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Wprowadzenie

Pierwszy pociag duzej predkosci w Europie uruchomiono w 1981 r. na tra-
sie z Paryza do Lyonu. Od tego czasu pociagi duzej predkosci staty si¢ bardzo
waznym elementem transportu publicznego nie tylko we Francji, ale w calej
Europie. Budowa pierwszej francuskiej linii dla szybkich pociagéw zapoczat-
kowata niezwykle dynamiczny rozwoj sieci high speed w innych krajach euro-
pejskich.

Zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie,
linie duzych predkosci obejmuja w szczegdlnosci dwa rodzaje linii: linie spe-
cjalnie zbudowane, ktérych parametry konstrukcyjne umozliwiaja osigganie
predkosci rownej lub wigkszej niz 250 km/h oraz linie, ktore w wyniku moder-
nizacji zostaly dostosowane do predkosci 200 km/h. Za tabor duzej predkosci
uznaje si¢ pociagi kursujace z predkoscia powyzej 200 km/h'.

Kolejowa sie¢ duzych predkosci projektuje si¢ gldwnie dla obstugi ruchu
pomiedzy duzymi aglomeracjami miejskimi. W Europie linie duzych predkosci
buduje sie faczac stolice kraju z najwigkszymi miastami o duzym znaczeniu spo-
tecznym i gospodarczym. Dzieje si¢ tak gtownie ze wzgledu na fakt, ze budowa
linii duzych predkosci lub modernizacja istniejacej infrastruktury to inwestycja

' Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17 czerwca 2008 1. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie, Dziennik Urzgdowy Unii Europejskie;j
z 18.07.2008 r., L191, s. 25.
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niezwykle kapitato- i czasochlonna. Zaréwno linie, jak i tabor musza mie¢ od-
powiednie parametry i zostaé wyposazone w urzadzenia, dzigki ktorym mozliwe
jest prowadzenie ruchu szybkich pociggow.

Celem opracowania jest charakterystyka rozwoju sieci kolei duzych pred-
kos$ci w Europie oraz zaprezentowanie modeli eksploatacji istniejacych syste-
mow high speed w aspekcie obstugi regionéw i dostepnosci linii dla regional-
nych przewozow pasazerskich. Podjeto w nim probg odpowiedzi na pytanie czy
budowa sieci szybkich potaczen kolejowych moze stymulowa¢ rozwdj kolejo-
wych przewozow o zasiggu regionalnym. Analizie poddano systemy duzych
predkosci we Francji, Niemczech i Hiszpanii, czyli w panstwach, ktore obecnie
s liderami w budowie sieci duzych predkosci w Europie.

Rozwdj sieci kolejowej duzych predkosci w Europie

Sie¢ kolei duzych predkosci rozwija si¢ w Europie niezwykle dynamicznie.
Jeszcze do 2010 r. krajem, ktory dominowat w Europie pod wzgledem dlugosci
eksploatowanych linii high speed byta Francja, a obecnie najdtuzsza sie¢ posiada
Hiszpania. W tab. 1 zestawiono dane dotyczace dlugosci linii eksploatowanych
i budowanych w poszczeg6lnych krajach Europy.

Tabela 1

Diugose linii high speed dostosowanych do predkosci powyzej 250 km/h w Europie
(stan na lipiec 2011 r.)

Nazwa kraju l.)h.lgos'c' Diugoé(? linii Planowa,nra Fionbudowy Udzia.% w s‘ieci
linii (km) | w budowie (km) dtugos¢ linii (km) europejskiej (%)
Hiszpania 2056 1767 1702 31,0
Francja 1896 210 2616 28,6
Niemcy 1285 378 670 19,4
Wtochy 923 0 395 13,9
Belgia 209 0 0 3,1
Holandia 120 0 0 1,8
Wielka Brytania 113 0 204 1,7
Szwajcaria 35 72 0 0,5
Polska 0 0 712 0
Portugalia 0 0 1006 0
Szwecja 0 0 750 0
Rosja 0 0 650 0
Ogoélem 6637 2427 8705 100,0

Zrédho: High Speed lines in the World, UIC High Speed Department, http:/www.uic.org/spip.php?article573 (5.08.2011).
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W Hiszpanii budowanych jest aktualnie 1767 km linii duzych predkosci.
Wedhug prognoz, w 2020 r. Hiszpania bedzie posiadata okoto 10 tys. km linii
duzych predkosci, co oznacza, ze az dziewigciu na dziesieciu Hiszpanow bedzie
mieszkato w odlegtosci do 50 km od stacji szybkiej kolei. Rzadowe plany zakta-
daja polaczenie do 2020 r. siecig high speed wszystkich 49 miast, ktore stanowia
regionalne stolice kraju’.

Popyt na przewozy kolejami duzych predkosci w Europie charakteryzuje
si¢ statym i dynamicznym wzrostem. We Francji ponad 60% wszystkich podro-
zy kolejowych realizowanych jest przez pociagi duzej predkosci (tab. 2). Szcze-
golnie dynamicznie wzrasta udzial przewozow szybkimi kolejami w przewozach
kolejowych ogétem w Hiszpanii. W 2009 r. wzrost on ponad 2-krotnie w stosun-
ku do 2008 r. i niemal 5-krotnie w stosunku do 2004 r.

Tabela 2

Udziat przewozéw kolejami duzych predko$ci w przewozach kolejowych ogétem na terenie
wybranych panstw europejskich w latach 2004-2009 (%)

Rok Belgia | Niemcy | Hiszpania | Francja | Wlochy | Holandia ];Y; zﬁ?a EU-27
2004 10,8 27,0 10,2 55,8 16,1 4,5 1,0 20,7
2005 10,7 27,8 10,7 56,6 16,9 4,5 1,0 21,2
2006 10,4 27,8 12,2 56,4 17,5 4,6 1,9 21,6
2007 10,2 27,7 11,9 58,8 17,7 4,9 2,8 22,4
2008 10,4 28,8 22,9 60,7 17,9 53 1,9 23,8
2009 10,2 27,4 49,7 60,3 22,3 5,6 1,9 25,7

Zrédio: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2011, European Commission, Belgia 2011, s. 48.

Liderem w przewozach kolejami duzych predkosci w Europie jest Francja,
w ktorej przewozy HS osiagnety w 2009 r. poziom ponad 51 mld paskm, co sta-
nowi niemal potowe wielko$ci catego rynku europejskiego (rys. 1).

2 Travel and Tourism in Spain, Euromonitor International: Industry Overview, May 2011, s. 1.
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Rys. 1. Praca przewozowa w mld paskm wykonana przez koleje duzych predkosci w latach
2000-2009 we Francji, Hiszpanii, Niemczech i we Wioszech
Zrédto: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2011, European Commission, Belgia 2011, s. 48.

Budowe¢ pierwszej europejskiej linii duzych predkosci LGV Paris-Sud-Est
(Paryz — Potudniowy Wschod) rozpoczeto w 1976 r. Laczy ona Paryz i Lyon —
— dwie najwicksze aglomeracje Francji. Lini¢ LGV oddawano do eksploatacji
w dwoch etapach. W 1981 r. uruchomiono odcinek Saint-Florentin — Lyon (Sa-
thonay) o dlugosci 301 km®, a w 1983 r. otwarto drugi, potnocny odcinek linii
pomiedzy St. Florentin a Lieusaint o dlugosci 116 km®. Czas przejazdu pomie-
dzy Lyonem i Paryzem skrdcit si¢ z 4 godzin do 2 godzin, a odleglos¢ pomiedzy
stacjami w Paryzu oraz Lyonie zmniejszyta si¢ o 83 km w poréwnaniu z dotych-
czas eksploatowang trasg biegnaca przez Dijon’. Konstrukcja linii LGV Paris —
— Sud-Est umozliwiala pociggom pasazerskim w latach 80. rozwijanie predkosci
do 270 km/h. W kolejnych latach dzigki modernizacji linii mozliwe stato sie
osigganie predkosci rzedu 300 km/h°.

Druga francuskg linig duzych predkosci byla LGV Antlantique (Linia
Atlantycka), taczaca Paryz z Le Mans oraz Tours. Lini¢ t¢ réwniez oddawano do
eksploatacji w dwoch etapach. Pierwszy odcinek z Paryza do Le Mans, o dlugo-
$ci 176 km otwarto w 1989 r. Kolejny taczacy Paryz i Tours, o dtugosci 87 km

> M. Chlastacz, TGV 1981-1993: od jednej linii do catej sieci, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1989,
nr 12, s. 254.

* H. Iglinski, 25 lat TGV, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 9, s. 5.

5 A. Massel, 25 lat kolei duzych predkosci we Francji, ,,Technika Transportu Szynowego” 2006,
nr 10, s. 35.

6 Wspolczesne kierunki rozwoju logistyki, red. E. Gotembska, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2006, s. 126.
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oddano do ruchu w 1990 r. LGV Antlantique ma uktad w ksztalcie litery ,,Y™.
Jej parametry techniczne pozwalaly pociggom na rozwijanie predkosci rzedu
300 km/h. Warto doda¢, ze to wlasnie na Linii Atlantyckiej 18 maja 1990 r. sktad
TGV-A" o numerze 325 ustanowit §wiatowy rekord predkosci kolei konwencjo-
nalnej — 515,3 km/h®, pobity dopiero w 2007 r. W czasie trwania budowy LGV
Atlantique modernizowano réwnolegle jej przedtuzenia z Tours do Bordeaux
oraz z Le Mans do Nantes. Odcinki te dostosowano do predkosci odpowiednio
220 1 200 km/h, co umozliwito znaczne skrocenie czasu potaczen pomiedzy
miastami w zachodniej i poludniowo-zachodniej Francji. Laczna dlugo$¢ Linii
Atlantyckiej wynosi obecnie 291 km’. W tab. 3 dokonano zestawienia wszyst-
kich linii duzych predkosci we Francji wraz ze $rednimi predkosciami, jakie
mogg uzyskiwac pociagi TGV na poszczegdlnych odcinkach.

Tabela 3
Linie duzych predkos$ci we Francji
Nazwa linii Rok powstania | Dhugo$¢ (km) [S):)i?:éi\?vr?lfrl;(;lss

LGV Paris Sud-Est 1981/1983 419 300
LGV Atlantique 1989/1990 291 300
LGV Contournement Lyon 1992/1994 121 300
LGV Nord — Europe 1994/1996 346 300
LGV Interconnexion 1994/1996 104 300
LGV Méditerranée 2001 259 320
LGV Est 2007 332 320
(Figueres —) Frontiére — Perpignan 2010 24 300
Ogoétem dlugosé linii 1896 km

Zrédto: High Speed lines..., op. cit.

Budowa kolejnej linii duzych predkosci we Francji LGV Nord Europe (Li-
nia Polocno-Europejska) miata zwigzek z porozumieniem francusko-brytyj-
skim zawartym w 1986 r. o budowie tunelu pod kanatem La Manche. Rok po
rozpoczeciu budowy Eurotunnelu zaczeto budowe miedzynarodowe;j linii LGV
Nord Europe. Lini¢ oddawano do eksploatacji etapami. Odcinek francuski ukon-
czono w 1993 r., czyli rok przed zakonczeniem budowy tunelu. Byta to linia

7 TGV (train 4 grande vitesse — pociag duzej predkosci).

8 A. Harassek, Rozwdj kolei duzych predkosci na $wiecie, ,,Technika Transportu Szynowego”
2005, nr 5-6, s. 53.

° H. Iglinski, 25 lat TGV, op. cit., s. 7.



404 Anna Urbanek

z Paryza (doktadniej z Goussainville 16 km od Paryza) przez Lille do Calais,
o tacznej dhugosci 330 km'’. Z powodu opdznien po stronie Wielkiej Brytanii
pierwszy odcinek brytyjskiej linii duzych predkosci o poczatkowej nazwie
CTRL (Channel Tunel Rail Link) oddano do ruchu dopiero w drugiej potowie
2003 r."'. Odcinek ten zaczyna sic w poblizu wylotu Eurotunnelu w Dollands
Moor koto Folkestone i przez Ashford biegnie w kierunku Londynu. Jego dhu-
gos$¢ w 2003 r. wynosita 74 km. Brytyjski odcinek linii duzych predkosci zostat
zbudowany wedtug francuskich standardéw budowy TGV'2. W 2007 r., po za-
konczeniu budowy ostatniego odcinka linii o dlugosci 38 km do stacji koncowe;j
London St. Pancras w ponocno-wschodniej czgsci Londynu, zmieniono nazwe
brytyjskiej linii z Channel Tunel Rail Link na High Speed 1 (HS1 — Linia du-
zych predkosci 1). Jedynym przewoznikiem na HSI jest kolej Eurostar”. Linia
LGV Nord Europe wraz z brytyjskim odcinkiem HS1 umozliwita zatem szybkie
potaczenie dwoch wielkich stolic europejskich: Paryza i Londynu. Czas przejaz-
du w tej relacji zmniejszyt sie do 2 godzin i 15 minut'*. W miejscowosci Fretin
lezacej niedaleko Lille LGV Nord Europe rozgalezia si¢ i biegnie do Brukseli.
Calg lini¢ biegnaca do stolicy Belgii oddano do uzytku pod koniec 1997 r. Cecha
linii Nord Europe od poczatku eksploatacji byt migdzynarodowy charakter oraz
wykorzystywanie jej przez pociagi nalezace do kilku przewoznikow'”.

Budowa trzech linii duzych predkos$ci majacych poczatek w Paryzu sprawi-
fa, ze koniecznoscig stalo si¢ zapewnienie bezposrednich polgczen pomiedzy
wszystkimi liniami poprzez budowe paryskiej obwodnicy high speed. Pierwszy
odcinek obwodnicy Interconnexion (Linii Lacznicowej) o dtugosci 57 km odda-
no do ruchu w 1994 r. Na tym odcinku zlokalizowano dwie stacje:

— Aeroport Charles de Gaulle TGV — przy gtéwnym francuskim miedzynaro-
dowym porcie lotniczym,
—  Marne-la-Vallée-Chessy — w poblizu parku rozrywki Disneyland'®.

Dzigki budowie Linii Lacznicowe] port lotniczy po raz pierwszy uzyskat
bezposrednie potaczenie z krajowym i mi¢dzynarodowym systemem kolei du-
zych predkosci'’. W 1996 r. oddano do eksploatacji kolejny fragment obwodni-
cy. Laczna dtugo$é linii Interconnexion wynosi obecnie 104 km'®,

"% Ibid.

" Tbid.

12 A. Harassek, Rozwdj kolei duzych..., op. cit., s. 53.

" Londyn potaczony linig duzych predkosci z Europa kontynentalna, w: Aktualnosci, ,,Technika
Transportu Szynowego” 2008, nr 1-2, s. 9.

14 1.:
Ibid.

15 A. Harassek, Rozwdj kolei duzych..., op. cit., s. 54.

'S H. Iglinski, 25 lat TGV, op. cit., s. 7.

"7 Ibid.

'8 High Speed lines in the World, UIC High Speed Department, http:/www.uic.org/spip.php?
article573 (5.08.2011).
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W 1994 r. zakonczono budowe czwartej francuskiej linii duzych predkosci
nazywanej LGV Rhéne — Alpes (Rodan — Alpy) lub LGV Contournement Lyon.
Pierwszy etap budowy tej linii zostat zakonczony w 1992 r. i stanowil odcinek
obwodnicy Lyonu, ktory wyprowadza ruch w kierunku Grenoble. Linia Rodan —
— Alpy ma dhugos¢ 121 km i stanowi przedtuzenie linii LGV Sud — Est. Dzieki
LGV Rhone — Alpes znacznie skrocit si¢ czas przejazdu pociagow TGV z Paryza
w kierunku miast potozonych nad Morzem Srédziemnym. Na niektérych odcin-
kach linii pociagi poruszaja sie z predkoscia nawet 350 km/h'’.

Decyzja o budowie kolejnej LGV zapadta w potowie lat 90. Linia Médit-
ranée (Srodziemnomorska) stanowi kolejne przedtuzenie francuskiego systemu
kolei duzych predkosci w kierunku potudniowym. Budowa calej linii o tacznej
dhugosci 259 km zostala ukonczona w potowie 2001 r. Trasa przebiega przez
miasta Valence i Avignon az do Marsylii. Dzieki zlokalizowaniu dworcow kole-
jowych z dala od obstugiwanych przez nie miast znacznie skrdécono czas prze-
jazdu pociagdéw w tej relacji*’.

W 2007 r. do eksploatacji zostata oddana kolejna linia duzych predkosci
LGV Est Européen, ktora zrewolucjonizowata podroze kolejowe migdzy stolica
Francji a jej wschodnimi miastami, takimi jak Metz, Nancy i Strasbourg oraz
miastami w Luksemburgu, Niemczech i Szwajcarii. LGV Est jest pierwsza linia
umozliwiajaca jazde pociagow z predkoscia 320 km/h*'.

W Niemczech budowe pierwszej linii faczacej Mannheim i Stuttgart rozpo-
czgto w 1976 r. W 1981 r. ruszyla budowa kolejnej linii Hanower — Wiirzburg,
jednak z powodu sprzeciwow lokalnych gmin prace nad budowa obu linii
wstrzymano do 1983 r. W 1987 r. ukonczono budowe pierwszego odcinka linii
Mannheim — Stuttgart, taczacego Mannheim i Graben-Neudorf (dlugosci 38 km).
Rok p6zniej ukonczono pierwsze dwa odcinki linii NBS** Hanower — Wiirzburg:
— odcinek Edesheim — Norten-Hardenberg o dlugosci 13 km,

— odcinek Fulda — Wiirzburg o dtugosci 94 km®.

Dopiero w 1991 r. trasy te oddano do eksploatacji. Parametry techniczne li-
nii umozliwialy pociagom osigganie predkosci rzedu 250 km/h. W Niemczech
modernizowano rowniez pozostate linie kolejowe, aby przystosowac je do pred-
kosci 200 km/h. Zostaly one klasyfikowane jako ABS (Ausbaustrecken), czyli
szlaki rozbudowane™.

1% A. Massel, 25 lat kolei..., op. cit., s. 34-35.

*%Ibid., s. 36-37.

2! pierwsze wyniki eksploatacyjne linii TGV Est, w: Aktualnosci, ,,Technika Transportu Szynowe-
g0” 2007, nr 11, s. 10.

22 W nazewnictwie niemieckim linie duzych predkosci oznacza si¢ jako NBS, jako skrot od stowa
Neubaustrecke, co w dostownym tlumaczeniu oznacza nowo budowang trase.

Z R. Rusak, Pociagi duzych predkosci w Niemczech, ,,Technika Transportu Szynowego” 2007, nr 10, s. 34.
Ibid.
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Pierwszg catkowicie od podstaw wybudowang nowg linig duzych predko-
$ci w Niemczech byt odcinek NBS Kolonia — Frankfurt nad Menem o dlugosci
177 km. Parametry konstrukcyjne tej trasy umozliwiajg pociggom ICE (InterCity
Express) poruszanie si¢ z predkoscig 300 km/h. Czas podrozy pomigdzy dwoma
gtéwnymi dworcami Kolonii i Frankfurtu skrocit sie¢ z okolo 2,5 godziny do
1 godziny i 10 minut®.

W 2006 r. do eksploatacji oddana zostata linia NBS/ABS Norymberga — In-
golstadt — Monachium o catkowitej dtugosci 177 km. Odcinek NBS Niirnberg —
— Ingolstadt to nowa linia HS dostosowana do predkosci 300 km/h. Odcinek
ABS do Monachium to linia zmodernizowana do predkosci 200 km/h*®. W tab. 4
zestawiono linie duzych predkosci w Niemczech wraz ze $rednimi predkosciami
uzyskiwanymi przez pociggi ICE na poszczegoélnych odcinkach.

Tabela 4
Linie duzych predko$ci w Niemczech
Nazwa linii Rok . Dlugos¢ Srednia predkos¢
powstania (km) pociagow (km/h)
Fulda-Wiirzburg 1988 90 280
Hannover-Fulda 1991/1994 248 280
Mannheim-Stuttgart 1985/1991 109 280
Hannover (Wolfsburg)-Berlin 1998 189 250
Koln-Frankfurt 2002/2004 197 300
Koln-Diiren 2003 42 250
(Karlsruhe) Rastatt-Offenburg 2004 44 250
Leipzig-Grobers (-Erfurt) 2004 24 250
Hamburg-Berlin 2004 253 230
Niirnberg-Ingolstadt 2006 89 300
Ogotem dtugosc linii 1285 km
Zrédto: Ibid.

Hiszpania eksploatuje koleje duzych predkosci od 1992 r. Pierwsza linig te-
go typu byla AVE (Alta Velocidad Espanola — Hiszpania duzych predkosci). Li-
nia AVE polaczyta Madryt i Sewillg, a budowa tej 471 km trasy odbyla si¢ w re-
kordowo krotkim czasie 6 lat i po rekordowo niskim koszcie’’. AVE Madrid —

25 A Harassek, Rozwdj kolei duzych. .., op. cit., s. 56.
26 R. Rusak, Pociagi duzych predkosci. .., op. cit., s. 36.
2T Wspolezesne kierunki rozwoju logistyki, op. cit., s. 130.
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— Seville jest krotsza od starej trasy kolejowej o ponad 103 km. Jej konstrukcja
umozliwia kursowanie pociagéow z predkoscia 300 km/h, cho¢ w pierwszych la-
tach eksploatacji nie przekraczano predkosci 250 km/h*,

W 2003 r. oddano do ruchu kolejng lini¢ Madryt — Lleida, zaprojektowang
do predkosci maksymalnej 350 km/h. Odcinek ten o dlugosci 519 km jest frag-
mentem linii Madryt — Barcelona, ktorej oficjalne otwarcie odbylo si¢ w lutym
2008 r. Ma ona dtugos$¢ 630 km 1 dzigki niej czas przejazdu pomigdzy tymi mia-
stami skrocit si¢ z 6 godzin do 2 godzin i 38 minut”. W 2009 r. oddano do eks-
ploatacji 5 km obwodnice Madrytu (tab. 5)*.

Warto podkresli¢, ze nowo wybudowane hiszpanskie linie high speed maja eu-
ropejski standard toru, czyli rozstaw szyn 1435 mm, ktory rézni si¢ od dotychczas
stosowanego na Potwyspie Iberyjskim standardu 1688 mm. Pozwoli to w przyszto-
$ci na wlaczenie tego kraju do europejskiej sieci przewozow duzych predkosci®'.

Tabela 5
Linie duzych predko$ci w Hiszpanii

Nazwa linii pms;l;nia Dhugos¢ (km) Ef)i?;; g‘gfi‘;ﬁ;
Madrid-Seville 1992 471 270
Madrid-Lleida 2003 519 300
Zaragoza-Huesca 2003 79 200
(Madrid-) La Sagra-Toledo 2005 21 250
Cordoba-Antequera 2006 100 300
Lleida-Camp de Tarragona 2006 82 300
Madrid-Segovia-Valladolid 2007 184 300
Antequera-Malaga 2007 55 300

Camp de Tarragona-Barcelona 2008 88 300
Obwodnica Madrytu 2009 5 200
Madrid-Valencia (Albacete) 2010 432 300
Figueras-Frontera (-Perpignan) 2010 20 300
Ogoétem dlugosé linii 2056 km

Zrédto: Ibid.

28 A. Harassek, Rozwoj kolei duzych..., op. cit., s. 56.

2 Otwarcie linii duzych predkosci Madryt — Barcelona, w: Aktualno$ci, Technika Transportu Szy-
nowego” 2005, nr 4, s. 3.

3% High Speed lines in the World, op. cit.

31 M. Krol, Koleje duzej predkosci w Europie — dzief dzisiejszy i perspektywy, ,,Problemy Eko-
nomiki Transportu” 1999, Zeszyt 2 (106), s. 64.
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W styczniu 2011 r. oficjalnie zakonczono budowe miedzynarodowego od-
cinka duzej predkosci faczacego hiszpanskie miasto Figueres z francuskim Per-
pignan. Jest to dwutorowa linia o dlugosci 45 km, o standardowym rozstawie
szyn. Na jej trasie pod wschodnig czescig Pirenejow zbudowano Tunel Perthus
o dhugosci 8,9 km’*. Zakonczenie budowy odcinka Figueres-Perpignan jest pierw-
szym etapem procesu wilaczania Hiszpanii do transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci. Jest on czescig linii Barcelona-Perpignan, ktdra potgczy sieci
AVE i1 LGV. Przewiduje si¢, ze szybkie pociagi z Barcelony do Paryza rozpocz-
ng kursowanie po zakonczeniu prac na hiszpanskim odcinku Figueres-Barcelona
oraz francuskiej linii taczacej Perpignan z Montepellier’.

Modele eksploatacji linii duzych predkosci

W wigkszosci przypadkéw linie duzych predkosci przeznaczone sg wytgcz-
nie dla ruchu szybkich pociagéw pasazerskich, jednak koncepcje eksploatacji li-
nii duzych predkosci r6znig si¢ miedzy sobg zardowno w przypadku relacji sieci
high speed z istniejagcg w danym kraju siecig kolei tradycyjnej, w tym réwniez
pociggom regionalnym, jak i w przypadku udostgpniania linii HS pociggom to-
warowym. Ze wzgledu na kryterium wzajemnych zalezno$ci miedzy liniami tra-
dycyjnymi i high speed mozna wyrdézni¢ cztery r6zne modele eksploatacji linii
duzych predkosci (rys. 2).

Model 1 charakteryzuje si¢ catkowitym oddzieleniem infrastruktury HST
od istniejacej w danym panstwie kolei tradycyjnej. Rozwigzanie to zastosowano
w Japonii, gldéwnie z tego powodu, ze tradycyjna sie¢ kolejowa jest w tym kraju
waskotorowa (szeroko$¢ toru wynosi 1067 mm), natomiast Shinkansen zbudo-
wano jako sie¢ o standardowej szerokosci toru 1435 mm). Japonska sie¢ HS wy-
korzystywana jest wylacznie w ruchu pasazerskim®*.

Model 2 jest koncepcja mieszanego ruchu szybkich pociggdw, ktore wyko-
rzystuja zard6wno specjalnie zbudowane linie duzej predkosci, jak i trasy zmo-
dernizowane, po ktérych poruszaja si¢ rowniez pociagi tradycyjne. Zostal on
wprowadzony we Francji na poczatku uruchomienia przewozéw TGV i jest naj-
popularniejszym na §wiecie rozwigzaniem®”.

32 http://www.railwaygazette.com/nc/news/single-view/view/perpignan-figueres-link-inaugurated.html
(30.08.2011).

33 New Paris to Madrid high-speed service in 2012, ,,Railway Herald”, Issue 205 14th December
2009, s. 25, http://www.railwayherald.org/magazine/pdf/RHUK/Issue205.pdf (4.01.2010).

3 J. Campos, G. De Rus, Some stylized facts about high-speed rail: A review of HSR experiences
around the world, ,,Transport Policy” 2009, No. 16, s. 20; L. Pita, Operating high — speed lines
carrying mixed traffic: experience gained and current trends, Oktober 2001, UIC Raport, High
Speed Department, s. 7.

37, Campos, G. De Rus, Some stylized..., op. cit., s. 21.
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Model 3 uwzgle¢dnia ruch tradycyjnego taboru po sieci high speed. Mozna
si¢ z nim spotka¢ w Hiszpanii, gdzie linie duzej predkosci maja standardowa
szeroko$¢ toru, a pozostata sie¢ kolejowa jest szerokotorowa (1688 mm). Dla
zapewnienia przynajmniej czgsciowej interoperacyjnosci tych dwoch systemow
w Hiszpanii wprowadzono pociagi Talgo 200, ktore przejezdzajac przez specjal-
ne stanowiska zmieniajg rozstaw kot. Pociagi te mogg na linii HS osigga¢ pred-
kos¢ nawet do 200 km/h™.

Model 4 jest najbardziej elastyczny, gdyz umozliwia poruszanie si¢ pocia-
gow tradycyjnych i pociagéw duzej predkosci w obrebie obu systemow. Z takim
podejsciem mozna si¢ spotka¢ np. w Niemczech i we Wloszech, gdzie szybkie
pociagi kursuja po liniach zmodernizowanych, dostosowanych do predkosci
powyzej 200 km/h. Z drugiej strony linie duzych predkosci udostepniane sa
pociggom tradycyjnym, nie tylko pasazerskim, ale rowniez w niewielkiej czg-
$ci towarowym (gtownie w godzinach nocnych), co znacznie zwigksza koszty
utrzymania infrastruktury®’.

MODEL 1 MODEL 2
Oddzielnej eksploatacji Mieszanego ruchu
pociggéw high speed
Pociagi duzej Pociagi Pociagi duzej Pociagi
predkosci tradycyjne predkosci tradycyjne
L4 A 4 L 2 \ \ 4
Linie HS Linie tradycyjne Linie HS Linie tradycyjne
MODEL 3 MODEL 4
Mieszanego ruchu Ruchu w pelni
pociagow tradycyjnych mieszanego
Pociagi duzej Pociagi Pociagi duzej Pociagi
predkosci tradycyjne predkosci tradycyjne
v / 4 7 ><u y
Linie HS Linie tradycyjne Linie HS Linie tradycyjne

Rys. 2. Modele eksploatacii linii duzych predko$ci wyrdznione ze wzgledu na wzajemne relacje
z systemem kolei tradycyjnej
Zrédto: J. Campos, G. De Rus, Some stylized facts about high-speed rail: A review of HSR experiences
around the world, , Transport Policy” 2009, No. 16, s. 21.

36 M. Krol, Koleje duzej predkosci w Europie. .., op. cit., s. 65.
377. Campos, G. De Rus, Some stylized..., op. cit., s. 21.
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Wirdd linii, ktore sg udostepniane dla ruchu towarowego mozna wymienic:
— niemieckie linie: Hanower-Wiirzburg, Hanower-Berlin i Mannheim-Stuttgart,
— francuskie: LGV Atlantique, LGV Paris-Lyon,
—  wloska lini¢ z Rzymu do Florencji*®.

Obstuga regionéw przez system
kolei duzych predkosci oraz regionalne
pociagi high speed

Centralng cze$¢ francuskiej sieci high speed stanowi Paryz, w ktérym
wszystkie linie duzych predkosci maja swoj poczatek. Aglomeracja paryska, kto-
rg zamieszkuje okoto 10 mln o0s6b polaczona jest liniami duzych predkosci ze
wszystkimi aglomeracjami Francji®’. LGV, czyli specjalnie wybudowane linie
dostosowane do predkosci ponad 250 km/h stanowig jednak tylko szkielet fran-
cuskiego systemu high speed. Jego nieodlgcznym elementem sg pozostale trasy
kolejowe, zmodernizowane do predkosci powyzej 180 km/h*.

Na poszczeg6lnych liniach zlokalizowano tylko kilka matych, posrednich
stacji TGV, ktorych celem jest obstuga regionu i wlaczenie go w sie¢ duzych
predkosci. Glownym celem budowy sieci high speed we Francji bylo osigganie
mozliwie najwigkszych predkosci handlowych w gtdwnych relacjach, stad tez
niewiele jest stacji posrednich, a odlegtosci pomigdzy gldéwnymi dworcami TGV
sa duze i tacza glownie najwicksze miasta i aglomeracje. Przyktadem moze by¢
pierwsza francuska linia LGV Paris Sud-Est, na ktorej zlokalizowano tylko dwie
mate stacje posrednie pomigedzy Paryzem a Lyonem: Macon Loche TGV (7 km
od miasta Macon) oraz Le Creusot TGV (10 km od centrum miasta Le Cre-
usot). Sg to stacje o lokalnym charakterze, sktadajace si¢ jedynie z niewielkie-
go budynku stacyjnego i dwdch perondw, stosunkowo tatwo dostepne z par-
kingu samochodowego®'. W tab. 6 zestawiono mate, posrednie stacje TGV we
Francji.

38 1. Pita, Operating high — speed lines..., op. cit., s. 4.

3 A. Massel, 25 lat kolei. ..., op. cit., s. 34.

0 http://www.uic.org/spip.php?article2727 (10.09.2011).

41 A. Massel, P. Malepszak, Koleje duzych predkosci a obstuga regiondw, ,,Technika Transportu
Szynowego” 2009, nr 10, s. 24-25.
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Tabela 6
Mate, lokalne stacje TGV
Linia LGV Stacja TGV Region
Macon Loche TGV Burgundia (7 km od centrum miasta Macon)
LGV Paris Sud —
— Est Le Creusot Montceau Burgundia (10 km od centrum Le Creusot)
Montchanin TGV
Massy TGV Paris Ile-de-France (24 km od Paryza)

LGV Atlantique
Vendome Villers Sur Loir | Centrum Dolina Loary

Pikardia (okoto 40 km od Amiens i Saint
Quentin)

LGV Nord — Europe | TGV Haute Picardie

Aix-en-Provence TGV Prowansja Lazurowe Wybrzeze

LGV Méditerranée | Avignon TGV Prowansja Lazurowe Wybrzeze

(stacja zlokalizowana na obrzezu miasta)

Champagne-Ardenne Szampania-Ardeny (8 km od Reims)
LGV Est Lorraine TGV Lotaryngia (okoto 30 km od Metz i Nancy)
Meuse TGV Lotaryngia (okoto 30 km od Verdun

i Bar-le-Duc)
LGV Rhone — Alpes | Lyon-Saint Exupery TGV | Rodan-Alpy

iCy(())rIllt)ournement Valence TGV Rhone-Alpes | Rodan-Alpy

Zrédo: A. Massel, P. Malepszak, Koleje duzych predkosci a obstuga regionow, ,Technika Transportu Szy-
nowego” 2009, nr 10, s. 25; http://www.tgv-europe.com (5.09.2011).

Warto dodaé, ze w miare budowy kolejnych linii dla szybkich pociagéw we
Francji coraz wigksze znaczenie dla lokalnych spotecznosci zaczgta odgrywaé
kwestia obshugi regiondw. Przyktad moze stanowi¢ stacja TGV Haute Picardie
zlokalizowana na LGV Nord-Europe, o ktorej lokalizacje dtugo rywalizowaty
dwa miasta: Amiens i Saint-Quentin®.

Francuskie koleje nie maja w ofercie regionalnych pociagéw duzej predko-
$ci. W modelu francuskim pociagi duzej predkosci kursuja po zmodernizowa-
nych liniach tradycyjnych, jednak tabor tradycyjny, w tym roéwniez pociagi re-
gionalne nie korzystaja z linii duzych predkos$ci. Priorytetem jest tu mata ilo§¢
zatrzyman na stacjach posrednich i duza predkos¢ handlowa pociagow, stad tez
francuska sie¢ kolei duzych predkosci jest przyktadem odizolowania od regio-
néw i braku pozytywnego wpltywu na rozwoj przewozow regionalnych.

“2 Ibid.
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Niemiecki system kolei high speed charakteryzuje si¢ znacznie wigksza do-
stepnoscig dla regionalnych przewozow pasazerskich niz system francuski. Mo-
del niemiecki od poczatku zaktadat mieszany ruch pociagéw tradycyjnych i du-
zych predkosci. Pomimo tego przez wiele lat na liniach HS nie prowadzono
ruchu pociggdéw regionalnych. Niemiecki system high speed ro6zni si¢ od francu-
skiego przede wszystkim tym, Ze juz na etapie projektowania linii dazono do tego,
aby zapewnialy one mozliwie najlepsza obstuge regionéw, przez ktore przebie-
gaja. Przykladem moze by¢ linia duzej predkosci taczaca Hanower 1 Wiirzburg,
na ktorej zlokalizowano 3 stacje posrednie: Getynga, Kassel oraz Fulda. Trase
celowo zaprojektowano jako wydtuzona w stosunku do linii prostej po to, aby
mogta obstugiwaé mieszkancow tych trzech miast®.

Na linii duzej predkosci taczacej Koloni¢ i Frankfurt zlokalizowano 4 lo-
kalne dworce, na ktorych zatrzymujg si¢ pociagi ICE: Siegburg/Bonn, Monta-
baur, Limburg Sud oraz dworzec obslugujacy lotnisko Kolonia-Bonn. Pociagi
ICE kursujace z predkoscia 300 km/h obstuguja wszystkie stacje posrednie na
niemieckich liniach duzych predkosci, jednak ze wzgledu na bardzo duze nat¢ze-
nie ruchu na glownej relacji, zarowno na linii Hanower — Wiirzburg, jak i Kolonia —
— Bonn nie prowadzi si¢ ruchu pociggdw regionalnych. Stacje Siegburg/Bonn
oraz Montabaur sg potaczone z liniami tradycyjnymi i dodatkowo obstugiwane
sa przez pociagi regionalne*. Ponadto stacja Limburg Sud moze by¢ przyktadem
tego, jak infrastruktura transportowa moze stymulowac rozwoj regionu i podno-
si¢ jego atrakcyjnos¢ inwestycyjng. Pierwotnie byla to stacja typu Park & Ride
(Parkuj i Jedz), w poblizu ktorej znajdowat si¢ jedynie duzy parking dla kilkuset
samochodow osobowych. Stopniowo wokot stacji zaczgly powstawaé inne bu-
dynki, np. biurowce i sklepy. Zatrzymujace si¢ na stacji pociagi ICE dowoza
okolicznych mieszkancow do aglomeracji Kolonii i Frankfurtu. Warto réwniez
doda¢, ze stacje Limburg Sud i Montabaur sa oddalone od siebie zaledwie o 21 km.
O lokalizacji tych dworcow ICE nie zdecydowaty zatem przestanki ekonomicz-
ne, a bardziej wzgledy polityczne. Kazde z tych dwoch miast lezy w innym lan-
dzie, stad tez wtadze obu z nich dazyly do wybudowania stacji na wlasnym tere-
nie. Lokalne wladze wspotinansowaty budowe dworcéw kolejowych i byty
zaangazowane w prace projektowe”.

“ Ibid., s. 27-28.

44 Regionalverkehr Nordhein-Westfalen 2011, http://www.bahn.de/regional/view/mdb/pv/dbregio/
nrw/berufsverkehr/re_konzept/MDB83703-inet 130632 netzplan db 2010 vp 54xx 10a3 papier.pdf,
Streckenkarte Regionalverkehr Rheinland-Pfalz/Saarland, http://www.bahn.de/regional/view/
mdb/pv/planen_buchen/liniennetzkarten/2011/MDB90167-liniennetz_suedwest 2011.pdf (10.09.2011).

4 A. Massel, P. Malepszak, Koleje duzych predkosci..., op. cit., s. 27-28.
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Charakterystyczng cechg regionalnych stacji posrednich na liniach duzych
predkosci w Niemczech jest ich bardzo dobre skomunikowane z pobliskimi mia-
stami. Pelnig one czesto funkcje lokalnych weztow przesiadkowych dowozac
mieszkancow do duzych miast. W poblizu stacji znajdujg si¢ przewaznie przystanki
komunikacji miejskiej, postoje taksowek i duze parkingi typu Park & Ride*.

W 2006 r. oddano do ruchu tras¢ z Niirnberg do Ingolstadt, na ktérej od
grudnia 2006 r. po raz pierwszy wprowadzono regionalng ofert¢ high speed po-
ciagi Regional-Express*’. Na linii zlokalizowano dwie stacje posrednie: Allers-
berg (Rothsee) i Kinding (Altmiihltal) oraz przystanek Ingolstadt Nord. Stacje te
s3 oddalone od siebie §rednio o 22 km i obstugiwane sg wytacznie w ruchu re-
gionalnym przez pociag Miinchen-Niirnberg Express. Szybkie koleje regionalne
Regional-Express (RE) to tradycyjne sklady wagonowe prowadzone elektrycz-
nymi lokomotywami kursujace z predkosciag 200 km/h. Korzystajg z tras trady-
cyjnych, linii zmodernizowanych do predkosci 200 km/h oraz linii duzych pred-
kosci. W razie potrzeby na stacji Ingolstadt RE wyprzedzane sg przez znacznie
szybsze pociagi ICE. Pociaggi Regional-Express okazaty si¢ bardzo duzym suk-
cesem i oferte wprowadzono rowniez na pozostatych liniach duzych predkosci®.
W tab. 7 zaprezentowano przyktady linii RE.

Tabela 7
Przyktady linii Regional-Express
Nazwa linii . .
Regional-Express Relacja Cas jazdy
RE 1 (NRW — Express) Aachen — Kolonia — Paderborn okoto 3 godz. 30 min.

RE 2 (Rhein — Haard — Express) Miinster — Recklinghausen —

_ Diisseldorf okoto 1 godz. 44 min.

RE 9 (Rhein — Sieg — Express) Siegen — Kolonia — Aachen okoto 2 godz. 35 min.

RE 11 (Rhein — Hellweg — Express) | Hamm — Essen — Duisburg —

_ Ménchengladbach okoto 1 godz. 45 min.

Zrodio: Witryna internetowa Deutsche Bahn AG, www.bahn.de

46 11
Ibid.

7 http://www.railway-technology.com/projects/Nurnberg/(10.09.2011).

8 Rasanter RegionalExpress DB Regio: Mit 200 Sachen tiber die ICE — Strecke Niirnberg — In-
golstadt, ,,Bahntech” 2006, No. 10, s. 15.
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Hiszpanski model eksploatacji linii duzych predkosci jest bardzo zblizony
do modelu niemieckiego. Kolejowy system duzych predkosci w tym kraju cha-
rakteryzuje si¢ duza dostgpnoscig dla regionalnych przewozow pasazerskich,
nawet pomimo tego, ze w Hiszpanii linie duzej predkosci majg standardowa sze-
rokos¢ toru, a pozostata sie¢ kolejowa jest szerokotorowa. Na liniach AVE zlo-
kalizowanych jest z reguly kilka stacji posrednich obslugujacych regiony. Na
pierwszej linii duzej predkosci w Hiszpanii taczacej Madryt z Sewillg zlokalizo-
wano trzy stacje posrednie: Ciudad Real, Puertollano oraz Kordowa (Cordoba).
W 2005 r. lini¢ uzupetliono o odgalezienie z La Sagra do zabytkowego miasta
Toledo®.

O budowie stacji posrednich na liniach AVE czesto decyduje koniecznosé¢
potaczenia systemu high speed z konwencjonalnymi liniami szerokotorowymi.
Przyktadem moze tu by¢ stacja Antequera Santa Ana zlokalizowana w poblizu
historycznego, niewielkiego miasta Antequera (jedynie okoto 45 tys. mieszkan-
cow), ktora stala si¢ glownym wezltem kolejowym w Andaluzji ze wzgledu na
szerokotorowe polaczenie z Kordowa, Malaga, Sewilla, Grenada i Algeciras™.

Na trasie AVE Madryt — Barcelona zlokalizowano cztery stacje posrednie:
Guadalajara Yebes, Zaragoza Delicias, Lleida oraz Camp de Tarragona. Stacje
Lleida oraz Zaragoza Delicias ze wzgledu na potozenie poza gtéwna linig obstu-
giwane sg pociagami AVE przez tacznice, co pozwala na utrzymanie wysokiej
predkosci tym sktadom, ktore nie zatrzymuja si¢ na stacjach posrednich. Oferta
szybkich pociggdéw mig¢dzyaglomeracyjnych w Hiszpanii obejmuje nie tylko
sktady zespolone typowe dla taboru high speed, ale rowniez m.in.:

— pociagi Euromed (szerokotorowe wersje TGV o predkosci maksymalnej
220 km/h),

— sklady ALVIA i ALARIS (tabor ze zmiennym rozstawem kot o predkosci
maksymalnej 250 km/h i 220 km/h)’".

Poza ofertg szybkich pociggéw migdzyaglomeracyjnych niezwykle istotng
role w Hiszpanii odgrywa oferta regionalnych pociagéw high speed kursujacych
po liniach AVE. AVANT to pociagi duzej predkosci zaprojektowane specjalnie
na krotkie i srednie odlegtosci, niecodbiegajace oferowang jakoscig od pociggdw
AVE. Obshugiwane sa elektrycznymi sktadami zespolonymi o maksymalne;j
predkosci 250 km/h (AVE kursujg z predkoscig 300 km/h). W tab. 8 dokonano
zestawienia szybkich pociggdw regionalnych AVANT znajdujacych si¢ w ofercie
kolei hiszpanskich.

49 A. Massel, P. Malepszak, Koleje duzych predkosci..., op. cit., s. 25-26.

50 11
Ibid.

3! http://www.renfe.com/empresa/comunicacion/productos_trenes/recorridos.html?vRecorrido=
ave madrid barcelona (10.11.2011).
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Tabela 8
Regionalne pociggi duzej predkosci w Hiszpanii
Relacja/Nazwa linii Stacje posrednie Odlegtosé Czas jazdy

AVANT Jaen-Cadiz 11 stacji posrednich m.in.: okoto 4 godz. 13 min.

Espeluy, Villa Del Rio, 370 km

Cordoba Central, Sevilla

Santa Justa, San Bernando,

Puerto De Santa Maria
AVANT Madryt — Vallado- | Segovia 180 km 1 godz. 5 min.
lid
AVANT Malaga — Cordoba | Antequera Santa Ana, Puente 170 km 1 godz. 5 min.
— Seville Genil-Herrera, Cordoba

Central
AVANT Madryt — Puertol- | Ciudad-Real Central 209 km 1 godz. 13 min.
lano
AVANT Madryt — Toledo Brak stacji posrednich 75 km 33 min.
AVANT Barcelona — Lleida | Camp de Tarragona 170 km 1 godz. 15 min.
AVANT Calatayud — Zara- | Brak stacji posrednich 85 km 30 min.
goza

Zrédio: Witryna internetowa hiszpanskich kolei RENFE, www.renfe.com

Znaczne skrocenie czasu podrozy w porownaniu do kolei tradycyjnej to
gtowny czynnik, ktory decyduje o atrakcyjnosci regionalnych przewozéw reali-
zowanych przez pociagi korzystajace z linii high speed. Udostepnianie linii du-
zych predkosci pociggom regionalnym wigze si¢ z wieloma korzysciami, wérod
ktorych mozna wymieni¢ przede wszystkim zwickszenie atrakcyjnosci inwesty-
cyjnej regiondéw, zmniejszenie dysproporcji pomiedzy regionami, zwigkszenie
mobilnosci mieszkancow mniejszych miast (co wiaze si¢ ze spadkiem bezrobo-
cia) oraz popraw¢ dostepnosci regiondw, co stanowi bodziec dla rozwoju tury-
styki. Przykltadem wplywu atrakcyjnej oferty szybkich kolei regionalnych na
rozwo6j mniejszych miast i regiondw moze by¢ hiszpanskie miasto Ciudad Real,
w ktéorym po uruchomieniu szybkiego potaczenia z Madrytem zaobserwowano
znaczny wzrost wartosci nieruchomosci’”, a miasto z czasem stato si¢ centrum
biznesowym 1 dzigki rozwijajacemu si¢ uniwersytetowi rowniez regionalnym
centrum naukowym”.

52 G. de Rus, V. Inglada, Cost-benefit analysis of the high-speed train in Spain, ,,The Annals of
Regional Science” 1997, Vol. 31, s. 181.

33 High Speed Trains and the Development and Regeneration of Cities, Greengauge 21, Londyn,
June 2006, s. 9.
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Podsumowanie

Koncepcje eksploatacji linii duzych predkosci i wykorzystania ich do ob-
stugi regioné6w sa bardzo zréznicowane. Szczegolnie duzg dostepnoscia charak-
teryzuje si¢ sie¢ duzych predkosci w Niemczech i1 Hiszpanii, gdzie juz na etapie
projektowania przebiegu tras szczeg6lny nacisk ktadzie si¢ wlgczenie do syste-
mu high speed mozliwie najwigkszej liczby miast. Zdecydowanie mniejsza jest
dostepnos¢ francuskich linii TGV, na ktoérych ogranicza si¢ liczbg stacji posred-
nich dla zapewnienia mozliwie najwigkszej predkosci pociggow.

Jednym z argumentéw czesto przywolywanym przez przeciwnikow budo-
wy linii duzych predkosci jest wystgpowanie tzw. efektu tunelu. Polega on na
tym, ze autostrada lub linia high speed, ktdra nie ma potaczenia z lokalnym sys-
temem transportowym przez ktory przebiega nie generuje zadnych impulsow
gospodarczych w otoczeniu, ale wylacznie przecina dany region stajac si¢ tym
samym autonomicznym korytarzem tranzytowym’'. Do$wiadczenia Hiszpanii
i Niemiec pokazuja jednak, ze budowa linii duzych predkosci moze si¢ wigzad
z wieloma korzysciami dla lokalnych spolecznosci i przyczynic¢ si¢ do rozwoju
regionu. Przyklad tych krajow wskazuje, ze budowa linii high speed moze
stymulowa¢ rozwo6j regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich. Za-
rowno w Niemczech, jak i w Hiszpanii stworzono ofert¢ szybkich potaczen re-
gionalnych, ktéra stanowi bardzo atrakcyjng alternatywe¢ dla innych $rodkoéw
transportu. Rowniez stacje posrednie zlokalizowane na trasach duzych predko-
$ci petnig wazng role w obstudze sgsiadujgcego z linig regionu nie tylko przez
zapewnienie szybkiego potaczenia z duzymi miastami i aglomeracjami, ale
rowniez przez zwickszenie dostepnosci danego regionu i aktywizacje jego
mieszkancow.

3% Zob. szerzej: D. Albalate, G. Bel, High-Speed Rail: Lessons for Policy Makers from Experienc-
es Abroad, Working Paper 2010/03, Research Institute for Applied Economics, GiM — IREA
Universitat de Barcelona, s. 8.
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REGIONAL PASSENGER TRANSPORT WITHIN THE HIGH SPEED RAIL
NETWORK: THE EXAMPLE OF FRANCE, GERMANY AND SPAIN

Summary

In this paper the author presents the development of the high speed rail network in
Europe, and models of operating high speed lines in terms of accessibility for regional
passenger trains and regional community services. This paper is concerned with analysis
of the high speed rail network in France, Germany and Spain — European leaders of high
speed rail. The experience of these three countries shows that the construction of high
speed routes can stimulate the development of regional passenger traffic and increase re-
gional growth.



