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hiszpanskich kolei duzych predkosci

Koncepcja uruchomienia szybkich pociggow w Hiszpanii
narodzifa sie juz w latach 40. XX w., kiedy opracowano
niespolykane gdzie indziej pociagi Talgo z technikg prze-
chyfu pudta. PoZniej probowano systematlycznie zwigk-
sza¢ predkosci na zmodernizowanych juz szlakach, ale
dopiero decyzja o budowie linii duzych predkosci w poto-
wie lat 80. XX w. wprowadzita Hiszpanie do tego elitarne-
go grona. Dzisiaj w eksploatacji znajduja sie odcinki linii,
ktorych taczna dtugos¢ dawno przekroczyta 1000 km:
Madryt — Sewilla i Madryt — Tarragona, Kordoba — Ante-
quera z licznymi odgatezieniami, w tym najwazniejszym
— do Toledo. W trakcie budowy znajdujg sie odcinki z Tar-
ragony do granicy hiszpansko-francuskiej, z Antequera do
Malagi, Madrytu do Valladolid i Madrytu do Walencji.
W artykule przedstawiono historie budowy linii duzych
predkosci i plany budowy nowych.
|
Pociagi Talgo

W 1950 r. powstata firma Tren Articulado Ligero Goicoetscha
(Talgo), ktora rozpoczeta budowe lekkich wagonow z technikg pa-
sywnego przechytu pudta, opartych na pojedynczych osiach (pa-
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Prototyp pociagu Talgo 1 z lat 40. XX w. — wyglad rodem z powiesci fanta-

stycznych Juliusza Verne Fot. Talgo

Jeszcze bardzief futurystycznie wygladat tyt pociggu, w kidrym na wzor ame-

rykariski urzadzono przedziat widokowy Fot. Talgo
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tent baskijskiego inzyniera). Prototyp powstat juz na poczatku lat
40. XX w. i przechodzit testy. Swoim wyglagdem przypominat ra-
czej rakiete kosmiczng anizeli pocigg. W 1949 r. zakupiono
w USA, zbudowane w tej technologii, lokomotywy spalinowe wraz
zZ zestawami wagonow i pociggi te weszty do regularnej eksplo-
atacji. Dalsze badania juz w firmie Talgo pozwolity na rozwinigcie
kolejnych konstrukcji (Talgo RD) i pociagi te docierajg dzisiaj
z Madrytu do Paryza i z Barcelony do Genewy. Na granicy francu-
skiej przejezdzajg przez specjalne stanowiska umozliwiajace au-
tomatyczng zmiane rozstawu kot z 1668 mm na 1435 mm. Od
1995 r. nowe pociagi Talgo tgczg Walencje z Montpellier we
Francji. Pod koniec lat 70. XX w. pojawita sig kolejna generacja
tych wagonow z pasywnym uktadem przechytu pudta, znana jako
Talgo Pendular. 25 kwietnia 1994 r. sktad Talgo Pendular,
prowadzony lokomotywa serii 252, na szlaku Mora — Urda osia-
gnat rekordowg predkos¢ 303 km/h. Od pazdziernika do grudnia
1994 r. prowadzono rowniez jazdy probne na kolejach niemiec-
kich na szlaku duzych predko$ci Hannower — Gottingen i osia-

gnieto predkos¢ 356 km/h. Rok pdzniej koleje DB zakupity 112
wagonow tego typu do obstugi pociggow hotelowych. Dzisiaj,
obok wielu relacji krajowych, pociggi Talgo kursujg réwniez na

Fot. Talgo

Prototypowy wagon Talgo 3 — wagony te jeszcze dzisiaj mozna spotkac

w regularnej eksploatacji fFot. Talgo
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licznych miedzynarodowych trasach, w tym Lizbona — Madryt,
Paryz — Madryt, Paryz — Barcelona. Prace nad nowymi pociggami
tego typu wcigz trwajg i stopniowo wdrazane sg do eksploataciji.
Najnowsze konstrukcije, ktore sg juz w regularnej eksploataciji, to
Talgo XXI z napedem spalinowym i Talgo 350 z napedem elek-
trycznym.

Plany budowy nowych linii w Hiszpanii

Hiszpania na poczatku lat 80. XX w. pod zarzgdem RENFE miata
siec linii dtugosci 12 700 km i to wytacznie szerokosci 1668 mm,
odmiennej od standardu europejskiego. Juz w 1981 r. zaciagnie-
to kredyt (1,2 bin peset) z przeznaczeniem na modernizacje swo-
ich szerokotorowych linii w ciggu kolejnych 10 lat. W 1984 r.
zmieniono nieco jego opcje wydatkowania i domagano sie wspar-
cia zarowno technicznego, jak i finansowego. Socjalistyczny rzad,
kiory sprawowat wiadze od 1982 r., byt z tego powodu wielce
niezadowolony. Terminy oddawania poszczegolnych inwestyciji
przedtuzaty sie i zagrozony byt termin oddania nowego dworca
Chamartin w Madrycie. Spory w krotkim czasie zazegnano i juz
w lipcu 1985 r. rozpoczeto jazdy probne z predkoscig 200 km/h
na trzech krotkich zmodernizowanych odcinkach linii z Madrytu
do Barcelony. W tym celu zbudowano dwie serie lokomotyw spa-
linowych zdolnych osiggac te predkosci i kilkaset wagonow do
ruchu dalekobieznego wedtug najnowszych europejskich stan-
dardow. Na podstawie zebranych doswiadczen latem 1985 r. od-
dano do eksploatacji catg zmodernizowang magistrale przystoso-
wang do rozktadowej predkosci 160 km/h. W maju nastepnego
roku linie o tych parametrach doprowadzono do stacji Irun na
granicy hiszpansko-francuskiej. W listopadzie 1986 r. minister
transportu Abel Caballero poinformowat, ze rzad Hiszpanii na naj-
blizsze lata wyasygnuje niewyobrazalng kwote 2,1 bin peset na
modernizacje i budowe nowych linii kolejowych, ktora bedzie wy-
datkowana do 2000 r. W planach pojawita sie koncepcja potacze-
nia juz nie tylko duzych miast i gtownych osrodkow przemysto-
wych, ale réwniez miejscowosci turystycznych i wypoczynkowych
potozonych u wybrzezy, ktéra ma dostosowaé infrastrukture i ta-
bor do nowych wymagan. Plany przewidywaly wybudowanie
trzech linii o predkosci 250 km/h, z ktorych jedna miata by¢ tak
zwanym skrotem Brazatortas i prowadzi¢ na dtugosci 105 km
przez gory Sierra Morena zapewniajac potgczenie Madrytu z Kor-
dobg i Sewillg, a w niedalekiej przysztosci z Costa del Sol. Kwo-
te 45 mld peset przeznaczono na odcinek w kierunku pofudnio-
wym, ktdry miat prowadzi¢ przez bardzo gorzyste tereny i przetacz
Despenaperros i sta¢ sie gtownym dwutorowym szlakiem przez
gory Manzaneras. Wiosng 1987 r. wykupiono tereny pod nowe
inwestycje i planowano rozpoczecie budowy na poczatku nastep-
nego roku po ich zatwierdzeniu przez rzad.

Plany modernizacji

Kolejny plan przewidywat gruntowng przebudowe i modernizacje
do predkosci 250 km/h magistrali Madryt — Bajadoz z ogranicze-
niem do 200 km/h migdzy Ciudad Real a Puertollano. Na potu-
dnie od tej ostatniej lezy mata gmina Brazatortas, skad miata pro-
wadzi¢ nowa trasa w kierunku potudniowo-zachodnim przez gory
Sierra Morena i w miejscowosci Alcolea, osiem kilometrow na
wschod od Cordoby potaczy¢ sie z magistralg Madryt — Kordoba.
Dwutorowy odcinek miat zosta¢ zelektryfikowany catkiem nowym
systemem pradu przemiennego 25 kV 50 Hz. Zatozenie to wyma-
gato wprowadzenia nowych dwusystemowych lokomotyw elek-
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Linia do Toledo w okolicach Puigverd-Roda

trycznych wczesniej rowniez niespotykanych na sieci RENFE.
Otwarcie tej linii zaplanowano na przetom roku 1992/1993, a czas
przejazdu miat by¢ krotszy niz 2 godz. Druga nowa linia, znana
jako wariant Guardarrama, miata prowadzi¢ gtebokim tunelem
pod gérami Sierra Guadarrama w kierunku na pétnocny-zachod
od Madrytu. Trasa tgczytaby sie w Las Zorreras z magistralg Ma-
dryt — Avila, a w miejscowosci Valdestillas, 18 km na potudnie
od Valladolid — miasta styngcego z Katedry i uniwersytetow, po-
taczyc¢ sie z linig Medina — Palencia. Na jej budowe ministerstwo
przeznaczyto 14% kapitatu. Wliczono w to budowe skrotu od
miejscowosci Vitoria przez baskijskie gory do Bilbao, ktory powi-
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AVE jednostka 100-0170 jako pocigg Lleida —

nien skroci¢ czasy jazdy od stolicy do uprzemystowionej potnocy
do dwdch godzin. Do modernizacji przewidziano rowniez linie
w trojkacie Madryt — Barcelona — Walencja. Dtuga trasa biegngca
wybrzezem z Barcelony do Walencji miafa by¢ dostosowana do
predko$ci 200 km/h. Kolejne modernizacje miaty dotyczy¢ linii
z Madrytu do Zaragossa, Barcelony i Albacete.

W 1987 r. RENFE nie miato jeszcze zadnego pojazdu, ktory
zdolny bytby osiggna¢ predkos¢ 250 km/h. W nastepnym roku
rozpisano przetarg na dostawe 24 pociggow duzych predkosci
Trenes de Alta Velocidad (TAV) i 75 lokomotyw elekirycznych se-
rii 252 o predkos$ci konstrukcyjnej 200 km/h. Do przetargu stane-
to wiele firm, upatrujgc w tym niezty zarobek, tym bardziej, ze
plotki gtosity o kolejnym zamdwieniu na 100 pociggow TAV i 500
lokomotyw. Pewne zdziwienie wywotat fakt niewptynigcia oferty
rodzimej — znanej na catym $wiecie firmy Talgo — majgcej swojg
siedzibe w Madrycie, ktéra prowadzita badania nad pociggami
predko$ci 250 km/h. Enrique Giaever, jeden z dyrektorow Paten-
tes Talgo, oSwiadczyt pdzniej, ze ,w chwili rozpisania przetargu
(1988 r.) jego firma nie byta gotowa do przyjecia zamowienia.
Gdyby to nastapito rok pozniej Talgo na pewno uczestniczytoby
w przetargu”. Stowa te okazaty sie niejako prorocze, bo kilka lat
pozniej Talgo zadziwito Swiat swoimi nowatorskimi rozwigza-
niami.

Oferty sktadano do 14 czerwca 1988 r. Ostatecznie wybrano
oferty firm z Japonii, Niemiec i Francji, a zwycieska grupe wyto-
niono w pazdzierniku. Japonczycy przedstawili najtanszg oferte
i wszystko wskazywato na to, ze Shinkansen zdominuje hiszpan-
skie szlaki. Paryz i Bonn miaty watpliwosci co do tej oferty, tym
bardziej, ze Hiszpania stata sie¢ wtasnie nowym cztonkiem Wspdl-
noty Europejskiej i powinna chroni¢ ten rynek. W Madrycie poja-
wity sie spekulacje i intrygi, w zwigzku z czym uczestnicy przetar-
gu zazadali wyjasnien. Umowiono sig na 21 pazdziernika 1988 r.
— dzien, ktory wstrzasnat wszystkimi.

Tor szeroko$ci 1435 mm

Na uczestnikow konferencji czekata prawdziwa ,bomba”. Minister
komunikacji Jose Barrionuevo nie podat nazw zwycigzcow prze-
targu, a jedynie skierowat zapytanie do przedstawicieli kolei pan-
stwowych 0 mozliwos$¢ zmiany szerokosci toréw sieci RENFE
z 1668 mm na standard europejski 1435 mm. Rano na posiedze-
niu rzgdu rozwazano takg mozliwo$¢. Juz nastepnego dnia prezy-
dent RENFE Julian Garcia Valverde ogtosit, ze mozliwa jest budo-
wa nowej linii kolejowej szerokosci 1435 mm z Barcelony do
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Madryt, okolica Salillas, 11.10.2003 r.
Fot. F. Aranda
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Madrytu. Studia nad taka linig prowadzono juz od 10 lat. Trasa
miata mie¢ dtugos$¢ 728 km i bra¢ poczatek na granicy z Francjg
w Port Bou, przebiega¢ przez 26 tuneli o tgcznej dtugosci 61 km
oraz wiele mostow i wiaduktow o tgcznej dtugosci ponad 49 km.
Pocigg pokonywatby catg trase w czasie krotszym niz 2,5 godz.
ze $rednig predkoscig 226 km/h.

Zmiana rozstawu szyn na catej sieci bytaby przedsiewzigciem
zbyt kosztownym i trudnym do realizacji. Na wielu liniach mogty-
by nastapi¢ trudnosci i komplikacje. Do tego dochodzit brak ta-
boru, ktdry trzeba byto albo zbudowaé od nowa, albo przystoso-
wac do szerokosci europejskiej, co nie mogto odby¢ sie w krotkim
czasie. Planisci i inzynierowie RENFE zestawiali zgodne liczby:
potrzeba 29 min nowych podktadow, okoto 22 tys. nowych wago-
now i lokomotyw, 27 tys. pojazdow trzeba przebudowac, a prawie
18 tys. ztomowaé, jako nieprzydatne do przebudowy. tgczng
kwote, na jaka oszacowano koszt przebudowy sieci, oceniono na
520 bin peset. Rzad oferowat bezgraniczng pomoc przy realizacji
tego projekiu, jednak RENFE bardzo szybko dokonato analizy
swoich mozliwos$ci i sceptycznie odniosto sie do niego.

9 grudnia 1988 r. rzad ogtosit, ze wszystkie nowo budowane
linie duzych predkoSci w Hiszpanii bedg miaty europejski stan-
dard toru, tj. rozstaw szyn 1435 mm. Dwa dni przed Swigtami
Bozego Narodzenia podano do wiadomosci, ze budowe pociggow
duzych predkosci powierzono Francuzom, a w firmach niemiec-
kich zbudowane zostang lokomotywy elekiryczne. Pietnascie
z nich ma zosta¢ wykonane w wersji normalnotorowej, a pozosta-
te w wersji szerokotorowej, z pdzniejsza mozliwo$cig zamiany ich
wozkow napedowych na normalnotorowe.

Linia normalnotorowa do Sewilli
Na 1992 r. Hiszpanii powierzono zorganizowanie prestizowej wy-
stawy EXP0’92 o Swiatowym zasiegu. W miedzyczasie trwata bu-
dowa skrotu Brazatortas i przygotowywano plan budowy nowej
normalnotorowej linii z Madrytu do Sewilli, po ktorej pociggi ma-
ja sie poruszac z predkoScig 300 km/h. Polityka i prestiz miedzy-
narodowy odgrywaty tu dominujgca rolg. Planisci i firmy budow-
lane stanety przed nie lada wyzwaniem. Jeszcze w koncu 1987 r.
ruszyty prace budowlane i maszyny niwelowaty pierwsze potacie
ziemi w okolicach Brazatortas wowczas jeszcze wedtug projekiu
opracowanego dla linii szerokotorowej. Wkrotce projekt zmienio-
no i opracowano go w wersji dla linii normalnotorowej. Prace
posuwaty sie bardzo szybko i juz 2 pazdziernika 1989 r. krol Juan
Carlos uroczyscie przecigt wstege na pierwszym hiszpanskim od-
cinku normalnotorowe;j linii kolejowej w Hiszpanii. Byto to ogrom-
ne osiggniecie budowniczych. Pierwsze kalkulacje kosztow budo-
wy pod szyldem ,Nuevo Access Ferroviario a Andalucia” (NAFA)
oceniono na okoto 75 mld peset. Pienigdze te jednak szybko wy-
dano na budowe pierwszego odcinka i juz w lipcu 1989 r. mini-
sterstwo komunikacji zrewidowato kosztorys, wyceniajgc go na
262 mld peset. W kalkulacje wliczono rowniez 41,5 mld peset na
budowe odcinka z Cordoby do Sewilli tak, ze cafa trasa z Madry-
tu miata mie¢ dtugo$¢ 471 km. Nowy odcinek przebiegat cze-
Sciowo w dolinie Guadalquivir, réwnolegle do toréw kolejowych
szerokos$ci 1668 mm, a prace budowlane ukonczono w lipcu
1989 .

0d punktu poczatkowego Madryt Atocha do stacji Getafe tra-
se prowadzono po istniejgcej infrastrukiurze. Stacja Madryt Ato-
cha stafa sie pozniej jednym z symboli i ,bramg wyjazdowg” na
EXP0O’92, w starej hali urzadzono ogromny market oraz tropikalny



ogrod z elektronicznie regulowang temperaturg. Pociagi wyjez-
dzaja z poteznej zadaszonej hali dworcowej, opartej na 95 kolum-
nach. Stacja ma 15 toréw, z ktérych 7 ma rozstaw 1435 mm.
Jeszcze na tydzien przed uroczystym otwarciem trwaty tu prace
budowlane.

Podobne dworce wybudowano w Santa Justa, Sewilli oraz na
koncu 7,5 km odgatezienia do Majarabique. Trasa na odcinku
z Getafe do Brazatortas pokrywata sie ze wczesniejszg jednotoro-
wa linig do Almorchon. Do czasu zakonczenia budowy odcinek
Ciudad Real — Almorchon byt zamkniety, a pociagi kierowano
droga okrezng przez Alcazar i Manzanares. Za Brazatortas trase
poprowadzono przemiennie na wiaduktach o tgcznej dtugosci
9,8 km i w tunelach o facznej dtugosci 15,8 km. Predko$¢ pocig-
gu ograniczono jednocze$nie do 250 km/h. Teren jest gorzysty,
co wymaga stosowania tukow o mniejszych promieniach. Z tego
wzgledu na odcinku 28 km predkos$¢ ograniczono do 225 km/h.
Na pozostatych odcinkach trasy minimalne promienie tukow wy-
noszg 4000 m, a na najwieksze pochylenie — 12,5%o. Zastosowa-
ne normy profilu linii umozliwiajg rowniez kursowanie po niej
pociggow towarowych, jednak do dnia dzisiejszego nie zdecydo-
wano sie ich tu wprowadzic.

Jeszcze w potowie 1991 r. wydawato sie, ze ze wzgledu na
opoznienia w pracach linia nie bedzie gotowa na otwarcie
Expo’92. 18 czerwca 1991 r. w monachijskich zaktadach Krauss-
-Maffei prezydent RENFE — Merce Sala uroczy$cie prezentowat
pierwszg wyprodukowang lokomotywe elekiryczng serii 252,
umieszczajgc na niej emblemat TAV. Wkrotce stowo TAV (pocig-
gi duzych predkosci) zastgpiono skrotem AVE — Alta Velocidad
Espariola (Hiszpania duzych predkosci). Stowo AVE w jezyku
hiszpanski to ptak. To skojarzenie pojawito si¢ dodatkowo w po-
staci logo niebieskiego ptaka trzepoczacego skrzydtami, umiesz-
czonego nad $rodkowg literg V. W sierpniu tegoz roku RENFE
ponownie wyrazito swoje zaniepokojenie niedotrzymaniem termi-
noéw budowy sygnalizacji i urzadzen zrk przez strong niemiecka.
Dodatkowo zmieniono warunki umowy i postanowiono réwnocze-
$nie zabudowac hiszpanski system zrk ASFA. Miat on by¢ mon-
towany tylko na niektorych odcinkach i stanowi¢ rezerwe w przy-
padku awarii systemu LZB. Predko$¢ pociggow przy stosowaniu
systemu ASFA miata by¢ ograniczona do 200 km/h. Obecnie
system LZB-ASFA na catej linii zostat zastgpiony nowoczesniej-
szym systemem ETCS 2 opracowanym przez Siemensa. Pierwszy
odcinek budowy NAFA miedzy Parla i Sagra de Toledo, dtugosci
29 km, zostat ukonczony i 1 sierpnia 1991 r. wigczono napigcie
do sieci trakcyjnej.

Pociagi AVE

10 pazdziernika 1991 r. odbyta sie pierwsza jazda testowa nowe-
go pociggu AVE po torze fabrycznym GEC Alstom w Belfort. Pier-
wotne zamowienie opiewato na budowe przez francuskiego pro-
ducenta czterech kompletnych 8-wagonowych pociggow i o$Smiu
czotowych jednostek napedowych. Pozostate wagony Srodkowe
do pociggdw miaty by¢ budowane w zaktadach w Hiszpanii. Da-
wato to w sumie 8 pociggoéw AVE (TGV). Jednoczesnie w prasie
hiszpanskiej na ten temat pojawity sie spekulacje. Nieco wcze-
$niej do prasy przeciekta wiadomos$¢, ze podijeto decyzje o budo-
wie nowej linii duzych predkoSci — réwniez normalnotorowej
z Madrytu do Barcelony i taka liczba pociggéw bedzie niewystar-
czajgca i powinny by¢ zamoéwione co najmniej 24 zestawy. Na
konferencji prasowej zorganizowanej z okazji przekazania pierw-
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— jednostka 107-103 w okolicy Vilanova Geliru, lipiec 2002 r.

Cze$¢ trasy z Barcelony do Alicante prowadzi tuz przy brzegu Morza Srédziemnego
fot. F. Aranda
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Samper de Calanda, kwiecier 2003 r.

szego zespotu nowy prezydent RENFE Merce Sala i prezydent
GEC Alsthom, Pierre Bilger nie ujawnili szczegotow kontraktu
i lakonicznie stwierdzili, ze bedzie to prawdopodobnie 16 zesta-
wow. Budowe wagonow $rodkowych podjety hiszpanskie firmy:
La Maquinista Terrestre Y Maritima i Manifesta, ktore wkrotce
przejgt koncern GEC Alsthom. Cze$¢ produkcji wagonow klasy
Preferente powierzono firmie Construcciones y Auxiliar de Ferro-
carriles S.A. (CAF). Pociagi AVE roznig sie nieco od francuskich
TGV. Ich konstrukcja wzorowana jest na pociggach TGV Atlantque
z pewnymi modyfikacjami. Zewnetrznie wagony silnikowe roznig
si¢ bardziej zaokrgglonymi czotami. Sktady AVE oznaczono serig
100 i pomalowano na biato z szarym dachem i szaroniebieskim
pasem w dolnej czesci pudta. Skiad sktada sig z dwdch czoto-
wych jednostek napedowych, zasilanych z systeméw 3 kV DC
i 25 kV 50 Hz oraz o$miu wagondéw S$rodkowych. Nieco inaczej
niz we francuskich pierwowzorach rozplanowano wnetrze wago-
now. W sktadzie AVE pierwszy wagon doczepny ma 30 miejsc
klasy Club oraz o$miomiejscowy przedziat konferencyjny. Na-
stepne dwa wagony majg razem 78 miejsc klasy Preferente. Po-
niewaz wagony te zaliczane do klasy 1., facznie daje to 116
miejsc do siedzenia. W kolejnym wagonie znajduje sie bar z ka-
wiarnig, a za nim kolejne trzy wagony z 213 miejscami klasy tu-
rystycznej (drugiej). W wagonie klasy turystycznej znajduje sie
tzw. przedziat rodzinny z miejscem dla matek z niemowletami
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oraz przestrzen do zabawy dla dzieci. Wszystkie wagony sg wypo-
sazone w monitory telewizyjne. Klimatyzacja dopasowana jest do
tagodniejszych warunkdw pogodowych i zapewnia wewnatrz tem-
perature 25°C. Poziom hatasu wewnatrz ograniczono do 66 dB.
Jednostki napedowe wyposazono w silniki trakcyjne 0 mocy
1100 kW, daje to tgczng moc zestawu 8800 kW przy zasilaniu
napieciem 25kV 50 Hz, co umozliwia osigganie predkosci
300 km/h. W przypadku zasilania z sieci pradu statego 3 kV DC
moc jednostki wynosi 5400 kW i umozliwia rozwinigcie predko-
$ci 200 km/h. Dtugos¢ catego pociggu wynosi 200,14 m, wyso-
kos¢ 4,1 m — jednostki napedowe i 3,65 m wagony srodkowe,
masa — 393 t. W listopadzie 1991 r. pierwsze 4 pociggi AVE,
zbudowane we Francji, przejechaty z zaktadow Belfort po torze
normalnym do stacji Hendaye na granicy hiszpansko-francuskiej.
Tu caty pocigg wjezdzat na specjalng szerokotorowg platforme
(w rodzaju ruchome;j drogi) i dalej transportowany byt do macie-
rzystej lokomotywowni w La Sarga pod Madrytem, gdzie naste-
powato ustawianie na torze normalnym i uruchomienie. Wkrotce
na nowo wybudowanej linii rozpoczeto jazdy testowe, a w niecate
dwa miesigce pozniej jeden ze sktadow ustanowit hiszpanski re-
kord predkosci — 330 km/h. tacznie koleje RENFE zakupity 18
jednostek normalnotorowych, a w pozniejszym czasie 6 jedno-
stek szerokotorowych, ktére oznaczono serig 101. Te ostatnie wy-
tacznie na zasilanie 3 kV DC eksploatowane sg na liniach zmo-
dernizowanych pod markg Euromed z predkoscig maksymalng
220 km/h.

Otwarcie linii

14 kwietnia 1992 r., po ponad 4 latach budowy, nastgpito uru-
chomienie linii, ktéra ma 471 km dtugosci i jest krotsza 0 103 km
od dawnej, konwencjonalnej trasy tgczacej Madryt ze stolicg An-
daluzji, Sewillg. Oficjalne uroczystosci z udziatem kréla Juana
Carlosa wraz z otwarciem $wiatowej wystawy EXP0’92 odbyty sie
w Sewilli. W tym dniu, po zwiedzeniu wystawy, krol wraz z rodzi-
ng powracit skfadem AVE do Madrytu. 21 kwietnia 1992 r. pierw-
Sze pociggi z pasazerami wyruszyty na trase, ktora przez pierwsze
dwa dni na catej dtugosci ochraniana byta przez okoto 3500 zot-
nierzy armii hiszpanskiej. Powodem byto zagrozenie terrorystycz-
ne przez baskijskg organizacje narodowowyzwolenczg ETA, kidra
zagrozita zamachami na pociagi AVE. SzczeSliwie obyto sie bez
zamachow.

-
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Rowniez i w Hiszpanii moze padac Snieg, szczegdlnie w regionach gorskich i zakfdcic
ruch pociagow. Lokomotywa 252-050 ze skladem Talgo Ill. Tudela, luty 2005 r.
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Poczatkowo na linii kursowato 6 par pociggow na dobe, kidre
docieraty z Madrytu do Sewilli i dalej wspomnianym 7,5 km od-
cinkiem do terendéw wystawowych. Pociggi kursowaty z predko-
Scig 250 km/h, a czas podrdzy wynosit 2 godz. i 45 min. Pociagi,
kiore zatrzymywaty sie na stacjach posrednich w Puertollano
i Bazatortas, miaty czas jazdy wydtuzony o 10 min. Siédma pare
pociggoéw AVE wprowadzono 9 maja 1992 r., a 31 maja rozpo-
czeto eksploatacje pociggow Talgo, kiore prowadzone byty loko-
motywami serii 252. Z 75 lokomotyw tej serii — 10 miato wozki
normalnotorowe.

Uruchomiono takze pocigg w relacji Madryt — Malaga ze
zmiang rostawu kot na stacji Cordoba. Od 21 czerwca urucho-
miono kolejne 4 pary pociggow Talgo, miedzy innymi sypialny na
trasie Barcelona — Malaga. Dwa razy w tygodniu kursowat pocigg
relacji Paryz — Madryt — Sewilla, ale wytacznie w okresie trwania
wystawy. 28 czerwca wprowadzono 0smg parg pociggow AVE,
a dziewigta — 12 pazdziernika. Po zamknigciu Swiatowej wystawy
EXP0'92 w Sewilli, 12 pazdziernika 1992 r. rozkfad jazdy tak
opracowano, ze kursowato osiem par pociggéw AVE z najszyb-
szym potgczeniem wynoszagcym 2 godz. 30 min. Dodatkowo kur-
sowaty rowniez trzy pary pociggow Talgo w relacji Madryt —
Puertollano. 30 listopada na odcinku migdzy Parla a Brazatortas
zwigkszono predko$é szlakowg do 270 km/h, co nie miato jednak
wptywu na zmiane predkosci handlowej i tym samym skrocenie
czasu podrozy, chociaz byty takie mozliwosci. Podczas pierw-
szych 100 dni eksploatacji pociggi AVE przewiozty 426 tys. pasa-
zerow, a 17 sierpnia 1992 r. juz pot miliona pasazerow.

Rekordy

15 kwietnia 1993 r. RENFE rozpoczeto testy majgce na celu
zwigkszenie predkosci pociggoéw oraz zbadanie zachowania sie
torowiska i sieci trakcyjnej w nowych warunkach eksploatacyj-
nych. W tym celu skfad AVE nr 15 zostat nieco zmodyfikowany
poprzez zabudowe nowych silnikdw o mocy 1300 KW. Wagony
Srodkowe pozostawiono bez zmian, ale zamontowano w nich apa-
rature pomiarowg. Tak przygotowany skfad wyruszyt na odcinek
miedzy Mora a Urda, dfugosci 50 km, w prowincji Toledo.
W pierwszym dniu skfad rozpedzono do predkosci 349 km/h,
a 23 kwietnia 1993 r. napigcie w sieci trakcyjnej zwiekszono do
27 kV i podczas jazdy, doktadnie przy mijaniu miejscowosci Los
Yebenes o godzinie 10.52, wyswietlacz predkosciomierza wska-
zat 356,8 km/h. Byt to nowy rekord predkoSci Hiszpanii.

Projekty budowy nowych linii

W 1997 r. rzad Hiszpanii podjat decyzje o budowie kolejnych linii

duzych predkosci zwanych tu Lineas Alta Velocidad (LAV). Na ten

cel udato sig pozyska¢ fundusze z Unii Europejskiej, inwestorow
prywatnych i samorzadow regionalnych i lokalnych. Do nadzoru
powotano instytucje Gestor de Infraestructuraas Ferroviarias

(GIF). Program budowy nowych linii przedstawiat sie nastepu-

jaco:

® linia Madryt — Saragossa — Lleida — Barcelona — granica pan-
stwa — Perpignan SNCF i jej pozniejsze potaczenie z innymi
liniami duzych predkosci do Tuluzy lub Bordeaux;

B linia Madryt — Segovia — Salamanca/Medina del Campo —
Valladolid, z mozliwoscig potgczenia do linii SNCF LGV Atlan-
tique;

B linia Kordoba — Malaga;

| linia Madryt — Walencja/Alicante/Murcia;
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B linia Madryt — Elvas — Badajdoz — Lizbona.
Wszystkie te linie miaty by¢ budowane jako normalnotorowe.

Linia Madryt - Lleida — Barcelona i jej problemy

Jako pierwszy do realizacji wdrozono projekt budowy linii Madryt
— Lleida — Barcelona. Odcinek Madryt — Lleida zaprojektowano
do predkosci maksymalnej 350 km/h. Minimalny promien tuku
wynosi 6615 m, a maksymalne pochylenie 25%.. Zastosowano
szyny typu UIC 60 na podktadach betonowych, z wykorzystaniem
technologii francuskiej firmy Cogifer i niemieckiej Butzbacher
Weichenbau GmbH. Na trasie wybudowano t3cznie 76 mostow
i wiaduktow o tgcznej dtugosci 159,7 km (najdtuzszy most ma
1122 m) oraz 17 tuneli o tgcznej dtugosci 16,7 km. Eksperymen-
talnie zabudowano system srk typu ERTMS 1 i ERTMS 2. Elekiry-
fikacje systemem 25 kV 50 Hz, ktdra kosztowata 143 min euro,
wykonaty firmy Cobra, Sami, Emte i Eleonor pod nadzorem
Adtranz.

Uroczysto$¢ oddania odcinka Madryt — Lleida, dtugosci
469 km, odbyta sie w pazdzierniku 2003 r. Poczatkowo do obstu-
gi tego odcinka wyznaczono 2 jednostki AVE i 12 skfadow Talgo
pod szyldem Altaria, prowadzonych lokomotywami serii 252.
Obecnie kursuje po 6 par pociggoéw obu rodzajow, z tym, ze jed-
nostki AVE konczg bieg na stacji Lleida, a pociggi Altaria — po
zmianie rozstawu kot i zmianie lokomotywy — kontynuujg jazde do
Barcelony. Czas jazdy na trasie Madryt — Zaragosa skrocit sie
z 3 godz. do 1 godz. 45 min, a na trasie Madryt — Lleida z 5 godz.
do 2 godz. 40 min. Po 100 dniach eksploatacji pociggi AVE prze-
wiozty okoto 153 tys. pasazerow, a pociggi Altaria — 390 tys.
W poréwnaniu dla poprzednich 2 lat zanotowano az 41% zwigk-
szenie liczby podrdéznych. Od grudnia 2006 r. pociagi dojezdzajg
juz do stacji Camp de Tarrgaona.

Odcinek Camp de Tarrgaona — Barcelona znajduje sig jeszcze
w budowie, a po jego uruchomieniu czas przejazdu na catej linii
z Madrytu do Barcelony ma wynosi¢ okoto 2,5 godz. w poréwna-
niu do dzisiejszych 4 godz. (przed rozpoczeciem budowy linii
duzych predkosci czas ten wynosit 7 godz.). W 2005 r. opubliko-
wano raport firmy doradczej KPMG po przeprowadzonej wnikliwej
kontroli technicznej linii. Zwracano w nim uwage na pekniecia
betonu na kilku mostach i wiaduktach, a takze na dtugim moscie
nad rzekg Ebro, niedaleko miasta Saragossa. Az 123 nasypy i wy-
kopy uznano za niestabilne i grozace zawaleniem oraz oszalowa-
nia niektorych tuneli. Na stacjach Calatayud i Guadalajara zaleco-
no wybudowanie specjalnych barier oddzielajgcych torowiska
pociggdw AVE od torowisk linii  klasycznych. Innym problemem
byto osiadanie ziemi w okolicach Saragossy, spowodowane in-
tensywnymi opadami deszczu. Patrole helikopterowe, wysytane
w te miejsca po ulewach, ocenity, ze 166 km linii wymaga do-
ktadniejszej analizy technicznej. Nalezato takze poprawi¢ zasila-
nie trakcyjne i zamontowa¢ urzgdzenia wykrywajace obiekty lezg-
ce na torach. Niepokojgce sg takze silne wiatry, wiejgce czesto
w dolinie rzeki Ebro. Na odcinku Madryt — Saragossa linia prze-
biega na wysokosci 1200 m n.p.m. i wiatry przy predko$ci pocig-
gu 300 km/h mogg niekorzystnie wptywa¢ na jego stabilnosc.
Stwierdzono problemy zwigzane z podrywaniem ziaren ttucznia
przy przejezdzie pociggow. Linia Madryt — Saragossa — Lleida —
Barcelona to smutny przyktad zamiany ambitnego projekiu trans-
portowego w instrument gry politycznej. W latach 80. podczas
rzadow socjalistow PSOE istniat on tylko na papierze, a cata uwa-
ga skupita sie na budowane;j linii Madryt — Sewilla. Po 1996 r.,

Continental Rail, GIF L-32 (ex BR 37802)

kwiecieri 20017 r.

kiedy do wfadzy doszedt rzad centroprawicowy PP, nabrat on
wiekszego znaczenia i w ciggu 8 lat prawie go ukonczono. Nie-
stety ten poSpiech i zbyt og6ine analizy, a takze brak koordynacji,
przyczynity sie do powstania obecnych probleméw. Budowa
ostatniego odcinka tej linii, miedzy Tarragong i Barcelong, prze-
cigga sie.

W pierwszych planach cafa linia Madryt — Barcelona miata
by¢ gotowa na koniec 2004 r. Do tej pory nie wykonano zadnych
prac na dojezdzie do stacji Barcelona Sants. Najwieksi optymisci
mowili poczatkowo o 2007 r. jako dacie catkowitego uruchomie-
nia linii. Do zbudowania pozostat jeszcze tunel pod centrum Bar-
celony do stacji przesiadkowej w La Sagrera. Na odcinku Barce-
lona — Perpignan (Francja) prace trwajg w kilku miejscach,
a niedtugo rozpocznie sie budowa tunelu pod wschodnimi Pire-
nejami, ktory ma by¢ gotowy w 2009 r. Jednak dtuzej potrwa bu-
dowa tunelu pod Barcelong.

Pociagi serii $102

26 lutego 2005 r. jazde rozpoczety pierwsze cztery z 16 pocig-
gow serii S102 (Talgo 350) zbudowanych przez Talgo i Bombar-
diera na linie wysokiej predkosci Madryt — Saragossa — Lleida —
Barcelona. Pocigg ma dwie czotowe jednostki napgdowe o tgcznej
mocy 8000 KW i ksztattach przypominajgcych gtowe kaczora Do-
nalda, miedzy ktdrymi znajduje sie 12 wagonow, podzielonych na
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Budowa linii duzych predkosci w okolicy Calatayud, czerwiec 2002 r. — lokomotywa
Fot. F. Aranda

Prototypowa spalinowa jednostka BT-002 Talgo XXI ,,Virgen de los Reyes” Navalon,
Fot. F. Aranda
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trzy standardy: Club — 2 wagony, 44 miejsca, Preferente — 3 wa-
gony, 78 miejsc i Turista — 6 wagonow, 196 miejsc, oraz po-
Srodku wagon barowy. Pociggi zasilane sg wytacznie napigciem
25 kV 50 Hz i wyposazone w system LZB i ERTMS. tacznie za-
mowiono 46 jednostek, z kidrych 10 przeznaczonych do obstugi

I analizy B

linii Madryt — Barcelona — Figueres, kursuje obecnie na trasie
Madryt — Camp de Tarragona/Huesca. Ostatnia seria 30 pojaz-
dow dostarczona zostanie w latach 2008—2010 do obstugi linii
Madryt — Malaga/Valencia. Pierwszy rozktadowy pocigg w kierun-
ku zachodnim opuscit stacje Lleida-Pirineos o godz. 7.00,

a pierwszy na wschod stacje Madrid-Atocha o 9.00.

Pociggi S102 zastgpity dwa pociagi serii 101 dostarczone je-
sienig 2003 r. na inauguracje linii Madryt — Lleida. Pociggi S102,
ktorych koszt wynosi 20,6 min euro, przystosowane sg do o0sig-
gania maksymalnej predkosci 350 km/h, podczas jazd probnych
prototyp rozpedzit sie nawet do 359 km/h. Tym samym s3 to,
teoretycznie, najszybsze pociggi na swiecie. Homologacja ogra-
nicza jednak ich maksymalng predkos$¢ do 330 km/h — podroz
z Barcelony do Madrytu wyniesie wigc 2 godz. 15 min. Poczatko-
w0 pociggi na linii Madryt — Lleida kursowaty z predkoscig
200 km/h z uwagi na problemy z uruchomieniem systemu stero-
wania ruchem ERTMS/ETCS. Problemy te rozwigzano i predkos¢
pociggow zwiekszono.

Poczatek budowy linii wysokiej predkosci AVE
Perpignan - Figueres
14 listopada 2004 r. hiszpanskie Ministerstwo Robo6t Publicznych
oficjalnie ogtosito rozpoczecie prac nad budowg linii duzych
predkosci, dtugosci 44,4 km, taczacej Hiszpanig i Francje pod
wschodnimi Pirenejami. Koszt budowy okreslono na 952 min eu-
ro. Za budowe odpowiedzialne jest konsorcjum TP Ferro, sktada-
jace sie z firm ACS, Dragados i Eiffage. Linia bedzie miafa tor
szerokoSci 1435 mm i bedzie przystosowana do ruchu pasazer-
skiego (350 km/h maksimum) i towarowego (120 km/h), a jej
ukonczenie przewidywane jest za okoto 60 miesiecy, czyli pod
koniec 2009 r. Najwazniejszym wyzwaniem inzynierskim jest bu-
dowa tunelu Perthus, dtugosci 8350 m, z dwoma jednotorowymi
otworami $rednicy 8,50 m. Oba tunele pofaczone bedg 41 po-
przecznymi korytarzami, rozmieszczonymi co 200 m, i 4 po-
mieszczeniami technicznymi — co 1600 m. Dwie dwutarczowe
maszyny wiertnicze Tunnel Boring Machines (TBM) wiosng
2005 r. rozpoczely rownoczesna prace z potudnia i potnocy. Zeby
dotrze¢ i wspigC sie do tunelu z potudnia, trzeba bedzie zbudo-
waé 6 wiaduktow (w San Julian, Llobregat, Gou, Regata Negre,
Ricardell i Muga), natomiast zeby zjecha¢ na pétnoc trzeba wy-
budowac kolejne 4 wiadukty (Reart, A9, N9 i Tech). Zbudowane
zostang takze dwa dodatkowe tunele z kazdej strony wiaduktu Re-
gata Negre. Za Figueres linia bedzie biegta na zachod od auto-
strady, a potudniowe wyjscie tunelu leze¢ bedzie miedzy miej-
scowosciami La Jonquera i Le Perthus, w poblizu najwyzszego
punktu linii. Wyjscie potnocne potozone bedzie kilka kilometrow
na wschod od Le Boulou w dolinie Tech (wiekszo$¢ tuneli pochy-
la sie w strone Francji). Potgczenie z istniejgca siecig SNCF znaj-
dowac sie bedzie na zachodnich przedmiesciach Perpignan, na
linii do Villefranche.

Linia jest budowana w systemie PPP (partnerstwa publiczno-
-prywatnego).

Jednostka serii 120 jako pociag Alvia relacji Madryt — Barcelona w okolicach Epila;
na czole i bokach pojazdu widnieje juz nowe logo RENFE (maj 2006 r.)
Fot. F. Aranda

Jednostka 103-008. Hala lokomotywowni La Sagra (26.04.2006 r.)

Fot. J. Pena

Pociagiem AVE do Toledo

W 2005 r. hiszpanskie linie duzych predkosci powigkszyty sie
0 20,5-kilometrowg odnoge z La Sagra (trasa Madryt — Sevilla)
do zabytkowego miasta Toledo. Otwarcie nastgpito 15 listopada
2005 r., codziennie jezdzi tedy 10 par pociggdéw, obstugiwanych
przez jednostki serii 104, produkciji Alstom. Jest to wersja pocig-

¥

Trojczfonowe Pendolino 490-001, Sagunto (15.09.2006 r.)

Fot. J. Pena
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gu wzorowanego na wtoskim Pendolino serii 490. Czas przejazdu
z Toledo do stacji Madryt-Atocha (74,5 km) wynosi obecnie tylko
35 min. Odgatezienie znajduje sie 53 km od Madrytu nad rzekg
Tajo, gdzie wybudowano most dfugosci 1602 m i szerokosci
14 m. W najnizszym punkcie do lustra rzeki jest 11 m. Koncowa
stacja w Toledo (wybudowana w 1919 r.), zaprojektowana przez
architekta Narcisco Claveria w stylu Neo-Mudejar (wptywy arab-
skie i chrzeScijanskie), zostata odrestaurowana i zachowana
w swej pierwotnej formie. Najmniejszy promien tuku na odgate-
zieniu wynosi 1000 m, a najwieksze pochylenie 27,5%o. Naj-
wieksza dozwolona predkos¢ to 270 km/h, ale obecnie pociggi
0siagaja tylko 220 km/h. Linie zelekiryfikowano systemem 25 kV
50 Hz. Catkowity koszt budowy nowego odcinka wynidst 215 min
euro, z czego 65,9 min pochodzito z europejskich funduszy FE-
DER.

Rozpoczecie kursowania pociggow AVE spowodowato zwiek-
szenie ceny biletow, nie ma juz kursow RENFE Regionales. Daw-
niej bilet miesigeczny z dowolng liczbg przejazdow kosztowat
106 euro, teraz juz 167 euro, a liczbe przejazdow ograniczono do
44, Stary bilet wazny byt takze na sieci Cercanias, wielu ludzi ja-
dacych do pracy przesiadafo si¢ na nig na stacji Madryt-Atocha
i jechato dalej az do stacji Madryt-Chamartin. Po zmianach mu-
sz3 za ten przejazd zapfaci¢ dodatkowo 19 euro miesigcznie. Par-
king na stacji w Toledo z miejscem dla 325 samochodow do-
tychczas byt bezptatny, teraz wprowadzono za niego miesieczng
optate 60 euro. Tak wiec, liczac ogolnie w ciggu roku, koszt po-
drozy zwigkszyt sig z 1666 euro do 2706 euro — to jest 0 64,2%!
Czas podrozy na krotkiej trasie miedzy Toledo i Atocha skrdcit sie
jednak o 25 min.

Pozostaty tahor

Oprocz wspomnianych jednostek AVE (TGV) serii 100 i 101 oraz
zespotow serii 102 koleje hiszpanskie eksploatujg nastepujgce
zespoty trakcyjne.

B Seria 103 — to hiszpanska wersja niemieckiego ICE3M, ktory
eksploatowany jest przez koleje DB i NS. Jest to jednosystemowy
(25 kV 50 Hz), 8-wagonowy zespot trakcyjny o mocy 8800 kW
i predkosci maksymalnej 350 km/h nazwany Velaro. W klasie 1.
jest 140 miejsc, a w klasie 2. — 264 miejsca. Do chwili obecne;j
dostarczono 16 pociggdéw i kursujg one na linii Madryt — Barce-
lona — Figueras. Pozostate 10 ma by¢ dostarczone do konca
2008 r. z przeznaczeniem na linie Madryt — Malaga.

m  Seria 120 — to czterocztonowy dwusystemowy zespot trakcyj-
ny produkcji CAF/Alstom o predkosci 220/250 km/h i mocy
4000 kW. Zamowiono 28 zespotow, z kidrych 16 ma by¢ dostar-
czone do konca 2007 r. Wyposazone sg w system LZB i ERTMS.
Jednostka ma 81 miejsc w klasie 1.1 156 w klasie 2. Zespoty te
przeznaczone sg do obstugi linii Madryt — Barcelona przez Alvia.
Jest to najbardziej interesujgcy z nowych pociggow zbudowanych
dla hiszpanskiej sieci kolejowej. Jesienig 2001 r. RENFE przyzna-
to firmie CAF kontrakt na 12 czterowagonowych zespotow trak-
cyjnych, bazujacych na serii S104, ale w wersji dwunapigciowe;j
(3kV DC i 25 kV 50 Hz). Wyposazone sg one w wozki nowej kon-
strukcji typu BRAVA ze zmiennym rozstawem kot, przystosowane
do predko$ci maksymalnej na liniach 1435 mm — 250 km/h, a na
liniach 1668 mm — 220 km/h. Zmiana rozstawu kot moze by¢
dokonywana z predkoscig do 30 km/h, znacznie szybciej niz
w pociggach Talgo. Poza tym wozki BRAVA mogg by¢ zastosowa-
ne na wiecej niz dwoch szerokosciach toru. Teoretycznie pociag

Talgo 350 (kaczy dziob) na stacji Madryt Atocha

Jednostka 490-000 w barwach Alaris w okolicy Navalon (sierpieri 2005 r.)

Fot. A. Massel

Fot. F. Aranda
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Lokomotywa 252-026 ze sktadem wagondw Talgo VII (Lerida, sierpier 2005 r.)

Fot. F. Aranda

z tym systemem moze jecha¢ z Portugalii i Hiszpanii (1668 mm)
przez reszte Europy (1435 mm) az do Rosji (1520 mm) i po dro-
dze przejechac takze po torach hiszpanskich i szwajcarskich kole-
jek waskotorowych 1000 mm oraz austriackich 760 mm! Od po-
towy pazdziernika 2004 r. jednostka prototypowa 120 001 odbywa
jazdy probne w dni robocze na trasie Plasencia de Jalon (gdzie
znajduje sie urzadzenie do zmiany rozstawu kot) — Saragossa —
Bujaraloz, bedacej czescig trasy Madryt — Lleida. RENFE w maju

#fs 5-6/2007

25



B analizy BT

2005 r. rozpoczeto eksploatacje kilku takich jed-
nostek na liniach: Madryt — Barcelona, Madryt —
Walencja i Walencja — Barcelona. Wiele dfugich
odcinkow linii Madryt — Walencja — Barcelona
(1668 mm) zostato zmodernizowanych tak, ze po-
ciggi mogaq teraz jezdzi¢ z predkosScig 220 km/h.

m Seria 130 — to najnowsza nowatorska kon-
strukcja firm Talgo/Bombardier. Jest to 13-wago-
nowy elektryczny zespot trakcyjny, w kidrym zasto-
sowano ukfad zmiany rozstawu kot. Jest to mozliwe
dzieki temu, ze silniki trakcyjne gtowic napedo-
wych napedzajg osie za pomocg watow kardana,
a nie bezposrednio za pomocg przektadni zebate;,
jak to ma miejsce w konstrukcji klasycznej. Jed-
nostka ma moc 4800 kW i moze osiggac¢ predkosé
220-250 km/h, zasilana jest z obu systemow. Wy-
posazono jg w system zrk LZB, ERTMS i najnow-

e szy system Ebicab. Zamowienie opiewa na 45 ta-
DZIALAJACE kich pociggébw z opcja na 4 kolejne. Pociag
N EDOWE znajduje sie w chwili obecnej w fazie testow.
POZOSTALE LINIE KOLEJOWE . L.
SIEC KONWENCJONALNA Poza tym na zmodernizowanych liniach przy-

’ stosowanych do predkosci 140—200 km/h mozna

Zrodfo: ADIF spotka¢ tradycyjne klasyczne skfady wagonowe
Linie duzych predkosci eksploatowane i w budowie z lokomotywami elekirycznymi serii 252, 269.2,
269.4, 269.6 i 269.9. Tam gdzie nie ma sieci eks-
ploatuje sie lokomotywy spalinowe serii 319.3,

Madryt — Sewilla 471 km, koszt 262 mld peset, od 1992 r.
474 km (8,4% w tunelu, 6% na wiaduktach),

Madryt — Lérida koszt 4.5 mid euro. od 2003 1. 333.0,. 333.1, 333.2, 333.4 0. predkosci maksy-
Odcinek od linii Madryt — Sevilla do Toledo 20 km (9,9% na wiaduktach), koszt 200 min euro mainej 140 km/h i zmodernizowane serii 334
Lérida — Barcelona — Francja (koncowy odcinek 0 pre@kosm ZOOI km/h. Gfownle uz,ywa ?'Q jednak
:\lﬂnudsztybkgej ko|Ie| . oL 323 km (13.7% w tunelu, 10.1% na wiaduktach) sktadow Talgo |.czasam| spotka¢ mozna Inawet

adryt = barcelona — Francja Hot, 1aczacy koszt 5,9 mid euro (w budowie) starsze konstrukcje Talgo Il z lokomotywami spa-
Madryt-Lérida z migdzynarodowa linig ’ I . i 354 7 1983 k6 . . d
Figueras — Perpignan) Inowymi seril S z r, tore’ 0siagajg pred-
Cordoba — Mdlaga (odcinek Madryt — Sevila, 155 K (11.6% tnel, 7.6% na wiadukiach) kos¢ 200 km/h. Niestety szczegGlowy opis, ze
umozliwiajacy pofaczenie z Malaga Koszt 2.7 mid euro (w budowie) ' wzgledu na ogromng réznorodnos¢ taboru, wykra-
i Costa del Sol) cza poza ramy tego artykutu.

_ . 189 km (20,7% w tunelu, 3,0% na wiaduktach), Qa

Madryt = Valladolid koszt 3,8 mlid euro (w budowie)
Madryt — Levante 815 km, koszt 10,3 mld euro (w budowie)

—

e, - -
bale "
A= a Ny

B! ?)

Nowos¢ — jednostka 130-007 na placu fabrycznym zakladéw Talgo w Las Mata
(28.10.2006 r.) Fot. J. Pefa
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