Tomasz Buzatek

Systemy transportowe

Doswiadczenia europejskie w zakresie zapewnienia
regionom dostepu do systemow kolei duzych predkosci

Koleje duzych predkoSci (KDP) tworzone sg jako szkieletowy ele-
ment sieci kolejowej fgczacy najwieksze miasta i aglomeracje. Bu-
dowa linii duzych predkosci (LDP) podyktowana jest z reguty ogra-
niczeniem przepustowosci sieci istniejacej i checig zaoferowania
konkurencyjnego wobec transportu drogowego czasu przejazdu
pomiedzy glownymi osrodkami miejskimi. Sie¢ osadnicza duzych
miast determinuje wiec ukfad linii duzych predko$ci. Nie oznacza to
jednak, ze sie¢ szybkich pofaczen jest dla mniejszych miejscowosci
niedostepna czy niepotrzebna. Wigczanie w obstuge przez sie¢ KDP
miast Srednich i matych jest rutynowa praktyka. Wynika ona za-
réwno z checi zmniejszenia tzw. ,efektu tunelowego”, jak i potrzeby
optymalizacji wykorzystania, drogiej przeciez, infrastruktury. Podej-
mowanie dziatan na rzecz rozszerzenia kregu uzytkownikow i bene-
ficjentow linii KDP mozna zatem postrzegac zaréwno jako dziatanie
Z dziedziny rozwoju regionalnego, jak i ekonomizacji eksploatacji in-
frastruktury. Zagadnienia te sq przedmiotem niniejszego artykutu.

|

Obstuga mniejszych miejscowosci i regiondw przez linie duzych
predko$ci moze by¢ realizowana poprzez 4 rodzaje dziatan. Sg to:
1. Budowa stacji bezposrednio na linii w mniejszych miastach,

w ich okolicy lub przy duzych weztach komunikacyjnych

(drogowych).

2. Uruchomienie osobnych kategorii pociggéw duzej predkosci
do obstugi mniejszych stacji.

3. Wydtuzenie relacji pociggéw duzej predkosci poza linie duzej
predkoSci | wigczenie do systemu mniejszych miast.

4. Wykorzystanie odcinkow linii duzej predkoSci o dostateczne;
zdolnosci przepustowej do ruchu pociggéw regionalnych, a na-
wet aglomeracyjnych.

Budowa regionalnych stacji kolei duzych predkosci

Proces lokalizacyjny i budowa stacji KDP przeznaczonych do ob-
stugi mniejszych miejscowosci odroznia sie od budowy stacji dla
duzych aglomeracji wtérnym charakterem lokalizacji. Obstuga tych
miejscowosci nie ma kluczowego wptywu na sam fakt budowy linii
i jej trasowanie. Che¢ budowy dodatkowych stacji regionalnych
skutkowaé moze raczej drobng korekta przebiegu linii niz diame-
tralng zmiang trasowania linii. Czesto stacja powstaje wprost na
linii w z gory zaplanowanym przebiegu, w zupetnym oderwaniu od
lokalnej sieci osadniczej. Lokalizacja stacji czestokro¢ poprzedzo-
na jest dtugotrwatym procesem planowania. W wielu przypadkach
sama budowa stacji realizowana jest w partnerstwie z wtadzami
miasta lub regionu. Na stacjach tych z reguty zatrzymuje sie jedy-
nie czeS¢ pociggow.

W zaleznosSci od uwarunkowan terenowych, politycznych i spo-
tecznych stacja taka moze by¢ zlokalizowana na trzy sposoby.
Pierwszym, najczesciej kojarzonym z liniami duzych predkoSci,
jest budowa stacji na otwartym terenie, w oderwaniu od lokalnej
sieci osadniczej. Inng mozliwoscig jest budowa obwodnicy wokoét
miasta wraz z umozliwieniem wjazdu pociagbéw do wnetrza lokal-
nego wezta. Ruch pociggow jest wtedy podzielony na potaczenia

tranzytowe prowadzone linig obwodowa i te zatrzymujgce sie na
dworcu w zwartej strukturze urbanistycznej. Ostatnig z mozliwo-
Sci jest wprowadzenie linii bezpoSrednio do Srodka historycznie
uksztattowanego wezta.

NajczeSciej stosowanym rozwigzaniem w przypadku stacji ob-
stugujacych mniejsze miejscowosci na liniach KDP jest budowa
stacji w lokalizacji peryferyjnej. Stacje takie wystepujg na wszyst-
kich duzych sieciach w Europie. Przewaznie sg to obiekty o umiar-
kowanych rozmiarach, wyposazone w 2 lub 4 krawedzie perono-
we zlokalizowane przy torach bocznych. Stacje tego typu powstajg
wedtug jednego z kliku kluczy: moze to byé lokalizacja najblizej
gtownej obstugiwanej miejscowosci na tyle na ile pozwala traso-
wanie linii (np. Segovia), lokalizacja pomiedzy dwoma miejsco-
wosciami, ktére obstugiwane sg w sposob rownowazny (Lorraine
obstugujgce Metz i Nancy), przy duzym obiekcie (Marne la-Valle
Chessy przy Euro Disneylandzie) lub przy wezle drogowym, kolejo-
wym czy lotniczym.

Standardowym elementem wyposazenia jest tez budynek
dworcowy, stosunkowo niewielki, cho¢ w niektorych przypadkach
efektowny jak np. dworzec Reggio Emilia zaprojektowany przez
Swiatowej stawy architekta Santiago Calatrava. Dworzec zapew-
nia z reguty podstawowe funkcje obstugi pasazera tj. zakup bile-
tu, dostep do poczekalni, toalety i do podstawowej gastronomii.
Infrastrukturg towarzyszaca stacji w takiej lokalizacji sg parkingi,
postdj taksowek i przystanki komunikacji lokalnej, ktéra umozli-
wia dojazd do centrum miasta.

Lokalizacje stacji potozonych bezposSrednio na linii KDP, pery-
feryjnie wzgledem obstugiwanych miejscowosci pokazuje rys. 1.

Widok na budynek dworca Cuenca Fernando Zobel (na drugim planie) ze
wzgrza na terenie historycznego centrum miasta Cuenca. Fot. T. Buzatek
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Rys. 1. Stacje w lokalizacji peryferyjnej na europejskiej sieci KDP
Zr6dto: oprac. whasne na podst. ©autorzy OpenStreetMap.

Takie stacje sa typowe dla sieci francuskiej oraz w duzej
czesci dla wzorowanej na niej sieci hiszpanskiej. Znacz-
nie rzadziej wystepuja na sieci niemieckiej, ktorej specy-
fikg jest duza fragmentacja i powszechne wykorzystanie
historycznie uksztattowanych weztow i dworcow.

Model, w ktérym zdecydowano sie na rozdzielenie
ruchu pomiedzy obwodnice a dworzec zlokalizowany we-
wnatrz struktury miejskiej jest duzo rzadszy, zwtaszcza
w przypadku mniejszych miejscowosci. Jest to rozwia-
zanie najbardziej kosztowne, ale tez dajgce dowolno$é
w realizacji potgczen. Bedzie to rozwigzanie typowe dla
odcinkéw sieci 0 bardzo duzym natezeniu ruchu, gdzie
potrzeba zaréwno segregacji, jak i mozliwoSci urucha-
miania potgczen bezposrednich, omijajacych stacje
posSrednie. Uktad z obwodnicg wykorzystywany jest naj-
czeSciej w przypadku duzych miast, zwtaszcza na sieci
francuskiej (Lyon, Paryz, Marsylia), a takze na sieci hisz-
panskiej (Madryt, Saragossa). Sposrdd mniejszych migj-
scowoSci uktad obwodnicowy zrealizowano we Frangji
w przypadku Arras i Tours. W przypadku Tours wystepuje
uktad podwdjnie obwodowy, w ktérym pociagi docelowe
obstugiwane sg przez czotowy dworzec w Tours, cze$é
pociggdw przelotowych zatrzymuje sie na obrzezach To-
urs na stacji St. Pierre des Corpes, pozostate za$ omijajg
miejscowo$é obwodnicg. Uktad obwodnicowy majg tez
stacje w Ashford na linii HS1 w Wielkiej Brytanii i Lerida
na trasie Madryt-Barcelona.

Funkcjonalny uktad obwodnicowy otrzymano takze we
Wtoszech, gdzie linie Diretissima Rzym-Florencja wyzna-
czono réwnolegle do starszej linii konwencjonalnej za-
pewniajac liczne mozliwosci przejscia pomiedzy liniami,
a wiec takze, w miare potrzeby zjazd z linii duzych pred-
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kosci do mniejszych miejscowosci znajdujacych sie w jej
poblizu. Klasycznie rozumiane stacje z obwodnicag niemal
nie wystepujg natomiast na niemieckiej sieci kolei duzych
predkosci. Wyjatkiem jest wezet Stendal na trasie Ber-
lin-Hanower. Linia duzych predkoSci prowadzona jest
wzdtuz linii konwencjonalnej, ale w obrebie miejscowosci
Stendal linie rozdzielaja sie. Linia duzych predkosci omija
miasto obwodnicg, za$ linia konwencjonalna utrzymuje
przebieg przez miasto. Zachowana jest takze mozliwosé
zjazdu na linie konwencjonalna, z ktérej korzystajg pocia-
gi konwencjonalne kategorii IC. Stacje z obwodnica ob-
stugujace lokalizacje regionalne wskazane sg na rys. 2.

Ostatnig mozliwo$cig jest wprowadzenie linii duzych
predkosci bezposrednio do wnetrza historycznie uksztat-
towanego wezta i wykorzystanie juz istniejgcego dworca.
W takim rozwigzaniu wcigz mozliwa jest segregacja pota-
czen i zatrzymanie na stacji jedynie wybranych z nich, jed-
nakze ze wzgledu na geometrie linii i brak mozliwosci jej
tatwej zmiany z reguty konieczne jest w takim przypadku
ograniczenie predkoSci przy przejezdzie przez wezet i sta-
cje. Rozwigzanie takie zastosowane zostato w Niemczech
na linii Hanower-W(rzburg oraz na niektorych odcinkach
sieci hiszpanskiej. W przypadku Girony zrealizowano
rozwigzanie posrednie, w ktorym wykorzystano wspélny
dworzec dla linii konwencjonalne;j i linii duzych predkosci,
a linia KDP prowadzona jest tunelem, niezaleznie od li-
nii konwencjonalnej. Odwrotny proces przeprowadzono
w Burgos, gdzie dawny dworzec zostat wytgczony z uzyt-
kowania, a nowy zlokalizowano na obrzezach miasta przy
budowanej linii duzych predkosci.

Tours/S4. Pieme dies Corpes

Lerida

Rys. 2. Wybrane migjscowosci ponizej 200 tys. mieszkancow posiadajgce rownolegle
eksploatowang obwodnice w standardzie KDP i mozliwo$¢ wjazdu do historycznego

wezta w miescie

Zrodto: oprac. wiasne na podst. ©autorzy OpenStreetMap.
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geometryczne. Sieci te funkcjonuja tez na innych rozsta-
wach toru. Wszystkie powyzsze okolicznoSci sprawity, ze
na terenie Hiszpanii sie¢ potaczen regionalnych o klasie
Rys. 3. Wybrane miejscowosci ponizej 200 tys. mieszkancow z linig duzych predkosci  KDP ma warunki do rozwoju majac zaréwno odpowiedni
wprowadzong bezposrednio w gfgb tkanki migjskiej, z wykorzystaniem historycznie dostep do infrastruktury, jak i zapotrzebowanie ze strony
uksztattowanego wezfa pasazerow.
Zrodto: oprac. wiasne na podst. ©autorzy OpenStreetMap. Innymi przyktadami potaczef w relacjach regionalnych,
ktére majg jednoczesnie charakter potgczen duzych pred-
Uruchomienie kategorii pociagow duzej predkosci do obstugi  kosci moga byé wybrane potgczenia lotniskowe, np. obstugiwane
mniejszych stacji z predkoScig maksymalng 200 km/h potaczenia Sztokholm-Lot-
Obstuga stacji o charakterze regionalnym na liniach duzej pred-  nisko Arlanda. Cho¢ lotnisko znajduje sie w zasiggu sieci trans-
ko$ci przynosi kazdorazowo dylemat dotyczacy liczby i relacji po-  portu aglomeracyjnego, to w potaczeniu lotniskowym obowigzuja
ciggow, ktore majg sie na danej stacji zatrzymywaé. W przypadku  odrebne bilety. Ze wzgledu na pokonywane odlegtosci jako pota-
potgczen dalekobieznych kazde dodatkowe zatrzymanie oznacza  czenie regionalne mozna tez traktowacé pociagi korzystajgce z ho-
z jednej strony wydtuzenie czasu przejazdu, ktore obniza atrakcyj-  lenderskiej linii HSL Zuid kursujgce pomiedzy Rotterdamem i Am-
noS¢ potaczenia dla podrozujgcych w petnej relacii, z drugiej zaS  sterdamem ze stacjg poSrednig na lotnisku Schiphol. Ze wzgledu
zwiekszenie liczby potencjalnych podrdéznych ptynace z obstugi  na problemy techniczne z zamdwionymi sktadami duzych pred-
dodatkowych osrodkow. W przypadku niektérych sieci uruchamia-  koSci potaczenia te sg obecnie realizowane konwencjonalnymi
ne sg odrebne kategorie potgczen, ktore korzystajgc z infrastruk-  sktadami wagonowymi.
tury linii duzych predko$ci obstuguja relacje o charakterze regio-
nalnym. Pozwalajg one na minimalizacje wykorzystania pociagow
dalekobieznych przez podrézujacych w relacjach regionalnych,
intensyfikacje wykorzystania linii duzych predkosci i uzupetnienie
sieci potgczen miedzy mniejszymi miejscowosciami. W pociggach
tej klasy obowiazuje najczesciej taryfa odrebna zaréwno od taryfy
dalekobieznych pociggow duzej predkosci, jak i potaczen regio-
nalnych. Eksploatowane pociagi osiagaja tez nizsza predkosé niz
pociggi dalekobiezne.

Najbardziej rozbudowanym przyktadem europejskim jest hisz-
panska sieé pociggdw Avant i czesciowo Media Distancia obstugj-
wanych przez panstwowe koleje RENFE. Potgczenia te uruchamia-
ne sg na trasach krotkich, na ktérych czas jazdy nie przekracza
90 minut, realizowanych w obrebie jednej prowincji (z wyjatkiem
Madrytu, ktory administracyjnie stanowi odrebng prowincje). Sieé
potgczen kategorii Avant i Media Distancia realizowanych na sieci
KDP przedstawia rys. 4.

Warto zauwazyé, ze hiszpanska siec linii duzych predkosci jest
relatywnie stabo obcigzona ruchem. Jednoczes$nie sieé konwen- [
cjonalna pozostaje mato wydajna ze wzgledu na niskie parametry  Skfad serii 104 jako pocigg kategorii Avant na stacji w Toledo. Fot. T. Buzatek
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Rys. 4. SieC pofaczen kategorii Avant i Media Distancia realizowanych na

sjeci KDP. Podane wartosSci oznaczajg czasy jazdy wyrazone w minutach
Zr6dto: oprac. whasne na podst. rozktadu jazdy przewoznika.

Wydtuzenie relacji pociagow duzej predkosci poza
linie duzej predkosci

Najbardziej oczywista mozliwoscig wykorzystania linii
duzych predkoSci do wigczenia do systemu mniejszych
miast jest wydtuzenie relacji pociggdw duzych predkosci
na linie konwencjonalne. W praktyce europejskiej linie
duzych predkosci stanowig integralny element catej sieci
kolejowej i pociagi duzych predkoSci na masowa skale
kursuja takze po liniach konwencjonalnych. Rozwigzanie
takie stosuje sie powszechnie nawet, jesli w konsekwen-
cji konieczna jest zmiana napiecia trakcyjnego trakcji,
a nawet rozstawu toru.

Niemiecka sie¢ potaczen duzych predkosci jest wrecz
zbudowana z niezaleznych odcinkéw, ktore nie tworza
kompletnej i zwartej siatki. W przypadku sieci francu-
skiej linie duzej predkosci tworzg uktad promienisty wy-
chodzacy z aglomeracji paryskiej, ale jedynie linia LGV
Nord Paryz-Lille-Bruksela/Londyn moze by¢ uznana za
kompletng trase obstugiwang w standardzie KDP. Cho¢
i tak czeSé potaczen realizowanych na tej trasie wydtuza-
na jest na linie konwencjonalne np. do Valenciennes czy
Dunkierki. Na pozostatych trasach nie tylko pojawiajg
sie potgczenia do miast lezacych poza sieciag KDP, ale
wrecz poza siecig KDP lezg kluczowe dla danej linii mia-
sta takie jak np. Bordeaux, Rennes i Nantes obstugiwa-
ne poprzez LGV Atlantique. Sytuacja ta ulegnie zmianie
dopiero w 2017 r. po przedtuzeniu istniejace;j linii. Sieé
potaczen duzych predkosci na tle linii duzych predkosci
we Francji i Belgii pokazuije rys. 5.

Na terenie Hiszpanii potgczenia duzych predkosci
rozszerzane sg na linie konwencjonalne mimo roznicy
w rozstawie toru pomiedzy siecig KDP i siecia konwen-
cjonalna. W najbardziej wyjagtkowym przypadku rozstaw
zmieniany jest na trasie jednego pociggu az czterokrot-

Zatoki Biskajskiej z wybrzezem Morza Srddziemnego.
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Rys. 5.
nie. Tak jest w przypadku potaczen faczacych wybrzeze Zrodto:

Zmiana rozstawu nastepuje na koncach linii duzych predkosci
w Leon i Walencji, a takze dwukrotnie na terenie Madrytu, ponie-
waz budowa normalnotorowej linii Srednicowej w stolicy Hiszpanii
nie zostata jeszcze ukoriczona (rys. 6).

Wykorzystanie linii duzej predkosci do ruchu pociagow
regionalnych

Linie duzych predkoSci mogg byé takze wykorzystywane do pro-
wadzenia konwencjonalnych pociggdw regionalnych. Rozwigzanie
takie wymaga budowy infrastruktury stacyjnej dlatego tez musi
by¢ przewidziane juz na etapie planowania linii. Z tego powodu
bedzie typowe przede wszystkim dla linii, na ktérych w mozliwej
do zaplanowania przysztoSci nie zaktada sie wyczerpania zdolno-
§ci przepustowej.

Potgczenia takie sg spojne taryfowo, organizacyjnie i technicz-
nie z lokalnym systemem potaczen regionalnych. Kursuja z pred-
ko$cig maksymalng do 160-200 km/h i umozliwiajg przejazd na
biletach wtasciwych dla lokalnej taryfy regionalnej. Uruchamianie
potgczen regionalnych na linii duzej predkosci wymaga przygoto-
wania infrastruktury stacyjnej obstugujacej lokalne osrodki. Ze
wzgledu na inng charakterystyke ruchu konieczne jest rowniez
zapewnienie mozliwoSci wyprzedzania pociagdw regionalnych
przez pociagi dalekobiezne.

Wprowadzenie pociggdéw regionalnych na linie duzych predko-
$ci jest rzadszg praktyka. Rozwigzanie takie nie wystepuje na sie-
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Rys. 8. Siec potaczen duzych predkosci na terenie Hiszpanii
Zr6dto: oprac. whasne na podst. rozktadu jazdy przewoznika.

ci hiszpanskiej czy francuskiej. W pierwszym przypadku przyczyn
nalezy upatrywaé w roznicach rozstawow i generalnie ubogiej sie-
ci pociagdw regionalnych. We Francji stosowanie takiego rozwia-
zania wyklucza silne obcigzenie tras. Ruch pociagdw regionalnych
wprowadzono natomiast na linii HS1 w Wielkiej Brytanii, a takze
na niektorych odcinkach sieci niemieckiej, wtoskiej i w Finlandii.
W Niemczech dla ruchu regionalnego przystosowano stosunko-
wo stabo obcigzong ruchem linie Norymberga-Ingolstadt. Na
trasie przygotowano 2 stacje Allersberg i Kinding, uruchamiane
sg potgczenia w relacjach Norymerga-Allersberg i Norymberga-
Monachium. Drugim odcinkiem na niemieckiej sieci jest odcinek
Vaihingen (Emz)-Stuttgart, gdzie kierowane sg ekspresy regio-
nalne relacji Karlsruhe-Stuttgart. Pociagi te po zjechaniu z sieci
konwencjonalnej na linie duzych predkosci w Vaihingen nie za-
trzymuja sie juz na stacjach posSrednich.

Budowa nowej linii z Helsinek na pétnocny wschéd kraju, po-
dyktowana potrzeba odciazenia dotychczas wykorzystywanej linii
Helsinki-Tampere, rowniez zostata wykorzystana do uruchomie-
nia relacji regionalnej. Na liczacej ok. 70 km linii Kerava-Lahti
przygotowanej do eksploatacji z predkoscia do 220 km/h za-
planowano dwie stacje poSrednie dla potaczen regionalnych. Po
otwarciu linii w 2006 r. uruchomiono 18 par potgczer Helsinki-
Lahti z czestotliwoscig godzinng w ramach systemu kolei aglome-
racyjnej, czeSciowo odrebnego taryfowo i organizacyjnie. Ozna-
czato to zdecydowane rozszerzenie zasiegu systemu poza obszar
zwartej aglomeracji.

Podsumowanie

W praktyce eksploatacii linii duzych predkosci, zwtasz-
cza na sieciach europejskich uwzglednia sie potrzeby
powigzan regionalnych. Wynika to zaréwno z dziatan
na rzecz harmonijnego rozwoju regionalnego, jak
i maksymalizacji wykorzystania kosztownej infrastruk-

PO tury linii duzych predkosci. Spos6b obstugi ruchu re-
Girona gionalnego zalezy od parametréw linii, gestosci ruchu,
ol przyjetego modelu obstugi. Eksploatuje sie pociggi du-
y R i zych predkosci o charakterze pociggdw regionalnych,

klasyczne pociagi regionalne na sieci KDP, rozszerza
sie sie¢ pociggéw KDP o miejscowosci potozone przy
sieci konwencjonalnej i buduije sie na sieciach duzych
predkoSci przystanki dla obstugi mnigjszych miegj-
scowosci. Na wybdr rozwigzania wptyw ma klasycz-
ny dylemat transportu zbiorowego pomiedzy wysokg
dostepnoscia a wysokg predkoScig komunikacyjng
potaczen. Co do zasady istnieje przy tym korelacja po-
miedzy liczbg ludnoSci danego oSrodka a sposobem
obstugi. Dla mniejszych oSrodkéw czesciej bedzie to
budowa stacji w lokalizacji peryferyjnej, dla wiekszych
czesciej wykorzystywane beda historyczne dworce do-
brze osadzone w tkance miejskiej.
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trasy, cze$é potaczen realizowana jest na trasach skroconych)
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