Jacek Wesofowski

Efektywna predkosc kolei na swiecie
na srednich dystansach na poczatku 2018 roku

Z punktu widzenia pasazera kluczowym elementem majacym
wplyw na wybor Srodka transportu jest czas podrozy. Czas podrozy
jest pochodng rzeczywistej predkosci, jaka jest osiggana na danej
trasie. Z roznych przyczyn ksztattowania sie sieci kolejowej, histo-
rycznych, ruchowych i handlowych, trasy pociggdw nie przebiegaja
prostoliniowo pomiedzy punktem wyjsciowym a celem podrozy.
Powoduje to wydtuzenie trasy pociggu i ma wptyw na zmniejszenie
rzeczywistej efektywnej predkosci pociggu, co przektada sie na
wydtuzenie czasu podrézy. W artykule dokonana zostata analiza
wybranych systemow transportowych na Swiecie z punktu widze-
nia ich efektywnoSci mierzonej efektywng predkoscia handlowa
pociggow. Wnioski z tych analiz moga wykorzystywane przy pla-
nowaniu restrukturyzacji istniejgcych systemow transportowych
oraz budowy nowych.

Zatozenia wstepne bazy danych

W artykule przeanalizowano predko$ci dla okoto 180 przypadkow
przemieszczania sie kolejg w wiekszoSci krajow Swiata, w ktdrych
ruch pasazerski wystepuje chocby tylko na jedne;j linii. Chcemy
bowiem lapidarnie opisaé stan, w ktérym sie ona znajduje po pot-
wieczu dominacji samochodu i lotnictwa, a jednocze$nie - jak
wolno sadzi¢ - na poczatku drugiej w dziejach epoki jej wzrostu.
Jest to jednak zestawienie o tyle osobliwe, ze predkosS¢ ta zosta-
ta odniesiona nie do rzeczywistej dtugosci linii kolejowej, ale do
geograficznej odlegtosci miedzy parg badanych miast. Odniesienie
do odlegtosci w linii prostej pokazuje stopief wyksztatcenia sie-
ci (czy badane wazne relacje nie sg nadmiernie wydtuzone), jaki
jest poziom techniczny kolei wyrazajgcy sie predkoscig jazdy oraz
jak szybko pokonuje sie wezty (technologia i organizacja). Nie jest
oczywiscie tak, Ze najbardziej racjonalna jest trasa najprostsza, ale
wydtuzenie trasy ma dla pasazera pewne granice tolerancji.

Do analizy starano sie wybrac relacje charakterystyczne i z ja-
kich$ powodow wazne miedzy punktami potozonymi mniej wiecej
500 km od siebie. Dystans ten, niekiedy zmodyfikowany, wybrano
jako charakterystyczny dla wielu krajow Swiata wyrastajacych poza
geograficzng skale Europy. Jest to tez jednak dystans, na ktorym
powinna w przysztosci rozegrac sie rzeczywista integracja przestrze-
ni tego kontynentu, wcigz wyraZnie poszatkowanego na mate pan-
stwowe catoSci. Kolejowy system pasazerski pokazuje to az nadto
dobrze. Przyjeto czasem odlegto$¢ mniejsza, gdy sieci sa izolowane,
a kraj maty, ale nie do pominiecia ze wzgledu na tradycje lub jako$é
kolei (np. Izrael, Irlandia, Tajwan, Korea Potudniowa) albo tez dla
wykazania predkoSci efektywnej osiaganej dzieki pociggom szcze-
golnego typu (np. poSpieszne regionalne z wychylnym pudtem lub
z torem zebatym - Szwajcaria, Niemcy, Japonia), a czasem wiek-
sze, jeSli wielkiej skali geograficznej towarzyszy szczegbinie eks-
tensywne zagospodarowanie (Kazachstan, Iran). Wreszcie 500 km
to tez dystans dobry do poréwnania z lotnictwem, w ktérym tory
przemieszczania sie sg zblizone do linii prostych (za szczeg6lnie
podatny na konkurencje lotnictwa, kolei i samochodu uznaje sie
dos¢ duzy przedziat odlegtosci 300-700 km [1]). Wtasnie takie
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spojrzenie na te konkurencje skfania nas do nazwania tak policzo-
nej predkosci ,efektywng” [2].

Sadzimy, ze wskaznik predkosci efektywnej bardzo wiele mowi
0 sprawnosci systemu kolejowego, uwzgledniajac rdzne jego aspek-
ty, troche tak, jak o jakosci podrozy Swiadczy wiele jej elementow,
a nie tylko sama predkos¢ gtownego Srodka transportu. Warto tez
dodag, ze pary miast wybrano tylko takie, miedzy ktérymi istnieja
bezposrednie pociagi jadace mozliwie najszybsza lub czasem nie
najszybsza, ale najkrotszg trasa. Eliminuje to wiele potencjalnie
istotnych relacji, na ktorych nie ma bezposredniej obstugi kolejowej,
€0 czasem oznacza konieczno$é przesiadania sie bez zasadniczej
straty czasu, a czasem catkowicie eliminuje z gry kolej. Brak bezpo-
Sredniego potaczenia niekoniecznie musi oznaczag, ze relacja jest
niewazna, a temat wart jest osobnej analizy.

Warto zdawaé sobie sprawe, ze ,najszybszy pociagg”, ktorego
czas przebiegu podano, to moze by¢ grupa kilku najszybszych po-
ciagow o takich samych lub prawie takich samych czasach przejaz-
du albo jeden pociag o czasie nawet dwukrotnie krotszym od wielu
pozostatych. Précz rdznic jakoSci pociggow moze to wynikaé z wiek-
szej liczby przystankow albo z dtuzszej trasy. W Afryce, na przyktad
w Mozambiku?, ,najszybszy pociag” moze byé jednym z dwdch
jezdzacych na tydzien, wyraznie przySpieszonym. KoniecznoS¢ cze-
kania na ,ekspres” przez kilka dni wywraca europejskie poczucie
sensu zupetnie. Moze sie tez zdarzyé, ze krotszy odcinek w obrebie
badanej relacji bedzie, poniekad wbrew logice, obstugiwany szyb-
szym pociggiem: w kilku miejscach zaznaczono to w uwagach. Raz
tylko, w przypadku relacji Rzym-Genua, za podstawowe potgczenie
przyjeto pociagi jezdzace nadmorska linig klasyczna, a nie jeden ja-
dacy Direttissimg. Niekiedy za$ najszybszy pociag moze by¢ trudno
dostepny dla 0s6b podrdzujacych na badanym dystansie. Przyjecie
zatem najszybszego pociaggu jako reprezentatywnego miernika nie
zawsze jest w petni stuszne i miarodajne.

Odlegtosci w tabeli 1 podane sg w zasadzie miedzy centrami
miast, z zaokragleniem do 5 km. W przypadku Stambutu, gdzie Zle
skomunikowany ,tymczasowy” dworzec potozony jest wyjatkowo da-
leko na peryferiach (27 km), przyjeto dystans liczony od niego. Diu-
gosci linii kolejowych przyjeto natomiast bez zaokraglania, przede
wszystkim na podstawie dostepnych kilometrazy. Jesli wymagato to
zmierzenia linii na mapie, liczbe poprzedzono tylda.

Nie ma nic zaskakujacego w tym, ze liste w tabeli 1 otwieraja
potaczenia realizowane kolejg duzych predkosci. Dziwne natomiast
jest to, Ze zamykaja ja nie tylko koleje wasko-, ale takze normalno-
i szerokotorowe. Wyraznie widac, ze o efektywnej predkosci decy-
duje nie tylko wydtuzenie trasy, szerokoS¢ toru, ale tez poziom tech-
niczny i utrzymanie sieci kolejowej. Zestawienie 70 km/h predkosci
efektywnej klasycznego poSpiesznego ,ITX” w Korei Potudniowe;
i 23 km/h analogicznego pociagu w Korei Pétnocnej?, uzywajacych
linii budowanych w podobnym czasie i gorskim kontekscie, mowi
samo za siebie.

Tabela pokazuje spektakularne sukcesy kolei poczatku XXI w.,
ale tez i zadziwiajacy upadek systemdw uznawanych kiedys$ za no-
woczesne, jak na przyktad sie¢ argentyiska, koleje w Katandze czy



Eksploatacja

Tab. 1. Efektywna predkos$¢ kolei w wybranych relacjach dalekobieznych na poczatku 2018 .
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Sss 3Fg £3&
Guangzhdu Nén-Chéngsha Neén CN | 560(646] | 2n17" (+1h) | 245 (171) é%%"{;g’éﬁ(fujgﬁaﬁgghgt(’;h%‘;ffggw miastem; dla porownana relacja
Paris-Montparnasse-Bordeaux-St-Jean FR | 500[537] 2hd' 242 |wiekszo¢ KDP; non-stop
Kinming Nan-Guiyang Béi CN | 425[461] | 2h0'(+1h) | 213 (142) |100% KDP; non stop; oba dworce pod miastem
Madrid Atocha-Barcelona Sants ES | 510[620] |2h30'(+20')| 203 (180) [100% KDP; non stop
Dalién Béi-Chéngchin Xi CN | 630[681] | 307 (+1) |202 153) e KDF: OB woree pon astem di prdunania poc. KDP Delén-
Paris-Lyon-Marseille-St-Charles FR | 650([748] | 3h15' 200  |wiekszo$¢ KDP; non stop
Taipei-Zuoying [Kaohsiun TW | 295[350] | 1h34' 188 [100% KDP; jeden dworzec poza $rddmiesciem
Moskwa-Lieningradskaja-S.-Pietierburg-Moskowskij | RU | 630[650] | 3h30'(+20') | 180 (164) |100% linia klasyczna 1 520 mm; non stop; oficjalnie M.-Gtawnaja, SPh.-Gtawnyj
TokyG-Shin Hakodate-Hokuto [Hakodate] JP | 690[824] 4h2' 171 |100% KDP; jeden dworzec pod miastem
Okayama-Tokyd JP | 545[676] | 3n1T' 166 |100% KDP
\Wiihan-Shanghai Honggiao CN | 680[825] |4h13'(+1h)|162 (130)|100% KDP; oba dworce pod miastem
Béijing Nan-Shényang CN | 630[705] | 3h58' (+1h) | 159 (127) \wiekszos¢ KDP
Paris-Est-Stuttgart Hbf. FRDE | 500[703] 3h9' 159 |wiekszos¢ KDP
Napoli C.le-Milano Cle [T | 660[787] | 4h15 155 |wiekszos¢ KDP
Uriimgi Nan-Hami/Kumul CN | 490[530] | 3n14' (+1h) | 151 (116) \wiekszo$¢ KDP
Lille-Europe-Strasbourg-Ville FR | 410[614] | 2nT' 147 |wigkszos¢ KDP
Lyon-Part-Dieu-Bruxelles Midi/Brussel Zuid FRBE | 565[737] | 3h&1' 147 |wiekszo$¢ KDP
Seoul-Busan KR | 330[417) | 2h15' 147 |wiekszo$¢ KDP
Paris-Nord-London St. Pancras Int. FRGB | 345[493] |2h23' (+30')| 145 (120) |wigkszos¢ KDP
Xiamén B&i-Wenzhou Nan CN | 470(520] |3h29' (+1h) | 134 (105) |100% KDP; oba dworce pod miastem
Riyadh NSR-Hai SA | 595[~620] | 4h36' 129 |100% linia klasyczna; oba dworce pod miastem
Paris-Nord-Amsterdam CS FRBENL| 430[525] |3h23' (+20) | 127 (116) \wigkszos¢ KDP
Miinchen Hbf.-Berlin Hbf. DE | 505[621] | 3h58' 127 |~50% KDP; na odc. Halle (S) Hbf-Ninberg Hbf. (239 km, 1h40') -144
Goteborg C-Stockholm C SE | 400 [457] 3h9' 127 1100% linia Klasyczna
Glasgow Central-London Euston GB | 555[645 | 4h28' 125 100% linia Klasyczna
London King's Cross-Edinburgh Waverley GB | 535[632] | 4h16' 125 |100% linia klasyczna; na odc. London King's X-York (281 km, 1h51') - 152
Tokyo-Kanazawa JP | 290[454] | 2h2g 118 [100% KDP
Ziirich HB—Paris-Lyon CHFR | 490(603] 4h9' 118 |~70% KDP
~80% KDP, na odc. Madrid Atocha-Sevilla SJ (390 km, 2h33) - 153;
Madrid Atocha-Cadiz ES | 490[629] |4h10'(+207| 118 (109) ~20% linia klasyczna 1 668 mm, zmiana rozstawu kéf; na odc. Sevilla SJ-
Cédiz (96 km, 1h32)) - 63
Riyadh SRO-Damman SA | 390[449) | 38 117 1100% linia klasyczna; 2 pary poc. non-stop na tydzien, normalnie 3h36' - 108
Toshkent-Buxoro 1 UZ | 435[~610]| 3h4T' 116 |100% linia klasyczna 1 520 mm; jeden dworzec pod miastem
Malmé C-Stockholm C SE | 510[629] | 4h35' 112 |100% linia klasyczna
N. Nowgorod-Moskowskij-Moskwa-Kurskaja RU | 400[442] | 3h3T' 111 |100% linia klasyczna 1 520 mm
Barcelona Sants-Lyon-Part-Dieu ESFR | 530[667] |4h55'(+20')| 108 (101) |~80% KDP
Venezia SL-Torino Porta Susa IT | 365[396] | 3h23' 108 |~30% KDP
Hamburg Hbf. -Miinchen Hbf. DE | 605[877] | 5h40' 107 |~60% KDP
Berlin Hbf -Kdln Hbf. DE | 480[568] | 4h31’ 106 |~40% KDP; na odc. Berlin Hbf.-Hannover Hbf. (250 km, 1h37') - 155
Montréal Gare Centrale-Toronto Union CA | 505[539] | 4h49 105 |100% linia klasyczna
Venezia SL-Napali C.le T | 530[734] 5h5' 105  |~80% KDP
Bari C.le-Bologna C.le T 585[648] | 5h42 103 |100% linia klasyczna
Roma Termini-Reggio i Calabria C.le IT | 5000591] | 4h53 102 |~40% KDP; na odcinku Salerno C.le-Reggio di Cal. C.le (295 km, 3h17) - 89
Cork Kent-Dublin Heuston IE 220[266] | 2h15' 98 |100% linia klasyczna 1 600 mm; non stop
HelsinkiHelsingfors-Oulu/Uleahorg FI | 535[682] | 5h30' 97 |100% linia klasyczna 1 524 mm
Gdlarisk Gl—Krakow GL. PL 485[622] 57 % Yg%%kifno,sgr:% ﬁ%czna; na odc. Warszawa Centr.— Krakow Gt.
Amsterdam CS-Frankfurt (M) Hbf. NLDE | 365[429] @ 3h50' 95  |~40% KDP
Lwiw Hot.-Kyjiw Pas. UA | 480[571] 5h8' 93 |100% linia klasyczna 1 520 mm
Tehran-Mashad IR 740[926) | 7h5% 93 |100% linia klasyczna
Frankfurt (M) Hbf.-Wien Hbf. DEAT | 595[759] | 6h24' 93 |~30% KDP
Nairobi Terminus-Mombasa Terminus KE | 440[485] | 4h5(0' 91 100% linia klasyczna non stop; oba dworce pod miastem
Moskwa-Biet.-Smoliensk C. RU | 370[419] | 4h4' 91 100% linia klasyczna 1 520 mm
Berlin Hof ~Amsterdam CS DENL | 575[6%4] @ 6h26' 90  |~30%KDP
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Relacja
(w nawiasach nazwa miasta,
o ile nie wystepuje w nazwie dworca)

Shanghai Honggido-Ninghd
Hlnchin-Ha'érbin

Barcelona Sants-Valencia Norte
Paris-Austerlitz-Cahors

Dresden Hbf.—Hamburg Hbf.
Helsinki/Helsingfors-S.-Pietierburg-Finfandskij
Washington Union-Boston South

Warszawa Centr-Wroctaw Gt,

Wotgograd 1-Astrachan 1
Bordeaux-St-Jean-Marseille-St-Charles
Roma Termini-Genova Brignole
Taipei~Kaohsiung

Miinchen Hbf -Budapest Kelei
Stockholm C-Umea

Faro-Porto Campanha

Pendik [Stambuf]-Ankara
QOostende-Liege-Guillemins

Santiago Alameda-Chillan

Chicago Union-St Louis Gateway
Osaka-Kanazawa

Wien Hbf.-Warszawa Centr.

Padang Besar-Kuala Lumpur

Swan Hill-Melbourne Southern Cross

Dresden Hbf-Saarbriicken Hbf.

Chicago Union-Detroit Amirak
Karagandy-Aimaty 2

Oldenburg Hbf -Leipzig Hbf.

Gambir [Dzakarta}-Semarang Tawang
Karmi'el-Be'er Sheba Merkaz
Moskwa-Kazanskaja-Woronez 1

St. Gallen-Genéve Cornavin

Barcelona Sants-Bilbao Abando

KoSice-Praha hl.n.

Venezia SL-Genéve Comavin
Vilnius-Klaipéda
Yeosu-Suwon

San Antonio—El Paso Union
Lahore Jn.-Rohri Jn. [Sukkur]

Biatystok-Wroctaw Gt.

Frankfurt (M) Hbf.~Milano C.le
Béijing-Baotou

Praha hl.n.-Warszawa Centr.
Hamburg Hbf.-Mainz Hbf.
Ahmedabad Jn.~Mumbai Central
Wroctaw Gt -Gdarisk Gt.

Brisbane Roma St-Rockhampton

Melbourne Southern Cross-Adelaide Parklands Term.

Chicago Union-St Paul-Minneapolis
Gabes-Tinis
Den Helder-Maastricht
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Kraj

CN
CN
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FR

DE
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RU
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Odlegtos¢
(dtugosc linii
kolejowej) [km]
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>
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445 715]
305 [~330]
495 [600]

375 [480]
300 [456]
565 [735]

300 [425]

375 [440]
505 [680]
395 [496]
295 [371]
560 [712]
515 [659]
465 [703]
320 [503]
200 [218]
375 [398]
420 [454]
230 [269]
555 [662]
420 [526]
300 [347]

520 701]

380 [452]
785 [~100]
350 [425]
405 [460]
190 [~235]
460 [587]
260 353]

470 575]

520 [704]
490 [634]
290 [378]
285 [388]
805[1112)
680 [~745]

475 [565]

515 691]

560 [894]
525 [740]
410[627]
440 [491]
375 [475]
505 [620]

655 [826]

560 [669]
325 [415]
240 [294]

T
3Tg £2
107 (+1h) | 90 (70
5h0' (+1h) | 90 (74)
3h25' 89
5h32 89
416 88
har | 86
6h40' 85
331" 85
5h14' 84
6h5 83
4hd6' 83
3h33’ 83
6hdg' 82
6h18’ 82
5h39' | 82
3n59' 80
2h30' 80
4h43 80
5h20' 78
2h56' 78
7he! 78
5h25' 78
4’ i
6h55' 76
5hd 75
10031 | 74
4hd2 74
5h29' 74
2h36' 73
6h20" 7
3h53 72
6h34' 7
7hot! 71
7h?' 70
4hT' 70
4h3 70
3T | 69
9h50' 69
6h56' 69
Tha4' 68
gn15' 67
7haT' 67
6h7" 67
6hd0’ 66
5h56' 65
7hd5' 65
1005’ (+1h) | 65 (59)
8hdg’ 65
5h3 64
3ndd' 64

Uwagi
(rozstaw szyn podano, jesli jest inny niz normainy)

100% KDP; jeden dworzec pod miastem

wiekszo$¢ KDP

100% linia klasyczna 1 668 mm

100% linia klasyczna

100% linia klasyczna; na odc. Berlin Spandau-Hamburg Hbf.

(245 km, 1h54') - 129; dla poc. KDP (1h32') - 160

100% linia klasyczna 1 524 mm i 1 520 mm

100% linia klasyczna; na odc. Philadelphia 30th St-New York Penn
(130 km, 1h7') - 116

100% linia klasyczna; na odc. Warszawa Centr.—Czestochowa Stradom
(205 km, 1h31) - 103

100% linia klasyczna 1 520 mm

100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna; poc. KDP inng trasg z ~50% KDP (3h47') - 104
100% linia Klasyczna 1 067 mm

~30% KDP; na odc. Linz Hbf.-Wien Hbf. (160 km, 1h14') - 130

100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna 1 668 mm

wiekszo$¢ KDP?; jeden dworzec pod miastem

100% linia klasyczna

100% linia klasyczna 1 676 mm

100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna 1 067 mm

100% linia klasyczna

100% linia Klasyczna 1 000 mm

100% linia klasyczna 1 600 mm

~30% KDP; wychylne pucfo? na odc. Dresden Hbf.—Frankfurt (M) Hbf.
(375 km, 4h15) - 88

100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna 1 520 mm

100% linia Klasyczna

100% linia Klasyczna 1 067 mm

100% linia klasyczna

100% linia klasyczna 1 520 mm

100% linia Klasyczna

~60% KDP; na odc. Barcelona Sants-Zaragoza Delicias (314 km, 2h1') - 157;
~40% linia klasyczna 1 668 mm; zmiana rozstawu két; na odc. Tudela-Bilbao
(172 km, 3h48') - 45

100% linia Klasyczna; dla poc. klasycznych (8h7') - 64

100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna

100% linia Klasyczna

100% linia Klasyczna; pac. 3 x w tyg.; w kier. odwrotnym 12h15' - 66
100% linia klasyczna 1 676 mm

100% linia klasyczna; na odc. Warszawa Centr.—£6dz Widzew (120 km, 1h15) -
96; na odc. £6dz Chojny-Wroctaw Gt. (185 km, 3h11’) - 58

100% linia Klasyczna, przez Gotthard-Basistunnel (powrtt przez
Simplon-Létschberg-Basistunnel)

100% linia klasyczna; najwolniejszy poc. na tej samej trasie (14h1') - 40
100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna; pot. z uzyciem KDP inng trasq z przesiadka szybsze
100% linia klasyczna 1 676 mm

100% linia Klasyczna

100% linia Klasyczna 1 067 mm

100% linia klasyczna; poc. 2 x w tyg.; w kierunku przeciwnym 10h25' - 63
(uwzgledniajac check in - 57)

100% linia klasyczna; dworzec w centrum St. Paul; poc. 1 x dziennie
100% linia Klasyczna

100% linia klasyczna
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Melbourne Southern Cross-Sydney Central AU | 735[947] | 11h29' 64 |100% linia klasyczna
Karagandy-Atmaty 2 KZ 785[~1100] 10h31' 64 |100% linia klasyczna 1 520 mm
Rzeszow Gt-Szczecin Gt. PL | 640(855] | 10h8' 63 |100% linia klasyczna
Ulm Hbf-Basel Bad DECH | 200[277] | 3h11' 63 100% linia klasyczna
. ' 100% linia klasyczna 1 520 mm; na odc. Minsk Pas.—Brest Centr.

Wicebsk Pas.~Brest Centr. BY | 550[638] | 8h41 63 (325 km, 3115 2 inne poc. ~ 100 | |
Lyon-Perrache-Tours FR | 365465 5053 62 ; %?;/g nglgklgasyczna; KDP zapewnia szybsze potaczenia, ale diuzsza trasq
Budapest Nyugati-Dresden Hbf. HOSK ssofer) | onsy | 62 100%fnaKasyezna
Lhasa-Golmud CN | 840[1126] | 13h3%' 62 |100% linia klasyczna
Krung Thep Hualamphong-Surat Thani TH | 530635 | 8hd0' 61  |{100% linia klasyczna 1 000 mm; jedna para poc. wyraznie szybsza od innych
Mangalore Jn.-Ratnagiri IN | 480[~550] | T7h5%' 61 |100% linia klasyczna 1 676 mm
Oslo S-Trondheim S NO | 390[553] | 6h29 60  |100% linia klasyczna
Penzance-Newcastle GB | 540[~800] |  9ht' 60  |100% linia klasyczna; pot. diuzsza trasq z przesiadka szybsze
Mar del Plata-Buenos Aires Constitucion AR | 385[400] | 6h30’ 60  100% linia klasyczna 1 676 mm
Thessalonike-Athina GR | 305[509] | 5h10’ 59 [100% linia klasyczna
Jaipur Jn.~Ahmedabad Jn. IN | 540[630] | 9h10' 59 100% linia klasyczna 1 676 mm
Broadmeadow [Newcastle]-Brisbane Roma St AU | 615[825] | 10h49' 57 [100% linia klasyczna
Wien Hbf-Venezia SL ATIT | 435[599] | 7h4(' 57 100% linia klasyczna
Gambir [Dzakartal-Yogyakarta D | 425[517] | 7h30' 57 100% linia klasyczna 1 067 mm
Kayseri-Erzurum TR | 516[770] | 13nh34' 57 |100% linia klasyczna
Qahira-Aswan EG | 685(879] | 12h10' 56 |100% linia klasyczna
Wologda 1-Archangielsk RU | 595[636) = 10h31' 56 100% linia klasyczna 1 520 mm
Wiadiwostok-Chabarowsk 1 RU | 645[765) @ 11h30’ 56 100% linia klasyczna 1 520 mm
Gdarisk Gt.-Czestochowa Gt. PL | 395[534] Thr' 55 1100% linia klasyczna; poc. KDP inng trasq z przesiadka szybsze
Douala-Yaoundé CM | 200[263] | 3h40' 55 |100% linia klasyczna 1 000 mm; dane na 2014
Tanger-Marrakech MA | 500 [~600] |  9h5' 55 |100% linia klasyczna
Kurayoshi-Kyoto JP | 185[293] | 3h25 54 |100% linia klasyczna 1 067 mm
Johannesburg-Kimberley ZA | 430495] 8hb' 53 |100% linia klasyczna 1 067 mm; non stop; ekspres 1 x w tyg.
Ljubljana-Beograd SLHR | dgses] | ohe | 53 100%iiiaKesycana, 30 post granicany
Sofia-Burgas BG | 340[~486] 6h25' 53 |100% linia klasyczna
Budapest Nyugati-Warszawa Centr HOSK | sisppaa) | 10n25 | 2 100%liniaKesyezne
Kebenhavn H-Aalborg DK | 225[469] | 4h18' 52 |100% linia klasyczna; na odc. Kebenhavn H-Fredericia (180 km, 2h8) - 84
Esfahan-Bandar e-Abbas IR | 755[935] | 14h3% 52 |100% linia klasyczna
Sapporo-Wakkanai JP | 265[396] | 5h10' 51 |100% linia klasyczna 1 067 mm
Szczecin Gt-Etk PL | 520[755) | 10h10° 51 |100% linia klasyczna
Montréal Gare Centrale-New York Penn Sta. CAUS | 535[613] | 10h30' 51 |100% linia klasyczna, >1h postoju na granicy
Wahran/Oran-Bashar/Béchar DZ | 475[674] | 9h2(' 51 |100% linia klasyczna
Addis-Ababa Furi Lebu-Dijibouti Negad ETDJ | 570[734] | 1n17' 51 |100% linia klasyczna; oba dworce pod miastem
Vancouver Pacific Centra-Portland Union CAUS | 420[552] | 8h2b' 50 |100% linia klasyczna; >1h postoju na granicy; teoretycznie bez postoju - 74
Habana Central-Camagtiey CU | 490[538] | 9n52' 50  |100% linia klasyczna
Odesa Holovna—-Charkiw Pas. UA | 565[765] = 11h8' 50  [100% linia klasyczna 1 520 mm
E:skfgge‘fgscﬁh?gfon Sq [San Francisco}- US | 550[742] | 11h10' 49 1100% linia klasyczna jeden dworzec poza centrum aglomeracji; poc. 1 x dziennie
Al-Basra-Bagdad al-Markazih IQ | 450[541] | 9n0' 49 |1009% linia klasyczna
Tehran-Shiraz IR |685[1050]| 14h& 48 100% linia klasyczna; jeden dworzec pod miastem
(Gaborone—Francistown BW | 420[435] | 8hdd' 48 100% linia klasyczna 1 067 mm
Jaffna-Colombo Fort LK | 300[398] | 6h20' 47 1100% linia klasyczna 1 676 mm
Wolgograd 1-Krasnodar RU | 585[671) | 12h41' 46 100% linia klasyczna 1 520 mm
Nogliki-Juzno Sachalinsk RU | 530[613] | 11h36' 46 |100% linia klasyczna 1 520 mm

- M . 100% linia klasyczna 1 520 mm; 2h45’ postojow na granicach; teoretycznie bez
Kaliningrad Pas.-Minsk Pas. RULTBY| 470[31] | 10M& | 46 |\ ogtojow - 62; na odc. Vinius-Minsk Pas. (170 km) najszybsze poc. 2n30'- 68
Auckland Strand-Wellington NZ | 485[681] | 10h40’ 46 1100% linia klasyczna 1 067 mm
Santa Cruz de la Sierra-Puerto Quierro BO |500[-600]| 13 | 45 l%gm”(qam?fﬂ 000 me; Ferrobds 3 x w tyg. na przemian 2 paciagiem
Washington Union—Cleveland US | 490[702] | 10n48' 45 1100% linia Klasyczna
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KSR Bengaluru-Secunderabad Jn. [Hyderabad] IN | 505[705] | 11h35' 44 1100% linia klasyczna 1 676 mm
Namib/Mog&medes-Menongue AO | 600 [754] 14h0' 43 1100% linia klasyczna 1 067 mm; dane 2015
Owendo [Libreville]-Franceville GA | 510[669] | 12h1' 42 1100% linia klasyczna; jeden dworzec pod miastem; poc. posp. 3 x w tyg.
Tehran-Tabriz R | 525[750] | 12h30' 42 1100% linia klasyczna
Dhaka KamalapurChittagong BD |215[~320] | 5h10' 42 100% linia klasyczna 1 000 mm
Split-Zagreb Glavni Kol. HR | 260[435] | 6h18' 41 1100% linia klasyczna
Annaba-Al-Jaza'ir/Alger DZ | 420[631] | 10h24' 41 1100% linia klasyczna
Budapest Keleti-Bucuresti Nord HURO | 645[873] | 15h55' 41 1100% linia klasyczna; na odc. Budapest Keleti-Lokdshaza (203 km, 2h49') - 72
Denver Union-Salt Lake City US | 600(912] 15h 40 1100% linia klasyczna; poc. 1 x dziennie
Prince Rupert-Prince George CA | 495[750] | 12h25 40 1100% linia klasyczna; poc. 3 x w tyg.
Windhoek-Keetmanshop NA | 455[511] | 11h20' 40 {100% linia Klasyczna 1 067 mm
Thessalonike-Beograd ELMK so5[00] | 127 | 39 100% nia Kasyczna; ~1h posojow nia granicach
Almaty 2-Toshkent KZUZ | 675[950] = 17mT' 39 |100% linia klasyczna 1 520 mm; poc. 3 x w tyg.
New Jalpaiguri Jn. [Siliguri]-Dibrugarh Town IN | 650[787) | 17h(' 38 |100% linia klasyczna 1 676 mm
Viedma-Barriloche AR | 700[826] | 18h28' 38 |100% linia klasyczna 1 676 mm; poc. 1 x w tyg.
Ste-Foy [Québec}-Halifax CA | 645[1100]| 17h2 38 [100% linia Klasyczna; poc. 3 x w tyg.
Yangon Central-Mandalay MM | 575[622] |  15h(' 38 {100% linia klasyczna 1 000 mm
Thessalonike-Beograd Elh'\SAK 505[~690] | 12h4T' 39 |100% linia klasyczna; ~1h postojow na granicach
Fairbanks-Anchorage US | 420(760] | 11h30' 36 |100% linia klasyczna
Hua-Ha Noi VN | 535[688] | 14h19 36 [100% linia klasyczna 1 000 mm
Tiirkmenabat-Aggabat TM | 470[~585] | 12h55' 36 |100% linia klasyczna 1 520 mm
Bak Damiryol-Thilis AZGE | as0sst]  fany | 36 A0 e Hasycana.t 52 mim; dhgi postojna ranicy; na ode. Bak-
Vilnius-S.-Pietierburg-Witiebski L'LEY 655[~070]  18h16 26 ‘1N Ogl;gllmla klasyczna 1 520 mm; 1h20' postojow granicznych; poc. 2-3 x
Saratow 1-Kazan 1 RU | 515[687] | 14h22' 36 |100% linia klasyczna 1 520 mm
Qingdao Béi-Heféi CN | 550[~930] | 15n25' 36 |100% linia klasyczna; jeden dworzec poza Srddmiesciem
Johanneshurg-Durban ZA | 500[722) | 14h30' 34 100% linia Klasyczna 1 067 mm; poc. 4 x w tyg.
Cluj Napoca—Bucuresti Nord RO | 325[497] | 9n34' 34 1100% linia klasyczna
Irkuck-Czita RU 630[1014] 19n14' 33 100% linia klasyczna 1 520 mm
Kayes-Bamako ML | 420[~490] | 12nd%' 33 |100% linia Klasyczna 1 000 mm; poc. 2 x w tyg.?
Santander-Oviedo Uria ES | 170[216] 5h0' 33 {100% linia klasyczna 1 000 mm
lagi-Timisoara Nord RO | 510[788] | 15h36' 33 |100% linia klasyczna
Vancouver Pacific Centra~Edmonton CA |820[1245]| 25h3(' 32 |100% linia klasyczna; poc. 2 lub 3 x w tyg.; 1,5h postoju techn. po drodze
Dar es Salaam (TAZARA}-Mbeya TZ | 685[849] | 21h18' 32 |{100% linia klasyczna 1 067 mm; poc. 1 x w tyg.
Harare-Bulawayo ZW | 350 [486] 11h 32 |100% linia klasyczna 1 067 mm
Zermatt-Chur CH | 170[200] | 5h23' 31 {100% linia klasyczna 1 000 mm z odcinkami zebatymi
Oruro-Villazon BO | 485[609] | 15m35 | 3 gtg(ii;/g'ggg"gi{cﬂjg1 Pg%)mm? poc. posp. 2xw yg.
Dhaka Kamalapur-Dinajpur BD | 270[~405] | 8h50' 31 [100% linia klasyczna 1 676 mm
Homel-Potack BY | 375[394] | 12h36' 30 100% linia Klasyczna 1 520 mm
Belo Horizonte-Cariacica Pedro Nolasco [Vitdria] BR | 380 [664] 13h 29 |100% linia klasyczna 1 000 mm; poc. 1 x dziennie; jeden dworzec poza miastem
Kolkata Chitpur-Dhaka Cantt INBD | 245[393] | 8h5%' 27 |100% linia klasyczna 1 676 mm; oba dworce poza $rodm.
Ouagadougou-Bouaké BFCl | 645[822] | ~23h4% 27 |100% linia Klasyczna 1 000 mm; poc. 3 x w tyg.
Chicualacuala [Malvernia}-Maputo Mz | w03 | tee | 26 |10 gg'ca Kasyczna | 82_7(2‘2?35;(?-28059- 1xwiyg,
Pointe-Noire-Brazzaville CG | 385[513] | 15h30' 25 |100% linia klasyczna 1 067 mm
Lagos-Minna NG | 490[~750] | ~20h ~25  |100% linia klasyczna 1 067 mm
Colombo Fort-Batticaloa LK | 220[350] | 8h4(' 25  |100% linia klasyczna 1 676 mm
Tumangang-Pyongyang KP | 555[868] | 23h55' 23 |100% linia klasyczna
Moatize-Beira MZ | 430[570] | 19nh50' 22 |100% linia Klasyczna 1 067 mm; poc. 1 x w tyg.
Lobito Central Nova-Huambo AO | 245([383] | 11h44' 21 |100% linia klasyczna 1 067 mm; poc. 1 x w tyg.; dane 2015
llebo-Lubumbashi CD 11101578 98h 11 1100% linia klasyczna 1 067 mm; poc. 1 x w miesigcu; dane 2016

jako linie klasyczna rozumie sie tez linie zmodernizowana do 230 km/h; podkreslono na czerwono potaczenia obstugiwane taborem KDP; pogrubione - linie szerokotorowe, czerwone - linie
KDP, niebieskie - linie waskotorowe, kursywa - tabor z wychylnym pudiem; podkreslono w rubryce odleglosci relacje o szczegdinym wydtuzeniu linii (wykazane tez w Tab. 2), zacigniowano wiersze
dotyczace Polski

Zrddo: oprac. whasne.
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nawet pasazerska sieé potudniowoafrykanska. Tu wypada wymienic
te sieci, ktdrych nie dato sie ukazac, bo dalekobiezny ruch pasazer-
ski juz na nich nie istnieje - meksykanska, filipinska lub brazylijska
(w Brazylii sg dwie dtugie, ale marginesowe linie, jedng pokazano).
Zreszta w rzeczywistoSci bywa jeszcze gorzej, niz wynika to z roz-
ktadowej predkosci. W wielu przypadkach, zwtaszcza w Afryce, ale
podobno tez i na Kubie, przybycie pociggu na czas jest rzadkoscia,
o ile w ogole tego dnia wyjechat. Skromna predkos¢ efektywna uzy-
skana dzieki podanym tu dwém ,waskotordwkom” europejskim jest
przynajmniej pewna.

Wydtuzenie uzasadnione i nieuzasadnione

Kolej oczywiscie z wielu wzgleddw - uksztattowania terenu, a jesz-
cze bardziej cech uktadu osadniczego i potozenia jego gtéwnych
oSrodkéw - nie moze by¢ zbudowana z prostych tras charaktery-
stycznych dla samolotow. Nie uda sie na przyktad zrobi¢ prostej
trasy miedzy Kopenhagg i Alborgiem ze wzgledu na uktad wysp
i linii brzegowej cieSnin dunskich. Trzeba wiec mieé¢ na uwadze, ze
mierna predkos$¢ efektywna 52 km/h na tej trasie uzyskana jest
przy predkosci handlowej rzedu az 109 km/h®. Natomiast 85 km/h
miedzy Warszawa i Wroctawiem przektada sie na 120 km/h pred-
kosci handlowej. W tym polskim wypadku jednak na przeszkodzie
nie stoi morska ciesnina, ale niedorozwdj sieci kolejowej. Gdyby
podr6z z Warszawy do Wroctawia miata Srednig predko$é efek-
tywng 120 km/h, to mogtaby trwaé o ponad pét godziny krocej,
mieszczac sie w ,magicznej granicy atrakeyjnosci” 3 godz*. Te pét
godziny moze obrazowaé miare ,marnotrawstwa” energii i czasu
zuzytych na wydtuzenie przemieszczenia, tym wiekszego, im mniej
pasazerow obstuguje wydtuzony przebieg (zestawienie predkosci
efektywnych i handlowych dla wydtuzonych tras zawiera tab. 2).

Oczywiscie niemal kazde przemieszczenie cechowaé bedzie
jakis stopien takiego ,marnotrawstwa”, problem zaczyna sig, gdy
jest ono zbyt duze. Skrocenie czasu przejazdu zaczyna nabieraé
jeszcze wiekszego znaczenia przy wiekszych odlegtoSciach - w tym
wypadku na przyktad z punktu widzenia Biategostoku. Tymczasem
n-krotne zwigkszenie predkosci na szlaku daje co prawda n-krotne
zwiekszenie predkosci efektywnej, ale predkosci znacznie mnigj-
szej. Z tego powodu duze wydtuzenie trasy jest racjonalne tylko
wtedy, gdy niewielka odlegtos¢ miedzy poczatkiem i celem podrdzy
wyklucza konkurencje lotnicza, a linia brzegowa lub inna przeszko-
da naturalna wyklucza bezpoSrednig podrdéz samochodem. Kiedy
jednak nie ma przeszkody naturalnej, to zwykle tak sie sktada, ze
droga, czyli czesto autostrada, jest znacznie prostsza i krétsza niz
kolej, ta ostatnia bowiem, jesli biegta w gorach, musiata dostoso-
waé sie do sity parowozu. Koleje budowano tez oszczedniej za pie-
nigdze prywatne, autostrady - za pieniadze publiczne niezaleznie
od kosztow, wiedzac, ze ,cel uSwieci Srodki”. Taka jest spuscizna
XX w. - epoki samochodu.

Roznice miedzy predkoscig efektywng i handlowa wystepujace
przy wiekszych wydtuzeniach tras (1,35 i wigcej) pokazano na wielu
przyktadach w tabeli 2.

Jedna z nielicznych kolei dalekobieznych wcigz czynnych w Bra-
zylii, prowadzaca z Belo Horizonte na wybrzeze Atlantyku, ma przy-
zwoitg predkosé handlowg jak na linie waskotorowa (51 km/h)?,
ale po uwzglednieniu wydtuzenia trasy o 74% predkosé efektywna
maleje do niespetna 30 km/h, a podréz wydtuza sie do 13 godzin.

W sytuacjach wydtuzenia wymuszonego niesprzyjajaca geografig
kolej duzych predkosci przychodzi ze skuteczniejszg pomoca. llu-
struje to powigzanie Szanghaju i Ningbo, odlegtych o0 160 km, ale
rozdzielonych Zatoka Hangzhou: predkoS¢ efektywna potgczenia to,
dzieki pociggom ,,CRH”, prawie 90 km/h, ale przy 244 km/h han-

dlowej®. Zamieszczony inny przyktad chifiski: powigzania Harbina
z Hunczunem, nieopodal Wadywostoku, ilustruje wysoki stopiefi
efektywnosci rusztowej sieci linii duzych predkosci, odpowiedniej
takze dla kogos, komu wypada przemiesci¢ sie po przekatne;. llu-
struje tez przy okazji pozycje prowincji i wysitek jej integracji: nowo
zbudowana linia duzej predko$ci Jihui nie tgczy bowiem metropolii,
ale oddalony region gorski z wnetrzem kraju’.

Natomiast interesujacy przypadek lokalnego wydtuzenia kore-
anskiej linii pociggdw ,KTX" Seul-Pusan, dla obstuzenia historycz-
nego miasta Gyoengju, wykonanego zreszta w trudnym gorskim
terenie, jest na tyle nieznaczacy dla catosci linii, ze nawet nie za-
kwalifikowat sie do tabeli 2. Podobnie bez wiekszego znaczenia dla
catosci trasy okazuje sie wydtuzone wyprowadzenie z Barcelony linii
duzej predkosci do Madrytu, wykonane tym razem dla ominiecia
wzgorz.

Zle zaprojektowana kolej duzych predkoSci potrafi daé bardzo
mierne efekty. Nic nie przebije niskiego wskaznika predkosci efek-
tywnej uzyskanego w Turcji - 80 km/h®, czyli tyle, co daje dobrze
utrzymana magistrala waskotorowa w Japonii. Zadziwiajgco niska
predkosc efektywna w Turcji bierze sie z wydtuzenia catkowicie
nowej trasy, ktora zamiast by¢ zatozona wedle logiki lepiej przy-
stajgcej do geografii osadniczej, z nieznanych powoddw niemal
niewolniczo powtarza przebieg kolei budowanej jeszcze za czasow
ottomarskich. Wspomniane juz wydtuzenia gtownej linii ,KTX”
w Korei® czy szczegdlnie spore na Hokuriku Shinkansen w Japonii
nie pogarszaja tak drastycznie efektywnej predkosci (odpowiednio
1471 118 km/h). Przy wydtuzeniu na linii taczacej obie tureckie
stolice, zeby zmiescic sie w trzygodzinnym czasie przejazdu, naleza-
toby mie¢ pociagi znacznie szybsze. A najlepiej mieé jedno i drugie.

Sposrod 9 zbadanych potgczen zawartych w tabeli 2, ktore sg
wykonywane taborem duzych predkosci, 1 znalazto sie tam przez
uktad linii brzegowej (Zatoka Hangzhou), 2 stanowia relacje prze-
katniowe wobec uktadu linii duzych predko$ci dyktowanego przez
wezty sieci miejskiej (Harbin-Hunczun, Lille-Strasburg), 2 wynikaja
z checi obstugi gléwnych miast (Nagano na Hokuriku Shinkansen,
Strasburg na linii Paryz-Stuttgart), 1 obstuguje wazne oSrodki, wy-
korzystujac jednoczesSnie narzucajacy sie korytarz przez obszary
gorzyste (Wenecja-Neapol), inne jeszcze dodatkowo musiato liczyé
sie z przebiegiem niestawnej pamieci ,zelaznej kurtyny” (Mona-
chium-Hamburg; tu wszakze warto przypomnie¢ odbicie na Kassel
linii NBS Hannover-Wirzburg z 1991 r.). Tym co tgczy 2 pozostate
przypadki moze byé che¢ ucieczki od duzych oSrodkow jako przy-
sparzajacych szczegdlnych kosztow. Tak turecka linia duzej pred-
kosci rozprawia sie z Bursa (wcigz pozbawiong kolei sieci krajowej),
a polska relacja Warszawa-Wroctaw z Lodzig (ciggle pozbawiong
dogodnych dojazdow). W dzisiejszym $wiecie, jesli znaczaco nad-
ktada sie drogi, to raczej po to, by obstuzy¢ liczace sie oSrodki, niz
po to, by je, dla oszczednosci czasu i pieniedzy, omingé. ,Penny
wise, pound fool” - mozna by rzec. Trudno$ci budowy wynikajace
z uksztattowania terenu odgrywaja nieporéwnanie mniejszg role
niz dawniej.

Masowego pasazera pociggu w gruncie rzeczy nie interesujg
techniczne, geograficzne, historyczne ani ekonomiczne uwarun-
kowania, w ktorych ksztattowat sie system kolejowy, ale przede
wszystkim czas przejazdu. Jesli bedzie on za dtugi, to przy wiekszo-
§ci rozpatrywanych tu dystanséw pasazer rozwazy wybor samolotu,
czyli najbardziej energochtonnej i szkodliwej dla Srodowiska formy
transportu [1]. Rozwazy, o ile bedzie miat samolot do dyspozycji,
a to nie zawsze ma miejsce w przebadanych relacjach, ktore czesto
dotyczg przestrzeni o nierozwinietych systemach transportowych.
Samolot czeSciej bedzie do dyspozycji w metropoliach, rzadziej
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na prowincji. W takim wypadku zte warunki podrézowania przeto-
73 sie na jakoS¢ i spoteczng skale zycia, a w koficu na potencjat
cywilizacyjny.

Pociag jak samolot: ,.check-in time” i dworce peryferyjne
Wydatne zmniejszenie predkosci efektywnej nastapié moze przez
postoje graniczne (wliczone w czas przejazdu), a takze przez wpro-
wadzenie, na wzor odpraw lotniskowych, rezimu ,check-in time”
na dworcach wyjazdowych, zwykle ze wzgledéw bezpieczenstwa.
Moze on nawet siega¢ godziny, jak sie zaleca na sieci ,CRH” oraz
w jednym przyktadzie australijskim. ,Eurostar” wymaga pétgodzin-
nej odprawy, 45-minutowej w czasie wzmozonego ruchu (nawet
pasazerowie pierwszej klasy muszg byé co najmniej 10 min przed
odjazdem). Procz tego czas podrézy wydtuzony zostanie dla wiek-
szoSci pasazeréw w przypadku peryferyjnego potozenia dworca.
Ta ostatnia okolicznoS¢ nie mogta zostaé uwzgledniona do czasu
przejazdu w wyliczeniach efektywnej predkosci do naszej tabeli.

Powielanie wzorcow lotniczych w odniesieniu do kolei jest jed-
nak szkodliwe ze wzgledu na oczywistg réznice predkosci. Moze
sie ttumaczyé tylko niedostepnoscig samolotu albo, jak w Chinach,
radykalnym polepszeniem w poréwnaniu z pociggami klasycznymi.
W kazdym razie, po uwzglednieniu zalecanego godzinnego rezimu
,check-in time”, chinskie predkosci efektywne, nie przekracza-
jac 200 km/h, wyraznie przegrywaja z francuskimi TGV (przynaj-
mniej dopoki przeSwietlenia bagazu ograniczajg sie do pociggow
,Thalys”).

Najwyzsze efektywne predkosci koleje duzych predkosci (KDP)
realizujg nieraz miedzy dworcami potozonymi na dalekich peryfe-
riach miast. Powoduje to, Ze osiggana efektywna predko$¢ prze-
mieszczenia jest w gruncie rzeczy nieprawdziwa dla wiekszoSci
uzytkownikéw, ktorzy muszg jeszcze doliczyC zwiekszony czas
dojazdu na dworzec i do miasta. 26-minutowe wydtuzenie czasu
podrdzy miedzymiastowej wtedy, gdy zaczyna sie ona i kofczy na
dworcu Srodmiejskim, pokazuje przypadek linii duzej predkosci
w Mandzurii (Dalian-Czangczun) - efektywna predkos¢ spada
wowczas z 202 km/h na 178 km/h. Dlatego szczegdlnie interesuja-
co prezentuija sie te relacje, w ktorych wysoka efektywna predkosé
godzi sie z obstuga Srodmiesé, jak to jest w przypadkach zebranych
z Europy i w wiekszosci japoniskich™®. Te pierwsze jednak to pociagi
jadace bez zatrzymania, w przeciwienstwie do tych drugich.

Podobnie peryferyjnymi dworcami musza sie zadowalac najszyb-
sze potgczenia w Afryce, ktdre zastapily kolonialne linie waskoto-
rowe: powolne, ale majace dworce w Srodmiesciach. Przy wielkich
odlegtosciach, o ktérych tu mowa, i przy czasach przejazdu, nie ma
to jednak wiekszego znaczenia (précz mitregi zgotowanej wiekszo-
§ci pasazeréw). W Kenii 15-godzinna podréz dawng Uganda Rail-
way miedzy Nairobi i Mombasa skurczyta sie do pieciu godzin*.
Natomiast w Chinach przejazd najszybszym pociagiem stara trasg
przyktadowo miedzy dworcami w SrddmieSciach Kantonu i Czang-
szy trwa co najmniej 7 godz. i 22 min, za$ najszybszym ,CRH” mie-
dzy peryferiami obu miast - tylko 2 godz. i 17 min; daje to skok
predkosci efektywnej z 76 km/h na 245 km/h. Coz przy tym zna-
czy niewygodna lokalizacja dworca...? Przy mniejszych dystansach
jednak moze to mie¢ istotne znaczenie. Na Tajwanie, gdzie linia
duzej predkosci wyraznie przyjeta formute omijania intensywnych
urbanizacji, istnieje liczacy sie rynek dla klasycznych pociggéw wa-
skotorowych, ktére wjezdzajg na dworce Srodmiejskie.

Modernizacje a nowe linie duzej predkosci
Wyjatkowo dobry efekt osiggnieto przy modernizacji tras i wpro-
wadzeniu nowych pociggdw na linii miedzy Moskwa i Petersbur-
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giem, bo dla najszybszego pociagu ,Sapsan” az 180 km/h*?, co
prawda kosztem ,wyciecia” wielu wolnigjszych pociagdw (co byto
nawet przyczyna spotecznych protestow?). Wigkszos¢ ,Sapsanow”
osigga predkos¢ efektywna rzedu 160 km/h. Modernizacjom brytyj-
skim daleko co prawda do tego poziomu efektywnej predkosci, ale
i tam osigga sie na dwdch magistralach potudnikowych Srednio ok.
124-125 km/h, z czego na stosunkowo prostym odcinku dawnej
linii Great Northern nawet 152 km/h. Skutecznos¢ tych moderni-
zacji jest wyjatkowa, zwtaszcza biorgc pod uwage dtugosé trasy;
stanowita ona zapewne przez lata doskonate uzasadnienie niebu-
dowania linii duzej predkosci w Wielkiej Brytanii. W Niemczech, na
krétszych dystansach realizowanych za pomoca linii zmodernizowa-
nych, tez mozna sie spodziewaé wysokich wskaznikéw, np. Berlin
Spandau-Hamburg ma efektywng predkos¢ dla pociggéw ,ICE”
nawet 160 km/h.

Kiedy zwazy sie mozliwe do uzyskania efekty za pomocag samych
modernizacji, zadziwiajg przypadki stosunkowo niskiej predkosci
efektywnej, w ktorych jaka$ czesS¢ dystansu pokonuije sie za pomo-
cg nowo zbudowanych linii duzej predkosci. Widac to w Niemczech,
gdzie wskaznik ten dla pociggéw ,ICE” miedzy dalej potozonymi
oSrodkami czesto przekracza ledwie 100 km/h. Nawet w petni
oddane do uzytku w 2017 r. potaczenie Halle-Norymberga, z li-
nig duzej predkosci na 300 km/h na wiekszosci dystansu®®, daje
efektywnie tylko 144 km/h. Co wiecej, nawet znaczny procent od-
legtoSci pokonywanej dzieki linii duzej predkosci nie musi skutko-
wac szczegblnie wysoka ostateczng predkoscia, jak wida¢ miedzy
Paryzem i Amsterdamem, gdzie jezdzi sie minimalnie szybciej niz
na obu zmodernizowanych magistralach brytyjskich. Mozna podej-
rzewaé, ze wynika to najbardziej ze spowolnienia na przejezdzie
przez Bruksele.

Predkosci efektywne na sieciach torow normalnych

Predko$é efektywna 60-70 km/h, ktdra w Polsce jest standardem
miedzy waznymi miastami, w Niemczech jest raczej upo$ledzeniem
i z reguty wystepuje tam, gdzie mamy do czynienia ze znaczacym
wydtuzeniem trasy. Natomiast 90-110 km/h, ktore w Niemczech
jest standardem, w Polsce jest osiagnieciem wyjgtkowym. Predko-
Sci efektywne uzyskiwane we Wioszech wygladaja nawet odrobine
lepiej niz niemieckie, a to nie tylko za sprawa kolei duzych predko-
§ci. ,Freccie” réznych typow, ktore jezdzg po zmodernizowanych
liniach klasycznych z wieloma po$rednimi przystankami, osiagaja
na ogot predkosci efektywne powyzej 100 km/h, niewiele mniejsze
niz pociagi ,ICE” w Niemczech dysponujace odcinkami linii duzych
predkoSci. We Francji przemieszczenia na gtownych korytarzach
z liniami duzych predkos$ci nalezg do najszybszych na $wiecie, bez
linii duzych predko$ci za$ - tam, gdzie istniejg bezposrednie po-
tgczenia - majg one tempo, poczynajac od mniej wiecej 60 km/h
w relacjach nieparyskich (zbadano tu jedyny pociag ,TER” Lyon-
Tours w dobie), na 90 km/h w relacjach paryskich koiczac. Dla
poréwnania 72 km/h to predko$é efektywna ,ICN” - najszybszych
pociggdw w Szwajcarii, tyle samo wyliczono w obrebie Wegier
dla pociggu miedzynarodowego do Bukaresztu. W Niderlandach
mamy 64 km/h dla najdtuzszej relacji ,IC”", za$ w Belgii efektywne
80 km/h cechuje najszybszg relacje ,IC” w kraju. Dla przejazdu
dalekobieznego na ziemiach czeskich spodziewa¢ sie mozna pred-
kosci rzedu 62-64 km/h, z wyjatkiem relacji Ostrawa-Praga, gdzie
jest znacznie szybciej.

Wyjatkowa pozycje zajmuje efektywna predko$é 129 km/h na
nowo zbudowanej kolei w Arabii Saudyjskiej, w zasadzie towarowej,
ale z klimatyzowanymi dworcami i ruchem zaledwie 1-2 par szyb-
kich pociggdw osobowych na dzien (co nie jest wcale takie rzadkie



w ,cywilizacjach niekolejowych”)®. Catkiem szybka jest rowniez

druga, starsza linia saudyjska (zwykle 108 km/h)*. Réwnie inte-
resujgca jest, przytoczona tutaj, relacja na sieci kolei izraelskich,
ktore praktycznie stworzono dopiero w ostatnich 30 latach. Pota-
czenie to, mimo regionalnego charakteru i licznych przystankow,
osiaga efektywna predkosé 73 km/h*, czyli nieduzo mniej niz po-
ciag ,ICE” na trasie Drezno-Saarbrlicken wyposazony w wychylne
pudio. Koleje egipskie, choé majg ustabilizowang pozycje w kraju,
nie moga sie pochwali¢ takimi efektami®,

Jednak obraz starszych sieci normalnotorowych na Bliskim
Wschodzie i w krajach arabskich rowniez powoli pozytywnie sie
zmienia. Iranskie efektywne 93 km/h, uzyskane za pomocg spa-
linowych zespotéw trakcyjnych na linii klasycznej, to niebywaty po-
step™®. Po ukofczeniu uktadu nowych linii, umozliwiajacych omi-
niecie wydtuzonych, gorskich tras, nalezy sie spodziewaé dalszej
poprawy. Niektdre z nich pozostang jednak w uzyciu, tak jak ukon-
czona juz w pierwszej dekadzie XXI w. trasa do Szirazu, skutecznie
obnizajac predkosé efektywng w ruchu miedzy duzymi miastami.
Poza Iranem pierwsze linie ,prawdziwej” kolei duzej predkosci
otworzy¢ sie majg w biezagcym roku w Arabii Saudyjskiej i Maroku.
W tym drugim zresztg koleje klasyczne juz teraz przedstawiajag cat-
kiem przyzwoity obraz, przede wszystkim ze wzgledu na utrzymanie
i organizacje (na dtugiej relacji Tanger-Marrakesz osiaga sie dzisiaj
dosé skromna efektywna predkosé 55 km/h?°). Interesujaca roz-
bieznos¢ predkosci zidentyfikowano miedzy Algierig i Tunezja. W tej
pierwszej wazna relacja do stolicy to zaledwie 41 km/h efektywnej
predkosci?, a w tej drugiej - az 64 km/h?. Trzeba jednak przy-
znaé, ze inne relacje w Algierii przedstawiaja sie nieco korzystniej,
w tym ta miedzy Baszarem i Oranem, korzystajgca z linii saharyj-
skiej ukonczonej w 2010 r. (efektywne 51 km/h). Wszystkie one
jednak sg obarczone duzym wydtuzeniem linii biegngcych przez
gory Atlasu, od czego wolna jest zbadana relacja tunezyjska. W Ira-
ku jedyna dalekobiezna relacja to Bagdad-Basra. Mimo ze pociagi
zakupione w 2014 r. dla jej obstugi zdoIne sg jecha¢ 160 km/h,
predko$é efektywna na tej trasie to najwyzej 49 km/h%,

Chirskie koleje duzych predkosci naleza do najszybszych na
Swiecie, ale i chinska sie¢ klasyczna oferuje czasem nienajgorsze
wskaZniki predkosci efektywnych, nawet w przypadku linii gorskich.
Na zbadanej linii w Mongolii Wewnetrznej (Pekin-Baotou) jeden po-
cigg daje 67 km/h. Tybet ,kolonizuje” sie co prawda nie kolejg du-
zych predkosci, ale liniami na predko$é projektowg 120-160 km/h
(jak Dianzang/Chuanzang Tiélt z Kunmingu® i Czengdu). Na funk-
cjonujacej od dawna stynnej Qingzang Tiélu do Lhasy daje to pred-
koS¢ efektywng 62 km/h. Jak juz wspomniano, najszybszy pociag
na starej trasie miedzy Kantonem a Czangsza ma predko$é efek-
tywng nawet 76 km/h. Spodziewaé sie jednak mozna, ze wigkszosé
pociggdw klasycznych osigga znacznie gorsze wyniki. Potwierdzajg
sie one na przyktad w relacji Tsingtao-Hefei, gdzie jedyny pociag
dziennie osigga niespetna 36 km/h, mimo ze jedzie liniami, po-
wstatymi nawet na poczatku XXI w., o dtugich prostych odcinkach
i tagodnych tukach. Réwniez na wspomnianej trasie, miedzy Peki-
nem a Baotou, mamy do czynienia z duzym zr6znicowaniem cza-
sow przejazdu wsrod kilkunastu pociggéw na dobe. Ich predkosé
efektywna moze spasé nawet do 40 km/h w zaleznosci od liczby
zatrzyman na stacjach (ktore ksztattuja sie zresztg wedle dos¢ nie-
jasnej logiki). Bilety na pociggi klasyczne sg jednak znacznie tafsze
niz na pociagi ,CRH", sadzimy wiec, ze dalekobiezny ruch klasyczny
bedzie ograniczany dopiero w miare wzrostu dochoddw spoteczen-
stwa. Tej alternatywy nie ma jednak w innych rozlegtych krajach.

W USA najwyzszg efektywng predkosé przejazdu na terenach
ptaskich®, oprocz najszybszego Northeast Corridor (0 czym dalej),

zidentyfikowano jako 78 km/h (Chicago-St. Louis). Wskazywatoby
to na fakt, ze efektywne 89 km/h osiagane w koficu lat 30. miedzy
Chicago i St. Paul przez 3 konkurujace sieci kolejowe jest dzisiaj
tylko wspomnieniem ,epoki kolei” (obecnie niespetna 65 km/h
na tej trasie)®. Znacznie gorzej wypada wiekszo$¢ zbadanych
tras gorskich, gdzie predkos¢ 40-51 km/h (na Alasce 36 km/h?,
w Kanadzie nawet 32 km/h%) wyraznie ustepuje niejednej dobrze
utrzymane;j linii waskotorowej, a jest podobna do wskaZnika uzyski-
wanego rozktadowo na wielu normalno- i szerokotorowych liniach
Swiata rozwijajgcego sie, w tym nawet pograzonej w permanentnym
kryzysie Kuby®. Nie chodzi tu przy tym o lokalne spowolnienie na
trudnym odcinku, ale o ruch na dtugich dystansach. Jest to zwigza-
ne w jakims stopniu z wydtuzeniem trasy, chociaz zbadany odcinek
w Teksasie pokazuje, ze i w trudnym terenie efektywno$¢ nie musi
szczegbinie ucierpieé (69 km/h). Mierna, zwazywszy na skale kraju,
predko$¢ potnocnoamerykanskich pociggéw pasazerskich wynika
raczej z przemiany tamtejszej kolei w kolej towarowg, a nie z bra-
ku $rodkéw na modernizacje i utrzymanie. Tym niemniej znacznie
gorsza pozycja ,Coast Starlight” w zamoznej Kalifornii od wasko-
torowego ,Special Express” kolei tajskich wydaje sie trudno wyttu-
maczalna. Poniewaz kolej nie jest najtafisza forma transportu da-
lekobieznego w Ameryce Potnocnej, znaczng czeS¢ pasazerow jej
dalekobieznych pociggdw musza stanowic turysci lub osoby, ktore
nie lubig podrézy lotniczych. Jednakze te nieliczne sypialne pociagi
dalekobiezne, ktore sie jeszcze zachowaty w USA, maja na ogdt
nieco lepsze parametry predkoSciowe od przecietnych standardéw
swoich odpowiednikow na innych sieciach wielkich odlegtosci: Rosji
i krajow sukcesyjnych, Indii czy nawet na sieci klasycznej Chin.

Na sieciach normalnotorowych trudno o lepszy przyktad nie-
dorozwoju, zaniedbania i zniszczenia od sytuacji na europejskich
Batkanach. Dawna wazna 0$ kolejowa Lublana-Belgrad oferuje
dzisiaj zaledwie 53 km/h predkosci efektywnej. Na domiar ztego
potgczenia transgraniczne istnieja tam tylko szczatkowo, a ich uzy-
cie wigze sie z dtugimi postojami wymuszonymi rezimem kontroli.
Stambut jest praktycznie odciety od europejskiej sieci kolejowe;.
Butgarska predkosé efektywna 52 km/h wydaje sie jeszcze przy-
zwoita na tle tego, co dzieje sie w dawnej Jugostawii, a przede
wszystkim w Rumunii. 33 km/h predkosci efektywnej najszybsze-
g0 pociggu taczacego Banat z Motdawig (a jest tez i drugi, dajacy
28 km/h) plasujg sie na dole tabeli w towarzystwie afrykarnskich
linii waskotorowych. W Rumunii chodzi jednak o potgczenia dzien-
ne, w tym stolicy kraju, dla ktérych predko$é jest bardzo istotna.
Jeszcze w 1995 r. w zbadanej relacji Kluz-Bukareszt wynosita ona
efektywne 50 km/h, w miejsce dzisiejszych 34 km/h®L. Wydaje sie,
ze ten stan rzeczy na Batkanach nabrat znamion trwatoSci. Mimo
opdZnienia pozytywnym akcentem w regionie jest gtéwna magi-
strala grecka, poddana gruntownej przebudowie, gdzie przy wcigz
wielkim wydtuzeniu trasy i odcinkach gorskich osiaga sie efektywna
predkosé 59 km/h®2 Poprawié sie ona powinna jeszcze w koricu
biezacego roku po oddaniu do uzytku tunelu, ktéry pozwoli ominaé
najtrudniejszy odcinek trasy.

Predkosci efektywne na sieciach torow waskich i ich
normalnotorowe modernizacje lat ostatnich

W grupie kolei na torach wezszych od normalnego, w dziedzinie
opanowania mozliwo$ci oferowanych przez rodzimy ,rozstaw przy-
ladkowy” (1067 mm), najdalej poszta technologia japofiska. Wie-
dza ta jest eksportowana m.in. na Tajwan, gdzie osigga sie rekordo-
wa predkosé efektywna: 83 km/h (o czym nizej). W samej Japonii
zidentyfikowano za$ 78 km/h dla ekspresoéw ,Thunderbird”. Wiel-
koSci te dajg predkosé handlowg odpowiednio prawie 105 km/h
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i 92 km/h. Japonczycy zamierzaja sie rowniez zaangazowaé przy
modernizacji pdtnocnej magistrali waskotorowej na Jawie*, gdzie
juz teraz uzyskuje sie 74 km/h dla ekspresow ,Argo” miedzy Dza-
karta i Semarangiem®*. Poniewaz w Japonii po budowie linii duzych
predkoSci nie sposdb znalezé na sieci waskotorowej relacji rzedu
500 km (z wyjatkiem pary pociggdw nocnych), dlatego zbadano
3 rekordowe, ale o potowe krétsze. Pozostate z nich omawiamy, tak
jak relacje tajwariskg w passusie o potaczeniach z wykorzystaniem
pociggdw z wychylnym pudtem.

Biorac pod uwage osiggniecia w australijskim Queensland (tak-
ze dzieki technologii wychylnego pudta), dos¢ trudno pogodzi¢ sie
z miernym standardem w Nowej Zelandii, gdzie osigga sie tylko
46 km/h predkoSci efektywnej, przez co kolej dalekobiezna nabie-
ra charakteru turystycznego®. Sieci kolejowe potudniowej Afryki,
ztorem 1 067 mm, réwniez wypadaja dos¢ blado, zwtaszcza bio-
rac pod uwage pionierska elektryfikacje po | wojnie Swiatowej, czy
proby z predkoscig ponad 200 km/h dokonywane jeszcze w latach
siedemdziesigtych w RPA®, Jednak istnieje tam wciaz dalekobiez-
ny ruch pasazerski. Efektywne 32 km/h, uzyskane miedzy dwoma
najwiekszymi miastami Zimbabwe®’, mogtoby $wiadczy¢ o skali
gospodarczej zapasci tego kraju, gdyby nie 34 km/h w samej RPA
miedzy Johannesburgiem i Durbanem (i tylko 49 km/h predkoSci
handlowej)*. Chodzi tu w jakiej$ czeSci o ograniczenia wynikajace
z linii gorskich; ale nawet stosunkowo prosty i ptaski odcinek Johan-
nesburg-Kimberley na magistrali do Kapsztadu pozwala tylko na
53 km/h predkosci efektywnej - i to dla luksusowego pociggu ja-
dacego bez zatrzymania. Niewatpliwie kolej potudniowoafrykanska
jako Srodek transportu 0s6b swoj najlepszy czas ma wcigz za soba.
Na jedynej linii w Botswanie jest podobnie: predko$é efektywna to
48 km/h¥®, za$ dla kilku kolei na pustyni Namib do¢ typowe jest
40 km/h“,

Natomiast na torze metrowym Daleki Wschod rowniez radzi so-
bie najlepiej. Uzyskano na przyktad wysoki wskaznik efektywnych
78 km/h, dzieki kilku pociggom po$piesznym ,ETS” dziennie jada-
cym zmodernizowana i zelektryfikowana linig w Malezji. Daje to po-
nad 97 km/h predkosci handlowej*’. Efektywna predko$¢ 61 km/h
dla jednej pary pociggdw dziennie na Kolei Potudniowej w Tajlandii
jest réwniez wyjatkowym osiggnieciem na sieci na 0goét uchodzacej
za zaniedbang i niedoinwestowana.

Jedyna wieksza kolej waskotorowa w Europie: FEVE, na wy-
brzezu kantabryjskim, umozliwia przemieszczenie nieporéwnanie
wolniejsze (33 km/h)*?, gorsze nawet niz gtéwna linia w Birmie
(38 km/h)®. Jeszcze nizsza predkosé efektywna (31 km/h) ziden-
tyfikowano dla po$piesznego ,Glacier Express” potgczonej sieci
Kolei Retyjskiej i Matterhorn-Gotthard**. Moze to oznaczaé, ze
spowolnienie pociggdw przez odcinki toru z zebatka fatwo wytraca
korzysci, ktore daje krotsza trasa, a nawet tunel bazowy. Co prawda
w tym wypadku raczej nie chodzi o jak najszybszy przejazd jedna
zZ najpiekniejszych tras kolejowych Swiata...

Nie chodzi tu tez o koleje niedoinwestowane, na krawedzi za-
mknigcia, takie jak Ferrocarril Andino w Boliwii. Jej ,Expreso del
Sur” osiaga ten sam wskaznik co ,Glacier”, a jego bardziej powolny
odpowiednik - zaledwie 28 km/h*. Na nowszej, bo ukoriczonej do-
piero w 1955 r., linii Ferroviaria Oriental eksploatuje sie natomiast
wagony motorowe osiggajgce predkos¢ efektywng ponad 45 km/h,
czyli 0 11 km/h szybciej od ciezkich pociggdw*. Linie boliwijskie
to ostatnie czynne dla ruchu osobowego dtugie fragmenty wielkiej
sieci toru metrowego w Ameryce tacinskiej, ktora kiedys mozna
byto dojecha¢ az do Buenos Aires i Santos.

Kolonialne koleje Srodkowe]j czesci Afryki, waskotorowe
(1000 mm i 1 067 mm), zwykle o pokretnym przebiegu, dajg efek-
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tywne predkoSci bardzo niskie nie tylko tam, gdzie wystepujg jako
pojedyncze linie (np. Mozambik 20-26 km/h, Kongo-Brazzaville
25 km/h*"), ale takze tam, gdzie tworzg wieksze zintegrowane
sieci krajowe (Nigeria 25 km/h*). Najnizsze predkosci by¢ moze
na catym Swiecie notujg dalekobiezne koleje w Kongu-Kinszasie:
na 1 110-kilometrowym dystansie llebo-Lubumbashi pociggowi
,Hirondelle” wypadato w 2016 r. efektywne 11 km/h, a podréz
trwata ponad 4 dni*® (prawdopodobnie nie uzywano juz przy tym
trakcji elektrycznej, wprowadzonej na potowie dtugoSci tej trasy
jeszcze w latach 50. i 60.%°). Ostatni czynny fragment Chemin de
fer Dakar-Niger teoretycznie oferuje w Mali potaczenie raz, moze
2 w tygodniu, z nienajgorsza, na tle innych, predkoscig efektywng
33 km/h, ale jego przysztosé jest rownie niepewna®.

Méwimy tu o liniach, na ktorych pociag pasazerski moze jechaé
nawet nie raz dziennie, ale raz w tygodniu, a nawet raz czy dwa
w miesiacu, jak w przyktadzie z Katangi. Czesto brakuje aktualnej
informacji o kursowaniu, i to nawet wtedy, gdy dokonano wczesniej
wielkich remontéw, zakupdw taboru i wznowiono ruch. Na przyktad
kolej nigeryjska nie podaje rozktadu na liniach waskotorowych,
chwali sie tylko nowo zbudowanym, stosunkowo krotkim odcin-
kiem normalnotorowym (dlatego tutaj nieuwzglednionym). Moze
to znaczy€, ze pociagi s czesto odwotywane i nikt nie weZmie od-
powiedzialnosci za planowy ruch. Na tym tle absolutnie wyjgtko-
Wo i wrecz niewiarygodnie wyglada efektywne 55 km/h, ktére od
2014 r. uzyskiwano w Kamerunie dzieki dwém parom pociggow
,IC” dziennie, oczywiscie bez wychylnego pudta i przy znacznym
wydtuzeniu trasy (1,31)*. Osiagniecie to zawdzigcza¢ mozna wy-
jatkowej determinacji francuskiej grupy kapitatowej Bolloré®, ktéra
jest réwniez zaangazowana w eksploatacje i duzg rozbudowe kolei
w Afryce subsaharyjskiej, dokonywana w warunkach niestabilnosci
politycznej, a nawet zbrojnej irredenty (jako ,Sitarail” eksploatuje
m.in. linie Abidzan-Wagadugu).

Dopiero linie normalnotorowe budowane pdzniej, a nawet zupet-
nie ostatnio, dajg predkosci wieksze od przecietnych afrykafskich
standardow - od 42 km/h w Gabonie (ukoriczona 1986)%, przez
zaskakujaco skromne 51 km/h na elektrycznej (1) kolei Addis Abe-
ba-Dzibuti (ruch pasazerdw uruchomiony w 2018 r.)*°, majacej byé
kiedys kregostupem przysztej etiopskiej sieci kolejowej*®, do nieby-
watych 91 km/h w Kenii dla pociagdw ,Madaraka Express” (linia
ukoriczona w 2017 r.). Dwie ostatnie inwestycje sg waznymi efek-
tami wspotpracy technicznej i gospodarczej krajow afrykanskich
z Chinami, podobnie jak linia TAZARA powstata jeszcze w 1976 .,
a wiec przy nieporéwnanie mniejszych mozliwosciach niz dzisiaj. Ta
kolej, zbudowana dla potaczenia z wezesniej istniejacymi sieciami
Zambii i Katangj, jest na torze ,rozstawu przylgdkowego” i oferu-
je juz zaledwie 32 km/h predkosci efektywnej - tylko minimalnie
wiecej niz druga kolej w Tanzanii, kolonialna linia toru metrowego®’.
Podobnie w Angoli odbudowa Kolei Benguelskiej z pomoca Chin
ukoiczona w 2015 r. data mierny wskaznik predkosci efektywnej
niespetna 21 km/h, co prawda przy znacznym wydtuzeniu trasy
(relacja Lobito-Huambo), w przeciwiefstwie jednak do odbudowy
Kolei Mogamedes, ktéra moze sie poszczycié efektywng predkoscig
prawie 43 km/h®® (obie koleje na torze 1 067 mm).

Predkosci efektywne na sieciach torow szerokich. Indie a Chiny
Wyzsze predkosci efektywne uzyskiwane gdzieniegdzie na sie-
ciach szerokotorowych rozstawu rosyjskiego pozwalajg na odej-
Scie na dtugich dystansach od tradycyjnej kultury wagondw sy-
pialnych. Szerokotorowe koleje ukraifiskie potrafia, dzieki nowym
pociggom firmy Hyundai, uzyska¢ miedzy Lwowem i Kijowem do$¢
wysoka predkosé 93 km/h>®, czyli minimalnie mniejsza od pred-



koSci uzyskiwanej w Polsce przez pociagi duzej predkoSci miedzy
Gdanskiem i Krakowem przez linie CMK. Sprzyja temu mniejsze
wydtuzenie trasy. 84 km/h miedzy Wotgogradem a Astrachaniem,
a nawet 91 km/h miedzy Moskwa i Smolenskiem nie wymagaja
juz poSwiecenia nocy, ale wcigz sg za mate na wygodng podréz
jednodniowa. Koleje szerokotorowe, mimo znaczacych sukcesow
w Rosji i Uzbekistanie (pociagi ,Sapsan”, ,Struz” i ,Afrosiyob”)®°,
nie gwarantujg z definicji wyzszych predkosci efektywnych. O ile
33 km/h nad Bajkatem w jakims$ stopniu ttumaczy pokretna gorska
trasa Kolei Transsyberyjskiej, o tyle 30 km/h predkoSci efektywne;
w Biatorusi®, przy minimalnym wydtuzeniu przebiegu, nijak juz nie
wyttumacza gory. Zreszta wyglada na to, ze 30-40 km/h nie jest
wcale wyjatkowa predkoscig efektywna takze w Rosji w relacjach
omijajacych magistrale zmierzajace do Moskwy. Takich bezposred-
nich pociggow ,prowincja-prowincja” jest zreszta mato, a nadtoze-
nie drogi i przesiadka w Moskwie jest czesto jedynym sposobem
podrézy kolejg. Podobnie mate predkosci notuje sie czesto w grupie
krajow toru rozstawu rosyjskiego, takich jak Kazachstan®? czy Turk-
menistan®®. Tym niemniej efektywne 74 km/h dla pociagow ,Tal-
g0” w Kazachstanie na bardzo wydtuzonej trasie wypada uzna¢ za
sukces. Podobnie koleje rosyjskie i ukraifskie, poza waska grupa
najszybszych pociggdw, oferuja tez ,przyzwoitsze” 50 km/h i wigcej
w sypialnych relacjach dalekobieznych, w przypadku Rosji jednak
raczej tylko na kierunkach moskiewskich.

W basenie Morza Battyckiego dobrze przedstawia sie sytuacja
w Finlandii, gdzie system obstugi pasazerskiej przybrat formy cha-
rakterystyczne dla Europy Zachodniej. Wysoka predkosé efektywng
pomagaja uzyskaé przede wszystkim pociagi z wychylnym pudtem,
wychodzi im to gorzej miedzy Helsinkami a Petersburgiem, gdzie
nie ma bezposredniej linii. W Pafnstwach Battyckich natomiast do-
szto do daleko posunietej destrukcji uktadu kolejowego, ktory, bu-
dowany przez carskg Rosje, stabo odpowiada potrzebom krajowym,
a zupetnie nie odpowiada integracji europejskiej. Dokonana nie-
dawno elektryfikacja linii Wilno-Mifsk pokazuije, ze do osiagniecia
sq tylko dziatania stosunkowo niskokosztowe, ktdre integruja to, co
i tak byto juz w miare zintegrowane, cho¢ uzyskana predko$é jest
postepem (68 km/h). Rdwniez najwazniejsza relacja dalekobiez-
na na Litwie, Wilno-Kfajpeda, ma predkos¢ efektywng 70 km/h.
Ale faktem w tym regionie jest takze dezaktywacja licznych linii
wewnetrznych, zwtaszcza na Ltotwie. Podobnie jak na Batkanach,
mimo wyraznych intencji Komisji Europejskiej, upadek kolei dale-
kobieznej w ,Pribattice” ma cechy trwate, a przyczynia sie do tego
w znacznym stopniu polityka Polski.

Natomiast na sieci toru irlandzkiego (1 600 mm) jedna para ,IC”
Dublin-Cork pozwala na predkos¢ efektywng 98 km/h,* podczas
gdy w Wiktorii spotyka sie najwieksza predkosé efektywna, rzedu
77 km/h, w Australii®. Na sieci toru iberyjskiego za$ (1 668 mm)
najwieksze predkosSci osiaga sie za pomoca pociagéw ,Euromed”
na wybrzezu Srodziemnomorskim - 89 km/h.

Na torze 1 676 mm efektywne 80 km/h charakteryzujace ostat-
nig linie dalekobiezng w Chile®® niekoniecznie znaczy, ze grozba
zupetnej jej likwidacji przestata byé aktualna. Péki co bije ono
wskazniki uzyskiwane gdziekolwiek indziej w Ameryce Lacinskiej,
w Argentynie mamy najwyzej 50 km/h®’. Gorzej wypadaja tez sze-
rokotorowe linie Indii®® i Pakistanu®®, gdzie najwyzsze predkosci nie
przekraczajg 70 km/h, przy czym kolej pakistanska okazuje sie
minimalnie szybsza. W Indiach jeZdzi sie raczej powoli, a powstanie
jednej linii duzej predkosci (Bombaj-Ahmedabad) przyniesie tylko
fragmentarycznag poprawe. Nawet nowozbudowana Konkan Railway
na zachodnim wybrzezu Indii (1998) umozliwia przejazd miedzy
Mangalore i Ratnagiri z efektywng predkoScia rzedu 61 km/h, pod-

czas gdy analogicznie potozona linia duzej predkoSci Fuxia Tiélu
na wschodnim wybrzezu Chin (2010, oczywiScie normalnotorowa)
pozwala efektywnie potgczyé odlegte miasta Xiamen i Wenzhou
z predkoSciag 134 km/h, ktorg i tak nalezy uzna¢ za tempo dos¢
umiarkowane jak na ten kraj. W Indiach nie ma alternatywy dla
sypialnych pociagdw, ktore tocza sie catymi dniami przez bezkre-
sne przestrzenie Dekanu z predko$ciami efektywnymi rzedu 30-
50 km/h, nawet niezaleznie od tego czy linie budowano za czasow
brytyjskich, czy tez stosunkowo niedawno (w tabeli 1 przyktad re-
lacji rzedu 38 km/h w podhimalajskim stanie Assam). Wyglada na
to, ze w Chinach buduje sie z wizjg przysztosci, a w Indiach - racze;
przesztosci. Moze to ilustrowaé powstajaca od lat typowo gorska
linia do Kaszmiru - petna ,serpentyn” i na maksimum 100 km/h™®
(poréwnajmy to z predkosSciami projektowymi 120-160 km/h w go-
rach chinskich). Cejlon jest znacznie mniej rozlegly, co przy nizszych
predkosciach efektywnych (np. 47 km/h na wybrzezu i 25 km/h
w gorach) wcigz nie wymaga wprowadzania wagonow sypialnych™.

Przyktad z Bangladeszu™ przytacza sig w tabeli dla prestizowe-
go ,Ekota Express”, przejezdzajgcego wybudowanym w 1998 r.
imponujgcym mostem na Jamunie (,nowej” Brahmaputrze) fgcza-
cym dwie potowy kraju (31 km/h). Co ciekawe, potaczenie dwoch
gtownych miast kraju, Dhaki i Chittagong, oparte na linii waskoto-
rowej, wydaje sie tam znacznie efektywniejsze (42 km/h) i to mimo
znaczacego wydtuzenia. Podobnie w grupie krajow toru rozstawu
rosyjskiego, takich jak Kazachstan czy Turmenistan™, albo na bar-
dziej peryferyjnych relacjach w samej Rosji i na Biatorusi predkoSci
efektywne potrafig spasé do 30-40 km/h. Jednak koleje rosyjskie
i ukraifiskie, poza waska grupa najszybszych pociggow, czesto ofe-
rujg przynajmniej ,przyzwoite” 50-60 km/h w sypialnych relacjach
dalekobieznych, zwtaszcza na kierunkach moskiewskich (w przy-
padku Rosji).

Predkosc efektywna pociagow z wychylnym pudtem
Zastosowanie taboru z wychylnym pudtem przynosi rozne efekty,
zaleznie od wielu czynnikdw. Chociaz najszybsze pociggi na liniach
klasycznych sg zwykle tradycyjnej konstrukcji, to w niektérych
przypadkach wychylne pudto (zwtaszcza w potgczeniu z eliminacja
potowy przystankow) daje istotne skrocenie czasu przejazdu. Na
odcinku Ostrawa-Praga ,Pendolino” uzyskuje wskaznik 92 km/h
wobec 84 km/h klasycznego pociggu (9,5% szybciej), za$ na odcin-
ku Salerno-Reggio di Calabria odpowiednie wskazniki to 89 km/h
i 77 km/h (15,6% szyhciej). Na dwdch liniach w Szwecji, na West
Coast Main Line w Brytanii, a takze na jednej linii w Uzbekistanie
(tu dodatkowo o wydtuzonym przebiegu) i w Rosji technologia ta po-
zwala kolei przekroczy¢ 110 km/h predkoSci efektywnej na dtugich
dystansach bez udziatu linii duzych predkosci, podobnie jak udaje
sie to ,Acela Express” na potudniowej czeSci Northeast Corridor
w USA (nawet 116 km/h, wobec 98 km/h pociggdw klasycznej bu-
dowy). Gdzie indziej jednak pociagi z wychylnym pudtem nie daja
na dtuzszych dystansach predkosci efektywnej wyzszej niz 90 km/h
(Portugalia, linia Ostkustbanan w Szwegcji).

Tajwariskie efektywne 83 km/h na torze 1 067 mm mozliwe jest
dzieki ekspresom ,Puyuma” produkcji firmy Nippon Sharyo. Z wy-
liczer wynika, ze pociagi te utrzymuja predkos¢ handlowa prawie
105 km/h, przy dopuszczalnej maksymalnej 150 km/h. To nieba-
gatelne osiggniecie pozwalajgce konkurowaé z gorzej potozona
rownolegtg linig duzych predkosci THSR. Znacznie dtuzsze trasy
maja do pokonania pociagi z wychylnym pudtem na waskotorowej
sieci Queensland Railways, na ktorej osiggaja predkosci efektyw-
ne podobne do tych uzyskanych za pomocg normalnotorowej sieci
miedzystanowej Australii, czyli ok. 65 km/h™. Technologia wychyl-
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nego pudta pomatu wchodzi tez na KDP. NowoScig sg wychylne
pudta pociggéw ,N700" na sieci Shinkansen, pozwalajace na kilku-
minutowe 0szczednosci czasu przejazdu’®. W zestawieniu zawarto
réwniez przypadek pociggu ,Talgo”, ze zmiennym rozstawem kot,
uzywanego m.in. miedzy Madrytem i Kadyksem™®.

Tabor z wychylnym pudtem wykorzystuje sie tez czesto na krot-
szych dystansach, szczegblnie w potudniowych Niemczech i w Ja-
ponii, przede wszystkim na sieciach Sikoku i Hokkaido. ,InterRegio
Express” na zbadanej trasie w Badenii-Wirtembergii osigga efek-
tywna predkosé ponad 60 km/h. Natomiast efektywna predkosé
japonskiego ekspresu ,Super Hakuto” (54 km/h), wybranego ze
wzgledu na wyjatkowo dtugg trase, jest wydatnie zmniejszona
wydtuzonym przebiegiem linii w gorskim terenie, ale ma zblizong
predko$é handlowa. Podobnie ma sie rzecz z ekspresem ,Soya”
na Hokkaido, jednak efektywna predkoS¢ jest tu nieco mniejsza
(51 km/h). Moze to mie¢ zwiazek z licznymi przystankami na trasie.

Pociagi z wychylnym pudtem nie sa jednak tylko pasmem suk-
cesdw w postaci szwedzkich ,X2000” czy wioskich ,Pendolino”.
W magistralnym Korytarzu Windsor-Quebec w Kanadzie, na kté-
rym tabor taki byt pioniersko wprowadzany jeszcze w korcu lat
60., zaprzestano korzystania z wychylnego pudta ze wzgledu na
niewielkie oszczednosci czasu i zwiekszone koszty utrzymania’”.
Mimo to predkosci efektywne sg na tej trasie wcigz imponujaco
wysokie (105 km/h).

Podobnie w Niemczech - entuzjazm dla niego w ruchu dale-
kobieznym jakby wygast po pojawieniu sie w 2008 r. probleméw
technicznych pociagdw ,ICE-T” i ,ICE-TD""8, ktdre dopiero teraz sa
stopniowo pokonywane. Relacja Frankfurt nad Menem-Wieden
ponownie obstugiwana jest przez pociggi z wiaczonym mechani-
zmem wychylania, podczas gdy relacja Drezno-Norymberga, dla
ktorej pierwotnie opracowano spalinowy ,ICE-TD”, wcigz pozostaje
bez szybkich pociggdw dalekobieznych. W Finlandii z problemami
poradzono sobie znacznie szybciej. Doszto tam do przypadkow
wytaczenia mechanizmu wychylnego sktadéw ,Pendolino” na czas
zimy, zanim dokonano odpowiedniej przebudowy mechanizmu
wychylania’.

Europejskie waskie gardta
To s3 jednak problemy techniczne, ktére sg do pokonania. Znacznie
powazniejsze jest to, Ze sama technologia wychylnego pudta czesto
nie moze doprowadzi¢ do uzyskania wyzszych predkosci efektyw-
nych - ito niekoniecznie ze wzgledu na uktad sieci. Trudno bowiem
uznac, ze brakuje dobrze zorientowanych linii miedzy Mediolanem
a Frankfurtem nad Menem, a jednak pociag z wychylnym pudtem
uzyskuije tu tylko 68 km/h; inne relacje uzywajgce sieci szwajcar-
skiej uzyskujg podobne predkosci efektywne, w tym pociagi ,ICN”
miedzy St. Gallen i Genewa. Co jest jednak satysfakcjonujgce
dla ruchu wewnetrznego, nie wystarcza dla miedzynarodowego.
Alpy sg od dawna szczegblnym problemem i wcigz nie moze sie
to zmienié. Te niespetna 70 km/h miedzy Hesja i Lombardia uzy-
skano juz po otwarciu Gotthard-Basistunnel, gdzie dopuszcza sie
predkosé maksymalng 250 km/h. Ale jest to nawet nieco mniej niz
predko$¢ miedzy Wenecjg i Genewa uzyskana z wykorzystaniem
starego Tunelu Simplorskiego. Catkowita przebudowa linii przez
Tarvisio (Ferrovia Pontebbana) miedzy Weneto i Karyntia, zakon-
czona w 2000 r.2%, rowniez nie data satysfakcjonujgcej poprawy
czasu przejazdu (wskazZnik na trasie Wenecja-Wieden to ledwie
57 km/h); pytanie na ile go skroci bedgcy w budowie tunel bazowy
pod Semmeringiem.

Wyglada na to, ze skomplikowane i skadingd $wietnie zorgani-
zowane sieci kolejowe krajow alpejskich po prostu sa kompletnie
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niedostosowane do obstugi, istotnych z perspektywy europejskiej,
dalszych relacji z odpowiednio duzg predkoscia. To mozna zresztg
powiedzie¢ réwniez o sieciach kolejowych wielu innych krajow -
m.in. Czech, a moze nawet i Niemiec. Nie wykazano tego w tabeli,
ale relacja Berlin-Wieden (526 km) realizuje sie dzisiaj szybciej
okrezna droga z uzyciem linii duzych predkoSci Norymberga-Lipsk/
Halle niz bezpoSrednio przez Pragg.

Czesci ruchu miedzynarodowego po prostu nie ma na szynach,
na przyktad relacja Warszawa-Ryga (565 km) po prostu nie wy-
stepuje. Gdzie indziej realizacja drobnego elementu, jakim jest
program ,Stuttgart 217, zrodzita wielkie spoteczne protesty. Moze
wiec Chificzycy majg racje, preferujac dla korytarzy kolejowych pe-
ryferie miast? Jest raczej pewne, ze w skali kontynentu efektywne
predkoSci dzisiejszych pociggdéw duzej predkosci w Niemczech,
rzedu 90-150 km/h, nie sg wystarczajace, jakkolwiek by nie byty
przydatne w ruchu miedzyregionalnym. Wyrazona kiedys jako TEN-T
wizja stworzenia nowego systemu transportowego Europy, w kto-
rym znaczna cze$¢ ruchu lotniczego zostanie przejeta przez kolej,
wymaga umiejetnego natozenia systemu kontynentalnego na lo-
kalny, krajowy. Tego jednak wcigZ nie ma. Rzeczywiste inwestycje
sg produktami rozmaitych kompromiséw, a bodzce do integracji
Europy metodami ,zréwnowazonej mobilnosci” wiasciwie nie istnie-
ja. Komisja Europejska nie potrafi zastgpi¢ narodowych wizjonerow
w rodzaju Friedricha Lista czy Alexisa Legranda.

Zadziwiajgco duza, mimo wydtuzonej drogi, predko$é efek-
tywna miedzy Warszawa i Pragg (65 km/h) jest i tak o wiele za
mata dla obstugi znacznego dystansu, ktéry dzieli oba miasta.
Jest to predko$é podobnego rzedu, jaki uzyskuje sie na mig-
dzystanowych liniach Australii, gdzie jednak kolej dalekobiezna
ma znaczenie marginalne w ruchu pasazerskim. Konsekwen-
cje nadtozenia drogi sg jeszcze lepiej widoczne w relacji Buda-
peszt-Warszawa (52 km/h). Jednak nawet wykorzystanie dosé
bezposrednich linii, jak to ma miejsce na priorytetowym koryta-
rzu w Czechach miedzy Dreznem i Wiedniem/Budapesztem, daje
predkos¢ efektywng zaledwie rzedu 62 km/h, czyli nieco wiekszg
od uzyskiwanej na ,waskotoréwce” tajskiej albo na zdekapitali-
zowanej sieci argentynskiej. Jak sie okazuje, linie te tylko pozor-
nie sg bezposSrednie, bo w rzeczywistosci, wijgc sie w dolinach
rzek, odznaczaja sie wydtuzeniem az 1,50! Nieco lepiej jest na
kierunku Warszawa-Wieden, ale efekt jest rowniez dos¢ mierny,
bo tylko 78 km/h, i to kosztem minimalizacji liczby przystankéw
na polskiej czesci trasy (wykorzystanie CMK). Francuzi, stosujac
podobna formute, uzyskujg dzieki ,TGV” w relacjach miedzynaro-
dowych predkosci efektywne rzedu 118-150 km/h. Natomiast
Niemcy, Holendrzy i Austriacy, nie wprowadzajgc drastycznych
ograniczen liczby zatrzyman, sg w stanie osiagnaé predkosci po-
wyzej 90 km/h, zawsze z jakim$ udziatem linii duzych predkosci.
Mozna z tego wnosic, ze modernizacja kolei we wschodniej cze-
ci UE byta jak dotad albo niepetna, albo Zle pomys$lana. Dzieki
samej linii duzej predkosci wzdtuz austriackiej Westbahn pred-
kos¢ efektywna miedzy Monachium i Budapesztem wynosi dzi$
82 km/h, co stanowi najwyzszy wskaznik dla potaczen transgra-
nicznych w Srodkowo-wschodniej Europie.

Problem postojow granicznych

OpdZnienia ruchu pociggdéw zwigzane z kontrolg graniczng i zmia-
ng lokomotyw w Europie udato sie czesciowo rozwigzag, ale wcigz
przejazdy transgraniczne sa obcigzone wydtuzonymi postojami tak
w Swiecie wysoko rozwinietym, jak i rozwijajacym sie. Jak sie oka-
Zuje, znane z okresu ,przed Schengen” kontrole w trakcie jazdy po-
ciggu sg wielka rzadkoscia. Oto pociag z Nowosyhirska dojezdza do



granicy kazachsko-uzbeckiej 0 3:42 rano, ale docelowo, 22 km da-
lej na dworcu w Taszkiencie, znajdzie sie dopiero za 4 i 1/2 godz.,
odstawszy 2 godz. na kontroli granicznej (w tab. 1 wykazano szyb-
sze pofaczenie pociggiem ,Talgo”).

Ale i w Europie podréz z Grecji do Serbii wymaga tacznie godziny
postojow na dwoch granicach pafstwowych, zas podobna podréz
z Kaliningradu do Minska wymaga straty nawet 2 godz. i trzech
kwadranséw (dwie granice UE). Natomiast przekroczenie granicy
USA i Kanady kosztuje przynajmniej godzine oczekiwania. W skraj-
nych przypadkach dochodzi do rozerwania potaczen, ktére celowo
skraca sie do ostatniej stacji: mamy z tym do czynienia na przykfad
miedzy Mozambikiem i RPA albo miedzy Zambig i Zimbabwe, gdzie
od dawna zaden pocigg rozktadowy nie przejezdza stynnym mo-
stem nad Wodospadem Wiktorii®.

Czasami udaje sie skrocic¢ i uproscic te procedury. Jesienig
2017 r. czas postojow granicznych ,Maitree Express” miedzy Kal-
kutg a Dhakg skrécono z 2 godz. 5 min do 25 min, a pasazerowie
juz nie muszg wysiadac z pociggu ze wszystkimi bagazami i prze-
chodzié przez komore celng, bo kontrola odbywa sie podczas jazdy
pociggu®?. Predkosé efektywna zwiekszyta sie z niespetna 23 km/h
do ponad 27 km/h. Graniczne perturbacje moga jednak wptywac
na nig znacznie bardziej. Na przyktad na niedawno wznowionej linii
Baku-Thilisi teoretycznie mogtoby byé 46 km/h, a jest 36 km/h,
czyli 0 ok. 25% mniej (jedna granica!)®, w relacji Kaliningrad-
Mifisk mogtoby byé 62 km/h, a jest 46 km/h, czyli 0 ok. 27% mniej,
za$ w relacji Montreal-Nowy Jork ,zaledwie” o ok. 9% - z teore-
tycznych 56 km/h do 51 km/h. Mimo ze na nowo wprowadzonych
pociggach Wilno-Minsk udato sie tylko skrécié formalno$ci do
25 min, to jednak gdyby ich nie byto, pociggi uzyskatyby efektywng
predko$é 82 km/h (teraz jest 68 km/h).

Konkluzje

Wielkos¢ predkosci efektywnych ustawia w nieco innym Swietle per-
cepcje predkosci pociagdw, ktéra zdominowana jest przez pojecia
Lpredkosci handlowej” lub ,predkoSci maksymalnej” - zwigzanymi
bezposrednio ze szlakiem. Te efektywne sg zwykle znacznie nizsze,
na co wptywa nie tylko wydtuzenie trasy, ale i inne, omowione wyzej,
okolicznoSci. Mimo to istnieje zdominowana przez koleje duzych
predkosci ,ekstraklasa” potgczen przekraczajacych 130 km/h
i klasa potgczen szybkich, powiedzmy powyzej 90 km/h, zdomino-
wanych juz przez pociagi korzystajace z sieci klasycznej lub kolei
duzych predkosci i klasycznej.

W dobrze rozwinietej czesci Swiata wieksze predkosci efektywne
wynikaja przede wszystkim z rozlegtoSci kraju. Pafstwa mate, choé-
by kolej stanowita w nich bardzo popularny Srodek transportu, majg
je stosunkowo niskie. Do koAca pierwszej dekady XXI w. wydawato
sie, ze szczytem zasiegu efektywnej obstugi kolejowej sa francuskie
,JGV". Dzisiaj widaé, ze Chiny weszly na pionierska droge adaptacii
kolei do potrzeb geograficznej skali, wydawato by sie wykluczaja-
cej powazniejszg jej role w ruchu pasazerskim. To zupetnie inna
formuta modernizacyjna od tej, ktorg 60 lat wezesniej zrealizowaty
Stany Zjednoczone przy innym potencjale demograficznym. XXI-w.
chinska ,railway mania” wyraza sie bezprecedensowg skalg i od-
waga inwestycyjna, przy ktorych wysokie gory sg tylko wyzwaniem
dla budowniczych tuneli i mostow. W efekcie wydtuzenia tras kolei
duzych predkosci s minimalne, a duze predkosci wykorzystane
stosunkowo najpetniej. W chifnskim interiorze widzimy krete gor-
skie trasy, ktore cho¢ mogly powstaé dopiero pét wieku temu, nie
stworzg cywilizacji przysztoSci. Wzdtuz nich widzimy jednak dopiero
co zbudowane linie ,CRH", Smiato prowadzone dtugimi tunelami
i wiaduktami byle tylko nie tracié na czasie przy pokonywaniu kilku

albo kilkunastu setek kilometrow. Tak powstaje nowa formuta kolei
XXl w. w parnstwie wielkoSci kontynentu.

Gdyby przyja¢ jednak bariere 3 godz., to przy dystansie 500 km
konkurencyjna wobec samolotu jest predko$é 160 km/h. W przy-
padku podrdzy lotniczej 3 godz. z grubsza przektadaja sie na na-
stepujace etapy: 1/2 godz. dojazd do lotniska, 1 godz. check-in
time z kontrolg bezpieczefstwa, 1 godz. lotu i kotowania, 1/2 godz.
dojazdu do miasta. Zatem, przy rozpatrywanym dystansie, tylko
w ekstraklasie” mozna szukaé naprawde atrakcyjnej oferty ko-
lejowej mogacej na przyktad oferowac jednodniowe podréze tam
i z powrotem. To w duzej mierze ttumaczy chinski ped do predkosci
i staby udziat kolei w europejskich przewozach miedzynarodowych.
Oczywiscie zdajemy sobie sprawe z tego, jak istotng role odgrywa
relacja ceny biletéw kolejowych i lotniczych, a takze fakt istnienia
uciazliwych procedur lotniskowych. To miedzy innymi powoduije, ze
margines atrakcyjnosci kolei jest wigkszy, niz wynika to z samej
kalkulacji czasu. Pozostaje on jednak wcigz niezwykle istotnym
sktadnikiem wptywajacym na wybor Srodka transportu.

Takze w przypadku podrdzy wagonami sypialnymi: przy zatozo-
nym dystansie 500 km i 9-godzinnej podrézy (8 godz. snu i go-
dzina na positek) daje to wymagana predko$¢ efektywng rzedu
56 km/h. Predkos¢ rzedu 100 km/h daje za$ mozliwo$¢ obstugi
ponad 1 000 km, dzieki czemu w zasiegu kolejowym z Polski po-
jawia sie Tallin, Paryz, Londyn i Mediolan. A gdyby predkos$é efek-
tywna byta 250 km/h? Wtedy kolej pozwalataby na racjonalng ob-
stuge 2 250 km - czyli relacji do Madrytu, a moze i Tel Awiwu, o ile
udatoby sie stworzy¢ wystarczajaco lekkie sypialne sktady duzych
predkosci.

Bez kolei duzej predkosci zdolnej pokonaé trudnosci rzezby tere-
nu, uktadu linii brzegowej oraz sieci osadniczej nigdy nie powstanie
nie tylko wydajne potgczenie Niemiec z Finlandia, ale takze - na
kierunku bardziej batkanskim - Wegier i Serbii z Polskg. W tym
sensie tendencje rozwojowe kolei dobrze odzwierciedlajg zmagania
miedzy integracyjna wizjg Europy przysztoSci a tchngcym kseno-
fobig pafnstwowym partykularyzmem. 1 880 km miedzy Pekinem
i Kantonem codziennie pokonuje kilka par pociggow (najszybszy
w 8 godz.), podczas gdy 1 740 km dzielacych Helsinki od Belgradu
wydaje sie Europejczykom dystansem kosmicznym. Zadna powaz-
na organizacja rzgdowa (a moze nawet i unijna) nie ma chochy
w dalekosieznych planach odpowiedniej dla niego infrastruktury
kolejowej. Nietrudno zgadnaé, gdzie lezy przysztosé Swiata.

W krajach wielkich odlegtosci, takich jak Indie, Chiny, Rosja
z panhstwami sukcesyjnymi dawnego imperium, sie¢ klasyczna nie
wyksztatcita odpowiednika systemu ekspresow obstugujacych tylko
najwieksze miasta, ktory znamy z Europy Zachodniej i Srodkowej.
Nie wyksztatcita by¢ moze dlatego, ze nie byto jeszcze odpowiednio
szybkich pociggow, one sie dopiero pomatu pojawiajg. Dominujaca
formutg podrézowania pozostaje wiec stosunkowo wolno toczacy sie
pocigg z wagonami sypialnymi, ktéry, mimo ze jedzie bardzo dale-
ko, moze nawet zatrzymywaé sie na wszystkich stacjach. Co wiecej
wiele pociggdw nie jest wytrasowanych najkrétszg droga, ale tak, by
zapewni¢ potaczenia miast lezacych poza giéwnymi szlakami. Re-
alizuje sie je pociggami dalekobieznymi, a nie systemem potaczen
regionalnych. To tez, oprdcz stanu technicznego, istotnie wptywa na
predkos¢ efektywna. Ostatnio widac co prawda proby zmian tego
stanu rzeczy na krétszych dystansach (stan techniczny szlaku moze
wrecz umozliwiaé prowadzenie wybranych pociggoéw ze znacznie
wieksza predkoscia), ale sa one nieliczne, a tu z zatozenia nie roz-
patrywane. Przewaznie jednak widac, ze nie chodzi przede wszyst-
kim o czas, ale o przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu
za pomoca dostepnych Srodkow. Bowiem procz Swiata, w ktorym za-
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Tab. 2. Potaczenia o najwiekszym wydtuzeniu przebiegu (>1,35) wybrane sposréd ujetych w Tab. 1. Wydtuzenie policzono jako stosunek rzeczywi-
stej dtugosci linii do odlegtosci w linii prostej oznaczenia jak w Tab. 1.

Relacja

Kabenhavn H-Aalborg
Shanghai Honggido-Ninghd
Fairbanks-Anchorage

Belo Horizonte-Cariacica Pedro
Nolasco [Vitdria]

Budapest Nyugati-Warszawa Centr.

Ste-Foy [Québec]-Halifax
Qingdao Béi-Heféi
Thessalonike-Athina

Split-Zagreb Glavni Kol.
Irkuck-Czita
Hunchdn-Ha'érbin
Kolkata-Dhaka Cantt
Colombo Fort-Batticaloa
Kurayoshi-Kydto

Pendik [Stambuf}-Ankara
Tokyo-Kanazawa
Tumangang-Pyongyang
Lobito Central Nova-Huambo
Bijing-Baotéu
Tehran-Shiraz

Lagos-Minna

Hamburg Hbf.-Mainz Hbf.
Denver Union-Salt Lake City
Helsinki/Helsingfors—

S -Pietierburg-Finfandskij
Vancouver PC-Edmonton

Prince Rupert-Prince George
Faro-Porto Campanha

Budapest Nyugati-Dresden Hbf.

Annaba-Al-Jaza'ir / Alger
Dhaka Kamalapur-Dinajpur

Lille-Europe-Strasbourg-Ville

Kayseri-Erzurum
Sapporo-Wakkanai

Dhaka Kamalapur-Chittagong
Vilnius-S.-Pietierburg-Witiebskij

Penzance-Newcastle
Hamburg Hbf.-Miinchen Hbf.

Szczecin Gt-Etk

Johannesburg-Durban
Washington Union-Cleveland

Paris-Nord-London St Pancras Int.

Oslo S-Trondheim S
Tehran-Tabriz
[lebo-Lumumbashi
Wahran/Oran-Bashar/Béchar

_//_//:/

1,50

149
149
149
148

148
145

145

1,44
1,43
143
142
142
142
142
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40
85
126
185
36
33
105

73
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131

49
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124

93

62
47

220

85
76
63
53

89

155

74

49
63
207
85
60

72

Przyczyny

linia brzegowa

linia brzegowa

korytarz gorski

Korytarz gorski, rzezba
ternu

niedorozwdj sieci, rzezba
terenu

granica paristwa, niedo-
rozwoj ieci

sie¢ osadnicza

linia brzegowa, korytarz
gorski

korytarz gdrski, granica
panstwowa

korytarz gérski

relacja przekatniowa
wobec sieci KDP
niedorozwoj sieci
korytarz gérski

korytarz gorski

korytarz gdrski

obstuga sieci miejskiej
korytarz gérski

rzezba terenu

korytarz gorski

rzezba terenu, korytarze
gorskie

rzezba terenu, sie¢
osadnicza

sie¢ osadnicza

korytarz gérski
niedorozwdj sieci, rzezba
terenu

korytarz gorski

korytarz gorski

rzezba terenu, korytarz
w terenie zurban.
rzezba terenu, sie
osadnicza

rzezba terenu

linia brzegowa

relacja przekatniowa
wobec sieci KDP
korytarz gérski

korytarz gorski
niedorozwdj sieci
granica panstwowa
siec osadnicza, rzezba
terenu

sie¢ osadnicza, d. gra-
nica panstwowa, rzezba
terenu

uktad osadniczy, niedoro-

ZW0j sieci
korytarz gorski
korytarz gorski
sie¢ osadnicza
korytarz gérski
korytarz gérski
rzezba terenu
1zezba terenu

Relacja

Warszawa Centr-Wroctaw Gt.
Praha hl.n.-Warszawa Centr.

Paris-Est-Stuttgart Hbf.
Auckland Strand-Wellington
Toshkent-Buxoro 1

Karagandy-Aimaty 2

KSR Bengaluru-
Secunderabad Jn. [Hyderabad]

Aimaty 2-Toshkent
Harare-Bulawayo
Venezia SL-Napoli C.le

Wien Hbf-Venezia SL
San Antonio-El Paso Union
Thessalonike-Beograd

Yeosu-Suwon

KoSice-Praha hl.n.
Odesa Hotovna-Charkiw Pas.
Budapest Keleti-Bucuresti Nord

(Gdansk Gt~Czestochowa Gt.

Oakland Jack London Sq [San
Francisco]-Los Angeles Union

Zrédto: oprac. wiasne.

Wydtuzenie
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116
74
44

39
32
105

57
69
39

70

7
50
4

55
44
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224
64
163

105
61

54
44

79
9%
53

%6

%6
68
5

74
59

Przyczyny

niedorozwoj sieci
niedorozwoj sieci

sie¢ osadnicza, niedoro-
Zwoj sieci

korytarz gorski
niedorozwdj sieci,
granica panstwowa
niedorozwoj sieci, rzezba
terenu

niedorozwd; sieci

niedorozwdj sieci,
korytarz grski

rzezba terenu

korytarz gorski, rzezba
terenu, uklad osadniczy
korytarz gorski, rzezba
terenu

korytarz gérski
Korytarz gorski, rzezba
terenu

korytarz gérski, uktad
osadniczy

korytarz gérski, uktad
osadniczy

niedorozwdj sieci
korytarz gérski, uktad
osadniczy

ukfad osadniczy, niedoro-
Zwoj sieci

korytarz gérski, linia
brzegowa

stanawiamy sie nad tym, jak zapewnié atrakcyjnos¢ kolei w ob-
liczu innych mozliwosci podrézowania, istnieje tez wciaz taki,
w ktorym samo jej istnienie jest btogostawienstwem dla wielu
niemajacych lepszego wyboru. Oni skorzystaja z kolei niezalez-
nie od tego, czy predkosé efektywna bedzie 200 km/h czy 10
razy mniej, jak tez czy czestotliwos¢ bedzie kilka razy na dzien,
czy raz na tydzien. Zwrécenie uwagi na kolejowy aspekt cywili-
zacyjnej przepasci byto rowniez jednym z celow tego artykutu.
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%9 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Botswana Railways: bre-
xpress.botrail.ow/botswanarailwaysonline/passengerbooking/
bookandpay.aspx (dostep 15.03.2018).

%0 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei Trans Namib Holdings:
www.transnamib.com.na/index.php/services/passenger-servi-
ce/ (dostep 15.02.2018).

# Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Keretapi Tanah Melayu:
www.ktmb.com.my/ktmb_ui/ (dostep 15.02.2018). Hasto KTM
ETS, ang. Wikipedia (dostep 15.02.2018).

%2 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej RENFE: www.renfe.com/EN/
viajeros/feve/ (dostep 15.02.2018).

“3 Rozktad jazdy na witrynie: www.seat61.com/Burma.htm (dostep
15.02.2018).

# Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei SBB: www.sbb.ch/de/
fahrplan.html (dostep 15.03.2018).

5 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei FCA: www.fca.com.bo/
servicioPasajero.php (dostep 15.03.2018).

% Rozkfad jazdy na witrynie oficjalnej kolei FO: www.fo.com.bo/
SERVICIOS/Pasajeros/SitePages/Tarifasltinerarios.aspx (dostep
15.03.2018).

47 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej CdF Congo-Océan: www.cfco.
cg/Exploitation/index.php/ct-menu-item-7/voyageur/ct-menu-
-item-9 (dostep 15.03.2018).

8 Na podstawie witryny: hotels.ng/travel/traveling-by-train-in-nige-
ria/ (dostep 15.03.2018). Nie ma wzmianki o0 ponownym zawie-
szeniu ruchu pasazerskiego wznowionego w 2013 r. Wiadomo
tylko, ze latem 2017 r. pociag kursowat z przerwg miesieczna na
odbudowe zniszczonego mostu: www.dailytrust.com.ng/news/
business/lagos-kano-train-services-resume/209503.html (do-
step 15.03.2018).

49 Witryna Chemins de fer d’Europe et du Monde: beprioult.free.
fr/republiquedemocr/index.html (dostep 15.03.2018).

%0 0 obcigzonej perturbacjami, ale wciaz trwajacej eksploatacii linii
i jej trakgji elektrycznej Swiadczg doniesienia Agence Congolaise
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de Presse, np. z 26 XII 2017: http://acpcongo.com/acp/arrivee-
-a-kananga-train-voyageur-sankayi-de-sncc/, a takze z 7 1 2018:
http://acpcongo.com/acp/trafic-normal-train-commercial-de-
sncc-entre-lubumbashi-ilebo/ (dostep 15.03.2018).

% Kolej sprywatyzowana pod naciskiem Banku Swiatowego i do-
prowadzona do upadku. Rozkfad jazdy na witrynie: www.seat61.
com/Senegal.htm (dostep 15.03.2018), dane niepewne.

%2 Rozktad jazdy na witrynie: www.seat61.com/Cameroon.htm
(dostep 15.03.2018), na podstawie artykutu z Railway Gazette
International z 2014 r. Nie wiadomo jednak, czy czas przejaz-
du utrzymat sie po tragicznej katastrofie, ktora miata miejsce
w 2016 r. Obecnie oficjalna witryna kolei Camrail podaje tyl-
ko godziny odjazdu: www.camrail.net/h_dla_yde.html (dostep
15.03.2018).

% Witryna oficjalna: www.bollore-transport-logistics.com/ (dostep
15.03.2018).

% Rozktad jazdy na witrynie: www.seat61.com/Gabon.htm (dostep
15.03.2018).

% Rozktad jazdy na witrynie Seat61: www.seat61.com/Ethiopia.
htm (dostep 15.03.2018), oficjalna strona kolei rozktadu nie
podaje.

% Hasto Rail transport in Ethiopia, ang. Wikipedia (dostep
15.03.2018).

5 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Tanzania Railways Ltd.: www.
trl.co.tz/?page_id=45 (dostep 15.03.2018).

%8 Za witryng Chemins de fer d’Europe et du Monde: beprioult.free.
fr/angola/index.html (dostep 15.03.2018), dane z 2015 r., ale
prawdopodobnie wcigz dos¢ aktualne. Oficjalna witryna kolei
CFM rozktadu jazdy nie podaje, ale pociagi pasazerskie traktuje
jako element reklamy: cfm.co.ao/ (dostep 15.03.2018).

% Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Ukrzaliznycia: www.uz.gov.
ua/en/passengers/timetable/ (dostep 15.02.2018).

60 Rozkfad jazdy na witrynie: www.advantour.com/uzbekistan/tra-
ins/timetable.htm albo na oficjalnej witrynie kolei OTY: www.ra-
ilway.uz/en/ (dostep 15.02.2018).

¢ Rozkfad jazdy na stronie oficjalnej kolei BCz: rasp.rw.by/en (do-
step 15.03.2018).

62 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei QTJ: www.railways.kz/
en (dostep 15.03.2018) oraz na witrynie TicketsKZ: tickets.kz/
en/gd (dostep 15.03.2018).

63 Rozktad jazdy na witrynie: www.tourstoturkmenistan.com/en/
transportation/trains.html (dostep 15.03.2018).

84 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej larmnréd Eireann: www.irish-
rail.ie/ (dostep 15.03.2018).

% Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej V/Line: www.vline.com.au/
Timetables/Train-coach-timetables (dostep 15.03.2018).

¢ Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei TrenCentral: www.tren-
central.cl/alameda-chillan (dostep 15.03.2018).

67 Rozktady jazdy na witrynie: www.sateliteferroviario.com.ar/hora-
rios/ (dostep 15.02.2018).

¢ Rozktad jazdy na witrynach: www.railyatri.in (dostep
15.02.2018) i www.mapsofindia.com/railway-timetable/ (do-
step 15.03.2018).

% Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Pakistan Railways: www.pa-
krail.gov.pk/TrainTiming.aspx (dostep 15.02.2018).

0 Witryna Northern Railway Construction Organization (USBRL
Project): www.usbrl.org/aboutus.php (dostep 15.03.2018).

™ Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Sri Lanka Railways: eservi-
ces.railway.gov.lk/schedule/searchTrain.action?lang=en (do-
step 15.02.2018).
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2 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej Bangladesh Railway:
www.railway.gov.bd/site/page/f8898018-00a5-4096-a803-
8b533232e60c/All-Train-Schedule (dostep 15.02.2018).

8 Rozktad jazdy na witrynie: www.tourstoturkmenistan.com/en/
transportation/trains.html (dostep 15.03.2018).

™ Rozktady jazdy na witrynach oficjalnych kolei QR: www.qu-
eenslandrailtravel.com.au/Planyourtrip/timetable (dostep
15.02.2018) oraz kolei NSW Transport: transportnsw.info/ro-
utes/train (dostep 15.02.2018).

®Hasto N700 Series Shinkansen, ang. Wikipedia (dostep
15.02.2018).

8 Hasto RENFE Class 130, ang. Wikipedia (dostep 15.02.2018).

" Hasta Tilting train i LRC (train), ang. Wikipedia (dostep
15.02.2018).

8 Hasta ICE Ti ICE TD, niem. Wikipedia (dostep 15.02.2018).

™ Hasto VR Class Sm3, ang. Wikipedia (dostep 15.02.2018).

80 Hasto Pontafelbahn, niem. Wikipedia (dostep 15.02.2018).

8 Informacja na witrynie: www.seat61.com/Zambia.htm#Victo-
ria%20Falls%20-%20Livingstone (dostep 15.03.2018).

82nformacja na witrynie: indiarailinfo.com/oldtra-
in/6031/7037/10586 (dostep 15.03.2018).

8 Rozktad jazdy na witrynie oficjalnej kolei pafnstwowych ADY: tic-
ket.ady.az/en (dostep 15.03.2018).

Autor:
dr hab. inz. arch. Jacek Wesotowski - Politechnika tddzka

The effective speed of the world’s railways on medium distances
at the beginning of 2018

This is a speed survey of 150 train links selected from almost every
country in world where railway passenger service exists, being it
a network or a single line. Speed shown in Table 1 is related to di-
rect geographical distance between origin and destination, and the
resulting velocity is called ,effective speed” (predkosé efektywna).
It is believed to be justified by possible air competition, as cases
were intentionally selected only of they refer to a distance range in
the area of 500 km. This was reasonably adjusted to the geographi-
cal scale of a country - e.g. Israel or Ireland have it shorter, while
Kazakhstan - longer. It is also deemed 500 km is probably on one
hand the longest for a one-day trip to be served by railway (with
160 km as effective speed), and on the other a relatively common
intercity distance for many non-European countries. Effective speed
also shows the technological and operational skill of the railway
in the same time as the maturity of its network of lines. For the
core of Europe proper, as this table shows, it is still the unachieved
challenge to superimpose genuine high speed on the local railway
networks, even if they have had a substantial high-speed element
already present for decades. It is suggested that in the pursue of
remedy, it may be worth to look at Chinese experience. There is
a strong need to rejuvenate the pace of the continent’s integration if
transport is to become more ‘sustainable’ and Europe to remain an
important element in the changing world. Great role can be placed
on the overnight sleeper services able to serve distances in the
range of 1 000 km already at classic mainline speeds. When high
speed could once be involved, the range would grow to 2 250 km,
virtually covering the whole continent. This paper also aims to an-
alyze the role of elongation in design and practice as well as its
impact on effective speed. And, last but not least, it was written to
show the current state of the railway worldwide, the state extremely
uneven after half a century of car and air domination and, as it is
believed, at the threshold of the second era of railway growth.



