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Niniejszy artykut opisuje nowoczesna technologie zwia-
zang z kolejami duzych predkosci - projekt Hyperloop
One. Autorzy probuja rowniez odpowiedzie¢ na pytanie,
w jaki sposob inicjatywy dotyczace kolei duzych pred-
kosci sa odbierane przez opinie publiczna.

Wstep

Zdefiniowanie czasu nie jest tatwe. Kazda wielkos¢ fizyczna
mozna wielokrotnie zmierzy¢, ale nie da sie zmierzy¢ dwu-
krotnie tej samej chwili lub tego samego przedziatu czasu.
Mozna stwierdzi¢, ze czas okresla kolejnos¢ zdarzen, odstepy
miedzy kolejnymi zdarzeniami oraz informuje, jak dfugo cos
sie dzieje [1].

Czas odgrywa w zyciu cztowieka coraz wieksza role. Z roku
na rok zyje sie coraz szybciej. Presja otoczenia zwieksza
tempo zycia codziennego. Problem ten dotyczy przede
wszystkim mieszkancéw duzych aglomeracji. Nieustannie
przybywa terminéw egzaminéw, zadan, prac, obowigz-
kéw zwigzanych z wykonywaniem zawodu lub studiami.
Pogodzenie zycia zawodowego z rodzinnym staje sie coraz
trudniejsze. Kluczowa staje sie odpowiedZ na pytanie, co
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zrobi¢, aby zaoszczedzi¢ czas, albo chociaz uswiadomic
sobie, jak go marnujemy.

Funkcjonowanie we wspotczesnej rzeczywistosci wymaga
przemieszczania sie. Potrzeba ta generuje stale narastajace
problemy komunikacji publicznej. Nieprzystosowana lub prze-
starzafa infrastruktura komunikacyjna nie nadgza za potrze-
bami spofeczenstwa. Niewielka predkos¢ srodkéw masowego
transportu, ogromne natezenie ruchu prowadzace do korkéw
komunikacyjnych, przestarzate technologie to tylko niektére
przyczyny uniemozliwiajace szybka mobilnos¢, co jest jedno-
znaczne ze stratg czasu.

Jedna z form rozwiazania probleméw komunikacyjnych jest
funkcjonujaca juz w niektoérych krajach kolej duzych predkosci
(KDP). Rewolucjg moze stac sie projekt Hyperloop One, ktéry
obecnie jest w fazie przygotowawczej.

Artykut przygotowano na podstawie analizy literatury fa-
chowej i publikacji prasowych oraz socjologicznych metod
badawczych, takich jak ankieta i wywiad pogtebiony. Badania
przeprowadzono wsréd studentéw i pracownikéw Wydziatu
Architektury, Budownictwa i Sztuk Stosowanych Wyzszej Szkoty
Technicznej w Katowicach, studiujacych na kierunku budow-
nictwo.



Koleje duzych predkosci - przyktady
Pod pojeciem KDP rozumiemy wykonywanie przewozéw

pasazerskich z predkosciami powyzej 200 km/h. Termin ten

nalezy rozpatrywac w kontekscie catosci ustugi transportowe;j

i zwigzanej z nig infrastruktury, a nie tylko taboru kolejowego.

Dlatego tez do funkcjonowania KDP niezbedne sa nie tylko

pociagi mogace rozwija¢ duza predkos¢, ale przede wszystkim

odpowiednie linie kolejowe, zwykle takze dworce kolejowe
oraz odrebne systemy biletowe.

KDP jest odmiang pasazerskiego transportu kolejowego.
Charakteryzuje sie wiekszymi predkosciami przemieszczania,
znacznie szybszymi niz tradycyjny tabor kolejowy. Gtéwnym
czynnikiem rozwoju KDP jest i byto odwieczne dazenie czto-
wieka do przekraczania barier, tamania ograniczen i ustana-
wiania nowych rekordéw predkosci.

Zakres pojecia KDP jest bardzo szeroki. Z technicznego
punktu widzenia szybka kolej zaczyna sie w miejscu, gdzie
konczy sie kolej konwencjonalna, a wiec w sytuacji, gdy mamy
do czynienia z predkoscia 200-250 km/h. Jednak dla wiekszo-
sci systemow narodowych kolei konwencjonalnych predkosé
konczy sie na 160 km/h. Odnoszac sie do pojecia KDP w naj-
bardziej sformalizowany sposéb, nalezy stwierdzi¢, ze wigze
sie ono z predkoscia 250 km/h lub wieksza [2].

Zgodnie z danymi za kwiecien 2014 r., Swiatowa konwen-
cjonalna kolej duzych predkosci obejmuje 29 792 km linii,
18 356 km jest w budowie, a 34 664 km linii ma powstac
w ciggu kilku najblizszych lat [3].

Linie kolei duzych predkosci zazwyczaj mozna realizowaé
wedtug czterech gtéwnych typow [4]:
= dedykowany (np. japonski Shinkansen), gdzie tabor porusza

sie na specjalnie wydzielonych liniach kolejowych z obstuga

wyfacznie szybkich pociggdéw. System zostat opracowany,
poniewaz istniejace japonskie sieci kolejowe byty mocno
przeciazone (rozstaw 1067 mm). Shinkansen to pociagi nor-

malnotorowe (rozstaw 1435 mm);

» mieszany szybki (np. francuski TGV) — typ ten obejmuje
dedykowane linie, na ktérych poruszaja sie tylko szybkie
pociagi, oraz zmodernizowane linie, ktére stuza zaréwno
KDP, jak i konwencjonalnym pociagom;

= mieszany konwencjonalny (np. hiszpanski AVE) — szybkie
pociagi poruszajace sie na torach o standardowym rozstawie,
ktére stuza takze pociggom mniejszych predkosci. Wolniejsze

Koleje duzych predkosci, stan w 2013 1., kota oznaczajg linie istnigjace,
kwadraty - linie projektowane i budowane
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pociagi, wyposazone w system przyrzadéw zmiany rozstawu
osi, moga poruszac sie zaréwno na torach o standardowym
rozstawie, jak i o szerokim rozstawie, obowiazujacym w ko-
lejach Potwyspu Iberyjskiego:;

= w pefni mieszany — w tym typie (np. niemiecki ICE) wiekszos¢
toréw jest kompatybilna ze wszystkimi poruszajacymi sie
pociagami, zaréwno szybkimi, jak i towarowymi.
Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci [5, 6] odnoszace

sie do infrastruktury KDP rozrézniajg trzy kategorie linii ko-

lejowych:

= | kategoria — linie, na ktérych moze by¢ prowadzony ruch
z predkoscig réwna lub przewyzszajaca 250 km/h,

= || kategoria — linie, ktére w wyniku modernizacji s dosto-
sowane do rozwijania predkosci 200 km/h,

= |l kategoria — nowe lub zmodernizowane linie duzych pred-
kosci, na ktérych istnieja miejscowe ograniczenia predkosci.
Ograniczenia te musza posiada¢ uzasadnione przyczyny.
Wynikiem poszukiwania nowych systemoéw transportowych

jest kolej magnetyczna, w ktérej brak jest kontaktu pojazdu

ztorem. Dzieje sie tak dzieki unoszeniu elektromagnetycznemu,

realizowanemu przez odpychanie sie lub przyciagganie bardzo

silnych magnesoéw statych lub elektromagneséw utozonych

w torze i umieszczonych w pojezdzie. Uktad ten zapewnia

rowniez stabilizacje pozioma pojazdu, nadajac kierunek zgodny

z rozmieszczeniem elektromagneséw [7].
W poréwnaniu do konwencjonalnych pociagéw kolej ma-

gnetyczna charakteryzuje sie:

= bezdotykowym systemem transportu zasilanego elektrycznie.
Zazwyczaj jest pozbawiony kof, fozysk i osi typowych dla
konwencjonalnej kolei;

= teoretycznie umozliwia uzyskanie wiekszej predkosci niz
kolej konwencjonalna, aczkolwiek eksperymentalne pociagi
konwencjonalne zblizaja sie do rekordéw ustalonych przez
kolej elektromagnetyczna;

= brakiem zuzycia elementéw mechanicznych. W tradycyjnej
kolei zuzycie mechaniczne két, szyn itp. rosnie wyktadniczo
wraz predkoscia [8];

= niewielkim wptywem na warunki atmosferyczne. Szczegélnie
na ukfad hamowania, ze wzgledu na odmiennga zasade jego
dziafania;

= niestandardowym torem, w dodatku istniejaca infrastruktura
nie jest ze soba kompatybilna;

Koleje duzych predkosci, stan przewidywany w 2025 ., kota 0znaczajg linie
istniejgce, kwadraty - linie projektowane i budowane
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= sposobem napedzania, ktéry cechuje sie wiekszg skuteczno-
$cia napedu niz kolej konwencjonalna. Wyeliminowano opory
toczenia, jednak jednoczesnie pojawit sie opor przyciagania
elektromagnetycznego. Pomimo to opory poruszania sie

pociggu sa mniejsze [9];

= wyposazeniem w ciezkie magnesy lub elektromagnesy. Sza-
cuje sie, ze potrzebna moc elektryczna do zasilania elektro-
magnesow to 1-2 kW na tone pociagu. Stad 50-tonowy
Transrapid, ktéry dodatkowo moze podnies¢ 20 t, szacun-
kowo zuzywa 70-140 kW;
napedem, gdzie system musi by¢ rozproszony po catym
pojezdzie, takie rozwigzanie stosuje sie coraz czesciej takze
w konwencjonalnych elektrycznych zespotach trakcyjnych:;
nizsza emisjg hatasu niz konwencjonalny pociag rozwijajacy
réwnorzedna predkos¢. Badania dowodza, ze hatas odczu-
walny jako dotkliwy jest w przypadku pociaggéw konwen-
cjonalnych o 5-10 dB wyzszy [10, 11].
hamulcami posiadajacymi wyzsza sprawnos¢, gdyz proces
hamowania wynika z oddziatywan elektromagnetycznych,
a nie mechanicznych;
= systemami sterowania ruchem, ktére w przypadku ko-
lei magnetycznej nie s3 zadnym kompromisem pomiedzy
istniejacymi standardami a funkcjonalnoscia, jak to jest
w przypadku kolei konwencjonalnej. Wynika to z faktu, ze
systemy sterowania nie musza by¢ kompatybilne z jaka-
kolwiek inng linia;
uktadem geometrycznym, ktéry moze by¢ projektowany
i wykonany jako linia jedno- lub dwutorowa. Trasa posiada
znacznie mniejsze promienie fukdéw poziomych (w przypadku
systemu Transrapid dla zatozonej predkosci 300 km/h jest
to fuk o promieniu 2300 m, w poréwnaniu z promieniami
3200-7000 m na kolejach tradycyjnych) oraz pochylenia do
10% (do 4% w przypadku klasycznej kolei).
Jak wynika z powyzszego, kolej elektromagnetyczna oferuje
wiele korzysci. Jednakze koszt realizacji oraz stopien komplikacji
technologicznej powoduja, ze aktualnie uruchomione s dwa
systemy tego rodzaju transportu.

Bardzo wazna zaletg kolei duzych predkosci jest zapewnienie
szybkiego transportu pomiedzy centrami miast. Pokonywa-
nie duzych odlegtosci koleja jest bardzo wygodne i bardzie]
komfortowe niz podréz samolotem. Pocigg zapewnia swobode
poruszania sie po jego wnetrzu, dostep do restauracji, sieci elek-
trycznej, a coraz czesciej rowniez do szybkiego Internetu. To tylko
niektore z aspektow, ktére sprawiajg, ze ten srodek transportu
moze wygrywac z transportem lotniczym. Nawet w miastach,
w ktérych lotnisko znajduje sie stosunkowo blisko centrum (np.
Warszawa), taczny czas podrézy moze nierzadko oscylowac
w granicach czasu podrézy pociagiem duzych predkosci. Do
czasu podrézy samolotem musimy doliczy¢ dojazd do lotniska,
koniecznos¢ zgtoszenia sie do odprawy i sama odprawe.

Hypreloop One - rewolucyjne rozwiazanie

W celu przemieszczania sie wybieramy rézne srodki trans-
portu. W zaleznosci od jego rodzaju i pokonywanego dystansu
czas podrozy bedzie rézny. Krotkie odcinki lepiej pokonywac
szybkim pociggiem niz samolotem. Ten drugi porusza sie
wprawdzie szybciej, ale za to tracimy sporo czasu na dojazd na
lotnisko i odprawe. Kolej ma te przewage, ze dworce z reguty
mieszcza sie w centrach miast. Wada natomiast jest to, ze
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Szkice kapsut Hyperloop One

nawet szybkie koleje poruszaja sie ze stosunkowo niewielka
predkosciag w odniesieniu do transportu lotniczego.

Woprawdzie rekordy predkosci pociagdw moga pobudzaé
wyobraznie, jednak ich rzeczywista predkos¢ jest od tych
rekordéw znacznie nizsza. Przyktadowo: Japonia — rekordowa
predkos¢ 603 km/h, dopuszczalna predkos¢ 320 km/h; Korea
Potudniowa — rekordowa predkos¢ 421 km/h, dopuszczalna
predkos¢ 300 km/h; Chiny — rekordowa predkos¢ 501 km/h,
dopuszczalna predkos¢ 350 km/h; Francja — rekordowa pred-
kos¢ 575 km/h, dopuszczalna predkos¢ 320 km/h [12].

Hyperloop One to innowacyjny srodek transportu pa-
sazerskiego, ktory jest swoista hybryda samolotu i szyb-
kiego pociagu. Hyperloop taczy zalety samolotu i pociggu,
a jednoczesnie pozwala unikna¢ ich wad. System transpor-
towy Hyperloop ma zosta¢ w catosci umieszczony na stupach
- niczym starozytne akwedukty. W dfugiej rurze beda sie
poruszaty pojedyncze kapsuty z predkoscia ponaddZzwiekowa
—ok. 1200 km/h.

Technologia zapowiada sie bardzo interesujaco. Umozli-
wia uzyskanie nie tylko duzych predkosci, ale takze bezpie-
czenstwo. Pod wzgledem bezpieczenstwa system wydaje sie
niemal niezawodny.

Kapsuty znajdowatyby sie na magnetycznych ptozach ze
stopu wykorzystywanego przez amerykanskie przedsiebior-
stwo przemystu kosmicznego Space X (odpornego na wysokie
temperatury). Wskutek umieszczonych w kapsutach pomp
oraz otwordéw w ptozach pod kabinami tworzytby sie rodzaj
poduszki powietrznej, dzieki ktérej pojazd by lewitowat. Row-
niez w przypadku awarii zasilania pojazd nadal by lewitowat,
a dopiero po osiggnieciu predkosci minimalnej urzadzenie
dotknetoby konstrukgji [13].

Idea poruszania sie polega na tym, ze kazda kapsuta ma
kompresor, ktéry zasysa powietrze z przodu pojazdu i prze-
pompowuje je do tytu, a takze w mniejszym stopniu na boki.
To napedza kapsute i tworzy rodzaj poduszki powietrznej,
w ktorej ta sie unosi.

Hyperloop nie bedzie wymagat dodatkowej energii, gdyz na
szczycie tunelu beda znajdowac sie panele stoneczne, ktére do-
starcza wiecej energii, niz faktycznie bedzie potrzebne. Jak widac,
Hyperloop ma osigga¢ ogromne predkosci dzieki zredukowaniu
w zasadzie do zera tarcia oraz oporéw powietrza i przeciwdziata-
niu ziemskiej grawitacji. Pomoze w tym réwniez optywowy ksztatt
kapsuty [14]. Kazda kapsuta ma pomiesci¢ 28 osob.



Schemat kapsuly pasazerskiej

W kapsutach pasazerowie beda podrézowaé w pozycji
potlezacej, przypieci pasami do swoich foteli. Podczas jazdy
nie bedzie mozliwosci poruszania sie po kapsule. By oszcze-
dzi¢ pasazerom klaustrofobicznych odczu¢, ich uwage ma
zajmowac rozbudowany system rozrywki, na scianach maja
by¢ wyswietlane prezentacje.

[stotne jest to, ze Hyperloop moze by¢ zasilany w catosci
energia sfoneczna, w przeciwienstwie dla energochtonnych
kolei konwencjonalnych, jak i transportu lotniczego.

Trasa Hyperloop One na palach, zasilanie panelami stonecznymi

Pomystodawca projektu Hyperloop One, miliarder Elon
Musk, policzyt na przyktadzie potaczenia Los Angeles i San
Francisco, ze wprowadzenie w zycie tego rewolucyjnego
rozwigzania w transporcie publicznym powinno by¢ taisze
niz budowa konwencjonalnej szybkiej kolei faczacej oba te
miasta.

Pomyst amerykanskiego miliardera na superszybki trans-
port chca skopiowac Rosjanie. Opracowywany w Rosji projekt
zaktada budowe magistrali taczacej zachéd Rosji z Dalekim
Wschodem i pofudnie z pétnoca. Pierwszy odcinek ma pofa-
czy¢ battyckie porty z terminalami Moskwy. W odréznieniu
od Amerykanéw Rosjanie w pierwszej kolejnosci pracuja nad
systemem transportu towarowego [15]. | chociaz krytycy
twierdza, ze zbudowanie sieci takich pofaczen bedzie astro-
nomicznie drogie, to wydaje sie, ze ludzka potrzeba zaosz-
czedzenia czasu stanowi¢ bedzie site napedowa do realizacji
i wdrozenia projektu Hyperloop One w zycie.

Analiza badan

Do celéw niniejszej publikacji przeprowadzono badania
(ankiety) wéréd 102 studentéw Wydziatu Architektury, Bu-
downictwa i Sztuk Stosowanych w Wyzszej Szkoty Technicz-
nej w Katowicach, studiujacych budownictwo na studiach
niestacjonarnych. Wsréd respondentéw byto 23 studentéw
ze specjalnoscia drogi kolejowe, prowadzonej w ramach kie-
runku budownictwo.

Kolej SWIAT

Ankieta zawierata 27 pytan, w tym 18 pytan skategoryzo-
wanych oraz dziewie¢ pytan otwartych. W metryczce zadano
dziewie¢ pytan pozwalajacych na poznanie gtéwnych cech
respondentéw (pytano m.in. o pte¢, wiek, wyksztatcenie,
kierunek studiow, miejsce zamieszkania i zawdd). Ankieta
miata charakter anonimowy.

Pytania dotyczyty preferowanego Srodka transportu, czasu
podrézy, pokonywanej odlegtosci, czestotliwosci przejazdow
oraz rodzaju i kosztéw biletu. Ponadto ocenie zostata poddana
istniejaca infrastruktura, przektadajaca sie na czas przejazdu,
komfort oraz bezpieczenstwo jazdy. Skoncentrowano sie na
transporcie kolejowym, dodatkowo poproszono responden-
téw, aby wyrazili opinie na temat dziatajacych kolei duzych
predkosci oraz wizji Srodkéw transportu publicznego, przede
wszystkim kolei, w najblizszej przysztosci. Najistotniejsze py-
tania dla niniejszego opracowania dotyczyty projektu Hyper-
loop One (przed badaniem projekt ten zostat respondentom
przedstawiony).

Omowiona ankieta stanowi narzedzie badawcze pozwala-
jace na poznanie opinii studentéw na temat Srodkéw trans-
portu publicznego, przede wszystkim transportu kolejowego,
kolei duzych predkosci oraz projektu Hyperloop One. Ponadto
przeprowadzono wywiad z kierownikiem kierunku budow-
nictwo. Scenariusz wywiadu oparto na 20 pytaniach, ktére
stanowig materiat uzupetniajacy do badan ankietowych.
Uznano, ze z racji swojego doswiadczenia, jako wieloletni
pracownik branzy kolejowej oraz wyktadowca akademicki,
posiada wiekszy zaséb wiedzy na analizowany temat niz po-
zostali respondenci. Za prof. Jackiem Wodzem: , Ekspertem
jest kazdy, kto ze wzgledu na wtasna pozycje i mozliwosci
posiadania informacji moze dostarczy¢ tych informacji, pod
warunkiem, Ze z tresci wywiadu wynika, Ze nie jest on wytacz-
nie formalnie spetniajacym swe funkcje, a faktycznie posiada
wiecej informacji niz przecietny cztowiek” [16].

Analize wynikéw badan rozpoczeto od charakterystyki
populacji objetej badaniami, majac na uwadze zmienne spo-
teczno-demograficzne, takie jak pte¢, wiek, wyksztatcenie,
grupe zawodowa oraz miejsce zamieszkania.

Ogodtem badaniu poddano 102 studentéw studidéw nie-
stacjonarnych, wszyscy pracujacy (respondenci zostali wy-
selekcjonowani w ten sposob, aby ich miejsce zamieszka-
nia i miejsce pracy dzielifo co najmniej 25 km), z czego 23
badanych to kobiety, a 79 — mezczyzni. Najwiecej, bo 43
respondentéw, jest w przedziale wiekowym 21-30 lat, mie-
dzy 31 a 40 rokiem Zzycia na pytania odpowiadato 31 oséb,
w wieku 41-50 lat 27 0s6b, najstarszy badany (jedna osoba)
przekroczyt 60 rok zycia.

Odpowiadajac na pytanie, jakiego srodka transportu Pan /
Pani uzywa do codziennego przemieszczania sie do miejsca
pracy, wiekszos¢ wymienita samochéd prywatny lub stuz-
bowy, jako alternatywa najczesciej pojawiata sie kolej. Re-
spondenci sg gotowi przesigs¢ sie z samochodu na pociag,
jednak pod pewnymi warunkami. Najistotniejsze to poprawa
komfortu jazdy, poprawa bezpieczenstwa, mozliwos¢ za-
parkowania pojazdu w okolicach przystanku kolejowego,
zwiekszenie czestotliwosci kurséw w godzinach szczytu oraz
skrécenie czasu przejazdu. Cene biletu jednorazowego uznano
za zbyt wygérowana, natomiast cene biletu miesiecznego
w wiekszosci akceptowano.
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W pytaniu o wyb6r srodka transportu w celu odbycia po-
drozy stuzbowej do miejscowosci oddalonej o wiecej niz
200 km kolejnos¢ odpowiedzi byta odwrotna. Wiekszos¢
ankietowanych wskazafa na pociagg, samochéd uplasowat
na drugim miejscu. Podréz stuzbowa rozpatrzono w dwaéch
wariantach: pociggami pospiesznymi lub pociggami Intercity.
W pierwszym przypadku wskazano podobne mankamenty jak
powyzej, podrézujac pociaggiem Intercity jedynie cena biletu
zostata odebrana jako zbyt wysoka, chociaz odnotowano,
ze w ostatnich miesigcach organizowano liczne promocje.

Respondenci pozytywnie wypowiadali sie o kolejach du-
zych predkosci, z ktérych korzystali poza granicami Polski.
Widzieli w tym rozwiazaniu alternatywe dla podrézy samo-
lotem (jednak tylko w na pewnych odcinkach). Uznano, ze
krotka lista miejscowosci zapewniajaca odpowiedni dostep
do infrastruktury pozwalajacej podrézowac koleja duzych
predkosci znacznie ogranicza oferte pofaczen.

Przed podjeciem czynnosci badawczych przedstawiono re-
spondentom projekt Hyperloop One. Mimo zapewnien inwe-
stora o szybkiej realizacji projektu, respondenci odniesli sie do
przedsiewziecia sceptycznie. Przewazali zwolennicy stworzenia
infrastruktury pozwalajacej na podrézowanie w Polsce kolejami
duzych predkosci (najczesciej wymieniano kolej magnetyczna
Maglev) niz niepewny, zdaniem pytanych, Hyperloop One.

Podsumowujac, respondenci zauwazyli braki w infrastruk-
turze kolejowej, zarowno tej lokalnej, jak réwniez interregio-
nalnej i miedzynarodowej. Preferowane sa rozwiazania juz
sprawdzone, funkcjonujace w innych krajach, od tych bedacych
obecnie w fazie testowej. Kolej odpowiednio rozbudowana
i spefniajaca wyzej wymienione warunki jest dobrze rokujacym
srodkiem transportu publicznego, bedacego alternatywa dla
samochodow (przemieszczanie sie na krétszych odcinkach) oraz
samolotu (przemieszczanie sie na dtuzszych trasach).

Zakonczenie

Warto$¢ czasu, majaca coraz wieksze znaczenie dla wspot-
czesnego spoteczeistwa, jest zalezna od wielu czynnikéw,
m.in. sytuacji rodzinnej, wykonywanego zawodu i przychodow.
Postrzegana moze by¢ z punktu widzenia pracownika, praco-
dawcy i konsumenta. W kontekscie podrézy zwigzana jest z jej
charakterem i celem. Czas podrézy stuzbowej jest najwazniejsza
jej cecha, przed komfortem, ceng i rodzajem srodka transportu.
Dostrzegalny jest zwigzek rozwoju gospodarczego z motywacja
ekonomiczng w zachowaniu uzytkownikéw systemoéw transpor-
towych. Koszty czasu podrézy stanowia obowiazkowa kategorie,
jaka uwzgledniana jest w projektach inwestycyjnych. Istnienie
kolei duzych predkosci zmienito kryterium podrézy: odlegtosé
zostata zastgpiona czasem trwania podrézy. Okreslenia funkcjo-
nujace nadal, np. w Polsce (Poznan jest 300 km od Warszawy),
nie jest uzywane we Francji, gdzie uzywa sie okreslen zwiaza-
nych z dtugoscia czasu podrézy pociggiem TGV (do Lyonu jest
2 godziny z Paryza).

Na podstawie wartosci czasu zaoszczedzonego przez wielu
podrézujacych mozna obliczy¢ ogélne korzysci majace wymiar
spoteczny [17].

Rozbudowa sieci linii duzych predkosci w wielu krajach wska-
zuje, ze kolej staje sie w wewnatrzkrajowych przewozach pa-
sazerskich zwyciezca w konkurencji z transportem lotniczym.
Obecnie walka trwa o pofaczenia miedzynarodowe, w ktérych
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projekt Hyperloop One moze stac sie rewolucyjny. Cena prze-
jazdu, bezpieczenstwo podrézy oraz czas wdrozenia projektu
beda decydujace dla powodzenia catego przedsiewziecia.
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