Andrzej Wojciechowski, Grzegorz Helbrecht, Maria Zych
Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego

Iwo Nowak
Instytut Logistyki i Magazynowania

Koleje Duzych Predkosci (KDP) to linie
kolejowe zbudowane od podstaw lub
przystosowane do przewozu przesytek
i 0s6b z predkoscia przekraczajaca 200
km/h. Pod pojeciem KDP zawiera sie
réwniez tabor specjalnie przystosowany
do osiagania predkosci ponad 200, 300
a nawet 500 km/h.

Fot. 1. Chinski pociqg CRH3 produkcii Sie-
mens AG. Zrédto: http://www.intelligentener-
gyevent.com/

Klasyczne rozr6znienie pociagéw kon-
wengcjonalnych od pociggéow duzych pred-
kosci na terenie Unii Europejskiej okreslo-
ne jest w unijnej dyrektywie 96/48/EC z 23
lipca 1996. Precyzuje ona 3 zasadnicze wa-
runki infrastrukturalne (w praktyce przy-
najmniej jeden musi by¢ spetniony, aby da-
ne koleje mogtly by¢ klasyfikowane jako
koleje duzych predkosci):

e linie zbudowane od podstaw jako
przeznaczone dla KDP musza by¢ przy-
stosowane do ruchu z predkoscia przy-
najmniej 250 km/h

e linie zaadaptowane z juz istniejgcych
muszg by¢ przystosowane do ruchu
z predkoscig przynajmniej 200 km/h

e linie zaadaptowane z istniejacych
— o specyficznych warunkach topogra-
ficznych lub przebiegajacych przez te-
reny miejskie — powinny umozliwia¢
ruch z predkosciag dostosowang do
lokalnych wymagan.

KDP maja za zadanie przede wszystkim
obstugiwac duze aglomeracje i stanowic
konkurencje dla transportu lotniczego.
Obecnie eksploatowanych na $wiecie
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jest okoto 2 215 pociaggéw HS (glownie
SHST — ang.: Super High-Speed Train czy-
li przekraczajace predkos¢ 250 km/h). Pro-
dukcja taboru zajmuje sie kilka firm na
Swiecie. Do czotéwki eksploatujacej po-
ciaggi osiagajace 350 km/h i wiecej nale-
z3: Alstom (Francja), Bombardier (Kana-
da) i Kawasaki (Japonia).

Pionierskie rozwigzanie KDP
w Japonii

Japonia byla Swiatowym pionierem
w budowie linii kolei duzych predkosci.
Juz w roku 1956 wykonano tam studium
linii Tokio — Osaka, mierzacej 515 km dtu-
gosci, o predkosci maksymalnej 300
km/h. Rozpoczecie budowy nastapito
w 1959 roku, a jej zakonczenie juz w ro-
ku 1964. Spowodowane to bylo checig
podniesienia jakoS$ci transportu przed
olimpiadg w Tokio. Nowopowstajaca
sie¢ nazwano ,,Shinkansen”, co oznacza-
to ,nowa gtéwna linie”. Dzisiaj na tere-
nie Japonii istnieje juz okoto 2 000 km
tras Shinkansen.

Fot. 2. Pociqg Shinkansen z pierwszej serii.
Zrédto: http://aboutjapan.japansociety.org/

Japonczycy jako pierwsi udostepniali li-
nie KDP (Tokaido: Tokio — Osaka zbudo-
wana w 1964 roku) dla trzech kategorii
pociagow:

e Nozomi — najszybszy pociag na tej tra-
sie, posiadajacy najmniej stacji (tylko
gtowne), jezdzacy z predkoscia 300
km/h i pokonujacy ten dystans w 2 h 26
min

e Hikari — z ograniczong liczbg przystan-
kow, wolniejszy od Nozomi, ale szyb-
szy niz Kodama

e Kodama — zatrzymujacy sie na wszyst-
kich stacjach, najwolniejszy.
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Rys. 1. Mapa sieci Shinkansen.
Zrédto: http://www.japan-guide.com/

Wszystkie trzy typy polaczen obstugu-
je identyczny tabor. Pociag Kodama posia-
da czestotliwos¢ na poziomie 1 pociag
/ Th. Na trasie liczy 15 stacji posrednich,
ze srednimi odleglo$ciami miedzy stacja-
mi rzedu 32 km. Pociag ten wyprzedzany
jest srednio 11 — 12 razy przez Hikari i No-
zomi, a trase dfugosci 515 km pokonuje
w 4 godziny.

Kolejnymi, otwartymi w Japonii trasami,
byty: linia ,,Sanyo” — taczaca Osake z Okoy-
ama, otwarta w 1972 roku, a w 1975 ro-
ku przedtuzona o kolejne 393 km az do Fu-
kuoki oraz linia Omiya — Morioka, otwarta
w 1982 roku. Po otwarciu tych pierwszych
pofaczen sie¢ Shinkansen podlegata dalsze-
mu rozwojowi. Obecnie, gléwnym celem
Japonczykow jest zwiekszanie predkosci
istniejacych juz linii. Planowane jest, aby
w roku 2011 predkos¢ czesci z nich wyno-
sifa juz 330 km/h, zas w roku 2025 az 500
km/h. Ma to by¢ mozliwe dzieki zastoso-
waniu pociaggéw poruszajacych sie na tak
zwanych magnetycznych poduszkach.

Sie¢ Shinkansen charakteryzuje sie
glownie tym, ze jest catkowicie wydzielo-
na od kolei konwencjonalnej. W swej 45-
letniej tradygji nie zaistnial zaden wypa-



Fot. 3. Najnowszy model Shinkansen.
Zrédto: http://denshaotaku.com/

dek sSmiertelny spowodowany przez koli-
zje lub wykolejenie w tej sieci. Powodem
wielkiej dumy Japonczykoéw jest rowniez
srednie roczne op6znienie KDP, liczace
niecate p6t minuty (wlacznie z trzesienia-
mi ziemi, tajfunami i opadami $niegu). Jak
widac Japonczycy ustawili swym nastep-
com poprzeczke bardzo wysoko.

Szybkie koleje w Europie

Nastepcami Japonczykéw byli Wiosi.
Oni, jako pierwsi w Europie, zbudowali
linie kolei duzych predkosci. Pierwszy od-
cinek Diretissima Rzym — Florencja zostat
oddany do uzytku 24 lutego 1977 roku.
Podstawowa réznica miedzy KDP japon-
skimi i wioskimi jest to, ze Whosi polaczy-
li szybkie koleje z kolejami konwencjo-
nalnymi. Pierwsza magistrala faczy sie
z nimi w 10 miejscach za pomoca dwu-
torowych, bezkolizyjnych fgcznic o ogra-
niczeniu predkosci 100 km/h. Po sukce-
sie pierwszej linii Italia dltugo jednak
musiala czeka¢ na kolejnga. Otwarta ona
zostata dopiero w 2008 roku.

Fot. 4. Pociqg TAV — sktad ETR 500.
Zrédto: http://www.flickr.com/

Najszybszymi pociggami sa TAV (wf.: Tre-
no Alta Velocita) o predkosci 250 kim/h. Na
trasie Rzym — Florencja przejezdzajg one
bez zatrzymania na jakiejkolwiek po-
Sredniej stacji. 26 marca 2009 roku, dzie-
ki modernizacji odcinka Florencja — Bo-
lonia udato sie uzyskaé predkos¢

maksymalng 300 km/h. Skrécito to czas
przejazdu z 1 godziny do 35 minut. Po-
za pociaggami TAV, we Wloszech istniejg
réwniez koleje konwencjonalne, z wiek-
sza liczbg stacji, osiagajace predkos¢ 200
km/h i kursujace w taktach 2-godzinnych.
Pozostale pociagi na Pétwyspie Apenin-
skim to pociagi regionalne, jezdzace
z maksymalng predkos$cia do 160 km/h.

W sumie, we Wtoszech znajduje sie
okoto 720 km tras kolei duzych predko-
Sci. Bardzo wazng, a zarazem trudng
i kosztowna, planowang inwestycja jest
budowa mostu na Sycylie. Dotychczas nie
zostata ona rozpoczeta, jednak na pew-
no pozostaje priorytetem w planach
wloskich inzynierow, ze wzgledu na
swoje olbrzymie znaczenie.

Rys. 2. Mapa szybkich kolei we Wtoszech.
Zrédfo: http://en.wikipedia.org/wiki/High-spe-
ed rail_in_ltaly

Francja — lider KDP w Europie

Francja jest liderem KDP w Europie, je-
$li chodzi o dtugos¢ tras. Poniewaz Fran-
cuzi nie chcieli by¢ gorsi niz Japonczycy,
juz w roku 1967 wprowadzili jako pred-
kos¢ rozktadowa 200 km/h w pociagu
,Capitole” relagji Paryz — Tuluza.

Chociaz Wtosi wyprzedzili ich w kwe-
stii budowy ,,prawdziwych” linii szybkich
kolei, jednak Francuzi — gdy juz zaapro-
bowali nowa wizje kolejnictwa — obra-
li sobie za cel przescigniecie konkuren-
tow w ogromie sieci. Obecnie diugos¢
linii duzych predkos$ci we Francji wyno-
si okoto 2 200 km. Wazng cechg francu-
skich pociaggéw TGV (fi. Train a Grande
Vitesse) jest zasada omijania centrow
miast (wyjatkami sa tylko Lille Europe
i Avignon). Dzieki temu oraz catkowite-
mu oddzieleniu linii duzych predkosci od

Rys. 3. Mapa sieci TGV
Zrédto: http://britishexpats.com/

konwencjonalnych, pociagi TGV moga
uzyskiwac zdecydowanie lepsze osiagi,
niz koleje wtoskie.

Linie TGV sktadaja sie z czterech
glownych osi: potudniowo — wschodniej,
zachodniej, pétnocnej i wschodniej; do-
datkowo istnieje réwniez obwodnica Pa-
ryza o dlugosci 97 km. Pierwsza linia (po-
tudniowo — wschodnia) Paryz — Lyon
zostala otwarta w 1983 roku. Jej dtugosc
to 427 km, a po drodze znajduja sie tyl-
ko dwie stacje posrednie (Macon Loche
TGV i Creusot TGV). Linia péinocna Pa-
ryz — Lille zostata oddana w 1994 roku.
Jej problemem jest brak potaczenia
z centrum Paryza. W 2001 roku nasta-
pito otwarcie linii Paryz — Montpe-
lier/Marsylia. Srednia predko$¢ na niej
to 250 km/h, zas§ maksymalna — 300
km/h. Czas przejazdu miedzy stacjami
docelowymi wynosi 3 godziny (to mniej
wiecej tak, jak bySmy pokonywali trase
Szczecin — Warszawa w 2 godziny).
W 2007 roku oddano 301 km linii beda-
cej czescia polaczenia Paryz — Strasburg.
Na jej przebiegu znajduja sie 3 male sta-
cje posrednie.

W roku 2008 rzad francuski uchwalit
ustawe ,Zielone srodowisko”. Jej wynikiem
ma by¢ zmniejszenie wydzielania CO,

Fot. 5. Skiad TGV Pendulaire P-01.
Zrédfo: www.hochgeschwindigkeitszuege.com
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do 2020 roku o 20%, zwiekszenie wytwa-

rzania energii odnawialnej o 20% oraz

zwiekszenie wydajnosci produkgji energii

0 20%. W zwiazku z ta ustawg planuje sie

zbudowanie 2 000 km linii KDP do 2020

roku i kolejne 2 500 km po 2020 roku.

W latach 2010 — 2014 oddane ma

by¢ 699 km tras. Planowane linie to mie-

dzy innymi:

® TGV Européen, faza 2 — z Baudrecourt
do Vendenheim. Jest to odcinek 106 km,
dzieki ktéremu ma nastapic skrocenie
czasu przejazdu Paryz — Strasburg o 37
minut (obecnie wynosi 1 h 50 min)

® TGV Sud Europe Atlantique (SEA) — ma
wydtuzy¢ istniejgca TGV Atlantique
Paryz — Tours do Poitiers, Angouleme
i Bordeaux. Efektem bedzie skrocenie
przejazdu Paryz — Bordeaux o 55 minut,
zas$ Paryz — Tuluza do 4 h 17 min
w 2016 roku. Linia w sumie mierzy¢ be-
dzie 302 km oraz dodatkowe 39 km do-
jazdow. Dodatkowo, do 2020 roku
planowane jest zbudowanie odcin-
kéw: Bordeaux — Tuluza (250 km)
i Hendaye (230 km) oraz budowa od-
nogi z Poitiers do Limoges (100 km)

® TGV Bretagne — Pays de la Loire. Dtugos¢
odcinka to 164 km, a jego zbudowanie
ma ograniczy¢ czas przejazdu trasy Pa-
ryz — Rennes o 37 minut (obecnie 1 h 27
min). Budowa pofaczenia 18 km z linig
Le Mans — Nantes i modernizacja linii
konwencjonalnych Rennes — Brest i Ren-
nes — Quimper, co ma skrocic przejazd
Paryz — wybrzeze Oceanu Atlantyckie-
go o 1 h 2 min (obecnie 3 godziny)

e obwodnica Ni mes/Montpellier, bedaca
najkrotszym planowanym odcinkiem
o diugosci 71 km. Ma ona zapewnic po-
laczenie z Hiszpania dzieki kontynuacji
linii TGV Méditerrané.

Rozpoczecie budowy wszystkich czte-
rech linii zakfadane jest na 2011 rok. Do-
datkowa planowang inwestycjq jest stwo-
rzenie nowej linii o dtugosci 200 km,
taczacej obwodnice Nimes/Montpelier ze
stacjg graniczng Le Perthus. Bedzie to
ostatnie ogniwo KDP Par-Barcelona.

Niemieckie KDP — precyzja Swiata

W Niemczech KDP przyjety nazwe ICE,
bedacg skrotem od Intercity-Express.
Na poczatek warto wspomnie¢ pare pod-
stawowych cech kolei duzych predkosci
w tym kraju. Podstawowa z nich jest po-
prowadzenie szlakow KDP szlakami ko-
lei konwencjonalnych. Na tle pozostatych,
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Fot. 6. Skiad ICE3 na dworcu w Kolonii.
Zrédto: http://swr.podkarpackakolej.net/

powstatych dotychczas kolei, jest to
istotna roznica. Przyznac jednak nalezy,
ze zdecydowanie obnizyto to koszty ca-
tego przedsiewziecia i przyspieszyto je-
go realizacje.

Mozliwe to byto dzieki temu, ze napie-
cie sieci zaréwno w jednych, jak i w dru-
gich kolejach jest jednakowe i wynosi 15
kV. Wiaza sie z tym oczywiscie pewne
trudnosci, jak chocby z uktadaniem roz-
ktadow jazdy.

Poza trasami na liniach konwencjonal-
nych, znajduje sie tu réwniez oko-
to 200 km tras zupetnie wydzielonych. Do-
datkowo, szybkie pociagi w Niemczech
zatrzymujg sie na wszystkich duzych sta-
gjach posrednich. Wyjatkiem jest tylko ICE
Stuttgart/Bazylea — Hamburg, ktory nie za-
trzymuje sie w Fuldzie. Najszybszym od-
cinkiem jest Kolonia — Frankfurt, na kt6-
rym osiagane sa predkosci 300 km/h.
Poza trasami wewnatrz kraju, pociagi ICE
docieraja rowniez do Kopenhagi, Am-
sterdamu, Brukseli oraz Paryza.

Niemieckie KDP sa obstugiwane przez
pociagi ICE réznych typow: 1,23, M, T,
TD oraz Sprinter (kursujacy na trasie Ber-
lin — Stuttgart i Berlin — Frankfurt nad
Menem/Monachium, bedacy pociagiem
o najwyzszej klasie). Wszystkie pociagi
ICE buduje niemiecka firma Siemens AG.

Historia KDP w Niemczech siega ro-
ku 1985, kiedy to odbyly sie pierwsze
eksperymenty predkosciowe. Ze wzgle-
du na specyfike szybkich kolei niemiec-
kich, czyli eksploatowanie pociagow
duzych predkosci na torach pociggéow
konwencjonalnych, koszty budowy sie-
ci High-Speed nie byty zbyt wielkie, bo
ograniczaly sie tylko do modernizacji po-
szczegoblnych odcinkéw i wyposazenia
ich w odpowiednie oprzyrzadowanie.
W roku 1988 koleje ztozyly pierwsze za-
mowienie na 41 skfadéw pociagéw du-
zej predkosci, ktore to zamoéwienie
w roku 1990 zostato zwiekszone do 60
sktadow.

W roku 1991 zostata oddana do uzyt-
ku pierwsza trasa: Hannover — Wiirzburg.
Wstepnie planowano dostosowac j3 do
predkosci 280 km/h, jednak teraz pocig-
gi kursujg po niej z predkoscig 250
km/h. Na trasie o dlugosci 327,4 km znaj-
dujg sie 3 stacje posrednie, miedzy kto-
rymi $rednia odlegto$¢ wynosi 81,8 km.
Fakt, ze szybkie koleje niemieckie prze-
jezdzajq przez centra miast, spowodowat
wystepowanie na ich trasach tukéw
o ograniczeniach predkosci nawet do 100
km/h, co jest dos¢ powaznym mankamen-
tem w przypadku tak wysokich predko-
$ci. Rownolegle do odcinka Hannover
— Wiirzburg powstawata trasa Mannhe-
im — Stuttgart. Tutaj réwniez, jak w przy-
padku poprzedniej, planowana pred-
kos¢ wynosita 280 km/h, jednak teraz
predkosc eksploatacyjna waha sie w gra-
nicach 250 km/h. W roku 1998 oddano do
uzytku kolejny odcinek: Hannower — Sten-
dal — Berlin, ktorego predkosc uzytkowa
réwniez wynosi 250 km/h.

W sierpniu 2002 roku po raz pierwszy
w Niemczech udato sie osiagna¢ pred-
kos¢ 300 kmv/h. Odbyto sie to na trasie Ko-
lonia — Ren/Men. W tym samym roku za-
konczono nastepny odcinek linii duzej
predkosci, tym razem relacji Kolonia
— Frankfurt. Dzieki tej inwestycji skroco-
no czas przejazdu miedzy stacjami kon-
cowymi o potowe w stosunku do czasu
przejazdu kolei konwencjonalnych, zmu-
szonych do kursowania przez Koblengje.
Byta to pierwsza linia, na ktorej zastoso-
wano stacje wydzielone od ruchu kon-
wencjonalnego. Na trasie znajduja sie 4
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Rys. 4. Sie¢ potqczen ICE w Niemczech.
Zrédto: http://www.bahn.de/



stacje posrednie, przy czym jedna z nich
stuzy do obstugi lotniska Kolonia/Bonn.

Kolejng zmodernizowang linig byta li-
nia Berlin — Hamburg, ktéra ukonczono
w roku 2004. Trasa mierzy 287 km i uzy-
skano na niej predkos¢ maksymalng 230
km/h. Teraz jej srednia predkos¢ wyno-
si 185 km/h, a cato$¢ pokonuje sie w cza-
sie 53 minuty. Na trasie tej nie zlikwido-
wano peronéw stacji posrednich, jednak
wstep na nie mozliwy jest tylko przy za-
trzymanym pociggu, a dostepu bronia
bramdki.

W zwigzku z mistrzostwami $wiata
w Pilce noznej w 2006 roku, oddano do
uzytku:

e |inie srednicowa poéinoc — potudnie
w Berlinie (z dworcem Berlin Hauptbah-
nof) oraz dziewieciokilometrowym tu-
nelem ,Tiergarten”, przebiegajacym
pod placem poczdamskim, ogrodem
Tiergarten i dzielnicg rzadowa

e zakonczono modernizacje linii Berlin
— Halle/Lipsk o dfugosci 187 km. Przy-
stosowano ja do predkosci 200 km/h,
dzieki czemu skrocono czas przejazdu
z 151 minut do zaledwie 61. Trasa ta po-
siada najwiekszy udziat odcinkéw o mak-
symalnej predkos$ci w Niemczech

e wybudowano nowy odcinek Norymber-
ga — Ingolstadt. Mierzy on 89 km dlu-
gosci, a dopuszczalna predkos¢ na
nim to 300 km/h. Posiada on bardzo
dlugie tunele, przy czym najdluzsze
z nich to: Euerwang — 7 700 m oraz Ir-
lahiill — 7 260 m.

e zmodernizowano trase Ingolstadt — Mo-
nachium o dtugosci 82 km. Czas prze-
jazdu miedzy stacjami koncowymi
zmniejszono o 40 minut i wynosi on te-
raz 1 godzine.

W roku 2006 rozpoczeto modernizacje
trasy Berlin — Norymberga. Podzielono ja
na 3 etapy. Pierwszy z nich obejmuje od-
cinek o dtugosci 190 km miedzy Norym-
berga a Ebensfeld, przy czym na 107 ki-
lometrowym odcinku Ebensfeld — Erfurt
znajduje sie 29 mostow oraz 22 tunele,
z ktorych najdtuzszy ma 8 314 m. Plano-
wane zakonczenie tego etapu to rok 2017.
Drugi odcinek mierzy 123 km i znajduje
sie pomiedzy Erfurtem a Lipskiem/Halle.
Ma on na swojej drodze 3 tunele. Jego za-
konczenie spowoduje skrocenie czasu
przejazdu odcinka Berlin — Norymberga
do mniej niz 4 h, przy obecnym czasie 6

1 ETZ - elektryczny zespdt trakcyjny (przyp. red.).

h. Planowane zakonczenie to rok 2015.
W przysziosci wazng inwestycjq jest pla-
nowana rozbudowa odcinka Karlsruhe
— Bazylea. Na odleglosci 183 km ko-
nieczne jest wybudowanie dodatkowej pa-
ry torow przystosowanych do predko-
$ci 250 km/h. Na tej trasie znajduje sie
jeden z bardziej znanych w Niemczech tu-
neli, ,Katzenbergtunnel”, sktadajacy sie
z dwoch rownolegtych jednotorowych
czesci o diugosci 9 385 m kazdy.

Warto rowniez wspomniec stacje Lim-
burg Siid — ,,stacje w szczerym polu”. Wy-
budowano ja w miejscu o matej gestosci

coéw, co Swiadczy o tym jak korzystny
wplyw dla regionu wywarla inwestycja in-
frastrukturalna.

Hiszpania przestawia sie

na szybkie tory

W roku 2008 na terenie Hiszpanii
znajdowalo sie juz 1 560 km tras kolei du-
zych predkosci. Kraj ten odnotowat naj-
szybszy rozwoj KDP w skali Europejskie;j.
Pierwsza linia, o dlugosci 471 km, rela-
¢ji Madryt — Sewilla powstata w 1992 ro-
ku. Na jej trasie znajduja sie 3 stacje po-

Rys. 5. Hiszpanska sie¢ KDP. Zrédto: http://pl.wikipedia.org/wiki/AVE

zaludnienia i nie posiadajacym znaczacych
osrodkow przemysfowych majac na
wzgledzie intensyfikacje rozwoju regio-
nu. Zlokalizowano przy niej parking na kil-
kaset miejsc postojowych dla pojazdéw
indywidualnych. Na stacji tej zatrzymu-
ja sie tylko pociagi ICE3 (300 km/h). Ze
stacji pasazerowie dowozeni sg do Frank-
furtu i Kolonii. W dniach powszednich
czestotliwos¢ wynosi 38 pociggdw na do-
be, za$ w inne dni czestotliwos¢ ta jest
odpowiednio dwa razy mniejsza. Po-
dobnag stacjq jest Montabaur, lecz na niej
dodatkowo zatrzymujg sie rowniez po-
ciaggi regionalne, gdyz stacja potaczona
jest z konwencjonalna linia kolejowa.
W obecnej chwili obok stacji bardzo prez-
nie rozwija sie ICE-Park — park biurow-

srednie. W 2005 roku uzupelniono jg
o odcinek z La Sagra do Toledo (21 km).
Srednia odlegto$¢ miedzy stacjami wyno-
si 118 km, co jest liczbg bardzo duzg, ma-
jac na wzgledzie wiekszo$¢ linii KDP na
Swiecie. Pomiedzy rokiem 2003 a 2008
powstata linia Madryt — Barcelona. Mie-
rzy ona 621 km dtugosci i posiada 6 sta-
¢ji posrednich, miedzy ktérymi Srednia
odleglos¢ jest rowna 88,7 km. Ciekawost-
ka na tej trasie jest to, ze odlegio$¢ mie-
dzy stacjami posrednimi jest bardzo
zroznicowana i waha sie od 8,1 km do na-
wet 156,9 km. Dodatkowo specyficzne
jest to, ze dwie najwieksze stacje usytu-
owane sg poza linig gléwna (dojazd do
nich zapewniaja tacznice), dzieki czemu
pociagi na nich stajace nie blokujg skta-
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Fot. 7. Hiszpanski pociqg AVE S-130.
Zrédfo: www.hochgeschwindigkeitszuege.com

doéw przelotowych. Lata 2006 — 2007 to
budowa linii Cérdoba — Malaga. Dla po-
réwnania z dwiema wczesniejszymi linia-
mi, tutaj sSrednia odlegto$¢ miedzy stacja-
mi to zaledwie 57 km.

Pociagi regionalne duzej predkosci
w Hiszpanii posiadaja kilka gtéwnych za-
tozen:
® podr6z nimi powinna zajmowac nie

wiecej, niz 1 h 30 min

wagonéw z 237 miejscami. Celem uzupel-
nienia swojego taboru, w roku 2009
Hiszpania zaciagneta pozyczke na za-
kup 43 pociaggéow High-Speed. 30 sztuk
typu AVE firmy Bombardier oraz 13
sztuk skladow z wychylnym pudiem se-
rii 114 firmy Alstom.

Hiszpania jest krajem, ktory praktycznie
cale swe mozliwosci inwestuje w koleje du-
zych predkosci, marginalizujac przy tym
pozostale koleje. Spotyka sie to z duzym
sprzeciwem spolecznym, gdyz ograni-
czany jest dostep do transportu ludnosci
mieszkajgcej] w mniejszych miejscowo-
$ciach oraz posiadajacej ograniczone fun-
dusze. Protesty te juz odniosly pewien sku-
tek wymuszajac zatrzymywanie sie
szybkich pociagéw na kilku mniejszych sta-
¢jach. Sytuacja ta zwraca jednak znacza-
co uwage na problem tak zwanego ,.efek-
tu tunelu”, wystepujacego w przypadku
KDP. Jak na razie najbardziej borykajg sie
z nim wiasnie Hiszpanie przez nadmier-

Fot. 8. Stacja Hengyang w Chinach. Zrédto: http://www.skyscrapercity.com/

e predkos$¢ srednia powinna wynosi¢ 250
km/h

® konieczna jest duza czestotliwos¢

e rozkiady jazdy musza by¢ dostosowa-
ne do specyfiki danej linii

® ceny powinny by¢ mocno zréznicowa-
ne (rézne ulgi, promocje itp.).

Hiszpanskie koleje duzych predkosci
korzystaja z kilku rodzajow pociagow:
AVE - sklady zespolone o predkosci
maksymalnej 300 km/h; Altaria — zlozo-
ny z lokomotywy i wagondw, jego pred-
kos¢ to 200km/h; Alvia — zespoly trakcyj-
ne dostosowane do dwoch szerokosci
toru, o predkosci 250 km/h; Avant — EZ-
T' 104 o predkosci 250 km/h, ztozony z 4

na ekspansje KDP i krotkowzroczne ogra-
niczenie kolei konwencjonalnej. Pozo-
state kraje, posiadajace lub planujace
budowe KDP, powinny umie¢ wyciggnac
odpowiednie wnioski z tej sytuagji.

Gdzie jeszcze szuka¢

Koleje duzych predkosci staly sie bar-
dzo popularnym i pozadanym srodkiem
transportu. Nie spos6b wymienic¢ tutaj
wszystkie miejsca, gdzie juz powstaly. Na
terenie Europy na pewno wartym zauwa-
Zenia jest Eurotunel pod kanalem La Man-
che, taczacy Wielka Brytanie z Frangja. Do-
datkowo waznymi potaczeniami sg
réwniez te znajdujace sie w krajach Be-

neluksu, Austrii (i zarazem Czechach),
oraz Norwegii i Turcji. Planowana jest
réwniez budowa KDP w Maroku, majaca
zakonczy¢ sie w 2035 roku i mie-
rzy¢ 1 500 km dtugosci. Nie mozna row-
niez zapomnie¢ o otwartym w zeszlym ro-
ku pierwszym rosyjskim potaczeniu St.
Petersburg — Moskwa i kursujacym na tej
linii pociggiem ,,Sapsan” (czyli: ,,Sokot”).
Jest to pierwszy krok Rosji w kierunku
rozwoju sieci KDP.

Wychodzac poza granice Europy, na za-
konczenie wspomnie¢ trzeba réwniez
o sieci KDP w Chinach. Pierwsze prace nad
jej budowa rozpoczety sie w 2001 roku
trasg Wenzhou — Fuzhou. Dzi$ w tym kra-
jurealizowane s juz 3 r6zne inwestycje,
za$ w roku 2008 otwarta zostata trasa
Tjanjin — Pekin o predkos$ci maksymal-
nej 350 km/h. Znane wszystkim mozliwo-
sci sity roboczej w Chinach sugeruja bar-
dzo szybki rozwdj chinskich KDP. Nie
mozna sie zresztg temu dziwic, jesli za-
uwazymy, ze przyktadowo na budowanej
trasie Pekin — Szanghaj czas przejazdu zo-
stanie skrocony z 20 do 4 godzin.

Pozostate kraje, w ktorych znalez¢
mozna teraz, lub bedzie mozna w przy-
sztosci koleje duzych predkosci to: Iran,
Katar, Kazachstan, Korea Poludniowa,
Meksyk, Tajwan, USA. A w planach row-
niez Polska....
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