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Czy Kolej Duzych Predkosci zrewolucjonizuje polski transport? Jakie sa perspektywy
pIze T rozwoju polskiego transportu kolejowego w obliczu kryzysu energetycznego? (Czy

komunikacyjnego  Projekt CPK jest realng szansa rozwoju regionu fodzkiego? Jak wyglada polska droga do

NISSY kolei duzych predkosci? Dodajmy podsumowanie ,Wydarzenia Roku 2024 w obszarze
2544-603/  KDP”, czyli Miedzynarodowej Konferencji Naukowo-Technicznej ,Rozwdj Kolei Duzych
ISSN Predkosci w Polsce” — i komplet niezwykle interesujacych artykutow dotyczacych rozwoju

0033-22-32° KDP. A wszystko to znajdziecie Parstwo w b.r. numerze ,Przegladu Komunikacyjnego”.
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Szanowni Czytelnicy

Niejeden z nas stawia sobie pytanie, czy koleje duzych predkosci to
zwykte marzenie inzynieréw czy tez realna potrzeba wspdtczesnej
cywilizacji?

Z punktu widzenia ambidji i dqzen inzynieréw, koleje duzych
predkosci to czesto realizacja pasji i wyzwari zwigzanych z tworze-

niem nowoczesnych technologii. W tym przypadku budowa syste-
maow transportowych wymaga zastosowania zaawansowanych narzedzi i duzych inwestycji
w infrastrukture co skutecznie pobudza gospodarke i przedsiebiorcow w kraju. Rozwoj KDP po-
zwala na testowanie rekordowych osiqgniec i rozszerzanie granic technologicznych poprzez
zastosowanie innowacyjnych dla branzy materiatow konstrukcyjnych, zaprojektowanie odpo-
wiedniej geometrii drogi kolejowej, zastosowania nowych systemdw zasilania trakcyjnego czy
innowacyjnych rozwiqzar systemow sterowania i taboru kolejowego. W tym sensie KDP mogq
by¢ uznawane za marzenie inzynieréw, ktérzy dqzq do stworzenia transportu przysztosci.

Z drugiej strony, koleje duzych predkosci majq takze potencjat. aby stac sie nieodzowng
czesciq wspdtczesnych systemdw transportowych. W miare wzrostu populacji, zcéwnowazony
rozwdj staje sie kluczowym celem a potrzeba efektywnych, szybkich i ekologicznych Srodkéw
transportu pozwala na rozwdj regiondw przez ktory transport jest prowadzony. W szczegdlno-
sci KDP jest odpowiedziq na problemy zwigzane z zattoczonymi drogami, zanieczyszczeniem
powietrza, a takze wzrastajqcymi kosztami paliw kopalnych. W poréwnaniu do transportu
drogowego czy lotniczego, pociqgi duzych predkosci generujq mniejszq emisje dwutlenku
wegla na pasazera. Kolejnq zaletq jest efektywnos¢ energetyczna, zwtaszcza w przypadku du-
zych odlegtosci.

Dla petnej efektywnosci wdrazania kolei duzych predkosci, konieczne jest zapewnienie
petnej dostepnosci do realizowanych ustug w tym dojazd do i z dworcdw kolejowych, gdyz
na KDP nalezy spoglqdac z szerszej perspektywy pasazera a nie tylko linii kolejowej. W tym
zakresie Europa jest duzym beneficientem budowy KDF, ktéra ma potencjat, stac sie integralng
czesciq globalnych sieci transportowych w szczegdlnosci w ramach catej strefy Schengen.

Dalszy rozwdj sieci kolejowej napotyka na wyzwania zwigzane z kosztami, a takze po-
trzebq dostosowania systemu transportowego do lokalnych realiow. Koleje duzych predkosci
mogq zatem stac sie standardem, ale wymaga to szeroko zakrojonej wspotpracy miedzynaro-
dowej i odpowiednich polityk wspierajqcych rozwdj infrastruktury. Powyzsze zagadnienia byty
podstawowym celem konferencji HSR-2024 w trakcie ktdrej wyzwania inzynieryjne i doswiad-
czenia z eksploatacji KDP zostaty przyblizone dla wszystkich uczestnikdw pierwszej w Polsce
konferencji poswieconej w catosci zagadnieniom budowy kolei duzych predkosci. Kontynu-
acja juz niebawem w trakcie miedzynarodowych targéw TRAKO-2025.

Jacek Pas
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP
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Miedzynarodowa Konferencja Naukowo-Techniczna
,Rozwaj kolei duzych predkosci w Polsce”
— High Speed Railway Poland 2024 (HSR PL 2024)

Roman Goralski

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
RP, dyrektor d.s. komunikadji

roman.goralski@sitkrp.com

Rozpedzamy duze predkosci
w Polsce i Europie

To spotkanie ma charakter historyczny:
jestem o tym przekonany — prof. Janusz
Dyduch, Prezes Honorowy SITK RP

To nie jest zwykta konferencja, to krok
naprzdd, jesli chodzi o integracje srodo-
wisk zwigzanych z rozwojem kolei du-
zych predkosci — Dariusz Klimczak, Mini-
ster Infrastruktury

Prowadzone tu dyskusje wypracujg
konkretne rozwiazania, ktére przyczynia
sie do rozwoju kolei duzych predkosci
i do wiekszej integracji naszego konty-
nentu — dr inz. Alan Beroud, Prezes Za-
rzadu PKP S.A.

Pierwszy raz w todzi méwimy o spra-
wach wizjonerskich, ale jakze potrzeb-

3. Przemdwienia Gosci Honorowych — poset Dariusz Joriski, Parlament Europejski
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nych kazdemu z nas — Hanna Zdanow-
ska, Prezydent todzi

Uroczysta inauguracja Miedzynaro-
dowej Konferencji ,Rozwdj Kolei Duzych
Predkosci w Polsce” w t6dzkim hotelu
Andel’s zorganizowana przez Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikéw Komu-
nikacji RP odbyta sie co prawda 28-30
pazdziernika 2024 r,, ale poktosie tych —
historycznych juz — obrad, w wielu seg-
mentach branzy mozna zauwazyc takze
dzié. I nic dziwnego.

Ta debata bedzie stanowita przyczy-
nek do dalszej, lepszej wspodtpracy mie-
dzy tymi, ktérzy planujg rozwdj kolei
z punktu widzenia politycznego, tymi
ktorzy sa organizatorami przewozéw,
tymi ktérzy linie kolejowe budujg, mo-
dernizujg oraz tymi, ktérzy zajmujg sie
tym obszarem naukowo — podkreslat
podczas inauguracji minister Klimczak.

W tym samym duchu wypowiadat sie
dr inz. Jacek Pa$, Prezes Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
RP — Nasza konferencja stanowi odpo-
wiedZ na potrzebe wymiany informacji

October 28, 20

DLENARY

w $rodowisku 0séb zainteresowanych
KDP: specjalistbw  branzy kolejowej,
naukowcdw, samorzadowcdw, polity-
kow, producentdw taboru i elementéw
infrastruktury oraz wykonawcow robot
budowlanych.

| trzeba przyznac, ze obrady w todz-
kim hotelu Andel’s wzbudzity ogromne
zainteresowanie w srodowisku zwigza-
nym z rozwojem KDP: wsréd grubo po-
nad trzystu uczestnikéw obrad znaleZli
sie praktycznie wszyscy decydenci licza-
cy sie w tym obszarze: przedstawiciele
rzadu i europarlamentu, szefowie naj-
wiekszych firm polskich i europejskich
firm zwigzanych z branza, liderzy mie-
dzynarodowych organizacji kolejowych,
wybitni przedstawiciele swiata nauki i
eksperci.

O znaczeniu tej konferencji, poza
udziatem  kluczowych przedstawiciel
polskiego rzadu oraz najwazniejszych
postaci krajowego rynku kolejowego,
Swiadczy najlepiej reprezentacja gosci z
zagranicy m.in. Francois Davenne — Dy-
rektor Generalny International Union of

SESSION

10:00 - 11:30

4. Przemowienia Gosci Honorowych — Prezes Zarzqdu PKP SA, Alan Beroud
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5. Przemdwienia Gosci Honorowych — Prezydent Miasta todzi,
Hanna Zdanowska

Railways (UIC), dr Alberto Mazzola — Dy-
rektor Wykonawczy Wspdlnoty Kolei Eu-
ropejskich oraz Zarzadcow Infrastruktury
Kolejowej (Community of European Rail-
ways and Infrastructure Managers CER),
Enno Wiebe — Dyrektor Generalny Zwigz-
ku Europejskiego Przemystu Kolejowego
(Union des Industries Ferroviaires Euro-
péennes (UNIFE), a takze przedstawiciel
Dyrekcji Generalnej Komisji Europejskiej
ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE)
Kristian Schmidt, Dariush Kowsar — Dy-
rektor ds. europejskich SNCF Réseau, Vy-
tis Zalimas — Chief Executive Officer AB
LTG Infra i wielu innych.

Skok cywilizacyjny

Wazne deklaracje pojawity sie zresztg
juz na poczatku obrad. Dariusz Joriski,
cztonek Komisji Transportu i Turystyki
Parlamentu  Europejskiego  zapewnit,
7e budowa kolei duzych predkosci w
Polsce stanowi najwazniejsze zadanie
infrastrukturalne rzadu Donalda Tuska.
Co wiecej zaswiadczyt, ze Apostolos Dzi-
dzikostas, woéwczas jeszcze kandydat,
a dzi$ juz Komisarz Europejski ds. zrow-
nowazonego transportu i turystyki, jest
zdeterminowany, aby inwestycje w KDP
zostaty w naszym kraju zrealizowane. Eu-
roposet wyrazit tez przekonanie, ze reali-
zacja pomystu ministra Klimczaka, czyli
pofaczenia Berlina z Kijowem przez t6dz
i Warszawe Kolejg Duzych Predkosci wy-
daje sie realna i mozliwa do zrealizowa-
nia juz w tej kadencji (a w kazdym razie
Mozna ja Mocno rozpoczyd).

Filip Czernicki, prezes zarzadu CPK za-
akcentowat z kolei, ze skonczyto sie juz
planowanie oparte o ideologie i plany
rysowane flamastrem po mapie. Wszyst-
kie inwestycje planowane przez CPK sa
dzis dogtebnie zanalizowane, przeliczo-
ne i skonfrontowane z najlepszymi fa-
chowcami w branzy: takze z panstwem”
— stwierdzit, zachecajac przy okazji do
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konsultacji z pracownikami firmy, ktérzy
byli obecni przez caty czas trwania ob-
rad. O tym, Zze przekroczenie bariery 200
km/h przez polskie koleje oznacza dla
naszego kraju kolejny skok cywilizacyjny
mowit Maciej Kaczorek, wiceprezes PKP
Polskie Linie Kolejowe — czy to 250 km/h
na centralnej magistrali kolejowej, czy li-
nia Igrek Warszawa-t 6dz-Poznar z pred-
kosciami wyzszymi niz 250 km/h.

Wyzwan nie brakuje, ale...

KDP zostaty stworzone dla Polski, biorgc
pod uwage ksztatt naszego kraju, odle-
gtosci od administracyjnego centrum
oraz rosnace statystki pasazerow kolej,
ktére po raz pierwszy przekroczyty w
jednym kwartale 100 min — przekonywat
Kamil Wilde wiceprezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego. Przyznat, ze wyzwan
jest bez liku, gtéwnie technicznych (cho¢
nie tylko), czyli dostosowanie istniejacej
i wybudowanie nowej infrastruktury ko-
lejowej z predkosciami u nas do tej pory
nie spotykanymi. Wilde nie miat jednak
watpliwosci, ze potrafimy sobie z nimi
poradzi¢, podajac jako przyktad funkcjo-
nujgce od 40 lat z powodzeniem fran-
cuskie TGV. Optymistycznie wybrzmiata
tez opinia ministra Piotra Malepszaka,
(jako inzyniera, nie polityka), ze w ciggu
trzech lat magistralg kolejowa bedzie
mozna pojechac z predkoscig 250 km\h
a w perspektywie 10 lat — juz zupetnie
nowa linig KDP zbudowang od podstaw
(trzymamy za stowo — red.).

Dr Alberto Mazzola, dyrektor wyko-
nawczy CER zapewnit, ze rozwdéj HSR w
Polsce jest wazny nie tylko dla komuni-
kacji w naszym kraju, ale do funkcjono-
wania sieci w catej Unii. Przedstawit tez
europejski plan rozbudowy Kolei Du-
zych Predkosci. Od obecnych 11 666 km
ma wydtuzy¢ (w latach 2030-2050) o 21
tys. km nowych linii HSR, co umozliwi
korzystanie z nich 60 proc. mieszkan-

- 28, 2024 + MONDAY

SESSION ”

10:00 - 11:30

HSPRL.

6. Przemdwienia Gosci Honorowych — Dyrektor Instytutu Kolejnictwa,

Andrzej Massel

cow Unii i zapewni 50 proc. udziat na
rynku przewozdw osobowych.

Kolej duzych predkosci w Polsce

Pierwszy i najwazniejszy panel, dotycza-
cy przysztosci kolei duzych predkosci
w Polsce moderowali dr inz. Jacek Pas,
Prezes SITK RP oraz dr Jakub Majewski,
Przewodniczacy Rady Nadzorczej PKP
Polskie Linie Kolejowe. Panel dyskusyjny
otworzyto wystapienia Piotra Malepsza-
ka, Podsekretarza Stanu w Ministerstwie
Infrastruktury ds. transportu kolejowego.
W3réd znakomitego grona uczestnikdw
debaty znaleZli sie tez: dr inz. Alan Be-
roud — Prezes Zarzadu PKP i Przewod-
niczacy Miedzynarodowego Zwigzku
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 panelisci — a zarazem lide-
rzy transportu kolejowego w Europie
— opowiedzieli sie zgodnie za szybkim
rozwojem HSR w Polsce i catym regio-
nie. Wéréd wielu zalet realizacji tego
wielkiego projektu zwracali uwage m.in.
na zwiekszenie integracji i lepsza ko-
munikacje miedzy obywatelami krajow
unijnych (np. po wybudowaniu linii KDP
miedzy Berlinem a Warszawa, bedzie
mozna wybrac sie z jednej stolicy do
drugiej na biznesowy lunch z obiadem
i wroci¢ wieczorem). O Srodki europej-
skie na sfinansowanie tych ambitnych
planéw dopytywat Kristiana Schmidta
(DG MOVE) prezes Beroud, nawigzujac
do ich wczesniejszej rozmowy w Berli-
nie. Mimo ze konkretow tym razem za-
brakto, za przyspieszeniem rozwoju HSR
przemawia tak duzo argumentéw ekolo-
gicznych, ekonomicznych, spotecznych

wreszcie dotyczacych bezpieczeristwa
3
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oraz integracji mieszkarncow Unii, ze
przysztos¢ projektu wydaje sie niezagro-
zona.

Szansa dla rozwoju Lodzi

Wazny w miejscu obrad i nie tylko zresz-
tg panel pt. ,Inwestycje PKP PLK i CPK
szansg rozwoju todzi i centralnej Polski”
moderowali dr inz. Wawrzyniec Wycho-
wanski Sekretarz Generalny SITK RP oraz
Zbigniew  Szafranski  Przewodniczacy
Rady Nadzorczej Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Wystgpienie tego
ostatniego pt.,Po co w todzi podziemny
dworzec i tunele pod centrum miasta”
otworzyto debate, w ktérej udziat wzieli
Piotr Rachwalski Cztonek Zarzadu CPK,
Adam Pustelnik — | wiceprezydent Mia-
statodzi, drinz. Maciej Kaczorek Cztonek
Zarzadu PKP PLK, Maciej Sobieraj Prezes
Zarzadu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
oraz dr hab. Michat Wolanski, prof. SGH.
Wszyscy uczestnicy dyskusji podkreslali
kluczowe znaczenie budowy Kolei Du-
zych Predkosci dla dalszego rozwoju to-
dzi i catego regionu tédzkiego.

Prezes Rachwalski zwrécit uwage, ze
planowana budowa linii KDP zwanej ,Ir-
gekiem” potaczy cztery z pieciu najwaz-
niejszych miast w Polsce, a w samym
srodku tego potaczenia znajduje sie
t6dz. W rezultacie z dawnej stolicy ba-
wetny bedzie mozna duzo szybciej do-
jechac nie tylko do Wroctawia, Poznania
czy Warszawy ale tez — poprzez moder-
nizowane linie PLK - do Biategostokuy,
Lublina, Szczecina, Berlina, czy Zielonej
Gory.  Mozliwos¢ pokonania tych tras
w godzine lub dwie otwiera zupetnie
nowe mozliwosci inwestycyjne i szan-
se rozwojowe. Prelegenci zwracali tez
uwage na bliskos¢ Warszawy, co przez
wiele lat spowalniato rozwdj miasta
wysysajac z todzi najlepiej wykwalifiko-
wanych pracownikow oraz inwestycje,

tymczasem teraz moze stac sie wielkim
4
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7. Panel Dyskusyjny ,Kolej duzych predkosci dla Polski”

atutem. Niewiele ponad pot godziny po-
ciggiem oznacza, ze mozna miec biuro
w Warszawie a magazyn w todzi, miesz-
ka¢ w todzi i pracowac albo studiowac
w Warszawie. — Powstanie mitycznego
duopolis Warszawa-t6dz stworzy zupet-
nie nowe szanse dla todzi — podkreslat
wiceprezydent Adam Pustelnik. Z kolei
prezes PLK Maciej Kaczorek zwrocit uwa-
ge na korzysci zwigzane z rozwojem
ruchu aglomeracyjnego i regionalnego,
ktory bedzie skoordynowany z kolejg da-
lekobiezng. W ten sposdb miasto uzyska
szybki i niezawodny $rodek komunika-

cyjny
Predkosc tez integruje

Panel ,Rola kolei duzych predkosci jako
elementu sieci TEN-T w rozwoju zinte-
growanego europejskiego systemu ko-
lejowego” moderowali dr inz. Mariusz
Butawa, Prezes Zarzadu Voestalpine Si-
gnalling Poland oraz dr hab. inz. Andrzej
Massel, Dyrektor Instytutu Kolejnictwa.

Debate otworzyto wystgpienie Piotra
Wyborskiego Prezesa Zarzadu PKP PLK
SA, ktory byt takze uczestnikiem dyskusji
obok: Viytisa Zalimasa LTG Infra, Zbignie-
wa Szafranskiego CPK, Mariusa Narmon-
tasa RAIL BALTICA AS (COO), Dariusha
Kowsara SNCF Réseau i Radka Cecha —
Sprava Zeleznic. Z niezwykle ciekawej
dyskusji, ktora wymaga odrebnego tek-
stu wynika, ze chociaz panuje ogdlne
przekonanie, ze kolej duzych predkosci
to niezwykle uzyteczny rodzaj trans-
portu, ktéry przyczynia sie do realizacji
wielu unijnych celéw zréwnowazonej
mobilnosci, a inwestycje w tym obszarze
wspotfinansowane ze srodkow unijnych
moga przynies¢ wielkie korzysci, wcigz
brakuje solidnego ogdlnounijnego po-
dejscia.

8. Panel Dyskusyjny ,Inwestycje PKP PLK i CPK szansq rozwoju todzi
i centralnej Polski”

Ustugi komplementarne

Jezeli konferencja miata by¢ platforma
do wymiany informacji miedzy specjali-
stami réznych obszaréw zajmujacych sie
KDP to panel pt.,Ustugi komplementar-
ne dla systemu Kolei Duzych Predkosci”
byt tego znakomitym przyktadem. Wzieli
w nim udziat bowiem przedstawiciele
samorzadu, producentéw, przewozni-
koéw, zarzadcodw 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 inz. Wawrzyniec Wychowarski
Sekretarz Generalny SITK RP.

Panel otworzyto wystgpienie dr. inz.
Alana Beroud, Prezesa Zarzadu PKP SA,
ktory podkreslit, kluczowe znaczenie
ustug komplementarnych — obok infra-
struktury kolejowej — dla wygodnego,
szybkiego i zintegrowanego transportu.
Prelegenci byli zgodni, co do znaczenia,
jakie beda miaty w miastach wezty inter-
modalne, w ktérych kolej spotyka sie z
transportem  publicznym, lotniskami,
transportem lagdowym, a w niektérych
wypadkach wodnym. Katarzyna Strze-
gowska Dyrektor Zarzadu Transpor-
tu Miejskiego w Warszawie postawita
nawet $miatg teze, ze KDP bez ciggtej
wspotpracy z komunikacjg miejskg nie
bedzie ani dobrze funkcjonowac, ani sie
rozwijac, co potwierdzit w swoim wystg-
pieniu takze Prezes PKP Intercity Janusz
Malinowski, podkreslajgc  znaczenie
systemow  biletowych, ktére powinny
umozliwi¢ pasazerom podréz od drzwi
domu do drzwi pracy, lub innego celu
wyjazdu.

Nie obyto sie bez niespodzianki, ktéra
zarazem byta idealnym wrecz podsumo-
waniem debaty, czyli podpisaniem listu
intencyjnego miedzy prezesami PKP
Intercity i warszawskiego ZTM, dotycza-
cego nowej oferty dla pasazerow PKP
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9. Panel Dyskusyjny ,Rola kolei duzych predkosci jako elementu sieci TEN-T

Intercity. Otdz dzieki niej bilet kolejowy
Intercity bedzie upowazniat takze do
korzystania ze stotecznej komunikagji
publicznej.

— Moim zdaniem, to maty krok do wiel-
kiego sukcesu — spuentowat prezes Be-
roud, jeden z gtéwnych wspodtautorow
porozumienia.

W panelu wzieli udziat Andrzej But-
czynski — Cztonek Zarzadu PKP SA, Ja-
nusz Malinowski —Prezes Zarzadu PKP
Intercity SA, Katarzyna Strzegowska —
Dyrektor Zarzadu Transportu Miejskie-
go w Warszawie, Barttomiej Zgorzelski
— Spoteczny Petnomocnik Prezydenta
Miasta todzi ds. Wspierania Rozwoju i
Przedsiebiorczosci, Artur  Fryczkowski
— Wiceprezes Alstom Polska, Cezary Lis
— Segment Manager HITACHI ENERGY
Transportation oraz Krzysztof Zdziarski —
Prezes Zarzadu PESA BYDGOSZ.

Czas dla technologii i procedur

Niezwykle cenng skfadowa konferengji
i prawdziwym creme de la créme dla
inzynieréw, technikéw i menadzerow
obecnych na konferencji byty jednak
znakomite prezentacje i choc, niestety,
nie da sie wszystkich wymienic - a co
dopiero omowic - w tej relacji, zaintere-
sowani znajda je bez ktopotu w progra-
mie na stronach SITKRP Zarzad Krajowy
(https://www.sitkrp.org.pl/).

A trzeba przyzna¢, ze wszystkie - od
prezentacji Obiekty inzynieryjne w ciggu
kolei duzych predkosci w Polsce, ktéra
demonstrowat Grzegorz Piotrowski, Dy-
rektor Pionu Kolejowego CPK, czy Tuneli
kolejowych kolei duzych predkosci w
standardach kolejowych CPK przybli-
zone przez dr inz. Jolante Radziszew-
ska-Wolinska, poprzez Turnout system
in digital railways” z ktérym zapoznawat
nas dr inz. Mariusz Butawa z Voestalpi-
ne Signaling Poland po Czas, pienigdze,
bezpieczenstwo — nowe podejscie do

3-4/2025

10. Panel Dyskusyjny ,Ustugi komplementarne

dla systemu Kolei Duzych Predkosci”

przetargdw na sterowanie ruchem ko-
lejowym autorstwa Tomasza Pataszew-
skiego z Hitachi Rail GTS Polska Sp. Z o.0.
— intrygowaty nowymi rozwigzaniami w
tym obszarze.

Dodajmy do nich tylko prezentacje:
PESA Bydgoszcz SA, ALSTOM, KOM-
BUD GROUP SA, BUDIMEX SA, PORR SA,
GULERMAK, KELLER Polska, HERRENK-
NECHT AG, a takze Instytutu Kolejnictwa,
spotek PKP SA, PKP PLK, PKP INTRERCI-
TY, Stowarzyszenia Prawa Zamowien
Publicznych a bedziemy mieli bardzo
wstepny oglad szerokiej gamy tema-
tycznej tych wystapien. Nic dziwnego,
ze okazaty prawdziwym magnesem dla
specjalistow z réznych dziedzin, ktérzy
licznie w nich uczestniczyli i podejmo-
wali dyskusje w trakcie, a takze po pre-
zentacjach.

Trzeciego dnia konferencji uczestnicy
wzieli udziat w wycieczce technicznej
na teren budowy prowadzonej przez
Centralny Port Komunikacyjny, w trakcie
ktérej przedstawiono realizowany pro-
jekt wzmocnienia fundamentow tédz-
kiego Domu Kultury w rejonie komory
t6dz Fabryczna. Patronem merytorycz-
nym wydarzenia byfa firma Keller Pol-
ska (wykonawca robét budowlanych),
ktorej eksperci szczegdtowo omowili
wyzwania zwigzane z realizacjg projektu.
Przedstawili zarbwno wyzwania zwigza-
ne z realizacjg projektu w $cistej zabu-
dowie miejskiej, jak i konkretne rozwia-
zania technologiczne, ktére pozwolity
na skuteczne wzmocnienie fundamen-
tow tDK. Uczestnicy dotarli na miejsce
trambusem, a mozliwos$¢ zobaczenia z
bliska specjalistycznych prac fundamen-
towych byta dla nich cennym doswiad-
czeniem. Serdeczne podziekowania kie-
rujemy do oddziatu SITK w todzi, ktory
odegrat kluczowag role w organizadji
tego wydarzenia, wspierajac jego logi-
styke i przebieg.

Nieocenionym wsparciem dla orga-

nizacji konferencji byto zaangazowanie
naszych Partnerdw, ktorym serdecznie
dziekujemy za ich wktad i pomoc w re-
alizacji tego wydarzenia. Szczegdlne
podziekowania kierujemy do partneréw
generalnych - firm Voestalpine i Hitachi,
ktorych wsparcie miato kluczowe zna-
czenie dla sukcesu konferencji. Wyrazy
wdziecznosci nalezg sie takze ztotym
partnerom: Alstom, Kombud Group,
Pesa Bydgoszcz, Budimex, Gulermak,
Keller Polska, Porr oraz Tines, ktérzy zna-
czaco przyczynili sie do rozwoju i wy-
sokiego poziomu merytorycznego spo-
tkania. Dziekujemy réwniez partnerom:
Elektroline, PKP Intercity, Polregio, Sie-
mens Energy i TracTec, za ich wsparcie i
zaangazowanie.

Doceniamy rowniez patrondw me-
dialnych - I1SB News, TVP 3 t&6dZ oraz
Sektor Kolejowy, ktérzy pomogli dotrzec
z informacja o wydarzeniu do szerokie-
go grona odbiorcéw i przyczynili sie do
promocji kluczowych tematéw porusza-
nych podczas konferencji. Dzieki zaan-
gazowaniu wszystkich partneréw i pa-
tronéw ubiegtoroczne wydarzenie stato
sie platformga do wartosciowej wymiany
wiedzy i doswiadczen, za co jestesmy
niezwykle wdzieczni.

Z radoscig ogfaszamy, ze kolejna edy-
cja konferencji HSR PL 2025 odbedzie sie
w wyjatkowej scenerii — podczas targow
TRAKO, najwiekszego i najwazniejszego
wydarzenia branzy kolejowej w Polsce
i jednego z kluczowych w Europie. To
doskonata okazja, aby potaczy¢ dyskusje
0 nowoczesnych rozwigzaniach w trans-
porcie szynowym z prezentacjg najnow-
szych technologii i innowacji w sektorze.

Juz teraz serdecznie zapraszamy do
udziatu w HSR PL 2025 edycja TRAKO -
szczegoty dotyczace programu i rejestra-

cji podamy wkrotce!
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Dariusz Klimczak

Minister Infrastruktury

To krok naprzod. ..

Chciatbym serdecznie podziekowa¢ za tg ini-
cjatywe. To nie jest zwykta konferencja, to krok
naprzéd, jesli chodzi o integracje srodowisk
zwigzanych z rozwojem kolei duzych predkosci.
Ta konferencja bedzie stanowita przyczynek do
- mam nadzieje - dalszej, trwatej, lepszej wspot-
pracy miedzy tymi, ktorzy planuja rozwoj kolei z
punktu widzenia politycznego, tymi ktérzy sg or-
ganizatorami przewozoéw, tymi ktorzy linie kole-

Dariusz Jonski

Parlament Europejski
Komisja Transportu i Turystyki

Dr inz. Alan Beroud

Prezes Zarzqdu
Polskie Koleje Paristwowe SA

Pl
Konferencja High Speed Railway Poland w to-
dzi byta niezwykle istotnym wydarzeniem dla
catego sektora kolejowego. Byfa to przestrzen
wymiany wiedzy i doswiadczen dotyczacych

Piotr Wyborski

Prezes Zarzqdu
PKP Polskie Linie Kolejowe
SA

Korzystajac z okazji, pragne przede wszystkim

pogratulowa¢ organizatorom Miedzynarodo-

wej Konferencji Naukowo-Technicznej,Rozwdj

Kolei Duzych Predkosci w Polsce” — Stowarzy-

szeniu Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP

organizacji tak waznego dla sektora kolejowe-
6go wydarzenia.

jowe budujg, modernizujg i staraja sie zeby byty
jak najlepsze aby przyciagnac jak najwiecej pa-
sazeréw oraz tymi, ktérzy zajmuja sie naukowo
rozwojem kolei. Dziekuje wszystkim, ktorzy wpi-
sali sie dzis w te potrzebe integracji Srodowisk,
poniewaz w Polsce zbyt duzo rozmawialismy na
tematy budowy Kolei Duzych Predkosci - a zbyt
mato dotychczas udato sie zrobic.

Musi nastapic przyspieszenie.

Na tej konferencji znajduja sie zaréwno moi
wspotpracownicy z ministerstwa, jak z podmio-
téw zaleznych, spotek, ktére z nami na co dzien
wspotpracuja. Organizatorom chciatbym powie-
dzie¢: dzi$ przyjechali tu najlepsi z najlepszych,
ci ktérzy zarzadzaja tymi spotkami osobiscie, ale
takze ci ktorzy prowadza najwazniejsze projek-
ty, poniewaz przed nami jest wielkie wyzwa-
nie. Wczesniej zdarzafo sie, ze zamiast na placu
budowy spoétki spotykaty sie w sadzie. Dzisiaj
spotykamy sie przy jednym stole i ciesze sie,
ze mozemy dyskutowac ze wszystkimi, ktérym
zalezy na rozwoju tej branzy, rozwoju tej czesci

Chce serdecznie podziekowac za to - jakze waz-
ne - spotkanie, bo tu w todzi, w naszym mie-
scie, spotkali sie najwazniejsi ambasadorzy pro-
jektu Kolei Duzych Predkosci. | chce powiedzie,
Ze to nie jest $piew przysztosci. To jest co$ co
jest realizowane juz, poniewaz komora wyjscio-
wa dla Kolei Duzych Predkosci jest wiasnie bu-
dowana. | w terminie. | w czasie. | s3 pienigdze.
Ale to najwazniejsze oczywiscie przed nami.
W nowej perspektywie finansowej mamy
ogromng szanse zeby dosta¢ $rodki na ten
jeden z najwazniejszych projektéw infrastruk-
turalnych. Smiem nawet stwierdzi¢, ze - po

wdrazania systeméw Kolei Duzych Predkosci,
zardwno w kontekscie krajowym, jak i miedzy-
narodowym.

Podczas spotkania omdéwilismy kluczowe
wyzwania i mozliwosci, jakie niosa za soba
zmiany klimatyczne oraz rosnace potrzeby
zwigzane z ruchem pasazerskim i towarowym.
Szczegdlng uwage poswiecilismy tematyce
integracji polskiej sieci kolejowej z europejskg
infrastrukturg kolejowa, zgodnie z wytycznymi
polityki klimatycznej Unii Europejskiej.

Poruszylismy réwniez kwestie finansowania
niezbednych proceséw modernizacji i rozbudo-
wy kolei. To wyzwanie wymaga strategicznego
podejscia oraz odpowiedzialnego planowania,

Podczas panelu dyskusyjnego, ktérego pa-
tronem i organizatorem byty PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. miatem okazje rozmawiac¢ mie-
dzy innymi z przedstawicielami kolei europej-
skich, w ktérych KDP funkcjonuje od dziesie-
cioleci. Wymiana oraz czerpanie do$wiadczen
z zagranicy jest dla nas bardzo wazne, a ada-
ptacja sprawdzonych europejskich rozwigzan
moze wspomaoc polskie plany dotyczace bu-
dowy KDP, w tym koniecznego zbalansowania
rozwoju infrastruktury dla przewozéw regio-
nalnych a inwestycjami w linie KDP.

Obecne projekty realizowane zaréwno
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., jak row-
niez przez CPK, majg na celu zapewnienie jak
najlepszych szybkich potaczert miedzy pan-
stwami regionu, ale tez miedzyregionalnych,
aglomeracyjnych, co przyczyni sie do dalszego

ﬁrzeglqd komunikacyjny

funkcjonowania polskiej gospodarki.

Cieszy mnie, ze znajduja sie tu wykonawcy
ale przede wszystkim przedstawiciele Komisji
Europejskiej, miedzynarodowych organizacji
europejskich. Wazne jest bowiem Zebysmy po-
taczyli nasze plany z wieloletnimi ramami finan-
sowymi Unii Europejskiej. Bez odpowiedniego
planowania, strategii ale przede wszystkim fi-
nansowania nie mozemy w tak szybki sposéb
jak wymarzyli sobie pasazerowie i my, odpo-
wiedzialni za rozwdj transportu, przeprowadzi¢
wdrazanie tych planéw.

Mam nadzieje, Ze wspdlnie z panstwem z
wykonawcami, organizatorami, osobami ktore
naukowo zajmuja sie rozwojem polskiego trans-
portu i kolejami uda sie to zrobi¢ jak najszybciej.

Drzisiaj £6dz jest sercem projektu kolei du-
zych predkosci.

Wypowiedz pochodzi z wystqpienia inaugurujqce-
go konferencje.

budowie autostrad, ktéra rozpoczeta sie 15 lat
temu — to bedzie kolejny skok cywilizacyjny w
Polsce. To jest mozliwe i to jest jak najbardziej
realne. Dla rzadu premiera Donalda Tuska to
najwazniejsze zadania infrastrukturalne.

Ze swojej strony, chce powiedzie¢, ze zrobie
wszystko zebysmy na Koleje Duzych Predkosci
znaleZli srodki i budowali o czasie, bo ten termin
jest bardzo wazny; mamy co nadganiac.

Wypowied? pochodzi z wystqgpienia inaugurujq-
cego konferencje.

aby stworzy¢ nowoczesny system transporto-
wy, ktéry sprosta wymaganiom przysztosci i
stanie sie fundamentem zréwnowazonego roz-
WOju.

Warto podkresli¢, ze takie wydarzenia po-
zwalajg nie tylko wymienia¢ poglady, ale row-
niez budowac¢ wspdlng wizje europejskiego
transportu kolejowego. Stowo ‘odpowiedzial-
nos¢’ — szczegodlnie klimatyczna — wybrzmia-
fo podczas konferencji jako klucz do naszych
dziatan. To wiasnie kolej, jako najbardziej eko-
logiczny srodek transportu, moze i powinna
odgrywac kluczowa role w transformacji euro-
pejskiego rynku przewozdw.

rozwoju zintegrowanej europejskiej sieci kole-
jowej.

Poszczegodlne panele dyskusyjne oraz poru-
szone w nich tematy wzbudzity duze zainte-
resowanie zgromadzonych gosci, a konkretne
zagadnienia zywa dyskusje, co pokazuje jedy-
nie jak wazne i interesujgce spotecznie jest to
zagadnienie.

Biorgc pod uwage tak duze zainteresowa-
nie oraz zgromadzona liczng publiczno$¢ kon-
ferencji, mam nadzieje, ze na state wpisze sie
ona w kalendarium wydarzert poswieconych
rozwojowi kolei duzych predkosci oraz stanie
sie wydarzeniem cyklicznym, podczas ktérego
bedziemy mogli rokrocznie sledzi¢ postepy jej
rozwoju w Polsce oraz dzieli¢ sie swoimi do-
$wiadczeniami z naszymi partnerami z zagra-
nicy.
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& Katarzyna Strzegowska

Dyrektor
Zarzqd Transportu Miejskiego
w Warszawie

Przede wszystkim gratuluje Paristwu $wiet-
nej konferencji. Organizacja, merytoryka,
zaproszeni goscie i uczestnicy - wszystko na
najwyzszym poziomie.

Temat przewodni konferencji jest nie-
zwykle wazny dla branzy transportowej, bo
koleje duzych predkosci to przysztos¢. Pa-
sazerowie oczekujg od przewoznikéw nie
tylko coraz wyzszych standardow, ale przede
wszystkim skrécenia czasu podrézowania.
Jest to na pewno ogromne wyzwanie dla

Zbigniew Szafrariski

Przewodniczqcy Rady
Nadzorczej

Centralny Port
Komunikacyjny

Konferencja ,Rozwdj Kolei Duzych Predkosci
w Polsce” byta, w mojej ocenie, kluczowa w
obszarze promowania KDP w Polsce z trzech
powoddw. Pierwszy dzien konferencji, na-
zwijmy go ,polityczno-strategicznym”, po-
kazat, ze w naszym kraju jest zdecydowana
wola podjecia tego zadania, a nasi zagranicz-
ni partnerzy uznajg ten projekt jako bardzo

Adam Pustelnik

| Wiceprezydent Miasta todzi
Urzqd Miasta todzi

Miedzynarodowg Konferencje Naukowo-
-Techniczng "Rozwoj Kolei Duzych Predkosci
w Polsce", mozna uwazac za kluczowe wyda-
rzenie dla przysztodci transportu kolejowego
w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem
znaczenia dla todzi i wojewddztwa todzkie-
go.

Konferencja podkreslita strategiczna role to-
dzi w planowanym systemie Kolei Duzych
Predkosci, co ma fundamentalne znaczenie
dla rozwoju gospodarczego miasta i regionu.
Projekt KDP, z kluczowa linig Warszawa-t6dz,
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wszystkich zajmujacych sie transportem w
Polsce, ale jest to absolutna koniecznosc,
poniewaz w Europie koleje duzych predko-
4ci sg juz standardem — a my musimy goni¢
najlepszych. Bardzo sie ciesze, ze toczg sie
w tej sprawie rozmowy i ze mozemy brac
w nich udziat. Uruchomienie kolei duzych
predkosci bedzie takze oddziatywac¢ na ko-
munikacje lokalna, szczegdInie w Warszawie,
ktéra jest ogromnym weztem transporto-
wym. To niesie ze sobg sporo mozliwosci, ale
tez wyzwan. Z punktu widzenia organizato-
ra komunikacji miejskiej, bardzo wazna jest
komplementarnos¢ ustug i wspdtpraca, kté-
ra mogtaby sie odbywac na kilku pfaszczy-
znach. Po pierwsze to integracja taryfowo-
-biletowa. Po drugie integracja informacyjna
— mam tu na mysli np. stworzenie wspdlnej
aplikacji pozwalajacej zaplanowac¢ podréz
na kazdym jej etapie, czy tez ujednolicenie
informacji pasazerskiej na dworcach i przy-

wazny nie tylko w skali zréwnowazonego
rozwoju komunikacji Polski, ale bedacy ele-
mentem budowy sieci TEN-T w $rodkowo-
-wschodniej czesci Europy. Sprawna budo-
wa sieci autostrad w Polsce stanowi dowdd,
Ze jestesmy w stanie realizowac duze projek-
ty infrastrukturalne. Teraz czas na kolej.

Nastepne dwa dni poswiecone zagadnie-
niom technicznym pokazaty, jak duzym
wyzwaniem jest podjecie budowy linii ko-
lejowych o parametrach technicznych i eks-
ploatacyjnych nieznanych dotychczas na
polskiej sieci kolejowej. | cho¢ promotorzy
ruchow typu ,Tak dla CPK” potrafig znako-
micie strywializowac temat, to inzynierowie
i technicy zdaja sobie sprawe, jakie zadania
przed nimi stoja. Prezentacje firm pokazaty
natomiast, ze sa gotowe zmierzy¢ sie z wy-

jest katalizatorem przemian ekonomicznych
i spotecznych.

Dla tdédzkiego biznesu, projekt otwiera
nowe perspektywy rozwoju. Skrécenie cza-
su podrozy do Warszawy radykalnie zmieni
dynamike relacji biznesowych, zwiekszajac
dostep do warszawskiego rynku pracy i ka-
pitatu. £6dZ ma potencjat, by sta¢ sie cen-
trum innowadji i badan nad technologiami
kolejowymi, przyciggajac nowe inwestycje
w branzy high-tech.

Dla wojewddztwa tédzkiego, projekt KDP
oznacza transformacje struktury gospodar-
czej

i przestrzennej. Nowe potaczenia zwieksza
mobilno$¢ mieszkarncdw i otworzg region na
nowe rynki. Planowane potaczenie z Central-
nym Portem Komunikacyjnym uczyni z wo-
jewoddztwa kluczowy wezet transportowy.
KDP wptynie znaczaco na rynek pracy, umoz-
liwiajac fatwiejsze przemieszczanie sie mie-
dzy miastami. Dla todzi oznacza to poten-
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stankach. Wazna jest tez kwestia tzw. ,ostat-
niej mili” | tutaj konieczna jest wspodtpraca w
celu zapewnienia jak najlepszego powiaza-
nia komunikacji miejskiej z dworcami. Oczy-
wiscie uruchomienie kolei duzych predkosci
to takze problemy, z ktérymi przyjdzie nam
sie zmierzy¢. Dla Warszawy do chociazby
kwestia przepustowosci infrastruktury kole-
jowej, ktora juz teraz zbliza sie do maksimum
mozliwosci. Priorytetem na torach sg pocia-
gi dalekobiezne — w tym duzych predkosdi,
ale nie moga na tym cierpie¢ pasazerowie
korzystajacy z kolei lokalnych — a to spora
grupa pasazeréw w aglomeracji.

Dlatego bardzo wazna w przypadku tak
znaczacych inwestycji jest merytoryczna
dyskusja i integracja wielu srodowisk. To daje
szanse na wymiane pogladdéw, doswiad-
czen, informacji i dobre przygotowanie sie
do realizacji tak duzego projektu.

zwaniem, traktujac je przede wszystkim jako
szanse na technologiczny rozwoj.

| wreszcie miasto t6dz i centralny region
Polski. Budowa krajowego lotniska ,po sa-
siedzku” i linii KDP to ogromna szansa roz-
wojowa, o ile potencjalni beneficjenci do jej
wykorzystania wiasciwie sie przygotujg — co
prelegenci i panelisci starali sie wiadzom sa-
morzadowym uswiadomic.

Zyczytbym sobie, aby konferencja ,Rozwdj
Kolei Duzych Predkosci w Polsce” byta orga-
nizowana cyklicznie — np. co 2 lata. Stano-
witaby ona znakomitg okazje do prezentadji
postepdw budowy, a dla firm byfaby forum
do pochwalenia sie rozwigzaniami technicz-
nymi i technologicznymi zastosowanymi na
tym kluczowym dla rozwoju transportu Pol-
ski projekcie.

cjalny naptyw wysoko wykwalifikowanych
pracownikoéw. Projekt mozliwie przyczyni sie
do rewitalizacji obszaréw miejskich i bedzie
stymulowac rozwdj nowych, nowoczesnych
dzielnic.

Konferencja podkreslita znaczenie integracji
KDP z istniejaca infrastruktura. Inwestycje
takie jak tunel srednicowy w todzi sg klu-
czowe dla maksymalizacji korzysci. Projekt
KDP moze sta¢ sie motorem napedowym
innowacji i rozwoju technologicznego w re-
gionie.

Konferencje mozna wiec uznac za katalizator
dyskusyjny o przysztosci transportu kole-
jowego i jego wptywie na rozwdj regional-
ny. Dla todzi i wojewddztwa, Kolej Duzych
Predkosci stanowi szanse na gteboka trans-
formacje gospodarcza i spoteczna, mogaca
uczyni¢ z todzi nowoczesny, dynamicznie
rozwijajacy sie osrodek miejski.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Perspektywy rozwoju polskiego sektora transportu
kolejowego w obliczu kryzysu energetycznego:
analiza krytyczna

Alan Beroud Robert Ktaczynski

dr nauk o bezpieczeristwie, inzynier energetyk, cztonek
Polskiej Akademii Umiejetnosci, prezes zarzqdu Polskich Kolei
Paristwowych, przewodniczqgcy Miedzynarodowego Zwiqzku
Kolei (UIC), wiceprzewodniczqcy Wspdlnoty Kolei Europejskich
iZarzqdcéw Infrastruktury (CER), ekspert Centrum Nauk o
Politykach Publicznych

\-; < 3 - dr hab. prof. AT (Akademii Tarnowskiej), dyrektor Centrum
- k_ « | Nauk o Politykach Publicznych, kierownik katedry Stosunkéw
o N . Miedzynarodowych (UKEN), cztonek Polskiej Akademii

—_ Umiejetnosci
FIE Y

ORCID: 0000000331619722
beroudalan@gmail.com

ORCID: 0000000291509958
rklaczynski@gmail.com

Streszczenie: Autorzy artykutu Perspektywy rozwoju polskiego sektora transportu kolejowego w obliczu kryzysu energetycznego: analiza krytycz-
na skoncentrowali w jego ramach wysitki w celu zaprezentowania podstawowych informadcji i problemoéw dotyczacych zaréwno obecnego stanu
rzeczy w obszarze transportu kolejowego, jak rowniez jego perspektyw. Wszystko to zostato nakreslone w kontekscie narastajacego kryzysu energe-
tycznego, bedacego skutkiem szeregu, czesto niezaleznych od krajéw bedacych importerami surowcow energetycznych oraz energii elektrycznej,
czynnikow. Wirdd tych ostatnich, zdaniem autoréw publikacji, nalezy w szczegdlnosci zwrdci¢ uwage na problemy krotko- i Srednioterminowe, wy-
nikajace z rosyjskiej agresji wzgledem Ukrainy, jak rowniez i na te paradoksalnie znacznie trudniejsze co do mozliwosci ich rozwigzania, a odnoszace
sie do procesu wdrazania przez Unie Europejska programéw na rzecz szeroko definiowanej neutralnosci klimatycznej.

Wstep

Pierwsze préby wykorzystania mozliwosci
transportu kolejowego przypadajg na staro-
zytnos¢, kiedy to prowizoryczne wagoniki z
materiatami niezbednymi do budowy piramid
i swigtyn poruszaty sie po wgtebieniach w zie-
mi lub po drewnianych belkach. Przy czym site
napedowa stanowity konie lub woly, bywato
rowniez, ze cztowiek. Okoto 600 roku p.n.e.
Grecy zbudowali majaca blisko 8,5 kilometra
para-kolej szynowg (Diolkos), ktérg transpor-
towali statki w poprzek kanatu korynckiego. O
znaczeniu tej inwestycji niech swiadczy fakt, iz
wykorzystywano ja przez nastepne 600 lat [1].
Po raz pierwszy kolej szynowa przypominajaca
dzisiejsze rozwigzania techniczne wykorzysta-
no przy transporcie wegla z zagtebia weglowe-
go w Darlington do portu w Stockton. Miafo to
miejsce 27 pazdziernika 1825 roku w Wielkiej
Brytanii, imperium bedgcym wdwczas $wiato-
wa potega, ktdrego sita opierata sie na inno-
wacyjnych rozwigzaniach w sferze produkgji.
To wiasnie Anglicy rozpoczeli produkcje wegla
kamiennego na szeroka skale, w celu wyko-
rzystania tego surowca jako nosnika energii.
Ta ostatnia stanowita o sile przemystu, ktéry z
epoki manufaktur wkroczyt do epoki produkdiji
maszynowej. Do tego wszystkiego potrzebna
byfa energia. Jak wspominat genialny wynalaz-
ca, pomystodawca i wykonawca pierwszej ko-
lei szynowej George Stephenson: ,Poczgtkowo
sformutowatem zasade scistego zwiqzku miedzy
torem a lokomotywaq, zaprojektowatem takie szy-
ny, ktore bez zadnego ryzyka mogty wytrzymac
dynamiczne uderzenia kdt lokomotywy. Prze-
konatem dyrekcje o korzysciach zastosowania
moich pomystow i uzyskatem zgode na ekspery-
mentalne wprowadzenie lokomotywy jako sity

pociggowej, ale ta rewelacyjna nowos¢ technicz-
nawymagata jeszcze zgody parlamentu. Uzyska-
fem jq w roku 1823"[2].

Sytuacja geopolityczna, z jaka $wiat mierzy
sie od kilku lat, zmusza decydentéw na kilku
poziomach (politycznym, ekonomicznym i
spotecznym) do gfebokiej redefinicji pojecia
zapewnienia bezpieczeristwa i budowy odpor-
nosci zardbwno w krajach o wysokim poziomie
rozwoju, jakiw tych, ktére poprzez alianse badz
agresje prébuja dotaczy¢ do grona organizacji
wysoko rozwinietych. Nalezy bra¢ pod uwage,
7e obok zagrozen o charakterze militarnym,
klimatycznym badz pandemicznym moga w
najblizszym czasie wystapi¢ inne, powazne
zaktdcenia w funkcjonowaniu spoteczeristw,
ktérych rodzaj i zakres jest na chwile obecna
nie do przewidzenia. Zakidcenia te moga miec
zaréwno wymiar lokalny o niewielkim nasile-
niu, jak i charakter globalny w wymiarze kata-
strofalnym. Do powaznych zagrozen, ktérych
pierwsze symptomy s3 juz wyraznie widocz-
ne, mozna zaliczy¢ niekontrolowana migracje
pomiedzy potudniem i pétnocg czy zagroze-
nie brakiem dostepnosci zaréwno surowcow
energetycznych, jak i energii jako takiej.

Jak pokazuja wydarzenia ostatnich kilku lat,
jednym z najwazniejszych elementow skia-
dowych zapewnienia powszechnego bezpie-
czenstwa jest transport i facznos¢. Cho¢ tacz-
nos$¢ nie stanowi w tym miejscu przedmiotu
rozwazan autoréw, to jest ona w dobie cyfryza-
¢ji i automatyzadcji scisle zwigzana z zagadnie-
niami transportowymi. Obok tgcznosci, réwnie
istotnym zagadnieniem wptywajacym na go-
towos$¢ operacyjng organizacji transportowych
jest zapewnienie im sity napedowej — energii.

Rozwdj sieci globalnych potaczer wywoty-
wat i wywotuje rozwdj infrastruktury kolejowe;.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Wszedzie tam, gdzie docieraty szyny’, powsta-
waty bieguny wzrostu, budowano nowe cen-
tra aglomeracyjne i przemystowe wraz z przy-
pisang im infrastruktura. Twierdzenie, ze ,wraz
7 kolejg docierafa cywilizacja’, wyszto juz poza
ramy rozwazan naukowych, stajac sie prawdg
powszechna. Mimo uptywu lat tak jest nadal.
Pomimo rozwoju innych srodkéw transpor-
téw, kolej pozostaje tym najwazniejszym. Nie
odnoszac wprost zagadnieh bezpieczenstwa
do ,konkurencyjnosci” mozna powiedzie¢, ze
w zasadzie gtdwnym rywalem” transportu szy-
nowego jest na ten moment transport drogo-
wy, szczegolnie na krotszych odcinkach. Jesli
spojrzymy na dtuzsze odcinki, to konkurentem
dla transportu kolejowego pozostaja — takze w
potaczeniach pasazerskich — transport lotniczy
oraz transport morski, gtéwnie wobec towaro-
wych pofaczen miedzykontynentalnych. Choc
problemem w skali globalnej nadal pozostaje
niedostateczne dofinansowanie infrastruktury
kolejowej i zwigzane z tym pewne problemy z
brakiem nalezytej przepustowosci, to w przy-
padku wykorzystania kolei nalezy pamietac, iz
sktady pociagow, cho¢ moga by¢ opdZnione,
nie stoja w ,korkach’, co jest niewatpliwie istot-
ng zaleta w rywalizacji na linii transport kotowy
- kolej. Inna, nie mniej wazng kwestig, przema-
wiajaca za wykorzystaniem kolei jako podsta-
wowego $rodka przewozu towarowego, s3
mozliwosci transportu szynowego w obszarze
szeroko rozumianej obronnosci.

Przykfadéw tego nie trzeba niestety szukac
daleko, wystarczy spojrze¢ na masowy prze-
ptyw broni, uzbrojenia i amunicji realizowany
przy wspotpracy strony polskiej dla ukrainskich
sit zbrojnych [3].

Procesy polityczne, gospodarcze, ale i swia-
domosciowe, te blizsze spotecznym, ktore
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miaty miejsce w Europie w ostatnich dwdch
dekadach, wygenerowaty fundament pod
rewolucje energetyczng, determinowang ko-
niecznoscig ochrony $rodowiska naturalnego.
Europa, ta zjednoczona w ramach Unii Euro-
pejskiej, postanowita odejs¢ od wegla oraz pa-
liw kopalnych na rzecz energii pozyskiwanej ze
Zrédet odnawialnych. Stworzono,mape drogo-
waq’, ktéra ma doprowadzi¢ Europejczykéw do
mety pod szyldem ,zeroemisyjnos¢”. Niestety,
proces ten jest niezwykle kosztowny i zawiera
w sobie liczne ,ekonomiczne putapki’, przed
ktérymi ostrzegali eksperci, a ktore przez ostat-
nie dwie dekady byty ignorowane przez kregi
polityczne. Jedng z nich jest relatywnie niska
cena ropy naftowej i benzyny, co powoduje,
iz w coraz wiekszym stopniu przedsiebiorstwa
wykorzystujg transport kotowy, korzystajac z
rozwinietej sieci drég szybkiego ruchu. Nieste-
ty, niewielu decydentéw zdaje sobie sprawe z
przepustowosci drég szybkiego ruchu, ktoéra
to jest obecnie na granicy mozliwosci, deter-
minujac realizacje zadan spoczywajacych na
transporcie drogowym. W zwigzku z powyz-
szym rodzi sie wiec dylemat: w jaki sposéb,
nie angazujac odpowiednich $rodkéw finan-
sowych tudziez naktadu sit, doprowadzi¢ do
ograniczenia emisji, jesli w dalszym ciaggu go-
spodarka szeregu panstw UE opiera sie na ro-
pie naftowej i gazie ziemnym, jak réwniez — i to
w niematym stopniu — na weglu kamiennym

czy tez brunatnym. W tym ostatnim przypadku
Polska jest tego najlepszym przyktadem [5], [6].

W ramach podjetych badar naukowych
autorzy publikacji wykorzystali trzy sposréd
szeregu metod naukowych. Najwazniejszg z
nich jest metoda krytycznego racjonalizmu,
odwotujgcego sie do szkoty filozoficznej Karla
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Poppera. Umozliwia ona krytyczne spojrzenie
na prace innych, celem wygenerowania odpo-
wiednich wnioskéw, a tym samym unikniecia
bteddw. Pozwala réwniez na gteboka modyfi-
kacje istniejacych zatozen, przy jednoczesnym
utrzymaniu fundamentalnych zasad o charak-
terze ogdlnym, na ktérych opierajg sie teoria,

PKP PDLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
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zatozenia czy tez wygenerowane wczesniej
modele postepowania. W potaczeniu z innymi
metodami badan naukowych przynosi to moz-
liwos¢, na podstawie istniejgcych informacji
oraz danych statystycznych, zbudowania mo-
delu realizacji strategicznych celéw panstwa w
obszarze wykorzystania kolei dla przewozéw
towarowych. Uzupetniajacymi w relacji do kry-
tycznego racjonalizmu metodami pozostajg
studium przypadku oraz metoda scenariuszo-
wa.

W obszarze literatury przedmiotu badan
naukowych autorzy skoncentrowali sie na ma-
teriatach osrodkéw analitycznych oraz infor-
macjach pozostajacych w dyspozycji Polskich
Kolei Panstwowych i Polskich Linii Kolejowych
— wytaczajac, co oczywiste, dane wrazliwe.
Uzupetnieniem  przeprowadzonych  badan
pozostaje charakterystyczna dla tego rodzaju
prac literatura w postaci monografii, opraco-
wan, artykutow w drukach zwartych oraz, co
oczywiste wraz z postepem i duchem czasu,
pozydji netograficznych.

Polskie Koleje Parstwowe oraz Polskie Linie
Kolejowe w obliczu wyzwan zwiazanych
z kryzysem energetycznym

Polskie Koleje Panstwowe i Polskie Linie Kole-
jowe zatrudniajg ponad 100 tysiecy pracowni-
kéw, faczac przewozy osobowe z przewozami
towarowymi i odpowiadajac za zarzadzanie
infrastrukturg kolejowa. Przewozy cargo stano-
wity przez wiele lat o sile kolei, jej znaczeniu nie
tyko w krajowym obrocie gospodarczym, ale
szerzej, europejskim, a mozna réwniez $mia-
to zaryzykowac opinie, iz swiatowym. taczna
dtugos¢ linii kolejowych w Polsce to blisko
19,5 tysigca kilometréw. Daje nam to trzecie
miejsce po Republice Federalnej Niemiec i
Francji, co Swiadczy o strategicznym poten-
cjalne transportowym panstwa polskiego [7].
Potozenie geopolityczne naszego kraju, ktore
powinno by¢ kluczowym elementem kultury
strategicznej naszego panstwa, jak réwniez
stanowi¢ fundament do rozwazar o modyfika-
cjach polskiej racji stanu, predysponuje nas do
szerszego niz dotad wykorzystywania szlakdw
transportowych. Mimo trwajacej za naszymi
wschodnimi granicami wojny, Polskim Kole-
jom Paristwowym udato sie utrzymac szereg li-
nii kolejowych, bedacych sworzniem faczacym
szeroko definiowany Zachéd ze Wschodem.
Wskutek tego zaistniaty mozliwosci wyko-

Tab. 1. Przewozy towarowe w min ton w latach

2017-2023
2017 239.9
2018 250,3
2019 236,4
2020 2223
2021 243,6
2022 2485
2023 2317

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych
Polskich Kolei Parstwowych
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rzystania naszych szlakow transportowych w
celu sprowadzania towaréw z ChRL, Korei Po-
tudniowej czy tez nawet do pewnego stopnia,
mimo jej wyspiarskiego potozenia, Japonii.
Potencjat Polskich Kolei Panstwowych oraz
Polskich Linii Kolejowych, mierzony sitg i zna-
czeniem istniejacych szlakdw transportowych,
nalezy uznac wiec za wysoki.

Powyzsze dane, zebrane sumarycznie w
tabeli uzupetnione mapami pofaczen kolejo-
wych wskazuja jednoznacznie na znaczenie
kolei, o czym autorzy publikacji wspomnieli
we wstepnej czesci artykutu, wskazujac na ko-
lej jako jeden z dwdch najwazniejszych $rod-
kow transportu. Zauwazalny spadek tonazu
przewozow towarowych jest zdeterminowany
miedzy innymi trudng wojenng sytuacja, kto-
ra rozgrywa sie za nasza wschodnia granica
oraz sankcjami wprowadzonymi wobec klu-
czowego na kierunku europejskim przewozni-
ka, jakim jest Federacja Rosyjska, cho¢ w tym
ostatnim przypadku nie obejmujg one szeregu
towaréw pochodzacych z Rosji, jak rowniez
prawie w ogole tych, ktére tranzytem trafiaja
poprzez nasz kraj z panistw azjatyckich [8]. Cie-
szy¢ moze za to fakt osiggniecia najlepszego
wyniku od dekady - 61,7 mld tonokilometréw
- abstrahujac od rentownosci tych dziatan. Z
drugiej strony, wydtuzenie tras przejazdu za-
réwno w przypadku ruchu osobowego, jak
rowniez towarowego, jest determinowane
wydtuzeniem tras przewozowych w zwiazku
z modernizacjg sieci kolejowych. Niestety, w
dalszym ciggu brak programu na rzecz zwiek-
szenia wydatkéw na konieczng infrastrukture
przewozowg, mierzonych roéwniez koniecz-
noscig zakupu nowych sktadéw towarowych,
nie tylko o zréznicowanych parametrach, ale
rowniez w zakresie celowosci. Innymi stowy:
nalezy wyraZnie okredli¢, jaki bedzie przewozo-
ny w kolejnych latach asortyment towarowy, w
stosunku do ktérego mogg by¢ odnotowywa-
ne spadki. Trudno tez nie zauwazy¢, iz w coraz
wiekszym stopniu, w zwiazku z dostosowa-
niem polskiego prawa do przepiséw obowig-
zujacych w Unii Europejskiej, na polski rynek
przewozow towarowych wchodza zagranicz-
ne organizacje gospodarcze, dysponujace co
najmniej poréwnywalnym a czesto réwniez
wiekszym asortymentem ustug, zblizonym ce-
nowo do warunkéw proponowanych kontra-
hentom przez przewoznikéw polskich. Biorgc
pod uwage powyzsze oraz to, iz po 2035 roku
bedziemy zmuszeni (o ile przepisy krajowe i
ponadnarodowe nie ulegng zmianom wyni-
kajacym z sytuacji spotecznej oraz spadajacej
konkurencyjnosci Europy) do dostosowania
sie do europejskich zasad niskoemisyjnosci, to
wiasnie na kolei spoczywac bedzie misja prze-
jecia istotnej czesci towarodw, ktére sg obecnie
przewozone przez firmy transportowe korzy-
stajace z rozbudowanej sieci drogowej [9], [11].

Z jednej strony stanowi to wielka szanse, z
drugiej jednak wymaga podjecia juz dzis od-
powiednich, kapitatochtonnych dziatan przy-
gotowawczych.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Koszty przewozu towaréw: analiza
poréwnawcza, studia krytyczne

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, nie-
odzownym jest przejscie do konkretnej analizy
ekonomicznej rentownosci transportu kolejo-
wego, w korelacji do transportu drogowego.
Przy tym nalezy jednak pamieta¢, iz autorzy
publikacji nie sg w stanie uwzgledni¢ wszyst-
kich czynnikéw wptywajacych na sumarycz-
na ocene, aczkolwiek w wystarczajacej — ich
zdaniem - skali, aby wyartykutowac¢ pewne
whnioski, mogace stanowi¢ fundament pod
przyszta, nieunikniong wobec wagi zmian ma-
jacych miejsce na globalnym rynku transportu,
dyskusje. Przeprowadzona na postawie doku-
mentoéw zrodtowych PKP Cargo i Cargo Inter-
national analiza wskazuje na to, ze nalezy przy-
ja¢, iz w obecnej chwili nie mozna w sposob
jednoznaczny udzieli¢ odpowiedzi na pytanie,
czy transport kolejowy ma przewage kosztowa
nad drogowym. Oczywiscie méwimy o tym na
podstawie obecnie posiadanej wiedzy w anali-
zowanym obszarze badar naukowych. Wptyw
na tak postawiong teze niniejszego artykutu
majg zardwno czynniki wewnetrzne (w duzym
stopniu zalezne od nas), jak réwniez zewnetrz-
ne, pozostajace w obszarze relacji miedzynaro-
dowych. Innym problemem jest wykorzystanie
transportu kolejowego do przewozu konte-
nerowego. W tym przypadku kosztochton-
nos¢ przewozu kontenerowego zalezy przede
wszystkim od tego, czy bedziemy operowac
sktadem w dwie strony (pobierajac optaty za-
rowno za wyjazd ze stacji macierzystej, jak i
powrdt) i czy zapetnimy caty pociag. Analizujac
powyzsze wydaje sie, ze sukces mierzony niskg
kosztochtonnoscig, uwzgledniajac przy tym
element bezpieczenstwa tras przewozu tadun-
ku, polega nie tylko na wyliczeniu konkretnego
kosztu jednostkowego, ale na efektywnym za-
rzadzaniu transportem przez operatora, ktéry
dysponuje mozliwoscig podjecia decyzji o od-
powiednim doborze srodka transportu. Mozna
wiec, w oparciu 0 powyzsze, zaprezentowac
czytelnikowi nastepujaca konkluzje: oferowa-
nie ustug przewozowych i terminalowych z tak
zwanej jednej reki, jak robi to Metrans czy PCC
Intermodal, umoZliwia zatrzymanie u operato-
ra marzy za transport i przetadunek.

I wiasnie to moze stanowi¢ problem, bo-
wiem w transporcie samochodowym czynno-
$ci realizuja wyspecjalizowane osoby (czesto
nawet pojedynczo (1)), majgce dostep do syte-
mu komputerowego, parujgce przewozy — po-
przez wyselekcjonowanie zlecen pozwalaja-
cych danemu kontrahentowi zleci¢ przewéz z
miasta x do miasta y i jednocze$nie znalez¢ zle-
cenie na przywdz z okolic miasta y do innego
umownego celu (na przykfad innego miejsca
w Polsce). W taki oto sposéb transport towa-
row odbywa sie w obydwie strony, zmniejsza-
jac tym samym koszty transportu, zwiekszajac
za to zysk przewoznika, jak rowniez planistow
odpowiedzialnych za spedycje. Tak wiec klucz
do rozwigzania problemdéw kolei lezy réwniez
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Tab. 2. Towary masowe

(Cena [€/tona]

od do
. transport pociggiem
wegiel 2d02,2tys. ton 182 2
koks
ciezardwka 29-30 ton 25 26

Tab. 3. Kontenery: 40-stopowe

Cena [€/tona] Trasa 600
km [€/szt.
od do $rednio

Pociag 42 szt. w jedna strone
dla organizacji roundtrip

Roundtrip 42 szt. 510 700 605
1,25 750

260 350 305

Ciezarowka

po stronie sprawnego zarzadzania systemami
informatycznymi oraz wiaczenia ich do ogdl-
nodostepnej sieci. Niestety, o ile przewoznik
dysponujacy transportem kotowym moze
przyja¢ zlecenie na przystowiowe kilka ton
materiatu, o tyle kolej musi w duzym stopniu
zapetni¢ sktad, co wyklucza przewdz niewiel-
kich tadunkéw przy zatozeniu, iz nie znale-
ziono kontrahentéw gotowych na przewdz
analogicznych lub podobnych asortymentéw
do tych z pierwotnego zlecenia kontrahenta.
Poprawic¢ te sytuacje mogtby ruch oparty na
przewozach kontenerowych. W tym przypad-
ku problemem pozostaje brak odpowiedniej
infrastruktury przetadunkowej, jak rowniez
odpowiednich miejsc sktadowania, posiada-
jacych certyfikaty bezpieczenstwa. Inwestycje
sq wiec w tym przypadku niezbedne i — co
trzeba podkresli¢ w sposéb stanowczy — wy-
magaja wsparcia ze strony panstwa polskiego,
jak réwniez instytucji Unii Europejskiej. Obecny
stan polskich finanséw, a zwifaszcza krétkoter-
minowe priorytety (miedzy innymi obronny),
dominujace w sferze wydatkéw publicznych,
mocno ograniczaja mozliwos¢ powaznego
zaangazowania kapitatowego w modernizacje
i rozbudowe infrastruktury kolejowej. Jednym
z mozliwych rozwiazan jest wiasnie finansowa-
nie portfela zamowiert srodkami transferowa-
nymi za posrednictwem mechanizméw euro-
pejskich.

W analizowanym przypadku stawka za kon-
tener zalezy od ciezaru brutto catego pociaggu
(co wynika ze stawek dostepu do infrastruktu-
ry na sieci PLK), w ktorym jest transportowany
kontener oraz od ilosci wagondw w pociggu
(im wiecej wagondw, tym nizsza cena jednost-
kowa). Jesli dodamy marze przewoznika/spe-
dytora, to mozemy przyja¢ wyliczenia PKPCI, z
tym, ze nalezatoby dodac¢ koszty terminalowe
na Paskovie (200 EUR/kontener). Aby jednak
analiza przedmiotowa miata sens, nalezy po-
rownac stawke za obrét w transporcie kolejo-
wym (zaznaczenie na zofto) do stawki drogo-
wej. Transport drogowy operuje stawkami za
kierunek, ktore pokrywaja koszty ewentualne-
go powrotu na pusto.

W transporcie kolejowym za$ kalkuluje sie
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trasa[km]  Cena[€/tona]  Koszt[€]  Koszt jednostkowy [€]
600 191 38200,00 19,1
600 255 51000,00 255
llos¢ Koszt Sredni koszt Iqlzw:j;st Razem
[szt.] [€]  jednostkowy [€] mile [€] [€]
42 12810 305 200 505
42 25410 605 400 1010
42 31500 750 0 750

stawki w obrocie, poniewaz w przypadku wli-
czenia zwrotu préznego sktadu wagonow do
stacji nadania juz na starcie jestesmy niekon-
kurencyjni. Nalezy przy tym réwniez doliczy¢
koszty terminalowe na terminalu ladowym
oraz dostarczenie do odbiorcy; koszty w porcie
sg takie same dla kontenera, niezaleznie od ro-
dzaju transportu. Umowny samochod z portu
przewozi towar do klienta koricowego pod tak
zwane drzwi i tu jest réznica pomiedzy trans-
portem drogowym a intermodalnym. Wraca-
jac do przewozu kontenerowego, kontener z
pociagu nalezy przetadowac na terminalu na
samochdéd (przyjeto 50 EUR) oraz dostarczyc
do klienta koricowego (przyjeto 150 EUR za
dowdz do 50 km). Stawki kolejowe mozna
obnizy¢ wydtuzajac pociag tam, gdzie jest to
mozliwe. Na relacji do Paskova na pewno moz-
na wykorzysta¢ pociagi 620 metrowe, a wiec
mozna kalkulowac 44 kontenery zamiast 42.

Drugi element optymalizacyjny to transport
konteneréw tadowanych w obu kierunkach, je-
$li to mozliwe. Wowczas ptacimy za transport
te najwyzsza stawke per kontener, ale dosta-
jemy od klienta podwojna optate za transport
kontenera w obie strony. Kolejnym waznym
elementem przedmiotowej analizy jest jedno-
czesne oferowanie ustug przewozowych i ter-
minalowych.

Wskazac takze nalezy, ze nie mozna ustali¢
uniwersalnego udziatu w kosztach dla trans-
portu kolejowego. W przypadku starej, zamor-
tyzowanej lokomotywy spalinowej obcigzenie
bedzie znacznie mniejsze, niz w przypadku
elektrycznej lokomotywy wielosystemowej.
Ponadto, jesli wykorzystamy wiasne zamorty-
zowane wagony, bedzie to znacznie tansze,
niz gdybysmy przewozili wynajete cysterny
kontenerowe, kieszeniowe lub wagony. Jezeli
zas przewozimy prywatne wagony (klienta), s3
one bezptatne, a udziat innych kosztow rela-
tywnie wzrosnie. Istotne jest rowniez, jak dtugo
trwa zatadunek i rozladunek — czy lokomotywa
czeka, czy odjezdza — wszystko to wplywa na
cene. Bardzo wazne jest réwniez, czy przyjazd
lokomotywy do miejsca zatadunku musi byc
wliczony w ceng; czesto klient nie chce pfaci¢,
ale firma ponosi ten koszt. Ponadto optata za
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infrastrukture dla transportu intermodalnego i
konwencjonalnego rozni sie.

Ogdlnie rzecz biorac, odnotowujemy spa-
dek na rynku przewozéw krajowych z tanimi
lokomotywami spalinowymi (spadek przewo-
zu wegla, obstugi hutitp.).  Nowe projekty
s przeznaczone raczej do przewozow trans-
granicznych, gdzie wygodniej jest przejechac
cafg trase jedng lokomotywa. Wymaga to jed-
nak wdrozenia lokomotyw wielosystemowsych,
ktérych koszty sq wyzsze, dopdki lokomotywa
nie jest dobrze wykorzystywana.

W ten sam sposdb nowoczesne wagony
moga mie¢ wyzsze ceny, ale czesto takze wiek-
szg pojemnosc¢ — zawsze nalezy zatem szukac
optymalnego rozwiazania dla klienta.

Struktura kosztow procesu przewozu towa-
rowego zaprezentowana zostata na rys. 3:

Z powyzszych wyliczen wida¢ wyraZnie
pewne podobienstwa, ale i réznice w tych
dwdch rodzajach transportu. Wyraznie na plan
pierwszy wysuwa sie amortyzacja lokomoty-
wy, ktéra pochtania 40% srodkow. W przypad-
ku samochodu jest to tylko 15%.

Na plus kolej wyrdznia sie w obszarze wy-
nagrodzenia i — co najistotniejsze — paliwa. To
ostatnie stanowi 30% kosztow przewozdw w
ruchu kotowym.

Biorac pod uwage koniecznos¢ przejscia
z paliw na bazie weglowodoréw na OZE, ko-
nieczne bytoby w przypadku transportu ko-
towego oparcie tego ostatniego na napedzie
elektrycznym.

Przy obecnym rozwoju rynku ,elektrykéw’,
wydajnos¢ tak definiowanych projektéw wy-
daje sie mocno dyskusyjna. Tak wiec inwesto-
wanie w kolej, w dobie wprowadzania zmian w
polityce klimatycznej, wydaje sie inwestycja w
petni przemyslang, jednakze przy przyjeciu ra-
cjonalnych zatozen co do czasu i kosztéw pro-
cesu transformacji energetycznej, a te ostatnie
nie sg jak na razie uwzglednione.

Nawiazujac do powyzszej, przyjetej przez
autoréw opracowania tezy, zakfadajac, iz plany
przyjete przez decydentéw UE w zakresie re-
zygnacji zastapienia silnika spalinowego elek-
trycznym w 2035 roku znajda odzwierciedlenie
w rzeczywistosci, nalezy pochyli¢ sie nie tylko
nad efektywnoscig silnika elektrycznego (ktéra
jak do tej pory przy obecnym rozwoju techno-
logicznym jest watpliwa), ale réwniez kosztami,
wynikajagcymi z koniecznosci wygenerowa-
nia dodatkowych mocy energetycznych; i tak
przyjmujac, iz transport kotowy stanowi 33%
udziatu w catym rynku transportu w naszym
kraju, konieczne bytoby zwiekszenie mocy
energetycznych, celem zastapienia paliw ptyn-
nych w ramach przejscia na nowy naped. Nie-
zbedne w tym przypadku, cho¢ proces bytby
rozciggniety w czasie, biorgc pod uwage wy-
cofywanie aut z silnikami spalinowymi, bytoby
obcigzenie polskiego systemu energetyczne-
go koniecznoécia wygenerowania dodatko-
wych 312,51 TWh. W kraju uzytkowanych jest
tacznie 875 861 km linii elektroenergetycznych:
15964 km linii 750,400 i 220 kV, 34 376 km linii
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3. Struktura kosztéw procesu przewozu towaro-
wego. Zrédlo: opracowanie wiasne na postawie
danych PKP

110kV,321 089 km linii SN oraz 504 492 km linii
niskiego napiecia. Podazajac dalej tym tokiem
rozumowania, krajowi Operatorzy Systemow
Przesytowych musieliby znaczaco zwiekszy¢
potencjat dtugosci linii (niektorzy eksperci
mowia nawet o podwojeniu zdolnosci dystry-
bucyjnych i przesytowych); pamietajac o tym,
Ze juz dzis wzrastajaca awaryjnosc sieci wywo-
tana warunkami pogodowymi i ograniczona
przepustowos¢ linii przesytowych i dystrybu-
cyjnych wysokich napie¢ (110 kV) w wyzszych
temperaturach to istotne zagrozenie dla pracy
systemu przy rosnacym zapotrzebowaniu na
energie oraz niekontrolowanym, lawinowym,
wzrosécie przytaczonych mocy niestabilnych.

Wyliczenia stanowig w tym powazny
asumpt do dyskusji o racjonalnosci przyjetych
w tej mierze rozwiazan. taczne nakfady inwe-
stycyjne (wedtug stanu na 2022/2023) osig-
gnetyby wynik rzedu 650 mld ztotych. Szaco-
wany koszt budowy 1 km linii 110 kV to okofo
1,2 min), SN okoto 400 tys. — linia kablowa, i
trakgji kolejowej okoto 800 tys. — 1 min zt.

Warto doda¢, ze bariera w rozwoju infra-
struktury jest nie tylko dostepnos¢ srodkéw fi-
nansowych, ale takze zdolnosci organizacyjne
i wykonawcze inwestoréw oraz wykonawcow/
projektantéw dostepnych na rynku.

Powyzsze koszty nie stanowig niestety
kosztow  catkowitych  transformacji ~ sekto-
ra energetycznego, to jest przejécia z paliw
opartych o weglowodory na czysta energie.
Potrzeba przeciez wygenerowac odpowiednie
moce energetyczne, zdolne do zasilenia tak
skonstruowanego systemu. Nalezatoby wiec
bezzwtocznie przystapi¢ do budowy szeregu
blokow energetyki jadrowej (OZE mogtoby
by¢ w tym procesie jedynie elementem uzu-
petniajacym, nie tylko ze wzgledu na zbyt stabg

wydajnos¢, ale rowniez niestabilnos¢ systemu
dostaw). Do systemu musiatoby trafi¢ dodat-
kowe 72 393 MW. Skala finansowa wyzwania
w tym przypadku zamknetaby sie kwotg 1,86
bln ztotych. Dwa lata temu koszt obstugi trans-
formacji oraz budowy nowych mocy w Polsce
szacowano na 1,4 bin zt. Kwota ta ciggle rosnie.
Koszt wzmocnienia sieci dystrybucyjnych w
tamtym czasie pod katem zielonego fadu w UE
EDSO (organizacja operatorow systemow dys-
trybucyjnych UE) szacowata na 600 mld euro.

Reasumujac, odejscie od silnika spalinowe-
go jako gtéwnego nosnika transportu musi
byc¢ roztozone w czasie dtuzszym, niz zostato
to ustalone na szczeblu panstw cztonkowskich
UE. Konieczne jest stopniowe przechodzenie
do systemu wykorzystania energii pochodza-
cej nie tyko ze Zzrédet odnawialnych, ale przede
wszystkim energetyki jadrowej. Nalezy réwniez
zrownowazy¢  scentralizowane  zarzadzanie
systemem pozyskiwania i dystrybucji energii
z rozbudowa lokalnych sieci i Zrédet wytwor-
czych, bowiem panstwo polskie nie dysponuje
obecnie mozliwosciami poniesienia wydat-
kéw tego rzedu, zwilaszcza ze samo zmaga
sie z poteznym deficytem budzetowym, ktory
wymusza, wbrew zapowiedziom elit politycz-
nych, raczej ciecia wydatkow inwestycyjnych
niz ich dalszego stymulowania. Co gorsza, na
przestrzeni nastepnych pieciu lat, naszym wia-
dzom, nawet przy zatozeniu sanacji wydatkéw
budzetowych, nie uda sie zlikwidowag, tylko
CO najwyzej w powaznym stopniu ograniczyc
deficyt budzetowy.

Bez watpienia kolej stanowi klucz do trans-
formacji energetycznej, jednakze przy zafo-
zeniu powaznych inwestycji w infrastrukture
kolejowa i przy jednoczesnych, niezbednych
inwestycjach w infrastrukture produkcji oraz
dystrybucji energii. Podjety przez wiadze UE,
a majacy byc realizowany przez wiadze pol-
skie, proces przechodzenia z energii opartej
na weglowodorach na energie niegenerujaca
emisji jest co do zasady stuszny, ale musi byc
zracjonalizowany, to jest rozciggniety w czasie
i uwzgledniajacy szereg potrzeb, chocby tych
obejmujacych koszty modernizacji kolei.

Nie bez znaczenia jest takze zaangazowa-
nie panstw cztonkowskich Unii Europejskiej
w tworzenie regulacji ustawowych w zakresie
wsparcia transportu kolejowego i ograniczanie
atrakcyjnosci oraz zyskownosci transportu dro-
gowego.

Jednym z pomystow takiego rozwigzania
sq programy rzadowe takie jak ,tiry na tory”
(mocno krytykowane i blokowane przez lob-
by samochodowe). Trzeba bowiem podkreslic,
Ze pozorne zyski w transporcie drogowym,
obarczone sg mierzalnymi kosztami degradadji
drog i emisji gazow cieplarnianych oraz kosz-
tem spotecznym w postaci zattoczonych drég
i ptynacych z tego tytutu ucigzliwych konse-
kwengji. W zwigzku z tym dostrzegamy tutaj
kluczowa role legislacji w procesie zwiekszenia
roli transportu kolejowego i ochrony dobrze
rozumianego interesu Panstwa i obywateli.
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Instytucje Unii Europejskiej wobec
problemu rozwoju kolei w obliczu nowej
polityki klimatycznej

W ostatnich kilku latach przyspieszeniu ulegty
procesy na rzecz wiekszego niz dotgd wpar-
cia dla transportu szynowego, zainicjowane
wczesniejsza, ozywiong dyskusjia w szeroko
definiowanych kregach decydentéw Unii Eu-
ropejskiej, odpowiedzialnych za tworzenie
fundamentow pod przyszta wspdlng polityke
transportowa. Trudno obecnie w sposéb  w
petni jednoznaczny ocenic na ile wystarczy sit,
srodkéw, wkoncu wytrwatosci w dziataniach,
aby konieczne dla europejskich rynkéw wspol-
notowych projekty wprowadzi¢ w zycie.

Starajac sie oceni¢ mozliwosci i ogranicze-
nia unijnej polityki sektorowej, umiejscowionej
w obszarze szeroko definiowalnego transpor-
tu, autorzy publikacji postanowili postuzyc
sie dwoma kluczowymi — ich zdaniem - do-
kumentami, zrealizowanymi na potrzeby de-
cydentow odpowiedzialnych za polityke UE.
W zwigzku z powyzszym warto odnotowac i
poddac¢ analizie problemowej opublikowane
w ostatnim czasie dwa raporty zrealizowane na
zlecenie KE, ktérych wymowe mozna zamknac
stwierdzeniem o koniecznosci redefinicji do-
tychczasowej polityki w obszarze transportu
szynowego potaczonej z budowa nowej, bar-
dziej niz dotad zsynchronizowanej, ale juz na
szczeblu umownej,Brukseli”

Pierwszy z raportow, obejmujacy obszarem
swojego zainteresowania mechanizmy i reguty
rzadzace jednolitym rynkiem UE, to dokument
autorstwa prezesa Instytutu Jacquesa Delorsa,
dr nauk prawnych, politologa oraz eurodepu-
towanego Parlamentu Europejskiego Enrico
Letty: Duzo wiecej niz rynek. Predkos¢, Bezpie-
czenstwo, Solidarnosc¢. Wzmocnienie jednolitego
rynku w celu zapewnienia zréwnowazonej przy-
sztosci i dobrobytu wszystkim obywatelom UE
[12].

Drugim z raportow, przygotowujacych
grunt pod zmiany postrzegania polityk sek-
torowych, w tym lezacej w obszarze zainte-
resowania autoréw publikacji polityki trans-
portowej Unii Europejskiej, jest dokument
autorstwa bytego premiera Wtoch, profesora
nauk o ekonomii Mario Draghiego The Future
of European Competitiveness. Dokument ten zo-
stat opracowany na zlecenie przewodniczacej
Komisji Europejskiej Ursuli von der Leyen, ktéra
dostrzegta konieczno$¢ wyjscia z nowymi ini-
Cjatywami gospodarczymi, majacymi ozywic
znajdujaca sie w stagnacji europejska gospo-
darke [14].

Sporzadzony przez Mario Draghiego, przy
wsparciu eksperckim, dokument daje pewne
nadzieje na realizacje gtdéwnych tez zawartych
w raporcie, w tym takze tych odnoszacych sie
do sektora kolejowego. Ten ostatni, oparty na
nowych  technologiach, wykorzystujacych
jako Zrédfa napedu OZE, a przy tym nieemi-
tujgcy do atmosfery zanieczyszczen, wydaje
sie wprost stworzony do tego, aby w niego in-
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Tab. 4. Whioski ptynqce z raportu Enrico Letty

Whiosek

Dostosowanie przewozow kolejowych w ruchu towarowym oraz osobowym do wymagan wynikajacych z

koniecznosci wdrazania zatozen polityki klimatycznej Unii Europejskiej

Whiosek
Whiosek

Whiosek

(yfryzacja kolei

Poprawa infrastruktuy kolejowej oraz okotokolejowej

Stworzenie warunkéw (prawnych, instytucjonalnych, technologicznych) pod rozwdj kolei szybkich predkosci

Zrédfo: opracowanie wiasne 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. 5. Whnioski ptyngce z raportu Mario Draghiego

Whniosek

Whiosek

Whiosek

Wzrost naktadéw proinwestycyjnych co ma na celu wzmocnienie tempa rozwoju Unii Europejskiej
Wzrost naktadéw na nauke

Postawienie na innowacyjnos¢ i nowe technologie jako odpowiedz na ekspansywna polityke ChRL i USA w tym

obszarze (niwelowanie istniejacych w tym obszarze opéznien)

Whiosek

Zintegrowanie rozwoju europejskiej gospodarki z nowa polityka klimatyczna Unii Europejskiej oparta o alterna-

tywne w relagji do istniejacych zrodta energii

Whiosek

Inwestycje w szeroko rozumiany sektor bezpieczeristwa Unii Europejskiej

Zrédto: Opracowanie wlasne 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)

westowac. Kolej to inwestycja w przysztos¢. O
tym wiedza wszyscy zajmujacy sie globalnym
transportem. Problem jednak lezy w tym, by
z deklaracji potrafi¢ przejs¢ do czynéw. Wraz
z koricem epoki silnikéw spalinowych, ktéry
zbliza sie w ocenie ekspertéw wolniejszymi lub
szybszymi krokami, nalezy znalez¢ alternatywe
w relacji do transportu kotowego. Niezbedne
przy tym bedzie rozwijanie innowacyjnych
rozwigzan na gruncie dojrzatych technologii,
bez czego trudno bedzie zbudowac podwali-
ny nie tyko pod nowoczesng kolej, ale réwniez
transport definiowany jako catos¢ [16].

Zresztg w dalszej czesci raportu jego autor
podkresla w sposéb zdecydowany, iz w celu
uzupetnienia brakujgcych potaczert i moderni-
zacji infrastruktury transportowej koniecznym
staje sie wygenerowanie istotnych z punktu
widzenia strategii europejskiej w analizowa-
nym obszarze polityk sektorowych srodkow
finansowych. Dla przyktadu modernizacja
i rozbudowa sieci TEN-T, ktorej ukoriczenie
jest wstepnie planowane na 2040 rok, bedzie
kosztowac europejskiego podatnika blisko
845 mld euro (z czego 210 miliardéw euro ma
by¢ wydatkowane na strategiczne pofaczenia
transgraniczne). Oczekuje sie, ze finansowanie
publiczne UE pokryje jedynie niewielkg czes¢
inwestycji (przewiduje sie wydatkowanie do
2027 roku 87 mld euro). Przy czym suma pro-
jektowanych $rodkéw moze sie okazac¢ dalece
niewystarczajaca w stosunku do stale rosna-
cych potrzeb. Pozostaje tez otwartym pytanie
0 udziat w postaci finansowania prywatnego.
Pytanie to dotyczy nie tylko mozliwosci czy
skali finansowania, ale réwniez, co nie mniej
istotne, instrumentéw prawnych, ktére umoz-
liwig w miare bezkolizyjng realizacje zadan w
tym obszarze. Do tej pory finansowanie pry-
watne byto jednak trudne do uzyskania pomi-
mo, co warto dodac¢ w tym miejscu, dojrzatej
liczby projektow TEN-T. Wynika to z ich duzego
poziomu ryzyka, wysokich kosztéw poczat-
kowych czy tez, co jest ostatnio znamieniem
niestabilnych czaséw europejskiej gospodar-
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ki, utraty krétkoterminowej rentownosci. Do
tej pory transport szynowy, mimo szeregu
obietnic, nie byt w sposéb nadmiernie hojny
finansowany ze $rodkéw wspdlnotowych. To
inne srodki transportu mogty liczy¢ na znacz-
nie wyzsze wsparcie, oczywiscie biorgc pod
uwage skale inwestycji. Wedtug stanu na 2025
rok planowana sie¢ drogowa jest zdecydowa-
nie najbardziej zaawansowana w poréwnaniu
z innymi rodzajami transportu. Jakby problem
odejscia od weglowodordw nie istniat lub tez
pozostawato wiele czasu do realizacji tego nie-
watpliwie przetomowego procesu w dziejach
nie tylko europejskiej, ale i globalnej gospo-
darki. Obecnie wiec kluczowym wyzwaniem
stojacym przed decydentami reprezentujacy-
mi UE jest zapewnienie pozostatych, poza dro-
gowymi inwestycji w ciggu najblizszej dekady.
Poza tym, co zaplanowano w ramach TEN-T,
realizacja sieci kolei duzych predkosci, taczacej
wszystkie stolice i gtéwne miasta UE, zwiekszy-
faby atrakcyjnos¢ kolei i jeszcze bardziej spote-
gowata potrzeby inwestycyjne [17].

W swoim raporcie Mario Draghi zwraca
rébwniez uwage na rosnacy, pomimo wdra-
zania nowej polityki klimatycznej, wolumen
przewozow drogowych. Parfstwa cztonkow-
skie Unii Europejskiej majg w dalszym ciggu
tendencje do priorytetowego traktowania
inwestycji w infrastrukture drogowa. Przynosi
to szybki zysk, jest procesem fatwiejszym we
wdrazaniu w przeciwienstwie do inwestydji
kolejowych. Te ostatnie wymagajg znacznie
bardziej zaawansowanego wkfadu technolo-
gicznego oraz zakresu wykonywanych prac.
Innym problemem, na ktoéry zwraca uwage ra-
port, jest tak zwane ,waskie gardto” przewozéw
towarowych przy wykorzystaniu transportu
Szynowego, CO znacznie ogranicza jego moz-
liwosci. Te ostatnie jednak pozostajg pochodna
inwestycji. Bez wktadu ze strony UE w budowe
nowych i modernizacje istotnych pofaczen,
kolej pozostanie srodkiem transportu, ktéry
bedzie przegrywat z transportem kotowym.
Ten ostatni jednak w zwiazku z realizacjg pro-
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jektu polityki zero neutralnosci klimatycznej,
nie ma w obecnej formie racji bytu. Obstuga
wynikajaca z realizacji zadan taboru kolejowe-
go staje sie bez niezbednych inwestycji mocno
deficytowa, zwtaszcza w obliczu gwattownego
Wzrostu popytu na przewozy towarowe, reali-
zowane z dziwnym w tym przypadku uporem
przez panstwa cztonkowskie, przy wykorzy-
staniu wspomnianego juz wielokrotnie w tym
artykule transportu kotowego. Nie rozwiaza
przy tym istniejacych ,dylematéw klimatycz-
nych”inwestycje w rozwdj cywilnej floty trans-
portowe)j, zwtaszcza w obliczu zmniejszajacej
sie przepustowosci szlakow transportowych
(vide kanat sueski, kanat panamski). Nie bez
znaczenia pozostajg przy tym ograniczone
mozliwosci zapewnienia bezpieczenstwa li-
niom zeglugowym ze wzgledu na nasilenie sie
zjawiska ,piractwa” (vide Somalia,) jak réwniez
aktow terrorystycznych wymierzonych w trasy
zeglugowe obstugujace zwiaszcza transport
surowcow energetycznych, czego przyktadem
sg ataki Hutu w Zatoce Adenskiej [16].
Problemy z koniecznoscig reinterpretacji
rynku transportowego Unii Europejskiej sa
takze pochodng braku integracji transportu
UE, co kumuluje szereg negatywnych zjawisk
gospodarczych, wptywajac bezposrednio na
niska konkurencyjnos¢ panstw cztonkowskich
UE w ramach globalnego sektora transportu.
Trudno tez nie odnie$¢ wrazenia, iz chociaz po-
czyniono istotne postepy w budowie zintegro-
wanego rynku transportowego UE, nadal ist-
nieje szereg barier, ktére ostateczna finalizacje
tak potrzebnej polityki wspolnotowej hamuja.
Wsréd nich warto zwrdci¢ uwage na problemy
interpretacji obowigzujacych norm prawnych
wynikajacych z porzadku prawnego UE czy
tez innych organizadji takich jak WTO. Panstwa
cztonkowskie Wspdlnoty majg niestety ten-
dencje do nieréwnej interpretacji przepisow
UE, co jest o tyle trudne do udowodnienia, iz
samo tlumaczenie aktow prawnych generuje
liczne problemy a niekiedy tez sprzyja nieko-
rzystnej z punktu widzenia ogétu interpretadji.
Innym problemem jest opieszato$¢ procesow
decyzyjnych w ramach wdrazania nowych
lub aktualizacji istniejgcych norm prawnych.
Utrudnia to, a w niektérych obszarach wrecz
uniemozliwia, mozliwosci powstania nowych
unijnych podmiotéw w transporcie, podrd-
zach oraz szeroko definiowanej logistyce. Ta
ostatnia za$ pozostaje przystowiowa ,pieta
achillesowq’, wyrazajaca sie brakiem odpo-
wiedniego do wyzwan, ktére niesie za soba
rynek globalny, programu cyfryzacji. Z podda-
nego analizie problemowej raportu wynika, iz
zaledwie 1% operacji transgranicznych w UE
mozna obecnie przeprowadzi¢ w sposdb cat-
kowicie cyfrowy; innymi stowy tylko jedna na
sto operacji w ramach transportu nie wymaga
fizycznego dokumentu w ramach poszczegol-
nych etapdw procesu przewozu. Szacuje sie, ze
nowo przyjete zasady cyfryzacji, w tym zwiasz-
cza w obszarze wymiany informacji w trans-
porcie towarowym (drogowym, kolejowym,
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wodnym $rodlagdowym  oraz  powietrznym),
moga przynies¢ na przestrzeni dwoch dekad
oszczednosci w postaci blisko 30 mld USD.
Sztuczna inteligencja umozliwi coraz bardziej
zautomatyzowane funkcje zapewniajace bez-
pieczenstwo i jakos¢, optymalizacje nawigacji
i tras, konserwacje predykcyjng oraz redukcje
zuzycia paliwa lub mocy. Powaznym wyzwa-
niem przy tym pozostaje wdrazanie rozwigzan
opartych na sztucznej inteligencji. Ta ostatnia
wydaje sie byc¢ niezbedna w formutowaniu
celéw strategii zintegrowanego transportu na
obszarze UE, w tym zwtaszcza transportu ko-
lejowego. Wtasnie w tym obszarze zintegrowa-
nego transportu sztuczna inteligencja moze
wspiera¢ planowanie zmian, zwiekszac¢ efek-
tywnos¢ energetyczng, jak rowniez umozliwiac
btyskawiczne wdrazanie planowania ustug czy
tez zarzadzania zaktdceniami w czasie rzeczy-
wistym. W relacji do innych globalnych poteg,
w tym zwtaszcza USA oraz ChRL, UE ma spore
zalegtosci[16].

Kolejnym celem UE na najblizsze lata,
zgodnie z zatozeniami analizowanego rapor-
tu, ma by¢ petna dekarbonizacja gospodarki
co bedzie miato wptyw na transport, w tym
zwlaszcza transport szynowy. Z danych udo-
stepnionych przez Komisje Europejska jasno
wynika, iz wyjscie z ,epoki wegla’, bedace da-
lekim echem rewolucji przemystowej XVIII/XIX
wieku, zmniejszy emisje CO2 0 80% . Wszystko
to jednak wymagac¢ bedzie Srodkéw finan-
sowych, koniecznych do przeprowadzenia
niezbednych zmian, uruchomienia kolejnych
projektow zaréwno tych w obszarze moder-
nizacji sfery gospodarczej oraz spotecznej,
jak réwniez zastosowania poprzez wdrozenie
nowych innowacyjnych pomystow. Potrzeby
inwestycyjne w zakresie dekarbonizacji unijne-
go transportu w latach 2025 - 2030 maja sie
zamkna¢ w kwocie 150 mld euro oraz 869 mld
euro w okresie pomiedzy 2031 rokiem a zamy-
kajacym perspektywy rokiem 2050 stanowig-
cym horyzont unijnej polityki. Warto przy tym
podkresli¢, iz szacunki te odnoszg sie do de-
karbonizacji wszystkich rodzajow transportu
(z wylaczeniem jednak kosztow obstugi infra-
struktury kolejowej oraz drogowej), co nie daje
jednak petnej perspektywy kosztéw przedsie-
wziecia. Osobnym tematem w tym aspekcie
analizowanego obszaru badan jest casus Polski
jako ostatniego, z wytaczeniem minimalne-
go juz udziatu Czeskiej Repubiliki, producenta
wegla kamiennego. Pozostaje pytanie o per-
spektywy polskiego procesu dekarbonizacyj-
nego. Jak na razie polscy decydenci zachowuja
daleko idacy spokoj jakby oczekiwali na to, az
kto$ rozwiaze za nich kluczowy dla perspektyw
naszej gospodarki problem. Posrednio dotyczy
to rowniez kolei zasilanej energia elektryczna,
oparta w procesie jej wytwarzania gtéwnie na
weglu kamiennym czy tez brunatnym [18].

Sektor transportu UE zmaga sie, podobnie
zreszty jak cata wspdlnotowa gospodarka, z
niedoborem odpowiednich — czyli zdolnych
do wykonywania zadan, wynikajacych z wdra-

14

ﬁrzeglqd komunikacyjny

zania nowych polityk sektorowych - specjali-
stow. Szczegodlnie mocno zachodzace w tym
obszarze zmiany daje sie odczu¢ wiasnie w
transporcie. Niestety, sektor transportu oferuje
niezbyt atrakcyjne warunki pracy, wynikaja-
ce cho¢by z poziomu napiecia zawodowego,
na kwestiach pfacowych koriczac. Powaznym
wyzwaniem jest rosnacy udziat starszych pra-
cownikdéw, ktory w branzy transportowej jest
Znaczaco wyzszy niz w innych sektorach go-
spodarki UE. Wedtug danych statystycznych,
udostepnionych przez Komisje Europejska,
az 41,9% pracownikéw przewoznikdw kolejo-
wych ma wiecej niz 50 lat, a sredni wiek kie-
rowcow ciezarowek w UE jest najwyzszy na
Swiecie. Ten ostatni wskaznik dotyczy takze
sredniej wieku maszynistéw, obstugujacych
ruch towarowy oraz pasazerski w ramach prze-
wozdéw kolejowych. Niski jest takze wskaznik
uczestnictwa kobiet w sektorze transporto-
wym. Wedtug danych statystycznych Eurosta-
tu kobiety stanowig jedynie 22% pracownikow
branzy transportowej [16].

Nalezy zaznaczy¢, iz rynki kolejowe panstw
cztonkowskich  Wspolnoty pozostaja — silnie
zdecentralizowane. Doktrynalne  podejscie
do problemu decentralizacji, ktéra jest po-
wszechnie uwazana za narzedzie pozytywnie
kreujace rzeczywistos¢, akurat w przypadku
kolei nie sprawdza sie zbyt dobrze. Przyczyn
takiego stanu rzeczy jest co najmniej kilka.
Nie ulega watpliwosci, iz obstuga przewozow
pasazerskich i towarowych, mimo licznych
zapewnien, enuncjacji ze strony decydentow
UE, w dalszym ciggu nie jest planowana ani tez
koordynowana w wymiarze transgranicznym
w sposob skuteczny. Pozostaje za to udzia-
fem, w zasadzie mozna zaryzykowac opinie,
Ze wylagczng domenag, panstw czionkowskich,
idacych w duzej mierze wbrew idei jednosci
europejskiej, preferujgc  polityki narodowe,
ktére nie uwzgledniajg globalnych wyzwan.
Wedtug danych Eurostatu na obszarze podle-
gtym jurysdykcji UE w dalszym ciaggu obowia-
zuje blisko 800 regulacji krajowych w obszarze
transportu kolejowego. Mocno zréznicowane
pozostaja takze wymagania eksploatacyjne,
ktére obowigzujg na terenie panstw tworza-
cych Wspdlnote. W dalszym ciggu utrzymuja
sie bariery rynkowe wobec nowych podmio-
téw chcacych, w ramach deklarowanej przez
wszystkie zainteresowane strony polityki kon-
kurencyjnosci, sta¢ sie uczestnikiem rynku ko-
lejowego. Przyktadem tak definiowanej polityki
sq wysokie optaty za dostep do toréw, nie mé-
wigc juz nawet o pietrzacych sie trudnosciach
w dostepie do sprzetu i systemow biletowych,
ktére to miaty by¢ — wedtug zapewnien decy-
dentéw — wspdlnym polem wspdtpracy réz-
nych przewoznikéw kolejowych. Niewatpliwie
oddziatuje to w sposdb negatywny na poten-
cjalne zdolnosci dostawcéw do zwiekszania
skali dziatalnosci, tym bardziej za$ do prowa-
dzenia tejze w wymiarze transgranicznym.
Operatorzy dziatajgcy na wiecej niz jednym
rynku krajowym w dalszym ciggu pozostaja

wyjatkiem, jesli weZmiemy pod uwage cata UE.
Z faktow tych wynikaja konsekwencje. Liczba
dalekobieznych transgranicznych ustug kolejo-
wych w Europie, biorgc pod uwage ostatnich
dwadziescia lat, praktycznie nie rosnie, po-
zostajac na niezmienionym poziomie. Wsréd
innych probleméw mozemy wyszczegdlnic
brak szybkich pofaczen (gdy czas, podobnie
jak informacja, odgrywaja w globalnej gospo-
darce role kluczowa), ztozonos¢ systemu re-
zerwacji w przypadku wielu etapéw podrozy
oraz brak pogtebionych studiéw nad prawami
pasazerow. W tym ostatnim przypadku zmiany
s konieczne choc¢by ze wzgledu na poszerza-
jacy sie katalog praw, wolnosci czy tez swobdd
obywatelskich, bedacych niezbedna czeicia
formatu spoteczenstwa obywatelskiego [16].

Powaznych zmian wymaga kolejowy
transport towarowy, ktéry charakteryzuje sie
wzgledng utrata priorytetow, nawet w poréw-
naniu z kolejowymi ustugami pasazerskimi.
Prowadzi to do wystepowania opdZnieni, co
wptywa bezposrednio na ocene niezawodno-
sci tego srodka transportu; a przeciez istnieja
fundamenty pod dalszy zréwnowazony rozwoj
transportu intermodalnego w obszarze prze-
wozéw towardw. Istniejg normy prawa UE, kto-
rych celem jest zachecenie do transportu in-
termodalnego, przy czym kluczowa pozostaje
dyrektywa w sprawie transportu kombinowa-
nego przyjeta w 1992 roku. Niestety, zmieniaja-
ca sie w szybkim tempie rzeczywistos¢ (a doty-
czy to rowniez rynku przewozdw pasazerskich
i towarowych) wprost wymusza aktualizacje
przepiséw prawa, ktére powstaty w odpowie-
dzi na wyzwania z poczatku lat 90 XX wieky,
podczas gdy ludzkos¢ juz dawno wkroczyta w
trzecig dekade XXI wieku. Mimo tak definiowa-
nych problemow, transport intermodalny roz-
winat sie, 0 czym $wiadcza dane Eurostatu z lat
1996 - 2016, wskazujace na wzrost oscylujacy
wokot 400%. Niestety, w dalszym ciggu blisko
50% operacji intermodalnych, realizowanych
obecnie na obszarze UE, jest wytaczona z ram
wsparcia, przewidzianych w mocno juz zdez-
aktualizowanej dyrektywie [16].

Wsréd innych kluczowych probleméw na
uwage zastuguje réowniez potrzeba potaczenia
rozwigzan cyfrowych z istniejgcymi starszymi
generacjami systeméw obstugujacych ruch
kolejowy. Brak petnej harmonizacji sieci kolejo-
wych panstw cztonkowskich na szczeblu cen-
tralnym w UE hamuje mozliwos¢ powstania in-
teroperacyjnego systemu zarzadzania, kontroli
i sygnalizacji kolejowej, mimo Ze kilka instytucji
UE pracuje nad osiggnieciem tego celu. Euro-
pejski system zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS), ktéry z sukcesem jest stosowany
w szeregu panstw spoza UE, a ktory to przez
Wspdlnote zostat wprowadzony i powinien
jako taki obowigzywa¢ panstwa cztonkowskie,
w dalszym ciggu jest rzadko stosowany. We-
dtug danych Komisji Europejskiej do 2050 roku
(roku brzegowego dla strategii UE) szacunko-
wa wartos¢ inwestycji wdrozeniowych powin-
na osiggnac blisko 250 mld USD. Pozostaje
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otwartym pytanie, czy planowane przez UE
srodki finansowe na realizacje przyjetych do
realizacji zadan beda wystarczajgce, zwilaszcza
w obliczu koniecznosci realizacji szeregu inwe-
stycji o znaczeniu strategicznym. Wsréd nich
nalezy wymieni¢ te w obszarze stymulujacym
mozliwosci zwiekszenia przepustowosci kolei:
komunikacje mobilng kolei (FRMCS), cyfrowe
zarzadzanie przepustowoscig (DCM) oraz nie
mniej istotne cyfrowe sprzegi automatyczne
(DAC). W zwiazku z przewidywang ewolucjg
powyzszych rozwigzan, UE bedzie musiata sie
przygotowac na szybkie wdrozenie zautoma-
tyzowanego systemu alokacji przepustowosci.
Ta ostatnia ma miejsce jedynie na poziomie
krajowym; realizowana jest najczesciej bez
uzycia nowoczesnych narzedzi informatycz-
nych. Mozna by zaryzykowac opinie, iz swiat
ucieka europejskiej kolei. Przynajmniej w tym
zasygnalizowanym przez autoréw publikadji
obszarze [16].

Zakonczenie

Powyzszy artykut naukowy stanowi wstep
do dyskusji. Dodajmy, ze dyskusji koniecznej
w obliczu zmian spowodowanych licznymi
czynnikami zaréwno o charakterze zewnetrz-
nym, jak i wewnetrznym. Do tych pierwszych
zaliczamy nieuchronne zmiany w globalnym
ukfadzie sit, nie tylko na poziomie politycznym,
ale rowniez w sferze bezpieczenstwa oraz go-
spodarki. Przejawem tego jest wojna toczona
za nasza wschodnig granica, w ktorej kolej
jako podstawowy $rodek transportu stanowi
istotny element strategii transportowej NATO.
Druga kategoria wyzwan, tych z katalogu
wewnetrznych, stoi nie tylko przed Polskimi
Kolejami Panstwowymi, ale przed wiadzami
panstwa. Dostosowanie sie do norm majacych
obowigzywac w ramach Zielonego tadu wy-
maga poniesienia gigantycznych kosztéw mo-
dernizacji, rozbudowy i rozwoju technologicz-
nego istniejacych mocy produkcyjnych wraz
z przesytowymi naszego sektora energetycz-
nego. Koszty tego procesu wykraczajg daleko
poza mozliwosci naszego panstwa, co zostato
przedstawione w ramach analizy ekonomicz-
nej we wczesniejszej czesci publikacji.

Niezbedne jest wiec uracjonalnienie pro-
cesu, przy jednoczesnym przestawieniu trans-
portu z ruchu kotowego na ruch szynowy,
ktéry — co warto odnotowac — kumuluje tylko
1,5% CO2 do atmosfery, co jest wielkoscig nie-
malze nieznaczaca dla srodowiska naturalne-
go, jesli za punkt wyjscia przyjmiemy emisje
CO2 bedaca pochodng transportu kotowego.
Obecne jednak mozliwosci kolei w zakresie fi-
nansowania inwestycji s mocno ograniczone.

Przyktady powaznych problemoéw finanso-
wych rumunskich, czeskich, niemieckich oraz
obecnie niestety polskich kolei w obszarze
transportu wydaja sie przeczy¢ przyjetym za-
tozeniom Zielonego tadu.

Mamy do czynienia z niezrozumiatym pa-
radoksem; przy zatozeniu, iz rezygnujemy z

3-4/2025

silnika spalinowego do 2035 roku, podejmuje-
my dziatania na rzecz wzmocnienia transportu
kotowego (rozwdj drog, bezptatne autostrady,
niski koszt zakupu paliw).

W tak definiowanej rzeczywistosci transport
koleja jest nieopfacalny, co musi doprowadzi¢
z czasem do sytuacji absurdalnej, kiedy to bu-
dujac nowy Zielony tad oprzemy ten ostatni
w catosci na weglowodorach, uzyskujac efekt
kraricowo odmienny od przyjetych zatozen.
Konieczna jest wiec natychmiastowa transfor-
macja w postaci rozbudowy infrastruktury ko-
lejowej, wykorzystujgc do tego istniejgce moz-
liwosci cho¢by w postaci wiasnosci gruntdw,
ktorych kolej jest beneficjentem. Wspomniany
proces musi by¢ roztozony na lata, zawierac
konkretne rozwigzania oraz posiada¢ okre-
slony budzet w postaci powaznych srodkéw
finansowych. Bez tych ostatnich, bez sensow-
nej i niestety kosztownej strategii stawiania na
kolej jako proekologiczne, bezpieczne oraz wy-
dajne Zrédto transportu, trudno bedzie mowic
o petnej transformacji energetycznej, szerzej
gospodarczej naszego panstwa. Istotng role w
tym procesie powinna odegra¢ rowniez Unia
Europejska zainteresowana polska infrastruktu-
rg kolejowa, bedaca sworzniem tgczacym Za-
chdéd ze Wschodem, jak rowniez strategicznym
elementem bezpieczeristwa wschodniej flanki
NATO. «
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Streszczenie: Artykut analizuje perspektywy i scenariusze rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce na tle doswiadczer innych krajow europejskich.
Pomimo wczesnych inwestycji, takich jak Centralna Magistrala Kolejowa z lat 70., Polska pozostaje w tyle w procesie europejskiej infrastruktury high-
-speed. Zmiang w tym zakresie byto wprowadzenie predkosci 160 km/h a nastepnie wprowadzenie sktadéw Pendolino. Poprawito to jakos¢ przewo-
zéw, jednak ich petny potencjat (250 km/h) nadal nie jest w petni wykorzystywany. Planowane inwestycje, w tym modernizacja CMK i budowa linii
duzych predkosci,Y” (Warszawa—tédZz-Wroctaw—Poznan), maja na celu zdecydowane podniesienie predkosci pociggdw i zwiekszenie konkurencyj-
nosci przewozéw kolejowych. Analiza doswiadczen Francji, Niemiec, Wioch i Hiszpanii wskazuje na pozytywne skutki ekonomiczne i srodowiskowe
wdrozenia systemu kolei duzych predkosci, jednoczesnie wskazujac odmienne modele planowania i funkcjonowania poszczegdlnych systemow
HSR (ang. High Speed Rail). Powyzsze pozwala na ocene poszczegdinych modeli w kryterium mozliwosci zastosowania ich elementéw w programie
implementacji i rozwoju systemu kolei duzych predkosci w Polsce.

Stowa kluczowe: Kolej duzych predkosci; Infrastruktura kolejowa; Inwestycje

Wprowadzenie

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

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

Historia i aktualny stan kolei duzych
predkosci w Polsce

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

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

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

Europejskie doswiadczenia w budowie kolei
duzych predkosci

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

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

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

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

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

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

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

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

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

- korzysci ekonomiczne stymulujace rozwoj
regionalny.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Niemcy

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

System ICE od poczatku byt projektowany

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

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

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

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

a dotychczasowe inwestycje, ktdre koncentrujg

sie na poprawie parametréw istniejacych tras

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

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

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

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

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

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

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

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

Wiochy

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

To czym zasadniczo rézni sie model wioski

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

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

Hiszpania

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

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

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

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

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

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

zaoferowali atrakcyjne promocje, pakiety lojal-

nosciowe i ustugi towarzyszace. Dzieki temu

Hiszpanska sie¢ HSR stafa sie przyktadem uda-

nej transformacji rynku i sukcesem zaréwno

pod wzgledem wzrostu konkurencyjnosci, jak i

jakosci ustug.

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

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

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

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

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

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

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

Analiza wyzwan w rozwoju kolei duzych
predkosci w Polsce

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

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

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

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

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

Podsumowanie i wnioski

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

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

Streszczenie: Podczas miedzynarodowej konferencji naukowo-technicznej,Rozwdj Kolei Duzych Predkosci w Polsce” zaprezentowane zostaty wy-
magania Standardéw Kolejowych Centralnego Portu Komunikacyjnego CPK w wybranych obszarach technicznych. Standardy obejmuija trzydziesci
dwa tomy i przez wiekszos¢ uzytkownikdw czytane sg jako zbiér wymagan w interesujacym ich obszarze. Warto jednak zobaczyc je w szerszej per-
spektywie. Takg wiasnie przedstawia niniejszy artykut.

Stowa kluczowe: Koleje duzych predkosci (KDP); Przepisy prawne KDP; Normalizacja, Standardy techniczne KDP

Wstep

Od poczatku istnienia kolei, ze wzgledu na cha-
rakterystyke techniczng tego rodzaju transpor-
tu, przedsiebiorstwa kolejowe, a chwile péZniej
koleje narodowe, przyjmowaty dokumenty
szczegdtowo regulujgce jej funkcjonowanie.
Sciste stosowanie przez pracownikéw réznych
stuzb (stuzby drogowej, stuzby automatyki,
stuzby ruchu itd) szczegdtowo i przejrzyscie
sformutowanych instrukcji gwarantowato za-
chowanie koniecznych relacji, wspotzaleznosci
pomiedzy réznymi rozwigzaniami, takimi jak
np. relacja pomiedzy powierzchnig toczng szy-
ny oraz powierzchnig toczng i obrzezem kota
kolejowego.

Zaznaczyc jednak nalezy, ze w Europie kole-
je narodowe od lat nie funkcjonujg. Wydzielono
wielu przewoznikow pasazerskich, jeszcze wie-
cej przewoznikéw towarowych oraz zarzadcow
infrastruktury udostepniajacych trasy dla pocia-
géw, ktére szczegdlnie jesli chodzi o przewozy
towarowe, na wielka skale, przekraczajg grani-
ce pomiedzy parfistwami — granice pomiedzy
dawnymi kolejami narodowymi.

Od instrukgcji zarzadcow i przewoznikow
do idei wspdlnego rynku

Zardwno przewoznicy, jak i zarzadcy posiadaja
wiasne instrukcje regulujace, w szczegdlno-
$ci dziesigtki obszaréw w zakresie podstawo-
wej dziatalnosci podmiotéw kolejowych - od
szczegdtowych procedur aktywnosci pracow-
nikéw w normalnych i pogorszonych warun-
kach eksploatacji przez reguty prowadzenia
prac utrzymaniowych dla konkretnych grup i
rodzajow rozwigzan technicznych oraz zapew-
niania bezpieczenstwa podczas prac na torach
i w taborze po zasady gromadzenia, przecho-
wywania i analizowania danych z eksploatacji i
utrzymania.

Byt czas, ze krajowe organy byty formalnie
zobowigzane do analizowania i akceptowania
instrukcji przewoznikéw i zarzadcoéw w celu
zapewnienia spéjnosci systemu  kolejowego.
Bardzo duza ilos¢ takich dokumentéw oraz brak
doswiadczenia z biezacej eksploatacji po stro-
nie organéw krajowych spowodowaty przeka-
zanie tego zadania samym zarzadcom i prze-

woznikom. Najczesciej oznacza to, ze zarzadcy
udostepniajacy trasy przez zapisy regulamindw
sieci lub zobowigzania umowne narzucajg
przewoznikom bezwzgledne stosowanie sie
do instrukcji obowiazujacych na danej sieci.
Oczywiscie nie eliminuje to ani instrukcji prze-
woznikow, ani regulaminéw miejscowych, ani
zamknieciowych. llos¢ obowigzujacych doku-
mentéw wymaga nie tylko szkolenia pracowni-
kow przed dopuszczeniem do pracy, ale takze
uaktualniania i doskonalenia ich wiedzy i umie-
jetnosci. Wykorzystywane sg do tego miedzy
innymi tzw. pouczenia okresowe.

W nielicznych panstwach zarzadcy i prze-
woznicy powotali wspdlne organizacje odpo-
wiedzialne za opracowanie, przyjecie i dosko-
nalenie przepiséw obowigzujacych wszystkie
podmioty oraz analizowanie skutkéw stosowa-
nia takich przepisow. Nawet takie podejscie nie
zapewnia jednak spojnosci kolei koniecznej dla
bezproblemowego, ptynnego pokonywania
granic miedzy panstwami. W koricu od dzie-
wietnastego wieku, i przez niemal caty wiek
dwudziesty dbano o to, aby poszczegdine ko-
leje narodowe réznity sie technicznie tworzac
bariery dla ewentualnego wykorzystywania
kolei do dziatari militarnych przez panstwa sa-
siednie. Z tego powodu w eksploatacji miedzy
innymi zostaty: rézne szerokosci toru, rézne
skrajnie, rézne systemy zasilania trakcyjnego,
rézne geometrie i materiaty naktadek na pan-
tografy, rézne systemy sygnalizacji w tym ob-
razy sygnatowe, wreszcie rézne wymagania w
zakresie generowania zaktocen i odpornosci na
zakfocenia elektromagnetyczne. Innym, istot-
nym czynnikiem powodujacym zréznicowanie
stosowanych rozwigzan byto wspieranie przez
diugie lata krajowego przemystu. W koncu za-
moéwienia od kolei to naprawde duze zamo-
wienia, wiec powazny czynnik wptywajacy na
gospodarke w tym na PKB czy zatrudnienie.

Takie podejscie do rozwigzan technicznych
stosowanych na kolei, nacechowane mysle-
niem o interesie lokalnym, dla europejskiej
koncepcji wspdlnego rynku wyrobéw oraz co-
raz szerszego stosowania w Europie czterech
swobod podstawowych stato sie jednak ob-
cigzeniem. Uznano, ze takze w przypadku kolei
konieczne jest zapewnienie:

- swobodnego przeptywu towardw, czyli
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w szczegolnosci mozliwosci stosowania
tych samych rozwigzan w réznych krajach,
w tym braku koniecznosci dopuszczania
rozwigzan technicznych w kazdym kraju
0s0bno;

- swobodnego przeptywu ustug, czyli w
szczegolnosci  mozliwosci  realizowania
prac, np. projektowych, na terenie dowol-
nego kraju na potrzeby budowy, przebu-
dowy, eksploatacji w dowolnym innym
kraju;

- swobodnego przeptywu ludzi, czyli w
szczegolnosci likwidacji lub co najmniej
minimalizacji barier do akceptacji kompe-
tencji i uprawnien zawodowych uzyskiwa-
nych i zweryfikowanych w jednym kraju w
innych krajach; oraz

- swobodnego przeptywu kapitatu, czyli w
szczegdlnosci likwidacji  barier finanso-
wych i podatkowych pomiedzy krajami;

na potrzeby wspdlnego rynku obejmujacego

cate terytorium Unii Europejskiej, a takze innych
panstw Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go i Szwaijcarii, ktore stosuja regulacje kolejowe

Unii Europejskiej.

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

Rozwigzaniem, umocowanym w prawie Unii
Europejskiej w odniesieniu do rozwigzan tech-
nicznych objetych zasadami wspdlnego rynku,
sg normy europejskie. Normy istniaty juz wcze-
$niej, ale miaty w znacznej mierze charakter
narodowy. Polski Komitet Normalizacyjny w
zesztym roku obchodzit stulecie swojej dziatal-
nosci. Jednak prace i dokumenty przyjmowane
przez komitety normalizacyjne od nieco ponad
dwudziestu lat majg charakter miedzynarodo-
wy. Europejskie organizacje normalizacyjne:
CEN odpowiedzialny w szczegélnosci za normy
w zakresie mechaniki, materiatéw, badan; CENE-
LEC odpowiedzialny w szczegdlnosci za normy
w zakresie elektrotechniki i elektroniki oraz ETSI
odpowiedzialne w szczegdlnosci za normy
telekomunikacyjne otrzymujg mandaty od Ko-
misji Europejskiej na opracowywanie i uzgad-
nianie norm, ktére nastepnie sa wskazywane w
dzienniku ustaw UE jako normy zharmonizowa-
ne na potrzeby wspdlnego rynku. Na potrzeby
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kolei normy przyjmowane sg przez CEN TC 256,

CENELEC TC 9X oraz ETSI RP.

Warunkiem wejscia do Unii Europejskiej jest
petne cztonkostwo w CEN, CENELEC i ETSI, a
warunkiem cztonkostwa jest wdrazanie norm
EN do zbioru norm krajowych metoda ttuma-
czenia lub uznania. Przyktadowo Polska stafa sie
petnoprawnym cztonkiem CEN, CENELEC i ETSI
od pierwszego stycznia 2004 r,, aby od pierw-
szego maja 2004 r. stac sie cztonkiem Wspdlnot
Europejskich przeksztatconych pdzniej w Unie
Europejska.

Przekraczanie granic przez transport kole-
jowy byto oczywiscie realizowane takze wcze-
$niej. Wspomnie¢ nalezy, o co najmniej trzech
miedzynarodowych/miedzyrzadowych organi-
zacjach regulujgcych zagadnienia techniczne,
eksploatacyjne, formalne i prawne w odniesie-
niu do transportu kolejowego:

1. Miedzynarodowy Zwiazek Kolei UIC jako
organizacja ogdlnoswiatowa funkcjonuja-
ca od 1922 roku przy wspotpracy kolei na-
rodowych zdefiniowat setki kart UIC (tzw.
fiszek — UIC Fiche). Obecnie karty te nie sg
traktowane w Europie jako wiagzace. Petne
prawo do wykorzystywania kart na potrze-
by norm uzyskaty europejskie organizacje
normalizacyjne CEN, CENELEC i ETSI. Nie
oznacza to wstrzymania wymiany do-
$wiadczen i tworzenia dokumentoéw tech-
nicznych UIC, ale zmiane ich charakteru.
Obecnie tworzone sg przeglady dobrych
praktyk (UIC IRS - International Railway
Solutions). UIC stanowi takze platforme
wsptpracy badawczo-rozwojowej dla
wielu nowych technologii.

2. Organizacja Wspotpracy Kolei OSID jako
techniczna, kolejowa pozostatos¢ Ukfadu
Warszawskiego, obejmuje przede wszyst-
kim koleje o szerokosci toru 1520 mm, w
tym Rosje, ale takze Chiny, gdzie podsta-
wowg szerokoscig toru jest 1435 mm jak
w wiekszosci krajow europejskich. OSID
przyjeto, utrzymuje i nadal tworzy karty
OSID. Ich przestrzeganie jest istotne dla
przekraczania granic na wschodzie Europy
i w AZji. Istnieja takze wspdine karty UIC/
OSJD na przyktad w odniesieniu do listow
przewozowych. OSID jest jednoczesnie
organizacja miedzynarodowg i miedzyrza-
dowag co oznacza, ze w przeciwienstwie do
UIC, ktore nie wigze rzaddw, moze i narzu-
ca dla swoich wybranych regulacji status
obowiagzujacego prawa.

3. Konwencja o miedzynarodowym przewo-
zie kolejami COTIF, to organizacja miedzy-
rzadowa obejmujaca nie tylko wszystkie
panstwa Unii Europejskiej, ale takze pan-
stwa Europy wschodniej, Azji mniejszej
oraz potnocnej Afryki. Reguluje transport
miedzynarodowy szeregiem obszernych
zatacznikdw do konwencji. Przyktadem
moga by¢ przepisy RID - klasyfikacja fa-
dunkéw niebezpiecznych transportowa-
nych kolejg wraz ze szczegétowymi wyma-
ganiami dotyczacymi ich zabezpieczania i
oznakowania.

Komisja Europejska jest cztonkiem COTIF i écisle

wspotpracuje z UIC. Rozmowy o wspdtpracy z

OSJD trwaja od lat, a tymczasem pewne kom-

petencje OSJD decyzjg wtadz rosyjskich przeje-

ta Rada ds. Transportu Kolejowego Wspodlnoty

Niepodlegtych Paristw.
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Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci TSI

Wspolny rynek dla wielu rodzajéw wyrobdw
opiera sie na powigzaniu prawa przyjetego
przez Parlament Europejski z normami zhar-
monizowanymi, np. dla zabawek na dyrektywie
i zwiazanych z nig normach CEN i CENELEC.
Uznano, ze ze wzgledu na ztozonos¢ transpor-
tu kolejowego takie podejscie nie jest mozliwe.
Uznano takze, ze wspdlny rynek dla transportu
kolejowego, rozumiany jako petne stosowanie
czterech swobdd podstawowych Unii Europej-
skiej w zakresie budowy, utrzymania i eksplo-
atadji kolei wymaga opracowania, przyjecia a
nastepnie doskonalenia Technicznych Specyfi-
kacji Interoperacyjnosci TSI. Koncepcje te wpro-
wadzono najpierw dla kolei duzych predkosci,
a nastepnie w 2004 roku dla kolei konwencjo-
nalnych.

Obowiazuje jedenascie stu-kilkudziesiecio-
-stronicowych specyfikacji TSI przyjetych przez
Komisje Europejska rozporzadzeniami oraz roz-
porzadzeniami zmieniajacymi obowiazujace
rozporzadzenia. Definiujg one wymagania dla
pieciu podsystemow strukturalnych i trzech
podsysteméw eksploatacyjnych wspéttworza-
cych system kolei w Unii Europejskiej. Podsys-
temy strukturalne: infrastruktura, energia, oraz
sterowanie — urzadzenia przytorowe (INF, ENE,
CCT) wspottworzy linie kolejowe zarzadzane
przez zarzadcow infrastruktury. Podsystemy
strukturalne: tabor oraz sterowanie — urzadze-
nia poktadowe (RST, CCO) wspodttworzg pojazdy
kolejowe.

Specyfikacje TSI definiujg wiele wymagan
szczegdtowych, ale w wielu kwestiach wskazu-
ja na zapisy norm CEN, CENELEC i ETSI, czynigc
je obowiazujacymi. Nieliczne normy s3 przy-
wotywane w ten sposéb w catosci. Wiekszos¢
zapisébw w normach stanowi podstawe spet-
nienia wymagan zasadniczych wskazanych w
zataczniku do dyrektywy w sprawie interope-
racyjnosci kolei. Obecnie, ze specyfikacjami TSI
zharmonizowano sto dziewie¢dziesiat siedem
norm europejskich. Uzupetnieniem specyfikadji
TSI s3 takze specyfikacje przyjete przez Agencje
Unii Europejskiej ds. Kolei oraz rekomendacje
NBRail wspdlnie przyjmowane przez Jednostki
Notyfikowane NoBo czyli formalnie upowaz-
nione do potwierdzania zgodnosci rozwigzan
technicznych z wymaganiami europejskimi.

Nadal w pewnych waskich zakresach obo-
wigzuja takze wymagania krajowe. Konieczne
jest takze weryfikowanie zgodnosci nowego in-
teroperacyjnego taboru z istniejgcymi nieinte-
roperacyjnymi liniami kolejowymi. To wszystko,
to zakres Jednostek Upowaznionych DeBo, kto-
re swoje uprawnienia otrzymuja od wiasciwych
organdw poszczegdlnych panstw. Zachowanie
pewnych wymagan krajowych, coraz mniej
licznych, wynika z koniecznosci zachowania
spojnosci sieci i taboru na poziomie poszcze-
goélnych panstw przy dtugim czasie eksploatacji
linii, sto lat i wiecej, i dtugim czasie eksploatacji
taboru, trzydziesci lat i wiecej. Takg spojnosc
krajowa czasami okresla sie jako intraoperacyj-
nos¢ per analogia do interoperacyjnosci. To tak
jak spéjnos¢ globalna — internet i spojnos¢ na
poziomie korporacji/firmy - intranet. Jedno i
drugie ma swoja role i jest potrzebne.
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Standardy techniczne opracowane
przez Instytut Kolejnictwa

Jeszcze szersze, ale nadal bardzo szczegdtowe
sq opracowywane przez Instytut Kolejnictwa
wielotomowe ,standardy kolejowe”. Pierwsze
standardy, opracowane w latach 2001-2002
dotyczyty podniesienia predkosci na Central-
nej Magistrali Kolejowej. Kolejne, nadal przy-
wotywane w wielu przetargach na inwestycje
kolejowe przez PKP Polskie Linie Kolejowe,
opracowane zostaty w latach 2008—2009 i de-
dykowane s3 modernizowaniu linii kolejowych
do predkosci do 200 km/h. Obejmujg one szes-
nascie tomow:

Tom | - Droga szynowa

Tom II = Skrajnia budowlana linii kolejowej

Tom IIl - Kolejowe obiekty inzynieryjne

Tom IV — Urzadzenia trakgji elektrycznej

Tom V - Elektroenergetyka nietrakcyjna

Tom VI — Sygnalizacja, sterowanie i kierowanie
ruchem

Tom VIl - Telekomunikacja

Tom VIl - Detekcja standw awaryjnych taboru
Tom IX — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna
Tom X — Skrzyzowania w poz. szyn, drogi row-
nolegte

Tom XI - Budowle

Tom XII = Mata architektura, systemy identyfi-
kagji

Tom XIII = Budynki

Tom XIV - Skrzyzowania i ostona linii

Tom XV — Ochrona srodowiska

Tom XVI - Wymagania dotyczace taboru

W ostatnim czasie, w latach 2021-2023 zostaty
opracowane zostaty ,Standardy Techniczne,
szczegotowe warunki techniczne dla budowy
infrastruktury kolejowej Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego”. Standardy te sg przywotywa-
ne w dokumentach przetargowych spotki CPK.
S one szersze, dedykowane budowie nowej
infrastruktury, a nie modernizadji juz istniejacej,
i obejmuja trzydziesci dwa opracowania:

Tom A - Wprowadzenie do standardéw kolejo-
wych CPK

Tom 1.1 - Droga szynowa — uktady geometrycz-
ne

Tom 1.2 — Droga szynowa — konstrukcja obiek-
tow budowlanych

Tom 1.3 - Droga szynowa — odwodnienie ukfa-
du torowego

Tom 1.4 - Droga szynowa — skrajnia

Tom 1.5 — Droga szynowa — badania i projekt
geotechniczny

Tom 1.1 — Sie¢ trakcyjna i zasilanie trakcyjne
2x25 kV 50 Hz AC

Tom 1.2 — Sie¢ trakcyjna i zasilanie trakcyjne 3
kv DC

Tom lll.1 — Obiekty inzynieryjne

Tom IIl.2 = Tunele

Tom IV - Elektroenergetyka nietrakcyjna

Tom V.1 — Drogi niepubliczne

Tom V.2 - Drogi publiczne

Tom V1.1 -Sterowanie ruchem - wyposazenie
podstawowe

Tom V1.2 — Sterowanie ruchem — System ETCS
Tom VII1 - tacznos¢ przewodowa, bezprzewo-
dowa, transmisja danych

Tom VII.2 — Teletechnika i telematyka

Tom VII.3 — Detekcja stanéw awaryjnych taboru
(DSAT)

Tom VIII.T - Budynki stacji i dworcéw kolejo-

21

ﬁrzeglqd komunikacyjny



22

HSR PL 2024

wych

Tom VIII.2 = Budynki techniczne

Tom VIII.3 = Budowle

Tom VIIIl.4 — Mata architektura

Tom IX — Srodki minimalizujace oddziatywanie
na $rodowisko

Tom X — Kolizje z sieciami zewnetrznymi

Tom X| — Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna
(EMQ)

Tom XII = Ostona linii kolejowych

Tom XIIl - Zaplecze techniczne

Tom XIV — Wspomaganie zdrowia i bezpieczen-
stwa 0séb i mienia

Tom XV — Osnowa geodezyjna

Tom XVI - Tabor kolejowy

Tom XVII - Systemy automatycznej odprawy
bagazu

Tom XVIII = Wymagania w zakresie spojnosci
bezpieczenstwa, ochrony i cyberbezpieczen-
stwa

Zaréwno standardy wykorzystywane przez PKP
PLK S.A. jak i standardy wykorzystywane przez
CPK'sp. z 0.0. s w petni publicznie dostepne.
Standardy kolejowe CPK zdefiniowano w
strukturze podobnej do struktury Technicznych
Specyfikacji Interoperacyjnosci. Definiujac i
przywotujac wymagania odwotywano sie wiec
do wymagan zasadniczych zdefiniowanych w
europejskiej dyrektywie w sprawie interope-
racyjnosci kolei oraz dodatkowo do wymagan
podstawowych zdefiniowanych w europejskim
rozporzadzeniu w sprawie wyrobéw budowla-
nych. Dodatkowo wedle tych samych wzorcow
zdefiniowano cztery ,wymagania ogolne do-
datkowo zdefiniowane dla infrastruktury kole-
jowej CPK" Zostaty one sformutowane nastepu-
jaco:
1. Ukierunkowanie na potrzeby gospodarki
1.1. Infrastruktura powinna obejmowac ukfady
torowe dedykowane do obstugi przewo-
76w towarowych dostosowane dla pojaz-
déw o skrajni wiasciwej zardwno dla torow
europejskich jak i azjatyckich.
Systemy obstugi przewozédw towarowych
muszg by¢ dostosowane dla potrzeb wia-
sciwych rodzajow przewozéw (np. przefa-
dunku konteneréw, przepompowywania
zawartosci cystern, przefadunku nietypo-
wych jednostek intermodalnych).
2. Ukierunkowanie na potrzeby pasazera
. Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny mie¢ ujednolicony system prze-
kazywania pasazerom wszelkich informa-
ji zwigzanych z korzystaniem z transport
zarowno kolejowego jak i innego skomu-
nikowanego. System powinien zapewniac
wiasciwe przekazywanie wszystkich istot-
nych informacji zaréwno w normalnych
warunkach eksploatacji jak | w warunkach
pogorszonych (np. w sytuacjach zaktocen
w ruchu, w przypadkach wydarzen | wy-
padkow kolejowych).
Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny by¢ wyposazone w urzadzenia i
systemy wykrywania i monitorowania za-
grozen dla pasazeréw (np. telefony alarmo-
we, monitoring wizyjny, systemy wykry-
wania pasazeréw blisko krawedzi peronu
podczas wjazdu pociggow).
Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny by¢ wyposazone w urzadzenia i
systemy wspomagania zdrowia pasazeréw,

2.2.

2.3.

w szczegolnosci w systemy AED.
Konieczne jest zapewnienie wifasciwych
srodkéw ewakuacji oraz systeméw prze-
ciwdziatania panice (np. systemy rozgto-
szeniowe).

Na dworcach, stacjach | przystankach na-
lezy zapewni¢ na wiasciwym poziomie
wszelkie ustugi podstawowe (np. sprzedaz
biletow) jak i ustugi komplementarne (np.
mozliwos¢  zakupu artykutdw spozyw-
czych, prasy, ksiazek, czy spozycia positku
przed lub po podrozy).

3. Ukierunkowanie na potrzeby przewozni-
kow

Systemy obstugi taboru powinny by¢ do-
stosowane do potrzeb réznych przewoz-
nikow w zakresie normalnych warunkéw
eksploatacji (np. w zakresie oprozniania
toalet, nawadniania, uzupetniania piasku w
piasecznicach).

Konieczne jest zapewnienie wiasciwych
srodkéw do interwencyjnej obstugi prze-
woznikéw w  warunkach pogorszonych
(np. srodkéw facznodci, potsprzegow ra-
tunkowych).

4. Zgodnos¢ z infrastrukturg kolejowg pota-
czona z infrastrukturg kolejowa CPK
Konieczne jest zapewnienie sp&jnosci
infrastruktury kolejowej CPK z inng infra-
strukturg kolejowa z ktéra bedzie ona po-
faczona (np. poprzez odpowiednie sekcje
separacji systemow zasilania trakcyjnego).
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2.5.

3.0

3.2

4.1.

Zastrzezono przy tym, ze dokumenty definiu-
jace warunki techniczne dla budowy (a takze
modernizacji, przebudowy czy bezpieczen-
stwa eksploatacji) infrastruktury kolejowej maja
rézny charakter prawny i zwykle wyréznia sie
pie¢ pozioméw regulacji od zapiséw dyrekty-
wowych do instrukcji zarzadcy infrastruktury.
Ogot tych dokumentéw zwykle przedstawia sie
w formie piramidy. Na takiej wiasnie piramidzie
zaznaczono zakres ujety w poszczegdinych
branzowych tomach standardéw kolejowych
CPK, co przedstawiono na rysunku 1.

Zastrzezono przy tym, ze w odniesieniu do
poszczegdlnych pozioméw standardy kolejo-
we CPK skonstruowane sg nastepujgco:

POZIOM | — dyrektywy kolejowe, rozporzadze-
nie dot. wyrobéw budowlanych
Tom A — powtarza wymagania zasadnicze
i podstawowe i uzupetnia je o ogdlne dla
CPK
Tomy branzowe - zawieraja tabele podaja-
ce relacje do wymagan szczegotowych
POZIOM I - specyfikacje TSI oraz rozporzadze-

Obowigz

podstawie — spec. TSI,
rozporzadzenie CSM-RA

Normy europejskie
specyfikacje europejskie

Opcjo|naine

Standardy przemystowe
UNIFE, UIC ete,

‘Wewnetrzne instrukcje

Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei
Dyrektywa w sprawie bezpieczeristwa kolei
._G_#%zporzadzenle PE i R w sprawie wyrobéw budowlanych

Rozporzgdzenia wydane na ich

np. spec. ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R

nie CSM-RA
Tomy branzowe - powtarzaja wymagania
poszczegdlnych specyfikacji TSI

POZIOM Il = normy europejskie i specyfikacje
europejskie
Tomy branzowe — wskazujg zaréwno nor-
my i specyfikacje, ktérych stosowanie jest
obowigzkowe z mocy prawa jak i takie
ktérych stosowanie w $wietle prawa pozo-
staje dobrowolne, ale jest narzucone przez
standardy kolejowe CPK.

POZIOM IV - standardy przemystowe
Tomy branzowe — cytuja, wzglednie wska-
zuja wybrane wymagania tylko jesli sa one
niezbedne dla zapewnienia zgodnosci z
wymaganiami podstawowymi i/lub uzu-
petniajgcymi wymaganiami ogélnymi za-
réwno dla infrastruktury CPK.

POZIOMV - wewnetrzne instrukcje
Tomy branzowe — zasadniczo nie uwzgled-
niaja wewnetrznych instrukcji.

Szczegotowe warunki techniczne dla budowy
infrastruktury kolejowej CPK podawane w to-
mach branzowych s3 uporzadkowane mery-
torycznie z pominieciem rozbicia na poziomy
Zrédet wymagan. Zapewnia to przejrzystosc
wymagan. Niemniej wymagania obowigzkowe
w swietle specyfikacji TSI podano w obramowa-
niach wskazujac dokumenty Zrodtowe.

Osobno w postaci tabelarycznej poszczegdl-
ne szczegdtowe warunki techniczne powigzano
z wymaganiami zasadniczymi, podstawowymi i
ogolnymi dla infrastruktury kolejowej CPK.

Podsumowanie

Podczas konferencji KDP w todzi na pie¢dzie-
sigt referatow siedem przedstawiato wybrane
obszary wymagan standardéw kolejowych CPK
—wymagania dla tuneli, dla drogi kolejowej, dla
zasilania trakcyjnego, dla systemow sterowania,
dla facznosci, wymagania dla taboru wynika-
jace z charakterystyki infrastruktury oraz inte-
roperacyjnosci i intraoperacyjnosci kolei. Tym-
czasem standardy zawierajg znacznie szerszy
zakres wymagan.

Niniejszy artykut pokazuje jak postrzegac
role standardéw technicznych. Pomija przy
tym zaréwno prezentowane gtéwne wymaga-
nia we wspomnianych zakresach, jak i szereg
tomoéw pominietych podczas konferengji. Jest
to zabieg celowy, bo standardy s3 publicznie
dostepne i mozna sie bez przeszkdd z nimi za-
poznac, a o szersze spojrzenie na standardy w
kontekscie przepisow prawa i normalizacji jest
znacznie trudniej. 4

Paflament E__ Wymagania:
zakres obowigzkowe:
- powtarzane literalnie
Komis za obowigzkowym
Eum‘; stan- przepisem (w ramce)
dardow obowigzkowe:
- odwolania do norm
kolej o- cbowiazkowego stosowania
Eure wych obowigzkowe i opcjonalne:
- odwolania do innyeh norm
- podane wprost wymagania
CPK ustanowione w standardach
kolejowych CPK

Podmioty indywidualne
i ich organizacje

Zarzqdcow infrastruktury, Przedsigbiorstw kolejowych, elc.

1. Zakres Standarddw technicznych, szczegdtowych warunkdw technicznych dla budowy infrastruk-
tury kolejowej Centralnego Portu Komunikacyjnego. Zrédto: Tom A, standardy CPK

ﬁrzeglqd komunikacyjny

3-4/2025



HSR PL 2024

Dostep do przetargdw publicznych firm z panstw trzecich -
rewolucja czy ewolucja?

Aldona Kowalczyk

ORCID 0000-0002-4724-3523

radca prawny, prezes zarzqdu Stowarzyszenia Prawa
Zaméwien Publicznych, partner w kancelarii
Dentons Europe Dgbrowski i Wspdlnicy sp. k.

aldona.kowalczyk@stowarzyszeniepzp.pl

Streszczenie: Artykut dotyczy wydanego w dniu 22 pazdziernika 2024 r. przez Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wyroku w sprawie C-653/22 (tzw.
sprawa Kolin), ktory zawiera tezy wazne dla praktyki udzielania unijnych zamdéwien publicznych. Orzeczenie to rzuca nowe $wiatto na udziat w przetargach
publicznych podmiotéw z paristw spoza Unii Europejskiej, ktore nie zawarty z Unig Europejska umow miedzynarodowych gwarantujacych wzajemny i row-
ny dostep do rynkéw zamdwien publicznych. Przede wszystkim wyrok w sprawie Kolin wskazuje na istotng role zamawiajacych, ktérzy moga ograniczy¢
dostep podmiotéw z tych panstw w danym postepowaniu o udzielenie zamoéwienia publicznego w Polsce czy tez innym kraju Unii Europejskie).

Stowa kluczowe: Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej; Przetargi publiczne; Dostep podmiotdw trzecich; Dyrektywy w sprawie zaméwieri publicznych

Wstep

W ostatnich tygodniach wiele dyskusji wywotat
wyrok wydany w dniu 22 pazdziernika 2024 r.
przez Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
(,TSUE") w sprawie Kolin Insaat Turizm Sanayi ve
Ticaret (C-652/22), zwany dalej ,wyrokiem w
sprawie Kolin”.

Stusznie, gdyz jego podstawowe tezy doty-
czace odmiennego traktowania w przetargach
publicznych podmiotéw z okreslonych panstw
trzecich mogg doprowadzi¢ do zmiany podejscia
zaréwno zamawiajacych, jak i polskiego ustawo-
dawcy, do udziatu w przetargach w Polsce firm
z tych krajow. W $wietle wyroku TSUE polscy za-
mawiajacy moga w ogodle nie dopuszczaé w po-
stepowaniach o udzielenie zamdwienia publicz-
nego ofert od wykonawcdw z takich paristw, jak
np. Turcja, Chiny czy Indie lub stosowac wobec
nich inne zasady oceny ofert, nie traktujac ich
na réwni z podmiotami z panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej i podmiotami z panstw spoza
Unii, ktore sg stronami stosowanych uméw mie-
dzynarodowych z Unig Europejska. Duzo wiec
bedzie zaleze¢ od konkretnego zamawiajacego
i ustalonych przez niego zasad udziatu w poste-
powaniu.

Temat ten jest wazny i nosny réwniez dla
branzy kolejowej czy tez szerzej — transportowej,
w ktorej o zamdwienia publiczne w Polsce (czy
tez innych krajach Unii Europejskiej) ubiegajg sie
takze podmioty z krajéw nie bedacych cztonka-
mi UE, w tym krajow, ktére nie sg strong umow
miedzynarodowych z Unig gwarantujacych wza-
jemny i réwny dostep do rynkdw zamoéwien pu-
blicznych. Firmy z tych krajow pojawiajg sie tez
nierzadko w przetargach publicznych jako tzw.
podmioty trzecie, ktére udostepniajg wykonaw-
cy (oferentowi) swoje zasoby na potrzeby wyka-
zania spetnienia warunkéw udziatu w postepo-
waniu czy kryteridw selekcji.

W przypadku projektow zwiagzanych z bu-
dowa Kolei Duzych Predkosci w Polsce wyrok w
sprawie Kolin moze mie¢ wiec tym wieksze zna-
czenie, ze — jak wiadomo - znaczace know-how
w tym zakresie zgromadzono wtasnie w krajach
azjatyckich, w tym przede wszystkim w Chinach,
ktore moga sie poszczycic¢ najdtuzszg siecig KDP
na $wiecie. Do lideréw tego rynku nalezy réw-
niez przyktadowo Turcja.

3-4/2025

Podmioty z krajow trzecich, czyli kogo
dotyczy wyrok w sprawie Kolin

W wyroku w sprawie Kolin Trybunat Sprawie-
dliwosci  dokonat rozréznienia pomiedzy
panstwami trzecimi, nie bedacymi cztonkami
Unii Europejskiej, ktore zawarty z Unig stosowne
umowy miedzynarodowe (a konkretnie: umowy
gwarantujace — na zasadzie wzajemnosci i row-
nosci — dostep wykonawcéw unijnych do za-
mowien publicznych w tych panstwach trzecich
oraz dostep wykonawcow ze wspomnianych
panstw trzecich do zamdwiert publicznych na
rynkach unijnych) oraz paristwami trzecimi, kto-
re nie majg z Unig Europejska zawartych takich
umaow.

Do pierwszej grupy panstw naleza przede
wszystkim panstwa trzecie - sygnatariusze Poro-
zumienia w sprawie zamowien rzadowych (GPA),
zawarte w ramach Swiatowej Organizacji Handlu
(WTO). Wsrod nich znajduja sie miedzy innymi:
Kanada, |zrael, Japonia, Korea Potudniowa, Szwaj-
caria, Ukraina czy USA. Ponadto w tej grupie znaj-
dujg sie panstwa trzecie — strony bilateralnych
umow miedzynarodowych z Unig Europejska,
ktore zapewniajg przedsiebiorstwom stron lep-
szy dostep do rynkéw zamdwien publicznych
drugiej strony, jak m.in. Kanada, Japonia czy Wiel-
ka Brytania. Wykonawcy z tych paristw na unij-
nych rynkach zamoéwient publicznych maja za-
gwarantowane traktowanie nie mniej korzystne
niz wykonawcy z UE, co odzwierciedlajg rowniez
unijne dyrektywy w sprawie zamoéwien publicz-
nych. W odniesieniu do tych paristw w wyroku
w sprawie Kolin TSUE przypomniat, ze prawo do
,hie mniej korzystnego traktowania” przystuguja-
ce wykonawcom z tych panstw trzecich oznacza,
Ze moga sie oni powotywac na przepisy dyrek-
tyw unijnych w sprawie zamowien publicznych.

Do drugiej grupy panstw naleza panhstwa
trzecie, ktére nie majg zawartej z UE zadnej
umowy formalnie otwierajacej wzajemnie
rynki zaméwien publicznych, jak na przyktad
Turcja, Chiny czy Indie. Udziatowi podmiotéw
z tych panistw w unijnych postepowaniach o
udzielenie zamowienia publicznego poswieco-
ne sa wywody Trybunatu zawarte w wyroku w
sprawie Kolin.

Wyrok w sprawie Kolin - stan faktyczny
Wyrok w sprawie Kolin dotyczy prowadzonego

w Chorwacji przez zarzadce infrastruktury kole-
jowej przetargu na budowe infrastruktury kolejo-

wej o wartosci ok. 300 min euro, w ktérym turecki
podmiot zakwestionowat wybdr oferty ztozonej
przez konkurencyjne konsorcjum trzech spétek z
grupy Strabag. Sprawa trafita do sadu chorwac-
kiego, ktory powziat watpliwosci co do tego, czy
decyzja zamawiajgcego o udzieleniu zamdwie-
nia na rzecz zwycieskiego konsorcjum, jest zgod-
na z przepisami unijnej dyrektywy sektorowej w
sprawie zamowien publicznych 2014/25/UE [1].
W zwigzku z tym zwrocit sie do TSUE z pytania-
mi prejudycjalnymi dotyczacymi dokumentéw
wykazujacych spetnienie warunkéw udziatu w
postepowaniu, dostarczonych zamawiajagcemu
po uptywie terminu sktadania ofert.

Na kanwie tego stanu faktycznego Rzecznik
Generalny (ktérego rolg jest przedstawianie nie-
zaleznych i obiektywnych opinii prawnych w
sprawach, ktére sg rozpatrywane przez Trybunaf)
podnidst watpliwosci co do tego, czy chorwacki
whniosek o wydanie przez TSUE orzeczenia w try-
bie prejudycjalnym jest w ogdle dopuszczalny.
Zrédtem tych kontrowersji byt fakt, iz strong skar-
73cq w chorwackim postepowaniu byta firma z
Turgji, czyli z panstwa trzeciego, z ktérym Unia
Europejska nie jest zwigzana umowami miedzy-
narodowymi gwarantujacymi wzajemny i réw-
ny dostep do rynkéw zamdwierr publicznych.
Watpliwosci Rzecznika Generalnego dotyczyty
dwaoch nastepujacych kwestii:

Czy wykonawcy z panstw trzecich, z
ktérymi UE nie zawarta umowy mie-
dzynarodowej w sprawie zamoéwien
publicznych, moga w ogéle brac¢ udziat
w postepowaniach o udzielenie zamo-
wienia publicznego w UE?

Jesli tak, to czy panstwa cztonkowskie
moga okresla¢ warunki udziatu tych
wykonawcéw w takich postepowaniach
czy tez lezy to w wytacznej gestii UE?

Ostatecznie, z uwagi na to, ze Turcja jest pan-
stwem trzecim nie bedacym strong umdw mie-
dzynarodowych z UE gwarantujgcych wzajemny
i rowny dostep do rynkéw zamowien, publicz-
nych, TSUE uznat ztozony wniosek prejudycjalny
za niedopuszczalny i odmowit udzielenia odpo-
wiedzi na pytania sadu chorwackiego. Jedno-
czesnie Trybunat Sprawiedliwosci pokusit sie o
analize sytuacji wykonawcédw z takiego panstwa
trzeciego, prezentujac tezy, ktore kazg zupetnie
inaczej spojrzec na ich udziat w przetargach unij-
nych.
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Dostep wykonawcow z panstw trzecich
do przetargéw publicznych

W wyroku w sprawie Kolin TSUE stwierdzit, ze
wykonawcy z panstw spoza UE, ktére nie
zawarty z UE stosownej umowy miedzynaro-
dowej, nie moga skutecznie powotywac sie na
przepisy dyrektyw unijnych w sprawie zamoéwien
publicznych i w ten sposéb domagac sie réow-
nego traktowania ich ofert z ofertami ztozony-
mi przez oferentow z krajow unijnych lub panstw
trzecich, ktore zawarly z UE stosowne umowy
miedzynarodowe.

Trybunat uznat tez, ze kwestia dostepu wy-
konawcow z panstw trzecich do postepowan
o udzielenie zamdwienia publicznego w pan-
stwach cztonkowskich nalezy do wytgcznej kom-
petencji UE, a zatem panstwa cztonkowskie nie
s3 uprawnione do przyjmowania aktéw praw-
nych o charakterze generalnym w tym zakresie.
W przypadku braku takiego aktu prawnego, to
do konkretnego podmiotu zamawiajgcego nale-
7y ocena, czy powinien on dopuscic takiego wy-
konawce do udziatu w postepowaniu o udziele-
nie zamowienia — a podmiot zamawiajagcy moze
okresli¢ w dokumentach zamoéwienia warunki
traktowania, ktére majg odzwierciedla¢ obiek-
tywna réznice w sytuacji takich wykonawcodw.

Ponadto TSUE wskazat, ze organy krajowe nie
moga interpretowac tych samych przepiséw kra-
jowych transponujacych dyrektywe w taki spo-
séb, aby mialy one jednoczesnie zastosowanie
do wykonawcéw nalezacych do wykonawcdw z
panstw trzecich, ktore nie zawarty odpowiedniej
umowy z UE. O ile mozna sobie wyobrazi¢, ze
traktowanie takich wykonawcéw powinno byc
zgodne z pewnymi wymogami, takimi jak przej-
rzystos¢ lub proporcjonalnos¢, o tyle $rodek od-
woftawczy przystugujacy wykonawcy, ktéry chce
podnies¢ naruszenie takich wymogow przez
podmiot zamawiajacy, moze by¢ rozpatrywany
wytacznie w Swietle prawa krajowego, a nie pra-
wa UE.

Co nowego wnosi wyrok w sprawie Kolin?

Czy podejscie, zaprezentowane przez TSUE w
omawianym wyroku, do podmiotéw z panstw
nie bedacych cztonkami UE i nie majacych za-
wartych z UE umoéw miedzynarodowych gwa-
rantujacych wzajemny i réwny dostep do ryn-
kow zamowien publicznych, jest zaskoczeniem?
Bioragc pod uwage zauwazalng ewolucje podej-
dcia UE i unijne stanowiska i rozporzadzenia, w
ktorych akcentuje sie koniecznos¢ dazenia do
bardziej wyréwnanych warunkéw opartych na
zasadzie wzajemnosci w relacjach z parfistwami
trzecimi, tezy zawarte w wyroku w sprawie Kolin
nie powinny dziwi¢. Wystarczy przesledzi¢ wyda-
wane w przeciggu ostatnich kilku lat na szczeblu
unijnym komunikaty i akty prawne.

Juz w wytycznych Komisji Europejskiej z dnia
24 lipca 2019 r. w sprawie udziatu podmiotéw
spoza Unii Europejskiej w unijnym rynku zamo-
wierl publicznych [2] wskazuje sie, Ze wykonaw-
cy z panstw trzecich, ktére nie zawarty z UE
zadnej umowy miedzynarodowej przewidujacej
otwarcie na wykonawcow z krajéw unijnych,
nie powinni mie¢ zapewnionego réwnego
dostepu do postepowan o udzielenie zamo-
wienia publicznego w UE. Trzy lata pdzniej, w
dniu 29 sierpnia 2022 r. weszto w zycie unijne
rozporzadzenie w sprawie dostepu wykonaw-
cow z panstw trzecich [3], ktére jasno wskazuje,
ze dostep wykonawcédw z panstw trzecich do
unijnych rynkéw zaméwiert publicznych wcho-
dzi w zakres wspdlnej polityki handlowej UE.
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Rozporzadzenie to uprawnia Komisje Europejska
do podjecia srodkéw ograniczajacych dostep
wykonawcéw z panstw trzecich do unijnych
rynkéw zamoéwien publicznych (tzw. $Srodek
IZM, Instrument Zamdwiert Miedzynarodowych
— korekta punktacji lub wykluczenie ofert) tam,
gdzie sie stwierdza podejmowanie $rodkéw
lub istnienie praktyk skierowanych przeciwko
unijnym  wykonawcom. Nastepnie w dniu 12
lipca 2023 r. weszly w zycie pierwsze przepisy
Rozporzadzenia w sprawie subsydiéw zagra-
nicznych zaktécajacych rynek wewnetrzny
(,FSR”), wprowadzajace szeroki zakres narzedzi
prawnych umozliwiajgcych Komisji Europejskie]
przeciwdziatanie zaktbceniom rynku wewnetrz-
nego UE spowodowanym przez subsydia udzie-
lane przez kraje spoza UE.

W zwigzku z powyzej wskazanymi wytycz-
nymi i aktami prawnymi wydanymi na szczeblu
unijnym, tezy zawarte w wyroku w sprawie Kolin
wpisujg sie w zauwazalng na przestrzeni ostat-
nich lat tendencje, aby zmierzac ku bardziej wy-
réwnanym warunkom opartym na zasadzie wza-
jemnosci w relacjach z panstwami nie bedacymi
cztonkami Unii Europejskiej.

Czy wykonawcy z panstw trzecich moga
w ogéle brac¢ udziat w przetargach
publicznych w Unii Europejskiej?

Takie zagadnienie postawit Rzecznik Generalny
w opinii dotyczacej sprawy Kolin, odnoszac ja
oczywiscie do wykonawcow z panstw trzecich,
z ktorymi UE nie zawarta umowy miedzynarodo-
wej w sprawie zamowien publicznych. Trybunat
Sprawiedliwosci  doszedt do podstawowego
wniosku, ze udziat podmiotéw z panstw trzecich
niebedacych sygnatariuszami ww. uméw i poro-
zumier miedzynarodowych, do unijnych poste-
powan o udzielenie zamdwienia publicznego,
nie jest zagwarantowany i podmiotom tym
mozna ograniczy¢ dostep do unijnego rynku za-
mowien publicznych.

Tezy sformutowane przez TSUE odnoszg sie
wprawdzie bezposrednio do stanu faktyczne-
go, w ktorym takim podmiotem byt wykonawca
(oferent) pochodzacy z Turcji. Pojawia sie jednak
pytanie, czy i na ile mozna je odnies¢ do udziatu
firm z takich panstw trzecich w postepowaniach
przetargowych w innej konfiguracji, gdy sg tzw.
podmiotami trzecimi udostepniajagcymi zasoby
na rzecz wykonawcéw lub ich podwykonawca-
mi — tj. czy rowniez udziat w takim charakterze
moze zostac przez zamawiajagcego ograniczony.

Opinia Urzedu Zamodwien Publicznych

W informacji zamieszczonej na swojej stronie
internetowej [4] Urzad Zamowien Publicznych
wskazat na nastepujace najwazniejsze skutki wy-
roku Trybunatu dla postepowan prowadzonych
na podstawie ustawy Prawo zamoéwien publicz-
nych:

Po pierwsze, zamawiajacy s uprawnieni
do ograniczenia dostepu do zaméwien wy-
konawcom z panstw trzecich, z ktérymi Unia
Europejska nie jest zwigzana zadng umowa mie-
dzynarodowa gwarantujacg na zasadzie wza-
jemnosci i rdwnosci dostep do rynku zamdwien
publicznych. Ograniczenie to moze polega¢ na
niedopuszczeniu do udziatu w postepowaniu,
jak i na zréznicowaniu w traktowaniu takiego
podmiotu w postepowaniu o udzielenie zamo-
wienia i powinny byc¢ okreslone w dokumentach
zamowienia.

Po drugie, w ocenie Urzedu Zamdwiert Pu-
blicznych takie ograniczenie jest kazdorazowo
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decyzjg zamawiajacego w danym postepo-
waniu, zamawiajacy moze nie ogranicza¢ do-
stepu do zamoéwien publicznych wykonawcom
z panstw trzecich, z ktérymi Unia Europejska nie
jest zwigzana zadna umowa miedzynarodowa
gwarantujaca na zasadzie wzajemnosci i rowno-
$ci dostep do rynku zamdwien publicznych.

Po trzecie, jezeli zamawiajacy zdecyduje sie
na niedopuszczenie do udziatu wykonawcéw z
panstw trzecich, z ktérymi Unia Europejska nie
jest zwigzana zadng umowg miedzynarodowa
gwarantujaca na zasadzie wzajemnosci i row-
nosci dostep do rynku zamdéwiert publicznych
i wskaze to w dokumentach zamdwienia, to
wniosek (oferta) pochodzacy od takiego wy-
konawcy podlega¢ bedzie odrzuceniu.

Podsumowanie

Wyrok w sprawie Kolin z pewnoscia bedzie miat
wptyw na praktyke udzielania zamdwien pu-
blicznych w Polsce. Czas pokaze, na ile polscy
zamawiajacy skorzystaja z uprawnienia, ktérego
istnienie potwierdzit TSUE w tym wyroku, a ktére
polega na odmiennym traktowaniu podmiotéw
7 panstw trzecich spoza Unii Europejskiej, kto-
rych nie tacza z Unig umowy miedzynarodowe
gwarantujace dostep do rynkéw zamowien pu-
blicznych, to jest traktowaniu ich mniej korzyst-
nym niz pozostatych podmiotéw.

Z pewnoscig w praktyce przetargowej pojawi
sie potrzeba odpowiedzi na wiele pytan zwia-
zanych z tym wyrokiem, jak np. watpliwos¢, czy
tezy w nim zawarte rozciggaja sie rowniez na
podmioty trzecie udostepniajace wykonawcom
swoje zasoby na potrzeby spetnienia warunkéw
udziatu w postepowaniu, czy tez pytanie, jak tezy
wyroku w sprawie Kolin przektadaja sie na moz-
liwos¢ korzystania ze srodkow ochrony prawnej
przez wykonawcow z takich panstw trzecich.
Niewykluczone réwniez, iz polski ustawodawca
dokona odpowiednich zmian legislacyjnych w
ustawie — Prawo zamowien publicznych, zeby
usunac praktyczne watpliwosci zwigzane z tym
wyrokiem. <€

Materiaty zrédtowe

[11  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 1. w spra-
wie udzielania zamowien przez podmioty
dziatajace w sektorach gospodarki wodnej,
energetyki, transportu i ustug pocztowych,
uchylajaca dyrektywe 2004/17/WE (Dz. Urz.
UEL 947283.2014).

[2] Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 24
lipca 2019 1. w sprawie wytycznych dotycza-
cych udziatu oferentéw z panstw trzecich
w unijnym rynku zamoéwierr publicznych
oraz wprowadzania na ten rynek towaréw
z panstw trzecich.

[3] Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2022/1031 z dnia 23 czerwca
2022 r. w sprawie dostepu wykonawcow,
towarow i ustug z panstw trzecich do
unijnych rynkéw zamoéwiens publicznych i
koncesji oraz procedur wspierajacych ne-
gocjacje dotyczace dostepu unijnych wyko-
nawcow, towardéw i ustug do rynkéw zamo-
wien publicznych i koncesji panstw trzecich
(Instrument Zamdwier Miedzynarodowych
- 1ZM) = (Dz.U. 2022, 173,s.1.

[4] Udziat_wykonawcow_z_panstw_trzeci-
ch_w_swietle_wyroku_TSUE_w_sprawie-
_C-652_22 (1).pdf
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Streszczenie: Artykut omawia przypadki, w ktérych wykonawca moze zosta¢ wykluczony z postepowania o zamdwienie publiczne na podstawie art. 109
ust. 1 pkt 8 orazart. 109 ust. 1 pkt 10 ustawy Pzp za wprowadzenie Zamawiajacego w btad. Dodatkowo, artykut analizuje praktyczne wyzwania zwiazane z
zastosowaniem procedury samooczyszczenia, ktorej skutecznosc zalezy od zdolnosci wykonawcy do dalszej konkurencji na rynku zamaéwier publicznych.
Zakonczenie artykutu podkresla, ze cho¢ wprowadzenie w blad moze skutkowac powaznymi konsekwencjami w procesie udzielania zamdwienia, proce-
dura samooczyszczenia stanowi mechanizm umozliwiajacy wykonawcy naprawienie sytuacji i odzyskanie wiarygodnosci.

Stowa kluczowe: Wykluczenie z postepowania; Wprowadzenie w biqd; Samooczyszczenie; Art. 109 ust. 1 pkt. 8 ustawy Pzp; Art. 109 ust. 1 pkt. 10 ustawy Pzp.

W systemie zamdwien publicznych jedna z klu-
czowych powinna by¢ zasada uczciwej konku-
rencji oraz zasada przejrzystosci postepowania.
Wprowadzenie w btad zamawiajgcego to dziata-
nie wykonawcy, ktére narusza te fundamentalne
zasady. Jednak z uwagi na to, ze wprowadzenie
w btad zamawiajacego jest jednym z najpowaz-
niejszych naruszen, jakie moze popetni¢ wyko-
nawca, przede wszystkim moze to skutkowac
wykluczeniem wykonawcy z postepowania.
W Polsce kwestia ta zostata uregulowana w
ustawie z dnia 11 wrzednia 2019 r. — Prawo za-
mowien publicznych (Dz.U. z 2024 r. poz. 1320,
dalej jako ,ustawa Pzp"). Celem niniejszego ar-
tykutu jest omowienie problematyki wyklucze-
nia wykonawcy z postepowania w przypadku
wprowadzenia Zamawiajgcego w bfad, a takze
konsekwencje prawne tego czynu.

Zgodnie z trescig art. 109 ust. 1 pkt 8 ustawy
Pzp, Zamawiajacy moze wykluczy¢ z postepo-
wania wykonawce, ktéry w wyniku zamierzone-
go dziatania lub razacego niedbalstwa wprowa-
dzit zamawiajacego w btad przy przedstawianiu
informacji, ze nie podlega wykluczeniu, spetnia
warunki udziatu w postepowaniu lub kryteria
selekcji, co mogto miec istotny wptyw na decy-
zje podejmowane przez zamawiajacego w po-
stepowaniu o udzielenie zamdwienia, lub ktéry
zatait te informacje lub nie jest w stanie przed-
stawi¢ wymaganych podmiotowych $rodkdw
dowodowych.

Dodatkowo, zgodnie z treécig art. 109 ust. 1
pkt. 10 ustawy Pzp, zamawiajacy moze wyklu-
czy¢ z postepowania wykonawce ktéry w wyni-
ku lekkomysinosci lub niedbalstwa przedstawit
informacje wprowadzajace w blad, co mogto
miec¢ istotny wpltyw na decyzje podejmowane
przez zamawiajgcego w postepowaniu o udzie-
lenie zamdwienia.

W tab.1. przedstawiono réznice pomiedzy
umysinym a nieumysinym wprowadzeniem w
btad Zamawiajacego.

Wprowadzenie w btagd Zamawiajacego po-
lega na przedstawieniu przez wykonawce infor-
macji niezgodnych z prawda, w wyniku ktérych
zamawiajacy moze podjac¢ decyzje niekorzystne
dla realizacji celow postepowania o udzielenie
zamowienia publicznego. W kontekscie za-
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mowien publicznych sytuacja moze dotyczy¢

przede wszystkim:

1) nieprawdziwych oswiadczen zawartych w
dokumentach sktadanych w postepowaniu
np. w Jednolitym Europejskim Dokumen-
cie Zamowienia — JEDZ;

2)  ukrywania istotnych informadji, ktére mo-
gtyby wptynac¢ na wynik postepowania;

3) przekazywanie niekompletnych danych
np. pominiecie istotnych informacji w ofer-
cie, ktére mogtyby mie¢ wptyw na ocene
oferty danego wykonawcy.

Takie dziatania mogga skutkowac wykluczeniem
wykonawcy z postepowania, co podkresla wage
prawidlowego i rzetelnego przedstawiania in-
formacji przez wykonawcow.

W branzy infrastrukturalnej, w ktérej wielu
wykonawcdw posiada siedzibe poza terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej czy nawet terytorium
Unii Europejskiej, pojawia sie problem interpre-
tacji przepiséw z danego panstwa i czy ma za-
stosowanie w danym postepowaniu.

Wyrok Krajowej Izby Odwotawczej z dnia
26 wrzesnia 2023 r. KIO 2572/23, KIO 2574/23

W kontekscie niniejszej analizy warto przywo-
fa¢ wyrok Krajowej Izby Odwotawczej z dnia 26
wrzesnia 2023 r. KIO 2572/23, KIO 2574/23, w
ktorym Izba szczegdtowo odnosi sie do kwestii
poruszanych w niniejszym artykule. KIO podkre-
$lita, Ze razace niedbalstwo polegato nie tylko na
zatajeniu informadji, ale takze na przyjeciu przez
wykonawce zatozenia, ze naruszenia popetnio-
ne w kraju, w ktorym siedzibe miat cztonek kon-
sorcjum, nie majg znaczenia dla postepowania
prowadzonego w Polsce. Takie dziatanie wywo-
fato u zamawiajgcego mylne przekonanie, co do
braku przestanek wykluczenia wykonawcy, co
ostatecznie wptyneto na wynik postepowania.
Cztonek konsorcjum, ktérego oferte zama-
wiajacy uznat za najkorzystniejszg w postepo-
waniu, wypetniajac formularz JEDZ, nie po-
informowat zamawiajacego o natozonych na
spotke karach administracyjnych wynikajacych
Z naruszenia przepisow dotyczacych ochrony
Srodowiska oraz prawa pracy w kraju, w ktérym

siedzibe miat ten cztonek konsorcjum. Ponadto,
w o$wiadczeniu o aktualnosci informacji zawar-
tych w JEDZ, spdtka oswiadczyta, ze przedsta-
wione w JEDZ informacje sg aktualne i zgodne
z prawda oraz zostaty przedstawione z petna
Swiadomoscig konsekwencji wprowadzenia za-
mawiajacego w btad przy przedstawianiu infor-
madgji.

W tym kontekscie istotnym byto, ze spdtka
byfa $wiadoma natozonych na nig kar admini-
stracyjnych, co wynikato z dokumentacji przed-
stawionej przez strony w trakcie postepowania
odwotawczego, w tym wykazu kar oraz szcze-
gétowych informacji dotyczacych decyzji ad-
ministracyjnych. Wykonawca btednie zatozy,
ze te informacje nie podlegaja ujawnieniu, co
w konsekwendji, jak podkreslita Izba wywotato
u Zamawiajagcego mylne przekonanie, ze ten
wykonawca nie podlega wykluczeniu z Poste-
powania. Wywotanie u Zamawiajagcego mylnego
przekonania o niepodleganiu wykluczeniu z Poste-
powania miato wptyw na wynik Postepowania,
czego wyrazem byta decyzja Zamawiajgcego o
wyborze oferty Konsorcjum Intercor jako najko-
rzystniejszej.

W omawianym wyroku Krajowa Izba Odwo-
tawcza podkredlita réwniez koniecznos¢ docho-
wania przez wykonawcédw najwyzszej staranno-
$ci w procesie wypetnienia dokumentu JEDZ,
ktory jest kluczowym dokumentem umozliwia-
jacym zamawiajacemu ocene wiarygodnosci
wykonawcy. Krajowa Izba Odwotawcza wskaza-
ta, Ze dokument jest bez wqtpienia dokumentem
kategorycznym z uwagi na wage sktadanych w
nim oswiadczeri. Jesli wykonawca zaznacza w do-
kumencie JEDZ odpowiedz ,nie", to uniemoZliwia
zamawiajqcemu dokonanie oceny, czy wykonaw-
ca daje rekojmie prawidfowego wykonania umo-
wy, mimo Zze zaistniata sytuacja, ktorej dotyczy
odpowied? w formularzu JEDZ i staje sie niejako
"sedzig we wiasnej sprawie".

Inng kwestig wartg uwagi jest to, iz Krajowa
Izba Odwotawcza stwierdzita réwniez, ze ,w ta-
kim przypadku ziszczenia sie przestanek z art. 109
ust. 1 pkt 8 ustawy Pzp, nie stosuje sie art. 109 ust.
3 ustawy Pzp, ktdry przewiduje mozliwos¢ odstg-
pienia od wykluczenia, jezeli wykluczenie bytoby
W oczywisty sposob nieproporcjonalne! Z powyz-

25

ﬁrzeglqd komunikacyjny



26

HSR PL 2024

Tab. 1. Rdznice pomiedzy umysinym a nieumysinym wprowadzeniem w btqd Zamawiajgcego

Zachowanie ~ wprowadzenie w biad
~ zatajenie informacji
» brak przedstawienia

- Art. 109 ust. 1 pkt. 8 ustawy Pzp Art. 109 ust. 1 pkt. 10 ustawy Pzp

~ wprowadzenie w biad

podmiotowych srodkéw

dowodowych

zamierzone dziatanie
razace niedbalstwo

Stopieri zawinienia »

Y

~ lekkomysinos¢
» niedbalstwo

Zakres ~ nie podlega wykluczeniu
przedmiotowy # speinia warunki udziatu
przekazywanych w postepowaniu
informacji » speinia kryteria selekgji

Wplyw na decyzje »
7amawiajacego

istotny

szego wynika, ze w przypadku wprowadzenia
zamawiajgcego w btad nie ma juz podstaw do
zastosowania ztagodzenia z ustawy PZP, czyli
mozliwosci odstapienia od wykluczenia wyko-
nawcy, z uwagi na oczywista nieproporcjonal-
nos¢ takiego dziatania.

Innymi stowy, probujac oszukac¢ zamawiaja-
cego, niejako,za kare" tracisz prawo do uniknie-
cia wykluczenia z innych ,pomniejszych” powo-
dow.

Nieprawdziwe informacje przekazane
przez podmiot udostepniajacy zasoby

Podobne wnioski ptyng z wyroku Krajowej 1zby
Odwotawczej z dnia 2 sierpnia 2022 r., sygn. KIO
1854/22, w ktérym Izba wskazata, ze wykonaw-
ca skorzystat z potencjatu podmiotu trzeciego w
celu wykazania spetnienia warunkéw udziatu w
postepowaniu, ale nie zweryfikowat nalezycie
deklarowanego doswiadczenia tego podmiotu.

Izba podkreslita, Ze sama tres¢ referencji uzy-
skanych od podmiotu trzeciego oraz rozmowa
z pracownikami spétki tego podmiotu nie wy-
starczajg do oceny rzeczywistego zakresu do-
Swiadczenia, z uwagi m.in. na fakt, ze powszech-
na praktyka jest wystawianie referencji, ktorych
tre$¢ sprowadza sie do ogdinikowego potwier-
dzenia nalezytej realizacji inwestycji o okreslonej
nazwie, bez wymienienia szczegétowo czynno-
$ci zrealizowanych przez tego wykonawce.

W ocenie Krajowej Izby Odwotawczej wyko-
nawca powinien dokfadnie zbada¢ zakres rze-
czywiscie zrealizowanych przez podmiot trzeci
zadan, zamiast polega¢ wyfacznie na jego za-
pewnieniach.

Wymaga podkresdlenia, ze brak takiej weryfi-
kacji Izba uznata za lekkomyslnos¢ i niedbalstwo,
co skutkowato wprowadzeniem zamawiajgcego

~ istotny

w btad.

Co wiecej, warto zwroci¢ réowniez uwage na
fakt, Ze Izba wskazata, ze wykonawca nie moze
zastapic¢ jednego podmiotu trzeciego innym, je-
zeli zamawiajacy juz odkryt ten fakt. Mozliwos¢
zastosowania art. 122 ustawy Pzp jest mozliwa
jedynie wtedy, gdy wykonawca samodzielnie
zorientuje sie o popetnionym bfedzie i sam po-
dejmie dziatania naprawcze przed interwencjg
zZamawiajacego.

Okres wykluczenia wykonawcy

Okres na jaki moze zosta¢ wykluczony wyko-
nawca zalezny jest od charakteru naruszenia
oraz zastosowanych podstaw wykluczenia. Je-
$li naruszenie wynikato z umyslnego dziafania,
okres wykluczenia bedzie maksymalny, tj. 3 lata,
poniewaz swiadczy to o celowym podwazeniu
zasad postepowania. Natomiast w przypadku
dziatania wynikajacego z lekkomysinosci lub
niedbalstwa, okres wykluczenia moze by¢ krot-
szy — 1 rok, zwfaszcza gdy wykonawca nie miat
zamiaru wprowadzi¢ zamawiajgcego w btad.
Warto podkredli¢, ze decyzja o wykluczeniu
wykonawcy oraz o dtugosci okresu wykluczenia
powinna by¢ proporcjonalna do wagi narusze-
nia i oparta na obiektywnej analizie dowoddw.
Wykluczenie wykonawcy z postepowania ma
daleko idace skutki prawne i finansowe. Skut-
kiem wykluczenia wykonawcy z postepowania
bedzie odrzucenie jego oferty lub wniosku

Procedura self-cleaning

Wykonawca moze zlagodzi¢ konsekwencje wy-
kluczenia z postepowania stosujac mechanizm
tzw. self-cleaningu. Zgodnie z trescig art. 110
ust. 2 ustawy Pzp wykonawca, wobec ktérego

Tab. 2. Zaleznos¢ wykluczenia i wprowadzania w biqd

Umyslne wprowadzenie w bigd

Nieumysine wprowadzenie w bigd

Art. 111 ust. 1 pkt. 8 ustawy Pzp

2 lata
od dnia zaistnienia zdarzenia
bedacego podstawa wykluczenia

Art. 111 ust, 1 pkt. 9 ustawy Pzp

1 rok
od dnia zaistnienia zdarzenia
bedacego podstawa wykluczenia
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zaistniaty podstawy wykluczenia, moze podjac
dziafania naprawcze, ktére moga mu przywro-
ci¢ zdolnos¢ do udziatu w postepowaniu. Aby
to zrobi¢ musi wykaza¢ zamawiajacemu, ze po-
mimo podstaw wykluczenia, spetnit tacznie trzy
nastepujace przestanki:

1. naprawit lub zobowigzat sie do naprawie-
nia szkody wyrzadzonej przestepstwem,
wykroczeniem lub swoim nieprawidtowym
postepowaniem, w tym poprzez zado$¢-
uczynienie pieniezne;

2. wyczerpujaco wyjasnit fakty i okolicznosci
zwigzane z przestepstwem, wykroczeniem
lub  swoim nieprawidtowym postepo-
waniem oraz spowodowanymi przez nie
szkodami, aktywnie wspotpracujac odpo-
wiednio z wifasciwymi organami, w tym
organami $cigania, lub zamawiajacym;

3. podjat konkretne $rodki techniczne, or-
ganizacyjne i kadrowe, odpowiednie dla
zapobiegania dalszym  przestepstwom,
wykroczeniom lub nieprawidtowemu po-
stepowaniu.

Nalezy podkresli¢, ze aby self-cleaning odnidst
pozytywny skutek, musi wykaza¢, ze podjete
dziatania s odpowiednie i wystarczajgce, by
wyeliminowac ryzyko powtorzenia sie naruszen.
W praktyce to oznacza, ze wykonawca powinien
przedtozy¢ zamawiajgcemu dowody na to, ze
np. dokonat skutecznej reorganizacji procedur
wewnetrznych, wdrozyt systemy zapobiegaw-
cze i naprawcze, naprawit szkody wyrzadzone
zamawiajacemu. Takie stanowisko przedstawia
Krajowa Izba Odwotawcza m.in. w wyroku z dnia
14 marca 2022 r, sygn. akt. KIO 375/22, w ktérym
Izba podkreslita wymog realnego charakteru
procedury self-cleaningu: procedura samooczysz-
czenia nie moze miec¢ charakteru pozornego. W
sposéb rzetelny i kompletny powinna wyczerpy-
wac wymogi ujete przez ustawodawce w art. 110
ust. 2 p.z.p. Tylko w ten bowiem sposéb mozliwe jest
zadoscuczynienie celowi, jaki, zdaniem zaréwno
unijnego, jak i polskiego ustawodawcy, przyswieca
tej procedurze, a jakim jest zapewnienie unikniecia
analogicznych sytuacji w przysztosci.

Co istotne, to zamawiajacy po przeanalizo-
waniu przedtozonego self-cleaningu decyduje
czy zastosowane srodki sg wystarczajgce. Jesli
uzna je za niewystarczajace, wykonawca pozo-
staje wykluczony z postepowania. Innymi stowy:
self-cleaning moze przekonac jednego zamawia-
jacego i nie przekonac jakiego$ innego. Konkret-
ny self-cleaning wazny jest i oceniany w konkret-
nej sytuacji i czasie.

Dzieki procedurze self-cleaning wykonawca
zyskuje szanse nie tylko na naprawienie bteddéw,
ale dzieki wykazaniu rzeczywistego zaangazo-
wania w eliminacje skutkdw swojego dziatania,
moze kontynuowac dziatalnos¢, na réwni z inny-
mi uczestnikami rynku zamdwien publicznych.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze wpro-
wadzenie Zamawiajacego w bfad stanowi po-
wazne naruszenie zasad zamowien publicznych
i moze skutkowac¢ wykluczeniem z postepowa-
nia na podstawie art. 109 ust. 1 pkt 8 lub art. 109
ust. 1 pkt 10 ustawy Pzp. Przepisy te maja na
celu zapewnienie uczciwego przebiegu poste-
powan o zamdwienie publiczne. Jednak proce-
dura self-cleaning daje Wykonawcom mozliwos¢
zminimalizowania konsekwencji swoich dziatar
poprzez podjecie skutecznych dziatan napraw-
czych. <4
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Streszczenie: W niniejszym artykule opisano biezace wytyczne do geotechnicznego projektowania Kolei Duzych Predkosci. Szczegdlng uwage
zwrécono na aspekty statecznosci dynamicznej podioza gruntowego jako nowego zagadnienia technicznego. Wskazano technologie wibrowy-
miany jako rozsadne rozwigzanie wzmocnienia, pozwalajace na spetnienie wymogow projektowych dla nawierzchni kolejowej. Podano szczegoty
techniczne realizacji wibrowymiany. Opisano przyktady zastosowania kolumn zwirowych dla kolei konwencjonalnej w Polsce oraz dla Kolei Duzych

Predkosci poza granicami naszego kraju.

Stowa kluczowe: Kolej Duzych Predkosci; Centralny Port Komunikacyjny; Geotechnika, Projektowanie; Statecznos¢ dynamiczna; Wibrowymiana, Kolumny

zZwirowe

Kolej Duzych Predkosci (KDP) jest uwazana za
kluczowy element infrastruktury transporto-
wej, ktéry na swiecie rozwijany jest od wielu
lat, natomiast w Polsce dopiero rozpoczyna-
my to inzynierskie wyzwanie. Za KDP uwaza
sie m.in. linie pozwalajgce na osigganie pred-
kosci co najmniej 250 km/h, a takze linie o
standardzie dostosowanym do duzych pred-
kosci, pozwalajgce na osigganie 200 km/h.
Jednym z istotnych elementéw zapewnienia
odpowiedniego bezpieczenstwa dla ruchu
pociagow jest tutaj wiasciwe przygotowanie
podtoza gruntowego, w tym specjalistyczne
roboty geotechniczne.

Obecnie KDP projektowana jest w oparciu
o standardy techniczne Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) [1], ktére zastosowa-
nie maja do predkosci rownej lub mniejszej
niz 350 km/h. Standardy te nalezy stosowac
przy obliczeniach geotechnicznych budow-
li ziemnych, tj. przy sprawdzaniu no$nosci
podtoza gruntowego oraz statecznosci skarp
i zboczy (stany graniczne no$nosci) wraz z
analizg przemieszczent i odksztatcen (stany
graniczne uzytkowalnosci). Same prace pro-
jektowe prowadzi sie w oparciu o normy Eu-
rokod: PN-EN 1990, PN-EN 1991 i PN-EN 1997,
a podstawowy okres uzytkowania dla kolejo-
wych budowli ziemnych to 100 lat.

Odziatywanie taboru kolejowego w postaci
obciazenia projektowego okresla sie tak samo
jak dla kolei tradycyjnej. Obcigzenie ruchem
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wedtug modelu LM71 zgodnie z PN-EN 1991
jest to obcigzenie réwnomiernie roztozone o
szerokosci 3,0 m i dtugosci 6,4 m, na poziomie
0,7 m ponizej gtéwki szyny o wartosci 63 kPa.
Jest to obcigzenie charakterystyczne pionowe
dla linii magistralnych i pierwszorzednych, do
ktérego nie stosuje sie juz wspoétczynnika dy-
namicznego.

Sprawdzenie no$nosci podtoza gruntowe-
go, statecznosci skarp i zboczy oraz analize
przemieszczer i odksztatcern przeprowadza
sie jak dla kolei tradycyjnej, natomiast inaczej
zostaty zdefiniowane graniczne wartosci prze-
mieszczen do weryfikacji standw granicznych
uzytkowalnosci. Podstawowym wymaganiem
dla podtorza jest zagwarantowanie jego ak-
ceptowalnego osiadania w okresie uzytko-
wania od momentu wykonania torowiska. W
ten sposdb zostaty okreslone dopuszczalne
wartosci osiadan pokonstrukcyjnych dla na-
wierzchni w KDP.

Osiadania lub ich nieréwnomiernos¢, pod-
czas eksploatacji nawierzchni, moga powo-
dowac konieczno$¢ regulacji potozenia toru
potencjalnie obnizajac jego stabilnos¢. Nato-
miast, w przypadku nawierzchni bezpodsyp-
kowej, moga uniemozliwi¢ korekte potoze-
nia wysokosciowego toru lub spowodowac
uszkodzenia jej konstrukgji.

Catkowicie nowym zagadnieniem w KDP
jest stateczno$¢ dynamiczna. W przypadku
obcigzenia cyklicznego wywotanego tabo-

rem kolejowym mamy do czynienia z efekta-
mi dynamicznymi w podtozu gruntowym. W
zaleznosci od warunkéw gruntowych, pozio-
mu wody gruntowej czy przeszkéd podziem-
nych zachodzi wielokierunkowa propagacja
fal w gruncie z interferencjami i odbiciami.
Nastepuje tez wibracja samego uktadu toro-
wego, powodujac jego ruchy i odksztatcenia.
Fale rozchodzace sie w podfozu gruntowym
dzieli sie na fale wgtebne podtuzne (typu P -
$ciskajace) i poprzeczne (typu S — $cinajace)
oraz fale powierzchniowe Rayleigha (typu R).
Wibracje gruntu wywotane ruchem pocia-
gow o predkosci ponad 150-160 km/h moga
powodowad pogorszenie jego parametrow
i nadmierne osiadanie, a nawet uptynnienie.
Wrazliwe na dziatanie wibracji sa grunty, takie
jak: piaski tatwo przemieszczajace sie o wskaz-
niku réznoziarnistosci uziarnienia ponizej 2,0 i
stopniu zageszczenia ID < 0,5, grunty spoiste
o stopniu plastycznosci IL > 0,4 oraz grunty
organiczne réznego rodzaju i pochodzenia.
Warunki statecznosci pogarsza nawodnienie
gruntu, natomiast poprawia nadkfad mocne-
go gruntu. Statecznos¢ dynamiczna warstw
wrazliwych jest zagrozona w przypadku, gdy
predkos¢ ruchu pociggdw zbliza sie do pred-
kosci rozchodzenia sie w nich fal powierzch-
niowych typu R (tzw. predkosci krytycznej).
W celu zabezpieczenia przed niekorzystnymi
skutkami zalecane jest, by stosunek predkosci
ruchu pociaggéw do predkosci rozchodzenia
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sie fal nie byt wiekszy od 0,65-0,70. Warunek
ten mozna spetic przy zastosowaniu réznych
rozwigzan geotechnicznych — od poprawy
podtoza przez jego wzmocnienie po rozwia-
zania fundamentowania na palach.

Wsrdd technologii geotechnicznych po-
prawiajacych nosnos¢ podtoza gruntowego,
stateczno$¢ skarp i zboczy, w tym statecz-
no$¢ dynamiczng, a takze zmniejszajacych
przemieszczenia i odksztatcenia, jako funda-
mentalng i najbardziej niezawodng mozna
wymieni¢ wibrowymiane. Wykonanie w tej
technologii kolumn piaskowych, Zzwirowo-
-piaskowych lub zwirowych pozwala od-
powiednio wzmocni¢ podtoze gruntowe
do wymaganych projektowo parametréw.
Wzmocnienie to realizuje sie dwojako: z jed-
nej strony wprowadza sie w podtoze grunto-
we dobry, gruboziarnisty materiat niespoisty,
ktéry w momencie instalacji jest zageszczany
wibracyjnie, a z drugiej strony przestrzennie
wzmacniany jest istniejgcy grunt przez rozpy-
chanie oraz wspomniane wibracje.

Technologia wibrowymiany polega na for-
mowaniu kolumn z kruszywa, w stabonosnym
podtozu, za pomoca wibratora wgtebnego z
wewnetrznym podawaniem materiatu. W
pierwszej fazie wykonywania kolumn wibra-
tor wypetnia sie kruszywem i pograza w pod-
toze przy udziale wibracji i docisku maszyny
podstawowej (rys. 1). Po osiggnieciu gtebo-
kosci przewidzianej w projekcie albo wyma-
ganego oporu penetracji nastepuje formo-
wanie poszerzonej stopy zwirowej w gruncie
nosnym. W drugiej fazie wykonuje sie trzon
kolumny zwirowej w obrebie wzmacnianych
gruntéw. W tym celu do wibratora wsypuje
sie od gory, przez zamykang $luze, gruboziar-
niste kruszywo. W trakcie podciggania wibra-
tora do géry kruszywo wyptywa spod ostrza
wibratora, przy udziale sprezonego powietrza
i wypetnia przestrzen zajeta wczesniej przez
wibrator. Z kolei ponowne opuszczenie wi-
bratora powoduje rozepchniecie kruszywa
na boki i zwiekszenie efektywnej srednicy
kolumny. Posuwisto-zwrotny ruch wibratora
kontynuowany jest na catej dtugosci kolumny
zwirowej. W trakcie formowania trzonu $red-
nica kolumny dostosowuje sie do podatno-
$ci bocznej gruntu i wynosi od okoto 0,5 m
do nawet 0,8 m, tzn. w gruntach stabych jest
wieksza, a gruntach bardziej wytrzymatych
mniejsza. Ksztatt kolumny jest owalny z uwagi
na ksztatt wibratora. Dodatkowym efektem,
jaki towarzyszy formowaniu trzonu kolum-
ny zwirowej, jest poprawienie parametrow
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1. Schemat wykonania kolumn Zwirowych [4]

mechanicznych otaczajagcego gruntu, przy
czym podtoze rodzime doznaje dodatkowo
wzmocnienia na skutek zageszczenia (grunty
sypkie) lub przyspieszonej konsolidacji (na-
wodnione grunty spoiste). Potrzebng sztyw-
no$¢ podtoza, spetniajgca wymagania stanu
granicznego uzytkowania (SGU), uzyskuje sie
poprzez zastosowanie odpowiednio dobranej
siatki kolumn o okreslonej srednicy i dtugosci.
Cechga charakterystyczng wzmocnienia pod-
foza kolumnami wibrowymiany, ktére traktuje
sie jako elementy przestrzennego wzmoc-
nienia grunty, jest ich zdolnos¢ do znaczne-
go zredukowania osiadania, generowanego
przede wszystkim w gruntach stabych. Przyje-
ty sposéb wzmocnienia podtoza gruntowego
ma charakter objetosciowy i prowadzi do re-
latywnego poprawienia parametrow wytrzy-
matosciowych gruntu pozostajacego pomie-
dzy kolumnami. Wykonanie zwirowej gtowicy
kolumny zapewnia zachowanie podatnego
charakteru podparcia nasypu kolejowego i
eliminuje ryzyko wystapienia efektu przebicia.
Istotng cecha technologii jest dostosowanie
dtugosci kazdej kolumny do rzeczywistych
warunkéw gruntowych w danym punkcie ze
wzgledu na ciggty pomiar oporu penetragji
wibratora w podtozu.

Sprzet uzywany w technologii wibro-
wymiany umozliwia elastyczne podawanie
roznych rodzajow materiatow tworzacych
kolumne w gruncie. Moze to by¢ zaréwno
kruszywo, jak i mieszanka cementowo-zwiro-
wa, czy tez beton w stanie pétsuchym. Stad w
zwigzku z brakiem ograniczenia w technolo-
gii, w przypadku przewarstwiert gruntow or-
ganicznych o migzszosci przekraczajacej sred-
nice kolumny, nalezy kazdorazowo rozwazyc
cementacje czesci trzonu kolumny zwirowe).

Wykonanie wzmocnienia podtoza o para-
metrach zaktadanych w fazie projektowej nie

Tab. 1. Dopuszczalne wartosci osiadan pokonstrukcyjnych dla nawierzchni w KDP

Rodzaj przemieszczenia
Maksymalne osiadane pokonstrukcyjne S,
Maksymalny kat pochylenia spowodowany réznica osiadan
pokonstrukcyjnych

Prognozowana réznica pokonstrukcyjnych osiadan nasypu
przy obiekcie i podpory obiektu

Nawierzchnia bezpodsypkowa

Nawierzchnia podsypkowa

15mm 50mm

1/1000 1/1000 (*)

20 mm w odlegtosci 20 m 20 mm w odlegtosci 20 m (*)

(*) podana wartos¢ odnosi sie do okresu requlacji/naprawy nawierzchni, ktdry wynosi 5 lat
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jest moZliwe bez zastosowania odpowiednie-
go sprzetu, ktory zapewni kontrole i monito-
ring procesu technologicznego na kazdym
jego etapie. Ma on zaawansowane rozwia-
zania konstrukcyjne oraz system kontroli ja-
kosci i rejestracji parametréow produkcyjnych
[2]. Sprzet musi dysponowac sitg dociskowg
utatwiajgca przechodzenie wibratora przez
bardziej zageszczone warstwy przy udziale
sprezonego powietrza, umozliwia¢ wykona-
nie kolumn o dtugosci wynikajacej z warunku
osiggniecia warstwy nosnej przy ciggtym po-
miarze oporu penetracji wibratora w podtozu,
wprowadzenie kruszywa na wymagang gte-
bokos¢ i uformowanie poszerzonej stopy zwi-
rowej w gruncie nosnym oraz zapewniac pet-
na kontrole ilosci wbudowywanego kruszywa
i zageszczenia trzonu kolumny podczas jego
formowania na catej dtugosci kolumny (rys. 2
do rys. 5) Tylko takie rozwigzania techniczne
zapewniajg wykorzystanie jednej z podsta-
wowych cech kolumn zwirowych - zdolno-
$ci samoregulacji, czyli dostosowywania sie
kolumn do podatnosci bocznej gruntu i dzia-
tajacych obcigzen, jak réwniez pozwalajg zmi-
nimalizowac¢ tarcie na pobocznicy wibratora
oraz rur przedtuzeniowych i osiggac¢ wysokie
wydajnosci bez uszczerbku na jakosci produk-
tu.

System pozycjonowania GPS zamonto-
wany na maszynach (6.) pozwala dodatkowo
precyzyjnie wyznacza¢ potozenie punktow
wzmochienia na platformie roboczej zaste-
pujac tradycyjne pomiary geodezyjne i przy-
spieszajac proces produkcji, szczegdlnie na
duzych projektach.

Efektywne zageszczanie wymaga zasto-
sowania odpowiedniego typu wibratora,
jednego z kluczowych elementéw catego
systemu (rys. 7). Wibratory réznia sie moca,
czestotliwoscia, amplituda drgan, wartoscig
sity odsrodkowej i dobdr tych parametrow
do warunkéw gruntowych ma podstawowe
znaczenie. Nalezy podkresli¢, ze wibrator jako
Zrédto drgan musi by¢ zamontowany w dol-
nej czesci narzedzia roboczego, aby energia
byta wytwarzana doktadnie tam, gdzie jest
potrzebna do zageszczenia. W ten sposéb eli-
minowane sg dtugie $ciezki transmisji z duzy-
mi stratami ttumienia, jak to jest w przypadku
wibratoréw nasadowych, montowanych na
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gorze - takie rozwigzania wymagaja zastoso-
wania rury o $rednicy odpowiadajacej sredni-
cy kolumny, co z kolei wymusza zastosowanie
wiekszej maszyny nosnej, a to generuje po-
trzebe bardziej stabilnej platformy roboczej,
zwiekszonego zuzycia energii i czesto, przez
brak sity docisku, dodatkowych urzadzen do
wiercenia wstepnego, co znacznie zwieksza
koszty realizacji. Wibratory nasadowe majg
przede wszystkim znaczne ograniczenia gte-
bokosciowe, pozwalajg na wykonanie ,ko-
lumn” o dtugosci siegajacej kilku metréw, bez
mozliwosci kontroli procesu wykonawstwa
oraz zaangazowania otaczajgcego gruntu do
wspotpracy, szczegdlnie w gruntach stabych.
Miedzy innymi z wymienionych powodow
norma PN-EN 14731:2005 nie dopuszcza spo-
sobu wykonywania wibrowymiany z zastoso-
waniem wibratorow nasadowych. Zaréwno
maszyny gtéwne, jak i wibratory projektowa-
ne i produkowane sg przez KGS Keller Gerdte
& Service GmbH, spotke z grupy Keller, ktérej
fabryka znajduje sie w Renchen w Niemczech.

Kolumny piaskowe, zwirowo-piaskowe i
zwirowe w technologii wibrowymiany wy-
konywane sg w Polsce od ponad 20 lat we
wszystkich sektorach budownictwa. Moéwiac
o przykfadach zastosowania kolumn wibro-
wymiany dla kolei konwencjonalnej w na-
szym kraju nalezy wspomnie¢ chociazby o
wzmocnieniu podfoza na linii 227/249 i stacji
Gdansk Zaspa Towarowa oraz linii 722 w ra-
mach projektu ,Poprawa infrastruktury kolejo-
wego dostepu do Portu Gdansk’, ktéry firma
Keller zrealizowata w 2020 roku. W oparciu o
analizy statyczne prowadzone przy uzyciu
powszechnie stosowanej metody Priebego
przyjeto tutaj wykonanie kolumn zwirowych
w rozstawach nominalnych 1,8m x 1,8 m (8)
oraz w obrebie stref przejsciowych 2,5m x 2,5
m. Zastosowane rozstawy poprzeczne oraz
mijankowy uktad kolumn wibrowymiany za-
pewniaja rbwnomierne wzmocnienie podto-
rza, niezaleznie od geometrycznego potoze-
nia toru. W celu zmniejszenia réznic osiadania
i zapewnienia stopniowej zmiany sztywnosci
podtoza pomiedzy odcinkiem istniejacego
podtoza (niewymagajgcego wzmocnienia),
a odcinkiem wzmocnionego podtoza, zapro-
jektowano kazdorazowo odcinki przejsciowe.
Zadaniem odcinka przejsciowego jest wy-
rownanie osiadania na styku obszaru wzmoc-
nionego i niewzmocnionego, pozwalajac
unikng¢ tzw. ,efektdow progowych” W projek-
cie przyjeto zagtebienie podstawy kolumn
wibrowymiany minimum 1,0 m w gruntach
nosnych, jednakze projektowane dtugosci
kolumn zawsze podlegaja ostatecznej weryfi-
kacji na budowie w oparciu o obserwowany i
rejestrowany opor podtoza podczas ich wyko-
nania. Po realizacji robdt (9.), od odbioru kor-
cowego (rozpoczynajacego okres gwarancyj-
ny), zakres osiadania torowiska nie powinien
przekroczy¢ dopuszczalnych wartosci, tj. 4
mm/rok na dtugosci 30 m lub 10 mm/rok na
dtugosci 200 m, zgodnie z §7 instrukgji 1d-3 i
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2. Widok systemu kontroli jakosci i reje
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_ -F .
stracji danych wraz z panelem kontroli produkdji
w kabinie operatora [4]
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6. Maszyna wyposazona w system pozycjonowania GPS [4]
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7. Rodzaje wibratoréw do wykonywania wibrowymiany [4]
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wymagan catkowitych osiadan zgodnie z pro-
jektem budowlanym osiadania dopuszczalne
sdop < 1,0cm.

Dla kolei duzych predkosci w Europie jako
przyktad mozna przedstawic realizacje Keller
Grundbau GmbH w Niemczech dla Deutsche
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9. Realizacja kolumn wibrowymiany [4]

]

Bahn AG. W ramach rozbudowy KDP (ICE, tj.
Inter City Express) na odcinku z Hanoweru do
Berlina, w rejonie mostu nad tabg w Shoen-
hausen, nalezato wzmocnic istniejacy nasyp
wzniesiony 150 lat wczesniej, przystosowu-
jac go do predkosci pociaggéw 250 km/h. W

ﬁrzeglqd komunikacyjny

pierwszej fazie budowy poszerzono istniejacy
nasyp tworzac platforme robocza (PR1 zgod-
nie z 10.) do wykonania kolumn zwirowych o
dtugosci okoto 4,0 m. Nastepnie podniesio-
no nowy nasyp o okoto 4,0 m tworzac kolej-
ng platforme roboczg (PR2) do wiasciwego
wzmocnienia nasypu istniejgcego. Kolumny
Zwirowe w siatce ortogonalnej 1,85 x 2,15 m i
dtugosci okoto 8 m pozwolity spemic¢ warunki
standw granicznych nosnosci i uzytkowalno-
$ci dla projektowanej linii kolejowej.

W 2022 r. firma Keller Foundazioni zreali-
zowata kilka odcinkéw wzmocnienia w tech-
nologii wibrowymiany dla KDP (Eurostar ltalia)
w postaci kolumn zwirowych pod nasypy
nowej linii kolejowej z Mediolanu do Wenecji
we Wtoszech. Czes¢ trasy przebiega w rejonie
jeziora Garda, gdzie zostaty wzmocnione m.in.
stabonosne grunty pochodzenia jeziornego.

Ze wzgledu na wieloletnie swiatowe do-
Swiadczenia w realizacji kolumn Zzwirowych
do wzmacniania podtoza gruntowego, w
archiwach publikacji technicznych znalez¢
mozna szereg artykutow naukowych, w
ktérych opisano pozytywny wptyw takie-
go wzmocnienia réwniez na wspomniang
statecznos¢ dynamiczng. W [5] stwierdzono
m.in. wzrost predkosci krytycznej od kilku-
nastu do kilkudziesieciu procent w gruntach
stabonosnych po wykonaniu wzmocnienia za
pomoca kolumn zwirowych. W [6] analizowa-
no rézne warianty ruchu jednego lub dwdéch
pociagow z réznymi predkosciami i w réznych
kierunkach réwniez na podtozu wzmocnio-
nym za pomoca kolumn zwirowych, a takze
bez takiego wzmocnienia. W analizie warian-
tu ze wzmocnieniem stwierdzono nawet 50%
redukcje deformacji pionowych torowiska
przy przejezdzie jednego pociggu z predko-
$cig 300 km/h.

Obecnie waznym aspektem realizacji in-
westycji budowlanych sg kwestie srodowi-
skowe. Technologie wzmocnienia podtoza
gruntowego, ktére nie wykorzystujg betonu i
cementu zazwyczaj wykazujg zdecydowanie
nizsza emisje CO2. Swiadczg o tym m.in. wy-
niki kalkulacji sladu weglowego wykonanych
z uzyciem kalkulatora opracowanego przy
udziale Europejskiego Stowarzyszenia Wyko-
nawcoéw Fundamentéw Specjalnych (EFFQ),
gdzie poréwnano projekty budowlane tozsa-
me pod wzgledem technicznym, ale zrealizo-
wane przy zastosowaniu réznych technologii i
produktow [3]. Wyjatkowo korzystnie wypada
tutaj technologia kolumn Zzwirowych, ktéra
poprzez wykorzystywanie naturalnych ma-
teriatow (zwir, piasek) pozwala zmniejszy¢ te
emisje nawet o okoto 80% w poréwnaniu do
produktéw z uzyciem stali, betonu i cementu
(pale i kolumny cementowe lub zelbetowe).

Rozwdj Kolei Duzych Predkosci to stuszny
kierunek rozwoju infrastruktury transportowej
w naszym kraju. Musimy zmierzyc sie z nowy-
mi wyzwaniami technicznymi, ale mamy tez
komfort wiedzy i doswiadczenia zdobytego
przy tego typu realizacjach w innych krajach.
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W przypadku robdt geotechnicznych istnieje
szereg rozwigzan (od wzmocnieniowych po
palowe) zapewniajacych spetnienie wymaga-
nych warunkéw dla nawierzchni (torowiska).
Natomiast technologia wibrowymiany wyda-
je sie by¢ tutaj jedng z wiodgcych, poniewaz
jest ona sprawdzona i praktycznie niezawod-
na ze wzgledu na petna kontrole parametréw
produkcyjnych. W KDP na swiecie stosowana
jest od wielu lat stanowiac jej bezpieczny i
przyjazny srodowisku fundament. <

HSR PL 2024

zageszczanie
warstwami

|1.85m

10. Typowy przekréj wzmocnienia podioza metodq wibrowymiany [4]

o
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11. Przyktadowy zakres wzmocnienia podioza metodq wibrowymiany [4]

Materiaty zrédtowe

[1] Standardy techniczne. Szczegdtowe
warunki techniczne dla budowy infra-
struktury kolejowej Centralnego Portu
Komunikacyjnego — wytyczne projekto-
wania. Tom L5. Droga szynowa — badania
i projektowanie geotechniczne. Wersja
3.0.0, Instytut Kolejnictwa, Centralny Port
Komunikacyjny.

2] M. Krol, M. Sternalski, 2024 Kolumny zwi-
rowe - simply smart, Inzynieria Morska i
Geotechnika nr 4 2024.

[3] A. Gaszewski, M. Sternalski, 2023, Wybra-

ne przykfady emisji CO2 w pracach geo-

inzynieryjnych, Przeglad Budowlany nr

7-8/2023.

Materiaty wewnetrzne Keller Group.

J. Fernandez-Ruiz, M. Miranda, J. Castro, L.

Medina Rodriguez, A. Castanheira-Pinto,

2023, The effect 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.
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12. Realizacja kolumn wibrowymiany [4]
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13. Poréwnanie kalkulacji emisji CO2 dla kolumn CSC, DSM i zwirowych dla wzmocnienia o wartosci
okoto 500 tys. PLN obliczone przy uzyciu kalkulatora EFFC
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Integracja ruchu bagazowego kolei duzych predkosci
w relacji do Centralnego Portu Komunikacyjnego

Michat Grabia

Drinz. (PhD)

Wyzsza Szkota Logistyki Poznari

michal.grabia@wsl.com.pl

Leszek Winsztal

Drinz. (PhD)
HADATAP Sp.z 0.0.

leszek.winsztal@hadatap.pl

Streszczenie: W czerwcu 2018 roku IATA (Miedzynarodowe Zrzeszenie Transportu Lotniczego) gtosowato za opracowaniem w ciggu jednego roku
standardu wykorzystania RFID do $ledzenia bagazy z zamiarem wprowadzenia tej technologii na catym swiecie poczawszy od 2021 roku. Technolo-
gia RFID zostata wybrana sposrod innych rozwigzan sledzenia na podstawie niezawodnosci, dojrzatosci, powszechnej dostepnosci i kosztow wdro-
Zenia tej technologii. Technologia umozliwia sledzenie bagazu od miejsca nadania np. pociggu gdzie wsiada podrézny az do momentu odbioru na
lotnisku docelowym na swoim telefonie komorkowym i przez stuzby lotniskowe.
Linie lotnicze maja obowigzek przekazywania miedzy sobg informacji o bagazu zatadowanym do samolotu z lotniska startu az do lotniska docelo-

wego.

Stowa kluczowe: RFID; IATA; Bagaz; Kolej Duzych Predkosci; CPK, Zle obstuzony bagaz

Wedtug raportu SITA Baggage IT Insights z
2024 r. liczba nieprawidtowo obstuzonych
bagazy spada z 7,6 do 6,9 na 1000 pasaze-
row w 2023 r. Biorgc pod uwage wzrost liczby
pasazeréw do 5,2-54 miliarda w 2024 r, daje
to fgczng liczbe okoto 40 miliondw sztuk nie-
prawidtowo obstuzonych bagazy w 2024 r.
W 2023 r. opdZznione bagaze stanowity 77%
wszystkich nieprawidtowo obstuzonych ba-
gazy. Jednoczesnie liczba zgubionych i skra-
dzionych bagazy w 2023 roku nieznacznie
spadta do 5%. Tymczasem liczba uszkodzo-
nych i naruszonych bagazy wzrosta do 18%.
Wiekszos¢ nieprawidtowo obstuzonych baga-
7y to nadal bagaze transferowe. W przesztosci
obserwowalismy wzrost liczby lotéw dtugo-
dystansowych, co napedzato ten trend. Utrzy-
mywat sie on do 2023 r, kiedy przybyto wiecej
pasazerow, co doprowadzito do jeszcze wiek-
szejliczby lotoéw dtugodystansowych. W rezul-
tacie liczba opdZnionych bagazy w punktach
przefadunkowych wzrosta do 46% wszystkich
nieprawidtowo obstuzonych bagazy, co sta-
nowi wzrost o 4 punkty procentowe w po-
rownaniu z rokiem 2022. Jednoczesnie liczba
przypadkdéw niewtasciwej obstugi spowodo-
wanej brakiem zatadunku nieznacznie spadta
0 1%, co stanowi 16% przypadkow w 2023 r.
Btedy w biletach, zagubione bagaze, proble-
my z bezpieczenstwem iinne czynnikitagcznie
stanowia 14% nieprawidtowo obstuzonych
bagazy. Niewtasciwa obstuga bagazu spowo-
dowana operacjami lotniskowymi, odprawa
celna, pogoda lub ograniczeniami wolume-
trycznymi i wagowymi pozostata stabilna na
poziomie 8%. Nieprawidtowa obstuga bagazy
przylatujagcych pozostata na statym poziomie
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4%, podczas gdy opdznienia w obstudze ba-
gazu spowodowane btedami w zatadunku
na lotnisku pozostaty na poziomie 8%, co od-
zwierciedla dane z roku 2022.

Linie lotnicze i lotniska nadal automaty-
zUjg procesy bagazowe. Obecnie 85% lotnisk
wprowadzito juz technologie samodzielnego
nadawania bagazu. Wskaznik niewfasciwego
obchodzenia sie z bagazem spada, czesciowo
dzieki ulepszeniom komunikatéw. Dziatanie
to jest kontynuowane poprzez wprowadze-
nie rezolucji IATA 753 dotyczacej $ledzenia
bagazu, ktéra weszta w zycie w czerwcu 2018
r. Zalecana praktyka IATA (RP) 1740c zawiera
specyfikacje RFID dla bagazu miedzyliniowe-
go, ktére zostaty zrewidowane w 2018 r. w
celu odzwierciedlenia najnowszych osiggniec
w technologii RFID i uwzglednieniu wynikéw
przeprowadzonych testow, w celu zapewnie-
nia spetnienia globalnych standardéw wydaj-
nosci.

Powyzsze dane jednoznacznie wskazuja,
ze kwestia logistyki bagazowej w sektorze lot-
niczym jest niezwykle istotna i wcigz stanowi
powazne wyzwanie, ktére zgodnie z zalece-
niami IATA moze i powinna by¢ wspierana
technologia RFID.

Oproécz kwestii obstugi bagazu, sektor lot-
niczy stoi réwniez w obliczu rosnacych wy-
magan z zakresu ochrony klimatu. Zgodnie z
ograniczeniem wzrostu temperatury do 2050
r.w UE, emisje gazéw cieplarnianych w sekto-
rze transportu muszg zosta¢ obnizone o 70%
w poréwnaniu z 2008 r. Biorac pod uwage
zatozenie, ze mobilno$¢ bedzie nadal rosta, a
w konsekwencji wzrosnie natezenie ruchu, re-
dukcje gazdéw cieplarnianych mozna osiggnac

jedynie poprzez zwiekszone wykorzystanie
srodkéw transportu oszczedzajacych $rodo-
wisko i zasoby. W tym celu Komisja Europejska
wyznaczyfa dziesie¢ celdow dla sektora trans-
portu w dokumencie zatytutowanym ,Mapa
drogowa do jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu — w kierunku konkurencyjne-
go i oszczedzajacego zasoby systemu trans-
portu”. Jeden z tych celéw, dotyczacy ruchu
pasazerskiego na duze odlegtosci, proponuje
nastepujace srodki:
- Ukonczenie europejskiej sieci kolei du-
zych predkosci do 2050 .
Potrojenie dtugosci istniejacej sieci do
2030 roku i utrzymanie gestej sieci kole-
jowej we wszystkich panistwach czton-
kowskich.
Przeniesienie na kolej wiekszosci trans-
portu pasazerskiego na $rednie odlegto-
$ci do roku 2050.

Aby najlepiej zrealizowac te cele, jedna z re-
alnych mozliwosci jest przejscie z transportu
lotniczego na kolejowy w przypadku lotow
krotkodystansowych, ktére stuzg jako do-
woz do lotow $redniodystansowych i dtu-
godystansowych. Istnieje wiele mozliwosci
wspotpracy miedzy sektorem lotniczym i ko-
lejowym w tym zakresie. Obecnie okoto 130
wszystkich lotnisk na $wiecie jest potaczonych
koleja, a planowane jest utworzenie wiekszej
liczby potaczen kolejowych. Poczatkowo po-
taczenia kolejowe odgrywaty jedynie ograni-
czona role, gtéwnie zapewniajac transport lo-
kalny i przede wszystkim taczac centra miast
i okoliczne obszary z lotniskami. Dopiero w
ciggu ostatnich kilku lat wdrozono koncepcje
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pofgczenia centréw miast z lotniskami, umoz-
liwiajac szybkie potaczenia (np. Heathrow
Express w Londynie), a w niektérych przypad-
kach réwniez potaczenia zapewniajace funk-
cje ustugowe, takie jak odprawa lub nadawa-
nie bagazu (np. CAT w Wiedniu).

Ustugi ,Check-in at the Train Station”i ,Fly
Rail Baggage” sg oferowane we wspotpracy
SBB z lotniskami w Zurychu, Bernie i Genewie.
Pasazerowie moga nada¢ swoj bagaz lotni-
czy na 56 stacjach kolejowych w Szwajcarii
(,Check-in at the Train Station”) i jednoczesnie
odebra¢ karte poktadowa. Nastepnie bagaz
jest dostarczany do samolotu.

Budowa CPK w Polsce otwiera mozliwos¢
wprowadzenia podobnych ustug na dwor-
cach kolejowych w Warszawie, todzi, Kra-
kowie, Katowicach, Poznaniu, Gdarisku itd.,
umozliwiajac pasazerom kolei duzych pred-
kosci podrézujacym do CPK samodzielne
nadawanie bagazu i drukowanie kart pokfa-
dowych. Pasazerowie mogg nadawac baga-
ze na dworcu kolejowym, co ufatwia podréz
pociggiem, zwieksza ilos¢ miejsca dla pasa-
zerdw i znacznie przyspiesza proces wsiada-
nia i wysiadania z pociggu. Jak pokazujg do-
$wiadczenia z Japonii, przyspieszenie ruchu
pasazerskiego ma ogromne znaczenie dla
punktualnosci pociagéw duzych predkosci.
Wprowadzenie takiej ustugi niesie ze sobg do-
datkowe ryzyko, gdyz w procesie logistyki ba-
gazowej pojawia sie kolejny punkt przetadun-
ku bagazu, co moze powodowac straty lub
opdznienia. Dane statystyczne jednoznacznie
wskazujg, ze w branzy lotniczej to wiasnie
transferowany bagaz jest najczesciej przyczy-
na opdznien. Bagaz nadawany na dworcach
kolejowych musi by¢ zatem oznakowany
znacznikami RFID zgodnie z zaleceniami IATA,
aby mozna byto go $ledzi¢ w catym procesie
logistycznym. Czytniki RFID zainstalowane
na dworcach kolejowych i w lukach bagazo-
wych pociggéw umozliwia sledzenie procesu
obstugi bagazu na dworcach kolejowych, w
tym procesu sortowania i zatadunku bagazu
do poszczegdlnych pociggéw. Dodatkowo w
wybranych miejscach przy torach kolejowych
mozliwe jest zainstalowanie bramek RFID
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identyfikujacych wagony bagazowe i umozli-
wiajacych $ledzenie samego procesu przewo-
zu.Bagaz oznakowany technologig RFID moze
by¢ bezposrednio przekazywany do sortowni
bagazu po dostarczeniu do CPK. Rozwigzanie
to pozwoli pasazerom sprawdzi¢, gdzie znaj-
duje sie ich bagaz, za pomoca prostej aplikacji
mobilnej w telefonie. Czy podrézuje z nimi
pociagiem, czy innym pociagiem, jak daleko
jest od lotniska, czy jest juz na lotnisku i co
najwazniejsze, czy jest juz w samolocie. Dzieki
zastosowaniu miedzynarodowego standardu
znakowania rekomendowanego przez IATA
(w tym znakowania), nawet po wylgdowaniu
na innym lotnisku pasazer moze sprawdzic,
co dzieje sie z jego bagazem. Czy zostat juz
roztadowany, czy znajduje sie na karuzeli’, a
w przypadku przesiadki, czy jest tadowany
do nowego samolotu. HADATAP z Warszawy
z powodzeniem wdrozyt rozwigzanie RFID do
identyfikacji i $ledzenia taboru kolejowego
w Orlenie. W ramach projektu zainstalowano
150 dedykowanych bramek kolejowych RFID
w catej Polsce (rys. 1)

Zastosowane w projekcie bramy umozli-
wiajg identyfikacje kilku tysiecy cystern pa-
liwowych Orlen, ktére zostaty oznakowane
znacznikami RFID (rys. 2) odpornymi na wa-
runki srodowiskowe (po dwa na cysterne).

Podobne rozwigzanie mozna zastosowac
do oznakowania kolei duzych predkosci po-
miedzy dworcami kolejowymi a CPK. W ob-
szarze zastosowan technologii RFID do zna-
kowania bagazu na rynku krajowym réwniez
przeprowadzono kilka ograniczonych projek-
tow wdrozeniowych. HADATAP z powodze-
niem uruchomit system kontroli bagazu na
Lotnisku Chopina w Warszawie i Rzeszowie-
-Jesionce. Podsumowujgc, biorgc pod uwa-
ge wyzej wymienione problemy w zakresie
logistyki bagazowej w transporcie lotniczym
Oraz rosnace wymagania zwigzane z ochrong
srodowiska, wdrozenie rozwigzan intermodal-
nych umozliwiajacych odprawe bagazowa na
dworcach kolejowych wydaje sie byc¢ jedyna
mozliwg sciezka dziatania. Niestety, rozbu-
dowa liczby punktow odprawy bagazowej
poza lotniskiem i dodanie skomplikowanych
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proceséw logistycznych na dworcach kole-
jowych moze powodowac problemy skutku-
jace opdznieniami. Widac to wyraznie w da-
nych statystycznych wskazujacych na transfer
bagazu jako gtéwne Zrodto problemdw
operacyjnych w branzy. Na podstawie reko-
mendacji IATA i zdobytego doswiadczenia
mozliwe jest skuteczne wdrozenie nowego
modelu, ale tylko przy wykorzystaniu tech-
niki identyfikacji, takiej jak RFID. Wykorzysta-
nie wielu punktow identyfikacji, poczawszy
od punktu samodzielnego nadania, poprzez
proces sortowania na stacji kolejowej, zatadu-
nek, transport wagonem bagazowym, az po
roztadunek w CPK i transfer do sortowni lotni-
skowej, pozwoli zarébwno pracownikom kolei
i lotniska, jak i pasazerom na monitorowanie
procesu logistycznego w czasie rzeczywistym
i dynamiczne reagowanie na wszelkie niepra-
widtowosci. Obecnie w Polsce HADATAP z po-
wodzeniem wdrozyt rozwigzanie RFID, ktére
moze by¢ podstawg do wdrozenia projektu
przedstawionego w niniejszej publikacji. «

Materialy zrédtowe

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

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

[3] Ruger, B, & Albl, C. (2018). Terminal On
Rail - Air Baggage drop off during train
ride to the airport. In 7th Transport Re-
search Arena (p. 7). http://hdl.handle.
net/20.500.12708/62604
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Air-rail intermodal agreements: Balan-
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effects, in: Journal of Air Transport Mana-
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[5] Givoni, Moshe; Banister, David: Role of the
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1. Bramki kolejowve RF-/D 2. Oznakowanie znacznikami RFID
33

3-4/2025 ﬁrzeglqd komunikacyjny



HSR PL 2024

Projekt CPK szansa rozwoju regionu tddzkiego

Zbigniew Szafranski
Przewodniczqcy Rady Nadzorczej

Centralny Port Komunikacyjny
Sp. zo.o.

Wiceprzewodniczqcy Komitetu
Kolei Duzych Predkosci SITK RP ds.
systemow zasilania trakcyjnego

Streszczenie: W ostatnich miesigcach skrét CPK byt chyba najczesciej uzywanym akronimem w przestrzeni publicznej. Debaty, a czesto wrecz bar-
dzo emocjonalne spory, koncentrowaty sie wokdt zagadnienia, czy centralny port lotniczy oraz powigzany z nim uktad linii kolejowych jest w ogdle
potrzebny, czy jest — albo nie — przewymiarowany itp. Mniej natomiast emocji budzity kwestie oddziatywania tak duzego przedsiewziecia inwesty-
cyjnego na rozwdéj ekonomiczny i spoteczny regiondw, ktére beda w zasiegu oddziatywania CPK. Wojewddztwo tédzkie, po zrealizowaniu inwestycji
infrastrukturalnych prowadzonych aktualnie przez spétke PKP Polskie Linie Kolejowe S.A,, jak réwniez przygotowywanych przez spotke Centralny
Port Komunikacyjny Sp. z 0.0, moze byc¢ jednym z najwiekszych beneficjentéw tego epokowego przedsiewziecia.

Stowa kluczowe: CPK; Region tédzki
W centrum, ale na uboczu

Pierwsza linia kolejowa na terenie Krélestwa
Polskiego, budowana w latach 1845-1848
Droga Zelazna Warszawsko-Wiederiska, omi-
nefa £tédz — intensywnie wtedy rozwijajacy
sie osrodek przemystu wtdkienniczego — od
wschodu. Transport towaréw traktem piotr-
kowskim do odlegtych ok. 30 km Rokicin byt
ucigzliwy i czasochtonny. Dlatego z inicjatywy
grupy fabrykantéw toédzkich zbudowana zo-
stata odnoga od Kolei Warszawsko-Wieden-
skiej z nowo utworzonej stacji Koluszki do
JSlepej”stacji w centrum todzi, nazwanej tddz
Fabryczna — tzw. Kolej Fabryczno-tédzka,
otwarta w 1866 roku. Nazwa tédzkiej stacji w
petni odzwierciedlata jej przeznaczenie, kto-
rym byta przede wszystkim obstuga zaktadow
przemystowych. Przewz oséb byt produktem
ubocznym, stad poczatkowa mata liczba pota-
czen i skargi podréznych na warunki panujace
na dworcach i w wagonach.

Obie linie zostaty wyposazone w tor o
przeswicie tzw. normalnym 1435 mm, ponie-
waz Kolej Warszawsko-Wiederiska z zatozenia
miata umozliwi¢ wywdz towardw na potudnie
kroélestwa, gdzie byto pofaczenie z budowa-
nymi kolejami pruskimi i austro-wegierskimi o
takim samym przeswicie toru.

Kilkanascie lat podzniej, w latach 80. XIX
wieku, podjeto w Krolestwie Polskim budo-
we kolejnej linii magistralnej nazwanej Kolejg
Iwangorodzko(Deblirisko)-Dabrowska, — tym
razem o przeswicie toru 1524 mm, zgodnie
z regulacjami obowiazujacymi wtedy w Rosji
carskiej. Odnoga tej linii dotarta w roku 1885
do Stotwin koto Koluszek, a po doprowadze-
niu stosownej facznicy w Koluszkach spotkaty
sie linie trzech towarzystw kolejowych, ktére
uzytkowaty wspolny dworzec.

Fabrykanci t6dzcy dostrzegli, oczywiscie,
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oszczednosci kosztéw transportuy, jakie moze
dac wysytka towaréw do Rosji carskiej po to-
rze szerokim, bez koniecznosci przetadunku
na styku toréw o réznych rozstawach szyn, i
jeszcze w trakcie budowy Kolei Deblirisko-
-Dabrowskiej podjeli budowe linii, ktéra by
doprowadzita tor szeroki na teren todzi. Kolej
Obwodowa, bo tak ja nazwano, oddana do
ruchu w roku 1903, od Stotwin przechodzita
gorg nad torami Kolei Warszawsko-Wieden-
skiej i za obecng miejscowoscia Zakowice
zblizata sie do toru Kolei Fabryczno-todzkiej,
biegngc réwnolegle do niego do stacji £6dz
Widzew. Dalej Kolej Obwodowa biegta po
obrzezach miasta, przez Chojny, Karolew, do
stacji todz Kaliska, gdzie pofaczyta sie z bu-
dowang szerokotorowa Koleja Warszawsko-
-Kaliska. Zadaniem Kolei Obwodowej nie byto
jednak, jak by sie mogto wydawac, przepro-
wadzenie ruchu tranzytowego przez obszar
todzi, ale przede wszystkim obstuga bocznic
oplatajgcych gesto tereny todzkich zaktaddw
przemystowych.

Kolej Obwodowa na odcinku od todzi Wi-
dzewa do todzi Kaliskiej wyposazono w tory
o dwodch przeswitach: od strony centrum
miasta byt zlokalizowany tor normalny 1435
mm, natomiast po zewnetrznej stronie Kolei
Obwodowej tor szeroki 1524 mm, co miato
zapewni¢ uniwersalno$¢ ekspedycji fadun-
kéw bez koniecznosci przetadunku. To dlate-
go wiasnie dworzec t6dZ Chojny, jak rowniez
dzi$ nieuzywany dworzec +6dz Karolew, byty
zlokalizowane pomiedzy grupami toréw, co
zastanawia niektérych todzian.

Interesy todzkich przemystowcodw, ukie-
runkowane na obstuge ruchu towarowego,
zdecydowaty zatem o ksztatcie linii tworza-
cych tédzki Wezet Kolejowy (AWK), przedsta-
wiony narys. 1.

Pierwszym efektem odzyskania przez Pol-
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ske niepodlegtosci w roku 1918 widocznym
na tWK byto sukcesywne ujednolicenie roz-
stawu szyn wszystkich linii kolejowych do
1435 mm. Wtadze miasta, jak i decydenci kole-
jowi zdawali sobie sprawe z niefunkcjonalno-
sci ukfadu linii tWK, jaki pozostat po zaborze
rosyjskim. Znany jest m.in. plan inz. Edwarda
Szenfelda z roku 1919, zaktadajacy nie tylko
budowe petnej linii obwodowej wokdt todzi,
ale przewidujacy tez nowe — krotsze trasy z
todzi do Skierniewic, Piotrkowa Trybunalskie-
go czy Poznania. Co charakterystyczne: pozo-
stawiono czotowy uktad stacjit 6dz Fabryczna.
W pierwszych latach funkcjonowania Kolei
Fabryczno-tédzkiej przewidywano co praw-
da, przedtuzenie linii na zachdd (mielibysmy
cos podobnego do berlinskiego S-Bahnu), ale
szybki rozwdj zabudowy miasta plany te unie-
mozliwit.

Mtode parnstwo polskie nie miato jednak
pieniedzy na realizacje tych swietnych pomy-
stéw. Priorytetem byto usprawnienie wywozu
wegla z Gérnego Slaska, ktory byt polskim to-
warem eksportowym. Na tWK wybudowano
potaczenia Zgierz — Kutno (uk. 1925) oraz t6dz
Widzew — Zgierz (uk. 1931), aby zmierzajace z
potudnia Polski pociagi z weglem miaty krot-
sz trase i nie musiaty przejezdza¢ przez ob-
szar miasta.

Ostatnim elementem rozbudowy tWK byt
odcinek linii £6dZ Chojny — posterunek odga-
teZny Bedon wraz ze stacjg rozrzadowa t6dz
Olechéw. Inwestycje te rozpoczeli Niemcy w
roku 1943, w ramach tzw. ,Planu Otto” a do-
koriczyli juz po wojnie Polacy. W roku 1978
oddano do ruchu obwodnice stacji +6d?
Olechéw z tacznica do todzi Widzewa, nato-
miast od Bedonia do Gatkéwka dobudowano
odrebng pare toréw dla ruchu towarowego,
ktora weszta w sktad obecnej linii nr 25.

W ten sposéb uksztattowat sie przebieg li-
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nii tworzacych tWK;, ktéry nie tylko przetrwat
ponad 70 lat — on trwa do dzis!

Wiadze miasta todzi i kolejarze zdawali
sobie sprawe z dysfunkcjonalnego ukfadu li-
nii WK, tédzkie pracownie architektoniczne
zaczety pracowac nad planami przebudowy,
jednak w roku 1958 zostat wbhity przystowio-
wy gwozdz do trumny: Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowych w todzi w ramach zmian
organizacyjnych PKP zostata zlikwidowana.
tédzki Wezet Kolejowy podporzadkowano
Centralnej DOKP w Warszawie, a ta miafa do-
statecznie duzo wiasnych problemoéw z we-
ztem stotecznym, aby jeszcze podejmowac
przebudowe tWK.

Wzrost zapotrzebowania na przewozy pa-

1503 r, — budowa Kolel
Warszawsko- Kaliskigj (1524 mm)

Dworzec Kalishi. zgodnie
z zatoFeniami rosyskich

| 1866 r. - budowa Kolei

4 PoloZony w centrum miasta

% | dworzec fabryczny z zatozenia
LN mial stuzyé obstudsze fabryk

i shtaddw wegla. Planowano

| przediuZenie linfi w kierunku

| zoehodnim, ale nigdy nie zostalo

sazerskie w szybko odbudowujacym sie po
wojnie panstwie polskim pokazat, jak duzg
przeszkoda do sprawnego prowadzenia ru-
chu pociagow jest uktad linii tWK. Pociagi da-
lekobiezne relacji pétnoc (Trojmiasto, Torun,
Bydgoszcz, Poznan) - potudnie (Katowice,
Krakow) objezdzaty +6dz po kolei obwodo-
wej, zataczajac kat 270° i tracac duzo czasu
na przejazd przez wezet todzki. Zadne pociagi
tranzytowe w tej relacji nie mogty zajezdzac
na centralnie potozony dworzec Fabryczny,
ktéry faktycznie obstugiwat tylko regionalne
potaczenia do Warszawy.

Jeszcze gorzej wygladat przejazd po-
ciagéw relacji wschod — zachdéd np. z War-
szawy do Wroctawia. Nie tylko musiaty one

Lata 1845-48 - Droga
Zelazna Warszawsko-

Fabryczno-todzkie) (1435 mm) Wiederiska (1435 mm)

1885 r. - budowa tzw. Kolei
Obwodowej, 2 polaczeniem do Kolei
Deblifsko-Dabrowskie] (1524 mm)

Kolej miata stuzye wywozowi towaréw
do Rosji bez koniecznosci praetadunku

na styku toréw dwoch szeroloscl
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objezdza¢ tédz przez kolej obwodowa, pro-
blemem byta réwniez zmiana kierunku jazdy
na dworcu Kaliskim. Z uwagi na lokalizacje
budynku dworca pomiedzy dwiema grupami
toréw: wschodniej — z kierunku todzi Chojny,
i zachodniej — z kierunku Pabianic, prosta wy-
miana lokomotywy i przypiecie jej na drugim
koricu pociaggu nie byto mozliwe. Sktad po-
ciggu przybytego z kierunku Warszawy trzeba
byto wyciggna¢ w pdtnocna grupe toréw st.
tédz Kaliska, a nastepnie wepchna¢ wagony
w perony na zachodniej stronie stacji i przy-
pig¢ lokomotywe, co oznaczato co najmniej
25-minutowe manewry. Problem ten do-
raznie rozwigzano w drugiej potowie lat 80.,
budujac z potudniowej gtowicy rozjazdow st.
tédz Karolew (podzniej todz Kaliska Towaro-
wa) tor nr 81 umozliwiajacy wjazd od razu na
zachodnig strone stacji +od7 Kaliska, ale i tak
strata czasu na zmiane kierunku jazdy pociggu
byta nieunikniona.

Alternatywa byto zatrzymanie pociggu
tranzytowego na stacji £6dz Chojny z pomi-
nieciem dworca t6dz Kaliska. To juz byt jed-
nak trzeci tédzki dworzec obstugujacy ruch
dalekobiezny. Mieszkaniec todzi udajacy sie
w podréz musiat najpierw ustali¢, z ktérego
dworca odjezdza jego pociag, a w dobie bra-
ku wyszukiwarek internetowych nie byto to fa-
twe. Codziennym problemem byto po prostu
dodzwoni¢ sie do informacji kolejowe;j.

Przesiadka w todzi oznaczata nierzadko
koniecznos¢ przejazdu tramwajem lub tak-
sowka na inny dworzec, co praktycznie elimi-
nowato todz z funkcji wezta przesiadkowego.
W ruchu regionalnym pociagi kursowaty po
dwodch oddzielonych od siebie sieciach po-
taczert — wschodniej: kierunek Skierniewice,
Tomaszéw Mazowiecki i Piotrkow Trybunalski,
oraz zachodniej: kierunek Kutno, towicz i Sie-
radz. Cze$¢ zachodnia nie obstugiwata ponad-
to obszaru centrum miasta, a jest to istotny
mankament, poniewaz dwa najwieksze (poza
todziag) miasta regionu — Zgierz i Pabianice —
lezg wiasnie na osi zachodniej. Z tego powo-
du kolej nie miata w regionie todzkim istotne-
go znaczenia w ruchu regionalnym, dowozita
jedynie pracownikéw do todzkich zaktaddw —
przede wszystkim przemystu wtdkienniczego,
dopdki ten w dobie reform gospodarczych
nie upadt. W wyniku intensywnego rozwoju
motoryzacji znaczenie kolei w tédzkim ruchu
regionalnym zostato catkowicie zmarginalizo-
wane.

Wydtuzenie czasu jazdy przez pociagi po-
konujace wezet t6dzki dawato konstruktorom
rozktadu jazdy prostg dyrektywe: najlepiej
WK ominac. todzianie udajacy sie w dalszg
podréz, szczegdlnie zagraniczng, musieli naj-
pierw dojecha¢ do Koluszek lub Kutna, zeby
przesias¢ sie do docelowego pociaggu. Dzien-
nik todzki w jednym z numerdéw z tamtych

2. Projekt inzyniera Edwarda Szenfelda z 1919r.
Zrédlo: Ch. Jensen, M. Jerczyriski, Kolejq przez t6dz, Wyd. Ksiezy Miyn, tédz 2017
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ma wode w Pilicy, dworzec w Koluszkach, a
lotnisko w Warszawie. Zresztg rola Koluszek
jako stacji przesiadkowej dla todzi w drugiej
potowie lat 80. zmalafa, jako ze wiekszos¢
pociggéw dalekobieznych i miedzynarodo-
wych zmierzajacych z Warszawy do Katowic i
Krakowa zostata przetrasowana na Centralng
Magistrale Kolejowa. Teraz todzianie musieli
dojechac¢ najpierw do Warszawy. ..

Szansa na zmiane status quo

Interpretujgc dos¢ przewrotnie historie moz-
na napisa¢, ze pierwsza linie duzej predko-
$ci zbudowano w Polsce. Kiedy w roku 1977
oddawalismy do ruchu Centralng Magistrale
Kolejowa, Francuzi mieli dopiero decyzje rza-
du o budowie linii Paryz — Lyon, a Wiosi nie
osiagneli jeszcze pétmetka Direttissimy. Tylko
ze... Wiosi pojechali 200 km/h, Francuzi w
1981 roku 260 km/h, tymczasem predkosc
naszych pociaggéw na CKM byta mocno kon-
wencjonalna. Kraj, ktéry znalazt sie na wschéd
od zelaznej kurtyny, nie dysponowat niezbed-
na technologia budowy taboru. Ale trzeba
przyznac, ze ambicji dwczesnym polskim ko-
lejarzom nie brakowato.

Centralna Magistrala Kolejowa, dzi$ krego-
stup szybkich potaczen w relacji pétnoc — po-
tudnie, byfa w zamierzeniach tylko pierwszym
etapem zaplanowanych inwestycji. Przedtu-
zenia jej na potnoc przez Plock — Brodnice w
kierunku Tczewa jednak nie zrealizowano, a
z planowanego odgatezienia z Idzikowic do
Wroctawia wybudowano tylko odcinek Piotr-
kéw Trybunalski — Zarzecze, ktéry obstugiwat
kopalnie i elektrownie w Betchatowie.

Dyrekcja Generalna PKP natomiast w stra-
tegii z roku 1993 przewidywata budowe wiel-
kiej magistrali KDP z Berlina przez Warszawe
do Moskwy, réwnolegle do obecnej linii E-20,
poczatkowo z pominieciem todzi (1), pdZniej
przebieg ten skorygowano.

Autor, analizujagc powyzsze plany, zesta-
wione na jednym rysunku (por. rys. 5), doszedt
do wniosku, ze planowane przebiegi nowej li-
nii KDP i E-28 nalezy potaczyc, ustalajac punkt
rozwidlenia mozliwie daleko na zachdd, tak
aby wspolny odcinek obu linii byt jak najdtuz-
szy. Tak powstata koncepcja linii KDP, ktéra z
uwagi na ksztatt przebiegu uzyskata pdZniej
nazwe ,Y" Koncepgja linii,Y" zostata zaprezen-
towana na konferencji zorganizowanej przez
Oddziat SITK w todzi w 2002 r, a omdwiona
w artykule opublikowanym w czasopismie
Jechnika Transportu Szynowego” w numerze
10/2003.

Warto zaznaczy¢, ze nawet prezentujac
te logicznag koncepcje autor nie odwazyt sie
przeprowadzi¢ linii przez centrum miasta, lo-
kujgc to6dz na bocznym odgatezieniu linii KDP.

Ogtoszenie projektu linii ,Y" nie odbito sie
jakims szczegolnym echem. Trzeba byto jesz-
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Efektem kitopotliwego przejazdu
przez Lodz byto trasowanie

pociagow dalekobieznych przez

Kutno lub Koluszki, z pominieciem

Lodzi

4. Rezultat dysfunkcjonalnego uktadu tédzkiego Wezta Kolejowego

Mapa siec! kokjowsi

5. Projektowane i planowane linie KDP

Centralna Magistrala
Kolejowa (E 65)

—
Linia Wroclaw -
Idzikowice (E 28)
|

Planowana magistrala
Berlin — Warszawa —
Moskwa
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cze kilku lat, aby temat KDP zaczat nabierac
realnych ksztattow.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej w
2004 roku dato asumpt do podjecia prac nad
planami rozwojowymi kraju. Autor, petnigcy
woéwczas funkcje cztonka Zarzadu PKP S.A,
brat udziat w dyskusjach nad Narodowym Pla-
nem Rozwoju. Podczas jednego ze spotkan
w Ministerstwie Infrastruktury w maju 2005
roku autor przedstawit dwczesnemu ministro-
wi infrastruktury Krzysztofowi Opawskiemu
oraz podsekretarzowi stanu Markowi Chata-
sowi koncepcje budowy linii KDP w formie,Y".
Obaj panowie podjeli temat i zdecydowali, ze
spoétka PKP PLK ma zleci¢ Centrum Naukowo-
-Technicznemu Kolejnictwa (obecnie Instytut
Kolejnictwa) opracowanie wstepnego stu-
dium wykonalnosci dla linii Wroctaw/Poznan
—to6dz — Warszawa. CNTK sprawnie wykonato
Swojg prace, analizujac 7 réznych wariantow
przebiegu linii i wskazujac dwa jako prefero-
wane (por. rys. 7). Warto zauwazy¢, ze w opra-
cowaniu CNTK miasto t6d7 dalej pozostaje na
uboczu gtéwnej linii KDP.

Poparcie Ministerstwa Infrastruktury dla
projektu KDP byto motywacjg do jego sze-
rokiej promocji. Organizowano spotkania
z samorzadami zainteresowanych miast, a
podczas konferencji EurailSpeed 2005 w Me-
diolanie zaprezentowano projekt publiczno-
$ci miedzynarodowej. W Programie Opera-
cyjnym ,Infrastruktura i Srodowisko” na lata
2007-2013 zostaty zarezerwowane srodki z
funduszy Unii Europejskiej na prace przygoto-
wawcze do budowy KDP.

Zmiana opdji politycznej na jesieni 2005
roku spowodowata, ze sprawa ,Y" na pewien
czas przycichta. Ale w regionach nie byt to
czas stracony. Szczegdlnie aktywne byto sro-
dowisko tddzkie, zelektryzowane opracowa-
niem CNTK. £6dz, tak bolesnie wykluczona
komunikacyjnie w czasach PRL-u, znowu mia-
ta zosta¢ na uboczu.

Zarzad Droég i Transportu w todzi wraz z
todzkim oddziatem SITK wykonywali kolejne
analizy mozliwosci takiego poprowadzenia
linii KDP, aby obstuzyta ona stacje zlokalizo-
wana na terenie miasta. £6dz nie mogta sobie
pozwoli¢ na powtdrke z historii.

Przygotowania i rozpoczecie przebudowy

Wynik wyboréw parlamentarnych w roku
2007 diametralnie zmienit szanse na budowe
KDP w Polsce. Nowo powotany minister infra-
struktury Cezary Grabarczyk byt wielkim zwo-
lennikiem kolei duzych predkosci — systemu,
ktéry mogt zupetnie odmienic¢ zaréwno eko-
nomiczne podstawy funkcjonowania przewo-
z6w pasazerskich, jak i spoteczny wizerunek
transportu kolejowego.

Po kierunkowej decyzji ministra w grudniu
2007 roku o opracowaniu rzadowej strategii
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7. Preferowane warianty przebiegu linii KDP wedtug opracowania CNTK

budowy kolei duzych predkosci kolejne dzia-
fania, przy wspotpracy PKP PLK S.A. i PKP S.A.
potoczyty sie szybko. Ich rezultatem byt przy-
gotowany, z udziatem firmy PriceWaterhouse-
Coopers (obecnie PwC), dokument pn. ,Pro-
gram budowy i uruchomienia przewozéw
KDP w Polsce” Zostat on przyjety przez kie-
rownictwo Ministerstwa Infrastruktury w dniu
1 sierpnia 2008 roku, a zatwierdzony uchwatg
Rady Ministrow w dniu 19 grudnia 2008 roku.
Dla projektu KDP zapalito sie zielone Swiatto, a
formalne podstawy do rozpoczecia prac przy-
gotowawczych i projektowych zostaty stwo-
rzone.

Pozostat jednak problem przejscia przez
tédz. Na poczatku 2009 r. minister Grabarczyk
powotat autora na stanowisko Prezesa Zarza-
du spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. W
tym czasie ,na biegu” byt projekt pn.,Moder-
nizacja potaczenia Warszawa — +6dz” Etap |,

wykonany w latach 2006-2008, obejmowat
modernizacje odcinka Skierniewice — Kolusz-
ki — £6dz Widzew. Do realizacji w etapie Il, do
ktérego wiasnie miata by¢ przygotowywana
dokumentacja, pozostaty odcinki Warszawa —
Skierniewice i t6dz Widzew - t6d7 Fabryczna.
Obaj panowie mieli swiadomos¢, ze jedli linia
duzej predkosci ma przejs¢ przez obszar mia-
sta todzi, to wiasnie nadarza sie zapewne je-
dyna okazja. W ramach projektu modernizacji
linii kolejowej nalezato odcinek od Widzewa
do Fabrycznej wraz ze stacjg todz Fabryczna
zagtebi¢ pod ziemie tak, aby w przysziosci
stworzy¢ mozliwos¢ przejécia tunelem na za-
chdéd pod centrum miasta.

Do tej idei udato sie przekona¢ Komisje
Europejska, uzywajac m.in. argumentéw opi-
sanych w rozdziale W centrum, ale na uboczu,
jak rowniez przy wspdtpracy Ministerstwa
Infrastruktury oraz Ministerstwa Rozwoju Re-
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gionalnego wygospodarowac srodki na mo-
dernizacje odcinka té6dz Widzew — +édz Fa-
bryczna, ktéry to projekt stat sie znacznie
drozszy. Jednakze kiedy Zarzad PKP PLK pod-
pisywat 16 wrzesnia 2010 roku umowe z fir-
ma IDOM Ingeneria y Systemas na wykonanie
wiasciwego studium wykonalnosdci dla linii
KDP, przejscie jej trasy przez dworzec +6dz Fa-
bryczna nie budzito juz zadnych watpliwosci.

15 pazdziernika 2011 roku byt ostatnim
dniem pracy stacji +6dz Fabryczna w dotych-
czasowym uktadzie. Na dworzec przybyty ttu-
my fodzian pragngcych odby¢ ostatni przejazd
pociagiem Przewozdw Regionalnych do todzi
Widzewa i stamtad z powrotem ostatnim po-
ciggiem PKP Intercity w Warszawy Wschodniej
do todzi Fabrycznej. W holu kasowym ustawi-
ty sie dtugie kolejki — wychodzace az na peron
— podréznych, ktéry chcieli naby¢ bilet z data
ostatniego dnia pracy dworca, mimo ze obaj
przewoznicy zezwolili na ten ostatni przejazd
bez biletow. Zainteresowanie byto tak duze,
ze Przewozy Regionalne musiaty obstuzyc
ostatni pocigg do Koluszek dwoma zespotami
trakcyjnymi, a PKP PLK przyjeta operatywnie
oba pociagi w stacji todz Widzew na tory przy
peronie 2. Rachityczna ktadka taczaca perony
1.12. mogtaby nie wytrzymac tak duzej liczby
przesiadajgcych sie podréznych. ..

Konsorcjum pod wodza firmy Torpol S.A. z
Poznania bardzo sprawnie rozpoczeto roboty,
co wkrotce pozytywnie miato wptynac na losy
inwestycji. Kiedy kolejny minister infrastruk-
tury Stawomir Nowak ogftosit, ze kolej duzych
predkosci nie bedzie budowana, podwazano
tez zasadnos¢ budowy podziemnego dworca.
Na szczescie udato sie zapobiec zatrzymaniu
tej kluczowej dla todzi inwestycji.

Podziemny dworzec +d6dZz Fabryczna
otwarto 11 grudnia 2016 roku. Od poczatku
budzit kontrowersje. Jedni podziwiali jego
przestrzenie twierdzac, ze wreszcie zbudowa-
no co$ z mysla o perspektywicznym rozwoju.
Inni twierdzili, ze swiecacy pustkami dworzec
to przerost formy nad trescig. Nie mozna jed-

8. Kolejka do kas biletowych na dworcu tédz Fabryczna w dniu 15.10.2011 r. Fot. autora

nak zaprzeczy¢, ze zbudowany zostat przyczé-
tek do przeprowadzenia linii KDP przez t6dz,
a od todzi Niciarnianej mamy nawet dedyko-
wana tej linii pare torow.

W komunikacji miasta todzi i regionu w
miedzyczasie tez wiele sie dziato. Z inicjaty-
wy marszatka wojewddztwa Witolda Stepnia
utworzono w 2010 roku wtasnego samorza-
dowego przewoznika kolejowego — tédzka
Kolej Aglomeracyjna. Spoétka w pierwszym
etapie dziafania podjeta zadania przygoto-
wawcze: przetargi na zakup taboru oraz na
budowe zaplecza technicznego do jego ob-
stugi. Réwnolegle prowadzono inwestycje
modernizacyjne infrastruktury  kolejowe)j,
przy czym nie tylko finansowane srodkami
w dyspozycji PKP PLK, ale réwniez z funduszy
unijnych w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego wojewddztwa tédzkiego (linie
towicz Przedmiescie — Zgierz oraz £6dz Wi-
dzew - Zgierz). Zadbano przy tym o zmiane
lokalizacji lub budowe nowych przystankow
tak, aby lepiej dostosowa¢ obstuge komuni-
kacyjna do potrzeb spoteczenstwa.

Kiedy w 2014 roku toédzka Kolej Aglome-
racyjna rozpoczeta dziatalnos¢ operacyjng,
szybko okazato sie, ze dobra oferta rozkfadu
jazdy i komfortowy, nowoczesny tabor zache-
cajg do korzystania z kolei, a podrézni wraca-
ja do pociggdw nawet na trasach, ktére — po
zaniku przewozéw we wczesniejszych latach
— kwalifikowaty sie do zamkniecia np. £6dz -
towicz.

Na terenie miasta zaczety funkcjonowac
przewozy, ktére nigdy wczesniej w todzi nie
miaty miejsca: podrézni przemieszczajacy sie
pomiedzy przystankami wewngtrz obszaru
miejskiego, korzystajacy z pociaggu na rowni z
innymi srodkami komunikacji miejskiej. Sprzy-
ja temu zarowno petna integracja taryfowa,
jak i sukcesywna budowa zintegrowanych
weztdw przesiadkowych.

W sierpniu 2019 roku rozpoczeta sie kolej-
na inwestycja, ktéra przyniesie skok jakoscio-
wy w obstudze kolejowej todzi i regionu todz-
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kiego: budowa na zlecenie spotki PKP PLK tzw.
tunelu konwencjonalnego, a wtasciwie kom-
pletu pieciu tuneli — jednego dwutorowego
i czterech jednotorowych, ktére umozliwig
bezposredni przejazd w relacjach +6dz Kaliska
— t6d7 Fabryczna i £6dz Zabieniec - todz Fa-
bryczna. Dzigki temu dworzec t6dz Fabryczna
stanie sie centralnym punktem sieci kolejowej
regionu tédzkiego, a pociagi dalekobiezne
beda mogly przejezdzac przez +6dz Fabrycz-
na bez koniecznosci objazdéw badz zmiany
kierunku jazdy. Skrécenie tras pod Srédmie-
sciem oraz budowa nowych przystankow w
tunelu spowoduje, ze tédzka Kolej Aglome-
racyjna bedzie zapewnia¢ efektywna obstuge
przewozéw miejskich i podmiejskich, podob-
nie jak np. RER w Paryzu.

Budowa tych tuneli od poczatku napoty-
ka wiele probleméw. Wydaje sie, ze ztozonej
materii inwestycji, w tym m.in. stanu zabudo-
wy nad trasg tuneli, nie doszacowat ani inwe-
stor, ani wykonawca, tym bardziej ze jest to
pierwsze drazenie tuneli kolejowych o takiej
dtugosci i przy obecnie obowigzujacych wy-
maganiach technicznych i bezpieczenstwa.
Jednakze zakonczenie robdt przyniesie rady-
kalne usprawnienie funkcjonowania tédzkie-
go Wezta Kolejowego i obstugi pasazerskiej
miasta i regionu, warto zatem poczekac.

Na horyzoncie Projekt CPK

Zaniechana w 2011 roku przez ministra No-
waka budowa linii duzej predkosci wrdcita
,nNa wokande” w roku 2017, cho¢ w nieco
odmienionej postaci. Uchwalona przez Rade
Ministréw w dniu 7 listopada 2017 roku Kon-
cepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port
Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla
Rzeczypospolitej Polskiej zawiera oprécz pla-
néw budowy centralnego lotniska réwniez
tzw. komponent kolejowy, a w nim ,szpryche”
nr 9 stanowigca wiasnie projektowang wcze-
$niej linie duzej predkosci,Y"z Warszawy przez
tédz do Wroctawia i Poznania.

Przebieg tej linii przyjeto tym razem zblizo-
ny do wariantu 3.z opracowania CNTK z 2005
roku, tj. z rozwidleniem w Sieradzu. Decyzja ta
do dzi$ jest kwestionowana przez niektérych
ekspertéw, niemniej jednak zaawansowanie
prac projektowych oraz uzyskane juz decy-
zje administracyjne wskazujg, ze jej cofniecie
skazywatoby caty projekt na zbyt duze ryzy-
ko. Obstuga komunikacyjna Kalisza i Ostrowa
Wielkopolskiego bedzie zatem musiata byc
oparta czesciowo na wykorzystaniu linii kon-
wencjonalnych, natomiast swojg szanse zy-
skaja m.in. Wieruszéw i Kepno.

Co wiecej, realizacja projektu KDP juz sie
faktycznie rozpoczeta. Spotka CPK odkupita od
PKP PLK dokumentacje przedprojektowg tu-
nelu dedykowanego KDP pod centrum todzi,
co pozwolito przyspieszy¢ prace projektowe i
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przygotowawcze. Budowa komor startowej i
wyjsciowej dla maszyny TBM do drgzenia tu-
nelu jest w fazie korcowej, a otwarte w dniu
20 grudnia 2024 roku oferty na budowe tune-
lu KDP sg analizowane przez ekspertow CPK.

Przeprowadzenie przez dworzec t6dz Fa-
bryczna linii KDP wiodacej duze potoki po-
dréznych w czesto kursujacych pociagach, w
powigzaniu z rozwijajgcymi sie przewozami
tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej spowoduje
skokowy wzrost znaczenia todzkiego Wezta
Kolejowego na sieci kolejowej Polski. Dworzec
Fabryczny stanie sie waznym hubem prze-
siadkowym zaréwno w ruchu dalekobieznym,
jak i w obstudze komunikacyjnej regionu. Pro-
wadzone analizy wskazuja, ze przepustowosc
budowanego obecnie przez PKP PLK tunelu
dla kolei konwencjonalnej bedzie w petni wy-
korzystana. Skracanie czaséw jazdy pociggow
na zmodernizowanych liniach konwencjonal-
nych w powigzaniu z zaoferowaniem podrdz-
nym przejazdu w komfortowych warunkach
nowym lub zmodernizowanym taborem
wywotato wzrost liczby podréznych PKP Inter-
city rzedu 10% rok do roku, co stanowi dobry
prognostyk dalszego wzrostu przewozéw po
uruchomieniu linii KDP. £6d7 zlokalizowana w
centrum kraju znajdzie sie faktycznie w cen-
trum sieci kolejowej Polski.

Prowadzone analizy spodziewanych wzro-
stow przewozow wskazuja, ze budowa linii
KDP wywota potrzebe modernizacji komple-
mentarnych pofaczeni na sieci konwencjonal-
nej. Usprawnienie wyjscia na potnoc z tWK
przez Zgierz do Kutna wymaga rozbudowy
obecnej jednotorowej linii do dwadch toréw
z podniesieniem predkosci do 160 km/h. Na
potrzeby szybkich potaczeri pociggami dale-
kobieznymi niezbedny jest sprawny tgcznik
pomiedzy liniami KDP i CMK, czyli zmoder-
nizowana do 200 km/h trasa to6dz Widzew —
Tomaszéw Mazowiecki — Opoczno Potudnie.
Oba te projekty s obecnie analizowane przez
PKP PLK.

Nie tylko sprawna komunikacja

Bardzo dobra obstuga komunikacyjna regio-
nu tédzkiego, bedaca rezultatem inwestycji
PKP PLK i CPK, nie wyczerpuje wszystkich
szans na rozwdj, jakie stwarzaja te inwesty-
cje infrastrukturalne. Do obstugi przewozdéw
i utrzymania majatku kolei potrzebne bedga
specjalistyczne kadry, a tédz jest waznym
osrodkiem akademickim. Zaplecze technicz-
ne do utrzymania taboru kursujgcego po linii
KDP bedzie zapewne zlokalizowane w cen-
tralnym obszarze linii,Y", co réwniez wskazuje
na region todzki.

Nowoczesna kolej to kolej zdigitalizowana.
Systemy zarzadzania ruchem kolejowym, za-
pewnienia bezpieczeristwa ruchu pociggdw,
informacji dla podréznych, organizacji podro-
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9. Efekty realizacji inwestycji w infrastrukture kolejowq na obszarze t WK

zy, dystrybucji biletow, utrzymania taboru —w
coraz wiekszym stopniu wykorzystujace tzw.
internet rzeczy, analize duzych ilosci danych
i sztuczng inteligencje — to kolejna szansa dla
todzkiego osrodka.

Nie nalezy zapominac tez o samym lotni-
sku CPK. Budowane od podstaw na obszarze
nie ograniczajgcym jego rozwoju stanie sie
ono nie tylko punktem obstugi pasazerdw linii
lotniczych i waznym weztem przesiadkowym
w podrézach transkontynentalnych, ale réw-
niez osrodkiem, wokot ktérego zacznie rozwi-
jac sie intensywnie aktywno$¢ gospodarcza.
Obszar dobrze skomunikowany lotniczo, ko-
lejowo i drogowo zawsze staje sie, co poka-
zujg doswiadczenia zagraniczne, inkubatorem
intensywnego rozwoju réznego rodzaju firm
logistycznych, ustugowych, innowacyjnych
itp.

Rozwdj ten powinien jednak odbywac sie
w sposob zorganizowany tak, aby maksymal-
nie wykorzysta¢ mozliwosci, jakie daje budo-
wa lotniska. Dlatego tez w CPK opracowano
Strategie rozwoju obszaru otoczenia CPK do
roku 2044, ktéra obejmuje teren 18 gmin z re-
jonu bezposredniego oddziatywania lotniska.
Dokument ten, po zakonczeniu uzgodnien,
opiniowania i konsultacji, powinien zosta¢
przyjety Uchwatg Rady Ministrow. Oczekuje
sie, ze nastapi to jeszcze w biezacym roku.
Jednoczesnie Ministerstwo Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej podjeto prace nad Srednio-

okresowq strategiq rozwoju kraju do 2035 roku.
Jednym z proponowanych krajowych Ob-
szaréw Strategicznej Interwengji (OSI) miatby
by¢ obszar zwigzany z Centralnym Portem Ko-
munikacyjnym, obejmujacy gminy po dwdch
stronach granicy pomiedzy wojewddztwami
mazowieckim i tédzkim. Oznaczatoby to w
praktyce zmierzanie w kierunku wdroze-
nia popularyzowanej kiedys idei duopolis, a
uwzgledniajac rowniez inne osrodki miejskie
w pasmie pomiedzy Warszawa a todzig — idei
megalopolis.

Podsumowanie

Realizacja epokowych inwestycji, jakimi s3g
budowa lotniska CPK oraz pierwszej w Polsce
linii duzych predkosci z Warszawy przez t6dz
do Wroctawia i Poznania, stwarzajg szanse na
rozwdj regionu tédzkiego, ktérych znaczenia
nie mozna przeceni¢. Oddziatywanie Projek-
tu CPK jest przy tym wieloaspektowe, daleko
wybiegajace poza usprawnienie obstugi ko-
munikacyjnej regionu.

Przed wtadzami samorzadowymi todzi i
wojewddztwa stoi powazne wyzwanie: prze-
analizowa¢ mozliwosci, przemysle¢ dziafania,
spopularyzowac atuty regionu tak, aby szan-
se, jaka stanowi Projekt CPK, wykorzystac jak
najlepiej. «

39

ﬁrzeglqd komunikacyjny



40

HSR PL 2024

Zintegrowane podejscie do wdrazania systemow KSRK,
telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych na Kolejach
Duzych Predkosci w Polsce

Mateusz Malinowski

Centralny Port Komunikacyjny
sp.zo.o.

Dyrektor Biura Podsystemoéw
,Sterowanie” i ,Energia”

mateusz.malinowski@cpk.pl

Streszczenie: We wprowadzeniu artykut omawia specyfike systemow KSRK, telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych na tle innych branz,
wystepujgcych na liniach kolejowych, a takze dotychczasowe bariery w efektywnym wdrazaniu tych systemoéw. Charakteryzuje rowniez specyfike
techniczna projektowanej polskiej sieci KDP. Nastepnie artykut nakresla kluczowa role specyfikacji Eulynx w definiowaniu wymogow wzgledem
systemow KSRK na tej sieci KDP, prezentuje optymalng architekture sprzetowg tego systemu, a takze omawia istotna role systemow telekomuni-
kacyjnych i transmisji danych i ich projektowang charakterystyke techniczna. Kolejnym opisywanym systemem jest zasilanie trakcyjne 2x25 kV AC,
gdzie oprécz aspektow technicznych, przedstawiono réwniez dotychczasowe osiggniecia w zakresie projektowania tego systemu oraz uzgodnien
w zakresie jego przyfaczenia do elektroenergetycznej sieci przesytowej w Polsce. W podsumowaniu przedstawione jest podejscie realizacyjne, rozu-
miane m.in. jako optymalny podziat przetargdw i umodw na pakiety branzowe.

Stowa kluczowe: KDP w Polsce; Eulynx; ETCS bez semaforéw; System zaleznosciowy; System zdalnego sterowania; chmura SIL4; MPLS-TP; zasilanie 2x25 kV AC

Wprowadzenie

Systemy KSRK (kierowania i sterowania ruchem
kolejowym), telekomunikacyjne i elektroener-
getyczne, na tle innych obiektow i systemow
sktadajacych sie na wielobranzowa infrastruk-
ture linii kolejowych, do prawidtowego funk-
cjonowania wymagaja jednolitego podejscia
w skali catej budowanej linii kolejowej, a w
niektorych aspektach wrecz w skali catej sieci
kolejowej danego kraju. Nadto ich powigzanie z
analogicznymi systemami w obszarach sasied-
nich, jak tez z centralnymi (ogoélnosieciowymi)
systemami danej branzy, jest znacznie bardziej
ztozone pod wzgledem technicznym i organi-
zacyjno-kontraktowym, niz w branzach typo-
wo budowlanych, chociazby w branzy torowe;j.
Mozna np. wskaza¢, ze wykonanie spawania
szyn na styku dwoch kontraktow torowych
jest procesem bardziej pospolitym, powtarzal-
nym i wymagajacym mniej koncypowania, niz
wykonanie interfejsu elektronicznego miedzy
systemami KSRK na styku dwdéch obszarow ste-
rowania.
Powstaje paradoks:
z jednej strony systemy cyfrowe podlegaja
obecnie najbardziej intensywnemu roz-
wojowi i wprowadzaniu nowych istotnych
funkgji przez ich producentéw, a w kon-
sekwendji sita rzeczy szybkiemu starzeniu
ulegajg ich poprzednie wersje i generacje,
zdrugiej za$ strony, z uwagi na silne wspoét-
zaleznosci z systemami juz istniejacymi
na sieci kolejowej, wystepuja najwieksze
przeszkody w  praktycznym wdrazaniu
najnowszych generacji systemow na sieci
kolejowej danego zarzadcy infrastruktu-
ry, z uwagi na koniecznos¢ zapewnienia
kompatybilnosci ze systemami zastanymi;
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utrwala to systemy archaiczne i stanowi
jedng z blokad wprowadzania nowych
funkcji polepszajacych sprawnos¢, nieza-
wodnos$¢ i punktualnos¢ ruchu kolejowe-
go.

Polska sie¢ KDP (Kolei Duzych Predkosci), kté-
rej pierwszym elementem bedzie linia ,Ygrek”
Warszawa - t6dz — Wroctaw / Poznan, z oczy-
wistych przyczyn (np. wieksza predko$¢ ruchu
pociagdéw) wymagac bedzie innych rozwigzan
technicznych, niz sie¢ konwencjonalna. W tym
przede wszystkim nalezy wskaza¢, ze:
« w branzy KSRK podstawe prowadzenia ru-
chu stanowi¢ musi system ETCS poziomu
2, przekazujacy informacje o zezwoleniu
na jazdy bezposrednio do kabiny maszyni-
sty; przy predkosciach powyzej 160 km/h
nie mozna polegac na sygnalizacji optycz-
nej (sygnalizatorach przytorowych) totez
linie nie beda wyposazone w sygnalizatory
dla jazd pociggowych — rozwigzanie takie
zostato przewidziane w ramach noweliza-
¢ji Rozporzadzenia ws. szczegdtowych wa-
runkdéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji w listopadzie 2023 roku; tarcze
manewrowe pozostang, z uwagi na fakt, ze
obecnie dostepne wersje systemu ETCS
nie obstuguja jeszcze w petni nadzorowa-
nych manewréw;
predkos¢ projektowa 350 km/h determi-
nuje stosowanie systemu zasilania trakcyj-
nego 2x25 kV AG;
w zakresie tgcznosci radiowej, rozwigza-
nia projektowe (np. w zakresie gestosci
obiektéw radiowych) musza co najmniej
umozliwia¢ sprawng migracje do systemu
FRMCS, a w zakresie przewodowych sieci
transmisyjnych stosowanym standardem

bedzie MPLS-TP.

Oznacza to, ze przed implementacja ww. syste-
mow na sieci KDP, ich dostawcy beda musieli
poddac obecnie oferowane systemy znacznym
pracom rozwojowym i wzbogaceniu o nowe
funkcje (np. dostosowanie systemu KSRK do
konfiguracji ,bez semaforéw”), lub tez stoso-
wane beda zupetnie nowe rozwigzania, niewy-
stepujace dotychczas w praktyce w Polsce, ale
sprawdzone w wielu innych krajach (np. system
zasilania trakcyjnego 2x25 kV AC), ktore takze
wymagaty beda okreslonych prac wdrozenio-
wych na rynku krajowym. Wykorzystujac okazje
wdrazania nowych (lub znacznie zmodyfikowa-
nych) systeméw nalezy zapewni¢, ze beda one
odpowiadaty aktualnemu poziomowi europej-
skiej wiedzy technicznej, a nie beda powtarzaty
pewnych archaicznych schematoéw, zaréwno w
zakresie architektury danego systemu, jak i jego
funkcjonowania.

Systemy KSRK i telekomunikacyjne

Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0, jako
podmiot odpowiedzialny na mocy obowigzu-
jacych przepiséw za budowe nowych linii KDP
w Polsce, podjat decyzje o petnym stosowa-
niu standardéw EULYNX, definiujacych przede
wszystkim interfejsy miedzy poszczegdlnymi
elementami i urzadzeniami systemu KSRK.
Wspotpraca CPK z EULYNX trwa ok. dwa lata,
a od 1 stycznia 2025 roku, CPK zostat siedem-
nastym cztonkiem organizacji, w ktérej uczest-
nicza juz miedzy innymi koleje francuskie,
wioskie, niemieckie, holenderskie, belgijskie,
szwajcarskie, austriackie, norweskie, szwedzkie,
finskie, czy czeskie (szczegdtowo zob. https:/
eulynx.eu/about-us/ ).
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Znaczna czes¢ specyfikacji Eulynx zostata
przyjeta jako podstawa prac w ramach ,filaru
systemowego” (System Pillar) Europe’s Rail co
0znacza, ze najprawdopodobniej stang sie one
wymogiem w ramach najblizszej duzej noweli-
zacji TSI ,Sterowanie”. Oprécz najpowszechniej
znanego aspektu Eulynx, jakim sg interfejsy ko-
munikacyjne, dotyczy to réwniez innych kwe-
stii, w tym cyberbezpieczenstwa.

Standaryzacja EULYNX utatwia nie tylko po-
wigzanie miedzy systemami réznych producen-
téw, czy to na sgsiednich obszarach sterowania,
czy tez w réznych warstwach (np. systemu
zaleznosciowego (interlocking, IXL) jednego
producenta z systemem zdalnego sterowania
(Centralized traffic control, CTC) innego produ-
centa). Jeszcze istotniejszy jest etap eksploatadji
linii kolejowej po jej zbudowaniu czy zmoder-
nizowaniu, gdzie cykl zycia poszczegolnych
elementow systemu KSRK diametralnie rézni
sie, np. cykl zycia IXL jest znacznie krétszy niz
wiekszosdci urzadzen przytorowych. To wiasnie
zjawisko kresu zycia technicznego (End-of-life)
komputerowych systemow zaleznosciowych,
gdy po 15-20 latach od chwili dostawy produ-
cent nie prowadzi juz dla nich wsparcia, nie ofe-
ruje komponentéw zamiennych itd., byto gtow-
ng przestankg powotania inicjatywy Eulynx.
Zjawisko to wystepuje juz takze w co najmniej
kilku lokalizacjach na polskiej sieci kolejowej i
bedzie narastac. Jesli bowiem wszystkie powig-
zania pomiedzy IXL a innymi komponentami
systemu KSRK (np. urzadzeniami przytorowymi,
ktére po 15-20 latach prawidtowego uzytkowa-
nia nadal nadaja sie do dalszego funkcjonowa-
nia) stanowig interfejsy ,wtasne” producenta,
ktérych zarzadca infrastruktury nie zna i nie
posiada do nich praw autorskich, to nie jest
mozliwe zastapienie danego IXL End-of-life
nowym IXL dowolnego producenta, zakupio-
nym na konkurencyjnych zasadach, przy jed-
noczesnym pozostawieniu pozostatych urza-
dzenn SRK w stanie niezmienionym. Zarzadca
infrastruktury jest wiec w takiej sytuacji skazany
albo na niekonkurencyjne negocjacje z wolnej
reki z poprzednim dostawcg, co zazwyczaj nie
prowadzi do uzyskania racjonalnej ceny za wy-
miane samego IXL, albo na catkowitg wymiane
systemu KSRK na danej stacji (a nie tylko same-
go IXL), jesli chce zachowac tryb konkurencyjny,
co oznacza jeszcze wiekszy wydatek finansowy.
Systemy dostarczone zgodnie ze specyfikacja-
mi Eulynx bedg w naturalny sposéb wolne od
tego problemu.

W celu osiggniecia powyzszych celdw, Eu-
lynx musiat precyzyjnie rozgraniczy¢ funkcje
petnione przez poszczegdlne komponenty sys-
temu KSRK, w tym przez IXL i sterowniki obiek-
towe (Object Controllers, OC). Podejscie Eulynx
idzie tym samym w parze z wspdtczesnym
sposobem realizacji systeméw KSRK, gdzie
transmisja z IXL ,w dot” realizowana jest kabla-
mi $wiattowodowymi, co usuwa jakiekolwiek
ograniczenia maksymalnej odlegtosci, na jaka
moze by¢ realizowana ta transmisja. Rezygnacja
z grubych wigzek kabli miedzianych w relacji od
kazdej nastawni do poszczegdinych urzadzen
przytorowych (ograniczajacych te odlegtos¢ do
6,5 km, a i to przy zastosowaniu znacznie zwiek-
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szonych przekrojow kabli) na rzecz transmisji z
wykorzystaniem kabli swiattowodowych, przy
dostarczeniu zasilania do OC i urzadzen przyto-
rowych lokalnie, tzn. do kontenera/szafki w kto-
rej dany OC jest zlokalizowany, znacznie uprosci
system oraz podniesie jego niezawodnos¢.

Prostote i wynikajaca z niej niezawodnos¢
systemu KSRK na sieci KDP wspiera takze mata
liczba rodzajéw wystepujacych urzadzen przy-
torowych — o ile napedy rozjazdowe oraz sys-
tem kontroli niezajetosci (system licznika osi)
sg esencjonalne z punktu widzenia KDP, o tyle
system sygnalizacji przytorowej jest marginalny
(jedynie tarcze manewrowe na wybranych po-
sterunkach ruchu), a systemy przejazdowe nie
beda wystepowaty wcale.

Podsumowujac powyzsze fakty, ksztattuje
sie finalna preferowana architektura systemu
KSRK na sieci KDP, w ktérej jeden modut IXL ob-
stugiwac bedzie relatywnie duzy obszar, rzedu
ok. 150 km linii kolejowej (najpewniej tozsamy
z obszarem jednego modutu CTC i jednego
Radio Block Centre, RBC), a zdecentralizowane
kontenery/szafki OC zlokalizowane beda przy
kazdym wiekszym skupisku urzadzen przytoro-
wych, w ilosci od 2-4 konteneréw/szafek OC dla
mafej stacji do kilkunastu czy nawet wiecej na
stacji duzej.

Dalszym krokiem w zakresie podniesienia
niezawodnosci systemu KSRK opartego o ,duze
IXL" i zdecentralizowane OC jest zapewnienie
redundancji geograficznej modutéw krytycz-
nych dla ciggtosci ruchu kolejowego, jak tez
stanowisk operatorskich. Nalezy przypomnie,
Ze w celu zapewnienia wymaganego poziomu
bezpieczenstwa (Safety) w systemach KSRK z
zasady wystepuje niezalezne przetwarzanie
w co najmniej dwoch kanatach sprzetowych,
ze sprawdzaniem zgodnosci wynikéw (tzw.
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struktura ,2 z 2"). Natomiast w celu osiggniecia
wymaganej niezawodnosci, typowo w danej
lokalizacji (np. nastawni) instaluje sie dwa ta-
kie zestawy (tj. mamy do czynienia z 2x"2 z 2"),
okredlajac przy tym restrykcyjne wymogi co
do czasu przefaczenia na zestaw rezerwowy,
w przypadku awarii zestawu podstawowego.
Strukturataka, na pierwszy rzut oka wygladajaca
na dostatecznie przewymiarowang, jest jednak
zupetnie nieodporna na takie stany awaryjne, w
ktérych z pracy ,wypada” caty jeden budynek
wraz z zawartymi w nim urzadzeniami. Wysta-
pi¢ to moze nie tylko przy mato prawdopodob-
nych zdarzeniach z kategorii klesk zywiotowych
czy wojen, ale réwniez przy sytuacjach bardziej
prozaicznych i prawdopodobnych, np. zasy-
gnalizowany zostat pozar i po przyjezdzie strazy
pozarnej pierwsza czynnoscig byto wytaczenie
gtobwnego przeciwpozarowego wytacznika pra-
du (PWP) w budynku, co prowadzi natychmiast
do niedostepnosci systemu KSRK w catym ob-
szarze, sterowanym z danego budynku, nieza-
leznie od liczby redundantnych Zrédet zasilania
w tym budynku, jak tez redundancji sprzetowej
samego systemu KSRK. Rozwigzaniem tego
problemu jest umieszczenie zestawu rezerwo-
wego IXL w innej lokalizacji geograficznej, jak
tez przewidzenie tam niezbednej liczby rezer-
wowych stanowisk operatorskich. Wyobrazac
mozna sobie kolejny, tj. trzeci, zestaw rezerwo-
wy w trzeciej niezaleznej lokalizacji itd., jednak
pamieta¢ nalezy o zbalansowaniu rosnacych
naktadow inwestycyjnych wzgledem spodzie-
wanego wzrostu niezawodnosci.

Stanem docelowym jest, ze przy liczbie
2-3 OCS na linii ,Ygrek”, z kazdego OCS mozna
sterowac kazdym posterunkiem ruchu. Jest to
konfiguracja w petni mozliwa do osiggniecia z
punktu widzenia doswiadczen innych europej-

ON TRACK TOWARDS fraffic Management
A EUROPEAN DIGITAL RAILWAY

2. llustracja graficzna dotychczasowej typowej architektura systemu KSRK na odcinku linii kolejowej
— ze zlokalizowanego w nastawni na kazdej stacji IXL, transmisja rozprowadzana jest wigzkami wielo-
zytowych kabli miedzianych na odlegtos¢ do kilku kilometrow
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4. llustracja graficzna docelowej architektury systemow KSRK. Na poszczegdlnych stacjach zlokalizowane
sq jedynie urzqdzenia zewnetrzne i zwigzane z nimi sterowniki obiektowe OC (w sposdéb zdecentralizowa-
ny w kontenerach/szafkach), oraz wezly transmisji danych i zasilanie. IXL, CTC, RBC zlokalizowane sq w
OCS dla danego obszaru, a ich zestawy rezerwowe w OCS sqsiedniego obszaru (i vice versa)

skich zarzadcow infrastruktury.

W takiej architekturze sie¢ transmisyjna
oparta o medium $wiattowodowe przestaje
sta¢ ,0bok” systemdw KSRK, stuzac gtownie
do faczenia sasiednich systemdéw KSRK na ko-
lejnych stacjach, a wchodzi ,do wewnatrz” tych
systemow, skoro ma taczy¢ IXL z (niekiedy bar-
dzo odlegtymi) sterownikami obiektowymi OC,
czy tez zestaw podstawowy i rezerwowy IXL (i
analogicznie dla CTC czy RBC). Tym samym siec¢
transmisyjna staje sie immanentnym elemen-
tem systemu KSRK, a jej niezawodnos¢ staje
sie kluczowa z punktu widzenia niezawodnosci
catego systemu. Fizyczna topologia pierscieni
(ringéw) na kazdym poziomie:

- sieci szkieletowej taczacej poszczegdine
OcCs;
sieci faczacej OCS z posterunkami we-
wnatrz tego OCS;
sieci faczacej wezet telekomunikacyjny na
posterunku z poszczegdlnymi sterownika-
mi obiektowymi OC;
- W pofaczeniu ze stosowaniem standardu
MPLS-TP zapewni te niezawodnos¢ w wymaga-
nym stopniu.
Samonarzucajgcym jest skojarzenie takiej
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architektury systemu KSRK z architekturg nieko-
lejowych systemow informatycznych, opartych
o dwa lub wiele redundantnych Data Center.
Otwarte pozostaje pytanie, czy aplikacje bez-
piecznosciowe systemu KSRK, takie jak IXL, CTC,
RBC itd., powinny pozostac¢ zwigzane z hardwa-
re (jak obecnie), czy tez zgodnie z trendami
europejskimi nalezy dazy¢ do oddzielenia ,lo-
giki biznesowej” (business logic) tych aplikacji,
od sprzetu na ktérym pracuja. Bez watpienia
takie rozdzielenie bytoby kolejnym krokiem w
rozwigzaniu problemu systeméw End-of-life. Z
pewnoscig wptynetoby takze istotnie na pro-
ces dopuszczeniowe -poddawanie dopuszcze-
niom jedynie aplikacji zaleznosciowej oraz war-
stwy zapewniajgcej poziom bezpieczenstwa
(Safety) SIL4, a stosowanie hardware ,z potki”
(Commercial off-the-shelf, COTS), ktéry moze
by¢ cyklicznie wymieniany, wymagatoby zmian
legislacyjnych na poziomie stosownego roz-
porzadzenia. Jednak w $wietle juz dokonanych
zmian w rozporzadzeniach kolejowych na po-
trzeby KDP na przestrzeni ostatnich 3-4 lat - nie
wydaje sie to zmiang znaczna.

Zasilanie trakcyjne 2x25 kV AC

Istniejacy na polskiej sieci kolejowej system zasi-
lania trakcyjnego 3 kV DC nie jest wydolny przy
predkosciach pociggéw powyzej 250 km/h,
dlatego tez na sieci KDP wdrazany bedzie sys-
tem zasilania 2x25 kV AC.

System ten obcigza sie¢ elektroenerge-
tyczna w sposéb asymetryczny. Nalezy jednak
zwrdci¢ uwage, ze — jak sie niekiedy mylnie po-
daje — nie jest to odbidér jednofazowy. Odbio-
rem jednofazowym jest sam pociag. Pojedyn-
czy transformator trakcyjny obcigza juz dwie
fazy, a cata podstacja trakcyjna 2x25 kV AC,
na ktorej wystepuja co najmniej dwa transfor-
matory trakcyjne, jest odbiorem tréjfazowym
(cho¢, jak wspomniano, asymetrycznym).

To wiasnie kwestia asymetrii (a nie wielko$¢
zapotrzebowania na moc) jest przyczyna, dla
ktérej podstacje trakcyjne 2x25 kV AC potrze-
buja relatywnie mocnych punktéw przytacze-
nia do Krajowego Systemu Elektroenergetycz-
nego. W wieloletnich dyskusjach teoretycznych
dotyczacych powstania polskiego KDP, kwestia
ta byfa jezyczkiem u wagi — nie brakowato gfo-
sow (cho¢ do dzis nie wiadomo czym konkret-
nie umotywowanych), ze Polskie Sieci Elektro-
energetyczne S.A. (PSE), jako Operator Systemu
Przesytowego, a tym bardziej Operatorzy Syste-
mow Dystrybucyjnych, nie zgodza sie na przy-
taczenie tego rodzaju odbioru do swojej sieci,
i to ten wiasnie czynnik przekresli mozliwos¢
budowy KDP w naszym kraju.

Konkretne dziatania w tym zakresie, tzn. re-
alizowane zgodnie z ramami wyznaczonymi
przez ustawe Prawo Energetyczne oraz rozpo-
rzadzenia wykonawcze do tej ustawy, podjete
zostaty jednak dopiero przez Spoétke CPK.

Najpierw w listopadzie 2022, dzieki dobrej
wspotpracy miedzy CPK a PSE, inwestycje nie-
zbedne dla przytaczenia zasilania KDP zostaty
ujete w Planie Rozwoju Sieci Przesytowej do
2032 roku. Nastepnie w maju 2023 Spétka CPK
ztozyta do PSE wnioski o przyfaczenie pieciu
podstacji (dwdch na odcinku Warszawa — +6dz
i trzech na tédz — Wroctaw), w efekcie czego
w maju 2024 wydano warunki przyfaczenia.
Warunki przyfaczenia dla dwdch podstacji na
odcinku Sieradz — Poznan spodziewane sg na
marzec 2025, co ciekawe, te dwa obiekty beda
przyfaczone 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
transformatoréw trakcyjnych — wezty sieci 110
kV okazaty sie w tych punktach odpowiednio
mocne.

Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze obec-
nie oferowane sg juz przeksztattniki energo-
elektroniczne, umozliwiajace  przytaczanie
odbioréw asymetrycznych rowniez do stabych
punktow przyfaczenia, jest to jednak rozwigza-
nie znacznie drozsze w zakupie i eksploatadj,
jaktez o krotszej zywotnosci niz klasyczny trans-
formator. W warunkach linii ,Ygrek”, z uwagi na
dostepnos¢ w jej sasiedztwie odpowiednio
mocnej sieci elektroenergetycznej, takie prze-
ksztattniki szczesliwie nie okazaty sie konieczne.

Rzeczjasna procedury formalne poprzedzo-
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6. Podstacje trakcyjne 2x25 kV AC na linii,Ygrek” Kolor czerwony — napiecie 400 kV, kolor zielony —
napiecie 220 kV, kolor Zétty — napiecie 110 kV.

ne byty stosownymi analizami technicznymi. Z
uwagi na nietypowy charakter przytaczanego
do odbioru, CPK zdecydowato sie na zlecenie
po swojej stronie bardzo szerokiego zakresu
ekspertyzy, tak aby sprawdzony zostat wptyw
nowych odbioréw na wszelkie parametry Krajo-
wego Systemu Energetycznego i aby wspdlnie
7 partnerami ze spotek energetycznych nabrac
pewnosci, ze wptyw ten nie przekroczy warto-
$ci dopuszczalnych. Na podstawie symulacji ru-
chu pociggéw i wynikajacego z niej przebiegu
mocy 1-sekundowej, przeprowadzono:

Analize jakosci energii, w tym:
o0  Analize asymetrii napiecia zasilajacego,
o  Analize harmonicznych,
o  Analize wahan napiecia i szybkich zmian

napiecia;

Analize rozptywowa;

Analize zwarciowg (w odniesieniu do mini-

malnej i maksymalnej mocy zwarciowej).

Uwzgledniono:
2 horyzonty rozwoju Krajowego Systemu
Elektroenergetycznego (2028, 2033);
2 okresy bilansowe (szczyt letni, szczyt zi-
mowy);
2 scenariusze generacji OZE (niska, wyso-
ka);

tj. facznie 2 x 2 x 2 = 8 scenariuszy po stronie
Krajowego Systemu Elektroenergetycznego.
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Po stronie trakcyjnej natomiast uwzglednio-
no 32 scenariusze - liczba ta wynika z faktu, ze
oprocz stanu podstawowego, uwzglednia sie
takze scenariusze awaryjne N-1 i niekiedy row-
niez N-2, gdzie wypadnieciu z pracy ulega od-
powiednio jeden lub dwa kluczowe elementy
systemu, np. transformatory trakcyjne.

W celu przeprowadzenia tych analiz, pod-
miot ekspercki dziatajacy na zlecenie CPK do-
konat importu danych z modelu obliczenio-
wego udostepnionego przez PSE (pliki *kdm,
oprogramowanie PLANS) do oprogramowania
umozliwiajacego analize asymetrii (w tym przy-
padku byto to PowerFactory), nastepnie odwzo-
rowania w tym modelu geometrii przewodow
fazowych linii przesytowych celem uwzglednie-
nia asymetrii naturalnie wystepujacej w syste-
mie, a finalnie dla tak przygotowanego modelu
wykonano obliczenia niesymetrycznego roz-
ptywu mocy, z uwzglednieniem obcigzenia ze
strony nowobudowanych podstacji trakcyjnych
dla wszystkich ww. scenariuszy. Nalezy podkre-
$li¢, ze byfa to pierwsza i jak na razie jedyna tak
obszerna analiza dotyczaca odbioréw asyme-
trycznych w Polsce.

Istotnym  czynnikiem sukcesu w zakresie
uzgodnienia warunkéw przytaczenia podstacji
2x25kV AC do sieci PSE byto potraktowanie tego
tematu w CPK od poczatku w sposéb catoscio-
wy i systemowy, w ramach wyodrebnionego
projektu (niezaleznego od bardzo rozdrobnio-
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nego podziaty, jaki wprowadzono w projekto-
waniu samej linii kolejowej ,Ygrek” na ok. 10 od-
cinkdw). Za wszystkie te podstacje 2x25 kV AC
odpowiada jeden zespot projektowy po stronie
CPK, wsparty jednym podmiotem eksperckim
wykonujacym analizy w skali catego ,Ygreka”, a
kontakty z kluczowymi interesariuszami, w tym
przede wszystkim z PSE, odbywaja sie w ramach
jednego strumienia. Przeciwne podejscie byto-
by nieskuteczne technicznie (jak bowiem przy
krotkich odcinkach rozpatrywac np. wzajemne
rezerwowanie sie podstadji?), procesowo (po co
zamiast jednej spdjnej analizy ma powstawac
kilka odcinkowych?), jak i organizacyjnie (gdyby
kontakty z interesariuszami rozwidlity sie na od-
rebne strumienie dla kazdej z podstacji, obstu-
giwane przez odrebne osoby).

Podejscie realizacyjne

Budowa KDP w Polsce stoi u progu przejscia z
fazy projektowej w realizacyjna. Istotnym wy-
zwaniem na tym etapie jest zapewnienie od-
powiedniego podziatu zlecanego zakresu ro-
bét budowlanych na pakiety branzowe. Nalezy
przy tym uwzgledni¢ m.in.:

- potrzebe zapewnienia spojnych, jedno-
litych rozwigzan technicznych, co ufatwi
pdzniejsza eksploatacje i utrzymanie linii
kolejowej — np. jednolitego typu sieci trak-
cyjnej
wyzej omdwiong specyfike niektérych
branz i systemdw, ktére prawidtowo pro-
jektowane

i budowane mogg by¢ tylko w odniesieniu do
dtugich odcinkéw, stanowigcych pewna
logiczna, zamknieta catos¢;
potrzebe spiecia urzadzer niektérych
branz spojnym systemem sterowania i za-
rzagdzania;
klarowng odpowiedzialnos¢ poszczegol-
nych wykonawcéw za zgodno$¢ danego
podsystemu z wymaganiami i normami,
jak tez za formalny proces certyfikacji pod-
systemow  strukturalnych (,Infrastruktura’,
,Sterowanie’, ,Energia”) w odniesieniu do
odcinkéw stanowigcych funkcjonalng ca-
tos¢ z punktu widzenia danego podsyste-
mu;
specyfike budowy nowej linii kolejowej
(w odréznieniu od modernizacji istniejg-
cej linii kolejowej), w ramach ktérej roboty
kolejnych branz co do zasady postepuja
nastepczo jedna po drugiej, a nie jedno-
cze$nie w ramach licznych fazowan.

Dlatego tez Spdtka CPK zlecac¢ bedzie roboty
w ramach podsystemu ,Sterowanie”, jak i w ra-
mach podsystemu ,Energia” w ramach odreb-
nego postepowania dla kazdego z tych pod-
systemow, obejmujacego maksymalnie dtugi
odcinek linii KDP. Optymalne bytoby takie po-
wigzanie dostepnego finansowania z mechani-
zmami zawartymi w ustawie Prawo Zamowien
Publicznych, aby postepowania te objety od
razu catego ,Ygreka”, z czego niektére odcinki
w ramach zamdwienia podstawowego, a pozo-
state jako ,prawo opcji’. «
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Polskie rozwigzania konstrukcyjne nawierzchni torowej
dla Kolei Duzych Predkosci

Michat Rybacki

Manager wdrozenia i innowacje
TINES Rail S.A.

m.rybacki@tinesrail.com

Streszczenie: Pierwsze koncepcje budowy Kolei Duzych Predkosci (KDP) w Polsce siegajg 1995 roku, jednak dopiero w ostatnich latach projekty te
nabieraja realnego ksztattu. Kluczowa inwestycja w ramach programu KDP jest linia "Y', faczaca Warszawe, £6dz, Poznari i Wroctaw, na ktérej pociagi
osiagna predkos¢ do 320 km/h. Waznym elementem infrastruktury jest budowa tunelu dalekobieznego w todzi, ktéry stanie sie czes$cig multimo-
dalnego wezta kolejowego. TINES, obchodzgcy w 2024 roku swoje 20-lecie, odegrat istotng role w rozwoju nowoczesnych nawierzchni torowych
w Polsce, szczegdlnie w zakresie konstrukcji bezpodsypkowej. Innowacyjne rozwigzania pozwalaja na ograniczenie drgar, hatasu oraz zwiekszenie
trwatosci infrastruktury. TINES aktywnie uczestniczy w projektach infrastrukturalnych, dostosowujac swoje produkty do wymagan unijnych i krajo-
wych norm technicznych. Wyzwania formalno-prawne wciaz jednak sa zagrozeniem dla wykorzystania potencjatu polskich firm w budowie KDP.
Mimo to, zaangazowanie branzy oraz rosngce doswiadczenie pozwalaja z optymizmem patrze¢ na projekt realizacji i budowy przysziosci polskiego

systemu kolei duzych predkosci.

Stowa kluczowe: Kolej Duzych Predkosci; TINES, Infrastruktura Kolejowa

Wstep

Pierwsza koncepcja budowy linii duzych pred-
kos¢ w Polsce byt Kierunkowy program linii du-
zych predkosci w Polsce z 1995 r. [1] Trzydziesci
lat temu zatozenia dotyczace powstania linii ko-
lei duzych predkosci (KDP) w Polsce miaty mato
realny charakter. Z perspektywy czasu wniosko-
wac¢ mozna jednak, ze daty 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 “Y"), faczacy
Warszawe oraz t6dz z Poznaniem i Wroctawiem,
na ktérym pociagi beda osigga¢ predkos¢ 300-
320 km/h. [2] W ramach prowadzonej obecnie
procedury przetargowej na budowe tunelu da-
lekobieznego na linii kolejowej nr 85 w todzi pla-
nowana jest budowa tunelu kolejowego o kon-
strukcji bezpodsypkowej od komory ,Fabryczna”
do komory ,Retkinia”, obejmujaca niezbedng
infrastrukture. Planowana budowla bedzie tg-
czy¢ sie z oddanym do uzytkowania 11 grudnia
2016 roku multimodalnym, dworcem kolejowym
¥ 6d7 Fabryczna, tworzac centralny wezet kolejo-
wy dla planowanej sieci kolei duzych predkosci
Y. Parametry geometryczne przysztej, dwuto-
rowej linii kolei duzych predkosci znajdujacej sie
na terenie jednego z najwiekszych i najnowo-
czesniejszych dworcow kolejowych w Europie
dostosowane zostaty do wymagan KDP juz w
2016 roku.

Obchody 20-lecia TINES

Rok 2024 byt rokiem obchodéw 20-lecia TINES,
okresem podsumowan i intensywnej pracy
zZwigzanej z promocjg polskich producentéw,
uczelni technicznych, instytutow badawczo-
-naukowych, stowarzyszen inzynierskich, izb go-
spodarczych oraz kluczowych klastréw. Podczas
cyklu spotkan branzowych dzielilismy sie wiedza
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i do$wiadczeniem zebranym w Polsce i za grani-
€3, zbudowanym przy wspoétpracy z zarzadcami
infrastruktury, projektantami, wykonawcami ro-
bét budowlanych i polskim $rodowiskiem na-
ukowo-badawczym. Jubileusz TINES spotkat sie
z cieptym przyjeciem, zyskujac patronaty hono-
rowe najwazniejszych jednostek technicznych w
kraju — zob. rysunek 1.

Poczatki nawierzchni bezpodsypkowej
w Polsce

Jednym z kluczowych osiagnie¢ TINES byto
wprowadzenie do Polski systemowych roz-
wigzan stosowanych w bezpodsypkowych
nawierzchniach torowych. Wspotczesne bu-
downictwo komunikacyjne stawia coraz wiek-
szy nacisk na bezawaryjne nawierzchnie drég
szynowych. TINES zawsze starat sie wychodzi¢
naprzeciw tym oczekiwaniom, oferujac kom-
pleksowe systemy dostosowane do nowych
wymogow. Pierwszym duzym kontraktem kole-
jowym, na ktérym wdrozono nowoczesne roz-
wigzanie bezpodsypkowej nawierzchni torowej,
ograniczajace drgania i hatas byta przebudowa
Tunelu Srednicowego w Warszawie w roku 2006
— zob. fotografia 2. W konstrukgji zastosowano
prefabrykowane szynowe podpory blokowe
w otulinie typu EBS (Embedded Block System).
W sktad dostarczonych w ramach zadania ele-
mentéw wchodzit betonowy blok podporowy
z systemem przytwierdzenia szyny, gniazdo
betonowe z dodatkowa podktadka wibroizola-
cyjna umieszczong na jego dnie i trwale spre-
zysta otulina polimerowa, tgczaca oba elementy
betonowe. Spedjalistyczne prefabrykaty monto-
wane s3 metoda ,od géry do dotu”, tj. do goto-
wych elementdw, ktére zostaty dostarczone do
tunelu, przytwierdzono szyny i przystapiono
do montazu. Tak przygotowane toki szynowe
zamocowano w bramkach regulacyjnych, za
pomoca ktérych uniesiono ruszt torowy i wyko-
nano regulacje tokdéw szynowych w plaszczyz-
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nie pionowej i poziomej. Ostatnim etapem prac
byto wylanie ptyty nawierzchni torowej, ktéra w
sposob trwaty potaczyta elementy z konstrukdja.
Po zwigzaniu betonu zdemontowano bramki
montazowe i zakoriczono prace. Ruch pociggéw
po nowej nawierzchni rozpoczat sie w 2007 roku.
Mimo trudnych warunkoéw eksploatacji w
nieszczelnym, oddanym do uzytku w 1933 roku
tunelu, prowadzone przez zespdt TINES wizje
lokalne, przy wspotudziale Zakfadu Linii Kole-
jowych PKP PLK S.A. w Warszawie, wskazuja na
stuszno$¢ przyjetych rozwigzan i bezawaryjng
eksploatacje nawierzchni torowej od prawie 20
lat. Bazujace na pozytywnych opiniach technicz-
nych krajowych i zagranicznych zarzadcow infra-
struktury, system szynowych podpér blokowych
w otulinie TINES® EBS stosowany w nawierzch-
niach bezpodsypkowych, rozwija sie wraz z
rosnacymi potrzebami na niezawodng, dtugo-
wieczng i tanig w utrzymaniu infrastrukture.
Stosujac nawierzchnie bezpodsypkowe na
konstrukcjach ziemnych (w nasypach czy tez
wykopach), w miejscach, gdzie mozliwe jest
zjawisko osiadania, konieczne jest zastosowanie
dodatkowych prac stabilizujacych i usztywniaja-
cych wykonanych w podtorzy, tj. bezposrednio
pod ptyta torowa oraz wykonanie dodatkowe-
go zbrojenia elementéw betonowych. Nie ma
to jednak zastosowania w tunelach, gdzie ptyta
podbudowy nawierzchni stanowi po montazu
jednolity monolit z tubingiem tunelu. Do zalet
nawierzchni torowej z systemem TINES® EBS na-
lezg przede wszystkim redukcja drgan i hatasu,
niskie koszty jej utrzymania w cyklu eksploata-
dji, jednak jest to osiggane przy wyzszym niz w
nawierzchni  podsypkowej koszcie poczatko-
wym. Rozwigzanie konstrukcyjne z wykorzysta-
niem systemu szynowych podpdr blokowych
w otulinie jest projektowane na okres trwatosci
nie mniejszy niz 50 lat, gwarantujgc niezmien-
ny uktad geometryczny toru, co bezposrednio
wptywa na wysoki komfort podrézy, jedno-
cze$nie bardzo pozytywnie oddziatuje na stan
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1. Patroni honorowi obchoddw jubileuszu 20-lecia TINES

i trwatos¢ innych elementéw konstrukdji na-
wierzchni oraz zmniejsza zuzycie eksploatacyjne
szyn.

Punktem zwrotnym dla rozwoju omawia-
nej konstrukcji byto pierwsze w Polsce zabu-
dowanie rozjazdoéw kolejowych w nawierzchni
bezpodsypkowej. Zaprojektowane przez TINES
systemowe rozwigzanie dla podwdjnego po-
taczenia torow sktadajacego sie z trzech rozjaz-
déw zwyczajnych typu 60E1-300-1:9 prawych i
jednego lewego oraz skrzyzowania toréw typu
60E1-1:4,444 i stuzacego do potaczenia dwdch
sgsiednich toréw wdrozono w 2012 roku na
nowo powstajacej linii kolejowej nr 440, facza-
cej przystanek osobowy Warszawa Stuzewiec z
przystankiem Warszawa Lotnisko Chopina — zob.
fotografia 3. Przeprowadzone przez Instytut Ko-
lejnictwa serie badani i pomiaréw zakoriczyty
wnioski, iz system szynowych podpér bloko-
wych w otulinie mozna stosowac w rozjazdach
i skrzyzowaniach toréw kolejowych we wszyst-
kich typach rozjazddw wykonywanych z szyn Vi-
gnole'a i specjalnych profili szyn (w zwrotnicach
i krzyzownicach) w torach o szerokosci 1435 mm
lub 1520 mm. [3]

Zabudowa bezpodsypkowej nawierzchni to-
rowej stata sie standardem w przypadku wyma-
gajacych projektéw inwestycyjnych u zarzagdcow
infrastruktury kolejowej w Polsce. Udziat TINES w
budowie tunelu srednicowego w todzi, wraz z
dworcem kolejowym +édz Fabryczna bedacym
czescig przysztej sieci Kolei Duzych Predkosci to
poczatek zmiany oblicza polskiej kolei - zob. fo-
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2. Warszawa, Tunel srednicowy, 2023, materiaty wtasne

tografia 4.

Wieloletni plan inwestycyjny Centralnego
Portu Komunikacyjnego obejmuje budowe
komponentu kolejowego z zastosowaniem
wspotczesnych rozwiagzan bezpodsypkowych
nawierzchni torowych.

System przytwierdzen TINES® EBS
w $wietle wymagan UE - TSI dla podsystemu
JInfrastruktura”

Zgodnos¢ stosowanych na rynku Unii Europej-

skiej rozwigzan w transporcie kolejowym oparty

jest na tzw. piramidzie legislacyjnej obejmujacej
nastepujace elementy:

1. dyrektywy o interoperacyjnosci, definiujgce
wymagania zasadnicze,

2. techniczne specyfikacje interoperacyjnosci
(TSI),definiujgce parametry podstawowe,

3. dokumenty szczegdtowe (normy i spe-
cyfikacje techniczne) powotane w specy-
fikacjach TSI jako obowigzujace i normy
zharmonizowane (nie powotywane w spe-
cyfikacjach TSI), ktérych stosowanie pozo-
staje dobrowolne, ale ktérych zastosowanie
zapewnia wspomniane juz domniemanie
zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi.
[4]

Definicja systemu TINES® EBS w $wietle norma-
tywdw jeszcze do niedawna pozostawata kwe-
stig sporng. Rozwigzanie wykazuje zgodnos¢
zarbwno z wymieniong na Liscie Prezesa Urzedu
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Transportu Kolejowego norma PN-EN 13481-
5+A1:2017-04 [5], jak réwniez z najnowsza aktuali-
zacjq PN-EN 13481-5:2022-12 [6], ktéra dopiero w
2022 roku bezposrednio wskazata iz bezsprzecz-
nie jest to adekwatny dokument odniesienia.
Zgodnie z Rozporzadzeniem Komisji (UE) NR
1299/2014 [7] system przytwierdzen typu TINES®
EBS (zob. ilustracja 5) uznawany jest za ,skfad-
nik interoperacyjnosci”. Dokument w punkcie
53.2. Systemy przytwierdzeh par. 2) wskazuje
szczegotowo, jakim wymaganiom technicznym
musi odpowiadac rozwigzanie. Mimo iz system
zostat wprowadzony na Polski rynek w 2006
roku, jest na biezaco rozwijany, kontrolowany i
utrzymywany pod katem jakosci produkcji przez
Dziat Techniczny TINES. Okres wytezonej pracy
na przetomie 2021-2024 roku pozwolit nam na
petne pokrycie wszystkich wymagan zawartych
w TSI Infrastruktura. W celu potwierdzenia ze
zaktualizowanymi normatywami dot. wymagan
eksploatacyjnych dla systeméw przytwierdzen
wykonaliémy ponownie petne badania typu
budowli, gdzie wykorzystalismy wytacznie naj-
bardziej aktualne procedury opierajace sie na
normach zharmonizowanych - zapewniajac
zgodnosc z wymaganiami zasadniczymi.
Osiggniecia roku 2024 dla TINES mozna zali-
czy¢ do przetomowych, nie tylko w skali przed-
siebiorstwa, ale w skali kapitatu intelektualnego
branzy kolejowej w Polsce. Po przeprowadzeniu
kompleksowych programéw badawczych dla
szynowych podpor blokowych w otulinie TINES®

EBS i TINES® EBS-R uzyskat:

1. Opinie Techniczng - system przytwierdze-
nia — system TINES® EBS, z dnia 13 grudnia
2024 1, ktora rekomenduje, jako pierwsze
rozwigzanie polskiego producenta: (...) sys-
tem przytwierdzenia typu TINES® EBS w od-
mianach szynowych podpér blokowych w
otulinie TINES® EBS i TINES® EBS-R mogg by¢
stosowane w torach przeznaczonych do
duzych predkosci pociagow (V>250 km/h)
[8], oraz

2. Bezterminowy Certyfikat Zgodnosci Typu
z dnia 20.12.2024 r, potwierdzajacy: (...)
spetnienie przez budowle wymagan oraz
wiasciwosdci  uzytkowych okreslonych w
specyfikacjach technicznych i dokumen-
tach normalizacyjnych(...) [9].

Czy budowa KDP na pewno jest szansg
dla polskich firm?

Przygotowanie i realizacja projektow infrastruk-
turalnych stanowia jedno z kluczowych wyzwan

3. Warszawa tunel prowadzqcy na Lotnisko Chopina, 2024, materiaty wtasne
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dla polskiej administracji publicznej i srodowiska
technicznego. Jako przedstawiciele drugiej gru-
py — nie widzimy zadnych przeszkéd technolo-
gicznych czy kompetencyjnych, ktére mogtyby
ograniczy¢ udziat polskich firm w budowie KDP
- zob. fotografia 5. Mimo to, bariera wejscia na
rynek wcigz pozostaje wysoka, gtéwnie z po-
wodu dynamicznie zmieniajacych sie wymagan
formalnych i regulacyjnych, ktére utrudniajg
polskim firmom petne przygotowanie sie do
udziatu w postepowaniach przetargowych na
réwnych zasadach. Wciaz aktualizowane od 2021
roku wymagania Standardéw technicznych Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego [10] posiadaja
juz sz6sta wersje opracowania. Najbardziej aktu-
alna wersja dokumentu, opublikowana zostata
15.01.2024 roku, stawiajac producentéw w obli-
czu nowych wymagan na sze$¢ miesiecy przed
uruchomieniem procedury przetargowej doty-
czacej budowy tunelu na linii kolejowej 85 od
komory ,Fabryczna” do komory ,Retkinia” wraz
z infrastrukturg niezbedna do funkcjonowania
tunelu, komdr i linii kolejowej.

Niektére z wymagan mogg wydawac sie
nadwymiarowe i nie w petni uzasadnione. W
szczegolnosci na uwage zastuguje fakt, iz czesci
wymagan nie stawia Techniczna Specyfikacja
Interoperacyjnosci dla podsystemu  Infrastruk-
tura [7] ani Techniczna Specyfikacja Interopera-
cyjnosci w zakresie Bezpieczenstwa w tunelach
kolejowych [11], ktére wyznaczajg standardy
techniczne dla projektowania i realizagji infra-
struktury kolejowej w tunelach kolejowych du-
zych predkosci. Wymagania nie zawierajg sie
réwniez w normach branzowych, dotyczacych
wymagan eksploatacyjnych dla systemow przy-
twierdzen, czy projektowania systemdéw, pod-
systeméw i elementow nawierzchni bezpod-
sypkowych. A przeciez dokumenty opracowane
zostaty w ramach standardow europejskich CEN
(Europejski Komitet Normalizacyjny) i przyjete
przez PKN (Polski Komitet Normalizacyjny) jako
normy krajowe.

Podsumowanie

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
oraz rozwdj kolei duzych predkosci stwarza-
ja niepowtarzalng okazje do dynamicznego
rozwoju polskich przedsiebiorstw, instytutéw
badawczych, laboratoriéw, wdrazania nowator-
skich rozwigzan oraz w efekcie wzmocnienia ca-
tej krajowej branzy budowlanej. Odpowiedzialna
realizacja strategicznych inwestycji infrastruktu-
ralnych przyniesie wymierne korzysci dla polskiej
gospodarki. Znamy przyktady udanych wdrozen
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4.£6d7 Tunel srednicowy, 2015, TINES Rail SA.

nowych konstrukgji nawierzchni kolejowej, ktére
poczatkowo byto stosowane wytacznie lokalnie,
a nastepnie — dzieki pozytywnym doswiadcze-
niom i wysokiej jakosci — zyskaty uznanie na
rynkach miedzynarodowych i staty sie jednym z
rozwiazan na liniach duzych predkosci. Podobny
proces moze mie¢ miejsce w Polsce. Posiada-
my potencjat technologiczny i inzynieryjny, by
wdrozy¢ wiasne rozwigzania na potrzeby KDP, a
nastepnie — wzorem innych krajéw — promowac
je na poziomie europejskim. Jako TINES spetnia-
my wszystkie normatywne wymagania dla pred-
kosci powyzej 250 km/h (zob. ilustracja 6). Bran-
7y brakuje jedynie dos$wiadczenia w realizacji
takich projektéw, ale przeciez kazda firma, ktéra
dzis moze sie nim pochwali¢, miata kiedys swoj
pierwszy raz. Dbajmy wspdlnie o rozwdj know-
-how i kompetendji polskich przedsiebiorstw. <

Materiaty zrédtowe

(11 Sikora R, Kierunkowy program rozwoju li-
nii kolejowych duzych predkosci w Polsce,
Przeglad Kolejowy 1995, nr 2.

[2] Inwestycje Kolejowe CPK, www.cpk.pl, do-
step 21.02.2025r.

[3] Praca nr 3996-A/11, Opinia dotyczaca blo-
kowych podpér szynowych w  otulinie
- system EBS — w podwojnym pofaczniu
toréw na stacji Warszawa Lotnisko Chopina
— Aneks, Instytut Kolejnictwa, Zaktad Drog
Kolejowych i Przewozdéw, Warszawa, czer-
wiec 2014 ., strona 5.

[4] Pawlik M., Raczynski J., Aktualny stan wdra-
zania interoperacyjnosci na kolejach Unii
Europejskiej, TTS Technika Transportu Szy-
nowego, 2009 ., 4-5, strony 39-40.

[5] PN-EN 13481-5+A1:2017-04 Kolejnictwo.

Tor. Wymagania eksploatacyjne systemow
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—

5. Szynowa podpora blokowa w otulinie TINES® EBS HR 60E1 MS.B

przytwierdzen. Czes¢ 5: Systemy przytwier-
dzen w torze o nawierzchni bezpodsypko-
wej z szyna zamocowang na plycie lub z
szyng zamocowang w kanale szynowym.
PN-EN 13481-5:2022-12 Kolejnictwo. Tor.
Wymagania eksploatacyjne systemow przy-
-twierdzen. Czes¢ 5: Systemy przytwierdzen
w torach o nawierzchni bezpodsypkowe;j.
Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 1299/2014
7 dnia 18 listopada 2014 r. z pézn. zm. do-
tyczace technicznych specyfikacji intero-
peracyjnosci  podsystemu ,Infrastruktura”
systemu kolei w Unii Europejskiej, Dz.U.U-
EL.2014.356.1.

Praca nr 004250, Opinia Techniczna — sys-
tem przytwierdzenia — system TINES® EBS,
Instytut Kolejnictwa, Zaktad Drég Kolejo-
wych i Przewozéw, 19 grudnia 2024 ., stro-
na8.

IK/CZT/027/2024/V01, Bezterminowy Cer-
tyfikat Zgodnosci Typu dla typu budowli
system przytwierdzenia typu TINES® EBS,
Instytut Kolejnictwa, Osrodek Jakosci i Cer-
tyfikacji, 20.12.2024 r, strona 1.
IK.001224/12, Standardy Techniczne. Szcze-
gotowe warunki techniczne dla budowy
infrastruktury kolejowej Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Wytyczne projektowa-
nia. Tom 1.2 Droga szynowa — konstrukcja
obiektéw budowlanych, Wersja 3.0.0., opra-
cowanie zamknieto 26.09.2023 r, opubliko-
wano 15.01.2024 r.

Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 1303/2014
z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie tech-
nicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie aspektu ,Bezpieczenstwo w tune-
lach kolejowych” systemu kolei w Unii Euro-
pejskiej, Dz.U.UE.L.2014.356.394

Forum dialogu technicznego z CPK z branza
kolejowa, www.cpk.pl, dostep 21.02.2025 .

6. Nawierzchnia torowa z systemem TINES® EBS

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Prowadzenie ruchu w systemie ETCS na liniach duzych
predkosci — wymagania prawne

Piotr Wulgaris

Dr

Prezes Oddziatu SITK RP w Gdarisku

Dyrektor Biura Automatyki PKP PLK S.A. Centrala w Warszawie
Dyrektor Biura Transportu, Polskie Towarzystwo Ekspertéw i Biegtych Sqdowych
Cztonek Stowarzyszenia na rzecz Interoperacyjnosci i Rozwoju Transportu

Szynowego oraz Stowarzyszenia Ekspertéw i Menedzeréw Transportu Szynowego

piotr.wulgaris@plk-sa.pl, piotr.wulgaris@sitkrp.org.pl

Streszczenie: W artykule omdwione zostaty wymagania krajowe dotyczace prowadzenia ruchu w systemie ETCS z predkoscig powyzej 160 km/h. Szcze-
gdlny nacisk potozono na omdéwieniu nowelizacji rozporzadzenia o ruchu i sygnalizacji z 2023 roku umozliwiajace prowadzenie ruchu w systemie ETCS
bez klasycznej sygnalizacji semaforowej. Ta zmiana wpisuje sie w trend europejski stworzenia tzw. radiowego systemu ERTMS o ktorym moéwi rozporza-
dzenie komisji europejskiej z czerwca 2024 roku, a ktéry jest systemem z petng detekcjg bez koniecznosci stosowania sygnalizacji przytorowej. W drugiej
czesci artykutu skupiono sie na doswiadczeniach PKP PLK dotyczacych eksploatacji systemu ETCS z predkoscig powyzej 160 km/h.

Stowa kluczowe: ETCS; Sygnalizacja; Wymogi prawne; TSI Sterowanie

Aspekt prawny

Zgodnie z obowiazujagcym rozporzadzeniem
w sprawie ogoélnych warunkéw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji prowadzenie
ruchu z predkosciami powyzej 160 km/h w
Polsce, mozliwe jest wylacznie z wykorzysta-
niem systemu ETCS. Oznacza to, ze zabudowa
systemu ETCS na danej linii jest niezbedna dla
mozliwosci prowadzenia ruchu z predkosciami
powyzej 160 km/h, a w przypadku usterek sys-
temu ETCS przytorowego badz poktadowego
ruch jest ograniczany do predkosci maksymal-
nie 160 km/h.

Jedna z ostatnich nowelizacji rozporzadzenia

w sprawie ogodlnych warunkéw prowadzenia

ruchu kolejowego i sygnalizacji z roku 2023

[1] przygotowata ramy prawne dla mozliwosci

usprawnienia ruchu z wykorzystaniem systemu

ETCS, w tym na liniach duzych predkosci oraz w

przypadku ruchu mieszanego, to znaczy zardw-

no pociggdw wyposazonych w system ETCS, jak

i pociggdw niewyposazonych. Najwazniejsze

zmiany, jakie przyniosta nowelizacja rozporza-

dzenia to:

1) rozszerzenie definicji odstepu — obok defi-
nicji obecnej, gdzie odstep konczy/zaczy-
na sie na posterunku ruchu lub na sema-
forach SBL, uwzgledniono, Zze odstep moze
sie konczy¢/zaczyna¢ na odpowiednim
wskazniku ETCS (W ETCS 10 lub nowym W
ETCS 11) - taki odstep, na ktérego poczat-
ku lub koricu nie znajduje sie semafor, na-
zwano ,odstepem ETCS” (§ 25 ust. 7 zmie-
nionego rozporzadzenia), ponadto:
jezeli miedzy danym a nastepnym sema-
forem znajduje sie kilka odstepdw ETCS to
sygnat zezwalajgcy na semaforze (obowig-
zujacy dla pociggdéw niewyposazonych)
moze zosta¢ nadany tylko wtedy, gdy
wszystkie te odstepy ETCS do nastepnego
semafora sg wolne, tj. bez zmian w stosun-
ku do obecnych zasad prowadzenia ruchu,
pocigg wyposazony w ETCS moze otrzy-
mac¢ pozwolenie na jazde juz wowczas,
gdy jeden odstep ETCS jest wolny

2)  wprowadzenie definicji odstepu ETCS; wy-
korzystanie odstepdw ETCS moze wptynac
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na przepustowosc linii poprzez prowadze-
nie ruchu nie tylko w odstepach wyznacza-
nych przez kolejne sygnalizatory, ale row-
niez z wykorzystaniem wprowadzonych
wskaznikow odnoszacych sie do jazdy z
wykorzystaniem systemu ETCS: W ETCS 10
orazW ETCS 11,

3) doprecyzowanie sposobu wyprawiania
pociagu na szlak przez dyzurnego ruchu

4)  dopuszczenie nastepujacych wariantow
wyposazenia linii kolejowych w urzadzenia
systemu ETCS:
zabudowa sygnalizacji przytorowej oraz
urzadzen przytorowych ETCS w taki spo-
séb, aby oba systemy dziataty rownolegle,
wyposazenie linii w sygnalizatory przyto-
rowe, przy czym w przypadku sprawnych
urzadzen ETCS ruch prowadzony jest wy-
tacznie w oparciu o system ETCS, a $wiatta
na sygnalizatorach przytorowych sg gaszo-
ne (wariant ten wymaga zastosowania w
urzadzeniach przytorowych funkcjonalno-
$ci umozliwiajgcej nastawnicy rozréznienie
pociggdw wyposazonych oraz niewyposa-
zonych w system ETCS),
brak wyposazenia linii w sygnalizacje przy-
torowa i prowadzenie ruchu wytacznie w
oparciu o system ETCS;

5)  wprowadzenie sygnatu SE ,Jazda zgodnie
ze wskazaniami systemu ERTMS/ETCS” na
potrzeby realizacji drugiego z powyzszych
wariantéw wyposazenia linii

6) zdefiniowanie wskaznika W ETCS 11
,Wskaznik lokalizacji ETCS’, jego sposobu
usytuowania oraz reagowania przez ma-
szyniste; doprecyzowanie sposobu usytu-
Oowania oraz reagowania przez maszyniste
na wskaznik ETCS 10 ,Wskaznik zatrzyma-
nia ETCS"

Omawiana nowelizacja rozporzadzenia wpisuje
sie w 0ogolny trend europejski — w celu osiggnie-
cia interoperacyjnosci systemu kolei, prowadzo-
ne prace legislacyjne na szczeblu europejskim
zmierzajg do tego, by w ramach budowy no-
wych linii kolejowych (lub modernizacji podsys-
temu ,Sterowanie”) instalowac¢ wylacznie sys-
tem ETCS poziomu 2, bez krajowych systemow

sygnalizacji czy krajowych systemow klasy B [2].
W zwiagzku z powyzszym, przepisy krajowe
juz teraz powinny by¢ dostosowywane do celuy,
jakim jest osiagniecie interoperacyjnosci syste-
mu kolei, tym bardziej, ze przy tak ztozonych
problemach technicznych, bezpieczne wdroze-
nie nowych rozwigzan zaréwno w warstwie le-
gislacyjnej, jak i technicznej, jest czasochtonne.

Zgodnie z nowym rozporzadzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679
z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej, uchylajgcym roz-
porzadzenie (UE) nr 1315/2013, na sieci TEN-T
bazowej i kompleksowej musi by¢ wdrozony
radiowy system ERTMS [3].

Mowa tu o systemie ETCS poziomu 2 z petng
lub ograniczong detekcja, ktéry nie wymaga sy-
gnalizatorow przytorowych i wykorzystuje sys-
tem facznosci radiowej klasy A (GSM-R/FRMCS)
do transmisji danych miedzy wyposazeniem
przytorowym a poktadowym).

Rozporzadzenie europejskie naktada obo-
wigzek wdrazania radiowego ERTMS na nowych
liniach TEN-T od 2030 r, natomiast na istniejg-
cych liniach TEN-T od 2040 r,, a cata TEN-T musi
zostac wyposazona w radiowy ERTMS do 2050 .

Rozwigzania ujete w zmianie maja na celu
umozliwienie budowy linii kolejowych duzych
predkosci o predkosciach rzedu 250-350 km/h
oraz zapewnienie w wiekszym stopniu intero-
peracyjnosci przez dopuszczenie stosowania
systemu ERTMS/ETCS L2 w konfiguracji bez sy-
gnalizatoréw przytorowych,

Eksploatacja systemu ETCS
z predkosciami powyzej 160 km/h na sieci
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.

Obecnie na sieci PKP Polskich Linii Kolejowych
S.A. jest prowadzony ruch z predkosciami do
200 km/h zaréwno z wykorzystaniem systemu
ETCS poziomu 1, jak systemu ETCS poziomu 2.
Pierwszym wdrozeniem systemu ETCS dla pred-
kosci powyzej 160 km/h na sieci PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. byta zabudowa systemu
ETCS poziomu 1 na Centralnej Magistrali Kole-
jowej (linia nr 4, odcinek Grodzisk Mazowiecki
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1. Sygnat SE

Zrédfo: Rozporzqdzenie ministra infrastruktury

zdnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajqce

rozporzqdzenie w sprawie ogdlnych warunkdw

prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji
Dz.U.2023.2474.

1 ¥

2. Wskaznik W ETCS 10 oraz WETCS 11

Zrédfo: Rozporzqdzenie ministra infrastruktury

zdnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajqce

rozporzqdzenie w sprawie ogdlnych warunkoéw

prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji
Dz.U.2023.2474

— Zawiercie) dla predkosci do 200 km/h. Sys-
tem ETCS poziomu 1 zapewniat mozliwosc¢
prowadzenia ruchu z predkosciami powyzej
160 km/h, jednoczesnie bedac rozwigzaniem
tafiszym w zabudowie niz system ETCS pozio-
mu 2. Zabudowa systemu ETCS na Centralnegj
Magistrali Kolejowej okazata sie wyzwaniem w
zwigzku z prowadzeniem na sieci PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. ruchu mieszanego. System
musiat zosta¢ zabudowany jako ,naktadka” na
urzgdzenia warstwy podstawowej sterowania
ruchem kolejowym, ktére zostaly zaprojekto-
wane dla maksymalnej predkosci pociggéw
konwencjonalnych (niewyposazonych w sys-
tem ETCS) wynoszacej 160 km/h. Na podstawie
przeprowadzonych analiz  uwzgledniajacych
punktowa transmisje danych w systemie ETCS
poziomu 1, dtugosci odstepdw blokowych oraz
stawnosc¢ blokady liniowej przyjeto maksymal-
ng predkos¢ 200 km/h dla zabudowywanego
systemu ETCS.

Jedynym w Polsce pojazdem kolejowym

umozliwiajagcym technicznie oraz formalnie eks-
ploatacje z predkoscia do 200 km/h w okresie
zabudowy systemu na Centralnej Magjistrali Ko-
lejowej byt ED250 (maksymalna predkos¢ eks-
ploatacyjna 250 km/h; obecnie réwniez EU200
— do 200 km/h, czy Siemens Vectron). W wyni-
ku testow systemu ETCS zabudowywanego na
Centralnej Magistrali Kolejowej stwierdzono,
ze system poktadowy ETCS w pojezdzie ED250
oblicza krzywe hamowania w sposéb bardzo
restrykcyjny, a ponadto sposéb obliczania krzy-
wych hamowania przez pokfadowy system
ETCS zgodny z wzorcem 2 (baseline 2) nie zostat
zharmonizowany na poziomie europejskim. W
celu unikniecia niepotrzebnych dohamowan
w wyniku sposobu obliczania krzywych hamo-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

wania przez pokfadowy system ETCS miejscami
predkos¢ w systemie ETCS na Centralnej Magi-
strali Kolejowej zostata ograniczona do wartosci
ponizej 200 km/h.

System ETCS poziomu 1 na Centralnej Magi-
strali Kolejowej jest eksploatowany z predkoscig
do 200 km/h od grudnia 2014 roku.

Obecnie na Centralnej Magistrali Kolejowej
realizowany jest projekt zabudowy systemu
ETCS poziomu 2, w wyniku ktérego system ETCS
poziomu 1 zostanie zdeinstalowany, a predkos$¢
eksploatacyjna zostanie podniesiona do 250
km/h. Projekt zaktada centralizacje sterowania,
w ramach ktérej ponad dwustukilometrowy
odcinek linii zostanie objety jednym lokalnym
centrum sterowania wraz z jednym centrum
sterowania radiowego (RBC).

Kolejna linia kolejowa, na ktérej odbywa sie
eksploatacja systemu ETCS z predkosciami po-
wyzej 160 km/h, jest linia kolejowa nr 9 (ciag E
65, odcinek Warszawa — Gdynia), na ktorej zostat
zabudowany system ETCS poziomu 2. Ruch na
linii kolejowej nr 9 prowadzony jest z predkoscia
do 200 km/h, ktéra wynika z parametrow dro-
gowych. System ETCS poziomu 2 jako system
zapewniajacy ciggta transmisje zezwole na
jazde (MA) do urzadzert poktadowych ograni-
cza wplyw przyjetego sposobu zabudowy sys-
temdw sterowania ruchem kolejowym warstwy
podstawowej (dtugos¢ odstepdw blokowych,
stawnos¢ blokad liniowych) na maksymalna
predkos¢, z jaka prowadzony jest ruch. Zabu-
dowa systemu ETCS na linii nr 9 uwzgledniajaca
doswiadczenia z eksploatacji ED250 wymagata

- w75 ki it 40 et | LK B
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jednak zmian w konfiguracji systeméw przejaz-
dowych. System ETCS poziomu 2 na linii kolejo-
wej nr 9 jest eksploatowany z predkoscig do 200
km/h od grudnia 2020 roku.

Z doswiadczen PKP Polskich Linii Kolejowych
S.A. wynika, ze przy prowadzeniu ruchu powy-
76j 160 km/h w przypadku systemu ETCS pozio-
mu 1 kluczowym problemem moze by¢ zapew-
nienie odpowiedniego kompromisu pomiedzy
maksymalng predkoscia oraz przepustowoscia,
w szczegodlnosci w przypadku prowadzenia ru-
chu mieszanego na danej linii. «

Materiaty zrédtowe

[1] Rozporzadzenie ministra infrastruktury z
dnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ogolnych wa-
runkéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji Dz.U.2023.2474.
Rozporzadzenie wykonawcze komisji (UE)
2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w
sprawie technicznej specyfikacji interope-
racyjnosci w zakresie podsystemow "Stero-
wanie" systemu kolei w Unii Europejskiej i
uchylajace rozporzadzenie (UE) 2016/919
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca
2024 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej, zmieniajgce rozporza-
dzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010
oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr
1315/2013

~776 km ETCS-u

3. Linie, na ktérych aktualnie eksploatowany jest system ETCS zaréwno L1 oraz 2.
Zrédfo: materiaty wiasne autora

e v Syt ETCH ik rnsknes o s FLY 84,
o o e 14 posiepbpcans

oy

e

~1 565 km ETCS-u poziom 2

4. Linie, na ktérych obecnie trwa zabudowa systemu ETCS 1.2. Zrédito: Materiaty wiasne autora
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Konferencja,Rozwdj Kolei Duzych Predkosci w Polsce’,

i o dalej?

Marek Pawlik
Dr hab. inz., prof. IK
zast. dyr. Instytutu Kolejnictwa

mpawlik@ikolej.pl

Streszczenie: Podczas miedzynarodowej konferencji naukowo-technicznej,Rozwdj Kolei Duzych Predkosci w Polsce” w dniach 28-30 pazdziernika 2024
r.w todzi szeroko omawiano potrzeby, mozliwosci i wyzwania zwigzane z obecnie przygotowywang budowa, jej realizacjg i pdzniejszg eksploatacja kolei
duzych predkosci w Polsce. Wypowiedzi podczas debat i dyskusji towarzyszacych wielu prezentacjom postuzyty do sformutowania wnioskow, ktére spi-
sano i przekazano decydentom i interesariuszom do wykorzystania. Niniejszy artykut cytuje i krotko podsumowuje te wnioski, tak aby dostepne byty dla

wszystkich zainteresowanych.

Stowa kluczowe: Koleje duzych predkosci (KDP); Spéjnos¢ KDP z polskim systemem kolei; Budowanie kompetencji KDP

Wstep

W dniu 28 pazdziernika 2024 roku miaty miejsce
cztery debaty po$wiecone odpowiednio: 1. ,Ko-
lei duzych predkosci dla Polski” z wystapieniem
otwierajacym ze strony Ministra Piotra Malepsza-
ka; 2. ,Inwestycjom PKP PLK i CPK jako szansom
rozwoju todzi i centralnej Polski” z wystapieniem
otwierajacym ze strony wiadz spotki CPK; 3. ,Roli
kolei duzych predkosci jako elementu sieci TEN-T
W rozwoju zintegrowanego europejskiego syste-
mu kolejowego” z wystapieniem otwierajagcym
ze strony wiadz spotki PKP PLK oraz 4., Ustugom
komple-mentarnym dla systemu Kolei Duzych
Predkosci” z wystapieniem otwierajgcym ze stro-
ny wiadz spotki PKP. W kolejnych dwdch dniach
w ramach siedmiu sesji przedstawionych zostato
blisko pie¢dziesiat prezentacji pokazujacych za-
réowno punkt widzenia podmiotow kolejowych,
jak i przemystu w zakresie: obiektow inzynie-
ryjnych, infrastruktury torowej, systemow ste-
rowania, bezpiecznej kontroli jazdy, tacznosdi,
zasilania trakcyjnego, taboru dla ustug duzych
predkosdci i ustug komplementarnych, a takze
wyzwan prawnych i organizacyjnych. Po konfe-
rencji sformutowano sze$¢ wnioskéw, ktére spi-
sano i przekazano decydentom i interesariuszom
do wykorzystania. Wnioski te zacytowano i krot-
ko omdwiono ponize).

Whioski z konferencji

Duza, kompleksowa dyskusja o potrzebach,
mozliwosciach, wyzwaniach zwiazanych z roz-
wojem kolei duzych predkosci w Polsce poka-
zata wiele zagadnien, ktérym poswieci¢ nalezy
szczegolng uwage oraz wskazata na konieczne
dziafania komplementarne. Kazdemu z wnio-
skow ponizej poswiecono osobny podpunkt.

Komplementarne do KDP projekty
infrastrukturalne

W tym zakresie sformutowano nastepujacy
whniosek:

Przeprowadzenie przez t6dz linii KDP prowadzqcej
wysokie potoki podréznych powoduje pilng po-
trzebe uruchomienia projektéw infrastrukturalnych
na komplementarnej infrastrukturze kolejowej ze
wzgledu na wzrost potrzebnej przepustowosci dla
konwencjonalnego ruchu dalekobieznego i ruchu
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regionalnego w Polsce centralnej. Zaliczy¢ do nich
nalezy: (1) podniesienie dopuszczalnej predkosci i
zabudowe samoczynnej blokady liniowej na od-
cinku tédz - Sieradz, (2) modernizacje linii Zgierz
- Kutno do dwutorowej o predkosci jazdy do 160
km/h, (3) modernizacje potqczenia todz Widzew —
Tomaszéw Mazowiecki — CMK do predkosci jazdy
do 200 km/h.

Spojnosc rozwigzan technicznych KDP z charak-
terystykami polskiej sieci kolejowej umozliwia-
jaca jazdy taboru KDP po innych, obecnie eks-
ploatowanych, liniach kolejowych to oczywiste
minimum. Jednak doswiadczenia innych krajow
oraz catosciowe postrzeganie systemu kolei po-
kazuja, ze takie minimum czesto nie jest wystar-
czajace dla wykorzystania potencjatu jaki majg
linie kolei duzych predkosci. W zwiazku z tym
réwnolegle do budowy i uruchomienia linii KDP
nalezy realizowa¢ inwestycje w infrastrukturze
konwencjonalnej na przyktad likwidujace waskie
gardta, ktére obecnie nie s3 moze krytyczne, ale
stanowi¢ bedg bariere dobrego wykorzystywa-
nia potencjatu linii KDP w przysztosci. Bez ziden-
tyfikowania i zrealizowania takich konwencjonal-
nych inwestycji skréceniu czaséw pofaczen nie
bedzie towarzyszy¢ zapewnienie odpowiednio
duzej przepustowosci i elastycznosci infrastruk-
tury, to za$ stanowi¢ bedzie bariere dla zapew-
nienia koniecznej dla obstugiwania przewozéw,
na ktére zapotrzebowanie wzrosnie wraz ze
wzrostem jakosci ustugi i skréceniem czaséw
pofaczen.

Tabor KDP oraz do przewozéw
komplementarnych

W tym zakresie sformufowano nastepujacy
whniosek:

Rozpoczecie budowy linii KDP wywotuje pilng po-
trzebe zdefiniowania modelu organizacyjnego
oraz zasad finasowania taboru. Konieczne jest jak
najszybsze zdefiniowanie kompletu wymagari za-
réwno dla taboru duzych predkosci, jak i taboru
koniecznego do realizowania przewozéw komple-
mentarnych. Ze wzgledu na dfugi czas kontrak-
towania oraz budowy i dostaw taboru, ktéry bez
zadnej wqtpliwosci bedzie produkowany pod pre-
cyzyjnie okreslone zamdwienia, stosowne decyzje
oraz dziatania muszq by¢ podejmowane naprawde
niezwtocznie.

Catosciowe patrzenie na ustugi transportowe ko-
rzystajace z linii kolei duzych predkosci nie moze
pomija¢ aspektu dostepnosci taboru dostoso-
wanego do roznych ustug. Nie wszystkie pociagi
korzystajace z linii KDP musza w petni korzystac z
maksymalnej predkosci dopuszczalnej. Oznacza
to, ze czas jest najwyzszy na planowanie oferty
przewozowej, oraz definiowanie ilosci i charak-
terystyk pociagéw potrzebnych dla realizagji
planowanej oferty, bo nowe pociagi nie czeka-
ja gotowe na magazynie, a sg produkowane na
zamowienie. Biorgc pod uwage czas potrzebny
na opracowanie dokumentacji przetargowych,
przeprowadzenie proceséw zakupowych zgod-
nie z prawem zamowien publicznych, oraz pro-
dukcje, certyfikacje i odbiory pociggéw, czas naj-
wyzszy na zdefiniowanie docelowego modelu
organizacyjnego, zapewnienie finansowania i
niezwtoczne podjecie dziatan dla zapewnienia
dostepnosci taboru w momencie zakonczenia
inwestydji infrastrukturalnej.

Okreslenie i wdrozenie zasad budowania
kompetencji KDP krajowego przemystu

W tym zakresie sformutowano nastepujacy
whiosek:

Dgzenie do maksymalnego wykorzystania poten-
cjatu polskich firm przy budowie i eksploatadji linii
KDP rodzi pilng potrzebe okreslenia i wdrozenia
zasad, na bazie ktorych przemyst produkujqcy w
Polsce rozwiqzania dla KDP bedzie mdgt w oparciu
o racjonalne przestanki podejmowac dziatania roz-
wojowe, tak aby to w Polsce rozbudowywane byty
kompetencje projektowe i budowane byly zasoby
produkcyjne. Jest to konieczne nie tylko po to, aby
w Polsce ptacone byty podatki i zatrudniani byli wy-
soko wykwalifikowani pracownicy, ale takze by w
kolejnych latach moZliwy byt skok technologiczny
réwniez na konwencjonalnych liniach kolejowych
oraz wychodzenie z polskimi ofertami poza grani-
ce Polski np. przy budowie kolejowego potqczenia
Warszawa - Kijow.

Zaréwno inwestycja infrastrukturalna KDP jak i
produkcja stosownego taboru kolejowego wy-
magajg doskonalenia kompetencji lokalnego
przemystu, by przynajmniej czes¢ funduszy pra-
cowata jak najdtuzej w polskiej gospodarce.

Polski system kolejowy to jeden z vviekszych4
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systemow w Europie. Wystarczy przypomniec,
ze w 2004 roku, gdy Polska weszta do Unii Eu-
ropejskiej w grupie dziesieciu nowych panstw
czlonkowskich, polska sie¢ kolejowa stanowifa
piecdziesigt procent nowej infrastruktury kolejo-
wej w Unii — pozostate dziewie¢ panstw miato
mniej wiecej tyle kolei co Polska. llo$¢ i wielkos¢
inwestycji w infrastrukturze kolejowej w Polsce
od tamtego czasu rosnie i jest z t3 skalg powia-
zana. W Polsce inwestycje takie realizuje wielu
lokalnych wykonawcow budowlanych. Mimo,
e realizowane byty dotychczas niemal wytacz-
nie modernizacje istniejacych linii kolejowych
wykonawcy ci w ostatnich latach zakupili szereg
powaznych maszyn dedykowanych do budow-
lanych prac kolejowych. Prace te realizowane sg
z wykorzystaniem takze wielu lokalnie produko-
wanych wyrobow. To wszystko nie oznacza, ze
wykonawcy kolejowych prac budowlanych oraz
producenci kolejowych wyrobéw budowlanych
nie potrzebuja budowac i rozwija¢ kompetendji.
Potrzebujg i to bardzo, bo linie KDP to inna liga.
Konkurencja bedzie co najmniej europejska, ale
nie mozna sobie pozwoli¢ na to by na wstepie
wykluczy¢ z tak powaznej inwestycji lokalne
podmioty gospodarcze.

Takze w zakresie taboru kolejowego, ze
wzgledu na skale transportu kolejowego w
Polsce, istnieje wielu producentow pociggdéw.
Wzrost predkosci to powazne zmiany w stoso-
wanych rozwigzaniach technicznych, wiec tak-
ze tu konieczne jest budowanie kompetendji i
doskonalenie stosowanych rozwigzan. Takze tu
oferty beda sktadane od wielu zagranicznych
wykonawcdw i takze tu zadbac nalezy o to by
nie wykluczy¢ polskich podmiotéw juz na sa-
mym poczatku.

Historia pokazata, ze wielkie kolejowe pro-
jekty infrastrukturalne potrafig zmieni¢ nie tylko
transport, ale takze lokalng sytuacje gospodar-
cza. Chcieliby$my aby tak sie stato takze w tym
przypadku. Wymaga to jednak na przykfad wy-
miany informacji z przemystem co do oczekiwa-
nych cech charakterystycznych stosowanych
rozwigzan, czy trendow rozwojowych np. w
zakresie standaryzacji interfejséw w systemach
sterowania czy wymagan w zakresie bezpie-
czenstwa cyfrowego.

Stworzenie i rozwijanie whasnych, polskich
rozwigzan w zakresie zasilania 2 x 25 kV AC

W tym zakresie sformutowano nastepujacy
whniosek:

Jednym z wyzwan bedzie zbudowanie wiasnego
typu systemu zasilania w systemie 2 x 25 kV AC. Na
bazie wymagari europejskich system taki mozna
zakupic, jednak w Polsce istniejq zasoby do stworze-
nia krajowych rozwiqzan. Wymaga to pilnych de-
cyzji, w tym stworzenia i uruchomienia programu
badawczo-rozwojowego; rozwazenia i ewentual-
nego uruchomienia zakupu m.in. dedykowanych
transformatoréw, wiasciwych dla polskiego syste-
mu energetyki zawodowej.

Szczegdlnym wyzwaniem bedzie zmiana syste-
mu zasilania trakcyjnego. W Polsce brak jest linii
kolejowych z zasilaniem pradem przemiennym,
a takie konieczne bedzie dla KDP. Na zasilaniu
pradem statym 3 kV nie osiggniemy wystarcza-
jaco duzych predkosci pociggow. Wyzwaniem
nie bedzie wyfacznie czes¢ kolejowa zasilania,
ale takze jej powigzanie z energetyka zawodowa
oraz rozbudowa zdolnosci wytworczych ener-
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getyki dla zapewnienia wystarczajacej dostep-
nosci mocy. Wyzwaniem bedg takze styki toréow
z réznymi systemami zasilania trakcyjnego.

Ujednolicenie standardéw technicznych
dla linii KDP

W tym zakresie sformufowano nastepujacy
whiosek:
Podijecie prac nad przygotowaniem dokumentéw
przetargowych dla budowy pierwszych odcinkéw
KDP pomiedzy Warszawq itodzig, jak rowniez usta-
lenie, ze wybudowane linie spdtka CPK przekaze do
eksploatacji PLK wskazujq na pilnq potrzebe opra-
cowania jednolitych standarddw technicznych.
Spdtka PLK postuguje sie standardami opraco-
wanymi w roku 2009 nieznacznie uzupetnionymi w
latach kolejnych, ktdre nie uwzgledniajg wymagan
obecnie obowiqzujqcych Technicznych Specyfika-
gji Interoperacyjnosci TSI. Spétka CPK postuguje sie
standardami opracowanymi w roku 2021 istotnie
dopracowanymi w latach 2022 i 2023. Standardy
CPK obejmujg wyraznie szerszy zakres wymagar,
ale wymagajq uaktualnienia po zmianie dziewieciu
specyfikacji TSI (Rozp. KE 1694/2023) oraz powazne-
go przepracowania wymagari w zakresie bezpiecz-
nej kontroli jazdy wedtug nowego wydania specyfi-
kadji TSI w zakresie sterowania i tgcznosci (Rozp. KE
1695/2023).
Wspdline standardy kolejowe powinny uwzgledniac
takze zunifikowane, szczegétowe wymagania w
zakresie projektowania z wykorzystaniem techno-
logii BIM, ktéra po przekazaniu linii do uzytkowania
zapewnia szybkie i wydajne wsparcie decyzji eks-
ploatacyjnych. Ze wzgledu na mnogos¢ punktéw
styku infrastruktury stosowanie ww. standardéw
BIM do projektowania infrastruktury drogowej po-
winna przyjqgc rowniez GDDKIA.

Na konferencji zaprezentowane zostaty wybra-
ne tomy z trzydziesto-dwu tomowych polskich
standardéw kolejowych opracowanych dla
CPK. Jednoczesnie postawione zostaty tezy o
koniecznosci ich uzupetnienia np. w obszarze
cyfrowej formy dokumentacji w technologii BIM,
czy aktualizacji np. w obszarze Europejskiego
Systemu Sterowania Pociagiem ETCS w zwigzku
z wprowadzeniem wzorca 4. systemu ETCS w
przepisach europejskich. Istniejgce standardy nie
uwzgledniaja takze nowej technologii fgcznosci
- systemu FRMCS. Konieczne jest takze zapew-
nienie spéjnosci pomiedzy standardami stoso-
wanymi przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A,
zarzadzajace gtowna siecig kolejowa w Polsce,
i standardami kolejowych opracowanymi dla
spotki CPK, ktére maja zastosowanie do projek-
towania linii KDP.

Rozwéj zaplecza/poligonu badawczo-
technicznego

W tym zakresie sformutowano nastepujacy
wniosek:

Konieczne jest pilne przyjecie planu i realizacja bu-
dowy, a nastepnie uruchomienia odpowiednich
poligondw badawczych: (1) czasowego w ramach
pierwszego odcinka linii KDP Warszawa - +6dZ na
potrzeby testowania i certyfikagji infrastruktury ko-
lejowej oraz taboru do uruchomienia piervwszych
przewozdw po linii KDF, oraz (2) statego, niezalezne-
go od linii KDP, ktéry mdgtby by¢ wykorzystywany
takze po uruchomieniu przewozéw KDP do rozwo-
Jju i akceptacji wielu innych — obecnych i przysztych
— technologii KDP: taboru kolejowego od zespotdw
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trakcyjnych do pojazdéw specjalnych np. diagno-
-stycznych, rozjazdow dla kolei duzych predkosci,
systemow cyfrowych od klasycznych systemow ste-
rowania przez bezpieczng kontrole jazdy po auto-
matyczne systemy klasy ATO/ATS i zabezpieczenia
przed cyber-zagrozeniami.

Przekazanie linii czy taboru KDP do eksploatadji
wymagac bedzie formalnej akceptacji poprze-
dzonej badaniami. To jednak tylko czasowe wy-
zwanie badawcze. Powazniejszym wyzwaniem
jest zapewnienie poligonu do doskonalenia i
akceptacji lokalnych rozwigzart technicznych
rownolegle do budowy oraz juz po urucho-
mieniu linii KDP. Takze w tym obszarze w Polsce
istnieje zaplecze i kompetencje np. tor doswiad-
czalny koto Wroctawia, ale sg one niewystarcza-
jace dla kolei duzych predkosci. Szczegdlnym
wyzwaniem w tym zakresie bedzie zasilanie
pradem przemiennym, ale to tylko przyktad. Na
infrastrukturze, czy w taborze duzych predkosci,
w eksploatacji komercyjnej, wielu nowych czy
zmienionych rozwigzan nie bedzie mozna te-
stowac ze wzgleddw bezpieczenstwa, a rozwdj
techniki z pewnoscia bedzie tego wymagat. Je-
zeli w Polsce nie bedzie odpowiedniego zaple-
cza/poligonu badawczego, wdrazanie postepu
technicznego bedzie ciggle wymagato kupowa-
nia rozwigzan z zagranicy i rezygnacje z synergii
pomiedzy wielkim projektem infrastrukturalnym
a rozwojem gospodarki.

Podsumowanie

Whioski z konferencji zostaty zakoriczone stwier-
dzeniem, ze

Konieczne jest pilne przyjecie planu i realizacja bu-
dowy, a nastepnie uruchomienia odpowiednich
poligondw badawczych: (1) czasowego w ramach
pierwszego odcinka linii KDP Warszawa — t6dz na
potrzeby testowania i certyfikacji infrastruktury ko-
lejowej oraz taboru do uruchomienia pierwszych
przewozow po linii KDP, oraz (2) statego, niezalezne-
go od linii KDP, ktéry mégtby by¢ wykorzystywany
takze po uruchomieniu przewozéw KDP do rozwo-
ju i akceptacji wielu innych — obecnych i przysztych
— technologii KDP: taboru kolejowego od zespotéw
trakcyjnych do pojazddéw specjalnych np. diagno-
-stycznych, rozjazddéw dla kolei duzych predkosci,
systemow cyfrowych od klasycznych systeméw ste-
rowania przez bezpieczng kontrole jazdy po auto-
matyczne systemy klasy ATO/ATS i zabezpieczenia
przed cyber-zagrozeniami.

Nie ma watpliwosci, co do tego, ze projekt bu-
dowy i uruchomienia kolei duzych predkosci
w Polsce powinien zmieni¢ zaréwno transport
kolejowy, i to nie tylko wzdtuz samej linii KDP,
ale na znacznie wiekszg, sieciowa, skale, jak i go-
spodarke w szeroko rozumianym obszarze bu-
dowlanym (produkcja wyrobéw budowlanych,
wykonawstwo  liniowych, infrastrukturalnych,
prac budowlanych, produkcja urzadzen i reali-
zacja prac instalacyjnych, prac naprawczych i
utrzymaniowych), jak i w szeroko rozumianym
obszarze taborowym (pociagi KDP, tabor prze-
znaczony do komplementarnych ustug trans-
portowych, prace utrzymaniowe i naprawcze,
zaplecza taborowe). Aby tak sie mogto stac¢ przy-
wotane powyzej wnioski z konferencji KDP w
todzi powinny by¢ juz dzi§ wziete pod uwage w
procesie przygotowania i realizacji projektu kolei
duzych predkosci w Polsce. d
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Instytut Kolejnictwa

badania, rozwoj, certyfikacja

Instytut Kolejnictwa (IK) w Warszawie to samodzielny nowoczesny instytut badawczy, ze 100-letnig tradycjg, prowadzacy prace badawcze
i rozwojowe w szerokim zakresie zagadnien technicznych i organizacyjnych w transporcie szynowym. Jest jednostkg akredytowang przez Polskie
Centrum Akredytacji (certyfikaty AB 310, AB 369, AB 742, AP 024 i AC 128) w zakresie badan, oceny i certyfikacji wyrobow oraz systeméw
zarzadzania jakoscig. Jest jednostkg notyfikowang NB 1467 do Dyrektywy 2016/797/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie,
prowadzgcg oceny zgodnosci WE dla sktadnikow interoperacyjnosci oraz weryfikacje zgodnosci WE dla wszystkich podsysteméw  strukturalnych
wspéttworzgcych system kolei — dla drogi kolejowej, dla zasilania trakcyjnego, dla przytorowych i poktadowych urzadzen i systeméw sterowania
ruchem kolejowym oraz wszelkiego typu taboru kolejowego wedtug wszystkich mozliwych modutéw procedur oceny zgodnosci na podstawie wymagan
zawartych w Decyzji Komisji Europejskiej 2010/713/UE oraz wszystkich Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSI).

DZIALALNOSC NAUKOWA

IBADAWCZO -WDROZENIOWA

Instytut Kolejnictwa prowadzi dziatalno$¢
naukowg i wydaje szereg publikacji.
Zatrudnia personel o wysokich kwalifika-
cjach i realizuje prace korzystajac z szero-
kiej i nowoczesnej bazy laboratoryjnej.
Posiada witasny tor doswiadczalny. Pra-
cownicy Instytutu uczestnicza w wielu
miedzynarodowych i krajowych konferen-
cjach. Instytut organizuje cykliczne miedzy-
narodowe konferencje naukowe a takze
liczne seminaria i szkolenia specjalisty-
czne. Instytut wydaje czasopismo naukowe
,Problemy Kolejnictwa". Kazdego roku
wydawanych jest tez kilka monografii o
tematyce kolejowej. Instytut posiada szereg
uméw o wspoétpracy z  wiodgcymi
zagranicznymi osrodkami naukowo-badaw-
czymi i wyzszymi uczelniami, prowadzgc
w ramach tych umoéw statg wspotprace
naukowo-badawcza.

Instytut Kolejnictwa prowadzi dziatalnos¢
badawczo -wdrozeniowg. Realizowanajest
szeroka gama specjalistycznych badan we
wszystkich obszarach technicznych i tech-
nologicznych transportu szynowego. Zlece-
niodawcami sg najwieksi  dostawcy
wyrobéw i ustug na rynku kolejowym, a
takze wykonawcy modernizacji linii
kolejowych, producenci taboru kolejowego,
zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz

OBSZARY KOMPETENCJI:
+ Tabor

» Energetyka trakcyjna
 tacznoscé

* Droga kolejowa

« Sterowanie ruchem

* Przewozy kolejowe

» Kontrola jazdy

- Badania materiatéw
i elementow konstrukciji

» Badania kompletnych pojazdéw

przewoznicy kolejowi i  organizatorzy
transportu publicznego. Wazng cze$¢ dzia-
falnosci Instytutu Kolejnictwa stanowi takze
wspotpraca z matymi i srednimi przedsig-
biorstwami (MSP), krajowymi i zagranicz-
nymi, gtébwnej sile proinnowacyjnej gospo-
darki. Instytut jest sprawdzonym partnerem
tych podmiotow w projektach badawczych
i wdrozeniowych stanowigc zaplecze
badawcze oraz udzielajgc  wsparcia
naukowego itechnicznego. Pozycje Instytutu
zapewnia doswiadczona kadra
dysponujgca nowoczesnymi, specjalisty-
cznymi stanowiskami badawczymi. Instytut
Kolejnictwa uczestniczy w licznych
projektach (w tym dofinansowywanych z
krajowych srodkéw na nauke) oraz w
miedzynarodowych programach badaw-
czych i rozwojowych. Instytut to spraw-
dzony partner badawczy licznych uznanych
krajowych i zagranicznych podmiotéw,
aktywnych w dziedzinie transportu po-
wierzchniowego.

Instytut Kolejnictwa prowadzi dziatalno$é
normalizacyjng. Pracownicy Instytutu

uczestniczg w pracach wielu Komitetow
Technicznych prowadzonych przez Polski
Komitet  Normalizacji (PKN). Instytut
prowadzi Komitet Techniczny PKN do
spraw kolejnictwa oraz Komitet Techniczny
PKN do spraw elektrycznego wyposazenia
trakcyjnego

DZIALALNOSC CERTYFIKACYJNA
Instytut Kolejnictwa prowadzi dziatalnos¢
certyfikacyjna. Instytut  jako  jednostka
notyfikowana NB 1467 do dyrektywy w sprawie
interoperacyjnosci  systemu  kolei we
Wspélnocie realizuje oceny zgodnosci WE
dla skfadnikow interoperacyjnosci oraz
weryfikacje zgodnosci WE dla wszystkich
podsystemow  strukturalnych  wspottworza-
cych system kolei - dla drogi kolejowej, dla
zasilania trakcyjnego , dla przytorowych i
poktadowych urzadzen i systemoéw sterowa-
nia ruchem kolejowym oraz wszelkiego typu
taboru kolejowego. Jednoczes$nie Instytut,
jako jednostka organizacyjna, o ktérej mowa
w art. 22g ust. 9 ustawy o transporcie
kolejowym, prowadzi takze badania i
procesy oceny w zakresie oceny budowli,
urzadzen i pojazdow dla  potrzeb
dopuszczen wymaganych polskim prawem
krajowym, na przyktad dla rozjazdow
kolejowych czy pojazdow bocznicowych.
Jako jednostka oceniajgca IK prowadzi
wycene | ocene ryzyka, natomiast jako
jednostka certyfikujgca dokonuje certyfikacji
wyrobow, systemoéw zarzgdzania jakoscig
oraz zaktadowej kontroli produkcji. Do
realizacji powyzszych  zadan Instytut
wykorzystuje wtasne akredytowane laboratoria
badawcze oraz wyspecjalizowane osrodki.
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