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Andrzej Harassek

Rozwoj kolei duzych predkosci

na swiecie

W ostatnich latach dat sie zauwazyc¢ szybki rozwoj kolejo-
wych potfgczen duzych predkosci. Obok powiekszajgcej
sie sieci szybkich pociggéw w Europie i Japonii, powstafy
pierwsze takie linie w Korei i Stanach Zjednoczonych,
rozpoczeto juz lub planuje sie budowe dalszych w takich
krajach, jak Tajwan, Australia czy Chiny. W artykule tym
pragniemy przyblizyé Czytelnikom historie, dzien dzisiej-
szy i perspektywy rozwoju duzych predkosci w kolejnic-
twie. Zanim jednak do tego przejdziemy, zastanowmy sie
nad definicjg duzych predkosci.
|
Sprawa, wbrew pozorom, nie jest taka oczywista. Rozne koleje
stosujg rozne definicje. Wynika to z warunkow lokalnych, od-
miennych tradycji, poziomu odniesienia itp. Nie istnieja, niestety,
uznane powszechnie kryteria, wedtug ktorych mozna bytoby okre-
$li¢, czy dany pociag lub linia kolejowa moze byc zaliczona do
systemu duzych predkosci. Dyrektywa 96/48 Komisji Europej-
skiej z 23 lipca 1996 r. o interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci stanowi, iz zalicza sie do niego
nowo budowane linie przeznaczone do predkoSci co najmniej
250 km/h oraz linie modernizowane, dostosowane do predkosci
rzedu 200 km/h. Podobnie za tabor duzych predkoSci uwaza sie
pociggi mogace na nowych liniach rozwija¢ predkosc¢ nie mniej-
szg niz 250 km/h (a w odpowiednich warunkach umozliwiajgce
jazde powyzej 300 km/h) i predkosc rzedu 200 km/h na istniejg-
cych, odpowiednio dostosowanych liniach. Z formalnego punktu
widzenia, zwigzanego z zakresem stosowania dyrektywy, do sys-
temu duzych predkoSci zalicza sie rowniez linie taczace, szcze-
golnie dojazdowe do stacji w centrach miast, a takze linie zmo-
dernizowane specjalnie do ruchu pociggéw duzych predkosci, na
ktorych jednak ze wzgledu na ograniczenia wynikajgce z warun-
kow topograficznych, rzezby terenu lub zabudowy miejskiej, nie
mozna uzyskiwaé tak duzych predkoSci.

W artykule zajmiemy sie przede wszystkim liniami, na kto-
rych pociggi mogg osiggac¢ predkos¢ co najmniej 250 km/h.
Wspomnimy takze o zmodernizowanych odcinkach, na ktorych
pociggi rozwijajg nieco mniejsze predkosci, zawsze jednak wiek-
sze niz 200 km/h.

Takie byly poczatki

Historia rekordow predkosci pociggow jest tak dtuga, jak historia
kolei. Za pierwszy uznany rekord predkoSci przyjmuje sie wyczyn
Rakiety Stephensona, ktéra w stynnym wyscigu lokomotyw
w 1829 r. rozwineta predkoS¢ blisko 47 km/h. Jeszcze w | poto-
wie XIX w. w Anglii pociag przekroczyt 100 km/h (119,5 km/h
w1846 r. i 1255 km/h dwa lata pozniej). PredkoS¢ powyzej
200 km/h zostata osiggnieta w 1903 r. przez niemiecki wagon
0 napedzie elektrycznym na torze doswiadczalnym koto Berlina.
28129 marca 1955 r. francuskie lokomotywy BB 9004 i CC 7107,
kazda z nich prowadzac trzywagonowy pocigg doswiadczalny,
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przekroczyty 300 km/h. Na specjalnie przygotowanym odcinku
linii miedzy Bordeaux a Dax obie maszyny uzyskaty predkos$c
331 km/h. Podstawy wprowadzania duzych predkosci zostaty po-
tozone. Jednak od rekordowych jazd do normalnej eksploataciji
droga byta jeszcze daleka. Swiadczy to tym fakt, ze w wyniku jed-
nej z tych prab tor, na ktérym odbywata sie jazda, zostat powaz-
nie zdeformowany.

Japonia

Rekordowym wyczynom towarzyszyto zwiekszanie predkosci
w normalnym ruchu. Juz w drugiej potowie lat 30. XX w. najszyb-
sze pociagi w Europie i Ameryce osiggaty predkos¢ 160 km/h.
W latach 50. przymierzano sig do wprowadzenia 200 km/h na od-
powiednio przygotowanych istniejgcych liniach. Jednak za ojczy-
zne kolei duzych predkosci przyjeto sie uwazac¢ Japonie. Wkrotce
po Il wojnie Swiatowej rozpoczeto tam studia nad zwiekszaniem
predkosci pociaggow. Na istniejgcej sieci kretych linii o szerokosci
toru 1067 mm nie byto wigkszych szans na znaczace zwigkszenie
predkosci. Rozwigzaniem byta budowa odregbnej sieci, 0 normal-
nej szeroko$ci toru. W 1956 r. opracowano pierwsze studium wy-
konalnosci budowy nowej linii taczacej Tokio z Osaka. Zatozono,
ze powinna ona umozliwiac jazde z predkoscig 250 km/h. W kra-
ju, gdzie dotychczas pociggi rozwijaty predkos$é rzedu 80 km/h,
oznaczato to rewolucyjng zmiane w standardach kolejnictwa. Bu-
dowe nowej linii rozpoczeto w kwietniu 1959 r. Celem byto ukon-
czenie budowy w roku Igrzysk Olimpijskich w Tokio. Po pigciu
i pot latach, 1 pazdziernika 1964 r. pierwsza linia przysztej sieci
wysokich predkos$ci Shinkansen zostata oddana do uzytku. Na li-
nii The New Tokaido z Tokio do Osaki, dtugosci 515 km, pociggi
osiggaty predkosc 210 km/h. Nowa linia na 93 km biegnie na es-
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takadach, tgczna dtugo$¢ mostow wynosi 19 km, a tuneli — 65,
z ktorych najdtuzszy ma 7,8 km. Najwigksze pochylenie wynosi
15%o (z wyjatkiem kilku krotkich, ponizej 1 km, odcinkéw o po-
chyleniu do 20%o), a minimalny promien tuku wynosi 2500 m.
Poczatkowo planowano takze ruch szybkich (130 km/h) pociggow
kontenerowych w nocy, jednak konieczno$¢ prowadzenia w porze
nocnej prac utrzymaniowych zdecydowata o tym, ze plany te nig-
dy nie zostaty urzeczywistnione.

Nastepna linia o nazwie Sanyo pofaczyta 15.03.1972 r. Osake
z Okayamg (161 km), a dwa lata pdzniej, 10.03.1975 r., przez
Hiroszime z odlegta o nastgpne 393 km, lezacg na wyspie
Kyushu Fukuokg (stacja Hakata). Predko$¢ maksymalng, wyno-
szgcq poczatkowo na catej linii z Tokio do Hakaty 210 km/h,
zwigkszano pozniej stopniowo do 220, 230 i wreszcie do 270 km/h.
W marcu 1997 r. wprowadzono na trasie Shin Osaka — Hakata
(linia Sanyo) pociagi serii 500 Nozomi, rozwijajgce predkos$é
300 km/h. Ciekawostkg jest oddany do uzytku w kwietniu 1990 r.
krotki, 8,5 km odcinek ze stacji Hakata do Hakata Minami (Haka-
ta Potudnie). Z technicznego punktu widzenia nie nalezatoby go
nazywa¢ Shinkansen, jednak ma on normalng szerokos$¢ toru,
a wahadtowo kursujgce co godzing pociggi sg obstugiwane ze-
spofami typu Shinkansen serii 0 i 100.

Kolejne linie, tym razem na poétnoc i pétnocny wschod od
Tokio, potaczyty 23.06.1982 r. lezacg 28 km na potnocy od sto-
licy miejscowo$¢ Omiya z Morioka (linia Tohoku, 465 km, naj-
wieksza predkosc 240 km/h), a 15.11.1982 z Niigata (linia Joet-
su, 270 km, 275 km/h). 14.03.1985 r. oddano do uzytku
brakujgcy odcinek Omiya — Tokio Ueno, a w 1990 r. — 3,6-kilo-
metrowym odcinkiem pofgczono stacje Ueno z tokijskim dwor-
cem centralnym, na ktorym zaczyna sie linia Tokaido. Ze wzgledu
na hatas, na odcinku Tokio — Omiya predko$¢ pociggow jest
ograniczona do 110 km/h.

W latach 90. nastepowat dalszy rozwoj sieci Shinkansen. Po
otwartej w 1992 r. linii z Fukushimy do Yamagaty (Yamagata
Shinkansen, w 1999 r. wydtuzona do Shinjo — tacznie 149 km),
w marcu 1997 r. uruchomiono odgatezienie linii Tohoku z Morio-
ki do Akity, na zachodnim brzegu wyspy (Akita Shinkansen,
127 km). Obie linie, znane pod nazwa mini-Shinkansen, powstaty
w wyniku modernizacji starych odcinkow waskotorowych, potg-
czonej ze zmiang szerokosci toru (z pozostawieniem na niekto-
rych odcinkach réwnolegtego, waskiego toru). Ze wzgledu na
bardzo trudny teren (duze pochylenia i fuki o promieniach nawet
rzedu 300 m), na liniach tych pociggi osiggajg predkosSc niewiele
przekraczajaca 100 km/h. Zgodnie z przyjeta w tym artykule defi-
nicjg nie nalezatoby tych linii zalicza¢ do sieci duzej predkosci.
Niemniej jednak wchodzg one w sktad wydzielonej w Japonii sie-
ci szybkich potaczen Shinkansen.

Kolejng, oddang do uzytku w pazdzierniku 1997 r., byta linia
do Nagano. Odgatezia sie ona w miejscowosci Takasaki od linii
Joetsu. Liczaca 120 km trasa, na ktdrej pociggi moga rozwijac
predko$¢ do 260 km/h, jest pierwszym etapem budowy linii Ho-
kuriku, majacej potgczy¢ nastepnie Nagano z Naoetsu na potnoc-
nym wybrzezu Japonii i dalej przez Toyame i Fukui z Shin Osaka.

WSrdd linii, ktorych budowe juz rozpoczeto, nalezy wymienic
wydfuzenie linii Sanyo z Hakaty do Kagoshimy (Kyushu Shinkan-
sen). 13 marca 2004 r. oddano do uzytku pierwszy, odizolowany
od reszty sieci fragment nowej linii — 125-kilometrowy odcinek
Yatsushiro — Kagoshima. Na potaczenie ze stacjg Hakata w Fuku-
oce (145 km) trzeba bedzie poczeka¢ az do 2012 r. Trwa tez bu-
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Pociag Shinkansen serii 100 w 1997 .

dowa linii Tohoku w kierunku Aomori (odcinek Morioka — Hachi-
nohe otwarto w 2002 r.). Zatwierdzone sg tez plany budowy
odgatezienia z Fukuoki (Hakata) do Nagasaki (linia waskotorowa
— 1067 mm, predko$¢ 200 km/h) oraz z Aomori do Sapporo, na
wyspie Hokkaido. Ta ostatnia linia zostanie przeprowadzona przez
najdtuzszy na $wiecie, podmorski tunel kolejowy Seikan
(53,9 km), wykorzystywany do tej pory przez klasyczne pociagi,
jezdzace po torze 1067 mm.

Wszystkie linie sieci Shinkansen sg przeznaczone wytacznie
do ruchu pociagow pasazerskich z duzymi predkoSciami (z opisa-
nymi wyjatkami), a pociagi te nie moga kursowac po liniach kla-
sycznych. Wynika to oczywiscie z roznicy szeroko$ci toru. Jak juz
wspomniano, w odroznieniu od waskotorowej (1067 mm) sieci
pozostatych linii, na sieci duzych predkoSci zastosowano tor
0 szerokosci 1435 mm. Niemniej jednak na niektorych odcinkach
przewidziano tor trzyszynowy lub pozostawienie rownolegle toru
waskiego, co umozliwia kursowanie zardwno klasycznych skfa-
dow, jak i pociagdw Shinkansen.

Poczatki potaczen duzych predkosci w Europie

Przyktad Japonii podziatat na wyobraznie kolejarzy europejskich.
Na istniejgcych, odpowiednio przystosowanych liniach rozpocze-
to, poczatkowo nieSmiato, zwieksza¢ predkos¢ do 200 km/h.

W maju 1967 r. SNCF uruchomity pierwszy pociag, rozwija-
jacy w normalnej eksploatacji predkos¢ 200 km/h. Byt to stynny
ekspres Capitdle z Paryza do Tuluzy, prowadzony lokomotywa
elektryczng serii BB 9200, ktorych szes¢ zmodyfikowano w tym
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Spalinowe pociagi duzych predkosci (HST) byly pierwszymi skfadami, roz-
wifajgcymi w normalnej eksploatacji predkosc¢ 200 km/h w Wielkiej Brytanii
(foto z 2003 1)

Pierwsze pociagi kolei niemieckich, jadace z predkoscig 200 km/h byty pro-
wadzone lokomotywami serii 103 (dawniej £03)

Elektryczne zespoty trakcyjne ,,Pendolino” serii ETR 450 byty pierwszymi
(poza prototypowym ETR 401) wtoskimi pociagami z przechylnymi pudfami
— stacja Roma Termini, marzec 1993 r.
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celu. Rozwijano takze trakcje spalinowg. W 1970 r. wprowadzono
do stuzby czterowagonowe zespoty trakcyjne ETG, napedzane tur-
bing gazowa o mocy 1150 KM (850 kW), z przektadnig hydrome-
chaniczng, rozwijajace predkos¢ 180 km/h. Ciekawostkg byto tu
uzycie dodatkowego silnika wysokopreznego o mocy 450 KM,
umieszczonego w drugim wagonie silnikowym, dla poprawienia
przyspieszen zespotu przy rozruchu. Kolejng wersjg tego pociagu
byt zespot pigeciowagonowy RTG wyposazony w turbing o mocy
1100 KM w kazdym z dwdch koncowych wagonow silnikowych.

W Wielkiej Brytanii trakcja elektryczna byta w tym czasie sto-
sunkowo mato rozpowszechniona. Szerszy program elektryfikacji
przyjeto dopiero na przetomie lat 50. i 60. XX w. Zdecydowano
przy tym o zmianie systemu zasilania z 1500 V pradu statego na
prad o napieciu 25 kV i czestotliwosci 50 Hz. Tak wiec szybki roz-
woj komunikacji z duzymi predkoSciami byt poczatkowo mozliwy
tylko w oparciu o trakcje spalinowa. Po doSwiadczeniach z proto-
typowym pociggiem High Speed Train, pierwsza seria 27 skia-
déw, nazwanych Inter-City 125 (od maksymalnej predkosci
125 mil/h, tj. ok. 201 km/h), weszfa do normalnego ruchu na
liniach taczacych Londyn Paddington z Bristolem oraz Cardiff
w potudniowej Walii 4.10.1976 r. Niecate dwa lata pdzniej pocig-
gi HST zostaty wprowadzone na linie wschodniego wybrzeza
(ECML — East Coast Main Line) Londyn — York — Edynburg. Na
dtugich odcinkach tych linii, po odpowiednim dostosowaniu,
mozna byto rozwija¢ predkosc¢ 125 mil/h. Wkrotce wydtuzono re-
lacje pociggéw poza Bristol, przez Plymouth az do Penzance,
uruchomiono tez potaczenia HST z zachodniej Anglii przez Bri-
stol, Birmingham, Sheffield i York dalej na pdtnoc, aczkolwiek na
liniach tych mozliwosSci jazdy z najwieksza predkoscig byty bar-
dziej ograniczone. Pierwsze pociagi trakcji elekirycznej rozwijaja-
ce predkos¢ 200 km/h uruchomiono w koncu lat 80. na niedaw-
no zelektryfikowanej linii ECML. Byty to sktady wagonowe,
prowadzone, co ciekawe w systemie pchania i ciggniecia (bez
objezdzania sktadu przez lokomotywe za stacjach zwrotnych, tzw.
system push-pull) nowymi lokomotywami serii 91.

W RFN, z okazji Miedzynarodowej Wystawy Transportowej
w Monachium w czerwcu 1965 r., prototypowe elektrowozy ow-
czesnej serii EO3 (pozniejsza seria 103) prowadzity na 62-kilo-
metrowym odcinku migdzy Monachium a Augsburgiem specjalne
pociggi (dostepne dla podroznych) z predkoScig 200 km/h. Byty
to pierwsze w Europie tak szybkie pociggi handlowe, jakkolwiek
po dwdch latach prob DB zawiesity na pewien czas wprowadzanie
predkosci 200 km/h w normalnym ruchu. Rozpoczeto zakrojony
na duzg skale program modernizacji gtownych linii. We wrze$niu
1971 r. uruchomiono sie¢ pociggdw intercity. Skfady zestawione
wytgcznie z klimatyzowanych wagonow 1 klasy prowadzone byty
lokomotywami serii 103. Pociagi jezdzity w statych, dwugodzin-
nych odstepach i rozwijaty najwiekszg predkos¢ 160 km/h.
W koncu lat 70. postep w modernizacji linii pozwolit na rozpo-
czecie wprowadzania predkosci 200 km/h. Pierwszymi liniami, na
ktorych wprowadzono te predkosc, byty: Monachium — Augsburg
(1977), Augsburg — Donauworth (1978-1981), Hanower — Ham-
burg (1978-1987), Hamburg — Brema — Munster (1978-1990),
Hamm — Brackwede (1980). Od 1979 r. zrezygnowano z pocig-
gow prowadzacych wytgcznie wagony 1 klasy, co znacznie zwiek-
szyto atrakcyjno$¢ oferty dla szerszego ogotu podréznych. Stad
owczesne hasto InterCity: jede Stunde, jede Klasse (o kazdej go-
dzinie i kazdg klasg). W roku 1985, roku 150-lecia kolei w Niem-
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czech, DB dysponowaty 440 km linii, na ktérych pociggi rozwija-
ty predko$¢ 200 km/h.

Niezaleznie od coraz szerszego wprowadzania predkoSci
200 km/h, podjeto w wielu krajach badania nad mozliwoscig
wprowadzania bardzo duzych predkosSci, znacznie przekraczajg-
cych 200 km/h. Od poczatku byto jasne, ze w tym celu konieczna
bedzie budowa nowych linii. Scieraty sie przy tym dwie koncep-
cje: budowy linii przeznaczonych wytacznie dla bardzo szybkich
pociggow pasazerskich oraz linii dla ruchu mieszanego, gdzie
oprocz superekspresowych pociggow pasazerskich kursowatyby
tradycyjne skfady, jak tez szybkie pociggi towarowe. Jednocze-
$nie rozpoczeto prace nad prototypami odpowiednich pociggow.

Francja

0d czasu wprowadzenia ekspresu Capitdle liczba pociggow, 0sig-
gajacych predkosS¢ 200 km/h, stopniowo sie zwigkszata. Niemniej
jednak byt to praktycznie kres mozliwo$ci modernizacji istniejg-
cych linii kolejowych, na wigkszosci z nich zresztg uzyskanie na-
wet 200 km/h nie byto mozliwe. Jedng z najwazniejszych i naj-
bardziej obcigzonych tras we Francji jest linia Paryz — Lyon
— Morze Srodziemne (PLM — Paris — Lyon — Méditerranée). Ob-
stuguje ona ok. 40% ludnosci Franciji. 315-kilometrowy odcinek
Paryz — Dijon jest na przewazajacej dtugosci czterotorowy i zostat
w latach 50. XX w. zelektryfikowany prgdem statym o napieciu
1500 V. Jednak juz na przetomie lat 60. i 70. przepustowos$¢ linii
zaczeta sie wyczerpywac. Zwigkszenie predkosci ponad 160 km/h
byto praktycznie niemozliwe, gtdwnie ze wzgledu na uksztattowa-
nie terenu.

Rezultatem przeprowadzonych analiz byta decyzja, iz pierwsza
we Francji linia duzych predkosci potgczy Paryz i Lyon. W koncu
1976 r. rozpoczeto budowe nowej linii, nazwanej TGV Sud-Est
(znana jest ona takze jako PSE: Paris — Sud-Est). Koleje francu-
skie zatozyty, ze siec linii duzych predkosci bedzie przeznaczona
wytgcznie do ruchu nowego rodzaju pociggow pasazerskich z du-
zymi predkosciami, do 300 km/h. Przyjecie takiego zatozenia
umozliwito ograniczenie dopuszczalnego nacisku do 17 t na 0$
i zaprojektowanie stosunkowo duzych pochylen — na linii Sud-Est
dochodzg one do 35%o.. Pozwolito to na znaczne oszczednosci
przy budowie linii. Na catej jej dtugosci nie ma ani jednego tu-
nelu, mimo ze na dtugich odcinkach linia przebiega przez gorzy-
ste tereny. Od poczatku zatozono, ze pociggi TGV bedg kursowaty
takze po klasycznych liniach. Z tego powodu wszystkie skfady
TGV sg dostosowane do obu wystepujgcych na sieci SNCF sys-
temow zasilania.

Linia odgatezia sie od starej linii PLM w Lieusaint, 29 km od
paryskiego dworca Gare de Lyon. 160 km od poczatku linii,
w Passilly, 15-kilometrowe odgatezienie umozliwia zjazd w kie-
runku Dijon i dalej na wschdd do Berna i Lozanny. Sama linia
TGV biegnie dalej na potudnie do Lyonu. Na tym odcinku znajdu-
ja sie jedyne na linii dwie posrednie stacje osobowe: Le Creusot-
-Montchanin i Macon TGV. Linia skrocita potgczenie Paryza
z Lyonem o0 90 km, do 426 km. W odrdznieniu od dawne;j trasy,
TGV Sud-Est jest zelektryfikowana napieciem 25 kV, 50 Hz.
27.09.1981 r. oddano do eksploatacji pofudniowy odcinek linii
TGV Sud-Est, z Lyonu do St Florentin, 115 km na potudnie od
Lieusaint. Pozostaty potnocny odcinek uruchomiony zostat dwa
lata pozniej, we wrzesniu 1983 r. Poczatkowo zaktadano najwigk-
sz predkosc 260 km/h, jednak w maju 1983 r. zwigkszono jg do
270 km/h.

Calais

Bruxelles
Amsterdam

Marseille

Linie eksploatowane

Barcelona Linie w budowie
Madrid Linie Etm]eklo_wane
------- Projekty studialne
Zr uic

Pocigg TGV Atlantique na stacji Paris Montparnasse

W ten sposob powstat zaczatek przysztej francuskiej sieci
duzych predkosci. Nowa linia umozliwita nie tylko znaczace skro-
cenie czasu jazdy miedzy Paryzem i Lyonem, ale na poprawe po-
tgczen stolicy z wieloma innymi waznymi o$rodkami potudniowo-
-wschodniej Francji, takimi, jak Marsylia, Nicea czy Béziers.
Korzystajac z nowej linii i odgatezienia w Passily, pociggi TGV
docierajg miedzy innymi do Dijon i Besangon. W nastepnych la-
tach relacje niektorych pociggow TGV wydtuzono do Genewy, Lo-
zanny i Berna, a nawet Zurychu.

Drugq linig francuskich szybkich pociggéw byta TGV Atlanti-
que, z Paryza przez Courtalain do Le Mans (176 km), otwarta do
ruchu 24.09.1989 r. Rok pozniej, 30.09.1990 r. uruchomiono
odgatezienie z Courtalain do St. Pierre de Corps koto Tours
(87 km). Na linii atlantyckiej wprowadzono od poczatku predkosc
300 km/h. To wfasnie tam, w okolicach Vendoéme, 18.05.1990 r.
skfad TGV-A o numerze 325 ustanowit Swiatowy rekord predkosci
pojazdu szynowego — 515,3 km/h. Dzigki nowej linii pociagi TGV
zapewniajg szybkie potgczenie Paryza z Bordeaux i innymi mia-
stami potudniowo-zachodniej Franciji.

Konstrukcja kolejnej francuskiej szybkiej linii zwigzana byta
z budowg tunelu pod kanatem La Manche. Jest to oddana do
uzytku w 1993 r. TGV Nord o dtugo$ci 333 km z Paryza przez Lil-
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le do wylotu Eurotunelu w poblizu Calais. TGV Nord pozwolita na
potgczenie pociggami Eurostar Paryza z Londynem, co nastgpito
14 listopada 1994 r. W lezacej koto Lille miejscowosci Fretin od-
gatezia sie linia duzych predkoSci biegngca do Brukseli. Poczat-
kowo oddano do uzytku potgczenie z Fretin do granicy belgijskiej
wraz z pierwszym w Belgii, 15-kilometrowym odcinkiem linii du-
zych predko$ci. Catg linie do przedmie$¢ stolicy Belgii otwarto
uroczyscie 10 grudnia 1997 r. z udziatem belgijskiej pary krolew-
skiej i prezydenta Francji. Juz nastgpnego dnia rozpoczeta sig
normalna eksploatacja nowej linii, cho¢ nowy rozkfad jazdy ze
skroconymi czasami wprowadzono dopiero 14 grudnia.

Trwa dalsza rozbudowa systemu TGV. W 1995 r. oddano do
eksploatacji 102-kilometrowg wschodnig obwodnice Paryza, TGV
Jonction, pozwalajacg na bezposrednie pofgczenie TGV Nord
z linig Sud-Est i Atlantique. Linia ta obstuguje réwniez miedzy-
narodowe lotnisko Roissy Charles de Gaulle i Eurodisneyland. Od
TGV Sud-Est poprowadzono do Walencji (Valence) nowy odcinek
o0 dfugosci 121 km, omijajgcy od wschodu Lyon (linia TGV Rhone
Alpes). Jest to poczatek linii TGV Méditerranegé, kidra w 2001 .
pofaczyta Paryz i Lyon z Marsylig i Montpellier. 27 maja, na kilka
dni przed oficjalng inauguracja, ktéra nastapita 10 czerwca, sktad
TGV przebyt w ramach jazd testowych odlegto$¢ 1067 km, z Ca-
lais na potnocy Francji do Marsylii na pofudniu, w rekordowym
czasie 3 godz. 29 min, osiggajgc Srednig predkos$¢ 306 km/h.

Zaawansowana jest budowa linii TGV Est z Paryza przez Re-
ims do Metz i dalej w kierunku Strasburga. Kolejne projektowane
linie obejmujg miedzy innymi wydtuzenie linii atlantyckiej z Le
Mans do Rennes i z Tours do Bordeaux oraz linii Srodziemnomor-
skiej z Nimes przez Montpellier do Perpignan przy granicy z Hisz-
panig. Rozwazane sg dalsze projekty, jak pofaczenie Miluzy
z Lyonem i przez Dijon z linig Sud-Est, czy Bordeaux z wybrzezem
Morza Srodziemnego, a takze wydtuzenie linii z Perpignan przez
granice z Hiszpanig i dalej, w kierunku Barcelony. Podjeto tez de-
cyzje o budowie linii TGV z Lyonu do Turynu, stwarzajgcej powig-
zanie z wtoskg siecig duzych predkosci.

Jak juz wspomniano, sie¢ potgczen pociggami TGV obejmuje
catg Francje (a takze kraje sasiednie, o czym bedzie mowa w dal-
szej czeSci artykutu), daleko wykraczajgc poza linie wybudowane
specjalnie do duzych predkosci. Na niektorych, zmodernizowa-
nych liniach klasycznych pociggi TGV moga jezdzi¢ szybciej od
sktadow tradycyjnych, osiggajgc predko$¢ do 220 km/h. Jest to
mozliwe dzigki mniejszemu naciskowi, wynoszacemu 17 t/0$

Elekiryczny zespdt trakcyjny ,,Pendolino” serii ETR 460 na stacji Roma Termini w lip-
cu 2004 r.
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oraz krotszej drodze hamowania w poréwnaniu do pociggow cig-
gnietych lokomotywami. Koleje francuskie przymierzajg sie tez do
wprowadzenia pociggéw z przechylnymi pudfami. Do celow do-
$wiadczalnych przebudowano jeden z zespofow TGV Sud-Est,
o numerze 101. Proby trwaja, ale poki co SNCF nie ogtasza zad-
nych konkretnych planéw uruchomienia potgczen z wykorzysta-
niem techniki przechylnych pudet.

Wtochy

Przekroczenie predkosci 200 km/h przez pierwsze pociggi kolei
wifoskich zwigzane jest z dwoma przedsiewzigciami: budowg linii
Direttissima z Rzymu do Florencji i wprowadzeniem do eksploa-
tacji pociggbw Pendolino z przechylnymi pudtami. Konstrukcje
wspomnianej linii rozpoczeto w poczatkach lat 70. Budowa trwata
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dtugo, a kolejne odcinki oddawane byty stopniowo do ruchu mie-
dzy 1976 a 1992 r. Linia skrocifa z 316 do 260 km odlegtos$¢
migdzy Rzymem a Florencja, z czego 246 km to nowa linia. Od
1988 r. rozktadowe pociggi, zestawione z elektrycznych zespotow
trakcyjnych, jezdza na nowej linii z predkoscig do 250 km/h. Po-
czatkowo byty to sktady ETR450 Pendolino, obecnie linie obstu-
guja zespoty ETR460 (takze z wychylnymi nadwoziami) oraz
ETR500 pierwszej i drugiej generacji. Oprocz tych pociggow linig
obstugujg konwencjonalne pociagi intercity i dalekobiezne pocia-
gi pospieszne.

Direttissima z Florencji do Rzymu jest zelektryfikowana pra-
dem statym o napieciu 3000 V, podobnie jak cata sie¢ kolei wto-
skich. Pozwala to na rozwijanie predkosci do 250 km/h. Nastepne
linie duzych predkosci maja umozliwiac jazde z predkoscig co
najmniej 300 km/h, konieczne wiec byto zastosowanie innego
systemu elektryfikacji. W 1994 r. rozpoczeto budowe 210-kilo-
metrowej linii szybkiego ruchu z Rzymu dalej na potudnie, do
Neapolu. Do zasilania trakcyjnego zastosowano tu prad o napie-
ciu 25 kV i czestotliwosci 50 Hz. System ten zostat przyjety jako
standard dla wszystkich kolejnych linii duzych predkosci. Na linii
zbudowano 110 tuneli o tgcznej dfugosci 38 km (najdtuzszy ma
dtugosc¢ 6625 m) i 88 mostow i wiaduktow, z ktdrych najdtuzszy
ma 1632 m, a jego stalowe przesto dfugosci 55 m przekracza
rzeke Volturno. Budowa linii z Rzymu do Neapolu zostata prak-
tycznie zakonczona. Obecnie trwajg proby, miedzy innymi z no-
wym systemem automatycznego prowadzenia pociggu wedfug
standardu ERTMS. Oficjalne oddanie linii do uzytku jest planowa-
ne na jesien 2005 .

W 1996 r, rozpoczeto prace przy pétnocnym odcinku Direttis-
simy z Florencji do Bolonii. Linia, przecinajgca pasmo Apeninow,
bedzie miata 79 km dtugosci, z czego 72 km w tunelach. Naj-
dtuzszy z 9 tuneli bedzie miat 18,56 km. Bedzie to jedna z naj-
drozszych linii kolejowych na Swiecie. W dalszej kolejnosci linia
zostanie przedtuzona przez Mediolan do Turynu (307 km). Prace
na odcinku Turyn — Nowara juz trwajg, podobnie jak na linii z We-
necji w kierunku Padwy i miedzy Werong a Mediolanem. Plano-
wane sg dalsze linie duzych predkosci: Wenecja — Triest i Medio-
lan — Genua. Rozwazana jest budowa linii duzych predkosci
z Werony do Wenecji, wspdlnie ze strong francuskg studiowana
jest mozliwosc¢ budowy linii z Turynu w kierunku Lyonu.

Szwaijcaria

Ze wzgledu na uksztattowanie terenu i stosunkowo niewielkie od-
legtosci wystepujace w Szwajcarii, linie duzych predkosci jak do-
tychczas nie powstaty w tym alpejskim kraju. Na niektorych bu-
dowanych i modernizowanych odcinkach linii przewidywane jest
zwigkszenie predkosci do 200 km/h. Nalezy jednak wspomnie¢
0 trwajacej juz budowie nowych przejs¢ kolejowych przez Alpy
w kierunku Wtoch. Przedsiewziecia te obejmujg budowe nowych
tuneli Lotschberg — Simplon i Gothard. Pierwszy z nich ma by¢
gotowy w 2007 r., a pociggi pasazerskie bedg mogty rozwija¢ tam
predko$¢ do 250 km/h. Budowa drugiego potgczenia jest zapla-
nowana do 2015 r. Liczacy 57 km tunel bedzie najdtuzszym na
Swiecie tunelem kolejowym.

Niemey

Nastepnym krajem europejskim, gdzie pojawity sie bardzo szyb-
kie pociagi sa Niemcy. 2 czerwca 1991 r., a wiec prawie dziesig¢
lat po Francji, ruszyty pierwsze regularne potgczenia nowymi po-

ciggami ICE — InterCity Express. Na nowo zbudowanych liniach
Mannheim — Stuttgart (100 km) i Hanower — Wirzburg (327 km)
sktady pierwszej serii, ICE 1, rozwijaty predko$¢ 250 km/h, mimo
ze maksymalna predko$¢ nowych skfadow wynosi 280 km/h. Do-
piero kilka lat pozniej zezwolono na wykorzystanie petnych moz-
liwosci pociggoéw ICE 1, ktore w okreSlonych przepisami sytu-
acjach mogq teraz osigga¢ 280 km/h. Dotyczy to jednak tylko
odcinkow bez tuneli.

Pierwsze linie duzych predkoSci budowane w Niemczech sg
przeznaczone do ruchu zaréwno superszybkich pociggow ICE,
klasycznych skfadow pasazerskich, jak i pociggow towarowych.
W poréwnaniu z liniami francuskimi wymusza to dopuszczenie
wiekszych naciskow na o$ i stosowanie znacznie tagodniejszych
pochylen profilu linii. Pocigga to za sobg konieczno$¢ budowy
duzej liczby obiektow inzynierskich, co powoduje znacznie wyz-
szy koszt catej inwestyciji.

Po pierwszych dwadch liniach wysokich predkosci nastapita
przerwa. Kolejnym odcinkiem, oddanym do eksploatacjiw 1998 r.,
byta linia z Hanoweru przez Stendal do Berlina, dfugosci 247 km.
W znacznym stopniu usprawnita on potaczenia Berlina zarowno

Linie duzych predkoga

—

| inie zmodernizowans
| inic projektowans
—

Linie konwencjonalne

Pocigg ICE 3 na stacji Limburg Siid na linii duzych predkosci Kolonia — Frankfurt
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Jeden z wielu wiaduktow na pierwszej niemieckiej linii duzych predkosci Hanower
— Wiirzburg

z Kolonig i przemystowym zagtebiem Ruhry, jak i z Frankfurtem
nad Menem i dalej z potudniem kraju.

Spektakularnym osiggnieciem byfo otwarcie w 2002 r. nowej
linii z Kolonii do Frankfurtu nad Menem, znanej jako linia Kdin-
-Rhein/Main. Biegnie ona przez obszary gorzyste i w odroznieniu
od wczesniejszych jest przeznaczona wytgcznie do ruchu pasa-
zerskiego. Pozwolito to zaplanowaé wieksze pochylenia docho-
dzace do 40%o, dzigki czemu uzyskano duze oszczednosci
w (i tak bardzo duzych) kosztach budowy. Linia o dtugosSci
215 km jest dostosowana obecnie do predkosci 330 km/h, jakg
moga rozwija¢ najnowszej generacji pociagi ICE 3, jakkolwiek
w normalnym ruchu nie przekraczajg one 300 km/h (w razie

Pociagi AVE (seria 100) na stacji Sewilla Santa Justa
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Pociag ICE 1 na linii duzych predkosci Hanower — Wiirzburg miedzy Kassel
a Getynga

opoznienia, za zgodg dyspozytora, pocigg moze rozwing¢ maksy-
malng predkos$¢ 330 km/h).

Nowa linia jest znacznie krotsza od tradycyjnej, uznanej za
jedng z najpiekniejszych w Niemczech, trasy wzdtuz doliny Renu
przez Koblencje (Koblenz) i Moguncje (Mainz). Dzigki krotszej
trasie i przede wszystkim wiekszej predkosci jazdy, czas podrozy
miedzy gtownymi dworcami Kolonii i Frankfurtu skrocony zostat
z 0k. 2 i pot godziny do 1 godz. i 10 min (najszybsze potgczenia
w relacji Frankfurt — Kolonia, z jednym postojem posrednim na
stacji Frankfurt Flughafen).

Budowe nowych linii przystosowanych do predko$ci powyzej
200 km/h rozpoczeto tez na 88-kilometrowym odcinku migdzy
Norymbergg a Ingolstadt (w kierunku Monachium), a takze mig-
dzy Rastatt a Offenburgiem (linia Karlsruhe — Bazylea) oraz Lip-
skiem i Erfurtem. Trwa tez modernizacja linii z Kolonii do Akwi-
zgranu (Aachen), gdzie niemiecka sie¢ duzych predko$ci potgczy
sie z siecig belgijska. Odcinek Kolonia — Duren juz obecnie jest
przystosowany do ruchu z predkoscig 250 km/h.

Na marginesie warto tez wskaza¢, ze w grudniu 2004 r. za-
konczono modernizacje linii Berlin — Hamburg do predko$ci
maksymalnej 230 km/h. Na linii kursujg pociggi ICE obsfugiwane
zespotami serii 411 i 415 z wychylnymi nadwoziami. 0siggaja
one predkos¢ handlowg wynoszacg 189 km/h (wiecej niz w rela-
cji Kolonia — Frankfurt nad Menem).

Hiszpania

Kolejnym krajem, ktory w 1992 r. dotgczyt do elitarnego klubu
wysokich predkosci jest Hiszpania. 22 kwietnia oddano do uzytku
pierwszg linie szybkiego ruchu AVE (Alfa Velocidad Espariola).
Potaczyta ona Madryt z Sewillg, gdzie w tym samym roku odby-
wafa sie $wiatowa wystawa EXPO '92. Nowa linia zbudowana zo-
stafa jako normalnotorowa (1435 mm) w odrdznieniu od cafej
sieci kolei hiszpanskich RENFE, na ktdrej stosowana jest szero-
kos¢ toru 1668 mm. Linia ma 471 km i jest 0 103 km krotsza od
starego potgczenia Madrytu z Sewillg. Linia pozwala na uzyskanie
predkosci 300 km/h, cho¢ w pierwszych latach eksploatacji nie
przekraczano predkosci 250 km/h.

W 1997 r. na zmodernizowanej szerokotorowe;j linii z Barce-
lony do Walencji (Valencia), dtugosci 364 km, wprowadzono po-
ciggi o nazwie Euromed, rozwijajgce predkosé 220 km/h. S3 to
szerokotorowe wersje opartych na konstrukcji TGV sktadéw AVE.
Wprowadzenie ich pozwolito skroci¢ czas jazdy na wspomnianej
trasie z 4 do 2 godz. i 55 min. Planowane sg dalsze tego typu
przedsiewzigcia modernizacyjne.



Drugg linig duzych predkosci w Hisz-
panii jest potaczenie Madrytu z Barcelong.
Pierwszy odcinek Madryt — Saragossa —
Lérida, dtugosci 481 km, oddano do uzyt-
ku 10 pazdziernika 2003 r. Najwieksza,
przewidziana na tej linii predkosc, to
350 km/h, jednak do czasu uruchomienia
systemu sygnalizacji kabinowej z kontrolg
jazdy pociggu zgodnego z europejskim
standardem ERTMS predko$¢ pociggow
jest ograniczona do 200 km/h. Trwajg pra-
ce nad kolejnymi odcinkami do Barcelony
i dalej do granicy francuskiej. W ten spo-
sob normalnotorowa sie¢ duzych predko-
$ci zostanie pofaczona z kolejami francu-
skimi. Nastepne linie, ktorych budowe juz
rozpoczeto, obejmujg linie Madryt — Valla-
dolid (179 km), Sewilla — Kadyks oraz
dwa odgatezienia linii Madryt — Sewilla:
z Kordoby do Malagi i krotka odnoga do
lezagcego niedaleko  Madrytu  Toledo.
W planach jest linia ze stolicy do Walencji
i Alicante. Studiowane sg warianty potg-
czenia Madrytu z Lizbong i Saragossy z Bilbao i San Sebastian na
potnocy oraz wiele innych.

Warto tu dodac, ze dwie dotychczas eksploatowane linie du-
zych predkosci (Madryt — Sewilla oraz Madryt — Lérida) sg obstu-
giwane nie tylko pociggami zespotowymi AVE, ale takze sktadami
Talgo 200, kidre poprzez torowe stanowiska przestawcze majg
mozliwos¢ zjazdu na sie¢ szerokotorowa. Dzieki temu juz teraz
jest mozliwa obstuga bezposrednimi pociggami takich relacji, jak
Madryt — Kordoba — Kadyks, czy Barcelona — Lérida — Madryt —
Kordoba — Malaga. Na niektorych liniach stosowany jest tez tor
trzyszynowy, umozliwiajgcy kursowanie zarbwno pociggow Szero-
kotorowych, jak i przystosowanych do standardowej szerokosci
toru. Linie duzych predkoSci w Hiszpanii wykorzystuje sie rowniez
w ruchu regionalnym. Takie pociggi kursujg juz w relacji Madryt
— Puertollano, a po ukonczeniu budowy wspomnianego wcze-
$niej odgatezienia, podjeta bedzie obstuga stosunkowo krotkiej,
jak na pociagi duzych predkoSci, relacji Madryt — Toledo.
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Belgia

Pierwszg belgijska linig duzych predkosci byt 15-kilometrowy od-
cinek od granicy francuskiej w poblizu Lille w kierunku Brukseli.
Cata, 88-kilometrowa linia, jak juz wczes$niej wspomniano, zosta-
ta otwarta w grudniu 1997 r. 71-kilometrowy, catkowicie nowy
odcinek od granicy do Lembeek umozliwia jazde z predkoscia
300 km/h, natomiast na ostatnich 17 km do stolicy, wzdtuz ist-
niejgcej linii dobudowano dwa tory, na ktérych pociggi rozwijajg
predkos¢ do 220 km/h. Cafa linia stata sie kregostupem miedzy-
narodowe;j sieci duzej predkosci, taczacej Paryz, Bruksele, Kolo-
nie i Amsterdam (tzw. sie¢ PBKA), a takze — przez tunel pod ka-
natem La Manche — Londyn.

Drugim odcinkiem, ktory uruchomiono w grudniu 2002 r.,
jest linia dtugosci 62 km z Leuven do Bierset koto Liége, stano-
wigca pierwszy fragment przysztej magistrali Bruksela — Kolonia.
Trwajg intensywne prace nad budowa pofaczenia Brukseli przez
Antwerpie z Amsterdamem w Holandii, na 38-kilometrowym

7r. International Railway Journal 10/2004
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Dwa pofgczone sktady Thalys przed odjazdem z Brukseli (Bruxelles-Midi) do
Paryza

odcinku z Antwerpii do granicy. Rozpoczeto juz takze roboty na
33-kilometrowym odcinku nowej linii z Lieége do Welkenraedt,
w poblizu granicy niemieckiej w Akwizgranie (Aachen). Na tym
ostatnim odcinku budowany jest tunel Soumagne, majacy 6,5 km.
Bedzie to najdtuzszy belgijski tunel kolejowy.

Trwa budowa nowej stacji w Liege i przedfuzenia linii duzych predkosci
W kierunku granicy niemieckiej

Budowa szybkich potaczen z Holandig i Niemcami wigze sie
z catkowitg przebudowa dworcow kolejowych w Antwerpii (z bu-
dowg 3,8 km tunelu pod miastem, pozwalajgcego na unikniecie
koniecznosci zmiany kierunku jazdy) i w Liége. Modernizowane
s tez odcinki linii kolejowych z Brukseli do Antwerpii i Leuven,
na ktorych pociggi beda mogty rozwija¢ predko$¢ do 200 km/h.
Nowe potgczenie z Holandig ma by¢ uruchomione w koncu
2006 r., a rok pozniej gotowa bedzie linia z Liége do Welkenraedt
wraz ze zmodernizowanym odcinkiem do Akwizgranu.

Holandia

Trwajg rowniez prace nad holenderskim fragmentem linii duzych
predkosci, majgcej potaczy¢ Bruksele z Amsterdamem i Rotterda-
mem, na odcinku dfugosci 100 km od granicy belgijskiej do
Schiphol. Nowa linia ma by¢ gotowa do 1 kwietnia 2007 r. Jej
budowa wzbudza jednak wiele kontrowersji z powodu ogromnych
kosztow. Mimo ptaskiego terenu, tylko 25% dtugosci linii bedzie
znajdowato sig na poziomie ziemi. Budowa obejmuje 170 obiek-
tow inzynieryjnych, miedzy innymi 7-kilometrowy tunel pod tzw.
Zielonym Sercem Holandii i ponadkilometrowy wiadukt w Zoete-
meer. Wszystko to powoduje, ze budowa jest o ok. 30% drozsza,
niz budowa poréwnywalnej linii w innych krajach Europy Za-
chodniej.

Wielka Brytania

Plany zwigkszania predkosci powyzej 200 km/h siegajg lat 70.
XX'w. Nie planowano jednak sieci nowych linii, a jedynie moder-
nizacje istniejgcych, zaktadano przy tym szerokie wykorzystanie
pociggéw z przechylnymi pudfami. Proby z eksperymentalnymi
prototypami APT (Advanced Passenger Train) z przechylnymi pu-
dtami, poczatkowo 0 napedzie turbinowym, a nastepnie elektrycz-
nym, nie przyniosty jednakze spodziewanych rezultatow. Po wielu
latach testow, podczas ktdrych prototypowe pociggi przejechaty
tysigce mil, w tym takze w normalnym ruchu z pasazerami, w kon-
cu lat 80. zaniechano dalszych prac. W latach 80. przeprowadzo-
no gruntowng modernizacje linii wschodniego wybrzeza (ECML
— East Coast Main Line) Londyn — York — Edynburg, pofgczong
z jej elektryfikacja. Zamierzeniem kolei brytyjskich byto zwigksze-
nie predkosci na tej linii do 140 mil/h (225 km/h). Pod koniec
dekady wprowadzono do eksploatacji elektrowozy serii 91 oraz

Wjazd na pierwszy, uruchomiony w 2003 r., odcinek linii duzych predkosci miedzy
Londynem a Eurotunelem — widoczny poczatek gornej sieci trakcyjnej i jednoczesnie
trzecia szyna zasilajaca

nowe wagony pasazerskie, ktore miaty umozliwi¢ osiggniecie ta-
kich predkosci. Niestety, plany zwiekszania predkoSci powyzej
200 km/h na modernizowanych liniach nie zostaty jak dotad zre-
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alizowane, mimo zakrojonego na szerokg skale programu moder-
nizacji dwoch najwazniejszych linii: wspomnianej juz ECML i ze-
lektryfikowanej znacznie wczesniej linii zachodniego wybrzeza
(WCML — West Coast Main Line) Londyn — Glasgow. Wprowa-
dzenie w ostatnich latach elekirycznych i spalinowych zespotow
trakcyjnych z przechylnymi pudtami takze nie zmienito sytuaciji.
W tym samym mniej wigcej czasie rozpoczeto budowe tunelu
pod kanatem La Manche. Wiadomo byto, ze istniejgca w potu-
dniowo-wschodniej Anglii sie¢ linii zelektryfikowanych pragdem
statym o napieciu 750 V, pobieranym z trzeciej szyny (!), nie be-
dzie w stanie zapewni¢ sprawnego potgczenia tunelu z Londynem
i resztg kraju. Oczywista stafa sie konieczno$¢ budowy nowej li-
nii. Prace rozpoczety sie z duzym opdznieniem w stosunku do
budowy tunelu i dopiero 28 wrzes$nia 2003 r., a wiec po bez ma-
ta 9 latach od otwarcia tunelu, pierwsza cze$¢ nowej linii zostata
oddana do uzytku. Odcinek o ditugo$ci 74 km zaczyna sie w po-
blizu wylotu tunelu w Dollands Moor koto Folkestone i przez Ash-
ford biegnie w kierunku Londynu. Linia zostata zbudowana we-
dtug standardow francuskich linii TGV i zelektryfikowana jest
w systemie 25 kV 50 Hz, podobnie zresztg jak pozostata sie¢ ko-
lei brytyjskich (z wyjatkiem wspomnianych linii w pofudniowo-
-wschodniej Anglii). Trwa budowa dalszego fragmentu linii
dtugosci 38 km, tgcznie z ktopotliwym przejSciem przez obszar
wielkiego Londynu, poniewaz nowa stacja koncowa pociggow £u-
rostar, London St Pancras, znajdzie si¢ w potnocno-wschodniej
czesci miasta. Zakonczenie inwestycji przewidziano na 2007 r.

Skandynawia

Pierwszym krajem skandynawskim, w ktérym zwiekszono pred-
ko$¢ ponad 200 km/h, byta Szwecja. We wrzesniu 1990 r. koleje
szwedzkie (SJ) wprowadzity do eksploatacji pociagi z przechylny-
mi pudtami typu X 2000, a pozniej takze X 2-2. Na dostosowa-
nych do tego liniach ze Sztokholmu do Géteborga i Malmé roz-
wijajg one predkos¢ do 210 km/h. Na ponad 30-kilometrowym
odcinku Fleminsberg — Jarna oraz Halmstad — Angelholm (23 km)
pociggi mogq rozwing¢ predkos¢ do 250 km/h. Trwajg prace na
odcinku Sodertalje — Linkdping o dfugosci 140 km, gdzie pred-
kos¢ wyniesie takze 250 km/h.

Koleje finskie wprowadzity do ruchu na gtéwnych liniach po-
ciagi z przechylnymi pudtami. Miedzy Helsinkami i Turku sktady
S 220 kursujg juz z predkoscia 220 km/h. Rozwazana jest tez bu-
dowa nowej linii duzej predkoSci z Helsinek do Lahti.

Przeniesienie lotniska ze stolicy Norwegii Oslo do odlegtego
0 48 km Gardermoen wymagato zapewnienia sprawnej komunika-
cji miedzy nowym portem a centrum miasta. Mogta to zapewnic¢
tylko komunikacja kolejowa. Pociggi Flytoget o predko$ci maksy-
malnej 210 km/h i duzym przyspieszeniu pozwalajg na osiggnie-
cie czasu przejazdu na tej trasie 19 min, przy czym czesc trasy
przebiega po starym torowisku (120 km/h). Otwarcie linii do nor-
malnej eksploatacji nastapito w 1998 r.

Portugalia

Najwazniejsze potgczenia w Portugalii obejmujg linie z Lizbony
do Porto oraz z Lizbony przez Evora w kierunku granicy hiszpan-
skiej i dalej, do Madrytu. W obu tych relacjach planowana jest
budowa nowych linii duzych predkosci. Dalsze plany obejmujg
potgczenie Porto z Vigo w Hiszpanii, Aveiro (w pofowie drogi
z Lizbony do Porto) z Salamankg w Hiszpanii i Evora z Faro, na
potudniowym wybrzezu. Niezaleznie od tego koleje portugalskie

Szwedzki pocigg X-2000 w Sztokholmie

fot. W. Glass
- STOCKHOLM
= Liniz eksploatowane
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Malmo -------- Frojekty studialne
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wprowadzajg do ruchu pociggi z wychylnymi pudtami, nie prze-
kraczajace jednak predkosci 200 km/h.

Inne kraje

Pierwszym krajem, w ktorym uruchomiono pociggi z predkoscig
wigkszg niz 200 km/h byty Stany Zjednoczone. W 2001 r. weszty
do ruchu pociggi Acela, rozwijajace na zmodernizowanej linii tzw.
korytarza pétnocno-wschodniego Waszyngton — Nowy Jork — Bo-
ston predkos$¢ do 220 km/h, a na 29-kilometrowym odcinku linii
New Haven — Boston, do 243 km/h. Pozwolito to na skrocenie
czasu jazdy miedzy Waszyngtonem i Nowym Jorkiem z 3 do
2 godz. i 15 min, a miedzy Nowym Jorkiem i Bostonem z 4 i p6t
do 2 godz. i 45 min. Planowana byta takze budowa superszybkiej
kolei na Florydzie. Linia dtugo$ci 515 km o dopuszczalnej pred-
kosci 320 km/h miata pofgczy¢ Miami z miastami Orlando i Tam-
pa. Rozpoczecie budowy jest jednak bardzo opdznione i los tego
przedsiewzigcia stoi pod znakiem zapytania. Takze rozwazane
swego czasu projekty budowy linii duzych predkosci w Teksasie
i Kalifornii jeszcze niepredko nabiorg realnych ksztattow.
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1 kwietnia 2004 r. uruchomiono pierwszy odcinek linii duzych pred-
ko$ci w Korei Potudniowej, z Seulu do Taegu. Zaréwno linia, jak i tabor
duzych predkos$ci sg oparte o francuskie rozwigzania TGV. Na linii zasto-
sowano francuski system ATC typu TVM 430. Oddany do uzytku frag-
ment ma 292 km, a cata linia dtugosci 431 km w 2010 r. pofaczy stoli-
ce kraju z lezgcym na potudniu portem Pusan. Juz obecnie, korzystajac
z nowego odcinka, szybkie pociggi taczg Seul z Pusan w czasie 2 godz.
i 40 min w poréwnaniu z dotychczasowym czasem jazdy, wynoszgcym
4 godz. i 10 min. Po zakonczeniu drugiej fazy budowy czas ten ulegnie
dalszemu skroceniu do 2 godz. i 10 min. Dzigki nowe;j linii skrdceniu
ulegt takze czas jazdy w relacji Seul — Mokpo, na potudniowym zacho-
dzie kraju. W dalszej kolejno$ci rozwazana jest budowa odgatezienia linii
duzej predkosci z Daejeon do Mokpo.

Takze na Tajwanie trwa budowa 345-kilometrowej nowej linii duzych
predko$ci (300 km/h) migdzy Taipei
i Kaohsiung. Budowa ma by¢ zakon-
czona w koncu 2005 r. Pierwsze po-
ciagi, zbudowane w Japonii w oparciu
o0 technologie Shinkansen, zostaty juz
w maju 2004 r. dostarczone do Korei.

Chiny planujg budowe linii duzych
predkosci miedzy Pekinem a Szang-
hajem. WsSrod innych krajow, ktore
przymierzajg sie do takich inwestycji,
nalezy wymieni¢ Indie, Australig,
a w Europie — Rosje.

Shanghai d

Shenzhen Wszystkie fotografie, o ile nie maja podane-

. go autora, wykonat A. Harassek
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