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Günther Ellwanger

Przysz³oœæ
poci¹gów
du¿ej prêdkoœci
w Europie

W 1999 r. dziewiêæ kolei du¿ej prêdkoœci na terenie
pañstw nale¿¹cych do Unii Europejskiej wykona³o
pracê 52,7 mld pasa¿erokilometrów (pas.km), tj. 20%
wszystkich przewozów pasa¿erskich (292 mld pas.km)
w tych krajach. Od czerwca 2001 r. w Europie jest
ponad 3 tys. km linii kolejowych du¿ych prêdkoœci,
a w 2010 r. powinno byæ ich ok. 6 tys. km.

Poci¹gi du¿ej prêdkoœci charakteryzuj¹ siê nie tylko wysok¹
technik¹, ale jest z nimi zwi¹zany ca³y zespó³ us³ug œwiad-
czonych pasa¿erom, mianowicie:
� krótkie czasy przemieszczania siê od drzwi do drzwi,
� du¿a czêstotliwoœæ kursowania,
� kursowanie wed³ug cyklicznego rozk³adu jazdy,
� wysoki stopieñ komfortu,
� przystêpny poziom taryf,
� skomunikowanie poci¹gów  z innymi œrodkami transportu

(zw³aszcza lotniczego),
� dodatkowe us³ugi w poci¹gach i na stacjach,
� wysoki stopieñ bezpieczeñstwa jazdy.

W 2000 r. w Stanach Zjednoczonych ukoñczono moder-
nizacjê Korytarza pó³nocno-zachodniego Waszyngton – Bal-
timore – Filadelfia – Nowy Jork – Boston. Od 11.12.2000 r.
kursuj¹ tam poci¹gi z przechylnym nadwoziem o nazwie
Acela Express z prêdkoœciami do 150 mil/h (240 km/h).
W ten sposób Stany Zjednoczone do³¹czy³y do grupy pañstw
eksploatuj¹cych poci¹gi du¿ych prêdkoœci i mo¿na mieæ
nadziejê, ¿e poci¹gi takie rozpowszechni¹ siê w kolejnych
krajach.

Ogromny sukces poci¹gów du¿ej prêdkoœci pokazano na
przyk³adzie liczby pasa¿erokilometrów wykonanych w latach
1965–1999 przez te poci¹gi w Japonii i Europie (rys. 1). Wy-
konywana przez poci¹gi japoñskie w ostatnich latach praca
– ok. 70 mld pas.km rocznie – przy liczbie ludnoœci tego
kraju 127 mln, œwiadczy, ¿e w Europie licz¹cej 374 mln
mieszkañców, s¹ jeszcze du¿e mo¿liwoœci wzrostu w tym za-
kresie. Podobnie mo¿e byæ w innych czêœciach œwiata.
Zwiêkszenie przewozów poci¹gami du¿ej prêdkoœci w Euro-

pie Zachodniej wynosi³o w latach 1994–1999 do 13%
rocznie.

Sytuacja w Europie
Linie du¿ej prêdkoœci to takie, które umo¿liwiaj¹ na nowych
odcinkach jazdê z prêdkoœciami 250–350 km/h. Sieæ linii
du¿ej prêdkoœci w Europie w czerwcu 2001 r. liczy³a
3040 km  (rys. 2). Porównanie tej mapki z planami nakre-
œlonymi w 1995 r. na 2002 r. (rys. 3) jest interesuj¹ce, cho-
cia¿ zbyt optymistyczne, gdy¿ koszty budowy nowych linii
i problemy techniczne z tym zwi¹zane okaza³y siê ogromne.
Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e na ukoñczeniu jest kilka nowych
linii, które bêd¹ oddane do u¿ytku w ci¹gu najbli¿szych 18
miesiêcy. Nale¿¹ do nich linie: Kolonia – Ren/Men i Rzym
– Neapol. Ponadto w Hiszpanii trwaj¹ prace przy linii Ma-
dryt – Barcelona, której niektóre odcinki maj¹ byæ oddane
w latach 2002–2004. Nieco póŸniej oddana zostanie linia
CTRL, kana³ La Manche – Londyn w Wielkiej Brytanii. Pierw-
sze poci¹gi Eurostar powinny ni¹ pojechaæ w koñcu 2006 r.

Jako pierwsze w Europie poci¹gi du¿ej prêdkoœci zaczê³y
kursowaæ we Francji, wraz z otwarciem linii Pary¿ – Lyon
(410 km) w latach 1981–1983. Nastêpn¹ by³a linia TGV
Atlantique (280 km) otwarta w 1989 r. i linia TGV Nord
(332 km) otwarta w 1993 r. Jako ostatni¹ w tym kraju
otwarto 10.6.2001 r. liniê TGV Méditerannée. Obecnie po-
ci¹gi TGV, korzystaj¹ce z tej linii oraz linii Pary¿ – Lyon, prze-
je¿d¿aj¹ odleg³oœæ 750 km z Pary¿a do Marsylii w 3 godz.
Na pocz¹tku 2001 r. rozpoczêto przygotowania do budowy
kolejnej linii – TGV Est-Européen. Pierwszy odcinek tej linii
ma byæ ukoñczony w 2006 r. Po oddaniu do u¿ytku ca³ej
linii skróci ona podró¿ z Pary¿a do Strasburga z 4 godz. do
2 godz. 20 min.

We W³oszech og³oszono d³ugofalowy plan budowy sie-
ci du¿ej prêdkoœci (Alta Velocita). Zasadniczy schemat tych
linii ma kszta³t litery T i jest nastêpuj¹cy:
� Mediolan – Bolonia – Florencja – Rzym – Neapol, w tym

istniej¹cej ju¿ czêœciowo linii Direttissima;
� Turyn – Mediolan – Werona – Wenecja z odga³êzieniem

do Genui.

Rys. 1. Rozwój przewozów pasa¿erskich w Japonii i Europie w latach 1965–1999
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zdecydowano siê w 1996 r. przyst¹piæ do
budowy drugiej linii miêdzy Madrytem
a Barcelon¹. Budowê tê nadzoruje hiszpañ-
ski zarz¹d infrastruktury du¿ej prêdkoœci
GIF. Pewne odcinki tej linii bêd¹ oddane do
u¿ytku ju¿ w latach 2002– 2004. Poniewa¿
linia ta budowana jest z myœl¹ o konkuren-
cji z transportem lotniczym, czas jazdy po-
ci¹gów miêdzy Madrytem a Barcelon¹ nie
mo¿e byæ d³u¿szy ni¿ 2 godz. 30 min
(obecnie 6 godz. 30 min). St¹d linia d³ugo-
œci 620 km jest projektowana na prêdkoœæ
350 km/h. Plany rozwoju linii du¿ych prêd-
koœci w Hiszpanii przewiduj¹ budowê jesz-
cze innych linii, mianowicie z Madrytu do
Walencji i Valladolid oraz z Kordoby do
Malagi, jako odga³êzienie od linii Madryt –
Sewilla.

Kontynuowane s¹ prace nad wyd³u¿e-
niem linii Pary¿ – Bruksela – Kolonia/Am-
sterdam (PBKA).  W Belgii trwa budowa
linii Löwen – Liege (62 km), a tak¿e kon-
tynuowane s¹ roboty miêdzy Antwerpi¹
i granic¹ holendersk¹ (38 km) oraz na od-
cinku granicznym belgijsko-niemieckim
miêdzy Liege i Aachen. W Holandii linia
z Amsterdamu w kierunku Brukseli (96 km
nowej linii) bêdzie przebiega³a przez lotni-
sko Schipol w Amsterdamie, a nastêpnie
przez Rotterdam i dalej do granicy belgij-
skiej. Oddanie jej do ruchu jest planowane
na 2005 r. Czas podró¿y miêdzy Amsterda-
mem a Bruksel¹ wyniesie 1 godz. 30 min
(obecnie 3 godz.), a miêdzy Amsterdamem
i Pary¿em – 3 godz. (obecnie 4 godz.
25 min). Planowane jest tak¿e dodatkowe
po³¹czenie lini¹ du¿ej prêdkoœci Amsterda-
mu przez Emmerich z Koloni¹. Obecnie na
tej trasie kursuj¹ wielonapiêciowe poci¹gi
ICE 3, eksploatowane wspólnie przez  ko-
leje DB i NS,  jako czêœæ projektu Rand-
stad – Ren/Men.

W 1994 r. rozpoczêto prace przy linii Rzym – Neapol
(210 km), a nastêpnie w 1996 r. przy odcinku Bolonia – Flo-
rencja. Ten ostatni odcinek jest wyj¹tkowo trudny do wy-
konania, gdy¿ linia musi byæ przebita przez pasmo Apeninów.
Na 90-kilometrowym odcinku trzeba zbudowaæ ³¹cznie po-
nad 70 km tuneli. Oddanie do u¿ytku tego odcinka plano-
wane jest na 2003/2004 r. Po zakoñczeniu budowy czas
jazdy miêdzy Rzymem a Mediolanem zostanie skrócony do
2 godz. 50 min, a po ukoñczeniu odcinka Rzym – Neapol
czas jazdy miêdzy tymi miastami wyniesie tylko 65 min.

W Niemczech poci¹gi du¿ej prêdkoœci rozpoczê³y kurso-
wanie w 1991 r. wraz z wejœciem do eksploatacji poci¹gów
InterCityExpress (ICE) na nowych liniach: Hanower –

Würzburg (327 km) i Mannheim – Stuttgart (100 km). Po-
zwoli³o to na skrócenie czasów jazy na trasach z pó³nocy
na po³udnie Niemiec œrednio o 2 godz. Linia Hanower – Ber-
lin (263 km) zosta³a oddana do ruchu w 1998 r.,  przy czym
odcinek du¿ej prêdkoœci (250 km/h) ma d³ugoœæ tylko
170 km, a pozosta³e s¹ eksploatowane z mniejszymi prêd-
koœciami. W koñcu 2002 r. ma byæ oddana do u¿ytku naj-
wa¿niejsza niemiecka linia du¿ej prêdkoœci Kolonia – Ren/
Men (177 km). Czasy jazdy miêdzy Frankfurtem a Koloni¹
maj¹ byæ dziêki niej skrócone do 1 godz. (obecnie 2 godz.
15 min).

W Hiszpanii, po wielkim sukcesie pierwszej linii du¿ej
prêdkoœci Madryt – Sewilla, 471 km, otwartej w 1992 r.,

Rys. 2. Europejska sieæ linii du¿ej prêdkoœci w czerwcu 2001 r.

Rys. 3. Planowana na 2002 r. sieæ linii du¿ej prêdkoœci  wed³ug prognoz z 1995 r.
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Projekty miêdzynarodowe
EurostarEurostarEurostarEurostarEurostar
Poci¹gi Eurostar relacji Pary¿ – Londyn i Bruk-
sela – Londyn zaczê³y kursowaæ w 1994 r.
i w krótkim czasie przejê³y ok. 60% przewo-
zów na trasie Pary¿ – Londyn, która jest jed-
n¹ z najbardziej obci¹¿onych w Europie. Naj-
wiêksze straty zwi¹zane z utrat¹ pasa¿erów
ponios³y linie lotnicze. W latach 1994–2000
poci¹gi Eurostar przewioz³y 34 mln pasa¿e-
rów i ruch w dalszym ci¹gu wykazuje ten-
dencjê zwy¿kow¹.

ThalysThalysThalysThalysThalys
Czterosystemowe poci¹gi Thalys ³¹cz¹ g³ów-
ne miasta Francji, Belgii, Holandii i Niemiec,
mianowicie: Pary¿, Lille, Brukselê, Antwer-
piê, Rotterdam, Hagê, Amsterdam, Liege,
Aachen, Koloniê i Düsseldorf. Jazdy z du¿¹
prêdkoœci¹ s¹ na razie ograniczone do odcin-
ka Pary¿ – Bruksela (310 km) pokonywane-
go w 1 godz. 25 min. Pozosta³a czêœæ sieci

ne poci¹gi du¿ej prêdkoœci i poci¹gi towarowe du¿ej prêd-
koœci na odleg³oœciach 1500–2000 km.

Poci¹gi du¿ej prêdkoœci w konkurencji z samolotami
Je¿eli podró¿ny ma do wyboru miêdzy przejazdem poci¹giem
a samolotem, to jak wynika z badañ rynkowych podejmuje
on decyzjê w zale¿noœci od czasu trwania podró¿y i jej kosz-
tów. Dla podró¿nych udaj¹cych siê w podró¿ prywatn¹ pod-
stawowym czynnikiem jest koszt, natomiast dla podró¿uj¹-
cych s³u¿bowo wiêksze znaczenie ma czas przejazdu. Bierze
siê to pod uwagê tylko wówczas, gdy komfort obu œrodków
lokomocji jest porównywalny. Na rysunku 5 przedstawiono
udzia³y przejazdu samolotem i poci¹giem du¿ej prêdkoœci na
ró¿nych trasach. Poci¹g du¿ej prêdkoœci jest wybierany
w 95% przypadków, gdy czas jazdy jest krótszy ni¿ 2 godz.
(trasy Pary¿ – Bruksela – 1 godz. 25 min, Pary¿ – Lyon –
2 godz.). W przypadku czasów wynosz¹cych 2 godz. 30 min,
85% podró¿nych decyduje siê na poci¹g, nawet wówczas,
gdy jest bardzo du¿y wybór po³¹czeñ lotniczych i pojemne
samoloty (trasa Tokio – Osaka). Gdy czas jazdy wynosi
3 godz., udzia³ poci¹gów du¿ej prêdkoœci wynosi 60% ryn-
ku. Nawet gdy czas jazdy przekracza 3 godz., udzia³ poci¹-
gów wynosi wci¹¿:
� do 50% dla czasów wynosz¹cych 4 godz. (Tokio – Hiro-

szima, Pary¿ – Amsterdam)
� 20–30% dla czasów 5 godz. (Pary¿ – Tulon, Pary¿ – Tulu-

za).
Nawet jeœli poci¹gi du¿ej prêdkoœci maj¹ mniejsze udzia³y

w rynku, d³ugoœæ tras tych poci¹gów oznacza, ¿e wp³ywy
s¹ wci¹¿ interesuj¹ce dla przewoŸnika.

Przeloty samolotami na krótkie odleg³oœci mog¹ byæ
odst¹pione kolei, czego przyk³adem jest na linii Pary¿ – Bruk-
sela, gdzie po wejœciu do ruchu poci¹gów Thalys nast¹pi³o
podwojenie udzia³u kolei w rynku, z 24 do 48%,  w ci¹gu
zaledwie 5 lat (1994–1998). W tym samym czasie udzia³

Rys. 4. Planowana na 2010 r. europejska sieæ linii du¿ej prêdkoœci (plan z 2001 r.)

jest modernizowana i kolejne odcinki s¹ stopniowo w³¹cza-
ne do ruchu. W 2000 r. poci¹gi Thalys przewioz³y 5,5 mln
pasa¿erów, tj. 10% wiêcej ni¿ w 1999 r. Na pó³noc od Bruk-
seli poci¹gi te wykorzystuj¹ istniej¹c¹ sieæ kolejow¹ do czasu
budowy nowych odcinków zarówno w Belgii, jak i w Ho-
landii. Pozosta³a czêœæ sieci, mianowicie Bruksela – Antwer-
pia, Bruksela – Löwen – granica niemiecka oraz Aachen –
Kolonia bêdzie albo przebudowana albo zbudowana od nowa
w celu zwiêkszenia zarówno prêdkoœci, jak i przepustowo-
œci. Prace te bêd¹ trwa³y do 2005 r., a po ich zakoñczeniu
czas jazdy z Brukseli do Lille skróci siê do 30 min, do Rot-
terdamu – do 1 godz., do Pary¿a – 1 godz. 20 min, a do
Kolonii i Amsterdamu – 1 godz. 30 min. Podró¿ z Kolonii do
Pary¿a bêdzie trwa³a nie d³u¿ej ni¿ 3 godz.

RhealysRhealysRhealysRhealysRhealys
Projekt Rhealys obejmuje sieci kolejowe Francji, Niemiec,
Luksemburga i Szwajcarii. Po zakoñczeniu budowy linii TGV
Est w 2006 r. czas jazdy z Pary¿a do Frankfurtu bêdzie wy-
nosi³ 3 godz. 35 min. Podró¿ na trasie Strasburg – Pary¿
bêdzie trwa³a 2 godz. 30 min, z Luksemburga do Pary¿a
bêdzie siê jecha³o 2 godz. 15 min, z Zürichu do Pary¿a –
4 godz. 30 min, z Bazylei do Pary¿a – 3 godz. 30 min. Ta-
kie oœrodki handlowe i przemys³owe, jak Pary¿, Strasburg
i Metz, a tak¿e Saarbrücken, Mannheim i Karlsruhe bêd¹ po-
³¹czone nowymi lub zmodernizowanymi liniami kolejowymi,
które umo¿liwi¹ jazdê z prêdkoœci¹ 250 km/h, a na niektó-
rych odcinkach do 320 km/h.

Przewidywania na lata 2010–2020
Na wiosnê 2001 r. Komitet steruj¹cy ds. linii du¿ych prêd-
koœci UIC zaaprobowa³ uaktualnion¹ sieæ linii du¿ych prêd-
koœci na lata 2010–2020. Do 2010 r. sieæ ta ma zwiêkszyæ
siê do 6000 km, natomiast do 2020 r. – do 10 000 km
(rys. 4). W Europie Zachodniej zostan¹ wprowadzone noc-
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/Men w grudniu 2002 r. wszystkie loty na tej tra-
sie bêd¹ przekazane kolei. Nowe stacje poci¹gów
ICE na lotniskach we Frankfurcie i Kolonii–Bonn za-
pewni¹ warunki do takiego ukierunkowania podró¿-
nych i przyniesie to efekty zarówno ekonomiczne,
jak i ekologiczne. We Francji ju¿ od pewnego cza-
su bilety wydane na linie lotnicze s¹ wa¿ne tak¿e
na poci¹gi TGV.

Dzia³alnoœæ UIC
w zakresie rozwoju sieci du¿ych prêdkoœci
Organizacja UIC zainicjowa³a ju¿ 1986 r. badania
dotycz¹ce zintegrowanej sieci linii du¿ych prêdko-
œci w Europie. W opracowaniu tym po³o¿ono na-
cisk na 3 sprawy:
1) przewidywania terminów budowy linii w po-

szczególnych krajach,
2) ocenê skutków socjalno-ekonomicznych i finan-

sowych po zbudowaniu linii,
3) ujednolicenie taboru i systemów du¿ej prêd-

koœci.
W 1989 r. UIC przed³o¿y³a swoj¹ propozycjê

„Sieæ linii du¿ych prêdkoœci w Europie” Komisji Eu-
ropejskiej, która z kolei przedstawi³a j¹ w 1990 r.
Radzie Ministrów Unii Europejskiej. Po pozytywnym
przyjêciu przez Radê Ministrów, co nast¹pi³o jesz-
cze przed traktatem z Maastricht (listopad 1993 r.),
przedstawiona propozycja UIC sta³a siê podstaw¹
do dzia³ania dla poszczególnych pañstw, a tak¿e dla
ca³ej Unii. W ten sposób powsta³a pierwsza trans-
europejska sieæ linii du¿ych prêdkoœci (TEN), która
jest stopniowo realizowana. Jest ona uwa¿ana za
jeden z g³ównych czynników integracji pañstw Unii
Europejskiej, jest przyczynkiem do tworzenia siê
politycznej, ekonomicznej, socjalnej i kulturowej jed-
noœci Europy. Bia³a Ksiêga opublikowana w tej spra-
wie w koñcu 1993 r. podkreœla rolê sieci linii du-
¿ych prêdkoœci dla ekonomicznego i kulturowego
rozwoju Europy. Opracowany przez UIC w 1989 r.
projekt sieci kolejowej sta³ siê nastêpnie podstaw¹

Rys. 6. Udzia³y w rynku przewozowym na linii Pary¿ – Bruksela, przed i po
wprowadzeniu poci¹gów Thalys

samolotów zmniejszy³ siê z 7 do 4%, autokarów – z 8 do
5%, a prywatnych samochodów – z 61 do 43% (rys. 6).
Samoloty, które dotychczas obs³ugiwa³y krótkie odleg³oœci,
mog¹ byæ wykorzystane do lotów na d³ugich dystansach.
To jest tak¿e jednym z powodów dla którego porty lotnicze
i linie lotnicze traktuj¹ obecnie koleje jako partnerów do
wspó³pracy, a nie jako konkurentów. Stosowana polityka
obni¿a koszty linii lotniczych, a tak¿e jest korzystna dla œro-
dowiska, gdy¿ przy lotach d³ugodystansowych zu¿ywa siê
jednostkowo mniej paliwa ni¿ przy lotach na krótkie odle-
g³oœci, gdy¿ najwiêcej paliwa jest zu¿ywane przy starcie.
I tak na przyk³ad linie lotnicze Lufthansa i koleje DB uzgod-
ni³y, ¿e po oddaniu do eksploatacji nowej linii Kolonia – Ren/

do wydanej w 1996 r. przez UE dyrektywy nr 96/48 Intero-
perability of Trans-European high-speed rail systems
– ujednolicenie transeuropejskich kolei du¿ych prêdkoœci, któ-
ra jest podstaw¹ obecnych dzia³añ standaryzacyjnych zarów-
no kolei, jak i producentów urz¹dzeñ kolejowych w Europie.

�

Na podstawie:
Günther Ellwanger

European high-speed traffic has a great future
Der Eisenbahningenieur 9/2001

T³um. Marek Rabsztyn

Rys. 5. Udzia³y kolei i transportu lotniczego w rynku przewozowym na œwiecie, na odleg³o-
œciach 300–600 km


