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TRANSPORT PASAZERSKI W AMERYCE, EUROPIE | AZJI

Streszczenie. Artykut jest poswigcony omoéwieniu rozwoju transportu pasazerskiego
w Stanach Zjednoczonych, Europie i Azji w latach 1980-2010. W czeSciach pierwszej,
drugiej i trzeciej artykulu omoéwiono rozwdj ogdlnych przewozéw pasazerskich (jak
1 Srodkami transportu podstawowych gatezi oraz wskazano ich tendencje rozwojowe)
w Ameryce, Europie 1 Azji. W podsumowaniu artykutu przedstawiono generalne wnioski
dotyczace rozwoju transportu pasazerskiego w omawianych regionach $wiata.

THE PASSENGER TRANSPORTATION IN AMERICA, EUROPE AND
ASIA

Summary. The paper is devoted to the discussion of the development of the passenger
transportation in the United States, Europe and Asia in years 1980-2010. The first three
sections of the paper present the development of the passenger transportation in general as
well as by means of transportation of the principal branches, pointing out the development
tendencies in America, Europe and Asia. The Conclusions section presents the overall
concluding remarks on the development of passenger transportation in the parts of the world
concerned.

1. WPROWADZENIE

Postep techniczny powoduje, ze zwigkszaja si¢ mozliwosci 1 o0siggi sprzetu
transportowego. W latach 70. — przy 6wczesnych wiasciwosciach technicznych — uwazano, ze
komunikacja lotnicza (dzigki oferowanemu czasowi przelotu) nie musi obawiac si¢ ze strony
kolei konkurencji na odleglosci do 500 km. Dzis$, dzigki zwigkszeniu predkosci, z jaka
poruszaja si¢ pociggi, mowi si¢, ze najszybsze z nich mogg — zaréwno pod wzgledem
predkosci, jak 1 oferowanego podréznym komfortu jazdy — konkurowaé z przelotami
lotniczymi. Postep techniczny doprowadzit wigc do zmiany w zakresie optymalnego dystansu
dla roznych gatezi transportu — obecnie dystans konkurencyjny dla kolei to 1000 km (trzeba
takze odnotowaé, Ze na konkurencje pomiedzy wymienionymi $rodkami transportu miat
wplyw takze rozwoj urbanizacyjny, czyli zwigkszenie powierzchni miast 1 narastanie
problemu kongestii).

2. TRANSPORT PASAZERSKI W STANACH ZJEDNOCZONYCH W LATACH
1990-2010

W Stanach Zjednoczonych — kraju, w ktorym po raz pierwszy na §wiecie zaczeto
stosowac lini¢ produkcyjng — postawiono przede wszystkim na motoryzacje¢ indywidualng (co
bylo zgodne z amerykanska koncepcja rozwoju przemystu). Stworzono tam dogodne warunki
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dla rozwoju tej branzy, czemu sprzyjata dobrze rozwinigta sie¢ drog 1 stosunkowo niskie ceny
paliwa. W zwigzku z tym samochod byt i jest najbardziej popularnym srodkiem transportu
(patrz tabl. 1).

Komunikacja autobusowa jest natomiast raczej niskiej jakoSci w zakresie polaczen
»transkontynentalnych” (od wybrzeza do wybrzeza). Bardziej komfortowe sg potaczenia
kolejowe. Liczba pasazerow — jak na tak wielki kraj — nie jest jednak imponujaca (czas
podrézy na dhuzszych dystansach siega bowiem kilku dni, co czyni t¢ gataz transportu mato
konkurencyjng). W praktyce przewozy kolejowe odgrywajg istotng rol¢ jedynie na odcinku
Wybrzeza Wschodniego, czyli na trasie Boston — Nowy Jork — Waszyngton, gdzie ma
przebiegac jedna z pierwszych linii kolei szybkich predkosci, ktorych budowe zapowiedziata
administracja prezydenta B. Obamy.

Tablica 1
Wielko$¢ przewozow pasazerskich wykonanych poszczegdlnymi
srodkami transportu w USA (mld pkm)

Rok Samochody | Autobusy | Pociagi | Metro i kolejki | Samoloty
1990 5208 195 18 12 557
1995 5702 219 17 15 650
2000 6457 259 22 17 831
2005 7249 273 23 18 939
2010 8121 291 26 20 1057

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: [19], [28], [30].

Stany Zjednoczone sg jednym z pierwszych krajow, w ktorym transport lotniczy miat cha-
rakter masowy (miat on bardzo istotny udziat w przewozach pasazerskich ogotem — rys. 1), na
co wptyw miaty zaréwno wielkie odleglosci, jak i wysoki poziom zamoznoS$ci spoteczenstwa.

2010

W samochody M autobusy pociggi M metroikolejki msamoloty
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Rys. 1. Struktura przewozow pasazerskich wykonywanych poszczegdlnymi $rodkami transportu
w USAw 2010r.

Fig. 1. The structure of passenger transportation by individual means of transportation in the USA
in 2010

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: [19], [28], [30].

Jak wielka role odgrywa transport powietrzny wskazuje juz to, ze w Stanach
Zjednoczonych funkcjonuje najwigksza na $wiecie liczba lotnisk (14 951) [27], z czego 5 146
ma nawierzchni¢ betonowa. Drugim pod wzgledem liczby lotnisk krajem jest Brazylia
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(4 176), a nastepnie kolejno: Meksyk (1 848), Kanada (1 369) oraz Rosja (1 232). Tak wigc
réznica migdzy liczbg lotnisk w Stanach Zjednoczonych a drugg w tej klasyfikacji Brazylia
wynosi ponad 10 000.

Pojawienie si¢ tanich przewoznikdow, a takze specjalnych ofert typu ,last time”,
umozliwiajgcych kupno biletu za duzo nizsza cen¢ (np. w przypadku gdy bilet kolejowy
kosztuje 150-200 USD, bilet lotniczy w ofercie ,,last time” mozna naby¢ juz za 50 USD)
czyni przewozy lotnicze — w zestawieniu z kolejowymi — jeszcze bardziej atrakcyjnymi.

Woprawdzie po ataku na WTC (2001 rok) — na skutek gwaltownego spadku popytu na
przewozy samolotami — sytuacja wielu przewoznikow lotniczych wydawata si¢ zagrozona
(linie United Airlines zbankrutowaty), ale pomoc finansowa ze strony administracji rzagdowe;j
i zwigkszona liczba firm oferujgcych tanie przewozy doprowadzily do sytuacji, w ktorej
przeloty znowu zaczgty by¢ popularne. Obecnie ich wielkos¢ zblizyta si¢ do poziomu z 2000
roku.

Podobnie jak w przypadku przewozu tadunkéw — dla zobrazowania owego procesu —
rowniez og6lng wielko$¢ przewozow pasazerskich w ostatniej dekadzie w USA zaprezento-
wano w postaci wykresu wielomianu.
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Rys. 2. Ksztaltowanie si¢ przewozow pasazerskich ogotem [mld pkm] w USA w latach 1995-2009
Fig. 2. The total volume of passenger transportation in the USA (in billions of pkm) in years 1995-
2009

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: [4], [5].

Ogolnie przewozy pasazerskie w Stanach Zjednoczonych w latach 1995-2007 charakte-
ryzowaly si¢ duzg liczbg przewiezionych pasazeréw oraz systematyczng tendencja
wzrostowa. Niewielkie zmniejszenie przewozow pasazerskich miato miejsce w latach 2007-
2009. Jak si¢ wydaje, byto to rezultatem pogarszajacej si¢ sytuacji w gospodarce Swiatowe;.
Wzrost przewozow w tym okresie miat miejsce we wszystkich galeziach transportu — z tym
ze zdecydowanie najwieksze przyrosty osiggnety transporty samochodowy [27] i lotniczy.
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3. TRANSPORT PASAZERSKI W UNII EUROPEJSKIEJ W LATACH 1990-2010

Struktura przewozéw pasazerskich w Unii Europejskiej ma istotne znaczenie nie tylko
z uwagi na aspekty, ktore wigzg si¢ z przemieszczaniem si¢ ludzi, ale takze dlatego, ze
oddziatuje ona na przewozy tadunkow.

Struktura ta przedstawia si¢ za$ bardzo niekorzystnie — w przewozach pasazerskich
dominuje transport samochodowy (ponad 80%), a pozostate galezie transportu odgrywaja
raczej malo istotng role (transport kolejowy to zaledwie 6%, a lotniczy 5%), przy czym
obserwuje si¢ tendencje prowadzace do spadku udziatu kolei (pomimo, ze koleje europejskie
s3 nastawione na przewozy pasazerskie, obecnie istnieje wiele przedsigbiorstw oferujacych
wylgcznie przewodz tadunkow, ale ich udziat w rynku jest niewielki; w Niemczech obok DB
istnialo blisko 240 przewoznikow, ale ich udzial w rynku nie przekraczal 8%') i wzrostu
pasazerskiego ruchu lotniczego.

Dlaczego tak si¢ dzieje? Cz¢sciowo odpowiedzig na to pytanie jest stan kolei europejskich
i wynikajacy z niego brak ,kompatybilnosci” pomiedzy przewoznikami a infrastrukturg.
Druga z przyczyn jest fakt, ze — jak wskazujg badania rynku — podejmujac decyzje, jaka galaz
transportu wybrac, az 60% konsumentoéw bierze pod uwage przede wszystkim ceng.

W ostatnich latach dziatalnos¢ niskokosztowych przewoznikow doprowadzita do
potanienia ustug lotniczych, w odpowiedzi na co inne firmy lotnicze obnizyly koszty
oferowanych przez siebie ustug (liczba potaczen i dynamika rozwoju ruchu lotniczego
w Swiecie przewyzszaja wzrost wartosci PKB — analitycy Airbusa i Boeinga zaktadaja, ze do
2025 roku srednioroczny wzrost PKB na $wiecie bedzie wynosit 3-4%, a wzrost popytu na
przewozy lotnicze osiggnie poziom ponad 5% [14, s. 4]). Ciekawym przypadkiem jest wojna
cenowa pomig¢dzy firmg Deutsche BA (ktorej wlascicielem jest British Airways) a irlandzkim
Ryanerem, w wyniku ktorej kierownictwo Lufthansy zdecydowato si¢ obnizy¢ ceny potaczen
poza godzinami szczytu az o 63%, co spowodowalo, Ze ceny na bilety rejsowe w Niemczech
ustality si¢ na poziomie 70 EUR, czyli nizszym niz oferowane przez koleje niemieckie.
W nastegpstwie tego obnizke cen za swoje ustugi zadeklarowato roéwniez przedsigbiorstwo Air
France [7, s. 246].

Spadek cen biletow i czasow przelotéw byt rowniez efektem postepu technicznego 1 wdro-
zenia rozwigzah ekonomizujacych, takich jak zwigkszenie pojemnosci samolotow 1 wydtuze-
nie zasiggu lotu, co pozwala unikng¢ miedzyladowan (w niektorych przypadkach ceny prze-
lotu staniaty az dziesigciokrotnie, np. przelot na trasie Londyn — Nicea w 1946 roku koszto-
wal — tam i z powrotem — 43 £, co przy dzisiejszych cenach stanowi réwnowarto$¢
1 884 EUR, a obecnie kosztuje 173 EUR) [7, s. 246].

Ceny oferowane przez przewoznikdéw lotniczych sg w wielu przypadkach nizsze od tych,
oferowanych przez przewoznikow kolejowych. Przy zatozeniu wige, Zze konsument przy
wyborze $rodka transportu kieruje si¢ ceng, nie moze budzi¢ watpliwosci dalszy wzrost
udziatu przewozow lotniczych kosztem kolei. W najblizszej przyszlosci transport w UE
zdominowany wiec bedzie przez dwie — najmniej przyjazne dla srodowiska 1 powodujace
najwigksze jego zanieczyszczenie — gatezie transportu (transport drogowy i lotniczy).

Rzady wielu europejskich panstw probuja zapobiec takiemu rozwojowi wypadkéw i roz-
wijac przewozy koleja — czyli najbardziej proekologiczng galezig transportu (w szczegdlnosci
rzad francuski postulowal, by koleje w pierwszej kolejnosci przewozity pasazerow, a w dru-
giej tadunki). Jednakze na dtuzszych dystansach (powyzej 1 000 km) — przy obecnym stanie
techniki — kolej moze konkurowa¢ z samolotem wylacznie cenowo (czas podrozy stawia
bowiem samolot jednoznacznie w uprzywilejowanej sytuacji). Inaczej natomiast wyglada
sytuacja na dystansach S$rednich, gdyz koleje wysokich predkosci moga z powodzeniem

! B. Liberadzki, wystapienie podczas Sesji Plenarnej sekcji transportu PAN.
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konkurowaé¢ z samolotami turbo$migtowymi — predysponowanymi do niewielkich, jak na
transport lotniczy, odleglosci — niektore pociggi osiggaja bowiem zblizone predkosci.
Najnowszy pociag TGV? jest w stanie pokona¢ dystans 515 km w ciagu godziny [7, s. 250],
a samolot turbo$migtowy Atr-72 moze lecie¢ z predkoscia przelotowa 526 km/h, natomiast
An-24 400-450 km/h [11, s. 13].

Pociggi TGV sa jednak absolutnym liderem w Europie pod wzgledem rozwijanych
predkosci (w marcu 2007 roku ustanowiono nowy rekord predkosci, wynoszacy 574 km/h),
pociagi w innych krajach poruszajg si¢ wolniej® (najszybszy ekspres ICE w RFN osigga
predkos¢ 330 km/h na jednej trasie, pozostate natomiast 280 km/h lub 250 km/h; wioski
Pendolino na niektorych odcinkach osigga predkos$¢ 300 km/h), przez caly czas podejmowane
sa jednak dziatania zmierzajace do zwickszenia ich predkosci. W Niemczech na torze
doswiadczalnym na trasie Emsland-Dorpen wprowadzono jednoszynowe pociagi, ktore
osiggaja predkos¢ 450 km/h (w 2002 roku rzad niemiecki podjat decyzje o budowie 79 km
odcinka jednoszynowej kolei z Dortmundu do Diisseldorfu i odcinka tgczgcego Monachium
z miejscowym lotniskiem [7, s. 250]). Wdrozenie takich pociaggéw stworzy szans¢ na rozwoj
kolei wysokich predkosci takze poza Francja.

Obok argumentéow dotyczacych proekologicznosci kolei oraz istnienia mozliwosci ich
konkurowania pod wzgledem czasu przejazdu z innymi S$rodkami transportu (przez
wprowadzenie poduszki powietrznej i innych innowacji technicznych) pociagi maja takze tg
zasadnicza przewage nad samolotami, ze z reguly wyjezdzaja z centrum miasta i dojezdzaja
do centrum nastepnego, podczas gdy dojazd do lotniska z reguly znacznie wydtuza czas
podrézy. Podobnie jak wydluzajace si¢ w ostatnim okresie — z Uwagi na zagrozenia
terrorystyczne — odprawy.

Zaktadajac, ze w przysztosci wzrost techniki doprowadzi do tego, iz potaczenia miedzy
aglomeracjami beda obstugiwane przez koleje — jak przewiduje koncepcja Komisji
Europejskiej dazacej do zmniejszenia wielkosci ruchu lotniczego nad Europa — firma Airbus
juz realizuje strategi¢ zmierzajaca do obstugiwania lotow miedzykontynentalnych, oparta na
produkcji samolotow dalekiego zasiegu (szerokokadlubowych, duzych) [15, s. 191].

Tablica 2
Wielko$¢ przewozow pasazerskich wykonanych
poszczegodlnymi §rodkami transportu w UE (mld pkm)

Rok | Samochody | Autobusy | Pociagi | Metro i tramwaje
1990 3101 371 269 49
1995 3522 382 273 49
2000 3862 406 307 55
2005 4025 417 329 60
2010 8003 743 549 92

Zrodho: Opracowanie wilasne na podstawie: [4], [5].

2 Pociagi TGV w 1989 roku zapoczatkowaty w Europie Zachodniej rozwéj kolei wysokich predkosci. Osiagane
przez nie predkosci spowodowaly potrzebg zapewnienia szczegdlnych $rodkéw bezpieczenstwa, co
spowodowato, ze w transporcie kolejowym rozpoczat si¢ proces specjalizacji infrastruktury liniowej. Wskutek
tego na torach, ktorymi poruszajg si¢ pociagi szybkich predkosci, nie wozi si¢ fadunkow.

¥ Warto przypomnie¢, ze oddana do uzytku w 1979 roku Centralna Magistrala Kolejowa pod wzgledem
technicznym (wyprofilowanie tukow, promieni skretow) umozliwita poruszanie si¢ pociagéow z predkoscia 200-
250 km/h, ruch na niej zdominowany zostat jednak przez pociagi towarowe (pierwsze ekspresy zaczely jezdzi¢
w 1984 roku, a istniejacy tabor pozwalat osiggna¢ maksymalna predkos¢ do 162 km/h).
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Wspomniana juz nierOwnomierna struktura galeziowa europejskiego transportu
pasazerskiego (patrz tabl. 2 i rys. 3) powoduje znaczny wzrost kosztow zewngtrznych
transportu (nieuwzgledniany w rachunku ekonomicznym). Najwickszy problem stanowi
zjawisko kongestii, ktorej koszt Komisja Europejska szacuje na rownowarto$¢ 1,5% PKB.
Znacznie ogranicza ona bowiem przepustowos¢ europejskich szlakow komunikacyjnych,
podraza koszty przewozow i powaznie je opoznia.

metro i kolejki
1%

2010

pociggi
autobusy 6%
8% _\

Rys. 3. Struktura przewozéw pasazerskich wykonywanych poszczegdlnymi s$rodkami transportu
w UE w 2010r.

Fig. 3. The structure of passenger transportation by individual means of transportation in the EU
in 2010

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: [4], [5].

Najbardziej niepokojace wydaja si¢ dalszy wzrost przewozow samochodami i brak
umiejetnosci racjonalnego przeciwdziatania temu oraz (niekorzystny z ekologicznego punktu
widzenia) wzrost przewozow transportem lotniczym. Zjawiskom tym moze zapobiec — jak juz
wczesniej wspomniano — odpowiednia polityka panstw, ktorych rzady decyduja dzi§ w prak-
tyce o ksztalcie przewozow w Europie. To bowiem przewoznicy, ktorzy petnili lub pelnig
funkcje przewoznikéw narodowych, decyduja o sposobie i kierunkach ich funkcjonowania
0raz rozwoju.

Wielkos¢ ogolnych przewozow pasazerskich w UE* w latach 1995-2007 przedstawiono
na wykresie pokazanym na rys. 4 za pomocg krzywej wielomianu.

Oceniajac ksztattowanie si¢ przewozow na podstawie przebiegu owej krzywej, mozna
zauwazy¢ systematyczny i bardzo rownomierny ich wzrost oraz wysoki poziom W okresie
wyjsciowym (w 1995 roku). Nieznaczny spadek przewozow nastapit w latach 2007-2009
1 zostat najprawdopodobniej spowodowany pogorszeniem si¢ sytuacji gospodarczej w panst-
wach Unii Europejskiej.

Rozktad krzywej wielomianu w minimalnym stopniu odbiega od rzeczywistego
wykonania. Ocena zgodnosci trendu z faktycznym wykonaniem jest bardzo wysoka — bliska
jednosci.

* Tak jak to mialo miejsce w przypadku obliczen dotyczacych PKB oraz przewozéw tadunkow w UE-15, tutaj
takze przyjeto — jako reprezentatywne dla ,,pictnastki” — dane dla UE-27, poniewaz udzial krajow UE-15
w ogollnych przewozach pasazerskich w UE-27 stanowi ok. 90%.
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Rys. 4. Ksztattowanie si¢ przewozow pasazerskich ogotem [mld pkm] w UE-27 w latach 1995-2009

Fig. 4. The total volume of passenger transportation in the EU (in billions of pkm) in years 1995-
2009

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: [4], [5].

4. TRANSPORT PASAZERSKI W WYBRANYCH KRAJACH AZJATYCKICH

4.1. Transport pasazerski w Chinach w latach 1980-2010

Wiadze Chin w kwestiach dotyczacych przewozoéw pasazerskich koncentruja si¢ na trzech
priorytetach: masowosci, starannie rozplanowanych weztach komunikacyjnych i orientacji na
potrzeby podréznych [32, s. 36].

Analizujgc dane zawarte w tablicy 3, mozna zauwazy¢, jak bardzo w ciggu ostatnich
trzydziestu lat wzrosta mobilno$¢ chinskich obywateli (miedzy 1980 a 2010 rokiem
ponadsiedmiokrotnie). Tak wielkiej dynamiki nie zaobserwowano w zadnym z pozostatych
krajow.

Podzial struktury galeziowej przewozow pasazerskich, mierzonych w pasazerokilo-
metrach, przedstawia si¢ nastepujaco (zob. rys. 5): przyjmujac za wyjsciowy 1980 rok,
wielko§¢ przewozow drogami w stosunku do 2010 roku ulegta ponaddwudziestokrotnemu
zwigkszeniu, koleja — sze$ciokrotnemu, a samolotami — Stukrotnemu, przewozy drogami
wodnymi $rodladowymi w 2010 roku stanowity natomiast nieco ponad polowe wielkosci
z 1980 roku.
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Tablica 3

Wielkos$¢ przewozoéw pasazerskich wykonanych poszczegdlnymi srodkami transportu
w Chinach (mld pkm)

Rok Samochody Pociagi TrZ?ES?;fjxvvggny Samoloty
1980 730 1383 129 40
1990 2620 2613 165 231
1995 4 603 3546 172 681
2000 6 657 4 533 101 971
2005 9292 6 062 68 2 045
2010 14913 8761 72 4031

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie [30].

Najwicksza dynamike przewozow wykazal transport lotniczy (ostatnie prognozy
zapowiadaja wzrost przewozow lotniczych — juz dzi§ istnieje tam duza 1 dobrze
zorganizowana sie¢ polaczen oraz lotnisk), mniejszg — ale rOwniez bardzo wysoka —
drogowy, nizsza kolejowy.

Transport wodny $rodladowy do potowy lat 90. wykazywat statg tendencj¢ wzrostu, po
czym nastapit utrzymujacy sie spadek.
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Rys. 5. Struktura przewozow pasazerskich wykonanych poszczegdlnymi $rodkami transportu
w Chinach w roku 1980 i 2010

Fig. 5. The structure of passenger transportation by individual means of transportation in the China
in 1980 and 2010

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [3].

Od kilkunastu lat w Panstwie Srodka — w efekcie wdrazania w zycie zatozen dziesigtego
Pigecioletniego Planu Rozwoju lat 2001-2005 — bardzo dynamicznie rozwija si¢ motoryzacja
indywidualna. Od 1990 roku wystepuje tam wzrost (w tempie 20% rocznie) liczby
prywatnych samochodow — wedlug szacunkéw w 2004 roku wyprodukowano w Chinach
blisko 5 mln samochodéw osobowych. Wigcej produkowano jedynie w Stanach
Zjednoczonych i Japonii [26, s. 29]. Pomimo to przez wiele lat zdecydowana wigkszo$¢
spoteczenstwa zdana byta na komunikacje publiczng (sposrdéd porownywanych panstw na
razie w Chinach przypada najmniejsza liczba samochodéw na 1 000 mieszkancoéw — jest ich
kilkakrotnie mniej).
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Na uwagg zastluguje wzrost zamowien na produkcje samochodow z miejscami sypialnymi.
Autobusy sypialne kursuja pomigdzy miastami i sg one preferowane przez Chinczykow [26,
s. 33].

Rozwdj gospodarczy Chin powoduje, ze wzrasta tam odsetek ludzi mieszkajacych w
miescie, a maleje na wsi. Dlatego tez witadze przywiazuja duza wage do komunikacji
miejskiej 1 poszukujg innowacyjnych rozwigzan.

W wigkszo$ci miast transport miejski jest zdominowany przez autobusy oraz trolejbusy.
W biedniejszych aglomeracjach tabor jest starszy i mocno wystuzony, a w bogatszych —
nowoczesny (czgsto niskopodtogowy, z ulatwieniami dla niepelnosprawnych, dla ktérych
ostatnio tworzy si¢ wrecz specjalne linie z autobusami majacymi innowacyjne rozwigzania).
Bardzo popularnym $rodkiem transportu sg rowniez — w wigkszo$ci prywatne — ,,elastycznie”
jezdzace minibusy.

W kazdej wielkiej aglomeracji, aby zapewni¢ ptynnos¢ ruchu pasazerskiego, rozbudowuje
si¢ metro. Najdtuzszg sie¢ linii posiada Pekin (nowatorskim rozwigzaniem jest budowa metra
o dlugosci 9 km, laczacego dwa pekinskie dworce kolejowe — Dworzec Pekin i Pekin
Zachodni), a na drugim miejscu jest Szanghaj, gdzie pomiedzy rokiem 1995 a 2003
zbudowano 65 km toréw. Metro funkcjonuje takze w Guangzheu oraz Tjanjin, a obecnie
realizuje si¢ jego budowe w 12 innych miastach, m.in. w: Chengdu, Quindago, Nanjin,
Chongoing, Shenzen, Xian, Wuhan i Changchun.

To wtasnie w Chinach wdrozono najnowoczes$niejsze na §wiecie rozwigzanie, jakim jest
oddany niedawno do uzytku 30 km odcinek kolei magnetycznej w Szanghaju, taczacej
lotnisko z przystankiem metra (oddalonym od centrum o 15 km) — dystans ten pokonywany
jest w ciagu zaledwie 7,5 min [26, s. 33].

Wiadze tego kraju rozwigzania — bardzo czesto wystepujacego problemu — kongestii
w miastach szukajg nie tylko we wprowadzaniu nowych $rodkéw komunikacji, ale takze we
wdrazaniu w zycie rozwigzan sprawdzonych juz w innych krajach, jak np. wyodrebnionych
pasow ruchu dla komunikacji publicznej czy parkingdéw przy wjazdach do duzych
aglomeracji, tak aby wjezdzajacy do miasta mogli pozostawi¢ tam samochody i skorzystac
z transportu miejskiego.

Wielkos¢ przewozoéw pasazerskich wykonanych w Chinach w latach 1995-2008 ilustruje
opracowana z wykorzystaniem funkcji wielomianu krzywa trendu, przedstawiona na rys. 6.

Krzywa trendu od 1995 do 2008 roku ma stalg tendencj¢ wzrostowa. Krzywa ta
stosunkowo dobrze opisuje rzeczywiste wykonanie. Wskaznik zgodnosci R? jest bliski
jednosci — wynosi 0,9955 (niewielkie odchylenia in minus od krzywej trendu w 2003 roku i in
plus w 2005 roku mogly by¢ spowodowane dziataniem krotkookresowych przyczyn
ubocznych, zwigzanych ze wspomnianymi, postgpujacymi procesami urbanizacyjnymi
I wzrostem motoryzacji indywidualnej).

Krzywa wielomianu przedstawiona na rys. 6 potwierdza tez¢ o wzroscie mobilnosci
chinskiego spoteczenstwa.
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Rys. 6. Ksztaltowanie si¢ przewozow pasazerskich ogdtem [mld pkm] w Chinach w latach 1995-2008
Fig. 6. The total volume of passenger transportation in the China (in billions of pkm) in years 1995-
2008

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [3].

4.2. Transport pasazerski w Japonii w latach 1980-2009

Analiza przewozow pasazerskich w Japonii jest istotna, poniewaz kraj ten ma obecnie
taka strukture zasiedlenia, jaka bedzie charakteryzowata za kilkanascie lat wiele panstw na
$wiecie. Zdecydowana wigkszo$¢ mieszkancow mieszka tam bowiem w obszarach
zurbanizowanych — w innych krajach rowniez coraz wigkszy jest odsetek mieszkajacych
w miescie. Japonskie rozwigzania komunikacyjne moga wigc by¢ traktowane jako
pionierskie.

Japonia jest jednym z najwickszych eksporterow samochodow na $wiecie; pomimo tego
pod wzgledem liczby samochodow przypadajacych na liczbg mieszkancow znacznie ustgpuje
Stanom Zjednoczonym.

Sie¢ drog jest tam dobrze rozwinigta a transport drogowy jest dominujacy w przewozach
pasazerskich tego kraju (patrz tabl. 4 i rys. 7).

W przewozach os6b bardzo duza role odgrywa w Japonii réwniez kolej, ktéra stanowi
duzy udzial ogétu przewozow pasazerskich w skali Swiata.
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Tablica 4
Wielkos$¢ przewozoéw pasazerskich wykonanych poszczegdlnymi srodkami transportu
w Japonii (mld pkm)

Rok Samochody Autobusy Pociagi Transport wodny
1980 321 110 314 6

1990 576 110 388 6

1995 665 97 400 6

2000 741 87 385 4

2005 738 88 391 4

2006 724 89 396 3,8

2007 725 89 406 3,8

2008 816 90 405 3,5

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie [29].

Japonia byla prekursorem w dziedzinie innowacji i we wprowadzaniu nowoczesnych
rozwigzan do tej gat¢zi transportu. To wiasnie tam zaczeto eksploatowaé pierwsze pociagi
duzych predkosci — juz w 1964 roku oddano do uzytku pierwsza lini¢ pociggu Tokaido
z Tokio do Osaki (o dlugosci 515 km), na ktdrej pociagi osiagaty predkos¢ maksymalng
210 km/h [2, s. 159]. Obecnie wigksze predkosci uzyskuja pociagi francuskie, nie zmienia to
jednak faktu, ze Japonia pod tym wzgledem nadal nalezy do $cistej Swiatowej czotowki
(mimo ze w Japonii nie jezdza juz najszybsze ekspresy, na uwage zastuguje pociag w relacji
podmiejskiej, ktory — zatrzymujac si¢ na wielu przystankach — przebywa odlegto$¢ 100 km
w 35 min).

Transport szynowy odgrywa duzg role w przewozach pasazerskich zarowno na dalsze
dystanse, jak i w obrebie miast. Stanowi to ewenement, gdyz w mys$l teorii ekonomiki
transportu - przewozy ludzi sg optacalne tylko w przypadku dtuzszych dystansow.
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Rys. 7. Struktura przewozoéw pasazerskich wykonanych poszczegdlnymi $rodkami transportu
w Japonii w roku 1980 i 2008

Fig. 7. The structure of passenger transportation by individual means of transportation in the Japan
in 1980 and 2008

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [10].

Trend przewozow pasazerskich w latach 1995-2009 w Japonii ilustruje rys. 8 (wykres
funkcji wielomianu wykazywat duza zgodno$¢ z rzeczywistym wykonaniem — wskaznik

zgodnosci R? wynosit 0,9405).
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Fig. 8. The total volume of passenger transportation in the Japan (in billions of pkm) in years 1995-

2009

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [10].

Przebieg krzywej wielomianu byl zblizony do linii prostej (z niewielkim wzrostem

w latach 1996-1999 i nieznacznym spadkiem od 2000 do 2009 roku), a jej trend ksztattowat
si¢ na bardzo wysokim poziomie, co moze wskazywa¢ na to, ze potrzeby przewozowe
spoteczenstwa japonskiego byly zaspakajane w wystarczajacym stopniu.

5. PODSUMOWANIE

Na podstawie przeprowadzonych badan dotyczacych ksztaltowania si¢ przewozoéw

pasazerskich mozna wysnu¢ nast¢pujgce wnioski:

najbardziej dynamicznie i na najwyzszym poziomie ksztaltowaty si¢ ogélne przewozy
pasazerskie w Chinach, co wskazuje na bardzo duzy wzrost mobilnos$ci spoteczenstwa;

na drugim miejscu — z nieduzg tendencjg wzrostowa — znajduja si¢ w badanym okresie
przewozy w Stanach Zjednoczonych (na podkreslenie zastuguje fakt, iz komunikacja
indywidualna w USA jest najbardziej rozwini¢ta na §wiecie);

na kolejnym miejscu — z niewielkg tendencjag wzrostowa — uplasowaly si¢ ogélne
przewozy pasazerskie w Unii Europejskiej (podobnie jak w USA, w Unii takze notuje si¢
duzy rozwdj transportu indywidualnego);

przewozy pasazerskie w Japonii utrzymywaly si¢ w catym badanym okresie na statym
I bardzo wyréwnanym poziomie, co moze dowodzi¢ tego, ze S$rodki transportu
zbiorowego w tym kraju maja zdolno$¢ przewozowsg pozwalajaca na zabezpieczenie
wystepujacych w tym zakresie potrzeb.
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Rys. 9. Ksztattowanie si¢ przewozow pasazerskich ogoétem [mld pkm] wybranych panstw
Fig. 9. The total volume of passenger transportation in the selected countries (in billions of pkm)
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: [3], [4], [5], [10], [19], [21].

Wzrost przewozow pasazerskich (rys. 9) w Chinach, USA i Unii Europejskiej wskazuje
na wzrost mobilno$ci spoteczenstw tych krajoéw. Wzrost przewozow pasazerskich umozliwia
swobodne przemieszczanie sig, ktore daje mozliwos¢:

- szerokiego wyboru miejsca pracy;

- kontynuowania 1 uzupetniania wyksztatcenia na r6znych poziomach;
- urozmaiconego spgdzania wolnego czasu;

- wiekszego wyboru débr konsumpcyjnych;

- swobodnego wyboru miejsca zamieszkania.

Mobilno$¢, zapewniajagc swobodne przeplywy ludzi 1 doébr, umozliwia takze ich
optymalne wykorzystanie, a wigc jest jednym z warunkow wzrostu gospodarczego.

W przypadku Chin na tak dynamiczny wzrost przewozdéw pasazerskich niewatpliwy
wplyw miata réwniez liczba ludnosci tego kraju.

Ksztaltowanie si¢ krzywej wielomianu, przedstawiajacej przewozy pasazerskie w Japonii
w latach 1995-2009, na wyrownanym i tym samym poziomie moze wskazywac, ze
komunikacja zbiorowa w tym kraju osiggneta juz poziom odpowiadajacy oczekiwaniom
ludnosci tego kraju.
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