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W 2005 r. otwarto odcinek linii duzych predkosci do Toledo. W efekcie czas podrézy z Madrytu do Toledo skrdcit sie do 30 min. Na zdjeciu pociag Avant

na stacji w Toledo (70.17.2008)

0d powstania pierwszej na swiecie linii duzych predkosci
minefo juz 45 lat. System kolei duzych predkosci rozwija
sie coraz szybciej, faczac ze sobg kolejne miasta, regiony
i panstwa, przede wszystkim w Europie i w Azji, cho¢
przygotowywane sq lakze projekty na innych kontynen-
tach. Praktycznie wszystkie linie duzych predkosci po-
wstafy w celu pofaczenia ze sobg najwiekszych aglome-
racji i zapewnienia warunkow podrozy konkurencyjnych
w stosunku do transportu lotniczego. Naturalng konse-
kwencja byto zatozenie, ze takie linie muszg mie¢ ograni-
czong dostepnosc. Fakt ten wykorzystywali czesto prze-
ciwnicy budowy szybkich kolei, argumentujgc, Ze prowadzi
ona do powstania ,efektu tunelu”, czy tez ,efektu kory-
tarza”.

|

W ostatnich latach zauwazalna jest tendencja, by korzySci wyni-
kajace z duzych predkosSci jazdy na nowo zbudowanych liniach
kolejowych dotyczyty nie tylko pasazerow podrozujacych pomie-
dzy duzymi aglomeracjami miejskimi, ale takze pasazerow w ru-
chu regionalnym.

Bardzo istotne jest wsparcie Unii Europejskiej dla inicjatyw
stuzacych lepszemu udostepnieniu linii duzych predkosci. Jedng
7 takich inicjatyw byt zakonczony w 2008 r. projekt HST Connect
realizowany w ramach INTERREG lIB. Projekt koncentrowat sie na
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dwoch zagadnieniach: na stworzeniu sieci transportu publicznego
w sposob efektywny zasilajgcych sie¢ kolei duzych predkosci i na
uczynieniu stacji kolejowych miejscami wartymi tego, by z nich,
do nich i przez nie podrézowac. Zagadnieniem ruchu regionalne-
go na liniach duzych predkosSci zajmuje si¢ takze Miedzynarodo-
wy Zwigzek Kolei (UIC).

Japonia
Pierwszym przyktadem udostepnienia linii duzych predkosci dla
przejazdow na mniejsze odlegtosci byto wprowadzenie juz od sa-
mego poczatku eksploatacji linii Tokaido z Tokio do Osaki
(1964 r.) dwdch kategorii pociggow:
B Hikari z ograniczong liczbg zatrzyman na stacjach posrednich,
m Kodama z postojami na wszystkich stacjach posrednich.
Interesujgcy byt fakt, ze do obstugi pociggéw Kodama zasto-
sowano taki sam rodzaj taboru (pociggi zespotowe), jak dla po-
ciggow Hikari. Obecnie na odcinku Tokio — Osaka kursuje w kaz-
dym kierunku jeden pociagg Kodama na godzine. Zatrzymuje sie
on na 15 stacjach posrednich, a $rednia odlegto$¢ miedzy kolej-
nymi miejscami zatrzymania wynosi okoto 32 km. Przy bardzo
gestym ruchu pociggéw zachodzi konieczno$¢ bardzo czestego
wyprzedzania pociggow Kodama przez szybsze pociggi Nozomi
oraz Hikari. Jednak mimo 11—12 wyprzedzan na trasie pociag ta-
ki pokonuje trase 515 km w 4 godz.
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Wtochy

Cho¢ Wtochy byty pierwszym krajem w Europie, ktory rozpoczat

budowe linii duzych predkosci, jej budowa trwata bardzo dtugo.

Pierwszy odcinek magistrali Diretissima Rzym — Florencja, od

stacji Sette Bagni do Citta della Pieve (122 km) uruchomiono 24

lutego 1977 r., natomiast catkowite ukonczenie linii nastgpito do-

piero w 1992 r. Cechg szczegolng linii Direttissima jest jej roz-

planowanie i schemat funkcjonalny. Magistrala ta w 10 miej-

scach faczy sie z konwencjonalng linia Rzym — Florencja za

posrednictwem dwutorowych, bezkolizyjnych tacznic, na ktorych

predko$¢ jazdy wynosi 100 km/h. W ten spos6b zapewniony zo-

stat dojazd do istniejgcych stacji kolejowych w miejscowos$ciach

zlokalizowanych na ,starej” linii i obstuga obszardw cigzenia:

m Orte (posterunki odgatezne Orte Sud, Orte Nord),

m QOrvieto (posterunki odgatezne Orvieto Sud i Orvieto Nord),

m Chiusi (posterunki odgatezne Chiusi Sud, Chiusi Nord),

B Arezzo (posterunki odgatezne Arezzo Sud i Arezzo Nord),

® Montevarchi, San Giovanni Valdarno, Figline (posterunki od-
gafezne Valdarno Sud i Valdarno Nord).

Z wymienionych miast najwiecej mieszkancow ma Arezzo
(97,5 tys), Orvieto liczy niecate 21 tys. mieszkancow a Montevar-
chi 23,5 tys.

Najszybsze pociggi migdzyaglomeracyjne, 0siggajace na linii
predko$¢ 250 km/h (Eurostar Italia Alta Velocita oraz Eurostar Ita-
lia), pokonujg odlegto$¢ od Rzymu do Florencji bez zatrzymania.
Pojedyncze postoje majg jedynie pierwsze i ostatnie pociggi
w porze dziennej. Oprocz nich, w cyklu dwugodzinnym kursujg
konwencjonalne pociggi Intercity prowadzone lokomotywami
i osiggajace predkos¢ 200 km/h. Pociggi te zatrzymuijg sie na wy-
branych stacjach posrednich, co wymaga zjazdu na magistrali.
Typowe postoje zaplanowane sg w Orte, Orvieto, Chiusi oraz
Arezzo. O ile w poprzednich latach pociggi Intercity po zatrzyma-
niu sie na ktorej$ z tych stacji posrednich wracaty na linie Diret-
tissima, to w rozkfadzie jazdy na 2009 r., w zwigzku ze zwieksze-
niem liczby pociggow Eurostar ltalia i skrdceniem czasu ich
jazdy, znaczna cze$¢ trasy: od Orte do Arezzo jest pokonywana
linig konwencjonalng.

Na wybranych odcinkach linii poza pociggami migdzyaglo-
meracyjnymi kursujg roéwniez pociggi regionalne obstugiwane
konwencjonalnymi sktadami wagonowymi prowadzonymi loko-
motywami elektrycznymi (predkos¢ 160 km/h). Dotyczy to szcze-
golnie odcinka Rzym — Orte (84 km), ktory w dzien roboczy jest
obstugiwany przez ponad 20 par takich pociggow kursujacych
w relacji Rzym — Florencja oraz Rzym — Ancona.

Przyktad linii Direttissima wskazuje, ze wspotistnienie na jed-
nym ukfadzie torowym ruchu pociggéw o zréznicowanej charak-
terystyce, przy wzroscie natezenia ruchu i wzroscie roznicy pred-
koSci pomiedzy nimi jest bardzo utrudnione. Z tego powodu
faktyczne wykorzystanie linii odbiega od pierwotnych zatozen,
w my$| kiorych ,stara” linia i Direttissima miaty wspotpracowac
ze sobg i praktycznie funkcjonowac jako linia czterotorowa.

Zblizony do linii Direttissima schemat funkcjonalny zastoso-
wano takze na kolejnych wtoskich liniach duzych predkosci. Na
linii Bolonia — Mediolan, uruchomionej w 2008 r., w celu zapew-
nienia obstugi wiekszych miast na trasie przewidziano 8 tacznic
o facznej dtugosci 28 km, zlokalizowanych w:

m Melegnano,
B Piacenza (2 posterunki odgatezne),
B Fidenza,
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H Parma,
® Modena (2 posterunki odgatezne),
H Lavino.

Wedtug danych Istat (Wtoskiego Urzedu Statystycznego)
z 2008 r., sposrod wymienionych miast najwieksze sg Modena
(179,9 tys. mieszkancow) oraz Parma (178,7 tys. mieszkancow),
bedaca za$ waznym weztem kolejowym Piacenza liczy 100,2 tys.
mieszkancow.

Tworzenie az tylu potgczen miedzy linig duzych predkosci
a linig konwencjonalng wydaje si¢ w przypadku trasy Bolonia —
Mediolan dos$¢ dyskusyjne, jezeli wzigé pod uwage dobry stan-
dard dotychczasowej linii, na ktdrej obowigzujg predkosci rzedu
160-180 km/h.

Nalezy tez dodac, ze oprocz opisanych potgczen w celu ob-
stugi miasta Reggio Emilia, liczacego 162,9 tys. mieszkancow,
przewidziano stacje zlokalizowang bezposrednio na linii duzych
predkosci, w odlegtosci okoto 4 km do miasta. Stacje te zapro-
jektowat znany hiszpanski architekt Santiago Calatrava.

Francja

Francja, bedaca liderem Kolei Duzych Predkosci w Europie, okre-
$lita wtasny model pofaczen szybkich. Linie duzych predkosci
(LGV) taczg zasadniczo gtowne aglomeracje lezace na dwoch
koncach, a po drodze istnieje wiele potgczen linii szybkiej z linia-
mi konwencjonalnymi, gdzie w pewnej odlegtosci ulokowane sg
inne duze osrodki miejskie. Uktad linii LGV, stanowigcy szkielet
szybkich potaczen pociagami TGV, nie wchodzi zatem do cen-
trum miast, a jedynymi wyjatkami sg tutaj Lille Europe i Avignon
TGV zlokalizowane odpowiednio w centrum i bliskim obrzezu
centrum miasta.

Model ten zaktada, ze celem podstawowym jest osigganie jak
najwiekszych predkosci handlowych na gtownych relacjach, z du-
zymi odlegtoSciami miedzy kolejnymi zatrzymaniami pociggow.
Wynika to czeSciowo z uksztattowania kraju pod wzgledem roz-
mieszczenia miast i specyfikg Paryza, ktory jest osrodkiem domi-
nujgcym i wiekszo$¢ ruchu skupia sie w relacji do i ze stolicy.

Wszystkie pociggi na liniach TGV we Francji sg pociggami
o takiej samej predkosci eksploatacyjnej na danej linii i lokalne
stacje TGV sg obstugiwane tylko przez pociagi szybkie klasy
TGV.

Pierwsza linia LGV (Potudniowo—Wschodnia), ktora potgczyta
Paryz z Lyonem w 1983 r. jest odzwierciedleniem tzw. ,efektu
korytarza”. Na linii tej, dtugosci 427 km, znajdujg sie tylko dwie
mate stacje Macon Loche TGV i Creusot TGV, ktore sg obstugi-
wane dziennie przez odpowiednio 9 i 15 pociggéw w dni robo-
cze. Stacje te majg na celu integracje komunikacyjng regionow,
w ktdrych sg potozone, a w ich poblizu nie znajdujg sig osrodki
miejskie powyzej 20 tys. mieszkancow. W przypadku stacji Ma-
con TGV ruch roczny pasazerow ksztattuje sie na poziomie
400 tys. pasazerow i jest daleki od obecnie przyjmowanych wiel-
koSci do ekonomicznego uzasadnienia budowy stacji. Konstruk-
cja tych pierwszych lokalnych stacji na liniach LGV jest bardzo
prosta, skfadajg sie one z niewielkiego budynku stacyjnego,
dwdch perondw przy torach gtownych dodatkowych i przejscia
podziemnego miedzy peronami. Podstawowym zatozeniem jest
szybki dostep do peronow z parkingu samochodowego.

W miare budowy kolejnych linii LGV kwestia obstugi po-
szczegblnych regiondw nabierafa na znaczeniu, a w sprawy ich
lokalizacji coraz bardziej byty zaangazowane wtadze lokalne i po-



© I analizy R

litycy. Taka sytuacja miata miejsce w przypadku stacji TGV Haute
Picardie zlokalizowanej na odcinku linii P6tnocnej miedzy Pary-
zem a Lille. Wiadze dwoch okolicznych miast, Amiens i Saint-
Quentin, diugo rywalizowaty o jego lokalizacje na swoim terenie.
Ostatecznie stacja zostata zbudowana juz po oddaniu linii Pot-
nocnej do eksploatacji w 1994 r. Pewng ciekawostkg jest brak
bezposredniego potaczenia pociggiem z centrum Paryza, co jest
podstawowg cechq dla pozostatych tego typu stacji.

Budowa kolejnych linii LGV, a w szczegdlnosci oddanej do
uzytkowania w 2007 . linii Est, nadata nowe znaczenie dla obstu-
gi ruchu regionow przez TGV. Na linii dfugosci 301 km, ktora jest
czescig potgczenia Paryza ze Strasburgiem, sg zlokalizowane az
trzy mate dworce, z ktérych najwigkszy Champagne-Ardenne
(Szampania-Ardeny) lezy na obrzezach miasta Reims i jest pofg-
czony z centrum Reims linig klasyczng i pociggiem regionalnym.
Architektura samych obiektow nie zmienita sie znaczgco. Zamiast
przej$¢ podziemnych na stacjach Champagne Ardenne i Lorraine
(Lotaryngia) zbudowane sg kryte przej$cia nad torami.

Stacja Champagne Ardenne, podobnie jak Valence TGV
i Avignon, zlokalizowane sg na obrzezach wigkszych miast, a co
za tym idzie liczba pociggow, ktore sie na nich zatrzymujg s3 juz
znacznie wieksze. Architektura i zaplecze tych obiektow odpowia-
da takze wiekszej liczbie pasazerow.

Pociagi Avant zapewniajg szybkie pofaczenia regionalne na szereguodcinkach linii
duzych predkosci w Hiszpanii. Na zdjeciu elekiryczne zespoty trakcyjne serii 104 na
dworcu Atocha w Madrycie jako pociggi do Puertollano i do Toledo (13.11.2008 r.)

Fot. A. Massel

Tabela 1
Mate stacje TGV z liczba pociagdéw i liczbg mieszkancow
w miescie lub regionie

Dworzec/Linia TGV Liczba pasazeréw w 2008 r.

CHAMPAGNE-ARDENNE/LGV EST 427 724

LORRAINE TGV/LGV EST 444 535

MEUSE TGV/LGV EST 74 222

MACON LOCHE TGV/LGV SUD-EST 409 164

LE CREUSOT MONTCEAU MONTCHANIN/LGV SUD EST 688 253

LYON-SAINT EXUPERY TGV/LGV RHONE-ALPES 462 011

VALENCE TGV RHONE-ALPES SUD/LGV RHONE-ALPES 1573839

AIX EN PROVENCE TGV/LGV MEDITERRANEE 2 442 593

AVIGNON TGV/LGV MEDITERRANEE 2677 291 gh t' b VS . -
TGV HAUTE PICARDIE/LGV NORD 335718 Stacja Calatayud, zlokalizowana na linii duzych Madryt — Barcelona, jest obsfugiwana
MASSY TGV/LGV ATLANTIQUE 1132977 zaréwno przez dalekobiezne pociggi AVE, jak i pociagiregionalne Avant
VENDOME VILLIERS SUR LOIR/LGV ATLANTIQUE 279 055

Hiszpania

Rozwoj sieci kolei duzych predkosci w Hiszpanii jest najszybszy
w catej Europie. W 2008 r. siec ta osiggnefa 1560 km, a rowno-
legle realizowanych jest kilka kolejnych duzych projektow.
Pierwsza linia duzych predkosci, dtugosci 471 km, potgczyta
Madryt z Sewillg. Na tej oddanej do eksploatacji w 1992 r. linii
zlokalizowano 3 stacje posrednie:
® Ciudad Real
Hm Puertollano
m Kordowa
Lokalizacja stacji w Kordowie byta oczywista z uwagi na licz-
be mieszkancow (obecnie 325 tys.), znaczenie miasta jako wezta
komunikacyjnego i jego atrakcyjno$¢ turystyczng. Pozostate sta-
cje zlokalizowane sg w mniejszych miejscowo$ciach znajdujg-
cych sie w regionie Kastylia—La Mancha. Liczba mieszkancow
Puertollano, stanowigcego o$rodek przemystowy, wynosi
51,3 tys., liczba mieszkancow Ciudad Real — 72,2 tys. (dane  Stacja Puente Genil Herrera na linii Kordowa — Malaga. Postdj pociaguAVE z Madry-
22008 r.). tu do Malagi (26.09.2009) Fot. A. Massel
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W listopadzie 2005 r. linia Madryt — Sewilla zostata uzupet-
niona o liczace prawie 21 km odgatezienie z La Sagra do Toledo.
W ten sposob rowniez to zabytkowe miasto, dawna stolica Kasty-
lii, zostato objete obstugg pociggami duzych predkosci. Warto
zwréci¢ uwage, ze budowe specjalnego odgatezienia uznano za
uzasadniong, mimo ze Toledo liczy tylko okoto 80,8 tys. miesz-
kancow.

Srednia odlegto$é¢ miedzy stacjami, przeznaczonymi do po-
stoju pociggow pasazerskich, na linii Madryt — Sewilla wynosi
118 km. W przypadku nowszej, oddawanej do eksploatacji w la-
tach 20062007 linii Kordowa — Malaga analogiczna odlegtos¢
jest juz znacznie mniejsza (57 km).

Znajdujace sie na tej linii stacje Puente Genil — Herdera oraz
Antequera Santa Ana zlokalizowano w pewnym oddaleniu od
miejscowosci, jednak petnig one funkcje regionalnych weztow
komunikacyjnych. Szczegélne znaczenie ma stacja Antequera
Santa Ana potozona okoto 17 km na zachdd od historycznego
miasta Antequera liczacego 45 tys. mieszkancow. Stacja stafa sie
gtownym weztem kolejowym w Andaluzji, bowiem to wtasnie na
niej zapewniono potgczenie linii duzych predkosci z liniami sze-
rokotorowymi do Kordowy, Malagi, Sewilli, Grenady i Algeciras.
Przy stacji zlokalizowano parking na 290 samochodow.

W latach 2003—2008 uruchomiona zostata linia duzych pred-
kosci Madryt — Barcelona o dtugo$ci 621 km. Na linii znajduje
sie ogotem 6 stacji posrednich:

Guadalajara Yebes

Calatayud

Saragossa Delicias

Lerida Pirineos

Camp de Tarragona

Prat de Llobregat.

Srednia odlegtos¢ migdzy stacjami wynosi 88,7 km, przy
czym wystepuje tu dos¢ duze zroznicowanie tych odlegtoSci: od
8,1 km (Prat de Llobregat — Barcelona Sants) do 156,9 (Guada-
lajara Yebes — Calatayud).

Osobliwoscig linii Madryt — Barcelona jest fakt, ze dwie naj-
wieksze stacje: Saragossa Delicias oraz Lerida Pirineos zlokalizo-
wane s3 poza linig i zatrzymujace sie na tych stacjach pociagi
docierajg do nich przez tacznice. Rozwigzanie takie pozwala na
utrzymanie maksymalnej predkosci pociggow jadacych bez po-
stoju praktycznie na catej dtugosci linii.

Uktady torowe typowych stacji posrednich w Hiszpanii obej-
mujg po 2 tory gtdwne zasadnicze bez krawedzi peronowych oraz
po 2 tory gtowne dodatkowe wyposazone w krawedzie peronowe
i przeznaczone do przyjmowania i wyprawiania pociggow zatrzy-
mujgcych sig na stacji.

Omawiane stacje posrednie na liniach hiszpanskich sg obstu-
giwane przez pociggi miedzyaglomeracyjne roznych kategorii.
W zaleznosci od linii s3 to:

B AVE (pociggi obstugiwane sktadami zespolonymi duzych
predkosci);

W Altaria (pociggi obstugiwane sktadami wagonow Talgo cigg-
nietymi przez lokomotywy, predkos$¢ maksymalna 200 km/h);

B Alvia (pociggi obstugiwane zespotami trakcyjnymi dostosowa-
nymi do dwoch szerokoSci toru, predko$¢ maksymalna

250 km/h).

W typowy dzien roboczy na stacji Calatayud na linii Madryt
— Barcelona zatrzymuje sie 6 par pociggoéw AVE oraz 3 pary po-
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ciggow Alvia. Analogiczna oferta dotyczy takze stacji Guadalajara
Yebes. O ile pociggi Alvia majg zaplanowany postoj na obu tych
stacjach, to pociggi AVE, poza nielicznymi wyjatkami, zatrzymujg
sie naprzemiennie, to znaczy albo w Guadalajara, albo w Cala-
tayud. Trzeba przypomniec, ze istnieje takze grupa pociggoéw AVE
pokonujacych trase Madryt — Barcelona bez zadnych postojow
lub z jednym tylko postojem w Saragossie.

W ostatnich latach na liniach duzych predkosci w Hiszpanii
rozbudowana zostata oferta regionalna. Celem byto stworzenie
podstaw do rozwoju pofgczen na s$rednie odlegtosci. Ich cechy
charakterystyczne to:

B czas podrozy ponizej 1 godz. 30 min;

m predko$¢ maksymalna 250 km/h;

B duza czestotliwosc;

W rozktady jazdy dostosowane do specyfiki potokéw podroz-
nych;

B zroznicowana struktura cenowa, na przyktad bilety powrotne,
bilety wieloprzejazdowe, specjalne bilety znizkowe.

Na wielu odcinkach, szczegoélnie cigzacych do wigkszych
miast, poza pociggami miedzyaglomeracyjnymi AVE i Altaria kur-
Sujg pociagi regionalne oznaczone jako Avant. Najwazniejsze re-
lacje takich pociggow to: Madryt — Puertollano, Madryt — Toledo,
Madryt — Segowia oraz Malaga — Kordowa — Sewilla. Pociagi te
sg obstugiwane elektrycznymi zespotami trakcyjnymi serii 104
o predkosci maksymalnej 250 km/h, czyli niewiele mnigjszej niz
w przypadku pociagow AVE (300 km/h). Pojemno$¢ 4-wagono-
wego sktadu wynosi 237 migjsc.

Tabela 2
Pociagi regionalne duzych predkosci w Hiszpanii

Relacja Odlegfosé Czas jazdy Liczba par Postoje
[km] [h:min]  pociagow

Madryt — Puertollano 209 113 13 Ciudad Real

Kordowa — Sewilla 127 0:45 8 -

Kordowa — Malaga 170 1:05 7 Antequera Santa Ana
Puente Genil-Herrera

Madryt — Toledo 75 0:30 1 -

Madryt — Segovia AV 74 0:30 9 -

Madryt — Valladolid 180 1:10 4 Segovia AV

Saragossa — Calatayud 85 0:30 3 -

Przewidywane jest uruchomienie kolejnych potgczen Avant,
miedzy innymi na odcinku Barcelona — Saragossa.

Na pociagi Avant obowigzuje taryfa, ktéra jest tansza niz
w przypadku pociggow AVE. Na trasie Madryt — Ciudad Real bilet
normalny w 2008 r. kosztowat 19,20 euro, a na pociag AVE,
w zaleznosci od pory dnia 31,50 lub 35,00 euro. Dla pasazerow
czesto podrozujgcych, w tym szczegoélnie dla dojezdzajgcych do
pracy, zaproponowano taryfe Tarjeta Plus. Bilety w tej taryfie sg
wazne przez 30 dni. Bilet na 20 przejazdow kosztowat 268,80 eu-
ro (Srednio 13,34 euro za jeden przejazd), a na 50 przejazdow —
tylko 418,60 euro (8,37 euro za jeden przejazd).

Wptyw stworzenia atrakcyjnej oferty dla regionow jest najbar-
dziej widoczny na przykfadzie potgczenia Madrytu i Ciudad Real.
Oile w1993 r., bezposrednio po uruchomieniu linii duzych pred-
koSci, przewieziono migdzy tymi miastami 903 tys. pasazerow, to
w 2005 1. juz 1690 tys. pasazerow. Trend rosngcy ulegt ostatnio
wzmocnieniu wskutek uruchomienia pociggow Avant.



Niemcy
Na liniach duzych predkosci w Niemczech przez wiele lat nie pro-
wadzono ruchu pociggow regionalnych. Na pierwszej linii duzych
predkosci Hannover — Wirzburg, oddanej do ruchu w latach
1988-1991, znajduja sie 3 stacje posrednie: Getynga, Kassel
oraz Fulda. Oznacza to, ze przy dtugosci linii wynoszacej
327,4 km, $rednia odlegto$¢ miedzy punktami zatrzymania wyno-
si 81,8 km. Stacje sg rozmieszczone dos¢ rownomiernie, a naj-
wieksza odlegto$¢ dzieli Hannover i Getynge — 99,4 km. Trzeba
przy tym podkresli¢, ze mimo braku pociggow regionalnych linia
w swoim ksztatcie zostata zaprojektowana po to, by zapewni¢ ob-
stuge regiondw. Charakterystyczne jest dos¢ znaczne wydtuzenie
trasy w stosunku do linii prostej, by z linii mogli skorzystac za-
rowno mieszkancy Getyngi, jak i Kassel. Wprowadzenie linii do
miast, szczegdlnie Kassel i Fuldy, wigzato sie z koniecznoscig
zastosowania tukow o relatywnie matych promieniach, co wymu-
sza ograniczenie predko$ci nawet do 100 km/h.

Z uktadem linii wspotgra oferta przewozowa, w ktdrej pociagi
ICE zatrzymuja sie na wszystkich stacjach posrednich. Wyjatkiem
sg jedynie pociagi ICE relacji Stuttgart/Bazylea — Hamburg, kidre
nie majg postoju w Fuldzie.

Linia kolejowa duzych predkos$ci tagczaca Kolonig z Frankfur-
tem zostafa otwarta w 2002 r. Dotychczasowy czas przejazdu po-
miedzy dwoma najwazniejszymi osrodkami zostat skrocony o po-
nad potowe w stosunku do linii konwencjonalnej przez Koblencje.
Jest to pierwsza linia KDP w Niemczech, na ktorej wybudowano
nowe dworce w przeciwienstwie do dotychczasowego wariantu
wchodzenia linii szybkiej w istniejgcg infrastrukture liniowo-dwor-
cowg linii klasycznej. Na linii znajdujg sie cztery dworce, z kto-
rych pierwszy, potozony na odgatezieniu od gtownej trasy, stuzy
do obstugi lotniska Kolonia-Bonn. Trzy pozostate majg za zadanie
obstuge miast i regionow potozonych w poblizu nowej linii. Na-
lezg do nich Siegburg/Bonn, Montabaur oraz Limburg Sud. Ze
wzgledu na rownolegte potozenie w stosunku do linii kolejowej
autostrady A3 oraz bardzo dobrze rozwinietg sie¢ drog lokalnych,
dojazd do dworcow zapewniony jest przez komunikacje miejskg
obstugujacq przylegajace miasta i regiony, jednak podstawowym
Srodkiem dojazdu jest transport indywidualny samochodowy.
Przy stacjach zlokalizowane sg bezptatne parkingi i bezposrednio
Z nich jest szybki dostep do peronow stacji.

Stacja Limburg Sud jest przyktadem stacji potozonejw ,,szcze-
rym polu”, gdzie stopniowo obserwowany jest juz rozwoj infra-
struktury towarzyszacej. Podstawowg cechg stacji jest swoiste
funkcjonowanie wedtug systemu ,,Parkuj i Jedz”. Okoliczny par-
king na kilkaset miejsc zapetnia sie¢ do godzin przedpotudnio-
wych, by ponownie pustosze¢ w poznych godzinach popotudnio-
wo-wieczornych. Zatrzymujace sie na stacji pociagi ICE3 petnig
w tym przypadku gtownie role dowozowg do gtéwnych aglome-
racji Kolonii i Frankfurtu. Ze wzgledu na bardzo duze natezenie
ruchu na gtéwnej relacji, na linii tej nie ma regionalnego ruchu
pociggdw o mniejszej predkosci eksploatacyjnej. Wszystkie pota-
czenia obstugujg pociagi ICE3, ktore poruszajg sie z predkoscig
300 km/h.

W dniach roboczych na stacji Limburg Sud zatrzymuje si¢ 38
pociggéw na dobe i liczba ta zmniejsza sie ponad dwukrotnie
w weekendy i Swieta. Podobna sytuacja wystepuje na potozonej
w kierunku Kolonii stacji Montabaur, ktéra dodatkowo jest obstu-
giwana przez pociggi regionalne ze wzgledu na potaczenie linii
szybkiej z linig klasyczna.

© I analizy R

| L o

Pociag Regional Express na stacji Kinding na linii Monachium — Norymberga
(2007 r.) Fot. A. Massel

Dworzec Limburg Sued z przystankiem autobusowym (08.2008 r.)
Fot. P. Malepszak

Pociag ICE3 przejezdza z predkoscia 300 km/h stacje LimburgSued. Po prawej stro-
nie parking i biurowiec (08.2009 r.) Fot. P. Malepszak

W ostatnich latach obserwowany jest takze rozwdj terenow
bezposrednio przylegajacych do stacji. Przyktadem jest tutaj bu-
dowa biurowcow w bezposrednim sgsiedziwie, gdzie swoje sie-
dziby otwierajg kolejne firmy. Obecnie realizowany jest kompleks
biurowy pod nazwa ICE-Park przylegajgcy do stacji Montabaur.
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Nalezy jednak stwierdzi¢, ze proces ten jest powolny i w zatoze-
niach projektowych nowe stacje miaty znacznie szybciej ,,obra-
sta¢” infrastrukture towarzyszaca.

0 lokalizacji samych stacji zadecydowaty wzgledy polityczne.
Stacje Montabaur i Limburg Sud potozone sg zaledwie 21 km
i znacznie bardziej uzasadnione ekonomicznie byto zbudowanie
jednej stacji. Jednak ze wzgledu na potozenie w dwoch réznych
landach, kazdy z nich dazyt do posiadania wiasnej stacji i przy
okazji partycypowat takze w kosztach budowy.

Poczatkowo projekty zaktadaty budowe kosztownych dworcow
z rozbudowang architekturg. Ostatecznie zdecydowano jednak
0 znacznie skromniejszym kosztach. Dla przyktadu stacja Lim-
burg Sud posiada niewielki budynek stacyjny, w ktérym znajduja
sie kasy biletowe i automaty biletowe. Tory gtéwne dodatkowe
stuzace pociggom zatrzymujgcym sie potgczone sg ktadkg nad-
ziemng. Po obu stronach schodéw znajdujg sie windy. Perony
stacji sg zadaszone prostg wiatg blaszang. Obecne $rednie dobo-
we potoki pasazerskie na stacjach sg nastepujgce:

B Montabaur — 2414,
B [imburg Sud — 2262.

Przetomem stato sie wprowadzenie oferty regionalnej na linii
Norymberga — Ingolstadt — Monachium w Bawarii. Linia skfada
sie z odcinka nowo zbudowanego od Norymbergi do Ingolstadt
oraz odcinka zmodernizowanego dalej do Monachium. Na odcin-
ku nowo budowanym znajdujg sie dwie stacje posrednie: Allers-
berg oraz Kinding, a takze przystanek Ingolstadt Nord. Srednia
odlegto$¢ miedzy punktami zatrzymania wynosi okoto 22 km.
Wymienione punkty handlowe sg obsfugiwane wytgcznie w ruchu
regionalnym. Charakterystyczne jest, ze mimo niewielkiej liczby
mieszkancow Allersbergu (8 tys.), stacja stata sig lokalnym
weztem komunikacyjnym. Stacja ma wygodne potgczenie z auto-
stradg. Zbudowano przy niej parking na 286 samochodow,
parking rowerowy, a takze przystanki autobusowe, na ktorych za-
trzymuja sie autobusy 7 linii.

Pociagi Regional Express (RE) kursujg w cyklu dwugodzin-
nym i sg obstugiwane sktadami wagonowymi w uktadzie push-
-pull prowadzonymi lokomotywami elektrycznymi. Jako pierwsze
w Niemczech pociagi regionalne osiggajg one predkos¢ maksy-
malng 200 km/h. Z uwagi na réznice predkosci maksymalne;
w stosunku do pociggow ICE, niezbedne jest wyprzedzanie reali-
zowane na stacji Ingolstadt. Pociggi te okazaty sie wielkim sukce-
sem. Juz w pierwszym roku kursowania (2007 r.) przewozity po
7000 pasazerow dziennie. Z czasem pojawity sie wrecz problemy
z przepetnieniem sktadoéw. Rozwigzaniem moze by¢ jedynie po-
prawa czestotliwoSci obstugi, bowiem wydtuzenie skfadow jest
niemozliwie ze wzgledu na dtugosci perondw na stacjach.

Poza opisanymi pociggami relacji Norymberga — Monachium
uruchamiane sg dodatkowe pociggi z Norymbergi do Allersberg,
pokonujgce 25-kilometrowy odcinek w 15 min. Kursujg one
w cyklu godzinnym z predkoscig 140 km/h.

Whioski

Przedstawione przyktady wskazujg na zrdznicowanie w definiowa-
niu zatozen projektowych linii duzych predkosci. Najwieksze roz-
nice dotycza stopnia dostepnosci tych linii. Najwieksza dostep-
no$¢ majg linie duzych predkosci w Japonii, w Niemczech,
a jezeli wzigé pod uwage niewielkg gesto$¢ zaludnienia, takze
w Hiszpanii. Zdecydowanie mniejsza jest dostepnos¢ takich linii
we Francji.
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Na zréznicowanie dostepnosci majg oczywiscie wptyw prze-
stanki obiektywne, takie jak: struktura przestrzenna kraju, przede
wszystkim gesto$¢ zaludnienia i rozmieszczenie o$rodkow osad-
nictwa. Niemniej jednak duze znaczenie majg takze lokalne do-
Swiadczenia i poglady na miejsce transportu kolejowego w syste-
mie transportowym kraju czy regionu. Bardzo istotne sg rowniez
czynniki polityczne.

Wprowadzanie pociaggow regionalnych na linie duzych pred-
kosci staje sie coraz powszechniejsze. Podstawowg korzyscig jest
zwigkszenie dostepno$ci systemu kolei duzych predkoSci i likwi-
dacja ,efektu korytarzowego”. Dziatania takie pozwalajg uzyski-
wac wiekszg akceptacje spoteczng dla projektow budowy nowych
linii. Kazda decyzja w tym wzgledzie ma nie tylko wymiar tech-
niczny, czy ekonomiczny, ale jest silnie uwarunkowana politycz-
nie. Nie zmienia to faktu, ze pod wzgledem eksploatacyjnym lo-
kalizacja dodatkowych postojow na liniach duzych predkosci
niewatpliwie nie jest korzystna. Problemem jest zroznicowanie
predko$ci maksymalnych (na przyktad pociagi regionalne 160—
—200 km/h, pociggi miedzyaglomeracyjne — 300 km/h) i jeszcze
wieksze zroznicowanie czasow jazdy, wynikajace z dodatkowych
postojow. Z tego wzgledu udostepnienie linii duzych predkosci
pociggom regionalnym wymaga kazdorazowo analizy ruchowe;.
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