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40 lat temu, dokladnie 1 pazdziernika 1964 roku, wraz
z otwarciem linii taczacej Tokio z Osaka (515 km dtugosci)
rozpoczela sie era kolei duzych predkosci. Nowa, niespoty-
kana wczes$niej wysoka jakos¢ infrastruktury kolejowej (ma-
ta krzywizna tukéw, dlugie proste, minimalny gradient po-
chytosci) pozwolita na rozwijanie maksymalnej predkosci
210 km/h, a wkrotce dzieki wprowadzeniu lepszego systemu
sygnalizacyjnego podniesiono jg do 250 km/h. Tak duza
predkos¢ pozwolita na skrécenie czasu podrézy pomiedzy
dwoma najwiekszymi miastami Japonii o potowe. Obecnie
czas przejazdu najszybszego pociggu — Nozomi (dodatkowo
zatrzymuje sie w Kioto i Nagoi) wynosi zaledwie 2,5 godzi-
ny (Srednio 206 km/h)!. Dla poréwnania najkrotszy czas
przejazdu pomiedzy Wroctawiem a Warszawa Centralng
(471 km, 3 przystanki posrednie) wynosi 4 godziny i 36 mi-
nut, czyli ze srednig predkosciag 102 km/h.

Nasuwa si¢ zatem pytanie, jaka predkos$¢ decyduje o tym
czy dang linie uznamy za linie duzych predkosci. Czy jest to
160, 210, 250 km/h, a moze jeszcze jaka$ inna wartos¢? Mo-
ze decydujgce znaczenie ma kwestia wykorzystywanego ta-
boru? Odpowiedz na te pytania nie jest catkiem jasna i oczy-
wista, bowiem w réznych opracowaniach przyjmuje sie cze-
sto rozne interpretacje, jednakze zdaniem autora najlepiej
w tym celu postuzy¢ sie Dyrektywa 96/48 z 23 lipca 1996 ro-
ku. Definiuje ona system kolei duzych predkosci i warunki ja-
kie powinien on spetni¢, po pierwsze:

1. Infrastrukture, ktéra obejmuje:

¢ specjalne wybudowane i przygotowane linie do predkosci
rownych 250 km/hi wiekszych

* specjalnie zmodernizowane linie przygotowane do pred-
kosci rzedu 200 km/h

* specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci o spe-
cyficznych cechach wynikajgcych z wtasciwosci topogra-
ficznych terenu, badz ze specyficznych ograniczen w ob-
szarach miejskich, na ktérych predkos¢ musi by¢ kazdora-
zowo dopasowana do tych warunkow.

2. Tabor, ktéry powinien zapewniac bezpieczng i niezakiéco-
ng podro6z:

¢ 7z predkoscig przynajmniej 250 km/h na specjalnie dla tych
predkosci wybudowanych liniach, a nawet z predkoscig

300 km/h w okreslonych warunkach
* z predkoscia rzedu 200 km/h na zmodernizowanych liniach
* z maksymalnymi mozliwymi predkosciami na pozostalych

liniach.

3. Kompatybilnos$¢ infrastruktury i taboru. Koleje duzych
predkosci wymagaja najwyzszej zgodnosci parametrow in-
frastruktury z parametrami taboru. A funkcjonowanie,

1 H. Iglinski: 40 lat ekspreséw Shinkansen w Japonii. ,Eurologistics", 5/2004.
2 Dyrektywa 96/48.
3 W nawiasie podano rok uruchomienia pierwszej linii duzych predkosci.
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Rys. 1. Dynamika wzrostu dtugosci linii duzych predkosci i pracy prze-
wozowej na $wiecie w latach 1965 — 2004 * Rok petnego uruchomie-
nia linii Tokaido — Shinkansen. ** Wielko$¢ pracy przewozowej jest
szacunkowa. Zrédto: Opracowanie wiasne.

bezpieczenstwo kolei duzych predkosci oraz poziom jako-

$ci i wielko$¢ kosztow wynikajg z tej wiasnie zgodnosci2.

W ramach powyzszej definicji, panstwa eksploatujace ko-
leje duzych predkosci mozna podzieli¢ na dwie grupy. ,I li-
ge” stanowig kraje, w ktorych pociagi poruszaja sie z pred-
kosScig powyzej 250 km/h, a w wiekszosci jest to 300 km/h.
Naleza do niej:

* Japonia (1964)3

* Francja (1981)

* Niemcy (1991)

* Wtochy (1992)

* Hiszpania (1992)

* Belgia (1997)

* Wielka Brytania (2003)

* Korea Potudniowa (2004).

W 2005 roku do tej grupy dotaczy jeszcze Tajwan, a na po-
czatku 2007 roku takze Holandia4.

Il lige” tworzg: Szwecja, Finlandia, Norwegia, Dania, Gre-
cja, Portugalia, Szwajcaria, Chiny i Stany Zjednoczone, czyli
panstwa eksploatujgce zmodernizowane linie dla predkosci
maksymalnych z zakresu 200 — 220 km/h. Do 2010 roku do
tej grupy dotacza réowniez Luksemburg, Czechy, Slowenia,
Rosja, Kazachstan i Polska.

Wraz z dynamicznym rozwojem dtugosci infrastruktury du-
zych predkosci (rys. 1), postepuje jej rozwoj jakoSciowy (po-

4 S. Bennett: Belgium Develops Its Pivotal High-Speed Network. ,,European Railway Outlook", September 2004.
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Rys. 2. Postal — TGV we Frangji

prawa bezpieczenstwa, zwiekszanie przepustowosci, pod-
wyzszanie predkosci maksymalnych do nawet 350 km/h), roz-
wijane sg rowniez konstrukcje pociagéw. Jednakze wszystkie
te wysitki stuzg jak dotad prawie wylgcznie prowadzeniu
przewozéw pasazerskich. Nasuwa sie zatem pytanie, gdzie
tkwia przyczyny, z powodu ktérych na tych liniach nie prowa-
dzi sie przewozow towarowych.

Z technicznego punktu widzenia, pewng przeszkode sta-
nowi ograniczony maksymalny nacisk na o§ wagonu przy
okres$lonej predkoSci. Zaleznos¢ ta jest odwrotna, tzn. im
wyzsza predkos¢, tym mniejsze moze by¢ obcigzenie osi
i w konsekwencji masa catkowita pociggus. Mozliwym i co-
raz powszechniej stosowanym zabiegiem jest zmniejszanie
masy samych wagonow, poprzez stosowanie nowoczesnych,
1zejszych wozkow wagonowych.

Inng przyczyna jest ograniczona przepustowos$¢ kazdej z li-
nii kolejowych. Prawda jest, ze im wyzsza predkos$¢, z jaka
moga kursowac pociagi, tym wieksza jest przepustowosc¢ da-
nej linii, wystepujg jednakze przypadki, gdzie ta przepusto-
wos$¢ wykorzystana jest do granic? mozliwosci. Takim przy-
ktadem jest, wspomniana juz, linia Tokaido — Shinkansen, po
ktorej w ciagu doby porusza sie 291 par pociggdéw pasazer-
skich. Oznacza to, ze przez wiekszg cze$c¢ dnia, co okoto
3 minuty odjezdza pocigg w kierunku Osaki badz Tokio®.
Stad pociagi towarowe moglyby kursowac jedynie w ciggu kil-
ku godzin nocnych, a i to pod warunkiem, ze ich ruch nie za-
ktécatby codziennych rewizji linii i jej ewentualnych napraw.

W Europie ten problem jest zdecydowanie mniejszy, do-
datkowo wprowadzany obecnie réownolegle w wielu pan-
stwach system ERTMS/ETCS (European Rail Traffic Manage-
ment System/European Train Control System) powinien znacznie
podnie$¢ zaréwno przepustowos¢ calej sieci (nawet do 30
pociggéw na godzine), jak i poziom bezpieczenstwa ruchu.
Ponadto dzieki ujednoliceniu systeméw sygnalizacji i przepi-
sow ruchu pozwoli on na plynne przekraczanie granic7. Wy-
nika stad, ze rowniez kwestia przepustowosci sieci, szcze-
go6lnie w Europie, nie stanowi przeszkody dla wprowadzania
pociagéw towarowych na linie duzych predkosci.

Kolejng przeszkode moze stanowi¢ jednak koszt takiej
ustugi. Bedzie on, analogicznie jak w przypadku przewozow
pasazerskich, zdecydowanie wyzszy niz na liniach konwen-
cjonalnych. Dlatego lista potencjalnych towarow, ktoérych
przewo6z bedzie, z punktu widzenia rachunku ekonomiczne-
go, uzasadniony, ulegnie ograniczeniu do towaréw wysoko-

wartosciowych. Niestety przewozy takich tadunkéw zostaty
juz w duzej mierze utracone przez kolej na rzecz transpor-
tu samochodowego a nawet transportu lotniczego. Ponadto
zleceniodawcy oczekujg obecnie od przewoznikéow, aby
Swiadczyli oni kompleksowg obstuge, realizowali dostawy
typu ,,drzwi — drzwi”, aby czas przewozu byt mozliwie krot-
ki i z gory okreslony, a takze by znana byta w kazdym mo-
mencie lokalizacja przesylki. Takie wymagania, bedgce coraz
cze$ciej norma w transporcie samochodowym, zupelnie nie
przystajg do tradycyjnych przedsiebiorstw kolejowych.

Nadchodzi czas zmian i nie chodzi tu tylko o liberalizacje
krajowych rynkéw kolejowych przewozow pasazerskich i to-
warowych (w Europie Zachodniej jest to powszechne), ale
o znacznie glebsze przeobrazenia calego europejskiego ryn-
ku transportowego. Przejawem poczatku tych zmian byto
wchtoniecie w 2003 roku przez Deutsche Bahn Cargo firmy
Stinnes, kontrolujgcej trzy zalezne przedsiebiorstwa:

* grupe Schenker

* Freight Logistics

* Intermodal.

w wyniku czego powstal nowy podmiot — Railion. Railion
posiada niezwykle szerokie kompetencje i know-how, dzie-
ki ktérym moze oferowac przewozy w systemie ,drzwi —
drzwi” wszelkich tadunkéw, poczynajac od paczek, przez fa-
dunki niebezpieczne i ponadgabarytowe oraz intermodalne,
na tradycyjnych tadunkach masowych konczac, nie tylko na
terenie Niemiec, ale réwniez w Danii i Holandii a w przyszto-
$ci w calej Europie. W tym celu Railion zakupit miedzy inny-
mi nowe wielosystemowe lokomotywy zdolne do osiggania
200 — 230 km/h, planuje takze pionowa i poziomga integracje
z wieloma innymi podmiotamis.

We Frangji dotychczas nie doszlo do tak spektakularnych
zmian, jednakze i tam rosnacy popyt na szybkie przewozy
poczty, paczek i skonteneryzowanej drobnicy, spowodowat
rozszerzenie oferty o zupetnie nowe ustugi. Obecnie Fret SNCF
(francuski narodowy przewoznik towarowy), wykorzystujac li-
nie duzych predkosci, realizuje przewozy poczty i paczek 4 pa-
rami pociagéw dziennie, (Postal — TGV, rysunek 2), taczac Paryz
z Cavaillon (ok. 40 km na p6tnoc od Marsylii). W ofercie sg row-
niez nieco wolniejsze przewozy, za to wiekszych i ciezszych fa-
dunkéw specjalnymi pociggami towarowymi (V200), osiagaja-
cymi predko$¢ 200 km/h. Liniami duzych predkosci przewozi
sie rowniez dzienniki i magazyny z predkoscig 160 km/h, a tak-
ze owoce i warzywa z rejonu Perpignan do Paryza (4 pociagi
dziennie) ze $rednig predkoscig 140 km/h9.

Specjalisci szacuja, ze w ciagu najblizszych 10 lat ruch tranzyto-
wy przez Alpy wzroénie az o 75%. Jednak zaréwno Szwajcaria jak
i Austria, ze wzgledu na ochrone srodowiska naturalnego, nie sa
sktonne do budowy nowych autostrad, stad jedynym rozwigza-
niem pozostaje budowa nowych linii i tuneli kolejowych. Budowe
pierwszego z nich pod przelecza Simplon rozpoczeto w 1999 ro-
ku, a do uzytku zostanie oddany juz w 2007, jego infrastruktura
pozwoli pociggom pasazerskim na jazde z predkoscia 250 km/h,
a towarowym 160 kmvh. Nastepnie planuje sie otwarcie nowego

5 Dokladne wartosci tych parametrow zawarte zostaly 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 r6zna szerokos$¢ toréw w Europie i rézne systemy zasilania, te jednak fatwo wyeliminowa¢ poprzez stosowanie wielosystemowych
zespolow 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 przetecza Brenner, a w 2015 roku najbardziej oczeki-
wanego tunelu pod przeleczg Swietego Gotharda oraz kolejnej li-
nii duzych predkosci z Lyonu do Turynu, a takze z Wenegji przez
Klagenfurt do Wiednial0. Wszystkie te inwestycje pozwola
w przysztosci na uruchamianie nawet 400 pociggéw duzych pred-
kosci zaréwno pasazerskich jak i towarowych dziennie.

W Japonii kolej wykonuje jedynie 4% przewozoéw towaro-
wych liczonych w tkm, jednakze podejmowane sg r6zne ini-
cjatywy majgce ten stan rzeczy poprawic. Przykladem moze
by¢ niedawne wprowadzenie do eksploatacji nowego elek-
trycznego zespotu trakcyjnego do przewozu konteneréw,
nazwanego Super Rail Cargo (rys. 3). Pozwala on na przewdz
28 31-stopowych konteneréw, z maksymalng predkoscig
130km/h, opracowano réwniez wersje przystosowana do
przewozu paczek. Dotychczas Super Rail Cargo wykorzysty-
wato konwencjonalng linie pomiedzy Tokio a Osaka, jednak-
ze planuje sie wprowadzenie tych zespotow na linie duzych
predkosci, ale tylko w nocy!!.

Jak na tym tle wyglada transport towarowy w Polsce? Naj-
wyzsza predkos¢, z jaka mogg poruszac sie pociggi pasazer-
skie, wynosi 160 km/h a pociggi towarowe 120 km/h, cho¢
w praktyce ich predkos¢ rzadko przekracza 100 km/h, a i to
wylacznie na nielicznych odcinkach, ktorych taczna diugosc¢
nie przekracza 700 km12. Sytuacji nie poprawi nawet rozpo-
czynajaca sie modernizacji CMK do predkosci 250 km/h po-
miedzy Zawierciem a Grodziskiem Mazowieckim i do
200 km/h na pozostatych odcinkach dla pociggéw pasazer-
skich i 160 km/h dla towarowych. Jedynym ratunkiem dla
polskiego transportu kolejowego jest ograniczenie diugosci
eksploatowanej infrastruktury do ok. 15 tys. km, przy row-
noczesnej niezwykle intensywnej modernizacji gtéwnych
szlakow kolejowych, a takze rozpoczecie budowy nowych li-
nii dostosowanych do wymagan pociggow duzych predko-

Rys. 3. Japonski zespét trakcyjny do przewozu konteneréw

Sci, poczatkowo pomiedzy Warszawa, Poznaniem i Wrocla-
wiem uwzgledniajgc oczywiscie Lodz.

Przysztos¢ transportu kolejowego w Unii Europejskiej, ale
réwniez calej jej gospodarki, zalezy w duzej mierze od roz-
woju nowoczesnej infrastruktury o najwyzszych parame-
trach technicznych. Szczesliwie rozwoj ten postepuje dyna-
micznie i do 2020 roku spodziewane jest podwojenie dtugo-
Sci linii dla predkosci réwnych i wyzszych 300 km/h, w tym
samym czasie popyt na przewozy pasazerskie tymi liniami
wzro$nie nawet 3-krotnie. Obecnie trudno okresli¢, jak be-
dzie sie rozwijal popyt na przewozy towaréw kolejami du-
zych predkosci, cho¢ trudno przypuszczac, aby zleceniodaw-
cy nie skorzystali z szybkich, bezpiecznych, pewnych i punk-
tualnych, a dodatkowo realizowanych w systemie ,drzwi-
drzwi” przewozéw. Lecz jesli nawet okaze sie, ze popyt, ze
wzgledu chociazby na koszty, bedzie zbyt niski lub ograni-
czony wylacznie do poczty, paczek i innej drobnicy, to i tak
przewozy towarowe bedzie mozna prowadzi¢ zdecydowa-
nie szybciej i sprawniej na odcigzonych od ruchu pasazer-
skiego i zmodernizowanych liniach konwencjonalnych.

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. Iglinski: Stan liniowej infrastruktury kolejowej w Polsce w przededniu akcesji do Unii Europejskiej. Referat na XIII Miedzynarodowa Konferencje

,Dostosowanie polskiego transportu do UE". Sopot, 25 — 26 maj 2004.






