Il systemy transportowe N

Stan i perspektywy rozwoju

duzych predkosci w

Rosji

i innych krajach 0SZD

Zastosowanie duzych predkosci na kolejach staje sie co-
raz powszechniejsze i obejmuje kolejne kontynenty. Pre-
kursorzy tej technologii — japoriczycy, eksploatujgcy sy-
stem Shinkansen od 40 lat, a od lat 25 takze koleje
w Europie Zachodniej znajdujg obecnie gorliwych nasla-
dowcow w Chinach, Korei, czy w Ameryce Pdfnocnej. Ce-
lowosé tworzenia systemu szybkiej kolei uznano takze
w Rosji. Zakfada sie tam, ze zastosowanie pasazerskich
przewozow kolejowych z duzymi predkosciami sprzyjac
bedzie wzmacnianiu jednosci przestrzeni ekonomicznej
Federacji Rosyjskiej oraz ufatwi rozwéj wspotpracy mie-
dzynarodowej z krajami kontynentu euroazjatyckiego. Roz-
woj przewozow z wykorzystaniem transkontynentalnych
magistrali, stanowigcych punkt wyjscia do tworzenia
pasazerskich pofgczen kolejowych duzych predkosci,
powinien stac¢ sie gfownym elementem integracji miedzy-
regionalnej. Predkos¢ zawsze byfa istotnym czynnikiem
wplfywajgcym na wyniki pracy danej gafezi transportu,
poniewaz czas przemieszczania sie pasazerow oraz ter-
miny dostaw fadunkow w duzej mierze decydujg o wybo-
rze rodzaju transportu.

|

W artykule zostang przedstawione plany rozwoju kolei duzych
predkosci w Rosji i innych panstwach czionkowskich 0SZD na
podstawie publikacji w Biuletynie 0SZD.

Analiza procesu rozwoju gospodarki rosyjskiej (w tym trans-
portu) w ostatnim dziesiecioleciu wskazuje, ze nastapit istotny
wzrost poziomu zycia obywateli. Jesli zatem uwzgledni¢ funkcje
socjalng transportu kolejowego, zapewniajacego miedzyregional-
ny ruch ludnosci oraz wysokie koszty transportu lotniczego, to
oczywisty staje sie wniosek o0 rosngcym zapotrzebowaniu na
szybkie przewozy kolejowe pasazerow w komunikacji dalekobiez-
nej i ich znaczenie dla zwigkszania udziatu kolei w rynku przewo-
zowym.

Strukture przewozow pasazeréw wedtug rodzajow transportu
publicznego w Rosji w latach 1990-2003 przedstawiono w ta-
blicy 1.

Tablica 1

System transportowy w Rosji charakteryzujg podobne cechy
i nekajg podobne problemy jak winnych krajach. Zwigkszajgce
sig zattoczenie drog kotowych i wymagania w zakresie ochrony
Srodowiska jednoznacznie predestynujg systemowe zwiekszanie
udziatu kolei w przewozach. Wskazniki liczbowe charakteryzujgce
zanieczyszczenie Srodowiska i przemawiajgce za kolejg sg po-
wszechnie znane. Jako szczegdlnie spektakularny argument moz-
na przytoczy¢ pordéwnanie liczby nieszczesliwych zdarzen (wy-
padkow) na 1mld pas.km. W transporcie samochodowym
wynosi ona 19,2, natomiast na kolei konwencjonalnej 0,8. Naj-
bezpieczniejszy jest transport lotniczy (0,4), a szybka kolej pla-
suje sie na podobnym poziomie.

Ponadto transport kolejowy przeciwstawia swoim konkuren-
tom — oprocz wskaznikdw ekonomicznych — wiele zalet o charak-
terze socjalnym. Skupiajg sie one w szczegdlnosci w transporcie
kolejowym duzych i bardzo duzych predkosci.

Program rozwoju kolei duzych predkosci w Rosji [1]

W pazdzierniku 1996 r. Ministerstwo Komunikacji Rosji (MPS)
zatwierdzito dokument zatytutowany Program rozwoju ruchu pasa-
zerskiego duzych predkosci na kolejach Federacji Rosyjskiej i efa-
powosc¢ jeqo realizacji w okresie do 2010 r. Zostat on opracowany
z uwzglednieniem postanowien Rzadu Federacji Rosyjskiej w za-
kresie zatozen rozwoju i wzrostu jakoSci przewozow pasazerskich,
budowy taboru nowej generacji itp.

W ramach realizacji programu przeprowadzono badania, ktdre
doprowadzity do wytypowania linii kolejowych, na ktérych istnie-
je mozliwos¢ istotnego zwigkszenia predkosci jazdy pociggow
pasazerskich. Wyniki badan potwierdzity, ze wprowadzanie pocia-
gow duzych predkosci na istniejgcych liniach kolejowych jest
jednym z priorytetowych kierunkow postepu naukowo-technicz-
nego. Zatozono zatem, ze proces zwiekszania predkos$ci jazdy po-
ciggoéw w Rosji, podobnie jak w wielu krajach, bedzie realizowany
etapami.

W pierwszym etapie przewidywane jest wprowadzanie na ist-
niejgcych magistralach kolejowych pociggow pasazerskich z mak-
symalnymi predkosciami 160—-200 km/h. W etapie drugim prze-
widuje sie budowe specjalistycznych magistrali kolejowych do

bardzo duzych predkosci rzedu 300—350 km/h.

Obecnie RZD" realizujg zadanie zwigkszania predkosci
jazdy do 160-200 km/h na liniach o facznej dfugosci okoto
8 tys. km. Gtowne kierunki to:

Struktura przewozéw pasazerskich wedtug rodzajow transportu
publicznego w latach 1990-2003

Transport 1990 1995 2000 2003

mid. paskm % midpas.km % mid paskm % mid paskm % B Moskwa — Sankt Petersburg (650 km),
Kolejowy 2744 391 1922 424 1671 433 1576 396 W Sankt Petersburg — Buslovskaja® (158 km),
Autobusowy 2622 374 1882 415 1644 426 1681 423 m Moskwa — Krasnoje (489 km) idalej wkierunku Minska
Lotniczy 1595 228 717 158 534 139 709 178 i BrzeScia z potaczeniem do Europy Centralnej,
Wodny 48 07 11 03 09 02 10 03 ®m Moskwa — Niznij Novgorod (442 km) i dalej do Uralu ina
Ogétem 7009 1000 4532 1000 3588 100,0 397,6 100,0 Syberig,

1) Koleje rosyjskie, majgce status spotki akcyjnej ze 100% uaziatem panstwa.
2} Granica Rosji z Finlandia.
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m Moskwa — Rostow n/Donem (1228 km) i dalej w kierunku Mi-
neralnych Wod (Kaukaz).

Wybrane informacje dotyczgce linii kolejowych przygotowy-
wanych — zgodnie z programem — do wprowadzenia ruchu pocig-
gow z duzymi predko$ciami podano w tablicy 2. Na kierunki te
przypada obecnie jedna trzecia catkowitych, dalekobieznych prze-
wozOw pasazerskich w Rosji. Perspektywa ich rozwoju jest $cisle
zwigzana z mozliwosciami wzrostu ekonomicznego europejskiego
centrum Rosji, ktore obejmuje nastepujace rejony ekonomiczne:
Centralnyj, Wotgo-Wijatskij, Centralno-Czernoziemnyj i Siewiero-
-Zapadnyj.

Cechg charakterystyczng centrum jest wysoki stopien rozwoju
gospodarczego i zaludnienia. Tutaj skoncentrowany zostat pod-
stawowy potencjat naukowo-techniczny oraz powstaje przeszto
jedna trzecia produkcji przemystowej kraju.

Zastosowanie pociggdw duzych predkosci znaczgco poprawi
potgczenia miedzy poszczegolnymi rejonami Federacji Rosyjskiej
oraz miedzynarodowe. Pojawi sie przy tym mozliwo$¢ dokonywa-
nia przewozu pasazeréw kolejg do 1000 km praktycznie w takim
samym czasie, jak transportem lotniczym, ale przy nizszych kosz-
tach Swiadczonych ustug, wysokiej ich jakoSci oraz zapewnionej
niezawodnosci i bezpieczenstwie przewozow. Istnienie tych czyn-
nikow i dogodny rozktad jazdy pociggdw pozwoli na przyciggnie-
cie dodatkowych potokéw pasazerdw z innych rodzajow transpor-
tu, gtéwnie z transportu lotniczego.

Przystosowywanie wazniejszych linii kolejowych Rosji do
wprowadzenia zwiekszonych predkosci ruchu pociggoéw pro-
wadzone jest juz na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia.
W ramach realizacji wspomnianego programu wykonano wiele
istotnych prac projektowych i przygotowano organizacje ruchu
pociggow pasazerskich duzych predkosci.

Szczegodlne miejsce wsrdd tych zamierzen zajmuje projekt
kompleksowej modernizacji magistrali kolejowej Sankt Peters-
burg — Moskwa. Dotychczasowe przedsiewzigcia organizacyjno-
-techniczne pozwolity zwiekszy¢ predkos¢ jazdy pociggoéw na tym
kierunku do 200 km/h. W tym celu ograniczono ruch pociggow
towarowych, kierujac czes¢ tranzytowego potoku tadunkow na li-
nie rownolegte. Rozktad jazdy pociggow pasazerskich 2004/2005
zawierat 3 pary specjalnych pociggoéw pasazerskich, pokonujg-
cych te odlegtos¢ w ciggu 4 godz. 30 min. Na poszczegolnych
odcinkach pociggi osiggajg predkosé 200 km/h. Obecnie migdzy
Moskwg a Sankt Petersburgiem kurujg pociggi duzych predkosci:
ER 200 (pocigg zespotowy) oraz dwie pary, zestawionego z loko-
motywy i wagonow pociggu ,Nevskij ekspress”.

Dalszy odcinek tej linii (Sankt Petersburg — Buslovskaja) sta-
nowi czes¢ sktadowg magistrali Sankt Petersburg — Helsinki, na
ktorej w wyniku przeprowadzonych prac maksymalna predko$é
jazdy pociggow pasazerskich wynosi 140 km/h. Dalsze prace
przewidziane do wykonania na kolejach Rosji i Finlandii pozwolg
osiggac predkos¢ jazdy 160 km/h. Zgodnie ze uszczegotowionym
programem predko$¢ maksymalna na tym odcinku do 2008 r.
osiagnie 200 km/h.

Z punktu widzenia potaczenia Rosji z innymi krajami europej-
skimi (w tym z Polskg) szczeg6lnie wazny jest odcinek linii mig-
dzy Moskwa i Krasnoje, bedacy cze$cig sktadowa Il miedzynaro-
dowego korytarza transportowego Moskwa — Minsk — Warszawa
— Berlin®. Prace modernizacyjne przewidziane do wykonania na

Tablica 2

Wykaz i charakterystyka linii kolejowych przewidzianych Progra-

mem zastosowania duZych predkosci

Linia kolejowa Liczba Predkosé Skrécenie Rok
pociaggow  maksymalna czasu wdrozenia
duzych jazdy do
predkosci eksploatacji
[par poc./dobg]  [km/h] [godz. min]
Moskwa — Sankt Petersburg 4 200 1.45 2001
Sankt Petersburg — Buslowskaja 3 200 117 2005
Moskwa — Krasoje 12 160 1.41 2005
Moskwa Niznij Nowgorod 2 160 3.42 2005
Moskwa — Rostow n/Donem 6 160 4.24 2005
Moskwa — Jaroslaw! 1 160 1.20 2005
Jaroslawl — Kotelnicz 5 160 6.06 2008
Niznij Nowgorod — Kotelnicz 6 160 1.10 2008
Kotelnicz — Jekaterinburg 10 160 4.58 2008
Moskwa — Suzemka 9 160 2.57 2010
Moskwa — Saratow 2 160 6.14 2010

tej linii pozwolg uzyskac¢ pociggom pasazerskim predko$¢ maksy-
malng 160 km/h. W ten sposob czas przejazdu pociggu na od-
cinku Moskwa — Brze$¢ moze zostaé skrocony o okoto 4 godz.
Jednoczesne zastosowanie w pociggach miedzynarodowych ze-
stawow kotowych o zmiennym rozstawie kot (niewymagajacych
wymiany wozkow wagonowych w Brze$ciu) oraz organizacja od-
praw celnych i granicznych w czasie jazdy pociggu dadza dalsze
skrdcenie czasu w granicach 2 godz.

Zgodnie z decyzja Il Paneuropejskiej Konferencji Transporto-
wej (Helsinki 1997) odcinek linii kolejowej Moskwa — Niznij No-
vgorod wigczony zostat — jako przedtuzenie na wschod — do Il ko-
rytarza. Obecnie na tym odcinku prowadzone sg prace, majace na
celu dostosowanie go do predkosci maksymalnej 160 km/h.

Jak wykazaty przeprowadzone symulacje, prognozowane da-
lekobiezne przewozy pasazerskie na omowionych liniach kolejo-
wych wyniosg w 2015 r. ok. 55,5 mld pas.km, co stanowi¢ be-
dzie ok. 43% catkowitych przewozow pasazerskich na sieci kolei
rosyjskich. Tym samym pociggami duzych predkosci obstugiwa-
ne bedzie powyzej 30% przewozow pasazerskich.

Realizacja zamierzen zapisanych w programie, a dotyczacych
przebudowy opisanych linii w celu dostosowania ich do duzych
predkosci w ruchu pasazerskim oraz zastosowanie taboru nowe;j
generacji pozwolg tgcznie na:
| zwiekszenie predkoSci pociggow pasazerskich o 18—-20%,

W zwiekszenie predkosci jazdy pociggow towarowych o 4—5%,
W odzyskanie parku 450 lokomotyw i ok. 5000 wagonow.

Jednoczesnie oszacowana rentowno$¢ inwestycji, z uwzgled-
nieniem wydatkow zwigzanych z dodatkowymi kosztami ruchu
kolejowego duzych predkos$ci, prognozowana jest na poziomie
7—8%.

W efekcie wykonanych opracowan projektowych stwierdzono,
ze dalsze zwigkszenie predkosci pociggow pasazerskich (tj. po-
wyzej 200 km/h) na istniejgcych magistralach kolejowych nie
jest zasadne, biorgc pod uwage koniecznos¢ jednoczesnego pro-
wadzenia ruchu towarowego i podmiejskiego. Zresztg gruntowna
modernizacja istniejgcych linii dla dostosowania ich do predko-
$ci powyzej 200 km/h bytaby rownowazna — pod wzgledem kosz-
tow — z budowg nowych linii kolejowych na tych kierunkach.

3) Korytarze wyznaczone na Il Paneuropejskiej Konferencji Transportowej, Kreta 1994 (tzw. korytarze kreteriskie).
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Budowa specjalnych magistrali kolejowych

bardzo duzych predkosci

Drugi etap Programu rozwoju ruchu pasazerskiego duzych pred-

kosci na kolejach Federacji Rosyjskiej i etapowosc jego realizacji

w okresie do 2010 r. przewiduje budowe nowych linii bardzo du-

zych predkosci do 350 km/h. Rozpoczecie budowy takich magi-

strali nastgpi w latach 2010-2030, po wyczerpaniu mozliwosci
technicznych zwigkszenia predkosci pociggéw w ruchu pasazer-
skim na liniach modernizowanych.

Przewidywany okres budowy magistrali bardzo duzych pred-
kosci wykracza jednak poza horyzont czasowy programu, stad tez
rozpatrzono w nim jedynie niektore przedsiewziecia dotyczace in-
frastruktury transportu kolejowego bardzo duzych predkosci i two-
rzenia wiasnych (rodzimych) Srodkéw technicznych.

Schemat linii kolejowych duzych i bardzo duzych predkosci
przedstawiono na rysunku 1.

Uwzgledniajgc czynniki ekonomiczne oraz geograficzne,
a takze potencjalne wielkoSci potoku pasazerow na poszczegol-
nych kierunkach, w programie zasygnalizowano budowe nastepu-
jacych magistrali bardzo duzych predkosci:

B Moskwa — Sankt Petersburg na pétnocnym zachodzie kraju,

B Moskwa — Krasnoje jako fragment linii w kierunku zachodnim
Moskwa — Minsk — Brzes$¢ z dalszg jej integracjg z europejska
siecig kolejowg bardzo duzych predkosci,

® Moskwa — Rostow n/Donem (i dalej Adler) na potudniu,

m Moskwa — Niznij Novgorod — Jekaterinburg, tworzgca wschod-
nig cze$¢ Il miedzynarodowego korytarza transportowego.

Podstawowe wskazniki magistrali kolejowych bardzo duzych

predkosci podane sg w tablicy 3. Nalezy podkreslic, ze na podje-

cie ostatecznej decyzji o budowie linii bardzo duzych predkosci
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Rys. 1. Schemat linii kolejowych duzych (160-200 km/h) i bardzo duzych (350 km/h) predkosci

Il systemy transportowe I

istotny wptyw ma istnienie stabilnego potoku pasazeréw i jego

przewidywany, znaczny wzrost w rozpatrywanej perspektywie.
Budowa magistrali bardzo duzych predko$ci rozwiazuje wiele

podstawowych zagadnien, do ktorych zalicza sie:

— znaczne skrocenie czasu przejazdu pasazerow miedzy zalud-
nionymi miejscowosciami;

— zwiekszenie komfortu jazdy;

— stworzenie w perspektywie rezerwy zdolnoSci przepustowe;
wykorzystywanych linii magistralnych,

— umozliwienie przejazdu po magistralach bardzo duzych pred-
koSci, przy spetnieniu okreslonych warunkow, pociggéw kon-
tenerowych i chtodniczych,

— ograniczenie zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego.

Szanse i priorytety

Do uzasadnienia celowo$ci i oceny mozliwosci budowy magi-
strali bardzo duzych predkosci wykonano wiele prac naukowo-
-badawczych i techniczno-ekonomicznych. W wyniku przepro-
wadzonych obliczen okreSlono ich podstawowe parametry,
opracowano gtéwne rozwigzania projektowe i 0szacowano orien-
tacyjne koszty budowy.

Najbardziej aktualng jest budowa magistrali Moskwa — Sankt
Petersburg, zapewniajgca przejazd pasazerow migdzy tymi mia-
stami jedynie w czasie 2,5 godz.

Kierunek Moskwa — Jekaterinburg powinno sie najpierw trak-
towac jako element modernizacji catej magistrali transsyberyj-
skiej, taczacej jej funkcje mostu transkontenerowego z polepsze-
niem komunikacji pasazerskiej centralnych rejondw z rejonami
Uralu, Syberii i Dalekiego Wschodu.
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Tablica 3
Podstawowe wskazniki linii kolejowych bardzo duzych predkosci

Podstawowe wskazniki Magistrale bardzo duzych predkosci

Moskwa — Moskwa — Minsk — Moskwa — Moskwa —

— Sankt Petersburg — Brzesé Rostéw n/Donem — — Niznij Nowgorod —
— Adler — Jekaterinburg

Dtugosé [km] 650 1040 1630 1435
Rok rozpoczgcia eksploatacii 2020 2025 2030 2030
Koszt inwestycji (ceny 2001 r.) [mid rubli] 207,3 295,3 462,8 407,5
Oczekiwany potok pasazerow [min 0s6b na rok] 5,5-6,0 4,0-5,0 45 2,0-2,5
Wielko$¢ ruchu pociggow pasazerskich [par poc./dobe] 35 22 27 18
Czas jazdy [godz. min] 2.30 (3.00)* 4.00 (4.30)* 7.00 (1.40)* 5.40
Skrécenie czasu przejazdu w poréwnaniu z pociggiem duzej predkos$ci™* [godz. min] 1.30 (4.14)* 6.48 (7.44)* 15.00 (2.05)* 11.24

* W nawiasach podano czasy przejazdu migdzy Moskwa a stacjami posrednimi, {j. odpowiednio Miriskiem, Rostowem nad Donem i Niznim Novgorodem.

** Chodzi o predkosci na liniach zmodernizowanych, tj. 160-200 km/h.

W odniesieniu do kierunku Moskwa — Minsk — Brzes¢ i dalej
na zachod, to powinien by¢ on rozpatrywany wytacznie w ramach
porozumien miedzynarodowych dotyczgcych budowy magistrali
bardzo duzych predkosci z Europy Zachodniej, gdyz rosyjski od-
cinek linii miedzy Moskwa a Krasnoje stanowi niewielkg cze$¢
0go6lnej dtugosci linii. Mozliwe jest natomiast w perspektywie
stworzenie transkontynentalnej magistrali bardzo duzych predko-
$ci miedzy Londynem i Paryzem a Moskwa.

Doswiadczenia krajow Europy Zachodniej wskazuja, ze budo-
wa magistrali bardzo duzych predkosci generuje nie tylko wyso-
kie koszty, ale jest takze dtugotrwata. Zazwyczaj okres prowadze-
nia prac wynosi od 6 do 8 lat. Uwzgledniajgc rosyjskie warunki
klimatyczne i zakres prac, budowa poszczegoélnych odcinkow po-
trwa nie mniej niz 10-12 lat. Oprocz tego, konieczne bedzie
skonstruowanie krajowego specjalnego taboru kolejowego i opra-
cowanie odpowiednich technologii zwigzanych z jego eksploa-
tacja.

Barierg utrudniajaca zapewnienie efektywnej eksploatacji ma-
gistrali bardzo duzych predkosci bedzie konieczno$¢ zastosowa-
nia znacznie wiekszych opfat za przejazdy w poréwnaniu ze zwy-
ktymi liniami kolejowymi, tak jak ma to miejsce na istniejgcych
magistralach catego $wiata, co w warunkach niskiej zasobnosci
finansowej spoteczenstwa Rosji moze spowodowac, ze przycigg-
niecie pasazerow do takich przewozow okaze sie bardzo skompli-
kowane.

Jednoczesnie nie jest wykluczone, ze problem stworzenia
magistrali bardzo duzych predko$ci w Rosji moze by¢ rozwigzany
poprzez wykorzystanie niepanstwowych, finansowych zasobow
krajowych i zagranicznych inwestoréw, uwzgledniajac wzrost ko-
rzySci wynikajgcych z inwestycyjnego zainteresowania resortem
kolei oraz powotywanie poszczegolnych samodzielnych spotek
pasazerskich. Wariant budownictwa komercyjnego magistrali bar-
dzo duzych predkosci w Rosji jest najbardziej pragmatycznym
i optymalnym.

Eurailspeed 2005 [3, 4]

Opisane plany i zamiary kolei rosyjskich znajdujg odzwierciedle-
nie w materiatach prezentowanych na V Swiatowym Kongresie
Duzych Szybkos$ci Eurailspeed 2005, kiory odbyt sie w Mediola-
nie w dniach 7—9 listopada 2005 r. Na sesji plenarnej otwierajg-
cej kongres wystgpit Vadim N. Morozov, pierwszy wiceprezydent

RZD, do ktérego obowiazkow nalezy miedzy innymi optymalizacja
i strategia poprawy jakoSci przewozow pasazerskich. Oto tezy je-
go wystgpienia.

Koleje rosyjskie majg znaczacy udziat w systemie transporto-
wym kraju, wykonujac ponad 30% pracy przewozowej w ruchu
pasazerskim oraz 40% w przewozach tadunkéw. Przewozy towaro-
we sg dochodowe. Zwiekszenie predkosci pociggdw pasazerskich
jest jednym z gtownych celdéw prowadzonych ustawicznie prac
rozwojowych i modernizacyjnych, zwtaszcza wobec perspektywy
dalszego zmniejszania sie wolumenu przewozu 0s6b, co juz mia-
to miejsce na przestrzeni ostatnich lat. Rozwoj sieci bardzo du-
zych predko$ci musi nastepowac nie tylko w aspekcie potrzeb
wewnetrznych Rosji, ale takze w porozumieniu z sgsiednimi kraja-
mi. Takich podstawowych relacji jest obecnie 18.

Najbardziej intensywne prace prowadzone sg na linii Moskwa
— Sankt Petersburg i dalej do stacji Buslovskaja na granicy z Fin-
landig. Na tym drugim odcinku, dtugo$ci 156 km, z czego 56 km
w obszarach o charakterze podmiejskim, prace podzielono na
dwa etapy. Pierwszy, przewidziany do realizacji w 2006 r. obej-
muje prace projektowe, a drugi — w latach 2007—2008 — to wfas-
ciwe prace modernizacyjne na linii kolejowej. Po ich zakonczeniu
odcinek z St Petersburga do granicy panstwa pociggi jadgce
z predkoscig 160 km/h pokonajg w1 godz. 30 min, natomiast
kursujgce 200 km/h w 1 godz. 10 min.

Rowniez na zasadniczym odcinku linii miedzy Moskwa a Sankt
Petersburgiem prace podzielono na dwa etapy. Pierwszy obejmu-
je catg linie, natomiast drugi w szczegolnosci odcinek Okulowka
— Lykhoslawl. Ogotem na linii o dtugosci 650 km do predkosci
200 km/h dostosowanych zostanie 362 km, ado 250 km/h —
218 km. Pozostate 70 km znajduje sige w obszarach aglomeracyj-
nych i podmiejskich. Czasy przejazdu kursujgcych obecnie po-
ciggow specjalnych ER-200 oraz ,Nevskij ekspress” (4 godz. 30
min) po zakonczeniu pierwszego etapu zostang skrocone do 3
godz. 55 min. Oddawanie do eksploatacji kolejnych odcinkow
w ramach etapu drugiego pozwoli uruchomi¢ poczatkowo 4,
a nastepnie 8 pociggow na 250 km/h, z czasem przejazdu 3 godz.
30 min, ktory zostanie ostatecznie skrocony do 3 godz. 10 min.

Pan V. N. Morozov na zakonczenie zaprosit producentéw do
wspotpracy przy tworzeniu taboru do duzych predkoSci i zapre-
zentowat ramowe wymagania przygotowane przez RZD¥ (tabl. 4).

4 Polska prasa w kwietniu 2005 r. donosita o podpisaniu podczas wizyty prezydenta W. Putina w Niemczech z kanclerzem G. Schroederem kontraktu war-

tosci 1,5 mld euro na dostawe 60 sktadow ICE produkcji SIEMENS.
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Tablica 4.
Wymagania techniczne
dla pociggow duzych predkosci kolei rosyjskich
Typ trakcji rozfozona
Liczba wagonow w standardowym skfadzie 12
Mozliwa liczba wagonow w sktadzie 6-14
Minimalna liczba miejsc inwentarzowych dla pasazerow 712
Minimalna predkosc¢ eksploatacyjna [km/h] 250
Maksymalny nacisk osi [kN] 170
Budowa nadwozia stop aluminium
Dtugos¢ wagonow [m] 26-27
Maksymalny wspotczynnik trakcyjny 0,15

Drugim mowcg rosyjskim, ktory zgtosit referat do sesji C.4
Kongresu Eurailspeed 2005, poswigconej ekspansji duzych pred-
kosci na catym $wiecie, byt dyrektor VNIIZT Ivan S. Besedin.
Ostatecznie nie wzigt on udziatu w obradach, ale nadestane
uprzednio tezy wystgpienia opublikowano w materiatach konfe-
rencyjnych. Oto one.

Obecnie koleje rosyjskie nie majg doswiadczen w prowadze-
niu ruchu pociggéw powyzej 200 km/h. W ramach prowadzonych
prac przygotowawczych do modernizacji linii Moskwa — St Pe-
tersburg i zastosowania sktadéw na 250 km/h rozwazano, czy przy
zachowaniu ruchu mieszanego na linii zasadne jest zastgpienie
obecnego systemu zasilania linii prgdem statym poprzez zastoso-
wanie pragdu przemiennego. Obliczenia pokazaty, ze w tych kon-
kretnych warunkach zastosowanie prgdu przemiennego podnosi
catkowite koszty inwestycyjne 01,7, akoszty eksploatacyjne
0 20%.

Badania przeprowadzone w warunkach eksploatacyjnych,
z zastosowaniem odbierakw pradu opracowanych przez VNIIZT,
dowiodty celowosci uzytkowania réwnocze$nie dwu odbierakdw
w sktadzie pociggu. Stwierdzono réwniez, ze zastosowanie silni-
kow trakcyjnych na catej dtugosci sktadu (czyli zbudowanie elek-
trycznego zespotu trakcyjnego) jest rozwigzaniem technicznie
i ekonomicznie bardziej efektywnym niz zastosowanie jednostek
napedowych na koncach sktadu (pocigg zespotowy).

Z uwagi na mieszany charakter ruchu pociggow na linii Mos-
kwa — St Petersburg oceniono takze pozadang wielko$¢ wspot-
czynnika oporu aerodynamicznego sktadow, ktéra nie powinna
przekroczy¢ 0,2. Badania potwierdzity natomiast, ze zardwno
obecne odlegtosci miedzy osiami torow, jak i skrajnia zabudowy
peronow s3 z punktu widzenia przejazdow z predkoscig 250 km/h
catkowicie wystarczajace. Konieczne bedg natomiast korekty geo-
metrii torow w celu zachowania niezrownowazonego przyspiesze-
nia ponizej 1 m/s2.

Aktualny stan i rozwoj ruchu pasazerskiego

duzych i bardzo duzych predkosci

w krajach cztonkowskich 0SZD [2]

Kontekst

Rozwdj i doskonalenie miedzynarodowych przewozow kolejo-
wych, szczegolnie w komunikacji migdzy Europg i Azjg jest jed-
nym z podstawowych celéw 0SZD. Uchwata sesji Narady Mini-
strow — ktdra jest najwyzszym organem tej organizacji —w 1994 r.
przyjeto program doskonalenia komunikacji kolejowej, ktérego
celem jest skracanie czasow przejazdu oraz poprawa obstugi
klientow.
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Il systemy transportowe N

Warunki przewozow kolejowych w wigkszo$ci krajow naleza-
cych do 0SZD, zwtaszcza w tych lezacych w Azji, sa odmienne
od istniejgcych w Europie Zachodniej. Inna jest szerokosSc torow,
panujg surowsze warunki klimatyczne, a przewozy realizowane sg
na wieksze odlegtosci. Ponadto podczas przekraczania granic
panstwowych obowigzuje wydfuzona kontrola graniczna i celna.

Tworzenie systemu szybkich kolei w Europie Wschodniej jest
wymogiem czasu z uwagi na motywy ekonomiczne, spoteczno-
-polityczne oraz socjalne. Pozwolitby on na zajecie przez kolej
aktywnej pozycji na rynku ustug transportowych oraz pozwolit jej
przeciwstawi¢ swoim konkurentom (transportowi drogowemu
i lotniczemu) — oprdcz wskaznikow ekonomicznych, technicznych
oraz ekologicznych — rowniez zalety o charakterze stuzby publicz-
nej. Wszystkie znane zalety kolei konwencjonalnej skupia w sobie
i rozwija transport kolejowy duzych i bardzo duzych predkoSci.

Realizacja projektow linii magistralnych duzych i bardzo du-
zych predkosci w krajach Europy Wschodniej stwarza korzystne
perspektywy unifikacji europejskiej sieci szybkich przewozow
i zorganizowania w Europie wspoélnego rynku przemystu kolejo-
wego, obejmujgcego takze budowe taboru kolejowego duzych
predkosci. Wigczenie krajow Europy Wschodniej w ten perspekty-
wiczny proces jest koniecznoscig, poniewaz w przysztosci bardzo
szybki ruch kolejowy moze prawidtowo rozwija¢ sie jedynie
w skali catego kontynentu europejskiego. Zatem perspektywiczna
sie¢ linii kolejowych bardzo duzych predkosci Europy Wschod-
niej w komunikacji Europa — Azja powinna by¢ sprzezona z ana-
logiczng siecig kolei Europy i Azji.

Przewozy pasazerskie w krajach cztonkowskich 0SZD
Ekonomiczny, socjalny i polityczny kryzys w krajach Europy
Wschodniej, ktory nastapit na poczatku lat 90. ubiegtego wieku,
spowodowat obnizenie poziomu zycia, a w konsekwencji zmniej-
szenie ruchliwosci znacznej czesci spoteczenstwa. Nastgpito wy-
razne zmniejszenie przewozow pasazerskich wszystkimi rodzajami
transportu, wtgczajgc rowniez transport kolejowy. Dynamike zmian
ilosciowych na kolejach krajéw cztonkowskich 0SZD przedsta-
wiono w tablicy 5.

Poréwnanie facznych wielkosci przewozow pasazerskich na
kolejach wskazuje, ze w okresie od 1991 do 2002 r. zmniejszyty
sie one 02,3 mld osob. Nalezy zauwazy¢, ze liczby przewozo-
nych pasazerow ulegty zmniejszeniu praktycznie we wszystkich
krajach cztonkowskich 0SZD w Europie Wschodniej i Azji, oprocz
Chin.

Podany okres charakteryzuje sie rdwniez zmniejszeniem udzia-
tu transportu kolejowego w 0golnej liczbie przewozonych pasaze-
row wszystkimi rodzajami transportu, szczegdlnie na rzecz trans-
portu samochodowego, zwfaszcza motoryzacji indywidualnej.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze w ostatnich latach w wyniku pod-
jetych przedsigwzie¢ w zakresie modernizacji i rekonstrukcji linii
kolejowych zaznaczyta sie tendencja zwiekszenia sie przewozow
pasazerskich na poszczegélnych kierunkach szybkiego ruchu na
kolejach Chin, Rosji, Polski, Ukrainy, Kazachstanu, Wegier i Czech.
Na kolejach tych nastepowato etapowe zwiekszenie predkosSci
jazdy pociggow pasazerskich, gtownie do 140-160 km/h, a na
poszczegoinych liniach do 200 km/h. Zmianom tym towarzyszyt
wzrost poziomu bezpieczenstwa pasazerow na liniach szybkiego
ruchu.

Za szczegolnie istotne nalezy uznac¢ wdrozenie polskiego sy-
stemu SUW 2000, ktory pozwala ptynnie pokonac rdznice szero-



N sy stemy transportowe B

kosci  torow (1435 na Tablica 5
1520 mm, iodwrotnie) Przewozy pasazeréw na kolejach krajéw cztonkowskich 0SZD

dzigki zastosowaniu woz- Kraj Przewozy pasazerow [min osob]*

kéw wagonowych z zesta- 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1999 2000 2001 2002
wami kofowymi 0 zmien- gz 150,1 1745 2011 1721 1473 1341 1689 1683 1548 152,90
nym rozstawie kot. Skfad Bulgaria 72,8 75,9 76,1 65,7 58,9 66,1 53,1 50,0 418 33,70
pociagu przetaczany jest —“yyeqy 188,2 171,5 158,5 1588 1542 1558 1551 154.2 160,0 161,90
przez torowe urzadzenie Kazachstan 37,6 36,7 41,2 48,5 413 41,0 18,9 213 216 20,70
przestawcze  z predkoscig Chiny 942,0 987,9 9956  1080,1 10208 9355 9773 10185 10168  1017,40
do 10 km/h, co wpola-  “oya 90,7 83,1 59,6 55,7 44,5 35,1 24,9 18,2 20,1 21,96
czeniu zkontrolg granicz- [jwa 350 219 25,1 183 15,2 132 15 8,9 77 7,20
ng organizowang w trakcie Motdawia 18,9 17,5 18,2 14,9 1,7 10,4 54 48 48 5,90
jazdy pociagu daje duza  poiska 6520 5493 4489 4087 3832 3311 3247 2919 2663 241,10
08z€zgdN0SC czasu podro-  Rosja 26766  2372,3 23235 20620 13845 9760 7266 7571 6830 664,95
zowania pasazerow. Unika  Rumunia 362,6 3237 2422 1831 2107 2129 1293 1175 13,7 95,60
sig oczywiscie kosztowne; Stowacja 123,1 116,1 86,7 99,1 89,5 743 69,4 66,8 63,5 59,40
operacji wymiany WoOz-  uzbekistan 17,2 18,9 20,4 22,4 16,5 15,8 148 16,3 16,3 16,30
kow. System SUW 2000 Ukraina 525,0 5582 667,4 736,3 663,3 610,9 536,2 554,0 524,2 523,10
— poczawszy od 2002 r. Czechy 282,2 280,2 2422 2287 2271 219,2 1750 1825 188,3 174,98
— jest eksploatowany na Estonia 19,3 15,8 16,7 11,6 8,8 6,7 6,8 73 55 5,20
przejSciach  granicznych  ogétem 61933 58035 56234 53660 44775 38381 33979 34376 32884 320530

(Suwatki — Trakiszki) mie-
dzy Litwg i Polskg®, aod
2003 r. takze miedzy Ukraing i Polskg (Mosciska — Medyka).
Trwajg przygotowania do zamontowania systemu na stacji Brzes¢
na przejsciu granicznym miedzy Biatorusig i Polskg (Brzes¢ — Te-
respol).

Nalezy mie¢ nadzieje, ze system SUW 2000 znajdzie dalsze
zastosowanie na przej$ciach granicznych innych panstw, co
wptynie na znaczne skrdcenie czasu dojazdu pasazeréw do miejsc
przeznaczenia.

Przy przechodzeniu od zcentralizowanej planowej ekonomiki
na gospodarke rynkowa, najistotniejszym zagadnieniem dla trans-
portu kolejowego jest przeksztatcenie kolei w przedsigbiorstwo
konkurencyjne. Rozw0j ruchu pociggow pasazerskich duzych
i bardzo duzych predkos$ci jest jedng z drog rozwigzania tego za-
gadnienia.

Wyniki wykonanych prac i ropozycje budowy

linii kolejowych duzych i bardzo duzych predkos$ci

w krajach cztonkowskich 0SZD

W wyniku tematow prowadzonych przez migdzynarodowe grupy

specjalistéw w ramach 0SZD opracowano:

B Program budowy linii kolejowych duzych i bardzo duzych pred-
kosci w krajach czfonkowskich 0SZD (przyjety na sesji Narady
Ministrow 0SZD w 2002 r.);

W Jopologia i eksploatacyjno-techniczne parametry sieci linii ko-
lejowych duzych i bardzo duzych predkosci w komunikacji Eu-
ropa — Azja (lata 1993-2000); praca ta zostata zaaprobowana
uchwata sesji Narady Ministrow 0SZD w 2002 r.;

W Podstawowe zasady organizacji ruchu pociggow pasazerskich
duzych predkosci (lata 1997—-2000);

W (Czasy przejazdu pociagow pasazerskich duzych ibardzo du-
zych predkosci na podstawowych kierunkach sieci linii kolejo-
wych duzych ibardzo duzych predkosci w krajach Europy
Wschodniej w komunikacji Europa — Azja (lata 1997—2000).

* Wedtug danych zawartych w sprawozdaniach z dziatainosci 0SZD.

Oprdcz tych opracowan w 2000 r. zostata takze przygotowana
informacja na temat wyboru taboru pasazerskiego duzych i bar-
dzo duzych predkosci dla ruchu miedzynarodowego migdzy Euro-
pa i Azja.

Zaproponowana zostafa takze topologia oraz parametry tech-
niczno-eksploatacyjno sieci linii duzych i bardzo duzych predko-
Sci, ktore w przysztosci potgczy¢ majg stolice oraz najwieksze
miasta krajow Europy Centralnej i Wschodniej. Obrys wschodnio-
europejskiej strefy okreslajg: Sankt Petersburg, Moskwa, Kijow,
Bukareszt, Budapeszt i Warszawa. Okreslono takze, ze mozliwe
wyjscia kolejowych potgczen duzych predkosci ze strefy wschod-
nioeuropejskiej w rejon azjatycki przechodza przez Batkany, tery-
torium Ukrainy oraz Rosji.

Kraje uczestniczagce w opracowaniu okreslity swoje podsta-
wowe kierunki i terminy realizacji rozwoju infrastruktury zgodnie
z ich planami narodowymi.

Topologia pasazerskich linii kolejowych duzych i bardzo du-
zych predkosci Europy Wschodniej przedstawia cafoksztatt linii
kolejowych przewidywanych do modernizacji w celu zwiekszenia
predkosci jazdy pociagow pasazerskich oraz nowych linii, ktorych
budowa pozwoli urzeczywistni¢ ruch z bardzo duzymi predkos-
ciami.

Okreslono 9 podstawowych kierunkow dla migdzynarodowe-
go ruchu pasazerskiego duzych i bardzo duzych predkos$ci, zgod-
nych z gtéwnymi kierunkami kolejowymi korytarzy transporto-
wych 0SZD oraz podstawowymi korytarzami przyjetymi na
Ogolnoeuropejskich Konferencjach Transportowych na Krecie
i w Helsinkach.

Parametry eksploatacyjno—techniczne sieci linii kolejowych
duzych ibardzo duzych predkosci sg powigzane z parametrami
okreslonymi przez Europejskie Porozumienie Miedzynarodowych
Gtownych Linii Kolejowych (SMZL/AGC). Przyjeto, ze minimalna
predkos¢ obliczeniowa dla pociggdw pasazerskich wynosi
160 km/h, skrajnia taboru — wedtug UIC B, za$ minimalna dtu-

5) W potowie 2005 r. z uwagi na niskg frekwencje komunikacje te zawieszono i zastgpiono polgczeniem autobusowym.
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gos¢ peronu — 400 m. Przy opracowywaniu poszczegdlnych za-

gadnien uwzgledniono takze dorobek i postanowienia UIC, zawar-

te w programie ,Duzych predkosci”.

Przy organizacji ruchu pociaggéw pasazerskich duzych pred-
kosci nalezy kierowac sie nastgpujgcymi, podstawowymi zasa-
dami:

W ruch pasazerskich duzych predkoSci organizuje sie miedzy
wazniejszymi oSrodkami  administracyjno-gospodarczymi
i przemystowymi;

W uwaza sig, ze ruch duzych predkos$ci jest wowczas, gdy pocig-
gi pasazerskie jezdzg z dopuszczalnymi predkosciami 160—
—200 km/h;

B ruch duzych predkosci organizuje sie pociggami:

— dziennymi w relacjach, w ktérych czas przejazdu od stacji

poczatkowej do koncowej wynosi nie wiecej niz 8 godz.;

— nocnymi w relacjach, w ktdrych czas przejazdu od stacji

poczatkowej do koncowej wynosi nie mniej niz 8 godz.;

W dla pociggdéw duzych predkosci w ruchu miedzynarodowym
nalezy stworzy¢ przestanki do wspolnego przeprowadzania od-
praw granicznych icelnych podczas jazdy pociggu; postoj
pociggu na stacji granicznej powinien by¢ skrocony do mini-
mum i z reguty nie powinien przekracza¢ 15 min (zmiana lo-
komotyw i druzyn pociggowych);

W sktady dziennych pociggow pasazerskich duzych predkosSci
formowane sg z wagonow bezprzedziatowych z miejscami do
siedzenia; do pociggow nocnych duzych predkoSci wtgcza sie
wagony przedziatowe i wagony sypialne;

W w celu zwiekszenia predkoSci jazdy pociggow pasazerskich
konieczne jest wykonanie wielu przedsigwzie¢ technicznych
(modernizacja nawierzchni kolejowej, taboru, srk, tacznos$ci
itd.) oraz technologicznych;

W podczas prac zwigzanych ze zmiang jednej szeroko$ci toru na
drugg nalezy sprowadzi¢ czas operacji granicznych do mini-
mum (wspolna odprawa celna i paszportowa podczas jazdy,
rezygnacja ze zmiany lokomotywy i druzyn pociggowych, za-
stosowanie zestawow kotowych o zmiennym rozstawie kot).
Skrdcenie czasu przejazdu pociggow 0sigga sie przy zwiek-

szeniu ich predkoS$ci jazdy dzieki modernizaciji linii kolejowych na

catej dtugosci, racjonalnemu rozplanowaniu pociggow pasazer-
skich w rozktadzie jazdy i zmniejszeniu czasu przejazdu pociggu
przez stacje.

W ramach wykonanych opracowan okreslono czasy przejazdu
pociggoéw na poszczegblnych odcinkach oraz wyznaczono postoje
na stacjach.

Analiza danych pozwolita wykry¢ czynniki najbardziej wpty-
wajgce na skrocenie czasu pobytu pasazerow w podrozy.

Ogolna dtugosc sieci linii kolejowych duzych predkosSci kra-
jow lezgcych w Europie Wschodniej oraz Kazachstanu wynosi
24 600 km (bez uwzglednienia odcinkdw, kiore sg wspdlne dla
poszczegoinych kierunkow).

Skrocenie catkowitego czasu przejazdu po modernizacji wy-
nosi 23,6%, z czego:

B na odcinkach — 16,5%,

B na stacjach — 4,5%.

Wedtug tych obliczen 50% skrocenia czasu postoju na sta-
cjach po modernizacji dotyczy stacji granicznych.

Il systemy transportowe N

Kraje eksploatujgce linie kolejowe szeroko$ci 1435 mm za-
mierzajg stosowac lokomotywy i wagony dostosowane do pred-
kosci 160—200 km/h, spetniajgce wymagania kart UIC.

Kraje posiadajace koleje ztorami o szerokoSci 1520 mm,
kieruja sie mozliwosciami wykorzystania taboru opracowanego
i stosowanego na odcinkach dostosowanych do duzych predko-
$ci kolei Rosji i innych krajow.

Eksploatowane w Rosji wagony pasazerskie mogg by¢ wyko-
rzystywane dla predkosci jazdy do 160 km/h, dla predkosci do
200 km/h opracowywane Sg nowe generacje wagonow.

Dla predkoSci powyzej 200 km/h w Rosji i winnych krajach
prowadzono eksperymenty z pociggami o przechylnym nadwoziu
podczas jazdy po fukach. Badania te potwierdzity mozliwos¢ wy-
korzystania tego typu taboru.

Z materiatow otrzymanych z krajéw cztonkowskich 0SZD wy-
nika, ze obecnie prowadzona jest modernizacja linii kolejowych
0 facznej dtugosci ponad 5680 km, na ktorych w latach 2005—
—2010 bedzie realizowana predkos¢ 160 km/h i wigksza.

Najdfuzszymi odcinkami, na ktorych do 2005 r. bedzie wpro-
wadzona predko$¢ 160 km/h, sa:

B Praga — Czeska Trebova — Brno — Breclav — (Wieden),

B Bratystawa — Puchov,

B (Wieden) — Hegyeshalom — Budapeszt (juz realizowana),
B Bukareszt — Ploiesti — Adjud — Pascani,

| (Helsinki) — Wyborg — Sankt Petersburg — Moskwa.

Do 2010 r. taka predkos$¢ bedzie osiggnieta na liniach:

B Berlin — Kunowice — Warszawa — Minsk — Moskwa®),
B Mostiska — Lwow — Kijow — Zernovo,

m Sofia — Plovdiv — Svilengrad (w kierunku Turcji),

B tugazy — Ryga — Mejtene.

Zakonczono juz budowe linii kolejowej duzej predkosci dla
ruchu pasazerskiego (z predkoscig eksploatacyjng 200 km/h)
Qinhuangdao — Shenyang (Chiny) o dfugosci 405 km oraz mo-
dernizacje linii Astana — Almaty (Kazachstan) o dtugosci 1343 km
dla pociggow pasazerskich duzych predkosci.

Podstawowg cze$¢ planowanych prac dotyczacych wykonania
linii duzych predkosci w krajach cztonkowskich 0SZD przewidzia-
no na lata 2005-2015.

Jednoczesne prowadzenie prac w zakresie budowy i moderni-
zacji linii kolejowych duzych predkos$ci wymaga wzmocnienia ko-
ordynacji tych prac w ramach 0SZD. Nalezy wspieraé¢ zawieranie
dwu— i wielostronnych porozumien, gwarantujgcych koordynacje
prac wdrozeniowych przewozow z duzymi predko$ciami.

Do$wiadczenie  krajow  zachodnioeuropejskich i Japonii
w dziedzinie bardzo duzych predkosci pozwala wyciggng¢é wnio-
sek, ze wraz zrozwojem przewozow z duzymi i bardzo duzymi
predkosciami przedsigbiorstwa kolejowe poprzez podniesienie
poziomu i jakosci Swiadczonych ustug moga przyciggng¢ na ko-
lej nowe potoki pasazerow i w ten sposob polepszy¢ swoje wyni-
ki ekonomiczne.

Gtowne kierunki linii kolejowych duzych predkosci, co do
kiorych podano wczesniej, ze ich ogolna dtugo$¢ wynosi
24 600 km, sg nastepujace.

B Kierunek 1: Kunowice — Warszawa — Terespol — Brzes¢ —

Minsk — Smolensk — Moskwa — Niznij Novgorod — Jekaterin-

burg — Omsk — Nowosybirsk.

6) Na polskim odcinku predkosc taka zostata wprowadzona w 2005 r. miedzy Warszawg a Siedlcami; na odcinku od granicy panstwa do Warszawy pociagi

7 predkoscia 160 km/h kursujg juz od kilkunastu fat.
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W Kierunek 2: Zgorzelec — Katowice — Przemysl — MoSciska —
Lwow — Kijow — Moskwa — Niznij Novgorod — Jekaterinburg
— Omsk — Nowosybirsk.

m Kierunek 3: Cheb — Pilzno —Praga — Ceska Trebova — Brno —
Breclav — (Prerov) — Bratystawa — Puchov — Zilina — Kosice
— Cierna n/Cisg — Czop — Lwow — Kijow — Moskwa — Niznij
Novgorod — Jekaterinburg — Omsk — Nowosybirsk.

B Kierunek 4: Rajka — Hegyeshalom — Gyor — Budapeszt — Za-
hony — Czop — Lwow — Fastov — Kijow — Moskwa — Niznij
Novgorod — Jekaterinburg — Omsk — Nowosybirsk.

B Kierunek 5: Praga — Bratystawa — Sturovo — Szob — Budapeszt
— Lokoshaza — Arad — Calafat — Vidin — Sofia — Plovdiv —
Dimitrovgrad — Stara Zagora — Gorna Orjachovica — Ruse —
Giurgiu — Bukareszt — lasi — Ungieny — Kiszyniow — Kuczurgan
— Zmierinka — Kijéw — Moskwa — Niznij Novgorod — Jekaterin-
burg — Omsk — Nowosybirsk.

B Kierunek 6: Kiajpeda — Siauliai — Kaisiadoris — Wilno — Mifisk
— Moskwa — Niznij Novgorod — Jekaterinburg — Omsk — No-
wosybirsk.

| Kierunek 7: Vyborg — Sankt Petersburg — Moskwa — Niznij No-
vgorod — Jekaterinburg — Omsk — Nowosybirsk.

| Kierunek 8: Moskwa — Rjazan — Miczurinsk — Woroniez — Li-
chaja — Rostow (Mineralne Wody, Tuapse).

B Kierunek 9: Tallin — Valga — tugazy — Ryga — Kaunas — Sesto-
kai — Trakiszki — Warszawa.

Opracowana koncepcja rozwoju ruchu kolejowego duzych

i bardzo duzych predkosci opiera sie na dwuetapowym zwigksza-

niu predkosci pociggéw pasazerskich w komunikacji Europa —

Azja, tj. do predkosci:

— duzych (160-200 km/h) poprzez rekonstrukcje i modernizacje
istniejgcych linii kolejowych,

— bardzo duzych (300-350 km/h) poprzez budowe nowych
linii.

Obecnie w ramach 0SZD realizowany jest temat Opracowanie

i koordynacja programow narodowych obejmujgcych wykonanie

przedsiewzig¢ w krajach czfonkowskich 0SZD w celu utworzenia

sieci linii kolejowych duzych i bardzo duzych predkosci w komuni-
kacji Europa — Azja.

Z omowionych doswiadczen kolei wspotpracujgcych w ra-
mach 0SZD ptyng nastepujace wnioski.

m W celu zwiekszenia konkurencyjnosci kolei oraz zwigkszenia
przewozow pasazerskich kraje cztonkowskie 0SZD w perspek-
tywie do 2010 r. powinny, zgodnie ze wspolnym programem,
zrealizowac przedsigwziecia sprzyjajace zwiekszeniu predkosci
ruchu pociggow do 160 km/h na podstawowych liniach kole-
jowych. Dalsze zwigkszenie predkosci ruchu pociggoéw pasa-
zerskich do 200 km/h nalezy planowac w latach 2010-2015.
Budowe magistrali kolejowych bardzo duzych predkosci (po-
wyzej 200 km/h), w zaleznosci od sytuacji ekonomicznej kra-
jow cztonkowskich 0SZD, nalezy przewidywa¢ zasadniczo po
2015 .

m W celu skrocenia czasu postoju pociggow na przejsciach gra-
nicznych nalezy przewidywac¢ wdrozenie systemu SUW 2000.
W celu zwiekszenia predko$ci pociagéw pasazerskich na li-
niach z duzg liczbg tukow zalecane jest rozwazenie zastosowa-
nia sktadow z wychylnymi nadwoziami.

B Przed Komitetem 0SZD stoi zadanie koordynacji programéw
narodowych, obejmujgcych realizacje uzgodnionych przedsie-
wzieé w krajach cztonkowskich 0SZD dla stworzenia sieci linii
kolejowych duzych ibardzo duzych predkosci w komunikacji
Europa — Azja.

a
Opracowat: Andrzej Zurkowski
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