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1. Wstep

W pazdzierniku 2004 roku §wigtowano 40. rocznice uruchomienia linii Tokaido-
-Shinkansen — pierwszego polaczenia duzych predkoSci na §wiecie. Jednakze wciaz
brakuje jednej, jednoznacznej definicji kolei duzych predkosci. NajczeSciej uzywana
i chyba najpelniejsza to definicja wypracowana przez Uni¢ Europejska. W dyrektywie
96/48 okreslono, ze:

1. Infrastruktura kolei duzych predkosci obejmuje:

— specjalne wybudowane i przygotowane linie do predkosci réwnych 250 km/h
i wigkszych,

— specjalnie zmodernizowane linie przygotowane do pr¢dkosci rzedu 200 km/h,

— specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci o specyficznych cechach
wynikajacych z wlasciwosci topograficznych terenu badz ze szczegéinych ograni-
czefi w obszarach miejskich, na ktérych predko$¢ musi byé kazdorazowo dopaso-
wana do tych warunkow.

2. Tabor powinien zapewniaé¢ bezpieczna i niezakiécona podrdz:

— z predkoScia przynajmniej 250 km/h na specjalnie dla tych predkosci wybudowa-
nych liniach, a nawet z predkoscia 300 km/h w okre§lonych warunkach,

— z predkoscia rzgdu 200 km/h na zmodemnizowanych liniach,

—~ z maksymalnymi mozliwymi predko$ciami na pozostatych liniach.

3. Infrastruktura i tabor musza byé kompatybilne. Koleje duzych predkosci
wymagaja najwyzszej zgodno$ci parametréw infrastruktury z parametrami taboru.
Funkcjonowanie, bezpieczefistwo kolei duzych prgdkosci oraz poziom jakosci i wiel-
kos¢ kosztow wynikaja z tej wlasnie zgodnosci'.

I Dyrektywa 96/48, 23 lipca 1996.



233

W ramach powyzszej definicji, mocno rozbudowanej, mozna wydzielic dwie
grupy panstw. ,I lige” stanowig kraje, w ktérych eksploatowane sa pociagi z predkos-
ciami ponad 250 kmv/h (w wigkszoSci 300 km/h). W Europie sa to: Francja (1981),
Niemcy (1991), Hiszpania (1992), Wtochy (1992), Belgia (1997) i Wielka Brytania
(2003). Do ,II ligi” naleza kraje wykorzystujace zmodernizowana infrastrukture
pozwalajaca w wigkszoSci przypadkéw na jazde z predko$cia maksymalng w zakresie
200-220 km/h; sa to: Dania, Finlandia, Grecja, Portugalia, Stowenia, Szwajcaria
i Szwecja’. Jednakze ze wzgledu na znacznie wigksze zr6Znicowanie organizacyjne
i technologiczne w$réd panstw ,II ligi”, dalsza analiza objete zostana tylko pafistwa
nalezace do ,,I ligi”.

Badajac histori¢ rozwoju kolei duzych predkosci w Europie, trudno jest jedno-
znacznie wyr6zni¢ poszczegélne etapy tego rozwoju. Spowodowane jest to m.in.
znacznymi réznicami w podziale galeziowym transportu pasazerskiego w kazdym
z krajéw. Wynikaja one z r6Znic w stopniu rozwinigcia infrastruktury poszczeg6lnych
galezi, odmiennych priorytetéw polityki transportowej, zasobno§ci poszczegélnych
spoleczefistw czy wreszcie odmiennych warunkéw naturalnych. Dodatkowym utrud-
nieniem jest to, ze gdy niektére panstwa dysponowaly juz catkiem rozbudowana
siecia potaczeni, inne dopiero budowaty pierwsze linie.

2. Pierwsze linie duzych predkosci

W 1966 roku, opierajac si¢ na wstepnych, aczkolwiek bardzo obiecujacych
doswiadczeniach japofiskich, zdecydowano o budowie pierwszej europejskiej linii
laczacej Paryz z Lyonem®. Otwarte w dwéch etapach polaczenie (wrzesieri 1981
i 1983 roku) bylo o 90 km krétsze niz dotychczasowe (jedynie 410 km). Ponadto
dzigki wprowadzeniu tukéw o bardzo malej krzywiZnie, zminimalizowaniu kata
nachylenia zjazdéw i podjazdéw, wyeliminowaniu jednopoziomowych skrzyzowan
z innymi drogami, a takZe wprowadzeniu wyZszego napi¢cia i nowego systemu
sygnalizacji mozliwe stalo si¢ osiagniecie predkosci 270 km/h (obecnie 300 kmvh).
Dzieki temu czas podrézy skrécit sie przeszio z 4 do zaledwie 2 godzin’.

Pomimo iz liczba przewozonych pasazeréw nie byla az tak wysoka jak w Japonii,
sukces zostal osiagnigty i wkrétce zdecydowano o budowie kolejnych linii.

W okresie podobnym do przyjetego we Francji réwniez we Wloszech podjeto
decyzje o budowie nowej linii kolejowej z Rzymu do Florencji. Pierwsze prace nad
liczacg 246 km diugosci Direttissima rozpoczeto juz w 1970 roku, jednakze budowa,
ze wzgledu na rozliczne trudno$ci, m.in. bardzo trudne warunki naturalne, a takze
kiopoty w pozyskaniu odpowiednich §rodkéw finansowych, trwata az 22 lata. Takze

? W nawiasach podano rok uruchomienia pierwszej linii duzych predkosci.
} Wiosna tego roku do tej grupy dotacza jeszcze Czechy.

4 Prace budowlane rozpocz¢to jednak dopiero w 1976 roku.

5 High Speed Trains Around the World, UIC, 2002.
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w tym wypadku, pomimo iz maksymalna pr¢dko$¢ techniczna wynosila ,,tylko”
250 km/h, udalo sig¢ znacznie skrécié czas podrézy z przeszio 3 godzin do okolo 1,5
godziny. NowoScia bylo wprowadzenie pociagdw z wychylnymi pudtami wagonéw,
dzigki czemu mozna bylo pokonywaé zakrety z wigksza predko$cia, nie obnizajac
zarazem poziomu bezpieczeistwa i komfortu jazdy.

W potowie lat 80. kolejne dwa pafstwa: Niemcy i Hiszpania, przystapilty do
budowy wlasnych linii duzych predkosci. Efektem tych prac bylo prawie réwnoczesne
(latem 1991 roku) rozpoczecie eksploatacji dwéch tras: Hanower— Wiirzburg (327 km)
i Mannheim— Stuttgart (100 km). W przeciwiefistwie do linii francuskich i wloskich,
przeznaczonych wylacznie do ruchu pasazerskiego, na liniach niemieckich zalozono
ruch mieszany, tzn. ze w dziefi bgda one stuzyly przewozom pasazerskim, a w nocy
przewozom towarowym®.

Na P6twyspie Iberyjskim podstawowa szeroko$¢ toru wynosi 1668 mm’, w wigk-
szo$ci za$§ krajéw europejskich i we wszystkich panstwach eksploatujacych pociagi
duzych predkosci jest to 1435 mm. Dlatego hiszpariscy konstruktorzy musieli podjaé
kluczowa decyzj¢, czy ich koleje duzych predko$ci maja byé kompatybilne z pozo-
statymi kolejami europejskimi, czy tez z krajowym systemem tradycyjnych kolei.
Pomimo ze polaczenie z Madrytu do Sewilli, a nawet niedawno otwarty odcinek
z Madrytu do Leridy na péilnocy kraju nie sa polaczeniami migdzynarodowymi, to
jednak majac na uwadze dalszy rozwdj sieci, zdecydowano o przyjeciu normalnego
rozstawu tor6w®. To ujednolicenie parametréw technicznych infrastruktury bylo
pierwszym krokiem w budowaniu jednolitego ogdlnoeuropejskiego sytemu kolei
duzych predkosci.

3. Systemy rozproszone

Dalszy rozwdj infrastruktury kolei duzych predkosci polegal na budowaniu
krajowych system6w, ktérych uklad podyktowany byl wewngtrznymi potrzebami
przewozowymi kazdego z pafstw.

Najwczeéniej nastapit on we Francji. Juz we wrze$niu 1989 roku uruchomiono
poludniowg odnogg linii TGV Atlantique z Paryza do Le Mans, a rok p6Zniej réwniez
jej pétnocna odnoge do Tours. Zaréwno ta linia, jak i wszystkie nast¢gpne umozliwialy
pociagom jazd¢ z wyzsza predkoScia, az 300 km/h. Trzy lata p6Zniej otwarto bardzo
wazne polaczenie TGV Nord-Ouest Europeen z Paryza do Lille (w kierunku Brukseli)
i dalej do Calais (w kierunku Londynu). To wiaénie TGV Nord-Ouest Europeen wraz

¢ Tamze.

7 Eksploatowane sa réwniez linie waskotorowe o rozstawie 1000 mm, jest to jednakze zdecydowanie
zbyt maty rozstaw dla pociagéw duzych predkosci.

¥ Problem dwéch szerokoéci toréw zostal rozwiazany dzigki wprowadzeniu pociagéw Talgo majacych
mozliwo$¢ automatycznej zmiany rozstawu kél. Ponadto wprowadzono pociagi AVE (Alta Velocidad
Espanola), bedace wiemna kopia francuskich zespoléw TGV, przystosowanych wylacznie do jazdy po torze
normalnym.
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z otwartym rok péZniej tunelem pod kanatem La Manche byto zaczatkiem pierwszego
mi¢dzynarodowego polaczenia pociagami duzych predkosci, a wkrétce calego sys-
temu laczacego trzy stolice.

Rok 1994 przynidst przedluzenie TGV Sud- Est (Paryz—Lyon) o odcinek TGV
Rhone-Alpes (Lyon— Valence, 150 km dlugosci), a w nastepnym roku caly system
zyskal niezwykle istotna wschodnia obwodnicg¢ Paryza — TGV Jonction. Ostatnia
z istniejacych linii — TGV Mediterranee (Valence—- Marsylia) uruchomiono w 2001
roku®.

Obecnie francuskie koleje duzych predko$ci licza 1569 km dlugosci, a wraz
z uzupelniajacymi je konwencjonalnymi liniami dostosowanymi do predko$ci w za-
kresie 160-220 km/h, tworza bardzo spéjna cato§¢ z wyrazna dominacja Paryza,
stanowiacego centrum calego systemu.

Wkrétce po uruchomieniu dwéch pierwszych linii takze Niemcy rozpoczeli
budowe krajowej sieci kolei duzych predkosci. W 1998 roku zbudowano linig
z Hanoweru do Berlina, z czego okolo 170 km stanowilo lini¢ duzych predkosci.
Nastepnie w 2002 roku oddano do uzytku potaczenie Kolonia— Frankfurt (177 km).
Na tej linii bardziej spektakularne niz przystosowanie jej jako pierwszej w Niemczech
do predko$ci 300 km/h i przeznaczenie wylacznie do ruchu pasazerskiego, bylo
przeprowadzenie jej i wybudowanie dworca dokladnie pod jednym z terminali
frankfurckiego lotniska, a takze nowej stacji obstugujacej lotnisko Kolonia— Bonn.
Dzieki takiemu rozwiazaniu mozliwa si¢ stala znacznie pelniejsza niz dotychczas
integracja transportu lotniczego i kolejowego '°.

Podobnie jak we Francji, réwniez w Niemczech wiele konwencjonalnych linii jest
modemizowanych obecnie do predkosci w zakresie 200—230 km/h, jak chociazby
polaczenie Berlin— Hamburg (maks. 230 km/h), znakomicie uzupelniajacych ist-
niejace juz nowe i planowane linie duzych predkosci. Jednakze inaczej niz we Francji,
nie ma w tym przypadku jednoznacznego centrum, a z cala pewnoscia nie jest nim
Berlin. System ma charakter policentruczny, a dominujaca rol¢ odgrywaja w nim
Frankfurt, Hanower, Kolonia i Norymberga. Kolejna cecha odréziniajaca go od
systemu francuskiego jest zdecydowane nastawienie na zaspokajanie wewngtrznych
potrzeb transportowych, a wszelkie dalsze kroki ku integracji z innymi systemami
europejskimi czynione sa wyltacznie w kierunku potudniowym i zachodnim.

W Hiszpanii w 2003 roku wydluzono jedynie istniejaca linic na gléwnej osi
transportowej p6tnocny wschéd — potudniowy zachéd. Podobnie we Wioszech (2004
rok) przediuzono dotychczasowa Direttissim¢ do Neapolu (0§ pétnoc— potudnie),
dlatego trudno jest obecnie méwié o istnieniu systeméw kolei duzych predkoSci
w tych pafistwach. Jednakze analizujac plany dalszego rozwoju, mozna z duzym

? 1. Raczynski, TGV Mediterranee — pigta linia duZej predkosci we Francji, ,,Technika Transportu
Szynowego” 2001 nr 6.

1 Y. Iglifski, Problemy wiqczenia lotnisk do systemdw transportowych miast i regionéw w Europie
i w Polsce, [w:] Kierunki rozwoju logistyki w Polsce w swietle tendencji swiatowych, red. M. Soltysik, AE,
Katowice 2004.
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prawdopodobiefistwem stwierdzi¢, ze do konca obecnej dekady wyksztalcg si¢ tam
do§¢ rozbudowane systemy. Przy tym system hiszparnski bgdzie podobny do francus-
kiego z Madrytem w roli centrum'!, wloski za§ bedzie przypominat liter¢ T,
a nadrzedna role odegra w nim Mediolan.

4. Pierwszy spojny system mi¢dzynarodowy

Zaczatkiem pierwszego migdzynarodowego systemu kolei duzych predkosci bylo
prawie réwnoczesne porozumienie o budowie linii Paryz— Londyn wraz z tunelem
pod kanalem La Manche oraz linii Paryz— Bruksela. Do eksploatacji tych potaczen
powolano dwie miedzynarodowe spétki: Eurostar w 1993 roku, bedaca 6wcze$nie
wiasnoscia kolei francuskich SNCF, belgijskich SNCB i brytyjskich British Rail %,
a dwa lata p6Zniej Westrail International, przemianowana w 1999 roku na Thalys
International, ktérej wilascicielami do dzi§ sa SNCF i SNCB ",

Podstawowym zadaniem bylo peine ujednolicenie parametréw technicznych two-
rzonej infrastruktury torowej, a takze skonstruowanie nowego typu taboru bezpiecz-
nego i komfortowego, zdolnego ponadto do plynnego przekraczania granic pafdstwo-
wych. Spelnienie tego ostatniego warunku bylo o tyle wazne, ze kazde z powyzszych
pafistw stosuje inny rodzaj napigcia do zasilania swojej sieci kolejowej. Dodatkowo
nalezalo przeszkoli¢ nie tylko maszynistéw do rozpoznawania 6 réznych systeméw
sygnalizacji i lacznoSci, ale calg obstuge pociagu do §wiadczenia uslug przynajmniej
w 3 jezykach ',
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Rys. 1. Podzial rynku przewozéw pasazerskich na linii Paryz- Bruksela w latach w 1994 i 2000
Zrédlo: High Speed. ..

""" A Cascade of Journey Time Reductions, ,,Intemational Railway Journal”, marzec 2004.

2 www.eurostar.com (4.02.2005).

¥ www.thalys.com (4.02.2005).

'8 G. Ellwanger, Zukunft fiir den europdischen Hochgeschwidigkeitsverkehr, ,Internationales Verkehr-
swesen” 2001 nr 9.
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Obecnie siatka potaczeni pociagédw Thalys obejmuje Londyn, giéwne miasta
Belgii, Francji, Holandii i zachodnich Niemiec, a w sezonie zimowym dociera do
alpejskich kurortéw we Francji i Szwajcarii — latem réwniez do Marsylii i Nicei.
Wprowadzenie pociagéw Thalys i Eurostar pozwolilo na znaczne skrécenie czaséw
podrézy; np. podr6z pomiedzy Londynem a ParyZem zajmuje obecnie 2 godziny i 35
minut (do 1993 roku bylo to ponad 7 godzin), a pomi¢dzy Paryzem a Bruksela
zaledwie 85 minut zamiast prawie 5 godzin w 1995 roku'®, Spowodowalo to znaczne
i wciaz poglebiajace si¢ zmiany w strukturze wykorzystania poszczegblnych galezi
transportu (rys. 1).

5. Ku jednolitej sieci

Wickszo$¢ przeszkdd (jeSli nie wszystkie) na drodze ku jednolitej europejskiej
sieci kolei duzych predkosci uwidocznita sie podczas budowy wspomnianych wyzej
polaczefi. Do najwazniejszych, oczywiScie poza finansowaniem infrastruktury, nalezy
kwestia ujednolicenia systeméw sygnalizacji i aczno$ci, zarzadzania ruchem i za-
chowania bezpieczefistwa.

Inwestycje tego typu sa niezwykle kosztochlonne. Wspoélcze$nie koszt budowy
1 kilometra dwutorowej linii o najwyzszych parametrach wynosi 16,4 mln euro
w nizinnej Belgii'®, 31 mln euro na pagérkowatych terenach zachodnich Niemiec
i przeszto 40 min euro w przypadku linii transalpejskich, przy czym ok. 80 miln euro
kosztuje budowa 1 km tunelu'’. Na liniach migdzynarodowych jest to jeszcze
trudniejsze. Wskazuja na to chociazby przyktady chybionego pomystu partnerstwa
publiczno-prywatnego (po stronie brytyjskiej) przy finansowaniu Eurotunelu czy
wieloletnie spory pomi¢dzy Francja a Wlochami w sprawie podziatu kosztéw na linii
Lyon— Turyn'®. Szcze§liwie skala tych probleméw zmniejszyla si¢ dzieki zmianie
nastawienia poszczeg6lnych rzadéw do inwestowania w infrastruktur¢ transportu
kolejowego'®, a takze prowadzonej w ramach Unii Europejskiej wsp6lnej polityki
transportowej oraz dzi¢ki pomocy Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Duze zna-
czenie dla powodzenia niektérych projektéw ma réwniez unijny program TEN
— T (Transeuropean Network — Transport), z ktérego wspétfinansowane sa wspomi-

15

www.thalys.com (4.02.2005); Pociag Eurostar ustanowil rekord predkosci Wielkiej Brytanii,
~Technika Transportu Szynowego” 2003 nr 12.

‘¢ S, Bennett, Belgium Develops Its Pivotal High-Speed Network, ,European Railway Outlook”,
wrzesiefi 2004.

" A. Green, Rail Ready to Fight Back Across the Alps, ,,European Railway Outlook”, wrzesieri 2004.

'8 Ostatecznie ustalono, Ze Wiosi sfinansuja 63% catej inwestycji, pomimo iz na ich terytorium
przebiega tylko 1/3 dlugoSci trasy.

' W krajach Europy Zachodniej i Potudniowej powoli norma staje si¢ zasada, ze §rodki na inwestycje
s dzielone réwno miedzy transport kolejowy i drogowy, a czes¢ z panstw dzieli je w nawet w stosunku
60:40.
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nane juz polaczenie Paryz— Bruksela— Kolonia— Amsterdam- Londyn czy TGV Est
oraz w przyszioSci potaczenie duzych predkosci z Gdanska przez Warszawe do Brna
i Zyliny.

Takze problem zarzadzania ruchem nie wydaje si¢ zbyt znaczny, poniewaz
obecnie prowadzone sa intensywne prace nad wprowadzaniem systemu
ERTMS/ETCS (European Rail Traffic Management System/European Train Control
System). Uzupelnieniem systemu ERMTS/ETCS jest GSM-R, czyli przeznaczony
specjalnie dla kolei bezprzewodowy system telekomunikacji oparty na tradycyjnej
technologii GSM. Rozwazane jest wykorzystanie w przyszlosci takze systemu Galileo
do precyzyjnego ustalania pozycji kazdego pociagu. Wszystkie te zabiegi maja na
celu dalsze zwigkszenie przepustowosci linii kolejowych nawet do 30 pociagéw na
godzing w jednym kierunku przy zachowaniu wszelkich norm bezpieczefistwa”.

Przy$pieszenie rozwoju kolei duzych predko$ci, a z pewno§cia wzrost zaintereso-
wania pasazerdw, przyniesie zapewne wprowadzenie III pakietu kolejowego, ktérego
gléwnym celem jest otwarcie si¢ na konkurencj¢ zaréwno krajowych, jak i mi¢dzy-
narodowych kolejowych przewozéw pasazerskich. Ponadto zalozono zdecydowanie
wicksza odpowiedzialno§¢ przewoZnika za sp6Znienia, uszkodzenia bagaZu i ewen-
tualne wypadki wplywajace na zdrowie i Zycie pasazer6w?'. Okazuje si¢ jednak, ze
nie czekajac na wprowadzenie powyzszych rozwiazai, DB rozszerza zakres prze-
strzenny oferowanych przez siebie ustug na terytorium Belgii, Holandii i Francji co
nieuchronnie prowadzi do powstania konkurencji na liniach obstugiwanych dotych-
czas wylacznie przez spétke Thays International 22,

Przyszlo§¢ europejskich kolei duzych predkosci rysuje si¢ optymistycznie. Coraz
wigcej budowanych jest nowych linii, ponadto buduje si¢ coraz szybciej. W latach 80.
powstalo ich 690 km, w latach 90. bez mata 2000 km, a w ciagu zaledwie 4 lat
obecnego dziesigciolecia 1300 km. Planuje sig, ze do kofica 2010 roku wybudowa-
nych zostanie jeszcze ponad 3000 km linii dla pociagéw o predkosciach wyzszych niz
250 km/h, a , I liga” powigkszy si¢ o kolejnych 5 paristw (rys. 2).

Wszystkie te polaczenia wraz z uzupelniajacymi je zmodemizowanymi liniami
stworza jedna, prawdziwie jednolita, policentryczna sieé, w obrebie ktérej mozna
bedzie szybko, komfortowo i bezpiecznie podrézowaé ze Sztokholmu do Sewilli czy
z Glasgow do Neapolu. Ponadto konkurencja pomigdzy poszczegblnymi przewoz-
nikami doprowadzi do dalszego spadku cen biletéw oraz do powigkszenia i tak juz
bardzo szerokiego pakietu oferowanych ustug. Sprawi to, ze na dluzszych dystansach
nawet do 600-700 km — kolej stanie si¢ bezkonkurencyjna w stosunku do transportu
lotniczego, a powyzZej tego dystansu bedzie niezwykle groZnym konkurentem dla
indywidualnego transportu samochodowego. Obraz ten psuje niestety to, Zze w zadnym

® P. Rydzynski, Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS, ,Rynek Kolejowy™ 2004
nr 5.

2 The Third Railway Package. Position Paper, CER, May 2004.

2 S. Bennett, First Inter High-Speed Rail Competition to Start, ,International Railway Journal”
October 2002.
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z nowych panstw czionkowskich UE do 2010 roku nie powstanie nawet 1 km nowych
linii kolejowych duzych predkosci. W planach pozostaje jedynie modernizacja
wybranych odcinkéw. W Polsce tymi pracami objeta zostanie wylacznie centralna
magistrala kolejowa biegnaca z Warszawy do Katowic. Planuje sig, ze do 2007 roku
za sum¢ 300 min zlotych pochodzacych z budzetu pafistwa zostanie ona przy-
stosowana do predko$é w zakresie 200-250 km/h.

Rys. 2. Planowana sieé¢ kolei duzych predkosci w Europie w 2010 roku
Zrédlo: High Speed...

We wrzeéniu 1981 roku otwarto we Francji pierwszy odcinek nowej linii taczacej
Paryz z Lyonem. Wlasnie to wydarzenie uznaje si¢ za poczatek historii kolei duzych
predkosci w Europie. Obecnie juz 6 pafistw: Francja, Niemcy, Hiszpania, Wiochy,
Belgia i Wielka Brytania, eksploatuje lacznie prawie 4000 km linii dla pociagéw
o predkosci maksymalnej 2 250 km/h. W niniejszym artykule przedstawiono przejscie
od pojedynczych linii i pierwszych rozproszonych systeméw do tworzonej obecnie
jednolitej europejskiej sieci polaczen.
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EUROPEAN HIGH-SPEED TRAINS.
FROM DISPERSION SYSTEMS TOWARDS UNIFIED NET

Summary

The first stage of new line connecting Paris to Lyon was opened in September 1981. This achievement
is considered to be the outset of high-speed trains’ history in Europe. Nowadays 6 countries: France,
Germany, Spain, Italy, Belgium and United Kingdom altogether operate on lines almost 4000 km long, with
maximum speed up to 250 km/h and more. This article presents the shift from single lines and first
dispersion systems towards a unified European net.
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