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STRESZCZENIE

Jednym z podstawowych celéw polityki transportowej jest zréwnowazony rozwdj trans-
portu, uwzgledniajqcy ekonomicznq efektywnosc, ekologicznq racjonalnosc¢ i spoteczng
zasadnos¢. Koleje duzych predkosci spetniajq wszystkie cele polityki transportowej UE:

e zapewniajq sprawny i efektywny transport umozliwiajgcy wysoki poziom mobilnosci,

e sqprzyjazne dla srodowiska,

e sq rozwigzaniem innowacyjnym, przyczyniajq sie tym samym do upowszechnienia
rozwigzari innowacyjnych w transporcie, w tym inteligentnych systemdw transportowych.
Sposréd wszystkich zalecanych kierunkdw zréwnowazonego rozwoju transportu jest to

technologia, ktéra jak do tej pory odniosta najwiekszy sukces nie tylko wpisujqc sie trwale

w rozwdj spoteczno-gospodarczy, ale wrecz stajqc sie wyznacznikiem nowoczesnosci.

1. POLITYKA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

Europejska polityka transportowa od lat podejmuje wyzwania, jakie stawia przed nig
z jednej strony rozwéj spoteczno-gospodarczy, w tym globalizacja pobudzajaca zapo-
trzebowanie na transport, z drugiej za$ nowe standardy w sposobie zaspokajania tych
potrzeb. Transport jako podstawa rozwoju spoteczno-gospodarczego determinuje re-
alizacje polityki spojnosci spotecznej i ekonomicznej oraz konkurencyjnos$¢ gospodarki.
Na sektor transportu (ustugi oraz produkcje srodkéw transportu) przypada okoto 7%
unijnego PKB i 5% catkowitego zatrudnienia w 27 krajach UE [7].
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Niestety ten dziat gospodarki jest tez odpowiedzialny za straty zwigzane z jego sil-
nym, degradacyjnym wptywem na srodowisko i licznymi nieprawidtowosciami w jego
rozwoju, utrudniajacymi zaspokojenie rosngcych potrzeb przewozowych. Straty te lezg
u zrédta polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, ktérej podstawowe kierunki
zostaty okreslone w Biatej Ksiedze z 2001 roku ,Europejska polityka transportowa do
2010 r. — czas na decyzje” [12]. Niestety od tego czasu niewiele z postulatow w niej
przedstawionych udato sie wdrozy¢.

Struktura gateziowa transportu w krajach UE (charakteryzujgca sie dominacja trans-
portu samochodowego, zaréwno w przewozach tadunkéw jak i pasazeréw), generuje
miedzy innymi takie problemy polityki transportowej, jak:
¢ silny, degradacyjny wplyw tej gatezi na srodowisko,
¢ kongestie, ktora przyczynia sie do utraty takich waloréw tej gatezi, jak krétki czas

i niewielki koszt transportu oraz wzrost kosztéw zewnetrznych transportu,
¢ ograniczone mozliwosci zaspokojenia rosnacych potrzeb na poziomie odpowiada-

jacym wspotczesnym wymaganiom jakosciowym,

* niewykorzystanie potencjatu innych gatezi, w tym zwiaszcza transportu kolejowego,
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu oraz transportu wodnego $rédlagdowego,
¢ niedostateczny dostep do obszaréw bardziej oddalonych, peryferyjnych.

Wspotczesny transport pasazerski nie spetnia oczekiwan spoteczenistwa i jest na doda-
tek przyczyna licznych strat zwigzanych z degradacja srodowiska. Duze odlegtosci por-
tow lotniczych od miast, ograniczajg dostepnosc tej gatezi i powaznie redukujg pod-
stawowaq zalete tej gatezi, jaka jest krétki czas transportu. Kongestia na drogach, hatas,
a takze duze zanieczyszczenie srodowiska w rejonie drég powoduja, iz oczekiwania
pasazeréw dotyczace szybkosci transportu i komfortu podrézowania czesto nie sa
spetniane [13]. Jednoczesnie gwattownie rosnie popyt na przewozy pasazerskie, m. in.
w wyniku:

e zar6bwno wzrostu stopy zyciowej spoteczenstwa, jak i zwigzanej z tym sktonnosci
do podrézowania,

e rozwoju turystyki,

¢ likwidacji ograniczen w ruchu ludnosci,

e rozbudowy osiedli mieszkaniowych na obrzezach duzych aglomeraciji.

Udziat transportu w zuzyciu energii nadal przekracza 30%, a emisja gazéw cieplar-
nianych ciggle rosnie, pomimo iz inne dziaty poradzity sobie z tym problemem i odno-
towaty zmniejszenie emisji (rys. 1). Rosnace koszty kongestii sg szacowane na kilka
procent PKB, a sukcesy w zwiekszaniu stopnia zagrozenia bezpieczenstwa, pomimo ze
znaczne, ciggle jednak sa zdecydowanie zbyt mato satysfakcjonujace. Pomimo podejmo-
wanych réznych dziatart zmierzajacych do zerwania zaleznos$ci miedzy wzrostem PKB
i popytem na transport, zapotrzebowanie na przewozy nadal ro$nie zbyt szybko w sto-
sunku do PKB.
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Rys. 1. Emisja gazéw cieplarnianych w 27 krajach UE wg sektoréw (1990-1991) [2]

Straty, jakie dotychczasowe kierunki rozwoju transportu wywotuja w réznych dzie-

dzinach gospodarki, przede wszystkim w wyniku silnego degradacyjnego oddziatywania
na srodowisko, skfaniaja do podjecia bardziej energicznych dziatan, ktére pozwolityby na
skuteczne zmiany dotychczasowych tendencji. Powstaje wiec koniecznos¢ poszukiwania
nowych rozwigzan pozwalajacych na zaspokojenie zréznicowanych potrzeb przewozo-
wych w sposéb mniej szkodliwy dla srodowiska. Dziatania te powinny zmierza¢ w kie-
runku:

zwiekszenia wydajnosci w transporcie,

wiekszego wykorzystania gatezi transportu oraz technologii miedzygateziowych
przyjaznych dla srodowiska,

integracji sieci transportowej, jej optymalizacji jako catosci, a nie zbioru elementéw
infrastruktury poszczegdlnych gatezi i krajow, w tym zwtaszcza integracji portow
lotniczych z kolejg duzych predkosci, tworzenia intermodalnych terminali,
likwidacji kongestii,

zmniejszenia degradacyjnego wptywu na srodowisko wszystkich gatezi transportu,
zwiekszenia dostepnosci, zwlaszcza regionéw peryferyjnych,

poprawy bezpieczenstwa,

poprawy standardéw obstugi klienta.

Kierunki te sg scisle ze soba powigzane, gdyz np. likwidacja kongestii powoduje:
zmniejszenie zuzycia paliwa, emisji zanieczyszczen i hatasu oraz poprawe bezpie-
czenstwa i tym samym zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu,

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

zwiekszenie przepustowosci sieci transportowej.
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Jednym z podstawowych celéw polityki transportowej jest zréwnowazony rozwéj
transportu, uwzgledniajacy ekonomiczng efektywnos¢, ekologiczna racjonalnoscispo-
teczng zasadnos¢ (rys. 2).
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Rys. 2. Istota zréwnowazonego rozwoju

Zagrozenie srodowiska naturalnego jako problem o charakterze globalnym, zostato
uznane w 1992 r. w Rio de Janeiro na Il Konferencji Komisji ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju
(tzw.,Szczyt Ziemi"). Na tej konferencji zostata zapoczatkowana idea zrbwnowazonego
rozwoju’, ktérej istotna czes$¢ stanowi,zrdwnowazony transport”. W toku dyskusji, ,zrowno-
wazony transport” zastgpiono okresleniem ,zréwnowazony system transportowy”. We-
dtug definicji ostatecznie zaakceptowanej w kwietniu 2001 r. przez Grupe Ekspertéw
Komisji Europejskiej, ,zrownowazony rozwdj systemu transportowego” opiera sie na:
¢ gwarancji dla obecnych i przysztych pokoler dostepnosci celéw komunikacyjnych

w sposob bezpieczny, nie zagrazajacy srodowisku i zdrowiu ludzi,
¢ aktywizowaniu rozwoju gospodarczego i regionéw,
¢ zapewnieniu mozliwosci wyboru srodka transportu,

e zapewnieniu ograniczenia emisji i zapewnieniu redukcji odpadéw w ramach natu-
ralnych mozliwosci ich absorpcji przez srodowisko naturalne,

e zuzywaniu nieodwracalnych zasobéw w ilosciach, ktére s3 mozliwe do odtworze-
nia lub zastgpienia przez Zzrédta odnawialne,

¢ minimalizacji terenochfonnosci i emisji hatasu [1].

Istniejace obecnie dysproporcje w podziale zadan przewozowych (rys. 3), stanowia
jedna z zasadniczych barier ksztattowania zrbwnowazonego rozwoju systemu trans-
portowego. Dominujgca pozycja transportu samochodowego stanowi takze znaczna
przeszkode w optymalizowaniu wspotpracy réznych gatezi transportu, gwarantujacej
odpowiednig wydajnos¢ i trwatos$¢ europejskiego systemu transportowego.

Przewidywany wzrost potrzeb przewozowych — zardwno w zakresie przewozéw pa-
sazerow, jak i tadunkoéw stwarza konieczno$¢ podjecia skutecznych dziatan majacych na
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celu zapobiezenie dalszej degradacji sSrodowiska i ich spotecznym skutkom. Coraz czesciej
jest podkreslana potrzeba skoordynowania dziatalnosci poszczegdlnych gatezi trans-
portu, wspierania i promowania rozwoju gatezi transportu bardziej przyjaznych dla
Srodowiska, ktéra umozliwitaby obnizenie kosztéw transportu, zarazem obnizenie nega-
tywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne ich spotecznych skutkéw.
W ,Biatej Ksiedze: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
- dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”
z marca 2011 r. [11] wizja konkurencyjnego i zréwnowazonego rozwoju transportu
zostata okreslona jako:
e zapewnienie wzrostu sektora transportowego i wspieranie mobilnosci przy jedno-
czesnym osiagnieciu celu obnizenia emisji 0 60%,
o efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami,
e réwne szanse na catym Swiecie podrézowania na duze odlegtosci i miedzykonty-
nentalnego transportu towaréw,
¢ ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy.
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Rys. 3. Struktura przewozoéw pasazeréw w 27 krajach UE wedtug srodkéw transportu [2]

2. KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI W SWIETLE IDEI
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

Transport kolejowy nalezy do tzw. gatezi przyjaznych dla srodowiska, miedzy innymi

ze wzgledu na:

¢ relatywnie mate zuzycie energii,

¢ niska emisje zanieczyszczen powietrza,

¢ malq terenochtonnos¢,

e mozliwos¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku przejecia prze-
wozéw transportu samochodowego,

e nizsze koszty zewnetrzne.
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Badania degradacyjnego wptywu réznych gatezi transportu na srodowisko, realizo-
wane w réznych warunkach (w zaleznosci miedzy innymi od wielkosci taboru i jego roz-
wigzan technicznych, rodzaju fadunku czy odlegtosci przewozu) daja odmienne wyniki,
tym niemniej zawsze sg korzystniejsze w transporcie kolejowym niz drogowym i lotniczym.

Badania takie sg najczesciej robione dla catych gatezi, cho¢ coraz czesciej mozna
tez spotka¢ badania energochtonnosci ré6znych technologii przewozu (tablica 1) [4],
czasami nawet przygotowane dla poszczegdlnych tras. Wynika z nich niejednokrotnie,
ze dzieki wprowadzeniu pociggéw duzych predkosci, przewaga w zakresie energo-
chtonnosci transportu kolejowego nad innymi gateziami rosnie, bowiem szybkie po-
ciagi sa czesto mniej energochtonne niz konwencjonalne.

Tablica 1

] Zuzycie energii Energochtonnos¢ réznych

Srodek transportu MJ/km MJ/pasazerokm $rodkéw transportu
samochod 0,6 0,286
autobus 0,1 0,006
tramwaj 55 0,138
metro 1,3 0,013
pociag regionalny 15 0,152
pociag ekspresowy 18 0,152
samolot 2-15 0,093
prom 56 0,056

Z badan szwedzkich wynika, ze przewaga ta waha sie w granicach 27-43% [5].
Gtéwnymi przyczynami nizszej energochfonnosci jest:
¢ poprawa aerodynamiki w poréwnaniu z konwencjonalnymi pociggami, dajgca 25%

zmniejszenia energochtonnosci,
¢ korzystne zmiany diugosci i sktadu pociggu,

e poprawa mozliwosci wykorzystania pociggu w stosunku do konwencjonalnych,
¢ poprawa efektywnosci wykorzystania energii dzieki zaawansowanym technolo-

giom nowych pociggéw (3—7%),
¢ wieksze przewozy, dzieki bardziej konkurencyjnej ofercie przewozowej [5].

W efekcie, np. na trasie Stockholm — Goéteborg (455 km) wprowadzenie kolei duzych
predkosci spowodowato, ze energochtonnosé w przeliczeniu na pasazerokilometr zmniej-
szyla sie 0 29%. Jeszcze lepsze efekty osiggnieto w krétkiej relacji Stockholm - Vasterls
(106 km), w ktdrej energochtonnosé zmniejszyta sie o 46%.

Niska energochtonnosc jest zrédtem kolejnych efektéw w postaci znacznie mniej-
szej niz w transporcie samochodowym, emisji zanieczyszczen powietrza. Jak wynika
zrysunku 4, emisja CO, w transporcie kolejowym jest ponad 3-krotnie mniejsza anizeli
w transporcie samochodowym i ponad 4-razy mniejsza niz w transporcie lotniczym.
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Bardzo waznym czynnikiem determinujacym wspotczesne kierunki rozwoju trans-
portu jest terenochtonnos¢. Brak terenéw, zwfaszcza w obszarach zagospodarowa-
nych sprawia, ze czynnik ten jest coraz czesciej decydujacy o rozwoju gatezi transportu
na takich obszarach.

kg CO2/100 paskm
Transport lotniczy | | 17 ‘
Transport drogowy | 14 | ‘
Transport kolejowy | 4
0 5 10 15 20

Rys. 4. Emisja CO, w gafeziach transportu lagdowego w kg CO2/100 pasazerokilometrow [3]

Transport kolejowy zajmuje pod infrastrukture liniowg o podobnej przepustowosci,
trzykrotnie wezszy pas terenu (25 m dla drogi dwutorowej), niz transport drogowy (75 m
dla trzypasmowej drogi w obu kierunkach) [3]. Niezaleznie od mniejszej terenochton-
nosci, przestanka rozwoju szybkich kolei jest mozliwo$¢ ich rozwoju na terenach juz
zajetych przez kolej konwencjonalna, co znacznie zmniejsza ewentualne zapotrzebo-
wanie na nowy teren.

Aspekt spoteczny zrbwnowazonego rozwoju transportu wyraza sie mozliwoscia
zaspokojenia rosnacych potrzeb przewozowych zgodnie ze wspétczesnymi standardami.
Rozwdj spoteczno-gospodarczy, wzrost standarddw zycia powodujg wzrost mobilnosci
spoteczenstwa. Koleje duzych predkosci zapewniaja:

e wysoki standard ustug przewozowych,

e czasy przewozu poréwnywalne z transportem lotniczym, a jednoczenie brak strat czasu
zwigzanego z koniecznoscig dotarcia do coraz bardziej oddalonych lotnisk i oczeki-
wania na lot,

e znacznie wigksza dostepnos¢, dzieki lokalizacji dworcow kolejowych w centrach miast,

¢ znacznie wieksze bezpieczeristwo niz w transporcie drogowym,

e zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa na drogach, dzieki przejeciu przewozéw
drogowych i zmniejszeniu kongestii.

Aspekt ekonomiczny zréwnowazonego rozwoju to przede wszystkim:
¢ nizsze koszty zewnetrzne,
¢ atrakcyjnos¢ ekonomiczna oferty,
¢ korzystny wptyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy.

Niewielki degradacyjny wptyw transportu kolejowego na srodowisko znajduje od-
zwierciedlenie w niskich kosztach zewnetrznych tej gatezi transportu. Koszty zewnetrzne
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degradacyjnego wptywu transportu na srodowisko (wypadkéw, hatasu, zanieczyszcze-
nia, zmian klimatycznych) sg znaczne i szacowane przez European Environment Agency
na 4% PKB w EU-15 do 14% PKB w nowych krajach UE, nie liczac kosztéw zajecia terenu
i kosztéw kongestii [8]. W poszczegdlnych gateziach transportu, wedtug badan UIC
koszty zewnetrzne na 1000 pasazerokilometrow sa szacowane na:

e 76 €w przewozach samochodem osobowym,

e 22,9 € w transporcie kolejowym (rys. 5).
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Rys. 5. Struktura kosztéw zewnetrznych réznych gatezi transportu w przewozach pasazerskich [3]

Sposréd przedstawionych na rysunku 5 srodkéw transportu, najnizszymi kosztami
zawnetrznymi wyrdzniaja sie pociagi i jest to ponad trzykrotna réznica w poréwnaniu
z samochodem osobowym. Przeprowadzone z inicjatywy UIC badania efektywnosci tych
inwestycji w kolej pasazerska duzej predkosci wykazaty, ze srednia rentownos¢ projektéw
dla catej sieci wynosi 6,4%, co umozliwia znaczny udziat rynku kapitalowego w finansow-
aniu inwestycji. Po uwzglednieniu korzysci pasazeréw (oszczednosci czasu) ogdlnospo-
teczna rentownos¢ wzrasta do 13,5% (nie liczac korzysci dla srodowiska, zmniejszenia
kosztow kongestii, wzrostu bezpieczenstwa) [10].

Istotng przestanka rozwoju kolei duzych predkosci jest jej wpltyw na konkurencyjnos¢
kraju i obstugiwanych regionéw. Rozwdj szybkiej kolei pasazerskiej moze sie stac sita
napedowg dla gospodarki, czego przykladem moze byc¢ gospodarka francuska. Budowa
nowych linii kolejowych i modernizacja istniejacych zapewnia prace dziesigtkom tysiecy
zatrudnionych, kolejne sukcesy technologiczne zas przyczyniaja sie do postepu technicz-
nego i stwarzajg nowe perspektywy rozwojowe w zakresie wymiany miedzynarodowej.

3.ZMIANY ROLI KOLEI DUZYCH PREDKOSCI W OBSLUDZE
PRZEWOZOW PASAZERSKICH W EUROPIE

Realizacja programu rozwoju kolei duzych predkosci w istotny sposdéb moze wptynac
na strukture gateziowg przewozdéw pasazerskich. Koleje duzych predkosci znalazty bo-
wiem w Europie szczegélnie sprzyjajace warunki rozwoju. Ta technologia, wymagajaca
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znacznych inwestycji, jest optacalna jedynie w warunkach zapewniajacych ich wysokie

wykorzystanie. Naleza do nich:

+ odlegtosci przewozowe (w zasiegu optymalnej sfery zastosowania szybkiej kolei,
wynoszacej 200—1200 km, lezy wiele duzych miast i aglomeracji),

¢ koncentracja skupisk ludzkich (potowa ludnosci mieszka w miastach ponad 100-ty-
siecznych),

e istnienie sieci kolejowej, ktéra moze by¢ stopniowo przystosowywana do potrzeb
pociggow duzej predkosci,

¢ ograniczenia terenowe dla rozwoju infrastruktury transportu kolowego i lotniczego

(portéw lotniczych) oraz przecigzenie obszaru powietrznego, ograniczajace rozwdj

transportu samochodowego i lotniczego,
¢ rozwoéj mobilnosci prowadzacy do wzrostu przewozéw w przysztosci [10].

Realizacja programu budowy pociagéw duzej predkosci skraca czasy podrézy mniej
wiecej o potowe, w stosunku do stanu obecnego. Wywotuje to oczywiscie okreslone
skutki w transporcie lotniczym, ktéry jak dotad nie zawsze radzi sobie z problemem
sprawnego potaczenia miast z lotniskiem.

Pociagi duzej predkosci stanowia powazng konkurencje dla transportu lotniczego
na odlegtosciach do 600-1000 km i samochodowego, przy odlegtosciach wiekszych niz
100 km (tabl. 2). Po uruchomieniu przewozéw pociggami TGV miedzy Paryzem i Lyonem,
liczba pasazeréow samolotéw spadta na tej trasie z 1 min w 1980 r.do 0,5 mIin w 1990 r.,
podczas gdy liczba pasazeréw korzystajacych z pociggu wzrosta w tym samym czasie
z 2 mIn do 5 min. Krétki czas podrézy, niska cena (25-50% nizsza niz w transporcie
lotniczym), wysoka jakos¢ ustug przewozowych, szczegélnie zas punktualnos¢, przy-
czyniaja sie do duzej konkurencyjnosci zagrazajacej na wielu liniach pozycji transportu
lotniczego. Obserwowany jest réwniez spadek udziatu samochodéw osobowych w re-
lacjach obstugiwanych przez szybkie pociagi (tabl. 3).

Tablica 2
Czasy przejazdu koleja duzej predkosci w wybranych relacjach
Relacja Odlegtos¢ Czas jazdy Nazwa pociaggu

Hamburg — Berlin 290 km Th 30min ICE
Londyn — Paryz 520 km 2h 35 min Eurostar
Londyn — Bruksela 380 km 2h 20 min Eurostar
Madryt — Barcelona 640 km 4h 15 min Talgo
Paryz — Bruksela 260 km 1h 20 min TGV

Zagrozone linie lotnicze bronia sie, podejmujac wspdtprace z koleja i zabiegajac o utwo-
rzenie na duzych lotniskach stacji pociagéw duzych predkosci. Ponadto sytuacja ta
sktania do poprawy atrakcyjnosci ustug w transporcie lotniczym i rozszerzenia dotych-
czasowych ofert o nowe relacje. Przewiduje sig, ze wzrost przewozéw pociggami duzych
predkosci moze spowodowac zmiane dotychczasowych rél transportu kolejowego
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i lotniczego. Pociagi coraz czesciej bedg sie koncentrowac na obstudze potaczen miedzy
stolicami, linie lotnicze za$ rozszerzg swojg oferte o trasy najwygodniejsze dla ludzi,

ktérzy chca omijac stolice.

Tablica 3

Zmiany w miedzynarodowym podziale przewozéw pasazerskich
po wprowadzeniu pociagéw duzej szybkosci [6]

Udziat w rynku [%]
Relacja i gataz transportu Przed uruchomieniem | Po uruchomieniu szybkich
szybkich pociagéw pociagdéw

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. Relacje obstugiwane przez ICE w Niemczech

» Samochody osobowe 764 68,3

« Transport lotniczy 5,0 35

« Kolej 18,6 28,2

Dzieki tej nowej technologii, transport kolejowy przezywa swoj renesans po latach
kryzysu. Dtugos¢ linii kolejowych duzych predkosci stale i bardzo dynamicznie rosnie.
W 2009 roku taczna ich dtugos¢ w 27 krajach UE osiagneta 6178 km (rys. 6.). W tym samym

czasie byto w budowie 3816 km, z

czego 3510 km ma by¢ ukoriczonych do 2012 roku.

Belgia

Niemcy
Hiszpania
Francja
Wiochy
Holandia
Wielka Brytania

UE - 27

0

1000

Diugos¢ linii w
km
B W budowie

6178
3816 | | |

2000 3000 4000 5000 6000 7000

Rys. 6. Dtugos¢ linii kolejowych duzych predkosci [2]

Wzrostowi dtugosci linii kolejowych towarzyszy dynamiczny wzrost wielkosci prze-

wozow kolejami duzych predkosci
niz dziesie¢ lat wczesniej (w 1998 .

.W 2008 roku przewozy te byly dwukrotnie wyzsze

.) i ponad 6,4 raza wieksze niz w 1990 roku (rys. 7).
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Pomimo dynamicznego rozwoju, linie kolejowe duzych predkosci w 27 krajach UE sta-
nowity w 2008 roku jedynie 2,7% dtugosci sieci kolejowej w tych krajach. Jednak przewozy
realizowane na sieci duzych predkosci stanowity srednio w UE27 ponad 23% pasazerskich
przewozéw kolejowych. Oczywiscie w krajach o bardziej rozbudowanej sieci udziat ten byt
wyzszy i wynosit w Niemczech 28,5% , w Szwecji 27,2%, a we Francji prawie 62% (rys. 8).
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Rys. 7. Wzrost przewozéw pociggami duzej predkosci w krajach UE w min pkm [2]
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Rys. 8. Udziat pociagéw duzej predkosci w ogolnych przewozach pasazerskich transportem kolejowym
w wybranych krajach w 2008 r. [2]
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WSsréd dziesieciu celdw dla konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu trans-

portowego w ,Biatej Ksiedze 2011" przewidziano:

e trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 .,

¢ ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050,

e zapewnienie do 2050 r. dominacji kolei w przewozach pasazerskich na srednie od-
legtosci,

e potaczenie do 2050 r. wszystkich lotnisk nalezacych do bazowej sieci z siecig kolejowa,
najlepiej kolei duzych predkosci (rys. 9) [11].

Rok 2009 Rok 2030 Rok 2050
6178 km
tugose 3x Ukonczenie
eksploatowanych trzgl;rotrly_\.l\._fzr“ost budowy
linii duzych T UG europejskiej sieci
predkosci w EU 27 kolejowych ,dl‘_'ZVCh kolei duzych
\ predkosci predkosci
Ponad 50% Potaczenie
przewozow wszystkich lotnisk
3816 km pasazerskich na nalezacych do sieci
- diugosé linii srednie odlegtosci bazowej z siecig
kolejowych w realizowana kolejowq, przede
budowie transportem wszystkimduzych
| kolejowym, predkosci

Rys. 9. Cele rozwojowe kolei duzych predkosci w Biatej Ksiedze z 2011 r. [11]

4. WNIOSKI

Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze koleje duzych predkosci spetniajg wszystkie cele

polityki transportowej UE:

¢ zapewniajg sprawny i efektywny transport umozliwiajacy wysoki poziom mobil-
nosci; s to przy tym rozwigzania przystepne cenowo i wysokiej jakosci, co przyczy-
nia sie do poprawy spojnosci spotecznej i ekonomicznej, a takze zapewnienia kon-
kurencyjnosci europejskiej gospodarki;

e sgprzyjazne dla srodowiska,
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e s3 rozwigzaniem innowacyjnym, przyczyniaja sie tym samym do upowszechnienia
rozwigzan innowacyjnych w transporcie, w tym inteligentnych systeméw transpor-
towych,

¢ sprzyjaja miedzynarodowym kontaktom [9].

Ich bardzo dynamiczny rozwdj sprawia, ze sposrdd wszystkich zalecanych kierunkéw
zréwnowazonego rozwoju transportu jest to technologia, ktéra jak do tej pory, odniosta
najwiekszy sukces, nie tylko wpisujac sie trwale w rozwéj spoteczno-gospodarczy, ale
wrecz stajac sie wyznacznikiem nowoczesnosci. Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie wiekszy
obszarowo, nowoczesny kraj, ktéry zrezygnowatby z tej technologii nie ryzykujac swojej
pozycji na rynku miedzynarodowym.
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