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Rozwaj kolei duzych predkosci
w warunkach krajow rozwijajacych sie - przypadek Turcji

System kolei duzych predkosci w Turcji nalezy do najszybciej roz-
wijajacych sie na Swiecie. Pierwszy odcinek Ankara-Eskisehir
zostat uruchomiony w 2009 roku. Tymczasem, wedfug danych
UIC z 1 kwietnia 2018 roku, dfugos¢ eksploatowanych linii duzych
predkosci osiggneta juz 724 km. Ponadto 1 395 km takich linii
znajduje sie w budowie, a nastepne 1 127 km jest w fazie pla-
nowania [9]. Wiadze panstwowe postawify cel, aby w 2023 roku,
czyli w 100-lecie istnienia Republiki, koleje duzych predkosci ob-
stugiwaty potowe ludnosci i 18 z 81 prowincji kraju [23]. Symbo-
liczne znaczenie miat fakt, ze 10 Swiatowy Kongres Kolei Duzych
Predkosci UIC odbyt sie wiasnie w stolicy Turcji, Ankarze, w dniach
8-11 maja 2018 roku.

W artykule oméwiono geneze i charakterystyczne cechy kolei
duzych predkosci w Turcji. Przedstawiono réwniez ten system
na tle innych systemdéw KDP w krajach Europy oraz Azji, a takze
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przeanalizowano czynniki spoteczne i gospodarcze, ktére umoz-
liwity jego powstanie.

Rozwaoj transportu kolejowego w Turcji

Historia kolei na terenie Turcji rozpoczeta sie wraz z wydaniem
przywileju budowy linii Izmir-Aydin w dniu 23 wrzeSnia 1856
roku [3]. Budowa tej linii, o dtugosci 130 km, zostata ukoficzona
w 1866 roku. Niemal réwnocze$nie z nig powstaty takze inne
linie w rejonie lzmiru, w tym linia Izmir-Kasaba (Turgutlu), sta-
nowigca pierwsza czesé potgczenia do Afyon, a takze odcinek
linii Manisa-Bandirma o dtugo$ci 98 km (pozostata cze$é tej
linii powstata w latach p6Znigjszych).

W latach 1871-1873 powstata tak zwana ,Kolej Rumelijska”
Stambut-Edirne (Adrianopol), ktora z czasem stata sie gléwnym
potaczeniem stolicy Imperium z Europa. Linie te zbudowato to-
warzystwo barona Moritza von Hirscha na mocy koncesji otrzy-
manej 17 kwietnia 1869 roku. Dowodem jej wielkiego znaczenia



byto kursowanie tg trasg stynnego ,Orient Expressu”. Linia ta
miata swoj poczatek na Dworcu Sirkeci w Stambule.

Na mocy decyzji suttana z 1871 roku powstat pierwszy od-
cinek linii ze Stambutu na wschdd i na potudnie. Odcinek ten,
o dtugosci 91 km, potaczyt dworzec Haydarpasa, zlokalizowany
na azjatyckim brzegu Bosforu, z Izmit. Powstat on z funduszy
panstwowych i zostat uruchomiony w 1873 roku. Ze wzgledu
na ograniczenia budzetowe dalsza budowa kolei w kierunku
Anatolii byta finansowana przez Niemcow. W grudniu 1892 roku
ukonczona zostata budowa tej kolei na odcinku od Stambutu
do Ankary przez Eskisehir. Natomiast w 1896 roku oddano do
eksploatacji linie kolejowa biegnaca od Eskisehir przez Afyon
do Konyi [8].

W styczniu 1902 roku podpisano umowe pomiedzy Imperium
Osmanskim a Towarzystwem Kolei Anatolijskiej na budowe Kolei
Bagdadzkiej, majacej stanowic strategiczne potaczenie miedzy
Europg i Basenem Morza Srodziemnego a Zatokg Perska. Bu-
dowa tej kolei rozpoczeta sie w 1903 roku w Konyi, a pierwszy
odcinek, Konya-Ulukisla, zostat przekazany do uzytkowania
w 1911 roku. Rok pdZniej Kolej Bagdadzka dotarta przez Yeni-
ce-Adane do portu Iskenderun oraz do obecnej granicy z Syria
pod Aleppo. Kolei Bagdadzkiej nie zdotano ukonczy¢ do wybuchu
| wojny Swiatowej (stato sie to dopiero w 1940 roku).

W czasach Imperium Osmanskiego powstata sieé linii ko-
lejowych w Europie i na Bliskim Wschodzie o tacznej dtugosci
8 619 km, z ktorych jedynie 4 136 km pozostato w obecnych
granicach Turcji. W tej liczbie 2 404 km linii byto eksploato-
wanych przez zagraniczne towarzystwa prywatne, a jedynie
1 377 km przez panstwo [3]. Po powstaniu Republiki Tureckie]
i po podjeciu decyzji 0 nacjonalizacji kolei, w maju 1924 roku,
powstata Dyrekcja Kolei Anatolia-Bagdad. Z kolei w maju
1927 roku utworzono Generalng Administracje Kolei Pafstwo-
wych i Portow, ktéra podlegata Ministerstwu Rob6t Publicznych.
W latach 1923-1940 w Turcji powstato 3 359 km nowych linii
kolejowych. Nalezaty do nich réwnoleznikowa magistrala Anka-
ra-Kayseri-Sivas-Erzincan-Erzurum, a takze linie obstuguja-
ce porty na wybrzezu Morza Czarnego: Irmak-Zonguldak oraz
(Sivas) Kalin-Samsun.

Po 1940 roku proces budowy nowych
linii kolejowych w Turcji zostat znaczgco
spowolniony. W ograniczonym zakresie
prowadzono modernizacje istniejgcej
sieci. Waznym wydarzeniem byto zakon-
czenie elektryfikacji linii Stambut-Anka-
ra i podjecie ruchu pociagdéw pasazer-
skich i towarowych trakcja elektryczna
w 1993 roku [8]. Z kolei w 1998 roku
ukonczona zostata elektryfikacja ciggu
linii kolejowych Iskenderun-Toprakka-
le-Narli-Malatya-Divrigi, o tacznej dtu-
gosci 577 km. Linia ta jest wykorzysty-
wana przez ciezkie pociagi przewozace
rude zelaza do portu Iskenderun.

Po roku 2000 podjeto na kolejach
tureckich dziatania majgce na celu
zwiekszenie predkosci na liniach istnie-
jacych. Dotyczyly one przede wszystkim
linii Stambut-Ankara. Niestety 22 lipca
2004 roku doszto na tej trasie do wyko-
lejenia pociggu ekspresowego, w wyni-
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ku ktorego zgineto 41 osob, a 80 os6b zostato rannych. W pocia-
gu znajdowato sie 234 pasazeréw oraz 9 cztonkéw personelu.
Do zdarzenia doszto na tuku o promieniu R = 345 m. Zasadniczg
przyczyna wykolejenia byto znaczace przekroczenie predkosci
maksymalnej. W chwili zaj$cia zdarzenia pociag jechat z pred-
koscig 132 km/h, podczas gdy na tuku obowigzywata predkosé
maksymalna 80 km/h [7]. Do tragedii mogt sie przyczynic fakt,
ze czas przejazdu ze Stambutu do Ankary, okreslony w rozkia-
dzie jazdy na poziomie 5 godzin 15 minut, byt nierealny do osia-
gniecia przy dtugosci trasy wynoszacej 577 km, gdyz wymagatby
jej przejechania z predkoscia handlowa rowng 110 km/h. Tym-
czasem w warunkach linii Stambut-Ankara, przy obowigzujacych
na niej zroznicowanych predkosciach maksymalnych, pokonanie
tej odlegtosci byto praktycznie mozliwe w okoto 6 godzin.
Wedtug danych z Raportu Rocznego TCDD za 2015 rok koleje
tureckie dysponujg siecia linii konwencjonalnych o facznej dtu-
gosci 8 356 km oraz linii duzych predkosSci o dtugosci 594 km.
Podstawowe dane statystyczne dotyczace linii konwencjonalnych
sg nastepujace [4]:
¢ dtugos¢ linii wszystkich konwencjonalnych 8 356 km,
¢ dtugosc linii dwutorowych i wielotorowych konwencjonalnych
591 km,
dtugosé zelektryfikowanych linii konwencjonalnych 1 778 km,
dtugosé bocznic 433 km,
dtugosé torow stacyjnych na liniach konwencjonalnych
1939 km,
taczna diugosé toréw na liniach konwencjonalnych
11 319 km,
taczna dtugos¢ tordw na liniach konwencjonalnych i na liniach
duzych predkosci 12 532 km.
Chociaz w okresie 2011-2015 dtugosé linii konwencjonalnych
zmienita sie tylko 0 32 km (z 8 324 km do 8 356 km), to dtugos¢
linii dwu-, trzy- lub czterotorowych wzrosta z 446 km do 591 km,
za$ dtugosé linii zelektryfikowanych zwiekszyta sie z 1 569 km
do 1 778 km [5]. Warto podkreslié, ze sieé¢ kolei konwencjo-
nalnych w Turcji nadal sie rozwija, czego dowodem jest urucho-
mienie w 2017 roku korytarza kolejowego Baku-Thilisi-Kars,
tgczacego Azerbejdzan z Turcjg przez Gruzje.
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Rys. 1. Przebieg Kolei Bagdadzkiej
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Linia konwencjonalna Ankara-Eskisehir i budowa KDP, 14.12.2006

Uklad torowy stacji Ankara - widok w.kierunku zachodnim. Po lewej
stronie tory dla pociggdw duzych predkosci, po prawej - tory szybkiej
kolei miejskiej
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Pocigg Cumhuryet Express do Stambutu, Ankara 14.12.2006

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze statystyki TCDD dotyczace
dtugosci linii kolejowych, réznig sie od statystyk UIC. R6znice
te wynikaja z faktu, ze w odniesieniu do Turcji dane UIC obej-
mujg zaréwno odcinki nowo budowane, jak i wykorzystywane
przez pociagi duzych predkosci odcinki zmodernizowanych linii
konwencjonalnych.

Linia Stambut-Eskigehir-Ankara

Pierwsza linia duzych predkosci, taczaca stolice kraju Anka-
re z Eskisehir, zostata przekazana do eksploatacji w marcu
2009 roku. Jej dtugosé wynosi 245 km, przy czym 221 km sta-
nowi nowo zbudowany odcinek Sincan-Eskisehir, za§ 24 km
to dtugosé wykorzystywanego odcinka kolei konwencjonalne;j
pomiedzy Ankarg a Sincan. Linia duzych predkoSci Ankara-
Eskisehir zostata poprowadzona w korytarzu istniejacej linii
konwencjonalnej i na czeSci trasy przebiega rownolegle do niej,
z kilkukrotnymi przecieciami obu tras. Linia Ankara-Eskisehir
stanowita réwnocze$nie pierwszy odcinek korytarza kolejowego
Ankara-Stambut.

W lipcu 2014 roku zostat oficjalnie przekazany do eksploatacji
odcinek linii pomiedzy Eskisehir a Pendik na wschodnich obrze-
zach aglomeracji Stambutu. Cechg charakterystyczna korytarza
Ankara-Stambut jest fakt, ze powstat on poprzez potgczenie
odcinkéw nowo budowanych oraz zmodernizowanych (a takze
rozbudowanych o nowe tory) odcinkdw linii konwencjonalne;.
OgdlIna dtugos¢ odcinkdw nowo budowanych pomiedzy Eskisehir
a Pendik wynosi 155 km. Na potozonym w poblizu Stambutu
odcinku Kdsekody-Gebze (56 km) linia zostata zmodernizowa-
na do predkosci maksymalnej 160 km/h, z dostosowaniem do
prowadzenia na niej ruchu mieszanego. Kontrakt na roboty na
tym odcinku zostat udzielony wtoskiej firmie Salini Construttori
w konsorcjum z lokalng firmg Kolin Insaat w dniu 14 paZdzier-
nika 2011 roku, a jego warto$¢ wyniosta 146,8 min EUR [12].

Do zakoriczenia budowy korytarza Ankara-Stambut brakuje
jeszcze odcinka pomiedzy Sapanca a Alifuatpasa o dtugosci
25 km [23]. Na odcinku tym nadal jest prowadzona budowa
dtugiego tunelu w bardzo trudnych warunkach geologicznych.

Osobnym zagadnieniem jest wprowadzenie linii duzych pred-
kosci Ankara-Stambut do aglomeracji miejskich znajdujacych
sie na obu jej koricach. Aglomeracje te rozwijaja sie bardzo szyb-
ko, dlatego oprocz inwestycji w ich potgczenie podjete zostaty



dziatania na rzecz poprawy sieci kolei miejskich i podmiejskich.
Zardwno w Ankarze, jak i w Stambule sg realizowane duze pro-
jekty inwestycyjne, ktorych celem jest oddzielenie ruchu pocia-
gow dalekobieznych i podmiejskich. Obejmuja one réwniez bu-
dowe i przebudowe stacji oraz przystankéw, a takze zabudowe
nowych systemow sterowania ruchem, zwiekszajacych zdolnosé
przepustowa.

W kwietniu 2018 roku zakoiczono budowe nowej pary tordw,
dedykowanych do prowadzenia ruchu pociggéw podmiejskich
i przechodzacych przez gtowny dworzec kolejowy w Ankarze.
Inwestycja ta zostata zrealizowana w ramach projektu budowy
szybkiej kolei miejskiej Baskentray. Kolej ta przebiega na dtugo-
§ci 37 km pomiedzy Sincan, na zachod od Ankary i Kayas, na
wschod od miasta. Wykonawca inwestycji o wartosci 1,23 mid li-
réw, prowadzonej od lipca 2016 roku, byto konsorcjum Gliler-
mak-Kolin [17]. Dzieki jej realizacji osiggnieta zostata petna
specjalizacja toréw do okreSlonego rodzaju ruchu. Pociagi du-
zych predkosci, z kierunku oraz w kierunku Stambutu i Konyi, wy-
korzystujg przeznaczone tylko dla nich dwa tory poprowadzone
réwnolegle do pary toréw podmiejskich. Piaty tor na tym odcinku
przeznaczony jest dla ruchu pociagdéw konwencjonalnych (pasa-
zerskich i towarowych). Dodatkowo na odcinku Behichey-Ankara
utozony zostat szosty tor, zaprojektowany réwniez dla pociggow
konwencjonalnych. Na catej dtugosci linii Baskentray zlikwido-
wano 24 przejazdy w poziomie szyn i zmodernizowano 23 stacje
i przystanki [16]. Niezaleznie prowadzonym przedsiewzieciem
byta rozbudowa gtéwnego dworca kolejowego w Ankarze, zakon-
czona w 2016 roku. W ramach tej inwestycji powstaty trzy nowe
perony z szeScioma torami przeznaczone do obstugi pociggdw
duzych predko$ci. Nad peronami zbudowany zostat nowy budy-
nek dworca wraz z duzym kompleksem handlowym oraz hotelo-
wym. Dotychczas istniejgce perony zostaty zachowane z przezna-
czeniem do obstugi ruchu pociggdw podmiejskich Baskentray,
a takze ruchu konwencjonalnych pociggéw dalekobieznych.

Wprowadzenie pociggéw duzych predkosci do centrum Stam-
butu jest zwigzane z realizacja projektu Marmaray - linii szybkiej
kolei miejskiej taczacej Halkali, w europejskiej czesci aglomera-
cji, z Gebze, w Azji. Jej centralny odcinek Airilik Cesmesi-Kazli-
cesme, z tunelem pod cie$ning Bosfor, jest juz w eksploatacji

Pocigg YHT z Konyi do Ankary na stacji Polatli (11.05.2018)
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od 29 pazdziernika 2013 roku, natomiast nadal trwajg prace
budowalne na obu krancowych odcinkach. W ramach projektu
Marmaray powstaje jeden tor przeznaczony dla ruchu pociggéw
dalekobieznych i towarowych pomiedzy Gebze a historyczna
stacjg Haydarpasa, potozona bezposrednio na wschodnim brze-
gu Bosforu. Uruchomienie tego odcinka przewidywane jest na
koniec 2018 roku, co umozliwi kursowanie pociggdw YHT bez-
posrednio z i do centrum aglomeracji Stambutu. Szersza infor-
macja na temat znaczenia przeprawy przez Bosfor jest zawarta
w pracy [14].

Warto wspomnie¢, ze pierwotne plany zaktadaty wykorzysty-
wanie tunelu pod Bosforem réwniez przez pociaggi dalekobiezne,
a takze towarowe, szczegdlnie w nocy. Z takiego rozwigzania jed-
nak zrezygnowano na rzecz projektu budowy kolejowej obwodni-
cy Stambutu poprowadzonej pomiedzy Gebze a Halkali i przecho-
dzgcej przez most autostradowy Yavuz Sultan Selim, otwarty dla
ruchu drogowego w sierpniu 2016 roku [23]. Na moScie tym od
razu przewidziano mozliwos¢ utozenia toréw kolejowych. Linia ta
ma ponadto przechodzi¢ przez znajdujacy sie obecnie w budo-
wie trzeci port lotniczy Stambutu.

Linia Ankara-Konya
W sierpniu 2011 roku uruchomiona zostata nowa linia duzych
predkosci taczaca Ankare z miastem Konya. Na dtugosci 94 km
od Ankary potaczenie Ankara-Konya wykorzystuje linie Ankara-
Eskisehir-Stambut. Od odgatezienia w rejonie Polatli biegnie
ona w kierunku potudniowym, a dtugo$é tego odcinka wynosi
212 km.
Dla linii (Ankara-) Polatli-Konya przyjete zostaty nastepujace
parametry techniczne [16]:
* najwieksze pochylenie podtuzne: 16%o,
¢ minimalny promien tuku poziomego: 6 500 m,
¢ minimalna odlegto$¢ pomiedzy osiami toréw szlakowych:
4500 m,
¢ maksymalna przechytka: 130 mm,
¢ maksymalny nacisk osi: 22,5 1,
* tor bezstykowy z szyn UIC60E1 (900A) dostarczanych w od-
cinkach 36 m,
¢ podktady betonowe typu B70,
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Pééiag Bagker;tray na stacji Sincan (10.05.2018)
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Zabytkowy budynek dworca w Konyi

¢ rozstaw podktadéw: 600 mm,
¢ przytwierdzenie sprezyste typu W14,
¢ podsypka ttuczniowa - warstwa 0,30 m utozona na subwar-

stwie 0,20 m.

Linia jest zasilana w systemie 2x25 kV z 4 podstacji trakcyj-
nych, rozmieszczonych co okoto 50 km. Odcinek Polatli-Konya
stanowi jednocze$nie pierwszy odcinek na sieci kolei tureckich,
ktéry zostat wyposazony w system bezpiecznej kontroli jazdy
ETCS poziomu 2. Urzgdzenia te zbudowata firma Invensys Rail,
natomiast wyposazenie linii w system komunikacji GSM-R zre-
alizowata firma Nortel.

W marcu 2013 roku uruchomiona zostata tgcznica w rejonie
Polatli, umozliwiajaca bezposredni przejazd pociggéw z kierunku
Konyi w kierunku Eskisehir (i dalej Stambutu) oraz odwrotnie [3].

Elektryczny zespét trakcyjny serii 65000 na odcinku Ankara-Sincan
(10.05.2018).
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Tab. 1. Tabor duzych predkosci w Turcji

Parametr CAF 65000 Siemens 80000
Liczba cztondw 6 8
Liczba miejsc 409 444
Diugos¢ zespotu 158,9 200,7
Typ pojazdu MB5126A 17TB2019-2GC02
Maksymalna predko$¢ [km/h] 250 320
Nacisk osi [ton] 17 17
Moc [kW] 4800 8000 kW
Napiecie zasilania 25KV 50 Hz 25KkV 50 Hz
Poktadowe systemy sterowania| ~ ETCS L1, ATS ETCSLO, L1, L2
Zrodto: [5).
Tabor duzych predkosci

Pierwsze zamowienie dotyczace taboru duzych predkosci dla ko-
lei tureckich zostato ztozone w 2005 roku w hiszpanskie] firmie
CAF. Obejmowato ono 10 elektrycznych zespotdw trakcyjnych
serii 65 000, z opcja (wykorzystang) na dwa kolejne zespoty.
Maksymalna predko$é tych pojazdow wynosi 250 km/h. Umoz-
liwity one zardwno przeprowadzenie testow nowo wybudowane;]
infrastruktury kolei duzych predkosci, jak i podjecie regularnych
przewozdw pasazerskich na pierwszej linii Ankara-Eskisehir
w 2009 roku.

W 2013 roku zostato ztozone w firmie Siemens zaméwienie
na 7 elektrycznych zespotow trakcyjnych Velaro. Pierwszy z tych
zespotow zostat dostarczony w 2015 roku, a pozostate w latach
2016-2017. TCDD dysponujg wiec obecnie 19 elektrycznymi ze-
spotami trakcyjnymi duzych predko$ci. Ich charakterystyka jest
zawarta w tabeli 1. W kwietniu 2018 roku podpisano kontrakt
z Siemensem na dostawe nastepnych 10 pojazdéw Velaro.

W przysztosci koleje tureckie zamierzaja zakupi¢ 96 kolejnych
pociggdow. Kluczowym warunkiem zamowienia ma przy tym byé
stopniowe zwiekszanie udziatu krajowego przemystu w ich pro-
dukcji. O ile pierwszych 20 zespotow bedzie mogto byé wypro-
dukowane we wiasnych zaktadach dostawcy, przy 10% udziatu
podmiotow tureckich, to w odniesieniu do nastepnych 60 skia-
dow udziat ten musi wzrosngé do 53%, a czeS¢ montazu i wypo-
sazenia pojazdéw bedzie realizowana na migjscu. Ostatnie 16
pojazdow bedzie montowane w Turcji, a udziat komponentow
tureckich ma wynie$é nie mniej niz 74% [23].

Rozwoj przewozow pasazerskich z wykorzystaniem sieci kolei
duzych predkosci
Przed uruchomieniem szybkich potaczer wykorzystujacych nowo
zbudowane odcinki linii kolei duzych predkosci, udziat transpor-
tu kolejowego w przewozach pasazerskich w Turcji byt bardzo
maty. Wskutek niedoinwestowania infrastruktury kolejowej, przy
rownoczesnej rozbudowie i poprawie jakosci drég kotowych
w Turcji, wzrastaty przewozy transportem samochodowym.
Uruchomienie przewozéw kolejami duzych predkosci mia-
to oczywiScie wptyw na wielko$é potokow pasazerskich. Przed
oddaniem do eksploatacji linii Ankara-Eskisehir (co nastapito
13 marca 2009 roku) Srednia liczba pasazeréw na tym odcinku
wynosita 572 0séb na dzief. Po uruchomieniu nowych szybkich
potaczen liczba ta wzrosta do okoto 6 tys. oséb w dni robocze
i okoto 7 500 os6b w weekendy [3]. W poszczegblnych latach
catkowita liczba podrdznych na linii Ankara-Eskisehir wynosita:
¢ 0,942 min od marca do grudnia 2009 roku,



Tab. 2. Dalekobiezne przewozy pasazerskie w Turcji [min pasazerow]
Kategoria

pociagu 2009 |« 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Mavi
(Blekitny pociag) 0958 | 0,943 | 0,989 | 0,981
Ekspres 13974 114,626 | 15,369 | 15,507
Normal 0903 | 0579 | 0,752 | 0,777
Super Expres 0614 | 0536 | 0,187 | 0,121
YHT 0942 | 1,890 | 2,557 | 3350 | 4,207 | 5086 5693
Pociagi
miedzynarodovie 0,125 | 0,099 | 0,150 | 0,127
Razem 19,923 120,991 | 23,004 | 23,227

Tab. 3. Oferta przewozowa YHT wedtug stanu na 5 kwietnia 2018 r.

Odlegtos¢ |  Czas Liczba

z Do [km] [hhimm] | polaczen Postoje
Ankara Pendik 533 3:47-3:53 8 3-8
Pendik Ankara 533 3:56-4:07 8 4-8
Ankara Eskisehir 245 1:25 5 2
Eskisehir  |Ankara 245 1:29 5 2
Ankara Konya 306 1:46-1:50 10 12
Konya Ankara 306 1:43-1:48 10 12
Konya Pendik 627 4:08-4:10 3 6
Pendik Konya 627 416 3 6

Zrddto; oprac. wiasne.

Tab. 4. Najszybsze przebiegi pociagdw YHT pomiedzy kolejnymi punktami
zatrzymania (stan 2017 r.)

z Do Odlegtos¢ [km] | Czas [min] | Predkosc sr. [km/h]
Konya | Sincan 285,0 80 2138
Konya | Polatl 220,0 63 209,5
Eskisehir | Sincan 21,0 67 1979
Eskisehir | Konya 339,5 103 197,8
Zrodho: [22).

* 1,890 min w 2010 roku,
¢ 2,150 min w 2011 roku,
¢ 1,978 min w 2012 roku,
¢ 2,264 min w 2013 roku.

Nalezy jednak podkreslié, ze stan wyjSciowy byt bardzo nieko-
rzystny dla transportu kolejowego, a wzrastajaca liczba pasaze-
réw w pociggach YHT jedynie rekompensuje zmnigjszenie poto-
kow podréznych w konwencjonalnych pociagach dalekobieznych.

Pociagi kursujace na liniach duzych predkosci sg dobrze wy-
korzystane. W 2013 roku $redni wskazZnik zapetnienia wyniost
76% [3]. Osiggnieta zostata przy tym bardzo dobra punktualnos¢
pociggow wynoszaca 95%.

0d 1 stycznia 2017 roku przewozy pasazerskie i towarowe
w Turcji sg wykonywane przez, wydzielong z TCDD, spétke TCDD
Tasimacilik A.S. Oferta przewozowa w segmencie YHT obejmuje
potaczenia w relacjach Ankara-Stambut (Pendik), Ankara-Eski-
sehir, Ankara-Konya oraz Konya-Stambut (Pendik). Wedtug
stanu na kwiecien 2018 roku kazdego dnia uruchamiane jest
ogbétem 26 par pociagdw YHT. Relacja Ankara-Konya jest ob-

stugiwana elektrycznymi zespotami trakcyjnymi serii 80000,
produkcji Siemensa, za$ relacja Ankara-Pendik elektrycznymi
zespotami trakcyjnymi CAF (seria 65000).

Charakterystyke przebiegdw pociggdw duzych predkosci po-
miedzy kolejnymi punktami zatrzymania (start-to-stop), wedtug
stanu na rok 2017, przedstawia tabela 4.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze obecne charakterystyki przebie-
gow pociggdw duzych predkoSci réznig sie nieco od wartoSci
z 2017 roku, ze wzgledu na przeniesienie postojow w strefie
podmiejskiej Ankary ze stacji Sincan na nowg stacje Eryaman.
Stacja ta powstata w ramach wspomnianej rozbudowy odcinka
Ankara-Sincan w celu rozdzielenia ruchu pociagoéw YHT, pocia-
gow dalekobieznych i towarowych oraz pociggdw podmiejskich
(Baskentray).

Linie w budowie

Linia Ankara-Sivas

Dtugoterminowym priorytetem strategicznym dla Turcji jest utwo-
rzenie korytarza kolejowego o duzej przepustowosci przebiega-
jacego z Ankary w kierunku wschodnim do Kars. Znaczenie tego
miasta, zlokalizowanego w przygranicznym regionie gorskim,
wzrosto w 2017 roku, po przekazaniu do eksploatacji wspomnia-
nej transgranicznej magistrali kolejowej z Baku do Kars przez
Thilisi o tgcznej dtugosci 850 km. Oczekuije sie, ze trasa ta be-
dzie miata znaczacy udziat w obstudze ruchu towarowego z Chin,
w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku.

Budowa nowej linii duzych predkosci w tym strategicznym
korytarzu rownoleznikowym rozpoczeta sie w 2009 roku, poczy-
najac od linii Ankara-Sivas o dtugosci 405 km. Cho¢ pierwotnie
zaktadano ukonczenie tej linii w 2013 roku, to obecnie przewi-
dywany termin otwarcia linii przesunat sie na 2019 rok. Linia
ta, budowana jako dwutorowa, zelektryfikowana, zostata zapro-
jektowana do prowadzenia ruchu pociagéw pasazerskich i po-
ciggdw towarowych. Maksymalna predko$é pociggéw wyniesie
250 km/h. W odniesieniu do linii Ankara-Sivas przyjete zostaty
nastepujgce parametry techniczne:
¢ najwieksze pochylenie podtuzne: 16%o,
¢ minimalny promien tuku poziomego: 3 500 m,
¢ minimalna odlegto$¢ pomiedzy osiami toréw szlakowych:

4500 m,
¢ maksymalna przechytka: 130 mm,
¢ maksymalny nacisk osi: 25 t,
¢ tor bezstykowy z szyn UIC60E2 (900A) dostarczanych w od-
cinkach 36 m,
podktady betonowe typu B70,
rozstaw podktadow: 600 mm,
przytwierdzenie sprezyste typu W21 (Ski21),
podsypka ttuczniowa - warstwa 0,30 m utozona na subwar-
stwie 0,20 m.

Widoczne jest, ze w poréwnaniu z linig Ankara-Konya mini-
malny promiefi tuku zostat zmniejszony z 6 500 m do 3 500 m,
co mozna przypisa¢ zdecydowanie trudniejszym warunkom te-
renowym. Z kolei zwiekszenie dopuszczalnego nacisku osi do
25 t moze pozwoli¢ na prowadzenie na tej linii takze ciezkiego
ruchu towarowego, co jest szczegblnie istotne w kontekscie re-
alizacji Nowego Jedwabnego Szlaku, w tym ukonczenia realizacji
potgczenia Baku-Thilisi-Kars. Nowa trasa jest krétsza o prawie
200 km w stosunku do trasy biegnacej ze znacznym odchyle-
niem w kierunku potudniowym linii konwencjonalnej przez Kay-
seri. Dzieki budowie nowej linii czas przejazdu w relacji Ankara-
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Sivas skroci sie z 10 godzin do 2 godzin [8], [23]. Z uwagi na
przebieg linii w trudnych warunkach terenowych konieczna jest
budowa 51 tuneli o sumarycznej dtugosci 67 km.

Budowa linii zostata podzielona na trzy zadania (loty) obejmu-
jace odcinki Ankara (Kayas)-Kirikkale, Kirikkale-Yerkoy i Yer-
koy-Sivas. Najbardziej zaawansowana jest budowa odcinka
miedzy Yerkdy a Sivas o dtugoSci 253 km. Kontrakt na roboty
budowlane o wartoSci 839 min dolaréw zostat udzielony kon-
sorcjum China Major Bridge Engineering, Cengiz, Limak i Kolin.
Roboty te rozpoczety sie w 2009 roku. Na tym odcinku znajduje
sie 9 tuneli o dtugosci 18 km, z ktérych najdtuzszy ma 5 120
m. Roboty torowe na tym odcinku wykonata firma Yapi Merkezi.

Planuje sie, ze w mieScie Sivas powstang docelowo dwie sta-
cje dla pociggdw duzych predkosSci: pierwsza w migjscu obecnej
stacji kolei konwencjonalnych i druga, zlokalizowana w potudnio-
wej czeSci miasta, w dzielnicy uniwersyteckiej.

Przedtuzeniem linii Ankara-Sivas w kierunku na wschod be-
dzie linia Sivas-Erzincan. Linia ta, projektowana przy zatozeniu
predkosci maksymalnej 200 km/h, ma zastgpi¢ dotychczasowa
linig taczaca te miasta, ktdra charakteryzuje sie bardzo kretym
przebiegiem. Roboty budowlane sg prowadzone na pierwszym
odcinku z Sivas do Zara, ma on dtugos¢ 75 km. Nastepny od-
cinek, z Zara do Imranli, znajduje sie na etapie postepowania
przetargowego [23].

Linia Ankara-lzmir

Konwencjonalne potaczenie stolicy Turcji z trzecim co do wiel-
koSci osrodkiem miejskim - lzmirem charakteryzuje sie dos¢
znacznym wydtuzeniem (825 km), a uktad geometryczny istnie-
jacej linii kolejowej jest niekorzystny. W efekcie czas podrdzy
pociggiem na tej trasie wynosi okoto 14 godzin i jest znaczgco
dtuzszy od czasu przejazdu drogg kotowa (8 godzin).

W celu stworzenia szybkiego potgczenia kolejowego Ankary
i lzmiru zostat opracowany projekt nowej linii 0 facznej dtugosci
624 km. Jego koszt w 2012 roku szacowano na 4 mid lirdw.

11 czerweca 2012 roku podpisano kontrakt na budowe pierwsze-
go odcinka o dtugosci 167 km pomiedzy Kocahaccili (odgatezie-
nie od linii Ankara-Konya na potudnie od Polatli) a Afyonkarahi-
sar [23]. Jego przedtuzeniem bedzie zmodernizowany odcinek
linii istniejgcej pomiedzy Afyonkarahisar a lzmirem o dtugosci
363 km. Zaktada sie, ze szybkie potaczenie Ankara-Izmir po-
winno by¢ zrealizowane do korica 2019 roku, a czas przejazdu
pociggdw na catej trasie ulegnie skroceniu nawet do 3 godzin
30 minut.

Linia Osmaneli-Bursa

Bursa jest czwartym co do wielko$ci miastem w Turcji. Dotych-
czas miasto to byto pozbawione komunikacji kolejowej. W grud-
niu 2011 roku zostaty podpisane kontrakty na budowe linii du-
zych predkosci, przeznaczonej do ruchu mieszanego, o dtugosci
75 km [11]. Linia ta odgatezia sie od linii Stambut-Ankara w re-
jonie stacji Bilecik, pomiedzy Gebze a Eskisehir. Dtugos¢ catego
potaczenia wynosi 105 km. Poczatkowo zakoriczenie inwestycji
byto planowane na potowe 2015 roku, jednak termin ten kilka-
krotnie ulegat wydtuzeniu. Obecnie otwarcie linii zaktadane jest
na koniec 2019 roku.

Linia Konya-Karaman-Yenice
Poza budowa linii duzych predko$ci do Sivas, Bursy oraz Izmiru
w Turcji jest realizowana modernizacja linii kolejowej Konya-
Karaman-Yenice. Jest to inwestycja majgca usprawnié obstuge
komunikacyjng potudniowej i wschodniej czesci kraju. W Yenice
linia ta taczy sie z rownoleznikowym korytarzem kolejowym po-
prowadzonym z portu Mersin przez Adane do Gaziantep. Celem
przedsiewziecia jest potgczenie bardzo duzych osrodkow miej-
skich na potudniu kraju (Adana i Gaziantep) z jego stolicg oraz
ze Stambutem.

W pierwszej kolejnoSci podjeto kompleksowg modernizacje
odcinka Konya-Karaman o dtugoSci 102 km. Inwestycja obej-
muje w szczegdlnoSci budowe drugiego toru, likwidacje prze-
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Rys. 2. Linie duzych predkosci istniejgce, w budowie oraz planowane: 1 - Ankara-Stambut, 2 - (Ankara-) Polatli-Konya, 3 - Ankara-Sivas,
4 - Osmaneli-Bursa, 5 (Ankara-) Polatli-Izmir, 6 - Konya-Karaman, 7 - Mersin-Adana

Zrédho: Rail Turkey.
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Tab. 5. Realizowane projekty budowy i modernizaciji linii kolejowych

Tab. 6. Czynniki oddziatujace na rozwoj szybkich kolei

w Turcji Czynniki pozytywne Czynniki negatywne
- : . Max. Pred- | Planowan * Szybki rozwoj gospodarczy kraju - |» Wysoka inflacja.

Linia Rodzaj | Dlugosc fkm]| o< [krﬁlh] termin ' wz¥ost PKB pJegr ca%ita. T . Dgéé wysoka Jstopa bezrobocia.
Bursa-Osmaneli nowa linia 105 250 2019 » Struktura osiedlencza z duzym odset- e Duze nieréwnosci regionalne.
Polati-Afyonkarahisar nowa linia 167 250 2019 kiem ludnosci Zyjacej w miastach. e Wystepujace nierownosci spoleczne -
Afyonkarahisar-lzmi modemizaga | 363 250 2019 * AtrakcyjnosC turystyczna kiau. e przyzwyczajenia komunikacyine

: - * Wieloletnie doswiadczenia z eksplo- | mieszkaricow.
Ankara-Sivas nowa linia 405 250 2019 atacji kolei konwencjonalnych.
Sivas-Erzincan nowa linia 245 200 do 2023 * Istnienie krajowego przemystu taboru
Konya-Karaman | modemizacia | 102 200 2018 kolejowego.
Karaman-Yenice ~ 'modemizaca = 245 200 2023 * E:géirlrl?jggggﬁﬂgzpoﬁﬂﬁ#enty
Mersin-Yenice-Adana nowa linia 67 160-200 2018 infrastrukiury.
g™ modemzaga 2% 16020 | doa3 " ol el hraca o)
Zrédto: [23).

jazdow w poziomie szyn, elektryfikacje oraz wyposazenie linii
w nowe urzgdzenia sterowania ruchem. Roboty budowlane na
odcinku Konya-Karaman rozpoczety sie w 2014 roku, a gtéwnym
wykonawcg byto konsorcjum Gllermak i Kolin. Z kolei w paz-
dzierniku 2016 roku podjeto roboty elektryfikacyjne realizowane
przez firme Yapi Merkezi. Obejmujg one budowe dwdch podstacii
trakcyjnych zlokalizowanych w Cumra oraz w Karaman. Odcinek
Konya-Karaman powinien byé przekazany do eksploatacji pod
koniec 2018 roku.

W paZdzierniku 2016 roku rozpoczeta sie modernizacja na-
stepnego odcinka linii Konya-Yenice pomiedzy Karaman a Ulu-
kisla o dtugosci 135 km. Wykonawcg rob6t budowalnych jest
firma Biskon Yapi.

Czynniki warunkujace rozwoj kolei duzych predkosci w Turcji
Powstajacy w Turcji system kolei duzych predkosci jest tworzo-
ny w warunkach kraju o Srednim poziomie zamoznosci, ktérego
gospodarka szybko sie rozwija. Celowe jest przeanalizowanie
czynnikow oddziatujgcych na rozw6j szybkich kolei. Wsrdd nich
mozna wyrdznié czynniki pozytywne, sprzyjajace temu rozwojowi,
jak i czynniki negatywne, utrudniajgce rozwdj i racjonalne wyko-
rzystanie kolei duzych predkosSci.
Czynniki sprzyjajace rozwojowi KDP 30000
Rozwdj Turcji dokumentujg zmiany produktu
krajowego brutto na gtowe ludnosci (PKB per
capita), z uwzglednieniem parytetu sity nabyw-
czej wedtug danych Banku Swiatowego (rys. 3).
Z danych tych wynika, ze warto$¢ PKB per capi-
ta wzrosta z 6 146 dolarow w 1990 roku do 11
888 dolaréw w 2005 roku i do 24 845 dolaréw
w 2015 roku [20].

Od wielu lat zaludnienie Turcji regularnie sie
powieksza dzieki wysokiej stopie przyrostu natu-
ralnego. Istotnym faktem jest bardzo duzy udziat
ludnosci miejskiej, przekraczajgcy 70%. Ludnosé
ta jest skupiona w najwiekszych aglomeracjach.
Wedtug obliczen TUIK (Tureckiego Instytutu Staty-
stycznego), w grudniu 2017 roku, liczba mieszkan-
cow w oSmiu miastach Turcji przekraczata 1 min.
S3 to nastepujace oSrodki [18]:
¢ Stambut 14,645 min,
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¢ Ankara 4,870 min,

¢ |zmir 2,924 min,

¢ Bursa 1,899 min,

¢ Adana 1,720 min,

¢ Gazientep 1,614 min,
¢ Konya 1,256 min,

¢ Antalya 1,167 min.

Oznacza to, ze 30 min mieszkancow zyje w miastach milio-
nowych, z czego niemal potowa mieszka w Stambule. Ludnos¢
dziesieciu kolejnych miast zawiera sie w przedziale od 500 tys.
do 1 min.

Turcja jest krajem o bardzo duzej atrakcyjnoSci turystyczne;.
W 2014 roku kraj odwiedzity 42 miIn turystéw z zagranicy, co
dawato Turcji 6 miejsce na Swiecie. Niestety, wskutek niepoko-
jow we wschodnich regionach kraju, a takze wobec zagrozen
terrorystycznych, ruch turystyczny zmniejszyt sie w nastepnych
latach: do 36 min w 2015 roku i do 25 min w 2016 roku. Specy-
ficzng cechq ruchu turystycznego w Turcji jest jego koncentracja
na Stambule i na wybrzezu Morza Srédziemnego. Poprawa po-
wigzan komunikacyjnych, dzieki rozwojowi sieci szybkich, moze
przyczynic¢ sie do udostepnienia zwiedzajgcym pozostatych cze-
§ci kraju, ktore dotychczas byly rzadziej odwiedzane.

1995 2000 2005 2010 2015 2020

Rys. 3. Wzrost PKB per capita w Turcji
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Istotnym faktem sprzyjajgcym tworzeniu sieci szybkich kolei
sg doSwiadczenia z eksploatacji kolei konwencjonalnych. Koleje
tureckie maja ponad 160-letnig historie. W kraju sa eksploato-
wane zaréwno linie z intensywnym ruchem towarowym, jak i linie
kolei miejskich w duzych aglomeracjach.

W Turcji rozwineta sie produkcja taboru kolejowego. Naj-
wigkszymi podmiotami gospodarczymi w tym obszarze sg firmy
TULOMSAS, TUVASAS oraz TUDEMSAS. Sa one spotkami corkami
kolei tureckich TCDD. W 2015 roku zatrudniaty one odpowiednio
1550, 1 115 oraz 1 277 oséb. W 2011 roku w firmie TUVASAS
zostat wyprodukowany pierwszy spalinowy zespot trakcyjny o na-
zwie Anadolu [8]. Firma ta ma w swoim dorobku takze wagony
pasazerskie, w tym pojazdy zgodne z TSI. W 2015 roku przeka-
zano do uzytkowania zbudowang w kraju lokomotywe elektrycz-
ng serii E1000. W 2017 roku powstaty wykonane na miejscu
wagony towarowe.

W Turcji dziata rowniez przemyst produkujacy elementy in-
frastruktury kolejowej, w tym podkfady i rozjazdy. W 2011 roku
rozpoczeta produkcje duza fabryka rozjazdow kolejowych VA-
DEMSAS w Cankiri, ktora powstata jako wspélne przedsiewziecie
austriackiego koncernu Voestalpine, miejscowej firmy Kardemir
oraz TCDD. Jej roczne zdolnosci produkcyjne wynosza 500 roz-
jazdow dla kolei konwencjonalnych oraz 100 rozjazdow dla kolei
duzych predkosSci. Warto przy tym podkreslié, ze koleje turec-
kie dysponuja technologig transportu zmontowanych rozjazdow
w blokach na miejsce wbudowania. W 2012 roku zainauguro-
wata swoja dziatalno$¢ duza fabryka podktadéw SITAS zloka-
lizowana w Sivas. Jest ona w stanie wyprodukowaé do 1 min
podktadow rocznie.

Czynniki utrudniajace rozwoj KDP

Gospodarka turecka od wielu lat funkcjonuje w warunkach wy-
sokiej inflacji. Spadta ona co prawda z poziomu 84,6% w 1998
roku i 54,9% w 2000 roku do 10,6% w 2004 roku, jednak od
tego czasu utrzymuje sie na poziomie pomiedzy 6,3% a 10,4%.
W 2016 roku inflacja wyniosta 7,8% (dane Banku Swiatowego)
[20]. Warto przy tym wskaza¢, ze w ostatnich miesigcach inflacja
w Turcji ponownie wzrosta, przekroczyta 10%, osiggajgc niemal
11%. Wzrost ten ma zwigzek z powaznym ostabieniem miejsco-
wej waluty w stosunku do dolara i do euro.

Istotnym problemem rozwojowym Turcji jest utrzymujaca sie
do$¢ wysoka stopa bezrobocia. Mimo ze spadta ona z 14,8%
w lutym 2009 roku (w okresie Swiatowego kryzysu) do 7,3%
w czerwcu 2012 roku, to nastepnie wzrosta i utrzymuje sie na
poziomie ponad 10% (10,6% w lutym 2018 r.). Wedtug danych
z lutego 2018 roku bez pracy pozostaje 3,354 min obywateli
kraju [19].

Wsrdd krajow nalezacych do Organizacji Wspdtpracy Gospo-
darczej i Rozwoju (OECD), Turcja zajmuje drugie miejsce, po Chi-
le, pod wzgledem nieréwnosci regionalnych. NieréwnosSci te sg
jednym z problemdw strukturalnych w Turcji i sg one uwarunko-
wane historycznie. W latach 1980-2000, kiedy Turcja otwierata
sie na gospodarke Swiatowg, regiony bardziej oddalone od cen-
trum gospodarczego - Stambutu rozwijaty sie o wiele wolniej od
pétnocno-zachodnich regiondw kraju. Rzadowy program wspie-
rajacy inwestycje w regionach stabiej rozwinigtych, ktory wszedt
w zycie w potowie 2012 roku, wprowadzit 3 rodzaje zachet in-
westycyjnych. Sg to zachety regionalne, zachety o duzej skali
oraz zachety w sektorach strategicznych. Formy wsparcia to ulgi
podatkowe, doptaty od sktadek ubezpieczeniowych pracownikow

34

1
b ="}
_/f_lr:/

6/2018

oraz do oprocentowania kredytu. Wedtug danych Ministerstwa
Gospodarki od czasu rozpoczecia realizacji programu (2012 r.)
do korica 2015 r. w ramach programu dofinansowanie uzyskaty
projekty inwestycyjne o tacznej wartosci 309 mld lir tureckich.
W tym okresie region 1 - Stambut - uzyskat najwieksza ilo$¢
inwestycji - 35%, regiony 2 i 3, potozone w zachodniegj czesci
Turcji, miaty tacznie udziat 31% w inwestycjach. W efekcie 2/3
wspieranych inwestycji zrealizowano w rozwinietych regionach.
Tymczasem najstabiej rozwiniety region 6, obejmujgcy wschod-
nig i potudniowo-wschodniag Anatolie, uzyskat tylko 5% udziatu
w catkowitej wartoSci inwestycji w kraju. W efekcie przepasé
w zamozno$ci pomiedzy regionami bogatymi i biednymi nie ma-
leje [15].

Powszechnie przyjmowang miarg nieréwnosci spotecznych
jest wartosé wspotczynnika Giniego. W przypadku Turcji jest ona
réwna 40,2 (dane CIA). Dla poréwnania w Chinach wspétczynnik
Giniego osigga 46,5, w Polsce 30,8, w Finlandii za$ 21,5 [6].

Niewatpliwie czynnikiem niesprzyjajacym budowie kolei du-
zych predkosci sg dotychczasowe zachowania komunikacyjne
mieszkancow. Z jednej strony bardzo rozwija sie motoryzacja in-
dywidualna, infrastruktura drogowa zas$ jest stosunkowo dobrze
rozwinieta. Duzg popularno$cig w podrézach na mate i Srednie
odlegtosci cieszg sie autobusy oraz mikrobusy.

Réwnoczesnie w Turcji dobrze rozwiniety jest transport lot-
niczy. Lotniska komunikacyjne (ogdtem 27) znajdujg sie we
wszystkich wazniejszych osrodkach regionalnych. Narodowy
przewoznik lotniczy, Turkish Arlines, jest dziewiatg linig lotniczg
na Swiecie pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerow (68,2
min w 2017 roku). Duza podaz lotéw w relacjach wewnetrznych
W pofaczeniu z relatywnie niskimi cenami biletéw sprawia, ze
samolot jest bardzo czesto wybieranym srodkiem transportu
w podrézach na duze i $rednie odlegtosci. W okresie od 2003
do 2014 roku liczba pasazerdw w krajowych przewozach lotni-
czych w Turcji zwiekszyta sie z 9 min do 85 min [9]. Oznacza
to, ze Sredni roczny przyrost pasazeréw wynosit 22,5%. Ciekawy
jest przy tym fakt, ze w 2013 roku liczba podrézujgcych lotami
krajowymi przekroczyta liczbe pasazeréw w ruchu miedzynaro-
dowym. W 2014 roku samolotami na trasach krajowych podro-
zowato Srednio okoto 117 tysiecy pasazerow dziennie, a Srednia
liczba lotow wyniosta 830 (Srednio 141 pasazeréw na samolot).

Pozostaje otwarte pytanie, w jakim stopniu transport kolejowy
w Turcji jest w stanie zmieni¢ swdj udziat w rynku przewozéw
pasazerskich na duze odlegtoSci w wyniku rozwoju potaczen ko-
lejami duzych predkosci.

Ocena systemu
System kolei duzych predkosci w Turcji znajduje sie obecnie
w okresie przejsciowym. W eksploatacji znajdujg sie pierwsze
odcinki linii duzych predkosci. Realizowane sa przewozy pomie-
dzy Ankarg (drugie pod wzgledem liczby mieszkafncow miasto
Turcji) a Konya (pigte miasto w kraju) oraz Stambutem, przy czym
w przypadku Stambutu oddziatywanie potgczenia kolejg duzych
predkosci jest ograniczone bardzo peryferyjng lokalizacja sta-
cji Pendik. Ponadto trasa Stambut-Ankara charakteryzuje sie
znaczacym wydtuzeniem w stosunku do linii prostej faczacej te
miasta. Fakty te wyjaSniajg w pewnej mierze relatywnie niewiel-
kie przewozy wykonywane na kolejach duzych predkosci w Turcji.
W 2018 roku Turcja zajmuje 9 miejsce na Swiecie pod wzgle-
dem dtugosci eksploatowanych linii duzych predkosci, po Chi-
nach (26 869 km), Japonii (3 041 km), Hiszpanii (2 852 km),



Tab. 7. Porownanie systemoéw KDP w wybranych krajach Europy i Azji
w2016 roku

PKB | Dlugosé

Liczba N e Tabor KDP | Paskm |Paskm/km
Krj | mieszk, | Percapita IniKDP' om0 o016 | 2016)
minj | Q8 QY8 Ron’ mid] | [ming
USD] | [km]
Europa
Franga | 67,06 | 41343 | 2036 | 506 | 491 | 241
Nemy | 80594 48860 1475 185 | 212 | 185
Hizpania | 48958 36305 | 2871 221 | 15/ 53
Azja
Tawan | 23508 49000 | 345 | 34 | 105 | 304
KoreaPld. | 51181 36532 598 65 | 163 | 273
Chiny | 1379303 | 15529 | 21688 1574 | de41 | 214
Tuca | 80845 25247 | 688 13 | 20 | 29

Zrédto: oprac. wiasne, dane PKB per capita z uwzglednieniem parytetu sity na-
bywczej (PPP) wedtug Banku Swiatowego, liczba mieszkaricow wedtug danych Cen-
tralnej Agencji Wywiadowczej (The World Factbook), dane o dtugosci linii i taborze
duzych predkosci - UIC (stan na 1 stycznia 2016 1.).

Francji (2 776 km), Niemczech (1 658 km), Wtoszech (896 km),
Korei Potudniowej (887 km), USA (735 km) [10]. Sie¢ kolei du-
zych predko$ci w Turcji jest jednocze$nie czwartg taka siecig
w Azji.

Pod wzgledem dtugosci linii duzych predkoSci znajdujacych
sie w budowie Turcja plasuje sie na drugim miejscu na Swiecie
(1 395 km), po Chinach (10 738 km).

Wedtug rankingu najszybszych pociagdw, prowadzonego od
lat 70. ubiegtego stulecia przez czasopismo Railway Gazette In-
ternational, w roku 2017 koleje tureckie zajmowaty 10 pozycje
na Swiecie pod wzgledem predkoSci handlowej pociggow pomie-
dzy dwoma kolejnymi punktami zatrzymania [22].

Z danych za 2016 rok, zawartych w tabeli 7, wynika, ze system
kolei duzych predkosci w Turcji charakteryzuje sie bardzo matg
efektywnoscig. Stosunek pracy przewozowej wykonywanej na li-
niach duzej predkosci w Turcji do dtugosci sieci (2,9 min paskm
na km linii) jest kilkakrotnie mniejszy niz na kolejach Francji,
Niemiec, Korei oraz Chin i ponad 10-krotnie mniejszy niz na linii
KDP na Tajwanie (30,4 paskm na km linii).

Bardzo mata byta tez liczba jednostek taboru duzych predkosci
przypadajgca na 100 km linii (1,9). Mimo pewnego jej zwieksze-
nia do 2,6 w 2018 roku (dostarczenie zaméwionych EZT Velaro
serii 80000) jest ona nadal znaczgco mniejsza niz we Francji
(okoto 25 zespotdw na 100 km linii), w Korei Potudniowej (10,9),
czy na Tajwanie (9,9).
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The development of high-speed railways in developing countries
- the Turkey case

The high-speed railway system in Turkey develops very rapidly. The
first section Ankara-Eskisehir was opened in 2009. According to
UIC data, the total length of high-speed lines in April 2018 achieved
724 km. Moreover 1395 km of lines are under construction, while
1127 km remain in planning phase. The objective set by the govern-
ment is to serve the half of the population of the country and 18
of 81 provinces with the high-speed trains till 2023 (100th anniver-
sary of the Republic). Hosting the 10th UIC World Congress on High
Speed Rail in Ankara in May 2018 had symbolic importance.
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