenie linii toréw o standardowe] szeroko$ci (do tej pory
w Japonii istnialy tylko tory wezsze niz na przykiad w Europie), dzieki czemu
pociagi moglyby zmieSci¢ duzo wiecej osob oraz jezdzi€ szybciej. Autorom pomy-
stu udalo sie uzyskac poparcie wiadz i prace ruszyty pod koniec 1958 roku (Hood,
2006, s. 22-24). Shinkansen jednak mial wiecej zadan. Na 1964 rok planowane
byty pierwsze Igrzyska Olimpijskie w Tokio. Shinkansen mial by¢ symbolem,
pokazywac calemu $wiatu, ze Japonia juz stanela na nogi po wojnie, ze jest nowo-
czesnym, innowacyjnym krajem.

Obecnie Shinkansen to najszybszy pociag Swiata, a japonska kolej uwazana
jest za najlepsza na Swiecie. Dlatego to do Kolei Japonskich (JR) porownywane sa
w tej pracy Polskie Koleje Panstwowe. Japonska kolej duzych predkosSci (repre-
zentowana tu przez pociggi Shinkansen) oferowana jest przez firmy nalezace
do grupy JR. Nalezy jednak podkresli¢, ze kazda z tych firma dziala w osobnym
regionie i ma w nim catkowitg kontrole nad wszystkimi ustugami. Zatem to jedna
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firma, na przyklad Japoniska Kolej Centralna (JR Central) jest odpowiedzialna za
kolej duzych predkos$ci w danym regionie i w tym celu to jej struktura wewnetrzna
odpowiada elementom funkcjonalnym tej ustugi. Jedna firma odpowiedzialna
jest za zarzadzanie infrastrukturg, marketing, szkolenie personelu, bezpieczen-
stwo itp. Wyjatkiem jest sprzatanie, ktore dostarcza TESSEI CO. Ltd® — spotka
zalezna Japonskiej Kolei Wschodniej. Dodatkowo, JR Central posiada w swych
strukturach osobna komorke dedykowang pociggom Shinkansen, ktora jest odpo-
wiedzialna za planowanie, kontrole, transport, marketing, tory, elektrotechnike?.
Dzieki temu wszystkie ustugi sg dostarczane przez jedng firme w sposob spojny.
Mapowanie funkcji i dostawcow przedstawia rysunek 3.

Rysunek 3. Mapowanie funkcji i dostawcow (Japonia)

| Zapewnienie informacji o mozliwo$ciach transportu

| Sprzedaz biletow (online lub w kasach)

| Wejscie na pokltad w punkcie A

Regionalna
| Transport pasazerow torami jednostka grupy

Kolei Japonskich
Ustuga cateringu na pokiadzie (np. Japofiska
Kolej Centralna)

Sprzatanie

Kontrola biletow

WyjScie z pociggu w punkcie B

Japoniska kolej duzych predkoSci jest wiec Swietnym przykladem architek-
tury integralnej. Kazdy element ustugi jest dostarczany przez jedna firme, ewen-
tualnie przez rozne dzialy jednej firmy. Dzieki temu ustuga jest spojna, a firma ma
kontrole nad caltym procesem.

4.3. Polsko-japonskie réznice w Macierzy Architektury Fujimoto

Powyzsze rozwazania pokazaly, ze polska kolej duzych predkoSci jest przy-
ktadem architektury bardzo modutowe;j, podczas gdy japonska wpisuje sie w sche-

6 http://www.tessei.co.jp/ (dostep: 15.09.2015).
7 http://english.jr-central.co.jp/company/company/others/data-book/ pdf/2014.pdf
(dostep: 20.09.2015).
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mat architektury integralnej. Analiza poszerzona zostata o drugi wymiar, zgodnie
z teorig Fujimoto. Jej wyniki przedstawia Macierz Architektury (rysunek 4).

Rysunek 4. Macierz Architektury ustugi kolei duzych predkosci

Integralna Modutowa

Japonia

Wszystkie elementy ustugi dostarczane

Zamknieta sa przez jeden podmiot
1 skoncentrowane sa w jednej
organizacji
Polska
Rozne elementy ustugi sa dostarczane
przez rozne jednostki z réznymi
Otwarta strukturami i strategiami

Niektore elementy ustugi pochodzg
z zewnatrz organizacji lub zaleza
od zewnetrznych regulacji

Z macierzy przedstawionej na rysunku 4 jednoznacznie wynika, ze japonska
1 polska kolej duzych predkosci sa zupelnymi przeciwienstwami.

Japonska kolej duzych predkoSci umieszczona zostata w lewym gérnym rogu
macierzy jako usluga zamknieta-integralna. Shinkansen jest lokalng japoniska
technologia, tworzona przez japonskich inzynierow w Japonii. Integralnos¢ sys-
temu zostala opisana wczesSniej 1 oznacza, ze kazdy element ustugi dostarczany
jest przez jedng firme.

W przypadku Polski sprawa jest bardziej skomplikowana. Polska kolej duzych
predkosci zostala umieszczona w prawym dolnym rogu, jako ustuga otwarta-modu-
towa, chociaz sam tworca teorii nie przewidywal takiej mozliwoSci. Modutowo§é
ustugi uzasadniana jest tym, ze niemal wszystkie jej elementy sg dostarczane
przez rozne spotki z obrebie grupy PKP (czesto nawet kilka z nich odpowiedzial-
nych jest za jeden element). Dodatkowo, niektore ustugi $wiadczone sg prze
firmy zewnetrzne, na przyktad Alstom dostarczajacy skiady, czy Impel Cleaning
odpowiedzialny za sprzatanie. Co wiecej, Polska jako cztonek Unii Europejskiej,
zobowigzana jest przestrzega¢ miedzynarodowych przepisow dotyczacych mie-
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dzy innymi kolei (system ERTMS). Z tego powodu zostala zaklasyfikowana jako
system otwarty.

5. Whnioski

W niniejszej pracy dokonana zostala analiza poréwnawcza ustugi kolei
duzych predko$ci w Polsce 1 Japonii na podstawie teorii architektury produktu.
Doprowadzilo to do ciekawych wnioskow dotyczacych charakteru tych ustug
1 wynikajacych z niego problemow. Analiza moze stanowic inspiracje w planowa-
niu wdrozenia lub ulepszenia kolei duzych predkoSci w wymiarze zarzadzania czy
wynikow.

Architektura ma bowiem wplyw na wiele czynnikow. Ulrich wymienial wsrod
nich tatwo§¢ wprowadzania zmian w danym produkcie. Latwiej o to w przypadku
architektury modulowej, poniewaz wymagane jest wprowadzenie zmian w mniej-
szej iloSci komponentow. Mniejszy bedzie rowniez wplyw na elementy funkcjo-
nalne. W polskim modularnym systemie wprowadzenie kolei duzych predkosci
ograniczylo sie glownie do zakupu sktadow od zagranicznej firmy. W Japonii ten
sam proces wymagal zbudowania odpowiedniej infrastruktury, przez co byt droz-
szy 1 czasochtonny.

Architektura modulowa sprawdza sie lepiej w przypadku standaryzacji.
Z punktu widzenia konsumenta jest to rzecz pozytywna, poniewaz wplywa na
rozw0j konkurencji i, co za tym idzie, obnizke cen. Standaryzacja pozwala row-
niez na polaczenie elementdéw nalezacych do roznych systemow. W polskiej kolei
standaryzacja to wspomniany wczesniej system ERTMS, ktory pozwala na mie-
dzynarodowe polaczenia kolejowe w obrebie Unii Europejskie;.

Przewage architektury integralnej widac jednak w przypadku wynikow sys-
temu. Ulrich wyr6znil dwa rodzaje wynikow: lokalne i1 globalne. Wyniki lokalne
odnosza sie do matych elementow systemu, ktore mozna tatwo poprawic¢ (row-
niez w przypadku architektury modutowej). Wyniki globalne dotycza wskazni-
kow bardziej zlozonych, takich jak jakoS$¢, estetyka, wydajnosS¢. Te moga zostaé
skutecznie poprawione tylko przez system zintegrowany. Podczas, gdy o polskim
Pendolino ciagle jest gltoéno ze wzgledu na Smiertelne potracenia, opdznienia czy
awarie, Shinkansen szczyci sie brakiem ofiar §miertelnych, op6znieniami rzedu
niecalej minuty w skali roku i bezpieczenstwem. W ten sposob Japonia udowad-
nia, ze wysoka jakoS¢ bedaca jednym z zalozen kolei duzych predko$ci, mozliwa
jest tylko w przypadku systemu integralnego.

Architektura modutfowa kolei duzych predkoSci ma zalety, jednak analizy
wskazuja na to, ze w przypadku tej wyjatkowej ustugi lepiej sprawdza sie archi-
tektura integralna. Czy Polska skorzysta na tej lekcji w przypadku Pendolino?
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Prawdopodobnie juz nie, jednak warto zachowac te wnioski w pamieci na wypa-
dek kolejnych duzych projektéw zwigzanych z ,,nowa jakoS$cig” w transporcie lub
jako przyklad dla innych panstw. Nie ma watpliwoSci, ze Koleje Japonskie moga
by¢ wzorem i warto zacieSniac polsko-japonska wspolprace rowniez w tej kwestii.
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