Agata Pomykata

Rozwoj koncepciji migdzynarodowej sieci kolejowej

Jednym z najwazniejszych problemow w restrukturyzacji transpor-
tu w Unii Europejskiej jest stworzenie wspélnego europejskiego
obszaru kolejowego. O ile w sektorze transportu drogowego osig-
gnieto juz duzg spojnosc i uksztattowaly sie giowne miedzynaro-
dowe korytarze, praktycznie bez granic, to sie¢ kolejowa nadal
w niewystarczajgcym stopniu spetnia zatozenia dotyczace znie-
sienia barier dla swobodnego przeptywu dobr i oséb [10]. Mimo
znaczacych nakfadow inwestycyjnych na rozwéj kolei duzych
predkosci, ktore sq najbardziej predestynowane do odgrywania
miedzynarodowej roli, nadal istniejg bariery historyczne lub geo-
graficzne uniemozliwiajace tworzenie efektywnych miedzynaro-
dowych potaczen kolejowych, zwtaszcza pasazerskich. Chociaz
najczesciej badacze skupiaja sie na wplywie rozwoju sieci kolejo-
wych na gospodarke i finanse narodowe, trudno pomija¢ wpltyw
kolei na inne obszary, w tym na postep technologiczny, obron-
nos¢, relacje spoteczne, urbanizacje, architekture, film, literature
i to nie tylko w kontekscie narodowym, ale i ponad narodowym.
W niniejszym artykule przedstawiono determinanty rozwoju mie-
dzynarodowe;j sieci kolejowej do przewozow pasazerskich.

Przed |l wojng

Pomimo nieznacznego wzrostu sieci kolejowej w okresie
miedzywojennym kilka projektow zastuguje na uwage ze
wzgledu na ich powigzanie z ideami integracji europej-
skiej, umacnianie stosunkoéw politycznych i gospodar-
czych pomiedzy krajami i rozwdj technologii. Badania
historiograficzne wskazuijg istnienie znaczacych zalezno-
Sci pomiedzy celami spoteczno-politycznymi i rozwojem
technologicznym oraz projektami rozwoju infrastruktury

tach 40. XIX w. Oczywistym byto, ze dla prowadzenia przewozéw
z wykorzystaniem linii nalezacych do réznych wtascicieli koniecz-
ne sg nie tylko umowy bilateralne, ale i szersze ujednolicenie
standardéw technicznych oraz powstanie przepisow umozliwia-
jacych pociggom przekraczanie granic. Juz we wczesnych latach
rozwoju kolejnictwa powstaty organizacje miedzynarodowe. Naj-
bardziej znaczace organizacje to OTIF (L'Organisation intergou-
vernementale pour les Transports Internationaux Ferroviaires),
powstata w wyniku przeksztatcenia OCTI (L'Office Central des
Transport Internationaux) utworzonego w 1890 r. oraz UIC (L'U-
nion Internationale des Chemins de fer) powstata w 1922 r. Ich
celem byto stworzenie uregulowan prawnych dla ujenolicenia
systemow kolejowych. Znaczacym osiggnieciem tego okresu
byta, przyjeta w 1882 r., konwencja dotyczaca technicznych
uregulowan transportu kolejowego (Convention on the Techni-
cal Unity of Rail Transport) oraz podpisana w 1890 r. w Bernie
konwencja dotyczaca transportu towaréw (ang. Convention on
the Transport of Goods by Rail, fr. Convention Internationale
Concernant le Transport des Marchandises par Chemins de Fer,
CIM). Podpisanie tej drugiej konwencji miato niepodwazalne zna-
czenie dla ksztattowania rynku transportowego w Europie.

[4]. Przetom XIX i XX w. byt okresem silnego rozwoju kolei,
realizowanego dla osiggania celéw spoteczno-politycz-
nych nie tylko narodowych, ale i imperialnych. Budowa-
ne sieci kolejowe stanowity narzedzie wykorzystywane
przez mocarstwa europejskie do rozszerzania kontroli na
terytoriach pozaeuropejskich, dla zwiekszenia swojej po-
tegi militarnej i gospodarczej [2, 8, 16]. Wielkie budzety
przeznaczane byty na opracowanie planéw i budowe linii
majgcych pozwolic silniej eksplorowaé podlegte obszary
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i realizowaé nacjonalistyczne interesy panstw.
Internacjonalizacja kolei rozpoczeta sie juz w XIX w.,
a wptyw na nig miato przyjecie szeroko$ci toru -
1435 mm w wiekszo$ci krajow Europy Zachodniej (stan-
daryzacja ex-ante szeroko$ci toru) [20], na co wptyw
miat w znacznej mierze sukces Liverpool & Manchester
Railway, ktory uczynit z niej model nowoczesnej techni-
ki kolejowej, na ktorym wzorowato sie wiele projektow
wczesnych linii kolejowych w Wielkiej Brytanii, Ameryce
Pétnocnej i Europie kontynentalnej [25]. Ponadto przy-
czynit sie do tego znany brytyjski inzynier George Ste-
phenson (1781-1848), ktory budowat linie w Wielkiej
Brytanii oraz Belgii w latach 30. XIX w. oraz inni brytyjscy
inzynierowi budujacy linie w Niemczech i Wioszech w la-
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Rys. 1. Projekt pofaczenia kolejowego Paryza z Dakarem [4]
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Rys. 2. Projekt budowy linii kolejowych umoZliwiajacych integracje Francji i Hiszpanii z ogéinoSwiatowym systemem handlowym [4]

| wojna Swiatowa spowodowata zawieszenie miedzynarodo-
wych przewozéw kolejowych, a ich odnowienie w okresie powo-
jennym napotykato na trudnosci zaréwno polityczne, jak i tech-
niczne. Redefinicja granic wywotata problemy wtasnosci linii
w wielu czeSciach Europy, za$ zniszczenia techniczne i stabo$é
ekonomiczna panstw nie sprzyjaty przywroceniu migedzynaro-
dowego ruchu kolejowego. Narodowe sieci kolejowe uzyskiwaty
stopniowo nowy ksztatt, a postep techniczny w zakresie trakcji
i sygnalizacji usprawnit funkcjonowanie kolei. Rozbudowa sieci
kolejowej miata miejsce gtéwnie w Europie Wschodniej, Zwigzku
Radzieckim i na Batkanach. W Europie Zachodniej ograniczenie
jej rozwoju byto wynikiem zwiekszenia inwestycji rzadéw krajo-
wych w projekty majace na celu poprawe sieci drég kotowych.
Chociaz w latach migdzywojennych nie budowano nowych linii
kolejowych w Europie Zachodniej i Srodkowej, przyjeto jednak
szereg plandw na duza skale. Zwigzane one byly z entuzjazmem
dotyczacym potencjatu rozwoju technologicznego w kontekscie
rozwigzywania probleméow ekonomicznych, demograficznych,
spotecznych oraz dostepnosci surowcow i potrzeb energetycz-
nych [4]. Dwa najwieksze przedstawiono ponize;.

s |
Rys. 3. Arterie kolejowe wg koncepcji Barduzziego [4]

Jeszcze w trakcie trwania | wojny Swiatowej Henri Bressler,
cztonek Francuskiego Stowarzyszenia Inzynieréw Budownictwa,
zaproponowat budowe arterii kolejowej tagczacej Paryz z Daka-
rem przez Hiszpanie, ktéra ze wzgledu na odmienng szeroko$é
toru (1 672 mm) byta pozbawiona bezpoSredniego potaczenia
z innymi krajami Europy. Projekt obejmowat budowe linii kolejo-
wej o duzej przepustowosci i tunelu pod ciesninami Gibraltaru
oraz linii biegnacej przez Maroko do portu Dakar, potozonego na
zachodnim wybrzezu Afryki. W konsekwencji towary i pasazero-
wie z Paryza mogliby zostaé przewiezieni szybko i bez przetadun-
ku do Dakaru, ktéry znajdowat sie wowczas pod francuska admi-
nistracjg kolonialng. Port w Dakarze miat zosta¢ przebudowany,
aby umozliwi¢ zwiekszenie transportu morskiego do Ameryki
tacinskiej. Celem projektu byto potaczenie Europy z Ameryka
tacifskg przez Dakar. Towary i pasazerowie z Europy, Azji i Afry-
ki mogli kontynuowaé podrdéz do Ameryki Lacinskiej najkrotsza
drogag morska do Pernambuco w Brazylii.

Rozbudowa kolei na duzg skale w Ameryce tacinskiej mo-
glaby stanowié uzupetnienie tego projektu [6, 5]. Plan ten byt
odpowiedzig na obawy dotyczgce monopolizacji przez Niemcy
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handlu ze wschodem. Pozwalat on na lepszg integracje Franciji
z ogélnoSwiatowym systemem handlowym i zapewniat Hiszpa-
nii niezalezno$¢ od Niemiec w handlu z innymi kontynentami.
23 marca 1918 r. projekt zostat przyjety przez Kongres Inzynie-
row (Congress of Civil Engineers of France). W kwietniu 1918 r.
prezydent Republiki Francuskiej wyznaczyt komisje do oceny
projektu, a w 1919 r. hiszpanski parlament zatwierdzit budo-
we dwutorowej linii kolejowej o miedzynarodowym zasiegu od
granicy francuskiej do Algeciras oraz upowaznit Towarzystwo
Finansowe Barcelony (Financial Society of Barcelona) do rozpo-
czecia wstepnych prac nad budowa tunelu. Mimo poczgtkowo
entuzjastycznej reakcji wtadz hiszpanskich i francuskich prace
nad realizacjg tego projektu nigdy nie zostaty zakoiczone. Ba-
dania nad budowa tunelu pod cieSninami Gibraltar trwaty az do
lat 30. XX w. [4, 19].

W styczniu 1931 r. Carlo Enrico Barduzzi przedstawit propozy-
cje budowy europejskiej sieci kolejowej - czterech arterii kole-
jowych w uktadzie wertykalnym i horyzontalnym, tgczac Europe
z Azjg i Afryka. W projekcie tym dostrzec mozna realizacje idei
powstania Unii Europejskiej zaproponowanej przez Richarda
Coudenhove-Kalergi i Aristide Briand’a oraz niwelowania réz-
nic pomiedzy lepiej rozwinigtym, uprzemystowionym zachodem
a biedniejszym, rolniczym wschodem. Poprawa komunikacji,
mozliwa dzieki budowie infrastruktury pomiedzy obu czeSciami
kontynentu, miataby przyniesS¢ rozwéj wspbtpracy gospodarczej
i handlu.

Pierwszg arterie stanowita trasa tgczgca Europe z droga do
Indochin i Ameryki, rozciagajac sie od Londynu przez Paryz,
Genewe, Mediolan, Rzym i Bari. Od Bari tunelem pod Morzem
Adriatyckim docierajgc do Vallony (Albania). Stamtad do Salonik
i Stambutu, dalej do Azji przez Ankare i Nowe Delhi do francu-
skiej kolonii Sajgonu (Hanoi).

Druga arteria przecinataby Europe Potudniowg horyzontalnie
od Lizbony przez Bordeaux, Mediolan, Belgrad i Bukareszt, do-
cierajgc do Odessy.

Trzecia arteria przecinaé miata Europe z potudnia na pétnoc,
z Sofii przez Bukareszt i Warszawe, by dotrze¢ do polskiego por-
tu w Gdyni, przynoszgc tym samym rozwigzanie problemu pol-
skiego korytarza i dzieki miedzynarodowej kontroli odcinka linii
Warszawa-Gdynia, gwarantujgcej Polsce mozliwoSci przewozu
towaréw nad Battyk, Gdynia stataby sie najwazniejszym portem
nad Morzem Battyckim, a Niemcy przestatyby dominowaé w han-
dlu na Battyku.

Czwarta arteria kolejowa miata potaczyé Antwerpig, Bruksele,
Paryz, Bordeaux, Madryt i Gibraltar. Z Gibraltaru linia kolejowa
tgczytaby sie przez tunel podmorski z Koleja Transafrykanska.
Celem tej arterii bytoby potaczenie Belgii z resztg sieci oraz prze-
niesienie ruchu z Niemiec i Holandii do Afryki przez Belgie.

Dla realizacji projektu Barduzzi zaproponowat powotanie mie-
dzynarodowego Stowarzyszenia Europa-Azja, z siedzibg w Ge-
newie, w sktad ktérego wchodziliby przedstawiciele zaintereso-
wanych panstw i bankéw oraz utworzenie miedzynarodowego
konsorcjum inzynierii przemystowej, réwniez z siedzibg w Ge-
newie [3].

Po |l wojnie

Lata 50. i 60. XX w. byty okresem bardzo szybkiego wzrostu moto-
ryzacji, co w wielu krajach przyczynito sie do spadku udziatu kolei
w rynku transportowym i znaczenia tej gatezi transportu w przewo-
zach pasazerskich i towarowych. Tymczasowe dziatania zwigzane
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z poprawg jakoSci juz istniejgcej infrastruktury, niewielkie skro-
cenie czasu podrozy i zwiekszenie czestotliwoSci pociggdw nie
rozwigzywaty nasilajacych sie probleméw i nie poprawiaty atrak-
cyjnosci kolei. W okresie tym zauwazalne byty gitéwnie problemy
zwigzane z niewystarczajaca przepustowoscia linii. W latach 70.
i 80. wyraZnie widaé, ze transport, zwtaszcza transport pasazerski
na Srednich i dtugich dystansach, nie jest konkurencyjny w sto-
sunku do transportu samochodowego i lotniczego [18]. Szukajac
sposobu zaradzenia tej sytuacji, podejmowano decyzje o budowie
pierwszych linii duzych predkosci [17] oraz tworzeniu pierwszych
miedzynarodowych operatoréw w transporcie pasazerskim. Row-
nolegle miedzynarodowe organizacje kolejowe przygotowywaty
propozycje rozwoju narodowych sieci kolejowych i tworzyty stra-
tegiczne ponadnarodowe projekty. W ramach prac UIC specjalnie
powotana Komisja, skupiajgca przedstawicieli kolei europejskich,
opracowata w 1972 r. plan kierunkowy dla europejskiej infrastruk-
tury. Oparty byt na analizie istniejacych i potencjalnych powigzan
najbardziej zurbanizowanych i rozwinietych gospodarczo regionow
w Europie. Ich celem byto wskazanie relacji, ktore przewidujg naj-
wiekszy wolumen transportu. Przedmiotem analizy byta zaréwno
komplementarnoscé linii kolejowej z tancuchem transportowym,
jak i definicja sieci potgczen zapewniajgca wykorzystanie najwaz-
niejszych zalet transportu kolejowego, tj. wygody podrézowania,
czestotliwosci potgczen, bezpieczenstwa i mozliwosci zapewnie-
nia dogodnych potaczen. Efektem pracy byto wyznaczenie sieci
rdzeniowej obejmujacej 40 tys. km gtéwnych linii kolejowych
[27]. W 1985 r. rozpoczeto prace nad przygotowaniem wniosku
dotyczacego europejskiej sieci duzych predkosci. Inicjatywa ta
zbiegta sie z wolg szybkiego rozwoju sieci europejskiej, ktéra
w komunikacie COM 86/341 z 30 czerwca 1986 r. [15] zostata
wyrazona przez Komisje Wspélnot Europejskich. Projekt zostat
zrealizowany przy udziale 12 kolei narodowych panstw stowarzy-
szonych we Wspdlnocie Europejskiej. W styczniu 1989 r. grupa
robocza, utworzona w ramach Europejskiej WspdInoty Kolejowej,
oficjalnie przedstawita rzgdom i liderom Wspdlnoty Europejskiej
plan rozwoju. W grudniu 1989 r. Europejski Komitet Ministréw
uchwalit rezolucje o utworzeniu grupy najwyzszego szczebla do
zbadania mozliwoSci utworzenia systemu kolei duzych predkosci
w skali europejskiej. Pierwszy etap raportu byt gotowy w grudniu
1990 r. i zawierat projekt europejskiego Masterplanu do 2010 r.
[26]. W lutym 1991 r. Komisja Wspdlnot Europejskich przedsta-
wita w Brukseli wniosek dotyczgcy decyzji w sprawie utworzenia
sieci pociggdw duzych predkosci w Europie [7]. Nalezy podkreslic,
ze byt to okres, kiedy w Europie zapadto kilka znaczacych decyzji,
w tym:
¢ rzadow Francji | WIk. Brytanii dotyczacej akceptaciji budowy tu-
nelu kolejowego dla utworzenia potaczenia pod Kanatem,
¢ rzadu Francji dotyczacej budowy linii North TGV pomiedzy Pary-
zem i tunelem (przez Lille),
¢ budowy potaczenia pomiedzy Europg Zachodnig a Skandyna-
wig (North-European TGV Nord przez cieSniny Wielki Bett do
Oresund),
* rzadu Hiszpanii dotyczacej budowy systemu kolei duzych pred-
koSci w standardzie 1 435 mm,
* rzadu Szwajcarii o budowie tuneli alpejskich; Saint-Gothard
i Létscheberg/Simplon,
¢ ministréw transportu Francji i Wtoch o budowie linii duzych
predkosci pomiedzy Lyon i Turynem [26].
W 1988 r. UIC utworzyto specjalna grupe roboczg (fr. Mis-
sion grande vittesse) w celu propagowania idei europejskiej



sieci duzych predkosci i koordynowania dziataf przedsiebiorstw ¢ zmodernizowanych do predkosci 200 km/h,

kolejowych wykraczajacych swojg dziatalnoScia poza granice ¢ istniejgcych jako potaczenia zasilajace [26].

Wspdlnoty Europejskiej. Dzieki dodatkowym analizom technicz- Kolejnym etapem prac nad poprawg powigzan transportowych
nym, ekonomicznym i finansowym pierwszy projekt Masterplanu  w Europie byto wyznaczenie priorytetowych korytarzy transporto-
zostat rozszerzony na Europe Srodkowa, Skandynawie i Batkany,  wych w trakcie drugiej paneuropejskiej konferencji transporto-
a w pézniejszym okresie rowniez na kraje battyckie, Biatorus,  wej na Krecie w 1994 r. oraz ich rozwiniecie i uzupetnienie o 10.
Ukraine oraz Motdawie i Rosje. Dtugoletni Masterplan zostat
przedstawiony w 1992 r. przy okazji EURAILSPEED 92. Idea
sieci, poczatkowo oparta na osi pétnoc-potudnie, w powigzaniu
z gtbwnymi trasami Wspdlnoty Europejskiej, zostata rozbudowa-
na w celu zaspokojenia potrzeby rozwoju potaczen wschod-za-
chod. W centralnej czesci, odpowiadajacej najbardziej zattoczo-
nemu obszarowi (od Londynu, Paryza, Barcelony na zachodzie,
az po Warszawe, Budapeszt, Belgrad na wschodzie), zapropo-
nowano bramy (gateways) prowadzace do bardziej peryferyjnych
regionow:

¢ Londyn dla Wielkiej Brytanii i jej wysp,

Hamburg w kierunku panstw Skandynawii,

Warszawa i Budapeszt dla kierunkéw wschodnich,

Belgrad dla Pétwyspu Batkanskiego,

Bolonia dla Wtoch,

Barcelona i Paryz dla Potwyspu Iberyjskiego i krajow
atlantyckich.

W swoim planie UIC zaproponowato utworzenie sieci ogdlno-
europejskiej taczacej caty kontynent z wykorzystaniem trzech
rodzajow linii:

¢ nowo zbudowanych o predkosci 300-350 km/h,

* & & o o0

Rys. 4. Paneuropejska sie€ transportowa [17]
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Rys. 6. Zasieg geograficzny porozumien OTIF [9]

korytarz w trakcie trzeciej paneuropejskiej konferencji w Hel-
sinkach (1997). Dalszym etapem byto powotanie przez Komisje
Europejska, w maju 1997 r., Transport Infrastructure Needs As-
sessment (TINA) celem rozszerzenia sieci transportowej na kraje
kandydujgce do Unii Europejskiej.

W kierunku europejskiej sieci kolei duzych predkosci

Plany rozwoju miedzynarodowej sieci transportowej w Europie
przeszty w latach 90. ub. w. w faze instytucjonalnych dziatan
Unii Europejskiej. W 1998 r. opublikowana zostata Decyzja nr
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca
1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwo-
ju transeuropejskiej sieci transportowej [22], zawierajagca mapy
z wykazem linii wkgczonych do sieci oraz nowe planowane linie.
Decyzja ta byta wielokrotnie zmieniana w istotnym zakresie, m.in.
w 2004 r. poprzez wtgczenie w te sie¢ nowych panstw cztonkow-
skich UE. W 2010 r. decyzja ta zostata znowelizowana [10]. Prze-
tom w podejsciu do rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
nastapit w 2013 r. Przyjete zostaty przez Parlament i Rade Unii
dwa nowe rozporzadzenia, z ktorych 1315/2013 [23] zawiera wy-
tyczne dla tej sieci wraz z mapami [13], a 1316/2013 [24] - zasa-
dy finansowania inwestycji w sie¢ TEN-T poprzez nowy instrument
finansowy CEF (Connecting European Facility - ,tgczac Europe”)
[12]. Zastosowano takze nowatorskie podejscie do systemu trans-
portowego - z catej sieci TEN-T (sie¢ kompleksowa) wyodrebnione
zostaty najwazniejsze linie jako sie¢ bazowa z podziatem na ruch
pasazerski i na ruch towarowy. Rozwdj sieci TEN-T stat sie istot-
nym elementem inwestycji strategicznych, bedacych instrumen-
tem wzrostu konkurencyjnosSci Europy [11].

W sieci bazowej i kompleksowej wyodrebnione zostaty linie
duzej predkosci istniejgce i planowane do budowy. Jest to wy-
razne postawienie akcentu na nowe technologie. Linie duzych
predkosci, zgodnie z rozporzadzeniem, tworzg miedzynarodowa
siec. Najwazniejsze projekty do realizacji w ramach sieci bazo-
wej zostaty pogrupowane w 8 korytarzy transeuropejskich. Majg
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one priorytet w inwestowaniu w kolejnych perspektywach bu-
dzetowych. Zasady dla tych inwestycji sg okreslone w rozporza-
dzeniu 1315/2013. Rozporzadzenie to obowigzuje do 2020 r.
Na nowa perspektywe 2021-2027 zostat przygotowany projekt
nowego rozporzadzenia [21]. Rozwdj systemu kolei duzych pred-
kosSci jest postrzegany jako istotny instrument urzeczywistniania
celow europejskiej polityki transportowej na pierwsza potowe
XXI'w. [14].

W projektach inwestycyjnych w priorytetowych korytarzach
wazne miejsce zajmuija linie duzej predkosci. W Korytarzu Morze
Pétnocne-Morze Battyckie najwazniejszymi inwestycjami sg dwie
linie duzej predkosci:

* Rail Baltica na terenie Litwy, Lotwy i Estonii,
¢ linia Warszawa-t6dZ-Kalisz/Ostrow Wikp.-Poznar/Wroctaw
wraz z przedtuzeniem do Berlina.

Obie linie maja juz przygotowane studia wykonalno$ci warun-
kujace ich budowe, a dla Rail Baltica rozpoczeto juz pierwsze
przetargi (budowa wezta Ryga).

Drugim waznym programem unijnym, jaki jest realizowany
i ma wspomaoc tworzenie miedzynarodowej sieci kolejowej, jest
tworzenie systemu legislacji unijnej w zakresie standaryzacji
technicznej i bezpieczenstwa ruchu. Z myslg o rozwoju kolei
duzych predko$ci w 1996 r. zostata opublikowana dyrektywa
96/48 o interoperacyjnosci kolei duzych predkosci, a w 2002 r.
opublikowano zestaw Technicznych Specyfikacji Interoperacyjno-
Sci. W 2001 r. analogiczna dyrektywa zostata przyjeta dla kolei
konwencjonalnych, a nastepnie obie dyrektywy w 2008 r. zostaty
potaczone w jedng spdjng dla catego systemu kolejowego. Od
2014 r. publikowane sg sukcesywnie wspdlne specyfikacje dla
poszczegblnych podsystemow kolejowych. Tworzenie legislacji
unijnej odbywa sie w postaci pakietow, ktore zawierajg zestawy
regulacji prawnych. Obecnie w trakcie wdrozenia znajduje sie
IV pakiet. Rownoczesnie prowadzona jest wspotpraca instytucii
unijnych z organizacjg OTIF w zakresie wspdlnych standardéw.
Celem jest bowiem utworzenie wspolnego Euroazjatyckiego ob-



szaru kolejowego, co pozwoli na zwiekszenie ruchu kolejowego
miedzy obydwoma kontynentami [9].

Z wielkich projektow z przesztoSci, z lat miedzywojennych,
rozwazany jest od czasu do czasu projekt linii kolejowej pod Cie-
$ning Gibraltarska. Potaczenie przez cie$niny z Danii do Szwecji
zostato zrealizowane i cieszy sie ogromnym powodzeniem, przy-
czyniajac sie do powstania miedzynarodowego obszaru funkcjo-
nalnego, w skiad ktorego wchodzi Malmé i Kopenhaga. Zostat
takze zrealizowany tunel kolejowy pod Kanatem La Manche, 13-
czgc liniami duzej predkosci Londyn z Paryzem i Bruksela.

Powstaty takze kolejne ambitne projekty. Pierwszy z nich
to wydtuzenie linii Rail Baltica tunelem pod Zatoka Fifska do
Helsinek i dalej na p6tnoc do granicy z Norwegia. Drugi projekt
ostatnich lat to Euroazja - linia duzej predkosci z Europy do Chin
przez Biatoru$, Rosje i Kazachstan stuzgca nie tylko przewozom
pasazerskim (350 km/h), ale i towarowym specjalnymi pocia-
gami (250 km/h). Prace studialne na tym projektem rozpoczeto
UICw 2018 .
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Evolution of the concept of the international railway network

One of the most important issues in transport restructuring in Eu-
ropean Union is creating common European railway area. How-
ever, in road transport section has been crated main international
corridors and has been achieved cohesion, railway network is still
not meeting the assumptions regarding the elimination of barriers
to the free movement of goods and persons. Besides significant
investments in high speed railways development, which are the
most predestined to international role, there are still historical and
geographical barriers which does not allow to create efficient rail-
way connections, especially for passengers. Even though scientif-
ics are concentrated on influence of railway network development
on international economy and finances, it can’t be omitted such
sections as: technology, defense, social relations, urbanization, ar-
chitecture, film and literature, not only national, but even in interna-
tional context. In this article has been presented determinants of
international passenger railway network development.
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