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Czy Kolej Du!ych Pr"dko#ci zrewolucjonizuje polski transport? Jakie s• perspektywy 
rozwoju polskiego transportu kolejowego w obliczu kryzysu energetycznego? Czy 
Projekt CPK jest realn• szans• rozwoju regionu ø$dzkiego? Jak wygl•da polska droga do 
kolei du!ych pr"dko#ci? Dodajmy podsumowanie ¹Wydarzenia Roku 2024 w obszarze 
KDPº, czyli  Mi"dzynarodowej Konferencji Naukowo±Technicznej ¹Rozw$j Kolei Du!ych 
Pr"dko#ci w Polsceº ± i komplet niezwykle interesuj•cych artykuø$w dotycz•cych rozwoju 
KDP. A wszystko to znajdziecie Pa%stwo w b.r. numerze ¹Przegl•du Komunikacyjnegoº.

miesi cznik!naukowo-techniczny!SITK!RP!sp.!z!o.o.
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Given the growing environmental awareness and the trend in ene rgy prices, today•s 

high speed technology offers huge potential. Speeds of almost 400 km /h and 

diverging speeds exceeding 200 km/h make stringent demands, bu t can be mastered 

safely and comfortably today thanks to the system solutions of vo estalpine. From 

Europe to the Far East, there is hardly a high-speed network withou t track components 

from voestalpine. This is what we call •Performance on Track ®•.

voestalpine Railway Systems

www.voestalpine.com/railway-systems

�+�,�*�+�­�6�3�(�(�'
Innovative System Solutions
for Future-Proof Networks
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Szanowni Czytelnicy

Niejeden z nas stawia sobie pytanie, czy koleje du•ych pr€dko•ci to 

zwykøe marzenie in•ynier‚w czy te• realna potrzeba wsp‚øczesnej 

cywilizacji?

 Z punktu widzenia ambicji i dƒ•e„ in•ynier‚w, koleje du•ych 

pr€dko•ci to cz€sto realizacja pasji i wyzwa„ zwiƒzanych z tworze-

niem nowoczesnych technologii. W tym przypadku budowa syste-

m‚w transportowych wymaga zastosowania zaawansowanych narz€dzi i du•ych inwestycji 

w infrastruktur€ co skutecznie pobudza gospodark€ i przedsi€biorc‚w w kraju. Rozw‚j KDP po-

zwala na testowanie rekordowych osiƒgni€… i rozszerzanie granic technologicznych poprzez 

zastosowanie innowacyjnych dla bran•y materiaø‚w konstrukcyjnych, zaprojektowanie odpo-

wiedniej geometrii drogi kolejowej, zastosowania nowych system‚w zasilania trakcyjnego czy 

innowacyjnych rozwiƒza„ system‚w sterowania i taboru kolejowego. W tym sensie KDP mogƒ 

by… uznawane za marzenie in•ynier‚w, kt‚rzy dƒ•ƒ do stworzenia transportu przyszøo•ci.

 Z drugiej strony, koleje du•ych pr€dko•ci majƒ tak•e potencjaø, aby sta… si€ nieodzownƒ 

cz€•ciƒ wsp‚øczesnych system‚w transportowych. W miar€ wzrostu populacji, zr‚wnowa•ony 

rozw‚j staje si€ kluczowym celem a potrzeba efektywnych, szybkich i ekologicznych •rodk‚w 

transportu pozwala na rozw‚j region‚w przez kt‚ry transport jest prowadzony. W szczeg‚lno-

•ci KDP jest odpowiedziƒ na problemy zwiƒzane z zatøoczonymi drogami, zanieczyszczeniem 

powietrza, a tak•e wzrastajƒcymi kosztami paliw kopalnych. W por‚wnaniu do transportu 

drogowego czy lotniczego, pociƒgi du•ych pr€dko•ci generujƒ mniejszƒ emisj€ dwutlenku 

w€gla na pasa•era. Kolejnƒ zaletƒ jest efektywno•… energetyczna, zwøaszcza w przypadku du-

•ych odlegøo•ci.

 Dla peønej efektywno•ci wdra•ania kolei du•ych pr€dko•ci, konieczne jest zapewnienie 

peønej dost€pno•ci do realizowanych usøug w tym dojazd do i z dworc‚w kolejowych, gdy• 

na KDP nale•y spoglƒda… z szerszej perspektywy pasa•era a nie tylko linii kolejowej. W tym 

zakresie Europa jest du•ym bene† cjentem budowy KDP, kt‚ra ma potencjaø, sta… si€ integralnƒ 

cz€•ciƒ globalnych sieci transportowych w szczeg‚lno•ci w ramach caøej strefy Schengen. 

 Dalszy rozw‚j sieci kolejowej napotyka na wyzwania zwiƒzane z kosztami, a tak•e po-

trzebƒ dostosowania systemu transportowego do lokalnych reali‚w. Koleje du•ych pr€dko•ci 

mogƒ zatem sta… si€ standardem, ale wymaga to szeroko zakrojonej wsp‚øpracy mi€dzynaro-

dowej i odpowiednich polityk wspierajƒcych rozw‚j infrastruktury. Powy•sze zagadnienia byøy 

podstawowym celem konferencji HSR-2024 w trakcie kt‚rej wyzwania in•ynieryjne i do•wiad-

czenia z eksploatacji KDP zostaøy przybli•one dla wszystkich uczestnik‚w pierwszej w Polsce 

konferencji po•wi€conej w caøo•ci zagadnieniom budowy kolei du•ych pr€dko•ci. Kontynu-

acja ju• niebawem w trakcie mi€dzynarodowych targ‚w TRAKO±2025.
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Rozp"dzamy du!e pr"dko#ci 
w Polsce i Europie

To! spotkanie! ma! charakter! historyczny:!
jestem!o!tym!przekonany!±!prof.!Janusz!
Dyduch,!Prezes!Honorowy!SITK!RP
! To!nie!jest!zwykøa!konferencja,!to!krok!
naprz#d,!je+li!chodzi!o!integracj !+rodo-
wisk! zwi"zanych! z! rozwojem! kolei! du-
$ych!pr dko+ci!±!Dariusz!Klimczak,!Mini-
ster!Infrastruktury!
! Prowadzone! tu! dyskusje! wypracuj"!
konkretne!rozwi"zania,!kt#re!przyczyni"!
si ! do! rozwoju! kolei! du$ych! pr dko+ci!
i! do! wi kszej! integracji! naszego! konty-
nentu!±!dr! in$.!Alan!Beroud,!Prezes!Za-
rz"du!PKP!S.A.
! Pierwszy!raz!w!èodzi!m#wimy!o!spra-
wach! wizjonerskich,! ale! jak$e! potrzeb-

nych!ka$demu!z!nas!±!Hanna!Zdanow-
ska,!Prezydent!èodzi
! Uroczysta! inauguracja! Mi dzynaro-
dowej!Konferencji!¹Rozw#j!Kolei!Du$ych!
Pr dko+ci! w! Polsceº! w! ø#dzkim! hotelu!
Andel<s!zorganizowana!przez!Stowarzy-
szenia! In$ynier#w! i! Technik#w! Komu-
nikacji! RP! odbyøa! si ! co! prawda! 2;-30!
pa&dziernika!2024!r.,!ale!pokøosie!tych!±!
historycznych!ju$!±!obrad,!w!wielu!seg-
mentach!bran$y!mo$na!zauwa$y8!tak$e!
dzi+.!I!nic!dziwnego.!
! Ta! debata! b dzie! stanowiøa! przyczy-
nek!do!dalszej,! lepszej!wsp#øpracy!mi -
dzy! tymi,! kt#rzy! planuj"! rozw#j! kolei!
z! punktu! widzenia! politycznego,! tymi!
kt#rzy! s"! organizatorami! przewoz#w,!
tymi! kt#rzy! linie! kolejowe! buduj",! mo-
dernizuj"! oraz! tymi,! kt#rzy! zajmuj"! si !
tym! obszarem! naukowo! ±! ! podkre+laø!
podczas!inauguracji!minister!Klimczak.
! W!tym!samym!duchu!wypowiadaø!si !
dr! in$.!Jacek!Pa+,!Prezes!Stowarzyszenia!
In$ynier#w! i! Technik#w! Komunikacji!
RP! ±! Nasza! konferencja! stanowi! odpo-
wied&! na! potrzeb ! wymiany! informacji!

w! +rodowisku! os#b! zainteresowanych!
KDP:! specjalist#w! ! bran$y! kolejowej,!
naukowc#w,! samorz"dowc#w,! polity-
k#w,!producent#w!taboru! i!element#w!
infrastruktury! oraz! wykonawc#w! rob#t!
budowlanych.!
! I! trzeba!przyzna8,!$e!obrady!w!ø#dz-
kim!hotelu!Andel<s!wzbudziøy!ogromne!
zainteresowanie! w! +rodowisku! zwi"za-
nym!z!rozwojem!KDP:!w+r#d!grubo!po-
nad! trzystu! uczestnik#w! obrad! znale&li!
si !praktycznie!wszyscy!decydenci!licz"-
cy! si ! w! tym! obszarze:! przedstawiciele!
rz"du! i! europarlamentu,! szefowie! naj-
wi kszych! ®!rm! polskich! i! europejskich!
®!rm! zwi"zanych! z! bran$",! liderzy! mi -
dzynarodowych!organizacji!kolejowych,!
wybitni! przedstawiciele! +wiata! nauki! i!
eksperci.!!
! O! znaczeniu! tej! konferencji,! poza!
udziaøem! kluczowych! przedstawicieli!
polskiego! rz"du! oraz! najwa$niejszych!
postaci! krajowego! rynku! kolejowego,!
+wiadczy!najlepiej!reprezentacja!go+ci!z!
zagranicy!m.in.!Francois!Davenne!±!Dy-
rektor!Generalny! International!Union!of!

Mi"dzynarodowa Konferencja Naukowo-Techniczna 
¹Rozw$j kolei du!ych pr"dko#ci w Polsceº 

± High Speed Railway Poland 2024 (HSR PL 2024)

1. Otwarcie konferencji HSR PL 2024  - Prezes SITK RP, Jacek Pa•2. Wystƒpienie otwierajƒce konferencj€ ± Minister Infrastruktury, Dariusz Klimczak

3. Przem‚wienia Go•ci Honorowych ± poseø Dariusz Jo„ski, Parlament Europejski 4. Przem‚wienia Go•ci Honorowych ± Prezes Zarzƒdu PKP SA, Alan Beroud

Roman G#ralski

Stowarzyszenie In•ynier€w i Technik€w Komunikacji 
RP, dyrektor d.s. komunikacji

roman.goralski@sitkrp.com
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Railways!(UIC),!dr!Alberto!Mazzola!±!Dy-
rektor!Wykonawczy!Wsp#lnoty!Kolei!Eu-
ropejskich!oraz!Zarz"dc#w!Infrastruktury!
Kolejowej!(Community!of!European!Rail-
ways!and!Infrastructure!Managers!CER),!
Enno!Wiebe!±!Dyrektor!Generalny!Zwi"z-
ku!Europejskiego!Przemysøu!Kolejowego!
(Union!des! Industries!Ferroviaires!Euro-
p=ennes!(UNIFE),!a!tak$e!przedstawiciel!
Dyrekcji!Generalnej!Komisji!Europejskiej!
ds.! Mobilno+ci! i!Transportu! (DG! MOVE)!
Kristian!Schmidt,!Dariush!Kowsar!±!Dy-
rektor!ds.!europejskich!SNCF!R=seau,!Vy-
tis!Zalimas!±!Chief!Executive!O>!!cer!AB!
LTG!Infra!i!wielu!innych.

Skok cywilizacyjny

Wa$ne! deklaracje! pojawiøy! si ! zreszt"!
ju$! na! pocz"tku! obrad.! Dariusz! Jo%ski,!
czøonek! Komisji! Transportu! i! Turystyki!
Parlamentu! Europejskiego! zapewniø,!
$e! budowa! kolei! du$ych! pr dko+ci! w!
Polsce! stanowi! najwa$niejsze! zadanie!
infrastrukturalne! rz"du! Donalda! Tuska.!
Co!wi cej!za+wiadczyø,!$e!Apostolos!Dzi-
dzikostas,! w#wczas! jeszcze! kandydat,!
a!dzi+! ju$!Komisarz!Europejski!ds.!zr#w-
nowa$onego! transportu! i! turystyki,! jest!
zdeterminowany,!aby!inwestycje!w!KDP!
zostaøy!w!naszym!kraju!zrealizowane.!Eu-
roposeø!wyraziø!te$!przekonanie,!$e!!reali-
zacja! pomysøu! ministra! Klimczaka,! czyli!
poø"czenia!Berlina!z!Kijowem!przez!è#d&!
i!Warszaw !Kolej"!Du$ych!Pr dko+ci!wy-
daje!si !realna!i!mo$liwa!do!zrealizowa-
nia!ju$!w!tej!kadencji!(a!w!ka$dym!razie!
mo$na!j"!mocno!rozpocz"8).!
! Filip!Czernicki,!prezes!zarz"du!CPK!za-
akcentowaø!z!kolei,!$e!sko%czyøo!si ! ju$!
planowanie! oparte! o! ideologi ! i! plany!
rysowane! !̄amastrem!po!mapie.!Wszyst-
kie! inwestycje!planowane!przez!CPK!s"!
dzi+!dogø bnie!zanalizowane,!przeliczo-
ne! i! skonfrontowane! z! najlepszymi! fa-
chowcami!w!bran$y:!¹tak$e!z!pa%stwemº!
±! stwierdziø,! zach caj"c! przy! okazji! do!

konsultacji!z!pracownikami!®!rmy,!kt#rzy!
byli!obecni!przez!caøy!czas! trwania!ob-
rad.!O!tym,!$e!przekroczenie!bariery!200!
km/h! przez! polskie! koleje! oznacza! dla!
naszego!kraju!kolejny!skok!cywilizacyjny!
m#wiø!Maciej!Kaczorek,!wiceprezes!PKP!
Polskie!Linie!Kolejowe!±!czy!to!250!km/h!
na!centralnej!magistrali!kolejowej,!czy!li-
nia!Igrek!Warszawa-è#d&-Pozna%!z!pr d-
ko+ciami!wy$szymi!ni$!250!km/h.!

Wyzwa$ nie brakuje, ale...

KDP!zostaøy!stworzone!dla!Polski,!bior"c!
pod!uwag !ksztaøt!naszego!kraju,!odle-
gøo+ci! od! administracyjnego! centrum!
oraz! rosn"ce! statystki! pasa$er#w! kolei,!
kt#re! po! raz! pierwszy! przekroczyøy! w!
jednym!kwartale!100!mln!±!przekonywaø!
Kamil! Wilde! wiceprezes! Urz du! Trans-
portu!Kolejowego.!Przyznaø,!$e!wyzwa%!
jest!bez!liku,!gø#wnie!technicznych!(cho8!
nie!tylko),!czyli!dostosowanie!istniej"cej!
i!wybudowanie!nowej!infrastruktury!ko-
lejowej!z!pr dko+ciami!u!nas!do!tej!pory!
nie!spotykanymi.!Wilde!nie!miaø! jednak!
w"tpliwo+ci,! $e! potra®!my! sobie! z! nimi!
poradzi8,!podaj"c!jako!przykøad!funkcjo-
nuj"ce! od! 40! lat! z! powodzeniem! fran-
cuskie!TGV.!!Optymistycznie!wybrzmiaøa!
te$! opinia! ministra! Piotra! Malepszaka,!
(jako!in$yniera,!nie!polityka),!$e!w!ci"gu!
trzech! lat! magistral"! kolejow"! b dzie!
mo$na!pojecha8!z!pr dko+ci"!250!km\h!
a!w!perspektywie!10! lat!±! ju$! zupeønie!
now"!lini"!KDP!zbudowan"!od!podstaw!
(trzymamy!za!søowo!±!red.).
! Dr! Alberto! Mazzola,! dyrektor! wyko-
nawczy!CER!zapewniø,!$e!rozw#j!HSR!w!
Polsce!jest!wa$ny!nie!tylko!dla!komuni-
kacji!w!naszym!kraju,!ale!do!funkcjono-
wania!sieci!w!caøej!Unii.!Przedstawiø! te$!
europejski! plan! rozbudowy! Kolei! Du-
$ych!Pr dko+ci.!Od!obecnych!11!666!km!
ma!wydøu$y8!(w!latach!2030-2050)!o!21!
tys.! km! nowych! linii! HSR,! co! umo$liwi!
korzystanie! z! ! nich! 60! proc.! mieszka%-

c#w! Unii! i! zapewni! 50! proc.! udziaø! na!
rynku!przewoz#w!osobowych.

Kolej du!ych pr"dko#ci w Polsce

Pierwszy!i!najwa$niejszy!panel,!dotycz"-
cy! przyszøo+ci! kolei! du$ych! pr dko+ci!
w!Polsce!!moderowali!dr! in$.!Jacek!Pa+,!
Prezes! SITK! RP! oraz! dr! Jakub! Majewski,!
Przewodnicz"cy! Rady! Nadzorczej! PKP!
Polskie!Linie!Kolejowe.!Panel!dyskusyjny!
otworzyøo!wyst"pienia!Piotra!Malepsza-
ka,!Podsekretarza!Stanu!w!Ministerstwie!
Infrastruktury!ds.!transportu!kolejowego.!!
W+r#d!znakomitego!grona!uczestnik#w!
debaty! znale&li! si ! te$:! dr! in$.! Alan! Be-
roud!±!Prezes!Zarz"du!PKP! ! i!Przewod-
nicz"cy! Mi dzynarodowego! Zwi"zku!
Kolei?!Francois!Davenne!±!Dyrektor!Ge-
neralny! UIC?! dr! Alberto! Mazzola! ±! Dy-
rektor! Wykonawczy! CER?! Enno! Wiebe,!
Dyrektor! Generalny! UNIFE! oraz! zdalnie!
Kristian!Schmidt!Union!European!Com-
mission,!Directorate-General!for!Mobility!
and!Transport!(DG!MOVE).!
! Wszyscy! paneli+ci! ±! a! zarazem! lide-
rzy! transportu! kolejowego! w! Europie!
±! opowiedzieli! si ! zgodnie! za! szybkim!
rozwojem! HSR! w! Polsce! i! caøym! regio-
nie.! W+r#d! wielu! zalet! realizacji! tego!
wielkiego!projektu!zwracali!uwag !m.in.!
na! zwi kszenie! integracji! i! lepsz"! ko-
munikacj ! mi dzy! obywatelami! kraj#w!
unijnych!(np.!po!wybudowaniu!linii!KDP!
mi dzy! Berlinem! a! Warszaw",! b dzie!
mo$na! wybra8! si ! z! jednej! stolicy! do!
drugiej!na!biznesowy! lunch!z!obiadem!
i! wr#ci8! wieczorem).! O! +rodki! europej-
skie! na! s®!nansowanie! tych! ambitnych!
plan#w! dopytywaø! Kristiana! Schmidta!
(DG! MOVE)! prezes! Beroud,! nawi"zuj"c!
do! ich! wcze+niejszej! rozmowy! w! Berli-
nie.!Mimo!$e!konkret#w!tym!razem!za-
brakøo,!za!przyspieszeniem!rozwoju!HSR!
przemawia!tak!du$o!argument#w!ekolo-
gicznych,! ekonomicznych,! spoøecznych!
wreszcie! dotycz"cych! bezpiecze%stwa!

5. Przem‚wienia Go•ci Honorowych ± Prezydent Miasta èodzi, 
Hanna Zdanowska

6. Przem‚wienia Go•ci Honorowych ± Dyrektor Instytutu Kolejnictwa, 
Andrzej Massel
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oraz! integracji! mieszka%c#w! Unii,! $e!
przyszøo+8!projektu!wydaje!si !niezagro-
$ona.

Szansa dla rozwoju èodzi

Wa$ny!w!miejscu!obrad!i!nie!tylko!zresz-
t"! panel! pt.!¹Inwestycje! PKP! PLK! i! CPK!
szans"!rozwoju!èodzi!i!centralnej!Polskiº!
moderowali!dr! in$.!Wawrzyniec!Wycho-
wa%ski!Sekretarz!Generalny!SITK!RP!oraz!
Zbigniew! Szafra%ski! Przewodnicz"cy!
Rady! Nadzorczej! Centralnego! Portu!
Komunikacyjnego.! Wyst"pienie! tego!
ostatniego!pt.!¹Po!co!w!èodzi!podziemny!
dworzec! i! tunele! pod! centrum! miastaº!
otworzyøo!debat ,!w!kt#rej!udziaø!wzi li!
Piotr! Rachwalski! Czøonek! Zarz"du! CPK,!
Adam!Pustelnik!±! I!wiceprezydent!Mia-
sta!èodzi,!dr!in$.!Maciej!Kaczorek!Czøonek!
Zarz"du!PKP!PLK,!Maciej!Sobieraj!Prezes!
Zarz"du! è#dzkiej! Kolei! Aglomeracyjnej!
oraz!dr!hab.!Michaø!Wola%ski,!prof.!SGH.!
Wszyscy!uczestnicy!dyskusji! podkre+lali!
kluczowe! znaczenie! budowy! Kolei! Du-
$ych!Pr dko+ci!dla!dalszego!rozwoju!èo-
dzi!i!caøego!regionu!ø#dzkiego.!
! Prezes! Rachwalski! zwr#ciø! uwag ,! $e!
planowana!budowa!linii!KDP!zwanej!¹Ir-
gekiemº!poø"czy!cztery!z!pi ciu!najwa$-
niejszych! miast! w! Polsce,! a! w! samym!
+rodku! tego! poø"czenia! znajduje! si !
è#d&.!W! rezultacie! z!dawnej! stolicy!ba-
weøny!b dzie!mo$na!du$o!szybciej!do-
jecha8!nie!tylko!do!Wrocøawia,!Poznania!
czy!Warszawy!ale!te$!±!poprzez!moder-
nizowane! linie! PLK! ±! do! Biaøegostoku,!
Lublina,! Szczecina,! Berlina,! czy! Zielonej!
G#ry.! ! Mo$liwo+8! pokonania! tych! tras!
w! godzin ! lub! dwie! otwiera! zupeønie!
nowe! mo$liwo+ci! inwestycyjne! i! szan-
se! rozwojowe.! Prelegenci! zwracali! te$!
uwag ! na! blisko+8! Warszawy,! co! przez!
wiele! lat! spowalniaøo! rozw#j! miasta!
wysysaj"c!z!èodzi!najlepiej!wykwali®!ko-
wanych! pracownik#w! oraz! inwestycje,!
tymczasem!teraz!mo$e!sta8!si !wielkim!

atutem.!Niewiele!ponad!p#ø!godziny!po-
ci"giem!oznacza,!$e!mo$na!mie8!biuro!
w!Warszawie!a!magazyn!w!èodzi,!miesz-
ka8!w!èodzi! i!pracowa8!albo!studiowa8!
w! Warszawie.! ±! Powstanie! mitycznego!
duopolis!Warszawa-è#d&!stworzy!zupeø-
nie!nowe!szanse!dla!èodzi!±!podkre+laø!
wiceprezydent!Adam!Pustelnik.!!Z!kolei!
prezes!PLK!Maciej!Kaczorek!zwr#ciø!uwa-
g ! ! na! korzy+ci! zwi"zane! z! rozwojem!
ruchu!aglomeracyjnego! i! regionalnego,!
kt#ry!b dzie!skoordynowany!z!kolej"!da-
lekobie$n".!!W!ten!spos#b!miasto!uzyska!
szybki! i! niezawodny! +rodek! komunika-
cyjny!

Pr"dko#( te! integruje

Panel!!¹Rola!kolei!du$ych!pr dko+ci!jako!
elementu! sieci!TEN-T! w! rozwoju! zinte-
growanego! europejskiego! systemu! ko-
lejowegoº! moderowali! dr! in$.! Mariusz!
Buøawa,! Prezes! Zarz"du! Voestalpine! Si-
gnalling!Poland!oraz!dr!hab.!in$.!Andrzej!
Massel,!Dyrektor!Instytutu!Kolejnictwa.!
! Debat !otworzyøo!wyst"pienie!Piotra!
Wyborskiego! Prezesa! Zarz"du! PKP! PLK!
SA,!kt#ry!byø!tak$e!uczestnikiem!dyskusji!
obok:!Vytisa!Zalimasa!LTG!Infra,!Zbignie-
wa!Szafra%skiego!CPK,!Mariusa!Narmon-
tasa! RAIL! BALTICA! AS! (COO),! Dariusha!
Kowsara!SNCF!R=seau! i!Radka!Cecha!±!
Spr@va! *eleznic.! Z! niezwykle! ciekawej!
dyskusji,!kt#ra!wymaga!odr bnego!tek-
stu! wynika,! $e! chocia$! panuje! og#lne!
przekonanie,!$e!kolej!du$ych!pr dko+ci!
to! niezwykle! u$yteczny! rodzaj! trans-
portu,! kt#ry! przyczynia! si ! do! realizacji!
wielu! unijnych! cel#w! zr#wnowa$onej!
mobilno+ci,!a!inwestycje!w!tym!obszarze!
wsp#ø®!nansowane!ze!+rodk#w!unijnych!
mog"! przynie+8! wielkie! korzy+ci,! wci"$!
brakuje! solidnego! og#lnounijnego! po-
dej+cia.!

Usøugi komplementarne 

Je$eli! konferencja! miaøa! by8! platform"!
do!wymiany!informacji!mi dzy!specjali-
stami!r#$nych!obszar#w!zajmuj"cych!si !
KDP!to!panel!pt.!¹Usøugi!komplementar-
ne!dla!systemu!Kolei!Du$ych!Pr dko+ciº!
byø!tego!znakomitym!przykøadem.!Wzi li!
w! nim! udziaø! bowiem! przedstawiciele!
samorz"du,! producent#w,! przewo&ni-
k#w,!zarz"dc#w!infrastruktury!kolejowej.!
Moderowali! Tomasz! Lachowicz,! Dyrek-
tor!Przedstawicielstwa!PKP!SA!w!Brukseli!
NATO!TG!IST!±!Koordynator!ds.!Transpor-
tu!Kolejowego!Senior!Transport!Advisor!
oraz! dr! in$.! Wawrzyniec! Wychowa%ski!
Sekretarz!Generalny!SITK!RP.!!
! Panel! otworzyøo! wyst"pienie! dr.! in$.!
Alana! Beroud,! Prezesa! Zarz"du! PKP! SA,!
kt#ry! podkre+liø,! kluczowe! znaczenie!
usøug!komplementarnych!±!obok! infra-
struktury! kolejowej! ±! dla! wygodnego,!
szybkiego!i!zintegrowanego!transportu.
Prelegenci!byli!zgodni,!co!do!znaczenia,!
jakie!b d"!miaøy!w!miastach!w zøy!inter-
modalne,!w!kt#rych!kolej! spotyka!si ! z!
transportem! publicznym,! lotniskami,!
transportem! l"dowym,! a! w! niekt#rych!
wypadkach! wodnym.! Katarzyna! Strze-
gowska! Dyrektor! Zarz"du! Transpor-
tu! Miejskiego! w! Warszawie! postawiøa!
nawet! +miaø"! tez ,! $e! KDP! bez! ci"gøej!
wsp#øpracy! z! komunikacj"! miejsk"! nie!
b dzie!ani!dobrze!funkcjonowa8,!ani!si !
rozwija8,!co!potwierdziø!w!swoim!wyst"-
pieniu!tak$e!Prezes!PKP!Intercity!Janusz!
Malinowski,! podkre+laj"c! znaczenie!
system#w! biletowych,! kt#re! powinny!
umo$liwi8! pasa$erom! podr#$! od! drzwi!
domu!do!drzwi! pracy,! lub! innego!celu!
wyjazdu.
! Nie!obyøo!si !bez!niespodzianki,!kt#ra!
zarazem!byøa!idealnym!wr cz!podsumo-
waniem!debaty,!czyli!podpisaniem!listu!
intencyjnego! mi dzy! prezesami! PKP!
Intercity!!i!warszawskiego!ZTM,!dotycz"-
cego! nowej! oferty! dla! pasa$er#w! PKP!

7. Panel Dyskusyjny ¹Kolej du•ych pr€dko•ci dla Polskiº 8. Panel Dyskusyjny ¹Inwestycje PKP PLK i CPK szansƒ rozwoju èodzi 
i centralnej Polskiº 
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Intercity.!Ot#$!dzi ki!niej!bilet!kolejowy!
Intercity! b dzie! upowa$niaø! tak$e! do!
korzystania! ze! stoøecznej! komunikacji!
publicznej.!!
! ±!Moim zdaniem, to maøy krok do wiel-
kiego sukcesu ±! spuentowaø! prezes! Be-
roud,! ! jeden!z!gø#wnych!wsp#øautor#w!
porozumienia.
! W! panelu! wzi li! udziaø! Andrzej! Buø-
czy%ski! ±! Czøonek! Zarz"du! PKP! SA,! Ja-
nusz! Malinowski! ±Prezes! Zarz"du! PKP!
Intercity! SA,! Katarzyna! Strzegowska! ±!
Dyrektor! Zarz"du! Transportu! Miejskie-
go! w! Warszawie,! Bartøomiej! Zgorzelski!
±! Spoøeczny! Peønomocnik! Prezydenta!
Miasta! èodzi! ds.! Wspierania! Rozwoju! i!
Przedsi biorczo+ci,! Artur! Fryczkowski!
±!Wiceprezes! Alstom! Polska,! Cezary! Lis!
±! Segment! Manager! HITACHI! ENERGY!
Transportation!oraz!Krzysztof!Zdziarski!±!
Prezes!Zarz"du!PESA!BYDGOSZ.

Czas dla technologii i procedur

Niezwykle! cenn"! skøadow"! konferencji!
i! prawdziwym! crQme! de! la! crQme! dla!
in$ynier#w,! technik#w! i! menad$er#w!
obecnych! na! konferencji! byøy! jednak!
znakomite! prezentacje! i! cho8,! niestety,!
nie!da!si !wszystkich! !wymieni8! -! a! co!
dopiero!om#wi8!-!w!tej!relacji,!zaintere-
sowani!znajd"!je!bez!køopotu!w!progra-
mie!na!stronach!SITK!RP!Zarz"d!!Krajowy!
(https://www.sitkrp.org.pl/).!!
! A! trzeba!przyzna8,!$e!wszystkie! -!od!!
prezentacji!Obiekty!in$ynieryjne!w!ci"gu!
kolei! du$ych! pr dko+ci! w! Polsce,! kt#r"!
demonstrowaø!Grzegorz!Piotrowski,!Dy-
rektor!Pionu!Kolejowego!CPK,!!czy!Tuneli!
kolejowych! kolei! du$ych! pr dko+ci! w!
standardach! kolejowych! CPK! ! przybli-
$one! przez! dr! in$.! Jolant ! Radziszew-
sk"-Wolinsk",! ! poprzez!Turnout! system!
in!digital!railwaysº!z!kt#rym!zapoznawaø!
nas! dr! in$.! Mariusz! Buøawa! z!Voestalpi-
ne!Signaling!Poland!po!Czas,!pieni"dze,!
bezpiecze%stwo! ±! nowe! podej+cie! do!

przetarg#w! na! sterowanie! ruchem! ko-
lejowym! autorstwa! Tomasza! Paøaszew-
skiego!z!Hitachi!Rail!GTS!Polska!Sp.!Z!o.o.!!
±!intrygowaøy!!nowymi!rozwi"zaniami!w!
tym!obszarze.!!
! Dodajmy! do! nich! tylko! prezentacje:!
PESA! Bydgoszcz! SA,! ALSTOM,! KOM-
BUD!GROUP!SA,!BUDIMEX!SA,!PORR!SA,!
G[LERMAK,! KELLER! Polska,! HERRENK-
NECHT!AG,!a!tak$e!Instytutu!Kolejnictwa,!
sp#øek!PKP!SA,!PKP!PLK,!!PKP!INTRERCI-
TY,! Stowarzyszenia! Prawa! Zam#wie%!
Publicznych! a! b dziemy! mieli! bardzo!
wst pny! ogl"d! szerokiej! gamy! tema-
tycznej! tych!wyst"pie%.! !Nic!dziwnego,!
$e!okazaøy!prawdziwym!magnesem!dla!
specjalist#w! z! r#$nych! dziedzin,! kt#rzy!
licznie!w!nich!!uczestniczyli!!i!podejmo-
wali!dyskusje!w!trakcie,!a! tak$e!po!pre-
zentacjach.!
! Trzeciego!dnia!konferencji!uczestnicy!
wzi li! udziaø! w! wycieczce! technicznej!
na! teren! budowy! prowadzonej! przez!
Centralny!Port!Komunikacyjny,!w!trakcie!
kt#rej! przedstawiono! realizowany! pro-
jekt! wzmocnienia! fundament#w! è#dz-
kiego! Domu! Kultury! w! rejonie! komory!
è#d&! Fabryczna.! Patronem! merytorycz-
nym! wydarzenia! byøa! ®!rma! Keller! Pol-
ska! (wykonawca! rob#t! budowlanych),!
kt#rej! eksperci! szczeg#øowo! om#wili!
wyzwania!zwi"zane!z!realizacj"!projektu.!
Przedstawili!zar#wno!wyzwania!zwi"za-
ne! z! realizacj"! projektu! w! +cisøej! zabu-
dowie!miejskiej,! jak! i!konkretne!rozwi"-
zania! technologiczne,! kt#re! pozwoliøy!
na! skuteczne! wzmocnienie! fundamen-
t#w! èDK.! Uczestnicy! dotarli! na! miejsce!
trambusem,! a! mo$liwo+8! zobaczenia! z!
bliska!specjalistycznych!prac!fundamen-
towych!byøa!dla!nich!cennym!do+wiad-
czeniem.!Serdeczne!podzi kowania!kie-
rujemy!do!oddziaøu!SITK!w!èodzi,! kt#ry!
odegraø! kluczow"! rol ! w! organizacji!
tego! wydarzenia,! wspieraj"c! jego! logi-
styk !i!przebieg.
! Nieocenionym! wsparciem! dla! orga-

nizacji! konferencji! byøo! zaanga$owanie!
naszych! Partner#w,! kt#rym! serdecznie!
dzi kujemy!za!ich!wkøad!i!pomoc!w!re-
alizacji! tego! wydarzenia.! Szczeg#lne!
podzi kowania!kierujemy!do!partner#w!
generalnych!±!®!rm!Voestalpine!i!Hitachi,!
kt#rych! wsparcie! miaøo! kluczowe! zna-
czenie! dla! sukcesu! konferencji.! Wyrazy!
wdzi czno+ci! nale$"! si ! tak$e! zøotym!
partnerom:! Alstom,! Kombud! Group,!
Pesa! Bydgoszcz,! Budimex,! Gulermak,!
Keller!Polska,!Porr!oraz!Tines,!kt#rzy!zna-
cz"co! przyczynili! si ! do! rozwoju! i! wy-
sokiego!poziomu!merytorycznego!spo-
tkania.! Dzi kujemy! r#wnie$! partnerom:!
Elektroline,! PKP! Intercity,! Polregio,! Sie-
mens!Energy!i!TracTec,!za!ich!wsparcie!i!
zaanga$owanie.
! Doceniamy! r#wnie$! patron#w! me-
dialnych! ±! ISB! News,! TVP! 3! è#d&! oraz!
Sektor!Kolejowy,!kt#rzy!pomogli!dotrze8!
z! informacj"!o!wydarzeniu!do!szerokie-
go!grona!odbiorc#w!i!przyczynili!si !do!
promocji!kluczowych!temat#w!porusza-
nych! podczas! konferencji.! Dzi ki! zaan-
ga$owaniu! wszystkich! partner#w! i! pa-
tron#w!ubiegøoroczne!wydarzenie!staøo!
si !platform"!do!warto+ciowej!wymiany!
wiedzy! i! do+wiadcze%,! za! co! jeste+my!
niezwykle!wdzi czni.
! Z!rado+ci"!ogøaszamy,!$e!kolejna!edy-
cja!konferencji!HSR!PL!2025!odb dzie!si !
w!wyj"tkowej!scenerii!±!podczas!targ#w!
TRAKO,!najwi kszego! i!najwa$niejszego!
wydarzenia! bran$y! kolejowej! w! Polsce!
i! jednego! z! kluczowych! w! Europie.! To!
doskonaøa!okazja,!aby!poø"czy8!dyskusje!
o!nowoczesnych!rozwi"zaniach!w!trans-
porcie!szynowym!z!prezentacj"!najnow-
szych!technologii!i!innowacji!w!sektorze.!
! Ju$! teraz! serdecznie! zapraszamy! do!
udziaøu!w!HSR!PL!2025!edycja!TRAKO!±!
szczeg#øy!dotycz"ce!programu!i!rejestra-
cji!podamy!wkr#tce]

9. Panel Dyskusyjny ¹Rola kolei du•ych pr€dko•ci jako elementu sieci TEN-T 10. Panel Dyskusyjny  ¹Usøugi komplementarne 
dla systemu Kolei Du•ych Pr€dko•ciº 
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Konferencja!High!Speed!Railway!Poland!w!èo-
dzi! byøa! niezwykle! istotnym! wydarzeniem! dla!
caøego! sektora! kolejowego.! Byøa! to! przestrze%!
wymiany! wiedzy! i! do+wiadcze%! dotycz"cych!

wdra$ania! system#w! Kolei! Du$ych! Pr dko+ci,!
zar#wno!w!kontek+cie!krajowym,!jak!i!mi dzy-
narodowym.
! Podczas! spotkania! om#wili+my! kluczowe!
wyzwania! i! mo$liwo+ci,! jakie! nios"! za! sob"!
zmiany! klimatyczne! oraz! rosn"ce! potrzeby!
zwi"zane!z!ruchem!pasa$erskim! i! towarowym.!
Szczeg#ln"! uwag ! po+wi cili+my! tematyce!
integracji! polskiej! sieci! kolejowej! z! europejsk"!
infrastruktur"! kolejow",! zgodnie! z!wytycznymi!
polityki!klimatycznej!Unii!Europejskiej.
! Poruszyli+my! r#wnie$!kwestie!®!nansowania!
niezb dnych!proces#w!modernizacji!i!rozbudo-
wy!kolei.!To!wyzwanie!wymaga!strategicznego!
podej+cia!oraz!odpowiedzialnego!planowania,!

aby! stworzy8! nowoczesny! system! transporto-
wy,! kt#ry! sprosta! wymaganiom! przyszøo+ci! i!
stanie!si !fundamentem!zr#wnowa$onego!roz-
woju.
! Warto! podkre+li8,! $e! takie! wydarzenia! po-
zwalaj"!nie! tylko!wymienia8!pogl"dy,!ale! r#w-
nie$! budowa8! wsp#ln"! wizj ! europejskiego!
transportu! kolejowego.! Søowo! `odpowiedzial-
no+8<! ±! szczeg#lnie! klimatyczna! ±! wybrzmia-
øo! podczas! konferencji! jako! klucz! do! naszych!
dziaøa%.!To! wøa+nie! kolej,! jako! najbardziej! eko-
logiczny! +rodek! transportu,! mo$e! i! powinna!
odgrywa8!kluczow"!rol !w!transformacji!euro-
pejskiego!rynku!przewoz#w.

Chc !serdecznie!podzi kowa8!za!to!±!jak$e!wa$-
ne!±!spotkanie,!bo!tu!w!èodzi,!w!naszym!mie-
+cie,!spotkali!si !najwa$niejsi!ambasadorzy!pro-
jektu!Kolei!Du$ych!Pr dko+ci.!I!chc !powiedzie8,!
$e! to!nie! jest!+piew!przyszøo+ci.!To! jest! co+!co!
jest!realizowane!ju$,!poniewa$!komora!wyj+cio-
wa!dla!Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!jest!wøa+nie!bu-
dowana.!I!w!terminie.!I!w!czasie.!I!s"!pieni"dze.!
! Ale!to!najwa$niejsze!oczywi+cie!przed!nami.!
W! nowej! perspektywie! ®!nansowej! mamy!
ogromn"! szans ! $eby! dosta8! +rodki! na! ten!
jeden! z! najwa$niejszych! projekt#w! infrastruk-
turalnych.! ^miem! nawet! stwierdzi8,! $e! ! ±! po!

budowie!autostrad,!kt#ra! rozpocz øa!si !15! lat!
temu!±!!!to!b dzie!kolejny!skok!cywilizacyjny!w!
Polsce.!To! jest!mo$liwe! i! to! jest! jak!najbardziej!
realne.! Dla! rz"du! premiera! Donalda! Tuska! to!
najwa$niejsze!zadania!infrastrukturalne.!
! Ze!swojej!strony,!chc !powiedzie8,!$e!zrobi !
wszystko!$eby+my!na!Koleje!Du$ych!Pr dko+ci!
znale&li!+rodki!i!budowali!o!czasie,!bo!ten!termin!
jest!bardzo!wa$ny?!mamy!co!nadgania8.

Wypowied! pochodzi z wystƒpienia inaugurujƒ-
cego konferencj€.

To!krok!naprz#d¼
Chciaøbym! serdecznie! podzi kowa8! za! t"! ini-
cjatyw .!To!nie! jest!zwykøa!konferencja,! to!krok!
naprz#d,! je+li! chodzi! o! integracj ! +rodowisk!
zwi"zanych!z!rozwojem!kolei!du$ych!pr dko+ci.!
Ta!konferencja!b dzie!stanowiøa!przyczynek!do!
-!mam!nadziej !-!dalszej,!trwaøej,!lepszej!wsp#ø-
pracy!mi dzy!tymi,!kt#rzy!planuj"!rozw#j!kolei!z!
punktu!widzenia!politycznego,!tymi!kt#rzy!s"!or-
ganizatorami!przewoz#w,!tymi!kt#rzy!linie!kole-

jowe!buduj",!modernizuj"!i!staraj"!si !$eby!byøy!
jak!najlepsze!aby!przyci"gn"8!jak!najwi cej!pa-
sa$er#w!oraz!tymi,!kt#rzy!zajmuj"!si !naukowo!
rozwojem!kolei.!Dzi kuj !wszystkim,!kt#rzy!wpi-
sali!si !dzi+!w!t !potrzeb ! integracji!+rodowisk,!
poniewa$!w!Polsce!zbyt!du$o!rozmawiali+my!na!
tematy!budowy!Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!-!a!zbyt!
maøo!dotychczas!udaøo!si !zrobi8.!
! Musi!nast"pi8!przy+pieszenie.!
! Na!tej!konferencji!znajduj"!si !zar#wno!moi!
wsp#øpracownicy!z!ministerstwa,!jak!z!podmio-
t#w!zale$nych,!sp#øek,!kt#re!z!nami!na!co!dzie%!
wsp#øpracuj".!Organizatorom!chciaøbym!powie-
dzie8:!!dzi+!przyjechali!tu!najlepsi!z!najlepszych,!
ci!kt#rzy!zarz"dzaj"!tymi!sp#økami!osobi+cie,!ale!
tak$e!ci! kt#rzy!prowadz"!najwa$niejsze!projek-
ty,! poniewa$! przed! nami! jest! wielkie! wyzwa-
nie.!!Wcze+niej!zdarzaøo!si ,!$e!zamiast!na!placu!
budowy! ! sp#øki! spotykaøy! si ! w! s"dzie.! Dzisiaj!
spotykamy! si ! przy! jednym! stole! i! ciesz ! si ,!
$e!mo$emy!dyskutowa8!ze!wszystkimi,! kt#rym!
zale$y!na!rozwoju!tej!bran$y,!rozwoju!tej!cz +ci!

funkcjonowania!polskiej!gospodarki.!
! Cieszy! mnie,! $e! znajduj"! si ! tu! wykonawcy!
ale! przede! wszystkim! przedstawiciele! Komisji!
Europejskiej,! mi dzynarodowych! organizacji!
europejskich.!Wa$ne! jest!bowiem!$eby+my!po-
ø"czyli!nasze!plany!z!wieloletnimi!ramami!®!nan-
sowymi! Unii! Europejskiej.! Bez! odpowiedniego!
planowania,! strategii! ale! przede! wszystkim! ®!-
nansowania! nie! mo$emy! w! tak! szybki! spos#b!
jak! wymarzyli! sobie! pasa$erowie! i! my,! odpo-
wiedzialni!za!rozw#j! transportu,!przeprowadzi8!
wdra$anie!tych!plan#w.
! Mam! nadziej ,! $e! wsp#lnie! z! pa%stwem! z!
wykonawcami,! organizatorami,! osobami! kt#re!
naukowo!zajmuj"!si !rozwojem!polskiego!trans-
portu!i!kolejami!uda!si !to!zrobi8!jak!najszybciej.
! Dzisiaj! è#d&! jest! sercem! projektu! kolei! du-
$ych!pr dko+ci.!

Wypowied! pochodzi z wystƒpienia inaugurujƒce-
go konferencj€.

Korzystaj"c!z!okazji,!pragn !przede!wszystkim!
pogratulowa8! organizatorom! Mi dzynarodo-
wej!Konferencji!Naukowo-Technicznej!¹Rozw#j!
Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!w!Polsceº!±!Stowarzy-
szeniu!In$ynier#w!i!Technik#w!Komunikacji!RP!
organizacji!tak!wa$nego!dla!sektora!kolejowe-
go!wydarzenia.!

! Podczas!panelu!dyskusyjnego,!kt#rego!pa-
tronem!i!organizatorem!byøy!PKP!Polskie!Linie!
Kolejowe!S.A.!miaøem!okazj ! rozmawia8!mi -
dzy!innymi!z!przedstawicielami!kolei!europej-
skich,!w!kt#rych!KDP! funkcjonuje!od!dziesi -
cioleci.!Wymiana!oraz!czerpanie!do+wiadcze%!
z!zagranicy! jest!dla!nas!bardzo!wa$ne,!a!ada-
ptacja! sprawdzonych! europejskich! rozwi"za%!
mo$e! wspom#c! polskie! plany! dotycz"ce! bu-
dowy!KDP,!w!tym!koniecznego!zbalansowania!
rozwoju! infrastruktury! dla! przewoz#w! regio-
nalnych!a!inwestycjami!w!linie!KDP.
! Obecne! projekty! realizowane! zar#wno!
przez!PKP!Polskie!Linie!Kolejowe!S.A.,!jak!r#w-
nie$!przez!CPK,!maj"!na!celu!zapewnienie! jak!
najlepszych! szybkich! poø"cze%! mi dzy! pa%-
stwami! regionu,! ale! te$! mi dzyregionalnych,!
aglomeracyjnych,!co!przyczyni!si !do!dalszego!

rozwoju!zintegrowanej!europejskiej!sieci!kole-
jowej.
Poszczeg#lne! panele! dyskusyjne! oraz! poru-
szone! w! nich! tematy! wzbudziøy! du$e! zainte-
resowanie!zgromadzonych!go+ci,!a!konkretne!
zagadnienia!$yw"!dyskusj ,!co!pokazuje!jedy-
nie!jak!wa$ne!i! interesuj"ce!spoøecznie!jest!to!
zagadnienie.!
! Bior"c! pod!uwag ! tak!du$e! zainteresowa-
nie!oraz!zgromadzon"!liczn"!publiczno+8!kon-
ferencji,!mam!nadziej ,!$e!na!staøe!wpisze!si !
ona! w! kalendarium! wydarze%! po+wi conych!
rozwojowi!kolei!du$ych!pr dko+ci!oraz!stanie!
si !wydarzeniem!cyklicznym,!podczas!kt#rego!
b dziemy!mogli!rokrocznie!+ledzi8!post py!jej!
rozwoju!w!Polsce!oraz!dzieli8! si ! swoimi! do-
+wiadczeniami!z!naszymi!partnerami!z!zagra-
nicy.

Dr in". Alan Beroud

Prezes Zarz!du
Polskie Koleje Pa"stwowe SA

Dariusz Jo$ski

Parlament Europejski
Komisja Transportu i Turystyki

Dariusz Klimczak

Minister Infrastruktury

Piotr Wyborski

Prezes Zarz!du
 PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A.
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Przede!wszystkim!gratuluj !Pa%stwu!+wiet-
nej! konferencji.! Organizacja,! merytoryka,!
zaproszeni!go+cie!i!uczestnicy!-!wszystko!na!
najwy$szym!poziomie.
! Temat! przewodni! konferencji! jest! nie-
zwykle!wa$ny!dla!bran$y!transportowej,!bo!
koleje! du$ych! pr dko+ci! to! przyszøo+8.! Pa-
sa$erowie! oczekuj"! od! przewo&nik#w! nie!
tylko!coraz!wy$szych!standard#w,!ale!przede!
wszystkim! skr#cenia! czasu! podr#$owania.!
Jest! to! na! pewno! ogromne! wyzwanie! dla!

wszystkich! zajmuj"cych! si ! transportem! w!
Polsce,! ale! jest! to! absolutna! konieczno+8,!
poniewa$!w!Europie!koleje!du$ych!pr dko-
+ci!s"!ju$!standardem!±!a!my!musimy!goni8!
najlepszych.! Bardzo! si ! ciesz ,! $e! tocz"! si !
w! tej! sprawie! rozmowy! i! $e! mo$emy! bra8!
w! nich! udziaø.! Uruchomienie! kolei! du$ych!
pr dko+ci! b dzie! tak$e!oddziaøywa8!na!ko-
munikacj !lokaln",!szczeg#lnie!w!Warszawie,!
kt#ra! jest! ogromnym! w zøem! transporto-
wym.!To!niesie!ze!sob"!sporo!mo$liwo+ci,!ale!
te$!wyzwa%.!Z!punktu!widzenia!organizato-
ra!komunikacji!miejskiej,!bardzo!wa$na! jest!
komplementarno+8!usøug!i!wsp#øpraca,!kt#-
ra!mogøaby!si ! odbywa8!na!kilku!pøaszczy-
znach.! Po! pierwsze! to! integracja! taryfowo-
-biletowa.!Po!drugie!integracja!informacyjna!
±!mam!tu!na!my+li!np.!stworzenie!wsp#lnej!
aplikacji! pozwalaj"cej! zaplanowa8! podr#$!
na!ka$dym! jej!etapie,!czy! te$!ujednolicenie!
informacji!pasa$erskiej!na!dworcach! i!przy-

stankach.!Wa$na!jest!te$!kwestia!tzw.!¹ostat-
niej!miliº.!I!tutaj!konieczna!jest!wsp#øpraca!w!
celu!zapewnienia! jak!najlepszego!powi"za-
nia!komunikacji!miejskiej!z!dworcami.!Oczy-
wi+cie!uruchomienie!kolei!du$ych!pr dko+ci!
to!tak$e!problemy,!z!kt#rymi!przyjdzie!nam!
si ! zmierzy8.! Dla! Warszawy! do! chocia$by!
kwestia!przepustowo+ci! infrastruktury!kole-
jowej,!kt#ra!ju$!teraz!zbli$a!si !do!maksimum!
mo$liwo+ci.!Priorytetem!na!torach!s"!poci"-
gi!dalekobie$ne!±!w!tym!du$ych!pr dko+ci,!
ale! nie! mog"! na! tym! cierpie8! pasa$erowie!
korzystaj"cy! z! kolei! lokalnych! ±! a! to! spora!
grupa!pasa$er#w!w!aglomeracji.
! Dlatego!bardzo!wa$na!w!przypadku! tak!
znacz"cych! inwestycji! jest! merytoryczna!
dyskusja!i!integracja!wielu!+rodowisk.!To!daje!
szans ! na! wymian ! pogl"d#w,! do+wiad-
cze%,! informacji! i! dobre! przygotowanie! si !
do!realizacji!tak!du$ego!projektu.!

Katarzyna Strzegowska 

Dyrektor
Zarz!d Transportu Miejskiego 
w Warszawie

Konferencja!¹Rozw#j!Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!
w!Polsceº!byøa,!w!mojej!ocenie,!kluczowa!w!
obszarze!promowania!KDP!w!Polsce!z!trzech!
powod#w.! Pierwszy! dzie%! konferencji,! na-
zwijmy! go! ¹polityczno-strategicznymº,! po-
kazaø,!$e!w!naszym!kraju! jest!zdecydowana!
wola!podj cia!tego!zadania,!a!nasi!zagranicz-
ni!partnerzy!uznaj"! ten!projekt! jako!bardzo!

wa$ny! nie! tylko! w! skali! zr#wnowa$onego!
rozwoju!komunikacji!Polski,!ale!b d"cy!ele-
mentem! budowy! sieci!TEN-T! w! +rodkowo-
-wschodniej! cz +ci! Europy.! Sprawna! budo-
wa!sieci!autostrad!w!Polsce!stanowi!dow#d,!
$e!jeste+my!w!stanie!realizowa8!du$e!projek-
ty!infrastrukturalne.!Teraz!czas!na!kolej.
Nast pne! dwa! dni! po+wi cone! zagadnie-
niom! technicznym! pokazaøy,! jak! du$ym!
wyzwaniem! jest! podj cie! budowy! linii! ko-
lejowych!o!parametrach!technicznych!i!eks-
ploatacyjnych! nieznanych! dotychczas! na!
polskiej! sieci! kolejowej.! I! cho8! promotorzy!
ruch#w! typu!¹Tak! dla! CPKº! potra®!"! znako-
micie!strywializowa8!temat,!to!in$ynierowie!
i! technicy!zdaj"!sobie!spraw ,! jakie!zadania!
przed! nimi! stoj".! Prezentacje! ®!rm! pokazaøy!
natomiast,!$e!s"!gotowe!zmierzy8!si !z!wy-

zwaniem,!traktuj"c!je!przede!wszystkim!jako!
szans !na!technologiczny!rozw#j.
I! wreszcie! miasto! è#d&! i! centralny! region!
Polski.! Budowa! krajowego! lotniska!¹po! s"-
siedzkuº! i! linii! KDP! to! ogromna! szansa! roz-
wojowa,!o!ile!potencjalni!bene®!cjenci!do!jej!
wykorzystania!wøa+ciwie!si !przygotuj"!±!co!
prelegenci!i!paneli+ci!starali!si !wøadzom!sa-
morz"dowym!u+wiadomi8.
_yczyøbym! sobie,! aby! konferencja! ¹Rozw#j!
Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!w!Polsceº!byøa!orga-
nizowana! cyklicznie! ±! np.! co! 2! lata.! Stano-
wiøaby!ona!znakomit"!okazj !do!prezentacji!
post p#w!budowy,!a!dla!®!rm!byøaby!forum!
do!pochwalenia!si !rozwi"zaniami!technicz-
nymi!i!technologicznymi!zastosowanymi!na!
tym!kluczowym!dla!rozwoju!transportu!Pol-
ski!projekcie.

Mi dzynarodow"! Konferencj ! Naukowo-
-Techniczn"!qRozw#j!Kolei!Du$ych!Pr dko+ci!
w!Polsceq,!mo$na!uwa$a8!za!kluczowe!wyda-
rzenie!dla!przyszøo+ci!transportu!kolejowego!
w! Polsce,! ze! szczeg#lnym! uwzgl dnieniem!
znaczenia!dla!èodzi!i!wojew#dztwa!ø#dzkie-
go.
Konferencja!podkre+liøa!strategiczn"!rol !èo-
dzi! w! planowanym! systemie! Kolei! Du$ych!
Pr dko+ci,!co!ma!fundamentalne!znaczenie!
dla!rozwoju!gospodarczego!miasta!i!regionu.!
Projekt!KDP,!z!kluczow"!lini"!Warszawa-è#d&,!

jest!katalizatorem!przemian!ekonomicznych!
i!spoøecznych.
Dla! ø#dzkiego! biznesu,! projekt! otwiera!
nowe!perspektywy! rozwoju.!Skr#cenie!cza-
su!podr#$y!do!Warszawy! radykalnie!zmieni!
dynamik ! relacji! biznesowych,! zwi kszaj"c!
dost p!do!warszawskiego!rynku!pracy! i!ka-
pitaøu.! è#d&! ma! potencjaø,! by! sta8! si ! cen-
trum! innowacji! i! bada%!nad! technologiami!
kolejowymi,! przyci"gaj"c! nowe! inwestycje!
w!bran$y!high-tech.
Dla! wojew#dztwa! ø#dzkiego,! projekt! KDP!
oznacza! transformacj ! struktury! gospodar-
czej!
i! przestrzennej.! Nowe! poø"czenia! zwi ksz"!
mobilno+8!mieszka%c#w!i!otworz"!region!na!
nowe!rynki.!Planowane!poø"czenie!z!Central-
nym!Portem!Komunikacyjnym!uczyni!z!wo-
jew#dztwa!kluczowy!w zeø!transportowy.
KDP!wpøynie!znacz"co!na!rynek!pracy,!umo$-
liwiaj"c!øatwiejsze!przemieszczanie!si !mi -
dzy! miastami.! Dla! èodzi! oznacza! to! poten-

cjalny! napøyw! wysoko! wykwali®!kowanych!

pracownik#w.!Projekt!mo$liwie!przyczyni!si !

do!rewitalizacji!obszar#w!miejskich!i!b dzie!

stymulowa8!rozw#j!nowych,!nowoczesnych!

dzielnic.

Konferencja!podkre+liøa!znaczenie! integracji!

KDP! z! istniej"c"! infrastruktur".! Inwestycje!

takie! jak! tunel! +rednicowy! w! èodzi! s"! klu-

czowe! dla! maksymalizacji! korzy+ci.! Projekt!

KDP! mo$e! sta8! si ! motorem! nap dowym!

innowacji!i!rozwoju!technologicznego!w!re-

gionie.

Konferencj !mo$na!wi c!uzna8!za!katalizator!

dyskusyjny! o! przyszøo+ci! transportu! kole-

jowego! i! jego!wpøywie!na! rozw#j! regional-

ny.!Dla!èodzi! i!wojew#dztwa,!Kolej!Du$ych!

Pr dko+ci!stanowi!szans !na!gø bok"! trans-

formacj !gospodarcz"! i! spoøeczn",!mog"c"!

uczyni8! z! èodzi! nowoczesny,! dynamicznie!

rozwijaj"cy!si !o+rodek!miejski.

Zbigniew Szafra$ski

Przewodnicz!cy Rady 
Nadzorczej
Centralny Port 
Komunikacyjny

Adam Pustelnik

I Wiceprezydent Miasta èodzi 
Urz!d Miasta èodzi



;
przegl•d  komunikacyjny 3-4 / 2025

HSR PL 2024

Wst"p

Pierwsze! pr#by! wykorzystania! mo$liwo+ci!
transportu! kolejowego! przypadaj"! na! staro-
$ytno+8,! kiedy! to! prowizoryczne! wagoniki! z!
materiaøami!niezb dnymi!do!budowy!piramid!
i!+wi"ty%!poruszaøy!si !po!wgø bieniach!w!zie-
mi!lub!po!drewnianych!belkach.!Przy!czym!siø !
nap dow"! stanowiøy! konie! lub! woøy,! bywaøo!
r#wnie$,! $e! czøowiek.! Okoøo! 600! roku! p.n.e.!
Grecy! zbudowali! maj"c"! blisko! ;,5! kilometra!
para-kolej! szynow"! (Diolkos),! kt#r"! transpor-
towali!statki!w!poprzek!kanaøu!korynckiego.!O!
znaczeniu!tej!inwestycji!niech!+wiadczy!fakt,!i$!
wykorzystywano!j"!przez!nast pne!600!lat!{1|.!
Po!raz!pierwszy!kolej!szynow"!przypominaj"c"!
dzisiejsze!rozwi"zania! techniczne!wykorzysta-
no!przy!transporcie!w gla!z!zagø bia!w glowe-
go!w!Darlington!do!portu!w!Stockton.!Miaøo!to!
miejsce!27!pa&dziernika!1;25! roku!w!Wielkiej!
Brytanii,!imperium!b d"cym!w#wczas!+wiato-
w"! pot g",! kt#rego! siøa! opieraøa! si ! na! inno-
wacyjnych! rozwi"zaniach! w! sferze! produkcji.!
To!wøa+nie!Anglicy!rozpocz li!produkcj !w gla!
kamiennego! na! szerok"! skal ,! w! celu! wyko-
rzystania! tego! surowca! jako! no+nika! energii.!
Ta!ostatnia!stanowiøa!o!sile!przemysøu,!kt#ry!z!
epoki!manufaktur!wkroczyø!do!epoki!produkcji!
maszynowej.!Do! tego!wszystkiego!potrzebna!
byøa!energia.!Jak!wspominaø!genialny!wynalaz-
ca,!pomysøodawca!i!wykonawca!pierwszej!ko-
lei!szynowej!George!Stephenson:!¹Poczƒtkowo 
sformuøowaøem zasad€ •cisøego zwiƒzku miedzy 
torem a lokomotywƒ, zaprojektowaøem takie szy-
ny, kt‚re bez •adnego ryzyka mogøy wytrzyma… 
dynamiczne uderzenia k‚ø lokomotywy. Prze-
konaøem dyrekcj€ o korzy•ciach zastosowania 
moich pomysø‚w i uzyskaøem zgod€ na ekspery-
mentalne wprowadzenie lokomotywy jako siøy 

pociƒgowej, ale ta rewelacyjna nowo•… technicz-
na wymagaøa jeszcze zgody parlamentu. Uzyska-
øem jƒ w roku 1823º!{2|.
! Sytuacja!geopolityczna,!z!jak"!+wiat!mierzy!
si ! od! kilku! lat,! zmusza! decydent#w! na! kilku!
poziomach! (politycznym,! ekonomicznym! i!
spoøecznym)! do! gø bokiej! rede®!nicji! poj cia!
zapewnienia!bezpiecze%stwa!i!budowy!odpor-
no+ci!zar#wno!w!krajach!o!wysokim!poziomie!
rozwoju,!jak!i!w!tych,!kt#re!poprzez!alianse!b"d&!
agresj !pr#buj"!doø"czy8!do!grona!organizacji!
wysoko!rozwini tych.!Nale$y!bra8!pod!uwag ,!
$e! obok! zagro$e%! o! charakterze! militarnym,!
klimatycznym! b"d&! pandemicznym! mog"! w!
najbli$szym! czasie! wyst"pi8! inne,! powa$ne!
zakø#cenia! w! funkcjonowaniu! spoøecze%stw,!
kt#rych! rodzaj! i! zakres! jest!na!chwil ! obecn"!
nie!do!przewidzenia.!Zakø#cenia!te!mog"!mie8!
zar#wno! wymiar! lokalny! o! niewielkim! nasile-
niu,!jak!i!charakter!globalny!w!wymiarze!kata-
strofalnym.! Do! powa$nych! zagro$e%,! kt#rych!
pierwsze! symptomy! s"! ju$! wyra&nie! widocz-
ne,!mo$na!zaliczy8!niekontrolowan"!migracj !
pomi dzy! poøudniem! i! p#ønoc"! czy! zagro$e-
nie! brakiem! dost pno+ci! zar#wno! surowc#w!
energetycznych,!jak!i!energii!jako!takiej.!!!
! Jak!pokazuj"!wydarzenia!ostatnich!kilku!lat,!
jednym! z! najwa$niejszych! element#w! skøa-
dowych! zapewnienia! powszechnego! bezpie-
cze%stwa! jest! transport! i!ø"czno+8.!Cho8!ø"cz-
no+8! nie! stanowi! w! tym! miejscu! przedmiotu!
rozwa$a%!autor#w,!to!jest!ona!w!dobie!cyfryza-
cji!i!automatyzacji!+ci+le!zwi"zana!z!zagadnie-
niami!transportowymi.!Obok!ø"czno+ci,!r#wnie!
istotnym!zagadnieniem!wpøywaj"cym!na!go-
towo+8!operacyjn"!organizacji!transportowych!
jest!zapewnienie!im!siøy!nap dowej!±!energii.!
! Rozw#j!sieci!globalnych!poø"cze%!wywoøy-
waø!i!wywoøuje!rozw#j!infrastruktury!kolejowej.!

Wsz dzie!tam,!gdzie!¹docieraøy!szynyº,!!powsta-
waøy!bieguny!wzrostu,!!budowano!nowe!cen-
tra!aglomeracyjne!i!przemysøowe!wraz!z!przy-
pisan"! im! infrastruktur".!Twierdzenie,!$e!¹wraz!
z!kolej"!docieraøa!cywilizacjaº,!wyszøo!ju$!poza!
ramy!rozwa$a%!naukowych,!staj"c!si !prawd"!
powszechn".!Mimo!upøywu! lat! tak! jest!nadal.!
Pomimo! rozwoju! innych! +rodk#w! transpor-
t#w,!kolej!pozostaje! tym!najwa$niejszym.!Nie!
odnosz"c! wprost! zagadnie%! bezpiecze%stwa!
do!¹konkurencyjno+ciº! mo$na! powiedzie8,! $e!
w!zasadzie!gø#wnym!¹rywalemº!transportu!szy-
nowego!jest!na!ten!moment!transport!drogo-
wy,! szczeg#lnie! na! kr#tszych! odcinkach.! Je+li!
spojrzymy!na!døu$sze!odcinki,!to!konkurentem!
dla!transportu!kolejowego!pozostaj"!±!tak$e!w!
poø"czeniach!pasa$erskich!±!transport!lotniczy!
oraz!transport!morski,!gø#wnie!wobec!towaro-
wych!poø"cze%!mi dzykontynentalnych.!Cho8!
problemem!w!skali!globalnej!nadal!pozostaje!
niedostateczne!do®!nansowanie! infrastruktury!
kolejowej!i!zwi"zane!z!tym!pewne!problemy!z!
brakiem!nale$ytej!przepustowo+ci,! to!w!przy-
padku!!wykorzystania!kolei!nale$y!pami ta8,!i$!
skøady!poci"g#w,!cho8!mog"!by8!op#&nione,!
nie!stoj"!w!¹korkachº,!co!jest!niew"tpliwie!istot-
n"!zalet"!w!rywalizacji!na!linii!transport!koøowy!
-!kolej.!Inn",!nie!mniej!wa$n"!kwesti",!przema-
wiaj"c"!za!wykorzystaniem!kolei! jako!podsta-
wowego! +rodka! przewozu! towarowego,! s"!
mo$liwo+ci!transportu!szynowego!w!obszarze!
szeroko!rozumianej!obronno+ci.!
! Przykøad#w!tego!nie!trzeba!niestety!szuka8!
daleko,! wystarczy! spojrze8! na! masowy! prze-
pøyw!broni,!uzbrojenia! i! amunicji! realizowany!
przy!wsp#øpracy!strony!polskiej!dla!ukrai%skich!
siø!zbrojnych!{3|.
! Procesy!polityczne,!gospodarcze,!ale!i!+wia-
domo+ciowe,! te! bli$sze! spoøecznym,! kt#re!

Streszczenie:!Autorzy!artykuøu!Perspektywy!rozwoju!polskiego!sektora!transportu!kolejowego!w!obliczu!kryzysu!energetycznego:!analiza!krytycz-
na!skoncentrowali!w!jego!ramach!wysiøki!w!celu!zaprezentowania!podstawowych!informacji!i!problem#w!dotycz"cych!zar#wno!obecnego!stanu!
rzeczy!w!obszarze!transportu!kolejowego,!jak!r#wnie$!jego!perspektyw.!Wszystko!to!zostaøo!nakre+lone!w!kontek+cie!narastaj"cego!kryzysu!energe-
tycznego,!b d"cego!skutkiem!szeregu,!cz sto!niezale$nych!od!kraj#w!b d"cych!importerami!surowc#w!energetycznych!oraz!!energii!elektrycznej,!
czynnik#w.!W+r#d!tych!ostatnich,!zdaniem!autor#w!publikacji,!nale$y!w!szczeg#lno+ci!zwr#ci8!uwag !na!problemy!kr#tko-!i!+rednioterminowe,!wy-
nikaj"ce!z!rosyjskiej!agresji!wzgl dem!Ukrainy,!jak!r#wnie$!i!na!te!paradoksalnie!znacznie!trudniejsze!co!do!mo$liwo+ci!ich!rozwi"zania,!a!odnosz"ce!
si !do!procesu!wdra$ania!przez!Uni !Europejsk"!program#w!na!rzecz!szeroko!de®!niowanej!neutralno+ci!klimatycznej.!!
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miaøy miejsce w Europie w ostatnich dw!ch 
dekadach, wygenerowaøy fundament pod 
rewolucj" energetyczn#, determinowan# ko-
nieczno$ci# ochrony $rodowiska naturalnego. 
Europa, ta zjednoczona w ramach Unii Euro-
pejskiej, postanowiøa odej$% od w"gla oraz pa-
liw kopalnych na rzecz energii pozyskiwanej ze 
&r!deø odnawialnych. Stworzono ¹map" drogo-
w#º, kt!ra ma doprowadzi% Europejczyk!w do 
mety pod szyldem ¹zeroemisyjno$%º. Niestety, 
proces ten jest niezwykle kosztowny i zawiera 
w sobie liczne ¹ekonomiczne puøapkiº, przed 
kt!rymi ostrzegali eksperci, a kt!re przez ostat-
nie dwie dekady byøy ignorowane przez kr"gi 
polityczne.  Jedn# z nich jest relatywnie niska 
cena ropy naftowej i benzyny, co powoduje, 
i' w coraz wi"kszym stopniu przedsi"biorstwa 
wykorzystuj# transport koøowy, korzystaj#c z 
rozwini"tej sieci dr!g szybkiego ruchu. Nieste-
ty, niewielu decydent!w zdaje sobie spraw" z 
przepustowo$ci dr!g szybkiego ruchu, kt!ra 
to jest obecnie na granicy mo'liwo$ci, deter-
minuj#c realizacj" zada( spoczywaj#cych na 
transporcie drogowym. W zwi#zku z powy'-
szym rodzi si" wi"c dylemat: w jaki spos!b, 
nie anga'uj#c odpowiednich $rodk!w ® nan-
sowych tudzie' nakøadu siø, doprowadzi% do 
ograniczenia emisji, je$li w dalszym ci#gu  go-
spodarka szeregu pa(stw UE opiera si" na ro-
pie naftowej i gazie ziemnym, jak r!wnie' ± i to 
w niemaøym stopniu ± na w"glu kamiennym 

czy te' brunatnym. W tym ostatnim przypadku 
Polska jest tego najlepszym przykøadem [5], [6]. 
 W ramach podj"tych bada( naukowych 
autorzy publikacji wykorzystali trzy spo$r!d 
szeregu metod naukowych. Najwa'niejsz# z 
nich jest metoda krytycznego racjonalizmu, 
odwoøuj#cego si" do szkoøy ® lozo® cznej Karla 

Poppera. Umo'liwia ona  krytyczne spojrzenie 
na prace innych, celem wygenerowania odpo-
wiednich wniosk!w, a tym samym unikni"cia 
bø"d!w. Pozwala r!wnie' na gø"bok# mody® -
kacj" istniej#cych zaøo'e(, przy jednoczesnym 
utrzymaniu fundamentalnych zasad o charak-
terze og!lnym, na kt!rych opieraj# si" teoria, 

1. Sie• poø€cze• kolejowych w Europie. ‚rƒdøo: https://mapy.net.pl/mapa-scienna-europy-koleje-karta/6854
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2. Mapa linii kolejowych w Polsce. 
‚rƒdøo: Biuro Prasowe PKP, https://www.plk-sa.pl/o-spolce/biuro-prasowe/mapy (21.11.24)
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zaøo'enia czy te' wygenerowane wcze$niej 
modele post"powania. W poø#czeniu z innymi 
metodami bada( naukowych przynosi to mo'-
liwo$%, na podstawie istniej#cych informacji 
oraz  danych statystycznych, zbudowania mo-
delu realizacji strategicznych cel!w pa(stwa w 
obszarze wykorzystania kolei dla przewoz!w 
towarowych. Uzupeøniaj#cymi w relacji do kry-
tycznego racjonalizmu metodami pozostaj# 
studium przypadku oraz metoda scenariuszo-
wa. 
 W obszarze literatury przedmiotu bada( 
naukowych autorzy skoncentrowali si" na ma-
teriaøach o$rodk!w analitycznych oraz infor-
macjach pozostaj#cych w dyspozycji Polskich 
Kolei Pa(stwowych i Polskich Linii Kolejowych 
± wyø#czaj#c, co oczywiste, dane wra'liwe. 
Uzupeønieniem przeprowadzonych bada( 
pozostaje charakterystyczna dla tego rodzaju 
prac literatura w postaci monogra® i, opraco-
wa(, artykuø!w w drukach zwartych oraz, co 
oczywiste wraz z post"pem i duchem czasu, 
pozycji netogra® cznych. 

Polskie Koleje Pa•stwowe oraz Polskie Linie 
Kolejowe w obliczu wyzwa• zwi€zanych 
z kryzysem energetycznym 

Polskie Koleje Pa(stwowe i Polskie Linie Kole-
jowe zatrudniaj# ponad 100 tysi"cy pracowni-
k!w, ø#cz#c przewozy osobowe z przewozami 
towarowymi i odpowiadaj#c za zarzadzanie 
infrastruktur# kolejow#. Przewozy cargo stano-
wiøy przez wiele lat o sile kolei, jej znaczeniu nie 
tyko w krajowym obrocie gospodarczym, ale 
szerzej, europejskim, a mo'na r!wnie' $mia-
øo zaryzykowa% opini", i' $wiatowym. è#czna 
døugo$% linii kolejowych w Polsce to blisko 
19,5 tysi#ca kilometr!w. Daje nam to trzecie 
miejsce po Republice Federalnej Niemiec i 
Francji, co $wiadczy o strategicznym poten-
cjalne transportowym pa(stwa polskiego [7]. 
Poøo'enie geopolityczne naszego kraju, kt!re 
powinno by% kluczowym elementem kultury 
strategicznej naszego pa(stwa, jak r!wnie' 
stanowi% fundament do rozwa'a( o mody® ka-
cjach polskiej racji stanu, predysponuje nas do 
szerszego ni' dot#d wykorzystywania szlak!w 
transportowych. Mimo trwaj#cej za naszymi 
wschodnimi granicami wojny, Polskim Kole-
jom Pa(stwowym udaøo si" utrzyma% szereg li-
nii kolejowych, b"d#cych sworzniem ø#cz#cym 
szeroko de® niowany Zach!d ze Wschodem.
 Wskutek tego zaistniaøy mo'liwo$ci wyko-

rzystania naszych szlak!w transportowych w 
celu sprowadzania towar!w z ChRL, Korei Po-
øudniowej czy te' nawet do pewnego stopnia, 
mimo jej wyspiarskiego poøo'enia, Japonii. 
Potencjaø Polskich Kolei Pa(stwowych oraz 
Polskich Linii Kolejowych, mierzony siø# i zna-
czeniem istniej#cych szlak!w transportowych, 
nale'y uzna% wi"c za wysoki. 
 Powy'sze dane, zebrane sumarycznie w 
tabeli uzupeønione mapami poø#cze( kolejo-
wych wskazuj# jednoznacznie na znaczenie 
kolei, o czym autorzy publikacji wspomnieli 
we wst"pnej cz"$ci artykuøu, wskazuj#c na ko-
lej jako jeden z dw!ch najwa'niejszych $rod-
k!w transportu. Zauwa'alny spadek tona'u 
przewoz!w towarowych jest zdeterminowany 
mi"dzy innymi trudn# wojenn# sytuacj#, kt!-
ra rozgrywa si" za nasz# wschodni# granic# 
oraz sankcjami wprowadzonymi wobec klu-
czowego na kierunku europejskim przewo&ni-
ka, jakim jest Federacja Rosyjska, cho% w tym 
ostatnim przypadku nie obejmuj# one szeregu 
towar!w pochodz#cych z Rosji, jak r!wnie' 
prawie w og!le tych, kt!re tranzytem tra® aj# 
poprzez nasz kraj z pa(stw azjatyckich [8]. Cie-
szy% mo'e za to fakt osi#gni"cia najlepszego 
wyniku od dekady - 61,7 mld tonokilometr!w 
- abstrahuj#c od rentowno$ci tych dziaøa(. Z 
drugiej strony, wydøu'enie tras przejazdu za-
r!wno w przypadku ruchu osobowego, jak 
r!wnie' towarowego, jest determinowane 
wydøu'eniem tras przewozowych w zwi#zku 
z modernizacj# sieci kolejowych. Niestety, w 
dalszym ci#gu brak programu na rzecz zwi"k-
szenia wydatk!w na konieczn# infrastruktur" 
przewozow#, mierzonych r!wnie' koniecz-
no$ci# zakupu nowych skøad!w towarowych, 
nie tylko o zr!'nicowanych parametrach, ale 
r!wnie' w zakresie celowo$ci. Innymi søowy: 
nale'y wyra&nie okre$li%, jaki b"dzie przewo'o-
ny w kolejnych latach asortyment towarowy, w 
stosunku do kt!rego mog# by% odnotowywa-
ne spadki. Trudno te' nie zauwa'y%, i' w coraz 
wi"kszym stopniu, w zwi#zku z dostosowa-
niem polskiego prawa do przepis!w obowi#-
zuj#cych w Unii Europejskiej, na polski rynek 
przewoz!w towarowych wchodz# zagranicz-
ne organizacje gospodarcze, dysponuj#ce co 
najmniej por!wnywalnym a cz"sto r!wnie' 
wi"kszym asortymentem usøug, zbli'onym ce-
nowo do warunk!w proponowanych kontra-
hentom przez przewo&nik!w polskich. Bior#c 
pod uwag" powy'sze oraz to, i' po 2035 roku 
b"dziemy zmuszeni )o ile przepisy krajowe i 
ponadnarodowe nie ulegn# zmianom wyni-
kaj#cym z sytuacji spoøecznej oraz spadaj#cej 
konkurencyjno$ci Europy* do dostosowania 
si" do europejskich zasad niskoemisyjno$ci, to 
wøa$nie na kolei spoczywa% b"dzie misja prze-
j"cia istotnej cz"$ci towar!w, kt!re s# obecnie 
przewo'one przez ® rmy transportowe korzy-
staj#ce z rozbudowanej sieci drogowej [9], [11].
 Z jednej strony stanowi to wielk# szans", z 
drugiej jednak wymaga podj"cia ju' dzi$ od-
powiednich, kapitaøochøonnych dziaøa( przy-
gotowawczych. 

Koszty przewozu towar!w: analiza 
por!wnawcza, studia krytyczne  

Bior#c pod uwag" powy'sze rozwa'ania, nie-
odzownym jest przej$cie do konkretnej analizy 
ekonomicznej rentowno$ci transportu kolejo-
wego, w korelacji do transportu drogowego. 
Przy tym nale'y jednak pami"ta%, i' autorzy 
publikacji nie s# w stanie uwzgl"dni% wszyst-
kich czynnik!w wpøywaj#cych na sumarycz-
n# ocen", aczkolwiek w wystarczaj#cej ± ich 
zdaniem ± skali, aby wyartykuøowa% pewne 
wnioski, mog#ce stanowi% fundament pod 
przyszø#, nieuniknion# wobec wagi zmian ma-
j#cych miejsce na globalnym rynku transportu, 
dyskusj". Przeprowadzona na postawie doku-
ment!w &r!døowych PKP Cargo i Cargo Inter-
national analiza wskazuje na to, 'e nale'y przy-
j#%, i' w obecnej chwili nie mo'na w spos!b 
jednoznaczny udzieli% odpowiedzi na pytanie, 
czy transport kolejowy ma przewag" kosztow# 
nad drogowym. Oczywi$cie m!wimy o tym na 
podstawie obecnie posiadanej wiedzy w anali-
zowanym obszarze bada( naukowych. Wpøyw 
na tak postawion# tez" niniejszego artykuøu 
maj# zar!wno czynniki wewn"trzne )w du'ym 
stopniu zale'ne od nas*, jak r!wnie' zewn"trz-
ne, pozostaj#ce w obszarze relacji mi"dzynaro-
dowych. Innym problemem jest wykorzystanie 
transportu kolejowego do przewozu konte-
nerowego. W tym przypadku kosztochøon-
no$% przewozu kontenerowego zale'y przede 
wszystkim od tego, czy b"dziemy operowa% 
skøadem w dwie strony )pobieraj#c opøaty za-
r!wno za wyjazd ze stacji macierzystej, jak i 
powr!t* i czy zapeønimy caøy poci#g. Analizuj#c 
powy'sze wydaje si", 'e sukces mierzony nisk# 
kosztochøonno$ci#, uwzgl"dniaj#c przy tym 
element bezpiecze(stwa tras przewozu øadun-
ku, polega nie tylko na wyliczeniu konkretnego 
kosztu jednostkowego, ale na efektywnym za-
rz#dzaniu transportem przez operatora, kt!ry 
dysponuje mo'liwo$ci# podj"cia decyzji o od-
powiednim doborze $rodka transportu. Mo'na 
wi"c, w oparciu o powy'sze, zaprezentowa% 
czytelnikowi nast"puj#c# konkluzj": oferowa-
nie usøug przewozowych i terminalowych z tak 
zwanej jednej r"ki, jak robi to Metrans czy PCC 
Intermodal, umo'liwia zatrzymanie u operato-
ra mar'y za transport i przeøadunek.
 I wøa$nie to mo'e stanowi% problem, bo-
wiem w transporcie samochodowym czynno-
$ci realizuj# wyspecjalizowane osoby )cz"sto 
nawet pojedynczo )+**, maj#ce dost"p do syte-
mu komputerowego, paruj#ce przewozy ± po-
przez wyselekcjonowanie zlece( pozwalaj#-
cych danemu kontrahentowi zleci% przew!z z 
miasta x do miasta y i jednocze$nie znale&% zle-
cenie na przyw!z z okolic miasta y do innego 
umownego celu )na przykøad innego miejsca 
w Polsce*. W taki oto spos!b transport towa-
r!w odbywa si" w obydwie strony, zmniejsza-
j#c tym samym koszty transportu, zwi"kszaj#c 
za to zysk przewo&nika, jak r!wnie' planist!w 
odpowiedzialnych za spedycj". Tak wi"c klucz 
do rozwi#zania problem!w kolei le'y r!wnie' 

2017 239.9

2018 250,3

2019 236,4

2020 222,3

2021 243,6

2022 248,5

2023 231,7
‚rƒdøo: opracowanie wøasne na podstawie danych 
Polskich Kolei Pa•stwowych  

Tab. 1. Przewozy towarowe w mln ton w latach 
2017 - 2023
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po stronie sprawnego zarz#dzania systemami 
informatycznymi oraz wø#czenia ich do og!l-
nodost"pnej sieci. Niestety, o ile przewo&nik 
dysponuj#cy transportem koøowym mo'e 
przyj#% zlecenie na przysøowiowe kilka ton 
materiaøu, o tyle kolej musi w du'ym stopniu 
zapeøni% skøad, co wyklucza przew!z niewiel-
kich øadunk!w przy zaøo'eniu, i' nie znale-
ziono kontrahent!w gotowych na przew!z 
analogicznych lub podobnych asortyment!w 
do tych  z pierwotnego zlecenia kontrahenta. 
Poprawi% t" sytuacj" m!gøby ruch oparty na 
przewozach kontenerowych. W tym przypad-
ku problemem pozostaje brak odpowiedniej 
infrastruktury przeøadunkowej, jak r!wnie' 
odpowiednich miejsc skøadowania, posiada-
j#cych certy® katy bezpiecze(stwa. Inwestycje 
s# wi"c w tym przypadku niezb"dne i ± co 
trzeba podkre$li% w spos!b stanowczy ± wy-
magaj# wsparcia ze strony pa(stwa polskiego, 
jak r!wnie' instytucji Unii Europejskiej. Obecny 
stan polskich ® nans!w, a zwøaszcza kr!tkoter-
minowe priorytety )mi"dzy innymi obronny*, 
dominuj#ce w sferze wydatk!w publicznych, 
mocno ograniczaj# mo'liwo$% powa'nego 
zaanga'owania kapitaøowego w modernizacj" 
i rozbudow" infrastruktury kolejowej. Jednym 
z mo'liwych rozwi#za( jest wøa$nie ® nansowa-
nie portfela zam!wie( $rodkami transferowa-
nymi za po$rednictwem mechanizm!w euro-
pejskich. 
 W analizowanym przypadku stawka za kon-
tener zale'y od ci"'aru brutto caøego poci#gu 
)co wynika ze stawek dost"pu do infrastruktu-
ry na sieci PLK*, w kt!rym jest transportowany 
kontener oraz od ilo$ci wagon!w w poci#gu 
)im wi"cej wagon!w, tym ni'sza cena jednost-
kowa*. Je$li dodamy mar'" przewo&nika/spe-
dytora, to mo'emy przyj#% wyliczenia PKPCI, z 
tym, ze nale'aøoby doda% koszty terminalowe 
na Paskovie )200 EUR/kontener*. Aby jednak 
analiza przedmiotowa miaøa sens, nale'y po-
r!wna% stawk" za obr!t w transporcie kolejo-
wym )zaznaczenie na '!øto* do stawki drogo-
wej. Transport drogowy operuje stawkami za 
kierunek, kt!re pokrywaj# koszty ewentualne-
go powrotu na pusto. 
 W transporcie kolejowym za$ kalkuluje si" 

stawki w obrocie, poniewa' w przypadku wli-
czenia zwrotu pr!'nego skøadu wagon!w do 
stacji nadania ju' na starcie jeste$my niekon-
kurencyjni. Nale'y przy tym r!wnie' doliczy% 
koszty terminalowe na terminalu l#dowym 
oraz dostarczenie do odbiorcy; koszty w porcie 
s# takie same dla kontenera, niezale'nie od ro-
dzaju transportu.  Umowny samoch!d z portu 
przewozi towar do klienta ko(cowego pod tak 
zwane drzwi i tu jest r!'nica pomi"dzy trans-
portem drogowym a intermodalnym. Wraca-
j#c do przewozu kontenerowego, kontener z 
poci#gu nale'y przeøadowa% na terminalu na 
samoch!d )przyj"to 50 EUR* oraz dostarczy% 
do klienta ko(cowego )przyj"to 150 EUR za 
dow!z do 50 km*. Stawki kolejowe mo'na 
obni'y% wydøu'aj#c poci#g tam, gdzie jest to 
mo'liwe. Na relacji do Paskova na pewno mo'-
na wykorzysta% poci#gi 620 metrowe, a wiec 
mo'na kalkulowa% 44 kontenery zamiast 42. 
 Drugi element optymalizacyjny to transport 
kontener!w øadowanych w obu kierunkach, je-
$li to mo'liwe. W!wczas pøacimy za transport 
t" najwy'sz# stawk" per kontener, ale dosta-
jemy od klienta podw!jn# opøat" za transport 
kontenera w obie strony. Kolejnym wa'nym 
elementem przedmiotowej analizy jest jedno-
czesne oferowanie usøug przewozowych i ter-
minalowych.
 Wskaza% tak'e nale'y, 'e nie mo'na ustali% 
uniwersalnego udziaøu w kosztach dla trans-
portu kolejowego. W przypadku starej, zamor-
tyzowanej lokomotywy spalinowej obci#'enie 
b"dzie znacznie mniejsze, ni' w przypadku 
elektrycznej lokomotywy wielosystemowej. 
Ponadto, je$li wykorzystamy wøasne zamorty-
zowane wagony, b"dzie to znacznie ta(sze, 
ni' gdyby$my przewozili wynaj"te cysterny 
kontenerowe, kieszeniowe lub wagony. Je'eli 
za$ przewozimy prywatne wagony )klienta*, s# 
one bezpøatne, a udziaø innych koszt!w rela-
tywnie wzro$nie. Istotne jest r!wnie', jak døugo 
trwa zaøadunek i rozøadunek ± czy lokomotywa 
czeka, czy odje'd'a ± wszystko to wpøywa na 
cen". Bardzo wa'ne jest r!wnie', czy przyjazd 
lokomotywy do miejsca zaøadunku musi by% 
wliczony w cen"; cz"sto klient nie chce pøaci%, 
ale ® rma ponosi ten koszt. Ponadto opøata za 

infrastruktur" dla transportu intermodalnego i 
konwencjonalnego r!'ni si".
 Og!lnie rzecz bior#c, odnotowujemy spa-
dek na rynku przewoz!w krajowych z tanimi 
lokomotywami spalinowymi )spadek przewo-
zu w"gla, obsøugi hut itp.*. Nowe projekty 
s# przeznaczone raczej do przewoz!w trans-
granicznych, gdzie wygodniej jest przejecha% 
caø# tras" jedn# lokomotyw#. Wymaga to jed-
nak wdro'enia lokomotyw wielosystemowych, 
kt!rych koszty s# wy'sze, dop!ki lokomotywa 
nie jest dobrze wykorzystywana. 
 W ten sam spos!b nowoczesne wagony 
mog# mie% wy'sze ceny, ale cz"sto tak'e wi"k-
sz# pojemno$% ± zawsze nale'y zatem szuka% 
optymalnego rozwi#zania dla klienta.
 Struktura koszt!w procesu przewozu towa-
rowego zaprezentowana zostaøa na rys. 3: 
 Z powy'szych wylicze( wida% wyra&nie 
pewne podobie(stwa, ale i r!'nice w tych 
dw!ch rodzajach transportu. Wyra&nie na plan 
pierwszy wysuwa si" amortyzacja lokomoty-
wy, kt!ra pochøania 40< $rodk!w. W przypad-
ku samochodu jest to tylko 15<.
 Na plus kolej wyr!'nia si" w obszarze wy-
nagrodzenia i ± co najistotniejsze ± paliwa. To 
ostatnie stanowi 30< koszt!w przewoz!w w 
ruchu koøowym.
 Bior#c pod uwag" konieczno$% przej$cia 
z paliw na bazie w"glowodor!w na OZE, ko-
nieczne byøoby w przypadku transportu ko-
øowego oparcie tego ostatniego na nap"dzie 
elektrycznym.
 Przy obecnym rozwoju rynku ¹elektryk!wº, 
wydajno$% tak de® niowanych projekt!w wy-
daje si" mocno dyskusyjna. Tak wi"c inwesto-
wanie w kolej, w dobie wprowadzania zmian w 
polityce klimatycznej,  wydaje si" inwestycj# w 
peøni przemy$lan#, jednak'e przy przyj"ciu ra-
cjonalnych zaøo'e( co do czasu i koszt!w pro-
cesu transformacji energetycznej, a te ostatnie 
nie s# jak na razie uwzgl"dnione.  
 Nawi#zuj#c do powy'szej, przyj"tej przez 
autor!w opracowania tezy, zakøadaj#c, i' plany 
przyj"te przez decydent!w UE w zakresie re-
zygnacji zast#pienia silnika spalinowego elek-
trycznym w 2035 roku znajd# odzwierciedlenie 
w rzeczywisto$ci, nale'y pochyli% si" nie tylko 
nad efektywno$ci# silnika elektrycznego )kt!ra 
jak do tej pory przy obecnym rozwoju techno-
logicznym jest w#tpliwa*, ale r!wnie' kosztami, 
wynikaj#cymi z konieczno$ci wygenerowa-
nia dodatkowych mocy energetycznych; i tak 
przyjmuj#c, i' transport koøowy stanowi 33< 
udziaøu w caøym rynku transportu w naszym 
kraju, konieczne byøoby zwi"kszenie mocy 
energetycznych, celem zast#pienia paliw pøyn-
nych w ramach przej$cia na nowy nap"d. Nie-
zb"dne w tym przypadku, cho% proces byøby 
rozci#gni"ty w czasie, bior#c pod uwag" wy-
cofywanie aut z silnikami spalinowymi, byøoby 
obci#'enie polskiego systemu energetyczne-
go konieczno$ci# wygenerowania dodatko-
wych 312,51 TWh. W kraju u'ytkowanych jest 
ø#cznie 875 861 km linii elektroenergetycznych: 
15 964 km linii 750, 400 i 220 kV, 34 376 km linii 

Cena [!/tona]
trasa [km] Cena [!/tona] Koszt [!] Koszt jednostkowy  [!]

od do

w"giel 
koks

transport poci#giem 
2 do 2,2 tys. ton

18,2 20 600 19,1 38 200,00 19,1

ci"$ar%wka 29-30 ton 25 26 600 25,5 51 000,00 25,5

Tab. 2. Towary masowe

Cena [!/tona] Trasa 600 
km [!/szt. 
&rednio 

Ilo&'  
[szt.]

Koszt 
[!]

(redni koszt 
jednostkowy  [!]

Terminal 
l#dowy+last 

mile [!]

Razem 
[!]od do

Poci#g 42 szt. w jedn# stron" 
dla organizacji roundtrip

260 350 305 42 12 810 305 200 505

Roundtrip 42 szt. 510 700 605 42 25 410 605 400 1 010

Ci"$ar%wka 1,25 750 42 31 500 750 0 750

Tab. 3. Kontenery: 40-stopowe
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110 kV, 321 089 km linii SN oraz 504 492 km linii 
niskiego napi"cia. Pod#'aj#c dalej tym tokiem 
rozumowania, krajowi Operatorzy System!w 
Przesyøowych musieliby znacz#co zwi"kszy% 
potencjaø døugo$ci linii )niekt!rzy eksperci 
m!wi# nawet o podwojeniu zdolno$ci dystry-
bucyjnych i przesyøowych*; pami"taj#c o tym, 
'e ju' dzi$ wzrastaj#ca awaryjno$% sieci wywo-
øana warunkami pogodowymi i ograniczona 
przepustowo$% linii przesyøowych i dystrybu-
cyjnych wysokich napi"% )110 kV* w wy'szych 
temperaturach to istotne zagro'enie dla pracy 
systemu przy rosn#cym zapotrzebowaniu na 
energi" oraz niekontrolowanym, lawinowym, 
wzro$cie przyø#czonych mocy niestabilnych. 
 Wyliczenia stanowi# w tym powa'ny 
asumpt do dyskusji o racjonalno$ci przyj"tych 
w tej mierze rozwi#za(. è#czne nakøady inwe-
stycyjne )wedøug stanu na 2022/2023* osi#-
gn"øyby wynik rz"du 650 mld zøotych. Szaco-
wany koszt budowy 1 km linii 110 kV to okoøo 
1,2 mln*, SN okoøo 400 tys. ± linia kablowa, i 
trakcji kolejowej okoøo 800 tys. ± 1 mln zø. 
 Warto doda%, 'e barier# w rozwoju infra-
struktury jest nie tylko dost"pno$% $rodk!w ® -
nansowych, ale tak'e zdolno$ci organizacyjne 
i wykonawcze inwestor!w oraz wykonawc!w/
projektant!w dost"pnych na rynku. 
 Powy'sze koszty nie stanowi# niestety 
koszt!w caøkowitych transformacji sekto-
ra energetycznego, to jest przej$cia z paliw 
opartych o w"glowodory na czyst# energi". 
Potrzeba przecie' wygenerowa% odpowiednie 
moce energetyczne, zdolne do zasilenia tak 
skonstruowanego systemu. Nale'aøoby wi"c 
bezzwøocznie przyst#pi% do budowy szeregu 
blok!w energetyki j#drowej )OZE mogøoby 
by% w tym procesie jedynie elementem uzu-
peøniaj#cym, nie tylko ze wzgl"du na zbyt søab# 

wydajno$%, ale r!wnie' niestabilno$% systemu 
dostaw*. Do systemu musiaøoby tra® % dodat-
kowe 72 393 MW. Skala ® nansowa wyzwania 
w tym przypadku zamkn"øaby si" kwot# 1,86 
bln zøotych. Dwa lata temu koszt obsøugi trans-
formacji oraz budowy nowych mocy w Polsce 
szacowano na 1,4 bln zø. Kwota ta ci#gle ro$nie. 
Koszt wzmocnienia sieci dystrybucyjnych w 
tamtym czasie pod k#tem zielonego øadu w UE 
EDSO )organizacja operator!w system!w dys-
trybucyjnych UE* szacowaøa na 600 mld euro.
 Reasumuj#c, odej$cie od silnika spalinowe-
go jako gø!wnego no$nika transportu musi 
by% rozøo'one w czasie døu'szym, ni' zostaøo 
to ustalone na szczeblu pa(stw czøonkowskich 
UE. Konieczne jest stopniowe przechodzenie 
do systemu wykorzystania energii pochodz#-
cej nie tyko ze &r!deø odnawialnych, ale przede 
wszystkim energetyki j#drowej. Nale'y r!wnie' 
zr!wnowa'y% scentralizowane zarz#dzanie 
systemem pozyskiwania i dystrybucji energii 
z rozbudow# lokalnych sieci i &r!deø wytw!r-
czych, bowiem pa(stwo polskie nie dysponuje 
obecnie mo'liwo$ciami poniesienia wydat-
k!w tego rz"du, zwøaszcza 'e samo zmaga 
si" z pot"'nym de® cytem bud'etowym, kt!ry 
wymusza, wbrew zapowiedziom elit politycz-
nych, raczej ci"cia wydatk!w inwestycyjnych 
ni' ich dalszego stymulowania. Co gorsza, na 
przestrzeni nast"pnych pi"ciu lat, naszym wøa-
dzom, nawet przy zaøo'eniu sanacji wydatk!w 
bud'etowych, nie uda si" zlikwidowa%, tylko 
co najwy'ej w powa'nym stopniu ograniczy% 
de® cyt bud'etowy. 
 Bez w#tpienia kolej stanowi klucz do trans-
formacji energetycznej, jednak'e przy zaøo-
'eniu powa'nych inwestycji w infrastruktur" 
kolejow# i przy jednoczesnych, niezb"dnych 
inwestycjach w infrastruktur" produkcji oraz 
dystrybucji energii. Podj"ty przez wøadze UE, 
a maj#cy by% realizowany przez wøadze pol-
skie, proces przechodzenia z energii opartej 
na w"glowodorach na energi" niegeneruj#c# 
emisji jest co do zasady søuszny, ale musi by% 
zracjonalizowany, to jest rozci#gni"ty w czasie 
i uwzgl"dniaj#cy szereg potrzeb, cho%by tych 
obejmuj#cych koszty modernizacji kolei.
 Nie bez znaczenia jest tak'e zaanga'owa-
nie pa(stw czøonkowskich Unii Europejskiej 
w tworzenie regulacji ustawowych w zakresie 
wsparcia transportu kolejowego i ograniczanie 
atrakcyjno$ci oraz zyskowno$ci transportu dro-
gowego. 
 Jednym z pomysø!w takiego rozwi#zania 
s# programy rz#dowe takie jak ¹tiry na toryº 
)mocno krytykowane i blokowane przez lob-
by samochodowe*. Trzeba bowiem podkre$li%, 
'e pozorne zyski w transporcie drogowym, 
obarczone s# mierzalnymi kosztami degradacji 
dr!g i emisji gaz!w cieplarnianych oraz kosz-
tem spoøecznym w postaci zatøoczonych dr!g 
i  pøyn#cych z tego tytuøu uci#'liwych konse-
kwencji.  W zwi#zku z tym dostrzegamy tutaj 
kluczow# rol" legislacji w procesie zwi"kszenia 
roli transportu kolejowego i ochrony  dobrze 
rozumianego interesu Pa(stwa i obywateli.

Instytucje Unii Europejskiej wobec 
problemu rozwoju kolei w obliczu nowej 
polityki klimatycznej

W ostatnich kilku latach przyspieszeniu ulegøy 
procesy na rzecz wi"kszego ni' dot#d wpar-
cia dla transportu szynowego, zainicjowane 
wcze$niejsz#, o'ywion# dyskusj# w szeroko 
de® niowanych kr"gach decydent!w Unii Eu-
ropejskiej, odpowiedzialnych za tworzenie 
fundament!w pod przyszø# wsp!ln# polityk" 
transportow#. Trudno obecnie w spos!b  w 
peøni jednoznaczny oceni% na ile wystarczy siø, 
$rodk!w, w ko(cu wytrwaøo$ci w dziaøaniach, 
aby konieczne dla europejskich rynk!w wsp!l-
notowych projekty wprowadzi% w 'ycie. 
 Staraj#c si" oceni% mo'liwo$ci i ogranicze-
nia unijnej polityki sektorowej, umiejscowionej 
w obszarze szeroko de® niowalnego transpor-
tu, autorzy publikacji postanowili posøu'y% 
si" dwoma kluczowymi ± ich zdaniem ± do-
kumentami, zrealizowanymi na potrzeby de-
cydent!w odpowiedzialnych za polityk" UE. 
W zwi#zku z powy'szym warto odnotowa% i 
podda% analizie problemowej opublikowane 
w ostatnim czasie dwa raporty zrealizowane na 
zlecenie KE, kt!rych wymow" mo'na zamkn#% 
stwierdzeniem o konieczno$ci rede® nicji do-
tychczasowej polityki w obszarze transportu 
szynowego poø#czonej z budow# nowej, bar-
dziej ni' dot#d zsynchronizowanej, ale ju' na 
szczeblu umownej ¹Brukseliº.
 Pierwszy z raport!w, obejmuj#cy obszarem 
swojego zainteresowania mechanizmy i reguøy 
rz#dz#ce jednolitym rynkiem UE, to dokument 
autorstwa prezesa Instytutu Jacquesa Delorsa, 
dr nauk prawnych, politologa oraz eurodepu-
towanego Parlamentu Europejskiego Enrico 
Letty: Du!o wi"cej ni! rynek. Pr"dko#•, Bezpie-
cze•stwo, Solidarno#•. Wzmocnienie jednolitego 
rynku w celu zapewnienia zrƒwnowa!onej przy-
szøo#ci i dobrobytu wszystkim obywatelom UE 
[12]. 
 Drugim z raport!w, przygotowuj#cych 
grunt pod zmiany postrzegania polityk sek-
torowych, w tym le'#cej w obszarze zainte-
resowania autor!w publikacji polityki trans-
portowej Unii Europejskiej, jest dokument 
autorstwa byøego premiera Wøoch, profesora 
nauk o ekonomii Mario Draghiego The Future 
of European Competitiveness. Dokument ten zo-
staø opracowany na zlecenie przewodnicz#cej 
Komisji Europejskiej Ursuli von der Leyen, kt!ra 
dostrzegøa konieczno$% wyj$cia z nowymi ini-
cjatywami gospodarczymi, maj#cymi o'ywi% 
znajduj#c# si" w stagnacji europejsk# gospo-
dark" [14].
 Sporz#dzony przez Mario Draghiego, przy 
wsparciu eksperckim, dokument daje pewne 
nadzieje na realizacj" gø!wnych tez zawartych 
w raporcie, w tym tak'e tych odnosz#cych si" 
do sektora kolejowego. Ten ostatni, oparty na 
nowych technologiach, wykorzystuj#cych 
jako &r!døa nap"du OZE, a przy tym nieemi-
tuj#cy do atmosfery zanieczyszcze(, wydaje 
si" wprost stworzony do tego, aby w niego in-
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westowa%. Kolej to inwestycja w przyszøo$%. O 
tym wiedz# wszyscy zajmuj#cy si" globalnym 
transportem. Problem jednak le'y w tym, by 
z deklaracji potra® % przej$% do czyn!w. Wraz 
z ko(cem epoki silnik!w spalinowych, kt!ry 
zbli'a si" w ocenie ekspert!w wolniejszymi lub 
szybszymi krokami, nale'y znale&% alternatyw" 
w relacji do transportu koøowego. Niezb"dne 
przy tym b"dzie rozwijanie innowacyjnych 
rozwi#za( na gruncie dojrzaøych technologii, 
bez czego trudno b"dzie zbudowa% podwali-
ny nie tyko pod nowoczesn# kolej, ale r!wnie' 
transport de® niowany jako caøo$% [16]. 
 Zreszt# w dalszej cz"$ci raportu jego autor 
podkre$la w spos!b zdecydowany, i' w celu 
uzupeønienia brakuj#cych poø#cze( i moderni-
zacji infrastruktury transportowej koniecznym 
staje si" wygenerowanie istotnych z punktu 
widzenia strategii europejskiej w analizowa-
nym obszarze polityk sektorowych $rodk!w 
® nansowych. Dla przykøadu modernizacja 
i rozbudowa sieci TEN-T, kt!rej uko(czenie 
jest wst"pnie planowane na 2040 rok, b"dzie 
kosztowa% europejskiego podatnika blisko 
845 mld euro )z czego 210 miliard!w euro ma 
by% wydatkowane na strategiczne poø#czenia 
transgraniczne*. Oczekuje si", 'e ® nansowanie 
publiczne UE pokryje jedynie niewielk# cz"$% 
inwestycji )przewiduje si" wydatkowanie do 
2027 roku 87 mld euro*. Przy czym suma pro-
jektowanych $rodk!w mo'e si" okaza% dalece 
niewystarczaj#ca w stosunku do stale rosn#-
cych potrzeb. Pozostaje te' otwartym pytanie 
o udziaø w postaci ® nansowania prywatnego. 
Pytanie to dotyczy nie tylko mo'liwo$ci czy 
skali ® nansowania, ale r!wnie', co nie mniej 
istotne, instrument!w prawnych, kt!re umo'-
liwi# w miar" bezkolizyjn# realizacj" zada( w 
tym obszarze. Do tej pory ® nansowanie pry-
watne byøo jednak trudne do uzyskania pomi-
mo, co warto doda% w tym miejscu, dojrzaøej 
liczby projekt!w TEN-T. Wynika to z ich du'ego 
poziomu ryzyka, wysokich koszt!w pocz#t-
kowych czy te', co jest ostatnio znamieniem 
niestabilnych czas!w europejskiej gospodar-

ki, utraty kr!tkoterminowej rentowno$ci. Do 
tej pory transport szynowy, mimo szeregu 
obietnic, nie byø w spos!b nadmiernie hojny 
® nansowany ze $rodk!w wsp!lnotowych. To 
inne $rodki transportu mogøy liczy% na znacz-
nie wy'sze wsparcie, oczywi$cie bior#c pod 
uwag" skal" inwestycji. Wedøug stanu na 2025 
rok planowana sie% drogowa jest zdecydowa-
nie najbardziej zaawansowana w por!wnaniu 
z innymi rodzajami transportu. Jakby problem 
odej$cia od w"glowodor!w nie istniaø lub te' 
pozostawaøo wiele czasu do realizacji tego nie-
w#tpliwie przeøomowego procesu w dziejach 
nie tylko europejskiej, ale i globalnej gospo-
darki. Obecnie wi"c kluczowym wyzwaniem 
stoj#cym przed decydentami reprezentuj#cy-
mi UE jest zapewnienie pozostaøych, poza dro-
gowymi inwestycji w ci#gu najbli'szej dekady. 
Poza tym, co zaplanowano w ramach TEN-T, 
realizacja sieci kolei du'ych pr"dko$ci, ø#cz#cej 
wszystkie stolice i gø!wne miasta UE, zwi"kszy-
øaby atrakcyjno$% kolei i jeszcze bardziej spot"-
gowaøa potrzeby inwestycyjne [17].
 W swoim raporcie Mario Draghi zwraca 
r!wnie' uwag" na rosn#cy, pomimo wdra-
'ania nowej polityki klimatycznej, wolumen 
przewoz!w drogowych. Pa(stwa czøonkow-
skie Unii Europejskiej maj# w dalszym ci#gu 
tendencj" do priorytetowego traktowania 
inwestycji w infrastruktur" drogow#. Przynosi 
to szybki zysk, jest procesem øatwiejszym we 
wdra'aniu w przeciwie(stwie do inwestycji 
kolejowych. Te ostatnie wymagaj# znacznie 
bardziej zaawansowanego wkøadu technolo-
gicznego oraz zakresu wykonywanych prac. 
Innym problemem, na kt!ry zwraca uwag" ra-
port, jest tak zwane ¹w#skie gardøoº przewoz!w 
towarowych przy wykorzystaniu transportu 
szynowego, co znacznie ogranicza jego mo'-
liwo$ci. Te ostatnie jednak pozostaj# pochodn# 
inwestycji. Bez wkøadu ze strony UE w budow" 
nowych i modernizacj" istotnych poø#cze(, 
kolej pozostanie $rodkiem transportu, kt!ry 
b"dzie przegrywaø z transportem koøowym. 
Ten ostatni jednak w zwi#zku z realizacj# pro-

jektu polityki zero neutralno$ci klimatycznej, 
nie ma w obecnej formie racji bytu. Obsøuga 
wynikaj#ca z realizacji zada( taboru kolejowe-
go staje si" bez niezb"dnych inwestycji mocno 
de® cytowa, zwøaszcza w obliczu gwaøtownego 
wzrostu popytu na przewozy towarowe, reali-
zowane z dziwnym w tym przypadku uporem 
przez pa(stwa czøonkowskie, przy wykorzy-
staniu wspomnianego ju' wielokrotnie w tym 
artykule transportu koøowego. Nie rozwi#'# 
przy tym istniej#cych ¹dylemat!w klimatycz-
nychº inwestycje w rozw!j cywilnej  ̄oty trans-
portowej, zwøaszcza w obliczu zmniejszaj#cej 
si" przepustowo$ci szlak!w transportowych 
)vide kanaø sueski, kanaø panamski*. Nie bez 
znaczenia pozostaj# przy tym ograniczone 
mo'liwo$ci zapewnienia bezpiecze(stwa li-
niom 'eglugowym ze wzgl"du na nasilenie si" 
zjawiska ¹piractwaº )vide Somalia,* jak r!wnie' 
akt!w terrorystycznych wymierzonych w trasy 
'eglugowe obsøuguj#ce zwøaszcza transport 
surowc!w energetycznych, czego przykøadem 
s# ataki Hutu w Zatoce Ade(skiej [16].
 Problemy z konieczno$ci# reinterpretacji 
rynku transportowego Unii Europejskiej s# 
tak'e pochodn#  braku integracji transportu 
UE, co kumuluje szereg negatywnych zjawisk 
gospodarczych, wpøywaj#c bezpo$rednio na 
nisk# konkurencyjno$% pa(stw czøonkowskich 
UE w ramach globalnego sektora transportu. 
Trudno tez nie odnie$% wra'enia, i' chocia' po-
czyniono istotne post"py w budowie zintegro-
wanego rynku transportowego UE, nadal ist-
nieje szereg barier, kt!re ostateczn# ® nalizacj" 
tak potrzebnej polityki wsp!lnotowej hamuj#. 
W$r!d nich warto zwr!ci% uwag" na problemy 
interpretacji obowi#zuj#cych norm prawnych 
wynikaj#cych z porz#dku prawnego UE czy 
te' innych organizacji takich jak WTO. Pa(stwa 
czøonkowskie Wsp!lnoty maj# niestety ten-
dencj" do nier!wnej interpretacji przepis!w 
UE, co jest o tyle trudne do udowodnienia, i' 
samo tøumaczenie akt!w prawnych generuje 
liczne problemy a niekiedy te' sprzyja nieko-
rzystnej z punktu widzenia og!øu interpretacji. 
Innym problemem jest opieszaøo$% proces!w 
decyzyjnych w ramach wdra'ania nowych 
lub  aktualizacji istniej#cych norm prawnych. 
Utrudnia to, a w niekt!rych obszarach wr"cz 
uniemo'liwia, mo'liwo$ci powstania nowych 
unijnych podmiot!w w transporcie, podr!-
'ach oraz szeroko de® niowanej logistyce. Ta 
ostatnia za$ pozostaje przysøowiow# ¹pi"t# 
achillesow#º, wyra'aj#c# si" brakiem odpo-
wiedniego do wyzwa(, kt!re niesie za sob# 
rynek globalny,  programu cyfryzacji. Z podda-
nego analizie problemowej raportu wynika, i' 
zaledwie 1< operacji transgranicznych w UE 
mo'na obecnie przeprowadzi% w spos!b caø-
kowicie cyfrowy; innymi søowy tylko jedna na 
sto operacji w ramach transportu nie wymaga 
® zycznego dokumentu w ramach poszczeg!l-
nych etap!w procesu przewozu. Szacuje si", 'e 
nowo przyj"te zasady cyfryzacji, w tym zwøasz-
cza w obszarze wymiany informacji w trans-
porcie towarowym )drogowym, kolejowym, 

Wniosek Wzrost nakøad%w proinwestycyjnych co ma na celu wzmocnienie tempa rozwoju Unii Europejskiej 

Wniosek Wzrost nakøad%w na nauk" 

Wniosek 
Postawienie na innowacyjno&' i nowe technologie jako odpowied) na ekspansywn# polityk" ChRL i USA w tym 

obszarze *niwelowanie istniej#cych w tym obszarze op%)nie:;

Wniosek 
Zintegrowanie rozwoju europejskiej gospodarki z now# polityk# klimatyczn# Unii Europejskiej opart# o alterna-

tywne w relacji do istniej#cych )r%døa energii 

Wniosek Inwestycje w szeroko rozumiany sektor bezpiecze:stwa Unii Europejskiej 
‚rƒdøo: Opracowanie wøasne na podstawie M. Draghi The Future of European Competitiveness, https://commission.
europa.eu/topics/strengthening-european-competitiveness/eu-competitiveness-looking-ahead_en (19.11.24)

Tab. 5. Wnioski pøyn€ce z raportu Mario Draghiego 

Wniosek
Dostosowanie przewoz%w kolejowych w ruchu towarowym oraz osobowym do wymaga: wynikaj#cych z 

konieczno&ci wdra$ania zaøo$e: polityki klimatycznej Unii Europejskiej 

Wniosek Cyfryzacja kolei 

Wniosek Poprawa infrastruktuy kolejowej oraz okoøokolejowej 

Wniosek Stworzenie warunk%w *prawnych, instytucjonalnych, technologicznych; pod rozw%j kolei szybkich pr"dko&ci 
‚rƒdøo: opracowanie wøasne na podstawie raportu E. Letta, Much more than a market. Speed, Security, Solidarity. 
Empowering the Single Market to deliver a sustainable future and prosperity for all EU Citizens, Bruksela 2024.

Tab. 4. Wnioski pøyn€ce z raportu Enrico Letty 
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wodnym $r!dl#dowym oraz powietrznym*, 
mog# przynie$% na przestrzeni dw!ch dekad 
oszcz"dno$ci w postaci blisko 30 mld USD. 
Sztuczna inteligencja umo'liwi coraz bardziej 
zautomatyzowane funkcje zapewniaj#ce bez-
piecze(stwo i jako$%, optymalizacj" nawigacji 
i tras, konserwacj" predykcyjn# oraz redukcj" 
zu'ycia paliwa lub mocy. Powa'nym wyzwa-
niem przy tym pozostaje wdra'anie rozwi#za( 
opartych na sztucznej inteligencji. Ta ostatnia 
wydaje si" by% niezb"dna w formuøowaniu 
cel!w strategii zintegrowanego transportu na 
obszarze UE, w tym zwøaszcza transportu ko-
lejowego. Wøa$nie w tym obszarze zintegrowa-
nego transportu sztuczna inteligencja mo'e 
wspiera% planowanie zmian, zwi"ksza% efek-
tywno$% energetyczn#, jak r!wnie' umo'liwia% 
bøyskawiczne wdra'anie  planowania usøug czy 
te' zarz#dzania zakø!ceniami w czasie rzeczy-
wistym. W relacji do innych globalnych pot"g, 
w tym zwøaszcza USA oraz ChRL, UE ma spore 
zalegøo$ci[16].
 Kolejnym celem UE na najbli'sze lata, 
zgodnie z zaøo'eniami analizowanego rapor-
tu, ma by% peøna dekarbonizacja gospodarki 
co b"dzie miaøo wpøyw na transport, w tym 
zwøaszcza transport szynowy. Z danych udo-
st"pnionych przez Komisj" Europejsk# jasno 
wynika, i' wyj$cie z ¹epoki w"glaº, b"d#ce da-
lekim echem rewolucji przemysøowej XVIII/XIX 
wieku, zmniejszy emisj" CO2 o 80< . Wszystko 
to jednak wymaga% b"dzie $rodk!w ® nan-
sowych, koniecznych do przeprowadzenia 
niezb"dnych zmian, uruchomienia kolejnych 
projekt!w  zar!wno tych w obszarze moder-
nizacji sfery gospodarczej oraz spoøecznej, 
jak r!wnie' zastosowania poprzez wdro'enie 
nowych innowacyjnych pomysø!w. Potrzeby 
inwestycyjne w zakresie dekarbonizacji unijne-
go transportu w latach 2025 ± 2030 maj# si" 
zamkn#% w kwocie 150 mld euro oraz 869 mld 
euro w okresie pomi"dzy 2031 rokiem a zamy-
kaj#cym perspektywy rokiem 2050 stanowi#-
cym horyzont unijnej polityki. Warto przy tym 
podkre$li%, i' szacunki te odnosz# si" do de-
karbonizacji wszystkich rodzaj!w transportu 
)z wyø#czeniem jednak koszt!w obsøugi infra-
struktury kolejowej oraz drogowej*, co nie daje 
jednak peønej perspektywy koszt!w przedsi"-
wzi"cia. Osobnym tematem w tym aspekcie 
analizowanego obszaru bada( jest casus Polski 
jako ostatniego, z wyø#czeniem minimalne-
go ju' udziaøu Czeskiej Republiki, producenta 
w"gla kamiennego. Pozostaje pytanie o per-
spektywy polskiego procesu dekarbonizacyj-
nego. Jak na razie polscy decydenci zachowuj# 
daleko id#cy spok!j jakby oczekiwali na to, a' 
kto$ rozwi#'e za nich kluczowy dla perspektyw 
naszej gospodarki problem. Po$rednio dotyczy 
to r!wnie' kolei zasilanej energi# elektryczn#, 
opart# w procesie jej wytwarzania gø!wnie na 
w"glu kamiennym czy te' brunatnym [18]. 
 Sektor transportu UE zmaga si", podobnie 
zreszt# jak caøa wsp!lnotowa gospodarka, z 
niedoborem odpowiednich ± czyli zdolnych 
do wykonywania zada(, wynikaj#cych z wdra-

'ania nowych polityk sektorowych ± specjali-
st!w. Szczeg!lnie mocno zachodz#ce w tym 
obszarze zmiany daje si" odczu% wøa$nie w 
transporcie. Niestety, sektor transportu oferuje 
niezbyt atrakcyjne warunki pracy, wynikaj#-
ce cho%by z poziomu napi"cia zawodowego, 
na kwestiach pøacowych ko(cz#c. Powa'nym 
wyzwaniem jest rosn#cy udziaø starszych pra-
cownik!w, kt!ry w bran'y transportowej jest 
znacz#co wy'szy ni' w innych sektorach go-
spodarki UE. Wedøug danych statystycznych, 
udost"pnionych przez Komisj" Europejsk#, 
a' 41,9< pracownik!w przewo&nik!w kolejo-
wych ma wi"cej ni' 50 lat, a $redni wiek kie-
rowc!w ci"'ar!wek w UE jest najwy'szy na 
$wiecie. Ten ostatni wska&nik dotyczy tak'e 
$redniej wieku maszynist!w, obsøuguj#cych 
ruch towarowy oraz pasa'erski w ramach prze-
woz!w kolejowych. Niski jest tak'e wska&nik 
uczestnictwa kobiet w sektorze transporto-
wym. Wedøug danych statystycznych Eurosta-
tu kobiety stanowi# jedynie 22< pracownik!w 
bran'y transportowej [16].
 Nale'y zaznaczy%, i' rynki kolejowe pa(stw 
czøonkowskich Wsp!lnoty pozostaj# silnie 
zdecentralizowane. Doktrynalne podej$cie 
do problemu decentralizacji, kt!ra jest po-
wszechnie uwa'ana za narz"dzie pozytywnie 
kreuj#ce rzeczywisto$%, akurat w przypadku 
kolei nie sprawdza si" zbyt dobrze. Przyczyn 
takiego stanu rzeczy jest co najmniej kilka. 
Nie ulega w#tpliwo$ci, i' obsøuga przewoz!w 
pasa'erskich i towarowych, mimo licznych 
zapewnie(, enuncjacji ze strony decydent!w 
UE, w dalszym ci#gu nie jest planowana ani te' 
koordynowana w wymiarze transgranicznym 
w spos!b skuteczny. Pozostaje za to udzia-
øem, w zasadzie mo'na zaryzykowa% opini", 
'e wyø#czn# domen#, pa(stw czøonkowskich, 
id#cych w du'ej mierze wbrew idei jedno$ci 
europejskiej, preferuj#c polityki narodowe, 
kt!re nie uwzgl"dniaj# globalnych wyzwa(. 
Wedøug danych Eurostatu na obszarze podle-
gøym jurysdykcji UE w dalszym ci#gu obowi#-
zuje blisko 800 regulacji krajowych w obszarze 
transportu kolejowego. Mocno zr!'nicowane 
pozostaj# tak'e wymagania eksploatacyjne, 
kt!re obowi#zuj# na terenie pa(stw tworz#-
cych Wsp!lnot". W dalszym ci#gu utrzymuj# 
si" bariery rynkowe wobec nowych podmio-
t!w chc#cych, w ramach deklarowanej przez 
wszystkie zainteresowane strony polityki kon-
kurencyjno$ci, sta% si" uczestnikiem rynku ko-
lejowego. Przykøadem tak de® niowanej polityki 
s# wysokie opøaty za dost"p do tor!w, nie m!-
wi#c ju' nawet o pi"trz#cych si" trudno$ciach 
w dost"pie do sprz"tu i system!w biletowych, 
kt!re to miaøy by% ± wedøug zapewnie( decy-
dent!w ± wsp!lnym polem wsp!øpracy r!'-
nych przewo&nik!w kolejowych. Niew#tpliwie 
oddziaøuje to w spos!b negatywny na poten-
cjalne zdolno$ci dostawc!w do zwi"kszania 
skali dziaøalno$ci, tym bardziej za$ do prowa-
dzenia tej'e w wymiarze transgranicznym. 
Operatorzy dziaøaj#cy na wi"cej ni' jednym 
rynku krajowym w dalszym ci#gu pozostaj# 

wyj#tkiem, je$li we&miemy pod uwag" caø# UE. 
Z fakt!w tych wynikaj# konsekwencje. Liczba 
dalekobie'nych transgranicznych usøug kolejo-
wych w Europie, bior#c pod uwag" ostatnich 
dwadzie$cia lat, praktycznie nie ro$nie, po-
zostaj#c na niezmienionym poziomie. W$r!d 
innych problem!w mo'emy wyszczeg!lni% 
brak szybkich poø#cze( )gdy czas, podobnie 
jak informacja, odgrywaj# w globalnej gospo-
darce rol" kluczow#*, zøo'ono$% systemu re-
zerwacji w przypadku wielu etap!w podr!'y 
oraz brak pogø"bionych studi!w nad prawami 
pasa'er!w. W tym ostatnim przypadku zmiany 
s# konieczne cho%by ze wzgl"du na poszerza-
j#cy si" katalog praw, wolno$ci czy te' swob!d 
obywatelskich, b"d#cych niezb"dn# cz"$ci# 
formatu spoøecze(stwa obywatelskiego [16].  
 Powa'nych zmian wymaga kolejowy 
transport towarowy, kt!ry charakteryzuje si" 
wzgl"dn# utrat# priorytet!w, nawet w por!w-
naniu z kolejowymi usøugami pasa'erskimi. 
Prowadzi to do wyst"powania op!&nie(, co 
wpøywa bezpo$rednio na ocen" niezawodno-
$ci tego $rodka transportu; a przecie' istniej# 
fundamenty pod dalszy zr!wnowa'ony rozw!j 
transportu intermodalnego w obszarze prze-
woz!w towar!w. Istniej# normy prawa UE, kt!-
rych celem jest zach"cenie do transportu in-
termodalnego, przy czym kluczow# pozostaje 
dyrektywa w sprawie transportu kombinowa-
nego przyj"ta w 1992 roku. Niestety, zmieniaj#-
ca si" w szybkim tempie rzeczywisto$% )a doty-
czy to r!wnie' rynku przewoz!w pasa'erskich 
i towarowych* wprost wymusza aktualizacj" 
przepis!w prawa, kt!re powstaøy w odpowie-
dzi na wyzwania z pocz#tku lat 90 XX wieku, 
podczas gdy ludzko$% ju' dawno wkroczyøa w 
trzeci# dekad" XXI wieku. Mimo tak de® niowa-
nych problem!w, transport intermodalny roz-
win#ø si", o czym $wiadcz# dane Eurostatu z lat 
1996 ± 2016, wskazuj#ce na wzrost oscyluj#cy 
wok!ø 400<. Niestety, w dalszym ci#gu blisko 
50< operacji intermodalnych, realizowanych 
obecnie na obszarze UE, jest wyø#czona z ram 
wsparcia, przewidzianych w mocno ju' zdez-
aktualizowanej dyrektywie [16].
 W$r!d innych kluczowych problem!w na 
uwag" zasøuguje r!wnie' potrzeba poø#czenia 
rozwi#za( cyfrowych z istniej#cymi starszymi 
generacjami system!w obsøuguj#cych ruch 
kolejowy. Brak peønej harmonizacji sieci kolejo-
wych pa(stw czøonkowskich na szczeblu cen-
tralnym w UE hamuje mo'liwo$% powstania in-
teroperacyjnego systemu zarz#dzania, kontroli 
i sygnalizacji kolejowej, mimo 'e kilka instytucji 
UE pracuje nad osi#gni"ciem tego celu. Euro-
pejski system zarz#dzania ruchem kolejowym 
)ERTMS*, kt!ry z sukcesem jest stosowany 
w szeregu pa(stw spoza UE, a kt!ry to przez 
Wsp!lnot" zostaø wprowadzony i powinien 
jako taki obowi#zywa% pa(stwa czøonkowskie, 
w dalszym ci#gu jest rzadko stosowany. We-
døug danych Komisji Europejskiej do 2050 roku 
)roku brzegowego dla strategii UE* szacunko-
wa warto$% inwestycji wdro'eniowych powin-
na osi#gn#% blisko 250 mld USD.  Pozostaje 
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otwartym pytanie, czy planowane przez UE 
$rodki ® nansowe na realizacj" przyj"tych do 
realizacji zada( b"d# wystarczaj#ce, zwøaszcza 
w obliczu konieczno$ci realizacji szeregu inwe-
stycji o znaczeniu strategicznym. W$r!d nich 
nale'y wymieni% te w obszarze stymuluj#cym 
mo'liwo$ci zwi"kszenia przepustowo$ci kolei: 
komunikacj" mobiln# kolei )FRMCS*, cyfrowe 
zarz#dzanie przepustowo$ci# )DCM* oraz nie 
mniej istotne cyfrowe sprz"gi automatyczne 
)DAC*. W zwi#zku z przewidywan# ewolucj# 
powy'szych rozwi#za(, UE b"dzie musiaøa si" 
przygotowa% na szybkie wdro'enie zautoma-
tyzowanego systemu alokacji przepustowo$ci. 
Ta ostatnia ma miejsce jedynie na poziomie 
krajowym; realizowana jest najcz"$ciej bez 
u'ycia nowoczesnych narz"dzi informatycz-
nych. Mo'na by zaryzykowa% opini", i' $wiat 
ucieka europejskiej kolei. Przynajmniej w tym 
zasygnalizowanym przez autor!w publikacji 
obszarze [16].

Zako•czenie 

Powy'szy artykuø naukowy stanowi wst"p 
do dyskusji.  Dodajmy, 'e dyskusji koniecznej 
w obliczu zmian spowodowanych licznymi 
czynnikami zar!wno o charakterze zewn"trz-
nym, jak i wewn"trznym. Do tych pierwszych 
zaliczamy nieuchronne zmiany w globalnym 
ukøadzie siø, nie tylko na poziomie politycznym, 
ale r!wnie' w sferze bezpiecze(stwa oraz go-
spodarki. Przejawem tego jest wojna toczona 
za nasz# wschodni# granic#, w kt!rej kolej 
jako podstawowy $rodek transportu stanowi 
istotny element strategii transportowej NATO. 
Druga kategoria wyzwa(, tych z katalogu 
wewn"trznych, stoi nie tylko przed Polskimi 
Kolejami Pa(stwowymi, ale przed wøadzami 
pa(stwa. Dostosowanie si" do norm maj#cych 
obowi#zywa% w ramach Zielonego èadu wy-
maga poniesienia gigantycznych koszt!w mo-
dernizacji, rozbudowy i rozwoju technologicz-
nego istniej#cych mocy produkcyjnych wraz 
z przesyøowymi naszego sektora energetycz-
nego. Koszty tego procesu wykraczaj# daleko 
poza mo'liwo$ci naszego pa(stwa, co zostaøo 
przedstawione w ramach analizy ekonomicz-
nej we wcze$niejszej cz"$ci publikacji.
 Niezb"dne jest wi"c uracjonalnienie pro-
cesu, przy jednoczesnym przestawieniu trans-
portu z ruchu koøowego na ruch szynowy, 
kt!ry ± co warto odnotowa% ± kumuluje tylko 
1,5< CO2 do atmosfery, co jest wielko$ci# nie-
mal'e nieznacz#c# dla $rodowiska naturalne-
go, je$li za punkt wyj$cia przyjmiemy emisj" 
CO2 b"d#c# pochodn# transportu koøowego. 
Obecne jednak mo'liwo$ci kolei w zakresie ® -
nansowania inwestycji s# mocno ograniczone. 
 Przykøady powa'nych problem!w ® nanso-
wych rumu(skich, czeskich, niemieckich oraz 
obecnie niestety polskich kolei w obszarze 
transportu wydaj# si" przeczy% przyj"tym za-
øo'eniom Zielonego èadu.
 Mamy do czynienia z niezrozumiaøym pa-
radoksem; przy zaøo'eniu, i' rezygnujemy z 

silnika spalinowego do 2035 roku, podejmuje-
my dziaøania na rzecz wzmocnienia transportu 
koøowego )rozw!j dr!g, bezpøatne autostrady, 
niski koszt zakupu paliw*. 
 W tak de® niowanej rzeczywisto$ci transport 
kolej# jest nieopøacalny, co musi doprowadzi% 
z czasem do sytuacji absurdalnej, kiedy to bu-
duj#c nowy Zielony èad oprzemy ten ostatni 
w caøo$ci na w"glowodorach, uzyskuj#c efekt 
kra(cowo odmienny od przyj"tych zaøo'e(. 
Konieczna jest wi"c natychmiastowa transfor-
macja w postaci rozbudowy infrastruktury ko-
lejowej, wykorzystuj#c do tego istniej#ce mo'-
liwo$ci cho%by w postaci wøasno$ci grunt!w, 
kt!rych kolej jest bene® cjentem. Wspomniany 
proces musi by% rozøo'ony na lata, zawiera% 
konkretne rozwi#zania oraz posiada% okre-
$lony bud'et w postaci powa'nych $rodk!w 
® nansowych. Bez tych ostatnich, bez sensow-
nej i niestety kosztownej strategii stawiania na 
kolej jako proekologiczne, bezpieczne oraz wy-
dajne &r!døo transportu, trudno b"dzie m!wi% 
o peønej transformacji energetycznej, szerzej 
gospodarczej naszego pa(stwa. Istotn# rol" w 
tym procesie powinna odegra% r!wnie' Unia 
Europejska zainteresowana polsk# infrastruktu-
r# kolejow#, b"d#c# sworzniem ø#cz#cym Za-
ch!d ze Wschodem, jak r!wnie' strategicznym 
elementem bezpiecze(stwa wschodniej  ̄anki 
NATO.   
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Wprowadzenie

Kolej odgrywa kluczow# rol" w rozwoju infra-
struktury transportowej Europy, stanowi#c al-
ternatyw" zar!wno dla transportu drogowego, 
jak i lotniczego )Givoni, 2006*. W szczeg!lno$ci 
kolej du'ych pr"dko$ci )ang. High Speed Rail) 
staøa si• ® larem mobilno€ci w krajach Europy 
Zachodniej, prowadz•c do znacznych zmian w 
strukturze podr‚ƒy i wpøywaj•c na gospodark•, 
€rodowisko oraz organizacj• przestrzenn• re-
gion‚w i aglomeracji miejskich (Campos & De 
Rus, 2009).
 Polska, pomimo wczesnych inwestycji w in-
frastruktur• kolejow•, takich jak Centralna Ma-
gistrala Kolejowa (CMK) zbudowana w latach 
70., nie rozwin•øa dotychczas wøasnego syste-
mu kolei duƒych pr•dko€ci. W por‚wnaniu do 
pa„stw Europy Zachodniej, kt‚re dynamicznie 
wdraƒaøy rozwi•zania high-speed od lat 80., kraj 
ten pozostaje w tyle zar‚wno pod wzgl•dem 
technologii, jak i organizacji transportu (Preston, 
2012). Celem niniejszego artykuøu jest analiza 
skutk‚w op‚…nie„ we wdraƒaniu kolei duƒych 
pr•dko€ci w Polsce, identy® kacja kluczowych 
wyzwa„ oraz analiza europejskich do€wiadcze„ 
z rozwoju sieci HSR i moƒliwo€ci wykorzystania 
w Polsce.

Historia i aktualny stan kolei du•ych 
pr€dko•ci w Polsce

Polska jako jeden z pierwszych kraj‚w Europy 
!rodkowo-Wschodniej podj•øa dziaøania zmie-
rzaj•ce do budowy infrastruktury kolejowej 
umoƒliwiaj•cej transport z duƒymi pr•dko-
€ciami. Przykøadem projektu zaplanowanego 
i zrealizowanego zgodnie z t• koncepcj• jest 
Centralna Magistrala Kolejowa (CMK), kt‚rej bu-
dow• rozpocz•to w 1971 r. Lini• zaprojektowa-

no z my€l• o pr•dko€ciach do 250 km/h, jednak 
przez kolejne dekady nie zostaøa w peøni dosto-
sowana do standard‚w kolei duƒych pr•dko€ci 
(Konieczy„ski, 2015). Istotny etap w podnosze-
niu pr•dko€ci na polskiej sieci kolejowej sta-
nowiøo wprowadzenie na CMK pr•dko€ci 160 
km/h w 1988 r. Niestety gø•bokie zmiany poli-
tyczno-gospodarcze, kt‚re nast•piøy rok p‚…niej 
spowodowaøy, ƒe dalsze prace w tym kierunku 
wstrzymano. A w kolejnych byøy one realizowa-
ne powoli i niesystematycznie. Po transformacji 
ustrojowej kolej w Polsce znalazøa si• bowiem 
w bardzo trudnej sytuacji ® nansowej, co skut-
kowaøo gwaøtownym ograniczeniem inwesty-
cji w infrastruktur• i tabor. Pr•dko€" 160 km/h 
pozostawaøa wi•c warto€ci• maksymaln• przez 
kolejnych 36 lat. Dopiero w grudniu 2014 r., po 
kolejnych pracach modernizacyjnych wpro-
wadzono w regularnym ruchu pr•dko€" 200 
km/h. Najpierw na linii nr 4 (CMK), a sze€" lat 
p‚…niej na linii nr 9, stanowi•cej jej przedøuƒe-
nie w kierunku Gda„ska. Byøo to moƒliwe dzi•ki 
zaangaƒowaniu pierwszych w Polsce skøad‚w 
HSR serii ED250 ¹Pendolinoº. Warto zauwaƒy", 
ƒe pojazdy dostarczone w 2012 r. kursowaøy do 
tego momentu z pr•dko€ci• 160 km/h i nadal 
nie wykorzystuj• swojej pr•dko€ci maksymalnej 
wynosz•cej 250 km/h (Konieczy„ski, 2015).
 Od czas‚w zaprojektowania i budowy CMK 
przygotowano kilkadziesi•t mniej lub bardziej 
zaawansowanych koncepcji, studi‚w i projek-
t‚w rozwoju polskiej sieci kolei duƒych pr•dko-
€ci. Obok kolejnego podniesienia pr•dko€ci na 
linii CMK najbardziej dojrzaøym i zarazem naj-
bliƒszym realizacji jest budowa tzw. linii ¹Yº, kt‚ra 
ma poø•czy" Warszaw•, è‚d…, Wrocøaw i Pozna„. 
W tym przypadku udaøo si• przej€" od prac 
koncepcyjnych do etapu projektowania oraz 
pozyskiwania wymaganych zg‚d i zezwole„, 
a przy wybranych elementach wr•cz realizacji 

prac budowlanych. Budowa pierwszego od-
cinka nowej linii duƒych pr•dko€ci, pomi•dzy 
Warszaw• a èodzi• zostaøa zaplanowana na lata 
2027±2032. Jako pr•dko€" projektow• przyj•to 
w tym przypadku 350 km/h (PKP PLK, 2023). Za-
deklarowano jednocze€nie w kolejnych latach 
kontynuacj• rozbudowy infrastruktury dedyko-
wanej do przewoz‚w HSR w kierunku Wrocøa-
wia i Poznania, a w kolejnych etapach r‚wnieƒ  
do Gda„ska oraz na odcinkach transgranicz-
nych na poøudniu kraju.

Europejskie do•wiadczenia w budowie kolei 
du•ych pr€dko•ci

Historycznie obszarem realizacji pierwszych 
projekt‚w HSR byøa Japonia oraz Europa. W 
Azji pierwsze linie wysokich pr•dko€ci zacz•øy 
powstawa" w latach 60., a w Europie w latach 
80. XX wieku (Towpik, 2010). Obecnie europej-
ska sie" HSR obejmuje ponad 11 000 km tor‚w 
(UIC 2020). 
 Przykøady kraj‚w takich jak Francja, Niemcy, 
Wøochy czy Hiszpania pokazuj•, ƒe wdroƒenie 
kolei duƒych pr•dko€ci prowadzi do systemo-
wego wzmocnienia pozycji konkurencyjnej 
kolei, poprawy mobilno€ci, rozwoju gospo-
darczego i ograniczenia emisji CO#. Warto jed-
nocze€nie zauwaƒy", ƒe kaƒde z tych pa„stw 
przyj•øo nieco odmienn• strategi• budowy i 
zarz•dzania infrastruktur• HSR, dostosowan• 
do specy® ki lokalnej sieci transportowej oraz 
warunk‚w geogra® cznych i spoøeczno-eko-
nomicznych. Analiza tych do€wiadcze„ moƒe 
dostarczy" Polsce cennych wskaz‚wek dotycz•-
cych planowania i realizacji podobnych projek-
t‚w.

Streszczenie: Artykuø analizuje perspektywy i scenariusze rozwoju kolei duƒych pr•dko€ci w Polsce na tle do€wiadcze„ innych kraj‚w europejskich. 
Pomimo wczesnych inwestycji, takich jak Centralna Magistrala Kolejowa z lat 70., Polska pozostaje w tyle w procesie europejskiej infrastruktury high-
-speed. Zmian• w tym zakresie byøo wprowadzenie pr•dko€ci 160 km/h a nast•pnie wprowadzenie skøad‚w Pendolino. Poprawiøo to jako€" przewo-
z‚w, jednak ich peøny potencjaø (250 km/h) nadal nie jest w peøni wykorzystywany. Planowane inwestycje, w tym modernizacja CMK i budowa linii 
duƒych pr•dko€ci ¹Yº (Warszawa±è‚d…±Wrocøaw±Pozna„), maj• na celu zdecydowane podniesienie pr•dko€ci poci•g‚w i zwi•kszenie konkurencyj-
no€ci przewoz‚w kolejowych. Analiza do€wiadcze„ Francji, Niemiec, Wøoch i Hiszpanii wskazuje na pozytywne skutki ekonomiczne i €rodowiskowe 
wdroƒenia systemu kolei duƒych pr•dko€ci, jednocze€nie wskazuj•c odmienne modele planowania i funkcjonowania poszczeg‚lnych system‚w 
HSR (ang. High Speed Rail). Powyƒsze pozwala na ocen• poszczeg‚lnych modeli w kryterium moƒliwo€ci zastosowania ich element‚w w programie 
implementacji i rozwoju systemu kolei duƒych pr•dko€ci w Polsce.

Søowa kluczowe: Kolej du!ych pr"dko#ci; Infrastruktura kolejowa; Inwestycje

Jakub Majewski

Dr 

Centrum Europejskich Studi•w 
Regionalnych i Lokalnych 
(EUROREG), Uniwersytet 
Warszawski

majewski@ppt.edu.pl

Piotr Malepszak

Mgr in!.

Podsekretarz Stanu ds. transportu 
kolejowego, Ministerstwo 
Infrastruktury

Polska droga do kolei du•ych pr€dko•ci ± analiza 
wyzwa‚ i perspektyw rozwoju



17
przegl !d  komunikacyjny3-4 / 2025

HSR PL 2024
Francja 

Francja byøa pierwszym krajem w Europie, kt‚-
ry wdroƒyø dedykowan• sie" HSR, staj•c si• 
globalnym liderem w tym obszarze. TGV (Train 
$ Grande Vitesse), czyli francuska kolej duƒych 
pr•dko€ci, rozpocz•øa dziaøalno€" w 1981 r. wraz 
z otwarciem nowej linii Paryƒ±Lyon. Stanowiøa 
odpowied… na rosn•c• konkurencj• ze strony 
transportu lotniczego, odbieraj•cego pasaƒe-
r‚w kolei na kr‚tko- i €redniodystansowych 
trasach krajowych i europejskich. Systematycz-
nie rozbudowywana sie" linii HSR osi•gn•øa 
døugo€" ponad 2800 km, oferuj•c moƒliwo€" 
rozwijania pr•dko€ci do 320 km/h.
 Francuski model kolei duƒych pr•dko€ci cha-
rakteryzuje si• budow• zupeønie nowych, nie-
zaleƒnych linii wysokich pr•dko€ci (LGV), kt‚re 
nie s• wykorzystywane przez poci•gi towarowe 
ani konwencjonalne skøady pasaƒerskie. Dzi•ki 
temu moƒliwe jest osi•gni•cie bardzo wysokich 
€rednich pr•dko€ci przejazdu i wysokiej cz•sto-
tliwo€ci wynikaj•cej z jednolitego charakteru 
ruchu.
 Francuski system kolei duƒych pr•dko€ci 
charakteryzuje si• kilkoma kluczowymi cecha-
mi:
- budowa nowych linii dedykowanych wy-

ø•cznie dla poci•g‚w szybkich i odsepa-
rowanie ruchu HSR od pozostaøych poci•-
g‚w,

- integracja kolei HSR z innymi €rodkami 
transportu w multimodalnych w•zøach 
przesiadkowych,

- zaangaƒowanie w budow• duƒych €rod-
k‚w, pochodz•cych z budƒetu pa„stwa, 
wspierane polityk• przemysøow• w zakre-
sie produkcji taboru i element‚w infra-
struktury oraz wykorzystaniem partner-
stwa publiczno-prywatnego (PPP),

- koncentracja na konkurencyjno€ci wzgl•-
dem transportu lotniczego i przejmowa-
niu ruchu nie tylko w relacjach krajowych, 
ale r‚wnieƒ mi•dzynarodowych z krajami 
s•siednimi,

- korzy€ci ekonomiczne stymuluj•ce rozw‚j 
regionalny.

Wspomniane powyƒej oddzielenie kolei duƒych 
pr•dko€ci od ruchu konwencjonalnego jest 
jednym z kluczowych element‚w sukcesu HSR 
we Francji. Budowa osobnej sieci linii, przezna-
czonych wyø•cznie dla kolei duƒych pr•dko€ci 
przynosi bowiem korzy€ci postaci:
- niezawodno€ci i punktualno€ci, wynikaj•-

cej z braku kolizji z ruchem regionalnym i 
towarowym,

- moƒliwo€ci osi•gni•cia wysokich pr•dko-
€ci handlowych przy zachowaniu duƒej 
przepustowo€ci,

- peøniej standaryzacji technicznej, m.in. w 
zakresie kompleksowych, caøoliniowych 
system‚w sterowania i zarz•dzania ru-
chem oraz zasilania i diagnostyki.

Mimo stworzenia autonomicznej, dedykowanej 
tylko dla HSR sieci infrastrukturalnej, Francja sku-
tecznie poø•czyøa kolej duƒych pr•dko€ci z lotni-
skami, ofert• kolei regionalnej oraz komunikacj• 
miejsk•. Przykøadem jest stacja TGV na lotnisku 
Charles de Gaulle w Paryƒu, kt‚ra umoƒliwia 

szybkie przesiadki mi•dzy poci•giem a samo-
lotem, czy zintegrowane w•zøy transportowe w 
Lyonie i Lille, gdzie zapewniono dogodne prze-
siadki do poci•g‚w regionalnych.
 Wiele z opisanych do€wiadcze„ rozwoju 
francuskiej sieci HSR moƒe by" wykorzystane i 
zaadaptowane do warunk‚w polskich. Francja, 
jako pionier europejskich kolei duƒych pr•dko-
€ci, posiada r‚wnieƒ najdøuƒsze do€wiadczenie 
w eksploatacji tego rodzaju systemu. Analiza 
francuskich do€wiadcze„ pozwala zidenty® -
kowa" strategie, kt‚re mog• pom‚c Polsce w 
efektywnym planowaniu i rozwijaniu nowocze-
snej infrastruktury kolejowej. Elementami war-
tymi analizy w tym zakresie powinny by":
- budowa osobnych tor‚w dla poci•g‚w 

HSR w zupeønie nowych przebiegach,
- separacja ruchu HSR od ruchu towarowe-

go i regionalnego, 
- wdroƒenie nowoczesnych system‚w ste-

rowania ruchem, zwi•kszaj•cych przepu-
stowo€" tras.

Bardzo cennym wnioskiem z eksploatacji fran-
cuskiego HSR jest potwierdzenie moƒliwo€ci 
skutecznego przej•cia przez kolej pasaƒer‚w z 
innych gaø•zi transportu. W relacji Paryƒ±Mar-
sylia po uruchomieniu linii HSR nast•piø spadek 
ruchu lotniczego o 50%. Kolej duƒych pr•dko€ci 
stanowi bowiem realn• alternatyw• dla lotnic-
twa i transportu samochodowego. Dzi•ki temu, 
w ramach dziaøa„ na rzecz dekarbonizacji sek-
tora transportu, preferuje si• j• m.in. poprzez 
administracyjne zakazy uruchamiania lot‚w 
krajowych na trasach z ofert• 2,5-godzinnej po-
dr‚ƒy poci•giem.
 Do€wiadczenia francuskie wskazuj• r‚w-
nieƒ, ƒe nowe linie duƒych pr•dko€ci powinny 
by" planowane w powi•zaniu z transportem 
regionalnym i miejskim oraz gwarantowa" øa-
twe, intuicyjne przesiadki. W my€l tej zasady 
w•zøy kolejowe, takie jak Warszawa, è‚d…, Po-
zna„, Wrocøaw powinny by" przystosowane do 
obsøugi ruchu HSR, co wymaga modernizacji 
dworc‚w oraz poprawy ich skomunikowania z 
transportem publicznym. 
 Pod k•tem …r‚deø i mechanizm‚w ® nanso-
wania rozwoju polskiej sieci HSR przeanalizo-
wa" naleƒaøoby duƒe zaangaƒowanie pa„stwa 
francuskiego na etapie budowy systemu i pro-
mowania rozwoju wok‚ø projektu przemysøu 
zapewniaj•cego niezb•dne rozwi•zania infra-
strukturalne, technologiczne i taborowe. W tym 
kontek€cie interesuj•cy jest r‚wnieƒ stosunko-
wo rzadki w przypadku projekt‚w kolejowych 
instrument Partnerstwa publiczno-prywatnego, 
kt‚ry od lat 90. wspomagaø inwestycje w infra-
struktur• HSR w tym kraju.

Niemcy 

Niemcy, obok Francji, s• jednym z europej-
skich lider‚w w rozwoju kolei duƒych pr•dko-
€ci. Pierwsza linia ICE (Intercity-Express) zostaøa 
otwarta w 1991 r. na trasie Hamburg±Frankfurt±
Monachium. W Niemczech rozw‚j kolei duƒych 
pr•dko€ci opieraø si• jednak na zaøoƒeniach in-
nych niƒ we Francji. System ICE zamiast budowy 
caøkowicie nowych, odseparowanych linii wy-
sokich pr•dko€ci, funkcjonuje na sieci o charak-
terze hybrydowym. Poci•gi duƒych pr•dko€ci 

korzystaj• tu zar‚wno z infrastruktury nowej, jak 
i ze zmodernizowanych tras konwencjonalnych 
(Nash, 2015). Obecnie niemiecka sie" HSR obej-
muje ponad 1600 km nowych linii, a poci•gi 
osi•gaj• pr•dko€ci do 300 km/h.
 System ICE od pocz•tku byø projektowany 
jako kompatybilny z istniej•c• infrastruktur•. 
Dzi•ki tej strategii niemiecka kolej duƒych pr•d-
ko€ci zostaøa skutecznie zintegrowana z istniej•-
cym systemem kolejowym, co umoƒliwia obsøu-
g• duƒej liczby miast i region‚w. 
Jednym z gø‚wnych element‚w niemieckiej 
strategii rozwoju HSR jest brak konieczno€ci 
budowy osobnych linii kolejowych na caøej 
døugo€ci trasy. W przeciwie„stwie do Francji, 
gdzie poci•gi TGV kursuj• niemal wyø•cznie po 
dedykowanych torach, w Niemczech poci•gi 
ICE wykorzystuj• zar‚wno odcinki HSR, jak i linie 
konwencjonalne. Zamiast tworzenia wydzielo-
nych ci•g‚w wykorzystywana jest elastyczno€" 
i integracja operacyjna istniej•cej i nowej sieci. 
Jej przykøadem jest linia Berlin±Monachium, na 
kt‚rej poci•gi ICE kursuj• zar‚wno po odcin-
kach duƒych pr•dko€ci (np. Berlin±Erfurt), jak i 
zmodernizowanych trasach konwencjonalnych 
(Erfurt±Monachium).
 Korzy€ci wynikaj•ce z przyj•tego w Niem-
czech hybrydowego modelu sieci HSR to 
mniejsze koszty budowy, b•d•ce nast•pstwem 
wykorzystania odcink‚w wsp‚lnych i ograni-
czenie koszt‚w budowy oraz kon ̄ikt‚w prze-
strzennych w obszarach zurbanizowanych oraz 
cennych przyrodniczo. Unikanie peønej separa-
cji ruchu pozwala na lepsze wykorzystanie ist-
niej•cej infrastruktury i tworzenie bardziej roz-
legøej siatki obsøugiwanych relacji, a tym samym 
lepsz• dost•pno€" o€rodk‚w €rednich i maøych. 
Model, w kt‚rym poci•gi ICE kursuj• takƒe po li-
niach regionalnych oznacza r‚wnieƒ moƒliwo€" 
optymalizacji siatki poø•cze„, wi•ksz• elastycz-
no€" operacyjn• i znaczne poszerzenie liczby 
obsøugiwanych przez system pasaƒer‚w.
 Model planowania, budowy i eksploatacji 
niemieckiej sieci HSR prowadzi do bardzo gø•-
bokiej integracji kolei dalekobieƒnej, z ruchem 
regionalnym i aglomeracyjnym. Poci•gi ICE nie 
zast•puj• poø•cze„ regionalnych i mi•dzyregio-
nalnych, lecz uzupeøniaj• ich ofert•. W zwi•zku 
z tym system jest sp‚jny i ma charakter og‚lno-
krajowy. Dzi•ki temu rol• w•zø‚w przesiadko-
wych peøni• nie tylko dworce duƒe, ale r‚wnieƒ 
€rednie, a w wybranych przypadkach nawet 
maøe. Dodatkowo poci•gi ICE kursuj• w staøych 
odst•pach czasowych, co poprawia czytelno€" 
rozkøadu jazdy oraz moƒliwo€" powi•zania ich z 
pozostaøymi poø•czeniami kolejowymi. Regular-
no€" znacznie uøatwia optymalizacj• przesiadek 
i integracj• systemu. Efekt ten wzmacnia r‚w-
nieƒ jednolity system biletowy, kt‚ry pozwala 
pasaƒerom na elastyczne ø•czenie podr‚ƒy r‚ƒ-
nymi rodzajami transportu.
 Niemiecki model HSR moƒe stanowi" istotny 
punkt odniesienia dla Polski, zwøaszcza przy po-
szukiwaniu ksztaøtu i charakteru docelowej sie-
ci poø•cze„. Rozwi•zania naszych zachodnich 
s•siad‚w mog• okaza" si• wzorem bardziej 
realistycznym i efektywnym niƒ system francu-
ski, poniewaƒ zakøadaj• stopniowy rozw‚j sieci, 
elastyczno€" operacyjn• i lepsz• integracj• z ist-
niej•c• infrastruktur•. Warto r‚wnieƒ zauwaƒy", 
ƒe model niemiecki bardziej odpowiada struk-
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turze naszej sieci osadniczej, kt‚ra jest zbliƒona 
bardziej do niemieckiej niƒ francuskiej. Naleƒy 
jednocze€nie mie" €wiadomo€", ƒe wdroƒenie 
modelu niemieckiego nie jest moƒliwe bez bu-
dowy nowych element‚w systemu. W Polsce 
brakuje dedykowanych linii duƒych pr•dko€ci, 
a dotychczasowe inwestycje, kt‚re koncentruj• 
si• na poprawie parametr‚w istniej•cych tras 
nie s• w stanie zapewni" pr•dko€ci wyƒszych 
niƒ 250 km/h.
 Do€wiadczenia niemieckie moƒna wykorzy-
sta" r‚wnieƒ w fazie rozwoju polskiego projektu 
HSR. Na przykøad w relacji  Warszawa±Wrocøaw, 
gdzie pocz•tkowo poci•gi HSR mog• korzysta" 
z fragment‚w nowych i istniej•cych linii, a do-
celowo wykorzystywa" nowe dedykowane od-
cinki.
 Polska moƒe skorzysta" z do€wiadcze„ Nie-
miec m.in. w zakresie:
- etapowania budowy kolei duƒych pr•dko-

€ci i ø•czenia odcink‚w nowych i gø•boko 
zmodernizowanych,

- peønej integracji HSR z kolej• regionaln• i 
miejsk• i przygotowania sieci zintegrowa-
nych w•zø‚w przesiadkowych,

- synchronizacji rozkøad‚w jazdy i integracji 
taryfowej kolei szybkiej i konwencjonalnej,

- elastyczno€ci w tworzeniu relacji nowej 
infrastruktury i ø•czenia linii HSR z trasami 
istniej•cymi.

Warto r‚wnieƒ podkre€li", ƒe niemiecka sie" 
HSR zostaøa zaprojektowana jako element caøo-
€ciowego systemu transportowego. A proble-
mem polskiej kolei, opr‚cz brak‚w infrastruk-
turalnych, jest wøa€nie gø•boka dezintegracja 
systemu. Siatka poø•cze„ dalekobieƒnych w 
wielu regionach nie jest skoordynowana z po-
ø•czeniami regionalnymi. Wykorzystanie do-
€wiadcze„ niemieckich moƒe by" wi•c okazj• 
do gø•bokiej rewizji my€lenia o funkcjonowaniu 
w•zø‚w przesiadkowych i integracji rozkøado-
wej i taryfowej r‚ƒnych rodzaj‚w poø•cze„.

Wøochy 

Wøochy, podobnie jak w Niemcy, postawiøy na 
hybrydowe podej€cie do budowy kolei duƒych 
pr•dko€ci. Oznacza to, ƒe system Alta Velocit$ 
wykorzystuje zar‚wno nowo budowane linie 
duƒych pr•dko€ci (AV), jak i zmodernizowane 
linie konwencjonalne, dostosowane do wyƒ-
szych pr•dko€ci. Wøochy wdroƒyøy strategi• 
stopniowego skracania czas‚w przejazdu, po-
przez sukcesywn• modernizacj• i budow• no-
wych tras. Np. pokonanie trasy Mediolan±Rzym 
zajmowaøo w 1988 roku 6 godzin a w 2009 roku: 
2 godziny 55 minut. Czas przejazdu z Rzymu do 
Neapolu skr‚ciø si• z 2 godzin 30 minut do 1 go-
dziny 10 minut.
Gø‚wna r‚ƒnica pomi•dzy wymienionymi mo-
delami polega na tym, ƒe we Wøoszech dedy-
kowana infrastruktura HSR tworzy kompletne 
korytarze transportowe ± np. Mediolan±Rzym±
Neapol, a modernizacja istniej•cych tras za-
pewnia ich przedøuƒenie np. Turyn±Wenecja. 
Zr‚ƒnicowany charakter sieci powoduje jednak, 
ƒe pr•dko€" 300 km/h nie jest jednolita i poci•-
gi osi•gaj• j• tylko na liniach budowanych od 
podstaw.
 To czym zasadniczo r‚ƒni si• model wøoski 

od francuskiego i niemieckiego, to swobodny 
dost•p do sieci HSR i otwarcie jej na wielu prze-
wo…nik‚w. Liberalizacja rynku przyczynia si• do 
zwi•kszenia liczby poø•cze„ i umoƒliwia kon-
kurencj• wewn•trz sektora kolejowego. Na tra-
sach HSR dziaøaj• dwaj operatorzy: pa„stwowa 
Trenitalia, kt‚ra uruchamia poci•gi Frecciarossa 
oraz Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A. oferuj•-
ce poø•czenia marki Italo. Oba przedsi•biorstwa 
konkuruj• o ten sam rynek i oba notuj• wzrost 
liczby pasaƒer‚w. Co istotne, wprowadzona w 
2022 r. konkurencja nie spowodowaøa, ƒe do-
tychczasowy monopolista straciø pasaƒer‚w. 
Cho" jego udziaø w rynku spadø ze 100% do 
71%, to odnotowaø on wzrost liczby pasaƒer‚w. 
Zwi•kszenie konkurencyjno€ci kolei na trasie 
Mediolan ± Rzym spowodowane uruchomie-
niem poø•cze„ przez Italo doprowadziøo w 
latach 2011-2018 do wzrostu potencjaøu prze-
wozowego o 67% i liczby pasaƒerokilometr‚w o 
69%. Do€wiadczenia z eksploatacji wøoskiej sieci 
HSR wskazuj•, ƒe kolej zyskuje kosztem innych 
€rodk‚w transportu ± przede wszystkim drogo-
wego i lotniczego. Efekty liberalizacji rynku HSR 
we Wøoszech to osi•gni•te dzi•ki konkurencji 
wewn•trznej zwi•kszenie liczby pasaƒer‚w 
o 80% i obniƒenie cen bilet‚w si•gaj•ce 40%. 
Podniesienie jako€ci usøug ± wyƒszy standard 
obsøugi i wi•ksza oferta poci•g‚w (ProKolej 
2022).
 Z punktu widzenia Polski, wøoskie do€wiad-
czenia z zakresu planowania, budowy i eks-
ploatacji sieci HSR potwierdzaj•, ƒe system nie 
wymaga peønej sieci nowych linii, a kluczowym 
elementem sukcesu jest atrakcyjny czas prze-
jazdu i wysoka jako€" i konkurencyjno€" usøug. 
Korzy€ci wynikaj•ce z modelu wøoskiego to, 
podobnie jak w Niemczech, niƒsze koszty bu-
dowy i szersza dost•pno€" usøug. Poza zaletami 
wynikaj•cymi z hybrydowego modelu budowy 
i modernizacji infrastruktury oraz wytycznymi w 
zakresie integracji z ruchem regionalnym i lotni-
czym, wnioskiem do szczeg‚øowej analizy jest 
kwestia otwartego dost•pu do sieci. W wielu 
wizjach i koncepcjach polska sie" HSR postrze-
gana jest jako projekt scentralizowany, obsøugi-
wany wyø•cznie przez PKP Intercity. Analizuj•c 
do€wiadczenia wøoskie, wyra…nie wida" jednak 
potencjaø wynikaj•cy ze zwi•kszenia liczby 
przewo…nik‚w. Narz•dzie to pozwala nie tylko 
na podniesienie jako€ci i r‚ƒnorodno€ci ofero-
wanych usøug, ale przede wszystkim zwi•ksze-
nie bazy klient‚w. Wynika to z faktu, ƒe konku-
rencja wymusza racjonalizacj• cen bilet‚w oraz 
pozyskiwanie nowych pasaƒer‚w, kt‚rzy zapeø-
ni• poci•gi kursuj•ce z duƒ• cz•stotliwo€ci•.

Hiszpania 

Hiszpania, mimo ƒe przyst•piøa do budowy in-
frastruktury HSR stosunkowo p‚…no (pierwsza 
linia AVE ± Alta Velocidad Espa$ola ± zostaøa 
otwarta w 1992 r.), obecnie posiada sie" o døu-
go€ci ponad 4000 km i jest pod tym wzgl•dem 
pierwsza w Europie (UIC, 2022). Model hisz-
pa„ski cechuje si• dynamiczn• ekspansj•, wy-
sokim stopniem ® nansowania ze €rodk‚w Unii 
Europejskiej oraz strategi• budowy nowych, 
dedykowanych linii HSR zamiast modernizacji 
istniej•cych tras.
 W przeciwie„stwie do Niemiec czy Wøoch, 

kt‚re integrowaøy koleje duƒych pr•dko€ci z ist-
niej•c• sieci•, Hiszpania zdecydowaøa si• na bu-
dow• caøkowicie nowych linii HSR, niezaleƒnych 
od tradycyjnej infrastruktury kolejowej. Byøo to 
zwi•zane przede wszystkim z decyzj• o zasto-
sowaniu europejskiego rozstawu szyn. Kon-
wencjonalna sie" hiszpa„ska posiada bowiem 
rozstaw iberyjski (1668 mm), podczas gdy nowa 
sie" HSR zostaøa zbudowana w standardzie eu-
ropejskim (1435 mm).
 Efektem budowy nowego, autonomicznego 
systemu HSR jest brak konieczno€ci dzielenia 
tor‚w z ruchem towarowym czy regionalnym 
i tym samym koncentracja na parametrach 
niezb•dnych dla ruchu szybkiego. Oznacza to 
moƒliwo€" podniesienia pr•dko€ci. Dedyko-
wane linie HSR oferuj• r‚wnieƒ bardzo wysok• 
przepustowo€" i tym samym moƒliwo€" uru-
chamiania wi•kszej liczby poci•g‚w duƒych 
pr•dko€ci.
 Charakterystyczn• cech• hiszpa„skiego sys-
temu HSR jest r‚wnieƒ spos‚b ® nansowania 
inwestycji. Podczas gdy we Francji, w Niem-
czech i we Wøoszech infrastruktur• budowano 
przede wszystkim w oparciu o €rodki krajowe to 
Hiszpania s® nansowaøa nawet 50±60% koszt‚w 
budowy kolei duƒych pr•dko€ci dzi•ki fundu-
szom Unii Europejskiej. Byøo to moƒliwe, ponie-
waƒ hiszpa„ski projekt HSR traktowano przede 
wszystkim jako narz•dzie søuƒ•ce ograniczaniu 
nier‚wno€ci regionalnych i sprzyjaj•ce inte-
gracji europejskiej. Szybkie poø•czenia mi•dzy 
odlegøymi regionami, takimi jak Andaluzja, Ga-
licja czy Kastylia-La Mancha, miaøy zmniejsza" 
ich izolacj• transportow• i otwiera" je na nowe 
inwestycje. Nowe poø•czenia kolejowe skr‚ciøy 
czas podr‚ƒy o ponad 50%, co zwi•kszyøo mo-
bilno€" mieszka„c‚w, zapewniaj•c lepszy do-
st•p do edukacji i rynk‚w pracy w rozwini•tych 
regionach. R‚wnolegle poprawiøo dost•pno€" i 
atrakcyjno€" turystyczn• obsøugiwanych przez 
HSR region‚w, przyczyniaj•c si• do wzrostu ich 
popularno€ci, rozwoju i napøywu inwestycji. Z 
kolei przyj•cie europejskiego rozstawu szyn 
wskazywano jako rozwi•zanie ukierunkowane 
na integracj• techniczn• z sieci• francusk• i za 
jej po€rednictwem z reszt• Europy.
 Dzi•ki szybkim czasom przejazdu i dogod-
nym poø•czeniom, kolej duƒych pr•dko€ci staøa 
si• bardziej konkurencyjna niƒ loty krajowe. Po-
ci•gi HSR skutecznie przej•øy pasaƒer‚w krajo-
wego lotnictwa na trasach, gdzie wprowadzono 
kolej duƒych pr•dko€ci. W relacji Madryt±Barce-
lona przewozy lotnicze spadøy o 40%, w relacji 
Madryt±Sewilla zlikwidowano wi•kszo€ci lot‚w. 
 Hiszpania, podobnie jak Wøochy, zdecydo-
waøa si• na otwarcie infrastruktury HSR na kon-
kurencj•. Liberalizacja tego rynku rozpocz•øa si• 
w 2013 r. jako cz•€" szerokiego programu re-
form, maj•cego na celu popraw• jako€ci usøug 
i lepsze wykorzystanie efekt‚w inwestycji. W 
efekcie pojawiøy si• nowe ® rmy konkuruj•ce z 
pa„stwowym przewo…nikiem RENFE, takie jak 
Ouigo (sp‚øka zaleƒna francuskiego SNCF) czy 
irlandzki Iryo. Jednym z sukces‚w liberalizacji 
rynku HSR w Hiszpanii byøo zwi•kszenie dost•p-
no€ci usøug i w konsekwencji liczby pasaƒer‚w 
obsøugiwanych przez system. Przyczyniøo si• do 
niego nie tylko obniƒenie cen bilet‚w, a takƒe 
wi•ksza elastyczno€" i r‚ƒnorodno€" oferty, 
wzrost liczby poø•cze„ i dodatkowe inwestycje 
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taborowe. Przewo…nicy pod presj• konkurencji 
zaoferowali atrakcyjne promocje, pakiety lojal-
no€ciowe i usøugi towarzysz•ce. Dzi•ki temu 
Hiszpa„ska sie" HSR staøa si• przykøadem uda-
nej transformacji rynku i sukcesem zar‚wno 
pod wzgl•dem wzrostu konkurencyjno€ci, jak i 
jako€ci usøug. 
 Polska, podobnie jak Hiszpania, stosunkowo 
p‚…no inauguruje budow• caøkowicie nowego 
systemu HSR i dzi•ki temu moƒe por‚wna" i 
wykorzysta" najlepsze praktyki z pozostaøych 
rynk‚w europejskich. Hiszpa„ski model kolei 
duƒych pr•dko€ci dostarcza w tym zakresie 
wskaz‚wek w zakresie planowania, ® nansowa-
nia i organizacji sieci. Kluczowe z nich to: 
- budowa dedykowanych linii i maksyma-

lizacja efekt‚w wynikaj•cych z separacji 
ruchu poci•g‚w szybkich i pozostaøych,

- maksymalizacja zaangaƒowania i wyko-
rzystania funduszy unijnych ± zwøaszcza 
ze …r‚deø konkursowych, takich jak instru-
ment Connecting Europe Facility,

- wykorzystanie projektu HSR jako narz•dzia 
wspomagania rozwoju regionalnego i in-
tegracji europejskiej, 

- wprowadzenie konkurencji jako narz•dzia 
intensy® kacji ruchu i innowacji w zakresie 
oferty przewozowej.

Hiszpania udowodniøa, ƒe kolej duƒych pr•dko-
€ci moƒe by" kluczowym elementem rozwoju 
gospodarczego i spoøecznego kraju. Polska, jako 
najwi•kszy bene® cjent funduszy UE, ma szans• 
p‚j€" t• sam• drog• i wykorzysta" podobny do 
Hiszpanii model ® nansowania. W tym celu nale-
ƒy pokre€li" rol• infrastruktury HSR w integracji i 
rozwoju kraju oraz poprawie dost•pno€ci regio-
n‚w søabiej rozwini•tych, poøoƒonych na pery-
feriach zewn•trznych i wewn•trznych. R‚wno-
legle kluczowym elementem planowania sieci 
powinna by" r‚wnieƒ perspektywa integracji 
polskiej i europejskiej sieci HSR, zwøaszcza na 
granicy poøudniowej i zachodniej. Wymiar mi•-
dzynarodowy powinny wzmacnia" r‚wnieƒ 
projekty takie jak Rail Baltica czy poø•czenie w 
kierunku Ukrainy. Wdraƒaj•c do€wiadczenia 
hiszpa„skie, moƒna zbudowa" nowoczesny 
system HSR, kt‚ry b•dzie wspieraø zar‚wno in-
tegracj• regionaln•, jak i mi•dzynarodow•. 
 Cenn• wskaz‚wk• dla polskiego projektu 
budowy kolei duƒych pr•dko€ci stanowi r‚w-
nieƒ sukces liberalizacji rynku kolei duƒych 
pr•dko€ci w Hiszpanii. Proces, kt‚ry prowadziø 
do oczekiwanego przez spoøecze„stwo wzrostu 
konkurencyjno€ci, obniƒenia cen oraz poprawy 
jako€ci usøug staø si• zarazem narz•dziem do 
intensy® kacji wykorzystania infrastruktury. Tym 
samym wzmocniø pozytywny wpøyw HSR na 
gospodark•, mobilno€" mieszka„c‚w oraz do-
st•pno€" i atrakcyjno€" turystyczn•.

Analiza wyzwa! w rozwoju kolei du•ych 
pr€dko•ci w Polsce

Jednym z podstawowych ogranicze„ w rozwo-
ju kolei duƒych pr•dko€ci w Polsce s• kwestie 
® nansowe. Budowa nowych linii HSR wymaga 
wielomiliardowych nakøad‚w inwestycyjnych, 
co stanowi istotne wyzwanie dla budƒetu pa„-
stwa (Nash, 2015). Kluczowe znaczenie ma tutaj 
wsparcie z funduszy Unii Europejskiej, kt‚re w 

przeszøo€ci umoƒliwiøy dynamiczn• rozbudow• 
infrastruktury drogowej. Wykorzystanie podob-
nego modelu ® nansowania mogøoby przyspie-
szy" realizacj• planowanych inwestycji kolejo-
wych.
 Dodatkowo, zarz•dzanie projektami in-
frastrukturalnymi w Polsce charakteryzuje si• 
wysok• biurokratyzacj• i døugotrwaøymi proce-
durami administracyjnymi. W por‚wnaniu do 
Hiszpanii czy Francji, gdzie linie HSR powstawa-
øy w ci•gu 4±5 lat, w Polsce procesy decyzyjne 
oraz realizacyjne trwaj• znacznie døuƒej (Albala-
te & Bel, 2012).
 Efektywne wdroƒenie kolei duƒych pr•dko-
€ci wymaga jej integracji z konwencjonalnym 
systemem kolejowym oraz transportem pu-
blicznym (UIC, 2018). Przykøady Francji i Niemiec 
pokazuj•, ƒe sukces kolei duƒych pr•dko€ci za-
leƒy nie tylko od parametr‚w technicznych, ale 
r‚wnieƒ od jako€ci poø•cze„ z sieci• regionaln• 
i lokaln•. W Polsce kluczowym elementem b•-
dzie skoordynowanie rozkøad‚w jazdy, budowa 
w•zø‚w przesiadkowych oraz rozw‚j system‚w 
biletowych umoƒliwiaj•cych øatwe ø•czenie po-
dr‚ƒy r‚ƒnymi €rodkami transportu.
 Z kolei do€wiadczenia Wøoch i Hiszpanii 
wskazuj• na szanse jakie niesie ze sob• otwar-
cie rynku i intensy® kacja przewoz‚w towarzy-
sz•ca konkurencji pomi•dzy przewo…nikami. 
W tym zakresie elementem komplementarnym 
do polskiego projektu HSR powinny by" przej-
rzyste i elastyczne regulacje, kt‚re umoƒliwi• 
dost•p do rynku, przy jednoczesnym zapew-
nieniu wysokich standard‚w bezpiecze„stwa 
i jako€ci przewoz‚w. Proces ten wymaga" b•-
dzie uwzgl•dnienia specy® ki polskiego rynku, 
a takƒe starannego planowania na wszystkich 
etapach realizacji projektu, aby zapewni" jego 
efekt w postaci skali realizowanych przewoz‚w 
i korzy€ci ekonomicznych.
 Nie naleƒy jednocze€nie zapomina", ƒe naj-
wi•kszym konkurentem kolei duƒych pr•dko€ci 
w Polsce jest transport drogowy. Samochody 
osobowe odpowiadaj• za ponad 80% podr‚ƒy 
na dystansach powyƒej 100 km (Eurostat, 2022). 
Do€wiadczenia kraj‚w takich jak Francja, Niem-
cy, Wøochy czy Hiszpania pokazuj•, ƒe pr•dko€" 
eksploatacyjna i zwi•zany z ni• czas podroƒy to 
jedno. Ale element‚w sukcesu kolei HSR jest 
znacznie wi•cej. Na poziomie planowania i kon-
struowania oferty przewozowej bardzo istotne 
okazuj• si• r‚wnieƒ uwarunkowania takie jak 
moƒliwo€ci i struktura ® nansowania, ksztaøt 
istniej•cej sieci transportowej, poziom konku-
rencyjno€ci kolei, oczekiwania i rola jak• ma do 
speønienia system HSR.

Podsumowanie i wnioski

Polska stoi obecnie przed kluczowym mo-
mentem rozwoju infrastruktury kolejowej. 
Wdroƒenie kolei duƒych pr•dko€ci wymaga 
strategicznego podej€cia, obejmuj•cego efek-
tywne ® nansowanie, optymalizacj• proces‚w 
inwestycyjnych oraz integracj• z istniej•c• sie-
ci• transportow•. Najwaƒniejszym wyzwaniem 
jest wi•c efektywne przygotowanie i realizacja 
tego projektu.
 Analiza do€wiadcze„ Francji, Niemiec, Wøoch 
i Hiszpanii wskazuje na pozytywne skutki eko-
nomiczne i €rodowiskowe wdroƒenia oraz 

eksploatacji systemu kolei duƒych pr•dko€ci. 
Zwraca jednocze€nie uwag• na nieco od-
mienne modele planowania i funkcjonowania 
poszczeg‚lnych system‚w HSR. Polska stoi 
obecnie przed kluczowym momentem w roz-
woju infrastruktury kolejowej. Wdroƒenie HSR 
wymaga strategicznego podej€cia, obejmuj•-
cego efektywne ® nansowanie, optymalizacj• 
proces‚w inwestycyjnych oraz integracj• z 
istniej•c• sieci• transportow•. Do€wiadczenia 
innych kraj‚w wskazuj•, ƒe rozw‚j HSR przy-
czynia si• do wzrostu gospodarczego, poprawy 
mobilno€ci mieszka„c‚w oraz redukcji emisji 
CO#. Zasadniczym czynnikiem warunkuj•cym 
powodzenie procesu, niezmiennie pozostaje 
wdroƒenie mechanizm‚w efektywnego zarz•-
dzania projektami oraz zapewnienie stabilnego 
…r‚døa ich ® nansowania, co w perspektywie do 
2035 r. moƒe umoƒliwi" Polsce osi•gni•cie stan-
dard‚w transportowych na poziomie kraj‚w 
Europy Zachodniej. 
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Wst€p

Od pocz•tku istnienia kolei, ze wzgl•du na cha-
rakterystyk• techniczn• tego rodzaju transpor-
tu, przedsi•biorstwa kolejowe, a chwil• p‚…niej 
koleje narodowe, przyjmowaøy dokumenty 
szczeg‚øowo reguluj•ce jej funkcjonowanie. 
!cisøe stosowanie przez pracownik‚w r‚ƒnych 
søuƒb (søuƒby drogowej, søuƒby automatyki, 
søuƒby ruchu itd.) szczeg‚øowo i przejrzy€cie 
sformuøowanych instrukcji gwarantowaøo za-
chowanie koniecznych relacji, wsp‚øzaleƒno€ci 
pomi•dzy r‚ƒnymi rozwi•zaniami, takimi jak 
np. relacja pomi•dzy powierzchni• toczn• szy-
ny oraz powierzchni• toczn• i obrzeƒem koøa 
kolejowego. 
 Zaznaczy" jednak naleƒy, ƒe w Europie kole-
je narodowe od lat nie funkcjonuj•. Wydzielono 
wielu przewo…nik‚w pasaƒerskich, jeszcze wi•-
cej przewo…nik‚w towarowych oraz zarz•dc‚w 
infrastruktury udost•pniaj•cych trasy dla poci•-
g‚w, kt‚re szczeg‚lnie je€li chodzi o przewozy 
towarowe, na wielk• skal•, przekraczaj• grani-
ce pomi•dzy pa„stwami ± granice pomi•dzy 
dawnymi kolejami narodowymi.

Od instrukcji zarz$dc#w i przewo"nik#w 
do idei wsp#lnego rynku

Zar‚wno przewo…nicy, jak i zarz•dcy posiadaj• 
wøasne instrukcje reguluj•ce, w szczeg‚lno-
€ci dziesi•tki obszar‚w w zakresie podstawo-
wej dziaøalno€ci podmiot‚w kolejowych ± od 
szczeg‚øowych procedur aktywno€ci pracow-
nik‚w w normalnych i pogorszonych warun-
kach eksploatacji przez reguøy prowadzenia 
prac utrzymaniowych dla konkretnych grup i 
rodzaj‚w rozwi•za„ technicznych oraz zapew-
niania bezpiecze„stwa podczas prac na torach 
i w taborze po zasady gromadzenia, przecho-
wywania i analizowania danych z eksploatacji i 
utrzymania.
 Byø czas, ƒe krajowe organy byøy formalnie 
zobowi•zane do analizowania i akceptowania 
instrukcji przewo…nik‚w i zarz•dc‚w w celu 
zapewnienia sp‚jno€ci systemu kolejowego. 
Bardzo duƒa ilo€" takich dokument‚w oraz brak 
do€wiadczenia z bieƒ•cej eksploatacji po stro-
nie organ‚w krajowych spowodowaøy przeka-
zanie tego zadania samym zarz•dcom i prze-

wo…nikom. Najcz•€ciej oznacza to, ƒe zarz•dcy 
udost•pniaj•cy trasy przez zapisy regulamin‚w 
sieci lub zobowi•zania umowne narzucaj• 
przewo…nikom bezwzgl•dne stosowanie si• 
do instrukcji obowi•zuj•cych na danej sieci. 
Oczywi€cie nie eliminuje to ani instrukcji prze-
wo…nik‚w, ani regulamin‚w miejscowych, ani 
zamkni•ciowych. Ilo€" obowi•zuj•cych doku-
ment‚w wymaga nie tylko szkolenia pracowni-
k‚w przed dopuszczeniem do pracy, ale takƒe 
uaktualniania i doskonalenia ich wiedzy i umie-
j•tno€ci. Wykorzystywane s• do tego mi•dzy 
innymi tzw. pouczenia okresowe.
 W nielicznych pa„stwach zarz•dcy i prze-
wo…nicy powoøali wsp‚lne organizacje odpo-
wiedzialne za opracowanie, przyj•cie i dosko-
nalenie przepis‚w obowi•zuj•cych wszystkie 
podmioty oraz analizowanie skutk‚w stosowa-
nia takich przepis‚w. Nawet takie podej€cie nie 
zapewnia jednak sp‚jno€ci kolei koniecznej dla 
bezproblemowego, pøynnego pokonywania 
granic mi•dzy pa„stwami. W ko„cu od dzie-
wi•tnastego wieku, i przez niemal caøy wiek 
dwudziesty dbano o to, aby poszczeg‚lne ko-
leje narodowe r‚ƒniøy si• technicznie tworz•c 
bariery dla ewentualnego wykorzystywania 
kolei do dziaøa„ militarnych przez pa„stwa s•-
siednie. Z tego powodu w eksploatacji mi•dzy 
innymi zostaøy: r‚ƒne szeroko€ci toru, r‚ƒne 
skrajnie, r‚ƒne systemy zasilania trakcyjnego, 
r‚ƒne geometrie i materiaøy nakøadek na pan-
tografy, r‚ƒne systemy sygnalizacji w tym ob-
razy sygnaøowe, wreszcie r‚ƒne wymagania w 
zakresie generowania zakø‚ce„ i odporno€ci na 
zakø‚cenia elektromagnetyczne. Innym, istot-
nym czynnikiem powoduj•cym zr‚ƒnicowanie 
stosowanych rozwi•za„ byøo wspieranie przez 
døugie lata krajowego przemysøu. W ko„cu za-
m‚wienia od kolei to naprawd• duƒe zam‚-
wienia, wi•c powaƒny czynnik wpøywaj•cy na 
gospodark• w tym na PKB czy zatrudnienie.
 Takie podej€cie do rozwi•za„ technicznych 
stosowanych na kolei, nacechowane my€le-
niem o interesie lokalnym, dla europejskiej 
koncepcji wsp‚lnego rynku wyrob‚w oraz co-
raz szerszego stosowania w Europie czterech 
swob‚d podstawowych staøo si• jednak ob-
ci•ƒeniem. Uznano, ƒe takƒe w przypadku kolei 
konieczne jest zapewnienie:
- swobodnego przepøywu towar‚w, czyli 

w szczeg‚lno€ci moƒliwo€ci stosowania 
tych samych rozwi•za„ w r‚ƒnych krajach, 
w tym braku konieczno€ci dopuszczania 
rozwi•za„ technicznych w kaƒdym kraju 
osobno;

- swobodnego przepøywu usøug, czyli w 
szczeg‚lno€ci moƒliwo€ci realizowania 
prac, np. projektowych, na terenie dowol-
nego kraju na potrzeby budowy, przebu-
dowy, eksploatacji w dowolnym innym 
kraju;

- swobodnego przepøywu ludzi, czyli w 
szczeg‚lno€ci likwidacji lub co najmniej 
minimalizacji barier do akceptacji kompe-
tencji i uprawnie„ zawodowych uzyskiwa-
nych i zwery® kowanych w jednym kraju w 
innych krajach; oraz

- swobodnego przepøywu kapitaøu, czyli w 
szczeg‚lno€ci likwidacji barier ® nanso-
wych i podatkowych pomi•dzy krajami;

na potrzeby wsp‚lnego rynku obejmuj•cego 
caøe terytorium Unii Europejskiej, a takƒe innych 
pa„stw Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go i Szwajcarii, kt‚re stosuj• regulacje kolejowe 
Unii Europejskiej.

Normy CEN, CENELEC, ETSI i PKN 
oraz karty UIC i OSJD

Rozwi•zaniem, umocowanym w prawie Unii 
Europejskiej w odniesieniu do rozwi•za„ tech-
nicznych obj•tych zasadami wsp‚lnego rynku, 
s• normy europejskie. Normy istniaøy juƒ wcze-
€niej, ale miaøy w znacznej mierze charakter 
narodowy. Polski Komitet Normalizacyjny w 
zeszøym roku obchodziø stulecie swojej dziaøal-
no€ci. Jednak prace i dokumenty przyjmowane 
przez komitety normalizacyjne od nieco ponad 
dwudziestu lat maj• charakter mi•dzynarodo-
wy. Europejskie organizacje normalizacyjne: 
CEN odpowiedzialny w szczeg‚lno€ci za normy 
w zakresie mechaniki, materiaø‚w, bada„; CENE-
LEC odpowiedzialny w szczeg‚lno€ci za normy 
w zakresie elektrotechniki i elektroniki oraz ETSI 
odpowiedzialne w szczeg‚lno€ci za normy 
telekomunikacyjne otrzymuj• mandaty od Ko-
misji Europejskiej na opracowywanie i uzgad-
nianie norm, kt‚re nast•pnie s• wskazywane w 
dzienniku ustaw UE jako normy zharmonizowa-
ne na potrzeby wsp‚lnego rynku. Na potrzeby 

Streszczenie: Podczas mi•dzynarodowej konferencji naukowo-technicznej ¹Rozw‚j Kolei Duƒych Pr•dko€ci w Polsceº zaprezentowane zostaøy wy-
magania Standard‚w Kolejowych Centralnego Portu Komunikacyjnego CPK w wybranych obszarach technicznych. Standardy obejmuj• trzydzie€ci 
dwa tomy i przez wi•kszo€" uƒytkownik‚w czytane s• jako zbi‚r wymaga„ w interesuj•cym ich obszarze. Warto jednak zobaczy" je w szerszej per-
spektywie. Tak• wøa€nie przedstawia niniejszy artykuø. 

Søowa kluczowe: Koleje du!ych pr"dko#ci (KDP); Przepisy prawne KDP; Normalizacja; Standardy techniczne KDP

Standardy Kolejowe w •rodowisku normatywnym 
i prawnym transportu kolejowego
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kolei normy przyjmowane s• przez CEN TC 256, 
CENELEC TC 9X oraz ETSI RP.
 Warunkiem wej€cia do Unii Europejskiej jest 
peøne czøonkostwo w CEN, CENELEC i ETSI, a 
warunkiem czøonkostwa jest wdraƒanie norm 
EN do zbioru norm krajowych metod• tøuma-
czenia lub uznania. Przykøadowo Polska staøa si• 
peønoprawnym czøonkiem CEN, CENELEC i ETSI 
od pierwszego stycznia 2004 r., aby od pierw-
szego maja 2004 r. sta" si• czøonkiem Wsp‚lnot 
Europejskich przeksztaøconych p‚…niej w Uni• 
Europejsk•.
 Przekraczanie granic przez transport kole-
jowy byøo oczywi€cie realizowane takƒe wcze-
€niej. Wspomnie" naleƒy, o co najmniej trzech 
mi•dzynarodowych/mi•dzyrz•dowych organi-
zacjach reguluj•cych zagadnienia techniczne, 
eksploatacyjne, formalne i prawne w odniesie-
niu do transportu kolejowego:
1. Mi•dzynarodowy Zwi•zek Kolei UIC jako 

organizacja og‚lno€wiatowa funkcjonuj•-
ca od 1922 roku przy wsp‚øpracy kolei na-
rodowych zde® niowaø setki kart UIC (tzw. 
® szek ± UIC Fiche). Obecnie karty te nie s• 
traktowane w Europie jako wi•ƒ•ce. Peøne 
prawo do wykorzystywania kart na potrze-
by norm uzyskaøy europejskie organizacje 
normalizacyjne CEN, CENELEC i ETSI. Nie 
oznacza to wstrzymania wymiany do-
€wiadcze„ i tworzenia dokument‚w tech-
nicznych UIC, ale zmian• ich charakteru. 
Obecnie tworzone s• przegl•dy dobrych 
praktyk (UIC IRS ± International Railway 
Solutions). UIC stanowi takƒe platform• 
wsp‚øpracy badawczo-rozwojowej dla 
wielu nowych technologii.

2. Organizacja Wsp‚øpracy Kolei OSJD jako 
techniczna, kolejowa pozostaøo€" Ukøadu 
Warszawskiego, obejmuje przede wszyst-
kim koleje o szeroko€ci toru 1520 mm, w 
tym Rosj•, ale takƒe Chiny, gdzie podsta-
wow• szeroko€ci• toru jest 1435 mm jak 
w wi•kszo€ci kraj‚w europejskich. OSJD 
przyj•øo, utrzymuje i nadal tworzy karty 
OSJD. Ich przestrzeganie jest istotne dla 
przekraczania granic na wschodzie Europy 
i w Azji. Istniej• takƒe wsp‚lne karty UIC/
OSJD na przykøad w odniesieniu do list‚w 
przewozowych. OSJD jest jednocze€nie 
organizacj• mi•dzynarodow• i mi•dzyrz•-
dow• co oznacza, ƒe w przeciwie„stwie do 
UIC, kt‚re nie wi•ƒe rz•d‚w, moƒe i narzu-
ca dla swoich wybranych regulacji status 
obowi•zuj•cego prawa.

3. Konwencja o mi•dzynarodowym przewo-
zie kolejami COTIF, to organizacja mi•dzy-
rz•dowa obejmuj•ca nie tylko wszystkie 
pa„stwa Unii Europejskiej, ale takƒe pa„-
stwa Europy wschodniej, Azji mniejszej 
oraz p‚ønocnej Afryki. Reguluje transport 
mi•dzynarodowy szeregiem obszernych 
zaø•cznik‚w do konwencji. Przykøadem 
mog• by" przepisy RID ± klasy® kacja øa-
dunk‚w niebezpiecznych transportowa-
nych kolej• wraz ze szczeg‚øowymi wyma-
ganiami dotycz•cymi ich zabezpieczania i 
oznakowania.

Komisja Europejska jest czøonkiem COTIF i €ci€le 
wsp‚øpracuje z UIC. Rozmowy o wsp‚øpracy z 
OSJD trwaj• od lat, a tymczasem pewne kom-
petencje OSJD decyzj• wøadz rosyjskich przej•-
øa Rada ds. Transportu Kolejowego Wsp‚lnoty 
Niepodlegøych Pa„stw.

Techniczne Specy% kacje 
Interoperacyjno•ci TSI

Wsp‚lny rynek dla wielu rodzaj‚w wyrob‚w 
opiera si• na powi•zaniu prawa przyj•tego 
przez Parlament Europejski z normami zhar-
monizowanymi, np. dla zabawek na dyrektywie 
i zwi•zanych z ni• normach CEN i CENELEC. 
Uznano, ƒe ze wzgl•du na zøoƒono€" transpor-
tu kolejowego takie podej€cie nie jest moƒliwe. 
Uznano takƒe, ƒe wsp‚lny rynek dla transportu 
kolejowego, rozumiany jako peøne stosowanie 
czterech swob‚d podstawowych Unii Europej-
skiej w zakresie budowy, utrzymania i eksplo-
atacji kolei wymaga opracowania, przyj•cia a 
nast•pnie doskonalenia Technicznych Specy® -
kacji Interoperacyjno€ci TSI. Koncepcj• t• wpro-
wadzono najpierw dla kolei duƒych pr•dko€ci, 
a nast•pnie w 2004 roku dla kolei konwencjo-
nalnych.
 Obowi•zuje jedena€cie stu-kilkudziesi•cio-
-stronicowych specy® kacji TSI przyj•tych przez 
Komisj• Europejsk• rozporz•dzeniami oraz roz-
porz•dzeniami zmieniaj•cymi obowi•zuj•ce 
rozporz•dzenia. De® niuj• one wymagania dla 
pi•ciu podsystem‚w strukturalnych i trzech 
podsystem‚w eksploatacyjnych wsp‚øtworz•-
cych system kolei w Unii Europejskiej. Podsys-
temy strukturalne: infrastruktura, energia, oraz 
sterowanie ± urz•dzenia przytorowe (INF, ENE, 
CCT) wsp‚øtworz• linie kolejowe zarz•dzane 
przez zarz•dc‚w infrastruktury. Podsystemy 
strukturalne: tabor oraz sterowanie ± urz•dze-
nia pokøadowe (RST, CCO) wsp‚øtworz• pojazdy 
kolejowe.
 Specy® kacje TSI de® niuj• wiele wymaga„ 
szczeg‚øowych, ale w wielu kwestiach wskazu-
j• na zapisy norm CEN, CENELEC i ETSI, czyni•c 
je obowi•zuj•cymi. Nieliczne normy s• przy-
woøywane w ten spos‚b w caøo€ci. Wi•kszo€" 
zapis‚w w normach stanowi podstaw• speø-
nienia wymaga„ zasadniczych wskazanych w 
zaø•czniku do dyrektywy w sprawie interope-
racyjno€ci kolei. Obecnie, ze specy® kacjami TSI 
zharmonizowano sto dziewi•"dziesi•t siedem 
norm europejskich. Uzupeønieniem specy® kacji 
TSI s• takƒe specy® kacje przyj•te przez Agencj• 
Unii Europejskiej ds. Kolei oraz rekomendacje 
NBRail wsp‚lnie przyjmowane przez Jednostki 
Noty® kowane NoBo czyli formalnie upowaƒ-
nione do potwierdzania zgodno€ci rozwi•za„ 
technicznych z wymaganiami europejskimi.
 Nadal w pewnych w•skich zakresach obo-
wi•zuj• takƒe wymagania krajowe. Konieczne 
jest takƒe wery® kowanie zgodno€ci nowego in-
teroperacyjnego taboru z istniej•cymi nieinte-
roperacyjnymi liniami kolejowymi. To wszystko, 
to zakres Jednostek Upowaƒnionych DeBo, kt‚-
re swoje uprawnienia otrzymuj• od wøa€ciwych 
organ‚w poszczeg‚lnych pa„stw. Zachowanie 
pewnych wymaga„ krajowych, coraz mniej 
licznych, wynika z konieczno€ci zachowania 
sp‚jno€ci sieci i taboru na poziomie poszcze-
g‚lnych pa„stw przy døugim czasie eksploatacji 
linii, sto lat i wi•cej, i døugim czasie eksploatacji 
taboru, trzydzie€ci lat i wi•cej. Tak• sp‚jno€" 
krajow• czasami okre€la si• jako intraoperacyj-
no€" per analogia do interoperacyjno€ci. To tak 
jak sp‚jno€" globalna ± internet i sp‚jno€" na 
poziomie korporacji/® rmy ± intranet. Jedno i 
drugie ma swoj• rol• i jest potrzebne. 

Standardy techniczne opracowane 
przez Instytut Kolejnictwa

Jeszcze szersze, ale nadal bardzo szczeg‚øowe 
s• opracowywane przez Instytut Kolejnictwa 
wielotomowe ¹standardy kolejoweº. Pierwsze 
standardy, opracowane w latach 2001+2002 
dotyczyøy podniesienia pr•dko€ci na Central-
nej Magistrali Kolejowej. Kolejne, nadal przy-
woøywane w wielu przetargach na inwestycje 
kolejowe przez PKP Polskie Linie Kolejowe, 
opracowane zostaøy w latach 2008+2009 i de-
dykowane s• modernizowaniu linii kolejowych 
do pr•dko€ci do 200 km/h. Obejmuj• one szes-
na€cie tom‚w:
Tom I ± Droga szynowa
Tom II ± Skrajnia budowlana linii kolejowej
Tom III ± Kolejowe obiekty inƒynieryjne
Tom IV ± Urz•dzenia trakcji elektrycznej
Tom V ± Elektroenergetyka nietrakcyjna
Tom VI ± Sygnalizacja, sterowanie i kierowanie 
ruchem
Tom VII ± Telekomunikacja
Tom VIII ± Detekcja stan‚w awaryjnych taboru
Tom IX ± Kompatybilno€" elektromagnetyczna
Tom X ± Skrzyƒowania w poz. szyn, drogi r‚w-
nolegøe
Tom XI ± Budowle
Tom XII ± Maøa architektura, systemy identy® -
kacji
Tom XIII ± Budynki
Tom XIV ± Skrzyƒowania i osøona linii
Tom XV ± Ochrona €rodowiska
Tom XVI ± Wymagania dotycz•ce taboru

W ostatnim czasie, w latach 2021+2023 zostaøy 
opracowane zostaøy ¹Standardy Techniczne, 
szczeg‚øowe warunki techniczne dla budowy 
infrastruktury kolejowej Centralnego Portu Ko-
munikacyjnegoº. Standardy te s• przywoøywa-
ne w dokumentach przetargowych sp‚øki CPK. 
S• one szersze, dedykowane budowie nowej 
infrastruktury, a nie modernizacji juƒ istniej•cej, 
i obejmuj• trzydzie€ci dwa opracowania:
Tom A ± Wprowadzenie do standard‚w kolejo-
wych CPK
Tom I.1 ± Droga szynowa ± ukøady geometrycz-
ne
Tom I.2 ± Droga szynowa ± konstrukcja obiek-
t‚w budowlanych
Tom I.3 ± Droga szynowa ± odwodnienie ukøa-
du torowego
Tom I.4 ± Droga szynowa ± skrajnia
Tom I.5 ± Droga szynowa ± badania i projekt 
geotechniczny
Tom II.1 ± Sie" trakcyjna i zasilanie trakcyjne 
2x25 kV 50 Hz AC
Tom II.2 ± Sie" trakcyjna i zasilanie trakcyjne 3 
kV DC
Tom III.1 ± Obiekty inƒynieryjne
Tom III.2 ± Tunele
Tom IV ± Elektroenergetyka nietrakcyjna
Tom V.1 ± Drogi niepubliczne
Tom V.2 ± Drogi publiczne
Tom VI.1 ±Sterowanie ruchem ± wyposaƒenie 
podstawowe
Tom VI.2 ± Sterowanie ruchem ± System ETCS
Tom VII.1 ± è•czno€" przewodowa, bezprzewo-
dowa, transmisja danych
Tom VII.2 ± Teletechnika i telematyka
Tom VII.3 ± Detekcja stan‚w awaryjnych taboru 
(DSAT)
Tom VIII.1 ± Budynki stacji i dworc‚w kolejo-
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wych
Tom VIII.2 ± Budynki techniczne
Tom VIII.3 ± Budowle
Tom VIII.4 ± Maøa architektura
Tom IX ± !rodki minimalizuj•ce oddziaøywanie 
na €rodowisko
Tom X ± Kolizje z sieciami zewn•trznymi
Tom XI ± Kompatybilno€" elektromagnetyczna 
(EMC)
Tom XII ± Osøona linii kolejowych
Tom XIII ± Zaplecze techniczne
Tom XIV ± Wspomaganie zdrowia i bezpiecze„-
stwa os‚b i mienia
Tom XV ± Osnowa geodezyjna
Tom XVI ± Tabor kolejowy
Tom XVII ± Systemy automatycznej odprawy 
bagaƒu
Tom XVIII ± Wymagania w zakresie sp‚jno€ci 
bezpiecze„stwa, ochrony i cyberbezpiecze„-
stwa

Zar‚wno standardy wykorzystywane przez PKP 
PLK S.A. jak i standardy wykorzystywane przez 
CPK sp. z o.o. s• w peøni publicznie dost•pne.
 Standardy kolejowe CPK zde® niowano w 
strukturze podobnej do struktury Technicznych 
Specy® kacji Interoperacyjno€ci. De® niuj•c i 
przywoøuj•c wymagania odwoøywano si• wi•c 
do wymaga„ zasadniczych zde® niowanych w 
europejskiej dyrektywie w sprawie interope-
racyjno€ci kolei oraz dodatkowo do wymaga„ 
podstawowych zde® niowanych w europejskim 
rozporz•dzeniu w sprawie wyrob‚w budowla-
nych. Dodatkowo wedle tych samych wzorc‚w 
zde® niowano cztery ¹wymagania og‚lne do-
datkowo zde® niowane dla infrastruktury kole-
jowej CPKº Zostaøy one sformuøowane nast•pu-
j•co:
1.  Ukierunkowanie na potrzeby gospodarki
1.1. Infrastruktura powinna obejmowa" ukøady 

torowe dedykowane do obsøugi przewo-
z‚w towarowych dostosowane dla pojaz-
d‚w o skrajni wøa€ciwej zar‚wno dla tor‚w 
europejskich jak i azjatyckich. 

1.2. Systemy obsøugi przewoz‚w towarowych 
musz• by" dostosowane dla potrzeb wøa-
€ciwych rodzaj‚w przewoz‚w (np. przeøa-
dunku kontener‚w, przepompowywania 
zawarto€ci cystern, przeøadunku nietypo-
wych jednostek intermodalnych). 

2. Ukierunkowanie na potrzeby pasaƒera
2.1. Dworce, stacje oraz przystanki osobowe 

powinny mie" ujednolicony system prze-
kazywania pasaƒerom wszelkich informa-
cji zwi•zanych z korzystaniem z transport 
zar‚wno kolejowego jak i innego skomu-
nikowanego. System powinien zapewnia" 
wøa€ciwe przekazywanie wszystkich istot-
nych informacji zar‚wno w normalnych 
warunkach eksploatacji jak I w warunkach 
pogorszonych (np. w sytuacjach zakø‚ce„ 
w ruchu, w przypadkach wydarze„ I wy-
padk‚w kolejowych). 

2.2. Dworce, stacje oraz przystanki osobowe 
powinny by" wyposaƒone w urz•dzenia i 
systemy wykrywania i monitorowania za-
groƒe„ dla pasaƒer‚w (np. telefony alarmo-
we, monitoring wizyjny, systemy wykry-
wania pasaƒer‚w blisko kraw•dzi peronu 
podczas wjazdu poci•g‚w). 

2.3. Dworce, stacje oraz przystanki osobowe 
powinny by" wyposaƒone w urz•dzenia i 
systemy wspomagania zdrowia pasaƒer‚w, 

w szczeg‚lno€ci w systemy AED. 
2.4. Konieczne jest zapewnienie wøa€ciwych 

€rodk‚w ewakuacji oraz system‚w prze-
ciwdziaøania panice (np. systemy rozgøo-
szeniowe). 

2.5. Na dworcach, stacjach I przystankach na-
leƒy zapewni" na wøa€ciwym poziomie 
wszelkie usøugi podstawowe (np. sprzedaƒ 
bilet‚w) jak i usøugi komplementarne (np. 
moƒliwo€" zakupu artykuø‚w spoƒyw-
czych, prasy, ksi•ƒek, czy spoƒycia posiøku 
przed lub po podr‚ƒy). 

3. Ukierunkowanie na potrzeby przewo…ni-
k‚w

3.1. Systemy obsøugi taboru powinny by" do-
stosowane do potrzeb r‚ƒnych przewo…-
nik‚w w zakresie normalnych warunk‚w 
eksploatacji (np. w zakresie opr‚ƒniania 
toalet, nawadniania, uzupeøniania piasku w 
piasecznicach). 

3.2. Konieczne jest zapewnienie wøa€ciwych 
€rodk‚w do interwencyjnej obsøugi prze-
wo…nik‚w w warunkach pogorszonych 
(np. €rodk‚w ø•czno€ci, p‚øsprz•g‚w ra-
tunkowych). 

4. Zgodno€" z infrastruktur• kolejow• poø•-
czon• z infrastruktur• kolejow• CPK

4.1. Konieczne jest zapewnienie sp‚jno€ci 
infrastruktury kolejowej CPK z inn• infra-
struktur• kolejow• z kt‚r• b•dzie ona po-
ø•czona (np. poprzez odpowiednie sekcje 
separacji system‚w zasilania trakcyjnego).

Zastrzeƒono przy tym, ƒe dokumenty de® niu-
j•ce warunki techniczne dla budowy (a takƒe 
modernizacji, przebudowy czy bezpiecze„-
stwa eksploatacji) infrastruktury kolejowej maj• 
r‚ƒny charakter prawny i zwykle wyr‚ƒnia si• 
pi•" poziom‚w regulacji od zapis‚w dyrekty-
wowych do instrukcji zarz•dcy infrastruktury. 
Og‚ø tych dokument‚w zwykle przedstawia si• 
w formie piramidy. Na takiej wøa€nie piramidzie 
zaznaczono zakres uj•ty w poszczeg‚lnych 
branƒowych tomach standard‚w kolejowych 
CPK, co przedstawiono na rysunku 1. 
 Zastrzeƒono przy tym, ƒe w odniesieniu do 
poszczeg‚lnych poziom‚w standardy kolejo-
we CPK skonstruowane s• nast•puj•co: 

POZIOM I ± dyrektywy kolejowe, rozporz•dze-
nie dot. wyrob‚w budowlanych

 Tom A ± powtarza wymagania zasadnicze 
i podstawowe i uzupeønia je o og‚lne dla 
CPK

 Tomy branƒowe ± zawieraj• tabele podaj•-
ce relacje do wymaga„ szczeg‚øowych

POZIOM II ± specy® kacje TSI oraz rozporz•dze-

nie CSM-RA
 Tomy branƒowe - powtarzaj• wymagania 

poszczeg‚lnych specy® kacji TSI
POZIOM III ± normy europejskie i specy® kacje 

europejskie
 Tomy branƒowe ± wskazuj• zar‚wno nor-

my i specy® kacje, kt‚rych stosowanie jest 
obowi•zkowe z mocy prawa jak i takie 
kt‚rych stosowanie w €wietle prawa pozo-
staje dobrowolne, ale jest narzucone przez 
standardy kolejowe CPK.

POZIOM IV ± standardy przemysøowe
 Tomy branƒowe ± cytuj•, wzgl•dnie wska-

zuj• wybrane wymagania tylko je€li s• one 
niezb•dne dla zapewnienia zgodno€ci z 
wymaganiami podstawowymi i/lub uzu-
peøniaj•cymi wymaganiami og‚lnymi za-
r‚wno dla infrastruktury CPK.

POZIOM V ± wewn•trzne instrukcje 
 Tomy branƒowe ± zasadniczo nie uwzgl•d-

niaj• wewn•trznych instrukcji. 

Szczeg‚øowe warunki techniczne dla budowy 
infrastruktury kolejowej CPK podawane w to-
mach branƒowych s• uporz•dkowane mery-
torycznie z pomini•ciem rozbicia na poziomy 
…r‚deø wymaga„. Zapewnia to przejrzysto€" 
wymaga„. Niemniej wymagania obowi•zkowe 
w €wietle specy® kacji TSI podano w obramowa-
niach wskazuj•c dokumenty …r‚døowe. 
 Osobno w postaci tabelarycznej poszczeg‚l-
ne szczeg‚øowe warunki techniczne powi•zano 
z wymaganiami zasadniczymi, podstawowymi i 
og‚lnymi dla infrastruktury kolejowej CPK. 

Podsumowanie

Podczas konferencji KDP w èodzi na pi•"dzie-
si•t referat‚w siedem przedstawiaøo wybrane 
obszary wymaga„ standard‚w kolejowych CPK 
± wymagania dla tuneli, dla drogi kolejowej, dla 
zasilania trakcyjnego, dla system‚w sterowania, 
dla ø•czno€ci, wymagania dla taboru wynika-
j•ce z charakterystyki infrastruktury oraz inte-
roperacyjno€ci i intraoperacyjno€ci kolei. Tym-
czasem standardy zawieraj• znacznie szerszy 
zakres wymaga„. 
 Niniejszy artykuø pokazuje jak postrzega" 
rol• standard‚w technicznych. Pomija przy 
tym zar‚wno prezentowane gø‚wne wymaga-
nia we wspomnianych zakresach, jak i szereg 
tom‚w pomini•tych podczas konferencji. Jest 
to zabieg celowy, bo standardy s• publicznie 
dost•pne i moƒna si• bez przeszk‚d z nimi za-
pozna", a o szersze spojrzenie na standardy w 
kontek€cie przepis‚w prawa i normalizacji jest 
znacznie trudniej.  

1. Zakres Standard%w technicznych, szczeg%øowych warunk%w technicznych dla budowy infrastruk-
tury kolejowej Centralnego Portu Komunikacyjnego. &r%døo: Tom A, standardy CPK
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Wst€p

W ostatnich tygodniach wiele dyskusji wywoøaø 
wyrok wydany w dniu 22 pa…dziernika 2024 r. 
przez Trybunaø Sprawiedliwo€ci Unii Europejskiej 
(¹TSUEº) w sprawie Kolin In<aat Turizm Sanayi ve 
Ticaret (C-652/22), zwany dalej ¹wyrokiem w 
sprawie Kolinº. 
 Søusznie, gdyƒ jego podstawowe tezy doty-
cz•ce odmiennego traktowania w przetargach 
publicznych podmiot‚w z okre€lonych pa„stw 
trzecich mog• doprowadzi" do zmiany podej€cia 
zar‚wno zamawiaj•cych, jak i polskiego ustawo-
dawcy, do udziaøu w przetargach w Polsce ® rm 
z tych kraj‚w. W €wietle wyroku TSUE polscy za-
mawiaj•cy mog• w og‚le nie dopuszcza" w po-
st•powaniach o udzielenie zam‚wienia publicz-
nego ofert od wykonawc‚w z takich pa„stw, jak 
np. Turcja, Chiny czy Indie lub stosowa" wobec 
nich inne zasady oceny ofert, nie traktuj•c ich 
na r‚wni z podmiotami z pa„stw czøonkowskich 
Unii Europejskiej i podmiotami z pa„stw spoza 
Unii, kt‚re s• stronami stosowanych um‚w mi•-
dzynarodowych z Uni• Europejsk•. Duƒo wi•c 
b•dzie zaleƒe" od konkretnego zamawiaj•cego 
i ustalonych przez niego zasad udziaøu w post•-
powaniu. 
 Temat ten jest waƒny i no€ny r‚wnieƒ dla 
branƒy kolejowej czy teƒ szerzej ± transportowej, 
w kt‚rej o zam‚wienia publiczne w Polsce (czy 
teƒ innych krajach Unii Europejskiej) ubiegaj• si• 
takƒe podmioty z kraj‚w nie b•d•cych czøonka-
mi UE, w tym kraj‚w, kt‚re nie s• stron• um‚w 
mi•dzynarodowych z Uni• gwarantuj•cych wza-
jemny i r‚wny dost•p do rynk‚w zam‚wie„ pu-
blicznych. Firmy z tych kraj‚w pojawiaj• si• teƒ 
nierzadko w przetargach publicznych jako tzw. 
podmioty trzecie, kt‚re udost•pniaj• wykonaw-
cy (oferentowi) swoje zasoby na potrzeby wyka-
zania speønienia warunk‚w udziaøu w post•po-
waniu czy kryteri‚w selekcji. 
 W przypadku projekt‚w zwi•zanych z bu-
dow• Kolei Duƒych Pr•dko€ci w Polsce wyrok w 
sprawie Kolin moƒe mie" wi•c tym wi•ksze zna-
czenie, ƒe ± jak wiadomo ± znacz•ce know-how 
w tym zakresie zgromadzono wøa€nie w krajach 
azjatyckich, w tym przede wszystkim w Chinach, 
kt‚re mog• si• poszczyci" najdøuƒsz• sieci• KDP 
na €wiecie. Do lider‚w tego rynku naleƒy r‚w-
nieƒ przykøadowo Turcja. 

Podmioty z kraj#w trzecich, czyli kogo 
dotyczy wyrok w sprawie Kolin

W wyroku w sprawie Kolin Trybunaø Sprawie-
dliwo€ci dokonaø rozr#•nienia pomi€dzy 
pa!stwami trzecimi , nie b•d•cymi czøonkami 
Unii Europejskiej, kt‚re zawarøy z Uni• stosowne 
umowy mi•dzynarodowe (a konkretnie: umowy 
gwarantuj•ce ± na zasadzie wzajemno€ci i r‚w-
no€ci ± dost•p wykonawc‚w unijnych do za-
m‚wie„ publicznych w tych pa„stwach trzecich 
oraz dost•p wykonawc‚w ze wspomnianych 
pa„stw trzecich do zam‚wie„ publicznych na 
rynkach unijnych) oraz pa„stwami trzecimi, kt‚-
re nie maj• z Uni• Europejsk• zawartych takich 
um‚w. 
 Do pierwszej grupy pa„stw naleƒ• przede 
wszystkim pa„stwa trzecie ± sygnatariusze Poro-
zumienia w sprawie zam‚wie„ rz•dowych (GPA), 
zawarte w ramach !wiatowej Organizacji Handlu 
(WTO). W€r‚d nich znajduj• si• mi•dzy innymi: 
Kanada, Izrael, Japonia, Korea Poøudniowa, Szwaj-
caria, Ukraina czy USA. Ponadto w tej grupie znaj-
duj• si• pa„stwa trzecie ± strony bilateralnych 
um‚w mi•dzynarodowych z Uni• Europejsk•, 
kt‚re zapewniaj• przedsi•biorstwom stron lep-
szy dost•p do rynk‚w zam‚wie„ publicznych 
drugiej strony, jak m.in. Kanada, Japonia czy Wiel-
ka Brytania. Wykonawcy z tych pa„stw na unij-
nych rynkach zam‚wie„ publicznych maj• za-
gwarantowane traktowanie nie mniej korzystne 
niƒ wykonawcy z UE, co odzwierciedlaj• r‚wnieƒ 
unijne dyrektywy w sprawie zam‚wie„ publicz-
nych. W odniesieniu do tych pa„stw w wyroku 
w sprawie Kolin TSUE przypomniaø, ƒe prawo do 
¹nie mniej korzystnego traktowaniaº przysøuguj•-
ce wykonawcom z tych pa„stw trzecich oznacza, 
ƒe mog• si• oni powoøywa" na przepisy dyrek-
tyw unijnych w sprawie zam‚wie„ publicznych.
 Do drugiej grupy pa„stw naleƒ• pa!stwa 
trzecie, kt#re nie maj$ zawartej z UE •adnej 
umowy formalnie otwieraj$cej wzajemnie 
rynki zam#wie! publicznych , jak na przykøad 
Turcja, Chiny czy Indie. Udziaøowi podmiot‚w 
z tych pa„stw w unijnych post•powaniach o 
udzielenie zam‚wienia publicznego po€wi•co-
ne s• wywody Trybunaøu zawarte w wyroku w 
sprawie Kolin. 

Wyrok w sprawie Kolin ± stan faktyczny 

Wyrok w sprawie Kolin dotyczy prowadzonego 
w Chorwacji przez zarz•dc• infrastruktury kole-
jowej przetargu na budow• infrastruktury kolejo-

wej o warto€ci ok. 300 mln euro, w kt‚rym turecki 
podmiot zakwestionowaø wyb‚r oferty zøoƒonej 
przez konkurencyjne konsorcjum trzech sp‚øek z 
grupy Strabag. Sprawa tra® øa do s•du chorwac-
kiego, kt‚ry powzi•ø w•tpliwo€ci co do tego, czy 
decyzja zamawiaj•cego o udzieleniu zam‚wie-
nia na rzecz zwyci•skiego konsorcjum, jest zgod-
na z przepisami unijnej dyrektywy sektorowej w 
sprawie zam‚wie„ publicznych 2014/25/UE [1]. 
W zwi•zku z tym zwr‚ciø si• do TSUE z pytania-
mi prejudycjalnymi dotycz•cymi dokument‚w 
wykazuj•cych speønienie warunk‚w udziaøu w 
post•powaniu, dostarczonych zamawiaj•cemu 
po upøywie terminu skøadania ofert.
 Na kanwie tego stanu faktycznego Rzecznik 
Generalny (kt‚rego rol• jest przedstawianie nie-
zaleƒnych i obiektywnych opinii prawnych w 
sprawach, kt‚re s• rozpatrywane przez Trybunaø) 
podni‚sø w•tpliwo€ci co do tego, czy chorwacki 
wniosek o wydanie przez TSUE orzeczenia w try-
bie prejudycjalnym jest w og‚le dopuszczalny. 
=r‚døem tych kontrowersji byø fakt, iƒ stron• skar-
ƒ•c• w chorwackim post•powaniu byøa ® rma z 
Turcji, czyli z pa„stwa trzeciego, z kt‚rym Unia 
Europejska nie jest zwi•zana umowami mi•dzy-
narodowymi gwarantuj•cymi wzajemny i r‚w-
ny dost•p do rynk‚w zam‚wie„ publicznych. 
W•tpliwo€ci Rzecznika Generalnego dotyczyøy 
dw‚ch nast•puj•cych kwestii: 

· Czy wykonawcy z pa!stw trzecich, z 
kt#rymi UE nie zawarøa umowy mi€-
dzynarodowej w sprawie zam#wie! 
publicznych, mog$ w og#le bra& udziaø 
w post€powaniach o udzielenie zam#-
wienia publicznego w UE?

· Je•li tak, to czy pa!stwa czøonkowskie 
mog$ okre•la& warunki udziaøu tych 
wykonawc#w w takich post€powaniach 
czy te• le•y to w wyø$cznej gestii UE?

Ostatecznie, z uwagi na to, ƒe Turcja jest pa„-
stwem trzecim nie b•d•cym stron• um‚w mi•-
dzynarodowych z UE gwarantuj•cych wzajemny 
i r‚wny dost•p do rynk‚w zam‚wie„, publicz-
nych, TSUE uznaø zøoƒony wniosek prejudycjalny 
za niedopuszczalny i odm‚wiø udzielenia odpo-
wiedzi na pytania s•du chorwackiego. Jedno-
cze€nie Trybunaø Sprawiedliwo€ci pokusiø si• o 
analiz• sytuacji wykonawc‚w z takiego pa„stwa 
trzeciego, prezentuj•c tezy, kt‚re kaƒ• zupeønie 
inaczej spojrze" na ich udziaø w przetargach unij-
nych.

Streszczenie: Artykuø dotyczy wydanego w dniu 22 pa…dziernika 2024 r. przez Trybunaø Sprawiedliwo€ci Unii Europejskiej wyroku w sprawie C-653/22 (tzw. 
sprawa Kolin), kt‚ry zawiera tezy waƒne dla praktyki udzielania unijnych zam‚wie„ publicznych. Orzeczenie to rzuca nowe €wiatøo na udziaø w przetargach 
publicznych podmiot‚w z pa„stw spoza Unii Europejskiej, kt‚re nie zawarøy z Uni• Europejsk• um‚w mi•dzynarodowych gwarantuj•cych wzajemny i r‚w-
ny dost•p do rynk‚w zam‚wie„ publicznych. Przede wszystkim wyrok w sprawie Kolin wskazuje na istotn• rol• zamawiaj•cych, kt‚rzy mog• ograniczy" 
dost•p podmiot‚w z tych pa„stw w danym post•powaniu o udzielenie zam‚wienia publicznego w Polsce czy teƒ innym kraju Unii Europejskiej.

Søowa kluczowe: Trybunaø Sprawiedliwo#ci Unii Europejskiej; Przetargi publiczne; Dost"p podmiot%w trzecich; Dyrektywy w sprawie zam%wie' publicznych
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Dost€p wykonawc#w z pa!stw trzecich 
do przetarg#w publicznych

W wyroku w sprawie Kolin TSUE stwierdziø, ƒe 
wykonawcy z pa!stw spoza UE, kt#re nie 
zawarøy z UE stosownej umowy mi€dzynaro-
dowej, nie mog$ skutecznie powoøywa" si• na 
przepisy dyrektyw unijnych w sprawie zam‚wie„ 
publicznych i w ten spos‚b domaga& si€ r#w-
nego traktowania ich ofert z ofertami zøoƒony-
mi przez oferent‚w z kraj‚w unijnych lub pa„stw 
trzecich, kt‚re zawarøy z UE stosowne umowy 
mi•dzynarodowe. 
 Trybunaø uznaø teƒ, ƒe kwestia dost•pu wy-
konawc‚w z pa„stw trzecich do post•powa„ 
o udzielenie zam‚wienia publicznego w pa„-
stwach czøonkowskich naleƒy do wyø•cznej kom-
petencji UE, a zatem pa„stwa czøonkowskie nie 
s• uprawnione do przyjmowania akt‚w praw-
nych o charakterze generalnym w tym zakresie. 
W przypadku braku takiego aktu prawnego, to 
do konkretnego podmiotu zamawiaj•cego nale-
ƒy ocena, czy powinien on dopu€ci" takiego wy-
konawc• do udziaøu w post•powaniu o udziele-
nie zam‚wienia ± a podmiot zamawiaj•cy moƒe 
okre€li" w dokumentach zam‚wienia warunki 
traktowania, kt‚re maj• odzwierciedla" obiek-
tywn• r‚ƒnic• w sytuacji takich wykonawc‚w. 
 Ponadto TSUE wskazaø, ƒe organy krajowe nie 
mog• interpretowa" tych samych przepis‚w kra-
jowych transponuj•cych dyrektyw• w taki spo-
s‚b, aby miaøy one jednocze€nie zastosowanie 
do wykonawc‚w naleƒ•cych do wykonawc‚w z 
pa„stw trzecich, kt‚re nie zawarøy odpowiedniej 
umowy z UE. O ile moƒna sobie wyobrazi", ƒe 
traktowanie takich wykonawc‚w powinno by" 
zgodne z pewnymi wymogami, takimi jak przej-
rzysto€" lub proporcjonalno€", o tyle €rodek od-
woøawczy przysøuguj•cy wykonawcy, kt‚ry chce 
podnie€" naruszenie takich wymog‚w przez 
podmiot zamawiaj•cy, moƒe by" rozpatrywany 
wyø•cznie w €wietle prawa krajowego, a nie pra-
wa UE.

Co nowego wnosi wyrok w sprawie Kolin?

Czy podej€cie, zaprezentowane przez TSUE w 
omawianym wyroku, do podmiot‚w z pa„stw 
nie b•d•cych czøonkami UE i nie maj•cych za-
wartych z UE um‚w mi•dzynarodowych gwa-
rantuj•cych wzajemny i r‚wny dost•p do ryn-
k‚w zam‚wie„ publicznych, jest zaskoczeniem? 
Bior•c pod uwag• zauwaƒaln• ewolucj• podej-
€cia UE i unijne stanowiska i rozporz•dzenia, w 
kt‚rych akcentuje si• konieczno€" d•ƒenia do 
bardziej wyr‚wnanych warunk‚w opartych na 
zasadzie wzajemno€ci w relacjach z pa„stwami 
trzecimi, tezy zawarte w wyroku w sprawie Kolin 
nie powinny dziwi". Wystarczy prze€ledzi" wyda-
wane w przeci•gu ostatnich kilku lat na szczeblu 
unijnym komunikaty i akty prawne. 
 Juƒ w wytycznych Komisji Europejskiej z dnia 
24 lipca 2019 r. w sprawie udziaøu podmiot‚w 
spoza Unii Europejskiej w unijnym rynku zam‚-
wie„ publicznych [2] wskazuje si•, ƒe wykonaw-
cy z pa!stw trzecich, kt‚re nie zawarøy z UE 
ƒadnej umowy mi•dzynarodowej przewiduj•cej 
otwarcie na wykonawc‚w z kraj‚w unijnych, 
nie powinni mie& zapewnionego r#wnego 
dost€pu do post•powa„ o udzielenie zam‚-
wienia publicznego w UE. Trzy lata p‚…niej, w 
dniu 29 sierpnia 2022 r. weszøo w ƒycie unijne 
rozporz•dzenie w sprawie dost•pu wykonaw-
c‚w z pa„stw trzecich [3], kt‚re jasno wskazuje, 
ƒe dost•p wykonawc‚w z pa„stw trzecich do 
unijnych rynk‚w zam‚wie„ publicznych wcho-
dzi w zakres wsp‚lnej polityki handlowej UE. 

Rozporz•dzenie to uprawnia Komisj• Europejsk• 
do podj•cia •rodk#w ograniczaj$cych dost€p 
wykonawc#w z pa!stw trzecich do unijnych 
rynk#w zam#wie! publicznych  (tzw. €rodek 
IZM, Instrument Zam‚wie„ Mi•dzynarodowych 
± korekta punktacji lub wykluczenie ofert) tam, 
gdzie si• stwierdza podejmowanie €rodk‚w 
lub istnienie praktyk skierowanych przeciwko 
unijnym wykonawcom. Nast•pnie w dniu 12 
lipca 2023 r. weszøy w ƒycie pierwsze przepisy 
Rozporz•dzenia w sprawie subsydi#w zagra-
nicznych zakø#caj$cych rynek wewn€trzny 
(¹FSRº), wprowadzaj•ce szeroki zakres narz•dzi 
prawnych umoƒliwiaj•cych Komisji Europejskiej 
przeciwdziaøanie zakø‚ceniom rynku wewn•trz-
nego UE spowodowanym przez subsydia udzie-
lane przez kraje spoza UE.
 W zwi•zku z powyƒej wskazanymi wytycz-
nymi i aktami prawnymi wydanymi na szczeblu 
unijnym, tezy zawarte w wyroku w sprawie Kolin 
wpisuj• si• w zauwaƒaln• na przestrzeni ostat-
nich lat tendencj•, aby zmierza" ku bardziej wy-
r‚wnanym warunkom opartym na zasadzie wza-
jemno€ci w relacjach z pa„stwami nie b•d•cymi 
czøonkami Unii Europejskiej. 

Czy wykonawcy z pa!stw trzecich mog$ 
w og#le bra& udziaø w przetargach 
publicznych w Unii Europejskiej?

Takie zagadnienie postawiø Rzecznik Generalny 
w opinii dotycz•cej sprawy Kolin, odnosz•c j• 
oczywi€cie do wykonawc‚w z pa„stw trzecich, 
z kt‚rymi UE nie zawarøa umowy mi•dzynarodo-
wej w sprawie zam‚wie„ publicznych. Trybunaø 
Sprawiedliwo€ci doszedø do podstawowego 
wniosku, ƒe udziaø podmiot‚w z pa„stw trzecich 
nieb•d•cych sygnatariuszami ww. um‚w i poro-
zumie„ mi•dzynarodowych, do unijnych post•-
powa„ o udzielenie zam‚wienia publicznego, 
nie jest zagwarantowany i podmiotom tym 
moƒna ograniczy" dost•p do unijnego rynku za-
m‚wie„ publicznych. 
 Tezy sformuøowane przez TSUE odnosz• si• 
wprawdzie bezpo€rednio do stanu faktyczne-
go, w kt‚rym takim podmiotem byø wykonawca 
(oferent) pochodz•cy z Turcji. Pojawia si• jednak 
pytanie, czy i na ile moƒna je odnie€" do udziaøu 
® rm z takich pa„stw trzecich w post•powaniach 
przetargowych w innej kon® guracji, gdy s• tzw. 
podmiotami trzecimi udost•pniaj•cymi zasoby 
na rzecz wykonawc‚w lub ich podwykonawca-
mi ± tj. czy r‚wnieƒ udziaø w takim charakterze 
moƒe zosta" przez zamawiaj•cego ograniczony.

Opinia Urz€du Zam#wie! Publicznych 

W informacji zamieszczonej na swojej stronie 
internetowej [4] Urz•d Zam‚wie„ Publicznych 
wskazaø na nast•puj•ce najwaƒniejsze skutki wy-
roku Trybunaøu dla post•powa„ prowadzonych 
na podstawie ustawy Prawo zam‚wie„ publicz-
nych: 
 Po pierwsze, zamawiaj$cy s$ uprawnieni 
do ograniczenia dost€pu do zam#wie! wy-
konawcom z pa!stw trzecich, z kt‚rymi Unia 
Europejska nie jest zwi•zana ƒadn• umow• mi•-
dzynarodow• gwarantuj•c• na zasadzie wza-
jemno€ci i r‚wno€ci dost•p do rynku zam‚wie„ 
publicznych. Ograniczenie to moƒe polega" na 
niedopuszczeniu do udziaøu w post•powaniu, 
jak i na zr‚ƒnicowaniu w traktowaniu takiego 
podmiotu w post•powaniu o udzielenie zam‚-
wienia i powinny by" okre€lone w dokumentach 
zam‚wienia. 
 Po drugie, w ocenie Urz•du Zam‚wie„ Pu-
blicznych takie ograniczenie jest ka•dorazowo 

decyzj$ zamawiaj$cego w danym post•po-
waniu, zamawiaj•cy moƒe nie ogranicza" do-
st•pu do zam‚wie„ publicznych wykonawcom 
z pa„stw trzecich, z kt‚rymi Unia Europejska nie 
jest zwi•zana ƒadn• umow• mi•dzynarodow• 
gwarantuj•c• na zasadzie wzajemno€ci i r‚wno-
€ci dost•p do rynku zam‚wie„ publicznych. 
 Po trzecie, jeƒeli zamawiaj•cy zdecyduje si• 
na niedopuszczenie do udziaøu wykonawc‚w z 
pa„stw trzecich, z kt‚rymi Unia Europejska nie 
jest zwi•zana ƒadn• umow• mi•dzynarodow• 
gwarantuj•c• na zasadzie wzajemno€ci i r‚w-
no€ci dost•p do rynku zam‚wie„ publicznych 
i wskaƒe to w dokumentach zam‚wienia, to 
wniosek (oferta) pochodz$cy od takiego wy-
konawcy podlega& b€dzie odrzuceniu. 

Podsumowanie 

Wyrok w sprawie Kolin z pewno€ci• b•dzie miaø 
wpøyw na praktyk• udzielania zam‚wie„ pu-
blicznych w Polsce. Czas pokaƒe, na ile polscy 
zamawiaj•cy skorzystaj• z uprawnienia, kt‚rego 
istnienie potwierdziø TSUE w tym wyroku, a kt‚re 
polega na odmiennym traktowaniu podmiot‚w 
z pa„stw trzecich spoza Unii Europejskiej, kt‚-
rych nie ø•cz• z Uni• umowy mi•dzynarodowe 
gwarantuj•ce dost•p do rynk‚w zam‚wie„ pu-
blicznych, to jest traktowaniu ich mniej korzyst-
nym niƒ pozostaøych podmiot‚w. 
 Z pewno€ci• w praktyce przetargowej pojawi 
si• potrzeba odpowiedzi na wiele pyta„ zwi•-
zanych z tym wyrokiem, jak np. w•tpliwo€", czy 
tezy w nim zawarte rozci•gaj• si• r‚wnieƒ na 
podmioty trzecie udost•pniaj•ce wykonawcom 
swoje zasoby na potrzeby speønienia warunk‚w 
udziaøu w post•powaniu, czy teƒ pytanie, jak tezy 
wyroku w sprawie Kolin przekøadaj• si• na moƒ-
liwo€" korzystania ze €rodk‚w ochrony prawnej 
przez wykonawc‚w z takich pa„stw trzecich. 
Niewykluczone r‚wnieƒ, iƒ polski ustawodawca 
dokona odpowiednich zmian legislacyjnych w 
ustawie ± Prawo zam‚wie„ publicznych, ƒeby 
usun•" praktyczne w•tpliwo€ci zwi•zane z tym 
wyrokiem. 

Materiaøy "r#døowe

[1] Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 
2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w spra-
wie udzielania zam‚wie„ przez podmioty 
dziaøaj•ce w sektorach gospodarki wodnej, 
energetyki, transportu i usøug pocztowych, 
uchylaj•ca dyrektyw• 2004/17/WE (Dz. Urz. 
UE L 94 z 28.3.2014). 

[2] Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 24 
lipca 2019 r. w sprawie wytycznych dotycz•-
cych udziaøu oferent‚w z pa„stw trzecich 
w unijnym rynku zam‚wie„ publicznych 
oraz wprowadzania na ten rynek towar‚w 
z pa„stw trzecich.

[3] Rozporz•dzenie Parlamentu Europejskiego 
i Rady (UE) 2022/1031 z dnia 23 czerwca 
2022 r. w sprawie dost•pu wykonawc‚w, 
towar‚w i usøug z pa„stw trzecich do 
unijnych rynk‚w zam‚wie„ publicznych i 
koncesji oraz procedur wspieraj•cych ne-
gocjacje dotycz•ce dost•pu unijnych wyko-
nawc‚w, towar‚w i usøug do rynk‚w zam‚-
wie„ publicznych i koncesji pa„stw trzecich 
(Instrument Zam‚wie„ Mi•dzynarodowych 
± IZM) ± (Dz.U. 2022, L 173, s. 1.

[4] Udziaø_wykonawc‚w_z_pa„stw_trzeci-
ch_w_€wietle_wyroku_TSUE_w_sprawie-
_C-652_22 (1).pdf
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W systemie zam‚wie„ publicznych jedn• z klu-
czowych powinna by" zasada uczciwej konku-
rencji oraz zasada przejrzysto€ci post•powania. 
Wprowadzenie w bø•d zamawiaj•cego to dziaøa-
nie wykonawcy, kt‚re narusza te fundamentalne 
zasady. Jednak z uwagi na to, ƒe wprowadzenie 
w bø•d zamawiaj•cego jest jednym z najpowaƒ-
niejszych narusze„, jakie moƒe popeøni" wyko-
nawca, przede wszystkim moƒe to skutkowa" 
wykluczeniem wykonawcy z post•powania. 
W Polsce kwestia ta zostaøa uregulowana w 
ustawie z dnia 11 wrze€nia 2019 r. ± Prawo za-
m‚wie„ publicznych (Dz.U. z 2024 r. poz. 1320, 
dalej jako ¹ustawa Pzpº). Celem niniejszego ar-
tykuøu jest om‚wienie problematyki wyklucze-
nia wykonawcy z post•powania w przypadku 
wprowadzenia Zamawiaj•cego w bø•d, a takƒe 
konsekwencje prawne tego czynu. 
 Zgodnie z tre€ci• art. 109 ust. 1 pkt 8 ustawy 
Pzp, Zamawiaj•cy moƒe wykluczy" z post•po-
wania wykonawc•, kt‚ry w wyniku zamierzone-
go dziaøania lub raƒ•cego niedbalstwa wprowa-
dziø zamawiaj•cego w bø•d przy przedstawianiu 
informacji, ƒe nie podlega wykluczeniu, speønia 
warunki udziaøu w post•powaniu lub kryteria 
selekcji, co mogøo mie" istotny wpøyw na decy-
zje podejmowane przez zamawiaj•cego w po-
st•powaniu o udzielenie zam‚wienia, lub kt‚ry 
zataiø te informacje lub nie jest w stanie przed-
stawi" wymaganych podmiotowych €rodk‚w 
dowodowych.
 Dodatkowo, zgodnie z tre€ci• art. 109 ust. 1 
pkt. 10 ustawy Pzp, zamawiaj•cy moƒe wyklu-
czy" z post•powania wykonawc• kt‚ry w wyni-
ku lekkomy€lno€ci lub niedbalstwa przedstawiø 
informacje wprowadzaj•ce w bø•d, co mogøo 
mie" istotny wpøyw na decyzje podejmowane 
przez zamawiaj•cego w post•powaniu o udzie-
lenie zam‚wienia.
W tab.1. przedstawiono r‚ƒnice pomi•dzy 
umy€lnym a nieumy€lnym wprowadzeniem w 
bø•d Zamawiaj•cego.
 Wprowadzenie w bø•d Zamawiaj•cego po-
lega na przedstawieniu przez wykonawc• infor-
macji niezgodnych z prawd•, w wyniku kt‚rych 
zamawiaj•cy moƒe podj•" decyzje niekorzystne 
dla realizacji cel‚w post•powania o udzielenie 
zam‚wienia publicznego. W kontek€cie za-

m‚wie„ publicznych sytuacja moƒe dotyczy" 
przede wszystkim: 
1) nieprawdziwych o€wiadcze„ zawartych w 

dokumentach skøadanych w post•powaniu 
np. w Jednolitym Europejskim Dokumen-
cie Zam‚wienia ± JEDZ; 

2) ukrywania istotnych informacji, kt‚re mo-
gøyby wpøyn•" na wynik post•powania; 

3) przekazywanie niekompletnych danych 
np. pomini•cie istotnych informacji w ofer-
cie, kt‚re mogøyby mie" wpøyw na ocen• 
oferty danego wykonawcy. 

Takie dziaøania mog• skutkowa" wykluczeniem 
wykonawcy z post•powania, co podkre€la wag• 
prawidøowego i rzetelnego przedstawiania in-
formacji przez wykonawc‚w.
 W branƒy infrastrukturalnej, w kt‚rej wielu 
wykonawc‚w posiada siedzib• poza terytorium 
Rzeczypospolitej Polskiej czy nawet terytorium 
Unii Europejskiej, pojawia si• problem interpre-
tacji przepis‚w z danego pa„stwa i czy ma za-
stosowanie w danym post•powaniu. 

Wyrok Krajowej Izby Odwoøawczej z dnia 
26 wrze•nia 2023 r. KIO 2572/23, KIO 2574/23

W kontek€cie niniejszej analizy warto przywo-
øa" wyrok Krajowej Izby Odwoøawczej z dnia 26 
wrze€nia 2023 r. KIO 2572/23, KIO 2574/23, w 
kt‚rym Izba szczeg‚øowo odnosi si• do kwestii 
poruszanych w niniejszym artykule. KIO podkre-
€liøa, ƒe raƒ•ce niedbalstwo polegaøo nie tylko na 
zatajeniu informacji, ale takƒe na przyj•ciu przez 
wykonawc• zaøoƒenia, ƒe naruszenia popeønio-
ne w kraju, w kt‚rym siedzib• miaø czøonek kon-
sorcjum, nie maj• znaczenia dla post•powania 
prowadzonego w Polsce. Takie dziaøanie wywo-
øaøo u zamawiaj•cego mylne przekonanie, co do 
braku przesøanek wykluczenia wykonawcy, co 
ostatecznie wpøyn•øo na wynik post•powania.
 Czøonek konsorcjum, kt‚rego ofert• zama-
wiaj•cy uznaø za najkorzystniejsz• w post•po-
waniu, wypeøniaj•c formularz JEDZ, nie po-
informowaø zamawiaj•cego o naøoƒonych na 
sp‚øk• karach administracyjnych wynikaj•cych 
z naruszenia przepis‚w dotycz•cych ochrony 
€rodowiska oraz prawa pracy w kraju, w kt‚rym 

siedzib• miaø ten czøonek konsorcjum. Ponadto, 
w o€wiadczeniu o aktualno€ci informacji zawar-
tych w JEDZ, sp‚øka o€wiadczyøa, ƒe przedsta-
wione w JEDZ informacje s• aktualne i zgodne 
z prawd• oraz zostaøy przedstawione z peøn• 
€wiadomo€ci• konsekwencji wprowadzenia za-
mawiaj•cego w bø•d przy przedstawianiu infor-
macji. 
 W tym kontek€cie istotnym byøo, ƒe sp‚øka 
byøa €wiadoma naøoƒonych na ni• kar admini-
stracyjnych, co wynikaøo z dokumentacji przed-
stawionej przez strony w trakcie post•powania 
odwoøawczego, w tym wykazu kar oraz szcze-
g‚øowych informacji dotycz•cych decyzji ad-
ministracyjnych. Wykonawca bø•dnie zaøoƒyø, 
ƒe te informacje nie podlegaj• ujawnieniu, co 
w konsekwencji, jak podkre€liøa Izba wywoøaøo 
u Zamawiaj•cego mylne przekonanie, ƒe ten 
wykonawca nie podlega wykluczeniu z Post•-
powania. Wywoøanie u Zamawiaj•cego mylnego 
przekonania o niepodleganiu wykluczeniu z Post"-
powania miaøo wpøyw na wynik Post"powania, 
czego wyrazem byøa decyzja Zamawiaj*cego o 
wyborze oferty Konsorcjum Intercor jako najko-
rzystniejszej.
 W omawianym wyroku Krajowa Izba Odwo-
øawcza podkre€liøa r‚wnieƒ konieczno€" docho-
wania przez wykonawc‚w najwyƒszej staranno-
€ci w procesie wypeønienia dokumentu JEDZ, 
kt‚ry jest kluczowym dokumentem umoƒliwia-
j•cym zamawiaj•cemu ocen• wiarygodno€ci 
wykonawcy. Krajowa Izba Odwoøawcza wskaza-
øa, !e dokument jest bez w*tpienia dokumentem 
kategorycznym z uwagi na wag" skøadanych w 
nim o#wiadcze'. Je#li wykonawca zaznacza w do-
kumencie JEDZ odpowied+ ¹nie/, to uniemo!liwia 
zamawiaj*cemu dokonanie oceny, czy wykonaw-
ca daje r"kojmi" prawidøowego wykonania umo-
wy, mimo !e zaistniaøa sytuacja, kt%rej dotyczy 
odpowied+ w formularzu JEDZ i staje si" niejako 
/s"dzi* we wøasnej sprawie/.
 Inn• kwesti• wart• uwagi jest to, iƒ Krajowa 
Izba Odwoøawcza stwierdziøa r‚wnieƒ, ƒe ¹w ta-
kim przypadku ziszczenia si" przesøanek z art. 109 
ust. 1 pkt 8 ustawy Pzp, nie stosuje si" art. 109 ust. 
3 ustawy Pzp, kt%ry przewiduje mo!liwo#2 odst*-
pienia od wykluczenia, je!eli wykluczenie byøoby 
w oczywisty spos%b nieproporcjonalne.º Z powyƒ-

Streszczenie: Artykuø omawia przypadki, w kt‚rych wykonawca moƒe zosta" wykluczony z post•powania o zam‚wienie publiczne na podstawie art. 109 
ust. 1 pkt 8 oraz art. 109 ust. 1 pkt 10 ustawy Pzp za wprowadzenie Zamawiaj•cego w bø•d. Dodatkowo, artykuø analizuje praktyczne wyzwania zwi•zane z 
zastosowaniem procedury samooczyszczenia, kt‚rej skuteczno€" zaleƒy od zdolno€ci wykonawcy do dalszej konkurencji na rynku zam‚wie„ publicznych. 
Zako„czenie artykuøu podkre€la, ƒe cho" wprowadzenie w bø•d moƒe skutkowa" powaƒnymi konsekwencjami w procesie udzielania zam‚wienia, proce-
dura samooczyszczenia stanowi mechanizm umoƒliwiaj•cy wykonawcy naprawienie sytuacji i odzyskanie wiarygodno€ci.

Søowa kluczowe: Wykluczenie z post"powania; Wprowadzenie w bø*d; Samooczyszczenie; Art. 109 ust. 1 pkt. 8 ustawy Pzp; Art. 109 ust. 1 pkt. 10 ustawy Pzp. 
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szego wynika, ƒe w przypadku wprowadzenia 
zamawiaj•cego w bø•d nie ma juƒ podstaw do 
zastosowania zøagodzenia z ustawy PZP, czyli 
moƒliwo€ci odst•pienia od wykluczenia wyko-
nawcy, z uwagi na oczywist• nieproporcjonal-
no€" takiego dziaøania. 
 Innymi søowy, pr‚buj•c oszuka" zamawiaj•-
cego, niejako ¹za kar•º tracisz prawo do unikni•-
cia wykluczenia z innych ¹pomniejszychº powo-
d‚w.

Nieprawdziwe informacje przekazane 
przez podmiot udost€pniaj$cy zasoby

Podobne wnioski pøyn• z wyroku Krajowej Izby 
Odwoøawczej z dnia 2 sierpnia 2022 r., sygn. KIO 
1854/22, w kt‚rym Izba wskazaøa, ƒe wykonaw-
ca skorzystaø z potencjaøu podmiotu trzeciego w 
celu wykazania speønienia warunk‚w udziaøu w 
post•powaniu, ale nie zwery® kowaø naleƒycie 
deklarowanego do€wiadczenia tego podmiotu.
 Izba podkre€liøa, ƒe sama tre€" referencji uzy-
skanych od podmiotu trzeciego oraz rozmowa 
z pracownikami sp‚øki tego podmiotu nie wy-
starczaj• do oceny rzeczywistego zakresu do-
€wiadczenia, z uwagi m.in. na fakt, ƒe powszech-
n• praktyk• jest wystawianie referencji, kt‚rych 
tre€" sprowadza si• do og‚lnikowego potwier-
dzenia naleƒytej realizacji inwestycji o okre€lonej 
nazwie, bez wymienienia szczeg‚øowo czynno-
€ci zrealizowanych przez tego wykonawc•. 
 W ocenie Krajowej Izby Odwoøawczej wyko-
nawca powinien dokøadnie zbada" zakres rze-
czywi€cie zrealizowanych przez podmiot trzeci 
zada„, zamiast polega" wyø•cznie na jego za-
pewnieniach. 
 Wymaga podkre€lenia, ƒe brak takiej wery® -
kacji Izba uznaøa za lekkomy€lno€" i niedbalstwo, 
co skutkowaøo wprowadzeniem zamawiaj•cego 

w bø•d.
 Co wi•cej, warto zwr‚ci" r‚wnieƒ uwag• na 
fakt, ƒe Izba wskazaøa, ƒe wykonawca nie moƒe 
zast•pi" jednego podmiotu trzeciego innym, je-
ƒeli zamawiaj•cy juƒ odkryø ten fakt. Moƒliwo€" 
zastosowania art. 122 ustawy Pzp jest moƒliwa 
jedynie wtedy, gdy wykonawca samodzielnie 
zorientuje si• o popeønionym bø•dzie i sam po-
dejmie dziaøania naprawcze przed interwencj• 
zamawiaj•cego.

Okres wykluczenia wykonawcy

Okres na jaki moƒe zosta" wykluczony wyko-
nawca zaleƒny jest od charakteru naruszenia 
oraz zastosowanych podstaw wykluczenia. Je-
€li naruszenie wynikaøo z umy€lnego dziaøania, 
okres wykluczenia b•dzie maksymalny, tj. 3 lata, 
poniewaƒ €wiadczy to o celowym podwaƒeniu 
zasad post•powania. Natomiast w przypadku 
dziaøania wynikaj•cego z lekkomy€lno€ci lub 
niedbalstwa, okres wykluczenia moƒe by" kr‚t-
szy ± 1 rok, zwøaszcza gdy wykonawca nie miaø 
zamiaru wprowadzi" zamawiaj•cego w bø•d.
 Warto podkre€li", ƒe decyzja o wykluczeniu 
wykonawcy oraz o døugo€ci okresu wykluczenia 
powinna by" proporcjonalna do wagi narusze-
nia i oparta na obiektywnej analizie dowod‚w.
 Wykluczenie wykonawcy z post•powania ma 
daleko id•ce skutki prawne i ® nansowe. Skut-
kiem wykluczenia wykonawcy z post•powania 
b•dzie odrzucenie jego oferty lub wniosku 

Procedura self-cleaning 

Wykonawca moƒe zøagodzi" konsekwencje wy-
kluczenia z post•powania stosuj•c mechanizm 
tzw. self-cleaningu. Zgodnie z tre€ci• art. 110 
ust. 2 ustawy Pzp wykonawca, wobec kt‚rego 

zaistniaøy podstawy wykluczenia, moƒe podj•" 
dziaøania naprawcze, kt‚re mog• mu przywr‚-
ci" zdolno€" do udziaøu w post•powaniu. Aby 
to zrobi" musi wykaza" zamawiaj•cemu, ƒe po-
mimo podstaw wykluczenia, speøniø ø•cznie trzy 
nast•puj•ce przesøanki:
1. naprawiø lub zobowi•zaø si• do naprawie-

nia szkody wyrz•dzonej przest•pstwem, 
wykroczeniem lub swoim nieprawidøowym 
post•powaniem, w tym poprzez zado€"-
uczynienie pieni•ƒne;

2. wyczerpuj•co wyja€niø fakty i okoliczno€ci 
zwi•zane z przest•pstwem, wykroczeniem 
lub swoim nieprawidøowym post•po-
waniem oraz spowodowanymi przez nie 
szkodami, aktywnie wsp‚øpracuj•c odpo-
wiednio z wøa€ciwymi organami, w tym 
organami €cigania, lub zamawiaj•cym;

3. podj•ø konkretne €rodki techniczne, or-
ganizacyjne i kadrowe, odpowiednie dla 
zapobiegania dalszym przest•pstwom, 
wykroczeniom lub nieprawidøowemu po-
st•powaniu.

Naleƒy podkre€li", ƒe aby self-cleaning odni‚sø 
pozytywny skutek, musi wykaza", ƒe podj•te 
dziaøania s• odpowiednie i wystarczaj•ce, by 
wyeliminowa" ryzyko powt‚rzenia si• narusze„. 
W praktyce to oznacza, ƒe wykonawca powinien 
przedøoƒy" zamawiaj•cemu dowody na to, ƒe 
np. dokonaø skutecznej reorganizacji procedur 
wewn•trznych, wdroƒyø systemy zapobiegaw-
cze i naprawcze, naprawiø szkody wyrz•dzone 
zamawiaj•cemu. Takie stanowisko przedstawia 
Krajowa Izba Odwoøawcza m.in. w wyroku z dnia 
14 marca 2022 r., sygn. akt. KIO 375/22, w kt‚rym 
Izba podkre€liøa wym‚g realnego charakteru 
procedury self-cleaningu: procedura samooczysz-
czenia nie mo!e mie2 charakteru pozornego. W 
spos%b rzetelny i kompletny powinna wyczerpy-
wa2 wymogi uj"te przez ustawodawc" w art. 110 
ust. 4 p.z.p. Tylko w ten bowiem spos%b mo!liwe jest 
zado#2uczynienie celowi, jaki, zdaniem zar%wno 
unijnego, jak i polskiego ustawodawcy, przy#wieca 
tej procedurze, a jakim jest zapewnienie unikni"cia 
analogicznych sytuacji w przyszøo#ci.
 Co istotne, to zamawiaj•cy po przeanalizo-
waniu przedøoƒonego self-cleaningu decyduje 
czy zastosowane €rodki s• wystarczaj•ce. Je€li 
uzna je za niewystarczaj•ce, wykonawca pozo-
staje wykluczony z post•powania. Innymi søowy: 
self-cleaning moƒe przekona" jednego zamawia-
j•cego i nie przekona" jakiego€ innego. Konkret-
ny self-cleaning waƒny jest i oceniany w konkret-
nej sytuacji i czasie.
 Dzi•ki procedurze self-cleaning wykonawca 
zyskuje szans• nie tylko na naprawienie bø•d‚w, 
ale dzi•ki wykazaniu rzeczywistego zaangaƒo-
wania w eliminacj• skutk‚w swojego dziaøania, 
moƒe kontynuowa" dziaøalno€", na r‚wni z inny-
mi uczestnikami rynku zam‚wie„ publicznych.
 Podsumowuj•c, naleƒy stwierdzi", ƒe wpro-
wadzenie Zamawiaj•cego w bø•d stanowi po-
waƒne naruszenie zasad zam‚wie„ publicznych 
i moƒe skutkowa" wykluczeniem z post•powa-
nia na podstawie art. 109 ust. 1 pkt 8 lub art. 109 
ust. 1 pkt 10 ustawy Pzp. Przepisy te maj• na 
celu zapewnienie uczciwego przebiegu post•-
powa„ o zam‚wienie publiczne. Jednak proce-
dura self-cleaning daje Wykonawcom moƒliwo€" 
zminimalizowania konsekwencji swoich dziaøa„ 
poprzez podj•cie skutecznych dziaøa„ napraw-
czych.  

 

Tab. 1. R%!nice pomi"dzy umy#lnym a nieumy#lnym wprowadzeniem w bø*d Zamawiaj*cego

Tab. 2. Zale!no#2 wykluczenia i wprowadzania w bø*d
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Kolej Duƒych Pr•dko€ci (KDP) jest uwaƒana za 
kluczowy element infrastruktury transporto-
wej, kt‚ry na €wiecie rozwijany jest od wielu 
lat, natomiast w Polsce dopiero rozpoczyna-
my to inƒynierskie wyzwanie. Za KDP uwaƒa 
si• m.in. linie pozwalaj•ce na osi•ganie pr•d-
ko€ci co najmniej 250 km/h, a takƒe linie o 
standardzie dostosowanym do duƒych pr•d-
ko€ci, pozwalaj•ce na osi•ganie 200 km/h. 
Jednym z istotnych element‚w zapewnienia 
odpowiedniego bezpiecze„stwa dla ruchu 
poci•g‚w jest tutaj wøa€ciwe przygotowanie 
podøoƒa gruntowego, w tym specjalistyczne 
roboty geotechniczne.
 Obecnie KDP projektowana jest w oparciu 
o standardy techniczne Centralnego Portu 
Komunikacyjnego (CPK) [1], kt‚re zastosowa-
nie maj• do pr•dko€ci r‚wnej lub mniejszej 
niƒ 350 km/h. Standardy te naleƒy stosowa" 
przy obliczeniach geotechnicznych budow-
li ziemnych, tj. przy sprawdzaniu no€no€ci 
podøoƒa gruntowego oraz stateczno€ci skarp 
i zboczy (stany graniczne no€no€ci) wraz z 
analiz• przemieszcze„ i odksztaøce„ (stany 
graniczne uƒytkowalno€ci). Same prace pro-
jektowe prowadzi si• w oparciu o normy Eu-
rokod: PN-EN 1990, PN-EN 1991 i PN-EN 1997, 
a podstawowy okres uƒytkowania dla kolejo-
wych budowli ziemnych to 100 lat.
 Odziaøywanie taboru kolejowego w postaci 
obci•ƒenia projektowego okre€la si• tak samo 
jak dla kolei tradycyjnej. Obci•ƒenie ruchem 

wedøug modelu LM71 zgodnie z PN-EN 1991 
jest to obci•ƒenie r‚wnomiernie rozøoƒone o 
szeroko€ci 3,0 m i døugo€ci 6,4 m, na poziomie 
0,7 m poniƒej gø‚wki szyny o warto€ci 63 kPa. 
Jest to obci•ƒenie charakterystyczne pionowe 
dla linii magistralnych i pierwszorz•dnych, do 
kt‚rego nie stosuje si• juƒ wsp‚øczynnika dy-
namicznego.
 Sprawdzenie no€no€ci podøoƒa gruntowe-
go, stateczno€ci skarp i zboczy oraz analiz• 
przemieszcze„ i odksztaøce„ przeprowadza 
si• jak dla kolei tradycyjnej, natomiast inaczej 
zostaøy zde® niowane graniczne warto€ci prze-
mieszcze„ do wery® kacji stan‚w granicznych 
uƒytkowalno€ci. Podstawowym wymaganiem 
dla podtorza jest zagwarantowanie jego ak-
ceptowalnego osiadania w okresie uƒytko-
wania od momentu wykonania torowiska. W 
ten spos‚b zostaøy okre€lone dopuszczalne 
warto€ci osiada„ pokonstrukcyjnych dla na-
wierzchni w KDP.
 Osiadania lub ich nier‚wnomierno€", pod-
czas eksploatacji nawierzchni, mog• powo-
dowa" konieczno€" regulacji poøoƒenia toru 
potencjalnie obniƒaj•c jego stabilno€". Nato-
miast, w przypadku nawierzchni bezpodsyp-
kowej, mog• uniemoƒliwi" korekt• poøoƒe-
nia wysoko€ciowego toru lub spowodowa" 
uszkodzenia jej konstrukcji.
 Caøkowicie nowym zagadnieniem w KDP 
jest stateczno€" dynamiczna. W przypadku 
obci•ƒenia cyklicznego wywoøanego tabo-

rem kolejowym mamy do czynienia z efekta-
mi dynamicznymi w podøoƒu gruntowym. W 
zaleƒno€ci od warunk‚w gruntowych, pozio-
mu wody gruntowej czy przeszk‚d podziem-
nych zachodzi wielokierunkowa propagacja 
fal w gruncie z interferencjami i odbiciami. 
Nast•puje teƒ wibracja samego ukøadu toro-
wego, powoduj•c jego ruchy i odksztaøcenia. 
Fale rozchodz•ce si• w podøoƒu gruntowym 
dzieli si• na fale wgø•bne podøuƒne (typu P ± 
€ciskaj•ce) i poprzeczne (typu S ± €cinaj•ce) 
oraz fale powierzchniowe Rayleigha (typu R). 
Wibracje gruntu wywoøane ruchem poci•-
g‚w o pr•dko€ci ponad 150-160 km/h mog• 
powodowa" pogorszenie jego parametr‚w 
i nadmierne osiadanie, a nawet upøynnienie. 
Wraƒliwe na dziaøanie wibracji s• grunty, takie 
jak: piaski øatwo przemieszczaj•ce si• o wska…-
niku r‚ƒnoziarnisto€ci uziarnienia poniƒej 2,0 i 
stopniu zag•szczenia ID > 0,5, grunty spoiste 
o stopniu plastyczno€ci IL @ 0,4 oraz grunty 
organiczne r‚ƒnego rodzaju i pochodzenia. 
Warunki stateczno€ci pogarsza nawodnienie 
gruntu, natomiast poprawia nadkøad mocne-
go gruntu. Stateczno€" dynamiczna warstw 
wraƒliwych jest zagroƒona w przypadku, gdy 
pr•dko€" ruchu poci•g‚w zbliƒa si• do pr•d-
ko€ci rozchodzenia si• w nich fal powierzch-
niowych typu R (tzw. pr•dko€ci krytycznej). 
W celu zabezpieczenia przed niekorzystnymi 
skutkami zalecane jest, by stosunek pr•dko€ci 
ruchu poci•g‚w do pr•dko€ci rozchodzenia 

Streszczenie: W niniejszym artykule opisano bieƒ•ce wytyczne do geotechnicznego projektowania Kolei Duƒych Pr•dko€ci. Szczeg‚ln• uwag• 
zwr‚cono na aspekty stateczno€ci dynamicznej podøoƒa gruntowego jako nowego zagadnienia technicznego. Wskazano technologi• wibrowy-
miany jako rozs•dne rozwi•zanie wzmocnienia, pozwalaj•ce na speønienie wymog‚w projektowych dla nawierzchni kolejowej. Podano szczeg‚øy 
techniczne realizacji wibrowymiany. Opisano przykøady zastosowania kolumn ƒwirowych dla kolei konwencjonalnej w Polsce oraz dla Kolei Duƒych 
Pr•dko€ci poza granicami naszego kraju.

Søowa kluczowe: Kolej Du!ych Pr"dko#ci; Centralny Port Komunikacyjny; Geotechnika, Projektowanie; Stateczno#2 dynamiczna; Wibrowymiana; Kolumny 
!wirowe
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si• fal nie byø wi•kszy od 0,65-0,70. Warunek 
ten moƒna speøni" przy zastosowaniu r‚ƒnych 
rozwi•za„ geotechnicznych ± od poprawy 
podøoƒa przez jego wzmocnienie po rozwi•-
zania fundamentowania na palach.
 W€r‚d technologii geotechnicznych po-
prawiaj•cych no€no€" podøoƒa gruntowego, 
stateczno€" skarp i zboczy, w tym statecz-
no€" dynamiczn•, a takƒe zmniejszaj•cych 
przemieszczenia i odksztaøcenia, jako funda-
mentaln• i najbardziej niezawodn• moƒna 
wymieni" wibrowymian•. Wykonanie w tej 
technologii kolumn piaskowych, ƒwirowo-
-piaskowych lub ƒwirowych pozwala od-
powiednio wzmocni" podøoƒe gruntowe 
do wymaganych projektowo parametr‚w. 
Wzmocnienie to realizuje si• dwojako: z jed-
nej strony wprowadza si• w podøoƒe grunto-
we dobry, gruboziarnisty materiaø niespoisty, 
kt‚ry w momencie instalacji jest zag•szczany 
wibracyjnie, a z drugiej strony przestrzennie 
wzmacniany jest istniej•cy grunt przez rozpy-
chanie oraz wspomniane wibracje. 
 Technologia wibrowymiany polega na for-
mowaniu kolumn z kruszywa, w søabono€nym 
podøoƒu, za pomoc• wibratora wgø•bnego z 
wewn•trznym podawaniem materiaøu. W 
pierwszej fazie wykonywania kolumn wibra-
tor wypeønia si• kruszywem i pogr•ƒa w pod-
øoƒe przy udziale wibracji i docisku maszyny 
podstawowej (rys. 1). Po osi•gni•ciu gø•bo-
ko€ci przewidzianej w projekcie albo wyma-
ganego oporu penetracji nast•puje formo-
wanie poszerzonej stopy ƒwirowej w gruncie 
no€nym. W drugiej fazie wykonuje si• trzon 
kolumny ƒwirowej w obr•bie wzmacnianych 
grunt‚w. W tym celu do wibratora wsypuje 
si• od g‚ry, przez zamykan• €luz•, gruboziar-
niste kruszywo. W trakcie podci•gania wibra-
tora do g‚ry kruszywo wypøywa spod ostrza 
wibratora, przy udziale spr•ƒonego powietrza 
i wypeønia przestrze„ zaj•t• wcze€niej przez 
wibrator. Z kolei ponowne opuszczenie wi-
bratora powoduje rozepchni•cie kruszywa 
na boki i zwi•kszenie efektywnej €rednicy 
kolumny. Posuwisto-zwrotny ruch wibratora 
kontynuowany jest na caøej døugo€ci kolumny 
ƒwirowej. W trakcie formowania trzonu €red-
nica kolumny dostosowuje si• do podatno-
€ci bocznej gruntu i wynosi od okoøo 0,5 m 
do nawet 0,8 m, tzn. w gruntach søabych jest 
wi•ksza, a gruntach bardziej wytrzymaøych 
mniejsza. Ksztaøt kolumny jest owalny z uwagi 
na ksztaøt wibratora. Dodatkowym efektem, 
jaki towarzyszy formowaniu trzonu kolum-
ny ƒwirowej, jest poprawienie parametr‚w 

mechanicznych otaczaj•cego gruntu, przy 
czym podøoƒe rodzime doznaje dodatkowo 
wzmocnienia na skutek zag•szczenia (grunty 
sypkie) lub przyspieszonej konsolidacji (na-
wodnione grunty spoiste). Potrzebn• sztyw-
no€" podøoƒa, speøniaj•c• wymagania stanu 
granicznego uƒytkowania (SGU), uzyskuje si• 
poprzez zastosowanie odpowiednio dobranej 
siatki kolumn o okre€lonej €rednicy i døugo€ci. 
Cech• charakterystyczn• wzmocnienia pod-
øoƒa kolumnami wibrowymiany, kt‚re traktuje 
si• jako elementy przestrzennego wzmoc-
nienia gruntu, jest ich zdolno€" do znaczne-
go zredukowania osiadania, generowanego 
przede wszystkim w gruntach søabych. Przyj•-
ty spos‚b wzmocnienia podøoƒa gruntowego 
ma charakter obj•to€ciowy i prowadzi do re-
latywnego poprawienia parametr‚w wytrzy-
maøo€ciowych gruntu pozostaj•cego pomi•-
dzy kolumnami. Wykonanie ƒwirowej gøowicy 
kolumny zapewnia zachowanie podatnego 
charakteru podparcia nasypu kolejowego i 
eliminuje ryzyko wyst•pienia efektu przebicia. 
Istotn• cech• technologii jest dostosowanie 
døugo€ci kaƒdej kolumny do rzeczywistych 
warunk‚w gruntowych w danym punkcie ze 
wzgl•du na ci•gøy pomiar oporu penetracji 
wibratora w podøoƒu. 
 Sprz•t uƒywany w technologii wibro-
wymiany umoƒliwia elastyczne podawanie 
r‚ƒnych rodzaj‚w materiaø‚w tworz•cych 
kolumn• w gruncie. Moƒe to by" zar‚wno 
kruszywo, jak i mieszanka cementowo-ƒwiro-
wa, czy teƒ beton w stanie p‚øsuchym. St•d w 
zwi•zku z brakiem ograniczenia w technolo-
gii, w przypadku przewarstwie„ grunt‚w or-
ganicznych o mi•ƒszo€ci przekraczaj•cej €red-
nic• kolumny, naleƒy kaƒdorazowo rozwaƒy" 
cementacj• cz•€ci trzonu kolumny ƒwirowej. 
 Wykonanie wzmocnienia podøoƒa o para-
metrach zakøadanych w fazie projektowej nie 

jest moƒliwe bez zastosowania odpowiednie-
go sprz•tu, kt‚ry zapewni kontrol• i monito-
ring procesu technologicznego na kaƒdym 
jego etapie. Ma on zaawansowane rozwi•-
zania konstrukcyjne oraz system kontroli ja-
ko€ci i rejestracji parametr‚w produkcyjnych 
[2]. Sprz•t musi dysponowa" siø• dociskow• 
uøatwiaj•c• przechodzenie wibratora przez 
bardziej zag•szczone warstwy przy udziale 
spr•ƒonego powietrza, umoƒliwia" wykona-
nie kolumn o døugo€ci wynikaj•cej z warunku 
osi•gni•cia warstwy no€nej przy ci•gøym po-
miarze oporu penetracji wibratora w podøoƒu, 
wprowadzenie kruszywa na wymagan• gø•-
boko€" i uformowanie poszerzonej stopy ƒwi-
rowej w gruncie no€nym oraz zapewnia" peø-
n• kontrol• ilo€ci wbudowywanego kruszywa 
i zag•szczenia trzonu kolumny podczas jego 
formowania na caøej døugo€ci kolumny (rys. 2 
do rys. 5) Tylko takie rozwi•zania techniczne 
zapewniaj• wykorzystanie jednej z podsta-
wowych cech kolumn ƒwirowych ± zdolno-
€ci samoregulacji, czyli dostosowywania si• 
kolumn do podatno€ci bocznej gruntu i dzia-
øaj•cych obci•ƒe„, jak r‚wnieƒ pozwalaj• zmi-
nimalizowa" tarcie na pobocznicy wibratora 
oraz rur przedøuƒeniowych i osi•ga" wysokie 
wydajno€ci bez uszczerbku na jako€ci produk-
tu.
 System pozycjonowania GPS zamonto-
wany na maszynach (6.) pozwala dodatkowo 
precyzyjnie wyznacza" poøoƒenie punkt‚w 
wzmocnienia na platformie roboczej zast•-
puj•c tradycyjne pomiary geodezyjne i przy-
spieszaj•c proces produkcji, szczeg‚lnie na 
duƒych projektach.
 Efektywne zag•szczanie wymaga zasto-
sowania odpowiedniego typu wibratora, 
jednego z kluczowych element‚w caøego 
systemu (rys. 7). Wibratory r‚ƒni• si• moc•, 
cz•stotliwo€ci•, amplitud• drga„, warto€ci• 
siøy od€rodkowej i dob‚r tych parametr‚w 
do warunk‚w gruntowych ma podstawowe 
znaczenie. Naleƒy podkre€li", ƒe wibrator jako 
…r‚døo drga„ musi by" zamontowany w dol-
nej cz•€ci narz•dzia roboczego, aby energia 
byøa wytwarzana dokøadnie tam, gdzie jest 
potrzebna do zag•szczenia. W ten spos‚b eli-
minowane s• døugie €cieƒki transmisji z duƒy-
mi stratami tøumienia, jak to jest w przypadku 
wibrator‚w nasadowych, montowanych na 

1. Schemat wykonania kolumn !wirowych [5]

Rodzaj przemieszczenia Nawierzchnia bezpodsypkowa Nawierzchnia podsypkowa

Maksymalne osiadane pokonstrukcyjne SR 15 mm 50 mm

Maksymalny k•t pochylenia spowodowany r€•nic• osiada‚ 
pokonstrukcyjnych

1/1000 1/1000 (*)

Prognozowana r€•nica pokonstrukcyjnych osiada‚ nasypu 
przy obiekcie i podpory obiektu

20 mm w odlegøoƒci 20 m 20 mm w odlegøoƒci 20 m (*)

(6) podana warto#2 odnosi si" do okresu regulacji7naprawy nawierzchni, kt%ry wynosi < lat

Tab. 1. Dopuszczalne warto#ci osiada' pokonstrukcyjnych dla nawierzchni w KDP
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g‚rze ± takie rozwi•zania wymagaj• zastoso-
wania rury o €rednicy odpowiadaj•cej €redni-
cy kolumny, co z kolei wymusza zastosowanie 
wi•kszej maszyny no€nej, a to generuje po-
trzeb• bardziej stabilnej platformy roboczej, 
zwi•kszonego zuƒycia energii i cz•sto, przez 
brak siøy docisku, dodatkowych urz•dze„ do 
wiercenia wst•pnego, co znacznie zwi•ksza 
koszty realizacji. Wibratory nasadowe maj• 
przede wszystkim znaczne ograniczenia gø•-
boko€ciowe, pozwalaj• na wykonanie ¹ko-
lumnº o døugo€ci si•gaj•cej kilku metr‚w, bez 
moƒliwo€ci kontroli procesu wykonawstwa 
oraz zaangaƒowania otaczaj•cego gruntu do 
wsp‚øpracy, szczeg‚lnie w gruntach søabych. 
Mi•dzy innymi z wymienionych powod‚w 
norma PN-EN 14731:2005 nie dopuszcza spo-
sobu wykonywania wibrowymiany z zastoso-
waniem wibrator‚w nasadowych. Zar‚wno 
maszyny gø‚wne, jak i wibratory projektowa-
ne i produkowane s• przez KGS Keller GerQte 
& Service GmbH, sp‚øk• z grupy Keller, kt‚rej 
fabryka znajduje si• w Renchen w Niemczech.
 Kolumny piaskowe, ƒwirowo-piaskowe i 
ƒwirowe w technologii wibrowymiany wy-
konywane s• w Polsce od ponad 20 lat we 
wszystkich sektorach budownictwa. M‚wi•c 
o przykøadach zastosowania kolumn wibro-
wymiany dla kolei konwencjonalnej w na-
szym kraju naleƒy wspomnie" chociaƒby o 
wzmocnieniu podøoƒa na linii 227/249 i stacji 
Gda„sk Zaspa Towarowa oraz linii 722 w ra-
mach projektu ¹Poprawa infrastruktury kolejo-
wego dost•pu do Portu Gda„skº, kt‚ry ® rma 
Keller zrealizowaøa w 2020 roku. W oparciu o 
analizy statyczne prowadzone przy uƒyciu 
powszechnie stosowanej metody Priebego 
przyj•to tutaj wykonanie kolumn ƒwirowych 
w rozstawach nominalnych 1,8m x 1,8 m (8.) 
oraz w obr•bie stref przej€ciowych 2,5 m x 2,5 
m. Zastosowane rozstawy poprzeczne oraz 
mijankowy ukøad kolumn wibrowymiany za-
pewniaj• r‚wnomierne wzmocnienie podto-
rza, niezaleƒnie od geometrycznego poøoƒe-
nia toru. W celu zmniejszenia r‚ƒnic osiadania 
i zapewnienia stopniowej zmiany sztywno€ci 
podøoƒa pomi•dzy odcinkiem istniej•cego 
podøoƒa (niewymagaj•cego wzmocnienia), 
a odcinkiem wzmocnionego podøoƒa, zapro-
jektowano kaƒdorazowo odcinki przej€ciowe. 
Zadaniem odcinka przej€ciowego jest wy-
r‚wnanie osiadania na styku obszaru wzmoc-
nionego i niewzmocnionego, pozwalaj•c 
unikn•" tzw. ¹efekt‚w progowychº. W projek-
cie przyj•to zagø•bienie podstawy kolumn 
wibrowymiany minimum 1,0 m w gruntach 
no€nych, jednakƒe projektowane døugo€ci 
kolumn zawsze podlegaj• ostatecznej wery® -
kacji na budowie w oparciu o obserwowany i 
rejestrowany op‚r podøoƒa podczas ich wyko-
nania. Po realizacji rob‚t (9.), od odbioru ko„-
cowego (rozpoczynaj•cego okres gwarancyj-
ny), zakres osiadania torowiska nie powinien 
przekroczy" dopuszczalnych warto€ci, tj. 4 
mm/rok na døugo€ci 30 m lub 10 mm/rok na 
døugo€ci 200 m, zgodnie z §7 instrukcji Id-3 i 

2. Widok systemu kontroli jako#ci i rejestracji danych wraz z panelem kontroli produkcji
w kabinie operatora [5]

 

3. System kontroli jako#ci i rejestracji danych [5]

 
4. Maszyna do wykonywania kolumn !wirowych [5]

 

5. Metryka wykonanej kolumny [5]

  
6. Maszyna wyposa!ona w system pozycjonowania GPS [5]
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9. Realizacja kolumn wibrowymiany [5]

wymaga„ caøkowitych osiada„ zgodnie z pro-
jektem budowlanym osiadania dopuszczalne 
sdop \ 1,0 cm.
 Dla kolei duƒych pr•dko€ci w Europie jako 
przykøad moƒna przedstawi" realizacj• Keller 
Grundbau GmbH w Niemczech dla Deutsche 

Bahn AG. W ramach rozbudowy KDP (ICE, tj. 
Inter City Express) na odcinku z Hanoweru do 
Berlina, w rejonie mostu nad èab• w Shoen-
hausen, naleƒaøo wzmocni" istniej•cy nasyp 
wzniesiony 150 lat wcze€niej, przystosowu-
j•c go do pr•dko€ci poci•g‚w 250 km/h. W 

pierwszej fazie budowy poszerzono istniej•cy 
nasyp tworz•c platform• robocz• (PR1 zgod-
nie z 10.) do wykonania kolumn ƒwirowych o 
døugo€ci okoøo 4,0 m. Nast•pnie podniesio-
no nowy nasyp o okoøo 4,0 m tworz•c kolej-
n• platform• robocz• (PR2) do wøa€ciwego 
wzmocnienia nasypu istniej•cego. Kolumny 
ƒwirowe w siatce ortogonalnej 1,85 x 2,15 m i 
døugo€ci okoøo 8 m pozwoliøy speøni" warunki 
stan‚w granicznych no€no€ci i uƒytkowalno-
€ci dla projektowanej linii kolejowej.
 W 2022 r. ® rma Keller Foundazioni zreali-
zowaøa kilka odcink‚w wzmocnienia w tech-
nologii wibrowymiany dla KDP (Eurostar Italia) 
w postaci kolumn ƒwirowych pod nasypy 
nowej linii kolejowej z Mediolanu do Wenecji 
we Wøoszech. Cze€" trasy przebiega w rejonie 
jeziora Garda, gdzie zostaøy wzmocnione m.in. 
søabono€ne grunty pochodzenia jeziornego.
 Ze wzgl•du na wieloletnie €wiatowe do-
€wiadczenia w realizacji kolumn ƒwirowych 
do wzmacniania podøoƒa gruntowego, w 
archiwach publikacji technicznych znale…" 
moƒna szereg artykuø‚w naukowych, w 
kt‚rych opisano pozytywny wpøyw takie-
go wzmocnienia r‚wnieƒ na wspomnian• 
stateczno€" dynamiczn•. W [5] stwierdzono 
m.in. wzrost pr•dko€ci krytycznej od kilku-
nastu do kilkudziesi•ciu procent w gruntach 
søabono€nych po wykonaniu wzmocnienia za 
pomoc• kolumn ƒwirowych. W [6] analizowa-
no r‚ƒne warianty ruchu jednego lub dw‚ch 
poci•g‚w z r‚ƒnymi pr•dko€ciami i w r‚ƒnych 
kierunkach r‚wnieƒ na podøoƒu wzmocnio-
nym za pomoc• kolumn ƒwirowych, a takƒe 
bez takiego wzmocnienia. W analizie warian-
tu ze wzmocnieniem stwierdzono nawet 50% 
redukcj• deformacji pionowych torowiska 
przy przeje…dzie jednego poci•gu z pr•dko-
€ci• 300 km/h.
 Obecnie waƒnym aspektem realizacji in-
westycji budowlanych s• kwestie €rodowi-
skowe. Technologie wzmocnienia podøoƒa 
gruntowego, kt‚re nie wykorzystuj• betonu i 
cementu zazwyczaj wykazuj• zdecydowanie 
niƒsz• emisj• CO2. !wiadcz• o tym m.in. wy-
niki kalkulacji €ladu w•glowego wykonanych 
z uƒyciem kalkulatora opracowanego przy 
udziale Europejskiego Stowarzyszenia Wyko-
nawc‚w Fundament‚w Specjalnych (EFFC), 
gdzie por‚wnano projekty budowlane toƒsa-
me pod wzgl•dem technicznym, ale zrealizo-
wane przy zastosowaniu r‚ƒnych technologii i 
produkt‚w [3]. Wyj•tkowo korzystnie wypada 
tutaj technologia kolumn ƒwirowych, kt‚ra 
poprzez wykorzystywanie naturalnych ma-
teriaø‚w (ƒwir, piasek) pozwala zmniejszy" t• 
emisj• nawet o okoøo 80% w por‚wnaniu do 
produkt‚w z uƒyciem stali, betonu i cementu 
(pale i kolumny cementowe lub ƒelbetowe).
 Rozw‚j Kolei Duƒych Pr•dko€ci to søuszny 
kierunek rozwoju infrastruktury transportowej 
w naszym kraju. Musimy zmierzy" si• z nowy-
mi wyzwaniami technicznymi, ale mamy teƒ 
komfort wiedzy i do€wiadczenia zdobytego 
przy tego typu realizacjach w innych krajach. 

8. Typowy przekr%j wzmocnienia podøo!a metod* wibrowymiany [5]

7. Rodzaje wibrator%w do wykonywania wibrowymiany [5]
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W przypadku rob‚t geotechnicznych istnieje 
szereg rozwi•za„ (od wzmocnieniowych po 
palowe) zapewniaj•cych speønienie wymaga-
nych warunk‚w dla nawierzchni (torowiska). 
Natomiast technologia wibrowymiany wyda-
je si• by" tutaj jedn• z wiod•cych, poniewaƒ 
jest ona sprawdzona i praktycznie niezawod-
na ze wzgl•du na peøn• kontrol• parametr‚w 
produkcyjnych. W KDP na €wiecie stosowana 
jest od wielu lat stanowi•c jej bezpieczny i 
przyjazny €rodowisku fundament.  

Materiaøy "r#døowe

[1] Standardy techniczne. Szczeg‚øowe 
warunki techniczne dla budowy infra-
struktury kolejowej Centralnego Portu 
Komunikacyjnego ± wytyczne projekto-
wania. Tom I.5. Droga szynowa ± badania 
i projektowanie geotechniczne. Wersja 
3.0.0., Instytut Kolejnictwa, Centralny Port 
Komunikacyjny.

[2] M. Kr‚l, M. Sternalski, 2024 Kolumny ƒwi-
rowe - simply smart, Inƒynieria Morska i 
Geotechnika nr 4 2024.

[3] A. Gaszewski, M. Sternalski, 2023, Wybra-
ne przykøady emisji CO2 w pracach geo-
inƒynieryjnych, Przegl•d Budowlany nr 
7-8/2023.

[4] Materiaøy wewn•trzne Keller Group.
[5] J. Fern^ndez-Ruiz, M. Miranda, J. Castro, L. 

Medina Rodr`guez, A. Castanheira-Pinto, 
2023, The e* ect of stone columns on cri-
tical speed for high-speed railway lines.

[6] M. Shahraki, K-J. Witt, 2015, Improvement 
of soft subgrade soil using stone columns 
for high-speed railway track.

 

10. Typowy przekr%j wzmocnienia podøo!a metod* wibrowymiany [5]

 
11. Przykøadowy zakres wzmocnienia podøo!a metod* wibrowymiany [5]

12. Realizacja kolumn wibrowymiany [5]
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13. Por%wnanie kalkulacji emisji CO4 dla kolumn CSC, DSM i !wirowych dla wzmocnienia o warto#ci 
okoøo <00 tys. PLN obliczone przy u!yciu kalkulatora EFFC



32
przegl !d  komunikacyjny 3-4 / 2025

HSR PL 2024

Wedøug raportu SITA Baggage IT Insights z 
2024 r. liczba nieprawidøowo obsøuƒonych 
bagaƒy spada z 7,6 do 6,9 na 1000 pasaƒe-
r‚w w 2023 r. Bior•c pod uwag• wzrost liczby 
pasaƒer‚w do 5,2-5,4 miliarda w 2024 r., daje 
to ø•czn• liczb• okoøo 40 milion‚w sztuk nie-
prawidøowo obsøuƒonych bagaƒy w 2024 r. 
W 2023 r. op‚…nione bagaƒe stanowiøy 77% 
wszystkich nieprawidøowo obsøuƒonych ba-
gaƒy. Jednocze€nie liczba zgubionych i skra-
dzionych bagaƒy w 2023 roku nieznacznie 
spadøa do 5%. Tymczasem liczba uszkodzo-
nych i naruszonych bagaƒy wzrosøa do 18%. 
Wi•kszo€" nieprawidøowo obsøuƒonych baga-
ƒy to nadal bagaƒe transferowe. W przeszøo€ci 
obserwowali€my wzrost liczby lot‚w døugo-
dystansowych, co nap•dzaøo ten trend. Utrzy-
mywaø si• on do 2023 r., kiedy przybyøo wi•cej 
pasaƒer‚w, co doprowadziøo do jeszcze wi•k-
szej liczby lot‚w døugodystansowych. W rezul-
tacie liczba op‚…nionych bagaƒy w punktach 
przeøadunkowych wzrosøa do 46% wszystkich 
nieprawidøowo obsøuƒonych bagaƒy, co sta-
nowi wzrost o 4 punkty procentowe w po-
r‚wnaniu z rokiem 2022. Jednocze€nie liczba 
przypadk‚w niewøa€ciwej obsøugi spowodo-
wanej brakiem zaøadunku nieznacznie spadøa 
o 1%, co stanowi 16% przypadk‚w w 2023 r. 
Bø•dy w biletach, zagubione bagaƒe, proble-
my z bezpiecze„stwem i inne czynniki ø•cznie 
stanowi• 14% nieprawidøowo obsøuƒonych 
bagaƒy. Niewøa€ciwa obsøuga bagaƒu spowo-
dowana operacjami lotniskowymi, odpraw• 
celn•, pogod• lub ograniczeniami wolume-
trycznymi i wagowymi pozostaøa stabilna na 
poziomie 8%. Nieprawidøowa obsøuga bagaƒy 
przylatuj•cych pozostaøa na staøym poziomie 

4%, podczas gdy op‚…nienia w obsøudze ba-
gaƒu spowodowane bø•dami w zaøadunku 
na lotnisku pozostaøy na poziomie 8%, co od-
zwierciedla dane z roku 2022.
 Linie lotnicze i lotniska nadal automaty-
zuj• procesy bagaƒowe. Obecnie 85% lotnisk 
wprowadziøo juƒ technologie samodzielnego 
nadawania bagaƒu. Wska…nik niewøa€ciwego 
obchodzenia si• z bagaƒem spada, cz•€ciowo 
dzi•ki ulepszeniom komunikat‚w. Dziaøanie 
to jest kontynuowane poprzez wprowadze-
nie rezolucji IATA 753 dotycz•cej €ledzenia 
bagaƒu, kt‚ra weszøa w ƒycie w czerwcu 2018 
r. Zalecana praktyka IATA (RP) 1740c zawiera 
specy® kacje RFID dla bagaƒu mi•dzyliniowe-
go, kt‚re zostaøy zrewidowane w 2018 r. w 
celu odzwierciedlenia najnowszych osi•gni•" 
w technologii RFID i uwzgl•dnieniu wynik‚w 
przeprowadzonych test‚w, w celu zapewnie-
nia speønienia globalnych standard‚w wydaj-
no€ci.
 Powyƒsze dane jednoznacznie wskazuj•, 
ƒe kwestia logistyki bagaƒowej w sektorze lot-
niczym jest niezwykle istotna i wci•ƒ stanowi 
powaƒne wyzwanie, kt‚re zgodnie z zalece-
niami IATA moƒe i powinna by" wspierana 
technologi• RFID.
 Opr‚cz kwestii obsøugi bagaƒu, sektor lot-
niczy stoi r‚wnieƒ w obliczu rosn•cych wy-
maga„ z zakresu ochrony klimatu. Zgodnie z 
ograniczeniem wzrostu temperatury do 2050 
r. w UE, emisje gaz‚w cieplarnianych w sekto-
rze transportu musz• zosta" obniƒone o 70% 
w por‚wnaniu z 2008 r. Bior•c pod uwag• 
zaøoƒenie, ƒe mobilno€" b•dzie nadal rosøa, a 
w konsekwencji wzro€nie nat•ƒenie ruchu, re-
dukcj• gaz‚w cieplarnianych moƒna osi•gn•" 

jedynie poprzez zwi•kszone wykorzystanie 
€rodk‚w transportu oszcz•dzaj•cych €rodo-
wisko i zasoby. W tym celu Komisja Europejska 
wyznaczyøa dziesi•" cel‚w dla sektora trans-
portu w dokumencie zatytuøowanym ¹Mapa 
drogowa do jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu ± w kierunku konkurencyjne-
go i oszcz•dzaj•cego zasoby systemu trans-
portuº. Jeden z tych cel‚w, dotycz•cy ruchu 
pasaƒerskiego na duƒe odlegøo€ci, proponuje 
nast•puj•ce €rodki:
· Uko„czenie europejskiej sieci kolei du-

ƒych pr•dko€ci do 2050 r.
· Potrojenie døugo€ci istniej•cej sieci do 

2030 roku i utrzymanie g•stej sieci kole-
jowej we wszystkich pa„stwach czøon-
kowskich. 

· Przeniesienie na kolej wi•kszo€ci trans-
portu pasaƒerskiego na €rednie odlegøo-
€ci do roku 2050.

Aby najlepiej zrealizowa" te cele, jedn• z re-
alnych moƒliwo€ci jest przej€cie z transportu 
lotniczego na kolejowy w przypadku lot‚w 
kr‚tkodystansowych, kt‚re søuƒ• jako do-
w‚z do lot‚w €redniodystansowych i døu-
godystansowych. Istnieje wiele moƒliwo€ci 
wsp‚øpracy mi•dzy sektorem lotniczym i ko-
lejowym w tym zakresie. Obecnie okoøo 130 
wszystkich lotnisk na €wiecie jest poø•czonych 
kolej•, a planowane jest utworzenie wi•kszej 
liczby poø•cze„ kolejowych. Pocz•tkowo po-
ø•czenia kolejowe odgrywaøy jedynie ograni-
czon• rol•, gø‚wnie zapewniaj•c transport lo-
kalny i przede wszystkim ø•cz•c centra miast 
i okoliczne obszary z lotniskami. Dopiero w 
ci•gu ostatnich kilku lat wdroƒono koncepcje 

Streszczenie: W czerwcu 2018 roku IATA (Mi•dzynarodowe Zrzeszenie Transportu Lotniczego) gøosowaøo za opracowaniem w ci•gu jednego roku 
standardu wykorzystania RFID do €ledzenia bagaƒy z zamiarem wprowadzenia tej technologii na caøym €wiecie pocz•wszy  od 2021 roku. Technolo-
gia RFID zostaøa wybrana spo€r‚d innych rozwi•za„ €ledzenia na podstawie niezawodno€ci, dojrzaøo€ci, powszechnej dost•pno€ci i koszt‚w wdro-
ƒenia tej technologii. Technologia umoƒliwia €ledzenie bagaƒu od miejsca nadania np. poci•gu gdzie wsiada podr‚ƒny aƒ do momentu odbioru na 
lotnisku docelowym na swoim telefonie kom‚rkowym i przez søuƒby lotniskowe.
Linie lotnicze maj• obowi•zek przekazywania mi•dzy sob• informacji o bagaƒu zaøadowanym do samolotu z lotniska startu aƒ do lotniska docelo-
wego. 

Søowa kluczowe: RFID; IATA; Baga!; Kolej Du!ych Pr"dko#ci; CPK, &le obsøu!ony baga!
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poø•czenia centr‚w miast z lotniskami, umoƒ-
liwiaj•c szybkie poø•czenia (np. Heathrow 
Express w Londynie), a w niekt‚rych przypad-
kach r‚wnieƒ poø•czenia zapewniaj•ce funk-
cje usøugowe, takie jak odprawa lub nadawa-
nie bagaƒu (np. CAT w Wiedniu).
 Usøugi ¹Check-in at the Train Stationº i ¹Fly 
Rail Baggageº s• oferowane we wsp‚øpracy 
SBB z lotniskami w Zurychu, Bernie i Genewie. 
Pasaƒerowie mog• nada" sw‚j bagaƒ lotni-
czy na 56 stacjach kolejowych w Szwajcarii 
(¹Check-in at the Train Stationº) i jednocze€nie 
odebra" kart• pokøadow•. Nast•pnie bagaƒ 
jest dostarczany do samolotu.
 Budowa CPK w Polsce otwiera moƒliwo€" 
wprowadzenia podobnych usøug na dwor-
cach kolejowych w Warszawie, èodzi, Kra-
kowie, Katowicach, Poznaniu, Gda„sku itd., 
umoƒliwiaj•c pasaƒerom kolei duƒych pr•d-
ko€ci podr‚ƒuj•cym do CPK samodzielne 
nadawanie bagaƒu i drukowanie kart pokøa-
dowych. Pasaƒerowie mog• nadawa" baga-
ƒe na dworcu kolejowym, co uøatwia podr‚ƒ 
poci•giem, zwi•ksza ilo€" miejsca dla pasa-
ƒer‚w i znacznie przyspiesza proces wsiada-
nia i wysiadania z poci•gu. Jak pokazuj• do-
€wiadczenia z Japonii, przyspieszenie ruchu 
pasaƒerskiego ma ogromne znaczenie dla 
punktualno€ci poci•g‚w duƒych pr•dko€ci. 
Wprowadzenie takiej usøugi niesie ze sob• do-
datkowe ryzyko, gdyƒ w procesie logistyki ba-
gaƒowej pojawia si• kolejny punkt przeøadun-
ku bagaƒu, co moƒe powodowa" straty lub 
op‚…nienia. Dane statystyczne jednoznacznie 
wskazuj•, ƒe w branƒy lotniczej to wøa€nie 
transferowany bagaƒ jest najcz•€ciej przyczy-
n• op‚…nie„. Bagaƒ nadawany na dworcach 
kolejowych musi by" zatem oznakowany 
znacznikami RFID zgodnie z zaleceniami IATA, 
aby moƒna byøo go €ledzi" w caøym procesie 
logistycznym. Czytniki RFID zainstalowane 
na dworcach kolejowych i w lukach bagaƒo-
wych poci•g‚w umoƒliwi• €ledzenie procesu 
obsøugi bagaƒu na dworcach kolejowych, w 
tym procesu sortowania i zaøadunku bagaƒu 
do poszczeg‚lnych poci•g‚w. Dodatkowo w 
wybranych miejscach przy torach kolejowych 
moƒliwe jest zainstalowanie bramek RFID 

identy® kuj•cych wagony bagaƒowe i umoƒli-
wiaj•cych €ledzenie samego procesu przewo-
zu. Bagaƒ oznakowany technologi• RFID moƒe 
by" bezpo€rednio przekazywany do sortowni 
bagaƒu po dostarczeniu do CPK. Rozwi•zanie 
to pozwoli pasaƒerom sprawdzi", gdzie znaj-
duje si• ich bagaƒ, za pomoc• prostej aplikacji 
mobilnej w telefonie. Czy podr‚ƒuje z nimi 
poci•giem, czy innym poci•giem, jak daleko 
jest od lotniska, czy jest juƒ na lotnisku i co 
najwaƒniejsze, czy jest juƒ w samolocie. Dzi•ki 
zastosowaniu mi•dzynarodowego standardu 
znakowania rekomendowanego przez IATA 
(w tym znakowania), nawet po wyl•dowaniu 
na innym lotnisku pasaƒer moƒe sprawdzi", 
co dzieje si• z jego bagaƒem. Czy zostaø juƒ 
rozøadowany, czy znajduje si• na ¹karuzeliº, a 
w przypadku przesiadki, czy jest øadowany 
do nowego samolotu. HADATAP z Warszawy 
z powodzeniem wdroƒyø rozwi•zanie RFID do 
identy® kacji i €ledzenia taboru kolejowego 
w Orlenie. W ramach projektu zainstalowano 
150 dedykowanych bramek kolejowych RFID 
w caøej Polsce (rys. 1)
 Zastosowane w projekcie bramy umoƒli-
wiaj• identy® kacj• kilku tysi•cy cystern pa-
liwowych Orlen, kt‚re zostaøy oznakowane 
znacznikami RFID (rys. 2) odpornymi na wa-
runki €rodowiskowe (po dwa na cystern•).
 Podobne rozwi•zanie moƒna zastosowa" 
do oznakowania kolei duƒych pr•dko€ci po-
mi•dzy dworcami kolejowymi a CPK. W ob-
szarze zastosowa„ technologii RFID do zna-
kowania bagaƒu na rynku krajowym r‚wnieƒ 
przeprowadzono kilka ograniczonych projek-
t‚w wdroƒeniowych. HADATAP z powodze-
niem uruchomiø system kontroli bagaƒu na 
Lotnisku Chopina w Warszawie i Rzeszowie-
-Jesionce. Podsumowuj•c, bior•c pod uwa-
g• wyƒej wymienione problemy w zakresie 
logistyki bagaƒowej w transporcie lotniczym 
oraz rosn•ce wymagania zwi•zane z ochron• 
€rodowiska, wdroƒenie rozwi•za„ intermodal-
nych umoƒliwiaj•cych odpraw• bagaƒow• na 
dworcach kolejowych wydaje si• by" jedyn• 
moƒliw• €cieƒk• dziaøania. Niestety, rozbu-
dowa liczby punkt‚w odprawy bagaƒowej 
poza lotniskiem i dodanie skomplikowanych 

proces‚w logistycznych na dworcach kole-
jowych moƒe powodowa" problemy skutku-
j•ce op‚…nieniami. Wida" to wyra…nie w da-
nych statystycznych wskazuj•cych na transfer 
bagaƒu jako gø‚wne …r‚døo problem‚w 
operacyjnych w branƒy. Na podstawie reko-
mendacji IATA i zdobytego do€wiadczenia 
moƒliwe jest skuteczne wdroƒenie nowego 
modelu, ale tylko przy wykorzystaniu tech-
niki identy® kacji, takiej jak RFID. Wykorzysta-
nie wielu punkt‚w identy® kacji, pocz•wszy 
od punktu samodzielnego nadania, poprzez 
proces sortowania na stacji kolejowej, zaøadu-
nek, transport wagonem bagaƒowym, aƒ po 
rozøadunek w CPK i transfer do sortowni lotni-
skowej, pozwoli zar‚wno pracownikom kolei 
i lotniska, jak i pasaƒerom na monitorowanie 
procesu logistycznego w czasie rzeczywistym 
i dynamiczne reagowanie na wszelkie niepra-
widøowo€ci. Obecnie w Polsce HADATAP z po-
wodzeniem wdroƒyø rozwi•zanie RFID, kt‚re 
moƒe by" podstaw• do wdroƒenia projektu 
przedstawionego w niniejszej publikacji. 

Materiaøy "r#døowe

[1] https://www.sita.aero/resources/su-
rveys-reports/sita-baggage-it-insi-
ghts-2024/

[2] https://www.rfidjournal.com/news/
iata-mandates-r® d-use-on-baggage-for-
airlines-airports/67539/

[3] Rqger, B., & Albl, C. (2018). Terminal On 
Rail - Air Baggage drop o*  during train 
ride to the airport. In 7th Transport Re-
search Arena (p. 7). http://hdl.handle.
net/20.500.12708/62604

[4] Chiambaretto, Paul; Decker, Christopher: 
Air±rail intermodal agreements: Balan-
cing the competition and environmental 
e* ects, in: Journal of Air Transport Mana-
gement, Volume 23, 2012, S. 36-40.

[5] Givoni, Moshe; Banister, David: Role of the 
Railways in the Future of Air Transport, in: 
Transportation Planning and Technology, 
Volume 30, 2008, S. 95-112.  

1. Bramki kolejowe RFID 2. Oznakowanie znacznikami RFID



34
przegl !d  komunikacyjny 3-4 / 2025

HSR PL 2024

W centrum, ale na uboczu

Pierwsza linia kolejowa na terenie Kr‚lestwa 
Polskiego, budowana w latach 1845±1848 
Droga {elazna Warszawsko-Wiede„ska, omi-
n•øa è‚d… ± intensywnie wtedy rozwijaj•cy 
si• o€rodek przemysøu wø‚kienniczego ± od 
wschodu. Transport towar‚w traktem piotr-
kowskim do odlegøych ok. 30 km Rokicin byø 
uci•ƒliwy i czasochøonny. Dlatego z inicjatywy 
grupy fabrykant‚w ø‚dzkich zbudowana zo-
staøa odnoga od Kolei Warszawsko-Wiede„-
skiej z nowo utworzonej stacji Koluszki do 
¹€lepejº stacji w centrum èodzi, nazwanej è‚d… 
Fabryczna ± tzw. Kolej Fabryczno-è‚dzka, 
otwarta w 1866 roku. Nazwa ø‚dzkiej stacji w 
peøni odzwierciedlaøa jej przeznaczenie, kt‚-
rym byøa przede wszystkim obsøuga zakøad‚w 
przemysøowych. Przew‚z os‚b byø produktem 
ubocznym, st•d pocz•tkowa maøa liczba poø•-
cze„ i skargi podr‚ƒnych na warunki panuj•ce 
na dworcach i w wagonach.
 Obie linie zostaøy wyposaƒone w tor o 
prze€wicie tzw. normalnym 1435 mm, ponie-
waƒ Kolej Warszawsko-Wiede„ska z zaøoƒenia 
miaøa umoƒliwi" wyw‚z towar‚w na poøudnie 
kr‚lestwa, gdzie byøo poø•czenie z budowa-
nymi kolejami pruskimi i austro-w•gierskimi o 
takim samym prze€wicie toru.
 Kilkana€cie lat p‚…niej, w latach 80. XIX 
wieku, podj•to w Kr‚lestwie Polskim budo-
w• kolejnej linii magistralnej nazwanej Kolej• 
Iwangorodzko(D•bli„sko)-D•browsk•, tym 
razem o prze€wicie toru 1524 mm, zgodnie 
z regulacjami obowi•zuj•cymi wtedy w Rosji 
carskiej. Odnoga tej linii dotarøa w roku 1885 
do Søotwin koøo Koluszek, a po doprowadze-
niu stosownej ø•cznicy w Koluszkach spotkaøy 
si• linie trzech towarzystw kolejowych, kt‚re 
uƒytkowaøy wsp‚lny dworzec.
 Fabrykanci ø‚dzcy dostrzegli, oczywi€cie, 

oszcz•dno€ci koszt‚w transportu, jakie moƒe 
da" wysyøka towar‚w do Rosji carskiej po to-
rze szerokim, bez konieczno€ci przeøadunku 
na styku tor‚w o r‚ƒnych rozstawach szyn, i 
jeszcze w trakcie budowy Kolei D•bli„sko-
-D•browskiej podj•li budow• linii, kt‚ra by 
doprowadziøa tor szeroki na teren èodzi. Kolej 
Obwodowa, bo tak j• nazwano, oddana do 
ruchu w roku 1903, od Søotwin przechodziøa 
g‚r• nad torami Kolei Warszawsko-Wiede„-
skiej i za obecn• miejscowo€ci• {akowice 
zbliƒaøa si• do toru Kolei Fabryczno-è‚dzkiej, 
biegn•c r‚wnolegle do niego do stacji è‚d… 
Widzew. Dalej Kolej Obwodowa biegøa po 
obrzeƒach miasta, przez Chojny, Karolew, do 
stacji è‚d… Kaliska, gdzie poø•czyøa si• z bu-
dowan• szerokotorow• Kolej• Warszawsko-
-Kalisk•. Zadaniem Kolei Obwodowej nie byøo 
jednak, jak by si• mogøo wydawa", przepro-
wadzenie ruchu tranzytowego przez obszar 
èodzi, ale przede wszystkim obsøuga bocznic 
oplataj•cych g•sto tereny ø‚dzkich zakøad‚w 
przemysøowych.
 Kolej Obwodow• na odcinku od èodzi Wi-
dzewa do èodzi Kaliskiej wyposaƒono w tory 
o dw‚ch prze€witach: od strony centrum 
miasta byø zlokalizowany tor normalny 1435 
mm, natomiast po zewn•trznej stronie Kolei 
Obwodowej tor szeroki 1524 mm, co miaøo 
zapewni" uniwersalno€" ekspedycji øadun-
k‚w bez konieczno€ci przeøadunku. To dlate-
go wøa€nie dworzec è‚d… Chojny, jak r‚wnieƒ 
dzi€ nieuƒywany dworzec è‚d… Karolew, byøy 
zlokalizowane pomi•dzy grupami tor‚w, co 
zastanawia niekt‚rych øodzian.
 Interesy ø‚dzkich przemysøowc‚w, ukie-
runkowane na obsøug• ruchu towarowego,  
zdecydowaøy zatem o ksztaøcie linii tworz•-
cych è‚dzki W•zeø Kolejowy (èWK), przedsta-
wiony na rys.  1.
 Pierwszym efektem odzyskania przez Pol-

sk• niepodlegøo€ci w roku 1918 widocznym 
na èWK byøo sukcesywne ujednolicenie roz-
stawu szyn wszystkich linii kolejowych do 
1435 mm. Wøadze miasta, jak i decydenci kole-
jowi zdawali sobie spraw• z niefunkcjonalno-
€ci ukøadu linii èWK, jaki pozostaø po zaborze 
rosyjskim. Znany jest m.in. plan inƒ. Edwarda 
Szenfelda z roku 1919, zakøadaj•cy nie tylko 
budow• peønej linii obwodowej wok‚ø èodzi, 
ale przewiduj•cy teƒ nowe ± kr‚tsze trasy z 
èodzi do Skierniewic, Piotrkowa Trybunalskie-
go czy Poznania. Co charakterystyczne: pozo-
stawiono czoøowy ukøad stacji è‚d… Fabryczna. 
W pierwszych latach funkcjonowania Kolei 
Fabryczno-è‚dzkiej przewidywano co praw-
da, przedøuƒenie linii na zach‚d (mieliby€my 
co€ podobnego do berli„skiego S-Bahnu), ale 
szybki rozw‚j zabudowy miasta plany te unie-
moƒliwiø.
 Møode pa„stwo polskie nie miaøo jednak 
pieni•dzy na realizacj• tych €wietnych pomy-
sø‚w. Priorytetem byøo usprawnienie wywozu 
w•gla z G‚rnego !l•ska, kt‚ry byø polskim to-
warem eksportowym. Na èWK wybudowano 
poø•czenia Zgierz ± Kutno (uk. 1925) oraz è‚d… 
Widzew ± Zgierz (uk. 1931), aby zmierzaj•ce z 
poøudnia Polski poci•gi z w•glem miaøy kr‚t-
sz• tras• i nie musiaøy przejeƒdƒa" przez ob-
szar miasta.
 Ostatnim elementem rozbudowy èWK byø 
odcinek linii è‚d… Chojny ± posterunek odga-
ø•…ny Bedo„ wraz ze stacj• rozrz•dow• è‚d… 
Olech‚w. Inwestycj• t• rozpocz•li Niemcy w 
roku 1943, w ramach tzw. ¹Planu Ottoº, a do-
ko„czyli juƒ po wojnie Polacy. W roku 1978 
oddano do ruchu obwodnic• stacji è‚d… 
Olech‚w z ø•cznic• do èodzi Widzewa, nato-
miast od Bedonia do Gaøk‚wka dobudowano 
odr•bn• par• tor‚w dla ruchu towarowego, 
kt‚ra weszøa w skøad obecnej linii nr 25.
 W ten spos‚b uksztaøtowaø si• przebieg li-

Streszczenie: W ostatnich miesi•cach skr‚t CPK byø chyba najcz•€ciej uƒywanym akronimem w przestrzeni publicznej. Debaty, a cz•sto wr•cz bar-
dzo emocjonalne spory, koncentrowaøy si• wok‚ø zagadnienia, czy centralny port lotniczy oraz powi•zany z nim ukøad linii kolejowych jest w og‚le 
potrzebny, czy jest ± albo nie ± przewymiarowany itp. Mniej natomiast emocji budziøy kwestie oddziaøywania tak duƒego przedsi•wzi•cia inwesty-
cyjnego na rozw‚j ekonomiczny i spoøeczny region‚w, kt‚re b•d• w zasi•gu oddziaøywania CPK. Wojew‚dztwo ø‚dzkie, po zrealizowaniu inwestycji 
infrastrukturalnych prowadzonych aktualnie przez sp‚øk• PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., jak r‚wnieƒ przygotowywanych przez sp‚øk• Centralny 
Port Komunikacyjny Sp. z o.o., moƒe by" jednym z najwi•kszych bene® cjent‚w tego epokowego przedsi•wzi•cia.

Søowa kluczowe: CPK; Region è%dzki

Zbigniew Szafra"ski

Przewodnicz"cy Rady Nadzorczej

Centralny Port Komunikacyjny 
Sp. z o.o.

Wiceprzewodnicz"cy Komitetu 
Kolei Du!ych Pr'dko*ci SITK RP ds. 
system•w zasilania trakcyjnego

Projekt CPK szans! rozwoju regionu ø"dzkiego
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nii tworz•cych èWK, kt‚ry nie tylko przetrwaø 
ponad 70 lat ± on trwa do dzi€|
 Wøadze miasta èodzi i kolejarze zdawali 
sobie spraw• z dysfunkcjonalnego ukøadu li-
nii èWK, ø‚dzkie pracownie architektoniczne 
zacz•øy pracowa" nad planami przebudowy, 
jednak w roku 1958 zostaø wbity przysøowio-
wy gw‚…d… do trumny: Dyrekcja Okr•gowa 
Kolei Pa„stwowych w èodzi w ramach zmian 
organizacyjnych PKP zostaøa zlikwidowana. 
è‚dzki W•zeø Kolejowy podporz•dkowano 
Centralnej DOKP w Warszawie, a ta miaøa do-
statecznie duƒo wøasnych problem‚w z w•-
zøem stoøecznym, aby jeszcze podejmowa" 
przebudow• èWK.
 Wzrost zapotrzebowania na przewozy pa-

saƒerskie w szybko odbudowuj•cym si• po 
wojnie pa„stwie polskim pokazaø, jak duƒ• 
przeszkod• do sprawnego prowadzenia ru-
chu poci•g‚w jest ukøad linii èWK. Poci•gi da-
lekobieƒne relacji p‚ønoc (Tr‚jmiasto, Toru„, 
Bydgoszcz, Pozna„) ± poøudnie (Katowice, 
Krak‚w) objeƒdƒaøy è‚d… po kolei obwodo-
wej, zataczaj•c k•t 270ë i trac•c duƒo czasu 
na przejazd przez w•zeø ø‚dzki. {adne poci•gi 
tranzytowe w tej relacji nie mogøy zajeƒdƒa" 
na centralnie poøoƒony dworzec Fabryczny, 
kt‚ry faktycznie obsøugiwaø tylko regionalne 
poø•czenia do Warszawy.
 Jeszcze gorzej wygl•daø przejazd po-
ci•g‚w relacji wsch‚d ± zach‚d np. z War-
szawy do Wrocøawia. Nie tylko musiaøy one 

objeƒdƒa" è‚d… przez kolej obwodow•, pro-
blemem byøa r‚wnieƒ zmiana kierunku jazdy 
na dworcu Kaliskim. Z uwagi na lokalizacj• 
budynku dworca pomi•dzy dwiema grupami 
tor‚w: wschodniej ± z kierunku èodzi Chojny, 
i zachodniej ± z kierunku Pabianic, prosta wy-
miana lokomotywy i przypi•cie jej na drugim 
ko„cu poci•gu nie byøo moƒliwe. Skøad po-
ci•gu przybyøego z kierunku Warszawy trzeba 
byøo wyci•gn•" w p‚ønocn• grup• tor‚w st. 
è‚d… Kaliska, a nast•pnie wepchn•" wagony 
w perony na zachodniej stronie stacji i przy-
pi•" lokomotyw•, co oznaczaøo co najmniej 
25-minutowe manewry. Problem ten do-
ra…nie rozwi•zano w drugiej poøowie lat 80., 
buduj•c z poøudniowej gøowicy rozjazd‚w st. 
è‚d… Karolew (p‚…niej è‚d… Kaliska Towaro-
wa) tor nr 81 umoƒliwiaj•cy wjazd od razu na 
zachodni• stron• stacji è‚d… Kaliska, ale i tak 
strata czasu na zmian• kierunku jazdy poci•gu 
byøa nieunikniona.
 Alternatyw• byøo zatrzymanie poci•gu 
tranzytowego na stacji è‚d… Chojny z pomi-
ni•ciem dworca è‚d… Kaliska. To juƒ byø jed-
nak trzeci ø‚dzki dworzec obsøuguj•cy ruch 
dalekobieƒny. Mieszkaniec èodzi udaj•cy si• 
w podr‚ƒ musiaø najpierw ustali", z kt‚rego 
dworca odjeƒdƒa jego poci•g, a w dobie bra-
ku wyszukiwarek internetowych nie byøo to øa-
twe. Codziennym problemem byøo po prostu 
dodzwoni" si• do informacji kolejowej.
 Przesiadka w èodzi oznaczaøa nierzadko 
konieczno€" przejazdu tramwajem lub tak-
s‚wk• na inny dworzec, co praktycznie elimi-
nowaøo è‚d… z funkcji w•zøa przesiadkowego. 
W ruchu regionalnym poci•gi kursowaøy po 
dw‚ch oddzielonych od siebie sieciach po-
ø•cze„ ± wschodniej: kierunek Skierniewice, 
Tomasz‚w Mazowiecki i Piotrk‚w Trybunalski, 
oraz zachodniej: kierunek Kutno, èowicz i Sie-
radz. Cz•€" zachodnia nie obsøugiwaøa ponad-
to obszaru centrum miasta, a jest to istotny 
mankament, poniewaƒ dwa najwi•ksze (poza 
èodzi•) miasta regionu ± Zgierz i Pabianice ± 
leƒ• wøa€nie na osi zachodniej. Z tego powo-
du kolej nie miaøa w regionie ø‚dzkim istotne-
go znaczenia w ruchu regionalnym, dowoziøa 
jedynie pracownik‚w do ø‚dzkich zakøad‚w ± 
przede wszystkim przemysøu wø‚kienniczego, 
dop‚ki ten w dobie reform gospodarczych 
nie upadø. W wyniku intensywnego rozwoju 
motoryzacji znaczenie kolei w ø‚dzkim ruchu 
regionalnym zostaøo caøkowicie zmarginalizo-
wane.
 Wydøuƒenie czasu jazdy przez poci•gi po-
konuj•ce w•zeø ø‚dzki dawaøo konstruktorom 
rozkøadu jazdy prost• dyrektyw•: najlepiej 
èWK omin•". èodzianie udaj•cy si• w dalsz• 
podr‚ƒ, szczeg‚lnie zagraniczn•, musieli naj-
pierw dojecha" do Koluszek lub Kutna, ƒeby 
przesi•€" si• do docelowego poci•gu. Dzien-
nik è‚dzki w jednym z numer‚w z tamtych 
lat pisaø zøo€liwie, ƒe: è‚d… to miasto, kt‚re 

1. Ukøad linii è%dzkiego W"zøa Kolejowego na pocz*tku XX wieku

2. Projekt in!yniera Edwarda Szenfelda z 1919 r.
&r%døo: Ch. Jensen, M. Jerczy'ski, Kolej* przez è%d+, Wyd. Ksi"!y Møyn, è%d+ 401=
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ma wod• w Pilicy, dworzec w Koluszkach, a 
lotnisko w Warszawie. Zreszt• rola Koluszek 
jako stacji przesiadkowej dla èodzi w drugiej 
poøowie lat 80. zmalaøa, jako ƒe wi•kszo€" 
poci•g‚w dalekobieƒnych i mi•dzynarodo-
wych zmierzaj•cych z Warszawy do Katowic i 
Krakowa zostaøa przetrasowana na Centraln• 
Magistral• Kolejow•. Teraz øodzianie musieli 
dojecha" najpierw do Warszawy¼

Szansa na zmian€ status quo

Interpretuj•c do€" przewrotnie histori• moƒ-
na napisa", ƒe pierwsz• lini• duƒej pr•dko-
€ci zbudowano w Polsce. Kiedy w roku 1977 
oddawali€my do ruchu Centraln• Magistral• 
Kolejow•, Francuzi mieli dopiero decyzj• rz•-
du o budowie linii Paryƒ ± Lyon, a Wøosi nie 
osi•gn•li jeszcze p‚ømetka Direttissimy. Tylko 
ƒe¼ Wøosi pojechali 200 km/h, Francuzi w 
1981 roku 260 km/h, tymczasem pr•dko€" 
naszych poci•g‚w na CKM byøa mocno kon-
wencjonalna. Kraj, kt‚ry znalazø si• na wsch‚d 
od ƒelaznej kurtyny, nie dysponowaø niezb•d-
n• technologi• budowy taboru. Ale trzeba 
przyzna", ƒe ambicji ‚wczesnym polskim ko-
lejarzom nie brakowaøo.
 Centralna Magistrala Kolejowa, dzi€ kr•go-
søup szybkich poø•cze„ w relacji p‚ønoc ± po-
øudnie, byøa w zamierzeniach tylko pierwszym 
etapem zaplanowanych inwestycji. Przedøu-
ƒenia jej na p‚ønoc przez Pøock ± Brodnic• w 
kierunku Tczewa jednak nie zrealizowano, a 
z planowanego odgaø•zienia z Idzikowic do 
Wrocøawia wybudowano tylko odcinek Piotr-
k‚w Trybunalski ± Zarzecze, kt‚ry obsøugiwaø 
kopalni• i elektrowni• w Beøchatowie.
 Dyrekcja Generalna PKP natomiast w stra-
tegii z roku 1993 przewidywaøa budow• wiel-
kiej magistrali KDP z Berlina przez Warszaw• 
do Moskwy, r‚wnolegle do obecnej linii E-20, 
pocz•tkowo z pomini•ciem èodzi (|), p‚…niej 
przebieg ten skorygowano.
 Autor, analizuj•c powyƒsze plany, zesta-
wione na jednym rysunku (por. rys. 5), doszedø 
do wniosku, ƒe planowane przebiegi nowej li-
nii KDP i E-28 naleƒy poø•czy", ustalaj•c punkt 
rozwidlenia moƒliwie daleko na zach‚d, tak 
aby wsp‚lny odcinek obu linii byø jak najdøuƒ-
szy. Tak powstaøa koncepcja linii KDP, kt‚ra z 
uwagi na ksztaøt przebiegu uzyskaøa p‚…niej 
nazw• ¹Yº. Koncepcja linii ¹Yº zostaøa zaprezen-
towana na konferencji zorganizowanej przez 
Oddziaø SITK w èodzi w 2002 r., a om‚wiona 
w artykule opublikowanym w czasopi€mie 
¹Technika Transportu Szynowegoº w numerze 
10/2003.
 Warto zaznaczy", ƒe nawet prezentuj•c 
t• logiczn• koncepcj• autor nie odwaƒyø si• 
przeprowadzi" linii przez centrum miasta, lo-
kuj•c è‚d… na bocznym odgaø•zieniu linii KDP.
 Ogøoszenie projektu linii ¹Yº nie odbiøo si• 
jakim€ szczeg‚lnym echem. Trzeba byøo jesz-

3. Finalny ukøad linii è%dzkiego W"zøa Kolejowego

4. Rezultat dysfunkcjonalnego ukøadu è%dzkiego W"zøa Kolejowego

5. Projektowane i planowane linie KDP
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cze kilku lat, aby temat KDP zacz•ø nabiera" 
realnych ksztaøt‚w.
 Przyst•pienie Polski do Unii Europejskiej w 
2004 roku daøo asumpt do podj•cia prac nad 
planami rozwojowymi kraju. Autor, peøni•cy 
w‚wczas funkcj• czøonka Zarz•du PKP S.A., 
braø udziaø w dyskusjach nad Narodowym Pla-
nem Rozwoju. Podczas jednego ze spotka„ 
w Ministerstwie Infrastruktury w maju 2005 
roku autor przedstawiø ‚wczesnemu ministro-
wi infrastruktury Krzysztofowi Opawskiemu 
oraz podsekretarzowi stanu Markowi Chaøa-
sowi koncepcj• budowy linii KDP w formie ¹Yº. 
Obaj panowie podj•li temat i zdecydowali, ƒe 
sp‚øka PKP PLK ma zleci" Centrum Naukowo-
-Technicznemu Kolejnictwa (obecnie Instytut 
Kolejnictwa) opracowanie wst•pnego stu-
dium wykonalno€ci dla linii Wrocøaw/Pozna„ 
± è‚d… ± Warszawa. CNTK sprawnie wykonaøo 
swoj• prac•, analizuj•c 7 r‚ƒnych wariant‚w 
przebiegu linii i wskazuj•c dwa jako prefero-
wane (por. rys. 7). Warto zauwaƒy", ƒe w opra-
cowaniu CNTK miasto è‚d… dalej pozostaje na 
uboczu gø‚wnej linii KDP.
 Poparcie Ministerstwa Infrastruktury dla 
projektu KDP byøo motywacj• do jego sze-
rokiej promocji. Organizowano spotkania 
z samorz•dami zainteresowanych miast, a 
podczas konferencji EurailSpeed 400< w Me-
diolanie zaprezentowano projekt publiczno-
€ci mi•dzynarodowej. W Programie Opera-
cyjnym ¹Infrastruktura i !rodowiskoº na lata 
2007±2013 zostaøy zarezerwowane €rodki z 
funduszy Unii Europejskiej na prace przygoto-
wawcze do budowy KDP.
 Zmiana opcji politycznej na jesieni 2005 
roku spowodowaøa, ƒe sprawa ¹Yº na pewien 
czas przycichøa. Ale w regionach nie byø to 
czas stracony. Szczeg‚lnie aktywne byøo €ro-
dowisko ø‚dzkie, zelektryzowane opracowa-
niem CNTK. è‚d…, tak bole€nie wykluczona 
komunikacyjnie w czasach PRL-u, znowu mia-
øa zosta" na uboczu.
 Zarz•d Dr‚g i Transportu w èodzi wraz z 
ø‚dzkim oddziaøem SITK wykonywali kolejne 
analizy moƒliwo€ci takiego poprowadzenia 
linii KDP, aby obsøuƒyøa ona stacj• zlokalizo-
wan• na terenie miasta. è‚d… nie mogøa sobie 
pozwoli" na powt‚rk• z historii.

Przygotowania i rozpocz€cie przebudowy

Wynik wybor‚w parlamentarnych w roku 
2007 diametralnie zmieniø szanse na budow• 
KDP w Polsce. Nowo powoøany minister infra-
struktury Cezary Grabarczyk byø wielkim zwo-
lennikiem kolei duƒych pr•dko€ci ± systemu, 
kt‚ry m‚gø zupeønie odmieni" zar‚wno eko-
nomiczne podstawy funkcjonowania przewo-
z‚w pasaƒerskich, jak i spoøeczny wizerunek 
transportu kolejowego.
 Po kierunkowej decyzji ministra w grudniu 
2007 roku o opracowaniu rz•dowej strategii 

budowy kolei duƒych pr•dko€ci kolejne dzia-
øania, przy wsp‚øpracy PKP PLK S.A. i PKP S.A. 
potoczyøy si• szybko. Ich rezultatem byø przy-
gotowany, z udziaøem ® rmy PriceWaterhouse-
Coopers (obecnie PwC), dokument pn. ¹Pro-
gram budowy i uruchomienia przewoz‚w 
KDP w Polsceº. Zostaø on przyj•ty przez kie-
rownictwo Ministerstwa Infrastruktury w dniu 
1 sierpnia 2008 roku, a zatwierdzony uchwaø• 
Rady Ministr‚w w dniu 19 grudnia 2008 roku. 
Dla projektu KDP zapaliøo si• zielone €wiatøo, a 
formalne podstawy do rozpocz•cia prac przy-
gotowawczych i projektowych zostaøy stwo-
rzone.
 Pozostaø jednak problem przej€cia przez 
è‚d…. Na pocz•tku 2009 r. minister Grabarczyk 
powoøaø autora na stanowisko Prezesa Zarz•-
du sp‚øki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. W 
tym czasie ¹na bieguº byø projekt pn. ¹Moder-
nizacja poø•czenia Warszawa ± è‚d…º. Etap I, 

wykonany w latach 2006±2008, obejmowaø 
modernizacj• odcinka Skierniewice ± Kolusz-
ki ± è‚d… Widzew. Do realizacji w etapie II, do 
kt‚rego wøa€nie miaøa by" przygotowywana 
dokumentacja, pozostaøy odcinki Warszawa ± 
Skierniewice i è‚d… Widzew ± è‚d… Fabryczna. 
Obaj panowie mieli €wiadomo€", ƒe je€li linia 
duƒej pr•dko€ci ma przej€" przez obszar mia-
sta èodzi, to wøa€nie nadarza si• zapewne je-
dyna okazja. W ramach projektu modernizacji 
linii kolejowej naleƒaøo odcinek od Widzewa 
do Fabrycznej wraz ze stacj• è‚d… Fabryczna 
zagø•bi" pod ziemi• tak, aby w przyszøo€ci 
stworzy" moƒliwo€" przej€cia tunelem na za-
ch‚d pod centrum miasta.
 Do tej idei udaøo si• przekona" Komisj• 
Europejsk•, uƒywaj•c m.in. argument‚w opi-
sanych w rozdziale W centrum, ale na uboczu, 
jak r‚wnieƒ przy wsp‚øpracy Ministerstwa 
Infrastruktury oraz Ministerstwa Rozwoju Re-

7. Preferowane warianty przebiegu linii KDP wedøug opracowania CNTK

6. Koncepcja linii ¹Yº ± rysunek oryginalny autora z roku 4004 r.
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gionalnego wygospodarowa" €rodki na mo-
dernizacj• odcinka è‚d… Widzew ± è‚d… Fa-
bryczna, kt‚ry to projekt staø si• znacznie 
droƒszy. Jednakƒe kiedy Zarz•d PKP PLK pod-
pisywaø 16 wrze€nia 2010 roku umow• z ® r-
m• IDOM Ingeneria y Systemas na wykonanie 
wøa€ciwego studium wykonalno€ci dla linii 
KDP, przej€cie jej trasy przez dworzec è‚d… Fa-
bryczna nie budziøo juƒ ƒadnych w•tpliwo€ci.
 15 pa…dziernika 2011 roku byø ostatnim 
dniem pracy stacji è‚d… Fabryczna w dotych-
czasowym ukøadzie. Na dworzec przybyøy tøu-
my øodzian pragn•cych odby" ostatni przejazd 
poci•giem Przewoz%w Regionalnych do èodzi 
Widzewa i stamt•d z powrotem ostatnim po-
ci•giem PKP Intercity w Warszawy Wschodniej 
do èodzi Fabrycznej. W holu kasowym ustawi-
øy si• døugie kolejki ± wychodz•ce aƒ na peron 
± podr‚ƒnych, kt‚ry chcieli naby" bilet z dat• 
ostatniego dnia pracy dworca, mimo ƒe obaj 
przewo…nicy zezwolili na ten ostatni przejazd 
bez bilet‚w. Zainteresowanie byøo tak duƒe, 
ƒe Przewozy Regionalne musiaøy obsøuƒy" 
ostatni poci•g do Koluszek dwoma zespoøami 
trakcyjnymi, a PKP PLK przyj•øa operatywnie 
oba poci•gi w stacji è‚d… Widzew na tory przy 
peronie 2. Rachityczna køadka ø•cz•ca perony 
1. i 2. mogøaby nie wytrzyma" tak duƒej liczby 
przesiadaj•cych si• podr‚ƒnych¼
 Konsorcjum pod wodz• ® rmy Torpol S.A. z 
Poznania bardzo sprawnie rozpocz•øo roboty, 
co wkr‚tce pozytywnie miaøo wpøyn•" na losy 
inwestycji. Kiedy kolejny minister infrastruk-
tury Søawomir Nowak ogøosiø, ƒe kolej duƒych 
pr•dko€ci nie b•dzie budowana, podwaƒano 
teƒ zasadno€" budowy podziemnego dworca. 
Na szcz•€cie udaøo si• zapobiec zatrzymaniu 
tej kluczowej dla èodzi inwestycji.
 Podziemny dworzec è‚d… Fabryczna 
otwarto 11 grudnia 2016 roku. Od pocz•tku 
budziø kontrowersje. Jedni podziwiali jego 
przestrzenie twierdz•c, ƒe wreszcie zbudowa-
no co€ z my€l• o perspektywicznym rozwoju. 
Inni twierdzili, ƒe €wiec•cy pustkami dworzec 
to przerost formy nad tre€ci•. Nie moƒna jed-

nak zaprzeczy", ƒe zbudowany zostaø przycz‚-
øek do przeprowadzenia linii KDP przez è‚d…, 
a od èodzi Niciarnianej mamy nawet dedyko-
wan• tej linii par• tor‚w.
 W komunikacji miasta èodzi i regionu w 
mi•dzyczasie teƒ wiele si• dziaøo. Z inicjaty-
wy marszaøka wojew‚dztwa Witolda St•pnia 
utworzono w 2010 roku wøasnego samorz•-
dowego przewo…nika kolejowego ± è‚dzk• 
Kolej Aglomeracyjn•. Sp‚øka w pierwszym 
etapie dziaøania podj•øa zadania przygoto-
wawcze: przetargi na zakup taboru oraz na 
budow• zaplecza technicznego do jego ob-
søugi. R‚wnolegle prowadzono inwestycje 
modernizacyjne infrastruktury kolejowej, 
przy czym nie tylko ® nansowane €rodkami 
w dyspozycji PKP PLK, ale r‚wnieƒ z funduszy 
unijnych w ramach Regionalnego Programu 
Operacyjnego wojew‚dztwa ø‚dzkiego (linie 
èowicz Przedmie€cie ± Zgierz oraz è‚d… Wi-
dzew ± Zgierz). Zadbano przy tym o zmian• 
lokalizacji lub budow• nowych przystank‚w 
tak, aby lepiej dostosowa" obsøug• komuni-
kacyjn• do potrzeb spoøecze„stwa.
 Kiedy w 2014 roku è‚dzka Kolej Aglome-
racyjna rozpocz•øa dziaøalno€" operacyjn•, 
szybko okazaøo si•, ƒe dobra oferta rozkøadu 
jazdy i komfortowy, nowoczesny tabor zach•-
caj• do korzystania z kolei, a podr‚ƒni wraca-
j• do poci•g‚w nawet na trasach, kt‚re ± po 
zaniku przewoz‚w we wcze€niejszych latach 
± kwali® kowaøy si• do zamkni•cia np. è‚d… ± 
èowicz.
 Na terenie miasta zacz•øy funkcjonowa" 
przewozy, kt‚re nigdy wcze€niej w èodzi nie 
miaøy miejsca: podr‚ƒni przemieszczaj•cy si• 
pomi•dzy przystankami wewn•trz obszaru 
miejskiego, korzystaj•cy z poci•gu na r‚wni z 
innymi €rodkami komunikacji miejskiej. Sprzy-
ja temu zar‚wno peøna integracja taryfowa, 
jak i sukcesywna budowa zintegrowanych 
w•zø‚w przesiadkowych.
 W sierpniu 2019 roku rozpocz•øa si• kolej-
na inwestycja, kt‚ra przyniesie skok jako€cio-
wy w obsøudze kolejowej èodzi i regionu ø‚dz-

kiego: budowa na zlecenie sp‚øki PKP PLK tzw. 
tunelu konwencjonalnego, a wøa€ciwie kom-
pletu pi•ciu tuneli ± jednego dwutorowego 
i czterech jednotorowych, kt‚re umoƒliwi• 
bezpo€redni przejazd w relacjach è‚d… Kaliska 
± è‚d… Fabryczna i è‚d… {abieniec ± è‚d… Fa-
bryczna. Dzi•ki temu dworzec è‚d… Fabryczna 
stanie si• centralnym punktem sieci kolejowej 
regionu ø‚dzkiego, a poci•gi dalekobieƒne 
b•d• mogøy przejeƒdƒa" przez è‚d… Fabrycz-
n• bez konieczno€ci objazd‚w b•d… zmiany 
kierunku jazdy. Skr‚cenie tras pod €r‚dmie-
€ciem oraz budowa nowych przystank‚w w 
tunelu spowoduje, ƒe è‚dzka Kolej Aglome-
racyjna b•dzie zapewnia" efektywn• obsøug• 
przewoz‚w miejskich i podmiejskich, podob-
nie jak np. RER w Paryƒu.
 Budowa tych tuneli od pocz•tku napoty-
ka wiele problem‚w. Wydaje si•, ƒe zøoƒonej 
materii inwestycji, w tym m.in. stanu zabudo-
wy nad tras• tuneli, nie doszacowaø ani inwe-
stor, ani wykonawca, tym bardziej ƒe jest to 
pierwsze dr•ƒenie tuneli kolejowych o takiej 
døugo€ci i przy obecnie obowi•zuj•cych wy-
maganiach technicznych i bezpiecze„stwa. 
Jednakƒe zako„czenie rob‚t przyniesie rady-
kalne usprawnienie funkcjonowania è‚dzkie-
go W•zøa Kolejowego i obsøugi pasaƒerskiej 
miasta i regionu, warto zatem poczeka".

Na horyzoncie Projekt CPK

Zaniechana w 2011 roku przez ministra No-
waka budowa linii duƒej pr•dko€ci wr‚ciøa 
¹na wokand•º w roku 2017, cho" w nieco 
odmienionej postaci. Uchwalona przez Rad• 
Ministr‚w w dniu 7 listopada 2017 roku Kon-
cepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port 
Solidarno#2 ± Centralny Port Komunikacyjny dla 
Rzeczypospolitej Polskiej zawiera opr‚cz pla-
n‚w budowy centralnego lotniska r‚wnieƒ 
tzw. komponent kolejowy, a w nim ¹szprych•º 
nr 9 stanowi•c• wøa€nie projektowan• wcze-
€niej lini• duƒej pr•dko€ci ¹Yº z Warszawy przez 
è‚d… do Wrocøawia i Poznania.
 Przebieg tej linii przyj•to tym razem zbliƒo-
ny do wariantu 3. z opracowania CNTK z 2005 
roku, tj. z rozwidleniem w Sieradzu. Decyzja ta 
do dzi€ jest kwestionowana przez niekt‚rych 
ekspert‚w, niemniej jednak zaawansowanie 
prac projektowych oraz uzyskane juƒ decy-
zje administracyjne wskazuj•, ƒe jej cofni•cie 
skazywaøoby caøy projekt na zbyt duƒe ryzy-
ko. Obsøuga komunikacyjna Kalisza i Ostrowa 
Wielkopolskiego b•dzie zatem musiaøa by" 
oparta cz•€ciowo na wykorzystaniu linii kon-
wencjonalnych, natomiast swoj• szans• zy-
skaj• m.in. Wierusz‚w i K•pno.
 Co wi•cej, realizacja projektu KDP juƒ si• 
faktycznie rozpocz•øa. Sp‚øka CPK odkupiøa od 
PKP PLK dokumentacj• przedprojektow• tu-
nelu dedykowanego KDP pod centrum èodzi, 
co pozwoliøo przyspieszy" prace projektowe i 

8. Kolejka do kas biletowych na dworcu è%d+ Fabryczna w dniu 1<.10.4011 r. Fot. autora
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przygotowawcze. Budowa kom‚r startowej i 
wyj€ciowej dla maszyny TBM do dr•ƒenia tu-
nelu jest w fazie ko„cowej, a otwarte w dniu 
20 grudnia 2024 roku oferty na budow• tune-
lu KDP s• analizowane przez ekspert‚w CPK.
 Przeprowadzenie przez dworzec è‚d… Fa-
bryczna linii KDP wiod•cej duƒe potoki po-
dr‚ƒnych w cz•sto kursuj•cych poci•gach, w 
powi•zaniu z rozwijaj•cymi si• przewozami 
è‚dzkiej Kolei Aglomeracyjnej spowoduje 
skokowy wzrost znaczenia è‚dzkiego W•zøa 
Kolejowego na sieci kolejowej Polski. Dworzec 
Fabryczny stanie si• waƒnym hubem prze-
siadkowym zar‚wno w ruchu dalekobieƒnym, 
jak i w obsøudze komunikacyjnej regionu. Pro-
wadzone analizy wskazuj•, ƒe przepustowo€" 
budowanego obecnie przez PKP PLK tunelu 
dla kolei konwencjonalnej b•dzie w peøni wy-
korzystana. Skracanie czas‚w jazdy poci•g‚w 
na zmodernizowanych liniach konwencjonal-
nych w powi•zaniu z zaoferowaniem podr‚ƒ-
nym przejazdu w komfortowych warunkach 
nowym lub zmodernizowanym taborem 
wywoøaøo wzrost liczby podr‚ƒnych PKP Inter-
city rz•du 10% rok do roku, co stanowi dobry 
prognostyk dalszego wzrostu przewoz‚w po 
uruchomieniu linii KDP. è‚d… zlokalizowana w 
centrum kraju znajdzie si• faktycznie w cen-
trum sieci kolejowej Polski.
 Prowadzone analizy spodziewanych wzro-
st‚w przewoz‚w wskazuj•, ƒe budowa linii 
KDP wywoøa potrzeb• modernizacji komple-
mentarnych poø•cze„ na sieci konwencjonal-
nej. Usprawnienie wyj€cia na p‚ønoc z èWK 
przez Zgierz do Kutna wymaga rozbudowy 
obecnej jednotorowej linii do dw‚ch tor‚w 
z podniesieniem pr•dko€ci do 160 km/h. Na 
potrzeby szybkich poø•cze„ poci•gami dale-
kobieƒnymi niezb•dny jest sprawny ø•cznik 
pomi•dzy liniami KDP i CMK, czyli zmoder-
nizowana do 200 km/h trasa è‚d… Widzew ± 
Tomasz‚w Mazowiecki ± Opoczno Poøudnie. 
Oba te projekty s• obecnie analizowane przez 
PKP PLK.

Nie tylko sprawna komunikacja

Bardzo dobra obsøuga komunikacyjna regio-
nu ø‚dzkiego, b•d•ca rezultatem inwestycji 
PKP PLK i CPK, nie wyczerpuje wszystkich 
szans na rozw‚j, jakie stwarzaj• te inwesty-
cje infrastrukturalne. Do obsøugi przewoz‚w 
i utrzymania maj•tku kolei potrzebne b•d• 
specjalistyczne kadry, a è‚d… jest waƒnym 
o€rodkiem akademickim. Zaplecze technicz-
ne do utrzymania taboru kursuj•cego po linii 
KDP b•dzie zapewne zlokalizowane w cen-
tralnym obszarze linii ¹Yº, co r‚wnieƒ wskazuje 
na region ø‚dzki.
 Nowoczesna kolej to kolej zdigitalizowana. 
Systemy zarz•dzania ruchem kolejowym, za-
pewnienia bezpiecze„stwa ruchu poci•g‚w, 
informacji dla podr‚ƒnych, organizacji podr‚-

ƒy, dystrybucji bilet‚w, utrzymania taboru ± w 
coraz wi•kszym stopniu wykorzystuj•ce tzw. 
internet rzeczy, analiz• duƒych ilo€ci danych 
i sztuczn• inteligencj• ± to kolejna szansa dla 
ø‚dzkiego o€rodka.
 Nie naleƒy zapomina" teƒ o samym lotni-
sku CPK. Budowane od podstaw na obszarze 
nie ograniczaj•cym jego rozwoju stanie si• 
ono nie tylko punktem obsøugi pasaƒer‚w linii 
lotniczych i waƒnym w•zøem przesiadkowym 
w podr‚ƒach transkontynentalnych, ale r‚w-
nieƒ o€rodkiem, wok‚ø kt‚rego zacznie rozwi-
ja" si• intensywnie aktywno€" gospodarcza. 
Obszar dobrze skomunikowany lotniczo, ko-
lejowo i drogowo zawsze staje si•, co poka-
zuj• do€wiadczenia zagraniczne, inkubatorem 
intensywnego rozwoju r‚ƒnego rodzaju ® rm 
logistycznych, usøugowych, innowacyjnych 
itp.
 Rozw‚j ten powinien jednak odbywa" si• 
w spos‚b zorganizowany tak, aby maksymal-
nie wykorzysta" moƒliwo€ci, jakie daje budo-
wa lotniska. Dlatego teƒ w CPK opracowano 
Strategi" rozwoju obszaru otoczenia CPK do 
roku 4055, kt‚ra obejmuje teren 18 gmin z re-
jonu bezpo€redniego oddziaøywania lotniska. 
Dokument ten, po zako„czeniu uzgodnie„, 
opiniowania i konsultacji, powinien zosta" 
przyj•ty Uchwaø• Rady Ministr‚w. Oczekuje 
si•, ƒe nast•pi to jeszcze w bieƒ•cym roku. 
Jednocze€nie Ministerstwo Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej podj•øo prac• nad >rednio-

okresow* strategi* rozwoju kraju do 403< roku. 
Jednym z proponowanych krajowych Ob-
szar‚w Strategicznej Interwencji (OSI) miaøby 
by" obszar zwi•zany z Centralnym Portem Ko-
munikacyjnym, obejmuj•cy gminy po dw‚ch 
stronach granicy pomi•dzy wojew‚dztwami 
mazowieckim i ø‚dzkim. Oznaczaøoby to w 
praktyce zmierzanie w kierunku wdroƒe-
nia popularyzowanej kiedy€ idei duopolis, a 
uwzgl•dniaj•c r‚wnieƒ inne o€rodki miejskie 
w pa€mie pomi•dzy Warszaw• a èodzi• ± idei 
megalopolis. 

Podsumowanie

Realizacja epokowych inwestycji, jakimi s• 
budowa lotniska CPK oraz pierwszej w Polsce 
linii duƒych pr•dko€ci z Warszawy przez è‚d… 
do Wrocøawia i Poznania, stwarzaj• szanse na 
rozw‚j regionu ø‚dzkiego, kt‚rych znaczenia 
nie moƒna przeceni". Oddziaøywanie Projek-
tu CPK jest przy tym wieloaspektowe, daleko 
wybiegaj•ce poza usprawnienie obsøugi ko-
munikacyjnej regionu.
 Przed wøadzami samorz•dowymi èodzi i 
wojew‚dztwa stoi powaƒne wyzwanie: prze-
analizowa" moƒliwo€ci, przemy€le" dziaøania, 
spopularyzowa" atuty regionu tak, aby szan-
s•, jak• stanowi Projekt CPK, wykorzysta" jak 
najlepiej. 

9. Efekty realizacji inwestycji w infrastruktur" kolejow* na obszarze èWK
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Wprowadzenie

Systemy KSRK (kierowania i sterowania ruchem 
kolejowym), telekomunikacyjne i elektroener-
getyczne, na tle innych obiekt‚w i system‚w 
skøadaj•cych si• na wielobranƒow• infrastruk-
tur• linii kolejowych, do prawidøowego funk-
cjonowania wymagaj• jednolitego podej€cia 
w skali caøej budowanej linii kolejowej, a w 
niekt‚rych aspektach wr•cz w skali caøej sieci 
kolejowej danego kraju. Nadto ich powi•zanie z 
analogicznymi systemami w obszarach s•sied-
nich, jak teƒ z centralnymi (og‚lnosieciowymi) 
systemami danej branƒy, jest znacznie bardziej 
zøoƒone pod wzgl•dem technicznym i organi-
zacyjno-kontraktowym, niƒ w branƒach typo-
wo budowlanych, chociaƒby w branƒy torowej. 
Moƒna np. wskaza", ƒe wykonanie spawania 
szyn na styku dw‚ch kontrakt‚w torowych 
jest procesem bardziej pospolitym, powtarzal-
nym i wymagaj•cym mniej koncypowania, niƒ 
wykonanie interfejsu elektronicznego mi•dzy 
systemami KSRK na styku dw‚ch obszar‚w ste-
rowania. 
Powstaje paradoks:
· z jednej strony systemy cyfrowe podlegaj• 

obecnie najbardziej intensywnemu roz-
wojowi i wprowadzaniu nowych istotnych 
funkcji przez ich producent‚w, a w kon-
sekwencji siø• rzeczy szybkiemu starzeniu 
ulegaj• ich poprzednie wersje i generacje, 

· z drugiej za€ strony, z uwagi na silne wsp‚ø-
zaleƒno€ci z systemami juƒ istniej•cymi 
na sieci kolejowej, wyst•puj• najwi•ksze 
przeszkody w praktycznym wdraƒaniu 
najnowszych generacji system‚w na sieci 
kolejowej danego zarz•dcy infrastruktu-
ry, z uwagi na konieczno€" zapewnienia 
kompatybilno€ci ze systemami zastanymi; 

utrwala to systemy archaiczne i stanowi 
jedn• z blokad wprowadzania nowych 
funkcji polepszaj•cych sprawno€", nieza-
wodno€" i punktualno€" ruchu kolejowe-
go.

Polska sie" KDP (Kolei Duƒych Pr•dko€ci), kt‚-
rej pierwszym elementem b•dzie linia ¹Ygrekº 
Warszawa ± è‚d… ± Wrocøaw / Pozna„, z oczy-
wistych przyczyn (np. wi•ksza pr•dko€" ruchu 
poci•g‚w) wymaga" b•dzie innych rozwi•za„ 
technicznych, niƒ sie" konwencjonalna. W tym 
przede wszystkim naleƒy wskaza", ƒe:
· w branƒy KSRK podstaw• prowadzenia ru-

chu stanowi" musi system ETCS poziomu 
2, przekazuj•cy informacj• o zezwoleniu 
na jazdy bezpo€rednio do kabiny maszyni-
sty; przy pr•dko€ciach powyƒej 160 km/h 
nie moƒna polega" na sygnalizacji optycz-
nej (sygnalizatorach przytorowych) toteƒ 
linie nie b•d• wyposaƒone w sygnalizatory 
dla jazd poci•gowych ± rozwi•zanie takie 
zostaøo przewidziane w ramach noweliza-
cji Rozporz•dzenia ws. szczeg‚øowych wa-
runk‚w prowadzenia ruchu kolejowego i 
sygnalizacji w listopadzie 2023 roku; tarcze 
manewrowe pozostan•, z uwagi na fakt, ƒe 
obecnie dost•pne wersje systemu ETCS 
nie obsøuguj• jeszcze w peøni nadzorowa-
nych manewr‚w;

· pr•dko€" projektowa 350 km/h determi-
nuje stosowanie systemu zasilania trakcyj-
nego 2x25 kV AC;

· w zakresie ø•czno€ci radiowej, rozwi•za-
nia projektowe (np. w zakresie g•sto€ci 
obiekt‚w radiowych) musz• co najmniej 
umoƒliwia" sprawn• migracj• do systemu 
FRMCS, a w zakresie przewodowych sieci 
transmisyjnych stosowanym standardem 

b•dzie MPLS-TP.

Oznacza to, ƒe przed implementacj• ww. syste-
m‚w na sieci KDP, ich dostawcy b•d• musieli 
podda" obecnie oferowane systemy znacznym 
pracom rozwojowym i wzbogaceniu o nowe 
funkcje (np. dostosowanie systemu KSRK do 
kon® guracji ¹bez semafor‚wº), lub teƒ stoso-
wane b•d• zupeønie nowe rozwi•zania, niewy-
st•puj•ce dotychczas w praktyce w Polsce, ale 
sprawdzone w wielu innych krajach (np. system 
zasilania trakcyjnego 2x25 kV AC), kt‚re takƒe 
wymagaøy b•d• okre€lonych prac wdroƒenio-
wych na rynku krajowym. Wykorzystuj•c okazj• 
wdraƒania nowych (lub znacznie zmody® kowa-
nych) system‚w naleƒy zapewni", ƒe b•d• one 
odpowiadaøy aktualnemu poziomowi europej-
skiej wiedzy technicznej, a nie b•d• powtarzaøy 
pewnych archaicznych schemat‚w, zar‚wno w 
zakresie architektury danego systemu, jak i jego 
funkcjonowania.

Systemy KSRK i telekomunikacyjne

Centralny Port Komunikacyjny sp. z o.o., jako 
podmiot odpowiedzialny na mocy obowi•zu-
j•cych przepis‚w za budow• nowych linii KDP 
w Polsce, podj•ø decyzj• o peønym stosowa-
niu standard‚w EULYNX, de® niuj•cych przede 
wszystkim interfejsy mi•dzy poszczeg‚lnymi 
elementami i urz•dzeniami systemu KSRK. 
Wsp‚øpraca CPK z EULYNX trwa ok. dwa lata, 
a od 1 stycznia 2025 roku, CPK zostaø siedem-
nastym czøonkiem organizacji, w kt‚rej uczest-
nicz• juƒ mi•dzy innymi koleje francuskie, 
wøoskie, niemieckie, holenderskie, belgijskie, 
szwajcarskie, austriackie, norweskie, szwedzkie, 
® „skie, czy czeskie (szczeg‚øowo zob. https://
eulynx.eu/about-us/ ). 

Streszczenie: We wprowadzeniu artykuø omawia specy® k• system‚w KSRK, telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych na tle innych branƒ, 
wyst•puj•cych na liniach kolejowych, a takƒe dotychczasowe bariery w efektywnym wdraƒaniu tych system‚w. Charakteryzuje r‚wnieƒ specy® k• 
techniczn• projektowanej polskiej sieci KDP. Nast•pnie artykuø nakre€la kluczow• rol• specy® kacji Eulynx w de® niowaniu wymog‚w wzgl•dem 
system‚w KSRK na tej sieci KDP, prezentuje optymaln• architektur• sprz•tow• tego systemu, a takƒe omawia istotn• rol• system‚w telekomuni-
kacyjnych i transmisji danych i ich projektowan• charakterystyk• techniczn•. Kolejnym opisywanym systemem jest zasilanie trakcyjne 2x25 kV AC, 
gdzie opr‚cz aspekt‚w technicznych, przedstawiono r‚wnieƒ dotychczasowe osi•gni•cia w zakresie projektowania tego systemu oraz uzgodnie„ 
w zakresie jego przyø•czenia do elektroenergetycznej sieci przesyøowej w Polsce. W podsumowaniu przedstawione jest podej€cie realizacyjne, rozu-
miane m.in. jako optymalny podziaø przetarg‚w i um‚w na pakiety branƒowe.

Søowa kluczowe: KDP w Polsce; Eulynx; ETCS bez semafor%w; System zale!no#ciowy; System zdalnego sterowania; chmura SIL5; MPLS-TP; zasilanie 4x4< kV AC 

Mateusz Malinowski

Centralny Port Komunikacyjny 
sp. z o.o.

Dyrektor Biura Podsystem•w 
¹Sterowanieº i ¹Energiaº

mateusz.malinowski@cpk.pl

Zintegrowane podej•cie do wdra•ania system"w KSRK, 
telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych na Kolejach 
Du•ych Pr€dko•ci w Polsce
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 Znaczna cz•€" specy® kacji Eulynx zostaøa 
przyj•ta jako podstawa prac w ramach ¹® laru 
systemowegoº (System Pillar) Europe}s Rail co 
oznacza, ƒe najprawdopodobniej stan• si• one 
wymogiem w ramach najbliƒszej duƒej noweli-
zacji TSI ¹Sterowanieº. Opr‚cz najpowszechniej 
znanego aspektu Eulynx, jakim s• interfejsy ko-
munikacyjne, dotyczy to r‚wnieƒ innych kwe-
stii, w tym cyberbezpiecze„stwa.
 Standaryzacja EULYNX uøatwia nie tylko po-
wi•zanie mi•dzy systemami r‚ƒnych producen-
t‚w, czy to na s•siednich obszarach sterowania, 
czy teƒ w r‚ƒnych warstwach (np. systemu 
zaleƒno€ciowego (interlocking, IXL) jednego 
producenta z systemem zdalnego sterowania 
(Centralized tra'  c control, CTC) innego produ-
centa). Jeszcze istotniejszy jest etap eksploatacji 
linii kolejowej po jej zbudowaniu czy zmoder-
nizowaniu, gdzie cykl ƒycia poszczeg‚lnych 
element‚w systemu KSRK diametralnie r‚ƒni 
si•, np. cykl ƒycia IXL jest znacznie kr‚tszy niƒ 
wi•kszo€ci urz•dze„ przytorowych. To wøa€nie 
zjawisko kresu ƒycia technicznego (End-of-life) 
komputerowych system‚w zaleƒno€ciowych, 
gdy po 15-20 latach od chwili dostawy produ-
cent nie prowadzi juƒ dla nich wsparcia, nie ofe-
ruje komponent‚w zamiennych itd., byøo gø‚w-
n• przesøank• powoøania inicjatywy Eulynx. 
Zjawisko to wyst•puje juƒ takƒe w co najmniej 
kilku lokalizacjach na polskiej sieci kolejowej i 
b•dzie narasta". Je€li bowiem wszystkie powi•-
zania pomi•dzy IXL a innymi komponentami 
systemu KSRK (np. urz•dzeniami przytorowymi, 
kt‚re po 15-20 latach prawidøowego uƒytkowa-
nia nadal nadaj• si• do dalszego funkcjonowa-
nia) stanowi• interfejsy ¹wøasneº producenta, 
kt‚rych zarz•dca infrastruktury nie zna i nie 
posiada do nich praw autorskich, to nie jest 
moƒliwe zast•pienie danego IXL End-of-life 
nowym IXL dowolnego producenta, zakupio-
nym na konkurencyjnych zasadach, przy jed-
noczesnym pozostawieniu pozostaøych urz•-
dze„ SRK w stanie niezmienionym. Zarz•dca 
infrastruktury jest wi•c w takiej sytuacji skazany 
albo na niekonkurencyjne negocjacje z wolnej 
r•ki z poprzednim dostawc•, co zazwyczaj nie 
prowadzi do uzyskania racjonalnej ceny za wy-
mian• samego IXL, albo na caøkowit• wymian• 
systemu KSRK na danej stacji (a nie tylko same-
go IXL), je€li chce zachowa" tryb konkurencyjny, 
co oznacza jeszcze wi•kszy wydatek ® nansowy. 
Systemy dostarczone zgodnie ze specy® kacja-
mi Eulynx b•d• w naturalny spos‚b wolne od 
tego problemu.
 W celu osi•gni•cia powyƒszych cel‚w, Eu-
lynx musiaø precyzyjnie rozgraniczy" funkcje 
peønione przez poszczeg‚lne komponenty sys-
temu KSRK, w tym przez IXL i sterowniki obiek-
towe (Object Controllers, OC). Podej€cie Eulynx 
idzie tym samym w parze z wsp‚øczesnym 
sposobem realizacji system‚w KSRK, gdzie 
transmisja z IXL ¹w d‚øº realizowana jest kabla-
mi €wiatøowodowymi, co usuwa jakiekolwiek 
ograniczenia maksymalnej odlegøo€ci, na jak• 
moƒe by" realizowana ta transmisja. Rezygnacja 
z grubych wi•zek kabli miedzianych w relacji od 
kaƒdej nastawni do poszczeg‚lnych urz•dze„ 
przytorowych (ograniczaj•cych t• odlegøo€" do 
6,5 km, a i to przy zastosowaniu znacznie zwi•k-

szonych przekroj‚w kabli) na rzecz transmisji z 
wykorzystaniem kabli €wiatøowodowych, przy 
dostarczeniu zasilania do OC i urz•dze„ przyto-
rowych lokalnie, tzn. do kontenera/szafki w kt‚-
rej dany OC jest zlokalizowany, znacznie upro€ci 
system oraz podniesie jego niezawodno€". 
 Prostot• i wynikaj•c• z niej niezawodno€" 
systemu KSRK na sieci KDP wspiera takƒe maøa 
liczba rodzaj‚w wyst•puj•cych urz•dze„ przy-
torowych ± o ile nap•dy rozjazdowe oraz sys-
tem kontroli niezaj•to€ci (system licznika osi) 
s• esencjonalne z punktu widzenia KDP, o tyle 
system sygnalizacji przytorowej jest marginalny 
(jedynie tarcze manewrowe na wybranych po-
sterunkach ruchu), a systemy przejazdowe nie 
b•d• wyst•powaøy wcale.
 Podsumowuj•c powyƒsze fakty, ksztaøtuje 
si• ® nalna preferowana architektura systemu 
KSRK na sieci KDP, w kt‚rej jeden moduø IXL ob-
søugiwa" b•dzie relatywnie duƒy obszar, rz•du 
ok. 150 km linii kolejowej (najpewniej toƒsamy 
z obszarem jednego moduøu CTC i jednego 
Radio Block Centre, RBC), a zdecentralizowane 
kontenery/szafki OC zlokalizowane b•d• przy 
kaƒdym wi•kszym skupisku urz•dze„ przytoro-
wych, w ilo€ci od 2-4 kontener‚w/szafek OC dla 
maøej stacji do kilkunastu czy nawet wi•cej na 
stacji duƒej.
 Dalszym krokiem w zakresie podniesienia 
niezawodno€ci systemu KSRK opartego o ¹duƒe 
IXLº i zdecentralizowane OC jest zapewnienie 
redundancji geogra® cznej moduø‚w krytycz-
nych dla ci•gøo€ci ruchu kolejowego, jak teƒ 
stanowisk operatorskich. Naleƒy przypomnie", 
ƒe w celu zapewnienia wymaganego poziomu 
bezpiecze„stwa (Safety) w systemach KSRK z 
zasady wyst•puje niezaleƒne przetwarzanie 
w co najmniej dw‚ch kanaøach sprz•towych, 
ze sprawdzaniem zgodno€ci wynik‚w (tzw. 

struktura ¹2 z 2º). Natomiast w celu osi•gni•cia 
wymaganej niezawodno€ci, typowo w danej 
lokalizacji (np. nastawni) instaluje si• dwa ta-
kie zestawy (tj. mamy do czynienia z 2xº2 z 2º), 
okre€laj•c przy tym restrykcyjne wymogi co 
do czasu przeø•czenia na zestaw rezerwowy, 
w przypadku awarii zestawu podstawowego. 
Struktura taka, na pierwszy rzut oka wygl•daj•ca 
na dostatecznie przewymiarowan•, jest jednak 
zupeønie nieodporna na takie stany awaryjne, w 
kt‚rych z pracy ¹wypadaº caøy jeden budynek 
wraz z zawartymi w nim urz•dzeniami. Wyst•-
pi" to moƒe nie tylko przy maøo prawdopodob-
nych zdarzeniach z kategorii kl•sk ƒywioøowych 
czy wojen, ale r‚wnieƒ przy sytuacjach bardziej 
prozaicznych i prawdopodobnych, np. zasy-
gnalizowany zostaø poƒar i po przyje…dzie straƒy 
poƒarnej pierwsz• czynno€ci• byøo wyø•czenie 
gø‚wnego przeciwpoƒarowego wyø•cznika pr•-
du (PWP) w budynku, co prowadzi natychmiast 
do niedost•pno€ci systemu KSRK w caøym ob-
szarze, sterowanym z danego budynku, nieza-
leƒnie od liczby redundantnych …r‚deø zasilania 
w tym budynku, jak teƒ redundancji sprz•towej 
samego systemu KSRK. Rozwi•zaniem tego 
problemu jest umieszczenie zestawu rezerwo-
wego IXL w innej lokalizacji geogra® cznej, jak 
teƒ przewidzenie tam niezb•dnej liczby rezer-
wowych stanowisk operatorskich. Wyobraƒa" 
moƒna sobie kolejny, tj. trzeci, zestaw rezerwo-
wy w trzeciej niezaleƒnej lokalizacji itd., jednak 
pami•ta" naleƒy o zbalansowaniu rosn•cych 
nakøad‚w inwestycyjnych wzgl•dem spodzie-
wanego wzrostu niezawodno€ci.
 Stanem docelowym jest, ƒe przy liczbie 
2-3 OCS na linii ¹Ygrekº, z kaƒdego OCS moƒna 
sterowa" kaƒdym posterunkiem ruchu. Jest to 
kon® guracja w peøni moƒliwa do osi•gni•cia z 
punktu widzenia do€wiadcze„ innych europej-

 

  

1. Systemy urz*dzenia interfejsy, b"d*ce przedmiotem specy? kacji Eulynx (+r%døo: eulynx.eu)

  

2. Ilustracja gra? czna dotychczasowej typowej architektura systemu KSRK na odcinku linii kolejowej 
± ze zlokalizowanego w nastawni na ka!dej stacji IXL, transmisja rozprowadzana jest wi*zkami wielo-

!yøowych kabli miedzianych na odlegøo#2 do kilku kilometr%w
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skich zarz•dc‚w infrastruktury.
 W takiej architekturze sie" transmisyjna 
oparta o medium €wiatøowodowe przestaje 
sta" ¹obokº system‚w KSRK, søuƒ•c gø‚wnie 
do ø•czenia s•siednich system‚w KSRK na ko-
lejnych stacjach, a wchodzi ¹do wewn•trzº tych 
system‚w, skoro ma ø•czy" IXL z (niekiedy bar-
dzo odlegøymi) sterownikami obiektowymi OC, 
czy teƒ zestaw podstawowy i rezerwowy IXL (i 
analogicznie dla CTC czy RBC). Tym samym sie" 
transmisyjna staje si• immanentnym elemen-
tem systemu KSRK, a jej niezawodno€" staje 
si• kluczowa z punktu widzenia niezawodno€ci 
caøego systemu. Fizyczna topologia pier€cieni 
(ring‚w) na kaƒdym poziomie:
· sieci szkieletowej ø•cz•cej poszczeg‚lne 

OCS;
· sieci ø•cz•cej OCS z posterunkami we-

wn•trz tego OCS;
· sieci ø•cz•cej w•zeø telekomunikacyjny na 

posterunku z poszczeg‚lnymi sterownika-
mi obiektowymi OC;

- w poø•czeniu ze stosowaniem standardu 
MPLS-TP zapewni t• niezawodno€" w wymaga-
nym stopniu.
 Samonarzucaj•cym jest skojarzenie takiej 

architektury systemu KSRK z architektur• nieko-
lejowych system‚w informatycznych, opartych 
o dwa lub wiele redundantnych Data Center. 
Otwarte pozostaje pytanie, czy aplikacje bez-
pieczno€ciowe systemu KSRK, takie jak IXL, CTC, 
RBC itd., powinny pozosta" zwi•zane z hardwa-
re (jak obecnie), czy teƒ zgodnie z trendami 
europejskimi naleƒy d•ƒy" do oddzielenia ¹lo-
giki biznesowejº (business logic) tych aplikacji, 
od sprz•tu na kt‚rym pracuj•. Bez w•tpienia 
takie rozdzielenie byøoby kolejnym krokiem w 
rozwi•zaniu problemu system‚w End-of-life. Z 
pewno€ci• wpøyn•øoby takƒe istotnie na pro-
ces dopuszczeniowe -poddawanie dopuszcze-
niom jedynie aplikacji zaleƒno€ciowej oraz war-
stwy zapewniaj•cej poziom bezpiecze„stwa 
(Safety) SIL4, a stosowanie hardware ¹z p‚økiº 
(Commercial o* -the-shelf, COTS), kt‚ry moƒe 
by" cyklicznie wymieniany, wymagaøoby zmian 
legislacyjnych na poziomie stosownego roz-
porz•dzenia. Jednak w €wietle juƒ dokonanych 
zmian w rozporz•dzeniach kolejowych na po-
trzeby KDP na przestrzeni ostatnich 3-4 lat ± nie 
wydaje si• to zmian• znaczn•.

Zasilanie trakcyjne 2x25 kV AC

Istniej•cy na polskiej sieci kolejowej system zasi-
lania trakcyjnego 3 kV DC nie jest wydolny przy 
pr•dko€ciach poci•g‚w powyƒej 250 km/h, 
dlatego teƒ na sieci KDP wdraƒany b•dzie sys-
tem zasilania 2x25 kV AC.
 System ten obci•ƒa sie" elektroenerge-
tyczn• w spos‚b asymetryczny. Naleƒy jednak 
zwr‚ci" uwag•, ƒe ± jak si• niekiedy mylnie po-
daje ± nie jest to odbi‚r jednofazowy. Odbio-
rem jednofazowym jest sam poci•g. Pojedyn-
czy transformator trakcyjny obci•ƒa juƒ dwie 
fazy, a caøa podstacja trakcyjna 2x25 kV AC, 
na kt‚rej wyst•puj• co najmniej dwa transfor-
matory trakcyjne, jest odbiorem tr‚jfazowym 
(cho", jak wspomniano, asymetrycznym).
 To wøa€nie kwestia asymetrii (a nie wielko€" 
zapotrzebowania na moc) jest przyczyn•, dla 
kt‚rej podstacje trakcyjne 2x25 kV AC potrze-
buj• relatywnie mocnych punkt‚w przyø•cze-
nia do Krajowego Systemu Elektroenergetycz-
nego. W wieloletnich dyskusjach teoretycznych 
dotycz•cych powstania polskiego KDP, kwestia 
ta byøa j•zyczkiem u wagi ± nie brakowaøo gøo-
s‚w (cho" do dzi€ nie wiadomo czym konkret-
nie umotywowanych), ƒe Polskie Sieci Elektro-
energetyczne S.A. (PSE), jako Operator Systemu 
Przesyøowego, a tym bardziej Operatorzy Syste-
m‚w Dystrybucyjnych, nie zgodz• si• na przy-
ø•czenie tego rodzaju odbioru do swojej sieci, 
i to ten wøa€nie czynnik przekre€li moƒliwo€" 
budowy KDP w naszym kraju.
 Konkretne dziaøania w tym zakresie, tzn. re-
alizowane zgodnie z ramami wyznaczonymi 
przez ustaw• Prawo Energetyczne oraz rozpo-
rz•dzenia wykonawcze do tej ustawy, podj•te 
zostaøy jednak dopiero przez Sp‚øk• CPK. 
 Najpierw w listopadzie 2022, dzi•ki dobrej 
wsp‚øpracy mi•dzy CPK a PSE, inwestycje nie-
zb•dne dla przyø•czenia zasilania KDP zostaøy 
uj•te w Planie Rozwoju Sieci Przesyøowej do 
2032 roku. Nast•pnie w maju 2023 Sp‚øka CPK 
zøoƒyøa do PSE wnioski o przyø•czenie pi•ciu 
podstacji (dw‚ch na odcinku Warszawa ± è‚d… 
i trzech na è‚d… ± Wrocøaw), w efekcie czego 
w maju 2024 wydano warunki przyø•czenia. 
Warunki przyø•czenia dla dw‚ch podstacji na 
odcinku Sieradz ± Pozna„ spodziewane s• na 
marzec 2025, co ciekawe, te dwa obiekty b•d• 
przyø•czone do sieci 110 kV (w jednym przypad-
ku PSE S.A., w drugim operatora dystrybucyjne-
go Energa-Operator S.A.), przy konsekwent-
nym stosowaniu klasycznych jednofazowych 
transformator‚w trakcyjnych ± w•zøy sieci 110 
kV okazaøy si• w tych punktach odpowiednio 
mocne.
 Warto w tym miejscu wspomnie", ƒe obec-
nie oferowane s• juƒ przeksztaøtniki energo-
elektroniczne, umoƒliwiaj•ce przyø•czanie 
odbior‚w asymetrycznych r‚wnieƒ do søabych 
punkt‚w przyø•czenia, jest to jednak rozwi•za-
nie znacznie droƒsze w zakupie i eksploatacji, 
jak teƒ o kr‚tszej ƒywotno€ci niƒ klasyczny trans-
formator. W warunkach linii ¹Ygrekº, z uwagi na 
dost•pno€" w jej s•siedztwie odpowiednio 
mocnej sieci elektroenergetycznej, takie prze-
ksztaøtniki szcz•€liwie nie okazaøy si• konieczne. 
 Rzecz jasna procedury formalne poprzedzo-

 

4. Ilustracja gra? czna docelowej architektury system%w KSRK. Na poszczeg%lnych stacjach zlokalizowane 
s* jedynie urz*dzenia zewn"trzne i zwi*zane z nimi sterowniki obiektowe OC (w spos%b zdecentralizowa-

ny w kontenerach7szafkach), oraz w"zøy transmisji danych i zasilanie. IXL, CTC, RBC zlokalizowane s* w 
OCS dla danego obszaru, a ich zestawy rezerwowe w OCS s*siedniego obszaru (i vice versa)

3. Schematyczna ilustracja poszczeg%lnych poziom%w sieci transmisyjnej. Wskazane poø*czenia nie zawsze 
musz* stanowi2 odr"bne kable (mog* to by2 wydzielone wø%kna jednego kabla), jednak musi by2 speøniona 

topologia ringu. &r%døo: przepisy wewn"trzne CPK
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ne byøy stosownymi analizami technicznymi. Z 
uwagi na nietypowy charakter przyø•czanego 
do odbioru, CPK zdecydowaøo si• na zlecenie 
po swojej stronie bardzo szerokiego zakresu 
ekspertyzy, tak aby sprawdzony zostaø wpøyw 
nowych odbior‚w na wszelkie parametry Krajo-
wego Systemu Energetycznego i aby wsp‚lnie 
z partnerami ze sp‚øek energetycznych nabra" 
pewno€ci, ƒe wpøyw ten nie przekroczy warto-
€ci dopuszczalnych. Na podstawie symulacji ru-
chu poci•g‚w i wynikaj•cego z niej przebiegu 
mocy 1-sekundowej, przeprowadzono:
· Analiz• jako€ci energii, w tym:
o Analiz• asymetrii napi•cia zasilaj•cego,
o Analiz• harmonicznych,
o Analiz• waha„ napi•cia i szybkich zmian 

napi•cia;
· Analiz• rozpøywow•;
· Analiz• zwarciow• (w odniesieniu do mini-

malnej i maksymalnej mocy zwarciowej).

Uwzgl•dniono:
· 2 horyzonty rozwoju Krajowego Systemu 

Elektroenergetycznego (2028, 2033);
· 2 okresy bilansowe (szczyt letni, szczyt zi-

mowy);
· 2 scenariusze generacji OZE (niska, wyso-

ka);

tj. ø•cznie 2 x 2 x 2 ~ 8 scenariuszy po stronie 
Krajowego Systemu Elektroenergetycznego. 

 Po stronie trakcyjnej natomiast uwzgl•dnio-
no 32 scenariusze ± liczba ta wynika z faktu, ƒe 
opr‚cz stanu podstawowego, uwzgl•dnia si• 
takƒe scenariusze awaryjne N-1 i niekiedy r‚w-
nieƒ N-2, gdzie wypadni•ciu z pracy ulega od-
powiednio jeden lub dwa kluczowe elementy 
systemu, np. transformatory trakcyjne.
 W celu przeprowadzenia tych analiz, pod-
miot ekspercki dziaøaj•cy na zlecenie CPK do-
konaø importu danych z modelu obliczenio-
wego udost•pnionego przez PSE (pliki †.kdm, 
oprogramowanie PLANS) do oprogramowania 
umoƒliwiaj•cego analiz• asymetrii (w tym przy-
padku byøo to PowerFactory), nast•pnie odwzo-
rowania w tym modelu geometrii przewod‚w 
fazowych linii przesyøowych celem uwzgl•dnie-
nia asymetrii naturalnie wyst•puj•cej w syste-
mie, a ® nalnie dla tak przygotowanego modelu 
wykonano obliczenia niesymetrycznego roz-
pøywu mocy, z uwzgl•dnieniem obci•ƒenia ze 
strony nowobudowanych podstacji trakcyjnych 
dla wszystkich ww. scenariuszy. Naleƒy podkre-
€li", ƒe byøa to pierwsza i jak na razie jedyna tak 
obszerna analiza dotycz•ca odbior‚w asyme-
trycznych w Polsce.
 Istotnym czynnikiem sukcesu w zakresie 
uzgodnienia warunk‚w przyø•czenia podstacji 
2x25 kV AC do sieci PSE byøo potraktowanie tego 
tematu w CPK od pocz•tku w spos‚b caøo€cio-
wy i systemowy, w ramach wyodr•bnionego 
projektu (niezaleƒnego od bardzo rozdrobnio-

nego podziaøu, jaki wprowadzono w projekto-
waniu samej linii kolejowej ¹Ygrekº na ok. 10 od-
cink‚w).  Za wszystkie te podstacje 2x25 kV AC 
odpowiada jeden zesp‚ø projektowy po stronie 
CPK, wsparty jednym podmiotem eksperckim 
wykonuj•cym analizy w skali caøego ¹Ygrekaº, a 
kontakty z kluczowymi interesariuszami, w tym 
przede wszystkim z PSE, odbywaj• si• w ramach 
jednego strumienia. Przeciwne podej€cie byøo-
by nieskuteczne technicznie (jak bowiem przy 
kr‚tkich odcinkach rozpatrywa" np. wzajemne 
rezerwowanie si• podstacji?), procesowo (po co 
zamiast jednej sp‚jnej analizy ma powstawa" 
kilka odcinkowych?), jak i organizacyjnie (gdyby 
kontakty z interesariuszami rozwidliøy si• na od-
r•bne strumienie dla kaƒdej z podstacji, obsøu-
giwane przez odr•bne osoby).

Podej•cie realizacyjne

Budowa KDP w Polsce stoi u progu przej€cia z 
fazy projektowej w realizacyjn•. Istotnym wy-
zwaniem na tym etapie jest zapewnienie od-
powiedniego podziaøu zlecanego zakresu ro-
b‚t budowlanych na pakiety branƒowe. Naleƒy 
przy tym uwzgl•dni" m.in.:
· potrzeb• zapewnienia sp‚jnych, jedno-

litych rozwi•za„ technicznych, co uøatwi 
p‚…niejsz• eksploatacj• i utrzymanie linii 
kolejowej ± np. jednolitego typu sieci trak-
cyjnej;

· wyƒej om‚wion• specy® k• niekt‚rych 
branƒ i system‚w, kt‚re prawidøowo pro-
jektowane 

i budowane mog•  by" tylko w odniesieniu do 
døugich odcink‚w, stanowi•cych pewn• 
logiczn•, zamkni•t• caøo€";

· potrzeb• spi•cia urz•dze„ niekt‚rych 
branƒ sp‚jnym systemem sterowania i za-
rz•dzania;

· klarown• odpowiedzialno€" poszczeg‚l-
nych wykonawc‚w za zgodno€" danego 
podsystemu z wymaganiami i normami, 
jak teƒ za formalny proces certy® kacji pod-
system‚w strukturalnych (¹Infrastrukturaº, 
¹Sterowanieº, ¹Energiaº) w odniesieniu do 
odcink‚w stanowi•cych funkcjonaln• ca-
øo€" z punktu widzenia danego podsyste-
mu;

· specy® k• budowy nowej linii kolejowej 
(w odr‚ƒnieniu od modernizacji istniej•-
cej linii kolejowej), w ramach kt‚rej roboty 
kolejnych branƒ co do zasady post•puj• 
nast•pczo jedna po drugiej, a nie jedno-
cze€nie w ramach licznych fazowa„.

Dlatego teƒ Sp‚øka CPK zleca" b•dzie roboty 
w ramach podsystemu ¹Sterowanieº, jak i w ra-
mach podsystemu ¹Energiaº w ramach odr•b-
nego post•powania dla kaƒdego z tych pod-
system‚w, obejmuj•cego maksymalnie døugi 
odcinek linii KDP. Optymalne byøoby takie po-
wi•zanie dost•pnego ® nansowania z mechani-
zmami zawartymi w ustawie Prawo Zam‚wie„ 
Publicznych, aby post•powania te obj•øy od 
razu caøego ¹Ygrekaº, z czego niekt‚re odcinki 
w ramach zam‚wienia podstawowego, a pozo-
staøe jako ¹prawo opcjiº.  

 
5. Schemat ideowy systemu zasilania trakcyjnego 4x4< kV AC

 

6. Podstacje trakcyjne 4x4< kV AC na linii ¹Ygrekº. Kolor czerwony ± napi"cie 500 kV, kolor zielony ± 
napi"cie 440 kV, kolor !%øty ± napi"cie 110 kV.
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Wst€p

Pierwsz• koncepcj• budowy linii duƒych pr•d-
ko€" w Polsce byø Kierunkowy program linii du-
ƒych pr•dko€ci w Polsce z 1995 r. [1] Trzydzie€ci 
lat temu zaøoƒenia dotycz•ce powstania linii ko-
lei duƒych pr•dko€ci (KDP) w Polsce miaøy maøo 
realny charakter. Z perspektywy czasu wniosko-
wa" moƒna jednak, ƒe daøy pierwsze podstawy 
koncepcyjne do tworzenia sprawnego, zinte-
growanego systemu transportu kolejowego w 
Polsce. Obecnie, priorytetem inwestycji kole-
jowych Centralnego Portu Komunikacyjnego 
(CPK) pozostaje tzw. igrek (linia KDP ªYº), ø•cz•cy 
Warszaw• oraz è‚d… z Poznaniem i Wrocøawiem, 
na kt‚rym poci•gi b•d• osi•ga" pr•dko€" 300-
320 km/h. [2] W ramach prowadzonej obecnie 
procedury przetargowej na budow• tunelu da-
lekobieƒnego na linii kolejowej nr 85 w èodzi pla-
nowana jest budowa tunelu kolejowego o kon-
strukcji bezpodsypkowej od komory ¹Fabrycznaº 
do komory ¹Retkiniaº, obejmuj•ca niezb•dn• 
infrastruktur•. Planowana budowla b•dzie ø•-
czy" si• z oddanym do uƒytkowania 11 grudnia 
2016 roku multimodalnym, dworcem kolejowym 
è‚d… Fabryczna, tworz•c centralny w•zeø kolejo-
wy dla planowanej sieci kolei duƒych pr•dko€ci 
¹Yº. Parametry geometryczne przyszøej, dwuto-
rowej linii kolei duƒych pr•dko€ci znajduj•cej si• 
na terenie jednego z najwi•kszych i najnowo-
cze€niejszych dworc‚w kolejowych w Europie 
dostosowane zostaøy do wymaga„ KDP juƒ w 
2016 roku. 

Obchody 20-lecia TINES

Rok 2024 byø rokiem obchod‚w 20-lecia TINES, 
okresem podsumowa„ i intensywnej pracy 
zwi•zanej z promocj• polskich producent‚w, 
uczelni technicznych, instytut‚w badawczo-
-naukowych, stowarzysze„ inƒynierskich, izb go-
spodarczych oraz kluczowych klastr‚w. Podczas 
cyklu spotka„ branƒowych dzielili€my si• wiedz• 

i do€wiadczeniem zebranym w Polsce i za grani-
c•, zbudowanym przy wsp‚øpracy z zarz•dcami 
infrastruktury, projektantami, wykonawcami ro-
b‚t budowlanych i polskim €rodowiskiem na-
ukowo-badawczym. Jubileusz TINES spotkaø si• 
z ciepøym przyj•ciem, zyskuj•c patronaty hono-
rowe najwaƒniejszych jednostek technicznych w 
kraju ± zob. rysunek 1.

Pocz$tki nawierzchni bezpodsypkowej 
w Polsce

Jednym z kluczowych osi•gni•" TINES byøo 
wprowadzenie do Polski systemowych roz-
wi•za„ stosowanych w bezpodsypkowych 
nawierzchniach torowych. Wsp‚øczesne bu-
downictwo komunikacyjne stawia coraz wi•k-
szy nacisk na bezawaryjne nawierzchnie dr‚g 
szynowych. TINES zawsze staraø si• wychodzi" 
naprzeciw tym oczekiwaniom, oferuj•c kom-
pleksowe systemy dostosowane do nowych 
wymog‚w. Pierwszym duƒym kontraktem kole-
jowym, na kt‚rym wdroƒono nowoczesne roz-
wi•zanie bezpodsypkowej nawierzchni torowej, 
ograniczaj•ce drgania i haøas byøa przebudowa 
Tunelu !rednicowego w Warszawie w roku 2006 
± zob. fotogra® a 2. W konstrukcji zastosowano 
prefabrykowane szynowe podpory blokowe 
w otulinie typu EBS (Embedded Block System). 
W skøad dostarczonych w ramach zadania ele-
ment‚w wchodziø betonowy blok podporowy 
z systemem przytwierdzenia szyny, gniazdo 
betonowe z dodatkow• podkøadk• wibroizola-
cyjn• umieszczon• na jego dnie i trwale spr•-
ƒysta otulina polimerowa, ø•cz•ca oba elementy 
betonowe. Specjalistyczne prefabrykaty monto-
wane s• metod• ¹od g‚ry do doøuº, tj. do goto-
wych element‚w, kt‚re zostaøy dostarczone do 
tunelu, przytwierdzono szyny i przyst•piono 
do montaƒu. Tak przygotowane toki szynowe 
zamocowano w bramkach regulacyjnych, za 
pomoc• kt‚rych uniesiono ruszt torowy i wyko-
nano regulacj• tok‚w szynowych w pøaszczy…-

nie pionowej i poziomej. Ostatnim etapem prac 
byøo wylanie pøyty nawierzchni torowej, kt‚ra w 
spos‚b trwaøy poø•czyøa elementy z konstrukcj•. 
Po zwi•zaniu betonu zdemontowano bramki 
montaƒowe i zako„czono prace. Ruch poci•g‚w 
po nowej nawierzchni rozpocz•ø si• w 2007 roku.
 Mimo trudnych warunk‚w eksploatacji w 
nieszczelnym, oddanym do uƒytku w 1933 roku 
tunelu, prowadzone przez zesp‚ø TINES wizje 
lokalne, przy wsp‚øudziale Zakøadu Linii Kole-
jowych PKP PLK S.A. w Warszawie, wskazuj• na 
søuszno€" przyj•tych rozwi•za„ i bezawaryjn• 
eksploatacj• nawierzchni torowej od prawie 20 
lat. Bazuj•ce na pozytywnych opiniach technicz-
nych krajowych i zagranicznych zarz•dc‚w infra-
struktury, system szynowych podp‚r blokowych 
w otulinie TINES‡ EBS stosowany w nawierzch-
niach bezpodsypkowych, rozwija si• wraz z 
rosn•cymi potrzebami na niezawodn•, døugo-
wieczn• i tani• w utrzymaniu infrastruktur•. 
 Stosuj•c nawierzchnie bezpodsypkowe na 
konstrukcjach ziemnych (w nasypach czy teƒ 
wykopach), w miejscach, gdzie moƒliwe jest 
zjawisko osiadania, konieczne jest zastosowanie 
dodatkowych prac stabilizuj•cych i usztywniaj•-
cych wykonanych w podtorzu, tj. bezpo€rednio 
pod pøyt• torow• oraz wykonanie dodatkowe-
go zbrojenia element‚w betonowych. Nie ma 
to jednak zastosowania w tunelach, gdzie pøyta 
podbudowy nawierzchni stanowi po montaƒu 
jednolity monolit z tubingiem tunelu. Do zalet 
nawierzchni torowej z systemem TINES‡ EBS na-
leƒ• przede wszystkim redukcja drga„ i haøasu, 
niskie koszty jej utrzymania w cyklu eksploata-
cji, jednak jest to osi•gane przy wyƒszym niƒ w 
nawierzchni podsypkowej koszcie pocz•tko-
wym. Rozwi•zanie konstrukcyjne z wykorzysta-
niem systemu szynowych podp‚r blokowych 
w otulinie jest projektowane na okres trwaøo€ci 
nie mniejszy niƒ 50 lat, gwarantuj•c niezmien-
ny ukøad geometryczny toru, co bezpo€rednio 
wpøywa na wysoki komfort podr‚ƒy, jedno-
cze€nie bardzo pozytywnie oddziaøuje na stan 

Streszczenie: Pierwsze koncepcje budowy Kolei Duƒych Pr•dko€ci (KDP) w Polsce si•gaj• 1995 roku, jednak dopiero w ostatnich latach projekty te 
nabieraj• realnego ksztaøtu. Kluczow• inwestycj• w ramach programu KDP jest linia ˆY ,̂ ø•cz•ca Warszaw•, è‚d…, Pozna„ i Wrocøaw, na kt‚rej poci•gi 
osi•gn• pr•dko€" do 320 km/h. Waƒnym elementem infrastruktury jest budowa tunelu dalekobieƒnego w èodzi, kt‚ry stanie si• cz•€ci• multimo-
dalnego w•zøa kolejowego. TINES, obchodz•cy w 2024 roku swoje 20-lecie, odegraø istotn• rol• w rozwoju nowoczesnych nawierzchni torowych 
w Polsce, szczeg‚lnie w zakresie konstrukcji  bezpodsypkowej. Innowacyjne rozwi•zania pozwalaj• na ograniczenie drga„, haøasu oraz zwi•kszenie 
trwaøo€ci infrastruktury. TINES aktywnie uczestniczy w projektach infrastrukturalnych, dostosowuj•c swoje produkty do wymaga„ unijnych i krajo-
wych norm technicznych. Wyzwania formalno-prawne wci•ƒ jednak s• zagroƒeniem dla wykorzystania potencjaøu polskich ® rm w budowie KDP. 
Mimo to, zaangaƒowanie branƒy oraz rosn•ce do€wiadczenie pozwalaj• z optymizmem patrze" na projekt realizacji i budowy przyszøo€ci polskiego 
systemu kolei duƒych pr•dko€ci.

Søowa kluczowe: Kolej Du!ych Pr"dko#ci; TINES; Infrastruktura Kolejowa

Michaø Rybacki

Manager wdro!enia i innowacje
TINES Rail S.A.

m.rybacki@tinesrail.com

Polskie rozwi!zania konstrukcyjne nawierzchni torowej 
dla Kolei Du•ych Pr€dko•ci
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i trwaøo€" innych element‚w konstrukcji na-
wierzchni oraz zmniejsza zuƒycie eksploatacyjne 
szyn. 
 Punktem zwrotnym dla rozwoju omawia-
nej konstrukcji byøo pierwsze w Polsce zabu-
dowanie rozjazd‚w kolejowych w nawierzchni 
bezpodsypkowej. Zaprojektowane przez TINES 
systemowe rozwi•zanie dla podw‚jnego po-
ø•czenia tor‚w skøadaj•cego si• z trzech rozjaz-
d‚w zwyczajnych typu 60E1-300-1:9 prawych i 
jednego lewego oraz skrzyƒowania tor‚w typu 
60E1-1:4,444 i søuƒ•cego do poø•czenia dw‚ch 
s•siednich tor‚w wdroƒono w 2012 roku na 
nowo powstaj•cej  linii kolejowej nr 440, ø•cz•-
cej przystanek osobowy Warszawa Søuƒewiec z 
przystankiem Warszawa Lotnisko Chopina ± zob. 
fotogra® a 3. Przeprowadzone przez Instytut Ko-
lejnictwa serie bada„ i pomiar‚w zako„czyøy 
wnioski, iƒ system szynowych podp‚r bloko-
wych w otulinie moƒna stosowa" w rozjazdach 
i skrzyƒowaniach tor‚w kolejowych we wszyst-
kich typach rozjazd‚w wykonywanych z szyn Vi-
gnole©a i specjalnych pro® li szyn (w zwrotnicach 
i krzyƒownicach) w torach o szeroko€ci 1435 mm 
lub 1520 mm. [3]
 Zabudowa bezpodsypkowej nawierzchni to-
rowej staøa si• standardem w przypadku wyma-
gaj•cych projekt‚w inwestycyjnych u zarz•dc‚w 
infrastruktury kolejowej w Polsce. Udziaø TINES w 
budowie tunelu €rednicowego w èodzi, wraz z 
dworcem kolejowym è‚d… Fabryczna b•d•cym 
cz•€ci• przyszøej sieci Kolei Duƒych Pr•dko€ci to 
pocz•tek zmiany oblicza polskiej kolei ± zob. fo-

togra® a 4. 
 Wieloletni plan inwestycyjny Centralnego 
Portu Komunikacyjnego obejmuje budow• 
komponentu kolejowego z zastosowaniem 
wsp‚øczesnych rozwi•za„ bezpodsypkowych 
nawierzchni torowych.

System przytwierdze! TINES' EBS 
w •wietle wymaga! UE - TSI dla podsystemu 
¹Infrastrukturaº

Zgodno€" stosowanych na rynku Unii Europej-
skiej rozwi•za„ w transporcie kolejowym oparty 
jest na tzw. piramidzie legislacyjnej obejmuj•cej 
nast•puj•ce elementy: 
1. dyrektywy o interoperacyjno€ci, de® niuj•ce 

wymagania zasadnicze,
2. techniczne specy® kacje interoperacyjno€ci 

(TSI),de® niuj•ce parametry podstawowe,
3. dokumenty szczeg‚øowe (normy i spe-

cy® kacje techniczne) powoøane w specy-
® kacjach TSI jako obowi•zuj•ce i normy 
zharmonizowane (nie powoøywane w spe-
cy® kacjach TSI), kt‚rych stosowanie pozo-
staje dobrowolne, ale kt‚rych zastosowanie 
zapewnia wspomniane juƒ domniemanie 
zgodno€ci z wymaganiami zasadniczymi. 
[4]

De® nicja systemu TINES‡ EBS w €wietle norma-
tyw‚w jeszcze do niedawna pozostawaøa kwe-
sti• sporn•. Rozwi•zanie wykazuje zgodno€" 
zar‚wno z wymienion• na Li€cie Prezesa Urz•du 

Transportu Kolejowego norm• PN-EN 13481-
5‰A1:2017-04 [5], jak r‚wnieƒ z najnowsz• aktuali-
zacj• PN-EN 13481-5:2022-12 [6], kt‚ra dopiero w 
2022 roku bezpo€rednio wskazaøa iƒ bezsprzecz-
nie jest to adekwatny dokument odniesienia. 
Zgodnie z Rozporz•dzeniem Komisji (UE) NR 
1299/2014 [7] system przytwierdze„ typu TINES‡ 
EBS (zob. ilustracja 5) uznawany jest za ¹skøad-
nik interoperacyjno€ciº. Dokument w punkcie 
5.3.2. Systemy przytwierdze„ par. 2) wskazuje 
szczeg‚øowo, jakim wymaganiom technicznym 
musi odpowiada" rozwi•zanie. Mimo iƒ system 
zostaø wprowadzony na Polski rynek w 2006 
roku, jest na bieƒ•co rozwijany, kontrolowany i 
utrzymywany pod k•tem jako€ci produkcji przez 
Dziaø Techniczny TINES. Okres wyt•ƒonej pracy 
na przeøomie 2021-2024 roku pozwoliø nam na 
peøne pokrycie wszystkich wymaga„ zawartych 
w TSI Infrastruktura. W celu potwierdzenia ze 
zaktualizowanymi normatywami dot. wymaga„ 
eksploatacyjnych dla system‚w przytwierdze„ 
wykonali€my ponownie peøne badania typu 
budowli, gdzie wykorzystali€my wyø•cznie naj-
bardziej aktualne procedury opieraj•ce si• na 
normach zharmonizowanych ± zapewniaj•c 
zgodno€" z wymaganiami zasadniczymi.
 Osi•gni•cia roku 2024 dla TINES moƒna zali-
czy" do przeøomowych, nie tylko w skali przed-
si•biorstwa, ale w skali kapitaøu intelektualnego 
branƒy kolejowej w Polsce. Po przeprowadzeniu 
kompleksowych program‚w badawczych dla 
szynowych podp‚r blokowych w otulinie TINES‡ 
EBS i TINES‡ EBS-R uzyskaø:
1.  Opini• Techniczn• ± system przytwierdze-

nia ± system TINES‡ EBS, z dnia 13 grudnia 
2024 r., kt‚ra rekomenduje, jako pierwsze 
rozwi•zanie polskiego producenta: (¼) sys-
tem przytwierdzenia typu TINES‡ EBS w od-
mianach szynowych podp‚r blokowych w 
otulinie TINES‡ EBS i TINES‡ EBS-R mog• by" 
stosowane w torach przeznaczonych do 
duƒych pr•dko€ci poci•g‚w (V@250 km/h) 
[8], oraz

2.  Bezterminowy Certy® kat Zgodno€ci Typu 
z dnia 20.12.2024 r.,  potwierdzaj•cy: (¼) 
speønienie przez budowl• wymaga„ oraz 
wøa€ciwo€ci uƒytkowych okre€lonych w 
specy® kacjach technicznych i dokumen-
tach normalizacyjnych(¼) [9].

Czy budowa KDP na pewno jest szans$ 
dla polskich % rm?

Przygotowanie i realizacja projekt‚w infrastruk-
turalnych stanowi• jedno z kluczowych wyzwa„ 

3. Warszawa tunel prowadz*cy na Lotnisko Chopina, 4045, materiaøy wøasne

1. Patroni honorowi obchod%w jubileuszu 40-lecia TINES

2. Warszawa, Tunel #rednicowy, 4043, materiaøy wøasne
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4. è%d+, Tunel #rednicowy, 401<, TINES Rail S.A.

dla polskiej administracji publicznej i €rodowiska 
technicznego. Jako przedstawiciele drugiej gru-
py ± nie widzimy ƒadnych przeszk‚d technolo-
gicznych czy kompetencyjnych, kt‚re mogøyby 
ograniczy" udziaø polskich ® rm w budowie KDP 
± zob. fotogra® a 5. Mimo to, bariera wej€cia na 
rynek wci•ƒ pozostaje wysoka, gø‚wnie z po-
wodu dynamicznie zmieniaj•cych si• wymaga„ 
formalnych i regulacyjnych, kt‚re utrudniaj• 
polskim ® rmom peøne przygotowanie si• do 
udziaøu w post•powaniach przetargowych na 
r‚wnych zasadach. Wci•ƒ aktualizowane od 2021 
roku wymagania Standard‚w technicznych Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego [10] posiadaj• 
juƒ sz‚st• wersj• opracowania. Najbardziej aktu-
alna wersja dokumentu, opublikowana zostaøa 
15.01.2024 roku, stawiaj•c producent‚w w obli-
czu nowych wymaga„ na sze€" miesi•cy przed 
uruchomieniem procedury przetargowej doty-
cz•cej budowy tunelu na linii kolejowej 85 od 
komory ¹Fabrycznaº do komory ¹Retkiniaº wraz 
z infrastruktur• niezb•dn• do funkcjonowania 
tunelu, kom‚r i linii kolejowej.
 Niekt‚re z wymaga„ mog• wydawa" si• 
nadwymiarowe i nie w peøni uzasadnione. W 
szczeg‚lno€ci na uwag• zasøuguje fakt, iƒ cz•€ci 
wymaga„ nie stawia Techniczna Specy® kacja 
Interoperacyjno€ci dla podsystemu Infrastruk-
tura [7] ani Techniczna Specy® kacja Interopera-
cyjno€ci w zakresie Bezpiecze„stwa w tunelach 
kolejowych [11], kt‚re wyznaczaj• standardy 
techniczne dla projektowania i realizacji infra-
struktury kolejowej w tunelach kolejowych du-
ƒych pr•dko€ci. Wymagania nie zawieraj• si• 
r‚wnieƒ w normach branƒowych, dotycz•cych 
wymaga„ eksploatacyjnych dla system‚w przy-
twierdze„, czy projektowania system‚w, pod-
system‚w i element‚w nawierzchni bezpod-
sypkowych. A przecieƒ dokumenty opracowane 
zostaøy w ramach standard‚w europejskich CEN 
(Europejski Komitet Normalizacyjny) i przyj•te 
przez PKN (Polski Komitet Normalizacyjny) jako 
normy krajowe. 

Podsumowanie

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego 
oraz rozw‚j kolei duƒych pr•dko€ci stwarza-
j• niepowtarzaln• okazj• do dynamicznego 
rozwoju polskich przedsi•biorstw, instytut‚w 
badawczych, laboratori‚w, wdraƒania nowator-
skich rozwi•za„ oraz w efekcie wzmocnienia ca-
øej krajowej branƒy budowlanej. Odpowiedzialna 
realizacja strategicznych inwestycji infrastruktu-
ralnych przyniesie wymierne korzy€ci dla polskiej 
gospodarki. Znamy przykøady udanych wdroƒe„ 

nowych konstrukcji nawierzchni kolejowej, kt‚re 
pocz•tkowo byøo stosowane wyø•cznie lokalnie, 
a nast•pnie ± dzi•ki pozytywnym do€wiadcze-
niom i wysokiej jako€ci ± zyskaøy uznanie na 
rynkach mi•dzynarodowych i staøy si• jednym z 
rozwi•za„ na liniach duƒych pr•dko€ci. Podobny 
proces moƒe mie" miejsce w Polsce.  Posiada-
my potencjaø technologiczny i inƒynieryjny, by 
wdroƒy" wøasne rozwi•zania na potrzeby KDP, a 
nast•pnie ± wzorem innych kraj‚w ± promowa" 
je na poziomie europejskim. Jako TINES speønia-
my wszystkie normatywne wymagania dla pr•d-
ko€ci powyƒej 250 km/h (zob. ilustracja 6).  Bran-
ƒy brakuje jedynie do€wiadczenia w realizacji 
takich projekt‚w, ale przecieƒ kaƒda ® rma, kt‚ra 
dzi€ moƒe si• nim pochwali", miaøa kiedy€ sw‚j 
pierwszy raz. Dbajmy wsp‚lnie o rozw‚j know-
-how i kompetencji polskich przedsi•biorstw.  
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Aspekt prawny

Zgodnie z obowi•zuj•cym rozporz•dzeniem 
w sprawie og‚lnych warunk‚w prowadzenia 
ruchu kolejowego i sygnalizacji prowadzenie 
ruchu z pr•dko€ciami powyƒej 160 km/h w 
Polsce, moƒliwe jest wyø•cznie z wykorzysta-
niem systemu ETCS. Oznacza to, ƒe zabudowa 
systemu ETCS na danej linii jest niezb•dna dla 
moƒliwo€ci prowadzenia ruchu z pr•dko€ciami 
powyƒej 160 km/h, a w przypadku usterek sys-
temu ETCS przytorowego b•d… pokøadowego 
ruch jest ograniczany do pr•dko€ci maksymal-
nie 160 km/h.
Jedna z ostatnich nowelizacji rozporz•dzenia 
w sprawie og‚lnych warunk‚w prowadzenia 
ruchu kolejowego i sygnalizacji z roku 2023 
[1] przygotowaøa ramy prawne dla moƒliwo€ci 
usprawnienia ruchu z wykorzystaniem systemu 
ETCS, w tym na liniach duƒych pr•dko€ci oraz w 
przypadku ruchu mieszanego, to znaczy zar‚w-
no poci•g‚w wyposaƒonych w system ETCS, jak 
i poci•g‚w niewyposaƒonych. Najwaƒniejsze 
zmiany, jakie przyniosøa nowelizacja rozporz•-
dzenia to: 
1) rozszerzenie de® nicji odst•pu ± obok de® -

nicji obecnej, gdzie odst•p ko„czy/zaczy-
na si• na posterunku ruchu lub na sema-
forach SBL, uwzgl•dniono, ƒe odst•p moƒe 
si• ko„czy"/zaczyna" na odpowiednim 
wska…niku ETCS (W ETCS 10 lub nowym W 
ETCS 11) ± taki odst•p, na kt‚rego pocz•t-
ku lub ko„cu nie znajduje si• semafor, na-
zwano ¹odst•pem ETCSº (§ 25 ust. 7 zmie-
nionego rozporz•dzenia), ponadto: 

· jeƒeli mi•dzy danym a nast•pnym sema-
forem znajduje si• kilka odst•p‚w ETCS to 
sygnaø zezwalaj•cy na semaforze (obowi•-
zuj•cy dla poci•g‚w niewyposaƒonych) 
moƒe zosta" nadany tylko wtedy, gdy 
wszystkie te odst•py ETCS do nast•pnego 
semafora s• wolne, tj. bez zmian w stosun-
ku do obecnych zasad prowadzenia ruchu, 

· poci•g wyposaƒony w ETCS moƒe otrzy-
ma" pozwolenie na jazd• juƒ w‚wczas, 
gdy jeden odst•p ETCS jest wolny

2) wprowadzenie de® nicji odst•pu ETCS; wy-
korzystanie odst•p‚w ETCS moƒe wpøyn•" 

na przepustowo€" linii poprzez prowadze-
nie ruchu nie tylko w odst•pach wyznacza-
nych przez kolejne sygnalizatory, ale r‚w-
nieƒ z wykorzystaniem wprowadzonych 
wska…nik‚w odnosz•cych si• do jazdy z 
wykorzystaniem systemu ETCS: W ETCS 10 
oraz W ETCS 11,

3) doprecyzowanie sposobu wyprawiania 
poci•gu na szlak przez dyƒurnego ruchu

4) dopuszczenie nast•puj•cych wariant‚w 
wyposaƒenia linii kolejowych w urz•dzenia 
systemu ETCS:

· zabudowa sygnalizacji przytorowej oraz 
urz•dze„ przytorowych ETCS w taki spo-
s‚b, aby oba systemy dziaøaøy r‚wnolegle,

· wyposaƒenie linii w sygnalizatory przyto-
rowe, przy czym w przypadku sprawnych 
urz•dze„ ETCS ruch prowadzony jest wy-
ø•cznie w oparciu o system ETCS, a €wiatøa 
na sygnalizatorach przytorowych s• gaszo-
ne (wariant ten wymaga zastosowania w 
urz•dzeniach przytorowych funkcjonalno-
€ci umoƒliwiaj•cej nastawnicy rozr‚ƒnienie 
poci•g‚w wyposaƒonych oraz niewyposa-
ƒonych w system ETCS),

· brak wyposaƒenia linii w sygnalizacj• przy-
torow• i prowadzenie ruchu wyø•cznie w 
oparciu o system ETCS;

5) wprowadzenie sygnaøu SE ¹Jazda zgodnie 
ze wskazaniami systemu ERTMS/ETCSº na 
potrzeby realizacji drugiego z powyƒszych 
wariant‚w wyposaƒenia linii

6) zde® niowanie wska…nika W ETCS 11 
¹Wska…nik lokalizacji ETCSº, jego sposobu 
usytuowania oraz reagowania przez ma-
szynist•; doprecyzowanie sposobu usytu-
owania oraz reagowania przez maszynist• 
na wska…nik ETCS 10 ¹Wska…nik zatrzyma-
nia ETCSº.

Omawiana nowelizacja rozporz•dzenia wpisuje 
si• w og‚lny trend europejski ± w celu osi•gni•-
cia interoperacyjno€ci systemu kolei, prowadzo-
ne prace legislacyjne na szczeblu europejskim 
zmierzaj• do tego, by w ramach budowy no-
wych linii kolejowych (lub modernizacji podsys-
temu ¹Sterowanieº) instalowa" wyø•cznie sys-
tem ETCS poziomu 2, bez krajowych system‚w 

sygnalizacji czy krajowych system‚w klasy B [2].
 W zwi•zku z powyƒszym, przepisy krajowe 
juƒ teraz powinny by" dostosowywane do celu, 
jakim jest osi•gni•cie interoperacyjno€ci syste-
mu kolei, tym bardziej, ƒe przy tak zøoƒonych 
problemach technicznych, bezpieczne wdroƒe-
nie nowych rozwi•za„ zar‚wno w warstwie le-
gislacyjnej, jak i technicznej, jest czasochøonne.
 Zgodnie z nowym rozporz•dzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 
z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych 
wytycznych dotycz•cych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej, uchylaj•cym roz-
porz•dzenie (UE) nr 1315/2013, na sieci TEN-T 
bazowej i kompleksowej musi by" wdroƒony 
radiowy system ERTMS [3].
 Mowa tu o systemie ETCS poziomu 2 z peøn• 
lub ograniczon• detekcj•, kt‚ry nie wymaga sy-
gnalizator‚w przytorowych i wykorzystuje sys-
tem ø•czno€ci radiowej klasy A (GSM-R/FRMCS) 
do transmisji danych mi•dzy wyposaƒeniem 
przytorowym a pokøadowym).
 Rozporz•dzenie europejskie nakøada obo-
wi•zek wdraƒania radiowego ERTMS na nowych 
liniach TEN-T od 2030 r., natomiast na istniej•-
cych liniach TEN-T od 2040 r., a caøa TEN-T musi 
zosta" wyposaƒona w radiowy ERTMS do 2050 r.
 Rozwi•zania uj•te w zmianie maj• na celu 
umoƒliwienie budowy linii kolejowych duƒych 
pr•dko€ci o pr•dko€ciach rz•du 250-350 km/h 
oraz zapewnienie w wi•kszym stopniu intero-
peracyjno€ci przez dopuszczenie stosowania 
systemu ERTMS/ETCS L2 w kon® guracji bez sy-
gnalizator‚w przytorowych,

Eksploatacja systemu ETCS 
z pr€dko•ciami powy•ej 160 km/h na sieci 
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.

Obecnie na sieci PKP Polskich Linii Kolejowych 
S.A. jest prowadzony ruch z pr•dko€ciami do 
200 km/h zar‚wno z wykorzystaniem systemu 
ETCS poziomu 1, jak systemu ETCS poziomu 2. 
Pierwszym wdroƒeniem systemu ETCS dla pr•d-
ko€ci powyƒej 160 km/h na sieci PKP Polskich 
Linii Kolejowych S.A. byøa zabudowa systemu 
ETCS poziomu 1 na Centralnej Magistrali Kole-
jowej (linia nr 4, odcinek Grodzisk Mazowiecki 

Streszczenie: W artykule om‚wione zostaøy wymagania krajowe dotycz•ce prowadzenia ruchu w systemie ETCS z pr•dko€ci• powyƒej 160 km/h. Szcze-
g‚lny nacisk poøoƒono na om‚wieniu nowelizacji rozporz•dzenia o ruchu i sygnalizacji z 2023 roku umoƒliwiaj•ce prowadzenie ruchu w systemie ETCS 
bez klasycznej sygnalizacji semaforowej. Ta zmiana wpisuje si• w trend europejski stworzenia tzw. radiowego systemu ERTMS o kt‚rym m‚wi rozporz•-
dzenie komisji europejskiej z czerwca 2024 roku, a kt‚ry jest systemem z peøn• detekcj• bez konieczno€ci stosowania sygnalizacji przytorowej. W drugiej 
cz•€ci artykuøu skupiono si• na do€wiadczeniach PKP PLK dotycz•cych eksploatacji systemu ETCS z pr•dko€ci• powyƒej 160 km/h.

Søowa kluczowe: ETCS; Sygnalizacja; Wymogi prawne; TSI Sterowanie
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± Zawiercie) dla pr•dko€ci do 200 km/h. Sys-
tem ETCS poziomu 1 zapewniaø moƒliwo€" 
prowadzenia ruchu z pr•dko€ciami powyƒej 
160 km/h, jednocze€nie b•d•c rozwi•zaniem 
ta„szym w zabudowie niƒ system ETCS pozio-
mu 2. Zabudowa systemu ETCS na Centralnej 
Magistrali Kolejowej okazaøa si• wyzwaniem w 
zwi•zku z prowadzeniem na sieci PKP Polskich 
Linii Kolejowych S.A. ruchu mieszanego. System 
musiaø zosta" zabudowany jako ¹nakøadkaº na 
urz•dzenia warstwy podstawowej sterowania 
ruchem kolejowym, kt‚re zostaøy zaprojekto-
wane dla maksymalnej pr•dko€ci poci•g‚w 
konwencjonalnych (niewyposaƒonych w sys-
tem ETCS) wynosz•cej 160 km/h. Na podstawie 
przeprowadzonych analiz uwzgl•dniaj•cych 
punktow• transmisj• danych w systemie ETCS 
poziomu 1, døugo€ci odst•p‚w blokowych oraz 
stawno€" blokady liniowej przyj•to maksymal-
n• pr•dko€" 200 km/h dla zabudowywanego 
systemu ETCS.
 Jedynym w Polsce pojazdem kolejowym 
umoƒliwiaj•cym technicznie oraz formalnie eks-
ploatacj• z pr•dko€ci• do 200 km/h w okresie 
zabudowy systemu na Centralnej Magistrali Ko-
lejowej byø ED250 (maksymalna pr•dko€" eks-
ploatacyjna 250 km/h; obecnie r‚wnieƒ EU200 
± do 200 km/h, czy Siemens Vectron). W wyni-
ku test‚w systemu ETCS zabudowywanego na 
Centralnej Magistrali Kolejowej stwierdzono, 
ƒe system pokøadowy ETCS w poje…dzie ED250 
oblicza krzywe hamowania w spos‚b bardzo 
restrykcyjny, a ponadto spos‚b obliczania krzy-
wych hamowania przez pokøadowy system 
ETCS zgodny z wzorcem 2 (baseline 2) nie zostaø 
zharmonizowany na poziomie europejskim. W 
celu unikni•cia niepotrzebnych dohamowa„ 
w wyniku sposobu obliczania krzywych hamo-

wania przez pokøadowy system ETCS miejscami 
pr•dko€" w systemie ETCS na Centralnej Magi-
strali Kolejowej zostaøa ograniczona do warto€ci 
poniƒej 200 km/h.
 System ETCS poziomu 1 na Centralnej Magi-
strali Kolejowej jest eksploatowany z pr•dko€ci• 
do 200 km/h od grudnia 2014 roku.
 Obecnie na Centralnej Magistrali Kolejowej 
realizowany jest projekt zabudowy systemu 
ETCS poziomu 2, w wyniku kt‚rego system ETCS 
poziomu 1 zostanie zdeinstalowany, a pr•dko€" 
eksploatacyjna zostanie podniesiona do 250 
km/h. Projekt zakøada centralizacj• sterowania, 
w ramach kt‚rej ponad dwustukilometrowy 
odcinek linii zostanie obj•ty jednym lokalnym 
centrum sterowania wraz z jednym centrum 
sterowania radiowego (RBC).
 Kolejn• lini• kolejow•, na kt‚rej odbywa si• 
eksploatacja systemu ETCS z pr•dko€ciami po-
wyƒej 160 km/h, jest linia kolejowa nr 9 (ci•g E 
65, odcinek Warszawa ± Gdynia), na kt‚rej zostaø 
zabudowany system ETCS poziomu 2. Ruch na 
linii kolejowej nr 9 prowadzony jest z pr•dko€ci• 
do 200 km/h, kt‚ra wynika z parametr‚w dro-
gowych. System ETCS poziomu 2 jako system 
zapewniaj•cy ci•gø• transmisj• zezwole„ na 
jazd• (MA) do urz•dze„ pokøadowych ograni-
cza wpøyw przyj•tego sposobu zabudowy sys-
tem‚w sterowania ruchem kolejowym warstwy 
podstawowej (døugo€" odst•p‚w blokowych, 
stawno€" blokad liniowych) na maksymaln• 
pr•dko€", z jak• prowadzony jest ruch. Zabu-
dowa systemu ETCS na linii nr 9 uwzgl•dniaj•ca 
do€wiadczenia z eksploatacji ED250 wymagaøa 

jednak zmian w kon® guracji system‚w przejaz-
dowych. System ETCS poziomu 2 na linii kolejo-
wej nr 9 jest eksploatowany z pr•dko€ci• do 200 
km/h od grudnia 2020 roku.
 Z do€wiadcze„ PKP Polskich Linii Kolejowych 
S.A. wynika, ƒe przy prowadzeniu ruchu powy-
ƒej 160 km/h w przypadku systemu ETCS pozio-
mu 1 kluczowym problemem moƒe by" zapew-
nienie odpowiedniego kompromisu pomi•dzy 
maksymaln• pr•dko€ci• oraz przepustowo€ci•, 
w szczeg‚lno€ci w przypadku prowadzenia ru-
chu mieszanego na danej linii.  

Materiaøy "r#døowe

[1] Rozporz•dzenie ministra infrastruktury z 
dnia 20 pa…dziernika 2023 r. zmieniaj•ce 
rozporz•dzenie w sprawie og‚lnych wa-
runk‚w prowadzenia ruchu kolejowego i 
sygnalizacji Dz.U.2023.2474.

[2] Rozporz•dzenie wykonawcze komisji (UE) 
2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w 
sprawie technicznej specy® kacji interope-
racyjno€ci w zakresie podsystem‚w ˆStero-
wanieˆ systemu kolei w Unii Europejskiej i 
uchylaj•ce rozporz•dzenie (UE) 2016/919

[3] Rozporz•dzenie Parlamentu Europejskiego 
i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca 
2024 r. w sprawie unijnych wytycznych 
dotycz•cych rozwoju transeuropejskiej 
sieci transportowej, zmieniaj•ce rozporz•-
dzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 
oraz uchylaj•ce rozporz•dzenie (UE) nr 
1315/2013

4. Linie, na kt%rych obecnie trwa zabudowa systemu ETCS L4. &r%døo: Materiaøy wøasne autora

1. Sygnaø SE
&r%døo: Rozporz*dzenie ministra infrastruktury 

z dnia 40 pa+dziernika 4043 r. zmieniaj*ce 
rozporz*dzenie w sprawie og%lnych warunk%w 
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji 

Dz.U.4043.45=5.

   

2. Wska+nik W ETCS 10 oraz W ETCS 11
&r%døo: Rozporz*dzenie ministra infrastruktury 

z dnia 40 pa+dziernika 4043 r. zmieniaj*ce 
rozporz*dzenie w sprawie og%lnych warunk%w 
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji 

Dz.U.4043.45=5

 
3. Linie, na kt%rych aktualnie eksploatowany jest system ETCS zar%wno L1 oraz L4.

&r%døo: materiaøy wøasne autora
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Wst€p

W dniu 28 pa…dziernika 2024 roku miaøy miejsce 
cztery debaty po€wi•cone odpowiednio: 1. ¹Ko-
lei duƒych pr•dko€ci dla Polskiº z wyst•pieniem 
otwieraj•cym ze strony Ministra Piotra Malepsza-
ka; 2. ¹Inwestycjom PKP PLK i CPK jako szansom 
rozwoju èodzi i centralnej Polskiº z wyst•pieniem 
otwieraj•cym ze strony wøadz sp‚øki CPK; 3. ¹Roli 
kolei duƒych pr•dko€ci jako elementu sieci TEN-T 
w rozwoju zintegrowanego europejskiego syste-
mu kolejowegoº z wyst•pieniem otwieraj•cym 
ze strony wøadz sp‚øki PKP PLK oraz 4. ¹Usøugom 
komple-mentarnym dla systemu Kolei Duƒych 
Pr•dko€ciº z wyst•pieniem otwieraj•cym ze stro-
ny wøadz sp‚øki PKP. W kolejnych dw‚ch dniach 
w ramach siedmiu sesji przedstawionych zostaøo 
blisko pi•"dziesi•t prezentacji pokazuj•cych za-
r‚wno punkt widzenia podmiot‚w kolejowych, 
jak i przemysøu w zakresie: obiekt‚w inƒynie-
ryjnych, infrastruktury torowej, system‚w ste-
rowania, bezpiecznej kontroli jazdy, ø•czno€ci, 
zasilania trakcyjnego, taboru dla usøug duƒych 
pr•dko€ci i usøug komplementarnych, a takƒe 
wyzwa„ prawnych i organizacyjnych. Po konfe-
rencji sformuøowano sze€" wniosk‚w, kt‚re spi-
sano i przekazano decydentom i interesariuszom 
do wykorzystania. Wnioski te zacytowano i kr‚t-
ko om‚wiono poniƒej. 

Wnioski z konferencji

Duƒa, kompleksowa dyskusja o potrzebach, 
moƒliwo€ciach, wyzwaniach zwi•zanych z roz-
wojem kolei duƒych pr•dko€ci w Polsce poka-
zaøa wiele zagadnie„, kt‚rym po€wi•ci" naleƒy 
szczeg‚ln• uwag• oraz wskazaøa na konieczne 
dziaøania komplementarne. Kaƒdemu z wnio-
sk‚w poniƒej po€wi•cono osobny podpunkt. 

Komplementarne do KDP projekty 
infrastrukturalne

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
Przeprowadzenie przez è%d+ linii KDP prowadz*cej 
wysokie potoki podr%!nych powoduje piln* po-
trzeb" uruchomienia projekt%w infrastrukturalnych 
na komplementarnej infrastrukturze kolejowej ze 
wzgl"du na wzrost potrzebnej przepustowo#ci dla 
konwencjonalnego ruchu dalekobie!nego i ruchu 

regionalnego w Polsce centralnej. Zaliczy2 do nich 
nale!y: (1) podniesienie dopuszczalnej pr"dko#ci i 
zabudow" samoczynnej blokady liniowej na od-
cinku è%d+ ± Sieradz, (4) modernizacj" linii Zgierz 
± Kutno do dwutorowej o pr"dko#ci jazdy do 1Q0 
km7h, (3) modernizacj" poø*czenia è%d+ Widzew ± 
Tomasz%w Mazowiecki ± CMK do pr"dko#ci jazdy 
do 400 km7h.

Sp‚jno€" rozwi•za„ technicznych KDP z charak-
terystykami polskiej sieci kolejowej umoƒliwia-
j•ca jazdy taboru KDP po innych, obecnie eks-
ploatowanych, liniach kolejowych to oczywiste 
minimum. Jednak do€wiadczenia innych kraj‚w 
oraz caøo€ciowe postrzeganie systemu kolei po-
kazuj•, ƒe takie minimum cz•sto nie jest wystar-
czaj•ce dla wykorzystania potencjaøu jaki maj• 
linie kolei duƒych pr•dko€ci. W zwi•zku z tym 
r‚wnolegle do budowy i uruchomienia linii KDP 
naleƒy realizowa" inwestycje w infrastrukturze 
konwencjonalnej na przykøad likwiduj•ce w•skie 
gardøa, kt‚re obecnie nie s• moƒe krytyczne, ale 
stanowi" b•d• barier• dobrego wykorzystywa-
nia potencjaøu linii KDP w przyszøo€ci. Bez ziden-
ty® kowania i zrealizowania takich konwencjonal-
nych inwestycji skr‚ceniu czas‚w poø•cze„ nie 
b•dzie towarzyszy" zapewnienie odpowiednio 
duƒej przepustowo€ci i elastyczno€ci infrastruk-
tury, to za€ stanowi" b•dzie barier• dla zapew-
nienia koniecznej dla obsøugiwania przewoz‚w, 
na kt‚re zapotrzebowanie wzro€nie wraz ze 
wzrostem jako€ci usøugi i skr‚ceniem czas‚w 
poø•cze„. 

Tabor KDP oraz do przewoz#w 
komplementarnych

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
Rozpocz"cie budowy linii KDP wywoøuje piln* po-
trzeb" zde? niowania modelu organizacyjnego 
oraz zasad ? nasowania taboru. Konieczne jest jak 
najszybsze zde? niowanie kompletu wymaga' za-
r%wno dla taboru du!ych pr"dko#ci, jak i taboru 
koniecznego do realizowania przewoz%w komple-
mentarnych. Ze wzgl"du na døugi czas kontrak-
towania oraz budowy i dostaw taboru, kt%ry bez 
!adnej w*tpliwo#ci b"dzie produkowany pod pre-
cyzyjnie okre#lone zam%wienia, stosowne decyzje 
oraz dziaøania musz* by2 podejmowane naprawd" 
niezwøocznie.

Caøo€ciowe patrzenie na usøugi transportowe ko-
rzystaj•ce z linii kolei duƒych pr•dko€ci nie moƒe 
pomija" aspektu dost•pno€ci taboru dostoso-
wanego do r‚ƒnych usøug. Nie wszystkie poci•gi 
korzystaj•ce z linii KDP musz• w peøni korzysta" z 
maksymalnej pr•dko€ci dopuszczalnej. Oznacza 
to, ƒe czas jest najwyƒszy na planowanie oferty 
przewozowej, oraz de® niowanie ilo€ci i charak-
terystyk poci•g‚w potrzebnych dla realizacji 
planowanej oferty, bo nowe poci•gi nie czeka-
j• gotowe na magazynie, a s• produkowane na 
zam‚wienie. Bior•c pod uwag• czas potrzebny 
na opracowanie dokumentacji przetargowych, 
przeprowadzenie proces‚w zakupowych zgod-
nie z prawem zam‚wie„ publicznych, oraz pro-
dukcj•, certy® kacj• i odbiory poci•g‚w, czas naj-
wyƒszy na zde® niowanie docelowego modelu 
organizacyjnego, zapewnienie ® nansowania i 
niezwøoczne podj•cie dziaøa„ dla zapewnienia 
dost•pno€ci taboru w momencie zako„czenia 
inwestycji infrastrukturalnej. 

Okre•lenie i wdro•enie zasad budowania 
kompetencji KDP krajowego przemysøu

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
D*!enie do maksymalnego wykorzystania poten-
cjaøu polskich ? rm przy budowie i eksploatacji linii 
KDP rodzi piln* potrzeb" okre#lenia i wdro!enia 
zasad, na bazie kt%rych przemysø produkuj*cy w 
Polsce rozwi*zania dla KDP b"dzie m%gø w oparciu 
o racjonalne przesøanki podejmowa2 dziaøania roz-
wojowe, tak aby to w Polsce rozbudowywane byøy 
kompetencje projektowe i budowane byøy zasoby 
produkcyjne. Jest to konieczne nie tylko po to, aby 
w Polsce pøacone byøy podatki i zatrudniani byli wy-
soko wykwali? kowani pracownicy, ale tak!e by w 
kolejnych latach mo!liwy byø skok technologiczny 
r%wnie! na konwencjonalnych liniach kolejowych 
oraz wychodzenie z polskimi ofertami poza grani-
ce Polski np. przy budowie kolejowego poø*czenia 
Warszawa ± Kij%w.

Zar‚wno inwestycja infrastrukturalna KDP jak i 
produkcja stosownego taboru kolejowego wy-
magaj• doskonalenia kompetencji lokalnego 
przemysøu, by przynajmniej cz•€" funduszy pra-
cowaøa jak najdøuƒej w polskiej gospodarce. 
Polski system kolejowy to jeden z wi•kszych 

Streszczenie: Podczas mi•dzynarodowej konferencji naukowo-technicznej ¹Rozw‚j Kolei Duƒych Pr•dko€ci w Polsceº w dniach 28-30 pa…dziernika 2024 
r. w èodzi szeroko omawiano potrzeby, moƒliwo€ci i wyzwania zwi•zane z obecnie przygotowywan• budow•, jej realizacj• i p‚…niejsz• eksploatacj• kolei 
duƒych pr•dko€ci w Polsce. Wypowiedzi podczas debat i dyskusji towarzysz•cych wielu prezentacjom posøuƒyøy do sformuøowania wniosk‚w, kt‚re spi-
sano i przekazano decydentom i interesariuszom do wykorzystania. Niniejszy artykuø cytuje i kr‚tko podsumowuje te wnioski, tak aby dost•pne byøy dla 
wszystkich zainteresowanych. 

Søowa kluczowe: Koleje du!ych pr"dko#ci (KDP); Sp%jno#2 KDP z polskim systemem kolei; Budowanie kompetencji KDP 
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system‚w w Europie. Wystarczy przypomnie", 
ƒe w 2004 roku, gdy Polska weszøa do Unii Eu-
ropejskiej w grupie dziesi•ciu nowych pa„stw 
czøonkowskich, polska sie" kolejowa stanowiøa 
pi•"dziesi•t procent nowej infrastruktury kolejo-
wej w Unii ± pozostaøe dziewi•" pa„stw miaøo 
mniej wi•cej tyle kolei co Polska. Ilo€" i wielko€" 
inwestycji w infrastrukturze kolejowej w Polsce 
od tamtego czasu ro€nie i jest z t• skal• powi•-
zana. W Polsce inwestycje takie realizuje wielu 
lokalnych wykonawc‚w budowlanych. Mimo, 
ƒe realizowane byøy dotychczas niemal wyø•cz-
nie modernizacje istniej•cych linii kolejowych 
wykonawcy ci w ostatnich latach zakupili szereg 
powaƒnych maszyn dedykowanych do budow-
lanych prac kolejowych. Prace te realizowane s• 
z wykorzystaniem takƒe wielu lokalnie produko-
wanych wyrob‚w. To wszystko nie oznacza, ƒe 
wykonawcy kolejowych prac budowlanych oraz 
producenci kolejowych wyrob‚w budowlanych 
nie potrzebuj• budowa" i rozwija" kompetencji. 
Potrzebuj• i to bardzo, bo linie KDP to inna liga. 
Konkurencja b•dzie co najmniej europejska, ale 
nie moƒna sobie pozwoli" na to by na wst•pie 
wykluczy" z tak powaƒnej inwestycji lokalne 
podmioty gospodarcze. 
 Takƒe w zakresie taboru kolejowego, ze 
wzgl•du na skal• transportu kolejowego w 
Polsce, istnieje wielu producent‚w poci•g‚w. 
Wzrost pr•dko€ci to powaƒne zmiany w stoso-
wanych rozwi•zaniach technicznych, wi•c tak-
ƒe tu konieczne jest budowanie kompetencji i 
doskonalenie stosowanych rozwi•za„. Takƒe tu 
oferty b•d• skøadane od wielu zagranicznych 
wykonawc‚w i takƒe tu zadba" naleƒy o to by 
nie wykluczy" polskich podmiot‚w juƒ na sa-
mym pocz•tku. 
 Historia pokazaøa, ƒe wielkie kolejowe pro-
jekty infrastrukturalne potra® • zmieni" nie tylko 
transport, ale takƒe lokaln• sytuacj• gospodar-
cz•. Chcieliby€my aby tak si• staøo takƒe w tym 
przypadku. Wymaga to jednak na przykøad wy-
miany informacji z przemysøem co do oczekiwa-
nych cech charakterystycznych stosowanych 
rozwi•za„, czy trend‚w rozwojowych np. w 
zakresie standaryzacji interfejs‚w w systemach 
sterowania czy wymaga„ w zakresie bezpie-
cze„stwa cyfrowego. 

Stworzenie i rozwijanie wøasnych, polskich 
rozwi$za! w zakresie zasilania 2 x 25 kV AC

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
Jednym z wyzwa' b"dzie zbudowanie wøasnego 
typu systemu zasilania w systemie 4 x 4< kV AC. Na 
bazie wymaga' europejskich system taki mo!na 
zakupi2, jednak w Polsce istniej* zasoby do stworze-
nia krajowych rozwi*za'. Wymaga to pilnych de-
cyzji, w tym stworzenia i uruchomienia programu 
badawczo-rozwojowego; rozwa!enia i ewentual-
nego uruchomienia zakupu m.in. dedykowanych 
transformator%w, wøa#ciwych dla polskiego syste-
mu energetyki zawodowej.

Szczeg‚lnym wyzwaniem b•dzie zmiana syste-
mu zasilania trakcyjnego. W Polsce brak jest linii 
kolejowych z zasilaniem pr•dem przemiennym, 
a takie konieczne b•dzie dla KDP. Na zasilaniu 
pr•dem staøym 3 kV nie osi•gniemy wystarcza-
j•co duƒych pr•dko€ci poci•g‚w. Wyzwaniem 
nie b•dzie wyø•cznie cz•€" kolejowa zasilania, 
ale takƒe jej powi•zanie z energetyk• zawodow• 
oraz rozbudowa zdolno€ci wytw‚rczych ener-

getyki dla zapewnienia wystarczaj•cej dost•p-
no€ci mocy. Wyzwaniem b•d• takƒe styki tor‚w 
z r‚ƒnymi systemami zasilania trakcyjnego. 

Ujednolicenie standard#w technicznych 
dla linii KDP

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
Podj"cie prac nad przygotowaniem dokument%w 
przetargowych dla budowy pierwszych odcink%w 
KDP pomi"dzy Warszaw* i èodzi*, jak r%wnie! usta-
lenie, !e wybudowane linie sp%øka CPK przeka!e do 
eksploatacji PLK wskazuj* na piln* potrzeb" opra-
cowania jednolitych standard%w technicznych.
 Sp%øka PLK posøuguje si" standardami opraco-
wanymi w roku 4009 nieznacznie uzupeønionymi w 
latach kolejnych, kt%re nie uwzgl"dniaj* wymaga' 
obecnie obowi*zuj*cych Technicznych Specy? ka-
cji Interoperacyjno#ci TSI. Sp%øka CPK posøuguje si" 
standardami opracowanymi w roku 4041 istotnie 
dopracowanymi w latach 4044 i 4043. Standardy 
CPK obejmuj* wyra+nie szerszy zakres wymaga', 
ale wymagaj* uaktualnienia po zmianie dziewi"ciu 
specy? kacji TSI (Rozp. KE 1Q9574043) oraz powa!ne-
go przepracowania wymaga' w zakresie bezpiecz-
nej kontroli jazdy wedøug nowego wydania specy? -
kacji TSI w zakresie sterowania i ø*czno#ci (Rozp. KE 
1Q9<74043). 
Wsp%lne standardy kolejowe powinny uwzgl"dnia2 
tak!e zuni? kowane, szczeg%øowe wymagania w 
zakresie projektowania z wykorzystaniem techno-
logii BIM, kt%ra po przekazaniu linii do u!ytkowania 
zapewnia szybkie i wydajne wsparcie decyzji eks-
ploatacyjnych. Ze wzgl"du na mnogo#2 punkt%w 
styku infrastruktury stosowanie ww. standard%w 
BIM do projektowania infrastruktury drogowej po-
winna przyj*2 r%wnie! GDDKiA.

Na konferencji zaprezentowane zostaøy wybra-
ne tomy z trzydziesto-dwu tomowych polskich 
standard‚w kolejowych opracowanych dla 
CPK. Jednocze€nie postawione zostaøy tezy o 
konieczno€ci ich uzupeønienia np. w obszarze 
cyfrowej formy dokumentacji w technologii BIM, 
czy aktualizacji np. w obszarze Europejskiego 
Systemu Sterowania Poci•giem ETCS w zwi•zku 
z wprowadzeniem wzorca 4. systemu ETCS w 
przepisach europejskich. Istniej•ce standardy nie 
uwzgl•dniaj• takƒe nowej technologii ø•czno€ci 
± systemu FRMCS. Konieczne jest takƒe zapew-
nienie sp‚jno€ci pomi•dzy standardami stoso-
wanymi przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 
zarz•dzaj•ce gø‚wn• sieci• kolejow• w Polsce, 
i standardami kolejowych opracowanymi dla 
sp‚øki CPK, kt‚re maj• zastosowanie do projek-
towania linii KDP. 

Rozw#j zaplecza/poligonu badawczo-
technicznego

W tym zakresie sformuøowano nast•puj•cy 
wniosek: 
Konieczne jest pilne przyj"cie planu i realizacja bu-
dowy, a nast"pnie uruchomienia odpowiednich 
poligon%w badawczych: (1) czasowego w ramach 
pierwszego odcinka linii KDP Warszawa ± è%d+ na 
potrzeby testowania i certy? kacji infrastruktury ko-
lejowej oraz taboru do uruchomienia pierwszych 
przewoz%w po linii KDP, oraz (4) staøego, niezale!ne-
go od linii KDP, kt%ry m%gøby by2 wykorzystywany 
tak!e po uruchomieniu przewoz%w KDP do rozwo-
ju i akceptacji wielu innych ± obecnych i przyszøych 
± technologii KDP: taboru kolejowego od zespoø%w 

trakcyjnych do pojazd%w specjalnych np. diagno-
-stycznych, rozjazd%w dla kolei du!ych pr"dko#ci, 
system%w cyfrowych od klasycznych system%w ste-
rowania przez bezpieczn* kontrol" jazdy po auto-
matyczne systemy klasy ATO7ATS i zabezpieczenia 
przed cyber-zagro!eniami.

Przekazanie linii czy taboru KDP do eksploatacji 
wymaga" b•dzie formalnej akceptacji poprze-
dzonej badaniami. To jednak tylko czasowe wy-
zwanie badawcze. Powaƒniejszym wyzwaniem 
jest zapewnienie poligonu do doskonalenia i 
akceptacji lokalnych rozwi•za„ technicznych 
r‚wnolegle do budowy oraz juƒ po urucho-
mieniu linii KDP. Takƒe w tym obszarze w Polsce 
istnieje zaplecze i kompetencje np. tor do€wiad-
czalny koøo Wrocøawia, ale s• one niewystarcza-
j•ce dla kolei duƒych pr•dko€ci. Szczeg‚lnym 
wyzwaniem w tym zakresie b•dzie zasilanie 
pr•dem przemiennym, ale to tylko przykøad. Na 
infrastrukturze, czy w taborze duƒych pr•dko€ci, 
w eksploatacji komercyjnej, wielu nowych czy 
zmienionych rozwi•za„ nie b•dzie moƒna te-
stowa" ze wzgl•d‚w bezpiecze„stwa, a rozw‚j 
techniki z pewno€ci• b•dzie tego wymagaø. Je-
ƒeli w Polsce nie b•dzie odpowiedniego zaple-
cza/poligonu badawczego, wdraƒanie post•pu 
technicznego b•dzie ci•gle wymagaøo kupowa-
nia rozwi•za„ z zagranicy i rezygnacj• z synergii 
pomi•dzy wielkim projektem infrastrukturalnym 
a rozwojem gospodarki. 

Podsumowanie

Wnioski z konferencji zostaøy zako„czone stwier-
dzeniem, ƒe
Konieczne jest pilne przyj"cie planu i realizacja bu-
dowy, a nast"pnie uruchomienia odpowiednich 
poligon%w badawczych: (1) czasowego w ramach 
pierwszego odcinka linii KDP Warszawa ± è%d+ na 
potrzeby testowania i certy? kacji infrastruktury ko-
lejowej oraz taboru do uruchomienia pierwszych 
przewoz%w po linii KDP, oraz (4) staøego, niezale!ne-
go od linii KDP, kt%ry m%gøby by2 wykorzystywany 
tak!e po uruchomieniu przewoz%w KDP do rozwo-
ju i akceptacji wielu innych ± obecnych i przyszøych 
± technologii KDP: taboru kolejowego od zespoø%w 
trakcyjnych do pojazd%w specjalnych np. diagno-
-stycznych, rozjazd%w dla kolei du!ych pr"dko#ci, 
system%w cyfrowych od klasycznych system%w ste-
rowania przez bezpieczn* kontrol" jazdy po auto-
matyczne systemy klasy ATO7ATS i zabezpieczenia 
przed cyber-zagro!eniami.

Nie ma w•tpliwo€ci, co do tego, ƒe projekt bu-
dowy i uruchomienia kolei duƒych pr•dko€ci 
w Polsce powinien zmieni" zar‚wno transport 
kolejowy, i to nie tylko wzdøuƒ samej linii KDP, 
ale na znacznie wi•ksz•, sieciow•, skal•, jak i go-
spodark• w szeroko rozumianym obszarze bu-
dowlanym (produkcja wyrob‚w budowlanych, 
wykonawstwo liniowych, infrastrukturalnych, 
prac budowlanych, produkcja urz•dze„ i reali-
zacja prac instalacyjnych, prac naprawczych i 
utrzymaniowych), jak i w szeroko rozumianym 
obszarze taborowym (poci•gi KDP, tabor prze-
znaczony do komplementarnych usøug trans-
portowych, prace utrzymaniowe i naprawcze, 
zaplecza taborowe). Aby tak si• mogøo sta" przy-
woøane powyƒej wnioski z konferencji KDP w 
èodzi powinny by" juƒ dzi€ wzi•te pod uwag• w 
procesie przygotowania i realizacji projektu kolei 
duƒych pr•dko€ci w Polsce.  
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Instytut Kolejnictwa
badania, rozwój,certyfikacja

Instytut Kolejnictwa (IK) w Warszawie to samodzielny nowoczesny instytut badawczy, ze 100-�O�H�W�Q�L�� �W�U�D�G�\�F�M���� �S�U�R�Z�D�G�]���F�\prace badawcze
i rozwojowe w szerokim zakresie �]�D�J�D�G�Q�L�H��technicznych i organizacyjnych w transporcie szynowym. Jest �M�H�G�Q�R�V�W�N�� �D�N�U�H�G�\�W�R�Z�D�Q��przez Polskie
Centrum Akredytacji (certyfikaty AB 310, AB 369, AB 742, AP 024 i AC 128) w zakresie �E�D�G�D����oceny i certyfikacji wyrobów oraz systemów
�]�D�U�]���G�]�D�Q�L�D �M�D�N�R���F�L����Jest �M�H�G�Q�R�V�W�N�� �Q�R�W�\�I�L�N�R�Z�D�Q��NB 1467 do Dyrektywy 2016/797/WE w sprawie �L�Q�W�H�U�R�S�H�U�D�F�\�M�Q�R���F�Lsystemu kolei we Wspólnocie,
�S�U�R�Z�D�G�]���F��oceny �]�J�R�G�Q�R���F�LWE dla �V�N�á�D�G�Q�L�N�y�Z �L�Q�W�H�U�R�S�H�U�D�F�\�M�Q�R���F�Loraz weryfikacje �]�J�R�G�Q�R���F�LWE dla wszystkich podsystemów strukturalnych
�Z�V�S�y�á�W�Z�R�U�]���F�\�F�Ksystem kolei - dla drogi kolejowej, dla zasilania trakcyjnego, dla przytorowych i �S�R�N�á�D�G�R�Z�\�F�K �X�U�]���G�]�H��i systemów sterowania
ruchem kolejowym oraz wszelkiego typu taboru kolejowego �Z�H�G�á�X�Jwszystkich �P�R�*�O�L�Z�\�F�K �P�R�G�X�á�y�Zprocedur oceny �]�J�R�G�Q�R���F�Lna podstawie �Z�\�P�D�J�D��
zawartych w Decyzji Komisji Europejskiej 2010/713/UE oraz wszystkich Technicznych Specyfikacjach �,�Q�W�H�U�R�S�H�U�D�F�\�M�Q�R���F�L(TSI).

�'�=�,�$�à�$�/�1�2���ûNAUKOWA
I BADAW CZO -�:�'�5�2�)�(�1�,�2�:�$
Instytut Kolejnictwa prowadzi �G�]�L�D�á�D�O�Q�R���ü
�Q�D�X�N�R�Z��i wydaje szereg publikacji.
Zatrudnia personel o wysokich kwalifika-
�F�M�D�F�K�� �L�� �U�H�D�O�L�]�X�M�H�� �S�U�D�F�H�� �N�R�U�]�\�V�W�D�M���F�� �]�� �V�]�H�U�R-
kiej i nowoczesnej bazy laboratoryjnej. 
�3�R�V�L�D�G�D�� �Z�á�D�V�Q�\�� �W�R�U�� �G�R���Z�L�D�G�F�]�D�O�Q�\����Pra-
cownicy Instytutu �X�F�]�H�V�W�Q�L�F�]��w wielu
�P�L�
�G�]�\�Q�D�U�R�G�R�Z�\�F�Ki krajowych konferen-
cjach. Instytut organizuje cykliczne �P�L�
�G�]�\-
narodowe konferencje naukowe a �W�D�N�*�H
liczne seminaria i szkolenia specjalisty-
czne. Instytut wydaje czasopismo naukowe
!Problemy Kolejnictwa". �.�D�*�G�H�J�Rroku
wydawanych jest �W�H�*kilka monografii o
tematyce kolejowej. Instytut posiada szereg
umów o �Z�V�S�y�á�S�U�D�F�\z �Z�L�R�G���F�\mi
zagranicznymi �R���U�R�G�N�D�P�Lnaukowo-badaw-
czymi i �Z�\�*�V�]�\�P�Luczelniami, �S�U�R�Z�D�G�]���F
w ramach tych umów �V�W�D�á���Z�V�S�y�á�S�U�D�F�

naukowo-�E�D�G�D�Z�F�]����
Instytut Kolejnictwa prowadzi �G�]�L�D�á�D�O�Q�R���ü
badawczo -�Z�G�U�R�*�H�Q�L�R�Z����Realizowana jest
szeroka gama specjalistycznych �E�D�G�D��we
wszystkich obszarach technicznych i tech-
nologicznych transportu szynowego. Zlece-
niodawcami �V�� naj�Z�L�
�N�V�Ldostawcy
wyrobów i �X�V�á�X�Jna rynku kolejowym, a
t�D�N�*�H wykonawcy modernizacji linii
kolejowych, producenci taboru kolejowego,
�]�D�U�]���G�F�\infrastruktury kolejowej oraz

�S�U�]�H�Z�R�(�Q�L�F�\kolejowi i organizatorzy
transportu publicznego. �:�D�*�Q�� �F�]�
���üdzia-
�á�D�O�Q�R���F�LInstytutu Kolejnictwa stanowi �W�D�N�*�H
�Z�V�S�y�á�S�U�D�F�D��z �P�D�á�\�P�Li ���U�H�G�Q�L�P�L �S�U�]�H�G�V�L�
-
biorstwami ���0���3��, krajowymi i zagranicz-
nymi, �J�á�y�Z�Q�H�Msile proinnowacyjnej gospo-
darki. Instytut jest sprawdzonym partnerem
tych podmiotów w projektach badawczych 
i �Z�G�U�R�*�H�Q�L�R�Z�\�F�K�V�W�D�Q�R�Z�L���Fzaplecze 
badawcze oraz �X�G�]�L�H�O�D�M���Fwsparcia
naukowego i technicznego. �3�R�]�\�F�M�
Instytutu
zapewnia �G�R���Z�L�D�G�F�]�R�Q�Dkadra
�G�\�V�S�R�Q�X�M���F�Dnowoczesnymi, specjalisty-
cznymi stanowiskami badawczymi. Instytut
Kolejnictwa uczestniczy w licznych
projektach (w tym dofinansowywanych z
krajowych ���U�R�G�N�y�Zna �Q�D�X�N�
��oraz w
�P�L�
�G�]�\�Q�D�U�R�G�R�Z�\�F�Kprogramach badaw-
czych i rozwojowych. Instytut to spraw-
dzony partner badawczy licznych uznanych 
krajowych i zagranicznych podmiotów,
aktywnych w dziedzinie transportu po-
wierzchniowego.
Instytut Kolejnictwa prowadzi �G�]�L�D�á�D�O�Q�R���ü
�Q�R�U�P�D�O�L�]�D�F�\�M�Q����Pracownicy Instytutu
�X�F�]�H�V�W�Q�L�F�]��w pracach wielu Komitetów
Technicznych prowadzonych przez Polski
Komitet Normalizacji (PKN). Instytut
prowadzi Komitet Techniczny PKN do
spraw kolejnictwa oraz Komitet Techniczny
PKN do spraw elektrycznego �Z�\�S�R�V�D�*�H�Q�L�D
trakcyjnego .

�'�=�,�$�à�$�/�1�2���û��CERTYFIKACYJNA
Instytut Kolejnictwa prowadzi �G�]�L�D�á�D�O�Q�R���ü
�F�H�U�W�\�I�L�N�D�F�\�M�Q����Instytut jako jednostka 
notyfikowana NB 1467do dyrektywy w sprawie
�L�Q�W�H�U�R�S�H�U�D�F�\�M�Q�R���F�Lsystemu kolei we
Wspólnocie realizuje oceny �]�J�R�G�Q�R���F�LWE
dla �V�N�á�D�G�Q�L�N�y�Z �L�Q�W�H�U�R�S�H�U�D�F�\�M�Q�R���F�Loraz
weryfikacje �]�J�R�G�Q�R���F�LWE dla wszystkich
podsystemów strukturalnych �Z�V�S�y�á�W�Z�R�U�]��-
cych system kolei - dla drogi kolejowej, dla
zasilania trakcyjnego , dla przytorowych i
�S�R�N�á�D�G�R�Z�\�F�K �X�U�]���G�]�H��i systemów sterowa-
nia ruchem kolejowym oraz wszelkiego typu
taboru kolejowego. �-�H�G�Q�R�F�]�H���Q�L�HInstytut,
jako jednostka organizacyjna,o której mowa
w art. 22g ust. 9 ustawy o transporcie
kolejowym, prowadzi �W�D�N�*�Hbadania i
procesy oceny w zakresie oceny budowli,
�X�U�]���G�]�H��i pojazdów dla potrzeb
�G�R�S�X�V�]�F�]�H��wymaganych polskim prawem
krajowym, na �S�U�]�\�N�á�D�Gdla rozjazdów
kolejowych czy pojazdów bocznicowych.
Jako jednostka �R�F�H�Q�L�D�M���F�DIK prowadzi
�Z�\�F�H�Q�
i �R�F�H�Q�
ryzyka, natomiast jako
jednostka �F�H�U�W�\�I�L�N�X�M���F�Ddokonuje certyfikacji
wyrobów, systemów �]�D�U�]��dzania �M�D�N�R���F�L��
oraz �]�D�N�á�D�G�R�Z�H�Mkontroli produkcji. Do
realizacji �S�R�Z�\�*�V�]�\�F�K �]�D�G�D��Instytut
wykorzystuje �Z�á�D�V�Q�Hakredytowane laboratoria
badawcze oraz wyspecjalizowane �R���U�R�G�N�L��

OBSZARY KOMPETENCJI:

• Tabor

• Energetyka trakcyjna

• �à���F�]�Q�R���ü

• Droga kolejowa

• Sterowanie ruchem

• Przewozy kolejowe

• Kontrola jazdy

• �%�D�G�D�Q�L�D���P�D�W�H�U�L�D�á�y�Z��
i elementów konstrukcji

• Badania kompletnych pojazdów 
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Producent nowoczesnych systemów
nawierzchni szynowych

tinesrail.com


