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Krystyna Wojewddzka-Krdl

Jednym z podstawowych celéw polityki transportowej jest zrownowazony rozwdj transportu, uwzgledniajqcy ekonomicznq efektywnosc, ekolo-
giczng racjonalnos¢ i spoteczng zasadnos¢. Koleje duzych predkosci spetniajq wszystkie cele polityki transportowej UE:
- zapewniajq sprawny i efektywny transport umozZliwiajqcy wysoki poziom obstugi;

- sg przyjazne dla srodowiska,

- g rozwigzaniem innowacyjnym, przyczyniajq sie tym samym do upowszechnienia rozwiqgzari innowacyjnych w transporcie, w tym inteligent-

nych systemow transportowych.

Sposréd wszystkich zalecanych kierunkéw zréwnowazonego rozwoju transportu jest to technologia, ktdra, jak do tej pory odniosta najwiekszy
sukces nie tylko wpisujqc sie trwale w rozwdj spoteczno-gospodarczy, ale wrecz stajqc sie wyznacznikiem nowoczesnosci.
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Problemy polityki transportowej

Celem referatu jest wykazanie, iz rozwdj
kolei duzych predkosci jest istotnym ele-
mentem idei zréwnowazonego rozwoju
transportu.

Transport jako podstawa rozwoju spo-
teczno-gospodarczego determinuje reali-
zacje polityki spéjnosci spotecznej i ekono-
micznej oraz konkurencyjnos¢ gospodarki.
Na sektor transportu (ustugi oraz produkcje
srodkéw  transportu) przypada okoto 7%
unijnego PKB i 5% catkowitego zatrudnienia
w 27 krajach UE [6].

Niestety ten dziat gospodarki odpowie-
dzialny jest tez za straty zwigzane z jego
silnym degradacyjnym wptywem na $ro-
dowisko i licznymi nieprawidtowosciami
W jego rozwoju, utrudniajgcymi zaspokoje-
nie rosnacych potrzeb przewozowych. Stra-
ty te lezg u Zrédta polityki zréwnowazonego
rozwoju  transportu, ktérej podstawowe
kierunki zostaty okreslone w Biatej Ksiedze
72001 roku ,Europejska polityka transporto-
wa do 2010 1. - czas na decyzje"[9]. Niestety
od tego czasu niewiele z postulatéw w niej
przedstawionych udato sie wdrozy¢.

Struktura gateziowa transportu w krajach
UE (charakteryzujaca sie dominacjg trans-
portu samochodowego, zarbwno w prze-
wozach tadunkdw jak i pasazeréw) generuje
miedzy innymi takie problemy polityki trans-
portowej, jak:

36

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport

19940 1995

—Encrgetyka
— Transpor
m— 1 G901

= Porostale

2000 2005 2006
— PrEeM Y S
— Gospodarstwa domowe
[T LS ELIEH

Razem

1. Emisja gazow cieplarnianych w 27 krajach UE wg sektordéw (1990-1)
Zrédfo: opracowanie wiasne na podst.: EU energy and transport in figures. Statistical pocketbook
2009. Directorate- General for Energy and Transport. Luxembourg 2009

silny degradacyjny wptyw tej gatezi na sro-
dowisko,

kongestie, ktéra przyczynia sie do utraty
takich waloréw tej gatezi jak krotki czas
i niewielki koszt transportu, oraz wzrostu
kosztow zewnetrznych transporty,
ograniczone mozliwosci zaspokojenia ro-
snacych potrzeb na poziomie odpowia-
dajacym  wspotczesnym  wymaganiom
jakosciowym,

niewykorzystanie potencjatu innych gate-
Zi, w tym zwtaszcza transportu kolejowe-
go, zeglugi morskiej bliskiego zasiegu oraz
transportu wodnego srodladowego,
niedostateczny dostep do obszaréw bar-
dziej oddalonych, peryferyjnych.
Wspotczesny transport pasazerski nie
spetnia oczekiwan spoteczenstwa i jest na
dodatek przyczyna licznych strat zwigzanych
z degradacja srodowiska. Duze odlegtosci
portéw lotniczych od miast ograniczaja
dostepnosc tej gatezi i powaznie redukujg
podstawowa zalete tej gatezi, jaka jest krotki
czas transportu. Kongestia na drogach, hatas
i duze zanieczyszczenie Srodowiska w re-

jonie drég powoduja, iz oczekiwania pasa-

zerdbw odnosnie do szybkosci transportu

i komfortu podrézowania czesto nie sg spet-

niane [10]. Jednoczesnie, ro$nie gwattownie

popyt na transport w wyniku miedzy innymi:

+ zarbwno wzrostu stopy zyciowej spote-
czenistwa i zwigzanej z tym sktonnosci do
podrézowania,

+ rozwoju turystyki,

likwidacji ograniczen w ruchu ludnosci,

« rozbudowy osiedli mieszkaniowych na
obrzezach duzych aglomeracji.

Udziat transportu w zuzyciu energii nadal
przekracza 30%, a emisja gazéw cieplarnia-
nych ciagle rosnie, pomimo iz inne dziaty
poradzity sobie z tym problemem i odno-
towaty zmniejszenie emisji (rys.1). Rosnace
koszty kongestii szacowane s3 na kilka pro-
cent PKB, a sukcesy w zwiekszaniu stopnia
zagrozenia bezpieczenistwa pomimo, ze
znaczne, ciagle jednak s3 zdecydowanie
zbyt mato satysfakcjonujace.

Pomimo podejmowanych réznych dzia-
fan zmierzajacych do zerwania zaleznosci
miedzy wzrostem PKB i popytem na trans-
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port zapotrzebowanie na przewozy tadun-

kéw nadal rosnie zbyt szybko w stosunku do

PKB (rys.2).

Straty, jakie dotychczasowe kierunki
rozwoju transportu wywotuja w réznych
dziedzinach gospodarki, przede wszystkim
w wyniku silnego degradacyjnego oddziaty-
wania na srodowisko, skfaniaja do podjecia
bardziej energicznych dziatan, ktére pozwo-
lityby na skuteczne zmiany dotychczaso-
wych tendencji. Powstaje wiec koniecznos¢
poszukiwania nowych rozwigzan pozwa-
lajgcych na zaspokojenie zrdznicowanych
potrzeb przewozowych w sposéb mniej
szkodliwy dla srodowiska.

Dziatania te zmierza¢ powinny w kierun-
ku:

- zwiekszenia wydajnosci w transporcie,

- szerszego wykorzystania przyjaznych dla
srodowiska gafezi transportu oraz tech-
nologii miedzygateziowych,

- integracje sieci transportowej, jej optyma-
lizacje jako catosci, a nie zbiodr elementéw
infrastruktury poszczegéinych gatezi i kra-

jow, w tym zwtaszcza integracje portéow

lotniczych z koleja duzych predkosci, two-

rzenie intermodalnych terminali,
likwidacji kongestii,

« zmniejszenia degradacyjnego wptywu na
srodowisko wszystkich gatezi transportu,

- zwiekszenia dostepnosci, zwiaszcza regio-
néw peryferyjnych,

« poprawy bezpieczenstwa,

« poprawy standardéw obstugi klienta.

Kierunki te $cisle ze soba powigzane, bo-

wiem np. likwidacja kongestii powoduje:

« zZmniejszenie zuzycia paliwa, emisji zanie-
czyszczen i hatasu oraz poprawe bezpie-
czenstwa i tym samym zmniejszenie kosz-
téw zewnetrznych transportu,

« poprawe jakosci ustug transportowych
(krétszy czas transportu i wieksza termino-
wos¢ przewozu),

« zwiekszenie przepustowosci sieci trans-
portowe).

; Ekonomiczng
. efektywnosc

e e
- . — ™ S e -

3. Istota zrdwnowazonego rozwoju
Zrddto: opracowanie wiasne
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Istota zrébwnowazonego rozwoju trans-
portu

Jednym z podstawowych celéw polityki
transportowej jest zréwnowazony rozwoj
transportu, uwzgledniajagcy ekonomiczng

efektywnos¢, ekologiczng racjonalnosc
i spoteczng zasadnos¢ (rys.3).
Pierwsza proba okreslenia zasady

,Zréwnowazonego rozwoju” pojawita sie

w 1987 r.w opublikowanym przez Komisje

ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju w raporcie

pt. ,Nasza wspdlna przysztos¢” W rapor-

cie tym stwierdzono, ze rozwdj zréwno-
wazony ,to taki, ktdéry zaspokaja potrzeby
dzisiejsze bez narazenia na niebezpieczen-
stwo bytu przysztych pokoleri oraz zaktada
wprowadzenie i rozpowszechnienie sposo-
bu gospodarowania, w ktérym eksploatacja
szeroko rozumianych zasobdw naturalnych
nie prowadzi do degradacji eksploatowa-
nych systemoéw i ich otoczenia, a jednocze-
snie pozwala na zaspokojenie obecnych

i przysztych potrzeb i aspiracji spoteczen-

stwa. Innymi stowy, jest to proces zmian,

w ktérym wykorzystanie zasobéw, kierunek

inwestowania, orientacja rozwoju techno-

logicznego oraz zmiany instytucjonalne
sq zharmonizowane i zwiekszajq zaréwno
obecny, jak i przyszty potencjat dla zaspoko-

Jenia potrzeb i aspiracji ludzkich” [5].
Oficjalnie zagrozenie srodowiska na-

turalnego jako problem o charakterze

globalnym, zostato uznane w 1992 r.

w Rio de Janeiro na Il Konferencji Komi-

sji ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju (tzw.

,Szczyt Ziemi”). Na konferencji tej za-

poczatkowana zostata ,idea zrownowa-

zonego rozwoju’,  ktorej istotng czesc
stanowi ,zrownowazony transport”.

W toku dyskusji,zrownowazony transport”

zostat zastgpiony okresleniem ,zréwno-

wazony system transportowy”. Wedtug
ostatecznie zaakceptowanej w kwietniu

2001 r. przez Grupe Ekspertow Komisji Eu-

ropejskiej,zrbwnowazony rozwéj systemu

transportowego” opiera sie na:

- gwarangji dla obecnych i przysztych po-
kolerr dostepnosci celéw komunikacyj-
nych, w sposéb bezpieczny, nie zagra-
zajacy srodowisku i zdrowiu ludzi,

- aktywizowaniu rozwoju gospodarczego
i regiondw,

« zapewnieniu mozliwosci wyboru srodka
transportu,

+ zapewnieniu ograniczenia emisji i za-
pewnieniu redukcji odpaddw w ramach
naturalnych mozliwosci ich absorpdji
przez $srodowisko naturalne,

« zuzywaniu nieodwracalnych zasobdéw
w ilodciach, ktére sg mozliwe do odtwo-
rzenia lub zastgpienia przez zrédta od-
nawialne,

« minimalizacji terenochtonnosci i emisji
hatasu [1].
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4. Struktura przewozow pasazeréw w 27 krajach UE wg Srodkdw transportu
Zrédfo: opracowanie wiasne na podst.: EU Energy and transport in figures. Directorate-General for Energy and Transport.

Istniejace obecnie dysproporcje w podziale
zadan przewozowych (rys4), stanowia jedna
7 zasadniczych barier ksztattowania zréwnowa-
z0Nnego rozwoju systemu transportowego. Do-
minujaca pozycja transportu samochodowego
stanowi takze znaczng przeszkode w optyma-
lizowaniu wspdtpracy réznych gatezi transpor-
tu, gwarantujacych odpowiednig wydajnos¢
i trwato$¢ europejskiego systemu transporto-
wego.

Przewidywany — wzrost  potrzeb  prze-
wozowych - zarébwno w zakresie przewo-
76w pasazeréw jak i fadunkéw stwarza ko-
niecznos¢  podjecia  skutecznych  dziatan
majacych na celu zapobieZzenie dalszej degra-
dacgji srodowiska i ich spotecznym skutkom.
Jak stwierdzono w ,Biatej Ksiedze - europej-
ska polityka transportowa — czas na decyzje"
w nowych warunkach polityka transportowa
powinna by¢ czescia ogdinej strategii zréwno-
wazonego rozwoju obejmujacej m.in.:

« polityke gospodarcza, w tym zwiaszcza zmia-
ny w procesie produkcji, ktére determinuja
wielko$¢ popytuy,

« polityke przestrzennego zagospodarowania

terenu, a zwfaszcza miast, majacego na celu

unikniecie nadmiernego wzrostu popytu na
przewozy,

polityke spofeczng i edukacyjna, obejmujaca

lepsza organizacje pracy i nauki pozwalajaca

na ograniczenie szczytéw przewozowych

(np. w okresie weekenddw) [9].

Celem tych dziatan jest zerwanie, wspomnia-

nych wczesniej, $cistych wspdtzaleznosci mie-

dzy wzrostem gospodarczym a wielkoscig prze-
wozow i degradacyjnym wptywem transportu
na srodowisko.

W Swietle rosnacych potrzeb transporto-
wych, w zwiazku z dynamicznie rozwijajacg sie
wymiang handlowa, coraz czedciej podkresla-
na jest potrzeba skoordynowania dziatalnosci
poszczegdlnych gatezi transportu, wspierania
i promowania rozwoju gatezi bardziej przyja-
znych dla $rodowiska, ktéra umozliwitaby ob-
nizenie kosztéw transportu, zarazem obnizenie
negatywnego wptywu transportu na srodowi-
sko naturalne ich spotecznych skutkéw.

European Commission Luxembourg 2010.

Koleje duzych predkosci w Swietle idei
zréwnowazonego rozwoju transportu

Transport kolejowy nalezy do tzw. gatezi
przyjaznych dla $rodowiska, ze wzgledu
miedzy innymi na:

- relatywnie mate zuzycie energii,

+ niska emisje zanieczyszczen powietrza,

+ matg terenochtonnos,

- mozliwos¢ znacznego zmniejszenia kon-
gestii na drogach w wyniku przejecia
przewozéw transportu samochodowego,

+ nizsze koszty zewnetrzne.

Badania degradacyjnego wptywu réznych

gatezi transportu na srodowisko, realizo-

wane w réznych warunkach (w zaleznosci
miedzy innymi od wielkosci taboru i jego
rozwigzan technicznych, rodzaju tadunku
czy odlegtosci przewozu) daja odmienne
wyniki, tym niemniej zawsze sg one korzyst-
niejsze w transporcie kolejowym w poréw-
naniu z transportem drogowym i lotniczym.
Badania takie robione s3 najczesciej dla ca-
tych gatezi, cho¢ coraz czesciej mozna tez
spotka¢ badania energochtonnosci r6z-
nych technologii przewozu (tab. 1), czasami
nawet przygotowane dla poszczegdlnych
tras. Wynika z nich bardzo czesto, ze dzieki
wprowadzeniu pociggéw duzych predko-
$ci przewaga w zakresie energochtonnosci
transportu kolejowego nad innymi gatezia-

mi roénie, bowiem szybkie pociagi sg czesto

mniej energochtonne niz konwencjonalne.
Z badan szwedzkich wynika, ze przewaga

ta waha sie w granicach 27-43% [3]. Gtow-
nymi przyczynami nizszej energochtonnosci
jest:

- poprawa aerodynamiki w poréwnaniu
ze konwencjonalnymi pociggami, dajaca
25% zmniejszenie energochtonnosci,

« korzystne zmiany dtugosci i skfadu pocia-
qu,

+ poprawa mozliwosci wykorzystania pocia-
gu w stosunku do konwencjonalnych,

« poprawa efektywnosci  wykorzystania
energii dzieki zaawansowanym technolo-
giom nowych pociggéw (3-7%),

ﬁrzeglqd komunikacyjny

« wieksze przewozy, dzieki bardziej konku-

rencyjnej ofercie przewozowej [3].

W efekcie np. na trasie Stockholm-Go-
eteborg (455 km) energochtonnos¢ w prze-
liczeniu na pasazerokilometr zmniejszyta
sie 0 29%. Jeszcze lepsze efekty osiggnieto
w krotkiej relacji Stockholm-Vasterds (106
km), w ktdrej energochtonnos¢ zmniejszyta
sie sie 46 %.

Niska energochtonnos$¢ jest Zrédtem ko-
lejnych efektéw w postaci znacznie mniej-
szej niz w transporcie samochodowym,
emisji zanieczyszczen powietrza. Jak wy-
nika z rys. 5 emisja C02 w transporcie kole-
jowym jest ponad 3-krotnie mniejsza anizeli
w  transporcie samochodowym i ponad
4-razy mniejsza niz w transporcie lotniczym.

Bardzo waznym czynnikiem determinu-
jacym wspotczesne kierunki rozwoju trans-
portu jest terenochtonnos¢. Brak terendw,
zwilaszcza w obszarach zagospodarowa-
nych, np. na zapleczach portéw morskich
sprawia, ze czynnik ten coraz czesciej jest
decydujacy o rozwoju gatezi transportu na
takich obszarach.

Transport kolejowy zajmuje pod infra-
strukture liniowa o podobnej przepustowo-
éci 3 krotnie wezszy pas terenu (25 m dla
drogi dwutorowej), niz transport drogowy

Tab.1.
Luzycie energii

Srodek transportu MIkm MJ/pasaze-
rokm
samochdd 0,6 0,286
autobus 0,1 0,006
tramwaj 5,5 0,138
metro 13 0,013
pociag regionalny 15 0,152
pociag ekspresowy 18 0,152
samolot 2-15 0,093
prom 56 0,056

Zrédho: H. Kalenoja: Energy consumption and environ-
mental effects of passenger transport modes - a life cycle
study on passenger transport modes.Tampere University

of Technology Transportation Engineering,1996.
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(75 mdla trzypasmowej drogi w obu kierun-
kach) [2].Niezaleznie od mniejszej tereno-
chtonnosci przestanka rozwoju szybkich ko-
lei jest mozliwosc¢ ich rozwoju na terenach
juz zajetych przez kolej konwencjonalng, co
zmniejsza znacznie ewentualne zapotrzebo-
wanie na nowy teren.

Aspekt spoteczny zrownowazonego
rozwoju transportu wyraza sie mozliwoscia
zaspokojenia rosngcych potrzeb przewozo-
wych zgodnie ze wspdtczesnymi standarda-
mi. Rozwdj spoteczno-gospodarczy, wzrost
standardéw zycia powoduja wzrost mobil-
nosci spoteczenstwa. Koleje duzych predko-
$ci zapewniaja:

+ wysoki standard ustug przewozowych
ajednoczesnie

. Czasy przewozu poréwnywalne z trans-
portem lotniczym, a jednoczenie brak
strat czasu zwigzanych z koniecznoscig
dotarcia do coraz bardziej oddalonych lot-
nisk i oczekiwania na lot,

- znacznie wiekszg dostepnos¢, dzieki  lo-
kalizacji dworow kolejowych w centrach
miast,

- znacznie wieksze bezpieczenstwa niz
w transporcie drogowym,

- Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa
na drogach, dzieki przejeciu przewozéw
drogowych i zmniejszeniu kongestii.

Aspekt ekonomiczny zréwnowazonego

rozwoju to przede wszystkim :

« nizsze koszty zewnetrzne, ale takze czesto

« atrakcyjnos¢ ekonomiczna oferty,

« korzystny wptyw na rozwdj spoteczno-go-
spodarczy.

Niewielki degradacyjny wptyw transpor-

tu kolejowego na srodowisko znajduje

odzwierciedlenie w niskich kosztach ze-
wnetrznych tej gatezi transportu. Koszty ze-
wnetrzne degradacyjnego wptywu trans-
portu na srodowisko (wypadkdw, hatasu,
zanieczyszczenia, zmian klimatycznych) sg

Znaczne i szacowane przez European Envi-

ronment Agency na 4% PKB w EU-15 do 14

% PKB w nowych krajach UE, nie liczac kosz-

téw zajecia terenu i kosztéw kongestii [7].

W poszczegdlnych gateziach transportu,
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wedtug badan UIC koszty zewnetrzne na
1000 pasazerokilometréw szacowane sg na :
« 76 € w przewozach samochodem osobo-
wym,
« 22,9 € w transporcie kolejowym, (rys. 6).
Sposréd  przedstawionych na rysunku 6
srodkéw  transportu najnizszymi kosztami
zawnetrznymi wyrdznia sie pociggi jest to
ponad trzykrotna réznica w pordwnaniu
z samochodem osobowym.
Przeprowadzone z inicjatywy UIC ba-
dania efektywnosci tych inwestycji w kolej
pasazerskg duzej predkosci wykazaty, ze
srednia rentownos¢ projektéw dla catej sieci
wynosi 6,4%, co umozliwia znaczny udziat
rynku kapitatowego w finansowaniu inwe-
stycji. Po uwzglednieniu korzysci pasazeréw
(oszczednosci czasu) ogélnospoteczna ren-
townos¢ wzrosnie do 13,5% (nie liczac ko-
rzysci dla srodowiska, zmniejszenie kosztéw
kongestii, wzrostu bezpieczeristwa) [8].
Istotng przestanka rozwoju kolei duzych
predkosci jest jej wptyw na konkurencyj-
nos$¢ kraju i obstugiwanych regionéw. Roz-
woj szybkiej kolei pasazerskiej sta¢ sie moze
sita napedowa dla gospodarki, czego przy-
ktadem moze by¢ gospodarka francuska.
Budowa nowych linii kolejowych i moder-
nizacja istniejgcych zapewnia prace dziesigt-
kom tysiecy zatrudnionych, kolejne sukcesy
technologiczne przyczyniaja sie do postepu
technicznego i stwarzaja nowe perspektywy
rozwojowe w zakresie wymiany miedzyna-
rodowej

Zmiany roli kolei duzych predkosci w ob-
studze przewozéw pasazerskich w Euro-
pie

Realizacja programu rozwoju kolei duzych
predkosci moze wptyna¢ w istotny sposéb
na strukture gateziowag przewozéw pasa-
zerskich. Koleje duzych predkosci znalazty
bowiem w Europie szczegodlnie sprzyjaja-
ce warunki rozwoju. Ta droga technologia
optacalna jest jedynie w warunkach zapew-
niajacych jej wysokie wykorzystanie. Nalezg
do nich:

Nowe koleje

« odlegtosci przewozowe (w zasiegu opty-
malnej sfery zastosowania szybkiej kolei,
wynoszacej 200 - 1200 km, lezy wiele du-
zych miast i aglomeracji),

- koncentracja skupisk ludzkich (potowa
ludnosci mieszka w miastach ponad
100-tysiecznych),

- istnienie sieci kolejowej, ktdéra moze byc
stopniowo przystosowywana do potrzeb
pociggéw duzej predkosci,

- ograniczenia terenowe dla rozwoju infra-
struktury transportu kotowego i lotnicze-
go (portdéw lotniczych) oraz przecigzenie
obszaru powietrznego ograniczajgce roz-
woj transportu samochodowego i lotni-
czego,

+ rozwoj mobilnosci prowadzacy do po-
dwojenia przewozéw w ciggu najbliz-
szych 20-25 lat [8].

Realizacja programu budowy pociggéw du-

zej predkosci skréci mniej wiecej o potowe,

w stosunku do stanu obecnego, czasy po-

drozy. Wywota to oczywiscie okreslone skut-

ki w transporcie lotniczym, ktéry jak dotad
nie poradzit sobie z problemem sprawnego
potgczenia miast z lotniskiem.

Pociagi duzej predkosci stanowiag powaz-
ng konkurencje dla transportu lotniczego
na odlegtosciach do 600-1000 km i samo-
chodowego, przy odlegtosciach wiekszych
niz 100 km (tabela 1). Po uruchomieniu
przewozéw pociggami TGV miedzy Pary-
zem i Lyonem liczba pasazeréw samolotéw
spadta na tej trasie z 1 min w 1980 r. do 0,5
mln w 1990, podczas gdy liczba pasazeréw
korzystajacych z pociggu wzrosta w tym
samym czasie z 2 mln do 5 min. Krotki czas
podrézy, niska cena (25-50% nizsza niz w
transporcie lotniczym), wysoka jakos¢ ustug
przewozowych - szczegdlnie za$ punktual-
nos¢ - przyczyniaja sie do duzej konkuren-
cyjnosci, zagrazajacej na wielu liniach pozy-
¢ji transportu lotniczego. Obserwowany jest
rowniez spadek udziatu samochoddéw oso-
bowych w relacjach obstugiwanych przez
szybkie pociagi (tab. 2).

Zagrozone linie lotnicze bronig sie, po-
dejmujac wspdtprace z kolejg i zabiegajac

Tab.2.
Relacja Odlegtos¢ ~ Czasjazdy ~ Nazwa pociagu
Hamburg-Berlin 290km 1h 30min ICE
Londyn-Paryz 520km  2h35min Eurostar
Londyn-Bruksela 380km  2h20min Eurostar
Madryt Barcelona ~ 640km  4h 15 min Talgo
Paryz Bruksela 260km  1h20 min TaV

Zrédfo: www.wikipedia.org.

o utworzenie na duzych lotniskach stacji po-
ciggow duzych predkosci. Ponadto sytuacja
ta sktania do poprawy atrakcyjnosci ustug
w transporcie lotniczym i rozszerzenia do-
tychczasowych ofert o nowe relacje. Prze-
widuje sie, ze wzrost przewozdw pociggami
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Euro/1000 pasazerokm
Samolot | 52,5 |
Pocige | 229 I
Autobus | 37,7 |
Samochod osobowy | 76
1] 10 20 30 40 50 a0 70

6. Struktura kosztow zewnetrznych réznych gatezi transportu w przewozach pasazerskich
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: High speed rail. Fast track to sustainable.
International Union of Railways (UIC), Nov.2010 ISBN 978-2-7461-1887-4
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Zrédto: Energy and Transport in Figures...
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duzych predkosci spowodowa¢ moze zmia-
ne dotychczasowych rdl transportu kole-
jowego i lotniczego. Pociagi coraz czesciej
koncentrowac sie beda na obstudze pota-
czer miedzy stolicami, za$ linie lotnicze roz-
szerzg swoja oferte o trasy najwygodniejsze
dla ludzi, ktérzy chcg omijac stolice.

Transport kolejowy po latach kryzysu
przezywa dzieki tej nowej technologii swoj
renesans. Dhugos¢ linii kolejowych duzych
predkosci stale i bardzo dynamicznie rosnie.
W 2009 roku taczna ich dtugosc osiagneta
w 27 krajach UE 6178 km (rys. 7.). W tym sa-
mym czasie w budowie byto 3816 km, z cze-
go 3510 km ma by¢ ukonczonych do 2012
roku.

Wzrostowi dtugosci linii kolejowych to-
warzyszy dynamiczny wzrost wielkosci prze-
wozdw kolejami duzych predkosci. W 2008
roku przewozy te byly dwukrotnie wyzsze
niz dziesie¢ lat wczesniej (w 1998 1) i ponad
6,4 raza wieksze niz w 1990 roku (rys. 8).

Pomimo dynamicznego rozwoju, linie
kolejowe duzych predkosci w 27 krajach UE
stanowity w 2008 roku jedynie przecietnie

Tab.3.
Udziat w rynku %
Relacja i gataz Przed uruchomie-  Po uruchomie-
transportu niem szybkich niu szybkich
pociagéw pociagéw
1. Paryz - Lyon
« samochody osobowe 49,9 39,4
- transport lotniczy 21,1 13,6
« autobusy 08 0.8
« kolej tradycyjna 28,2 16,5
<TGV 29,7
2.Relaje obstugiwane
przezICE w Niemczech
« samochody osobowe 76,4 68,3
« transport lotniczy 5,0 3,5
« kolej 18,6 28,2
Zrédto: www.wikipedia.org.
3-4/2011
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2,7% dtugosci sieci kolejowej w tych kra-
jach. Jednak przewozy realizowane na sieci
duzych predkosci stanowity Srednio w UE27
ponad 23% pasazerskich przewozdéw kole-
jowych. Oczywiscie w krajach o bardziej roz-
budowanej sieci udziat ten byt wyzszy, i wy-
nosit w Niemczech 28,5 %, w Szwecji 27,2%.
A we Francji prawie 62% (rys. 9).

Whioski

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze koleje du-

zych predkosci sg speteniaja wszystkie cele

polityki transportowej UE:
« zapewniaja sprawny i efektywny transport
umozliwiajacy wysoki poziom mobilnosci;
s3 to przy tym rozwiazania przystepne ce-
nowo i wysokiej jakosci, co przyczynia sie
do poprawy spodjnosci spotecznej i ekono-
micznej a takze zapewnienia konkurencyj-
nosci europejskiej gospodarki,

+ 53 przyjazne dla srodowiska,

+ 53 rozwigzaniem innowacyjnym, przyczy-
niaja sie tym samym do upowszechnienia
rozwigzan innowacyjnych w transporcie,
w tym inteligentnych systemdw transpor-
towych,

+ sprzyjaja miedzynarodowym kontaktom
[4].

Ich bardzo dynamiczny rozwdj sprawia, ze
sposrod wszystkich zalecanych kierunkéw
Zrownowazonego rozwoju transportu jest
to technologia, ktéra, jak do tej pory odnio-
sta najwiekszy sukces, nie tylko wpisujac sie
trwale w rozwdj spoteczno-gospodarczy, ale
wrecz stajac sie wyznacznikiem nowocze-
snosci. Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie wiekszy
obszarowo nowoczesny kraj, ktory zrezygno-
watby z tej technologii nie ryzykujac swojej
pozycji na rynku miedzynarodowym. €

o4 12,5
5.4
- H.. Wi

%

Nowe koleje

9. Udziat pociqgow duzej pred-
kosciw ogdinych przewozach
pasazerskich transportem ko-
lejowym w wybranych krajach
w2008 r.

Zrédfo: opracowanie wiasne
na podst.: EU Energy and
transport. ..
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