14

Jacek Wesotowski

Problem obstugi

miast przez sieci
szybkich kolel

w Europie

— uwagi

z pozycji planisty

Sie¢ szybkich kolei na Wyspach Brytyjskich (w Wielkiej Brytanii dawny system InterCity)

Pociagi szybkie istniaty od dawna, tak jak ich sieci
obejmujace cafe terytorium kraju, zmieniaty sie jedy-
nie stopniowo kryteria predkosci. Wsréd nich zawsze
jednak istniaty te najszybsze i najbardziej komforto-
we. W najnowszych czasach, mniej wiecej od konca
lat 60. XX w., zaczeto tworzyé system sprzedawany
konsumentom pod wspélna nazwa InterCity (IC), ma-
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jaca wywotywaé skojarzenie z predkoscia i komfor-
tem, ktory — teoretycznie — miat byé rozszerzeniem
tych najwyzszych standardow na obszar catej niemal
sieci kolejowej kraju. Pionierem byfa kolej British
Rail.

Specyfika krajowych sieci dalekobieznych
Wielka Brytania
W Wielkiej Brytanii trasy pociggéw IC tworzyty dwa syste-
my: jeden ze$rodkowany w Londynie, o niezwykle duzej cze-
stotliwosci (siegajacej ok. 80 par pociagdw dziennie) i dru-
gi, mnigjszy, stworzony do obstugi konurbacji Birmingham
(tzw. Cross Country). Znakomita wiekszo$¢ szybkich pocig-
gow dalekobieznych w catym kraju stata sie InterCity — ale
tylko niektore byty obstugiwane spalinowymi pociggami HST,
bedacymi w pierwszej potowie lat 80. liczagcym sie osiagnie-
ciem techniki kolejnictwa. Po utworzeniu prywatnych prze-
woZznikow (Train Operating Companies — TOCs) w potowie
lat 90., system IC zostat podzielony i w drodze przetargu
powierzony zwycieskim TOCs, ktére podjety sie obstugiwaé
ruch dalekobiezny zwigzany z jedng magistrala albo z wybra-
na konurbacja prowincjonalna. InterCity jako system ogoino-
panstwowy przestat istnie¢, ale trwa nadal jako system po-
taczen.
Warto podkresli¢, ze nie byto i nie ma do dzisiaj specjal-
nych taryf na te pociggi, natomiast poszczegoini przewozni-
cy stosujg systemy rozmaitych ulg na bilety
zakupione z rezerwacjg (wtedy maksimum
kwoty ptaconej przez pasazera wptywa na ich
konto). Brytyjskie pofaczenia klasy InterCity sa

S wigc wykorzystywane takze przez pasazerow
3 poc./godz. W re|acjach regionalnych.

Elecioes Geograficznie podstawe systemu brytyj-
1 poc./godz. . H 1 i

1 poc./2 godz. Sklego stan0WI&; dwie k|aSYCzne mangtrale

East Coast Main Line (obecnie obstugiwana
gtdwnie przez towarzystwo Great North
Eastern Railway) i West Coast Main Line (ob-
stugiwana gtdéwnie przez Virgin Trains), z kt6-
rych pierwsza ma odcinki dostosowane do
predko$ci powyzej 200 km/h. Wigkszo$¢ re-
lacji, takze niestotecznych, obstugiwana jest
mniej wiecej rownoodstepowo, w takcie go-

pojedyncze
kursy

x t{Dubin - S = Sheffeld dzinnym, albo nawet pétgodzinnym.
Pociagi klasy IC ,wspdtpracuja” z ekspre-
sami regionalnymi, wiazacymi poprzecznie
F¥orboroug trasy dawnego IC, takimi jak linia York — Li-
T Norwich

Plymouth

Penzance

verpool (Transpennine Express, co 1 godz.)
albo Edynburg — Glasgow (co 15 min). Po
wielkiej modernizacji taboru, dokonanej przez
wiekszo$¢ TOCs, roznice standardéw miedzy
liniami — spadkobiercami dawnego InterCity
a pofaczeniami regionalnymi stopniowo sie
zacieraja.

Niemcy
W Niemczech system InterCity zostat uksztat-
towany na poczatku lat 80., a dziesie¢ lat
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pozniej dodano system InterCity
Express — czyli ICE. Pociggi IC
poczatkowo obstugiwaty trasy
o predko$ci do 160 km/h, ostatnio
nawet do 200 km/h. ICE obstugi-
wane sg pociggami zdolnymi roz-
wija¢ predko$ci rozktadowe do
250 km/h. Potaczenia ICE zasta-
pity te relacje IC, z ktérymi sie
pokrywaty. Taryfa na IC jest pod-
wyzszona o niewielki staty doda-
tek nie przekraczajgcy 5 euro, na
ICE doptata w zasadzie nie prze-
kracza 10 euro.

Ukfad przyjetych tras dla po-
ciggow klasy IC rdzni sie od bry-
tyjskiego przede wszystkim tym,
ze bezposrednio przebiegajg one
przez najwazniejsze miasta —
wiekszo$¢ z nich stanowi punkty
weztowe sieci. Jest to wiec
uktad zdecydowanie policentrycz-
ny. Obejmuje takze trzy trasy
nowo wybudowane dla po-
ciggbw ICE (uzywane réwniez
przez IC i InterRegio): Hanower —
Wiirzburg, Mannheim — Stuttgart
oraz Berlin — Lehrte, czwarta jest
na ukonczeniu (Kolonia — Frank-
furt). Wprowadzone pod koniec
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wieku pociagi ICE3, z przechyl-
nym pudtem, przejmuja coraz
wiecej relacji obstugiwanych poprzednio przez IC.

Trasy obstugiwane sg w zasadzie co godzine, ale wiele
z nich przebiega po tych samych liniach, co czasami daje az
3 pociaggi na godzine. System niemiecki jest wspomagany
przez nieodbiegajace zbytnio standardem pociagi klasy Inter-
Regio, korzystajace przede wszystkim z wolniejszych tras
i majace wieksza liczbg przystankow. Stuttgart, ktdry nie jest
weztem InterCity, jest weztem InterRegio, co daje mu od-
powiednig pozycje w sieci kolei pasazerskich.

Francja

We Francji sie¢ szybkich pociggéw miedzymiastowych to
przede wszystkim system TGV (Francja nigdy nie wprowa-
dzita systemu InterCity). Sie¢ TGV opiera sie na trzech tra-
sach wychodzacych z Paryza: TGV Paris-Sud-Est (czyli PSE
— 1983 r.) do Lyonu, z przedtuzeniem w kierunku Marsylii
i Montpellier (TGVY Mediterranée — 2001 r.), TGV Atlantique
do Tours i Le Mans (1991 r.) i TGV Nord do Lille i Brukseli
(1994 r.), taczacej sie z Eurotunelem. Rozpoczete zostaly juz
prace przy budowie czwartej TGV Est w kierunku Metzu
i Strasburga. Dzieki obwodnicom Paryza (m.in. TGV Intercon-
nection, 1994 r.) mozliwe jest ominiecie stolicy na kierunku
N-SE i SE-SW. W odréznieniu od wigkszosci europejskich
tras szybkich, po liniach TGV kursuja niemal wylgcznie po-
ciggi zdolne rozwija¢ najwyzsze predkosci (czyli takze TGV

Sie¢ szybkich kolei w Niemczech i Austrii

Thalys do Amsterdamu, Eurostar do Londynu). Liczba dzien-
nych pofaczen jest znaczna w gtéwnych relacjach: np. Pa-
ryz — Lyon 27, Paryz — Bordeaux 15, jednak juz tylko kilka
miedzy Lille i Lyonem. Pociagi TGV obstugujg tez miasta nie
lezgce bezposrednio na liniach superszybkich, docierajgc do
nich liniami klasycznymi (Genewa, Nicea, Brest, Tuluza). Poza
systemem TGV Francja pokryta jest siecig nieregulamnie kur-
sujacych klasycznych pociggéw Corail, osiggajacych na nie-
ktdrych trasach (np. Paryz — Orlean) znaczne predkosci.

Generalnie system francuski jest zdecydowanie zorien-
towany na Paryz, a szybkie przedostanie sie w poprzek kra-
ju z pominigciem wezta stotecznego jest niemozliwe ze
wzgledu na brak dobrych potaczen i tras. Przy niezaprzeczal-
nym sukcesie rynkowym i technologicznym TGV, problem
obstugi regionalnej, nadal przestarzatej i niedoinwestowanegj
(poza lle-de-France), jest jednym z podstawowych manka-
mentéw francuskiego kolejnictwa.

Inne kraje

Podobny jak w Niemczech, staty system obstugiwanych re-
gularnie tras IC zorganizowano w Holandii, Belgii, Austrii
i Szwajcarii (do pociggéw IC nie ma tam zadnych dopfat).
System IC ma tam jednak raczej charakter szybkich pofa-
czen regionalnych. W Czechach i na Wegrzech pociagi 1C
kursujg zwykle w odstepie dwugodzinnym. W Danii, po ukon-
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Sie¢ szybkich kolei we Francji

czeniu mostow przez cie$niny, rwnoodstepowym pociggom
IC zaczat towarzyszy¢ jeszcze szybszy system pociggdw Lyn-
tog, obstugiwanych przez skiady o przechylnym pudle — przez
co IC utracity swoj priorytetowy charakter, stajac sie takze
systemem klasy InterRegio. W Hiszpanii i Wioszech réwno-
odstepowy rozktad szybkich pociggéw miedzymiastowych
ograniczono do pojedynczych wybranych linii, jest on przy
tym zaprowadzony z mniejszg konsekwencja, a poza nimi po-
ciggi szybkie jezdzg nieregularnie i rzadko (nawet 1-2 pary
dziennie). W obu tych krajach klasyczne pociagi InterCity
stopniowo traca na znaczeniu, ze wzgledu na rozwoj tech-
nologii wysokich predkosci (pociagi Eurostar ltalia o statym
i przechylnym pudle, AVE i Talgo w Hiszpanii).

Reasumujac: w latach 80. i 90. rozwinigte panstwa eu-
ropejskie wytworzyty formute sieci szybkich potaczen mie-
dzymiastowych, ktérych znakiem firmowym byto InterCity —
czestych i w miare réwnomiernie pokrywajace obszar kraju,
potaczen o pewnym minimalnym gwarantowanym standar-
dzie, ale o klasycznej charakterystyce technicznej. Koniec
wieku przynidst jego przeksztatcenia, az do zaniku znaku fir-
mowego IC; pojawity sie inne, bardziej zaawansowane tech-

nicznie rozwigzania, dla ktdrych chciano stosowaé wyzsze
taryfy albo tez system kolejowy ulegt sprywatyzowaniu.
Obecnie obraz szybkich systeméw miedzymiastowych jest
duzo bardziej skomplikowany — czasem nawet trudno je wy-
odrebni¢ od potaczen typu InterRegio. W sumie jednak po-
step w skracaniu czasu przejazdu dokonany w ostatnim okre-
sie jest bardzo znaczacy. Prawdopodobnie migdzy innymi
rozwdj tego sektora kolei spowodowal, ze ogéine przewozy
w Europie zwiekszyty sie do 135% w stosunku do przewo-
76w z 1970 . (chociaz ich udziat w ogélnej liczbie pasaze-
rokilometréw zmniejszyt sie w tym czasie z 10% do 6%).
Sam tylko sektor przewozéw duzych predkosci (nie obejmu-
jacy InterCity) zwigkszyt sie w ostatniej dekadzie XX w. po-
nad trzykrotnie. To wiasnie rozwoj przede wszystkim tego
sektora zdecydowat, ze Francja ma najwyzsza w Europie licz-
be pasazerokilometréw w odniesieniu do statystycznego
mieszkanca.

Trasy szybkie a aglomeracje miejskie
Interesujaco wypada poréwnanie sposobu obstugi miejskich
struktur osadniczych w poszczegolnych krajach europejskich.
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Mozna wyrdzni¢ trzy modele: niemiecki, francuski i brytyjski.
W modelu niemieckim, najbardziej ,,sztywnym”, przebieg tras
zostat tak przyjety, by obstugiwaé wszystkie wazniejsze mia-
sta po drodze. Ukfad przystankéw jest dos¢ $cisle ustalony
i tyko wyjatkowo poddany modyfikacjom przy poszczegélnych
kursach.

W modelu brytyjskim powtarzajaca sie tendencjg byla
naprzemienna obstuga wigkszo$ci stacji posrednich — moga
to by¢ nawet catkiem niewielkie miasta lezace na trasie. Sg
tez oczywiscie punkty state, gdzie zatrzymuje sie zdecydo-
wana wigkszo$¢ pociggdw. Obie gtéwne magistrale (ECML
i WCML) omijajg wieksze miasta, ale stuza pociggom je
obstugujgcym (klasy dalekobieznej, regionalnej i nawet lokal-
nej) w potaczeniach we wszystkich kierunkach, nie tylko lon-
dynskich. Pociagi tranzytowe zatrzymuja sie jednak przynaj-
mniej na jednej stacji w obrebie szeroko pojetych aglomeracii
(Doncaster, Wigan, Preston).

W modelu francuskim przewazaja pociggi non stop,
a stacji posrednich prawie nie ma. Pociagi zatrzymuja sie
dopiero po przebyciu wigkszosci trasy (jesli jadg z Paryza).
PoZniejsze trasy wybudowano z mozliwoscig wjezdzania do
miast po drodze, albo ich omijania (Tours, Arras).

Poréwnajmy wiec: trasa TGV PSE ma zupetnie tranzyto-
wy przebieg. Biegnie prawie prostoliniowo przez rolnicze
obszary Burgundii, omijajac (w przeciwienstwie do klasycz-
nej magistrali dawnej kolei PLM) dwustutysieczne Dijon, kto-
re komunikuje z Paryzem jedynie dochodzaca w jego poblize
odnoga szybkiej trasy. Srednie predko$ci rozktadowe pocia-
géw wynosza prawie 250 km/h. Natomiast w Niemczech
trudna gorska trasa Hanower — Wiirzburg zostata tak popro-
wadzona, by obstuzyé lezace dotad z boku gtéwnego szlaku
184-tysieczne Kassel. Zastanawia, ze w tym celu wyraznie
odgieto calg trase, dodajac ok. 20 km. Ceng tej formuty pro-
wadzenia trasy jest mniejsza predko$¢ pociggdw, ktére na-
wet gdyby miaty jechaé non stop, musza poddac sie pew-
nym ograniczeniom przy przejezdzie przez stacje. Zwigksza
sie natomiast dostepno$¢ systemu, ktérego mozna réwnie
komfortowo uzywaé dla podrézy we wszystkich kierunkach,
anie tylko na uprzywilejowanym kierunku sto-

2) polityczno-kulturowe — hierarchia miast, dostepnos¢ sys-
temu w kategoriach zréwnowazonego rozwoju kraju, kie-
runki polityki lokalnej;

3) techniczno-organizacyjne — organizacja sieci wewnetrz-
nie zintegrowanej, mozliwo$¢ pogodzenia ruchu rdznych
typow.

Kryteria te sg ze sobg powigzane, ale mogg dawac
sprzeczne odpowiedzi. Po pierwsze zwigkszanie liczby
stacji, albo wydtuzanie trasy do obstugi miast po drodze,
wydtuza czas jazdy. Z kolei pozbawienie dostepu do sieci
wielu mniejszych osrodkéw moze istotnie rzutowacé na ren-
towno$¢ trasy. Ponadto stacje mozna przeciez projektowaé
tak, by nie stanowity znaczacej przeszkody w ruchu pocig-
gow tranzytowych (czego dobrym przyktadem sa rozwigza-
nia na najnowszych liniach TGV). W przypadku kolei szybkich
bezposrednim adresatem ich oferty sa przede wszystkim
gtéwne osrodki kraju, duze miasta i stolice duzych regionéw,
ktérych wielko$¢ waha sie w zaleznosci od specyfiki kraju.
W Polsce jest ok. 9 samodzielnych o$rodkdw liczacych po-
wyzej 300 tys. mieszkancéw, w Niemczech bytyby to aglo-
meracje ponadmilionowe, a we Francji, Belgii, Holandii
i Szwaijcarii dolna granica wielko$ci musiataby by¢ obnizona
do 200 tys. mieszkancow, by uwzgledni¢ wieksze osrodki re-
gionalne. Osrodki takie majg ,.zdolno$¢ ksztattowania sieci”.
Inne natomiast — mniejsze — mogg decydowac¢ o przebiegu
poszczegdlnych tras, jesli leza w korytarzu faczacym gtow-
ne centra.

Jesliby uwzglednié gestos$é sieci duzych miast (liczacych
powyzej 100 tys. mieszkancdw), to w Niemczech wypada
ich 21 na 100 tys. km?, w Polsce ok. 15, we Francji nato-
miast 9. Dlaczego wiec, skoro odlegtosci migdzy miastami
sg wieksze we Francji niz w Niemczech, szybkie trasy fran-
cuskie sg ,eksterytorialne”, w przeciwienstwie do niemiec-
kich? Czyzby o przebiegu tras decydowata raczej polityczna
sita miast, niz ich potozenie i wielko§¢? Historia urzadzenia
w centrum Lille dworca na trasie do Eurotunelu $wiadczyta-
by, ze tak. To, ze zostat on tam usytuowany, jest efektem

tecznym.

Niewiele jednak stoi na przeszkodzie, by sys-
tem byt bardziej zréznicowany. Opozycja modelu
niemieckiego i francuskiego jest do$¢ pozorna:
istnieje wiele mozliwosci taczenia na jednej tra-
sie pociagdw non stop i pociagdw miedzyregio-
nalnych. Problem obstugi lokalnej stanie sig naj-
pewniej jednym z powaznych konfliktow przy
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Norymberga
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Kassel
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Hamburg  Brema

zaktadaniu sieci kontynentalnej, zwtaszcza w kra-
jach o stabszej tradycji miejskiej.
Mozna wyrdzni¢ trzy najwazniejsze kryteria,
ktére zwykle decydujg o przebiegu trasy:
1) ekonomiczne — koszt budowy i eksploatacji
linii odniesiony do dostepno$ci systemu wy-
razajacej sie liczbg potencjalnych klientdw
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(rentownoS¢);

Linia ICE/IC 1 para poc./h

Linia ICE/IC 1 para poc./2 h

Miasta >50 tys. mieszkaricow

W High Speed-Europe, s. 23.

Potozenie Kassel w systemie InterCity przed i po budowie linii Hanower — Wiirzburg
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160 km/h = 100-160 km/h == |inie lokalne
Przebieg linii szybkiej Organizacja systemu Cechy struktury miejskiej kraju
F- MODEL Linia tranzytowa - znaczna czesé pociagéw typu non stop - dominacja stolicy
FRANCUSKI omijajgca miasta i wezty W znacznym promieniu od Paryza - rzadka sie¢ miast przekraczajgcych
- na linii pojedyncze stacje przesiadkowe pot miliona mieszkancow
(linia TGV PSE) na komunikacje lokalng
- dominujg relacje do i z Paryza
D - MODEL Linia wchodzgca do weztéw - prawie wszystkie pociagi zatrzymuija sie - gesta sie¢ duzych miast
NIEMIECKI w wazniejszych osrodkach - brak dominujacego os$rodka centralnego

- linia wykorzystywana jest przez trasy ICE/IC
w roéznych relacjach

UK - MODEL Linia tranzytowa - pociagi zatrzymuja sie naprzemiennie - dominacja stolicy
BRYTYJSKI wobec najwigkszych miast na wazniejszych stacjach po drodze - gesta sie¢ duzych i $rednich miast
- gtéwny osrodek poza linig szybka
(linie ECML, WCML) obstugiwany przez wtasny system potaczen
klasy IC

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

dziatania Pierre’a Mauroy'a, wplywowego burmistrza,  padku bardzo wielkiej grupy pasazeréw decyduje o konkuren-

a wcze$niej premiera Francji. cyjnosci kolei wobec samochodu i samolotu. W zdecydowa-
nej wiekszosci przypadkow bowiem uktad drogowy blokuje
Stacja w centrum, czy na obrzezach? sie na obszarze aglomeracji, a wiec tam, gdzie ruch koncen-

W przeszto$ci warto byto zabiegaé o centralng lokalizacje  truje sie na podej$ciach do obszaréw centralnych. Kolej mig-
stacji, szczegdlnie wowczas, gdy kolej obstugiwata duzy ruch  dzyregionalna zwycigza konkurencje, poniewaz pasazera prak-
podmiejski. Dzi§ dodatkowo zaczyna bardzo liczy¢ sie ruch  tycznie nie dotyczy problem kongestii — pociag jedzie
dalekobiezny, poniewaz czas dojazdu w skali miedzymiasto-  z zasady duzo szybciej od samochodu w obrebie aglomera-
wej ulegt w ciggu ostatnich dziesiecioleci radykalnemu skré-  cji, a przynajmniej troche szybciej na szlakach migdzy mia-
ceniu — do wielkosci poréwnywalnych z podrézami w stre-  stami. Wymaga jednak przesiadania sie na sie¢ lokalna, kté-
fie podmiejskiej. Strefa dojazdéw do pracy stale moze sie  rego czasochtonno$¢ musi by¢ rekompensowana nie tylko
wiec rozszerzaé. | chociaz pozadany czas dojazdu do pracy  predkosScia, ale i najkorzystniejsza lokalizacjg stacji. Centrum
nie powinien przekracza¢ 40 min, to niektorzy pasazerowie  miasta jest zazwyczaj wyposazone W najgestsza sie¢ najwy-
z réznych wzgledow sktonni sg dojezdzac i dwie godziny. Przy  dajniejszych $rodkéw transportu publicznego — co jest szcze-
dzisiejszym stanie technologii kolejowej (linie duzych pred-  golnie wazne dla tej wigkszosci pasazerdw, ktora nie korzy-
kosci) oznacza to dojazd nawet z odlegtosci 300 km?. Bliskie  sta z samochodu podczas dojazdu do dworca. Ponadto
sgsiedztwo dworca kolejowego i centrum miasta ma wiec  pofozenie stacji w promieniu pieszego doj$cia do gtéwnych
tym wieksze znaczenie, im szybsza i bardziej nowoczesna  generatordw ruchu w miescie pozwala nawet wielu osobom
jest sama kolej. unikng¢ samej przesiadki. Jest to szczegdlnie stuszne w przy-
Przypadek Lille ilustruje podstawowy problem dotycza-  padku miast o duzej intensywno$ci zagospodarowania obsza-
cy sieci szybkich — usytuowania stacji na trasach szybkich  réw centralnych, w ktérych ruch pieszy albo krotkie dojazdy
kolei. Bezpos$redni dostep do centrum duzego miasta w przy-  transportem lokalnym sa powszechne i tatwe.
Powstaje sprzezenie zwrotne: poprzez centralng lokaliza-
2! Pojawia sig wigc problem strefy podmiejskiej, skladajace; sie nie tylko  ¢je waznego dworca skraca sie droge podréznym, ale tak-

z obszaru mniej wiecej ciagtej zabudowy, lecz takze ukladu powigza- . . . Lo T
nych ze soba o$rodkéw miejskich obejmujacego geograficzng skale kraju, ze powstaja warunki do ozywienia dzielnic srodmiejskich,

a nie jak dotychczas regionu.
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ktérego Zrédtem moze byé funkcjonowanie uczesz-
czanego dworca. Zwykle wymaga to jednak wspot-
dziatania z koleja czynnikéw odpowiedzialnych za po-
lityke przestrzenng w miescie. Znane z przeszto$ci
przypadki nieznacznego zazwyczaj odsunigcia dwor-
ca od centrum miasta (Frankfurt, Strasburg, Medio-
lan) podyktowane byty zwykle trudnoscia pozyska-
nia terenu do rozbudowy systemu kolejowego oraz
checig ograniczenia przestrzennej bariery, ktéra
stwarzafa kolej dla miasta, jak tez niekorzystnego
wptywu parowozéw na jego $Srodowisko. Zwykle
jednak przeksztatceniom tym towarzyszyta reorga-
nizacja przestrzenna, polegajaca na przyblizeniu
funkcji $rodmiejskich do przedpola dworca, skore-
lowana z powstaniem reprezentacyjnych elementow
sieci ulicznej. Przyciagniecie centrum jest jednak
zadaniem trudniejszym — w Mediolanie nie nasta-
pito ono wiasciwie do tej pory.

Szybkie trasy miedzymiastowe, korzystajace z istniejace-
go systemu kolejowego, wykorzystujg réwniez istniejace
dworce, pofozone z reguty centralnie. Dzieje sie tak nawet
wtedy, gdy wijazd na dworzec w centrum wymaga nadfo-
zenia drogi (Brema), nawet gdy posredni dworzec jest czo-
towy (jak we Frankfurcie, Stuttgarcie, Malma, Florencji)®.
Trudniejsze sg decyzje dotyczace tras nowo budowanych.
W przypadku co najmniej pétmilionowych aglomeracji, z re-
guty wykorzystuje sie istnigjgcy system kolejowy do wpro-
wadzenia ruchu na dworzec gtéwny (Hanower). Jedyne
dotad $rednicowe przejscie tunelem na trasach duzych pred-
kosci wybudowano w Lille, tworzac ze stacji centrum han-
dlowo-biurowe ,Euralille”. Kolejne ,$rednice” tunelowe pla-

nowane sg w Stuttgarcie, Malmo i Antwerpii.

Z jednej strony podstawowym atutem kolei jest jej zdol-
no$¢ szybkiej obstugi ruchu miedzy centrami miast, z drugiej
przejazd przez centra spowalnia pociagi i wymaga znacznych
inwestycji. Kompromisowym wyjsciem na liniach tranzyto-
wych jest obwodnica z mozliwo$cig wjazdu do miasta
z dwdch kierunkdw (Lyon, Frankfurt), przy czym na obwod-
nicy lokalizuje sie stacje w szczegélnym miejscu, na ktére
nadaje sie znakomicie port lotniczy. Bezpo$rednie powigza-
nie szybkiego systemu kolejowego z transportem lotniczym,

Obwodnica
(ruch towarowy
i pociagi nocne)

Santa Maria Novella

6 km

Dwa modele obstugi miast: Tours (200 tys.) — z dalekim i bliskim obejsciem oraz nowym
dworcem, Florencja — ze stacjg czofowa, na ktéra — mimo istnienia obwodnicy — wjezdZaja
wszystkie pociagi przejezdzajace przez miasto

trow — jesli wejsciu na gtéwny dworzec nie sprzyjata sama
topografia. Stacje te s3 powigzane z centrum metrem (lub
metrem i kolejg regionalng) — np. Shin-Osaka — 3 km od cen-
trum, Shin-Yokohama — nawet 8 km®. Wida¢ tutaj zréznico-
wanie krajowych polityk: w niemieckim Kassel dla trasy zna-
leziono jeszcze, jak na miasto 5 razy mniejsze od Jokohamy,
stosunkowo ,centralny” korytarz. Trase przeprowadzono
przez obrzeza $rodmiescia, z przelotowym dworcem Wil-
hemshohe, usytuowanym okoto 2,5 km od centrum. Specy-
ficznym typem stacji na trasie szybkiej bywaja przystanki ulo-
kowane w niewielkich miejscowos$ciach, skomunikowane
zregionem (np. Macon TGV). Sa one obstugiwane przez
pojedyncze szybkie pociggi dziennie.

Dworzec kolei szybkiej jest z zasady weztem kolejowym
systemdw nizszego rzedu. Kolej szybka nie moze bowiem
funkcjonowaé skutecznie bez systemu powigzanych z nig
dystrybutoréw, ktorzy rozszerzajg jej obszar obstugi. Najle-
piej wiec jesli wykorzystuje istniejacy juz centralny dworzec
kolejowy. Peryferyjne potozenie moze mie¢ jednak pewien
atut: umozliwia tatwiejsze znalezienie migjsca dla powigza-
nego z dworcem parkingu. Moze wiec by¢ rozwigzaniem
atrakcyjnym dla miast, w ktérych mieszkancy poruszajg sie
przede wszystkim samochodem. Takich miast w Polsce jed-
nak nie ma.

ktéry jest najszybciej rozwijajacym sie w Europie sektorem,

ma coraz wigksze znaczenie. Obecnie pofaczenie takie maja
lotniska Gatwick (Londyn), Satolas (Lyon), Frankfurt, a na
ukonczeniu jest pofaczenie portu Kolonia—Bonn. Nie zdarza
sie jednak, by Srédmiescia duzych miast znalazty sie catko-
wicie poza strefg oddziatywania szybkich tras kolejowych.
Nawet mniejsze o$rodki, ok. 200-300 tys. mieszkancow,
maja najczesciej ,siegacz” (Arras, Tours) wychodzacy od

przebiegajacej z dala od miasta trasy.

Nie wszystkie jednak stacje szybkich kolei lezg w samych
centrach metropolii, poniewaz przebudowa weztéw byfaby
zbyt kosztowna. W Japonii na trasie Shinkansen Tokaido
(1963 r.) zdarzaja sie stacje usytuowane na peryferiach cen-

3w Stuttgarcie zmiana kierunku jazdy zajmuje zwykle ok. 8 min, za$ po-
st6j zespotowego pociagu ICE, ktéry nie wymaga przestawiania loko-

motywy, tylko ok. 4 min.

Sytuacja w Polsce przed przystapieniem do Unii

Inwestycje w transport kolejowy sg pojmowane jako prze-
ciwdziatanie kongestii i izolacji oddalonych regiondw — ktd-
re to czynniki wydajg sie hamowac konkurencyjno$¢ Unii jako
catosci. W Biafej Ksiedze: Europejska polityka transportowa
w 2010 r.: czas decydowania uzyto nawet obrazowego sfor-
mutowania o zagrozeniu ,apopleksjg w centrum i paralizem
na peryferiach”, a koszty zewnetrzne ruchu drogowego sza-
cuje sie na 0,5% GNPY. Mimo ze udziat kolei w przewozach
wynosi tylko 6% (8% w przypadku towaréw), az 20% sieci
klasyfikuje sie jako ,waskie gardfa” (codzienne korki obejmuja

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

S Commission of the Furopean Communities, White Paper. European trans-
port policy for 2010: Time to decide, COM (2001) 0370; s. 14.

s
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jedynie 10% drdg). Poniewaz mobilno$¢ stale wzrasta i nie
mozna dalej rozwijaé sieci drogowej, celem polityki europej-
skiej staje sie zmiana struktury modalnej i zwigkszenie w niej
udziatu kolei, zwtaszcza transportu kombinowanego.

W 1996 r. Rada i Parlament Europejski przyjety Decyzje
co do wytycznych Wspéinoty dla rozwoju Transeuropejskigj
Sieci Transportowej (TEN)®. Proponowana sie¢ powinna po-
krywa¢ cate terytorium Wspdlnoty oraz taczy¢ gtéwne ko-
nurbacje i regiony, spetia¢ wymagania co do konkurencyj-
noSci i ochrony $rodowiska oraz przyczyniaé sie do
rownowagi (cohesion) spotecznej i gospodarczej”. Jeden
z dziesieciu priorytetow, ktérym podlega¢ ma sie¢ TEN, to
Lutworzenie i rozwdj systemu umozliwiajacego pofaczenie re-
gionéw oderwanych i peryferyjnych z centralnymi regionami
Wspalnoty”®. Chociaz wigc wiadze Unii nie precyzuja szcze-
gbtowych rozwiazan, jasne jest, ze sie¢ nowoczesnego trans-
portu nie jest traktowana wyfacznie jako pole dziatania tech-
nologa komunikacii, ale ze musi byé rozpatrywana w szerokiej
perspektywie planistycznej, w ktérej problematyka polityki
spotecznej, gospodarczej i ekologicznej musi znalez¢ odbicie.

Sie¢ potgczen kolejowych powinna pozwala¢ na powig-
zania z innymi $rodkami transportu oraz mie¢ dostep do re-
gionalnej i lokalnej sieci kolejowej®. W 1999 r., dla rozszerze-
nia programu TEN, Rada Europejska przyjeta zarzadzenie
w sprawie ,utworzenia Instrumentu Polityk Strukturalnych dla
Pre-akcesji” (tzw. ISPA), skierowanego do krajéw kandydu-
jacych do UE. Ma on pomdc przy inwestycjach transporto-
wych dla ,,zréwnowazonej mobilno$ci”'®. W tymze roku gru-
pa wyzszych urzednikéw z zainteresowanych ministerstw
krajow kandydujacych i przedstawiciele UE opracowata kon-
cepcje tego ukfadu, jako tzw. system TINA (Common Trans-
port Infrastructure Needs Assessment)'".

W Polsce w sktad proponowanych TEN-6w weszty od
dawna planowane inwestycje: system autostrad i drég eks-
presowych oraz linii kolejowych proponowanych do budowy
i modernizacji w ramach wcze$niejszych uméw miedzynaro-
dowych (wiaczywszy linie Krakéw — Koszyce). Maja one
jednak od dawna znane mankamenty. Jeden to catkowity
brak potaczen réwnoleznikowych — drogowych i kolejowych
na Pomorzu i w Prusach — przez co Gdansk i Szczecin nie sa
ze soba powigzane (pierwszy przebieg Via Baltica). Drugi, to
catkowite pominiecie todzi w sieci kolejowe]. Mozna dysku-
towac na ile tak nakre$lona sie¢ spetnia wymagania stawia-
ne TEN-om. Wydaje sig, ze pozostawienie pétnocy kraju bez
pierwszoplanowe;j sieci transportowej moze powaznie ogra-
niczy¢ proces jej modernizacji i restrukturyzacji, a pominie-
cie milionowej tddzkiej aglomeracji w sieci kolejowej jest po-

81 Decision No. 1692/96/EC of the European Parliament and of the Coun-
cil of 23 July 1996 on Community guidelines for the development of
the trans-European transport network (0J EC L228).

A 2, p. (g).

8 Art. 5, p. (b).

9 Art. 10, p. 4.

10 Council Reagulation (EC) No. 1267/1999 establishing an Instrument for
Structural Policies for Pre-accession, art. 2, p. 2 (0J EU, L 161).

" TINA Final Report. Identification of the network components for a fu-
ture Trans—European Transport Network in Bulgaria, Cyprus, Czech Re-
public, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania, Poland, Romania, Slovakia and
Slovenia, TINA Secretariat, Wieden, 1999.

mystem bez precedensu w Europie. Jesli nawet wytgczono
budowe nowej linii Warszawa — Berlin, to utrzymano pla-
nowany przebieg linii Warszawa — Wroctaw przez ldzikowi-
ce — Wielun, co jest decyzjg co najmnigj dziwng. t6dz —
gdyby miata uzyska¢ nalezng jej range w systemie kolejowym
kraju wymaga nie tylko tej trasy, ale réwniez linii wychodza-
cej na potudnie, ktérej nigdy nie zbudowano.
todz jest jedynym miastem tej wielkosci w Polsce, a jed-
nym z bardzo niewielu w Europie, ktére nie majg w petni
wyksztalconego wezta kolejowego. Dziatania wiadz miasta
i regionu majace na celu poprawe obecnej sytuacji wydaja
sie wiec jak najbardziej po mysli czynnikéw unijnych odpo-
wiedzialnych za polityke transportowa — wymagania likwi-
dacji ,waskiego gardfa” i wigczenia peryferyjnego regionu
w europejski krwiobieg. Peryferyjnego jednak tylko ze wzgle-
du na dotychczasowa polityke inwestycyjna krajowego re-
sortu komunikacji. Przyktad opisanego rozwigzania niemiec-
kiej trasy Hanower — Wiirzburg moze by¢ wiele moéwiacy.
Problem wpisania tras szybkich w miejski uktad osadni-
czy towarzyszyt kolei od dawna. Jak pisat Inglis: ... Powstaje
pytanie, czy wielko$¢ ruchu [generowanego przez mniejsze
miasta] nie uzasadnia budowy bocznego odgatezienia (...),
albo tez czy rzeczywiscie gtdéwna linia nie powinna przej$c¢
przez samo miasto. Nie jest korzystne, nawet jesli mozliwe,
taczy¢ dwa punkty linig prosta, by zmniejszy¢ odlegtosc, jed-
nak kosztem utraty ruchu zwigzanego z miastem po dro-
dze'?. Jest to nadal aktualne, zwlaszcza, ze dzisiaj kolej
dziata na konkurencyjnym rynku. W przekonaniu, ze ,,jesli kolej
nie siegnie po klienta, to klient siegnie po kolej” — tkwi po-
wazny btad! Ktopoty ze znalezieniem klienteli dla tzw. ,kwa-
lifikowanych pociagow"” w dzisiejszych regionach peryferyj-
nych wigzg sie zapewne zaréwno z faktem, ze powszechny
poziom spofecznej skali jest tam nadal stosunkowo niski, jak
tez ze istniejgca infrastruktura stanowi ogromny czynnik od-
straszajgcy potencjalnych klientéw. Proces tworzenia sieci
transportowej jest jednak zadaniem o skutkach przekracza-
jacych wymiar czasu obecnego. Duzego i wymagajgcego
wszechstronnej restrukturyzacji miasta, jakim stale jest £6dz,
albo takiegoz duzego regionu, jakim jest Pomorze nie moz-
na po prostu ignorowac. Taka polityka tatwo moze obréci¢
sie wich trwate zapdznienie, bedace niebagatelnym cieza-
rem dla cafego panstwa, jak tez w najbardziej niekorzystna
z punktu widzenia ekologii i ekonomiki forme struktury mo-
dalnej transportu.
a
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12 Ronald A. Inglis: An Introduction to Railway Engineering, Chapman
& Hall Ltd. London 1953, s. 16-17.
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