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Streszczenie: Artykut analizuje perspektywy i scenariusze rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce na tle doswiadczer innych krajow europejskich.
Pomimo wczesnych inwestycji, takich jak Centralna Magistrala Kolejowa z lat 70., Polska pozostaje w tyle w procesie europejskiej infrastruktury high-
-speed. Zmiang w tym zakresie byto wprowadzenie predkosci 160 km/h a nastepnie wprowadzenie sktadéw Pendolino. Poprawito to jakos¢ przewo-
zéw, jednak ich petny potencjat (250 km/h) nadal nie jest w petni wykorzystywany. Planowane inwestycje, w tym modernizacja CMK i budowa linii
duzych predkosci,Y” (Warszawa—tédZz-Wroctaw—Poznan), maja na celu zdecydowane podniesienie predkosci pociggdw i zwiekszenie konkurencyj-
nosci przewozéw kolejowych. Analiza doswiadczen Francji, Niemiec, Wioch i Hiszpanii wskazuje na pozytywne skutki ekonomiczne i srodowiskowe
wdrozenia systemu kolei duzych predkosci, jednoczesnie wskazujac odmienne modele planowania i funkcjonowania poszczegdlnych systemow
HSR (ang. High Speed Rail). Powyzsze pozwala na ocene poszczegdinych modeli w kryterium mozliwosci zastosowania ich elementéw w programie
implementacji i rozwoju systemu kolei duzych predkosci w Polsce.
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Wprowadzenie

Kolej odgrywa kluczowg role w rozwoju infra-
struktury transportowej Europy, stanowiac al-
ternatywe zaréwno dla transportu drogowego,
jak i lotniczego (Givoni, 2006). W szczegdInosci
kolej duzych predkosci (ang. High Speed Rail)
stafa sie filarem mobilnosci w krajach Europy
Zachodniej, prowadzac do znacznych zmian w
strukturze podrézy i wptywajac na gospodarke,
srodowisko oraz organizacje przestrzenng re-
giondw i aglomeracji miejskich (Campos & De
Rus, 2009).

Polska, pomimo wczesnych inwestycji w in-
frastrukture kolejowa, takich jak Centralna Ma-
gistrala Kolejowa (CMK) zbudowana w latach
70., nie rozwineta dotychczas wiasnego syste-
mu kolei duzych predkosci. W poréwnaniu do
panstw Europy Zachodniej, ktére dynamicznie
wdrazaty rozwigzania high-speed od lat 80, kraj
ten pozostaje w tyle zaréwno pod wzgledem
technologii, jak i organizacji transportu (Preston,
2012). Celem niniejszego artykutu jest analiza
skutkédw opdznien we wdrazaniu kolei duzych
predkosci w Polsce, identyfikacja kluczowych
wyzwan oraz analiza europejskich doswiadczen
z rozwoju sieci HSR i mozliwosci wykorzystania
w Polsce.

Historia i aktualny stan kolei duzych
predkosci w Polsce

Polska jako jeden z pierwszych krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej podjeta dziatania zmie-
rzajgce do budowy infrastruktury kolejowej
umozliwiajacej transport z duzymi predko-
$ciami. Przykfadem projektu zaplanowanego
i zrealizowanego zgodnie z t3 koncepcja jest
Centralna Magistrala Kolejowa (CMK), ktérej bu-
dowe rozpoczeto w 1971 . Linie zaprojektowa-
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no z mysla o predkosciach do 250 km/h, jednak
przez kolejne dekady nie zostata w petni dosto-
sowana do standardéw kolei duzych predkosci
(Konieczynski, 2015). Istotny etap w podnosze-
niu predkosci na polskiej sieci kolejowej sta-
nowito wprowadzenie na CMK predkosci 160
km/h w 1988 r. Niestety gtebokie zmiany poli-
tyczno-gospodarcze, ktére nastapity rok pdzniej
spowodowalty, ze dalsze prace w tym kierunku
wstrzymano. A w kolejnych byty one realizowa-
ne powoli i niesystematycznie. Po transformacji
ustrojowej kolej w Polsce znalazta sie bowiem
w bardzo trudnej sytuacji finansowej, co skut-
kowato gwattownym ograniczeniem inwesty-
¢ji w infrastrukture i tabor. Predkos¢ 160 km/h
pozostawata wiec wartoscia maksymalng przez
kolejnych 36 lat. Dopiero w grudniu 2014 r,, po
kolejnych pracach modernizacyjnych wpro-
wadzono w regularnym ruchu predkos¢ 200
km/h. Najpierw na linii nr 4 (CMK), a sze$¢ lat
pdzniej na linii nr 9, stanowiacej jej przedtuze-
nie w kierunku Gdariska. Byto to mozliwe dzieki
zaangazowaniu pierwszych w Polsce skfadow
HSR serii ED250 ,Pendolino”. Warto zauwazyc,
Ze pojazdy dostarczone w 2012 r. kursowaty do
tego momentu z predkoscig 160 km/h i nadal
nie wykorzystujg swojej predkosci maksymalnej
wynoszacej 250 km/h (Konieczyrski, 2015).

Od czasow zaprojektowania i budowy CMK
przygotowano kilkadziesigt mniej lub bardziej
zaawansowanych koncepgji, studiow i projek-
téw rozwoju polskiej sieci kolei duzych predko-
$ci. Obok kolejnego podniesienia predkosci na
linii CMK najbardziej dojrzatym i zarazem naj-
blizszym realizacji jest budowa tzw. linii,Y’, ktéra
ma pofaczy¢ Warszawe, £6dz, Wroctaw i Poznan.
W tym przypadku udato sie przejs¢ od prac
koncepcyjnych do etapu projektowania oraz
pozyskiwania wymaganych zgdd i zezwolen,
a przy wybranych elementach wrecz realizacji

prac budowlanych. Budowa pierwszego od-
cinka nowej linii duzych predkosci, pomiedzy
Warszawg a todzig zostata zaplanowana na lata
2027-2032. Jako predkos¢ projektowg przyjeto
w tym przypadku 350 km/h (PKP PLK, 2023). Za-
deklarowano jednoczesnie w kolejnych latach
kontynuacje rozbudowy infrastruktury dedyko-
wanej do przewozéw HSR w kierunku Wrocta-
wia i Poznania, a w kolejnych etapach réwniez
do Gdanska oraz na odcinkach transgranicz-
nych na potudniu kraju.

Europejskie doswiadczenia w budowie kolei
duzych predkosci

Historycznie obszarem realizacji pierwszych
projektéw HSR byta Japonia oraz Europa. W
Azji pierwsze linie wysokich predkosci zaczety
powstawac w latach 60., a w Europie w latach
80. XX wieku (Towpik, 2010). Obecnie europej-
ska sie¢ HSR obejmuje ponad 11 000 km torow
(UIC 2020).

Przykfady krajéw takich jak Francja, Niemcy,
Wiochy czy Hiszpania pokazuja, ze wdrozenie
kolei duzych predkosci prowadzi do systemo-
wego wzmocnienia pozycji  konkurencyjnej
kolei, poprawy mobilnosci, rozwoju gospo-
darczego i ograniczenia emisji CO,. Warto jed-
noczesnie zauwazyc, ze kazde z tych panstw
przyjeto nieco odmienng strategie budowy i
zarzadzania infrastrukturg HSR, dostosowana
do specyfiki lokalnej sieci transportowej oraz
warunkéw  geograficznych i spoteczno-eko-
nomicznych. Analiza tych doswiadczerr moze
dostarczyc Polsce cennych wskazdwek dotycza-
cych planowania i realizacji podobnych projek-
tow.
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Francja

Francja byta pierwszym krajem w Europie, kté-
ry wdrozyt dedykowang sie¢ HSR, stajac sie
globalnym liderem w tym obszarze. TGV (Train
a Grande Vitesse), czyli francuska kolej duzych
predkosci, rozpoczeta dziatalnos¢ w 1981 r. wraz
z otwarciem nowej linii Paryz—Lyon. Stanowita
odpowiedZ na rosngca konkurencje ze strony
transportu lotniczego, odbierajgcego pasaze-
row kolei na krotko- i Sredniodystansowych
trasach krajowych i europejskich. Systematycz-
nie rozbudowywana siec¢ linii HSR osiggneta
dtugos¢ ponad 2800 km, oferujac mozliwosc¢
rozwijania predkosci do 320 km/h.

Francuski model kolei duzych predkosci cha-
rakteryzuje sie budowg zupetnie nowych, nie-
zaleznych linii wysokich predkosci (LGV), ktére
nie sg wykorzystywane przez pociagi towarowe
ani konwencjonalne sktady pasazerskie. Dzieki
temu mozliwe jest osiggniecie bardzo wysokich
$rednich predkosci przejazdu i wysokiej czesto-
tliwosci wynikajacej z jednolitego charakteru
ruchu.

Francuski system kolei duzych predkosci
charakteryzuje sie kilkoma kluczowymi cecha-
mi:

- budowa nowych linii dedykowanych wy-
tacznie dla pociggéw szybkich i odsepa-
rowanie ruchu HSR od pozostatych pocia-
gow,

- integracja kolei HSR z innymi srodkami
transportu w multimodalnych weztach
przesiadkowych,

- zaangazowanie w budowe duzych $rod-
kow, pochodzacych z budzetu paristwa,
wspierane polityka przemystowg w zakre-
sie produkcji taboru i elementéw infra-
struktury oraz wykorzystaniem partner-
stwa publiczno-prywatnego (PPP),

- koncentracja na konkurencyjnosci wzgle-
dem transportu lotniczego i przejmowa-
niu ruchu nie tylko w relacjach krajowych,
ale réwniez miedzynarodowych z krajami
sgsiednimi,

- korzysci ekonomiczne stymulujace rozwoj
regionalny.

Wspomniane powyzej oddzielenie kolei duzych
predkosci od ruchu konwencjonalnego jest
jednym z kluczowych elementéw sukcesu HSR
we Francji. Budowa osobnej sieci linii, przezna-
czonych wyfacznie dla kolei duzych predkosci
przynosi bowiem korzysci postaci:

- niezawodnosci i punktualnosci, wynikaja-
cej z braku kolizji z ruchem regionalnym i
towarowym,

- mozliwosci osiagniecia wysokich predko-
éci handlowych przy zachowaniu duzej
przepustowosci,

- petniej standaryzacji technicznej, m.in. w
zakresie kompleksowych, catoliniowych
systemdw sterowania i zarzadzania ru-
chem oraz zasilania i diagnostyki.

Mimo stworzenia autonomicznej, dedykowanej
tylko dla HSR sieci infrastrukturalnej, Francja sku-
tecznie pofaczyta kolej duzych predkosci z lotni-
skami, oferta kolei regionalnej oraz komunikacja
miejska. Przyktadem jest stacja TGV na lotnisku
Charles de Gaulle w Paryzu, ktéra umozliwia
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szybkie przesiadki miedzy pociggiem a samo-
lotem, czy zintegrowane wezly transportowe w
Lyonie i Lille, gdzie zapewniono dogodne prze-
siadki do pociggdw regionalnych.

Wiele z opisanych doswiadczen rozwoju
francuskiej sieci HSR moze by¢ wykorzystane i
zaadaptowane do warunkéw polskich. Francja,
jako pionier europejskich kolei duzych predko-
$ci, posiada rowniez najdtuzsze doswiadczenie
w eksploatacji tego rodzaju systemu. Analiza
francuskich doswiadczen pozwala zidentyfi-
kowac strategie, ktére moga pomaoc Polsce w
efektywnym planowaniu i rozwijaniu nowocze-
snej infrastruktury kolejowej. Elementami war-
tymi analizy w tym zakresie powinny byc¢:

- budowa osobnych toréw dla pociggéw
HSR w zupetnie nowych przebiegach,

- separacja ruchu HSR od ruchu towarowe-
go i regionalnego,

- wdrozenie nowoczesnych systemow ste-
rowania ruchem, zwiekszajacych przepu-
stowosc tras.

Bardzo cennym wnioskiem z eksploatacji fran-
cuskiego HSR jest potwierdzenie mozliwosci
skutecznego przejecia przez kolej pasazerow z
innych gatezi transportu. W relacji Paryz—Mar-
sylia po uruchomieniu linii HSR nastapit spadek
ruchu lotniczego o 50%. Kolej duzych predkosci
stanowi bowiem realng alternatywe dla lotnic-
twa i transportu samochodowego. Dzieki temu,
w ramach dziataii na rzecz dekarbonizacji sek-
tora transportu, preferuje sie jg m.n. poprzez
administracyjne zakazy uruchamiania lotow
krajowych na trasach z oferta 2,5-godzinnej po-
drozy pociggiem.

Doswiadczenia francuskie wskazujg réw-
niez, ze nowe linie duzych predkosci powinny
by¢ planowane w powiazaniu z transportem
regionalnym i miejskim oraz gwarantowac fa-
twe, intuicyjne przesiadki. W mysl tej zasady
wezty kolejowe, takie jak Warszawa, £6dz, Po-
znan, Wroctaw powinny byc¢ przystosowane do
obstugi ruchu HSR, co wymaga modernizadji
dworcow oraz poprawy ich skomunikowania z
transportem publicznym.

Pod katem Zrédet i mechanizmow finanso-
wania rozwoju polskiej sieci HSR przeanalizo-
wac nalezatoby duze zaangazowanie panstwa
francuskiego na etapie budowy systemu i pro-
mowania rozwoju wokot projektu przemystu
zapewniajagcego niezbedne rozwigzania infra-
strukturalne, technologiczne i taborowe. W tym
kontekscie interesujacy jest rowniez stosunko-
wo rzadki w przypadku projektéw kolejowych
instrument Partnerstwa publiczno-prywatnego,
ktory od lat 90. wspomagat inwestycje w infra-
strukture HSR w tym kraju.

Niemcy

Niemcy, obok Francji, sg jednym z europej-
skich lideréw w rozwoju kolei duzych predko-
éci. Pierwsza linia ICE (Intercity-Express) zostata
otwarta w 1991 r. na trasie Hamburg—Frankfurt—
Monachium. W Niemczech rozwdj kolei duzych
predkosci opierat sie jednak na zatozeniach in-
nych niz we Francji. System ICE zamiast budowy
catkowicie nowych, odseparowanych linii wy-
sokich predkosci, funkcjonuje na sieci o charak-
terze hybrydowym. Pociagi duzych predkosci
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korzystaja tu zarowno z infrastruktury nowej, jak
i ze zmodernizowanych tras konwencjonalnych
(Nash, 2015). Obecnie niemiecka sie¢ HSR obej-
muje ponad 1600 km nowych linii, a pociagi
0siagaja predkosci do 300 km/h.

System ICE od poczatku byt projektowany

jako kompatybilny z istniejaca infrastruktura.
Dzieki tej strategii niemiecka kolej duzych pred-
kosci zostata skutecznie zintegrowana z istnieja-
cym systemem kolejowym, co umozliwia obstu-
ge duzej liczby miast i regionow.
Jednym z gtownych elementéw niemieckiej
strategii rozwoju HSR jest brak koniecznosci
budowy osobnych linii kolejowych na catej
dtugosci trasy. W przeciwienstwie do Frandj,
gdzie pociagi TGV kursujg niemal wytacznie po
dedykowanych torach, w Niemczech pociagi
ICE wykorzystujg zaréwno odcinki HSR, jak i linie
konwencjonalne. Zamiast tworzenia wydzielo-
nych ciggéw wykorzystywana jest elastyczno$c
i integracja operacyjna istniejgcej i nowej sieci.
Jej przyktadem jest linia Berlin-Monachium, na
ktérej pociagi ICE kursujg zaréwno po odcin-
kach duzych predkosci (np. Berlin-Erfurt), jak i
zmodernizowanych trasach konwencjonalnych
(Erfurt=Monachium).

Korzysci wynikajace z przyjetego w Niem-
czech hybrydowego modelu sieci HSR to
mniejsze koszty budowy, bedgce nastepstwem
wykorzystania odcinkéw wspdinych i ograni-
czenie kosztow budowy oraz konfliktéw prze-
strzennych w obszarach zurbanizowanych oraz
cennych przyrodniczo. Unikanie petnej separa-
ji ruchu pozwala na lepsze wykorzystanie ist-
niejacej infrastruktury i tworzenie bardziej roz-
legfej siatki obstugiwanych relacji, a tym samym
lepszg dostepnos¢ osrodkdw srednich i matych.
Model, w ktorym pociagi ICE kursuja takze po li-
niach regionalnych oznacza rowniez mozliwosc¢
optymalizacji siatki potaczen, wieksza elastycz-
nos¢ operacyjng i znaczne poszerzenie liczby
obstugiwanych przez system pasazerow.

Model planowania, budowy i eksploatadji
niemieckiej sieci HSR prowadzi do bardzo gte-
bokiej integracji kolei dalekobieznej, z ruchem
regionalnym i aglomeracyjnym. Pociagi ICE nie
zastepuja potaczen regionalnych i miedzyregio-
nalnych, lecz uzupetniajg ich oferte. W zwiazku
Z tym system jest spojny i ma charakter ogoélno-
krajowy. Dzieki temu role weztéw przesiadko-
wych petnig nie tylko dworce duze, ale réwniez
$rednie, a w wybranych przypadkach nawet
mate. Dodatkowo pociagi ICE kursujg w statych
odstepach czasowych, co poprawia czytelnosc
rozktadu jazdy oraz mozliwo$¢ powigzania ich z
pozostatymi potaczeniami kolejowymi. Regular-
nos¢ znacznie utatwia optymalizacje przesiadek
i integracje systemu. Efekt ten wzmacnia réw-
niez jednolity system biletowy, ktéry pozwala
pasazerom na elastyczne taczenie podrézy réz-
nymi rodzajami transportu.

Niemiecki model HSR moze stanowi¢ istotny
punkt odniesienia dla Polski, zwfaszcza przy po-
szukiwaniu ksztattu i charakteru docelowej sie-
Ci potgczen. Rozwigzania naszych zachodnich
sgsiadow mogg okazac¢ sie wzorem bardziej
realistycznym i efektywnym niz system francu-
ski, poniewaz zaktadaja stopniowy rozwdj sieci,
elastyczno$c operacyjna i lepsza integracje z ist-
niejaca infrastruktura. Warto réwniez zauwazyc,
7e model niemiecki bardziej odpowiada struk-
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turze naszej sieci osadniczej, ktéra jest zblizona
bardziej do niemieckiej niz francuskiej. Nalezy
jednocze$nie mie¢ $wiadomosc, ze wdrozenie
modelu niemieckiego nie jest mozliwe bez bu-
dowy nowych elementéw systemu. W Polsce
brakuje dedykowanych linii duzych predkosdi,

a dotychczasowe inwestycje, ktdre koncentrujg

sie na poprawie parametréw istniejacych tras

nie s3 w stanie zapewni¢ predkosci wyzszych
niz 250 km/h.

Doswiadczenia niemieckie mozna wykorzy-
sta¢ rowniez w fazie rozwoju polskiego projektu
HSR. Na przyktad w relacji Warszawa-Wroctaw,
gdzie poczatkowo pociagi HSR moga korzystac
z fragmentéw nowych i istniejacych linii, a do-
celowo wykorzystywac¢ nowe dedykowane od-
cinki.

Polska moze skorzysta¢ z doswiadczen Nie-
miec m.in. w zakresie:

- etapowania budowy kolei duzych predko-
$ci i faczenia odcinkéw nowych i gteboko
zmodernizowanych,

- petnej integracji HSR z koleja regionalng i
miejska i przygotowania sieci zintegrowa-
nych weztéw przesiadkowych,

- synchronizadji rozktadéw jazdy i integradji
taryfowej kolei szybkiej i konwencjonalnej,

- elastycznosci w tworzeniu relacji nowej
infrastruktury i fgczenia linii HSR z trasami
istniejgcymi.

Warto réwniez podkresli¢, ze niemiecka siec
HSR zostata zaprojektowana jako element cato-
$ciowego systemu transportowego. A proble-
mem polskiej kolei, oprécz brakéw infrastruk-
turalnych, jest wiasnie gteboka dezintegracja
systemu. Siatka potfaczer dalekobieznych w
wielu regionach nie jest skoordynowana z po-
taczeniami regionalnymi. Wykorzystanie do-
Swiadczen niemieckich moze by¢ wiec okazja
do gtebokiej rewizji myslenia o funkcjonowaniu
weztow przesiadkowych i integracji rozktado-
wej i taryfowej roznych rodzajéw potaczen.

Wiochy

Wiochy, podobnie jak w Niemcy, postawity na
hybrydowe podejscie do budowy kolei duzych
predkosci. Oznacza to, ze system Alta Velocita
wykorzystuje zaréwno nowo budowane linie
duzych predkosci (AV), jak i zmodernizowane
linie konwencjonalne, dostosowane do wyz-
szych predkosci. Wiochy wdrozyty strategie
stopniowego skracania czasow przejazdu, po-
przez sukcesywng modernizacje i budowe no-
wych tras. Np. pokonanie trasy Mediolan-Rzym
zajmowato w 1988 roku 6 godzin a w 2009 roku:
2 godziny 55 minut. Czas przejazdu z Rzymu do
Neapolu skrocit sie z 2 godzin 30 minut do 1 go-
dziny 10 minut.
Gtéwna réznica pomiedzy wymienionymi mo-
delami polega na tym, ze we Witoszech dedy-
kowana infrastruktura HSR tworzy kompletne
korytarze transportowe — np. Mediolan-Rzym-
Neapol, a modernizacja istniejagcych tras za-
pewnia ich przedtuzenie np. Turyn-Wenecja.
Zréznicowany charakter sieci powoduje jednak,
ze predkos¢ 300 km/h nie jest jednolita i pocia-
gi 0siagaja ja tylko na liniach budowanych od
podstaw.

To czym zasadniczo rézni sie model wioski

od francuskiego i niemieckiego, to swobodny
dostep do sieci HSR i otwarcie jej na wielu prze-
woznikow. Liberalizacja rynku przyczynia sie do
zwiekszenia liczby potaczer i umozliwia kon-
kurencje wewnatrz sektora kolejowego. Na tra-
sach HSR dziataja dwaj operatorzy: parfistwowa
Trenitalia, ktéra uruchamia pociagi Frecciarossa
oraz Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A. oferuja-
ce potgczenia marki Italo. Oba przedsiebiorstwa
konkuruja o ten sam rynek i oba notuja wzrost
liczby pasazerow. Co istotne, wprowadzona w
2022 r. konkurencja nie spowodowata, ze do-
tychczasowy monopolista stracit pasazerdw.
Cho¢ jego udziat w rynku spadt ze 100% do
71%, to odnotowat on wzrost liczby pasazerow.
Zwiekszenie konkurencyjnosci kolei na trasie
Mediolan — Rzym spowodowane uruchomie-
niem potaczen przez Italo doprowadzito w
latach 2011-2018 do wzrostu potencjatu prze-
wozowego 0 67% i liczby pasazerokilometréw o
69%. Doswiadczenia z eksploatacji wioskiej sieci
HSR wskazuja, ze kolej zyskuje kosztem innych
srodkéw transportu — przede wszystkim drogo-
wego i lotniczego. Efekty liberalizacji rynku HSR
we Wioszech to osiggniete dzieki konkurendji
wewnetrznej zwiekszenie liczby pasazerow
0 80% i obnizenie cen biletéw siegajace 40%.
Podniesienie jakosci ustug — wyzszy standard
obstugi i wieksza oferta pociggéw (ProKolej
2022).

Z punktu widzenia Polski, wtoskie doswiad-
czenia z zakresu planowania, budowy i eks-
ploatacji sieci HSR potwierdzajg, ze system nie
wymaga petnej sieci nowych linii, a kluczowym
elementem sukcesu jest atrakcyjny czas prze-
jazdu i wysoka jakos¢ i konkurencyjnos¢ ustug.
Korzysci wynikajgce z modelu wioskiego to,
podobnie jak w Niemczech, nizsze koszty bu-
dowy i szersza dostepnos$c¢ ustug. Poza zaletami
wynikajacymi z hybrydowego modelu budowy
i modernizacji infrastruktury oraz wytycznymi w
zakresie integracji z ruchem regionalnym i lotni-
czym, wnioskiem do szczegdtowej analizy jest
kwestia otwartego dostepu do sieci. W wielu
wizjach i koncepcjach polska sie¢ HSR postrze-
gana jest jako projekt scentralizowany, obstugi-
wany wyfacznie przez PKP Intercity. Analizujac
doswiadczenia wtoskie, wyraznie widac¢ jednak
potencjat wynikajacy ze zwiekszenia liczby
przewoznikéw. Narzedzie to pozwala nie tylko
na podniesienie jakosci i réznorodnosci ofero-
wanych ustug, ale przede wszystkim zwieksze-
nie bazy klientow. Wynika to z faktu, ze konku-
rencja wymusza racjonalizacje cen biletéw oraz
pozyskiwanie nowych pasazeréw, ktérzy zapet-
nig pociagi kursujace z duza czestotliwoscia.

Hiszpania

Hiszpania, mimo ze przystapita do budowy in-
frastruktury HSR stosunkowo pdzno (pierwsza
linia AVE — Alta Velocidad Espanola - zostata
otwarta w 1992 r.), obecnie posiada sie¢ o dtu-
gosci ponad 4000 km ijest pod tym wzgledem
pierwsza w Europie (UIC, 2022). Model hisz-
panski cechuje sie dynamiczng ekspansja, wy-
sokim stopniem finansowania ze Srodkéw Unii
Europejskiej oraz strategia budowy nowych,
dedykowanych linii HSR zamiast modernizadji
istniejacych tras.

W przeciwienstwie do Niemiec czy Wioch,
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ktére integrowaty koleje duzych predkosci z ist-
niejaca siecia, Hiszpania zdecydowata sie na bu-
dowe catkowicie nowych linii HSR, niezaleznych
od tradycyjnej infrastruktury kolejowej. Byto to
zwigzane przede wszystkim z decyzja o zasto-
sowaniu europejskiego rozstawu szyn. Kon-
wencjonalna sie¢ hiszpariska posiada bowiem
rozstaw iberyjski (1668 mm), podczas gdy nowa
sie¢ HSR zostafa zbudowana w standardzie eu-
ropejskim (1435 mm).

Efektem budowy nowego, autonomicznego
systemu HSR jest brak koniecznosci dzielenia
toréw z ruchem towarowym czy regionalnym
i tym samym koncentracja na parametrach
niezbednych dla ruchu szybkiego. Oznacza to
mozliwos¢ podniesienia predkosci. Dedyko-
wane linie HSR oferuja réwniez bardzo wysoka
przepustowos¢ i tym samym mozliwos¢ uru-
chamiania wiekszej liczby pociaggéw duzych
predkosci.

Charakterystyczng cecha hiszpanskiego sys-
temu HSR jest réwniez sposéb finansowania
inwestycji. Podczas gdy we Frangji, w Niem-
czech i we Whoszech infrastrukture budowano
przede wszystkim w oparciu o $rodki krajowe to
Hiszpania sfinansowata nawet 50-60% kosztow
budowy kolei duzych predkosci dzieki fundu-
szom Unii Europejskiej. Byto to mozliwe, ponie-
waz hiszpanski projekt HSR traktowano przede
wszystkim jako narzedzie stuzace ograniczaniu
nieréwnosci regionalnych i sprzyjajace inte-
gracji europejskiej. Szybkie pofaczenia miedzy
odlegtymi regionami, takimi jak Andaluzja, Ga-
licia czy Kastylia-La Mancha, miaty zmniejszac
ich izolacje transportowg i otwiera¢ je na nowe
inwestycje. Nowe pofaczenia kolejowe skrocity
czas podrézy o ponad 50%, co zwiekszyto mo-
bilnos¢ mieszkaricow, zapewniajac lepszy do-
step do edukacji i rynkéw pracy w rozwinietych
regionach. Réwnolegle poprawito dostepnosc i
atrakcyjnosc turystyczna obstugiwanych przez
HSR regiondw, przyczyniajac sie do wzrostu ich
popularnosci, rozwoju i naptywu inwestycji. Z
kolei przyjecie europejskiego rozstawu szyn
wskazywano jako rozwiagzanie ukierunkowane
na integracje techniczna z siecig francuska i za
jej posrednictwem z reszta Europy.

Dzieki szybkim czasom przejazdu i dogod-
nym potaczeniom, kolej duzych predkosci stata
sie bardziej konkurencyjna niz loty krajowe. Po-
Ciagi HSR skutecznie przejety pasazeréw krajo-
wego lotnictwa na trasach, gdzie wprowadzono
kolej duzych predkosci. W relacji Madryt-Barce-
lona przewozy lotnicze spadty o 40%, w relacji
Madryt-Sewilla zlikwidowano wiekszosci lotow.

Hiszpania, podobnie jak Wtochy, zdecydo-
wata sie na otwarcie infrastruktury HSR na kon-
kurencje. Liberalizacja tego rynku rozpoczeta sie
w 2013 r. jako czes¢ szerokiego programu re-
form, majacego na celu poprawe jakosci ustug
i lepsze wykorzystanie efektow inwestycji. W
efekcie pojawity sie nowe firmy konkurujace z
paristwowym przewoznikiem RENFE, takie jak
Ouigo (spdtka zalezna francuskiego SNCF) czy
irlandzki Iryo. Jednym z sukceséw liberalizadji
rynku HSR w Hiszpanii byto zwiekszenie dostep-
nosci ustug i w konsekwendji liczby pasazeréw
obstugiwanych przez system. Przyczynito sie do
niego nie tylko obnizenie cen biletow, a takze
wieksza elastycznos¢ i roznorodnoscé oferty,
wzrost liczby potaczen i dodatkowe inwestycje
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taborowe. Przewoznicy pod presjg konkurendji

zaoferowali atrakcyjne promocje, pakiety lojal-

nosciowe i ustugi towarzyszace. Dzieki temu

Hiszpanska sie¢ HSR stafa sie przyktadem uda-

nej transformacji rynku i sukcesem zaréwno

pod wzgledem wzrostu konkurencyjnosci, jak i

jakosci ustug.

Polska, podobnie jak Hiszpania, stosunkowo
pdzno inauguruje budowe catkowicie nowego
systemu HSR i dzieki temu moze poréwnac i
wykorzysta¢ najlepsze praktyki z pozostatych
rynkow europejskich. Hiszpaniski model kolei
duzych predkosci dostarcza w tym zakresie
wskazéwek w zakresie planowania, finansowa-
nia i organizadji sieci. Kluczowe z nich to:

- budowa dedykowanych linii i maksyma-
lizacja efektéw wynikajacych z separadji
ruchu pociagéw szybkich i pozostatych,

- maksymalizacja zaangazowania i wyko-
rzystania funduszy unijnych — zwlaszcza
ze zrédet konkursowych, takich jak instru-
ment Connecting Europe Facility,

- wykorzystanie projektu HSR jako narzedzia
wspomagania rozwoju regionalnego i in-
tegracji europejskiej,

- wprowadzenie konkurencji jako narzedzia
intensyfikacji ruchu i innowacji w zakresie
oferty przewozowej.

Hiszpania udowodnita, ze kolej duzych predko-
$ci moze byc¢ kluczowym elementem rozwoju
gospodarczego i spotecznego kraju. Polska, jako
najwiekszy beneficjent funduszy UE, ma szanse
pdjsc ta sama droga i wykorzystac podobny do
Hiszpanii model finansowania. W tym celu nale-
7y pokreslic¢ role infrastruktury HSR w integradji i
rozwoju kraju oraz poprawie dostepnosci regio-
néw stabiej rozwinietych, potozonych na pery-
feriach zewnetrznych i wewnetrznych. Rowno-
legle kluczowym elementem planowania sieci
powinna by¢ réwniez perspektywa integracji
polskiej i europejskiej sieci HSR, zwtaszcza na
granicy potudniowej i zachodniej. Wymiar mie-
dzynarodowy powinny wzmacnia¢ réwniez
projekty takie jak Rail Baltica czy potaczenie w
kierunku Ukrainy. Wdrazajac doswiadczenia
hiszpanskie, mozna zbudowac¢ nowoczesny
system HSR, ktéry bedzie wspierat zaréwno in-
tegracje regionalng, jak i miedzynarodowa.

Cenna wskazéwke dla polskiego projektu
budowy kolei duzych predkosci stanowi réw-
niez sukces liberalizacji rynku kolei duzych
predkosci w Hiszpanii. Proces, ktory prowadzit
do oczekiwanego przez spoteczeristwo wzrostu
konkurencyjnosci, obnizenia cen oraz poprawy
jakosci ustug stat sie zarazem narzedziem do
intensyfikacji wykorzystania infrastruktury. Tym
samym wzmocnit pozytywny wptyw HSR na
gospodarke, mobilnos¢ mieszkancéw oraz do-
stepnosc i atrakcyjnose turystyczna.

Analiza wyzwan w rozwoju kolei duzych
predkosci w Polsce

Jednym z podstawowych ograniczer w rozwo-
ju kolei duzych predkosci w Polsce sg kwestie
finansowe. Budowa nowych linii HSR wymaga
wielomiliardowych naktadéw inwestycyjnych,
co stanowi istotne wyzwanie dla budzetu pan-
stwa (Nash, 2015). Kluczowe znaczenie ma tutaj
wsparcie z funduszy Unii Europejskiej, ktére w
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przesztosci umozliwity dynamiczng rozbudowe
infrastruktury drogowej. Wykorzystanie podob-
nego modelu finansowania mogtoby przyspie-
szy¢ realizacje planowanych inwestycji kolejo-
wych.

Dodatkowo, zarzadzanie projektami in-
frastrukturalnymi w Polsce charakteryzuje sie
wysokg biurokratyzacja i dtugotrwatymi proce-
durami administracyjnymi. W poréwnaniu do
Hiszpanii czy Francji, gdzie linie HSR powstawa-
ty w ciagu 4-5 lat, w Polsce procesy decyzyjne
oraz realizacyjne trwaja znacznie dtuzej (Albala-
te & Bel, 2012).

Efektywne wdrozenie kolei duzych predko-
$ci wymaga jej integracji z konwencjonalnym
systemem kolejowym oraz transportem pu-
blicznym (UIC, 2018). Przykfady Francji i Niemiec
pokazuja, ze sukces kolei duzych predkosci za-
lezy nie tylko od parametrow technicznych, ale
rowniez od jakosci potaczen z siecig regionalng
i lokalna. W Polsce kluczowym elementem be-
dzie skoordynowanie rozkfadéw jazdy, budowa
weztéw przesiadkowych oraz rozwdj systemow
biletowych umozliwiajacych fatwe faczenie po-
drézy réznymi srodkami transportu.

Z kolei doswiadczenia Wtoch i Hiszpanii
wskazujg na szanse jakie niesie ze sobg otwar-
cie rynku i intensyfikacja przewozéw towarzy-
szaca konkurencji pomiedzy przewoznikami.
W tym zakresie elementem komplementarnym
do polskiego projektu HSR powinny by¢ przej-
rzyste i elastyczne regulacje, ktére umozliwia
dostep do rynku, przy jednoczesnym zapew-
nieniu wysokich standardéw bezpieczenstwa
i jakosci przewozow. Proces ten wymagac be-
dzie uwzglednienia specyfiki polskiego rynku,
a takze starannego planowania na wszystkich
etapach realizacji projektu, aby zapewni¢ jego
efekt w postaci skali realizowanych przewozéw
i korzysci ekonomicznych.

Nie nalezy jednoczesnie zapominac, ze naj-
wiekszym konkurentem kolei duzych predkosci
w Polsce jest transport drogowy. Samochody
osobowe odpowiadajg za ponad 80% podrézy
na dystansach powyzej 100 km (Eurostat, 2022).
Doswiadczenia krajow takich jak Francja, Niem-
cy, Wtochy czy Hiszpania pokazuja, ze predkosc
eksploatacyjna i zwiagzany z nig czas podrozy to
jedno. Ale elementéw sukcesu kolei HSR jest
znacznie wiecej. Na poziomie planowania i kon-
struowania oferty przewozowej bardzo istotne
okazujg sie réwniez uwarunkowania takie jak
mozliwosci i struktura finansowania, ksztatt
istniejacej sieci transportowej, poziom konku-
rencyjnosci kolei, oczekiwania i rola jaka ma do
spetnienia system HSR.

Podsumowanie i wnioski

Polska stoi obecnie przed kluczowym mo-
mentem rozwoju infrastruktury  kolejowej.
Wdrozenie kolei duzych predkosci wymaga
strategicznego podejscia, obejmujgcego efek-
tywne finansowanie, optymalizacje proceséw
inwestycyjnych oraz integracje z istniejacg sie-
Cig transportowa. Najwazniejszym wyzwaniem
jest wiec efektywne przygotowanie i realizacja
tego projektu.

Analiza doswiadczen Frangji, Niemiec, Wtoch
i Hiszpanii wskazuje na pozytywne skutki eko-
nomiczne i $rodowiskowe wdrozenia oraz
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eksploatacji systemu kolei duzych predkosci.
Zwraca jednocze$nie uwage na nieco od-
mienne modele planowania i funkcjonowania
poszczegdlnych systemédw HSR. Polska  stoi
obecnie przed kluczowym momentem w roz-
woju infrastruktury kolejowej. Wdrozenie HSR
wymaga strategicznego podejscia, obejmuja-
cego efektywne finansowanie, optymalizacje
proceséw inwestycyjnych oraz integracje z
istniejaca siecig transportowa. Doswiadczenia
innych krajow wskazujg, ze rozwdj HSR przy-
czynia sie do wzrostu gospodarczego, poprawy
mobilnosci mieszkancéw oraz redukgji emisji
CO,. Zasadniczym czynnikiem warunkujgcym
powodzenie procesu, niezmiennie pozostaje
wdrozenie mechanizméw efektywnego zarza-
dzania projektami oraz zapewnienie stabilnego
Zrédta ich finansowania, co w perspektywie do
2035 r. moze umozliwi¢ Polsce osiggniecie stan-
dardéw transportowych na poziomie krajow
Europy Zachodniej. «
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