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~ - Eksploatacja systemow kolei

=

Optymalne utozenie planu eksploatacyjnego dla linii du-
zych predkosci jest kluczowym zagadnieniem jakie stoi
przed przewozZnikiem kolejowym. Jednak Zrodfa jego poz-
niejszych sukcesow lezg we wiasciwym projektowaniu
linii duzych predkosci. Linie duzej predkosci sg tylko cze-
scig krajowych systemow kolejowych i sq waznym
czynnikiem restrukturyzacji sieci kolejowych dla potrzeb
nowoczesnej gospodarki i spoteczeristwa XXI w. Ich bu-
dowa ma nie tylko aspekt krajowy, ale i regionalny, gdyz
muszg byc one takze elementem regionalnych systemow
kolejowych poprzez budowe weztow multimodalnych czy
tez budowe na tych liniach lokalnych stacji regionalnych.
|

Koleje duzych predkosci w polityce wspéinotowej UE

W 2011 r. Komisja Europejska przyjeta Biafg Ksiege [2] — doku-
ment strategiczny orientujgcy rozwdj europejskiego transportu.
Zgodnie z nim konkurencyjnos¢ Europy opiera¢ ma sie na duzej
mobilnosci i utrzymaniu roli lidera w technologii transportu. Zda-
niem Komisji Europejskiej aby to byto mozliwe w dtuzszej per-
spektywie, wymagane jest miedzy innymi przekwalifikowanie eu-
ropejskiej gospodarki na system niskoemisyjny, stosunkowo
mato zalezny od ropy naftowej oraz ograniczenie liczby wypad-
kow w transporcie do warto$ci bliskiej zeru. Jednym z narzedzi
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Sktad ICE na konwencjonalnej linii Offenburg — Bazylea mija perony regionalnej stacji pasazerskiej (2007 r.)

edkosci w Europie

do realizacji strategii ma by¢ stworzenie ogolnoeuropejskiej sieci
kolei duzych predkosci. Do 2050 r. powsta¢ ma kompletna sie¢
szybkich potgczen obejmujgcych catg Unig Europejskg, a wcze-
$niej, do 2030 r. ma nastgpi¢ potrojenie dtugosci takich linii.
Dzieki temu wigkszo$¢ podrozy na Srednie odlegtosci odbywac
sie ma kolejg. Jednoczesnie ponad 50% towarow na Srednie od-
legtosci ma by¢ wozona kolejg lub z wykorzystaniem zeglugi
Srodlgdowej.Te srodki transportu w przeliczeniu na jednostke ta-
dunku i odlegfosci sg najmniej emisyjne, najmniej wypadkowe
i powodujg najnizsze koszty zewnetrzne, czyli wszelkie obcigzenia
finansowe, ktore nie sg ponoszone bezposrednio przez sprawce.
W transporcie kosztem zewnetrznym bedg np. koszty leczenia
ofiar wypadkéw komunikacyjnych, koszty ptynace z zanieczysz-
czenia Srodowiska, koszty zwigzane z zajetoscig terenu.
Podobny charakter ma takze budowa i utrzymanie infrastruktury,
przewaznie nie utrzymywanej przez uzytkownikow lub tylko cze-
Sciowo i w sposob posredni, aczkolwiek zdaniem Komisji nalezy
dazy¢ do przerzucenia utrzymnia bezposrednio na uzytkownikow.
Zadanie ,przejecia” przez kolej ogromnego odsetka przewo-
zonych pasazerow i towaréw dotyczy rzecz jasna takze Polski.
Obecna struktura modalna kraju pokazuje przed jak wielkim wy-
zwaniem stoimy i jak ogromny wysitek bedzie trzeba podjac — jak
podaje Eurostat w 2008 r. az 85,5% przewozow pasazerskich
w Polsce odbyto sie samochodami, 8,4% — autobusami, a tylko
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6,2% koleja, przy statej tendencji spadkowej przynajmniej od
1990 r. Zapisy Biafej Ksiegi jednoznacznie wskazuijg, ze to ,infra-
struktura ksztattuje mobilno$¢” i dalej: ,zadna duza zmiana
w sektorze nie bedzie mozliwa bez wsparcia stosownej Sieci i jej
inteligentnego wykorzystania”. Podobnie jak w skali Unii Euro-
pejskiej, tak i w Polsce jednym z kluczowych zadan bedzie pro-
gram inwestycji infrastrukturalnych — w tym budowy kolei duzych
predko$ci. Cho¢ jawi sie to jako ogromne wyzwanie, to znajduje-
my sie w sytuacji o tyle korzystnej, ze mozemy opierac sie na juz
kilkudziesigcioletnich doswiadczeniach innych krajow. Warto je
przesledzi¢, aby wobec podejmowania strategicznych decyzji
0 budowie sieci KDP wiedzie¢ jak optymalizowa¢ budowe i eks-
ploatacje tego typu infrastruktury.

Dlaczego to wfasnie w kolejach duzych predkosci widzi sie
szanse na epokowg zmiane struktury modalnej europejskiego
transportu? Na Srednich odlegtosciach (100-500 km) uwazane
Sg one za najszybszy znany $rodek transportu. Przewaga konku-
rencyjna wobec samolotu wynika w duzej mierze z dogodnego
potozenia dworcow (gtéwnie w centrach aglomeracji) i uniknie-
ciu czasochtonnych procedur bezpieczenstwa, jakie wystepujg na
lotniskach. Tym samym mimo mniejszej predko$ci ruchu szybka
kolej jest w stanie skutecznie konkurowa¢ z transportem lotni-
czym, przy czym wraz z dystansem przewaga ta sie zmniejsza,
a powyzej 800 km transport lotniczy staje sie juz bezwzglednie
najszybszy. Konkurencyjno$c¢ kolei wobec samochodu jest po-
chodng wiekszej predkosci ruchu oraz ominigcia strefy kongestii
przede wszystkim na granicach aglomeracji. Przy dobrze rozwi-
nietej sieci drogowej roznice w predkosci ruchu miedzy kolejg
konwencjonalng a samochodem sg relatywnie niewielkie, a tym
samym istotnym elementem warunkujgcym popularno$¢ kolei
staje sie wtasnie sprawnos$¢ uktadu w obrebie aglomeracji. Do-
piero szybka kolej daje wyraznie wigkszg predko$¢ ruchu niz
transport drogowy, cho¢ roznica ta zaczyna by¢ znaczgca dopiero
na odlegtosciach powyzej 100150 km [4].

Usrednione odlegtosci zdajg sie w niezwykle prosty sposob
wyznaczac¢ ramy funkcjonowania sektora szybkiej kolei. Rzeczywi-
sto$¢ pozostaje jednak dalece bardziej ztozona, a proces lokaliza-
cji linii peten dylematow i konfliktow interesow. Czestokro¢
istotniejszym wyznacznikiem powodzenia przedsiewzigcia okazujg
sie nie parametry techniczne linii, a czynniki organizacyjne czy
strukturalne. Nie mozna zapominac¢, ze podmiotem dla kidrego
funkcjonuje kolej sg pasazerowie, a wiec celem nadrzednym ist-
nienia linii nie jest przekraczanie barier technologicznych, tylko
zaspokajanie potrzeb przewozowych. Kluczowe znaczenie dla pa-
sazera bedzie miata predkos¢ handlowa, a wiec uwzgledniajacg
takze konieczno$¢ dotarcia na dworzec i z dworca oraz czynnos$ci
zwigzane z recepcjg podroznego (zakup biletu, komunikacja we-
wnetrzna w obrebie dworca, w koncu takze oczekiwanie na po-
cigg). Im bardziej centralnie potozony dworzec i im wyzsza ja-
koS¢ transportu lokalnego, w szczegolnoSci zbiorowego, tym dla
wiekszej liczby pasazerow dojazd bedzie mozliwie najkrotszy. Im
lepiej zaprojektowana jest przestrzen dworca — tym mniej czasu
pasazer poswigca na zakup biletow i dojscie, a w koncu im lep-
sza czestotliwos¢ kursowania, tym krotszy czas oczekiwania na
pocigg. Zasady te znalazty swoje odzwierciedlenie takze w Biafej
Ksiedze, gdzie zapisano, ze ,,gtownymi cechami ustug duzyej ja-
koSci sg [m.in.]: ,atrakcyjny rozktad jazdy [i] tatwy dostep ustug”.
Nie mozna wiec rozpatrywa¢ problematyki tworzenia szybkiej ko-
lei w oderwaniu od kontekstu spotecznego, gospodarczego
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i przestrzennego, czy tez z pominieciem podsystemow obstugu-
jacych transport lokalny.

Francja
Francuskie pociagi duzych predkosci (TGV — frain a grande vites-
se) sg do tego stopnia rozpoznawalne, ze ich nazwy w jezyku po-
tocznym uzywa sie czesto jako synonimu wszystkich systemow
szybkich kolei badz sktadow zespolonych. Na taki sukces marke-
tingowy skfadajg sie zapewne kolejne Swiatowe rekordy predkoSci
nalezace do francuskich skfadow oraz znaczaca skala i dtuga tra-
dycja funkcjonowania tego systemu, kiory w 2011 r. obchodzit
trzydziestolecie. System oparty jest obecnie na czterech niezalez-
nych liniach wychodzacych z poszczegdinych dworcow Paryza.
LGV (Ligne a Grande Vitesse) PSE (Paris — Sud-Est) t3czaca Pa-
ryz z przedmiesciami Lyonu, otwarta dla ruchu rozktadowego
w 1981 r. byta pierwszg komercyjnie wykorzystywang, zbudowang
od podstaw linig duzych predkosci w catej Europie. W latach 90.
XX w. linia ta uzupetniona zostata o obwodnice Lyonu (LGV
Rhone-Alpes) wraz ze stacjg obstugujgcg lionskie lotnisko, nato-
miast w 2001 r. przedtuzona do Marsylii (LGV Mediterranée). Na
zachdd od Paryza prowadzi wybudowana w latach 90. XX w. roz-
widlona linia LGV Atlantique, konczaca sie w okolicach Le Mans
i Tours. Rowniez w latach 90. uruchomiono LGV Nord, tgczaca
Paryz z Lille i Brukselg, a przez Eurotunel — z Londynem,
a w 2007 r. do uzytku weszta LGV Est Européenne prowadzgca
z dworca Gare de I'Est w okolice Metz, a w przyszto$ci majgca
dochodzi¢ do Strasburga. Tak wyksztatcong sie¢ uzupetnia jesz-
cze potudniowa i wschodnia obwodnica Paryza (LGV Interconne-
xion Est) spinajgca ze sobg poszczegolne gatezie, obstugujgca
takze podparyskie lotnisko im. de Gaulle’a. W grudniu 2011 r.
oddano do uzytku pierwszy odcinek LGV Rhin-Rhéne, prowadzg-
cy z okolic Miluzy w poblize Dijon. Tym samym uruchomiona
zostata pierwsza trasa LGV oderwana od reszty sieci i nieukierun-
kowana jednoznacznie na dojazd do wezta paryskiego. Dla po-
rzadku nalezy tez wymieni¢ krotki odcinek tgczacy Perpignan
z hiszpanskim Figueras, ktory w przysztosci sta¢ sie ma czescig
linii 13czacej sie¢ szybkich kolei w Hiszpanii z LGV Mediteranée.

Przy projektowaniu francuskich linii duzych predkosci zade-
cydowano, ze dedykowane beda one wytgcznie transportowi pa-
sazerskiemu. Konsekwencjg tego wyboru byto stosowanie znacz-
nych maksymalnych nachylen (25%o lub 35%0 w zaleznosci od
trasy) i ograniczenie nacisku na o$ pojazdu do 17 t, co pozwolito
na obnizenie kosztdw budowy linii 0 30% [3]. Niemniej jednak na
trasach LGV uruchamiano okazjonalnie lekkie (do 300 t) ekspre-
sowe pociggi towarowe. Ponadto po liniach duzych predkosci od
1984 r. kursuje 7 sktadéw TGV, dostosowanych do przewozu
przesytek pocztowych.

Trasy LGV zelekiryfikowane sg pragdem zmiennym 25 kV
50 Hz, podobnie jak pozostate linie potnocnej Francji. Oznacza
to, ze w przypadku linii Nord i krajowych potaczen na linii Est nie
wystepuje konieczno$¢ zmiany zasilania przy przejezdzaniu na li-
nie klasyczne. Na pozostatych trasach konieczne jest juz stoso-
wanie sktadow dwusystemowych (25 i 1,5 kV), a zmiana napigcia
nastepuje w trakcie jazdy (na niektorych trasach nawet kilkukrot-
nie). Skfady wjezdzajace na teren Niemiec i Szwajcarii muszg by¢
dostosowane do napigcia 15 kV 162/3 Hz, a wjezdzajace do
Wtoch — 3 kV. Nalezy zatozy¢, ze eksploatacja roznych systemow
zasilania nie nastrecza problemow, skoro napieciem 1,5 kV ze-
lekiryfikowane sg miedzy innymi tak kluczowe odcinki sieci, jak
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Rys. 1. Sie¢ kolejowa Francji i Belgii wykorzystywana przez pociggi TGV wedfug predkosci maksymalnej i stosowanego napiecia trakcyjnego

dworzec Paris Gare de Lyon, wezet lionski, linia Tours — Borde-
aux czy krotki odcinek miedzy zakonczeniem poétnocnej gatezi
LGV Atlantique a Le Mans, a przyktadowo pociggi na trasie z Pa-
ryza do Lozanny czterokrotnie zmieniajg system zasilania, korzy-
stajac z trzech rdznych napieé (rys. 1).

Pociagi TGV kursujace we Francji podzieli¢ mozna na 6 grup.
Pierwsze cztery stanowi¢ bedg potgczenia rozpoczynajgce trase
w Paryzu i kierujgce sie na poszczegodlne trasy LGV. Pigta grupa
to pociagi korzystajgce z Interconnexion, tgczace z ominigciem
stolicy (cho€ z przynajmniej jednym zatrzymaniem w aglomeracji
stotecznej) wigksze miasta prowincjonalne. W tej grupie nie wy-
stepuje relacja Strasburg — Lyon, potgczenia miedzy tymi miasta-
mi wykonywane sg3 z zupetnym pominigciem Basenu Paryskiego

Z6dfo: opracowanie wfasne na podstawie danych zarzadcy sieci

i tym samym zaliczone zostaty do ostatniej grupy pociggow, kto-
re tgczg potudnie kraju ze wschodem z wykorzystaniem LGV Me-
diteranée, a w wiekszosci — takze nowo otwartej LGV Rhin-Rhone.
Dla porzadku wsrod potaczen peryferyjnych wspomnie¢ nalezy
takze pofgczenia miedzy Londynem, Lille i Brukselg oraz jedng
dziennie pare kursujgcg z Tuluzy do Marsylii.

tatwo$¢ podzielenia wszystkich pociggéw TGV na ledwie
sze$¢ grup nie oznacza jednak, ze system ma ograniczony zasieg.
Pociggi TGV obstugujg w ruchu codziennym okoto 140 réznych
stacji (w ruchu weekendowym i sezonowym uruchamiane sg do-
datkowe relacje), sposrad ktorych wiekszosc¢ zlokalizowanych jest
na liniach konwencjonalnych. W przypadku mniejszych miejsco-
wosci mogg by¢ to nawet pojedyncze pociggi w ciggu doby,
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Srednie miasta majg do dyspozycji kilkanascie potgczen, naj-
wieksze — ponad 20. Sie¢ potgczen przywodzi na mysl sie¢
rzeczna, w ktorej poszczegdlne strumienie tgczac sie zasilajg
w koncu jedng, duzg rzeke. Jednoczesnie jednak raczej nie zdarza
sig, aby liczba pociggdw obstugujgcych dang relacje przekraczata
30 w ciggu doby. Dla utrzymania duzych predkosci liczba posto-
jow jest bardzo ograniczona i na odcinkach o najwyzszym natgze-
niu pociagi jadgce w dtuzszych relacjach nie zatrzymuja sie na
stacjach posrednich pofozonych blizej Paryza. Dla przyktadu po-
ciggi do Paryza obstugujace Lyon z reguty rozpoczynajg tu trase
(wyjatek stanowig cztery dziennie pociagi relacji St Etienne — Pa-
ryz, kiore i tak taczone sg na stacji Lyon Part-Dieu z pociggami
Lyon Perrache (sic!) — Paryz), te z Marsylii do stolicy przewaznie
nie zatrzymujg sie w Lyonie, a pociagi z Nicei do Paryza nie za-
trzymuja sie w Marsylii. Dlatego tez, mimo, ze najbardziej obcig-
zona linia PSE obstuguje codziennie ponad 100 par pociggow
do/z Paryza, to miedzy Lyonem a Paryzem dostepne s3 ,tylko”
22 pary pociggow w ciggu doby. Potgczenia Lyonu z potudniem
(Nicea, Marsylia, Awinion) nie obstugujg pociagi ,paryskie” tylko
te wjezdzajace na trase PSE z obwodnicy Paryza lub oparte o cigg
LGV Rhin-Rhéne i Mediteranée. Generalnie zasadg jest, ze pocig-
gi z linii Interconnexion majg wigcej postojow, a tym samym
przejmujg ciezar obstugi relacji miedzy mniejszymi osrodkami,
w tym relacji ,od$rodkowych” (np. Lyon — Marsylia). Czesciej
zdarza sie tez, aby obstugiwaty one relacje tgczone, a w przypad-
ku Interconnexion z Rennes i Nantes tgczona jest wrecz wiek-
$z0$¢ pociggow (faczenie odbywa sie w Le Mans). W przypadku
potgczen kursujgcych do Paryza taczenie sktadow roznych relacii
jest mniej powszechne, ale praktykowane w przypadku niektorych

H analizy I

potgczen takze poprzez wigczanie do skfadu dodatkowej jednostki
trakcyjnej na bardziej obcigzonym odcinku trasy (rys. 2.).

System potgczen francuskich kolei duzych predkosci nosi
znamiona systemu dojrzatego. Linie wykorzystujg znaczng czesc¢
swojej przepustowosci (ponad 120 par pociggdw dziennie na linii
PSE), a liczba pasazerow jest na tyle duza, ze pozwala na ,rozsz-
czepienie” potokow pasazerskich na odrebne pociagi jadgce ta
samg trasq nawet na dtuzszych odcinkach. Rozdzielenie potokow
w poszczegolnych relacjach umozliwia dalsze skrocenie czasu
przejazdu i wyzszy komfort podrozy, cho¢ w przypadku mniej-
szych osrodkow moze oznacza¢ skromng oferte potgczen. Pociggi
TGV na niektdrych wazniejszych trasach kursujg w takcie godzin-
nym ze wzmocnieniami w godzinach szczytu. Tak jest np. na tra-
sie z Lyonu, Lille, Rennes czy Nantes do Paryza. W przypadku
innych tras wystepowa¢ bedzie takze regularne kursowanie, ale
wytgcznie w godzinach szczytu, lub kursowanie o zupetnie przy-
padkowych godzinach. We wszystkich przypadkach jednak trasy
i liczba zatrzyman moga podlega¢ pewnym modyfikacjom — np.
ostatnie pociagi w dobie czesto zatrzymuja sie na wigkszej liczbie
stacji, a w godzinach szczytu pojawiajg sie dodatkowe pociggi
nie zatrzymujgce sie w ogole na stacjach posrednich. Tego typu
odstepstwa bedg takze modyfikowaty takt na niektorych odcin-
kach trasy. Pociagi TGV sg objete catkowitg rezerwacjg miejsc,
a system rezerwacji po kilku latach rozszerzania obejmuje obec-
nie takze dalekobiezne pociagi klasyczne od 2012 r. funkcjonuja-
ce pod markg ,Intercités”.

Obstugiwane przez TGV stacje podzieli¢ mozna na pie¢ kate-
gorii (tab. 1.). Znaczne kontrowersje budza z reguty niewielkie
stacje budowane bezposrednio na linii duzych predkosci. Zlokali-

Tabela 1

Kategorie dworcow TGV

Rodzaj stacji

Dworzec peryferyjny

Potozenie

bezposrednio na linii LGV,
poza terenem
zurbanizowanym

Stacje

Creusot, Magon-Loche,
Vendome-Villiers, Meusse

Obstugiwane obiekty

miasto badz zespot
miast do 50 tys. mieszk.

wraz z przylegtymi obszarami,

w tym wiejskimi

Obstuga

pojedyncze pofaczenia,
kierunek paryski

Relacja wobec sieci kolejowej

lokalizacja wtorna
wobec trasowania linii

Dworzec bis

bezposrednio na linii LGV,
niekiedy w znacznym
oddaleniu od miasta

St Pierre des Corpes (Tours),

Valence TGV, Awinion TGV,
Aix-en-Province TGV,

Champagne — Ardenne (Reims),

Lorraine (Metz i Nancy),
Haute-Picardie (Amiens),
Calais-Fréthun, Besangon
Franche — Comté,

Belfort — Montbéliard

miasto, dwa miasta o populacji

rzedu 50-250 tys. mieszk.

potgczenia Interconnexion;
potaczenia paryskie

w zaleznosci od obstugi
przez dworzec historyczny

szczegotowa lokalizacja
wtdrna wobec trasowania
linii; og6Iny przebieg trasy
uwzglednia obstugiwany
o$rodek (z wyjatkiem LGV
PSE)

Dworzec historyczny

na historycznie
wyksztatconej sieci
konwencjonalnej, gteboko
osadzony w strukturze
miejskiej

np. Tuluza, Rennes, Nancy,
Saint Malo, Rang du Fliers,
Laval

miasto o zrdznicowanej
wielkosci

wytacznie relacje paryskie
w przypadku sparowania
z dworcem bis lub przy
mniejszych osrodkach;

w pozostatych przypadkach

lokalizacja historyczna,
przewaznie gteboko
osadzony w tkance miasta

relacje paryskie w przewadze;

liczba pofaczen zalezna
od wielkosci os$rodka

Dworzec — obiekt

na obwodnicy metropolii ~ Port Lotniczy Charles de Gaulle, izolowany obiekt generujacy
Port Lotniczy Lyon — Saint-Exupéry, duze potoki ruchu (lotnisko,
Marne-la-Vallée-Chessy, park rozrywki) mogacy stuzy¢

Massy TGV za punkt przesiadkowy na obwodnicy Paryza

dworce Paryza i Lyonu, aglomeracja o liczbie ludno$ci  kilkadziesiat potgczen
Lille- Europe, Marsylia przekraczajacej 500 tys. mieszk. w ciggu doby w réznych
Saint-Charles, Strasburg relacjach

relacje paryskie
na obwodnicy Lyonu,
relacje tranzytowe

lokalizacja determinujgca
przebieg linii, Scisle
zwigzana z obstugiwanym
obiektem

Dworzec metropolitarny  obszar centralny miasta lokalizacja bezposrednio
determinujaca ksztatt sieci
KDP, obiekt trwale osadzony
w tkance miasta, z wyjatkiem

Lille — historyczna

Zrédfto: opracowanie wiasne
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Rys. 2. Sie¢ potaczen KDP we Francji i Belgii w dzieri roboczy wedfug poszczegolnych grup potaczen

zowane sg poza obszarami zurbanizowanymi lub na ich skraju
i wymagajg dodatkowej obstugi — samochodem, potgczeniami
autobusowymi, niekiedy poprzez koleje regionalne. W zatozeniu
stacje peryferyjne obstugiwa¢ majg miasta mate (do 50 tys.) wraz
ze znacznymi obszarami przylegtymi, w tym wiejskimi. Zatrzymu-
ja sie na nich jedynie pojedyncze pociagi, przewaznie w rela-
cjach ,paryskich”. Druga, pokrewng grupe stanowic¢ bedg stacje
potozone bezposrednio na linii duzych predkosci, ale na zapleczu
miast i zespotow miejskich mieszczacych sige w granicach 50—
250 tys. mieszkancow, nazywane niekiedy ,stacjami bis”. Valen-
ce TGV to modelowy przykfad takiej stacji na skrzyzowaniu z linig
klasyczng, a Avignon TGV to przyktad stacji o wybitnej architek-
turze, ale o niezrozumiatym potozeniu zaledwie o kilkaset metrow
od takiego skrzyzowania. Stacje te standardowo potgczone sg

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy przewoznika

7 obstugiwanym miastem regularng komunikacjg publiczng. Nie
zawsze obstugujg one kierunek paryski, bowiem do Paryza kursu-
ja przewaznie bezposrednie pociggi TGV z dworca potozonego
w obrebie miasta, przy czym bedg to gtdwnie pociagi zaczynajgce
bieg w danym miescie lub tez wjezdzajace na LGV z linii konwen-
cjonalnych, rzadziej zjezdzajace z trasy gtownej. Przewaznie nato-
miast stacja bis obstuguje wszystkie bgdz wiekszos¢ relacji Inter-
connexion. Poszczegolne przypadki bedg sie rdzni¢ migdzy sobg
— Arras pozbawione jest ,stacji bis” i obstugiwane takze kilkoma
potaczeniami zbaczajgcymi z gtownej trasy, a Amiens znajduje
sie na tyle blisko Paryza, ze nie ma w ogole potaczen TGV, tylko
pociggi konwencjonalne w standardzie Intercité, Awinion ma re-
latywnie niewiele pociggow ze stacji Centrum, a obstugujg go
gtownie TGV jadgce z Marsylii i Tulonu. Najciekawszy jest przy-
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padek Tours, gdzie istnieje obwodnica daleka pozbawiona stacji
i bliska — ze stacjg w Saint-Pierre-des-Corpes, ledwie 3-4 km od
dworca w Tours. Czes$¢ potgczen omija miasto obwodnicg daleka,
pociggi docelowe do Tours i cze$¢ tranzytowych przejezdzajg
7 zatrzymaniem przez Saint Pierre, ale istnieje nawet jedno potg-
czenie tranzytowe z Bordeaux do Paryza wjezdzajace na czotowy
dworzec w Tours i odwracajgce tam bieg. Za oddzielng grupe
uzna¢ nalezy natomiast stacje potozone na obwodnicach duzych
miast. Obecnie sg to jedynie trzy stacje na obwodnicy Paryza
i stacja Port Lotniczy Saint-Exupéry na obwodnicy Lyonu. Tym
sie roznig od stacji bis, ze nie obstugujg one raczej miasta, przy
ktorym sie znajduja, a stuzg przede wszystkim przesiadkom oraz
obstudze izolowanych duzych obiektow, takich jak lotniska w Pa-
ryzu i Lyonie czy podparyski Disneyland.

Najbardziej liczng grupg stacji obstugiwanych przez potgcze-
nia TGV sg stacje znajdujace sie poza liniami duzych predkosci,
potozone na liniach klasycznych. Sposrod nich wieksze miasta,
jak Montpellier, czy Nantes stanowi¢ bedg stacje poczatkowe dla
kilkunastu potaczen i zatrzymajg sie w nich takze wszystkie badz
prawie wszystkie pociagi przelotowe ,zbierajgce” pasazerow
z mniejszych miejscowosci. Miasta mniejsze mogg by¢ obstugi-
wane pojedynczymi potgczeniami przelotowymi badz rozpoczy-
najacymi bieg. Warto tu chyba podkreslic relatywnie wysokg
pozycje miejscowosci turystycznych, takich jak Saint Malo, czy
Lourdes posiadajgcych ,swoje” pofaczenia.

Ostatnig grupg stacji bedg te zlokalizowane w metropoliach,
bezposrednio ksztattujgce sie¢ TGV. Jest ich w rzeczywistosci
raptem kilka. W przypadku Paryza zdecydowano sie na wykorzy-
stanie istniejgcych dworcow czotowych — innego dla kazdej gate-
zi LGV. Trzy z nich (Gare de Lyon, Est i Nord) wykorzystujg roz-
budowane obiekty historyczne, czwarty, Paris Montparnasse
zostat przebudowany na przetomie lat 60 i 70, a wiec przed po-
wstaniem LGV. Dworce te wykorzystywane sg takze przez pociggi
innych kategorii, a ponadto zintegrowane sg z siecig kolei aglo-
meracyjnej i metrem, przy czym z dworcow Nord, Est i Gare de
Lyon prowadzg S$rednicowe trasy kolei aglomeracyjnej RER.
W przypadku Lyonu takze zdecydowano sie na wykorzystanie ist-
niejgcej sieci kolei konwencjonalnej. Potgczenia TGV obstuguijg
dwa dworce: Lyon Part — Dieu — potozony w obrebie kotnierza
Srédmiejskiego, ale umozliwiajgcy wyjazd we wszystkich kierun-
kach i Lyon Perrache potozony w Scistym centrum miasta, ale ze
wzgledu na uktad wezta przyjmujacy tylko TGV z Paryza konczace
trase w Lyonie. W Marsylii wykorzystano istniejacy historyczny
dworzec czotowy, na ktérym tranzytowe pociggi TGV odwracajg
kierunek jazdy (pociagi ,paryskie” z Tulonu i Hyeres oraz potg-
czenia z Nicei jadgce do innych miast prowincjonalnych; pota-
czenia Nicea — Paryz nie wjezdzajg do Marsylii). W tej grupie
nalezatoby takze wspomnie¢ dworzec w Strasburgu, rozbudowany
dla przyjecia pociggéw z LGV Est, cho¢ sama linia konczy sig na
razie w okolicach Metz. Bodajze najciekawsza jest historia dwor-
ca Lille — Europe. Jest to jedyny, jak dotychczas, przypadek bu-
dowy we Francji od podstaw centralnego dworca do obstugi linii
duzych predkosci i to bez mozliwosci jego ominigcia obwodnicg
(przynajmniej w kierunku Londynu). Decyzja ta byta w duzej mie-
rze zastugg wptywowego burmistrza, dawniej premiera Francji —
Pierre’a Mauroy’a. Cho¢ pomyst byt z poczatku kontrowersyijny,
to z czasem dostrzezono jego zalety. Budowa dworca potgczona
z powstaniem dzielnicy biurowej Euralille data bodziec rozwojo-
wy, ktory przystuzyt sie rewitalizacji miasta. Przykfad Lille przypo-
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mina o potencjale, jaki niesie za sobg centralne potozenie dwor-
ca. Potencjale, dodajmy, istotnym takze dla rozwoju samej kolei,
jako ze frekwencja w pociggach i kondycja centrow miast sg ze
sobg Scisle powigzane.

System francuski ma w ogromnej mierze charakter ewolucyj-
ny. Budowa pierwszej trasy LGV PSE, cho¢ poprzedzona prowa-
dzeniem eksperymentéw technologicznych i ambicjg pojscia
w $lady japonskiej kolei Shinkansen miata u podstaw przede
wszystkim wyczerpanie przepustowosci korytarza Paryz — Marsy-
lia, na ktorym w duzej mierze opiera sig transport z potudnia Eu-
ropy [3]. Powstanie LGV Nord zwigzane byto z bezprecedensowg
budowg Eurotunelu pod kanatem La Manche, ktora niosta za sobg
nie tylko mozliwo$¢ bezposredniego potgczenia trzech waznych
europejskich metropolii — Paryza, Londynu i Brukseli, ale takze
zwigkszenie wielkosci kolejowych przewozow towarowych. Do-
piero budowa mtodszych linii stawiata w pierwszej kolejnosci
kwestie stymulowania rozwoju regionalnego czy poprawy konku-
rencyjnosci obstugiwanych miast, cho¢ i tak czynniki przepusto-
wosci i radykalnej zmiany parametrow potgczenia pozostajg istot-
ne. Jednoczesnie budowa linii niemal zawsze podzielona byfa na
etapy, a poszczegolne linie, poza LGV Nord, wcigz pozostaja nie-
ukonczone. Warto na koniec nadmieni¢, ze od lat 70. XX w. ewo-
lucja zaszta takze w sposobie prowadzenia tras szybkich kolei.
Ominiecie przez LGV PSE ¢wierémilionowego Dijon wspoétcze-
$nie jest uwazane za tak duzy btad, ze planuje sie budowe linii,
ktora odgatezi sig od gtownej trasy, przejdzie przez Dijon i zosta-
wiajgc LGV Rhin-Rhone ztaczy sie z powrotem z PSE w okolicach
Lyonu.

Hiszpania

Hiszpanska sie¢ kolei duzych predkosSci jest obecnie najdtuzsza
na terenie Europy. Budowa infrastrukiury prowadzona jest z du-
zym rozmachem i na znacznie szerszg skale niz w przypadku
Francji. Jednoczesnie nie brakuje kontrowersji wokot powstawa-
nia sieci LAV (linea de alta velocidad) i pytan o zasadno$¢ tak
duzej skali prowadzonych inwestycji. Strategiczng decyzja
0 ogromnych konsekwencjach byto podjecie sie zmiany stosowa-
nego rozstawu szyn. Na terenie Potwyspu Iberyjskiego historycz-
nie stosowany byt rozstaw szeroki — 1668 mm. Zdecydowano
jednak, ze budowana sie¢ kolei duzych predkoSci powstanie na
rozstawie normalnym — 1435 mm. Decyzja ta przyniosta znacza-
ce komplikacje w eksploatacji sieci, cho¢ z pewnoscig przystuzy-
ta sie jednoczes$nie do rozwoju systemow automatycznej zmiany
rozstawu kot.

Pierwsza wybudowana linia duzych predkosci prowadzi z Ma-
drytu do Sewilli i udostepniona zostata podrdznym w 1992 r. Jej
zadaniem byto ozywienie gospodarki pofudniowe]j czesci Hiszpa-
nii i stworzenie nowego potgczenia Kastylii z Andaluzjg odcigza-
jacego stara, czesciowo jednotorowa linie. Otwarcie linii zbiegto
sie tez z wystawg Expo zorganizowang w Sewilli. Podjeto, zapew-
ne takze ze wzgledu na odmienny rozstaw, znaczny wysitek budo-
wy jednorazowo trasy liczacej sobie okofo 470 km. Maksymalna
predkos¢ na trasie wynosi 300 km/h, ale wystepujg tez odcinki
0 nizszej predkosci maksymalnej bedace nastepstwem ciasnych
tukow na obszarach gorskich (w miejsce typowych dla linii tukow
o promieniu 4000 m stosuje sie okazjonalnie tuki o promieniach
3200 i 2300 m ) oraz ograniczen predkosci w obrebie stacji. Tra-
se zaprojektowano w sposob umozliwiajacy jej wykorzystanie
przez pociagi towarowe i z tego wzgledu zastosowano nachylenia
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12,5%o. ChoC¢ zastosowanie rozstawu 1435 mm wykluczyto z tra-
sy ruch towarowy, to decyzja o wyborze rozstawu zapadta na poz-
nym etapie projektowym i skorygowanie nachylen nie byfo juz
mozliwe.

Budowa linii duzych predkos$ci w Hiszpanii w latach dwuty-
sigcznych nabrafa tempa rekordowego w skali Europy. Sztandaro-
wg inwestycjg byta trasa Madryt — Barcelona, liczaca ponad
600 km, taczgca dwa najwieksze miasta kraju, oddawana do uzyt-
ku etapami od 2003 do 2008 r. Warto dodac, ze w kazdym etapie
posrednim linig kursowaty pociggi z Madrytu do Barcelony do-
stosowane do automatycznej zmiany rozstawu kot, a predkosé
byta stopniowo podnoszona przez 4 lata wraz z doposazeniem
trasy w systemy zabezpieczenia ruchu. W ramach budowy linii
dobudowano takze tor normalny na odcinku Saragossa — Huesca.
W tym samym czasie zdecydowano sie na przekucie na rozstaw
1435 mm krotkiego odcinka linii prowadzgcej z kierunku Madrytu
do Toledo (2005 r.). Zmiana spotkata sie z krytyka, jako ze ogra-
niczata funkcjonowanie kolei w tym miescie do relacji Toledo -
Madryt, cho¢ jednoczesnie przyniosta skrocenie czasu przejazdu
do stolicy. W 2007 r. oddano do uzytku poczatek linii majace;j
potaczy¢ Madryt z Galicjg, Asturig i Krajem Baskow — odcinek
miedzy Madrytem Chamartin, Segovig a Valladolid z odgatezie-
niem do Mediny del Campo. W tym samym roku uruchomiono
tez odnoge od pierwszej LAV prowadzgcg z Kordoby do Malagi.
0d 2010 r. funkcjonuje linia ,wschodnia” Madryt — Walencja
wraz z odgafezieniem do Albacete, ktore docelowo przedfuzone
ma by¢ do Murcji. Na 2012 r. (trzy lata po pierwszym terminie)
planowane jest oddanie do uzytku ,brakujgcego” odcinka migdzy
Barcelong a Figueres, skad prowadzi istniejgca juz linia do fran-
cuskiego Perpignan. Wraz z otwarciem tego fragmentu nastgpi
ostatecznie potgczenie hiszpanskiej sieci kolei duzych predkosci
z ogbInoeuropejska siecig kolejowa.

Wraz ze zmiang rozktadu jazdy w grudniu 2011 r. otwarto ko-
lejng hiszpanska linie duzych predkosci, prowadzacg z Orense do
Santiago de Compostela, a nastepnie czeSciowo w Sladzie linii
istniejgcej — do La Coruny. Docelowo bedzie to koncowy odcinek
linii z Madrytu do Galicji, a na odcinku Santiago — La Coruna —
takze z Lizbony. Obecnie jest to jednak odcinek izolowany od
reszty sieci. Zadecydowano, ze do powstania linii z Mediny del
Campo (istniejgca linia) do Orense linia bedzie miafa rozstaw
iberyjski, a nastepnie zostanie przekuta na rozstaw normalny. Ar-
gumentowano, ze jest to korzystniejsze ekonomicznie niz instala-
cja urzadzen do zmiany rozstawu. Zwazywszy, ze otwarcie braku-
jacego odcinka zaplanowane jest na 2015 r., to nowa, dwutorowa
linia ma szanse postuzy¢ najwyzej 3—4 lata, zanim nastgpi po-
trzeba jej przekucia. Decyzja wydaje sie tym bardziej kontrower-
syjna, ze odcinkiem Orense — Santiago kursuje raptem 6 par po-
ciggow dziennie (odcinkiem do La Coruny — kilkanascie pociggow
pasazerskich gtownie regionalnych). Budowa linii LAV o rozsta-
wie 1668 mm pokazuje tez, ze dyskusja pomiedzy zwolennikami
i przeciwnikami przej$cia na rozstaw europejski nie zostata po
dzi$ dzien zakonczona mimo zaawansowania prac nad siecig du-
zych predkosci.

Hiszpanskie linie duzych predkoSci zelekiryfikowane sg na-
pieciem zmiennym 25 kV, inaczej niz sie¢ konwencjonalna, gdzie
stosuje sie napiecie 3 kV. Ze wzgledu na jednoczesne roznice
rozstawu szyn, tabor niedostosowany do przejezdzania z toru nor-
malnego na szeroki jest w wigkszosci dostosowany do tylko jed-
nego rodzaju zasilania (do obu stosowanych napig¢ przystosowa-

ne sg pociggi AVE | generacji bazujgce na pociggach TGV).
PredkoSci konstrukcyjne na poszczegolnych liniach z reguty
przekraczajg 300 km/h (310, 330, 350 km/h), ale w ruchu rozkta-
dowym predko$¢ ograniczono do 300 km/h. Linie dedykowane
s, takze ze wzgledu na inny rozstaw, ruchowi pasazerskiemu,
z wyjatkiem linii z Barcelony do granicy francuskiej, ktora z zato-
zenia ma by¢ linig towarowo-pasazerskg. Na trasach wspotwyste-
pujg natomiast sktady zespolone i pasazerskie sktady wagonowe
ciggniete klasycznymi lokomotywami (w przypadku czesci pocia-
gow zmieniajgcych rozstaw). Uktad potgczen, podobnie jak
w przypadku Francji w ogromnej czesSci oparty jest na pociggach
wykorzystujgcych poszczegdlne linie rozchodzace sie promieni-
Scie ze stolicy kraju. Ponadto wystepuje tez grupa potgczen Bar-
celony z miastami innymi niz Madryt, gtéwnie w potnocnej cze-
$ci Hiszpanii i dwa potgczenia pétnoc — potudnie przejezdzajace
przez Madryt szerokotorowg (sic!) linig Srednicowg. W przeci-
wienstwie do systemu francuskiego w Hiszpanii nie wystepuijg ra-
czej pociagi w naktadajacych sie relacjach bez postojow po dro-
dze. Relacja pociggow jest stafa, a stacje znajdujace sie na trasie
obstugiwane sg pociggami tranzytowymi, przy czym im mniejsze
miasto — tym mniej pociagéw sie w nim zatrzymuje. Na gtow-
nych trasach pofgczenia uruchamiane sg w regularnym takcie.

Niemajgcg odpowiednika na sieci francuskiej jest znaczna
grupa pofaczen na krotkich i $rednich dystansach, obstugiwana
zespotami trakcyjnymi. Pociagi te, kursujgce pod nazwg handlo-
wg AVANT, oferujg nieco nizszy standard podrdzy niz pozostate
skfady i kursujg z maksymalng predkoscig 250 km/h. Obstuguja
zarowno relacje do Madrytu (w tej grupie znalazty sie np. wszyst-
kie pociggi Madryt — Toledo), jak i miedzy mniejszymi miastami
potozonymi na szybkich trasach (np. Sewilla — Malaga, albo Bar-
celona — Lerida). Potgczenia te funkcjonujg wytgcznie w obrgbie
linii duzych predko$ci. W grupie tej znalazty sie takze potgczenia
na nowym odcinku Orense — Santiago — La Corufa, z braku sze-
rokotorowego taboru duzych predkosci obstugiwane jednostkami
dostosowanymi do zmiany rozstawow (rys. 3.). Warto zauwazy¢,
ze s3 to de facto pofaczenia o charakterze regionalnym, cho¢ ta-
ryfowo pozostajg odrebne od systemu pociggow regionalnych
cercanias.

Hiszpanski system potaczen dziatajgcy w oparciu o linie du-
zych predkosci pozostaje o wiele bardziej sztywny niz w przypad-
ku Francji. Przyczyn mozna po czeSci upatrywaé w istnieniu
dwdch rozstawow szyn. Konieczno$¢ zmiany rozstawu zdaje sie
redukowac liczbe potaczen z miastami znajdujacymi sie poza li-
niami duzych predkosci do kilku dziennie (najwiecej — 7 pocig-
gow w ciggu doby kursuje miedzy Madrytem i Alicante), moze to
by¢ jednak zalezno$¢ pozorna. Na linii Saragossa — Huesca, po-
mimo dobudowania toru 1435 mm i tak kursuje tylko jeden
,Szybki” pocigg dziennie. Jednoczesnie potrafig istnie¢ potgcze-
nia, na ktdrych zmiana rozstawu nastepuje czterokrotnie, w tym
w obcigzonym wezle madryckim. tgcznie zmiana rozstawu odby-
wa sie w 11 roznych punktach sieci zlokalizowanych zaréwno
w obrebie stacji, jak i poza nimi. Nalezy zatozy¢, ze ubozszy ro-
dzaj sieci AVE jest tez zwigzany z mniejszg liczbg potgczen
w Hiszpanii w ogole. Cho¢ trudno tu o jednoznaczne przyczyny,
to szuka¢ ich mozna i w mtodym wieku systemu szybkiego oraz
nizszej mobilno$ci, czy sile nabywczej mieszkancow Hiszpanii.
Staba pozycja w strukturze modalnej kraju jak dotychczas pozo-
staje trwatg cechg hiszpanskiej kolei (por. rys. 9).
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Rys. 3. Pofaczenia pasazerskie w Hiszpanii korzystajgce z sieci KDP wedfug poszczegdinych grup potgczen, wartosci dla dnia roboczego

W przypadku Hiszpanii trudno jest nakreslic jeden, spdjny
model pokazujgcy sposob podtgczania miast do sieci duzych
predko$ci. Na sieci hiszpanskiej rowniez wystepuja, znane z linii
francuskich, ,,dworce bis”, czyli dworce dla matych i srednich
miast lokalizowane bezposrednio na trasie duzych predkosci,
czesto z dala od struktury zurbanizowanej. W przeciwienstwie
jednak do Francji w takich przypadkach dworce ,miasto” nie ob-
stugujg w ogole potgczen duzych predkosci, a jedynie potgczenia
lokalne i dalekobiezne konwencjonalne. Rowniez w przeciwien-
stwie do Francji zdarza sie jednak, nawet w przypadku miast nie-
wielkich, prowadzenie linii duzych predkosci bezposrednio przez
historyczny dworzec osadzony juz w strukturze miasta (np. Cala-
tayud, Puertollano, Ciudad Real). W przypadku Leridy zdecydo-
wano sie rowniez na wprowadzenie linii duzych predkosci na hi-
storyczny dworzec, ale przy jednoczesnej budowie obwodnicy dla
pociggéw niezatrzymujacych sie w tym miescie, ale juz w przy-
padku Tarragony pociggi AVE zatrzymuijg sie wytgcznie na nowe;j
stacji Camp de Tarragona zlokalizowanej w znacznym oddaleniu
od miasta.

W przypadku duzych miast, ksztaftujgcych sie¢ dworzec za-
wsze wprowadzony jest do wnetrza struktury miasta. W jednym
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie rozkfadu jazdy przewoznika

przypadku (Saragossa) zdecydowano sie takze na budowe ob-
wodnicy dla bezposrednich pociggéw Madryt — Barcelona nieza-
trzymujgcych sie na stacjach posrednich. Lokalizacja dworca
w centrum w przypadku Hiszpanii moze oznacza¢ wykorzystanie
istniejacego obiektu, budowe nowego dworca w miejscu wcze-
$niejszego, albo budowe zupetnie nowego obiektu w nowej loka-
lizacji. Budowie lub przebudowie dworca przewaznie towarzyszy
szerszy program przeksztatcen urbanistycznych obszarow przyle-
gtych, za$ same dworce zyskujg spektakularne formy architekto-
niczne. Jako$¢ powigzania ze strukturg miasta i powodzenie pro-
cesu rewitalizacji terenow przylegtych do dworca roznig sie
w poszczegolnych przypadkach, jednak budowa sieci LAV
wzmocnita obecnos$¢ i pozycje dworca kolejowego w strukiurze
przestrzennej i funkcjonalnej hiszpanskich miast.

System hiszpanski budowany byt w niezwykle szybkim tem-
pie. W ciggu dekady Hiszpania wyrosta na potentata kolei duzych
predko$ci, przynajmniej tak dfugo jak oceniana jest faczna dfu-
gos$¢ linii duzych predkosci. Przyjrzenie sie pracy przewozowej
pokazuje, ze wszystkie linie, poza krotkimi fragmentami tras
w weZle stotecznym, pracujg pod obcigzeniami dalekimi od mak-
symalnych. Niektore odcinki sg uzytkowane, zwazywszy koszty
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budowy, $Sladowo — w iloSci kilku czy kilkunastu potg-
czen dziennie. Takie obcigzenia rodza pytania o ekono-
miczng zasadno$¢ budowy linii — czy budowa potezne;
sieci duzych predkosci to inwestycja w przysztosé, ktéra
pozwoli na stopniowe budowanie potokow pasazerskich?
A moze wrecz przeciwnie — nadmiar stabo wykorzystywa-
nej infrastruktury okaze si¢ kamieniem u szyi ciggngcym
na dno caty system niezdolny do zarobienia na amortyza-
cje majgtku trwatego? Co stoi na przeszkodzie dogesz-
czenia sieci wzorem francuskiego TGV w oparciu o linie
konwencjonalne, czy jest to kwestia koniecznosci zmiany
rozstawu kot, czy raczej stanu pozostatej infrastruktury?
Poza pytaniem o tempo inwestycji pozostaje tez pytanie
o0 alternatywe. Czy konwencjonalna sie¢ kolejowa Hisz-
panii — kreta, rzadka, w znacznej czesSci jednotorowa
i niezelekiryfikowana bytaby w stanie utrzyma¢ dotych-
czasowych klientow? A jesli nie — czy databy sie moder-
nizowa¢ do wspotczesnych potrzeb? Autor nie podejmu-
je sie odpowiedzi na te pytania — prawdopodaobnie trzeba
bedzie przynajmniej kolejnej dekady, aby oceni¢ na ile budowa
LAV zmienita wzorce podrozowania, a na ile stata sig obcigze-
niem dla publicznego budzetu. Nalezy natomiast pamigtac, ze
budowanie potokéw pasazerskich na danej trasie jest zawsze roz-
tozonym w czasie procesem, trwajgcym wiele lat. Nie mozna tego
aspektu pomija¢ w planowaniu inwestycji i lekkomys$inoScig jest
liczenie na skokowe zwiekszenie liczby pasazerow na skutek sa-
mego tylko otwarcia linii duzych predkosci.

Niemcy

Sie¢ szybkiej kolei w Niemczech w sposob fundamentalny rozni
sig od sieci francuskiej czy hiszpanskiej. Przede wszystkim nie
tworzy uktadu zogniskowanego w stolicy kraju. Potgczenia nie ku-
mulujg sie w wezle stotecznym, tylko tworzg ukfad prostokatny,
na ktory sktadajg sie trzy linie pétnoc — potudnie i cztery wschod
— zachod dogeszczone nastepnie odcinkami wspomagajgcymi.
Tylko fragmenty tych tras stanowig nowo wybudowane linie du-
zych predkosci. Powstawaty one odcinkami w roznych czesciach
kraju, a nie, jak w innych przypadkach, promieniscie od wezta
stotecznego w kierunku poszczegdlnych wiekszych aglomeraciji.
Koleje duzych predko$ci zardwno na trasach szybkich, jak i kon-
wencjonalnych funkcjonuja w warunkach intensywnego ruchu
mieszanego roznych, rownorzednych organizacyjnie kategorii.
Beda to, poza pociggami KDP takze dalekobiezne pociggi kla-
syczne, ekspresy regionalne, pociagi regionalne i aglomeracyjne,
tramwaje dwusystemowe i pociggi towarowe — kazda z grup o in-
nej charakterystyce ruchu. Wspotistnienie réznych rodzajow ru-
chu jest na tyle daleko posuniete, ze nawet na trasach ,szybkich”
potrafig powstawa¢ stacje dedykowane wytgcznie lub gtéwnie po-
ciggom regionalnym (perony lokalizowane sg wtedy przy osob-
nych torach). Poza liniami nowo budowanymi znaczne odcinki
sieci wykorzystywanej przez szybkg kolej w Niemczech to zmo-
dernizowane linie konwencjonalne o predkosci podwyzszonej do
200-230 km/h lub typowe linie konwencjonalne (fot. 1). Zdarzajg
sig tez odcinki nowych linii dedykowanych kolejom duzych pred-
kosci, ale budowanych wzdtuz linii istniejacych (ze wzgledu na
geometrie trasy predkos$¢ maksymalna raczej nie przekracza wte-
dy 250 km/h). Typowe dla rozwigzan niemieckich sg tez szerokie
prace integrujgce budowane linie szybkie z krajowg siecig kolejo-
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Fot. 1. Skfad ICE na konwencjonalnej linii Offenburg — Bazylea mija perony regio-

nalnej stacji pasazerskiej (2007 r.) Fot. T. Buzatek

wg uwzgledniajace budowe odcinkoéw uzupetniajgcych, rozbudo-
we linii komplementarnych, a nawet przektadanie odcinkow linii.

Potaczenia duzych predkosci w Niemczech obstugiwane sa
sktadami zespolonymi ICE trzech generacji, a w przypadku pocig-
gow miedzynarodowych takze sktadami TGV i austriackimi Railjet
(z wagonem sterowniczym — w dalszej czesci artykutu pociggi
ICE, TGV i Railjet bedg traktowane tacznie). WSrod sktadow ICE
znajduje sie takze tabor z przechylnym pudtem (ICE-T bazujace
na ICE-3), kursujgcy gtownie na zmodernizowanych liniach kon-
wencjonalnych oraz sktady o napedzie spalinowym, cho¢ te
ostatnie mieszczg sie w kategorii ICE bardziej przez wzglad na
standard przedziatu pasazerskiego niz predko$¢ maksymalng
(200 km/h).

Poczatki linii duzych predkosci w Niemczech siegajg przeto-
mu lat 60. i 70. XX w., kiedy to zapadfa decyzja o rozpoczeciu
prac projektowych nad trzema liniami, ktére miaty przyjac pocig-
gi duzych predkosci na terenie RFN. Wszystkie trzy trasy miaty za
zadanie odcigzy¢ istniejgce linie 0 wyczerpujgcej sie przepusto-
wosci, przewaznie prowadzone w trudnych warunkach tereno-
wych, a wigc nie dajgce sie adaptowa¢ do wigkszych predkosci.
Linia Hannower — Wiirzburg miata wzmocni¢ korytarz odpowie-
dzialny za transport towaréw z portu w Hamburgu na potudnie
kraju, linia Mannheim — Stuttgart umozliwiata czeSciowe odcigze-
nie biegnacego przez silnie zaludnione obszary korytarza Gorne-
go Renu i ominigcie kretych tras wiodgcych do Stuttgartu, za$
linia z Kolonii do Gross Gerau nieopodal Frankfurtu — zwigkszenie
przepustowosci korytarza biegngcego przez przetom Srodkowego
Renu f3czacego dwa najwigksze zespoty miejskie RFN. Wszystkie
linie miaty tez zapewni¢ znaczne skrocenie czasu jazdy w prze-
wozach pasazerskich wynikajgce z wiekszej predkosci ruchu
i mniejszego wydtuzenia linii.

0 budowie linii Hannower — Wiirzburg zadecydowano jeszcze
w latach 60. XX w., ale proces lokalizacyjny i projektowanie byty
tak dtugotrwate, ze prace konstrukcyjne prowadzono dopiero od
lat 80. XX w., za$ oddawanie linii do uzytku nastepowato etapami
od 1986 do 1991 r. Rowniez w 1991 r. oddano do uzytku linie
Mannheim — Stuttgart. Co znamienne zadna z nich nie obstuguje
ani obecnej, ani dawnej stolicy RFN. Przystosowane sg zaréwno
do ruchu pociggéw pasazerskich, jak i konwencjonalnych skta-
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dow towarowych, przy czym w ciggu dnia wystepuje tam niemal
wytacznie ruch pasazerski. W godzinach nocnych natomiast nie
tylko prowadzi sie intensywne przewozy towarowe, ale otrzymujg
one pierwszenstwo nad pociggami pasazerskimi, kidre dla zwiek-
szenia przepustowosci majg wtedy ograniczong predkos¢ lub sg
kierowane na trasy rownolegte. Wprowadzenie na linie duzych
predkosci przewozow towarowych pociggneto za sobg stosowanie
relatywnie niewielkich nachylen trasy (12,5%o), a tym samym ko-
nieczno$¢ budowy licznych obiektow inzynieryjnych. Z liczace;
327 km trasy do Wiirzburga okoto 120 km prowadzi w tunelach,
cho¢ i tak planowang poczatkowo predkos$¢ konstrukcyjng w la-
tach 70. zmniejszono z 300 do 250 km/h (obecnie 280 km/h dla
pociggéw pasazerskich), w celu zmniejszenia promieni tukow
i ograniczenia kosztow budowy.

Budowa linii Hanower — Wirzburg w nowym, mniej kretym
przebiegu przyniosta skrocenie trasy o ok. 35 km. Symptoma-
tyczne jest jednak, ze trasa zostata jednoczesSnie wydtuzona
0 okoto 20 km dla obstuzenia dwustutysiecznego Kassel, pozo-
stajgcego wezesniej na uboczu gtownych szlakdw kolejowych. Ze
wzgledu na brak stosownego korytarza i czotowy charakter dwor-
ca gtownego w Kassel zdecydowano sig na przeprowadzenie linii
w pewnej odlegtosci od centrum i budowe nowego dworca Kas-
sel — Wilhelmshéhe na przecieciu z barokowg osia, t3czacq cen-
trum miasta i Wzgorze Wilhelma. Byt to jedyny w Niemczech
przypadek budowy razem z linig duzych predkosSci zupetnie no-
wego dworca, zlokalizowanego w duzym miescie; spowodowat
on spadek znaczenia starego dworca gtéwnego, dla ktérego dwu-
systemowe tramwaje regionalne stanowig szanse odrodzenia. Na
linii Hanower — Wiirzburg zaplanowano jeszcze dwie stacje pasa-
zerskie w Fuldzie i Getyndze. W obu przypadkach wykorzystano
istniejace dworce przelotowe, cho¢ zwtaszcza przejScie przez
dworzec w Getyndze byto obiekiem sporow i nie bytoby mozliwe
gdyby nie zaangazowanie lokalnych wtadz. Przejazd przez dworce
bez zatrzymania wymaga znacznego zmniejszenia predkosci (do
110-140 km/h), ale zadna z miejscowosci na trasie nie otrzyma-
ta obwodnicy kolejowej [6]. Na trasie Mannheim — Stuttgart po-
wstata natomiast jedna posrednia stacja pasazerska w miejsco-
wosci Vaihingen. Jej budowa jest o tyle ciekawa, ze zdecydowano
sie na przetozenie kilkukilometrowego odcinka prostopadtej linii
konwencjonalnej tak, aby na przecieciu z budowang linig duzych
predkosci uksztattowa¢ wezet i nowg stacije.

Budowa linii Kolonia — Frankfurt przesuneta sie na przetom
XX'i XXl w., a w projekcie zaszty fundamentalne zmiany. Dla mi-
nimalizacji skutkow Srodowiskowych i kosztéw wykupu gruntow
porzucono korytarz w dolinie Renu na rzecz prowadzenia linii
przez stabiej zaludnione tereny — w wiekszosci wzdfuz autostrady
A3. Ze wzgledu na duze koszty prowadzenia trasy przez gory Tau-
nus zrezygnowano jednak z dostosowania linii do ruchu towaro-
wego — nachylenie linii zwiekszono do 40%o, a promienie tukow
zmniejszono do 3350 m, co w ruchu pasazerskim i tak pozwolito
utrzymac predko$¢ maksymalng na poziomie 300 km/h. Wraz
z liczacg 180 km linig wybudowano tez szesnastokilometrowy
tagcznik do Wiesbaden oraz petle odgateziajgcg sie od trasy do
lotniska Kolonia/Bonn — obie linie majg jednak charakter linii
konwencjonalnych. Na linii powstata tez nowa stacja na przedpo-
lu lotniska we Frankfurcie oraz stacje na peryferiach mniejszych
miast — Limburga i Montabaur. Na tych ostatnich zatrzymujg sie
tylko wybrane pociggi, a uktad stacji umozliwia przejazd przez nie
z petng predkoScia. Bodaj najwigcej kontrowersji wzbudzita bu-
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dowa stacji Limburg Siid. Jest to jedyna na terenie Niemiec ty-
powa ,stacja bis”. Z jednej strony byfa krytykowana ze wzgledu
na niewielkg liczbe mieszkancow Limburga (ok. 30 tys.), a z dru-
giej z powodu uniemozliwienia zjazdu i przesiadki z trasy szybkiej
na linige konwencjonalng Koblencja — Giessen. Przebudowie pod-
dano tez stacje Siegburg, obstugiwang przez wigkszos$¢ pociggow
jako substytut dojazdu do Bonn (dworzec gtowny w Bonn obstu-
guja rowniez pociagi ICE innej linii). Stacja ta, noszgca obecnie
nazwe Siegburg-Bonn, pofaczona jest z dawng stolicg szybkim
tramwajem. PrzejScie przez aglomeracje Frankfurtu mozna uznac
za modelowe — pociggi tranzytowe potnoc-potudnie zatrzymujg
sie tylko na lotnisku i omijajg dworzec gtowny. Zawsze jest jed-
nak wystarczajaco duzo pociggow, ICE i konwencjonalnych, by
dojazd z lotniska do miasta nie stanowit wiekszego problemu. Li-
nia Kolonia — Frankfurt jest jedyng niemieckg linig wykorzystywa-
ng wytgcznie przez pociggi duzych predkosci.

Kolejne trasy duzych predko$ci to efekt programu odbudowy
potgczen komunikacyjnych po zjednoczeniu Niemiec w 1991 r.
Najbardziej palagcg potrzebg byto skomunikowanie z zachodnig
czeScig kraju Berlina — nowej stolicy zjednoczonych Niemiec.
Jeszcze w latach 80. prowadzono negocjacje w sprawie budowy
dla potgczen ICE linii z Hanoweru do Berlina Zachodniego prze-
chodzacej tranzytem przez tereny NRD. Linia miata biec wzdtuz
jednej z istniejgcych tras konwencjonalnych. W 1990 r. wybrano
trase potnocng prowadzacg przez Wolfsburg, ktdra, jako krotsza,
lepiej nadawata sie na linie tranzytowa, a w czerwcu 1990 r. pod-
pisano porozumienie w sprawie budowy linii miedzy wciaz jesz-
cze odrebnymi NRD i RFN. Z dzisiejszego punktu widzenia wybor
byt jednak dyskusyjny — alternatywna, potudniowa trasa oferowa-
ta lepszy potencjat ludnosciowy, wiaczajac w sie¢ ICE Poczdam
i Magdeburg. Budowe, wedtug przyjetego juz planu, rozpoczeto
jednak bez zmian w 1992 r. Na odcinku od Berlina do Wolfsburga
zaprojektowano nowg linie o predkosci 250 km/h (obecnie sg od-
cinki o predkosci zwiekszonej do 280 km/h ). Ze wzgledu na ni-
zinny charakter jej budowa nie pociggata za sobg wigkszych wy-
zwan inzynieryjnych. Ciekawym zadaniem byfo przejscie przez
cenne przyrodniczo siedliska ptakdw, gdzie na dtugosci 17 km
linie otoczono watami ziemnymi i zwezono do dwoch toréw (po-
taczenia regionalne korzystajg tu z toréw ,,szybkich”). Na przed-
miesciach Wolfsburga rozpoczyna sie nowo zbudowane jednoto-
rowe (sic!) odgatezienie, majgce za zadanie obstuge Brunszwiku
i umozliwienie zjazdu przez Hildesheim do linii Hanower — Wirz-
burg. Z Wolfsburga w kierunku zachodnim do wezta Lehrte pod
Hanowerem prowadzi natomiast, zmodernizowana do predkosci
200 km/h, dwutorowa linia konwencjonalna, przyjmujaca juz
wszystkie rodzaje ruchu. Catg linig, majgcg nieco ponad 250 km,
oddano do uzytku w szes¢ lat od rozpoczecia budowy.

Program inwestycyjny zwigzany ze zjednoczeniem Niemiec
objat takze modernizacje linii konwencjonalnej Berlin — Ham-
burg. Zadecydowano, 7e zostanie ona zelektryfikowana i w istnie-
jacym $ladzie dostosowana jedynie do predkosci 160 km/h, do-
celowym rozwigzaniem bedzie natomiast linia kolei magnetycznej.
Tym samym odrzucono pomysty alternatywne — budowy nowej
linii duzych predko$ci lub skrotu miedzy Wolfsburgiem a linig
Hamburg — Hannower. Z koncepcji kolei magnetycznej wycofano
sie jednak w 2000 r., czego nastepstwem byto podjecie sig po-
nownej modernizacji istniejacej linii, tym razem z dostosowa-
niem jej do predkosci 230 km/h. Prace polegajgce na usunigciu
przejazdow jednopoziomowych, przebudowie uktadow stacyjnych
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Rys. 4. Sie¢ kolejowa Niemiec wykorzystywana przez pociggi ICE wedfug predkosci maksymalnej i rodzajow prowadzonego ruchu

i fagodzeniu tukow prowadzono do 2007 r. Aby umozliwi¢ prze-
jazd przez mniejsze stacje z petng predkoscia, na peronach za-
montowano ostony, zza ktdrych pasazerowie powinni wychodzi¢
dopiero po zatrzymaniu pociggu przy peronie. Obecnie linia jest
najszybszag w Niemczech linig konwencjonalng. Kursujg po niej
gtownie sktady ICE-T z wychylnym pudtem.

Najwiekszym bodaj projektem ,zjednoczeniowym” jest prze-
budowa korytarza Berlin — Monachium. Miedzy Berlinem a Bitter-
feld poddano modernizaciji istniejgcg linig. Nowa trasa budowana

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zarzadcy sieci

jest miedzy Lipskiem i Erfurtem, a nastepnie do Ebensfeld
(300 km/h, oddany do uzytku jest tylko krotki odcinek miedzy
Lipskiem a Halle), skad do Norymbergi poprowadzi zmodernizo-
wana linia konwencjonalna. Caty korytarz ma by¢ dostepny dla
pociggow pasazerskich i towarowych, co w potgczeniu z urozmai-
cong rzezbg Lasu Turynskiego czyni linig kolejnym wyzwaniem
inzynieryjnym. Przyjete nachylenia to 12,5%o (z mozliwymi od-
chyleniami do 20%o), minimalne promienie tukow — 3700 m,
typowe — 6300 m. Budowa nowej trasy, trwajgca od potowy lat
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90., ma by¢ zakonczona do 2016 r. Potudniowy odcinek korytarza
stanowi istniejgca linia Norymberga — Monachium, najmtodsza
sposrod niemieckich linii duzych predkos$ci. Jej przebieg budzit
kontrowersje, gdyz co prawda nowa trasa przez Ingolstadt jest
zdecydowanie krotsza, to stara — biegngca przez Augsburg — ofe-
rowafa lepszy potencjat ludnoSciowy. Odcinek z Norymbergi do
Ingolstadt wybudowano od zera gtéwnie w ciggu korytarza auto-
stradowego, z predkoscig konstrukcyjng 300 km/h. Kolejny frag-
ment, do Monachium, to adaptowana linia konwencjonalna. Na
nowo budowanym odcinku trasy powstaty dwie stacje, z ktorych
korzystajg wytacznie pociggi regionalne, w tym ekspresy regio-
nalne Norymberga — Monachium, osiggajace predko$é 200 km/h
(jesli za wyznacznik kategorii pociggu uznamy spdjnosc taryfowa,
beda to najszybsze pociagi regionalne w kontynentalnej Europie;
ze wzgledu na odlegtos$¢ i czas jazdy za potgczenia regionalne
uznac nalezatoby takze pociggi Avant na sieci hiszpanskiej).

Tak okreslong sie¢ torowisk przeznaczonych dla szybkich ko-
lei uzupetniajg krotsze odcinki linii o predkosci zwiekszonej do
160—200 km/h oraz odcinki drugich par toréw, o predkosci do
250 km/h. W$rdd nich wymieni¢ nalezy linie z Kolonii przez
Akwizgran do granicy z Belgig oraz rozbudowywang linig, biegng-
cg wzdtuz Gornego Renu od Mannheim do Bazylei (rys. 4).

Funkcjonowanie szybkich kolei w Niemczech opiera sie na
potgczeniach realizowanych w réwnych odstgpach czasu w po-
wtarzalnych relacjach. Na podstawowych trasach pociggi kursujg
w takcie godzinnym, przy czym na niektorych liniach kolejowych
naktada sie kilka tras, czesto posiadajgcych swoje warianty. | tak
z kursujgcych w okoto potgodzinnym takcie potaczen z Hamburga
przez Hanower na potudnie kraju ok. potowy (takt godzinny) kie-
ruje sie w kierunku Wiirzburga, gdzie ponownie rozdziela sie na
dwie grupy kierujace sie do Monachium przez Augsburg lub No-
rymberge. Do tego pierwszy w dobie pocigg zaczyna bieg w Ful-
dzie, za$ ostatni — dojezdza tylko do Norymbergi. Druga grupa
pofaczen (rowniez w takcie godzinnym) z Fuldy kieruje sie do
Frankfurtu, gdzie niewielka cze$¢ pociggow konczy bieg, pozosta-
te za$ rozdzielajg sie w okolicach Mannheim na dwa kierunki —
do Bazylei i Stuttgartu, przy czym tam uzupetniajg one takt pocig-
gow jadgcych z Kolonii i Berlina. Linie tworzg strukture
przypominajgca spleciong line ztozong z réznych wigzek dajacych
tacznie zawsze podobng grubosc. Nalezy jednak pamietac, ze taki
uktad umozliwia wprowadzenie idealnego taktowania potgczen
tylko na niektorych ,wigzkach”, a dodatkowo mogg wystepowac
pewne odstepstwa, kidre bedg modyfikowaé takze godziny odjaz-
dow na niektorych odcinkach (rys. 5).

W odroznieniu od sieci francuskiej na terenie Niemiec niemal
nie wystepujg pociagi przejezdzajace wieksze odcinki lub tym
bardziej cafg trase bez zatrzymania. Wyjatek stanowig 4 dziennie
pary pociggow ICE-Sprinter umozliwiajacych dojazdy do pracy na
duze odlegtosci miedzy kilkoma najwigkszymi miastami kraju.
Poza tymi przypadkami miasta przekraczajace ok. 100 tys. miesz-
kancow, jesli tylko znajdujg sie na sieci ICE, to sg obstugiwane
w regularnym, gestym ruchu i zatrzymujg sie w nich wszystkie
przejezdzajgce pociagi. Przewaznie nawet wsréd miast o mniej-
szym zaludnieniu utrzymywane sg duze czestotliwosci — tak jest
np. w przypadku Fuldy (65 tys. mieszk., 31 par pofgczen), czy
Limburga (35 tys. mieszk., 16 par potgczen). Jeszcze w przypad-
ku dwudziestotysiecznych miast, takich jak Saalfeld czy Lichten-
fels (Lichtenfels jest 664. miastem w Niemczech pod wzgledem
liczby mieszkancow; oba miasta stanowig jednak lokalne wezty
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sieci transportowej i zworniki sieci osadniczej) utrzymywany jest
dwugodzinny takt potaczen, za$ pojedyncze zatrzymania mozliwe
sg nawet w miasteczkach liczacych ponizej 10 tys. mieszkancow
(np. Altenbeken na trasie Hamm — Kassel). Najwigkszymi o$rod-
kami znajdujgcymi sie na sieci ICE, ale pozbawionymi regular-
nych, czestych pofaczen sg Brema oraz Magdeburg (odpowied-
nio dziesigte i trzydzieste trzecie miasto Niemiec pod wzgledem
liczby ludnos$ci). Nalezy tu jednak zaznaczy¢, ze sie¢ potgczen
ICE i ekspresowych pociggdw konwencjonalnych InterCity maja
charakter komplementarny. Brema cho¢ obstugiwana jest przez
ok. 10 pociaggow ICE dziennie, to ma takze do dyspozycji potg-
czenia InterCity Hamburg — Dortmund wykonywane w takcie go-
dzinnym, Magdeburg za$ lezy na trasie IC z Lipska do Bremy
i Dortmundu. Najwiekszym samodzielnym (zdaniem autora od-
rebnie nalezy traktowa¢ niektore miasta Zagtebia Ruhry i inne
miasta satelickie powigzane siecig S-bahn ze stacjami w nad-
rzednych osrodkach) miastem pozbawionym potgczen kwalifi-
kowanych jest Chemnitz liczace ok. 250 tys. mieszkancow, a ko-
lejnym dopiero 59. pod wzgledem liczby ludnosci Heilbronn
(120 tys. mieszkancow). W obu przypadkach jest to skutek poto-
zenia w trudnym terenie, przy kretych, drugorzednych liniach.
W przypadku Chemnitz namiastke potaczen dalekobieznych sta-
nowi¢ maja ekspresy miedzyregionalne z Drezna do Norymbergi
obstugiwane spalinowymi zespofami trakcyjnymi z wychylnym
pudtem. Sg to jednak pojazdy przewidziane do ruchu regionalne-
go i przy czterogodzinnej trasie komfort jazdy pozostawia wiele
do zyczenia.

Majac do dyspozycji rozbudowang infrastrukture dworcowg
na najwyzszym poziomie, dobrze zintegrowang z centrum miasta
raczej pozostawano przy wykorzystywaniu istniejgcych, czesto za-
bytkowych dworcow, nawet jesli oznaczato to ograniczenie pred-
koSci przy wjezdzie do wezfa czy odwracanie kierunku ruchu
przez pociagi tranzytowe. O tym jak rutynowa jest taka operacja
niech Swiadczy, ze na dworcu gtéwnym we Frankfurcie nad Me-
nem w ciggu doby odwracany jest kierunek ruchu 110 par sa-
mych tylko pociggow ICE. Jesli nawet decydowano sie na rezy-
gnacje z dworca czotowego i budowe nowego obiektu lub jego
przebudowe, to projekt realizowano w ramach oddzielnego zada-
nia, niezaleznie od linii duzych predkosci i celem raczej byta
konsolidacja wezta (budowa centralnego dworca Berlin Haupt-
bahnhof) lub poprawa integracji kolei z miastem (tunel pod
centrum Lipska, integrujgcy sie¢ S-bahn ze Srodmiesciem po-
przez dodatkowe stacje w centrum, wzorowany na wczesniejszej
Srednicy monachijskiej). Opisanym juz wyjatkiem byt dworzec
w Kassel.

Na terenie Niemiec z czestotliwoscig przynajmniej godzinng
obstugiwanych jest pociggami ICE ok. 40 miast, a kolejnych 20
— pociggami InterCity lub IC i ICE tgcznie. Jest to wynik ponad
dwukrotnie lepszy niz w przypadku Francji (ok. 20 stacji TGY),
czy Hiszpanii (kilkanascie stacji). Gesta sie¢ stacji w potgczeniu
z robwnomiernym rozdysponowaniem tras na terenie kraju daje
rozbudowang sie¢ powtarzalnych potgczen na kazdej z tras przy
braku wyraznej dominacji jednego kierunku, jak ma to miejsce
we Francji czy Hiszpanii. Filozofia niemieckiej sieci duzych pred-
koSci opiera sie w wiekszym stopniu na redukcji catkowitego
czasu podrozy poprzez zapewnienie duzej dostepno$ci stacji
i potgczen, niz szokowania rekordowymi predkos$ciami ruchu.
Z wyjatkiem pociggow ICE-Sprinter nie wymaga sie takze rezer-
wacji miejsc, dzieki czemu wybor pociaggu jest fatwy, a podréz
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Rys. 5. Sie¢ pofgczeri ICE wedfug poszczegdinych grup pofaczen w dzieri roboczy, nie uwzgledniono ruchu pociagow konwencjonalnych

moze sie odby¢ bez wczesniejszego planowania i zakupu biletow.
Utrzymanie, na ile to mozliwe, rownomiernego kursowania pocig-
gow pozwala na sprawne podrézowanie, jesli nie bezposrednio,
to z przesiadkami miedzy wszystkimi wigkszymi osrodkami kraju.
Dodatkowo umozliwia to intensywne i réwnomierne uzytkowanie
catej infrastruktury w sposob nadajacy sens ekonomiczny jej bu-
dowy i utrzymywania, eliminujgcy wystepowanie zaréwno
waskich gardet w najwigkszych weztach, jak i odcinkow uzytko-

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy przewoznika

wanych $ladowo — w lokalizacjach peryferyjnych. Kazda z nie-
mieckich linii duzych predkosci przenosi na catej dtugo$ci przy-
najmniej kilkadziesigt par pociggow duzych predkoSci w ciggu
doby, a wiekszo$¢ takze dodatkowy ruch pociggdw konwencjo-
nalnych. Niemiecki system kolei duzych predko$ci to mozaika in-
frastruktury kolei konwencjonalnej, kolei konwencjonalnej ada-
ptowanej na potrzeby szybkich potaczen oraz budowanej od pod-
staw, a takze wspotistniejgcych i uzupetniajgcych sie potgczen
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miejskich, aglomeracyjnych, regionalnych, dalekobieznych, du-
zych predkosSci oraz pociggow towarowych. Budowa systemu ma
charakter ewolucyjny i ciggty — inwestycje kazdorazowo sg odpo-
wiedzig na pojawiajgce sig potrzeby, sg etapowane, kfadziony jest
znaczny nacisk zarébwno na funkcjonalnosc, jak i na kwestie $ro-
dowiskowe. Niemcy stanowig bodaj najlepszy przyktad pokazu-
jacy, ze kolej duzych predkosci nie jest osobnym bytem, tylko
integralnym elementem catego systemu kolejowego, a szerzej —
catego systemu spoteczno-gospodarczego.

Wtochy

Na docelowy system kolei duzych predkosci budowany na terenie
Wrtoch sktadajg sie dwa gtdwne korytarze nawigzujace do ksztattu
kraju. Linia biegngca wzdtuz Potwyspu Apeninskiego taczy¢ ma

D Bolzano

Ventimiglia

100 km

max. 160 km/h
180-200 km/h
250-300 km/h
linia jednotorowa

DC 1500V
mmsm DC 3000V
mmmm AC 25 000V 50Hz

H analizy BN

Mediolan, Bolonig, Florencje, Rzym, Neapol i Reggio di Calabria,
za$ linia rownoleznikowa — Turyn, Mediolan, Wenecje i Triest.
Poczatki wtoskich linii duzych predkoSci siegajg lat 70. XX w.,
kiedy to zadecydowano o budowie linii ,direttissima” majacej
najkrotsza mozliwg drogg potaczy¢ Rzym z Florencja. Pierwszy
odcinek trasy oddano do uzytku w 1977 r_, a catg linig —w 1992 r.
Pierwsze pociagi duzych predkosci na tej trasie rozpoczety kur-
sowanie w 1989 r. Linia przystosowana zostata do predkosci
250 km/h i zelekiryfikowana, w przeciwienstwie do pozostatych
europejskich linii duzych predkosSci, pradem statym 3000 V. Po-
zostate linie ,szybkie” powstaty juz w latach dwutysiecznych
w standardzie znanym z linii francuskich. Umozliwiajg jazde
z predko$cig maksymalng 300 km/h, poza weztami zelekiryfiko-
wane sg pragdem przemiennym 25 kV 50 Hz. Od ukonczenia

Ankona

Reggio
di Calabria

Rys. 6. Siec kolejowa Wioch wykorzystywana przez pociagi duzych predkosci wedfug predkosci maksymalnej i stosowanego napiecia trakcyjnego
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Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zarzadcy sieci
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Rys. 7. Sie¢ potgczen duzych predkosci we Wioszech w azieri roboczy wedfug poszczegolnych grup potgczen

w grudniu 2009 r. trudnego odcinka Bolonia — Florencja (ponad
90% trasy prowadzi w tunelach) system kolei duzych predkosci
tworzy trasa z Turynu przez Mediolan, Rzym do Salerno na potu-
dnie od Neapolu oraz dwa krdtkie odcinki z Mediolanu do Trevi-
glio i z Wenecji do Padwy (rys. 6).

Potagczenia kolejami duzych predko$ci na terenie Wtoch ob-
stuguja gtownie pojazdy rodzimej produkcji — sktady zespotowe
ETR500 oraz pendolino réznych serii. Te drugie — wyposazone
w system przechylnego pudta — majg zastosowanie zwtaszcza na
odcinkach linii konwencjonalnych. System wtoskich kolei duzych
predkosci ma charakter otwarty i obstuguje praktycznie wszystkie
wazniejsze linie kolejowe kraju, a potgczenia szybkie niekiedy je-
dynie na niewielkim fragmencie trasy korzystajg z infrastruktury

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy przewoznika

kolei duzych predkoSci. System potgczen opiera sie na ruchu
rownoodstepowym z kursowaniem pociggow w takcie godzinnym
na gtownych relacjach. Na linii Mediolan — Rzym — Neapol na-
ktadajg sie na siebie pofgczenia o roznej liczbie zatrzyman na
stacjach posrednich (w tym w ogdle bez postojow na trasie),
w roznych relacjach takze zjezdzajace na linie konwencjonalne,
nawet rownolegte, jesli pozwala to obstuzy¢ dodatkowe lokaliza-
cje. Dzieki temu miedzy poszczegolnymi miastami na trasie do-
stepnych jest nawet kilka pociggdw w ciggu godziny. Dla przykfa-
du miedzy Bolonig a Florencjg przez wigkszga cze$¢ dnia
utrzymany jest takt 20 min, zbudowany na bazie pociggéw kursu-
jacych w dtuzszych relacjach (rys. 7).
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Cechg wyr6zniajacg wioskie koleje duzych predkosci jest
brak stacji ,bis” — czyli posrednich, lokalizowanych bezposred-
nio na trasie (pierwsza tego typu stacjg bedzie Reggio Emilia AV,
aktualnie w budowie). We Wtoszech nie wystepujg tez pociagi
w krotkich relacjach, znane z Hiszpanii, czy kursowanie po liniach
duzych predkoSci pociggoéw regionalnych, jak ma to miejsce
w Niemczech. Obstuga mniejszych miast odbywa sie¢ raczej po-
przez zjazd z linii gtéwnej lub w ogdle pociggami i liniami kon-
wencjonalnymi. Linie duzych predko$ci sg natomiast w godzi-
nach nocnych wykorzystywane przez ruch towarowy. W 2012 r.
kursowanie rozpocznie pierwszy prywatny przewoznik oferujacy
potgczenia sktadami duzych predkosci.

Typowy dla Wtoch jest skomplikowany uktad weztow w gtow-
nych osrodkach, pozbawiony linii $rednicowej (wyjatkiem jest
Bolonia), czestokro¢ z przynajmniej dwoma dworcami — czofo-
wym, gtebiej osadzonym w strukturze miasta i przelotowym —
bardziej odsunigtym od centrum. Warto podkresli¢, ze w przeci-
wienstwie do podobnie skonstruowanego wezfa lionskiego,
w przypadku Witoch dworzec czotowy obstuguje takze wigkszo$¢
pociggow tranzytowych i paradoksalnie bywa jedynym, na kidrym
pociggi sie zatrzymujg — np. czotowy dworzec Termini w Rzymie
przyjmuje wiekszo$¢ pociggdw Mediolan — Neapol, ktore nie za-
trzymujq sie na przelotowym dworcu Tiburtina, choC s3 i takie,
ktore zatrzymujg sie na obu dworcach, badz nie wjezdzajg na Ter-
mini.

Wielka Brytania

Na terenie Wielkiej Brytanii znajduje sie obecnie jedna linia KDP
— peryferyjna High Speed 1 (HS1) prowadzaca z Londynu do Eu-
rotunelu liczaca ok. 110 km, oddana do uzytku w dwoch etapach
w latach 2003 i 2007. Gtéwnymi osiami transportowymi kraju sg
natomiast dwie linie magistralne o przebiegu potudnikowym —
East Coast Main Line i West Coast Main Linie (ECML i WCML)
na znacznych odcinkach dostosowane do predkoSci powyzej
160 km/h, w tym przy uzyciu taboru z wychylnym pudtem.
W styczniu 2012 r. zatwierdzono budowe pierwszego odcinka li-
nii High Speed 2 prowadzacego z Londynu do Birmingham, ma-
jaca odcigzy¢ WCML. Cechg wyrozniajaca system brytyjski jest
bardzo duza gestos¢ ruchu i maksymalizacja wykorzystania
istniejacej infrastruktury. HS1, mimo niewielkiej dtugo$ci, ma
3 stacje posrednie — Stratford (w obrebie Londynu), Ebbsfleet
(kilkanascie kilometrow od granic Greater London) i Ashford
(w poblizu wjazdu do Eurotunelu). Ebbsfleet obstuguje poza go-
dzinami szczytu 4 pary, a w szczycie do 8 par pociggow regional-
nych, korzystajacych z HS1. Potgczenia obstugiwane sg sktadami
wyprodukowanymi przez Hitachi osiggajgcymi maksymalng pred-
ko$¢ 225 km/h i dostosowanymi do zasilania gornego 25 kV
50 Hz oraz 750 V pradu statego, doprowadzanego z trzeciej szy-
ny. Ponadto linig HS1 kursuje dziennie prawie 30 par pociggow
Eurostar do Paryza i Brukseli oraz znaczna liczba pociggow towa-
rowych, przede wszystkim fgczacych Wyspy Brytyjskie z konty-
nentalng Europg. Tym samym HS1 juz w kilka lat od otwarcia
wykorzystuje znaczng czeS¢ swojej przepustowos$ci. Rowniez de-
cyzja 0 budowie HS2, ma u swoich podstaw nie tyle zwigkszanie
predkos$ci ruchu, co przede wszystkim odcigzenie istniejace; linii.
W przeciwienstwie np. do linii hiszpanskich HS2 nawet w naj-
mniej optymistycznym wariancie ma by¢ przedsiewzigciem za-
pewniajgcym ekonomiczng optacalno$¢ inwestycji, zwtaszcza
przy uwzglednieniu kosztow zewnetrznych [4].
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System potaczen na terenie Wielkiej Brytanii ma nietypowy
charakter. Wskutek szeroko zakrojonych decyzji prywatyzacyjnych,
podjetych za rzadéw Margaret Thatcher, potgczenia realizowane
sg przez prywatnych przewoznikow (tzw. Train Operating Compa-
nies — TOCs), ktorzy uzyskujg dostep do torow w drodze przetar-
gu w ramach okreslonych wolnych miejsc w rozktadzie jazdy
przewidzianym dla catej linii (przewaznie taktowanym i powta-
rzalnym w poszczegdlnych godzinach). Co istotne istnieje mo-
zliwo$¢ zakupu biletu, ktory wazny bedzie u kazdego z przewoz-
nikbw, a system dalekobiezny nie posiada odrebnej taryfy
i potaczenia wykorzystywane sg takze w relacjach regionalnych.
Jednoczesnie jednak poszczegolne przedsigbiorstwa oferujg z re-
guty tansze bilety, pod warunkiem dokonania rezerwacji miejsca.
Na system potgczen dalekobieznych sktadac sie bedg pociagi ta-
czace najwieksze miasta na trasie, potgczenia docelowe do wiek-
szych miast znajdujgcych poza gtéwng linig oraz potgczenia za-
trzymujace sie  dodatkowo naprzemiennie na wybranych
mniejszych stacjach. Dzigki temu udaje sie zapewni¢ relatywnie
wysoka predkos¢ handlowg, ale jednocze$nie dostepno$¢ pota-
czen dla pasazerow z mniejszych osrodkow i wysokg czestotli-
woS¢ obstugi wigkszych miast.

Europa Srodkowa i Wschodnia
Cho¢ na terenie Europy Srodkowej nie istnieje na razie kolej du-
zych predkosci sensu stricte, to jednak coraz odwazniej prowa-
dzone sg inwestycje majgce na celu uruchamianie potaczen osig-
gajacych predkosci 200-250 km/h. Doswiadczenia zwigzane
z tym segmentem sg bardzo wartos$ciowe rowniez dla ewentualnej
budowy potaczen kolejami duzych predkosci w Polsce ze wzgledu
na wigksze podobienstwo systemoéw spoteczno-ekonomicznych.
Finlandia jest najstabiej zaludnionym krajem Unii Europej-
skiej. Ze wzgledu na masowy charakter przewozow kolejowych,
niewielka liczba i rozproszenie ludnosci powaznie rzutuje na
ksztatt sieci i ogranicza skale prowadzonych przewozow. Finlan-
dia ma szerokotorowg sie¢ kolejowa, w znaczgcej czesci jednoto-
rowg. Predkos$¢ ruchu zwigszona do 200 km/h wystepuje na
znacznych odcinkach najbardziej obcigzonej linii Helsinki — Tam-
pere — Oulu, na trasie taczacej Helsinki i Turku (obie czeSciowo
jednotorowe) oraz na linii prowadzgcej do Sankt Petersburga. Od
1995 r. eksploatowane sg skfady zespolone Pendolino, kursujgce
po trasach konwencjonalnych ze zwiekszong predkoscig dzigki
zastosowaniu wychylnego pudfa. Ma to o tyle istotne znaczenie,
ze choc Finlandia jest krajem nizinnym, to lokalne warunki tere-
nowe powaznie modyfikowaty ksztatt linii kolejowych ze wzgledu
na zywg rzezbe terenu i bogatg sie¢ jezior. W centralnej i potu-
dniowej czesci kraju przy wysokosciach bezwzglednych rzedu
100-200 m n.p.m. wystepujg nawet odcinki tunelowe.
Najwiekszg inwestycjg lat dwutysiecznych byta budowa linii
Kerava — Lahti liczacej ok. 75 km. Kerava pofozona ok. 30 km od
Helsinek to wezet w ktorym tgczy sie linia pasazerska z Helsinek
i towarowe linie z portow aglomeracji, w tym z nowo wybudowa-
nego portu Vuosaari. Do momentu budowy nowej linii stanowita
waskie gardfo, w ktorym konczyt sie odcinek czterotorowy prowa-
dzacy z centrum aglomeracji. Linia ta miafa za zadanie odcigzy¢
gtowna linie kolejowa kraju, taczacg Helsinki, Tampere i wybrzeze
Zatoki Botnickiej, od pociggoéw udajgcych sie do centrum kraju
oraz w kierunku wschodnim. Budowa linii Kerava — Lahti byta tak-
ze elementem projekiu modernizacji potgczenia do Sankt Peters-
burga (poza budowg nowego odcinka projekt obejmuje moderni-
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zacje istniejgcej linii i przystosowanie jej do predkoSci
maksymalnej 220 km/h). Linie zaprojektowano dla predkosci
maksymalnej 220 km/h i oddano do uzytku w 2006 r. (rys. 8). Na
trasie prowadzony jest mieszany ruch pociggow — skfadow ze-
spolonych, skfadow wagonowych prowadzonych lokomotywami
0 roznych osiggach, regionalnych elekirycznych zespotow trak-
cyjnych i pociggéw towarowych. Na potrzeby potgczen regio-
nalnych Helsinki — Lahti uruchomionych w godzinnym takcie wy-
budowano na linii dwie stacje posrednie w niewielkich
miejscowos$ciach Haarajoki i Mantsdld, z kiorych ta pierwsza nie
jest nawet miejscowoscig gminng. Od grudnia 2010 r. na trasie
rozpoczety kursowanie pociggi Pendolino, faczgce Helsinki
i Sankt Petersburg (fot. 2). Cztery pary potgczen w ciggu doby
obstuguje spotka Karelian Trains nalezaca w 50% do panstwo-
wych kolei finskich i rosyjskich. Budowa trasy postuzyta wiec do
skierowania na nig maksymalnie duzej liczby potgczen o roznym
charakterze (tacznie 36 par pociggow pasazerskich) tak, by w jak
najwiekszym stopniu wykorzystac istnienie infrastruktury.

Doswiadczenia Finlandii dobrze pokazujg racjonalnos¢ dzia-
tania w warunkach ograniczonego popytu na przewozy kolejowe,
cho¢ trzeba mie¢ Swiadomos$c¢, ze ograniczenie to ma, inaczej niz
w Polsce, charakter strukturalny, majacy u podstaw matg gestosc
zaludnienia. Co istotne rozbudowa sieci 0 wyzszych parametrach,
podobnie jak ma to miejsce w przypadku Niemiec, nie jest celem
samym w sobie, a ma za zadanie w pierwszej kolejnosci logicz-
nie uzupetni¢ sie¢ o brakujgce elementy i wpisac sie w szerszy
projekt modernizacyjny. Podnoszenie predkosci ruchu ma cha-
rakter wtorny.

Zakup przez koleje rosyjskie zespolonych sktadow Velaro
(odpowiednik ICE-3) miat ogromne znaczenie wizerunkowe, sta-
nowigc symbol epokowej przemiany kolei w Rosji. Krytycy wska-
Zujg jednak, ze w duzej mierze symbolika przestonita kwestie
funkcjonalnosci, jako ze z braku odpowiedniej infrastruktury skfa-
dy przez dtugie lata nie osiggng maksymalnej predkosci do jakiej
sg dostosowane (350 km/h). Zwolennicy wskazujg na rekordowg
frekwencje w pociggach i ,ekonomiczng optacalno$¢” potaczen.

Sktady wchodzity do eksploatacji stopniowo od 2009 r. Kur-
sujg na liniach konwencjonalnych z Moskwy do Sankt Petersbur-
ga i Niznego Nowogrodu, przy czym trasa Moskwa — Petersburg
zostata przystosowana do predko$ci maksymalnej 250 km/h (nie
zachowano przy tym stosowanych w Europie Zachodnie;
standardow bezpieczenstwa, np. wygrodzen trasy czy ba-
rier na peronach). Do pazdziernika 2011 r. funkcjonowa-
ty cztery pary potaczen Moskwa — Sankt Petersburg
i jedno Moskwa — Nizny Nowogrod, od listopada 2011 r.
liczba par potgczen zwiekszyta sie do, odpowiednio, 6
i 2. Wprowadzenie do ruchu szybkich potgczen daleko-
bieznych poskutkowato tak znacznym zmniejszeniem
liczby i spowolnieniem pociggow lokalnych, ze mieszka-
jacy przy linii Moskwa — Sankt Petersburg tracili nawet
podstawowg ich funkcjonalno$é, takg jak umozliwienie
dojazdu do pracy. Wskutek konfliktu interesow nowe
sktady zespolone staty sie obiektem aktow wandalizmu
ze strony mieszkancow miejscowosci lezacych na tra-
sie [1]. Efektem i probg uspokojenia nastrojow stafa sie
obietnica budowy nowej linii wytgcznie dla pociggow
duzych predkosci.
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Rys. 8. Sie¢ kolejowa Finlandii wykorzystywana w przewozach pasazerskich
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Fot. 2. Skfad Pendolino z Sankt Petersburga na przedmieSciach Helsinek (2011 r.)

Fot. T. Buzatek
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Rozmiar i charakter konfliktu kaza przypuszczaé, ze ograni-
czenia w ruchu pociggéw lokalnych miaty znaczgcy zasieg. Pro-
wadzenie ruchu pociggdw o rdéznych predkoSciach zawsze
zmniejsza przepustowos¢ trasy. Nie sposob jednak oprze¢ sie
wrazeniu, ze w przypadku Rosji i linii Moskwa — Petersburg pro-
blem jest gtéwnie pochodng specyficznej kultury organizacyijne;j,
a nie rzeczywistych ograniczen technicznych. Nawet zaktadajac
znaczne obcigzenie linii ruchem towarowym, trudno sobie wy-
obrazi¢, aby cztery pociagi w ciggu doby, poruszajace sie z od-
mienng predkoscia, przy normalnie praktykowanej gestosci ruchu
byty w stanie sparalizowa¢ ruch pozostatych potaczen. Z rezerwg
nalezy tez odnosic sie do deklaracji o ,,ekonomicznej opfacalno-
$ci” potgczen, bo ciezko sobie wyobrazi¢, aby mozliwe byto po-
krycie wszystkich kosztow (tj. takze amortyzacji, infrastruktury
i kosztow zewnetrznych) przy wykorzystaniu skfadow, jak miafo to
miejsce, na poziomie 5 godz. w ciggu doby. Warto tez chyba
podkresli¢ jak, de facto, Sladowa jest liczba potgczen, zwazywszy
gigantyczny potencjat ludnosciowy obstugiwanej trasy. 20 min
mieszkancow w samych tylko aglomeracjach Moskwy i Sankt Pe-
tersburga obstuguje podobna liczba potgczen, co np. potaczenie
Paryz — La Rochelle (80 tys. mieszk.). Dlatego cho¢ rozwoj szyb-
kich potaczen na terenie Rosji stanowi przetom, to wielu obser-
watorow wskazuje ze dotyczy on jedynie waskiej grupy najlepiej
uposazonych.

W Czechach od 2005 r. eksploatowane sg sktady zespolone
Pendolino. Kursujg obecnie pod markg SuperCity na trasie z Pra-
gi do Ostrawy — 10 par dziennie. Cze$¢ potgczen z Ostrawy ma
trase przedtuzong do Bogumina, a w weekendy takze przez Czeski
Cieszyn do Zyliny oraz przez Pilzno do uzdrowiska Frantiskove
Ldzné. Pociggi na trasie Ostrawa — Praga kursujg w takcie godzin-
nym, przy czym czestotliwo$¢ uzupetniajg pociggi nizszych kate-
gorii. Na trasie kursujg tez konwencjonalne potgczenia komercyj-
ne uruchamiane przez prywatnego przewoznika.

Wybor sktadow z wychylnym pudtem byt naturalng konse-
kwencjg trudnego uksztattowania terenu i ptyngcej stagd znacznej
kretosci tras. Jednoczesnie z zakupem podjeto sie tez przebudo-
wy trasy w celu zwiekszenia jej predkosci konstrukcyjnej poprzez
zmiane geometrii. Pociggi dzieki technologii wychylnego pudta
i wiekszej maksymalnej predkosci ruchu sg w stanie przeby¢ od-
cinek Praga — Ostrawa w nieco ponad 3 godz., 26 min szybciej
niz sktady konwencjonalne. Pojawienie sie pociggéw Pendolino
poskutkowato natomiast odejsciem od dotychczasowej zasady
stosowania jednej ceny na pociagi wszystkich kategorii. Bilety na
pociggi kategorii Super City sg zauwazalnie drozsze niz na pozo-
state potaczenia, a cena rozni sie w zalezno$ci od pory dnia.

Na terenie Austrii zdecydowano si¢ nie tylko oprze¢ szybkie
potgczenia na liniach istniejgcych, ale takze, co jest znacznym
ewenementem, pozostac przy konwencjonalnym taborze. W tym
celu powstaty sktady wagonowe o nazwie Railjet, zdolne kurso-
wac z predkoscig maksymalng 230 km/h. Przystosowanie taboru
do wigkszej predkosSci wymagato pewnej modernizacji faczen wa-
gonow. Sktady kursujg tez w statych zestawieniach i wyposazone
Sg w wagony sterownicze. Do poruszania sie ze zwigkszong pred-
koScig dostosowywana jest trasa Wieden — Salzburg. Obecnie
roznica w czasie przejazdu miedzy skfadami Railjet i InterCity wy-
nosi 20 min na odcinku 320 km. Na pozostatych trasach czas
przejazdu jest taki sam dla wszystkich sktadow.

Sie¢ potgczen dalekobieznych w Austrii opiera sig na niezwy-
kle konsekwentnym wprowadzeniu ruchu rownoodstepowego na
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poszczegdinych trasach, przy czym potgczenia Railjet tworza
spojng sie¢ z pociggami w standardzie InterCity. Skiady Railjet
kursujg w takcie godzinnym z Wiednia do Salzburga i uzupetnia-
ne sg skfadami InterCity kursujacymi z t3 samg czestotliwoscia,
co daje odjazdy z Wiednia réwno co pot godziny. Cze$¢ potaczen
przedtuzona jest do Zurychu, Bregencji i Monachium (takt dwu-
godzinny). Na trasie z Wiednia do Grazu obowigzuje czestotli-
wos$C¢ godzinna, przy czym pociagi Railjet i InterCity kursujg na-
przemiennie. Podobnie jest na trasie Wieden — Klagenfurt, z tym,
ze tu obowigzuje czestotliwo$¢ dwugodzinna. Skfady Railjet ob-
stuguja tez w takcie dwugodzinnym trase do Budapesztu. Uzupet-
nieniem sieci potaczen o zwiekszonej predkosci sg pociagi ICE,
obstugujace trase Wieden — Linz — Frankfurt, kursujgce co dwie
godziny.

Podsumowanie
Budowa kolei duzych predkosci zawsze jest inwestycjg o znacze-
niu przynajmniej krajowym, czestokro¢ rewolucjonizujgcg do-
tychczasowe wzorce podrozowania — tak byto np. na trasie Paryz
— Bruksela, gdzie szybkie koleje praktycznie wyeliminowaty pota-
czenia lotnicze. Jednak wbrew powszechnej percepcji zwigksza-
nie predkosci ruchu pociggéw nie stanowi celu samego w sobie.
Koleje duzych predkos$ci nie stanowig odrebnego systemu, tylko
spojny element catfej sieci kolejowej, ktorej celem jest zaspoka-
janie potrzeb systemu spoteczno-gospodarczego. W Europie nie
ma ani jednej sieci kolei duzych predkosci, ktora stanowitaby za-
mknietg, odizolowang cato$¢, przy czym oznacza¢ moze to nie
tylko przechodzenie pociggow duzych predkosci na linie konwen-
cjonalne, ale tez wprowadzenie pociggow konwencjonalnych,
w tym towarowych, na linie duzych predkosci. Dzieki temu droga
infrastruktura linii duzych predkosci moze by¢ intensywniej wy-
korzystywana, gwarantujgc sobie ekonomiczng optacalno$c¢. War-
to przy tym podkresli¢, ze rdznice techniczne (rozne systemy za-
silania, czy nawet roznice w rozstawie szyn) nie tworzg trwatej
bariery dla wspotwykorzystywania sieci przez rézne rodzaje po-
ciggow. Dla dostosowania linii duzych predkosci do ruchu potg-
czen konwencjonalnych czesto ponosi sie tez znaczace koszty
(budowa dodatkowych stacji, tagodniejszy profil trasy) lub ak-
ceptuje dodatkowe ograniczenia, jak np. lokalne zmniejszenia
predko$ci dla wejscia w historycznie uksztattowane wezty.
Pokutujgcy niekiedy wizerunek dworca duzych predkosci jako
izolowanego obiektu, zlokalizowanego bezposrednio na linii
,Szybkiej” nie znajduje odzwierciedlenia w rzeczywistosci. Tak
zlokalizowane moga by¢ dworce do obstugi miast matych — naj-
wyzej kilkudziesieciotysiecznych. W przypadku wigkszych o$rod-
kow ruch, w cze$ci lub cato$ci, wprowadza si¢ na dworce, prze-
waznie historyczne, zlokalizowane w centrach miast, takze jesli
oznacza to odwracanie kierunku jazdy. Tak zlokalizowane dworce
umozliwiajg realizacje podstawowej przewagi konkurencyjnej ko-
lei, jakg jest ominigcie strefy kongestii w uktadzie drogowym
aglomeracji. Centralnie potozony dworzec gwarantuje tez relatyw-
nie najtatwiejszy dojazd dla mozliwie najszerszego kregu odbior-
cow, takze dzieki dobrze wyksztatconym podsystemom lokalnym
»Zasilajacym” kolej dalekobiezng. Taka lokalizacja dworcow
umozliwia wiec zwiekszenie predkosci handlowej liczonej ,,drzwi
w drzwi”, a tym samym lepsze zaspokojenie poirzeb pasazerow.
Z tego samego powodu operatorzy szybkiej kolei dazg z reguty do
oferowania przewozow w ruchu rownoodstepowym, ufatwiajgc
tym samym planowanie podrozy i umozliwiajac pasazerowi swo-
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bodne gospodarowanie czasem. Przewaznie jest to takze ™!

korzystne ze wzgleddw organizacyjnych, optymalizujgc

obiegi taboru i obstugi oraz upraszczajac prowadzenie ru-
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tworzy¢ warunki do rozwoju gospodarczego, a z drugiej
musi bra¢ pod uwage koszty, w tym koszty zewnetrzne.
Charakterystyka techniczna i przebieg linii nie mogg by¢
przyjmowane dogmatycznie — w przypadku szczegolnie trudnych
odcinkow i nieproporcjonalnie duzych kosztow budowy wdraza
sie z reguty rozwigzania kompromisowe. Dazy sie tez do etapowa-
nia budowy sieci kolei duzych predkosci tak, aby w danym mo-
mencie nie powodowaé zbyt duzych obcigzen finansowych
i umozliwi¢ jak najszybsze oddanie infrastruktury do uzytku. Od-
stepy miedzy budowg kolejnych fragmentow linii siegajg nieraz
dekad. Jednoczesnie sie¢ kolejowa po kazdym etapie inwestycji
powinna tworzy¢ logiczna, funkcjonalnie kompletng cato$¢ zdol-
ng do efektywnego funkcjonowania — nie powinno by¢ tam ani
waskich gardet, ani odcinkéw o duzej przepustowosci, a stabo
wykorzystanych. Etapowanie moze dotyczy¢ takze oddawania do
uzytku odcinkow linii, ktére majg poczatkowo predko$¢ maksy-
malng czy przepustowo$¢ mniejsze niz zaktadane. Doposazenie
juz funkcjonujgcej linii w dodatkowg infrastrukture, umozliwiajacq
stopniowe zwigkszanie parametrow, odbywa sie wraz z budowg
potokow pasazerskich, a wiec wtedy, gdy infrastruktura generuje
juz pewne przychody. Ma to o tyle istotne znaczenie, ze nawet
w przypadku kolei duzych predko$ci nie mozna liczy¢ na skokowe
zwiekszenie zainteresowania przewozami. Wyksztatcenie potokow
pasazerskich jest zawsze procesem roztozonym na lata, a sie¢
kolei duzych predkosci — czy to z punktu widzenia przewozow,
czy tez infrastruktury — pozostaje zawsze systemem niedomknie-
tym, przewidzianym do dalszej rozbudowy.

Pod wieloma wzgledami sieci francuska, hiszpanska i nie-
miecka powstawaty wedtug odmiennych strategii. Opozycja sys-
temow niemieckiego i francuskiego wydaje sie bardzo jaskrawa,
cho¢ czesciowo wynika ona ze struktury sieci osadniczej i gesto-
$ci zaludnienia obu krajow. We Francji, gdzie dominacja Paryza
jest bardzo silna, system ukierunkowany jest w pierwszej kolej-
nosci na obstuge dojazdow do stolicy. W przypadku Niemiec
0 gestszej i bardziej wyrownanej sieci duzych i Srednich miast
system jest bardziej rownomiernie rozdystrybuowany, obstugujac
wiekszg liczbe stacji i gestsza sie¢ potaczen. Skuteczno$c strate-
gii kazdego z krajow ocenia¢ mozna przez pryzmat udziatu kolei
w strukturze modalnej i wielkoSci przewozow, cho¢ oczywiste
jest, ze sie¢ duzych predkosci jest tylko jednym z podsystemow
budujacych kolej i nie odpowiada bezposrednio za catkowity wy-
nik. W przypadku Hiszpanii budowa linii duzych predkosci nie
przyniosta jak dotychczas przetomu. Co prawda od 2004 do
2008 r. przewozy pasazerskie zwigkszyty sie 0 ok. 10%, to jednak
udziat kolei w strukturze modalnej transportu pasazerskiego od
20 lat stagnuje, a udzial w przewozach towarowych, poczawszy
od 1997 r. dramatycznie sie zmniejsza — z 10,3% do 3,4%
w 2009 r. (w 2010 r. praca przewozowa w zakresie transportu to-
warow w Hiszpanii byta podobna co na Stowacji, a 0 pofowe

Rys. 9. Udziat kolei w strukturze modalnej przewozow wedfug krajow w latach 1992—
-2008

Zréadfo. opracowanie wiasne wg danych Eurostatu

mniejsza niz na Litwie). W przypadku Francji kolej, poczawszy od
potowy lat 90. (oddanie do uzytku Eurotunelu i linii Nord), odpo-
wiada za coraz wiekszy odsetek przewozOw pasazerskich, o0sig-
gajac trzeci najwyzszy wynik sposrod krajow UE. Jednoczesnie
jednak od kilkunastu lat widoczne jest zmniejszenie przewozow
towarowych zaréwno w odniesieniu do innych form transportu,
jak i w wartosciach bezwzglednych. W przypadku Niemiec zwigk-
szenie pracy przewozowej kolei pasazerskiej jest mniej dyna-
miczne niz we Francji, cho¢ wcigz wyrazne. W ciggu ostatniej
dekady konsekwentnie zwiekszajg sie natomiast przewozy towaro-
we. Praca przewozowa mierzona w warto$ciach bezwzglednych
jest niemal trzykrotnie wieksza niz we Francji, stanowigc niemal
4 przewozow na terenie catej Unii Europejskiej (rys. 9, 10).
Koleje duzych predkosci nie sg celem samym w sobie. Maja
by¢ narzedziem wspalnotowej polityki transportowej. Dzigki nim
mozliwa ma by¢ realizacja zapisow Biafej Ksiegi i wdrozenie
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przedstawionej tam wizji niskoemisyjnego systemu transportowe-
go. Miarg sukcesu budowy kolei duzych predkosci nie bedzie
jednak dtugosc¢ linii duzych predkosci. Sukcesem bedzie stwo-
rzenie z ich wykorzystaniem spojnego systemu transportu kolejo-
wego zdolnego do trwatego rozwoju przy zachowaniu ekonomicz-
nych podstaw funkcjonowania.
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