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Kolej, samochod czy samelot?

Istotnym ograniczeniem systemow transportu pasazerskiego jest
nasycenie ruchem tras komunikacyjnych. W wielu miastach na
autostradach tworza sie korki drogowe w godzinach szczytu. Podobnie
jest w przypadku portow lotniczych, ktore czesto dzialaja na granicy
maksymalnej przepustowosci.

Na tym tle szybkie koleje oferuja mozliwos¢ przewiezienia potencjalnie
bardzo duzych ilosci pasazerow, z wiekszymi predkosciami niz pozwalaja
na to samochody i unikajac zatoréw drogowych.

Przewaga szybkiej kolei nad samochodem polega gléwnie na mozliwosci
uzyskania duzo wiekszej predkosci przejazdu na wybranych trasach.
Podréz koleja jest uwazana za wygodniejsza niz samochodem oraz
bardziej produktywna dla pasazerow, ktérzy nie musza skupiac¢ uwagi na
prowadzeniu samochodu.



Kolej, samochod czy samelot?

Predkosci osiagane przez wspolczesne odrzutowce pasazerskie sa z reguly
ponad trzykrotnie wyzsze niz te, z jakimi podr6zuja szybkie pociagi. Tym
niemniej, w przypadku podr6zy na trasach rzedu 400 km - 800 km, czas
podr6zy samolotem i szybkim pociagiem jest zwykle porownywalny.
Skladaja sie na to nastepujace czynniki:

0 polozenie lotnisk, zwykle w sporym oddaleniu od centréw miast, a zatem
wymagajace pewnego czasu na dojazd do nich,

0 procedura wsiadania i wysiadania z pociagu jest duzo prostsza, mniej
stresujaca i zajmujaca mniej czasu niz w przypadku samolotow,

0 czestotliwo$¢ kursowania i pojemnosc¢, oferowana przez szybkie pociagi,
przewyzsza te oferowane przez transport lotniczy.



Budowa nowych linii kolejowych o wysokich parametrach
technicznych (predkos¢ maksymalna powyzej 300 km/h)

jest dominujaca tendencjg w kolejnictwie europejskich,

a takze krajow pozaeuropejskich (Azja, Ameryka Potudniowa).

Linie duzych predkosci mozliwiajg podrézowanie pomiedzy centrami
aglomeracji ze srednig predkoscig ponad 200 km/h, ponad 2-krotnie
wyzszg od mozliwej przy rozbudowanej sieci autostrad.

HLinie duzych predkosci maja obecnie m.in. Francja, Niemcy,
Hiszpania, Wtochy, Belgia, WIk. Brytania, Holandia, Japonia, Korea,
Chiny, Tajwan, Turcja.

BW budowie znajdujg pierwsze linie w takich panstwach jak: Grecja,
Szwecja, Portugalia, Iran, Argentyna.

BPlanowane sg nowe linie m.in. w Austrii, Stowacji, na Wegrzech,
Czechach, Rosji, Rumuni, Maroku, Arabii Saudyjskiej, Brazylii, Indiach,
Stanach Zjednoczonych i w Polsce.



Perspektywy rozwoju

Plany na najblizsze lata:

1.

2

Przewozy pociggami duzej predkosci zwieksza
sie w Europie 0 170%.

Dlugosc¢ linii duzych predkosci do 2025 r. w
Europie zwigkszy sie 3-krotne do 18 tys. km,
przy tempie ich budowy okoto 670 km rocznie.
Zwiekszy sie 3-krotne liczba pociagow duzych
predkosci, z 1737 pociaggoéw w styczniu 2008 r. do
ok. 5000 w 2025 r.



Rozwoj kolei duzyech predkosei w Eureopie

oraz w wybranych krajach

Europa Hiszpania Turcja
2009 5566 1594 533 0
W budowie 3474 2219 212 0)
Planowane 8501 1702 1679 712

2025 17541 5515 2422 712
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Co to jest szybka kelej kenwenc jonalina?

Szybka kolej lub kolej
wysokich predkosci, system
kolejowego transportu
publicznego pozwalajacego
na wykonywanie przewozow
pasazerskich z predkoSciami
przekraczajacymi 300 km/h.

Kryterium uznania kolei za szybka jest jej predkos¢ handlowa.

Termin , szybka kolej” odnosi sie zwykle do catosci ustugi
transportowej i zwigzanej z nig infrastruktury, a nie tylko do
taboru kolejowego.

= Najbardziej zaawansowane systemy szybkiej kolei istniejg w
Japonii, Francji, Niemczech, Hiszpanii, Wioszech, Wielkiej Brytanii
i Korei Potudniowej. W Polsce budowa szybkiej kolei moze
rozpoczac sie w 2014.



H IS 1— oria Kolej byta pierwszym efektywnym
Srodkiem masowego transportu
ladowego, pozostajac nim do czasu
upowszechnienia sie transportu
samochodowego w latach 20. XX w.
Po II wojnie Swiatowej, transport
kolejowy, szczegblnie pasazerski,
stracil na znaczeniu. Lecz transport
H | samochodowy lub lotniczy nie

} » ‘4 zapewnial szybkiej podr6zy na
P U A R /'?f;w.. odlegtosciach 300-1000 km, zatem
R ", SR S e -. v projekt szybkiej kolei miat dobre

rokowania.

)

Pierwsza szybka kolej powstata w Japonii, linia Tokaido
Shinkansen (1964 r.).

Druga szybka kolej powstata we Frangji (TGV, 1981 r.).

W chwili obecnej szybka kolej funkcjonuje w wielu krajach Europy
i Azji, istnieje tez wiele projektow budowy nowych tras szybkich
kolei.



Shinkansen

Shinkansen to nazwa, ktora ttumaczy
sie jako "Nowa magistrala". Same
pociagi nazywa sie oficjalnie "Super
Ekspresami". Przedrostek ,shin”
oznacza w jezyku japonskim ,nowy”
ijest takze uzywany do wyré6znienia
nowych stacji linii Shinkansen.

Japonia byla pierwszym krajem, ktéry zdecydowat sie na budowe szybkiej
kolei. Osiggnela ona wielki sukces, w zwiazku z czym tras i nowych
pociagdéw powstawato coraz wiecej, dzisiaj w Japonii kursuje 13 r6znych
modeli Shinkansen (na 9 trasach), a w planach jest wprowadzenie jeszcze
dwo6ch modelii 7 tras.

Pierwsze pociagi jezdzily z predkoscig 200 km/h, potem zwiekszong do
220 km/h. Dzi$ predkosci pociagdw sa r6zne w zaleznosci od linii, a
najszybsze z nich przewoza pasazerow z predkoscia 300 km/h. Miedzy
poinoca a godzing 6:00 linie zamykane sg na potrzeby konserwagji.



Shinkansen Serii 0
(bud. do 1986 r.)

Shinkansen Serii 100
(bud. 1984 -1991 r.)
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i g Shinkansen Serii 300
' (bud. 1989-1998 r.)

Shinkansen Serii 400
(eksploatowane od 1992 r.)

Shinkansen Serii 500
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TGV (franc. Train a Grande Vitesse) czyli Pociag o
Wysokiej Predkosci, to rodzaj francuskich
elektrycznych pociggéw pasazerskich, osiagajacych w
regularnej eksploatacji predkosci do 320 km/h. TGV
zostal opracowany i wdrozony przez firme Alstom
przy wspolpracy z francuskimi kolejami panistwowymi
SNCEF.



TGV - geneza

Pomyst na szybka kolej narodzit sie we Francji prawie dwadziescia lat przed
wejsciem do eksploatacji pierwszego pociagu TGV, kiedy do glosu doszta nowa,
radykalna koncepcja kolei, zakladajaca potaczenie wysokiej predkosci
maksymalnej pociagéw i pochylen poziomych trasy dochodzacych nawet do 40
promil (w tradycyjnej kolei nachylenie poziome toru rzadko przekracza 10
promil). Takie podejScie zapewnialoby krotki czas przejazdu i tatwiejsze
wytyczanie nowych linii.

W ciagu nastepnych lat idea ta dala poczatek wielu pomystom na szybki transport,
niektérym dos¢ odlegltym od klasycznej kolei, takim jak pociagi na poduszce
powietrznej lub magnetycznej. W istocie, rzad Francji wydawat sie sktaniac¢ ku
takim nowoczesnym technologiom, przychylajac sie do ogolnej opinii o
tradycyjnej kolei jako "Slepym zautku" w dziedzinie transportu pasazerskiego,
ktory nie rokuje szans na dalszy rozw;.

Jednoczesnie jednak koleje francuskie SNCF prowadzity liczne préby podniesienia
predkosci swojego taboru do zakresu 180 - 200 km/h przy uzyciu pociagow
napedzanych turbing gazowa. Maszyny te, o zwartej budowie i wysokiej
sprawnosci oraz duzej mocy, wykorzystujace tanie w tamtych czasach paliwo,
wydawaly sie najlepszym rozwigzaniem dla szybkich pociagéw. Pierwsze sklady
napedzane turbing gazowa weszly do uzytku w marcu 1970.



Pociagi turbinowe okazaly sie dos¢ udanymi konstrukcjami, a inzynierowie
zainspirowani japoniskimi jednostkami Shinkansen probowali dalej zwiekszac
predkos¢ , turbopociagow". Wkroétce firma Alstom zbudowata pociag TGV 001,
przeznaczony do testow w zakresie predkosci 250 - 300 km/h. Jest on
bezposrednim przodkiem dzisiejszych pociagow TGV. TGV 001 ustanowit
Swiatowy rekord predkosci dla pociagu nienapedzanego energia elektryczna
wynoszacy 318 km/h. Testy umozliwily zdobycie doswiadczenia na temat jazdy
z wysokimi predkosciami i udowodnity, ze "tradycyjna" technika kolejowa moze
postuzy¢ do zbudowania szybkiej sieci transportowe;j.

Wraz z kryzysem naftowym w roku 1973 upadta idea zasilania szybkich pociggow
za pomoca paliw ropopochodnych. Za jedyna sensowna idee uznano trakcje
elektryczna. Zadowolenie rzadu francuskiego z postepéw nad pracami nad
pociagiem wysokich predkosci przejawito sie w pelnym sfinansowaniu badan w
roku 1976. Kr6tko potem rozpoczeto budowe pierwszej linii przeznaczonej dla
szybkich pociagow, taczacej Paryz z Lyonem.

28 lipca 1978 dwa pierwsze sklady TGV opuscily fabryke Alstomu w Belfort.

W nastepnych miesigcach przeprowadzono w nich ponad 15000 modyfikacji. Po
wielu problemach, 25 kwietnia 1980 fabryke opuscit pierwszy z seryjnych sktadow
TGV.



TGV - rekordy predkesci
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TGV w liczbach

* 1840 km nowych linii

* 440 jednostek pociagowych TGV
 240.000 podréznych dziennie

* 320 km/h przy ustugach handlowych




Technologia - taber

Wychylne pudlo

Technologia pozwalajaca na szybsze
pokonywanie fukéw dzieki
kontrolowanemu wychylaniu pudta
pojazdu w celu redukcji bocznego
przyspieszenia dzialajacego na pasazerow,
co umozliwia do 30% szybsze
pokonywanie tukéw bez zmniejszenia
komfortu podrézy i przekraczania norm
dotyczacych przyspieszen i sit dzialajacych
na pasazerow.

Wyréznia sie dwa rodzaje wychylania:

= pasywne, gdzie pudio wagonu zawieszone jest ponad swoim srodkiem
ciezkosci, a samo wychylenie nastepuje dzieki dziataniu sity odsrodkowe;.
Zakres wychylenia jest zwykle hydraulicznie ttumiony i ograniczony do
§:5°

= aktywne, gdzie za wychylenie pudia odpowiadaja systemy elektryczne
lub hydrauliczne - tutaj wychylenie moze dochodzi¢ do 8°.






Technologia - taber
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Konstrukcja

Wszystkie obecnie eksploatowane pociagi TGV sg zespotami
trakcyjnymi napedzanymi energia elektryczng pobierang z
napowietrznej sieci trakcyjnej. Pojedynczy pociag TGV skiada sie z
dwoch lokomotyw, zwanych gtowicami napedowymi oraz
wlaczonych miedzy nie 8, 10, 16 lub 18 wagonow.



Technologia - taber

Budowa pociagéw TGV rézni sie znaczaco od typowej dla innych zespolow
trakcyjnych. Woézki sa umieszczone miedzy wagonami w taki sposob, ze kazdy z
nich przenosi ciezar dwoéch sasiednich wagonow. Glowice napedowe spoczywaja
na wlasnych woézkach. Wagony TGV nie sa wiec wagonami w standardowym
rozumieniu tego stowa, a raczej naczepami.

Zaleta takiej konstrukgji jest zwiekszone bezpieczenstwo w trakcie wykolejenia.
Wykolejony sklad pozostaje sztywny, a polaczenia miedzywagonowe nie zrywaja
sig, przez co pociag nie zbacza gwaltownie z toru jazdy. Dodatkowa zaleta, w
poréwnaniu z tradycyjnymi konstrukcjami, jest spokojniejszy bieg pociagu,
zmniejszony halas i zuzycie szyn. Ponadto wysuniecie wozkoéw spod przestrzeni
pasazerskiej zwieksza komfort jazdy dla podréznych.

Glowice napedowe sa polaczone z wagonami za pomoca tradycyjnych sprzegow
Srubowych. Ponadto wigkszos¢ sktadow TGV posiada sprzegi samoczynne
systemu Scharfenberga na obydwu koficach skladu, wykorzystywane do taczenia
sktadow w podwdjne zespoty w trakcji ukrotnionej oraz do holowania sktad 6w
przez specjalnie przystosowane lokomotywy. Gdy nie sa uzywane, sprzegi sa
ukryte pod ostonami na czotach gltowic.



Technoleogia

Podparcie pudet wagonéw za

pomoca wozka

Sprzeg samoczynny

264. Selbjttatige Sdarfenberg-Kupplung
BVor dem Kuppeln,; wdibrend ded Kuppelnd; gefuppelt

systemu Scharfenberga



Technologia - bezpieczenstwe

Pociagi TGV sa jednym z najbezpieczniejszych srodkéw transportu. Przez 25 lat
eksploatacji nie zanotowano zadnego wypadku Smiertelnego przy podrézach
liniami wysokich predkosci, mimo ze pociagi TGV ulegaly niejednokrotnie
wypadkom, czesto dos¢ spektakularnym.

Czescia systemu TVM jest obwdd samoczynnego hamowania pociagu. Uktad
elektroniczny zainstalowany w pociagu TGV uruchamia hamowanie nagte w
przypadku przekroczenia dopuszczalnej predkosci.

Pociagi TGV wkroczyly w ere komputeréw wraz ze zbudowaniem pierwszych
jednostek TGV Atlantique. System zarzadzajacy pociagiem sklada sie z 18
komputeréw polaczonych specjalng siecia zwang TORNAD - Token Ring Network
Alstom Device (ang. urzadzenie sieciowe Token Ring Alstom). Zarzadza ona praca
wszystkich systemow pociggu, dostarczajac obstudze informacji o ewentualnych
usterkach. Oprogramowanie komputerow w TGV jest napisane przy uzyciu jezyka
Ada, uzywanego w aplikacjach wymagajacych wysokiej niezawodnosci dziatania.
Komputery te, to stosunkowo proste jednostki, oparte na mikroprocesorach
MC68020 firmy Motorola.



Technologia - infrastrukiura

LGV to linie duzych predkosci - linie przystosowane do ruchu z duza predkoscia.

Przewody sieci trakcyjnej sa napiete ze zwiekszona sila, tak aby zapewnic stabilny
kontakt pantografu pociagu z siecia przy wysokiej predkosci.

LGV nie maja zadnych skrzyzowan z innymi drogami kolowymi w poziomie
torow i sg w catosci ogrodzone, aby zapewni¢ maksymalne bezpieczenstwo jazdy.
Dodatkowo mosty na wszystkich liniach sg wyposazone w czujniki pozwalajace
wykry¢ obiekty znajdujace sie na torach.

Wszystkie odgatezienia LGV sa bezkolizyjne, co oznacza, ze pociagi korzystajace z
rozjazdOw nie przecinaja toru dla ruchu w przeciwnym kierunku.

LGV sa liniami normalnotorowymi (o rozstawie szyn 1435 mm). Napiecie
przemienne w gornej sieci trakcyjnej wynosi 25 kV i ma czestotliwosé 50 Hz. Ruch
w normalnych warunkach odbywa sie po lewym torze (patrzac w kierunku jazdy),
podobnie jak na tradycyjnej sieci kolejowej we Francji (z nielicznymi wyjatkami).



Technologia - infrastrukiura

Promienie tukéw sa duze (ponad 4 km na starszych liniach i ponad 7 km na
nowszych), dzieki czemu sila odsrodkowa dzialajaca na pasazerow przy
pokonywaniu tukéw jest niewielka.

Nachylenie toru dochodzi nawet do 3,5 %.

Przechytka toru na tukach jest zwiekszona, co ogranicza mozliwos¢ korzystania z
linii przez wolne pociagi, w szczeg6lnosci towarowe.

Srednica tuneli jest wieksza, w celu ograniczenia efektéw zmian ci$nienia,
zwigzanych z jazda z wysokimi predkosciami.

Odstep miedzy torami jest zwiekszony, w celu zmniejszenia szarpniec
spowodowanych przez gwaltowne zmiany ciSnienia, spowodowane przez
mijajace sie sklady pociagow.

Tory uktadane sg precyzyjniej, niz w przypadku normalnych linii kolejowych
(mniejsze tolerancje wykonawcze), dodatkowo zwiekszona jest grubos¢ podsypki.
Strunobetonowe podklady sq umieszczane w mniejszych odstepach niz zazwyczaj
(tor jest lepiej podparty).

Uzywane sg szyny bezstykowe (jednak nie jest to wylaczna domena LGV, szyny
bezstykowe sa obecnie standardem w budowie linii kolejowych).



Technolegia -
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Technologia - dwerce
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Dworzec Liege Guillemins, proj. Santiago Calatrava

Dworce kolejowe

Nowe dworce kolejowe budowane
na liniach LGV, zwane réwniez
dworcami bis, sa charakterystyczna
cecha francuskiej sieci szybkiej kolei
TGV. Sa to dworce kolejowe
usytuowane w oddaleniu od centréw
wiekszych miast (z kilkoma
wyjatkami), zwykle bez polaczenia z
klasycznymi liniami kolejowymi.

Obstugiwane sa jedynie przez kilka pociagow TGV dziennie. Posiadaja one
zazwyczaj jedynie dwa perony, po jednym dla kazdego z kierunkow,
pomiedzy ktérymi biegna tory, umozliwiajace pociaggom przejazd bez
zatrzymania, zwykle z pelna predkoscia - 300 km/h.






Kolej magnetyczna

Kolej magnetyczna to forma
transportu kolejowego, w
ktorej pojazd jest unoszony,
prowadzony i napedzany za
pomoca sit
elektromagnetycznych.

Wyré6znia sie dwa gléwne
rodzaje unoszenia w kolei
magnetycznej:

Unoszenie elektromagnetyczne (EMS), w ktérym wykorzystuje sie site
odpychania elektromagnesu umieszczonego pod szyna w celu podniesienia
pociagu.

Unoszenie elektrodynamiczne (EDS), w ktérym wykorzystuje sie sile
odpychania pomiedzy dwoma polami elektromagnetycznymi w celu
utrzymania pociggu nad szyna.




TRANSRAPID - Shanghai (Chiny)

Oparty na patencie Hermanna
Kempera z 1934 roku. Opracowany i
rozwijany przez konsorcjum
Transrapid International, w ktérego
sktad wchodza spoétki ThyssenKrupp
i Siemens AG. Planowanie
rzeczywistego systemu rozpoczeto w
1969 roku. W 1987 ukoniczono
budowe trasy testowej w Emsland w
Niemczech. Jedyne obecnie
komercyjne zastosowanie -
polaczenie stacji metra Longyang
Road z miedzynarodowym portem
lotniczym Pudong w Szanghaju w
Chinach. Odcinek ten ma dlugosc¢
30,5 kilometra, a pociagi osiagaja na
nim predkosci do 431 km/h. Podréz
trwa 7 minut i 20 sekund.




Zasada dziatania - uneszenie

www.transrapid.de

Za unoszenie odpowiadaja
sterowane elektronicznie magnesy,
rozmieszczone wzdluz calego
pojazdu po obu jego stronach.
Umieszczone pod ferro-
magnetycznym stojanem
przytwierdzonym do szyny
generujg site, ktéra przyciaga je do
stojana, a w konsekwencji unosi
pociag.

Po bokach umieszczone sg
magnesy, ktore stabilizuja pociag.
Magnesy odpowiedzialne za
unoszenie pobieraja energie z
akumulatoréw znajdujacych sie w
pociagu. System unoszenia pobiera
mniej energii niz zainstalowana w
pociagu klimatyzacja!



Zasada dziatania - uneszenie

Fahrwegstrukiur

Seitenfahrungsschiene

Statorpaketbefestigung

Statorpaket

— Fuhrmagnet

— Tragmagnet




Zasada dziatania - naped
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Zasada dziatania napedu pociagéw
Transrapid jest analogiczna do tej,
jaka stosuje sie w synchronicznych
silnikach elektrycznych, z ta
réznicy, ze stojan jest ,rozwijany” i
umieszczany wzdluz torowiska po
obu jego stronach, a role wirnika
spelniaja magnesy umieszczone w
pociagu.

Prad plynacy przez uzwojenie
stojana generuje poruszajace si¢
pole magnetyczne, ktére wprawia w
ruch pociag. Poprzez zmiane
czestotliwosci pradu reguluje sie
predkosé pociagu.

Odwrécenie kierunku dzialania
pola magnetycznego powoduje, ze
pociag hamuje, a energia
hamowania wraca do sieci w
postaci energii elektrycznej.



Zasada dziatania - naped

= Pociag komunikuje sie z centralg obstugi trasy droga radiowa. Dzieki
znacznikom umieszczonym w torowisku urzadzenia na pokiadzie
pociagu okreslaja jego dokladne polozenie, co pozwala na skierowanie
mocy tylko do tego odcinka torowiska, przez ktéry w danej chwili
przejezdza pociag.

= Na odcinki, na ktérych pociag przyspiesza, lub podjezdza stromo pod
gore, kierowana jest wieksza moc. Taki system pozwala na szczegélnie
efektywne wykorzystanie energii.

= Transrapid potrafi pokonywaé wzniesienia o nachyleniu do 10%, podczas

gdy zwykly pociag tylko do 4%.

Transrapid (Antrieb im Fahrweg) Steigung 10%

Steigung max. 4%




Zalety i wady systemu EMS

Zalety - znikome natezenie pola magnetycznego w i wokét pociagu,
mozliwa do osiggniecia w zastosowaniach komercyjnych predkosc do
500 km/h, brak potrzeby stosowania két lub pomocniczego napedu.

Wady - koniecznos¢ ciagtego komputerowego monitoringu i korekty
odleglosci pomiedzy pociagiem i torowiskiem w zwiazku z niestabilna
naturg przyciagania elektromagnetycznego
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MAGLEV - Japan R@tlwey

Nazwa pochodzi od stéw
magnetyzm i lewitacja.

Jest to najnowszy z budowanych od
lat 70-tych XX wieku w Japonii
pociagow kolei magnetycznej. L e

Prace nad nim prowadzi Japan - j =
Railway Technical Research s - :
Institute przy Japan Railway,
narodowym japonskim
przewozniku kolejowym.
Pociag ten jezdzi na
eksperymentalnej trasie Yamanashi
Maglev Test Line.

W 2003 roku na trasie tej osiggnieto
predkosé 581 km/h, co jest
rekordem predkosci dla kolei
magnetycznej (i konwencjonalnej —>

TGV).



Zasada dziatania - unoszenie
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W pociagach JR-Maglev wykorzystuje sie zjawisko indukcji magnetycznej.
W pociagu wystepuje zbudowane z nadprzewodnikéw uzwojenie, w ktorym
wytwarzane jest pole magnetyczne. Kiedy pole to porusza sie wraz z
pociagiem, w wyniku indukcji w uzwojeniu znajdujacym sie w torowisku
powstaja sily reakcji, ktore utrzymuja pociag nad torowiskiem.

Mozna w ten spos6b uzyskacé wiekszy przeswit pomiedzy torowiskiem i
pociagiem, ale w zwiazku z tym, ze przy matych predkosciach wytwarzane
sily nie sa w stanie unieS¢ pociagu, potrzebne sa kota.

Uzwojenie torowiska gwarantuje rowniez prowadzenie i stabilizacje pociagu.



Zasada dziatania - naped

Podobnie jak w pociagach
Transrapid, w pociagach JR-
Maglev za naped odpowiada
silnik liniowy, czyli
,rozwiniety” silnik elektryczny,
w ktérym generowane jest
poruszajace sie pole
magnetyczne, reagujace z
magnesami umieszczonymi w
pociagu i w ten sposob
przesuwajace go.

Internal Workings of the Maglev Train

Compressor Unit in Car-mounted
Bogie Helium Refrigeration System

Levitation Frame Auxiliary
and Air _ g Guiding Gear
Gug!:l?ce Sprin)g,< .
&5
\ Auxilia
e v — e Supporting
ear
Liquid
«  Nitrogen
— Quter
Propulsion Vessel
oil S
Sunercggltllucting Liquid Helium

Refrigerator

Radiation Inner Vessel

Shield

http://www.magnet.fsu.edu/education/tutorials/magnetacademy/
superconductivityl01/maglev.htmi

Supporter




Zalety i wady systemu EDS

Zalety - magnesy umieszczone w pociggu oraz duzy przeswit umozliwiaja
osigganie najwiekszych predkosci oraz najwiekszej tadownosci; zakonczono
sukcesem proby z nadprzewodnikami chtodzonymi niedrogim ciektym
azotem pracujacymi w wysokich temperaturach.

Wady - silne pole magnetyczne wewnatrz pociagu uniemozliwia
korzystanie z niego przez osoby z rozrusznikami serca oraz niszczy dane na
no$nikach magnetycznych - koniecznos¢ uzywania oston; koniecznosc
stosowania kol przy nizszych predkosciach; system wciaz zbyt drogi, by
stosowac go na skale komercyjna.

Maglev Train







Czynniki przemawiajace za budowa
kolei duzych predkosci w Polsce

. Polska jest zbyt duzym krajem, aby zapewnic dla niej sprawng komunikacje
miedzy gtownymi osrodkami gospodarczymi i administracyjnymi tylko
w oparciu o zmodernizowane linie kolejowe do 160 km/h oraz sie¢ autostrad.
. Sama tylko modernizacja linii jest niewystarczajgca, aby miastom lezgcym
poza wielokatem Warszawa — Krakow — Katowice — Wroctaw — Poznan —
Warszawa zapewni¢ dobre potgczenia z centrum kraju i innymi regionami.
. Konieczne jest usuniecie bariery w postaci braku linii kolejowych o wysokich
parametrach technicznych dla organizacji szybkich potaczen kolejowych
pomiedzy Polskg wschodnig i zachodnia.
. Szybkie pociggi na liniach konwencjonalnych ograniczajg zdolnosc¢
przepustowa linii dla pociggéw towarowych i regionalnych (przypadek
Warszawa — Sochaczew na linii E20).
. Czesc linii (w szczegolnosci linie E20 nalezy przeznaczy¢ docelowo
na priorytetowy ruch towarowy w osi wschod — zachoéd wg projektu
Rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE.
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Gtowne cele kolei duzych predkosci w Polsce

Skrdécenie przejazdu pomiedzy najwiekszymi centralnymi aglomeracjami
w Polsce do mniej niz 2 godzin.

Radykalne skrocenie przejazdu z centrum Polski do regionow
przygranicznych do okoto 3 godzin.

Skrocenie czasow przejazdow z Polski zachodniej do wschodnigj
| z potnocnej do potudniowej do 5 — 6 godzin.

Zapewnienie 80% mieszkancow Polski dostepu do kolei duzych predkosci
przy czasie dojazdu do stacji tych kolei nie dtuzszym niz 1 godzina.

PKP PLK S.A. zlecito do CNTK opracowanie projektu Kierunkowego
programu rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce do 2040 r.

W najblizszych miesigcach propozycje programu zostang przekazane
do szerokie] konsultaciji.

50



Zapotrzebowanie na dobrej jakosci przewozy kolejowe w
Polsce jest bardzo duze. W Programie prognozuje sie, ze
do 2030 r. mozliwy jest prawie 5-krotne zwiekszenie
przewozow kolejowych w Polsce. Liczby podréznych dla
[Polski sa okoto 3 razy mniejsze niz dla pozostalych
panstw. Dobrym przykiladem jest tu Hiszpania, gdzie od
1991 do 2005 r. liczba pasazerow podrézujacych koleja,
zwiekszyla sie z 316 mln do 610 min, osiagajac po 15
latach poziom przewozoéw w przeliczeniu na jednego

mieszkanca zblizony do Frangji.



W sierpniu 2008 r. Ministerstwc

Program budowy i uruchomie

Program zawiera koncepcje budx

t.6dz - Wroclaw /Poznan, ktora




Planowana do 2025 r. sieé¢ kelei

— > 250 km/h
susne v > 250 km/h Planned

180 < v < 250 km/h

Other lines
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Linie duzych predkosci w Polsce

Zgodnie z definicjq linit duzych predkosci, sie¢ KDP w
Polsce obejmie docelowo nie tylko linie nowo budowana
(Warszawa - £.6dz - Poznan/Wroclaw), ale takze linie
przewidziane do modernizacji, w tym w szczegolnosci:

1. Centralng Magistrale Kolejowa na odcinku Grodzisk Mazowiecki -
Zawiercie (predkos¢ maksymalna 200 km/h, w kolejnym etapie 300 km/h)
- do 2015 r. (projekt znajduje sie obecnie na liscie rezerwowej POIiS);

2. Odgatezienie od CMK (Psary - Krakow) — do 2012 r. (predkos¢

maksymalna 200 km/h);

Linie Warszawa - Gdynia - do 2013 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h);

Linie Poznan - Szczecin - do 2014 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h);

Linie Warszawa - Biatystok - do 2014 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h).

CARLS SIS






Obecne i prognozowane czasy przejazdu miedzy
wybranymi miastami w Pelsce.

WARSZAWA — WROCLAW
WARSZAWA — POZNAN
WARSZAWA — SZCZECIN

£ ODZ — WROCLAW
tODZ - WARSZAWA

KRAKOW — POZNAN

KRAKOW — SZCZECIN 500 830
WROCLAW — BIALYSTOK 315 830
WROCELAW — LUBLIN 345 8:00
POZNAN — BIALYSTKOK 335 €15
POZNAN — RZESZOW a4as 815
GDANSK — tODZ 3-30 €-00
GDANSK — WROCLAW 490 7-00
LUBLIN — SZCZECIN 500 B4S
LUBLIN — KALISZ 300 7-15

$REDNI CZAS POLACZEN
MIEDZY WW. MIASTAMI

mmmm== Planowany czas polaczen KDP sessssssss——— Aktualny czas polaczen






W opracowanym przez C

wykonalnosci budowy linii ¢

Wroctaw /Poznan - £.6dz -

2 grupy wariantow takiego pole

Grupa [:
4 warianty budo
do szybkiego rucht

1 wiecej;




Grupa lI:

3 warianty opierajace sie na modernizacji istniejacych linii
kolejowych, z tym ze w dwoch z nich przyjeto dobudowe
nowych odcinkow; w wariantach tych zakiadano
prowadzenie po liniach kolejowych ruchu mieszanego,

z uwzglednieniem szybkich pociagow pasazerskich,
pociagow pasazerskich regionalnych oraz pociagow
towarowych; dla odcinkow modernizowanych zatozono
predkos¢ 160-200 km/h, a dla odcinkéw nowo
budowanych (Lask - Wielun lub Sieradz - Wieruszow)
predkosc 200-250 km/h.



Glowne relacje pociagéw duzej predke

- (Zgorzelec/Jelenia Gora/Klodzko) W
(Biatystok/Lublin); -

- (Szczecin/ Berlin/ Zielona Goéra) Pozr

(Bialystok/Lublin/Kielce);

- (Szczecin/ Berlin/ Zielona Goéra) Pozr

(Przemysl/Zakopane/Nowy Sacz), pona
kierunku Skarzyska-Kamie (Zaglebie S

- (Sieradz/Bydgoszcz) £6 3 da
/Lublin/Radom);

oraz relacje uzupelniaja

- (Zgorzelec/Jelenia Gora

- (Czestochowa) - £odz




linii Warszawa -

KOSZALIN
107
SZCZECIN —e

413
@

TROJMIASTO

BIALYSTOK

LEGNICA
106

Zgorzesec ®
Drezno

/ czestocHowa @
Jwieres Gora 246
— K
WALBRZYCH
~150 REGION
sLASKO-DABROWSKI
(KATOWICE 317)

ZAGL STAROPOLSKIE
~180
KIELCE 208

RZESZOW




Budowa nowej linii oraz modernizacja istniejacej linii
CMK moze doprowadzi¢ do rozwoju miedzynarodowych
polaczen kolejowych. Glowna relacja, ktora szczegolnie
zyska na budowie nowej linii Warszawa - £6dz -
Wroctaw /Poznan, to Warszawa - Berlin. Przedstawiony
w projekcie uktad linii duzych predkosci umozliwi dojazd
z Warszawy do Berlina w czasie okolo 3 godz. i
wytrasowanie atrakcyjnego dla pasazerow polaczenia
nocnego do miast w zachodnich Niemczech, Belgii czy
Holandii.



Warszawa — £odz
| Warszawa — Poznan

Warszawa — Wroclaw
Warszawa — Krakow/Katowics
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Parametry techniczne nowyech lini

- Podstawowe parametry projektowe dla linii duzych predkosci
- Przyspieszenie niezrownowazone a,,, = 0,6 m/s?
- Przechytka 160 mm (180 mm)
- Promien tuku poziomego: 6 000 m dla V =350 km/h
4500 mdlaV =300 km/h
- Pochylenie podtuzne 15%o (20 %o)
- Promien tuku pionowego 25 000 m (20 000 m)
- Szerokos¢ miedzytorza 4,75 m.
- Rozjazdy:
- Do predkosci 350/160 km/h z ruchomym dziobem krzyzownicy
i krzywa przejSciowa w torze zwrotnym (np. R =10 000/4 000)
- Do predkosci 350/100 km/h z ruchomym dziobem krzyzownicy
i krzywa przejSciowa w torze zwrotnym (np. R =3 000/1 500)
lub bez krzywej przejsciowej (R = 1200 m).



Parametry techniczne nowyeh linii
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Parametry techniezne nowyech linii
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