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Scenariusze rozwoju dtugodystansowego transportu
pasazerskiego w Unii Europejskiej w perspektywie do
2030 r.*

Wprowadzenie

W obecnych czasach powszechnie wiadoseopoprawa integracji rgizygatziowej w transporcie ma
zasadnicze znaczenie dla lepszego wykorzystanmejigtej infrastruktury transportowej, zmniejszania
kongestii w transporcie czy poprawy relagjpdowiskowych i ogolnej jakai transportu, zwakszapc tym
samym maliwosci w zakresie mobilriei spoteczéstwa oraz oddzialywania na wybory pas@w.
Mozliwo$¢ optymalnego i zrOwnowanego paiczenia ranych rodzajow transportu jest podstaw
stosunkowo niedawno wprowadzonego ¢pig wspotmodalngi. Z tego te wzgledu powazania
miedzygatziowe, jak rownie pojccie interoperacyjniei, 1 gtdwnym tematem w rozwoju polityki
transportowej UE.

Uzytkownicy transportu potrzebwjsystemu dagcego im optymalne nitiwosci przemieszczaniagiub
przewaenia w relacji drzwi-drzwi, niezateie od tego czy zapewni to jedérodek transportu (gtdwnie
samochad) czy spojnyrauch r@nychsrodkéw transportu.

Przyszie zachowania transportowe w zakresie pydrbaleene s od trendow ekonomicznych,
demograficznych, charakterystyki spotetzt®va europejskiego np. zmian w strukturze wiekopagulacji,
zmian w wielkdci gospodarstw domowych, deghdsci réznych srodkow transportu (w szczegOkod
dostpndsci i kosztow uytkowania samochodow osobowych). Préba prognozavami perspektywie
diugoterminowej jest zawsze trudna, bowiem wszgtkagnozy trag na doktadnéci w miar oddalania si
od punktu wyjcia. W ramach projektu ORIGAMI padp prok; budowy modelu predykcji przysziych
zachowa transportowych w krajach Unii Europejskiej oraav@pgcarii i Norwegii w perspektywie do 2030
i 2050 roku. Celem niniejszego artykutu jest priadsenie wynikdw prac nad stworzeniem scenariuszy

popytu transportowego pasaskich przewozow diugodystansowych do roku 2038 qrzeanalizowanie
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efektow przysztych trendéw wynikgjych z zachowakomunikacyjnych mieszkaow EU.

Charakterystyka potrzeb transportowych Europejczykdn w podrézach diugodystansowych

Analizujac  potrzeby podrinych, zaréwno tych realnych, jak i potencjalnych, wakresie
diugodystansowych przewozéw intermodalnych, w g ORIGAMI zwrocono uwag na konieczn&
promowania tego rodzaju podgd Pozwolitoby to na utwierdzenia zytkownika w stuszngci
podejmowanych decyzji, §& chodzi o konkurencyjni& intermodalnych przewozéw w poréwnaniu do
przejazdow samochodami prywatnymi, zwlaszcza ngieltdystanse. Wspieranie rozwoju intermodé&tino
w przewozach pagarskich jest jednym z priorytetow obecnej politilensportowej. Nie ma atpliwosci, ze
odpowiedniej jakéci infrastruktura liniowa, dobrze wypagme, zapewniage odpowiednio komfortowe
warunki oczekiwania na pgizenia, wzty przesiadkowe, to kluczowe elementy wspigrajrozwoéj paiczen
intermodalnych. Zintegrowane taryfy i bilet orazatwienia proceduralne czy degtdo informacji na
wszystkich etapach podiy to czynniki wpierajce ten rozwdj. Dodatkowo, w projektach na tematrgind
intermodalnych, zwracagsuwag; na istotm role marketingu [9].

Analiza zachowa transportowych EuropejczykOw pozwala na zobrazdsvaaktualnych stabimi
transportu w odniesieniu do stopnia wypetnienightpotrzeb i stanowi punkt wigia do prognozowania
przysztych potrzeb transportowych spotesster. Dane dla poszczegodlnych krajow europejskictyaiace
zachowa transportowych zbierane przede wszystkim przez wdy statystyczne poszczegolnychigiv.
Dane te prezentowane w formie zbiorczej przez Eurostat. Nalgednak zaznaczy iz dane te azsto mag
charakter zagregowany oraz zawigtaki.

Najpowaniejszym alternatywnynzrédtem danych dotyezych zachowa transportowych w Europie
dostarczajcym bardziej precyzyjnych informacji, lecz jedyriéa czsci krajow UE, g§ wyniki projektu
DATELINE (Design and Application of a Travel Survey for Ewap Long-distance Trips based on
an International Network of ExpertiseBadanie to przeprowadzono w formie wywiadu bémmuiniego na
poziomie gospodarstw domowych oraz pojedynczygikownikow transportu. Okjo on ponad 86 tyscy
mieszkacow 15 krajow UE oraz Szwajcarii. Uzyskane dangmbwaly informacje o destynacjach, czasie
podr&y, wykorzystanychsrodkach transportu i odlegicach. $§ wiec one bardziej precyzyjne mndane
Eurostatu [5].

W celu oszacowania czynnikdw wptyweaych na zmiag zachowa transportowych naky postzy¢ sie
modelem uwzgldniapcym szereg determinant — zaréwno wyrikgch z czynnikdw ekonomicznych
(np. dochaod), jak i wynikagych z poziomu cen, potrzeb transportowych orategassci do poszczegolnych
srodkow transportu a nie tylko prosta ekstrapolatjaualnych trendéw. Modelowanie przysztych zachowa

transportowych wymaga zbudowania kilku wzajemnieippanych modeli.
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Charakterystyka wymagan systemowych w zakresie dlugodystansowych przewoz@asaerskich

Rozw¢j technologiczny unitiwiajacy zastosowanie nowoczesnych aplikacji informatychn
standaryzagj w zakresie przekazu informacji oraz rozwdj systenmkomunikowania & w znacacym
stopniu przyczynia sido redukcji istnigjcych wczéniej ograniczé systemowych.

Wymagania systemowe w dilugodystansowych przewozaasaerskich naley rozpatrywa
W powiazaniu z poszczegolnymi etapami pagrintermodalnej, do ktérych zaliceyalezy [7]:

— odcinek dowozowo — odwozowy, czyli podrdrotkiego zasigu, ktora dotyczy dojazdu z miejsca
zrodtowego do miejsca rozpagzda gtownego odcinka podig diugiego zasigu oraz dojazdu z miejsca
koncowego podrdy dtugiego zasigu do miejsca docelowego;

— terminal lub wezet przesiadkowy, w ktorym podmdy rozpoczyna i kaczy gtéwny odcinek podeédy
(dworce kolejowe i autobusowe, porty lotnicze i sioe i inne terminale transportowe);

— gtéwny odcinek podrdy dotyczacy podréy diugiego zasigu i odbywajcy sk z wykorzystaniem
transportu drogowego (autobus, samochdd), lotnwZed morskiego (najeiciej przyjmuje s za
podr& diugiego zasigu odlegtd¢ przekraczajca 100 km).

Wymagania systemowe zygiane z etapem dowozowym i odwozowym obefmugzystkie elementy
infrastruktury transportowej oraz infrastrukturyfdmmacyjnej, a dotycg zaréwno cech technicznych, jak
I organizacyjnych wptywagych na jaké¢ powiazan, czyli [2]:

— cechy infrastruktury lokalnej poazanej z punktami przesiadkowymi,

— jakos¢ swiadczonych lokalnych ustug transportowych postekn obstugi intermodalnych podmd
dtugodystansowych.

Priorytetowym celem w sektorze drogowym jest ogrammie kongestii na odcinkach pogyd
do/z weztbw komunikacyjnych, Zaw transporcie kolejowym padane dziatania dotyazgtownie poprawy
dostpndsci informacyjnej ustug kolejowych w aspekcie parania tych ustug z podtg diugodystansow
W wielu krajach europejskich corazegéeziej réwniez rowery wykorzystywane asjako regularnysrodek
transportu, réwniena odcinku dojazdowym doezta komunikacyjnego, gdzie pasa rozpoczyna podetna
dlugim odcinku. Znaczenia nabietawiec rowniez trasy specjalnie wytyczone dla rowerdwczice
z terminalami pasarskimi (porty lotnicze, morskie, dworce kolejowe).

Wymagania systemowe zygiane z wztami przesiadkowymi doty@z odpowiednio zaprojektowanej
infrastruktury odpowiadagej potrzebom operatoréw transportu i ustugodawagdezatransportowych,
a réwnie uzytkownikom transportu.

W zakresie portbw morskich niegine g usprawnienia infrastrukturalne popraw@g integrag
z innymi gakziami transportu, np. rampy dla samochodow, motibecygy rowerow, szybki transfer pasaa
poprzez ruchome chodniki. Z kolei w portach lotgdz czsto niedostateczny jest poziom informaciji

o dojazdach z lotniska z wykorzystaniem inny&bdkéw transportu. Podtdmultimodalna z udziatem
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transportu lotniczego bylaby #ebardziej atrakcyjna, gdyby udatoe snaksymalnie uptmi¢ lub skroce
rozmaite procedury, ktore siiezlzdne w porcie lotniczym (np. odprawa biletowa, osf@dagau, kontrola
paszportowa, kontrola osobista). Powszechnie gbecnie wykorzystywana odprawa przez Internet, cz
mozliwos¢ odprawy przez telefon komorkowys statwieniami, ktére sprawimog, ze podrGé samolotem
nie kxdzie czasochtonna wéaie w zwhzku z tymi procedurami (a nie samym czasem przelotu

Jaka¢ obstugi paszerow na dworcach kolejowych rmma poprawé zarowno poprzez udogodnienia
infrastrukturalne, jak i nowe funkcje operacyjnetizy to np. zardzania ruchem poggow, ale rownie
dostpu do informaciji, szczegllnie przez internet izivaosci zaplanowania pod#§ multimodalnej przez
pasaera. Informacja na dworcachztmaze by udoskonalana, bowiem, o ile nie ma problemu ze¢gesh do
informacji o odjazdach pogow z danego dworca, to Zurozkiad jazdy i meliwos¢ polaczen
multimodalnych z dworca docelowego zwykle nie@ dostpne. Podobnie, w przypadku dworcéw
autobusowych wymagania systemowe dofyaibok tradycyjnej informacji o pat¢zeniach réwnie
zharmonizowanej informaciji o podigppmultimodalnej.

Glowny etap stanowi najdigzy segment pod#y multimodalnej. Mae by zrealizowany
z wykorzystaniem rinych gaézi transportu, w tym drogowego (autobusy, samocjodplejowego,
lotniczego i morskiego. Do najistotniejszych wymagastemowych w tym zakresie nafekomfort podray
w szerokim rozumieniu i zedicowanym odniesieniu w poszczegllnych egeich transportu,
np. w transporcie autobusowym na dtugie dystargkzi® to zajtos¢ pojazdu, czyst&E pojazdow, cechy
kierowcy. Kolejnym istotnym elementem jest udpsiienie pasgerowi dynamicznej informacji podczas
podr&y dotyczcej np. opdnien w zakresie gtdwnego etapu pogiydale te odcinka odwozowego. Ponadto
integracja biletowa pozostajejaolanym wymaganiem poprawaaym jakaé przewozow
diugodystansowych [4].

Nalezy zauway¢, ze szczegOlnie w odniesieniu do etapu gtdwnego pydré przeciwigéstwie do
koncentracji ,twardej” infrastruktury na etapie esiadkowym (wzly, terminale) oraz na odcinku
dowozowo-odwozowym (konieczé® integracji odmiennych infrastruktur transportow)chv zakresie
gtébwnego odcinka zdecydowanie istotniejsza jest tmmickka” infrastruktura, czyli zwizana z rozwojem

inteligentnych systemow transportowych.

Definicje scenariuszy przygtych do analizy w modelu MOSAIC

Do wygenerowania scenariuszy przysztych zachowansportowych mieszkadéw Europy do 2030 r.
wykorzystano model MOSAIC oparty o powszechnie @si@ne nargdzie prognostyczne w EU model
TRANS-TOOLS. Model ten w swoich zaeniach nie uwzgdnial poziomu integracji porailzy
poszczegoélnymi gatiami transportu, st nie obejmowat swoim zakresem transportu inteaimato.

W projekcie ORIGAMI wykorzystano wc model poszerzony, dopracowany w ramach iads
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przeprowadzonych w projekcie INTERCONNECT. Werspa zawiera modut intermodalny w zakresie

transportu pasarskiegs. Przy tworzeniu scenariuszy popytu transportowegagkdniono nasfpujace

pytania badawcze:

— Jak polityka transportowa w zakresie infrastruktodgziatuje na zachowaniayitkownikow?

— Jaki wptyw na te zachowania ma polityka subsydiaawaksztattowania cen w transporcie?

- W jaki sposéb polityka wptywa na struktugakziowa przewozoéw, czy te poziom konsumpcji energii
oraz wielka¢ emisji substancji zanieczyszczaych?

- W jaki sposéb innowacje technologiczne oddziatpwaja wielkg¢ ruchu, zaycie energii czy
zanieczyszczenia?

Badania nad popytem na transport prowadzone byjyodatawie szeiu scenariuszy, w tym scenariusza
bazowego, scenariusza normatywnego i 4 scenaribsmiawczych, uwzgtiniajcych r&ne aspekty
oddziatywania polityki transportowej. Te dziatasiiaupiap sic migdzy innymi na poziomie regulacji rynku
transportowego, strategiach inwestycyjnych i plaaow przestrzennym, zaych zrodtach finansowania,
w tym partnerstwa publiczno-prywatnego oraz inngaett technologicznych. Zatenia przygte do
opracowanych scenariuszy agodne z zaleeniami zawartymi w dokumencie towarzysym Biatej ks¢dze
z2011r. [6].

Scenariusz bazowy dotyczy wielad popytu do 2030 r. przy zateniu, ze nie podejmuje i
dodatkowych dzialaw ramach prowadzonej polityki transportowej, wuceian wystpujacych trendow.

Scenariusz normatywny w zagniach spoteczno-ekonomicznych, pokrywa sibazowym. Zostat on
zbudowany na podstawie oficjalnych strategii i prag publikowanych przez instytucje europejskie
w oficjalnych raportach (gtownie Ageing Report, HRR2009 [1], czy Transport and Energy Outlook 2030
DGTREN 2008, Biata Kgga Transportu, DGMOVE 2011 r. [3] oraz statystydrdStatu i prognoz
opracowanych w projektach badawczych w ramach Brogrramowego UE np. projekt TEN-CONNECT).
Jeli chodzi o cele w zakresie transportu to scenarinsermatywny zawiera priorytety zdefiniowane
w oficjalnych dokumentach UE, jednak rozpatrywand gatem diugodystansowych podsopasaerskich.
Podstawowe zai@nie polega na zapewnieniu takiego systemu trangpaby sprzyjat on zaspokojeniu
potrzeb komunikacyjnych spotedtwa europejskiego, diaj jednak o popragrelacji srodowiskowych
oraz uniezalenienie s¢ od importu paliw kopalnych, jak rowriglekarbonizagjtransportu na poziomie 60%
do 2050 r. Na podstawie scenariuszy bazowego i atywmego opracowano 4 scenariusze badawcze, gdzie
uwzgkdniono r@ne kombinacje dziatamajpce zapewrd osagnigcie postawionego celu. Postawione cele
czastkowe, o ktére opierapic scenariusze badawcze ima sformutowa nasgpujaco:

— utworzenie jednolitego europejskiego obszaru trarisprego,
- zdywersyfikowaniezrédet finansowania transportu,

— zwigkszenie efektywnei inwestycji transportowych,

® Metodologia tworzenia scenariuszy przy wykorzyataposzerzonego modelu MOSAIC dgsta jest w raporcie INTERCONNECT Final Report,
www.interconnect-project-eu.
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poprawienie relacgrodowiskowych,

wprowadzenie innowacji technologicznych,

rozbudowa i modernizacja infrastruktury zwtaszcaahszarach przygranicznych iggkich gardtach”,

poprawa zargdzania transportem zaréwno popytem, jak i strorcajmwa.
Opracowane scenariuszessisle pownzane z ranymi pakietami instrumentow polityki transportovyej
stronie podzowej transportu. W tablicy 1 i na rysunku 1 przadsbno wzajemne powkania m¢dzy

scenariuszami badawczymi i celami polityki transpae;.

Tab. 1. Charakterystyka scenariuszy badawczych ojelrie ORIGAMI w powiazaniu z celami polityki

transportowe;j

OR1 OR2 OR3 OR4
Priorytet polgony na rozwojl <. Niski Niski Wysoki
infrastruktury
Priorytet p olgony na popraw Sredni Wysoki Wysoki Niski
zaradzania sektorem
Priorytet  znajduje s na i . : . .
aspektach technologicznych Niski Wysoki Wysoki Sredni
Priorytet potaony na
dziataniach liberalizacyjnych Niski Niski Wysoki Wysoki
rynku

Zrodio: [10]

Cztery (OR1, OR2, OR3 i OR4) zaprezentowane w dgbll scenariusze badawcze moby¢
scharakteryzowane w nagtijacy sposob:

— OR1. Nacisk potaony jest na lepsa regulacje rynku oraz inwestycje infrastrukturalne,
finansowane zesrodkéw publicznych — w tym pakiecie zwracasiuwag; na zwekszenie poziomu
inwestycji infrastrukturalnych, gtéwnie program lmway i rozwoju sieci kolei diych predkosci. Wysitek
regulacyjny skierowany jest na stworzenie ram ragyjhych zackcajpcych do uytkowania gajzi
przyjaznych srodowisku. Opcja ta przewiduje wzrost cen i a@beh w transporcie drogowym
m. in. rozcagniccie Eurowiniety na samochody osobowe, ¢ig8zenie obazen podatkowych
w transporcie lotniczym czy zeograniczenie mdkosci na autostradach. Pomoc ze stronyisbaa
skierowana jest na wspieranie transportu ekologigani dziatania w obszarze poprawy spéio
terytorialnej,

- OR2. Nacisk potaony jest na lepsg regulacje, zwtaszcza w zakresie standardow technologicznych
pojazdow oraz w mniejszym stopniu podkrélany jest obszar infrastrukturalny - scenariusz ten
promuje przede wszystkim czyste technologie w z&rpojazdow oraz dziatania nastawione na rzec
zmiany zachowa komunikacyjnych. Skupienie uwagi na badaniach \Wresie czystych pojazdow
i zaostrzenie norm emisyjnych Euro, ma przyéieedukcg emisji w segmencie nowych samochodow

osobowych oraz przyczyhisic do obnienia sredniej stopy emisji z floty samochodéw osobowych.
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Uwag: przyktada si rowniez do promowania, przy pomocy zek podatkowych, pojazdéw o ngjzie
alternatywnym. [@zy sie rowniez do zwkkszenia wskanikdw zapetnienia pojazdow w transporcie
kolejowym, lotniczym czy morskim. W transporcie gosvym promuje i ,car sharing” i “car pooling”
dla zwkkszenia poziomu wykorzystania pojazdu,

— OR3. Nacisk pot@ony na dziatania na rzecz liberalizacji rynku trangortowego z akcentem na
lepsze zaradzanie dosgpna infrastruktur g transportowa — ten scenariusz gtowny nacisk ktadzie na
lepsze zarmlzanie dosipna infrastruktun oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii
informatycznych. Rozwizania z zakresu inteligentnych systeméw transportbw usprawniaj
przyptywy osob i tadunkéw we wszystkich galch. Na obszarach zurbanizowanych pozwalaj
zniwelowa kongestt, satelitarne nawigacje urawiaja zoptymalizowanie trasy, uproszczone procedury
w portach lotniczych przyspieszapdprave. Poprawa jakeri ustug sktania pagaréw do korzystania ze
srodkéw transportu publicznego,

— ORA4. ORS3. Nacisk potdgony na dziatania na rzecz liberalizacji rynku trangortowego i inwestycje w
infrastruktur ¢ transportowa wspoffinansowary przez sektor prywatny — OR4 nastawiony jest na
dalsz liberalizacg rynku transportowego. Zniesienie restrykcji oraarhonizacja zasad dziatania we
wszystkich krajach cztonkowskich ma wzmacrkonkurenag wewmtrz i migdzygakziowa. Istotna
redukcja subwencji w przypadku inwestycji infragturalnych 1 dzialalnéci operacyjnej ma
spowodowa, ze poszczegolne gatie stam sic samofinansugce.

Na rysunku 1 przedstawiono w graficzny sposéb waag relacje meidzy scenariuszami badawczymi

I priorytetami polityki transportowe;.

+investment in infrastructure

Public regulation

Y
\\\\ _/

WHITE PAFPER

OR2

Rys. 1. Wzajemne relacje pagdzy scenariuszem a priorytetami polityki transpadp
Zrodto: [4]
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Na kolejnym rysunku 2 przedstawiono przyktady romah/dziatan, ktore analizowane byty w projekcie

ORIGAMI w kontelscie realizacji poszczegolnych, zdefiniowanych pageyyscenariuszy.
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Rys. 2. Wzajemna zaleo$¢ pakietow dziata zdefiniowanych w ORIGAMI z przyktadami rozavian
praktycznych
Zrodio: [10]

Kazdemu ze scenariuszy przypaidkowano szczegotowe kryteria, ktdre pozwolity nderntyfikowanie
ponad 150 konkretnych rozazian praktycznych ukierunkowanych na popeawintermodalnéci
i komodalndci diugodystansowych przewozow pasaskich w Europie. Poszczegolne rozzeinia zostaty
przedstawione w bibliotece dobrych praktyk na seqmojektu (http://80.33.141.76/origami).
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Analiza wynikéw modelu MOSAIC wedtug przyjetych scenariuszy rozwoju

Zakres wskanikéw przygetych w modelu

Scenariusze w modelu MOSAIC v rozpatrywaw ujeciu kilku grup wskanikow:

— wskaniki podstawowe - wielk@& przewozéw (liczona wedlug pasmokilometrow oraz
pojazdokilometrow) z podzialem na gaik transportu, geograficzna struktura przewozowegionach
(na poziomie NUTS3), struktura przewozow w podziadeunimodalne i multimodalne, czas pogro
koszty transportu,

— wskaniki srodowiskowe — zgycie energii, emisja gazéw cieplarnianych i pytow,

- efektywna¢ systemu transportowego — wykorzystanie istioeyj infrastruktury.

Wskazniki podstawowe
W modelu MOSAIC i przyjtych w projekcie ORIGAMI scenariuszach rozwoju wskki podstawowe

stanows najliczniejsa analizowan grupge. Podstawowym wynikiem jest praca przewozowa rogpetna
w kilku ujeciach. Na rys. 3 przedstawiono wiedko ruchu mierzoa liczba pasaerokilometrow

w poszczegolnych gatiach transportu.
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0+ . . . . . .
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2010 BAZA 2030 OR1

Normatywny

M transport drogowy transport kolejowy ~ Mtransportlotniczy ~ Etransport morski

Rys. 3. Przewozy w mld pasaokilometréw w scenariuszy ORIGAMI
Zrodto: [4]

Jak wskazano na rys. 3, wedlug scenariusza bazonwad@030 r., jdi nie beda wdrazane dodatkowe
zatazenia polityki transportowej, praca przewozowa waie o ponad 12% z okoto 1 biliona do 1,136 biliona
pasaerokilometrow rocznie. Analiza¢ wyniki dla poszczegdlnych scenariuszy, zaiwanalezy, ze
najbardziej istotna zmiana wygpuje w scenariuszu OR2 (2,6% mniejsza praca przewazv porownaniu
ze scenariuszem bazowym 2030). Ten scenariusz edwmskazuje na najwypzy udziat transportu
lotniczego w ogolle przewozéw. Z kolei w scenarius2R4 udziat tej gaki jest najniszy. Wedtug

scenariusza normatywnego rggstie niewielki wzrost wielkéci przewozoéw w poréwnaniu ze scenariuszem
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bazowym, co spowodowane jest gtdwnieckszym znaczeniem transportu kolejowego. Z kolei R10
mamy do czynienia z najgkszymi przewozami we wszystkich galach, a rownig najwigkszym
przeniesieniem z transportu drogowego w kierunkeewozow kolejowych, co wynika z zaktadanych
inwestycji kolejowych w tym scenariuszu. ScenarilBR3 wskazuje na zhibne wartéci catkowite

w poréwnaniu z OR1, jednak w zakresie struktury tepusie wiksza praca przewozowa w transporcie
lotniczym na rzecz zredukowanych przewozow w transp kolejowym.

Z punktu widzenia projektu ORIGAMI, w ktorym najpiiszy nacisk byt potaony na badanie przewozéw
multimodalnych w transporcie pasaskim, istotne jest rownigjakie zmiany wysipi¢ mog w tym zakresie
w poszczegoblnych scenariuszach. Udziat przewozéwtimmdalnych i unimodalnych przedstawiono na
rys. 4. Za podrge multimodalne uznawanes rzewozy aczace przynajmniej dwie getie transportu,
w ktérych przewozy wykonywane dodatkgvgakzia transportu stanowi przynajmniej 15% catkowitej

diugcsci podréy.
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50% —— —

30%
20%

OR3 OR4
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MW przewozy multimodalne przewozy unimodalne

Rys. 4. Udziat przewozéw multimodalnych i unimodain w ogdlle pracy przewozowej
(wg pasaerokilometréw)
Zrodio: [4]

Jak wykazano na rys. 4, scenariusz OR1 wykazujeigkgzy poziom multimodalni@i przewozow
(24% ogotu pracy przewozowej machgrealizowana w ¥cuchach multimodalnych), gacenariusz OR2 —
poziom najniszy (9%). Wynika to z faktwze w OR1 przewidywany jest najwgzy wzrost przewozow
kolejowych wymagajcych w duej mierze dojazddéw, ktére ¢zto skiadaj sie na podré multimodaln.

Z kolei OR2 jest zdominowany przez diugie padrdotnicze, gdzie diugd odcinka dojazdowego nie
przekracza 15% catkowitej diugm podray.

Interesujcy jest te wskanik okreslajacy dluga¢ czasu podrdy w poszczegolnych scenariuszach. Jak
przedstawiono w tablicy 2, calkowity czas pogrdvzrasta w scenariuszu bazowym 2030 o blisko 5%
w poréwnaniu z 2010 r., co oznacza wzrost trzykeotizszy niz wielkos¢ pracy przewozowej, céwiadczy

0 znacacym wzrgcie szybkdci przemieszczew 2030 r.
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Gakzie transportu 2010 Baza 2030 OR1 OR2 OR3 OR4 Niyramsy
transport drogowy 6 772 6 877 5613 6 432 6 553 6312 6 458
transport kolejowy 488 553 1643 513 646 337 728
transport lotniczy 784 1010 1021 1092 1070 976 1 060
transport morski 359 377 400 170 335 348 406

Razem 8 403 8 817 8 677 8 207 8 604 7972 8 652
Zrodio: [4]

Na rys. 5 przedstawiono zmiany w czasie pegrda diugie dystanse w odniesieniu do scenariusza
bazowego 2030. We wszystkich scenariuszach mantgzytienia z redukegjczasu podrdy, przy czym jest
ona najwtksza w OR4, ktory to scenariusz reprezentuje réipgly udziat przewozow drogowych, co

dowodzi,ze w tej widnie gakzi spodziewane jest najgkisze skrocenie czasu podyd

T 1
-10,00% -8,00% -6,00% -4,00% -2,00% 0,00%

Rys. 5. Zmiany w czasie podspna diugie dystanse w odniesieniu do scenariuazavego 2030

Zrodio: [4]

Interesujce jest odniesienie przewidywanych zmian w zakrésisztow transportu do uwarunkofiva
wskazanych scenariuszy. Uwedhione zostaty uogélnione koszty wraz z kosztanasoz natomiast
Z wylaczeniem kosztow inwestycji infrastrukturalnych orkasztow rozwoju technologicznego. Warty
zauwaenia jest fakt,ze srednie uogolnione koszty w transporcie drogowymolejowym g zblizone,
podczas gdy w transporcie lotniczym stanpwie wiecej niz jedm trzech kosztéw w.w. gakzi transportu,
z& w transporcie morskim przewsyzap je blisko peciokrotnie. Przy zakeniu uwzgédnienia kosztow czasu
podr&y, logiczny jest tak niskisredni poziom kosztow w transporcie lotniczym, a @kspoziom
w transporcie morskim.

W przypadku scenariusza OR2 koszty majnizsze we wszystkich gatiach transportu (z wyfkiem
drogowego, gdzieasrowne kosztom prezentowanym w scenariuszu bazowg080). Scenariusz OR3
zakladajcy lepsze zardzanie siea transportow skutkuje w niszych kosztach operacyjnych wzkaj

gakzi transportu. Redukcja ta jednak jest w pewnymprsto zniwelowana poprzez wyspkprag
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przewozovg W tym scenariuszu. Koszty w scenariuszu OfRdbdizone do scenariusza bazowego.
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Rys. 6.Srednie uogdlnione koszty transportu w EUR w przelitu na 1000 paserokilometréw
Zrodio: [4]

Wskazniki srodowiskowe

Zuzycie energii w omawianych scenariuszach jest ppoalna do dtugai podr&y i predkasci jazdy,
a ponadto uwzgtnione zostaly czynniki wptywage na wysok& emisji. Istotnymi elementami
ksztattupcymi wskaniki srodowiskowe g zuzycie paliw kopalnych oraz energii elektrycznej (i 3),
przy czym przwto zatazenie, ze w 2030 r. bdziemy mi€ do czynienia wycznie z pocigami
elektrycznymi w zakresie przewozéw na diugie dyseaww 2030 r. przewidywane jestsie zaycie paliw
kopalnych we wszystkich scenariuszach, przy czyrkas& mazna na istotne zeédicowanie. Wymierd
nalezy cztery czynniki warunkidge te ranice: zagtos¢ pojazdu (od 1,5 osoby do 1,65 w OR3ziZa0s0b
w OR2), stosowanie coraz bardziej ,czystych” tedbgib, rozpowszechnienie samochodow elektrycznyct
oraz wielkd¢ przewozédw. W scenariuszu OR2 przewidywany jest rigjwyzszy udziat samochoddéw
elektrycznych (30%), podczas gdy w OR4 wynosi v 28y OR1 — 22% i 20% w pozostatych wariantach.

W tablicy 3 przedstawiono rowniezuzycie energii elektrycznej w transporcie drogowyrkoiejowym
(koncepcje elektrycznych samolotéw czy statkOw saieozwazane). Réwnig w tym przypadku scenariusz
OR2 prezentuje sijako najbardziej oszedny, przy czym oczywcie spodziewany jest wzrost zcia
energii w zwizku ze wzrostem liczby pojazdéw elektrycznych ppagsych s¢ po drogach. W przypadku
transportu kolejowego zr#aicowanie wielkéci pomigdzy scenariuszami jest giisze nk w transporcie
drogowym. Najwtkszego zaycia mana sg spodziewa w przypadku realizacji scenariusza ORL1
zaktadajcego ekspansjsieci kolejowej i wysoki wzrost przewozéw kolejosty Za& w przypadku OR2
i OR4 spodziewany jest spadekzgcia energii w zwizku z matym udziatem transportu kolejowego w ogole

przewozow.
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Tab. 3. Zuycie paliw kopalnych oraz zycie energii

BAZA
Gakzie transportu 2010 2030 OR1 OR2 OR3 OR4 Normatywny
Zuzycie paliw kopalnych w milionach ton rocznie
transport drogowy 19,9 14,8 9,9 5,8 12,8 13,5 10,1
transport kolejowy
transport lotniczy 10,6 8 7,6 6,9 7,4 7,8 7,4
transport morski 0,6 0,4 0,4 0,2 0,4 0,4 0,4
Razem 31,1 23,2 17,9 12,9 20,6 21,7 17,9
Zuzycie energii elektrycznej w milionach kwh rocznie
transport drogowy 0,06 1 0,7 0,6 0,9 1,2 0,9
transport kolejowy 3,8 2,3 7 1,7 3,2 1,3 3
transport lotniczy - ) - - ) - -
transport morski - ) - - ) - -
Razem 3,3% 3,3 7,7 2,3 4,1 2,5 3,9
Zrodio: [4]

Istotnym wskanikiem poza wielkécia zuzycia paliw jest te efektywna¢ ich zwycia, kton mierzye

mozna jakosrednh ilos¢ paliwa niezkdna dla przewiezienia jednego pasea na odlegkd 1 km. Taki

wskaznik przedstawiono w przeliczeniu na tony ekwiwalergpy naftowej w tablicy 4.

Tab. 4. Efektywné&c zuzycia energii w tonach (ekwiwalentu ropy naftoweg) hmilion paszerokilometrow

BAZA
Gakzie transportu 2010 2030 OR1 OR2 OR3 OR4 Normatywny
transport drogowy 30 22 19 9 20 19 16
transport kolejowy 6 4 4 3 4 4 3
transport lotniczy 47 25 24 20 23 25 23
transport morski 42 29 27 13 26 29 16
razem 33 22 17 13 19 20 17

Zrodto: [4]

Przewidywana jest poprawa efektywsnp zwzycia paliw w okresie 2010-2030 o 25% w transporcie

drogowym, 40% w transporcie kolejowy, 45% w transpolotniczym oraz 30% w transporcie morskim. Ten

pozytywny trend zwjzany jest z takimi czynnikami, jak usprawnieniahtealogiczne, wzrost udziatu

samochodow elektrycznych w transporcie drogowyny, &2 wzrost zagtosci pojazdu sprawiafa, ze

wigksza liczba pagarow zostanie przemieszczona przyyniu tej samej iléci energii.

Wszystkie badane scenariusze przewidugrost efektywnéci zuzycia energii, przy czym najeksza

poprawa jest przewidywana w OR2.
Na rys. 7 przedstawiono przewidywarmwielkos¢ emisji gazow cieplarnianych w poszczegélnych

scenariuszach. Emisje tg gowiazane z z#yciem paliw kopalnych ponownie naisiza wartags¢ obserwowa

maozna w OR2, gdzie wykorzystanie energii elektryczasf najweksze.
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Rys. 7. Emisja gazow cieplarnianych w min ton raezn
Zrodto: [4]

Efektywndi¢ systemu transportowego — eksploatacja infrastryktu

Efektywna¢ wykorzystania infrastruktury transportowej zostahmierzona jako stosunek catkowitej
liczby podr@nych i dlugdci dostpnej infrastruktury. Wysze wartéci oznaczaj wzmazona eksploatag

infrastruktury, co oznacza lepsze wykorzystani®baw, ale take zagraenie kongesii

Tab. 5. Wskanik wykorzystania infrastruktury (liczba paskm weliczeniu na 1 km infrastruktury)

Gakzie transportu 2010 Baza OR1 OR2 OR3 OR4 Normatywny
2030

Transport drogowy 1469 1702 1435 1568 1634 a7 1628

Transport kolejowy 327 405 1231 371 5p1 241 578

Zrodto: [4].

Poziom wykorzystania infrastruktury drogowejeazy 2010 a bazowym 2030 scenariuszem wzrast
0 16%. W poszczegollnych scenariuszach sytuacja zeghicowana, pocavszy od spadku w OR1
spowodowanym dtym przeniesieniem ruchu pasaskiego z transportu drogowego na kolejowy, paprze
stosunkowo niewielkie zmiany w OR2 i OR3 do najwigkszego wzrostu wskaika w przypadku OR4,
gdzie przewidywaneaajwigksze inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej.

Zroznicowanie wskanikow w zakresie infrastruktury drogowej jest memg nk w przypadku kolejowej,
gdzie ogdlnie przewidywany jest wzrost eksploatsigci o 24% w wariancie bazowym 2030 w poréwnanit
z 2010 r. Trzeba zauug, ze wskanik eksploatacji sieci kolejowej jest znaczniesaly niz sieci drogowej.
W OR4, w ktorym przyjto zataenie zaniechania inwestycji kolejowych, wykorzystasieci jest nawet

nizsze nk w 2010 r.
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Whnioski

Analiza scenariuszowa przeprowadzona w projekciéGaRII w oparciu 0 model MOSAIC pozwala na
wnioskowanie, na ile okéne czynniki przyczyniaj sic do realizacji zalgen europejskie] polityki
transportowej. Dziatania w zakresie infrastrukttransportowej, zagdzania ruchem, regulacji i technologii
przyczyniaj sic do zmian zakresie struktury galowej przewozéw oraz aginiccia szeroko rozumianych
celow zréwnowaonego rozwoju transportu, szczegolnie w zakresisjegazow cieplarnianych.

Wyniki badania scenariuszy wskazute catkowita mobilné pasaerska nie tdzie w wielkim stopniu
zréznicowana w poszczegoélnych wariantach. Mfcitransport drogowy pozostanie gtéwngakzia
obstugujica ruch paszerski, ch@ pewne przeniesienie ruchu neoby obserwowane w kierunku transportu
kolejowego, szczegoOlnie w zakresie scenariusza AQRAeba te zauwayé, ze najbardziej efektywnym
dziataniem sprzyjapym redukcji liczby samochodow na drogach i jede&iz emisji zanieczyszcagest
zwigkszenie stopnia zgpsci pojazdéw. Oczekiwane jest znace skrocenie czasu przejazdéw we
wszystkich scenariuszach, szczegodlnie w OR4, gdaispuje najweksza redukcja czasu w zakresie
przewozow drogowych.

W przypadku, gdy mamy do czynienia ze wzrostem zeaia transportu kolejowego, istotna jestrenga
przemieszcae multimodalnych. Przejazdy z udziatemekszej liczby weztow przesiadkowych dala coraz
powszechniejsze. Co istotne, rownieuzycie paliw kedzie bardziej efektywne we wszystkich scenariuszach
ale poprawa szczegoélnie dotyczy scenariusza OR2je gdczekiwana zmiana to redukcja o 40%
w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym. | wreszcigalwresie emisji CO2 w przypadku scenariusza

normatywnego nasgpi osagniccie celu redukcji emisji o0 20% do 2030 r.

Streszczenie

Zmiany w strukturze i wolumenie transportu w UnurBpejskiej uwarunkowaney garéowno potrzebami
transportowymi spotecastw, jak i maliwosciami oraz ograniczeniami europejskiego systemu
transportowego. Ocena tergejszych i projekcja przysziych zachawaransportowych jest warunkiem
tworzenia sprawnego i efektywnego systemu transp@go. W obecnych czasach powszechnie wiadaeno,
poprawa integracji mdzygatziowej w transporcie ma zasadnicze znaczenie (iszégo wykorzystania
istniejacej infrastruktury transportowej i ogolnej popravigkosci transportu, zwdkszapc tym samym
mozliwosci w zakresie mobilriei spoteczéstwa oraz oddziatywania na wybory pas@w. Wytkownicy
transportu potrzebgjsystemu dagego im optymalne niiwosci przemieszczania gilub przewaenia
tadunkéw w relacji drzwi-drzwi. Celem niniejszegdy&utu jest przedstawienie opracowanych w ramach
projektu ORIGAMI Optimal Regulation and Infrastructure for Groundir Aand Maritime Interfaces
scenariuszy dlugookresowych  popytu na ustugi pariswe w dlugodystansowych przewozach

pasaerskich do 2030 r. oraz analiza zachowaytkownikOw i maliwosci systemu transportowego
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w realizacji potrzeb transportowych.

Scenarios for future development in long-distance passenger
transport in the European Union till 2030

Abstract

Changes in the modal structure and volume of t@msp the European Union are determined both b
users needs and the possibilities and limitationshe transport system. Assessment of the presaht a
projected future travel behaviour is a precondition creating an effective and efficient transpsystem.
Nowadays, everyone knows that improving the intigmaof intermodal transport is essential to maktdy
use of existing transport infrastructure and gdnergprovement of transport service quality, thereby
increasing the opportunities for social mobilitydathe impact on passengers' choices. Transpors need
a system that gives them the best opportunitiesaee or carry goods in the door-to-door relatigmshhis
article aim is to present scenarios for future deindevelopment in long-distance passenger trangyyort
2030 elaborated within ORIGAMI (Optimal Regulatiamd Infrastructure for Ground, Air and Maritime
Interfaces) project and to analyse user behaviodrcapabilities of the transport system in thes&adtion of
the transport needs.
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