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Streszczenie: W nawigzaniu do Decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dniu 23 grudniu 2020 roku w ktérej to rok 2021 ogtoszony
zostat rokiem transportu kolejowego autorzy artykutu przedstawiaja historie rozwoju kolei w Europie oraz w Polsce. Kierunki zmian w po-
lityce transportowej w koricowych latach ubiegtego wieku oraz poczatkowych obecnego byty niekorzystne dla rozwoju kolei. Jest jednak
szansa aby ta gafaZ transportu przezyta swoj renesans. W artykule przedstawiano niektére trendy zachodzacych zmian. Rosnaca z roku na

rok kongestia na drogach oraz swiadomos¢ spoteczeristwa w sprawie koniecznosci ochrony srodowiska naturalnego powodujg, iz ta gataz
transportu ma dobre perspektywy rozwoju. Zastosowanie nowoczesnych technologii w konstrukgji taboru i infrastrukturze dla przewozéw
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pasazerskich przyczynia sie do zwiekszenia szybkosci, niezawodnosci i komfortu podrézy i odzyskiwania klientow. W celu zmniejszenia
negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko niezbedne jest rozwijanie kolejowych przewozéw cargo.

Stowa kluczowe: Transport kolejowy; Tabor kolejowy; Rozw(dj kolei

Abstract: Asyear 2021 was announced the year of rail transport, by the decision made by the EU Council and Parliament on 23rd December
2020, the authors of this article present the history of railway development in Europe and in Poland. The directions of changes in transport
policy in the last years of previous century and the early years of this century were not positive for the development of railway. Thou, there
is an opportunity for this branch of transport to experience a renaissance. In the article some trends of current changes are shown. A year to
year increase in traffic congestions as well as the awareness to protect the natural environment cause that this branch of transport has good
perspectives of development. The use of modern technology in rolling stock and in passenger transport infrastructure contribute to the
increase of speed, reliability and comfort of travelling and what is more regaining the clients. To minimize the negative influence of transport

on environment it is crucial to develop cargo transport.
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Wprowadzenie

W dniu 23 grudniu 2020 roku przyjeta
zostata Decyzja Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2020/2228 w spra-
wie Europejskiego Roku Kolei (2021)
(DzUrz. UE L 437/108 z 28.12.2020).
Od dtuzszego czasu ten rodzaj trans-
portu jest promowany jako gataZz o
stosunkowo  niskim  oddziatywaniu
negatywnym na nasze srodowisko na-
turalne. W szeregu dokumentach Unii
Europejskiej podkreslana jest rola ko-
lei w zrbwnowazonym systemie trans-
portowym wspdlnoty. Juzw 2001 roku
tj. dwadziescia lat wczesniej Komisja
Europejska w dokumencie pn. Biata
Ksiega — Europejska polityka transpor-
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towa w horyzoncie do 2010; czas na
decyzje (COM (2001) 370), wskazata
kierunki polityki transportowej, ktore
powinny by¢ wdrazane w panstwach
cztonkowskich. Dokument ten zostat
poddany aktualizacji i w dniu 28 mar-
ca 2011 roku Komisja Europejska opu-
blikowata dokument pn. Biatg Ksiege
- Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu — daze-
nie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu trans-
portu, ktory wyznaczat cele strategicz-
ne az do 2050r. Strategia ta zakfada
przeniesienie transportu z samocho-
dowego do przyjaznych Srodowisku
gatezi transportu, w tym transportu
kolejowego oraz zmniejszenie emisji

szkodliwych substancji do srodowiska.

Zrbwnowazony system transpor-
towy jest mechanizmem napedzaja-
cym gospodarke, dlatego strategia
podkresla koniecznos¢ planowania
infrastruktury z uwzglednieniem mak-
symalnego wspierania infrastruktury,
minimalizujac jej negatywny wptyw
na $rodowisko. Jednocze$nie zostata
podkreslona  koniecznos¢ zmian w
sektorze transportu, w tym zmniejsze-
nia dotacji do inwestycji drogowych,
a zwiekszenie dotacji do projektow
przyjaznych Srodowisku, takich jak
transport kolejowy oraz zegluga $réd-
lagdowa i morska. Komisja Europejska
podkresla takze, iz istniejg roznice w ja-
kosci infrastruktury pomiedzy wscho-
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dem a zachodem Europy, ktore muszg

zosta¢ zniwelowane. Warunkiem ko-

niecznym dla osiggniecia zrbwnowa-
zonego systemu transportowego jest
odpowiednia sie¢ infrastrukturalna.

Poniewaz sie¢ drogowa jest zattoczo-

na, konieczne jest stworzenie dla nigj

alternatywy. Alternatywa jest kolej,
ktdra moze przeja¢ duze potoki pasa-
zerskie oraz towarowe miedzy duzy-

mi aglomeracjami, a w konsekwendji

zmniejszy¢ zattoczenie na drogach.

Przyjeto w niej dziesie¢ podstawo-

wych celow:

1.Zmniejszenie do 2030r. o potowe
liczby samochoddw o napedzie
konwencjonalnym w transporcie
miejskim (do 2050r. eliminacja ich
Z miast).

2. Zastosowanie paliw niskoemisyj-
nych w lotnictwie (udziat 40% w
2050r.).

3. Przesuniecia miedzygateziowe w
przewozach towaréw na odle-
gtos¢ powyzej 300km (do 2030r.
30% z drég na transport kolejowy
lub wodny).

4. Ukonczenie do 2050r. szybkiej eu-
ropejskiej sieci kolejowej oraz za-
chowanie gestej sieci kolejowej w
panstwach cztonkowskich.

5. Do 2030r. stworzenie w peni funk-
cjonalnej sieci bazowej TEN-T, do
2050r. osiggniecie wysokiej jakosci
i przepustowosci tej sieci.

6. Do 2050r. potaczenie wszystkich
lotnisk sieci bazowej TEN-T z siecig
kolejowa.

7. Do 2020r. wprowadzenie systemow
zarzadzania transportem (SESAR,
ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS) oraz Ga-
lileo.

8. Do 2020r. ustanowienie ram eu-
ropejskiego systemu informacji,
zarzadzania i ptatnosci w zakresie
transportu multimodalnego.

9. Do 2050r. osiggniecie prawie zero-
wej liczby ofiar smiertelnych w
transporcie drogowym.

10. Petna internalizacja kosztéw ze-
wnetrznych transportu.

Dokument ten podkredlat znaczaca

role kolei. Od roku 2001 mineto 20 lat i
niestety wielu z postawionych celéw i
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zadan nie udato sie zrealizowac:
emisja CO2 ze srodkdw transportu
(nie udato sie istotnie ograniczy¢
emisji do zatozonych celow),
nie udato sie przeniesienie fadun-
kéw z transportu drogowego na
inne gatezie transportu, takie jak
kolej czy zegluga $rodladowg W
Polsce udziat transportu kolejo-
wego w rynku przewozowym na-
dal spada,
nie udato sie ograniczy¢ motory-
zacji indywidualnej,
nie udato sie zwiekszy¢ bezpie-
czenstwa przewozow,
brak ujednolicenia infrastruktury
pomiedzy krajami UE. Zakfadana
interoperacyjnos¢ nie zostata osia-
gnieta (szczegdlnie na kierunku
Wschod - Zachdéd),
dalsze uzaleznienie gospodarki UE
od ropy (pochodzacej z niestabil-
nych regionow),
zbyt maty postep w dziedzinie w
Zrownowazonego rozwoju  row-
niez w transporcie.

Jeden z celdw jakim jest rozwdj trans-
portu intermodalnego, dzieki znacza-
cej promocji rozwija sie w dobrym
tempie, jednak jego obstuga infor-
matyczna nadal pozostawi duzo do
zyczenia. Nalezy uzna¢, iz Decyzja w
sprawie ustanowienia roku 2021 Eu-
ropejskim Rokiem Kolei jest waznym i
wyraznym sygnatem majacym na celu
przyspieszenie dziatan zmierzajacych
do rozwoju transportu kolejowego, a
tym samym wzrostu jego udziatu w
rynku przewozowym.

W roku transportu kolejowego war-
to jednak moéwic nie tylko o wyzwa-
niach i przysztosci, ale przypomniec
tez historie rozwoju kolei w Polsce.
Bo cho¢ w ostatnim czasie nastepuje
renesans kolei i jej rozwdj technicz-
no- technologiczny, to stan obecny
jest jedynie namiastka skali i znaczenia
transportu kolejowego w przesztosci.
Warto tez podkresli¢, ze historia kolei
jest nierozerwalnie zwigzana z histo-
rig  wielu panstw w tym Polski, i w
tym kontekscie powinnismy réowniez
0 niej pamietac i o nig dbac. Kolej to
takze ponad 200 lat historii ludzi, kto-

rzy dla niej z poswieceniem pracowali,
a raczej stuzyli bo jeszcze do niedaw-
na praca traktowana byta jako stuzba,
tak jak w wielu formacjach munduro-
wych.

Rozwodj kolei krok po kroku

Za poczatek kolei na Swiecie przyj-
muje sie rok 1804 kiedy to Richard
Trevithick, angielski wynalazca skon-
struowat wysokoprezny silnik paro-
wy, ktéry nastepnie zastosowat do
napedzania pojazdu samobieznego.
Pierwsza maszyna samobiezna nosita
nazwe Invicta (Niezwyciezona) i cig-
gnefa po szynach wagony do lokal-
nej huty. Jednak éwczesne szyny byty
kruche i nie wytrzymywaty ciezaru 5
ton, bo tyle wazyt éw pojazd. Posta-
nowiono zmniejszy¢ jego ciezar, lecz
pojazd niestety stracit przyczepnosc i
w ogole nie chciat sie poruszac. Z tego
powodu proby zakonczyly sie niepo-
wodzeniem.

Pierwszymi udanymi konstrukcja-
mi lokomotyw byty parowdz Puffing
Billy konstrukcji Williama Hedleya z
1814 roku, oraz z tego samego roku
parowdz Milord Georga Stephensona
angielskiego  konstruktora—samouka
wykorzystywany do transportu we-
gla z kopalni. Parowdz Stephensona
byt w stanie ciggna¢ 30 ton fadunku z
predkoscig 6 km/h i jako pierwszy byt
wyposazony w kota obreczowe dajace
dobrg przyczepnosc¢ do toru. Wraz z
synem Robertem w 1823 r. otworzyt
on pierwsza na swiecie fabryke pa-
rowozow. Juz 27 wrzednia 1825 r. w
Anglii otwarto pierwszg, liczacg 16 km
dtugosdi, linie kolejowa z Stockton do
Darlington. Prowadzony przez same-
go George'a Stephensona parowoz
Locomotion ciggnat 80 ton fadunku
przez ponad dwie godziny, osiggajac
na jednym z odcinkow predkos¢ 39
km/h. Jednak za pierwowzoér znanych
nam dzisiaj parowozéw uwaza sie pa-
rowdz Rocket Stephensona, ktéry w
stynnym wyscigu lokomotyw pomie-
dzy Manchester a Liverpool w 1829
r. rozwinat predkos¢ 46 km/h. Trakcja
parowa od swojego powstania wraz z
postepem techniki rozwijata sie w co-
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raz szybszym tempie, jednak dotrwata
tylko do drugiej potowy XX wieku. W
Polsce trakcja parowa wykorzystywa-
na byta do potowy lat 80. Byta jednak
od okresu miedzywojennego stopnio-
WO wypierana przez tabor nowej ge-
neracji trakcji spalinowej i elektrycznej.
W 1879 roku na wystawie w Berlinie po
raz pierwszy zaprezentowana zostata
lokomotywa elektryczna. Jej tworca
byt Ernest Werner von Simens. Loko-
motywa na wystawie poruszata sie
po torze stanowigcym petle i ciggneta
wagon umozliwiajacy skorzystanie z
przejazdzki przez zwiedzajgcych. Roz-
woj kolei byt kotem zamachowym dla
rozwoju przemystu. Poprawa komuni-
kacji regionéw w ktérych wydobywa-
no surowce z fabrykami i osrodkami
miejskimi byfa istotnym czynnikiem
wzrostu gospodarczego. Budowane
w swoim zatozeniu jako koleje towa-
rowe, szybko tez przejmowaty ruch
pasazerski. W 1912 roku zbudowano
pierwsza lokomotywe, napedzang sil-
nikiem Diesla. Od tego momentu na-
stata nowa ery w rozwoju kolejnictwa.
Nowy tabor okazat sie tanszy, bardziej
niezawodny i o wiele bardziej efek-
tywny. W poczatkowym okresie kolej
najszybciej rozwijata sie w Anglii, ktéra
uchodzi za kolebke kolejnictwa i roz-
woju przemystu. Jednak wynalazek
kolei zostat szybko przeniesiony do
pozostatych krajéw Europy Zachod-
niej.

Bardzo intensywny rozwdj kolei
byt zwfaszcza w tych krajach i regio-
nach, gdzie nie byto alternatywnych
ciggow komunikacyjnych np. zeglugi
srodlgdowej lub drogowej. Dynamika
rozwoju kolei na ogdt odpowiadata
tempu uprzemystowienia poszcze-
golnych krajow. Jej rozwoj wptywat
na szybkos¢ wzrostu gospodarczego
miedzy innymi poprzez znacznie niz-
sze koszty transportu towaréw kolejg
i spoteczny rozwdj regiondw, przez
ktére przebiegaty linie kolejowe. W
budowie lokomotyw pod koniec XIX
w. i na poczatku XX wieku konstruk-
torzy stale zwiekszali wytrzymatosc,
moc, a przede wszystkim predkosc
parowozow. W latach trzydziestych
XIX wieku lokomotywa typu "Rakieta"

potrzebowata ponad 2 godzin na po-
konanie trasy miedzy Manchesterem
a Liverpoolem, liczacej 61 km. Sto lat
podZniej parowdz Nicholasa Gresley'a
"Mallard" osiggnat na tej trasie pred-
ko$¢ maksymalng 203 km/h, co stano-
wi do dzi$ nie pobity rekord swiatowy
lokomotyw parowych. W ciagu stule-
Cia transport lgdowy zostat w catosci
opanowany przez koleje parowe. Dla
jednych panstw najwazniejsza byta
szybkos¢ jazdy, gdzie indziej kfadziono
nacisk na mozliwie wielka site uciggu
lokomotywy. Rekord w tej kategorii
nalezy do parowozu "Big Boys', zbu-
dowanego dla towarzystwa "Union
Pacyfic" w USA przez firme Mallet. Ten
kolos na 16 kofach napedowych byt w
stanie ciggnaC pocigg o masie 7000
ton nawet na trudnych, gorskich tra-
sach. Do rozwoju kolei potrzebne byty
miedzy innymi elementy infrastruktu-
ry liniowej, tabor trakcyjny i wagono-
wy. Kolej przyczynita sie do powstania
nowych dziedzin gospodarki, nie tylko
wyrazajaca sie znaczacq liczbg osob
zatrudnionych bezposrednio na kolei
i przy budowie nowych odcinkow li-
nii, ale réwniez licznymi przedsiebior-
stwami funkcjonujgcymi dzieki i dla
kolei, wielkim zapotrzebowaniem na
niektére surowce i wyrabiane z nich
produkty. Rozwijato sie budownictwo,
szereg budowli takich jak budynki
dworcow kolejowych czy wiadukty i
tunele podziwiamy za wykorzystang
mysl techniczng fachowos¢ ich wyko-
nania réwniez w obecnych czasach.
W tamtym czasie koleje bylty gtéw-
nym motorem postepu techniczne-
go. W latach 60. i 70. XIX w. rocznie
budowano od kilku do kilkunastu ty-
siecy km nowych szlakéw kolejowych.
W wyjatkowo pomyslnym roku 1871
., pojawito sie 23 516 km linii kolejo-
wych. W 1875 roku po europejskich
szlakach kolejowych kursowato 42 tys.
lokomotyw, 90 tys. wagonow osobo-
wych i T mIn wagonow towarowych,
przewozac rocznie 1.140 mln osob i
548,7 mIn t towardw. W 1878 r. Euro-
pe oplataty linie kolejowe o tacznej
dtugosci 158 810 km. Najwiekszymi
potegami kolejnictwa byly wowczas
Niemcy — 31.636 km (19,9% linii euro-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport szynow

pejskich), Wielka Brytania — 27.898 km
(17,6%), Francja — 23.793 km (15,0%)
Rosja—21.840 km (13,8%) i Austro-We-
gry — 18.270 km (11,5%). Poza Europa
najwieksza sie¢ kolejowg zbudowaty
Stany Zjednoczone, gdzie osiggnieto
nawet, mimo rozlegtosci kraju, zblizo-
ny do europejskiego wskaznik gesto-
sci sieci. Kolej w USA do dzisiejszego
dnia odgrywa znaczaca role w prze-
wozach tadunkéw a ich udziat w ryn-
ku transportowym towardw wynosi
okoto 50%. Szybko rozwijaty sie koleje
w bytych koloniach Australii, Nowga Ze-
landii, Kanadzie i Zwigzku Potudniowej
Afryki.

Wiek XX przynosi dalszg rozbudowe
linii kolejowych, pomimo przeszkod
terenowych i klimatycznych. Niekto-
re linie kolejowe osiggajg dtugosc ty-
siecy kilometréw i byty prowadzone
przez tereny nie dostepne dla innych
pojazddw: wysokie gory, pustynie, ob-
szary pokryte $niegiem i lodem. Przy-
ktadem jest najdtuzsza w swiecie linia
kolejowa rozcigga sie na przestrzeni 9
288,8 km, od Moskwy do Wtadywosto-
ku. Od ponad 100 lat t3czy ona euro-
pejska czes¢ Rosji z Syberig i Dalekim
Wschodem, umozliwiajac rozwdj go-
spodarczy potudniowych regiondw
kraju. Najwyzej natomiast nad pozio-
mem morza linig kolejowa, zbudo-
wang w drugiej potowie XIX w. przez
polskiego inzyniera Ernesta Malinow-
skiego byfa do niedawna Centralna
Kolej Transandyjska. Rzad Peru w 1859
r wydat dekret o powofaniu komisji
majgcej przeanalizowac¢ mozliwo-
$ci pociggniecia linii kolejowej przez
Andy, ktoérej goragcym oredownikiem
byt Ernest Malinowski. W wyniku prac
koncepcyjnych powotanej komisji po
dziewieciu latach podjeto decyzje do-
tyczace jej budowy. Prace rozpocze-
to po podpisaniu w dniu 23 grudnia
1869 roku umowy pomiedzy rzadem
peruwianskim a inwestorem ktorym
byt amerykanski przedsiebiorca Henry
Meiggs. Opracowanie zatozen tech-
niczno-ekonomicznych inwestydji
zlecono Ernestowi Malinowskiemu.
Projekt zaktadat potaczenie Limy z za-
sobnym w mineraty regionem Cerro
de Pasco i zyzna doling Jauja . Kolej
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miata umozliwi¢ transport bogactw z
gorskich rejonéw Peru do portu w Li-
mie. Kontrakt zawarty z rzadem Peru
zakfadat budowe w ciggu szesciu lat li-
nii kolejowej o dtugosci 219 km z Limy
do La Oroya .Prace wkrotce rozpocze-
to, jednak wojna z Chile (wybuchta w
1878 r.) przerwata budowe. Na skutek
konfliktu zbrojnego prace wznowio-
no dopiero kilkanascie lat pdZniej i 10
stycznia 1893 r. oddano odcinek do La
Oroya. Na poczatku XX w. przedtuzo-
no linie do centrum przemystu wydo-
bywczego w Cerro de Pasco, a takze
do Huancayo w dolinie Jauja. Wszyst-
kie trzy odcinki tacznie liczyty 332 km
Zaprojektowane przez Malinowskiego
arcydzieto inzynierii budowlanej ist-
nieje nadal, a jego znaczenie daleko
wykraczato poza zbudowanie czego$
- Z pozoru - niemozliwego do zbudo-
wania. Jest swiadectwem mysli tech-
nicznej polskiego inzyniera wyprze-
dzajacej swoja epoke. Na terenie Peru
pociggi przekraczajgce przetecz Ticlo,
osiggaja rekordowg wysokosc¢ 4 817,8
metrow n.p.m. Obecnie rekord wy-
sokosci nalezy do kolei tybetanskiej.
Otwarta w 2006 roku linia wiedzie z
Golmud w prowincji Qinghai do Lha-
sy, stolicy Tybetu. Najwyzszy punkt na
trasie wynosi 5072 metry, na przeteczy
Tanggula. W 1994 otwarto trzeci co do
wielkosci na $wiecie tunel kolejowy
pod kanatem La Manche, taczac tym
samym Wielka Brytanie ze kontynen-
tem europejskim. Tunel ten obstuguja
super szybkie pociggi Eurostar, prze-
woznika obstugujacego potaczenia
kolejowe pomiedzy Londynem, a Pa-
ryzem i Bruksela. Pociggi tego prze-
woznika pokonuja trase z Paryza do
Londynu w ciggu 2 godzin i 15 minut,
osiggajac predkosc¢ 300 km/godz, a w
tunelu 160 km/godz.

Z punktu widzenia dziatan militar-
nych Kolej w okresie do lat 60 XX wie-
ku byta traktowana jako podstawowy
srodek transportu. Z uwagi na to w
okresie rozwoju pod koniec dziewiet-
nastego i na poczatku dwudziestego
wieku powstawaty roznigce sie syste-
my. W réznych panistwach stosowano
np. odmienne szerokosci toréw, a po
drugiej wojnie swiatowej w okresie
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szerokiej elektryfikacji odmienne sys-
temy zasilania sieci trakcyjnej. Miato to
na celu utrudnienie w szybkim prze-
mieszczaniu sie transportow wojsko-
wych. W zjednoczonej Europie jest
to niestety utrudnieniem, gdyz w ten
sposob powstaty bariery w ptynnym
przekraczaniu granic. Brak interopera-
cyjnosci jest powaznym problemem z
ktérym transport kolejowy musi sobie
poradzi¢ aby sta¢ sie konkurencyjny
na rynku transportowym.

Kolej na ziemiach polskich

Inicjatywa budowy kolei na ziemiach
polskich zrodzita sie w roku 1825, za-
ledwie jedenascie lat po zaprojekto-
waniu przez George'a Stephensona
pierwszej lokomotywy. Zatozono iz
linia bedzie faczy¢ Warszawe z Zagte-
biem Dabrowskim i Krakowem, a wiec
dwa najwazniejsze polskie miasta oraz
strategiczny z punktu widzenia rozwo-
ju naszej gospodarki obszar przemy-
sfowy. W kolejnych latach wytyczono
linie i wydano koncesje rowniez dla
Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda,
majacej pofaczy¢ Wiederh z Brnem,
Ostrawg, Krakowem i Bochnig, oraz
Kolei Gornoslaskiej z Wroctawia na
Gorny Slask do granicy austriackiej.
Podczas tych prac wytyczono trase
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, bie-
gnacej wzdtuz granicy zabordw rosyj-
skiego i austriackiego. Stacja granicza
pomiedzy terenami dwdch zaboréw
byta obecna stacja Sosnowiec - Maczki
Byta to ostatnia stacja Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej  Krélestwa
Polskiego, czesci bytego zaboru Im-
perium Rosyjskiego. Monumentalnej
stacji towarzyszyta komora celna i
koszary. Po drugiej stronie rzeki Bia-
tej Przemszy znajdowato sie Cesar-
stwo Austrii. Stad tez dtugo miejsce
to nazywano Granicg. Budynek stacji
granicznej budowano w latach 1839-
1848, wedtug projektu Teofila Schul-
lera, ucznia znanego architekta Enrico
Marconiego. Ten okazaty gmach w
1967 roku zostat wpisany do rejestru
zabytkéw. Pierwsza linia kolejowa na
ziemiach polskich powstata juz w roku
1842. Byty to dwa odcinki Kolei Gor-

Transport szynow

noslaskiej: Wroctaw-Otfawa i Otawa-
Brzeg. W roku 1848 za$ ukoriczono
budowe Kolei Warszawsko-Wieden-
skiej. Byta to pierwsza linia kolejowa
na ziemiach Krélestwa Polskiego, o
diugosci ponad 327 kilometrow, 13-
czaca Warszawe z Krakowem, a dalej z
Wiedniem, Dreznem i Berlinem. Linia
ta byfa w petni polska, poniewaz w jej
budowie wykorzystano polski kapitat,
prace polskich budowniczych oraz
polskg mysl techniczna. Pierwsze linie
kolejowe powstawaty gtéwnie na po-
trzeby przemystu i handlu lub dla po-
trzeb obronnych. Utatwiaty transport
towarow i surowcow oraz kontakty
gospodarcze  miedzy  panstwami.
Dopiero od lat osiemdziesigtych XIX
wieku, gdy sie¢ kolejowa na ziemiach
polskich juz sie uksztattowata i objeta
gtéwne polskie miast i okregi przemy-
stowe, zaczeto budowac linie kolejo-
we do miejscowosci  turystycznych
oraz faczy¢ miasta powiatowe.

Po odzyskaniu przez Polske nie-
podlegtosci w roku 1918 rozpoczat sie
proces przejmowani i scalania trzech
roznych systeméw kolejowych: rosyj-
skiego, pruskiego i austriackiego. Ich
gestos¢ uzalezniona byfa od zaboru
pod ktérym tereny sie znajdowaty
najmniej rozwinieta byta pod zabo-
rem rosyjskim. Rok péZniej utworzone
zostato Ministerstwo Kolei Zelaznych,
ktére przejeto zarzad nad kolejami w
odradzajacym sie panstwie polskim.
W 1921 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych
posiadato 7 departamentdw (admini-
stracyjny, finansowy, przewozowo-ta-
ryfowy, ruchu, budowy i utrzymania
kolei, mechaniczny i zasobdw, praw-
no-likwidacyjny) oraz 4 dodatkowe
samodzielne wydziaty (prezydialny,
kontroli ministerialnej, sanitarny oraz
biuro organizacyjne). Do tego roku
nastapito catkowite przejecie doku-
mentacji po zaborczej i zestawienie
posiadanych stacji oraz linii.

Polska przejeta od:
Rosji — 7362 km linii,
Austro-Wegier — 4357 km linii,
Prus — 4228 km linii

W sumie w roku 1921 na terenie Pol-
ski znajdowato sie 15 947 kilometrow
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drog zelaznych.

W roku 1926 na mocy rozporzadze-
nia Prezydenta RP Ignacego Moscic-
kiego zdnia 24 wrzesnia 1926 (Dz.U.RP
71926 1.Nr 97, poz. 568) roku utworzo-
ne zostat przedsiebiorstwo Polskie Ko-
leje Panstwowe, ktorego dyrektorem
generalnym kazdorazowo byt Minister
Kolei Zelaznych RP. PKP wprowadzono
do rejestru handlowego, przekazano
im majatek w formie wieczystej dzier-
zawy, zwolniono od podatkéw i opfat
publicznych, przyznano prawo do
krétkoterminowych pozyczek i ustalo-
no cenniki za ustugi kolejowe. Wraz z
odbudowa linii kolejowych postepo-
wata budowa polskich fabryk produ-
kujacych lokomotywy.

W roku 1919 w Chrzanowie powsta-
ta Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Pol-
sce (Fablok),. Fabryka ta funkcjonowata
i produkowata lokomotywy w okresie
po drugiej wojnie swiatowej. Lokomo-
tywy parowe tam wyprodukowane
wysyfane byty na rézne kontynenty W
okresie przedwojennym wyproduko-
wano w Fabloku wiele typdw parowo-
zéw normalno- i waskotorowych, dla
pociggow pasazerskich (osobowych
i pospiesznych) oraz towarowych -
zaréwno dla Polskich Kolei Parstwo-
wych, jak i zaktadéw przemystowych
posiadajacych bocznice. Jeszcze przed
wojng podjeto produkcje spalinowych
i elektrycznych zespotdw trakcyjnych,
a takze wagondéw motorowych. Po
1945 w dalszym ciggu rozwijano pro-
dukcje parowozdw, nastepnie za$ spa-
linowych lokomotyw manewrowych
(normalno- i waskotorowych) o mocy
od 40 do 1200 KM. tacznie fabryka
wyprodukowata 10500 parowozéw i
lokomotyw spalinowych. Rok pdzniej
rozpoczeta produkcje  Warszawska
Spotka Akcyjna Budowy Parowozow.
Produkcje lokomotyw kontynuowaty
tez poznanskie Zakfady Cegielskiego.
Jakos¢ polskich parowozéw byta bar-
dzo dobra i zostata potwierdzona w
roku 1937 na wystawie Swiatowej w
Paryzu, gdzie prototypowy polski pa-
rowodz pospieszny Pm36 zdobyt ztoty
medal. Po odzyskaniu dostepu do mo-
rza i rozpoczeciu w 1920 roku budowy
portu w Gdyni, jednym z najwazniej-
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szych zadan polskiej gospodarki stato
sie powigzanie polskiego wybrzeza
7 pozostatg czescig kraju a w szcze-
golnosci ze Slaskiem. Budowe Magi-
strali Weglowej, t3czacej polski port z
polskim zagtebiem przemystowym i
wydobywczym, z ominieciem Wolne-
go Miasta Gdanska, rozpoczeto juz w
roku 1926, ale udato sie jg skoriczyc
dopiero w roku 1933. Magistrala liczyta
485 kilometréw i biegta z Herbéw No-
wych przez Zdunskg Wole Karsznice,
Bydgoszcz do Gdyni z odgatezieniem
do Czestochowy. Byfa to najwieksza i
najnowoczesniejsza inwestycja komu-
nikacyjna Il Rzeczpospolitej. Okazata
sie od poczatku dochodowa, a zyski
osiggane z jej eksploatacji wykazywa-
ty staty wzrost. W okresie powojen-
nym magistrala nalezata do najwaz-
niejszych linii towarowych w kraju.
Obecnie trwajg prace inwestycyjne
zwigzane z jej modernizacjg. Proces
elektryfikacji polskich kolei rozpocze-
to jeszcze przed Il wojng Swiatowa. W
roku 1927 otwarto pierwsza w Polsce
kolej elektryczng, na trasie Warszawa-
Podkowa Lesna—-Grodzisk Mazowiecki,
dzisiaj WKD. W historii PKP elektryfika-
cje linii kolejowych rozpoczeto w rejo-
nie warszawskiego wezta kolejowego
i w 1936 roku oddano pierwszg linie
do uzytku. Elektryfikacja na duzg skale
odbyta sie w Polsce dopiero po Il woj-
nie $wiatowe.

W roku 1937 dtugos¢ linii kolejo-
wych w Polsce wynosita 17 961 ki-
lometréw. W posiadaniu  PKP byto 5
300 parowozow, 12 100 wagonow
osobowych i 159 200 wagondw towa-
rowych. Oprécz linii standardowych
eksploatowano 2 200 kilometrdow linii
waskotorowych, ktére obstugiwato
330 parowozdw, 350 wagondw 0so-
bowych i 7 320 wagondw towaro-
wych. Istniaty takze prywatne i komu-
nalne koleje dojazdowe z siecig toréw
o dtugosci 1 500 kilometréw.

Po wybuchu Il wojny Swiatowej linie
kolejowe zostaty wtaczone w struk-
tury kolei niemieckich i sowieckich.
W wyniku dziatan wojennych wiele
7 nich zostato zniszczonych, ale po
zakonczeniu wojny, juz w 1945 roku
decyzjg Ministerstwa Komunikacji i

pierwszej Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Lublinie rozpoczeto
ich odbudowe. W tym samym roku
otwartym zostat ruch kolejowy do
Warszawy i prowizoryczny Dworzec
Gtéwny w magazynach dawnej stacji
towarowej. PKP przejety od sowieckiej
administracji wojskowej zarzad nad
kolejami na obszarze ziem zachodnich
i potnocnych. Utworzono tez Minister-
stwo Kolei z siedzibg w Warszawie. W
nastepnej dekadzie rozpoczeto elek-
tryfikacje gtownych linii kolejowych
w kraju. Wznowiono tez przerwang
przez wojne produkcje parowozdéw
w Fabloku w Chrzanowie i Zakfadach
Cegielskiego w Poznaniu.

W roku 1949 dtugos¢ linii kolejo-
wych w Polsce wynosita 26 076 kilo-
metrow, w tym 113 kilometrow linii
zelektryfikowanych, w roku 1954 za$ —
26 999 kilometréw, w tym 338 kilome-
trow linii zelektryfikowanych. Oprécz
dtugosci linii wzrastata réwniez ilos¢
przewozéw — z 140,2 min ton tadun-
kéw i487,8 min 0séb w roku 1949 do
221,9 mIn ton tadunkdw i 904,9 min
0s6b w roku 1954. Dla poréwnania
warto doda¢, Zze transport samocho-
dowy przewozit wéwczas 66,8 min ton
tadunkoéw. W roku 2007 przewieziono
293,milindw ton w 2019 przewiezio-
no tylko 236,4 milindw ton tadunkdw.
Transportem drogowym w 2007 prze-
wieziono 1747,3 milionéw ton a w
roku 2019 1921,073 milionéw ton. W
roku 1954 PKP zatrudniaty az 298 tysie-
cy 0sob, liczba wagonow i lokomotyw
byta chroniona tajemnicg, ale tylko w
roku 1954 wyprodukowano 258 sztuk
parowozoéw, 463 wagony osobowe i
15 500 wagondw towarowych. Warto
doda¢, ze w roku tym nie produko-
wano w Polsce jeszcze samochoddw,
jedynie motocykle w liczbie okoto 20
000 sztuk rocznie.

W dniu 2 grudnia 1960 r. uchwalo-
na zostata ustawa o kolejach (Dz. U. Z
1960 r. Nr 54, poz. 311), ktéra zastapita
Rozporzadzenie Prezydenta RP 7 1926
r. W latach szes¢dziesigtych nastgpit
tez dalszy wzrost przewozow towaro-
wych i pasazerskich, w tym tranzytu
Wschoéd-Zachod. Sktonito to wiadze
do budowy Centralnej Magistrali Ko-
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lejowej, majace] taczy¢ Slask z Gdan-
skiem przez Warszawe. Byfa to najwiek-
sza inwestycja kolejowa w powojennej
Polsce, mimo Ze udato sie zrealizowad
ja tylko w potowie. Linie od Zawiercia
do Grodziska Mazowieckiego o dtugo-
$ci ponad 223 kilometréw oddano do
uzytku w 1977 roku. Pierwotnie byta
przeznaczona gtownie do przewozéw
towarowych. Na tej linii powstawaty
rowniez duze lokomotywownie i wa-
gonownie taka jak w Idzikowicach.
Obecnie miesci sie tam Remtrak Sp. z
0.0. Zaktad ustug taborowych zimuja-
ca sie produkgcja i naprawa taboru. W
roku 1994 na tej linii pocigg Pendolino
(z wychylnym pudtem wagonowym)
pobit polski rekord predkosci (250,1
km/h), ktory jest takze rekordem pred-
kosci kolejowej dla catej Europy Srod-
kowo-Wschodniej. Ma ona parametry
geometryczne, ktore pozwalajg pro-
wadzic¢ ruch z predkoscig powyzej 200
km/h. Na Centralnej Magistrali Kolejo-
wej w 2015 sktad zespolony Impuls
45WE pojechat z predkoscig 226 km/h,
ustanawiajac tym samym nowy rekord
predkosci pojazdu szynowego skon-
struowanego i wyprodukowanego w
Polsce.

Inng duzg inwestycjg lat siedem-
dziesigtych byta Linia Hutniczo-Siarko-
wa (obecnie zarzadzana przez spoétke
LHS sp. z 0.0. z siedzibg w Zamosciu),
ukonczona w roku 1979. W 1974 roku
uruchomiono kolejowa linie promo-
wa Swinoujscie-Ystad. W latach 1961-
1970 dziatalno$¢ inwestycyjna PKP
skupiata sie rowniez na elektryfikacji
linii kolejowych w Polsce.

Przemiany ustrojowe w Polsce na
poczatku lat dziewie¢dziesigtych do-
prowadzity do powazniejszych zmian
w tym sektorze gospodarki. W dniu
29 lipca 1991 przyjeta zostata dyrek-
tywa Rady EWG w sprawie rozwoju
kolei wspdlnotowych (Dz.U. L 237 z
24.8.1991, str. 25) przyjefa zasade po-
dziatu przedsiebiorstw kolejowych na
zarzadcow infrastruktury i przewozni-
kéw, ktérzy bedg odptatnie korzystac
7 sieci utrzymywanej przez zarzadce.
Dyrektywa ta przenosita odpowie-
dzialnos$¢ za infrastrukture kolejowg
na wiadze panstwowe, promowata
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transport intermodalny i narzucata
kontrole finansowania kolei.

Réwniez w prawodawstwie krajo-
wym zachodzity liczne zmiany. W dniu
27 kwietnia 1989 r. uchwalona zosta-
fa ustawa o przedsiebiorstwie pan-
stwowym "Polskie Koleje Parstwowe"
(Dz.U. z 1989 r. Nr 26, poz. 138), ktora
zostata uchylona ustawa z dnia 6 lip-
ca 1995 r. o przedsiebiorstwie pan-
stwowym "Polskie Koleje Panstwowe"
(Dz.U. 2 1995 1. Nr 95, poz. 474). Regu-
lacje tych ustaw utrzymywaty status
PKP jako zintegrowanego przedsie-
biorstwa panstwowego.

W dniu 8 wrzesnia 2000 r. uchwalo-
na zostata ustawa o komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego Polskie Koleje
Paristwowe (Dz.U.z 2000 r, Nr 84, poz.
948, tekst jednolity: Dz.U.z 2021 r, poz.
146)). Na podstawie tej ustawy doko-
nano aktu komercjalizacji PKP, a zatem
przeksztatcenia z przedsiebiorstwa
panstwowego w spotke akcyjng jako
podmiot prawa handlowego. Od tego
czasu PKP jest spotka akcyjna, ktorej
jedynym akcjonariuszem jest Skarb
Panstwa. Jednoczesnie rozpoczat sie
proces restrukturyzacji organizacyjnej
i majatkowej PKP S.A. polegajacy na
tworzeniu i wyposazaniu w majatek
spotek kolejowych, zajmujacych sie
poszczegdlnymi obszarami dziatalno-
ci, w tym m.in. PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. jako zarzadcy infrastruktury
kolejowej, PKP CARGO S.A. jako prze-
woznika towarowego, PKP Przewozy
Regionalne sp.z 0.0.i PKP Intercity S.A.
jako przewoZnicy pasazerscy, a takze
PKP Energetyka S.A., PKP Informatyka
sp.zo.0.i TKTelekom sp.zo.0.W latach
2013 — 2015 przeprowadzone zostaty
tez procesy prywatyzacyjne niekto-
rych ze spétek utworzonych w wyniku
restrukturyzacji PKP S.A, w tym m.in.
PKP CARGO S.A, ktora w roku 2013
zadebiutowata na GPW w Warszawie,
pozostajac jednak spodtka kontrolowa-
ng przez PKP S.A.W roku 2014 sprywa-
tyzowano takze spotki PKP Energetyka
S.A. oraz TK Telekom sp. z 0.0, przy
czym w tym przypadki sprzedane one
zostaty w catosci inwestorom prywat-
nym i w ten sposob znalazty sie poza

strukturg grupy PKP S.A.

Istotne zmiany z punktu widzenia
rozwoju kolei i funkcjonowania trans-
portu kolejowego wprowadzaty ko-
lejne tzw. pakiety kolejowe przyjmo-
wane na poziomie UE, w tym | Pakiet
Kolejowy z 2001 r, II Pakiet Kolejowy
z 2004 r, Il Pakiet Kolejowy z 2007 r.
i ostatni IV Pakiet Kolejowy z 2016 r,
ktéry obejmuje dwa tzw. filary, w tym
filar techniczny oraz filar rynkowy, kto-
ry zaktada dalszg liberalizacje trans-
portu kolejowego.

Szczegdlng uwage w kontekscie
liberalizacji rynku kolejowego nale-
7y zwroci¢ na Dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/UE z
dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru kolejowego (Dz.Urz. UE
L 343/32). Dyrektywa ta w istocie nie
stanowi odrebnego pakietu kolejowe-
go, a jej celem jest ujednoliceniem do-
tychczasowych regulacji zawartych w
trzech dyrektywach dotyczacych roz-
woju sektora kolejowego, wydawania
licencji oraz alokacji przepustowosci i
zasad pobierania opfat.

W tym kontekscie nie mozna pomingc
szczegolnej roli jakg w funkcjonowa-
niu i rozwoju transportu kolejowego
w Polsce odgrywa Prezesa Urzedu
Transportu, petnigcy funkcje regula-
tora rynku transportu kolejowego w
Polsce. UTK zostat utworzony w roku
2003 jako odrebny od ministra witasci-
wego do spraw transportu centralny
organ administracji rzgdowej. Szcze-
gotowy zakres zadan i kompetencji
Prezesa UTK regulujg przepisy ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz.U.z 20201, poz. 1043).

Okresy rozwoju kolei

Rozwdj techniki  sprzyjat statemu
zwiekszaniu  predkosci  pociggdw.
Wzrastajaca szybkos¢ pociagow wy-
muszata staty postep w rozwigzaniach
systemow kierowania ruchem, bez-
pieczenstwa, konstrukgji taboru itp.
Waznym elementem w zakresie moz-
liwosci zwiekszenia szybkosci jest kon-
strukcja infrastruktury liniowej a przed
wszystkim torowiska.
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Po okresie ery parowej a nastep-
nie spalinowej, nastapit rozwdj trakgji
elektrycznej ktéra stosowana byta po-
czatkowo, oproécz tramwajéw i trans-
portu publicznego w obszarze duzych
aglomeracji miejskich (Londyn, Berlin,
Nowy Jork, Tokio, Barcelona i in.) oraz
na trudnych odcinkach gdrskich,
gdzie dodatkowo jej efekty ekono-
miczne polepszato lokalne wykorzy-
stanie energii wodnej dla generowa-
nia pradu. Pierwsza na $wiecie trakcja
elektryczna na kolejach tzw. ciezkich”
czyli wytyczona na trasach niezalez-
nych od sieci ulicznej, pojawita sie w
Anglii na kolejach miejskich: podziem-
nejw 1890 r. w Londynie i nadziem-
nej w 1893 r. w Liverpool. Natomiast
pierwsza gtéwna linia kolejowa Balti-
more - Belt Line w USA, zostata zelek-
tryfikowana w 1895 roku na odcinku
czterech mil. Pierwsze elektryfikacje li-
nii dalekobieznych przypadaja jednak
dopiero na drugg dekade XX w. kiedy
powstajg duze systemy trakgji elek-
trycznej w Niemczech, Austrii (gt. kole-
je alpejskie), Szwajcarii, Holandii, Szwe-
cji, USA (kolej Pennsylvania Railroad,
Milwaukee Road ). Elektryfikacja kolei
na duzg skale miata miejsce dopiero
w okresie powojennym, szczegdlnie
w latach 1950-70. Nastgpit wowczas
niezwykle szybki proces elektryfikadji
linii kolejowych w $wiecie, w tym w
Europie oraz w Polsce. Réwnie szybko
rozwijata sie konstrukcja i technolo-
gia lokomotyw elektrycznych. Przy-
ktadowo lokomotywa z 1918 r. kolei
Milwaukee Road wazyta 240 t, miata
moc 3330 kW i osiggata predkosc¢ 112
km/h. Natomiast wyprodukowany w
1935 r. niemiecki E 18 miat moc 2800
kW, wazyt 108 ton i osiggat predkosc¢
maksymalng 150 km/h. W dwadziescia
lat pdzniej w 1955 . francuska loko-
motywa CC 7107 osiggneta predkosc
331 km/h, a w 1960 r. lokomotywy
kolei szwedzkich produkowane prze
ASEA w Szwecji miaty moc 7200 kW.
W tym samym okresie koleje niemiec-
kie i francuskie zostaty wyposazone
w lokomotywy do przewozéw pasa-
zerskich z predkosciag do 200 km/h.
W 2006 r. standardowa lokomotywa
Siemens Eurosprinter typu ES64-U4 z

12

napedem asynchronicznym osiggneta
predkos¢ 357 km/h. Jest to rekord dla
lokomotywy ciggnacej pocigg zesta-
wiony z wagonow.

Prawdziwym przetomem w rozwo-
ju kolejnictwa byty lata 1980-90 kiedy
rozpoczeto w Europie i Swiecie budo-
we kolei duzych predkosci. Japonski
Shinkansen i francuski TGV byty pierw-
szymi systemami, dla ktorych linie
duzych predkosci budowano od pod-
staw. Podobne programy zostaty pod-
jete we Wtoszech, Niemczech i Hisz-
panii. Przyktadem jest linia trakcyjna
Paryz —Marsylia na ktorej maksymalna
predkos$¢ jazdy pociggdw wynosi 350
km/h. W 1990 roku ustanowiony zo-
stat nowy rekord predkosci kolei. Wy-
nosit on 515 km/h i zostat ustanowio-
ny przez TGV Atlantique. Superszybkie
pociagi kursujg m.in. w Japonii, prze-
woz3c, co dziennie 355 000 osob. Je-
den z nich, Tokaido Shinkansen, ktéry
moze 0siggnac¢ predkos¢ maksymalna
345 km/h obstuguje linie pasazerskie
na trasie Tokio - Osaka z szybkoscia
270 km/h. Dzieki szybkim pociggom
elektrycznym, kolejnictwo pasazerskie
przezywa obecnie swiatowy renesans,
stajac sie czescia starannie zsynchroni-
zOwanego, zintegrowanego Ssystemu
transportu. Szybkie koleje stajg sie
uzupetnieniem a zarazem siecig inte-
grujaca duze porty lotnicze z aglome-
racjami miejskimi.

W pierwszej potowie XX wieku sie¢
trakcyjna zasilana byta pragdem statym,
ale udoskonalenie zasilania pradem
przemiennym spowodowato wiekszg
efektywnos$c i popularnos¢ tej drugiej
metody na liniach i sieciach elektryfi-
kowanych pézniej, w tym linii duzych
predkosci.

Oprocz lokomotyw  elektrycznych
zwycieskimi  rywalami  parowozdw
staty sie lokomotywy spalinowe z silni-
kami Diesla, zasilane olejem napedo-
wym lub mazutem. Ze wzgledu jednak
na trudnos$¢ w przeniesieniu mocy
7z silnika na kofa, ich rozwdj postepo-
wat wolniej. Pierwsza lokomotywa
napedzana silnikiem Diesla funkcjo-
nowata juz w 1912 r. (kolej Winterthur
- Romanshorn, Szwajcaria). Natomiast
pierwsza eksperymentalna lokomo-
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tywa spalinowo-elektryczna pojawita
sie w 1914 (General Electrics, pomystu
H. Lempa). Spalinowozy w ruchu ma-
newrowym upowszechnity sie w |. 20.
W USA do ruchu weszty pod koniec lat
30. W Europie trakcja spalinowa roz-
poczynata funkcjonowanie od eksplo-
atacji wagondw i jednostek na liniach
lokalnych. W latach 30. zaczeto tez
eksploatacje szybkich pociggéw mo-
torowych (Niemcy, Francja, Polska, Da-
nia). Dopiero w latach 50. i w potowie
lat 60. naszego wieku skonstruowano
silne i niezawodne lokomotywy spa-
linowe, charakteryzujace sie niskim
kosztem budowy i tatwoscig obstu-
gi. Odejscie od trakcji elektrycznej na
rzecz udoskonalanej spalinowej na-
stapito szczegdlnie w drugiej pot. XX
wieku na sieciach o stosunkowo matej
gestosci ruchu na dtugich dystansach
(USA, Brazylia). Obecnie najczestszym
sposobem przenoszenia mocy z sinika
jest przekfadnia elektryczna w ktorej
silnik diesla napedza pradnice nato-
miast na osiach két umieszczone sg sil-
niki elektryczne ktore dajg zasadniczy
naped. W lokomotywach spalinowych
mnigjszej Mocy uzywane sg jeszcze
przektadnie mechaniczne i hydraulicz-
ne. W zwiazku z politykg energetycz-
ng Unii Europejskiej majacg na celu
ochrone $rodowiska naturalnego, pro-
ducenci prowadzg szerokie badania
nad wprowadzeniem do eksploatadji
pojazdéw o autonomicznym syste-
mie zasilania, pozyskujacych energie z
wodoru lub akumulatoréw. Na uwa-
ge zastuguje réwniez testowane juz
w praktyce pojazdy wielosystemowe
pozyskujgcych energie ze Zrédet ze-
wnetrznych lub znajdujacych sie na
pojezdzie, w zaleznosci od potrzeb i
stopnia eksploatacji, tj. magazynuja-
cych pozyskang energie ze Zrodet ze-
wnetrznych. w celu jej pdZniejszego
wykorzystania, np. na odcinkach nie
wyposazonych w sie¢ trakcyjna.

Nowa generacja kolei to kolej ma-
gnetyczna zwana czasem Maglev od
ang. magnetic levitation — lewitacja
magnetyczna. Jest to kolej, w ktorej
tradycyjne torowisko zostato zasta-
pione przez uktad elektromagnesow.
Dzieki polu magnetycznemu, kolej ta
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nie ma kontaktu z powierzchnig toru,
gdyz caty czas unosi sie nad nim nawet
0 10 cm. Do realizacji tego zadania wy-
korzystuje sie elektromagnesy wyko-
nane z nadprzewodnikow (w Japonii)
lub magnesy trwate (w Niemczech).
Pojazdy moga przez to rozwija¢ duze
predkosci. Dzieki zastosowaniu po-
duszki  magnetycznej eliminowane
jest tarcie kot, ktore w tradycyjnych
pociggach znacznie ogranicza maksy-
malng predkos¢ jazdy. Dzieki temu ma-
glevy zblizajg sie do 600 km/h (rekord
Swiata w predkosci magleva nalezy do
japonskiej jego wersji. Zostat osiggnie-
ty w 2003 r. i wynosi 581 km/h, jest o
6 km/h wiekszy od rekordu TGV. Linie
kolei magnetycznej istniejg w Japonii,
Niemczech i Chinach. Japoriska super-
szybka kolej elektromagnetyczna po-
bita rekord ustanowiony 16 kwietnia
2020 Maglev osiggnat predkos¢ 590
km/h. Kilka dni pozniej nowy rekord
wyniost 603 km/g.

Sie¢ kolejowa

Kolej w ubiegtym stuleciu stata sie
jednym z najbardziej uzytecznych
srodkow transportu. Byta szybka i
niezawodna, bezpieczna i tania w eks-
ploatacji, w stosunku do ilosci prze-
wozonych towarow i oséb. Rozwdj
sieci kolejowych mozna podzieli¢ na
cztery etapy. Pierwszy obejmowat
powstanie matych systemow kolejo-
wych, ktére wkrétce przeksztatcity sie
w koleje obstugujace ruch podmiejski,
kolei taczacych sie¢ wodng w jeden
system komunikacyjny oraz kolei stu-
73cych przewozom towarowym, ktére
taczyty okregi przemystowe ze szlaka-
mi wodnymi. Drugi etap obejmowat
tworzenie sieci krajowej, czyli budowe
linii magistralnych ogdlnego przezna-
czenia, taczacych linie i sieci powstate
wczesniej. Trzeci etap obejmowat za-
geszczenie sieci kolejami lokalnymi,
zazwyczaj budowanymi w oparciu o
tagodniejsze standardy techniczne,
niz linie gtéwne. Grupa kolei lokal-
nych sktada sie z linii potagczonych z
siecig krajowg oraz z linii osobnych,
czesto  waskotorowych.  Odmienny
standard kolei lokalnych uksztattowat
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sie w Ameryce Potnocnej, gdzie linie
budowane na przetomie wiekéw, a
zwilaszcza w pierwszej dekadzie XX
w., byly od razu zelektryfikowane i
miaty charakter na wpot tramwajowy.
Koleje obstugujace duze miasta w co-
raz wiekszym stopniu podejmowaty
obstuge stref podmiejskich, a jeszcze
podzniej — ruchu miejskiego. Obecnie
nowe linie s3 najczesciej budowane
jako koleje duzych predkosci taczace
aglomeracje miejskie i miedzynarodo-
we lotniska.

Pierwsze linie kolejowe budowane
byty jako przedsiewziecia prywatne,
cho¢ byty kraje, gdzie budowa sieci
byta na poczatku wytagczng domeng
panstwa (np. Belgia). Poniewaz inwe-
stycje te nie zawsze byly dochodowe,
albo tez pokrycie siecig kolejowg ob-
szaru kraju pociggato za sobg budowe
wielu linii deficytowych, w powsta-
nie kolei dos¢ szybko angazowato sie
panstwo — bezposrednio, tworzac jed-
noczsnie zarzady kolei panstwowych,
albo posrednio, dajac gwarancje pry-
watnym inwestorom pokrycia ewen-
tualnego deficytu. Zarzady panstwo-
we nie tylko jednak tworzyty wiasne
linie, ale takze stopniowo przejmo-
waty linie prywatne po wygasnieciu
koncesji lub w drodze wykupu. Upan-
stwowienie kolei byto wiec zazwyczaj
procesem rozciggnietym w czasie, rza-
dziej zas dziataniem jednorazowym.
Skutecznym impulsem upanstwowie-
nia byt kryzys kolei towarzyszacy poja-
wieniu sie konkurencyjnego transpor-
tu drogowego. Wiekszos¢ kolei krajow
rozwinietych jest w prostym rachunku
ekonomicznym deficytowa (za wyjat-
kiem niektorych sektoréw dziatalno-
ci jak przewozy cargo i szybki ruch
miedzymiastowy) i wymaga doptat z
funduszy publicznych. Dopfaty te s
dokonywane ze wzgledu na znacz-
nie nizsze koszty zewnetrzne kolei.
Za metode zwiekszenia roli kolei i jej
efektywnosci uwaza sie wprowadze-
nie konkurencyjnosci ustug, dokony-
wane przez rozdzielenie infrastruktu-
ry od operacji przewozowych oraz/
lub prywatyzacje. Taka prywatyzacja
zostata przeprowadzona najpetniej w
potowie lat 90. XX w. na kolejach bry-

tyjskich jednak bez dezintegracji ope-
racyjnej i taryfowej systemu, przyno-
szac rdznie oceniane skutki  rowniez
negatywne. Do dobrych skutkdw na-
lezata gruntowna modernizacja tabo-
ru, zwiekszenie jakosci obstugi pasa-
zera oraz czestotliwosci pociaggéw, do
ztych —znaczne zalegtosci w moderni-
zadji infrastruktury co przyczynito sie
do kilku powaznych wypadkow. Nie
zwolnita tez panstwa od dotowania
kolei, w tym nawet dawnej sieci inter-
city. Dla unikniecia wad prywatyzacji
brytyjskiej UE nie przewiduje prywa-
tyzacji samej infrastruktury, przynaj-
mniej jej podstawowych elementdw.
Przyktadem "prywatyzacji pionowej',
czyli przekazania prywatnemu ope-
ratorowi zaréwno infrastruktury, jak i
przewozow, byta restrukturyzacja sieci
krajowej Kokutetsu w Japonii (pofowa
. 80.), przeprowadzona takze z zacho-
waniem petnej integracji systemu. Po-
wstate wowczas przedsiebiorstwa JR
funkcjonujg na zasadzie terytorialnej,
konkurujgc z kolejami prywatnymi. Ko-
leje pdétnocnoamerykanskie funkcjo-
Nuja w zasadzie jako przedsiebiorstwa
prywatne (w uktadzie "pionowym") od
poczatku istnienia, konkurujac miedzy
sobg na tych samych obszarach (np.
Union Pacific Railroad i BNSF). Préby
reformy kolejowej dokonane na prze-
tomie wiekdw w sektorze pasazerskim
w Polsce przyniosty natomiast dezin-
tegracje systemu operacyjnego i ta-
ryfowego, nie przyniosty jednak kon-
kurencji, wskutek ograniczenia liczby
potaczen o nizszej taryfie tam, gdzie
mogtyby konkurowac z systemem In-
terCity oraz nierozpoczecia szerszej
dziatalnosci na polskie szlaki kolejowe
innych niz PKP przewoznikéw pasa-
zerskich realizujgcych przewozy poza
tzw. aglomeracyjnymi. Do duzej libe-
ralizacji przewozdéw doszto natomiast
w sektorze towarowym, gdzie rynek
przewozow jest wiekszy. Podstawo-
wg jednak przyczyng upadku kolei
polskiej byta niezdolnos¢ panstwa do
inwestowania w minionych latach
w jego infrastrukture transportowa.
Istotne zmiany w finasowaniu mo-
dernizacji i rewitalizacji infrastruktury
kolejowej w Polsce nastapity po roku
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2014 z dotacji UE i budzetu panstwa
przeznaczone zostaty Srodki. Poziom
subsydiowania przewozéw pasazer-
skich w Polsce jest jednym z najniz-
szych w Europie.

Kierunki zmian w polityce
transportowej zaktadajacej
renesans kolei

Siec kolejowa jest waznym elemen-
tem sytemu transportowego kraju a
jej prawidtowy rozwdj umozliwia uzy-
skanie rownowagi miedzygateziowej
na rynku transportowym. Od drugiej
wojny $wiatowej w Polsce wraz z roz-
wojem motoryzacji stopniowo likwi-
dowano linie kolejowe w roku 1954
byto czynnych linii 26 999 kilometréw
w chwili obecnej jest ich 19 500 km w
tym 11.900 km zelektryfikowanych. W
poprzednich okresach gdy nie byto
srodkéw finansowych na jej utrzyma-
nie byty tez pomysty aby ograniczyc
ich dtugosci linii kolejowych do 15
tys km. Od kilku lat w polityce trans-
portowej Polski wspierany jest rozwoj
transportu  kolejowego. W obecnej
perspektywie finansowej na moder-
nizacje i rewitalizacje infrastruktury
kolejowej oraz wsparcie przewozéw
pasazerskich z roznych Zrédet  prze-
znaczonych zostato 75 miliardow zto-
tych.

Jako kraj lezacy na waznych szla-
kach tranzytowych z jednej strony
mamy coraz bardziej zattoczone au-
tostrady i drogi szybkiego ruchu, a z
drugiej jeszcze w miare dobrze roz-
winietg infrastrukture kolejowa na za-
sadniczych ciggach komunikacyjnych,
ktéra po modernizacji moze przeno-
si¢ znaczne potoki fadunkoéw. Jednak
dla rozwijania przewozéw potrzebna
jest infrastruktura punktowa na kto-
rej prowadzone moga by¢ czynnosci
za i wytadunkowe. Przewozy cargo s
waznym segmentem majacym wptyw
na rozwaoj kolei.

Decyzja parlamentu europejskiego
i rady (UE) 2020/2228 z dnia 23 grud-
nia 2020 r. w sprawie europejskiego
roku kolei (2021) wskazuje na ko-
niecznos¢ zwiekszenia roli transportu
kolejowego w przewozie ludnosci i
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towardw. Europejski Zielony tad ozna-
Cza przyspieszenie przejscia na zrow-
nowazong i inteligentng mobilnos¢
w celu sprostania tym wyzwaniom. W
szczegblnosci znaczng czesc sposréd
75% towardw przewozonych obecnie
w transporcie drogowym nalezy prze-
nies¢ na transport kolejowy i $rodla-
dowy transport wodny. Przeniesienie
to wymaga znaczacych inwestycji, w
tym inwestycji w kontekscie odbudo-
wy gospodarki, a ich zasadnicza czes¢
zwigzana bedzie z realizacja transeu-
ropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
oraz wysitkami na rzecz zwiekszenia

efektywnosci  kolejowych korytarzy
towarowych.
Ogoélnym  celem  Europejskiego

Roku jest zachecanie do podejmo-
wania przez panstwa cztonkowskie,
wiadze regionalne i lokalne oraz inne
organizacje wysitkéw na rzecz zwiek-
szania udziatu kolejowego transpor-
tu pasazerskiego i towarowego oraz
wspieranie tych wysitkow. W doku-
mencie tym zapisano jako cele po-
srednie miedzy innymi:

-promowanie kolei jako zréwnowazo-
nego, innowacyjnego, wzajemnie
potgczonego i intermodalnego,
bezpiecznego oraz przystepne-
go cenowo rodzaju transportu, w
szczegolnosci przez podkreslanie
roli kolei w tym jako filaru wydaj-
nej sieci logistycznej zdolnej do
zagwarantowania podstawowych
ustug, nawet w nieoczekiwanych
sytuacjach kryzysowych;

- podkreslanie europejskiego, trans-
granicznego wymiaru kolei, ktéra
taczy obywateli, umozliwia im po-
znawanie Unii w catej jej rézno-
rodnosci, wspiera spojnos¢ spo-
teczno-gospodarczg i terytorialng
oraz przyczynia sie do integracji
rynku wewnetrznego Unii, w
szczegblnosci przez zapewnienie
lepszej tacznosci na peryferiach
geograficznych i z tymi peryferia-
mi, w tym dzieki regionalnym po-
taczeniom transgranicznym;

-zwiekszanie wktadu kolei w rozwdj
gospodarki  Unii, jej przemystuy,
w tym w jej konkurencyjnosc¢ na
Swiecie, w jej handel i jej spo-
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teczenstwo, w szczegdlnosci w
odniesieniu do aspektéw zwigza-
nych z rozwojem regionalnym i lo-
kalnym, zréwnowazong turystyka,
ksztatceniem, mtodzieza i kulturg
oraz poprawg dostepnosci dla
0sOb  z niepetnosprawnosciami
lub os6b o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej, w szczegolInosci
z uwzglednieniem potrzeb osob
starszych. Unia Europejska po raz
koleiny wskazuje na konieczno$c
zmian w polityce transportowej
swoich panstw cztonkowskich. Je-
zeli pordwnamy to z danymi sta-
tystycznymi w zakresie realizadji
przewozow lagdowych w naszym
kraju to raczej mozemy stwier-
dzi¢ iz obecnie obieramy kierunek
przeciwny.

Nalezy mie¢ na uwadze iz zwieksze-
nie udziatu transportu kolejowego w
rynku przewozowym wymaga nowe-
go podejscia w zakresie ksztattowania
polityki transportowej. Transport jest
system ztozonym w ktérym oprocz
srodkéw  transportu  infrastruktury
potrzebne s3 wykwalifikowane kadry.
Proces zmian w zakresie obcigzenia
praca gatezi transportu skutkowac be-
dzie koniecznoscig wyszkolenia oraz
przekwalifikowania wielu osob. Im
podzniej rozpoczniemy ten proces tym
jego koszty beda wieksze. <«
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