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40 lat temu, dok∏adnie 1 paêdziernika 1964 roku, wraz
z otwarciem linii ∏àczàcej Tokio z Osakà (515 km d∏ugoÊci)
rozpocz´∏a si´ era kolei du˝ych pr´dkoÊci. Nowa, niespoty-
kana wczeÊniej wysoka jakoÊç infrastruktury kolejowej (ma-
∏a krzywizna ∏uków, d∏ugie proste, minimalny gradient po-
chy∏oÊci) pozwoli∏a na rozwijanie maksymalnej pr´dkoÊci
210 km/h, a wkrótce dzi´ki wprowadzeniu lepszego systemu
sygnalizacyjnego podniesiono jà do 250 km/h. Tak du˝a
pr´dkoÊç pozwoli∏a na skrócenie czasu podró˝y pomi´dzy
dwoma najwi´kszymi miastami Japonii o po∏ow´. Obecnie
czas przejazdu najszybszego pociàgu – Nozomi (dodatkowo
zatrzymuje si´ w Kioto i Nagoi) wynosi zaledwie 2,5 godzi-
ny (Êrednio 206 km/h)1. Dla porównania najkrótszy czas
przejazdu pomi´dzy Wroc∏awiem a Warszawà Centralnà
(471 km, 3 przystanki poÊrednie) wynosi 4 godziny i 36 mi-
nut, czyli ze Êrednià pr´dkoÊcià 102 km/h. 

Nasuwa si´ zatem pytanie, jaka pr´dkoÊç decyduje o tym
czy danà lini´ uznamy za lini´ du˝ych pr´dkoÊci. Czy jest to
160, 210, 250 km/h, a mo˝e jeszcze jakaÊ inna wartoÊç? Mo-
˝e decydujàce znaczenie ma kwestia wykorzystywanego ta-
boru? Odpowiedê na te pytania nie jest ca∏kiem jasna i oczy-
wista, bowiem w ró˝nych opracowaniach przyjmuje si´ cz´-
sto ró˝ne interpretacje, jednak˝e zdaniem autora najlepiej
w tym celu pos∏u˝yç si´ Dyrektywà 96/48 z 23 lipca 1996 ro-
ku. Definiuje ona system kolei du˝ych pr´dkoÊci i warunki ja-
kie powinien on spe∏niç, po pierwsze:
1. Infrastruktur´, która obejmuje:
• specjalne wybudowane i przygotowane linie do pr´dkoÊci

równych 250 km/hi wi´kszych
• specjalnie zmodernizowane linie przygotowane do pr´d-

koÊci rz´du 200 km/h
• specjalnie zmodernizowane linie du˝ych pr´dkoÊci o spe-

cyficznych cechach wynikajàcych z w∏aÊciwoÊci topogra-
ficznych terenu, bàdê ze specyficznych ograniczeƒ w ob-
szarach miejskich, na których pr´dkoÊç musi byç ka˝dora-
zowo dopasowana do tych warunków.

2. Tabor, który powinien zapewniaç bezpiecznà i niezak∏óco-
nà podró˝: 

• z pr´dkoÊcià przynajmniej 250 km/h na specjalnie dla tych
pr´dkoÊci wybudowanych liniach, a nawet z pr´dkoÊcià
300 km/h w okreÊlonych warunkach

• z pr´dkoÊcià rz´du 200 km/h na zmodernizowanych liniach
• z maksymalnymi mo˝liwymi pr´dkoÊciami na pozosta∏ych

liniach.
3. KompatybilnoÊç infrastruktury i taboru. Koleje du˝ych

pr´dkoÊci wymagajà najwy˝szej zgodnoÊci parametrów in-
frastruktury z parametrami taboru. A funkcjonowanie,

bezpieczeƒstwo kolei du˝ych pr´dkoÊci oraz poziom jako-
Êci i wielkoÊç kosztów wynikajà z tej w∏aÊnie zgodnoÊci2. 
W ramach powy˝szej definicji, paƒstwa eksploatujàce ko-

leje du˝ych pr´dkoÊci mo˝na podzieliç na dwie grupy. „I li-
g´” stanowià kraje, w których pociàgi poruszajà si´ z pr´d-
koÊcià powy˝ej 250 km/h, a w wi´kszoÊci jest to 300 km/h.
Nale˝à do niej:

• Japonia (1964)3
• Francja (1981)
• Niemcy (1991)
• W∏ochy (1992)
• Hiszpania (1992)
• Belgia (1997)
• Wielka Brytania (2003)
• Korea Po∏udniowa (2004).
W 2005 roku do tej grupy do∏àczy jeszcze Tajwan, a na po-

czàtku 2007 roku tak˝e Holandia4. 
„II lig´” tworzà: Szwecja, Finlandia, Norwegia, Dania, Gre-

cja, Portugalia, Szwajcaria, Chiny i Stany Zjednoczone, czyli
paƒstwa eksploatujàce zmodernizowane linie dla pr´dkoÊci
maksymalnych z zakresu 200 – 220 km/h. Do 2010 roku do
tej grupy do∏àczà równie˝ Luksemburg, Czechy, S∏owenia,
Rosja, Kazachstan i Polska.

Wraz z dynamicznym rozwojem d∏ugoÊci infrastruktury du-
˝ych pr´dkoÊci (rys. 1), post´puje jej rozwój jakoÊciowy (po-
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Rys. 1. Dynamika wzrostu d∏ugoÊci linii du˝ych pr´dkoÊci i pracy prze-
wozowej na Êwiecie w latach 1965 – 2004 * Rok pe∏nego uruchomie-
nia linii Tokaido – Shinkansen.  ** WielkoÊç pracy przewozowej jest
szacunkowa. èród∏o: Opracowanie w∏asne.
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prawa bezpieczeƒstwa, zwi´kszanie przepustowoÊci, pod-
wy˝szanie pr´dkoÊci maksymalnych do nawet 350 km/h), roz-
wijane sà równie˝ konstrukcje pociàgów. Jednak˝e wszystkie
te wysi∏ki s∏u˝à jak dotàd prawie wy∏àcznie prowadzeniu
przewozów pasa˝erskich. Nasuwa si´ zatem pytanie, gdzie
tkwià przyczyny, z powodu których na tych liniach nie prowa-
dzi si´ przewozów towarowych. 

Z technicznego punktu widzenia, pewnà przeszkod´ sta-
nowi ograniczony maksymalny nacisk na oÊ wagonu przy
okreÊlonej pr´dkoÊci. Zale˝noÊç ta jest odwrotna, tzn. im
wy˝sza pr´dkoÊç, tym mniejsze mo˝e byç obcià˝enie osi
i w konsekwencji masa ca∏kowita pociàgu5. Mo˝liwym i co-
raz powszechniej stosowanym zabiegiem jest zmniejszanie
masy samych wagonów, poprzez stosowanie nowoczesnych,
l˝ejszych wózków wagonowych.

Innà przyczynà jest ograniczona przepustowoÊç ka˝dej z li-
nii kolejowych. Prawdà jest, ˝e im wy˝sza pr´dkoÊç, z jakà
mogà kursowaç pociàgi, tym wi´ksza jest przepustowoÊç da-
nej linii, wyst´pujà jednak˝e przypadki, gdzie ta przepusto-
woÊç wykorzystana jest do granic7 mo˝liwoÊci. Takim przy-
k∏adem jest, wspomniana ju˝, linia Tokaido – Shinkansen, po
której w ciàgu doby porusza si´ 291 par pociàgów pasa˝er-
skich. Oznacza to, ˝e przez wi´kszà cz´Êç dnia, co oko∏o
3 minuty odje˝d˝a pociàg w kierunku Osaki bàdê Tokio6.
Stàd pociàgi towarowe mog∏yby kursowaç jedynie w ciàgu kil-
ku godzin nocnych, a i to pod warunkiem, ˝e ich ruch nie za-
k∏óca∏by codziennych rewizji linii i jej ewentualnych napraw.

W Europie ten problem jest zdecydowanie mniejszy, do-
datkowo wprowadzany obecnie równolegle w wielu paƒ-
stwach system ERTMS/ETCS (European Rail Traffic Manage-
ment System/European Train Control System) powinien znacznie
podnieÊç zarówno przepustowoÊç ca∏ej sieci (nawet do 30
pociàgów na godzin´), jak i poziom bezpieczeƒstwa ruchu.
Ponadto dzi´ki ujednoliceniu systemów sygnalizacji i przepi-
sów ruchu pozwoli on na p∏ynne przekraczanie granic7. Wy-
nika stàd, ˝e równie˝ kwestia przepustowoÊci sieci, szcze-
gólnie w Europie, nie stanowi przeszkody dla wprowadzania
pociàgów towarowych na linie du˝ych pr´dkoÊci.

Kolejnà przeszkod´ mo˝e stanowiç jednak koszt takiej
us∏ugi. B´dzie on, analogicznie jak w przypadku przewozów
pasa˝erskich, zdecydowanie wy˝szy ni˝ na liniach konwen-
cjonalnych. Dlatego lista potencjalnych towarów, których
przewóz b´dzie, z punktu widzenia rachunku ekonomiczne-
go, uzasadniony, ulegnie ograniczeniu do towarów wysoko-

wartoÊciowych. Niestety przewozy takich ∏adunków zosta∏y
ju˝ w du˝ej mierze utracone przez kolej na rzecz transpor-
tu samochodowego a nawet transportu lotniczego. Ponadto
zleceniodawcy oczekujà obecnie od przewoêników, aby
Êwiadczyli oni kompleksowà obs∏ug´, realizowali dostawy
typu „drzwi – drzwi”, aby czas przewozu by∏ mo˝liwie krót-
ki i z góry okreÊlony, a tak˝e by znana by∏a w ka˝dym mo-
mencie lokalizacja przesy∏ki. Takie wymagania, b´dàce coraz
cz´Êciej normà w transporcie samochodowym, zupe∏nie nie
przystajà do tradycyjnych przedsi´biorstw kolejowych. 

Nadchodzi czas zmian i nie chodzi tu tylko o liberalizacj´
krajowych rynków kolejowych przewozów pasa˝erskich i to-
warowych (w Europie Zachodniej jest to powszechne), ale
o znacznie g∏´bsze przeobra˝enia ca∏ego europejskiego ryn-
ku transportowego. Przejawem poczàtku tych zmian by∏o
wch∏oni´cie w 2003 roku przez Deutsche Bahn Cargo firmy
Stinnes, kontrolujàcej trzy zale˝ne przedsi´biorstwa:

• grup´ Schenker
• Freight Logistics
• Intermodal.
w wyniku czego powsta∏ nowy podmiot – Railion. Railion

posiada niezwykle szerokie kompetencje i know-how, dzi´-
ki którym mo˝e oferowaç przewozy w systemie „drzwi –
drzwi” wszelkich ∏adunków, poczynajàc od paczek, przez ∏a-
dunki niebezpieczne i ponadgabarytowe oraz intermodalne,
na tradycyjnych ∏adunkach masowych koƒczàc, nie tylko na
terenie Niemiec, ale równie˝ w Danii i Holandii a w przysz∏o-
Êci w ca∏ej Europie. W tym celu Railion zakupi∏ mi´dzy inny-
mi nowe wielosystemowe lokomotywy zdolne do osiàgania
200 – 230 km/h, planuje tak˝e pionowà i poziomà integracj´
z wieloma innymi podmiotami8. 

We Francji dotychczas nie dosz∏o do tak spektakularnych
zmian, jednak˝e i tam rosnàcy popyt na szybkie przewozy
poczty, paczek i skonteneryzowanej drobnicy, spowodowa∏
rozszerzenie oferty o zupe∏nie nowe us∏ugi. Obecnie Fret SNCF
(francuski narodowy przewoênik towarowy), wykorzystujàc li-
nie du˝ych pr´dkoÊci, realizuje przewozy poczty i paczek 4 pa-
rami pociàgów dziennie, (Postal – TGV, rysunek 2), ∏àczàc Pary˝
z Cavaillon (ok. 40 km na pó∏noc od Marsylii). W ofercie sà rów-
nie˝ nieco wolniejsze przewozy, za to wi´kszych i ci´˝szych ∏a-
dunków specjalnymi pociàgami towarowymi (V200), osiàgajà-
cymi pr´dkoÊç 200 km/h. Liniami du˝ych pr´dkoÊci przewozi
si´ równie˝ dzienniki i magazyny z pr´dkoÊcià 160 km/h, a tak-
˝e owoce i warzywa z rejonu Perpignan do Pary˝a (4 pociàgi
dziennie) ze Êrednià pr´dkoÊcià 140 km/h9.

SpecjaliÊci szacujà, ˝e w ciàgu najbli˝szych 10 lat ruch tranzyto-
wy przez Alpy wzroÊnie a˝ o 75%. Jednak zarówno Szwajcaria jak
i Austria, ze wzgl´du na ochron´ Êrodowiska naturalnego, nie sà
sk∏onne do budowy nowych autostrad, stàd jedynym rozwiàza-
niem pozostaje budowa nowych linii i tuneli kolejowych. Budow´
pierwszego z nich pod prze∏´czà Simplon rozpocz´to w 1999 ro-
ku, a do u˝ytku zostanie oddany ju˝ w 2007, jego infrastruktura
pozwoli pociàgom pasa˝erskim na jazd´ z pŕ dkoÊcià 250 km/h,
a towarowym 160 km/h. Nast´pnie planuje si´ otwarcie nowego

Rys. 2. Postal – TGV we Francji

5 Dok∏adne wartoÊci tych parametrów zawarte zosta∏y w umowie AGC (European Agreement on Main International Railway Lines), Dz. U. Nr 42, z dnia 3 lipca 1989. 
6 www.jr-central.co.jp 
7 Problemem pozostaje ró˝na szerokoÊç torów w Europie i ró˝ne systemy zasilania, te jednak ∏atwo wyeliminowaç poprzez stosowanie wielosystemowych
zespo∏ów trakcyjnych (np. Thalys, Eurostar) lub lokomotyw (np. niemiecka BR 182).
8 Freight Enters A New Era. „International Railway Journal", March 2004.
9 www.fret.sncf.com   
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tunelu pod prze∏´czà Brenner, a w 2015 roku najbardziej oczeki-
wanego tunelu pod prze∏´czà Âwi´tego Gotharda oraz kolejnej li-
nii du˝ych pŕ dkoÊci z Lyonu do Turynu, a tak˝e z Wenecji przez
Klagenfurt do Wiednia10. Wszystkie te inwestycje pozwolà
w przysz∏oÊci na uruchamianie nawet 400 pociàgów du˝ych pŕ d-
koÊci zarówno pasa˝erskich jak i towarowych dziennie.

W Japonii kolej wykonuje jedynie 4% przewozów towaro-
wych liczonych w tkm, jednak˝e podejmowane sà ró˝ne ini-
cjatywy majàce ten stan rzeczy poprawiç. Przyk∏adem mo˝e
byç niedawne wprowadzenie do eksploatacji nowego elek-
trycznego zespo∏u trakcyjnego do przewozu kontenerów,
nazwanego Super Rail Cargo (rys. 3). Pozwala on na przewóz
28 31-stopowych kontenerów, z maksymalnà pr´dkoÊcià
130km/h, opracowano równie˝ wersj´ przystosowanà do
przewozu paczek. Dotychczas Super Rail Cargo wykorzysty-
wa∏o konwencjonalnà lini´ pomi´dzy Tokio a Osakà, jednak-
˝e planuje si´ wprowadzenie tych zespo∏ów na linie du˝ych
pr´dkoÊci, ale tylko w nocy11. 

Jak na tym tle wyglàda transport towarowy w Polsce? Naj-
wy˝sza pr´dkoÊç, z jakà mogà poruszaç si´ pociàgi pasa˝er-
skie, wynosi 160 km/h a pociàgi towarowe 120 km/h, choç
w praktyce ich pr´dkoÊç rzadko przekracza 100 km/h, a i to
wy∏àcznie na nielicznych odcinkach, których ∏àczna d∏ugoÊç
nie przekracza 700 km12. Sytuacji nie poprawi nawet rozpo-
czynajàca si´ modernizacji CMK do pr´dkoÊci 250 km/h po-
mi´dzy Zawierciem a Grodziskiem Mazowieckim i do
200 km/h na pozosta∏ych odcinkach dla pociàgów pasa˝er-
skich i 160 km/h dla towarowych. Jedynym ratunkiem dla
polskiego transportu kolejowego jest ograniczenie d∏ugoÊci
eksploatowanej infrastruktury do ok. 15 tys. km, przy rów-
noczesnej niezwykle intensywnej modernizacji g∏ównych
szlaków kolejowych, a tak˝e rozpocz´cie budowy nowych li-
nii dostosowanych do wymagaƒ pociàgów du˝ych pr´dko-

Êci, poczàtkowo pomi´dzy Warszawà, Poznaniem i Wroc∏a-
wiem uwzgl´dniajàc oczywiÊcie ¸ódê.

Przysz∏oÊç transportu kolejowego w Unii Europejskiej, ale
równie˝ ca∏ej jej gospodarki, zale˝y w du˝ej mierze od roz-
woju nowoczesnej infrastruktury o najwy˝szych parame-
trach technicznych. Szcz´Êliwie rozwój ten post´puje dyna-
micznie i do 2020 roku spodziewane jest podwojenie d∏ugo-
Êci linii dla pr´dkoÊci równych i wy˝szych 300 km/h, w tym
samym czasie popyt na przewozy pasa˝erskie tymi liniami
wzroÊnie nawet 3-krotnie. Obecnie trudno okreÊliç, jak b´-
dzie si´ rozwija∏ popyt na przewozy towarów kolejami du-
˝ych pr´dkoÊci, choç trudno przypuszczaç, aby zleceniodaw-
cy nie skorzystali z szybkich, bezpiecznych, pewnych i punk-
tualnych, a dodatkowo realizowanych w systemie „drzwi-
drzwi” przewozów. Lecz jeÊli nawet oka˝e si´, ˝e popyt, ze
wzgl´du chocia˝by na koszty, b´dzie zbyt niski lub ograni-
czony wy∏àcznie do poczty, paczek i innej drobnicy, to i tak
przewozy towarowe b´dzie mo˝na prowadziç zdecydowa-
nie szybciej i sprawniej na odcià˝onych od ruchu pasa˝er-
skiego i zmodernizowanych liniach konwencjonalnych. 

Rys. 3. Japoƒski zespó∏ trakcyjny do przewozu kontenerów

10 A. Green: Rail Ready To Fight Back Across The Alps. „European Railway Outlook", September 2004.
11 JR Freight to Develop Express Container EMU. „ Japan Railway & Transport Review", September 2003, www.jrfreight.co.jp.  
12 H. Igliƒski: Stan liniowej infrastruktury kolejowej w Polsce w przededniu akcesji do Unii Europejskiej. Referat na XIII Mi´dzynarodowà Konferencj´
„Dostosowanie polskiego transportu do UE". Sopot, 25 – 26 maj 2004. 

 




