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Poci¹gi szybkie istnia³y od dawna, tak jak ich sieci
obejmuj¹ce ca³e terytorium kraju, zmienia³y siê jedy-
nie stopniowo kryteria prêdkoœci. Wœród nich zawsze
jednak istnia³y te najszybsze i najbardziej komforto-
we. W najnowszych czasach, mniej wiêcej od koñca
lat 60. XX w., zaczêto tworzyæ system sprzedawany
konsumentom pod wspóln¹ nazw¹ InterCity (IC), ma-

j¹c¹ wywo³ywaæ skojarzenie z prêdkoœci¹ i komfor-
tem, który – teoretycznie – mia³ byæ rozszerzeniem
tych najwy¿szych standardów na obszar ca³ej niemal
sieci kolejowej kraju. Pionierem by³a kolej British
Rail.

Specyfika krajowych sieci dalekobie¿nych
WielkWielkWielkWielkWielka Brytaniaa Brytaniaa Brytaniaa Brytaniaa Brytania
W Wielkiej Brytanii trasy poci¹gów IC tworzy³y dwa syste-
my: jeden zeœrodkowany w Londynie, o niezwykle du¿ej czê-
stotliwoœci (siêgaj¹cej ok. 80 par pociagów dziennie) i dru-
gi, mniejszy, stworzony do obs³ugi konurbacji Birmingham
(tzw. Cross Country). Znakomita wiêkszoœæ szybkich poci¹-
gów dalekobie¿nych w ca³ym kraju sta³a siê InterCity – ale
tylko niektóre by³y obs³ugiwane spalinowymi poci¹gami HST,
bêd¹cymi w pierwszej po³owie lat 80. licz¹cym siê osi¹gniê-
ciem techniki kolejnictwa. Po utworzeniu prywatnych prze-
woŸników (Train Operating Companies – TOCs) w po³owie
lat 90., system IC zosta³ podzielony i w drodze przetargu
powierzony zwyciêskim TOCs, które podjê³y siê obs³ugiwaæ
ruch dalekobie¿ny zwi¹zany z jedn¹ magistral¹ albo z wybra-
n¹ konurbacj¹ prowincjonaln¹. InterCity jako system ogólno-
pañstwowy przesta³ istnieæ, ale trwa nadal jako system po-
³¹czeñ.

Warto podkreœliæ, ¿e nie by³o i nie ma do dzisiaj specjal-
nych taryf na te poci¹gi, natomiast poszczególni przewoŸni-

Problem obs³ugi
miast przez sieci
szybkich kolei
w Europie
– uwagi
z pozycji planisty

cy stosuj¹ systemy rozmaitych ulg na bilety
zakupione z rezerwacj¹ (wtedy maksimum
kwoty p³aconej przez pasa¿era wp³ywa na ich
konto). Brytyjskie po³¹czenia klasy InterCity s¹
wiêc wykorzystywane tak¿e przez pasa¿erów
w relacjach regionalnych.

Geograficznie podstawê systemu brytyj-
skiego stanowi¹ dwie klasyczne magistrale
East Coast Main Line (obecnie obs³ugiwana
g³ównie przez towarzystwo Great North
Eastern Railway) i West Coast Main Line (ob-
s³ugiwana g³ównie przez Virgin Trains), z któ-
rych pierwsza ma odcinki dostosowane do
prêdkoœci powy¿ej 200 km/h. Wiêkszoœæ re-
lacji, tak¿e niesto³ecznych, obs³ugiwana jest
mniej wiêcej równoodstêpowo, w takcie go-
dzinnym, albo nawet pó³godzinnym.

Poci¹gi klasy IC „wspó³pracuj¹” z ekspre-
sami regionalnymi, wi¹¿¹cymi poprzecznie
trasy dawnego IC, takimi jak linia York – Li-
verpool (Transpennine Express, co 1 godz.)
albo Edynburg – Glasgow (co 15 min). Po
wielkiej modernizacji taboru, dokonanej przez
wiêkszoœæ TOCs, ró¿nice standardów miêdzy
liniami – spadkobiercami dawnego InterCity
a po³¹czeniami regionalnymi stopniowo siê
zacieraj¹.

NiemcyNiemcyNiemcyNiemcyNiemcy
W Niemczech system InterCity zosta³ ukszta³-
towany na pocz¹tku lat 80., a dziesiêæ latSieæ szybkich kolei na Wyspach Brytyjskich (w Wielkiej Brytanii dawny system InterCity)
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póŸniej dodano system InterCity
Express – czyli ICE. Poci¹gi IC
pocz¹tkowo obs³ugiwa³y trasy
o prêdkoœci do 160 km/h, ostatnio
nawet do 200 km/h. ICE obs³ugi-
wane s¹ poci¹gami zdolnymi roz-
wijaæ prêdkoœci rozk³adowe do
250 km/h. Po³¹czenia ICE zast¹-
pi³y te relacje IC, z którymi siê
pokrywa³y. Taryfa na IC jest pod-
wy¿szona o niewielki sta³y doda-
tek nie przekraczaj¹cy 5 euro, na
ICE dop³ata w zasadzie nie prze-
kracza 10 euro.

Uk³ad przyjêtych tras dla po-
ci¹gów klasy IC ró¿ni siê od bry-
tyjskiego przede wszystkim tym,
¿e bezpoœrednio przebiegaj¹ one
przez najwa¿niejsze miasta –
wiêkszoœæ z nich stanowi punkty
wêz³owe sieci. Jest to wiêc
uk³ad zdecydowanie policentrycz-
ny. Obejmuje tak¿e trzy trasy
nowo wybudowane dla po-
ci¹gów ICE (u¿ywane równie¿
przez IC i InterRegio): Hanower –
Würzburg, Mannheim – Stuttgart
oraz Berlin – Lehrte, czwarta jest
na ukoñczeniu (Kolonia – Frank-
furt). Wprowadzone pod koniec
wieku poci¹gi ICE3, z przechyl-
nym pud³em, przejmuj¹ coraz
wiêcej relacji obs³ugiwanych poprzednio przez IC.

Trasy obs³ugiwane s¹ w zasadzie co godzinê, ale wiele
z nich przebiega po tych samych liniach, co czasami daje a¿
3 poci¹gi na godzinê. System niemiecki jest wspomagany
przez nieodbiegaj¹ce zbytnio standardem poci¹gi klasy Inter-
Regio, korzystaj¹ce przede wszystkim z wolniejszych tras
i maj¹ce wiêksz¹ liczb¹ przystanków. Stuttgart, który nie jest
wêz³em InterCity, jest wêz³em InterRegio, co daje mu od-
powiedni¹ pozycjê w sieci kolei pasa¿erskich.

FrancjaFrancjaFrancjaFrancjaFrancja
We Francji sieæ szybkich poci¹gów miêdzymiastowych to
przede wszystkim system TGV (Francja nigdy nie wprowa-
dzi³a systemu InterCity). Sieæ TGV opiera siê na trzech tra-
sach wychodz¹cych z Pary¿a: TGV Paris-Sud-Est (czyli PSE
– 1983 r.) do Lyonu, z przed³u¿eniem w kierunku Marsylii
i Montpellier (TGV Mediterranée – 2001 r.), TGV Atlantique
do Tours i Le Mans (1991 r.) i TGV Nord do Lille i Brukseli
(1994 r.), ³¹cz¹cej siê z Eurotunelem. Rozpoczête zosta³y ju¿
prace przy budowie czwartej TGV Est w kierunku Metzu
i Strasburga. Dziêki obwodnicom Pary¿a (m.in. TGV Intercon-
nection, 1994 r.) mo¿liwe jest ominiêcie stolicy na kierunku
N-SE i SE-SW. W odró¿nieniu od wiêkszoœci europejskich
tras szybkich, po liniach TGV kursuj¹ niemal wy³¹cznie po-
ci¹gi zdolne rozwijaæ najwy¿sze prêdkoœci (czyli tak¿e TGV

Thalys do Amsterdamu, Eurostar do Londynu). Liczba dzien-
nych po³¹czeñ jest znaczna w g³ównych relacjach: np. Pa-
ry¿ – Lyon 27, Pary¿ – Bordeaux 15, jednak ju¿ tylko kilka
miêdzy Lille i Lyonem. Poci¹gi TGV obs³uguj¹ te¿ miasta nie
le¿¹ce bezpoœrednio na liniach superszybkich, docieraj¹c do
nich liniami klasycznymi (Genewa, Nicea, Brest, Tuluza). Poza
systemem TGV Francja pokryta jest sieci¹ nieregularnie kur-
suj¹cych klasycznych poci¹gów Corail, osi¹gaj¹cych na nie-
których trasach (np. Pary¿ – Orlean) znaczne prêdkoœci.

Generalnie system francuski jest zdecydowanie zorien-
towany na Pary¿, a szybkie przedostanie siê w poprzek kra-
ju z pominiêciem wêz³a sto³ecznego jest niemo¿liwe ze
wzglêdu na brak dobrych po³¹czeñ i tras. Przy niezaprzeczal-
nym sukcesie rynkowym i technologicznym TGV, problem
obs³ugi regionalnej, nadal przestarza³ej i niedoinwestowanej
(poza Ile-de-France), jest jednym z podstawowych manka-
mentów francuskiego kolejnictwa.

Inne krajeInne krajeInne krajeInne krajeInne kraje
Podobny jak w Niemczech, sta³y system obs³ugiwanych re-
gularnie tras IC zorganizowano w Holandii, Belgii, Austrii
i Szwajcarii (do poci¹gów IC nie ma tam ¿adnych dop³at).
System IC ma tam jednak raczej charakter szybkich po³¹-
czeñ regionalnych. W Czechach i na Wêgrzech poci¹gi IC
kursuj¹ zwykle w odstêpie dwugodzinnym. W Danii, po ukoñ-
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czeniu mostów przez cieœniny, równoodstêpowym poci¹gom
IC zacz¹³ towarzyszyæ jeszcze szybszy system poci¹gów Lyn-
tog, obs³ugiwanych przez sk³ady o przechylnym pudle – przez
co IC utraci³y swój priorytetowy charakter, staj¹c siê tak¿e
systemem klasy InterRegio. W Hiszpanii i W³oszech równo-
odstêpowy rozk³ad szybkich poci¹gów miêdzymiastowych
ograniczono do pojedynczych wybranych linii, jest on przy
tym zaprowadzony z mniejsz¹ konsekwencj¹, a poza nimi po-
ci¹gi szybkie je¿d¿¹ nieregularnie i rzadko (nawet 1–2 pary
dziennie). W obu tych krajach klasyczne poci¹gi InterCity
stopniowo trac¹ na znaczeniu, ze wzglêdu na rozwój tech-
nologii wysokich prêdkoœci (poci¹gi Eurostar Italia o sta³ym
i przechylnym pudle, AVE i Talgo w Hiszpanii).

Reasumuj¹c: w latach 80. i 90. rozwiniête pañstwa eu-
ropejskie wytworzy³y formu³ê sieci szybkich po³¹czeñ miê-
dzymiastowych, których znakiem firmowym by³o InterCity –
czêstych i w miarê równomiernie pokrywaj¹ce obszar kraju,
po³¹czeñ o pewnym minimalnym gwarantowanym standar-
dzie, ale o klasycznej charakterystyce technicznej. Koniec
wieku przyniós³ jego przekszta³cenia, a¿ do zaniku znaku fir-
mowego IC; pojawi³y siê inne, bardziej zaawansowane tech-

nicznie rozwi¹zania, dla których chciano stosowaæ wy¿sze
taryfy albo te¿ system kolejowy uleg³ sprywatyzowaniu.
Obecnie obraz szybkich systemów miêdzymiastowych jest
du¿o bardziej skomplikowany – czasem nawet trudno je wy-
odrêbniæ od po³¹czeñ typu InterRegio. W sumie jednak po-
stêp w skracaniu czasu przejazdu dokonany w ostatnim okre-
sie jest bardzo znacz¹cy. Prawdopodobnie miêdzy innymi
rozwój tego sektora kolei spowodowa³, ¿e ogólne przewozy
w Europie zwiêkszy³y siê do 135% w stosunku do przewo-
zów z 1970 r. (chocia¿ ich udzia³ w ogólnej liczbie pasa¿e-
rokilometrów zmniejszy³ siê w tym czasie z 10% do 6%).
Sam tylko sektor przewozów du¿ych prêdkoœci (nie obejmu-
j¹cy InterCity) zwiêkszy³ siê w ostatniej dekadzie XX w. po-
nad trzykrotnie. To w³aœnie rozwój przede wszystkim tego
sektora zdecydowa³, ¿e Francja ma najwy¿sz¹ w Europie licz-
bê pasa¿erokilometrów w odniesieniu do statystycznego
mieszkañca.

Trasy szybkie a aglomeracje miejskie
Interesuj¹co wypada porównanie sposobu obs³ugi miejskich
struktur osadniczych w poszczególnych krajach europejskich.

Sieæ szybkich kolei we Francji
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Mo¿na wyró¿niæ trzy modele: niemiecki, francuski i brytyjski.
W modelu niemieckim, najbardziej „sztywnym”, przebieg tras
zosta³ tak przyjêty, by obs³ugiwaæ wszystkie wa¿niejsze mia-
sta po drodze. Uk³ad przystanków jest doœæ œciœle ustalony
i tyko wyj¹tkowo poddany modyfikacjom przy poszczególnych
kursach.

W modelu brytyjskim powtarzaj¹c¹ siê tendencj¹ by³a
naprzemienna obs³uga wiêkszoœci stacji poœrednich – mog¹
to byæ nawet ca³kiem niewielkie miasta le¿¹ce na trasie. S¹
te¿ oczywiœcie punkty sta³e, gdzie zatrzymuje siê zdecydo-
wana wiêkszoœæ poci¹gów. Obie g³ówne magistrale (ECML
i WCML) omijaj¹ wiêksze miasta, ale s³u¿¹ poci¹gom je
obs³uguj¹cym (klasy dalekobie¿nej, regionalnej i nawet lokal-
nej) w po³¹czeniach we wszystkich kierunkach, nie tylko lon-
dyñskich. Poci¹gi tranzytowe zatrzymuj¹ siê jednak przynaj-
mniej na jednej stacji w obrêbie szeroko pojêtych aglomeracji
(Doncaster, Wigan, Preston).

W modelu francuskim przewa¿aj¹ poci¹gi non stop,
a stacji poœrednich prawie nie ma. Poci¹gi zatrzymuj¹ siê
dopiero po przebyciu wiêkszoœci trasy (jeœli jad¹ z Pary¿a).
PóŸniejsze trasy wybudowano z mo¿liwoœci¹ wje¿d¿ania do
miast po drodze, albo ich omijania (Tours, Arras).

Porównajmy wiêc: trasa TGV PSE ma zupe³nie tranzyto-
wy przebieg. Biegnie prawie prostoliniowo przez rolnicze
obszary Burgundii, omijaj¹c (w przeciwieñstwie do klasycz-
nej magistrali dawnej kolei PLM) dwustutysiêczne Dijon, któ-
re komunikuje z Pary¿em jedynie dochodz¹ca w jego pobli¿e
odnoga szybkiej trasy. Œrednie prêdkoœci rozk³adowe poci¹-
gów wynosz¹ prawie 250 km/h. Natomiast w Niemczech
trudna górska trasa Hanower – Würzburg zosta³a tak popro-
wadzona, by obs³u¿yæ le¿¹ce dot¹d z boku g³ównego szlaku
184-tysiêczne Kassel. Zastanawia, ¿e w tym celu wyraŸnie
odgiêto ca³¹ trasê, dodaj¹c ok. 20 km. Cen¹ tej formu³y pro-
wadzenia trasy jest mniejsza prêdkoœæ poci¹gów, które na-
wet gdyby mia³y jechaæ non stop, musz¹ poddaæ siê pew-
nym ograniczeniom przy przejeŸdzie przez stacje. Zwiêksza
siê natomiast dostêpnoœæ systemu, którego mo¿na równie
komfortowo u¿ywaæ dla podró¿y we wszystkich kierunkach,

2) polityczno-kulturowe – hierarchia miast, dostêpnoœæ sys-
temu w kategoriach zrównowa¿onego rozwoju kraju, kie-
runki polityki lokalnej;

3) techniczno-organizacyjne – organizacja sieci wewnêtrz-
nie zintegrowanej, mo¿liwoœæ pogodzenia ruchu ró¿nych
typów.
Kryteria te s¹ ze sob¹ powi¹zane, ale mog¹ dawaæ

sprzeczne odpowiedzi. Po pierwsze zwiêkszanie liczby
stacji, albo wyd³u¿anie trasy do obs³ugi miast po drodze,
wyd³u¿a czas jazdy. Z kolei pozbawienie dostêpu do sieci
wielu mniejszych oœrodków mo¿e istotnie rzutowaæ na ren-
townoœæ trasy. Ponadto stacje mo¿na przecie¿ projektowaæ
tak, by nie stanowi³y znacz¹cej przeszkody w ruchu poci¹-
gów tranzytowych (czego dobrym przyk³adem s¹ rozwi¹za-
nia na najnowszych liniach TGV). W przypadku kolei szybkich
bezpoœrednim adresatem ich oferty s¹ przede wszystkim
g³ówne oœrodki kraju, du¿e miasta i stolice du¿ych regionów,
których wielkoœæ waha siê w zale¿noœci od specyfiki kraju.
W Polsce jest ok. 9 samodzielnych oœrodków licz¹cych po-
wy¿ej 300 tys. mieszkañców, w Niemczech by³yby to aglo-
meracje ponadmilionowe, a we Francji, Belgii, Holandii
i Szwajcarii dolna granica wielkoœci musia³aby byæ obni¿ona
do 200 tys. mieszkañców, by uwzglêdniæ wiêksze oœrodki re-
gionalne. Oœrodki takie maj¹ „zdolnoœæ kszta³towania sieci”.
Inne natomiast – mniejsze – mog¹ decydowaæ o przebiegu
poszczególnych tras, jeœli le¿¹ w korytarzu ³¹cz¹cym g³ów-
ne centra.

Jeœliby uwzglêdniæ gêstoœæ sieci du¿ych miast (licz¹cych
powy¿ej 100 tys. mieszkañców), to w Niemczech wypada
ich 21 na 100 tys. km2, w Polsce ok. 15, we Francji nato-
miast 9. Dlaczego wiêc, skoro odleg³oœci miêdzy miastami
s¹ wiêksze we Francji ni¿ w Niemczech, szybkie trasy fran-
cuskie s¹ „eksterytorialne”, w przeciwieñstwie do niemiec-
kich? Czy¿by o przebiegu tras decydowa³a raczej polityczna
si³a miast, ni¿ ich po³o¿enie i wielkoœæ? Historia urz¹dzenia
w centrum Lille dworca na trasie do Eurotunelu œwiadczy³a-
by, ¿e tak. To, ¿e zosta³ on tam usytuowany, jest efektem

Po³o¿enie Kassel w systemie InterCity przed i po budowie linii Hanower – Würzburg

a nie tylko na uprzywilejowanym kierunku sto-
³ecznym.

Niewiele jednak stoi na przeszkodzie, by sys-
tem by³ bardziej zró¿nicowany. Opozycja modelu
niemieckiego i francuskiego jest doœæ pozorna:
istnieje wiele mo¿liwoœci ³¹czenia na jednej tra-
sie poci¹gów non stop i poci¹gów miêdzyregio-
nalnych1). Problem obs³ugi lokalnej stanie siê naj-
pewniej jednym z powa¿nych konfliktów przy
zak³adaniu sieci kontynentalnej, zw³aszcza w kra-
jach o s³abszej tradycji miejskiej.

Mo¿na wyró¿niæ trzy najwa¿niejsze kryteria,
które zwykle decyduj¹ o przebiegu trasy:
1) ekonomiczne – koszt budowy i eksploatacji

linii odniesiony do dostêpnoœci systemu wy-
ra¿aj¹cej siê liczb¹ potencjalnych klientów
(rentownoœæ);

1) High Speed-Europe, s. 23.
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dzia³ania Pierre’a Mauroy ’a, wp³ywowego burmistrza,
a wczeœniej premiera Francji.

Stacja w centrum, czy na obrze¿ach?
W przesz³oœci warto by³o zabiegaæ o centraln¹ lokalizacjê
stacji, szczególnie wówczas, gdy kolej obs³ugiwa³a du¿y ruch
podmiejski. Dziœ dodatkowo zaczyna bardzo liczyæ siê ruch
dalekobie¿ny, poniewa¿ czas dojazdu w skali miêdzymiasto-
wej uleg³ w ci¹gu ostatnich dziesiêcioleci radykalnemu skró-
ceniu – do wielkoœci porównywalnych z podró¿ami w stre-
fie podmiejskiej. Strefa dojazdów do pracy stale mo¿e siê
wiêc rozszerzaæ. I chocia¿ po¿¹dany czas dojazdu do pracy
nie powinien przekraczaæ 40 min, to niektórzy pasa¿erowie
z ró¿nych wzglêdów sk³onni s¹ doje¿d¿aæ i dwie godziny. Przy
dzisiejszym stanie technologii kolejowej (linie du¿ych prêd-
koœci) oznacza to dojazd nawet z odleg³oœci 300 km2). Bliskie
s¹siedztwo dworca kolejowego i centrum miasta ma wiêc
tym wiêksze znaczenie, im szybsza i bardziej nowoczesna
jest sama kolej.

Przypadek Lille ilustruje podstawowy problem dotycz¹-
cy sieci szybkich – usytuowania stacji na trasach szybkich
kolei. Bezpoœredni dostêp do centrum du¿ego miasta w przy-

padku bardzo wielkiej grupy pasa¿erów decyduje o konkuren-
cyjnoœci kolei wobec samochodu i samolotu. W zdecydowa-
nej wiêkszoœci przypadków bowiem uk³ad drogowy blokuje
siê na obszarze aglomeracji, a wiêc tam, gdzie ruch koncen-
truje siê na podejœciach do obszarów centralnych. Kolej miê-
dzyregionalna zwyciê¿a konkurencjê, poniewa¿ pasa¿era prak-
tycznie nie dotyczy problem kongestii – poci¹g jedzie
z zasady du¿o szybciej od samochodu w obrêbie aglomera-
cji, a przynajmniej trochê szybciej na szlakach miêdzy mia-
stami. Wymaga jednak przesiadania siê na sieæ lokaln¹, któ-
rego czasoch³onnoœæ musi byæ rekompensowana nie tylko
prêdkoœci¹, ale i najkorzystniejsz¹ lokalizacj¹ stacji. Centrum
miasta jest zazwyczaj wyposa¿one w najgêstsz¹ sieæ najwy-
dajniejszych œrodków transportu publicznego – co jest szcze-
gólnie wa¿ne dla tej wiêkszoœci pasa¿erów, która nie korzy-
sta z samochodu podczas dojazdu do dworca. Ponadto
po³o¿enie stacji w promieniu pieszego dojœcia do g³ównych
generatorów ruchu w mieœcie pozwala nawet wielu osobom
unikn¹æ samej przesiadki. Jest to szczególnie s³uszne w przy-
padku miast o du¿ej intensywnoœci zagospodarowania obsza-
rów centralnych, w których ruch pieszy albo krótkie dojazdy
transportem lokalnym s¹ powszechne i ³atwe.

Powstaje sprzê¿enie zwrotne: poprzez centraln¹ lokaliza-
cjê wa¿nego dworca skraca siê drogê podró¿nym, ale tak-
¿e powstaj¹ warunki do o¿ywienia dzielnic œródmiejskich,

Linia szybka i struktura miast kraju – typowe modele w trzech zurbanizowanych krajach europejskich

2) Pojawia siê wiêc problem strefy podmiejskiej, sk³adaj¹cej siê nie tylko
z obszaru mniej wiêcej ci¹g³ej zabudowy, lecz tak¿e uk³adu powi¹za-
nych ze sob¹ oœrodków miejskich obejmuj¹cego geograficzn¹ skalê kraju,
a nie jak dotychczas regionu.
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którego Ÿród³em mo¿e byæ funkcjonowanie uczêsz-
czanego dworca. Zwykle wymaga to jednak wspó³-
dzia³ania z kolej¹ czynników odpowiedzialnych za po-
litykê przestrzenn¹ w mieœcie. Znane z przesz³oœci
przypadki nieznacznego zazwyczaj odsuniêcia dwor-
ca od centrum miasta (Frankfurt, Strasburg, Medio-
lan) podyktowane by³y zwykle trudnoœci¹ pozyska-
nia terenu do rozbudowy systemu kolejowego oraz
chêci¹ ograniczenia przestrzennej bariery, któr¹
stwarza³a kolej dla miasta, jak te¿ niekorzystnego
wp³ywu parowozów na jego œrodowisko. Zwykle
jednak przekszta³ceniom tym towarzyszy³a reorga-
nizacja przestrzenna, polegaj¹ca na przybli¿eniu
funkcji œródmiejskich do przedpola dworca, skore-
lowana z powstaniem reprezentacyjnych elementów
sieci ulicznej. Przyci¹gniêcie centrum jest jednak
zadaniem trudniejszym – w Mediolanie nie nast¹-

trów – jeœli wejœciu na g³ówny dworzec nie sprzyja³a sama
topografia. Stacje te s¹ powi¹zane z centrum metrem (lub
metrem i kolej¹ regionaln¹) – np. Shin-Osaka – 3 km od cen-
trum, Shin-Yokohama – nawet 8 km4). Widaæ tutaj zró¿nico-
wanie krajowych polityk: w niemieckim Kassel dla trasy zna-
leziono jeszcze, jak na miasto 5 razy mniejsze od Jokohamy,
stosunkowo „centralny” korytarz. Trasê przeprowadzono
przez obrze¿a œródmieœcia, z przelotowym dworcem Wil-
hemshöhe, usytuowanym oko³o 2,5 km od centrum. Specy-
ficznym typem stacji na trasie szybkiej bywaj¹ przystanki ulo-
kowane w niewielkich miejscowoœciach, skomunikowane
z regionem (np. Macon TGV). S¹ one obs³ugiwane przez
pojedyncze szybkie poci¹gi dziennie.

Dworzec kolei szybkiej jest z zasady wêz³em kolejowym
systemów ni¿szego rzêdu. Kolej szybka nie mo¿e bowiem
funkcjonowaæ skutecznie bez systemu powi¹zanych z ni¹
dystrybutorów, którzy rozszerzaj¹ jej obszar obs³ugi. Najle-
piej wiêc jeœli wykorzystuje istniej¹cy ju¿ centralny dworzec
kolejowy. Peryferyjne po³o¿enie mo¿e mieæ jednak pewien
atut: umo¿liwia ³atwiejsze znalezienie miejsca dla powi¹za-
nego z dworcem parkingu. Mo¿e wiêc byæ rozwi¹zaniem
atrakcyjnym dla miast, w których mieszkañcy poruszaj¹ siê
przede wszystkim samochodem. Takich miast w Polsce jed-
nak nie ma.

Sytuacja w Polsce przed przyst¹pieniem do Unii
Inwestycje w transport kolejowy s¹ pojmowane jako prze-
ciwdzia³anie kongestii i izolacji oddalonych regionów – któ-
re to czynniki wydaj¹ siê hamowaæ konkurencyjnoœæ Unii jako
ca³oœci. W Bia³ej Ksiêdze: Europejska polityka transportowa
w 2010 r.: czas decydowania u¿yto nawet obrazowego sfor-
mu³owania o zagro¿eniu „apopleksj¹ w centrum i parali¿em
na peryferiach”, a koszty zewnêtrzne ruchu drogowego sza-
cuje siê na 0,5% GNP5). Mimo ¿e udzia³ kolei w przewozach
wynosi tylko 6% (8% w przypadku towarów), a¿ 20% sieci
klasyfikuje siê jako „w¹skie gard³a” (codzienne korki obejmuj¹

Dwa modele obs³ugi miast: Tours (200 tys.) – z dalekim i bliskim obejœciem oraz nowym
dworcem; Florencja – ze stacj¹ czo³ow¹, na któr¹ – mimo istnienia obwodnicy – wje¿d¿aj¹
wszystkie poci¹gi przeje¿d¿aj¹ce przez miasto

pi³o ono w³aœciwie do tej pory.
Szybkie trasy miêdzymiastowe, korzystaj¹ce z istniej¹ce-

go systemu kolejowego, wykorzystuj¹ równie¿ istniej¹ce
dworce, po³o¿one z regu³y centralnie. Dzieje siê tak nawet
wtedy, gdy wjazd na dworzec w centrum wymaga nad³o-
¿enia drogi (Brema), nawet gdy poœredni dworzec jest czo-
³owy (jak we Frankfurcie, Stuttgarcie, Malmö, Florencji)3).
Trudniejsze s¹ decyzje dotycz¹ce tras nowo budowanych.
W przypadku co najmniej pó³milionowych aglomeracji, z re-
gu³y wykorzystuje siê istniej¹cy system kolejowy do wpro-
wadzenia ruchu na dworzec g³ówny (Hanower). Jedyne
dot¹d œrednicowe przejœcie tunelem na trasach du¿ych prêd-
koœci wybudowano w Lille, tworz¹c ze stacji centrum han-
dlowo-biurowe „Euralille”. Kolejne „œrednice” tunelowe pla-
nowane s¹ w Stuttgarcie, Malmö i Antwerpii.

Z jednej strony podstawowym atutem kolei jest jej zdol-
noœæ szybkiej obs³ugi ruchu miêdzy centrami miast, z drugiej
przejazd przez centra spowalnia poci¹gi i wymaga znacznych
inwestycji. Kompromisowym wyjœciem na liniach tranzyto-
wych jest obwodnica z mo¿liwoœci¹ wjazdu do miasta
z dwóch kierunków (Lyon, Frankfurt), przy czym na obwod-
nicy lokalizuje siê stacjê w szczególnym miejscu, na które
nadaje siê znakomicie port lotniczy. Bezpoœrednie powi¹za-
nie szybkiego systemu kolejowego z transportem lotniczym,
który jest najszybciej rozwijaj¹cym siê w Europie sektorem,
ma coraz wiêksze znaczenie. Obecnie po³¹czenie takie maj¹
lotniska Gatwick (Londyn), Satolas (Lyon), Frankfurt, a na
ukoñczeniu jest po³¹czenie portu Kolonia–Bonn. Nie zdarza
siê jednak, by œródmieœcia du¿ych miast znalaz³y siê ca³ko-
wicie poza stref¹ oddzia³ywania szybkich tras kolejowych.
Nawet mniejsze oœrodki, ok. 200–300 tys. mieszkañców,
maj¹ najczêœciej „siêgacz” (Arras, Tours) wychodz¹cy od
przebiegaj¹cej z dala od miasta trasy.

Nie wszystkie jednak stacje szybkich kolei le¿¹ w samych
centrach metropolii, poniewa¿ przebudowa wêz³ów by³aby
zbyt kosztowna. W Japonii na trasie Shinkansen Tokaido
(1963 r.) zdarzaj¹ siê stacje usytuowane na peryferiach cen-

3) W Stuttgarcie zmiana kierunku jazdy zajmuje zwykle ok. 8 min, zaœ po-
stój zespo³owego poci¹gu ICE, który nie wymaga przestawiania loko-
motywy, tylko ok. 4 min.

4) Bruno Faivre d’Arcier: Ville et grande vitesse au Japon, (w:) Transports
urbains, Courbevoie, nr 76/1992, s. 19–26.

5) Commission of the European Communities, White Paper. European trans-
port policy for 2010: Time to decide, COM (2001) 0370; s. 14.
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jedynie 10% dróg). Poniewa¿ mobilnoœæ stale wzrasta i nie
mo¿na dalej rozwijaæ sieci drogowej, celem polityki europej-
skiej staje siê zmiana struktury modalnej i zwiêkszenie w niej
udzia³u kolei, zw³aszcza transportu kombinowanego.

W 1996 r. Rada i Parlament Europejski przyjê³y Decyzjê
co do wytycznych Wspólnoty dla rozwoju Transeuropejskiej
Sieci Transportowej (TEN)6). Proponowana sieæ powinna po-
krywaæ ca³e terytorium Wspólnoty oraz ³¹czyæ g³ówne ko-
nurbacje i regiony, spe³niaæ wymagania co do konkurencyj-
noœci i ochrony œrodowiska oraz przyczyniaæ siê do
równowagi (cohesion) spo³ecznej i gospodarczej7). Jeden
z dziesiêciu priorytetów, którym podlegaæ ma sieæ TEN, to
„utworzenie i rozwój systemu umo¿liwiaj¹cego po³¹czenie re-
gionów oderwanych i peryferyjnych z centralnymi regionami
Wspólnoty”8). Chocia¿ wiêc w³adze Unii nie precyzuj¹ szcze-
gó³owych rozwi¹zañ, jasne jest, ¿e sieæ nowoczesnego trans-
portu nie jest traktowana wy³¹cznie jako pole dzia³ania tech-
nologa komunikacji, ale ¿e musi byæ rozpatrywana w szerokiej
perspektywie planistycznej, w której problematyka polityki
spo³ecznej, gospodarczej i ekologicznej musi znaleŸæ odbicie.

Sieæ po³¹czeñ kolejowych powinna pozwalaæ na powi¹-
zania z innymi œrodkami transportu oraz mieæ dostêp do re-
gionalnej i lokalnej sieci kolejowej9). W 1999 r., dla rozszerze-
nia programu TEN, Rada Europejska przyjê³a zarz¹dzenie
w sprawie „utworzenia Instrumentu Polityk Strukturalnych dla
Pre-akcesji” (tzw. ISPA), skierowanego do krajów kandydu-
j¹cych do UE. Ma on pomóc przy inwestycjach transporto-
wych dla „zrównowa¿onej mobilnoœci”10). W tym¿e roku gru-
pa wy¿szych urzêdników z zainteresowanych ministerstw
krajów kandyduj¹cych i przedstawiciele UE opracowa³a kon-
cepcjê tego uk³adu, jako tzw. system TINA (Common Trans-
port Infrastructure Needs Assessment)11).

W Polsce w sk³ad proponowanych TEN-ów wesz³y od
dawna planowane inwestycje: system autostrad i dróg eks-
presowych oraz linii kolejowych proponowanych do budowy
i modernizacji w ramach wczeœniejszych umów miêdzynaro-
dowych (w³¹czywszy liniê Kraków – Koszyce). Maj¹ one
jednak od dawna znane mankamenty. Jeden to ca³kowity
brak po³¹czeñ równole¿nikowych – drogowych i kolejowych
na Pomorzu i w Prusach – przez co Gdañsk i Szczecin nie s¹
ze sob¹ powi¹zane (pierwszy przebieg Via Baltica). Drugi, to
ca³kowite pominiêcie £odzi w sieci kolejowej. Mo¿na dysku-
towaæ na ile tak nakreœlona sieæ spe³nia wymagania stawia-
ne TEN-om. Wydaje siê, ¿e pozostawienie pó³nocy kraju bez
pierwszoplanowej sieci transportowej mo¿e powa¿nie ogra-
niczyæ proces jej modernizacji i restrukturyzacji, a pominiê-
cie milionowej ³ódzkiej aglomeracji w sieci kolejowej jest po-

mys³em bez precedensu w Europie. Jeœli nawet wy³¹czono
budowê nowej linii Warszawa – Berlin, to utrzymano pla-
nowany przebieg linii Warszawa – Wroc³aw przez Idzikowi-
ce – Wieluñ, co jest decyzj¹ co najmniej dziwn¹. £ódŸ –
gdyby mia³a uzyskaæ nale¿n¹ jej rangê w systemie kolejowym
kraju wymaga nie tylko tej trasy, ale równie¿ linii wychodz¹-
cej na po³udnie, której nigdy nie zbudowano.

£ódŸ jest jedynym miastem tej wielkoœci w Polsce, a jed-
nym z bardzo niewielu w Europie, które nie maj¹ w pe³ni
wykszta³conego wêz³a kolejowego. Dzia³ania w³adz miasta
i regionu maj¹ce na celu poprawê obecnej sytuacji wydaj¹
siê wiêc jak najbardziej po myœli czynników unijnych odpo-
wiedzialnych za politykê transportow¹ – wymagania likwi-
dacji „w¹skiego gard³a” i w³¹czenia peryferyjnego regionu
w europejski krwiobieg. Peryferyjnego jednak tylko ze wzglê-
du na dotychczasow¹ politykê inwestycyjn¹ krajowego re-
sortu komunikacji. Przyk³ad opisanego rozwi¹zania niemiec-
kiej trasy Hanower – Würzburg mo¿e byæ wiele mówi¹cy.

Problem wpisania tras szybkich w miejski uk³ad osadni-
czy towarzyszy³ kolei od dawna. Jak pisa³ Inglis: … Powstaje
pytanie, czy wielkoœæ ruchu [generowanego przez mniejsze
miasta] nie uzasadnia budowy bocznego odga³êzienia (...),
albo te¿ czy rzeczywiœcie g³ówna linia nie powinna przejœæ
przez samo miasto. Nie jest korzystne, nawet jeœli mo¿liwe,
³¹czyæ dwa punkty lini¹ prost¹, by zmniejszyæ odleg³oœæ, jed-
nak kosztem utraty ruchu zwi¹zanego z miastem po dro-
dze12). Jest to nadal aktualne, zw³aszcza, ¿e dzisiaj kolej
dzia³a na konkurencyjnym rynku. W przekonaniu, ¿e „jeœli kolej
nie siêgnie po klienta, to klient siêgnie po kolej” – tkwi po-
wa¿ny b³¹d! K³opoty ze znalezieniem klienteli dla tzw. „kwa-
lifikowanych poci¹gów” w dzisiejszych regionach peryferyj-
nych wi¹¿¹ siê zapewne zarówno z faktem, ¿e powszechny
poziom spo³ecznej skali jest tam nadal stosunkowo niski, jak
te¿ ¿e istniej¹ca infrastruktura stanowi ogromny czynnik od-
straszaj¹cy potencjalnych klientów. Proces tworzenia sieci
transportowej jest jednak zadaniem o skutkach przekracza-
j¹cych wymiar czasu obecnego. Du¿ego i wymagaj¹cego
wszechstronnej restrukturyzacji miasta, jakim stale jest £ódŸ,
albo takiego¿ du¿ego regionu, jakim jest Pomorze nie mo¿-
na po prostu ignorowaæ. Taka polityka ³atwo mo¿e obróciæ
siê w ich trwa³e zapóŸnienie, bêd¹ce niebagatelnym ciê¿a-
rem dla ca³ego pañstwa, jak te¿ w najbardziej niekorzystn¹
z punktu widzenia ekologii i ekonomiki formê struktury mo-
dalnej transportu.
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