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VIl Swiatowy Kongres Kolei Duzych

Predkosci w Pekinie

W dniach 6-9 grudnia 2010 r. odbyt sie w Pekinie VII
Swiatowy Kongres Kolei Duzych Predkosci UIC. Wygfo-
szono na nim 240 referatow, w tym takze 3 z Polski. Zgro-
madzit on rekordowg liczhe 2700 uczestnikow.

Idea swiatowych kongreséw

Rozwoj sieci kolei duzych predkosci na Swiecie przebiega w im-
ponujgcym tempie. Ogolna diugos¢ eksploatowanych linii w 13
krajach na trzech kontynentach zbliza sig obecnie do 15 tys. km,
a najprawdopodobniej w 2023 r. przekroczy 40 tys. km. Z kon-
cem 2010 r. liczba sktadow duzych predkosci, czyli zespotow
trakcyjnych (gtéwnie elektrycznych) oraz pociggow zespotowych !
zdolnych do kursowania z predkosciami co najmniej 250 km/h
wynosita 2102 szt. Wykonujg one prace przewozowg wynoszaca
ponad 200 mld pas.km rocznie. Tylko w ciggu ostatnich 10 lat
praca ta zwiekszyta sie 0 60%.

Niekwestionowanym liderem kolei duzych predkosci na Swie-
cie sg Chiny. Dtugos¢ eksploatowanych tam linii kolejowych wy-
nosi niemal dokfadnie potowe sieci Swiatowej (7531 km), a ko-
lejnych 10 tys. km jest w trakcie budowy, z czego ponad 50%
zostanie przekazane do eksploatacji juz w 2012 r. W ten sposob
koleje chinskie juz za dwa lata eksploatowac bedg tgcznie ponad
13 tys. km linii duzych predkosci. Juz dzisiaj kazdego dnia uru-
chamiajg one tysigc potgczen na dobe, przewozac okoto miliona
podroznych.

W Chinach kursujg rowniez pociagi osiggajgce obecnie naj-
wieksze predkosci w codziennej eksploatacji — 350 km/h. Ma to
miejsce na liczacej 120 km linii Pekin — Tjanjin, na przejazd kto-
rq zaproszono uczestnikdw Kongresu w ramach tzw. wycieczki
technicznej w ostatnim dniu obrad, oraz na liniach Wuhan — Gu-
angzhou, Zhengzhou — Xi’an oraz Szanghaj — Nanjing.

Na kilka dni przed rozpoczeciem Kongresu, 3 grudnia 2010 r.
na oddanym do regularnych przewozow odcinku linii Pekin —

Historia kongreséw organizowanych przez UIC

Szanghaj ustanowiono rekord predkosci na kolejach chinskich,
wynoszacy 486,1 km/h. Zatem do Swiatowego rekordu TGV
z kwietnia 2007 r. (574,8 km/h) jeszcze troche brakuje, ale jak
ujawnity na Kongresie zrodta zwigzane z chinskim potentatem
w zakresie produkcji taboru — CRS Corp. Ltd., juz w 2011 r. pla-
nuje sie podjecie proby poprawienia francuskiego rekordu. Jest
to niewatpliwie mozliwe, poniewaz predkosc 486,1 km/h osiggnat
sktad CRH-380A, pozostajgcy w eksploatacji handlowej, ktdry nie
byt technicznie do przejazdow testowych modyfikowany.

Wobec tych faktow staje sie oczywiste, ze tylko Chiny mogty
by¢ kolejnym, siddmym gospodarzem Swiatowego Kongresu Ko-
lei Duzych Predkosci?, organizowanego od 1992 r. co 2—4 lata
przez UIC (Migdzynarodowy Zwigzek Kolei). W tym roku jego ha-
stem przewodnim byto: High speed rail. Fast track to sustainable
mobility, co w dowolnym tfumaczeniu oznacza, ze koleje duzych
predkosci stanowig najszybszg droge do osiggniecia zrownowa-
zonej mobilno$ci spoteczenstw.

Po raz pierwszy Kongres zorganizowano poza Europg. Juz po-
przednio w Amsterdamie jego tradycyjna nazwa Eurailspeed, uzy-
wana odnosnie do pierwszych pigeciu kongresow, zostata zamie-
niona na UIC HIGHSPEED, co podkresla Swiatowy wymiar
problematyki kolei duzych predkosci. Zresztg samo UIC stato sie
w miedzyczasie organizacjg o wymiarze Swiatowym, a jego struk-
tura obejmuje obecnie sze$¢ tzw. Regiondw: Pétnocnoamerykan-
ski, Srodkowowschodni, Ameryke tacinska, Europe, Azje i Afryke.
Informacje o dotychczasowych kongresach podano w tabeli 1.

Prace przygotowawcze

Kongres w Pekinie zorganizowano z olbrzymim rozmachem. Jak
to wskazano w oficjalnych dokumentach gospodarzami Kongresu
byty chinskie Ministerstwo Kolei (Minisiry of Railways — MOR)
oraz UIC, natomiast bezpo$rednim organizatorem byta Chinska
Akademia Nauk Kolejowych (China Academy of Railway Sciences
— CARS).

Tabela 1

Lp. Nazwa kongresu Miejscowos¢, kraj Termin Hasto kongresu Liczba uczestnikow
1 Eurailspeed 1992 Bruksela, Belgia 27-29 kwietnia 1992 Perspektywiczne trendy rozwoju kolei duzych predko$ci 1000
2 Eurailspeed 1995 Lille, Francja 4-6 pazdziernika 1995 Koleje duzych predkosci: staty rozwdj w dobrym kierunku 1200
3 Eurailspeed 1998 Berlin, Niemcy 28-30 pazdziernika 1998 Koleje duzych predkosci zabiorg Cie w przysztos$¢ 1500
4 Eurailspeed 2002 Madryt, Hiszpania 23-25 pazdziernika 2002 Koleje duzych predkosci: sukcesy i wyzwania 1500
5 Eurailspeed 2005 Mediolan, Wtochy 7-9 listopada 2005 Koleje duzych predkosci — gtowny $rodek transportu 1350

kolejowego w stuzbie podréznych i spoteczenstw

(=)

UIC HIGHSPEED 2008

Amsterdam, Holandia ~ 17—19 marca 2008

Szybka droga do zréwnowazonego rozwoju 1300

7 World Congress on High Speed Rail

Pekin, Chiny 6-9 grudnia 2010

Koleje duzych predkos$ci awangardg ekologicznego transportu 2700

8" World Congress on High Speed Rail

Waszyngton, USA wrzesien 2012

! Roznica miedzy zespofem trakcyjnym a pociggiem zespofowym polega na sposobie rozmieszczenia trakcji (wézkéw napednych), ktéra w pierwszym
przypadku ma charakter rozproszony (na catej dfugosci zespotu), a w drugim — skupiony na jednym lub (najczesciej) na obu jego koricach w czfonach

stanowigcych pojazdy trakcyjne.
2 www.uic-highspeed2010.com.cn
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Przygotowania do tak duzego przedsiewzigcia musiaty zatem
rozpocza¢ sie odpowiednio wezesnie. Jako staty cztonek Komite-
tu Sterujacego Kolei Duzych Predkos$ci UIC autor artykutu od po-
czatku brat udziat w tych pracach, stgd moze podzieli¢ sie wielo-
ma szczegotowymi informacjami na ten temat.

Cato$¢ zagadnien zwigzanych z przygotowaniem Kongresu
podzielona zostata pomiedzy dwa Komitety: Organizacyjny oraz
Naukowy, wspierane przez — spetniajgcych role tacznikow z kole-
jami zainteresowanych krajow — tzw. Narodowych Delegatow.

Honorowymi przewodniczgcymi Komitetu Organizacyjnego
byli panowie Liu Zhijun, minister kolei Chin oraz Yoshio Ishida,
obecny prezydent UIC. Prowadzonym pracom przewodniczyli
bezposrednio — ze strony chinskiej p. Wang Zhiguo, wiceminister
kolei oraz p. Jean-Pierre Loubinoux, dyrektor generalny UIC. Po-
wotano takze pieciu zastepcow obu przewodniczgcych, co $wiad-
czy o dtugiej liscie spraw i zagadnien organizacyjnych, ktore na-
lezato rozstrzygng¢ i przygotowac.

Zadanie przygotowania Kongresu pod wzgledem merytorycz-
nym powierzono Komitetowi Naukowemu. Jego przewodniczacy-
mi zostali p. He Huawu, gtowny inzynier w chinskim Minister-
stwie Kolei oraz — ze strony UIC — p. Michel Leboeuf, dyrektor
Departamentu Rozwoju Przewozow Pasazerskich SNCF, doswiad-
czony organizator takze poprzednich kongresow. Wyznaczono
jednoczesnie 10 zastgpcow przewodniczgcych, wsrod kidrych
warto w szczegdlnosci wymieni¢ p. Ignacio Barrona, dyrekiora
Departamentu Pasazerskiego i Kolei Duzych Predko$ci UIC, nie-
strudzonego animatora seminariow i szkolen w zakresie kolei du-
zych predko$ci w Paryzu i w wielu miejscach na catym Swiecie,
Scisle wspotpracujgcego takze z polskimi specjalistami.

Lista cztonkdw Komitetu Naukowego obejmowata 26 nazwisk,
w tym autora niniejszego artykutu. W celu skoordynowania udzia-
tu delegacji z poszczegdlnych krajow w Kongresie powotano tak-
ze 14 wspomnianych Narodowych Delegatow, ktorych zadaniem
byto popularyzowanie Kongresu w macierzystych krajach, po-
Sredniczenie w przekazywaniu referatow, utatwianie kontaktow
z zainteresowanymi ministerstwami, zarzadcami infrastruktury,
przewoznikami, przemysftem zwigzanym z kolejami duzych pred-
ko$ci, instytutami badawczymi, wyzszymi uczelniami itp. Narodo-
wi Delegaci zostali wskazani spos$rod osob pracujgcych w Komi-
tetach Organizacyjnym i Naukowym. Pomyst powotania takich
krajowych reprezentantéw oceniam bardzo pozytywnie. Utatwito
mi to znacznie skuteczne zapewnienie odpowiedniego udziatu
strony polskiej w wydarzeniach Kongresu.

Pierwsze posiedzenie Komitetu Naukowego miato miejsce juz
27 pazdziernika 2009 r., zatem na 14 miesiecy przed terminem
Kongresu! Ogotem Komitet zbierat sie 11-krotnie, w tym dwa razy
w Pekinie i jeden raz w Szanghaju. W spotkaniach w Chinach ze
wzgledow ekonomicznych brali udziat tylko cztonkowie reprezen-
tujacy bezposrednio UIC.

Refleksje, jakie nasuwajg sie po posiedzeniach Komitetu Na-
ukowego, w ktorych uczestniczytem w siedzibie UIC w Paryzu, sa
nastepujace. Za kazdym razem ,strona chinska” reprezentowana
byta dosy¢ licznie, czyli przez 7-10 osdb. Obrady toczyty sie po
angielsku z udziatem ttumaczek narodowos$ci chinskiej. tatwo
byto zauwazy¢ pewng ewolucje w charakierze tych spotkan. Ze
wzgledow zaréwno jezykowych, jak i kulturowych na poczatku
miat miejsce proces ,docierania si¢” Komitetu, czego widocz-

3 Qstatecznie wedlug informacji UIC w Pekinie wygfoszono 240 referatow.

nym wyrazem byto relatywnie dfugie uzgadnianie kwestii dosy¢
oczywistych. Z czasem prace nabraty jednak tempa, a pomigdzy
europejczykami i chinczykami nawigzaty sie serdeczne relacje.
Jezyk angielski jest bowiem bardzo popularmny wsrod reprezen-
tantéw Panstwa Srodka.

Dla gospodarzy Kongresu mozliwo$¢ pokazania osiggnie¢
z zakresu budowy i eksploatacji kolei duzych predkosci wobec
specjalistow z catego $wiata byt chyba od wielu miesigcy bardzo
inspirujacy. Potwierdzeniem tego faktu stato sie dostarczenie do
lipca 2010 r. do Komitetu Naukowego 285 gotowych referatow
z rdznych o$rodkow naukowych i badawczych na terenie Chin.
W tym samym okresie ze wszystkich pozostatych panstw nade-
stano ich tacznie 62, w tym najwiecej z Francji — 21. Wkrotce
okazato sie zatem, ze Komitet Naukowy musi upora¢ sig z trud-
nym problemem: ,pojemno$¢” wyznaczonych sesji okazata sie
dalece niewystarczajgca juz chocby chcac pomiesci¢ wystgpienia
chinskie! W tej trudnej sytuacji talentem dyplomatycznym btysnat
p. Leboeuf, ktory zaproponowat rozwigzanie kompromisowe. Na
0golng liczbe okoto 200 referatéw® mozliwych do umieszczenia
w programie Kongresu ustalono parytet: 50% dla gospodarzy,
50% dla ,reszty Swiata”.

Oczekujgc na zgtoszenia tematow referatow z poszczegolnych
krajow, na kilku kolejnych posiedzeniach dyskutowali$my czy wy-
starczy poprzesta¢ na dostarczeniu przez autoréw streszczenia
w jezyku kongresowym (angielski lub chinski) oraz prezentaciji
w Power Point, czy tez wprowadzi¢c wymog nadestania petnych
tekstow referatow. Ostatecznie zwyciezyta ta druga koncepcja,
przeforsowana roéwniez przez p. Leboeufa, pomimo sceptycyzmu
wielu cztonkdéw Komitetu Naukowego. Okazato sie jednak, ze miat
racje. Autorzy z catego Swiata dofozyli staran, aby napisac petne
teksty swoich referatow, a w efekcie dorobek Kongresu jest impo-
nujgcy: dwa kilkusetstronicowe tomy z referatami (fgcznie 1085
stron) oraz trzeci, zawierajacy spis tytutow i CD z 86 wybranymi
referatami autorow chinskich, ktérzy nie mieli mozliwo$ci ich za-
prezentowania na Kongresie. W ten sposdb uszanowano ich do-
robek naukowy oraz wysitek poniesiony na przygotowanie mate-
riatow kongresowych.

Nalezy szczegolnie podkresli¢ bardzo staranng oprawe redak-
cyjng powyzszych tomow, drukowanych zresztg na miejscu
w Chinach. Jest to rzeczywiscie ,rekord predkosci” wydawcy —
China Railway Publishing House, ktdry dysponowat niestychanie
obszernymi i zr6znicowanymi materiatami dostownie w ostatniej
chwili, a zdazyt je pieknie przygotowac do druku i wyda¢ (w ko-
lorze) w odpowiednim nakfadzie. Jedyny ktopot mieli z ich zabra-
niem uczestnicy, gdyz masa samych tylko materiatow konferen-
cyjnych wyniosta doktadnie 3,5 kg.

Wsrdd zadan natozonych na Narodowych Delegatow nalezy
wyrozni¢ takze wspotudziat w zorganizowaniu konkursu dla stu-
dentow. Ten pomyst to kontynuacja projektu z Kongresu w Am-
sterdamie dotyczacego wigczania mtodego pokolenia w zagad-
nienia kolei duzych predkosci na blizszg i dalszg przysztosc.
Konkurs skierowany zostat do studentow wszelkich specjalnosci:
technicznych, ekonomicznych, humanistycznych, sztuk pieknych,
a nawet medycznych. Zaproponowano napisanie esejow 0 obje-
tosci 2—3 strony lub przygotowanie pracy graficznej na jeden
z trzech zatozonych tematow:

s 11-12/2010

17



B analizy BN

18

B koleje duzych predkosci w przysztosci (w konteksScie $Swiato-
wej sytuacji gospodarczej, politycznej, rozwoju regionalnego,
konkurencji ze strony lotnictwa, ekologii, zasobow energetycz-
nych itp.);

B koleje duzych predkosSci oraz innowacje (jakich odkry¢ i roz-
wigzan technologicznych wptywajgcych na rozwdj szybkiej
kolei mozna spodziewac sie w przysztosci);

B koleje duzych predkoSci oraz telekomunikacja (czy rozwoj
Srodkow tacznosci bedzie miat wptyw na popyt na ustugi prze-
wozowe szybkg koleja).

Narodowi Delegaci zostali poproszeni o dokonanie promoc;ji
tego konkursu wsrdd studentow wyzszych uczelni, a nastepnie
zgromadzenie oraz ocene nadestanych prac. Poproszono takze
0 nagrodzenie wszystkich autoréw drobnym upominkiem. Po do-
konaniu wyboru maksimum pieciu prac z danego kraju w kazdym
zaproponowanym temacie nalezato przekaza¢ je do UIC, a laure-
atéw na poziomie krajowym uhonorowa¢ odpowiednig nagrodg
(np. SNCF ufundowat bezptatne bilety na przejazd TGV).

Ostatecznego wyboru zwyciezcow w skali Swiatowej dokona-
li solidarnie wszyscy Narodowi Delegaci, stanowigc tzw. Specjal-
ne Miedzynarodowe Jury pod egidg UIC.

Struktura i tematyka Kongresu

W wyniku obrad Komitetu Naukowego ustalono, ze temat VII
Swiatowego Kongresu w Pekinie brzmie¢ bedzie*: Kolej Duzych
Predkosci awangardg ekologicznego fransportu. Jednoczesnie
przyjeto nastepujgcg strukture oraz porzadek obrad Kongresu.

Ceremonia otwarcia wystawy MODERN RAILWAYS 2010 od-
byta sie w przeddzien rozpoczecia obrad Kongresu, podobnie jak
Zgromadzenie 0gdlne UIC. Uroczyste otwarcie obrad poprzedzo-
ne zostato omowieniem historii poprzednich kongresow oraz pre-
zentacjg filmow ,wprowadzajacych” na temat kolei duzych pred-
koSci.

Drugi oraz trzeci (ostatni) dzien obrad rozpoczynaty kolejno
dwa plenarne ,,Okragte stoty” zatytutowane: Koleje duzych pred-
kosci w kierunku przyszfosci oraz Innowacje technologiczne w ko-
lejach duzych predkosci.

W ramach ,sesji rownolegtych” rozpatrywano problematyke

ujetg w postaci szesciu nastepujacych zagadnien:
koleje duzych predkosci i rozwdj spoteczno-gospodarczy,
koleje duzych predkosci a zachowanie zasobow naturalnych,
planowanie rozwoju Sieci,
eksploatacja i zarzadzanie systemami,
innowacje w zakresie suprastruktury,
innowacje w zakresie infrastruktury.
7 uwagi na liczbe referatow, odnoszgcych sie do poszczegdl-
nych segmentow, wedtug tej systematyki postanowiono utworzy¢
8 blokdw tematycznych, podzielonych na 35 sesji. Zaprezentowa-
no w nich ogotem 240 referatow dotyczacych rozwoju szybkiej
kolei, w tym 3 pochodzace z Polski: J. Raczynskiego z PKP PLK
S.A., A. Massela z Instytutu Kolejnictwa oraz Bogustawa Jankow-
skiego, niezaleznego senior experta.

Uzgadniajgc udziat przedstawicieli polskiej kolei, na jednym
z posiedzen Komitetu Naukowego zgtositem dwa wystgpienia. Te-
matyka przewidziana dla Dyrektora Centrum Kolei Duzych Pred-
koSci w spotce PKP PLK byta oczywista i dotyczyta perspektyw

budowy linii Y z Warszawy do Wroctawia i Poznania. Aby unikngé
dublowania sie tych zagadnien, w drugim wystgpieniu zapropo-
nowatem, aby referat ten dotyczyt perspektyw rozwoju kolei du-
zych predkosci w catym regionie Europy Centralnej i Wschod-
niej. Propozycja okazata sie bardzo trafiona. Reprezentacja kolei
z innych krajow naszej czesci Europy na Kongresie w Pekinie by-
ta bardzo symboliczna, a kompleksowy referat przygotowany
przez dra inz. A. Massela z moim skromnym udziatem urost w ten
sposob do rangi ambasadora tematyki kolei duzych predkosci
W naszym regionie.

Ustalono, ze oficjalnymi jezykami Kongresu bedg angielski
oraz chinski. Wybor tego drugiego jezyka byt nie tylko uktonem
w strone gospodarzy, ale rozwigzaniem wielce praktycznym, bio-
rac pod uwage fakt, ze bardzo znaczny procent uczestnikow obrad
stanowili Chinczycy. Jak sie zorientowatem, ttumacze byli gtow-
nie narodowosci chinskiej, a rekonesans na ulicach i w Srodkach
komunikacji publicznej pozwala postawic teze, ze jezyk angielski
jest w Pekinie — zwfaszcza wsrod mtodziezy — bardzo popularny.
Dla porzagdku mozna dodac, ze wyjatek zrobiono dla uroczystosci
otwarcia Kongresu, ktora byta ttumaczona symultanicznie takze
na jezyki francuski, niemiecki i rosyjski.

W ostatnim dniu Kongresu, juz po jego oficjalnym zakoncze-
niu zorganizowano wizyte techniczng, obejmujacg zwiedzanie no-
wego Dworca Potudniowego w Pekinie oraz przejazd sktadem
CRH na trasie Pekin — Tianjin.

Otwarcie kongresu

VIl Swiatowy Kongres Kolei Duzych Predkosci oraz towarzyszaca
mu wystawa odbywaty sie w imponujgcym swojg wielkoScig
kompleksie CNCC — Chinskiego Narodowego Centrum Zjazdowe-
go. W jego poblizu znajdujg sie dwa hotele — CNCC Grand Hotel
oraz InterContinental Beijnig Beichen, dysponujgce tgcznie 757
pokojami. Dzieki systemowi wind i podziemnych korytarzy prze-
mieszczanie sie miedzy tymi obiektami nie wymagato wychodze-
nia z budynkow, co w przypadku takiej imprezy oraz niesprzyjajg-
cej, zimowej (chociaz bez$nieznej) pogody byto dla jej
uczestnikow rozwigzaniem bardzo wygodnym.

Kongres zgromadzit 2700 uczestnikow z 26 krajow. Wsrod
gosci oficjalnych byto 20 ministrow i wiceministrow zajmujgcych
sie problematyka transportowg i inwestycyjng, 22 radcow handlo-
wych z ambasad znajdujacych sie w Pekinie oraz 50 dyrektorow
generalnych kolei z catego $wiata, przedstawicieli firm przemy-
stowych, instytutow badawczych, uniwersytetow itp. Akredytowa-
no przeszto 100 dziennikarzy reprezentujgcych 70 stacji telewi-
zyjnych, radiowych oraz gazet. Przebieg obrad w ramach
oficjalnych sesji transmitowany byt na zywo przez People’s Daily
Online® oraz Xinhuanet.

Oficjalna ceremonia inauguracyjna Kongresu miata miejsce
w CNCC we wtorek 7 grudnia w podobno najwigkszej sali na
Swiecie. W obecnosci: Zhang Dejinanga, wicepremiera Republiki
Chinskiej, Suthep Thaugsubana wicepremiera Tajlandii, Somsa-
vat Lengsavada, wicepremiera Laosu, ministrow i wiceministrow
transportu krajow azjatyckich i europejskich uroczystego otwarcia
dokonat Jean-Pierre Loubinoux, dyrektor generalny UIC. W prze-
mowieniu inauguracyjnym podkreslit wyjatkowg role transportu
kolejowego oraz efektywno$¢ sektora kolei duzych predkosci. Od

4 Wszystkie nazwy i hasta angielskie w dowolnym tfumaczeniu autora z intencjg oddania sensu, a nie dostownosci.
S www.english.peopledaily.com.cn — oficjalna strona internetowa anglojezycznej gazety ,,People’s Daily” wydawanej w Pekinie na uzytek cudzoziemcdow.
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lat 60. XX w. koleje duzych predkosci przewiozty tacznie
18 mld podroznych, a liczba ta do 2025 r. ulegnie za-
pewne potrojeniu. Jego zdaniem XXI w. jest okresem od-
radzania sig kolei, a kluczowg role w tym procesie odgry-
wajg wiasnie koleje duzych predkosci. W najblizszych
20-30 latach dtugos$¢ linii duzych predkosci na catym
Swiecie takze ulegnie zwielokrotnieniu.

Reprezentujgcy Komisje Europejskg E. Grillo Pasqu-
arelli, dyrektor w DG Move, zastuzony szczegolnie dla in-
teroperacyjnosci kolei, podkreslit znaczenie kolei duzych
predkosci dla wzajemnego zblizenia ludzi XXI w. Swiato-
wa ,rewolucja” w zakresie budowy i rozwoju sieci kolei
duzych predkosci stawia przed konstruktorami wyzwanie
w zakresie ujednolicenia technicznych standardow,
w czym wiodgcg role mogtoby odgrywac UIC. Jako ilu-
stracje swojego wystgpienia przedstawit mape europej-
skiej sieci kolei duzych predkosci, na ktorej zaznaczono )
takze przebieg polskiej linii ,Y" Warszawa — todz —  Owarcie Kongresu Fot. A. Zurkowski.
— Poznan/Wroctaw oraz linii CMK z Warszawy do Krako-
wa i Katowic.

Minister transportu Turcji, Binali Yildirim w swoim
wystgpieniu powiedziat: ,Kolej duzych predkosci, bedac
podstawg do zapewnienia wzrostu ekonomicznego, jest
priorytetem w Turcji”.

Osobnej uwagi wymaga udziat w Kongresie dwu wi-
cepremierow krajow z Pétwyspu Indochinskiego — Som-
savata Lengsavada z Laosu oraz Suthepa Thaugsubana
z Tajlandii. P. Lengsavad poinformowat, ze jeszcze
w 2011 r. rozpocznie sig budowa linii szybkiego ruchu ze
stolicy Laosu — Wientian w kierunku granicy laotansko-
-chinskiej. Potgczenie Wientian z Pekinem ma by¢ goto-
we w 2015 r. Juz wczesniej media odnotowaty wypo-
wiedz laotanskiego ministra transportu, ze Chiny wyrazity
zgode na udzielenie pomocy Laotanczykom przy budowie
linii szybkiego ruchu.

Sam Laos, potozony w delcie Mekongu i graniczacy
na potnocy z Chinami liczy niespetna 6,6 min mieszkan-
cow. Rynek dla przewozow kolejami duzych predkosci
jest zatem relatywnie niewielki. Bilateralny rynek wymia-
ny handlowej miedzy Laosem a Chinami oceniany jest
jednak na blisko 0,8 mld USD. Budowane potaczenie
stanowi¢ bedzie ponadto pierwszy element planowanej
sieci kolei duzych predkoSci, kidra potgczy Chiny i Sin-
gapur poprzez Laos z Tajlandig i Malezjg. Porozumienie
w tej sprawie pomiedzy Chinami, Laosem i Tajlandig zo-
stato juz podpisane.

Zamiary te potwierdzajg stowa p. Thaugsubana z Taj-
landii. Stwierdzit on oficjalnie, ze parlament jego kraju
zatwierdzit wspotprace z ChRL w zakresie szybkiej kolei,
co pozwolito na podpisanie bilateralnej umowy ramowej.
Chiny podjety ponadto wspotprace z organizacja ASE-
AN® a umowa na temat strefy wolnego handlu wchodzi
w zycie w styczniu 2011 r. Obszar ten zamieszkuje t3cz-
nie 1,9 mid osob. Porozumienie przewiduje takze wspot-
prace w budowie szybkiej kolei.

Organizatorzy Kongresu: od lewej Ignacio Barron i Michael Leubeuf

6 ASEAN — Association of Southeast Asian Nations (Stowarzyszenie Narodéw Azji Pofudniowo-Wschodniej). Jej czfonkami sg: Filipiny, Indonezja, Malezja,
Singapur, Tajlandia (paristwa zafozycielskie) oraz Brunei (od 1984), Wietnam (1995), Laos i Birma (1997), Kambodza (1999).
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Na uroczystym otwarciu przemawiali takze p. Jose Blanco Lo-
pez oraz p. Jan Miicke, ministrowie transportu z Hiszpanii i Nie-
miec. Wszyscy mowcy biorgcy udziat w uroczystej inauguraciji
uznali wazny wptyw kolejnych kongreséw UIC HIGHSPEED na
rozwoj techniki kolei duzych predkosci od jego pierwszej edycji
w 1992 r., a zwtaszcza szczegolnej roli UIC w utatwianiu rozwoju
kolei duzych predkoSci poprzez ogdlnoswiatowa wymiane mysli
technicznej, doSwiadczen oraz wspieranie kooperacji pomigdzy
zainteresowanymi partnerami.

Podkreslano takze korzySci wynikajace z budowy i eksploata-
cji kolei duzych predko$ci dla rozwoju ekonomicznego panstw
i regiondw, o0siggania zrdwnowazonego rozwoju spoteczno-
-gospodarczego oraz zwigkszenia dobrobytu. Koleje duzych pred-
kosci uznawane sg obecnie jako wazna czeS$¢ aktualnego trendu
w rozwoju Swiatowej ekonomii, a jednoczesnie jako podstawowy
Srodek pozwalajgcy zaspokoi¢ obecng i stale wzrastajgcg mobil-
no$¢ spoteczenstw, przy zapewnieniu wysokiego poziomu bez-
pieczenstwa, ochrony S$rodowiska naturalnego oraz wygody
podrozowania.

W uroczysto$ci otwarcia Kongresu udziat wzieli rowniez
przedstawiciele polskiego sektora kolejowego: delegacja Mini-
sterstwa Infrastruktury z podsekretarzem stanu prof. Juliuszem
Engelhardtem, PKP Polskich Linii Kolejowe S.A. z prezesem Zbi-
gniewem Szafranskim, PKP S.A. z prezesem Andrzejem Wachem

- -

Mapa kolei duzych predkosci w Europie z polskg siecig KDP — prezentacja UIC
Fot. A. Pomykata

s 11-12/,2010

oraz Instytutu Kolejnictwa z dyrektorem Andrzejem Zurkowskim
i wicedyrektorem Andrzejem Masselem.

Biorgc pod uwage bardzo liczny udziat w Kongresie przedsta-
wicieli rzadow z catego Swiata mozna wyrazi¢ zdziwienie, ze
w polskich mediach kwestionowano zasadnos$¢ udziatu polskiego
wiceministra. Anonsowane juz w expose pana premiera z 2007 r.
i potwierdzone uchwatg rzgdu z grudnia 2008 r. rozpoczecie prac
nad studium wykonalnosci linii Y oznacza, ze jesteSmy panstwem
powaznie aspirujgcym do wejscia do klubu kolei duzych predko-
Sci. Klubu — dodajmy — liczacego coraz wigcej cztonkow i przy
zmniejszajgcej sie liczbie rozwinigtych panstw, ktore szybkiej ko-
lei jeszcze nie maja.

»0kragte stoty”

W ramach Kongresu zorganizowano dwa ,okragte stoty”: Koleje
duzych predkosci w kierunku przyszfosci oraz Innowacje technolo-
giczne w kolejach duzych predkosci.

Pierwszy z nich miat miejsce w drugim dniu obrad Kongresu.
Debacie przewodniczyt p. Jean-Pierre Loubinoux, a udziat w niej
wzieli p. E.G. Pasquarelli, J. B. Lopez, minister infrastruktury rza-
du Hiszpanii, B. Yildirim, minister transportu rzadu Turcji, Mal-
colm A. Smith, senator Stanu Nowy Jork oraz Jan Miicke, sekre-
tarz stanu w niemieckim Ministerstwie Transportu, Budownictwa
i Rozwoju Miast.

Tematyka debaty skoncentrowana byta na zagadnie-
niach promocji kolei duzych predko$ci w ramach rozwoju
spotecznego i ekonomicznego, perspekiyw cafosciowego
rozwoju systemow szybkiej kolei oraz interoperacyjnosci
poszczegolnych systemow. Dyskutanci zastanawiali sie
nad granicami dalszego rozwoju kolei duzych predkosci,
ich wptywem na ekonomie krajow i regiondw oraz argu-
mentami przemawiajgcymi na rzecz niezwtocznej budowy
szybkiej kolei bagdz jej odroczenia.

Ciekawym watkiem debaty byta proba odpowiedzi na
pytanie, czy wzajemna wspotpraca réznych systemow ko-
lei duzych predko$ci miedzy sobg jest warunkowana tylko
kwestiami technicznymi, czy tez znaczaca role odgrywa
tutaj polityka.

Za problem szczegolnie aktualny takze dla Polski
mozna uzna¢ gromadzenie argumentow mogacych prze-
kona¢ mtodziez, ze wigzanie swojej przysztosci z kolejg
(takze konwencjonalng) jest celowe i ma perspektywy
w postaci kariery zawodowej.

Po zakonczeniu pierwszego ,okrggtego stotu” miata
miejsce sesja plenarna, kiorej celem byto przedstawienie
obecnego etapu rozwoju kolei duzych predkosci na $wie-
cie. Pierwszym mowcg byt gtowny inzynier chinskiego
Ministerstwa Kolei p. He Hawu, kiéry w znacznej mierze
powtorzyt swoje wystgpienie, jakie miat w Warszawie na
Chinsko-Polskim seminarium kolei duzych predkosci
(17.11.2010). O rozwoju szybkiej kolei mowili nastepnie
przedstawiciele DB, FS, Ministerstwa Infrastruktury
i Transportu Japonii, KORAIL oraz p. Ignacio Barron
z UIC.

Moderatorem drugiego ,,0kragtego stotu” byt Shugu-
ang Zhang, zastepca gtownego inzyniera, dyrektor gene-
ralny transportu w Ministerstwie Kolei Chinskich. Uczest-
nikami debaty byli miedzynarodowi eksperci: Bin Ning
z Pekinskiego Uniwersytetu Jiaotong, Barbara Dalibard,
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dyrektor SNCF Voyages, André Navarri prezes i dyrektor
operacyjny Bombardier Transportation, Norimichi Kuma-
gai, dyrektor wykonawczy RTRI z Japonii, Antonio Gonza-
les Marin, prezes hiszpanskiego zarzadcy infrastruktury
ADIF, Michel Elia, naczelny dyrektor RFI, przewodniczacy
platformy ERTMS z Wtoch oraz Zbigniew Szafranski, pre-
zes PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Tematyka debaty skoncentrowana byta na zagadnie-
niach perspektywicznych osiggnie¢ technicznych, ktorych
pojawienie sie miatoby wptyw na rozwdj obecnych syste-
mow transportu. Powstaje w ten sposob pytanie, czy
w przysztosci mozliwa jest istotna zmiana w podziale pra-
cy przewozowej wsrod dominujgcych obecnie trzech
podstawowych $rodkéw transportu: drogowego, Szyno-
wego i lotniczego?

Zagadnieniem zwigzanym z tym dylematem jest kwe-
stia zwiekszania predko$ci maksymalnej pociggow. Wiek-
sza predkosc¢ to oczywiscie krotsze czasy przejazdu pod-
noszace atrakcyjnos$¢ kolei i przyciggajace nowych podrdznych,
ale takze mozliwo$¢ oferowania przejazdow na coraz wigksze od-
legtosci, rzedu kilkuset, a nawet tysigca i wiecej kilometrow. Na-
wet przy rozwinietej sieci nowoczesnych autostrad samochdd
osobowy przegrywa z takg konkurencja, a granica zasadnosci ko-
rzystania z samolotdw, tradycyjnie przyjmowana dla relacji o dtu-
gosci okoto 1 tys. km takze sie wydtuza.

Bytby to niewatpliwie dobry prognostyk dla kolei duzych
predko$ci, gdyby nie fakt, ze zwiekszeniu predkosSci towarzyszy
znaczne zwiekszenie kosztow, a takze wiele zjawisk wptywajgcych
niekorzystnie na Srodowisko. Czy to oznacza, ze ekonomia i eko-
logia zdecydujg o granicy stosowania transportu opartego na
wspotpracy kota z szyng? Czy w takim razie jestesSmy sobie w sta-
nie dzisiaj wyobrazi¢ jeszcze inny, nowy Srodek transportu wyko-
rzystujacy nie znang dzisiaj technologig?

Kolej duzych predkosci ma wiele atutow, pozwalajacych sku-
tecznie konkurowac z innymi Srodkami transportu. Jednym z nich
jest zdecydowanie mniejsza wrazliwo$¢ na warunki pogodowe.
Tym niemniej waznym problemem kolei jest funkcjonowanie ko-
lei duzych predkosci w trudnych warunkach klimatycznych. UIC
od wielu lat stara sie utatwi¢ specjalistom z roznych krajow wy-
miane doswiadczen w tym zakresie. Czy mozliwe jest zatem cat-
kowite uniezaleznienie sie kolei od takich problemow?

Zbigniew Szafranski, odpowiadajac na pytanie dotyczace po-
prawienia funkcjonowania kolei duzych predkosci w trudnych wa-

Prezes PKP PLK S.A. Zbigniew Szafrarnski podczas obrad okrggtego stofu
Fot. A. Zurkowski

runkach klimatycznych, przedstawit konieczno$¢ zastosowania
nowych rozwigzan technicznych w zakresie rozjazdow dla kolei
duzych predko$ci, ktore umozliwityby zwiekszenie predkosci
przejazdu w kierunku zwrotnym.

Ponadto poruszyt kwestie lepszej obstugi regionéw lezgcych
miedzy gtownymi stacjami kolei duzych predkosci, zwracajgc
uwage na koniecznos¢ niwelowania ,.efektu tunelu”, poprzez bu-
dowe posrednich stacji regionalnych.

W odpowiedzi na pytanie moderatora dotyczace przewidywa-
nych predko$ci pociagow do 2050 r., Zbigniew Szafranski stwier-
dzit, ze na podstawie dotychczasowych trendow zwigkszenia
predkosci mozna przewidzie¢, ze osiagnie poziom ok. 400—
—450 km/h.

Kontynuujac projekt wigczania studentow w zagadnienia kolei
duzych predkosci do udziatu w obradach obu ,,0kragtych stotow”
zaproszono takze laureatdw konkursu dla studentow. Ich udziat
stanowit ciekawy kontrapunkt dla pogladow gtoszonych przez
obecne pokolenie ekspertow i decydentow.

Przeglad wybranych sesji

Wystapienia prelegentéw w ramach uroczystego otwarcia Kon-
gresu, a takze dyskusje podczas ,okragtych stotow” miaty cha-
rakter plenarny i w znacznej mierze poswiecone byty og6lnym
zagadnieniom z obszaru polityki transportowej. Natomiast ob-
szerna tematyka techniczna, ekonomiczna i spoteczna znalazta

Tabela 2
Program sesji rownolegtych Kongresu
Sesja Czas Sala 1 Sala 2 Sala 3 Sala 4 Sala 5 Sala 6 Sala 7
A 712 Sesja 1 Sesja 6 Sesja 11 Sesja 16 Sesja 21 Sesja 26 Sesja 31
14.00-16.10 Utrzymanie Projektowanie Bezpieczenstwo Dworce Zasoby Sieci KDP 1 KDP i ekonomia
toru 1 i budowa taboru i architektura energetyczne
B 712 Sesja 2 Sesja 7 Sesja 12 Sesja 17 Sesja 22 Sesja 27 Sesja 32
16.30-18.30 Utrzymanie Eksploatacja Standaryzacja KDP Hatas Sieci KDP 2 Finansowanie KDP
toru 2 i utrzymanie 1 i interoperacyjno$c¢ a urbanizacja i wibracje
C 8.12 Sesja 3 Sesja 8 Sesja 13 Sesja 18 Sesja 23 Sesja 28 Sesja 33
10.30-12.30 Tunele Eksploatacja Ekstremalne warunki Transport KDP Sieci KDP 3 KDP i gospodarka
i utrzymanie 2 eksploatacyjne multimodalny i Srodowisko przestrzenna
D 8.12 Sesja 4 Sesja 9 Sesja 14 Sesja 19 Sesja 24 Sesja 29 Sesja 34
14.00-16.10 Mosty Trakcja i zasilanie  Sterowanie ruchem Jakos¢ ustug Podtorze Sieci KDP 4 Inzynieria 1
E 8.12 Sesja 5 Sesja 10 Sesja 15 Sesja 20 Sesja 25 Sesja 30 Sesja 35
16.30-18.30 Ruch kolejowy Zarzadzanie Telekomunikacja Dystrybucja ustug Elementy trakcji Personel i szkolenia Inzynieria 2

projektowaniem
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tradycyjnie swoje odzwierciedlenie w referatach prezentowanych
w ramach 35 ,Sesji Rownolegtych”, stanowigcych podstawowy
wymiar obrad Kongresu.

Doktadng strukture tych sesji przedstawiono w tabeli 2. Pre-
zydium w kazdej z nich stanowita jedna osoba — moderator, ktory
wprowadzat do tematyki, przedstawiat autorow referatow oraz pro-
wadzit koncowg dyskusje. Jesli byt jednocze$nie autorem refera-
tu, to prezentowat go raczej w innej sesji. Polski akcent w tym
zakresie to moderowanie sesji 30 poswigconej szkoleniu perso-
nelu na rzecz kolei duzych predkosSci przez Jerzego Wisniewskie-
go, pracujacego obecnie na stanowisku dyrektora Departamentu
Wartosci Podstawowych UIC.

Jest rzecza oczywiscie niemozliwg zaprezentowanie szczego-
towego przegladu zagadnien, jakie zostaty przedstawione na
wszystkich sesjach Kongresu. Ogranicze sie zatem jedynie do kil-
ku z nich, ktore zainteresowaty mnie szczegolnie z racji specjal-
no$ci zawodowej. Bedzie to oczywiscie wybor problematyki i au-
torow dokonany w sposob catkowicie arbitralny.

Na poczatek kilka stow na temat wystapienia ministra kolei
ChRL He Huawu, ktory otwiera pierwszy tom wydawnictwa z refe-
ratami i stanowi syntetyczny opis osiggnie¢ w zakresie innowacji
i rozwoju kolei chinskich. Rozpoczyna sie on od stwierdzen aktu-
alnych nie tylko w Chinach, ale takze w Europie i na catym $wie-
cie. Wyzwanie stojgce przed transportem kolejowym ChRL to
podnoszenie zdolnosci przewozowych oraz poziomu jakosci ofer-
ty przewozowej w kontekscie troski o potrzeby transportowe spo-
teczenstwa, Srodowisko oraz zasoby energetyczne. Celem jest
natomiast zapewnienie zrownowazonego rozwoju spofecznego
i ekonomicznego.

Osiagniecia Chin w zakresie Kolei Duzych PredkosSci sg rze-
czywiscie imponujgce. Unikajgc powtarzania faktow i liczb poda-
nych w pierwszym rozdziale artykutu warto dodac, ze strategia
podnoszenia predkosci jazdy to zardbwno modernizacja linii ist-
niejacych do predkosci 200-250 km/h oraz budowa catkowicie
nowych linii na 350 km/h.

Do chwili obecnej zmodernizowano 3209 km linii konwen-
cjonalnych, po ktdrych kursujg zaréwno sktady CRH, jak i cigzkie
pociggi kontenerowe o masie do 6000 t. Natomiast dtugos¢ no-
wych linii szybkiego ruchu to 4322 km. Po obu rodzajach linii
kursuje obecnie 419 sktadow CRH. Jednocze$nie modernizowa-
ne i budowane sg dworce kolejowe, kidre majg spetnia¢ funkcje
hub’ow (centrow obstugi i skomunikowania).

Rozwigzania techniczne stosowane przez koleje chinskie
w coraz wigkszym zakresie wypracowywane sg we wtasnych
o$rodkach badawczo-rozwojowych. Specjalno$cig chinskich in-
zynierdw stajg sie w szczegdlnosci linie kolejowe prowadzone na
estakadach oraz w tunelach, dostosowane do lokalnych uwarun-
kowan geograficznych.

Nowe wyzwania to budowa sktadow do predkosci 380 km/h,
oznaczanych CRH380. Chodzi w szczegolnosci o zapewnienie
dobrej wspotpracy kota z szyng, obnizanie oporow powietrza,
kontrole hatasu, zasilanie, wygode podrozowania itp.

Imponujgce jest tempo wzrostu przewozow na kolejach chin-
skich. W latach 2003-2010 liczba pasazerow przewozonych
rocznie zwiekszyta sie z 0,97 do 1,67 mid osob, a fadunkéw
7 2,23 do 3,6 mid t. Pozwolito to niemalze podwoic obroty kolei.

Sukces — zdaniem p. He Huawu — wynika zaréwno z dobrej poli-

tyki transportowej rzadu centralnego, jak réwniez wielu innych

uczestnikdw rynku przewozowego: kolei, producentow, inwesto-
row, a jest mozliwy takze dzieki prowadzeniu dtugoterminowych
prac badawczych.

Sesje 1 i 2 byty poswiecone technicznemu utrzymaniu linii
duzych predko$ci i miaty bardzo specjalistyczny charakter. Spo-
$rod referatow chciatbym wyr6znié wystapienie Zeng Xianhai
z Biura Transportu w chinskim MOR, poswiecone strategii utrzy-
mania konwencjonalnych linii kolejowych zmodernizowanych do
predko$ci 200-250 km/h. Do$wiadczenia chinskie w tym zakresie
sg bardzo warto$ciowe, poniewaz dotycza utrzymania i zarzadza-
nia przewozami na liniach o duzym natezeniu przewozow, po kto-
rych kursujg zaréwno pociagi towarowe, jak i szybkie pociggi pa-
sazerskie. W zwigzku z zamiarem przygotowania tych linii MOR
opracowato i wydato uprzednio specjalne przepisy. Obejmujg one
zaréwno techniczne standardy budowy nawierzchni, kryteria sta-
tyczne i dynamiczne, jak i szczeg6towe wytyczne utrzymaniowo-
naprawcze.

Autor bardzo pozytywnie ocenit eksploatacyjne i ekonomicz-
ne efekty modernizacji linii konwencjonalnych. Jego zdaniem
najpilniejsza rzecza jest obecnie przeprowadzenie badan maja-
cych na celu opracowanie eksperckiego systemu planowania
prac utrzymaniowych dla poszczeg6lnych odcinkow linii kolejo-
wych na podstawie wielu parametréw pozyskiwanych z ich in-
spekcji oraz opracowanie nowych technologii w tym zakresie, do-
tyczacych takze mostow i tuneli. Interesujgce bytyby réwniez
badania pozwalajgce na dokonanie obiektywnej oceny korzysci
z rozdzielania ruchu pasazerskiego i towarowego (specjalizacja
linii).

Zagadnieniom budowy i utrzymania tuneli i mostow dla kolei
duzych predkosci poswigcone byty dwie kolejne sesje, 3 i 4. Cie-
kawe informacje na temat budowy mostow przedstawili dwaj au-
torzy chinscy: dr Sun Junling z firmy konsultingowej SECI Inc.
oraz Sheng Liming z MOR. W warunkach chinskich mosty i wia-
dukty sg koniecznym elementem systemu kolei duzych predko-
Sci, poniewaz nowe linie kolejowe czesto przekraczajg rzeki, je-
ziora i rozlewiska. Wspotczesna technika pozwala prefabrykowac
elementy konstrukcyjne, montowane nastepnie w terenie. W refe-
racie znalazly sie najwazniejsze informacje w tym zakresie.

W sesji 5 referat pt. Organizacja przewozéw na (chiriskich)
liniach szybkiego ruchu przedstawita An Luseng z MOR. Porow-
nujac koleje duzych predko$ci w Chinach z przewozami tego typu
w innych krajach mozna wskaza¢ wiele istotnych roznic. Wynika-
ja one przede wszystkim z:

W nieporownanie wiekszej skali sieci kolejowej oraz liczby prze-
wozonych pasazerow, przyktadowo linia Wuhan — Guangzhou,
dtugosci 1069 km na predkos¢ maksymalng 350 km/h, jest
najdtuzszg takg linig na Swiecie, co przy czasie przejazdu
3 godz. 16 min daje imponujgcg predko$¢ handlowg powyzej
327 km/h7;

B prowadzenia ruchu szybkich pociggéw z dwoma réznymi po-
ziomami predko$ci maksymalnej — 250 i 350 km/h, co wyma-
ga specyficznego podej$cia zardwno na etapie planowania
przewozow (rozkfad jazdy), jak i w fazie eksploatacji (dyspozy-
tura);

7 Dla poréwnania warto zdac sobie sprawe, zZe przy takiej predkosci podroz np. z Warszawy do Gdariska trwataby okofo goaziny. W zimowym rozkfadzie lotow
czasy podrozy samolotem (od terminala do terminala) wynosza dla samolotu Embraer 170 — 55 min, dla ATR 42 — 1godz. 5 min.
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B licznych powigzan podstawowej sieci kolei duzych predkosSci
okreslanej ,4 linie wschod — zachdd, 4 linie potnoc — potu-
dnie” z miejscowymi liniami regionalnymi, co wymaga zasto-
sowania rozwigzan utatwiajgcych przesiadanie sig podroznych;

B kursowania pociggéw duzych predkosci takze po liniach kon-
wencjonalnych, w tym na odcinkach wspdlnych z ruchem to-
warowym.

Wobec takich uwarunkowan wyr6zni¢ mozna pie¢ podstawo-
wych aspektow organizowania i prowadzenia ruchu kolejowego,
dotyczacych kolejno: organizacji przewozow, systemu kierowania
ruchem i zarzadzania, kierowania potokami na stacjach i w pocig-
gach, gospodarki taborem oraz zarzgdzania w warunkach szcze-
golnych.

Organizacja przewozoéw. Podstawowy konflikt dotyczy szyb-
kich przewozow pasazerskich oraz pociggow towarowych, a jego
rozwigzywanie ma na celu skorelowanie obu rodzajow przewo-
zO6w. Podstawowa stosowana zasada to maksymalizacja zdolnosci
przepustowej na liniach szybkiego ruchu oraz stopniowe ograni-
czanie przewozow pasazerskich na liniach konwencjonalnych, co
uwalnia je do przewozu tadunkow.

7 uwagi na zroznicowane oczekiwania pasazerow na poszcze-
golnych liniach stosuje sie trzy podstawowe typy rozktadow jaz-
dy: ,jednorodny”, przewidziany dla linii na ktorej odbywa sie wy-
tgcznie ruch predkoscig 350 km/h, ,,dwustopniowy” dla sktadow
250 i 350 km/h oraz ,mieszany”, gdzie oprdcz podstawowe] siat-
ki szybkich pofgczen prowadzone sg takze pociagi konwencjo-
nalne. Ponadto miedzy najwiekszymi miastami realizowane sg
potaczenia bez zatrzymania w celu szybkiego przemieszczania
potokow bezposrednich.

W celu ufatwienia podréznym zapamigtania rozktadu jazdy
w miare mozliwosci stosowany jest cykliczny rozktad jazdy co
godzing lub po6t godziny. W okresach szczytow przewozowych
mozliwe jest skrocenie czasu nastgpstwa pociggow do 5, a na
niektorych odcinkach takze do 3 min. Przyktadowo na linii Szan-
ghaj — Nanjing (310 km, 350 km/h, 1 godz. 13 min) kursuje 100
par pociggow na dobe, w tym 10 par w godzinach szczytowych.

Kursowanie pociggow duzych predkosci jest przewidziane za-
sadniczo w godzinach 6—23. W celu maksymalnego wykorzysta-
nia sktadow obrot na stacji zwrotnej odbywa sige w czasie 10—
—15 min, a postoj na stacjach posrednich dla wymiany
podroznych to 1 min. Ukfadane obiegi przewidujg w miare moz-
liwosci zastosowanie na jednej linii jednego typu taboru.

System kierowania ruchem i zarzadzania (CTC). System ten
obejmuje dwa szczeble zarzadzania: centralny, zlokalizowany
w Ministerstwie Kolei oraz sze$¢ centrow lokalnych. Z uwagi na
fakt, ze pojawienie sie pociggu automatycznie aktywuje system
CTC, dyspozytor pociggowy ma mozliwos$¢ kierowania ruchem.
Stad na stacjach nie ma personelu ruchowego, a maszynisci sto-
sujg sie bezposrednio do wskazan sygnalizacji poktadowej. W sy-
tuacjach nadzwyczajnych obowigzujg specjalne procedury
7z udziatem przeszkolonego personelu pracujacego lokalnie.

Zautomatyzowany system CTC ,,6 w 1” integruje nastepujace
operacje: planowanie ruchu, biezace zarzadzanie, gospodarka ta-
borem, obstuga ruchu podroznych, zarzadzanie energig trakcyjna,
kompleksowe utrzymanie, marketing pasazerski i towarowy.

Kierowanie potokami na stacjach i w pociggach. Koleje chin-
skie wdrazaja nowoczesne rozwigzania w zakresie terminali pasa-
zerskich zgodnie z zasadg ,zero transferow” integrujgc dworce
z miejskim transportem publicznym oraz portami lotniczymi. Uta-

twienia dla podroznych to rozwigzania
przestrzenne ufatwiajgce przemieszczanie
sie duzych potokow podroznych: czytelne
trasy, ,optywowa” architektura, zaawan-
sowane systemy identyfikacji, przemy$la-
ne rozwigzania tras przejscia, pozwalajg-
ce unikng¢ krzyzowania sie potokow itp.

Podstawowe elementy dystrybucji
ustug (informacja i zakup biletow) w du-
zej mierze zostaty zautomatyzowane, co
umozliwia szybkg i fatwg samoobstuge.
Na dworcach do dyspozycji pasazerow
rozmieszcza sie duze liczby automatow
biletowych. Mozliwa jest takze odprawa
za pomoca Railway Express Card oraz poprzez telefon stacjonarny
lub komarkowy.

Tu krotka dygresja. Na przejazd pociggiem Pekin — Tianjin
w ramach wizyty technicznej wszyscy uczestnicy otrzymali bilety
kolejowe wskazujgce zarezerwowane miejsce. W odrdznieniu od
zwyczajow europejskich bilety te sg formatu karty kredytowej
i musze przyznac, ze rozwigzanie to jest dla pasazera bardzo przy-
jazne (rys. 1).

Interesujgcy jest system pracy personelu poktadowego. Zato-
ga obejmuje maszyniste, konduktoréw, technikdw poktadowych,
policjanta, obstuge cateringu i sprzedazy zywnosSci oraz sprzata-
czy. Te dwie ostatnie funkcje Swiadczone sg na rzecz kolei w try-
bie outsourcingu. Rola policjanta zwigzana jest z bezpieczen-
stwem osobistym pasazerow i stanowi kontynuacje staran
przewoznika, kiory bagaz wszystkich podréznych poddaje kontro-
li przed wejsciem na dworzec.

Utrzymanie infrastruktury i taboru. Utrzymanie linii prowadzo-
ne jest w oparciu o podstawowg zasade polegajacg na rozdziele-
niu prowadzenia ruchu w ciggu dnia oraz na utrzymywaniu linii
w godzinach nocnych. W godzinach kursowania pociggoéw wszel-
kie prace konstrukcyjnych, utrzymaniowe i naprawcze sg zawie-
szane. Do celdow diagnostycznych wykorzystuje sig specjalny
sktad duzych predkosci, a praca automatycznych urzadzen po-
miarowych wspomagana jest obserwacjg prowadzong przez in-
spektorow zarowno na pokfadzie pociagu, jak i w terenie.

Utrzymanie taboru polega na biezacej diagnostyce poktado-
wej. Utworzono platforme operacyjng sktadajgcq sie ze specjali-
stow wszystkich branz, ktéra wspomaga personel poktadowy
w przypadku zaistnienia problemow technicznych. Przekaz infor-
macji odbywa sie za pomocg ,pulpitu informacyjnego”, w jaki
wyposazone s3 kabiny maszynistow. Do biezacych prac utrzyma-
niowo-naprawczych zbudowano 6 stacji technicznych. Kolejnych
18 jest w budowie, a docelowo ma ich by¢ 50.

Zarzadzanie w warunkach szczegdlnych. Wzdtuz linii szybkie-
go ruchu zainstalowano dziatajgcy w czasie rzeczywistym system
monitoringu, dokonujgcy pomiaréw sity wiatru, opadéw S$niegu
lub deszczu i innych parametrow. Personel ma obowigzek podej-
mowac dziatania zgodne ze specjalnym planem awaryjnym, przy-
gotowanym na zmienne warunki atmosferyczne, przeszkody na
torach, opdznienia pociggow i inne. Do realizacji tych zadan
utworzono specjalne struktury zarzadzania.

Przedstawione rozwigzania pozwalajg na sprawng eksploata-
cje chinskich kolei duzych predkosci, w tym zarzadzanie parkiem
470 sktadow obstugujgcych codziennie 1200 potaczen i przewo-
zacych 1 min pasazerow.
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Referatowi p. An Lusheng poswigcitem sporo miejsca, ale
uwazam, ze syntetycznie prezentuje on kompleks zagadnien zwia-
zanych z organizacjq i kierowaniem ruchem pasazerskim w nowo-
czesnym systemie kolei duzych predkos$ci.

Wspotczesne podejscie do zagadnienia planowania przewo-
zOw i sieci transportowej zaprezentowat Werner Weigand z DB
Netz w referacie Rozkfad jazdy 202x — poprawa zdolnosci przewo-
zowej i czasu przejazdu na kolejach niemieckich. Zgodnie z pro-
gnozami wielkoSci przewozow, zardwno pasazerskich, jak i towa-
rowych, na kolejach niemieckich w latach 2002—2025 nalezy
spodziewac sie zwigkszonego popytu od kilku do nawet kilkudzie-
sieciu procent. DB stosuje dwie niezalezne metody do planowa-
nia rozwoju infrastruktury i przewozow. Historycznie stosowana
metoda to formufa stochastyczna, uwzgledniajgca strukture sieci
oraz jej zapetnienie.

Zasadq drugiej metody jest planowanie rozbudowy sieci kole-
jowej w oparciu 0 opracowany na podstawie prognozowanego za-
potrzebowania rozktad jazdy. Zatem nastepuje tu odwrocenie tra-
dycyjnej sekwencji — najpierw budowa linii, potem rozktad jazdy.
Dla sieci DB wytyczono zatem potencjalne korytarze transporto-
we, kitore mogg by¢ podstawg do dtugoterminowego planowania
inwestycji w zakresie uktadow transportowych.

| jeszcze jeden, bardzo ciekawy referat w 5 sesji zatytutowany
Wybdr optymalnej predkosci jazdy pociggow duzych predkosci,
przygotowany przez czterech autoréw hiszpanskich: E. Romo,
J. Nasarre, |. Fajardo i J. Sastre. Kompleksowa metoda wyboru
optymalnej predkosci jazdy wymaga analizy wielu parametrow
i prowadzi do ustalenia takiej predkosci dla kazdego Srodka
transportu. Uwzgledniajgc prowadzone badania mozna uznac, ze
optymalna predko$¢ piechura to 4-5 km/h, roweru 20-50 km/h,
statkow morskich 40 km/h, samochodéw osobowych 110—
—130 km/h oraz samolotéw 600—-900 km/h, chociaz wspotczesne
samoloty w sprzyjajacych warunkach latajg z predkoscig nawet
1200 km/h. Dla kolei na dzien dzisiejszy optymalna predkosc to
60-350 km/h.

Autorzy rozpatrzyli wiele czynnikdw technicznych, ekono-
micznych, eksploatacyjnych i innych pozwalajgcych ustali¢ opty-
malng predkos$¢ w konkretnym przypadku linii kolejowej jako ele-
mentu multimodalnego korytarza transportowego.

Wiele ciekawych wystapien zawierata ,taborowa” sesja 6.
Odnotujmy referat Hang Shuguanga réwniez z MOR na temat Ko-
leje duzych predkosci — Szybkosc¢ i Technologia. Zwigkszeniu
predko$ci pociggow towarzyszy seria osiagnie¢ technologicznych
w zakresie budowy taboru. Podstawowymi aspektami tej proble-
matyki sg zagadnienia doskonalenia wspotpracy kofa z szyng, no-
we wymagania w zakresie wibracji i budowy nadwozi, aerodyna-
miki czota sktadoéw pociggowych (zespotow trakcyjnych), hatasu
itp. Podsumowujac swoje rozwazania stwierdzit, ze od poczatku
lat 60. XX w. predko$¢ maksymalna pociggow zwigkszyta sie od
140 do 350 km/h obecnie. Koleje chinskie zaktadaja, ze jeszcze
w 2011 r. wprowadzg do eksploatacji skfady CRH380 na pred-
kos¢ 380 km/h.

Zauwazy! takze, ze obecnie okres od zakonczenia badan do
wdrozenia konstrukcji bardzo sie skraca. Entuzjazm konstruktorow
pozwala mie¢ nadzieje, ze w ciggu 5-10 lat bedzie mozliwe

wdrozenie predkosci 400 km/h, a w perspektywie 15—20 lat takze
500 km/h?.

Zagadnieniom eksploatacji i utrzymania taboru kolei duzych
predko$ci poswiecone byty dwie kolejne sesje 7 i 8. Z uwagi na
bezposrednie odniesienia do zagadnien organizacji przewozow
pasazerskich chciatbym omowi¢ referat trojga chinskich autorow
Liu Gang, Wang Huasheng oraz Wen Li reprezentujgcych kolejno
MOR, LCRI (Instytut Badawczy Lokomotyw i Wagonow) oraz
CARS.

Nowoczesna technologia utrzymania taboru opiera sie na
analizie wielu czynnikow: predkosci maksymalnej z jakg porusza
sie dany sktad, sumowaniu przejechanych kilometrow, oceny wa-
runkow klimatycznych w jakich pracuje, liczby przewiezionych
pasazerow i szeregu innych. Jak wiadomo predko$¢ maksymalna
skfadéw CRH to obecnie 350 km/h, natomiast ich Sredni prze-
bieg wynosi 2 tys. km na dobe. Specyficzna sytuacja dotyczy
skfadow zatrudnionych na najdtuzszej obecnie linii Wuhan — Gu-
angzhou (1069 km), gdzie przejazd w jedng strone trwa 3 godz.
16 min. Zakfadajgc dwukrotne pokonanie tej trasy tam i z powro-
tem, dzienny przebieg skfadu wynosi 4276 km! Wykorzystanie
jego mozliwosci odnosnie do pracy przewozowej? jest rzeczywi-
Scie imponujgce, ale jest jednocze$nie olbrzymim wyzwaniem
technicznym w zakresie bezpieczenstwa i niezawodnosci.

Sesja 9 poswiecona byta problematyce trakcji i zasilania na
kolejach duzych predkosci, ktora jest interesujgca z dwu powo-
dow: wspotpraca odbieraka z siecig trakcyjng limitowata dalsze
podniesienie predkosci przy rekordowym przejezdzie 574,8 km/h
na kolejach francuskich w 2007 r., a w polskich realiach niedo-
statek energii elektrycznej moze by¢ jednym z waznych powodow
utrudniajgcych uruchomienie linii duzych predkosci. Nie podej-
mujgc sie referowania tresci wystgpien moge jedynie odnotowac,
ze przekrojowy referat na temat systemu zasilania kolei duzych
predko$ci w Chinach przedstawit Wang Baoguo z MOR, a Foeillet
Guillaume z SNCF opisat system SADACT, ktdry moze by¢ wyko-
rzystywany (takze) do oceny stanu technicznego sieci trakcyjne;.

W sesji 10, na temat zarzadzania projektowaniem linii duzych
predko$ci, przywotajmy referat J. Jimenéza z ADIF (zarzadca
hiszpanskiej infrastruktury kolejowej) na temat hiszpanskich do-
Swiadczen w zakresie integralnego zarzadzania projektowaniem
i budowa linii szybkiego ruchu.

Proces liberalizacji kolei w Hiszpanii rozpoczat sie w 2003 r.
zmianami w ustawodawstwie. Od poczatku 2005 r. istnieje ADIF,
realizujacy polityke otwarcia linii kolejowych na zasadach nie
dyskryminacyjnych dla wszystkich przewoznikéw kolejowych —
proces ten w pierwszej kolejno$ci objat przewozy tadunkow. ADIF
realizuje rowniez (w odpowiednim zakresie) Hiszpanski Strate-
giczny Plan Infrastruktury Transportowej PEIT, przyjety przez Mi-
nisterstwo Prac Cywilnych (Fomento) na lata 2005—-2020.

Do chwili obecnej oddano w Hiszpanii 1606 km linii duzych
predko$ci na predkos¢ od 250 — 300 km/h, z czego 1029 taczy
bezposrednio 19 najwazniejszych miast, w ktdrych zamieszkuje
40% ludnosci kraju. W 2010 r. oddano kolejne 438 km z Madry-
tu do Walencji, a 2543 km znajduje sie w rdznej fazie budowy.
Wdrozenie zarzadzania integralnego (IM) pozwolito wydatnie
zwigkszy¢ wydajnos¢ systemu kolejowego, podnie$¢ bezpieczen-

8 Kontynuujac odniesienia do lotnictwa zauwazmy, ze bardzo popularne w lotnictwie cywilnym samoloty turbosmigfowe ATR lataja z predkoscia 550 km/h.
9 Obstuga tej linii prowadzona jest m.in. skfadami CRH3C o pojemnosci 556 miejsc, zakfadajgc zajetos¢ na poziomie 0,85 (zapewne zanizong) otrzymuje-
my dzienng prace przewozowa wykonywana przez jeden Sklad przekraczajaca 2 min pasazerokilometrow.
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stwo przewozow, zwiekszy¢ dostepno$¢ geograficzng poszcze-
golnych regiondw i spdjnos¢ terytorialng oraz znaczaco podnies$é
jakoS$¢ zycia mieszkancow w zakresie realizacji potrzeb transpor-
towych.

W sesji 11 zwraca uwage referat José A. Jimeneza, Jorge
A. Capote oraz Daniela Alveara z Uniwersytetu w Kantabrii (Hisz-
pania) na temat testow ogniowych w hiszpanskich pociggach du-
zych predkosci. W latach 2004—2008 w Europie miato miejsce
38 powaznych incydentéw w tunelach kolejowych, stad w ramach
prewencji Renfe Operadora (gtowny operator przewozow w Hisz-
panii) zdecydowat o podjeciu prac badawczych w tym zakresie.
Objety one zaréwno testy laboratoryjne prowadzone w matej ska-
li, budowe modeli matematycznych spalania sig materiatow oraz
testy prowadzone w petnej skali. Wyniki przeprowadzonych badan
postuzyty do sformutowania wnioskow w zakresie rodzaju mate-
riatow stosowanych do konstrukcji wnetrz pojazdéw oraz innych
rozwigzan zwiekszajacych bezpieczenstwo podroznych.

W sesji 12 znalazto sie kilka wyrywkowych i raczej przypad-
kowych referatow na temat ERTMS i innych rozwigzan w zakresie
miedzynarodowych standardow kolejowych, natomiast sesja 13
byta chyba najmniejsza wsrod sesji rownolegtych i zawierata tyl-
ko dwa referaty na temat funkcjonowania kolei duzych predkosci
w ekstremalnych warunkach klimatycznych. Pierwszym z nich byt
referat Zhang Jilianga z MOR na temat chinskiego systemu zapo-
biegania katastrofom, natomiast troje autorow z hiszpanskiej fir-
my SENER dosy¢ szczegdtowo opisato system zabezpieczajacy
koleje duzych predkosci przed nastepstwami silnych wiatrow.

Sesje 14 na temat sterowania ruchem na liniach duzych
predko$ci zdominowaty referaty chinskie na temat GTCS poziomu
3, natomiast w sprawozdaniu z sesji 15 proponuje kilka informa-
cji na temat referatu dwojga autorow wtoskich Paolo Belforte oraz
Antonelli Genoese na temat réznych aspektow zastosowania sys-
temow telematycznych w pociagach duzych predkosci. Ale naj-
pierw krotka dygresja. Autorzy ci reprezentowali nowego prze-
woznika — wioskg spotke akcyjng NTV'0, ktéra od wrzesnia
2011 1. rozpoczyna realizacje przewozow najnowszymi 25 skifa-
dami AGV firmy Alstom, przystosowanymi do predkosci 360 km/h
pod handlowg markg ifalo. Dodam jednoczesnie, ze przedstawi-
ciel NTV p. Federico Meda byt bardzo sumiennym uczestnikiem
wiekszosci spotkan Komitetu Naukowego Konferenciji.

Wracajac do przywotanego referatu, NTV zdecydowato o wy-
posazeniu swoich sktadow w zintegrowany system telekomunika-
cyjny i multimedialny w celu uatrakcyjnienia podrdzy oraz umoz-
liwienia pasazerom podejmowania pracy (np. na komputerze) na
poktadzie pociggu. Zastosowana technologia telekomunikacyjna,
pozwalajgca pofaczy¢ pojazd ze urzadzeniami stacjonarnymi
opiera sie na dwukierunkowej antenie satelitarnej UMTS/GPRS'".
Pasazerowie bedg mogli korzystac z catej gamy ofert medialnych:
filmow, muzyki, gier, TV na zywo itp. dzieki dotykowym ekranom
HD oraz panelom PC.

Dwie sesje — 16 i 17 poSwiecone byty zagadnieniom urbani-
stycznym. Rozpoczety witasnie w Polsce proces inwestycyjny
w wielu obiektach dworcowych sugeruje, ze jest to tematyka dla
nas wielce aktualna. Zamiast opisu referatow przygotowanych na

10 NTV — Nuovo Trasporto Viaggiatori S.A.

te sesje proponuje krotkg relacje z wizyty na dworcu kolejowym
Pekin Potudniowy, ktory dane mi byto pozna¢ zaréwno w ramach
wizyty technicznej, jak i dwa dni wczesniej z okazji specjalne-
go zaproszenia skierowanego do polskiej delegaciji przez gospo-
darzy.

Pierwsze wrazenie z pobytu w tym obiekcie to kontrola bez-
pieczenstwa, jaka obowigzuje wszystkich wchodzacych i swoim
przebiegiem przypomina kontrole na lotniskach. Nowoczesna ar-
chitektura obiektu imponuje swoim rozmachem, ale najwazniej-
sze sg jednak jego walory uzytkowe. Jest on nastawiony na ob-
stuge duzych potokéw podroznych, czemu sprzyja przede
wszystkim automatyzacja odprawy handlowej w automatach bile-
towych. Mozna w nim naby¢ bilety na pociggi odjezdzajgce
i przybywajace do Pekinu oraz na niektore inne potaczenia. Roz-
szerzenie systemu na caty kraj jest jednak dopiero planowane.

Zjazd schodami ruchomymi na perony poprzedza umieszcze-
nie biletow na przejazd w czytnikach przy bramkach i w tym
wzgledzie przypomina rozwigzania stosowane w metrze. Czytelne
drogi przemieszczania sig podroznych ufatwiajg i przyspieszajg
korzystanie z dworca. Z wygladu przypomina on nieco nowocze-
sne centrum handlowe, ale o jego charakterze decyduje zardwno
wiele elementow wystroju promujgcego kolej (np. graficzne
przedstawienie trasy Pekin — Szanghaj), jak i precyzyjna informa-
cja o ruchu pociggow, elegancka strefa VIP.

W sesji 18, poSwieconej przewozom multimodalnym, wygto-
szono trzy referaty, w tym polskiego eksperta — Bogustawa Jan-
kowskiego, reprezentujgcego Stowarzyszenie ,,Centralny Port Lot-
niczy”. W swoim wystgpieniu skoncentrowat sig na problematyce
powigzania funkcjonalnego miedzy kolejami duzych predkosci
a lotnictwem. Szybka kolej w oczywisty sposob moze zastgpic
potaczenia lotnicze na ,krotkie odlegtosci” 2. W celu utworzenia
spdjnego systemu transportowego konieczna jest powigzanie obu
Srodkow transportu. Dworzec kolejowy zlokalizowany w obrebie
portu lotniczego ufatwia transfer potokéw podroznych nie tylko do
najblizszego miasta, ale dzigki kolei duzych predko$ci znakomi-
cie rozszerza obszar cigzenia lotniska i uwalnia jego zdolno$é
przepustowg na potrzeby dtugich potgczen, w tym miedzykonty-
nentalnych. Autor przewiduje takze mozliwo$¢ zastosowania noc-
nych pociggow duzych predkosci na odlegtosci rzedu 3000 km,
a w przyszto$ci sie¢ takich potgczen by¢ moze pokryje Azje, Eu-
rope oraz Ameryke Pdtnocna.

W sesji 19, poswieconej zagadnieniom jakosci obstugi po-
droznych w pociggach duzych predkosci, warunkujgcych osig-
gniecie sukcesow komercyjnych, znalazt sie referat znanego takze
w Polsce ' prof. A. Lopeza Pity z Uniwersytetu Kataloriskiego
w Barcelonie. Jakkolwiek sam profesor na Konferencje nie dotart
z powodu strajku kontroleréw lotu w Hiszpanii, to jednak korzy-
stajgc z wydawnictwa kongresowego pokrotce chciatbym przyto-
czy¢ tezy jego referatu.

Temat publikacji dotyczy podziatu modalnego migdzy koleja-
mi duzych predkosci a transportem lotniczym i sumuje doswiad-
czenia z wielu lat pracy profesora nad zagadnieniami modelowa-
nia podrézy i prognozowania ruchu na potrzeby zaréwno kolei
hiszpanskich, jak i francuskich. Obecnie jednak opisuje zagad-

11 Skrot nazw: Universal Mobile Telecommunications oraz General Packet Radio Service
2. W miedzynarodowym stownictwie lotniczym stosuje sie okreslenia ,short-haul flights” oraz ,,long-haul flights” na okreslenie lotéw na odlegtosci odpo-

wiednio ponizej i ponad 1 tys. km.

13 Prof. Pita jest m.in. czlonkiem Komitetu Redakcyjnego ,,Problemow Kolejnictwa”, kwartalnika naukowego wydawanego przez Instytut Kolejnictwa.
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nienia zwigzane z otwartym w lutym 2008 r. potgczeniem Madryt
— Barcelona, ktore stanowi bardzo atrakcyjny rynek przewozowy
szacowany na okofo 5 min pasazerow na rok. W korytarzu tym
funkcjonuje od 1974 r., znana uprzednio takze z innych krajow,
oferta ,Air Shuttle” z 13 parami pofaczen na dobe bez rezerwacji
miejsc w samolotach oraz z potgczeniami dodatkowymi w przy-
padku zwiekszonego zapotrzebowania.

Prof. Pita przeanalizowat szczegétowo zmiany w przewozach
lotniczych w tej relacji przez ostatnie 30 lat, w tym wptyw libera-
lizacji rynku lotniczego w catej Europie od 1 stycznia 1994 r.

Jesli chodzi o podziat modalny kolej—lotnictwo w rozpatrywa-
nej relacji, to przed wprowadzeniem AVE (hiszpanska kolej du-
zych predkosci) udziat kolei wynosit zaledwie 12%. Po urucho-
mieniu 22 par pofaczen z czasami przejazdu 2 godz. 38 min (bez
zatrzymania) oraz 3 godz. 20 min (z postojami na 5 stacjach)
w ciggu zaledwie 3 miesiecy udziat kolei zwiekszyt sie do 38%,
aby ostatecznie osiggnac stabilny poziom 50%. Nalezy przy tym
Zwroci¢ uwage, ze czeS¢ pasazerow kontynuuje lot z przesiadka
w obu portach lotniczych do innych miast w Hiszpanii i za grani-
cg, zatem z natury rzeczy preferuje korzystanie z samolotu na ca-
tej trasie. Profesor podejmuje takze zagadnienie podobnych za-
chowan konsumentow takze w innych relacjach.

Przechodzac teraz do sesji 20 poswieconej marketingowi
ustug kolei duzych predkosci chciatbym zwroci¢ uwage na referat
Zhang Zhenli z chinskiego MOR na temat prac badawczych majg-
cych na celu optymalizacje strategii dystrybucji ustug na Kole-
jach Duzych Predkosci. Tekst jest bardzo wnikliwy i zawiera wiele
szczegotowych zagadnien, zatem musimy ograniczy¢ sie tylko do
najwazniejszych stwierdzen.

Dotychczasowe strategie sprzedazy biletow na koleje chinskie
stosowane na liniach konwencjonalnych okazujg sie by¢ niewy-
starczajgce dla kolei duzych predkosci. Wynika to z wielu prze-
stanek, ktore sktadajg sie na charakterystyke potokdw podrdznych.
Budowa strategii rozpoczyna sie zatem od ich szczegotowej ana-
lizy. Srednia odlegto$é podrézy pociagami CRH wynosi 500 km,
zatem wszystkim podréznym nalezy zapewni¢ miejsce do siedze-
nia. Pociggi zatrzymujg sie przy tym na wielu stacjach, stad ko-
niecznos$¢ wtasciwej alokacji miejsc w systemie sprzedazy i re-
zerwacji TRS. Autor opisat sposob rozwigzania tego problemu za
pomocg metod programowania liniowego catkowitoliczbowego.

Oceniajgc efekty wdrozenia systemu autor przedstawia dane,
z ktorych wynika, ze zanotowano zwigkszenie przychodu na jedno
miejsce w wysokosci okoto 15%, przy sredniej ich zajetosci oko-
to 90% i szczytowej 130% (chodzi zapewne o wielokrotne wyko-
rzystanie jednego miejsca na kolejnych odcinkach). Opisana
optymalizacja okazuje sie by¢ uzytecznym narzedziem strategii
marketingowych kolei.

Az trzy kolejne sesje — 21, 22 i 23 poswiecone zostaty sze-
roko rozumianym zagadnieniom ekologicznym. Proponuje wybor
referatu japonskiego autora Haruo Hiraty reprezentujgcego opera-
tora pasazerskiego West Japan Railway Co., ktory oprocz linii
Shinkansen (300 km/h) prowadzi takze przewozy aglomeracyjne
oraz konwencjonalne miedzyaglomeracyjne. Autor przypomniat
skrotowo historie rozwoju kolei duzych predkosci w Japonii oraz
przytoczyt aktualne standardy obowigzujgce w tym kraju w zakre-
sie hatasu, wibracji terenu oraz cis$nienia wytwarzanego przez
czoto sktadu. Przedstawit takze podstawowe zasady ich pomiaru
wzdtuz linii duzych predkosci. Z uwagi na aktywnos$¢ sejsmiczng
terenow po ktorych przebiegajg linie Shinkansena istnieje caty
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system czujnikow, ktore reaguja na ruchy skorupy ziemskiej
i uprzedzajg o mozliwych zagrozeniach, co w razie potrzeby skut-
kuje ograniczaniem predkosci jazdy pociggow.

Sesje 24 i 25 miaty charakter bardzo specjalistyczny, zwig-
zany z elementami konstrukcyjnymi toru kolejowego. Przejdzmy
zatem do czterech kolejnych (26—29 ), w ktorych prezentowano
programy rozwoju kolei duzych predkoSci na catym Swiecie,
w tym takze w Europie i Polsce.

Andrzej Massel z Instytutu Kolejnictwa przedstawit referat
o mozliwo$ciach rozwoju kolei duzych predkosci w Europie Cen-
tralnej. Zostaty w nim omdwione programy budowy nowych linii
w: Rumunii, Austrii, Czechach, Polsce i na Wegrzech. W swojej
prezentacji opart sie takze na wynikach studium L opportunité po-
ur la Grande Vitesse dans I'espace PECO, opracowanego przez
CENIT, w ktorych zostaty wykazane ekonomiczne podstawy do
budowy linii duzych predkosci nie tylko w Polsce, ale i w rela-
cjach miedzynarodowych (np. do Berlina czy do Pragi).

Jan Raczynski z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Centrum
Kolei Duzych Predkosci omowit program budowy linii duzych
predkosci w Polsce do 2020 r. Obejmuje on budowe linii Y War-
szawa — t0dz — Poznan/Wroctaw oraz przystosowanie linii E65
Potudnie do parametrow linii duzych predkosci. Przedstawit tak-
ze koncepcje rozwoju sieci duzych predkosci w dalszej perspek-
tywie.

W sesji 30 najbardziej atrakcyjny wydaje sie referat Hansa-
-Jurgena Rau z firmy CASSIDIAN na temat symulatora do szkole-
nia maszynistow kolei duzych predkos$ci. Przedstawit w nim zasa-
dy takiego szkolenia prowadzonego na uzytek kolei niemieckich
— obecnie dla skfadow IC3 oraz ICT, a takze kolei wtoskich (ETR
500), rosyjskich (SAPSAN) i co szczegoélnie interesujgce — takze
dla wspomnianego wczesniej, nowego wtoskiego przewoznika
NTV (AGV). Referat zwiera wszelkie podstawowe informacje o za-
sadach budowy, strukturze i wykorzystaniu takich urzadzen.

Sesje 31 i 32 poswiecono problematyce ekonomicznej. Pas-
cal Lupo z SNCF podsumowat spoteczne i ekonomiczne efekty
blisko trzydziestu lat funkcjonowania macierzystego systemu
TGV, ktory okazat sie sukcesem francuskim i europejskim. Swiad-
czy 0 tym udziat TGV w rynku przewozow pasazerskich w wielu
relacjach wewnetrznych, siegajacy 40-60%. Natomiast przykta-
dem sukcesu migdzynarodowego jest relacja Paryz — Strasburg
Z udziatem 88%.

Wieloletnie doswiadczenia pozwolity SNCF na wypracowanie
metod skutecznych strategii marketingowych i osiggniecie naj-
wyzszego w Europie wspotczynnika zajetoSci miejsc w pocig-
gach, wynoszacego 77%. TGV jest obecnie we Francji podstawo-
wym $rodkiem przejazdu na $rednie i duze odlegtosci, przewozac
dziennie 300 tys. pasazerow w 800 potgczeniach realizowanych
parkiem 450 skfadow. Ogromne zainteresowanie podréznych
spowodowato konieczno$¢ zastosowania sktadow pigtrowych,
ktore przy réznych konfiguracjach umozliwiajg przewoz tysigca
0sGb.

Rozwinigta sie¢ TGV daje ogromng szanse wzmocnienia row-
nomiernego, zréwnowazonego rozwoju poszczegolnych regionow
i stanowi dla ich mieszkancoéw wygodng forme szybkiego podro-
zowania do stolicy kraju. Jednoczesnie wiele osob podejmuije
decyzje o przeprowadzce do mniejszych miejscowosci, pozosta-
jac zatrudnionymi w duzych osrodkach. Pociagi TGV stuzg zatem
powszechnie jako Srodek codziennego dojazdu do miejsc pracy
i nauki z odlegtosci 100—200 km i wiece;j.
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Wazne zagadnienie zbadania zwigzkéw miedzy pred-
koscig pociggdw a kosztami eksploatacyjnymi podjat
Alberto Garcia Alvarez z hiszpanskiej fundacji kolejowe;j
FFE . Szczegotowe] analizie poddane zostaty podstawo-
we pozycje kosztow ponoszonych przez operatora prze-
wozOw pasazerskich. Zwigkszenie predkosci oznacza
wieksze wydatki, np. na energie trakcyjna, i oznacza wyz-
szg cene biletow, co nie musi przekfada¢ sie na wieksze
wplywy z biletow. Pozwala jednak zwigkszy¢ efektywnosc
pracy taboru i zmniejsza koszt jednostkowy miejsca in-
wentarzowego w pociggu. W podsumowaniu przedsta-
wiono  model matematyczny opisujacy odpowiednie
Zwigzki.

Z uwagi na gospodarzy przysztego, VIII Swiatowego
Kongresu odnotujmy referat Briana Caine z Lockheed
Martin Co., cztonka AHSRA — amerykanskiego aliansu na
rzecz szybkich kolei. Przedstawit w nim historig zastoso-
wania kolei duzych predkosci w USA oraz mechanizmy
ich finansowania, w szczegdlnosci w systemie PPP. Po-

Jan Raczynski — dyrektor Centrum Kolei Duzych Predkosci prezentuje polski program

budowy linii duzych predkosci Fot. A. Zurkowsk

myS$ine doswiadczenia w tym zakresie pozwalajg przy- Tabela 3
puszczac, ze w przysztosci przewidywac nalezy takze dal-  Liczba prac w finale konkursu dla studentéw
sze ich zastosowania. Mozliwo$ci rozwoju sieci kolei Kraij Koleje duzych predkosci tacznie
duzych predkosci przeanalizowane zostaty w kontekscie w przysziosci oraz innowacje oraz telekomunikacja
polityki spoteczno-gospodarczej i transportowe;. Chiny 5 3 ] 9
Dwie ostatnie sesje 34 i 35 poswigcone zostaly 0g0l-  “;cia ] ]
nym zagadnieniom technicznym. Pierre-Etienne Gautier,  “jignana ] 3 4
Frederic Josse i Cédric Gallais, reprezentujacy struktury — ~jz550ia ] ]
badawcze SNCF, przedstawili zarys programu badawcze-  “yanada ] 1
go zwigzanego z rozwojem technologii kolei bardzo du-  “yigmey 1 1 2
zych predkosci. Do najwazniejszych zagadnien naleza: Norwegia 1 1
hatas we wnetrzu skfadu i na zewnatrz, komfort ,dyna- USA 3 1 2 6
miczny” podroznych w odniesieniu do jakoSci nawierzch- W. Brytania 1 1
ni kolejowej, zachowanie dotychczasowych drog hamo- Wtochy 5 3 4 12
wania oraz stabilizacji podsypki. Rezultaty badan sg Razem 15 14 9 38

zachecajace i wskazuja, ze zwiekszenie predkosci do
360 km/h nie rodzi nowych problemoéw. Dalsze prace pozwolg na
sformutowanie nowych wymagan odno$nie standardow technicz-
nych nawierzchni kolejowe;.

Perspektywa dalszego podnoszenia predkosci maksymalnej
kolei duzych predkosci zakonczmy przeglad referatow zaprezen-
towanych w Pekinie. Mozna z pewnoscig jednoznacznie ocenic,
ze dorobek merytoryczny VII Kongresu jest nieporownanie bogat-
szy od poprzednich i bedzie z pewno$cig inspiracjg do prac na-
ukowo-badawczych, ktére jak najszybciej powinny zosta¢ podjete
przez polskich naukowcow i inzynierow.

Konkurs dla studentéw

Podobnie jak caty Kongres, takze konkurs spotkat sie z duzym
zainteresowaniem, szczegolnie w Chinach — co jest oczywiste —
ale takze we Wtoszech, Hiszpanii oraz w USA. Zestawienie liczby
prac zakwalifikowanych do finalu w poszczegolnych tematach
przedstawiono w tabeli 3.

Po zapoznaniu sie ze wszystkimi nadestanymi pracami zada-
niem Narodowego Delegata byto dokonanie wyboru najlepszych
prac (z pominigciem prac z macierzystego kraju) oraz przestanie
wynikow pocztg elekironiczng do UIC. Regulamin przewidywat

wybor 3 prac w kazdym z tematow, a oceniajgcych poproszono
0 zwrGcenie szczegdlnej uwagi na zwigzek pracy z zatozonym te-
matem oraz oryginalnosc.

Staratem sie w miare rzetelnie przeczyta¢ wszystkie nadesta-
ne prace. Wybdr okazat sie w tym sensie oczywisty, ze sposrod
9 nagrodzonych os6b az 7 zostato wskazanych takze przeze mnie.
Wytoniona w ten sposob grupa studentdw przyjechata na Kongres
na koszt UIC w celu wzigcia udziatu w ,,okrggtych stotach” oraz
wreczenia nagrod na sesji koncowe;.

Z wielkim zalem nalezy jednak stwierdzi¢, ze mimo rozestania
zaproszenia do wielu uczelni w Polsce (popartych osobistymi
rozmowami z kadrg profesorska) nie otrzymatem zadnego zgto-
szenia. Powtorzyta sie zatem sytuacja sprzed dwoch lat przed
Kongresem w Amsterdamie. Wida¢ perspektywa bezptatnego
wyjazdu do Pekinu nie stanowita dla mtodziezy dostatecznej
zachety.

Dokonajmy zatem krotkiego przegladu wybranych prac spo-
$rod wszystkich nadestanych na konkurs. W pierwszym temacie,
dotyczacym kolei duzych predkosci w przysziosci, znalazty sie
zarowno rozwazania nad perspektywami rozwoju systemow trans-
portowych w przysztosci, uwarunkowaniami bezpieczenstwa

4 FFE — Fundacion de los Ferrocarriles Esparoles z Madrytu.Patronujg jej m.in. RENFE i ADIF, a za granicg znana jest m.in. dzieki miesigcznikowi ,,Via

Libre”.
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w transporcie publicznym w kontek$cie zagrozenia terrorystycz-
nego, ekologig, jak i opowiadania. Mojg szczegolng uwage zwro-
city miedzy innymi nastepujace prace, ktore pokrotce scharakte-
ryzuje, przytaczajac najwazniejsze tezy z kilku z nich dla kazdego
tematu.

Temat 1 - koleje duzych predkosci w przysztoSci

G. M. Bandeira, studentka z Autonomicznego Uniwersytetu w Ma-
drycie, podjeta problematyke rozwoju kolei duzych predkosci
w przyszto$ci w kontekScie wyzwan Swiatowej polityki i zarzgdza-
nia. W bardzo dojrzatym podejsciu przyjeta, ze rozwoj kolei du-
zych predkosci warunkowaé bedzie pozycje gospodarczg nowo-
czesnego panstwa, poniewaz nie ma watpliwosci, ze szybka kolej
stanowi zasadniczy element nowoczesnego systemu transporto-
wego i zajmuje dominujgca pozycje wsrod srodkow transportu.
Analizujac w tym kontekscie mozliwe scenariusze rozwoju Euro-
pejskiego Modelu Transportowego stwierdzita w konkluzji, ze roz-
woj kolei duzych predkoSci powinien towarzyszy¢ globalizacji
i integracji rynkdw konsumenckich. Rozwoj sieci krajowych powi-
nien podlega¢ dtugoterminowym, strategicznym uzgodnieniom
miedzynarodowym. Dobrym przykfadem dla catego Swiata moze
by¢ w tym wzgledzie Unia Europejska, pracujgca nad wspoélng
politykg transportowa.

Drugq prace, wartg odnotowania, przedstawili He Zele oraz
Zhang Xiaohui z Uniwersytetu Tongji w Szanghaju. Podjeli oni
zagadnienie wptywu rozwoju sieci kolei duzych predko$ci w del-
cie rzeki Jangcy na podstawowe parametry spoteczno-gospodar-

Rys. 3

cze regionu. Delta rzeki Jangcy, najdtuzszej w Azji i trzeciej — po
Amazonce i Nilu — rzece na $wiecie, to najbardziej rozwinigty re-
gion przemystowy w Chinach. Analizujgc rozwdj sieci kolei du-
zych predkos$ci miedzy miastami tego regionu przedstawili mapy
czasowo-przestrzenne ' dla trzech kolejnych lat: 2005, 2009
i 2012 (rys. 2). Zgodnie z zasadami europejskimi za kolej duzych
predkosci uznali pociggi poruszajgce sie 250 km/h i szybciej,
chociaz na nowych liniach stosowana jest juz predkos¢ 350 km/h,
a w najblizszej perspektywie bedzie to zapewne 400 km/h. Auto-
rzy przedstawili podstawowe wnioski odnosnie zmian w uktadzie
osadniczym w powigzaniu z cenami mieszkan, zatrudnieniem
w regionie, obecnymi i potencjalnymi potokami podroznych itp.

Warto zwrdci¢ uwage, ze oficjalny chinski program budowy
kolei duzych predkosci w tym kraju zaktada, ze od 2012 r. czas
przejazdu z Pekinu do wigkszo$ci stolic prowincji nie powinien
by¢ dtuzszy niz 8 godz., a najwigksze s3siednie miasta oraz pro-
wincje powinny znajdowac sie ,w odlegtosci” maksimum pot go-
dziny.

Do kategorii wizji futurystycznych mozna zaliczyc¢ trzecig pra-
ce wartg szczegdlnej uwagi w pierwszym bloku tematycznym.
Zhang Chi z Centralnego Uniwersytetu Potudniowego (CUP)
w Changsha podjat wazki temat bilansu energetycznego w kon-
tek$cie duzego zapotrzebowania na energie elektryczng dla po-
ciggow na liniach duzych predkos$ci. Zaproponowat, aby linie ta-
kie budowa¢ na zadaszonych estakadach (rys. 3), gdzie na dachu
rozmieszczone zostajg baterie stoneczne. Przeprowadzit takze
wstepne obliczenia uzasadniajace realnosc¢ takiego projektu.

Temat 2 - koleje duzych predkosci oraz innowacije

W drugim z tematow proponuje na poczatek kilka stow o pracy
Meng Zhanga, réwniez z CUP w Changsha. Nosi ona nieco pro-
wokacyjny — jesli moéwimy o kolei duzych predkosci — tytut: Po-
wrét do wieku pary” '8, a rzecz dotyczy zastosowania ogniw (ba-
terii) wodorowych do trakcji kolejowej. Autor powotuje sie przy
tym na badania sprzed kilku lat prowadzone w Japonii, gdzie
w lipcu 2006 r. testowano pocigg z takim napedem.

Warto zwrdci¢ uwage, ze stosowana powszechnie trakcja
elekiryczna to nie tylko sie¢ trakcyjna, ale caty system przekazy-
wania energii z elekirowni sieciami przesytowymi do podstacii.
Jest to zatem ogromne, kosztowne i ucigzliwe rozwigzanie tech-
niczne.

Jesli rozpatrujemy ruch pociggu, to do predkosci 200 km/h
opory powietrza stanowig do 70% catkowitych oporéw ruchu,
a przy 300 km/h juz ponad 90%. Sam odbierak pradu stosowany
na przyktad we francuskim TGV daje opory ruchu stanowigce
okoto 20% opordw catkowitych.

Zastosowanie baterii wodorowych pozwala zniwelowac¢ po-
wyzsze niegodnosci. Autor opisuje wiele zalet takiej trakcji:
zwiekszenie predkosci pociggéw 7, radykalne zmniejszenie kosz-
tow budowy i utrzymania systemu zasilania w energig, obnizenie
zuzycia energii, ekologiczno$¢ rozwigzania, obnizenie poziomu
hatasu, a wreszcie podwyzszenie sprawno$ci catego ukfadu do
poziomu okoto 50% (bezposrednie przeksztatcenie energii che-
micznej w elekiryczng).

5 W odrdznieniu od map tradycyjnych, mapy czasowo-przestrzenne odwzorowujg odlegtosci miedzy miastami w zaleznosci od czasu przejazdu miedzy nimi,

w tym przypadku pociggami szybkiej kolei CRH.

16 Tak nalezy chyba odczytac sens tytutu, ktry w oryginale brzmi ,,Returning of the age of locomotive”.
17 Rzeczywiscie rekord 574,8 km/h ustanowiony przez TGV limitowany byt ostatecznie wspéipracq odbieraka pradu z siecig trakcyjng.
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Autor jest przy tym $wiadomy skomplikowanych uwarunko-
wan technicznych i opisuje sze$¢ najwazniejszych problemow
koniecznych do rozwigzania, ktore warunkujg pomysine wdroze-
nie przedmiotowego systemu.

Inng ciekawg prace przedstawit Fan Lirong z Uniwersytetu Da-
lian Jiatong. Rozpatrujgc perspektywiczne kierunki rozwoju kolei
duzych predkosci w swoim kraju wyszedt z zatozenia, ze biorgc
pod uwage na przyktad specyficzne uwarunkowania geologiczne
terenu nie jest mozliwe oparcie rozwoju szybkiej kolei tylko na
odtwarzaniu rozwigzan trzech przodujgcych w tym wzgledzie kra-
jow: Japonii, Francji i Niemiec.

W tym konteksScie wskazat osiem gtoéwnych, jego zdaniem
najpilniejszych probleméw koniecznych do podjecia w warun-
kach chinskich. Dotyczg one nowych systemow zasilania, nadzo-
ru nad eksploatacjg, sterowania urzadzeniami trakcyjnymi, teleko-
munikacji itp. Autor jest zwolennikiem mozliwie szerokiego
stosowania rozwigzan informatycznych gwarantujgcych optymali-
zacje kosztu eksploatacji systemow technicznych oraz zwigksza-
nie bezpieczenstwa.

Przeglad prac nadestanych do drugiego tematu warto zakon-
czy¢ $Smiatym i niekonwencjonalnym projektem. Zostat on zapro-
ponowany przez Naotake Uehigashi z Tokijskiego Uniwersytetu
Rolniczo-Technologicznego i dotyczy zastosowania kot o niety-
powym profilu do kompensowania niezrbwnowazonego przyspie-
szenia bocznego w sktadach z wychylnym nadwoziem (rys. 4).
Ocene realnosci takiego pomystu pozostawiam Czytelnikom.

Temat 3 - koleje duzych predkos$ci oraz telekomunikacja
Zagadnienie okazato sie wielce inspirujace. Sens rozwazan w tym
zakresie trafnie opisat Salvatore Castello ze stynnego Uniwersyte-
tu La Sapienza z Rzymu. ,Jesli patrzymy w przysztos¢, to zasta-
nawiamy sie czy rozwoj systemow telekomunikacyjnych oraz ko-
lei duzych predkosci ma charakter konwergencji, czy tez
przeciwnie — systemy te bedg ze sobg konkurowac? A zatem —
czy wolelibySmy, aby jak najwiecej ludzi podejmowato podroze
szybkg koleja i wykorzystywato czas w pociggu na rozmowy tele-
foniczne, przystanie danych itp., czy tez lepiej by byto, aby liczba
przejazdow zmniejszata sig, a bezposrednie kontakty byty zaste-
powane wykorzystywaniem Srodkow telekomunikacyjnych?”.

Filippo Maria Rea z tego samego uniwersytetu uwaza, ze od-
bywanie podrozy oraz wzajemne przesytanie informacji
nalezg do najbardziej podstawowych i waznych potrzeb
cztowieka. Jego zdaniem potwierdzenie tej tezy znajduje-
my juz u Horacego w tekScie /ter brundisinum (,Droga
do Brindisi”), gdzie opisuje on réwnocze$nie kom-
pleksowy system transportu Imperium Rzymskiego, jak
i prehistoryczny system przekazywania wiadomos$ci za
pomocg sygnatow dymnych. Obecnie techniki telekomu-
nikacyjne rozwijajg sie gwattownie, a pociagi jezdza co-
raz szybciej. Zatem ,(...) transport oraz telekomunikacja
sg jak dwie drogi, a jesli uda sie je skonsolidowac, to
umozliwig w przysztosci globalnemu spoteczenstwu co-
raz bardziej dynamiczny, silny rozwdj, z zachowaniem
wzajemnego szacunku”.

Rozwdj telekomunikacji pozwala — zdaniem Kari Her-
nandez z amerykanskiego Massachusetts Institute of
Technology — ograniczac liczbe podrozy na krotsze odle-
gtosci, nie jest natomiast w stanie zastgpi¢ ludzkiego
pragnienia do podrézowania. Kolej bedzie sie zatem da-

Naotaka Uehigashi, Master 1th, Major in Mechanical System Engineering,
Takyo University of Agriculture and Technology, Tokyo, Japan

Car body tilting system using wheels
for compensating lateral acceleration
Ball I

Car body I ‘ _—
Car ‘
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Fig.1 Straight track

Fig.2 Curved track

In this system, wheels shape is like bowls.(Fig.1) When the train is in a curved track, the
distance between wheels can be short by using the ball screws, and inner wheel diameter
can be shorter than in case of using ordinary wheels.(Fig.2) In this way, car body can be tilted.

Rys. 4

lej rozwija¢, a obecng jej ,wersje” nazywa Rail 2.0. Juz ponad
sto lat istnienia kolei konwencjonalnej (Rail 1.0) potwierdzito jej
przydatno$¢ dla spoteczenstwa. W przysztosci powinna zatem
powstac Rail 3.0, ktdra wiasnie tgczy¢ bedzie w sobie najnowsze
osiggniecia telekomunikacyjne z nowymi mozliwosciami bez-
piecznych i wydajnych systemow transportowych, w tym przede
wszystkim kolei duzych predkosci.

Whioski wynikajace zatem z dostarczonych prac sg zdecydo-
wanie zbiezne. Wobec dylematu telekomunikacja czy szybka ko-
lej, miodzi autorzy opowiadajg sie za, jak to okreslit Xing Liu
z Uniwersytetu Technologicznego w Monachium, ,ewidentng
odpowiedzig”. Pisze on: ,Szybka kolej oraz telekomunikacja
moga sie wzajemnie wspiera¢ i scala¢ w celu kreowania bardziej
wydajnego, przyjaznego srodowisku oraz przyjemnego spofe-
czenstwa”.

Ostatecznie na Kongres zaproszono 12 studentdw z 8 krajow
wymienionych w tabeli 3 (oprocz Kanady i W. Brytanii) i podzie-
lono ich na dwie grupy. Pierwsza z nich uczestniczyta w sesjach
plenarnych i réwnolegtych oraz w ,,okragtych stotach” na zasa-
dach identycznych jak zaproszeni specjaliSci, tzn. biorgc udziaf
w dyskusji na podstawie przygotowanych pytan.

Druga grupa studentéw pracowata w tym czasie z realizatora-
mi kreconego w ramach Kongresu filmu dokumentalnego, przed-

Autor na dworcu w Tjanjin
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Maksymalna predkosc, jaka udafo mi sig zauwazy¢ na elekironicznym wySwietlaczu
wynosifa 348 km/h Fot. A. Zurkowski

Prezentacja pociggu rekorazisty CRH380A

Fot. A. Pomykafa

'8 www.modernrailways.com.cn

stawiajgcego impresje z przebiegu obrad, wystawe oraz
kilka wywiadow odzwierciedlajgcych odbiér Kongresu
przez jego uczestnikow oraz mieszkancow Pekinu. Film
ten zaprezentowany zostat na sesji koncowe;.

Wizyta techniczna

Delegaci na Kongres mieli mozliwo$¢ odwiedzenia
nowego Dworca Potudniowego w Pekinie oraz przejazdu
sktadem CRH na trasie Pekin — Tianjin. Jest to pierwsza
linia w Chinach na 350 km/h zbudowana w znacznej
mierze w oparciu 0 — uzywajac okreslenia gospodarzy —
»niezalezng my$l techniczng”. Linie otwarto 1 sierpnia
2008 r., ma dtugos¢ 120 km, a czas przejazdu wynosi
30 min. Na miejscu w Tianjin byta rowniez mozliwo$¢
zwiedzenia obiektu dworcowego, otwartego po moderni-
zacji jednoczesnie z nowa linig kolejowa.

W tym numerze #s znajduje sie specjalny artykut
A. Pomykaty poswiecony tej wizycie technicznej, stad
ogranicze sie tylko do refleksji, ze przejazd po linii szyb-
kiego ruchu, zbudowanej w duzej czesci na torze bez-
podsypkowym, charakteryzowat sie imponujacg stabilno-
Scig jazdy. Maksymalna predkos¢, jakg udafo mi sie
zauwazy¢ na elektronicznym wysSwietlaczu  wynosita
348 km/h.

Na miejscu w Tianjin byta réwniez mozliwo$¢ zwie-
dzenia obiektu dworcowego, otwartego po modernizacji
jednoczes$nie z nowg linig kolejowa.

Wystawa kongresowa

Tradycyjnie obradom Kongresu towarzyszyta wystawa
prezentujgca najnowsze osiggniecia techniki oraz oferte
przemystu dziatajgcego na rzecz kolei duzych predkosci.
Z uwagi na fakt organizowania w Chinach od 1992 r. cy-
klicznych wystaw kolejowych (podobnych na przyktad do
TRAKO w Polsce) pod nazwg MODERN RAILWAYS '8 jej
powigzanie z Kongresem byto oczywiste. Jak podkreslali
organizatorzy, wystawa ta posiada status jedynej wielkiej
miedzynarodowej wystawy kolejowej aprobowanej i ob-
jetej patronatem przez chinskie Ministerstwo Kolei
(MOR) oraz Ministerstwo Handlu (MOC). Jej poprzednia
edycja MODERN RAILWAYS 2009 miata miejsce
w czerwcu 2009 r. w Szanghaju, a o jej charakierze
Swiadczy fakt, ze na 194 firmy reprezentujgce 16 krajow
i regionow az 106 pochodzito z Chin (wliczajagc Hong-
kong, Makau 9 i Tajwan).

Otwarcia wystawy MODERN RAILWAYS 2010, ktora
zlokalizowana byta rowniez w kompleksie CNCC, dokonat
wiceminister kolei chinskich Zhiguo Wang w dniu po-
przedzajacym otwarcie Kongresu, czyli 6 grudnia 2010 .
Jak podkreslit koleje duzych predkosci to obecnie naj-
bardziej dynamicznie rozwijajacy sie sektor transportowy
w ChRL. Celem wystawy jest przedstawienie efektywnych
osiagnie¢ kolei chinskich w zakresie konstrukcji oraz in-

19 Makau (lub Makao) stanowig wraz z Hongkongiem dwa Specjalne Regiony Administracyjne ChRL. Makau zalicza sie do jednego z najbogatszych regionéw
na swiecie i byto pierwszg (od XVI w.) i najdfuzej istniejacg europejskg kolonig na terenie Chin, zarzagdzang przez Portugalczykow az do przekazania go
Chinom 20.12.1999 r. Zgodnie z polityka ,.jeden kraj, dwa systemy” rzad ChRL odpowiada za obrone terytorium Makau i sprawy zagraniczne, natomiast
Makau ma odrebny system prawny, administracyjny oraz gospodarczy. Zawarte umowy miedzynarodowe stanowig, ze ta jednostka administracyjna ChRL

moze funkcjonowac z duza autonomig przez co najmniej 50 fat.
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nowacji technologicznych szybkich kolei, jak tez zaawan-
sowanych technologii i wyposazenia pochodzgcych
z r6znych krajow.

Przed gtownym wejSciem do kompleksu budynkow
CNCC (w tym na wystawe) wystawiono pierwszy czton
najnowszego sktadu chinskich kolei duzych predko$ci —
CRH380.

Przygotowujac wystawe organizatorzy wyznaczyli 11
tzw. profili tematycznych. Tytut kazdego z nich rozpoczy-
naty stowa ,Nowe technologie i urzadzenia do”:

1) budowy linii szybkiego ruchu,

2) elekirycznych zespotow trakcyjnych,

3) telekomunikacji, sterowania ruchem i informatyzacji
kolei duzych predkosci,

4) utrzymania linii szybkiego ruchu,

5) urzadzen zasilania,

6) nadzoru nad bezpieczenstwem systemu kolei duzych
predkosci,

7) dworcow kolejowych,

8) zwiekszania predkosci na liniach konwencjonalnych,

9) przewozu fadunkow ciezkimi pociggami,

0) kolej na estakadzie,

11) oszczednoSci energii i ochrony $rodowiska.

Jak z tego zestawienia wynika, na wystawie prezento-
wano takze systemy i urzadzenia nie zwigzane bezpo-
Srednio z kolejami duzych predkosci (np. do przewozu
tadunkow ciezkimi pociggami).

Na stoiskach w hali wystawowej o powierzchni
16 000 m? zaprezentowaly sie 184 najbardziej znane fir-
my i organizacje (np. UIC) z 18 krajow, w tym 100 chin-
skich. Wstep na wystawe dla uczestnikow Kongresu byt
bezptatny, natomiast odwiedzito jg takze wiele 0s6b po-
stronnych. Przed wej$ciem do budynku byty one podda-
wane szczegotowej kontroli bezpieczenstwa. Zwiedzajacy
mogli zapoznac sig z najnowszymi osiggnieciami w dzie-
dzinie techniki i technologii duzych predkoSci.

Sposrod wystawcow szczegolnie duzg grupe stano-
wity oczywiScie przedsigbiorstwa chinskie, a ,,narodowe”
stoisko poswigcone osiggnieciom ChRL w zakresie bu-
dowy i eksploatacji linii szybkiego ruchu znajdowato sig
tuz przy wejsciu gtownym i miafo imponujgce rozmiary.

Uczestniczac juz po raz szosty w Kongresie mam sta- :
ty problem z pogodzeniem potrzeby wystuchania mozli- @ LR
wie duzej liczby referatow z interesujgcego mnie zawo-
dowo zakresu ze zwiedzaniem wystawy. Juz sam udziat
w najciekawszych panelach wymaga dokonania pewnych
wybordw. Tak byto takze tym razem, a problem potego-
wat fakt, ze wystawa byta otwarta doktadnie w godzinach
obrad merytorycznych.

Wizyta na wystawie miata zatem charakter bardzo po-
biezny i nastawiona byfa niestety gtownie na wykonanie
dokumentacji fotograficznej oraz na zebranie materiatow.

Symulator do szkolen Fot. J. Raczynski

W swojej relacji skoncentruje sie zatem tylko na jednym  pociag CRH3 przed centrum kongresowym Fot. A. Zurkowski
stoisku — firmy YFJC z Szanghaju, dostarczajacej fotele
do sktadow CRH. z programu pofaczenia Pekinu ze stolicami kantonéw oraz wza-

Ksztatt, rozmiar i wyposazenie fotela dla pasazera sg kluczo-  jemnie innych miast miedzy sobg czas podrézy moze wynosi¢ od
wym elementem decydujgcym o wygodzie podrozowania. Tym-  pot godziny do nawet 8 godz. Wymagania odnos$nie wyposazenia
czasem spekirum wspotczesnych zastosowan Kolei Duzych Pred-  sktadow, w tym szczegdlnie do budowy i rozmieszczenia (tzw.
kosci jest — zwtaszcza w Chinach — dos¢ szerokie. Jak wynika
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podziatki) foteli roznig sie jednak ewidentnie w funkcji czasu
przejazdu.

Na potrzeby podrozy 1-2-godzinnych wystarczg warunki po-
dobne do znanych pasazerom z przejazdu autobusem czy trady-
cyjnym pociggiem. Przyktad takiego rozwigzania to umieszczenie
mozliwie maksymalnej liczby foteli w sktadzie CRH, jakim podro-
zowalismy z Pekinu do Tianjin: miejsca wygodne, ale bardzo
skromne, w sam raz na 30 min jazdy.

Jednakze w przypadku dtuzszych podrézy przebywanie na ta-
kim fotelu jest dosy¢ ucigzliwe i powotuje sie w tym migjscu na
doswiadczenia z przelotow miedzy Europg a Chinami. Zwtaszcza
podroz powrotna, ktéra z uwagi na dominujgce, niesprzyjajace
prady w powietrzu trwa 12 godz. (blisko 3 godz. dtuzej!), w fote-
lu lotniczym wymaga sporego hartu ducha — fotel jest wygodny,
ale ciasny i uniemozliwiajgcy uzyskanie wygodnej pozycji do
snu.

Konstrukcja fotela, zaprezentowanego na wystawie, to oczy-
wiscie luksus przewidziany dla — jak to okreslono — pasazerow
VIP. Jest to jednak bardzo waska grupa klientow. Tymczasem sta-
je sie jasne, ze ekspansja kolei duzych predkosci prowadzi w kie-
runku pokonywania coraz wiekszych odlegtosci. Jesli w przyszto-
$ci mozliwa bytaby podrdz bezposrednim pociggiem na przyktad
z Warszawy do Paryza, to zapewne bedzie ona trwata 8-9 godzin.
Mysle, ze potrzebny tutaj bedzie kompromis miedzy , standardem
VIP” a fotelem w klasie — powiedzmy — popularnej. Kolej powin-
na wykorzystywac swoj atut w konkurencji z lotnictwem, ze prze-
strzen w wagonach nie jest dla przewoznika az tak kosztowna, jak
w samolotach.

Zakonczenie Kongresu

Sesja zamykajaca VII Swiatowy Kongres Kolei Duzych Predkosci
miata miejsce we czwartek 9 grudnia 2010 r., a jej obradom
przewodniczyt p. Jeana Pierre-Loubinoux, dyrektor generalny
UIC. Udziat w tej sesji wziat takze p. Bai Chunli, wiceprezydent
Chinskiej Akademii Nauk Kolejowych (CARS), znany w $wiecie
jako jeden z ojcow nanotechnologii?, laureat nagrody UNESCO
w tej dziedzinie. W oficjalnym podsumowaniu stwierdzono,
ze przebieg i wyniki Konferencji pozwalajg na sformufowanie na-
stepujgcych wnioskow.

Koleje duzych predkosSci stajg sie rozpoznawalnym na catym
Swiecie, nowoczesnym $rodkiem transportu publicznego. Od
przeszto 50 lat rozwijajg sie dynamicznie, a niewgtpliwie obiecu-
jace sq takze perspektywy na przysztosc, poniewaz koleje duzych
predkosci:

B zapewniajg wysokie bezpieczenstwo komunikacyjne,
B umozliwiajg przemieszczanie duzych potokéw na znaczne od-
legtosci i w krotkim czasie,

B analizy BN

W wspomagajg wzrost ekonomiczny w poszczegolnych krajach

i regionach,

B sprzyjajg tworzeniu nowych miejsc pracy,
B s3 komplementarne wobec innych $rodkdw transportu.

Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, ze system szybkiej ko-
lei charakieryzuje sig znaczng ztozonosScig techniczng i wymaga
nowoczesnej wiedzy na wszystkich etapach: planowania, budowy,
eksploatacji, utrzymania i integracji z innymi systemami.

Koleje duzych predkosci mogg wnosi¢ warto$¢ dodang jako
czes¢ catego systemu transportu na danym obszarze oraz w po-
wigzaniu z modernizacjg kolei konwencjonalnej w celu rozszerze-
nia pozytkow z wykorzystywania kolei duzych predkosci takze na
te miasta i regiony, kiore nie majg bezposredniego dostepu do
sieci szybkich pofaczen.

Z technicznego punktu widzenia stale udoskonalana techno-
logia budowy toru i taboru pozwala mie¢ nadzieje, ze osiggane
obecnie predkosci maksymalne nie sg graniczne i bedg mogty
by¢ zwiekszone. Zatem predkos¢, zdolnoS¢ przewozowa i uzy-
teczno$¢ kolei duzych predkosci majg przed sobg szerokie per-
spektywy rozwoju. Juz dzi$ zatem mozna powiedzie¢, ze wspot-
czesne systemy kolei duzych predkoSci bedg wielce pozyteczne
takze dla nastepnych pokolen.

Przysztos¢ kolei duzych predkoSci zwigzana jest zatem Scisle
zZ postepem naukowo-technicznym. Referaty wygtoszone podczas
Kongresu $wiadczg wymownie o szerokim zakresie takich prac
prowadzonych w os$rodkach badawczych na catym Swiecie. Ten
wazny element powinny mie¢ na uwadze wszystkie panstwa, jesli
nie chcg pozostawac jedynie biernym odbiorca rozwigzan wypra-
cowanych poza nimi.

Na zakonczenie obrad p. Jean Pierre-Loubinoux oficjalnie
ogtosit, ze nastepny, VIl Kongres UIC HIGHSPEED bedzie miat
miejsce we wrzesniu 2012 r. w Waszyngtonie. P. Bill Millar, pre-
zydent APTA (American Public Transport Association — Amery-
kanskiego Stowarzyszenia Przewoznikdw Publicznych) dodat, ze
jest mu szczegolnie mito, ze to wtasnie USA bedg gospodarzem
kolejnego spotkania. Partnerami w jego zorganizowaniu bedg ko-
leje amerykanskie Amtrak, AAR (Association of American Rail-
roads — Stowarzyszenie Kolei Amerykanskich) oraz FRA — US De-
partment of Transportation. W imieniu wszystkich organizatorow
przekazat serdeczne zaproszenie do Waszyngtonu.

a

dr inz. Andrzej Zurkowski
Instytut Kolejnictwa, Warszawa

20 Nanotechnologia to ,,rewolucja w dziedzinie materialéw” — nowoczesna i szeroka dziedzina nauki, ktérej celem jest otrzymywanie i zastosowanie materia-
fow, ktérych co najmniej jeden wymiar jest wyrazany w nanometrach. Powstajace w ten sposob Struktury i elementy wykazuja osobliwe i doskonale roz-
winigte fizyczne, chemiczne oraz biologiczne wilasciwosci, w ktdrych zachodzace proceSy spowodowane Sq ich nanorozmiarami.
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