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2 czerwca 1991 r. rozpoczê³a siê era du¿ych prêd-
koœci na kolei niemieckiej. Pierwsz¹ jazdê InterCity
Express (ICE) odby³ na trasie z Hamburga Altona,
przez Frankfurt i Stuttgart do Monachium. Od tego
czasu szybkie poci¹gi oraz nowo wybudowane i prze-
budowane trasy maj¹ znacz¹cy udzia³ w konkuren-
cyjnej walce kolei z innymi œrodkami transportu.

Innowacyjny atak, jaki mia³ miejsce w 1991 r., polegaj¹cy
na koncentracji wdro¿eñ nowych technologii w budowie po-
jazdów, torowisk, systemów zabezpieczenia ruchu i jego
organizacji, by³ celem opracowanego z du¿ym rozmachem
wspólnego przedsiêwziêcia nauki, przemys³u i kolei. Przygo-
towania trwa³y 7 lat. Wprawdzie pewne odcinki nowo wy-
budowanych tras by³y ju¿ wczeœniej ukoñczone, jak np.
„Westliche Einführung” na kolei Riedbahn w Mannheim oraz
otwarty w 1988 r. nowy odcinek trasy Fulda – Würzburg,
ale tak naprawdê wszystko zaczê³o siê dopiero wraz z roz-
poczêciem komercyjnych jazd pierwszych poci¹gów du¿ych
prêdkoœci 2 czerwca 1991 r. (rys. 1). Jedna po drugiej zo-

10 lat poci¹gów
du¿ych prêdkoœci
w Niemczech

sta³y oddane do eksploatacji trzy linie poci¹gów ICE: po li-
nii 6 (Hamburg – Frankfurt – Monachium) uruchomiona zo-
sta³a linia 4 (Hamburg – Norymbergia – Monachium) i linia
3 (Hamburg – Bazylea). Ju¿ w 1993 r. do linii du¿ych prêd-
koœci w³¹czony zosta³ Berlin, najpierw przez Magdeburg, a od
wrzeœnia 1998 r. poprzez liniê du¿ych prêdkoœci Hanower –
Berlin.

Do poci¹gów ICE pierwszej serii do³¹czy³y w miêdzycza-
sie krótkie poci¹gi typu ICE-2 oraz poci¹gi z roz³o¿onym na-
pêdem (zespo³y trakcyjne) typu ICE-3. W segmencie poci¹-
gów du¿ej prêdkoœci wymieniæ nale¿y równie¿ poci¹g typu
ICE-T z przechylnym pud³em, przeznaczony dla istniej¹cych
linii kolejowych, ale obfituj¹cych w liczne ³uki, uzyskuj¹cy
maksymaln¹ prêdkoœæ 160 km/h. Z tego te¿ wzglêdu w ni-
niejszym artykule uwzglêdniony bêdzie tylko marginesowo
(rys. 2).

Fakty i liczby
W minionych 10. latach sieæ poci¹gów ICE znacz¹co zyska-
³a na znaczeniu (rys. 3, tabl. 1).

W stosunku do poci¹gów pasa¿erskich, sieæ poci¹gów
ICE odnotowywa³a ci¹g³y wzrost udzia³ów. Dane porównaw-
cze za 2000 r. przedstawione zosta³y w tablicy 2.

Niektórzy komentatorzy obawiali siê, ¿e oferta poci¹gów
ICE mo¿e, poprzez ich atrakcyjnoœæ, wyczerpaæ zwyk³¹ ofertê
przewozów dalekobie¿nych.

W roku powstania Kolei Niemieckiej (Deutsche Bahn AG)
w 1994 r. statystyka by³a nastêpuj¹ca:

IR/DTIR/DTIR/DTIR/DTIR/DT IC/ECIC/ECIC/ECIC/ECIC/EC ICEICEICEICEICE Udzia³ ICE [%]Udzia³ ICE [%]Udzia³ ICE [%]Udzia³ ICE [%]Udzia³ ICE [%]

Osobokilometry [mld] 7,95 11,39 8,15 30%

IR – poci¹gi InterRegio (miêdzyregionalne)
DT – poci¹gi bezpoœrednie

Od tego czasu dane charakteryzuj¹ce inne systemy prze-
wozów dalekobie¿nych praktycznie siê nie zmieni³y, podczas
gdy system ICE, w odniesieniu do danych z 1994 r., odno-
towa³ zwiêkszenie o 5,77 mld osobokilometrów, czyli o 72%.
Znacz¹cy wp³yw na tak wysoki przyrost udzia³ów mia³a

Rys. 1. ICE na nowej trasie Hanower – Würzburg Rys. 2. ICE-TD (poci¹g przechylny z napêdem spalinowym), w eksploatcji
od czerwca 2001 r.
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uwzglêdnienia EXPO 2000 zanotowany zosta³by te¿ znacz¹-
cy wzrost.

Rozwój sieci
Potrzeba podró¿owania wynika z niejednolitej struktury roz-
k³adu obszarów gospodarczych i zaludnienia oraz uwarunko-
wana jest wzglêdami prywatnymi i zawodowymi klientów
kolei. Niemcy s¹ krajem, w którym wystêpuje wiele regio-
nalnych oœrodków wielkomiejskich oraz charakteryzuj¹cym
siê du¿ym zró¿nicowaniem pod wzglêdem gêstoœci zaludnie-
nia (rys. 4). Gêstoœæ zaludnienia wynosi przyk³adowo:
– w najrzadziej zaludnionych krajach zwi¹zkowych: w Mec-

klenburgii–Vorpomern i Brandenburgii ok. 80 mieszkañców
na 1 km2;

– w najgêœciej zaludnionych krajach: w Pó³nocnej Nadrenii–
Westfalii i Saarland odpowiednio 525 i 422 mieszkañców
na 1 km2.

W gêsto zaludnionych krajach zwi¹zkowych wystêpuje
du¿e zapotrzebowanie na transport regionalny, który wyko-
rzystuj¹c równie¿ odcinki tras miêdzyregionalnych stwarza
na nich i w punktach wêz³owych „w¹skie gard³a”. Dotyczy
to równie¿ po³¹czeñ du¿ych prêdkoœci. Budowa nowych tras
jest droga i trudna do przeforsowania. W obszarach o ma-
³ej gêstoœci zaludnienia problemy te nie wystêpuj¹, ale z po-
wodu braku bogato rozwiniêtej infrastruktury i s³abo rozwi-
niêtego transportu regionalnego, budowa tras szybkiego
ruchu ze wzglêdu na ich niskie wykorzystanie w tych rejo-
nach jest z ekonomicznego punktu widzenia nieop³acalna. Co
najwy¿ej rozwa¿ane s¹ aspekty budowy miêdzyregionalnych
tras szybkiego ruchu, co doprowadzi³o np. do budowy trasy
szybkiego ruchu Hanower – Berlin. Taki stan rzeczy prowa-
dzi do tego, ¿e sieæ linii du¿ych prêdkoœci bêdzie heteroge-
nicznie przesuniêta na prawo (rozmieszczona niejednorodnie,
z wiêkszym zagêszczeniem w zachodniej czêœci Niemiec).
Powstaje tam mieszana sieæ linii szybkiego ruchu, sk³adaj¹-
ca siê z relatywnie krótkich, nowych i przebudowanych od-
cinków oraz z odcinków starych wolnych tras, nieprzygoto-
wanych w pe³ni do ruchu poci¹gów du¿ych prêdkoœci. Na
rysunku 5 przedstawiono u¿ywan¹ obecnie przez poci¹gi ICE
sieæ linii, a w tablicy 3 podano dodatkowo udzia³y nowych
i przebudowanych tras oraz czêstoœci kursowania. Na przed-
stawionym planie sieci znaleŸæ mo¿na niewiele nowych tras
szybkiego ruchu.

Udzia³ nowych i przebudowanych tras, po których mo¿-
na jeŸdziæ z prêdkoœci¹ przynajmniej 200 km/h, w ca³ej sie-
ci po³¹czeñ du¿ych prêdkoœci wynosi tylko 42%.

Skrócenie czasu jazdy
Krótki czas jazdy zarówno w przesz³oœci, jak i obecnie jest
jednym z wa¿niejszych kryteriów decyduj¹cym o wyborze
œrodka podró¿owania.

Znacz¹ce skrócenie czasu jazdy mo¿liwe jest tylko na
nowo wybudowanych trasach. W Niemczech s¹ one pomy-
œlane jako trasy uzupe³niaj¹ce i zawsze wprowadzane s¹ na
dworce du¿ych miast, co zmniejsza koszty budowy, jedno-
czeœnie jednak powoduje wyd³u¿enie czasów jazdy, nawet
gdy poci¹g przeje¿d¿a stacjê bez zatrzymania. Jedynym wy-

Tablica 1
Sieæ poci¹gów ICESieæ poci¹gów ICESieæ poci¹gów ICESieæ poci¹gów ICESieæ poci¹gów ICE, dane eksploatacyjne, dane eksploatacyjne, dane eksploatacyjne, dane eksploatacyjne, dane eksploatacyjne

LataLataLataLataLata LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba PPPPPasa¿eroasa¿eroasa¿eroasa¿eroasa¿ero----- PPPPPoci¹gokilometryoci¹gokilometryoci¹gokilometryoci¹gokilometryoci¹gokilometry MiejscoMiejscoMiejscoMiejscoMiejsco-----
pasa¿erówpasa¿erówpasa¿erówpasa¿erówpasa¿erów1)1)1)1)1) kilometrykilometrykilometrykilometrykilometry1)1)1)1)1) 2)2)2)2)2) 3)3)3)3)3) kilometrykilometrykilometrykilometrykilometry

[mln][mln][mln][mln][mln] [mld][mld][mld][mld][mld] [mln][mln][mln][mln][mln] [mld][mld][mld][mld][mld]

1991 5,90 2,04 6,0 4,00

1992 15,30 5,24 15,9 10,40

1993 16,40 7,5+0,2 24,4 26,3 15,10

1994 20,80 8,15 28,1 29,3 17,40

1995 24,60 8,74 29,3 30,8 18,00

1996 25,90 8,85 31,1 32,34) 18,80

1997 28,30 9,78 34,1 35,55) 21,56

1998 31,40 10,15 38,5 40,0 22,25

1999 35,64 11,59 44,6 46,2 26,26

2000 41,61 13,92 50,0 51,8 27,99
1) Tylko wewn¹trz kraju, ³¹cznie z przejazdami bezp³atnymi.
2) Oferta handlowa, wewn¹trz kraju.
3) Ca³kowite przebiegi, od 1996 r. ICE-1 + ICE-2.
4) Z tego ICE-2  0,7.
5) Z tego ICE-2  5,1.

Rys. 3.  Rozwój sieci poci¹gów ICE

Tablica 2
StatystykStatystykStatystykStatystykStatystyka ofert w poci¹gach dziennych DB AG w 2000 ra ofert w poci¹gach dziennych DB AG w 2000 ra ofert w poci¹gach dziennych DB AG w 2000 ra ofert w poci¹gach dziennych DB AG w 2000 ra ofert w poci¹gach dziennych DB AG w 2000 r.....

IR/DTIR/DTIR/DTIR/DTIR/DT IC/ECIC/ECIC/ECIC/ECIC/EC ICEICEICEICEICE

Poci¹gokilometry1) [mln] 55,00 49,00 50,00

Miejscokilometry [mld] 22,90 29,07 27,99

Pasa¿erokilometry2) [mld] 7,83 11,30 13,93

Liczba miejsc/poci¹g 405 593 560

Liczba pasa¿erów/poci¹g 142 231 278

Udzia³ ICE w wymienionych rodzajach poci¹gów w:
• poci¹gokilometrach – 32,5%,
• pasa¿erokilometrach  – 42,1%,
• obrotach  – 44,6%.
1) Oferta handlowa.
2) £¹cznie z jazdami bezp³atnymi.
DT– oferta dzienna poci¹gów bezpoœrednich.
IR – poci¹gi InterRegio (miêdzyregionalne).

wystawa w EXPO 2000 w Hanowerze. Wp³yw ten szacuje
siê na ok. 1,9 mld osobokilometrów, ale równie¿ bez
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j¹tkiem do tej pory jest miasto Stendal, które obje¿d¿ane jest
od strony po³udniowej.

Z powodu niewielkich œrednich odleg³oœci miêdzy punk-
tami zatrzymywania siê poci¹gów, wynosz¹cymi ok. 100 km,
mo¿liwa do osi¹gniêcia prêdkoœæ jazdy od stacji do stacji na
d³u¿szych odcinkach, nawet w porównaniu z innymi kraja-
mi, nie jest szczególnie wysoka. Ilustruj¹ to dwa przyk³ady:

Rys. 4. Gêstoœæ zaludnienia w Niemczech a koncentracja tras poci¹gów
ICE (na podstawie UIC, Pary¿ 2001)

Rys. 5. Sieæ tras ICE w maju 2001

Tablica 3
Sieæ linii du¿ej prêdkSieæ linii du¿ej prêdkSieæ linii du¿ej prêdkSieæ linii du¿ej prêdkSieæ linii du¿ej prêdkoœci, maj 2001 (bez sieci ICE-oœci, maj 2001 (bez sieci ICE-oœci, maj 2001 (bez sieci ICE-oœci, maj 2001 (bez sieci ICE-oœci, maj 2001 (bez sieci ICE-T)T)T)T)T)

D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]

1 lub wiêcej poci¹gów na godzinê 1962

2-godzinna oferta ICE
na trasach dalekobie¿nych 1108
na trasach regionalnych 134

PPPPPodstawowa sieæ ICE ogó³em (1)odstawowa sieæ ICE ogó³em (1)odstawowa sieæ ICE ogó³em (1)odstawowa sieæ ICE ogó³em (1)odstawowa sieæ ICE ogó³em (1) 32043204320432043204

Inne dalekobie¿ne trasy ICE 871

Trasy ICE kolei szwajcarskich (SBB) 266

Trasy ICE kolei austriackich (ÖBB) 655

Thalys Kolonia – Aachen 70

Ogó³em (2)Ogó³em (2)Ogó³em (2)Ogó³em (2)Ogó³em (2) 18621862186218621862

Suma (1) i (2)Suma (1) i (2)Suma (1) i (2)Suma (1) i (2)Suma (1) i (2) 50665066506650665066

Z tego nowo wybudowane trasy DB ≤ 280 km/h 690

Z tego trasy przebudowane DB 160 ≤ 200 km/h 670

w relacji Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium (tabl. 4)
prêdkoœæ podró¿owania zwiêkszy³a siê ze 112 km/h do
133 km/h (w obu przypadkach na trasie przez Würzburg –
Ansbach), a w relacji Berlin ZOO – Frankfurt ze 97 km/h do
140 km/h (tabl. 5). Wynik ten jest ma³o zadowalaj¹cy, zwa-
¿ywszy, ¿e w tej relacji, na nowo wybudowanych odcinkach
o du¿ej d³ugoœci osi¹gana jest maksymalna prêdkoœæ
250 km/h. Dla porównania, na nowej trasie Pary¿ –Marsy-
lia (d³ugoœæ – 750 km, czas jazdy – 3 godz.), na której po-
ci¹gi TGV je¿d¿¹ z prêdkoœci¹ 300 km/h, osi¹gana jest œred-
nia prêdkoœæ 250 km/h.

Oprócz konkurencyjnego ustawienia cen, równie¿ oferta
towarzysz¹ca musi u³atwiaæ potencjalnym klientom podjê-
cie decyzji o podró¿owaniu poci¹gami ICE. Nale¿y tutaj miê-
dzy innymi wymieniæ wysoki komfort jazdy i podró¿owania,
œwiadczenie ró¿norodnych us³ug w poci¹gu, ³atwe i przyjem-
ne dojœcia do poci¹gu i ma³¹ liczbê nieutrudniaj¹cych pod-
ró¿y przesiadek, prosta, ³atwa do zrozumienia struktura ta-
ryfy za przejazd.

Konkurencyjnoœæ poci¹gów du¿ych prêdkoœci
Na trasach œredniego zasiêgu, gdzie komunikacja kolejowa
dziêki szybkim poci¹gom poruszaj¹cych siê po nowych i prze-
budowanych liniach charakteryzuje siê wieloma zaletami,
mo¿e ona œmia³o zdobywaæ pole w konkurencyjnej walce
z innymi œrodkami transportu. Na rysunku 6, na przyk³adzie
bezpoœredniego po³¹czenia miêdzy dwoma wielkimi aglome-
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racjami: Hanowerem i Frankfurtem, przedstawiono porów-
nanie przyrostów przychodów ró¿nych œrodków transportu
w latach 1991–1995. Przedstawione roczne przychody, przy
przyjêtym za³o¿eniu, ¿e podró¿ odbywa siê od miejsca star-
tu do miejsca docelowego, stanowi¹ dla komunikacji naziem-
nej tylko ma³¹ czêœæ przychodów. Jedynie przy po³¹czeniach
lotniczych na liniach wewn¹trz krajowych jest tak, ¿e pod-
ró¿ odbywa siê od miejsca startu do miejsca docelowego
bez wymiany pasa¿erów po drodze. Poci¹gi ICE maj¹ tak¹
mo¿liwoœæ, a w zwi¹zku z tym mo¿na lepiej wykorzystaæ licz-
bê miejsc do siedzenia.

Na rysunku 7 przedstawiono przyk³adowo dla 1992 r. po-
równanie wykorzystania miejsc w poci¹gach i samolotach

na liniach krajowych. Od tego czasu jednak¿e œrednie ob³o-
¿enie poci¹gów ICE nieznacznie siê zmniejszy³o (rys. 8).

D³ugie poci¹gi I generacji ICE
Pierwotna koncepcja zak³ada³a u¿ycie poci¹gów ICE na trzech
liniach, które mia³y sprostaæ ró¿nym zakresom us³ug. Dopa-
sowanie pod wzglêdem iloœciowym oferty miejsc siedz¹cych
do wystêpuj¹cego zapotrzebowania by³o stosunkowo trud-
n¹ procedur¹, gdy¿ struktura przewozów zmienia³a siê
w funkcji czasu oraz uzale¿niona by³a od przebiegu trasy.

Jako podstawow¹ przyjêto czêstoœæ kursowania poci¹-
gów IC/ICE co godzinê. Od godz. 7 do 22 kursowa³o wiêc
16 poci¹gów w równych odstêpach. Poniewa¿ poci¹gi wcze-

Tablica 4
Czas jazdy na trasie Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium Dworzec G³ównyCzas jazdy na trasie Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium Dworzec G³ównyCzas jazdy na trasie Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium Dworzec G³ównyCzas jazdy na trasie Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium Dworzec G³ównyCzas jazdy na trasie Hamburg Dworzec G³ówny – Monachium Dworzec G³ówny

RelacjaRelacjaRelacjaRelacjaRelacja kmkmkmkmkm 19851985198519851985 19901990199019901990 19911991199119911991 20012001200120012001 UwagiUwagiUwagiUwagiUwagi

Hamburg – Monachium 793 7,03 — — — przez Bebra, Ansbach, Augsburg

819 7,24 — — — przez Bebra, Norymbergê, Augsburg

774 — 6,39 — — przez Bebra, Fulda-Wurzburg1), Augsburg

783 — — 6,03 5,53 przez Hanower-Wurzburg1), Ansbach

809 — — 6.22 6,12 1), Norymberga, Augsburg

1) Nowo wybudowana trasa.

Tablica 5
Czas podró¿y od Berlin ZOO do innych du¿ych miastCzas podró¿y od Berlin ZOO do innych du¿ych miastCzas podró¿y od Berlin ZOO do innych du¿ych miastCzas podró¿y od Berlin ZOO do innych du¿ych miastCzas podró¿y od Berlin ZOO do innych du¿ych miast

Relacja km 1993 2001 Uwagi

Berlin ZOO – Hamburg 286 3,22 2,24 do 5.1997 r. napêd dieslowski; z dwoma stopniami rozbudowy ok.1:40

Berlin ZOO – Hannower 284 3.00 — przez Magdeburg, Berlin – Braunschweig; napêd dieslowski,
264 1,36 — od 5.1993 r. przez SFS

Berlin ZOO – Kolonia 609 5,57 — Berlin – Braunschweig; napêd dieslowski do 5.1993 r.
589 — 4,29 przez SFS Berlin-Hanower

Berlin ZOO – Frankfurt 580 5,57 — Berlin – Braunschweig; napêd dieslowski do 5.1993 r.
571 — 4,04 przez SFS, nowa trasa Göttingen – Fulda

sne, a przede wszystkim poci¹gi póŸne,
ob³o¿one s¹ w znacznie mniejszym stopniu,
zwiêkszon¹ pojemnoœæ poci¹gów nale¿y
przesun¹æ na czas wystêpowania nasilenia
przewozów. S¹ to kursy poci¹gów, w za-
le¿noœci od warunków, od godziny 8 do 19,
czyli 12 poci¹gów. Poniewa¿ zestawy po-
ci¹gowe, kursuj¹ce we wczesnych i póŸ-
nych godzinach, równie¿ kursuj¹ w godzi-
nach szczytu, to skrócenie poci¹gu w celu
zmniejszenia jego pojemnoœci mo¿e byæ
brane pod uwagê tylko na pocz¹tkowych
i koñcowych odcinkach trasy.

Tego rodzaju ograniczenie pojemnoœci
poci¹gu w odniesieniu do ca³ego dnia
mo¿e byæ rozpatrywane tylko tam, gdzie
nastêpuje rozga³êzienie strumieni podró¿-
nych, i tylko tam koncepcja „krótkich po-
ci¹gów”, polegaj¹ca na kursowaniu skró-
conych sk³adów poci¹gów, znajduje swoje

Rys. 6. Relacja Hanower – Frankfurt n. Menem
(335 km); jazdy bezpoœrednie w 1991
i 1995 r.  (1000 podró¿nych/rok)

Rys. 7. Loty krajowe Lufthansy i komunikacja ICE,
1992 r.
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zastosowanie. D³ugoœæ poci¹gu ICE pierwszej generacji wy-
nika³a z zaplanowanej w rocznym rozk³adzie jazdy pojemno-
œci poci¹gu dla okreœlonej linii, z tego wynika³a liczba wa-
gonów, wchodz¹ca w sk³ad poci¹gu (tabl. 6). Dla ca³ej sieci
œrednia liczba wagonów przypadaj¹ca na poci¹g wynosi³a
z pocz¹tku 11,6, a od 1997 r. nieznacznie siê zwiêkszy³a ze
wzglêdu na póŸniejsze pozyskanie wiêkszej liczby wagonów.

Porównanie krótkich i d³ugich poci¹gów ICE
Liczba miejsc do siedzenia przeciêtnego, 12-wagonowego
poci¹gu ICE I generacji wynosi 649, a podwójnego zesta-
wu ICE-2 (14 wagonów) – 2×370 = 740 miejsc, przy czym
w obydwu przypadkach nie jest brany pod uwagê wagon
restauracyjny. Poci¹gi ICE-2 w rozk³adzie jazdy 2000/2001
eksploatowane by³y na linii 6A (Frankfurt – Hamburg/Bre-
ma) i na linii 10 (Berlin – Kolonia – Bonn) w podwójnych
zestawach, przy czym na czêœci trasy by³y one rozdzielane.

Z ca³oœciowego ujêcia takiego sposobu eksploatacji
mo¿na wyliczyæ dla ka¿dej d³ugoœci trasy wywa¿on¹ œred-
ni¹ liczbê miejsc (miejscokilometry/poci¹gokilometry) na 648
miejsc/poci¹g. Odpowiada to wymienionemu 12-wagonowe-
mu poci¹gowi ICE. Zastosowanie pojedynczo jad¹cych krót-
kich poci¹gów w systemie o du¿ej czêstoœci jazd stwarza
wiele problemów. Odnosi siê to zarówno do pozyskania ak-
ceptacji klientów (taka szczególna oferta jad¹cego o ró¿nych
godzinach poci¹gu mo¿e byæ wykorzystana przez pasa¿erów
tylko przypadkowo, jako akurat pasuj¹ce po³¹czenie), jak i po-
noszonych kosztów, spowodowanych sam¹ jazd¹ poci¹gu
i zajêciem trasy. Aby skompensowaæ zwiêkszone koszty eks-
ploatacji, jazda krótkiego poci¹gu musi osi¹gn¹æ wy¿szy ob-
rót (DM/miejscokilometr) ni¿ poci¹g d³ugi.

Oddzia³ywanie poci¹gów du¿ej prêdkoœci
na œrodowisko
Ju¿ w fazie koncepcji system komunikacji du¿ych prêdkoœci
zosta³ negatywnie oceniony przez ludzi zaanga¿owanych

Rys. 8. Stopieñ obci¹¿enia poci¹gów ICE
w ochronê œrodowiska naturalnego. Wyst¹pienia kry-
tyczne w szczególnie ostry sposób dotyczy³y wysokie-
go zu¿ycia energii przy du¿ych prêdkoœciach oraz wy-

Tablica 6
KKKKKonfiguracja poci¹gów ICE (I generacja)onfiguracja poci¹gów ICE (I generacja)onfiguracja poci¹gów ICE (I generacja)onfiguracja poci¹gów ICE (I generacja)onfiguracja poci¹gów ICE (I generacja)

Zima 1992/1993 r.; stan projektu 8/91
ICE-L6 z 25 poci¹gami, ka¿dy z 13 wagonami
ICE-L4 z 20 poci¹gami, ka¿dy z 11 wagonami

Lato 1994 r.
ICE-L6 z 22 poci¹gami, ka¿dy z 10 wagonami
ICE-L4 z 18 poci¹gami, ka¿dy z 13 wagonami
ICE-L3 z 20 poci¹gami, ka¿dy z 12 wagonami

Suma: 60 poci¹gów, ³¹cznie z 694 wagonami

Zmiana planów od marca 1993 r.:
ICE-L3 z 10 wagonami
ICE-L4  ka¿dy z 12 wagonami; ³¹czny obieg!
ICE-L6

Po 1997 r.:
wszystkie ICE pierwszej serii budowy w œrodku
z 12 wagonami/poci¹g

sokiego poziomowi ha³asu wytwarzanego przez poci¹gi
du¿ych prêdkoœci.

Obydwa zjawiska uzale¿nione s¹ w ka¿dym przypadku od
prêdkoœci jazdy poci¹gu i ju¿ od pocz¹tku by³y brane pod
rozwagê. Jednym z za³o¿eñ przy projektowaniu poci¹gów ICE
by³o ograniczenie emisji ha³asu przy przejeŸdzie poci¹gu,
pomimo jego du¿ej prêdkoœci, na poziomie wytwarzanym
przez poci¹g jad¹cy z prêdkoœci¹ 200 km/godz. Problem ten
zosta³ rozwi¹zany poprzez opracowanie aerodynamicznego
kszta³tu poci¹gu, czêœciowe ob³o¿enie uk³adu biegowego
os³on¹ absorbuj¹c¹ ha³as oraz zastosowanie poch³aniaczy
dŸwiêku na ko³ach (rys. 9).

Zu¿ycie energii przez poci¹gi ICE, w porównaniu z inny-
mi œrodkami transportu na trasach krajowych, by³o przed-
miotem licznych opracowañ. Najobszerniejszym z nich by³a
praca wykonana przez firmê Prognos AG, dotycz¹ca porów-
nania krajowej komunikacji lotniczej z systemem poci¹gów
IC/ICE, która zainicjowana zosta³a w 1994 r. Zleceniodawc¹
pracy by³ Niemiecki Zwi¹zek Pracowników Portów Lotniczych
(ADV) wraz z kolej¹ niemieck¹ (DB AG) oraz Lufthans¹.

Na podstawie przeprowadzonych analiz wyliczono, ¿e
w ruchu poci¹gów ICE zu¿ywane jest na ka¿de 100 osobo-

Rys. 9. Poziom ha³asu w odleg³oœci 25 m od poci¹gu IC (z lokomotyw¹),
ICE oraz Transrapid
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wnêtrznie przez kolej niemieck¹ na 3 l/100 osobokilometry.
Poci¹gi du¿ych prêdkoœci nie s¹ wiêc „po¿eraczami” ener-
gii. Taki poziom zu¿ycia energii uzyskiwany jest miêdzy in-
nymi przy znacznie lepszym stopniu wykorzystania œrodka
transportu, jakim jest poci¹g (pasa¿erokilometry/poci¹goki-
lometry).

W zwi¹zku z powy¿szym nale¿y wiêc stwierdziæ, ¿e ko-
munikacja kolejowa du¿ych prêdkoœci jest nie tylko op³acal-
na z ekonomicznego punktu widzenia, ale równie¿ przyczy-
nia siê do dobrego bilansu ekologicznego.

�

Na podstawie
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kierownik zespo³u „Interoperatywnoœæ ko³o/szyna poci¹gów
du¿ych prêdkoœci” DB AG, Frankfurt n. Menem

Rys. 10. Zu¿ycie energii pierwotnej na 100 osobokilometry, wyra¿ona
w ekwiwalentnych litrach benzyny, na wejœciu do elektrowni lub
rafinerii

kilometrów jazdy taka iloœæ energii pierwotnej, która ekwi-
walentna jest 2,5 litra benzyny (rys. 10). Wynik ten le¿y jesz-
cze poni¿ej wartoœci energii pierwotnej zu¿ywanej przez
poci¹gi IC w 1984 r., której wysokoœæ ustalona zosta³a we-

I Międzynarodowa Konferencja

Katowice-Ustroń, 14–16.11.2001 r.

� Systemy monitorowania ruchu, urządzenia teletransmisji

� Symulacja systemów transportowych

� Modelowanie i sterowanie w systemach rozproszonych

� Bezpieczeństwo w zarządzaniu systemami transportowymi

� Standaryzacja telematycznych systemów transportowych

Organizator:
Instytut Transportu Politechniki Śląskiej

Współpraca:
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej
Polska Akademia Nauk, Komisja Transportu
Polskie Koleje Państwowe
Polskie Towarzystwo Telematyczne
Uniwersytet Techniczny w Ostrawie

Patronat prasowy:
Telekomunikacja i Sterowanie Ruchem

Informacje:
tel./fax (0-32) 255 21 79, e-mail: zaitk@polsl.katowice.pl


